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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. ALEKSANDER GAJKOWICZ.

ZADANIA GOSPODARKI DROGOWEJ W POWIECIE WAR-
SZAWSKIM | REALIZACJA TYCH ZADAN W OKRESIE
OD I./IV 1930 R. DO 31111 1934 R.

1. Gesto$¢ sieci drogowej w pow. warszawskim.

Nie bedziemy dowodzi¢ doniostego znaczenia drég dla
rozwoju zycia gospodarczego i kulturalnego kazdego kraju ika-
zdej okolicy. Nie bedziemy wyjasnia¢, ze nalezycie zorgani-
zowana sie¢ drogowa warunkuje wymiane doébr, wytwarzanych
w réznych potaciach kraju. Nie bedziemy przekonywali, ze
nalezyta organizacja sieci drogowej jest podstawowym warun-
kiem obronnosci kraju. Znaczenie drdg w zyciu wspotczesnem
jest dostatecznie dobrze wszystkim znane. Wypada jedynie
zaznaczy¢, ze rozwdj sieci drogowej powinien odpowiadaé¢ nie-
tylko aktualnym potrzebom gospodarczym i kulturalnym, lecz
réwniez powinien uwzglednia¢ dynamike rozwoju danej okolicy.
Dynamika za$ rozwoju powiatu warszawskiego jest niestycha-
nie silna. Przykiadem tej dynamiki rozwojowej powiatu war-
szawskiego moze stuzyé fakt, iz w okresie od 1921 roku do
1931 roku ilo$¢ ludnosci w powiecie warszawskim wzrosta ze
181,000 mieszkancow do 328,000, czyli o 80%, jak réwniez fakt
powstania coraz to nowych osiedli, szybki rozw6j budownictwa
podmiejskiego i powstanie catego szeregu duzych zakladéw
przemystowych w ciagu kilku ostatnich lat.

W jakim stopniu powiat warszawski jest zaopatrzony
w drogi kotowe?

Gestos¢ sieci drog charakteryzuje sie iloscig tych drég
w stosunku do 1 km powierzchni i w stosunku do ilosci mie-
szkancow.

Powiat warszawski zajmuje obszar 1652 km2 oraz posia-
da wedtug ostatniego spisu 328,185 mieszkancow. Do zaspo-
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kojenia potrzeb w dziedzinie komunikacji kotowej posiadamy
w powiecie ogo6tem 2724 km drog roéznej kategorji i roznej
wartosci pod wzgledem technicznym. Ta ogdlna ilos¢ drog
w powiecie warszawskim jest duza, by¢ moze nawet zaduza.
Dtugos¢ ta przez skomasowanie niektérych drég da sie nieco
zmniejszy¢ bez szkody. Gdy moéwimy jednak o gestosci sieci
drogowej, to w pierwszym rzedzie mamy na mysli nie ogélng
ilos¢ wszystkich drog, istniejgcych w powiecie, tylko ilos¢ drog
o nawierzchni trwatej. (Tablica I).

Ot6z na ogo6lng ilos¢ 2724 km droég, ilos¢ drég o nawierz-
chni trwatej wynosi 593,3 km, co stanowi 0,35 km na 1 km2
powierzchni powiatu i 0,18 km na kazdych 100 mieszkancow
powiatu. Dla pordwnania przytoczymy gesto$¢ sieci drog o na-
wierzchni twardej w niektérych panstwach oraz w roéznych
dzielnicach Polski. (Tablica II).

Tablica Il. Gesto$¢ sieci drog o nawierzchni twardej.

L. Km/km2 Km/100
mieszk. 1/71

P a b
1. 0,299 0,349 0,32
2. 0,206 0,218 0,21
3. 0,084 0,103 0,09
4. 0,113 0,164 0,13
5. 1,114 1,430 1,26
6. 0,530 0,396 0,46
7. 0,344 0,320 0,33
8. Wojew. Warszawskie . , . 0,125 0,180 0,15
9. Powiat Warszawski . . . . 0,354 0,180 0,26

Z Tablicy Il widzimy, ze ilos¢ drdg o nawierzchni twar-
dej w powiecie warszawskim w stosunku do obszaru jest duza.

Jest ona taka, a nawet nieco wieksza, jak gesto$¢ drog
w Prusach, jest 3-krotnie wieksza od przecietnej dla catego
wojewodztwa warszawskiego, 3'/2 raza wieksza, anizeli w ca-
tym Kraju, natomiast 3-krotnie mniejsza, anizeli we Francji
i 11Y2 razy mniejsza, anizeli w calych Niemczech.
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Znacznie doktadniej potrzeby gospodarcze powiatu chara-
kteryzuje gesto$¢ zaludnienia, Stosunek ilosci drég o nawierz-
chni twardej do ilo$ci mieszkancow jest dla powiatu warszaw-
skiego, jak to wida¢ z tablicy Il, znacznie mniej korzystny,
anizeli stosunek ilosci drég o nawierzchni twardej do powierz-
chni powiatu. Jest to zjawisko zupetnie zrozumiate i ttumaczy
sie niezwykle szybkim przyrostem ludnosci w powiecie war-
szawskim. Z tablicy Il wynika, ze na kazdych 100 mieszkan-
cOw w powiecie warszawskim przypada 0,18 km drég o na-
wierzchni twardej czyli tyle, co dla catego wojewddztwa war-
szawskiego, o 20% wiecej, anizeli dla calego panstwa, dwukro-
tnie mniej, anizeli w Niemczech i 7-miokrotnie mniej, anizeli
we Francji. Nalezy zauwazy¢, ze naprzykiad Prusy Wscho-
dnie juz w 1900 r. posiadaty 0,32 km drdg bitych na 100 mie-
szkancow, czyli o 1,7 razy wiecej, anizeli powiat warszawski
obecnie.

Jako wielko$¢, charakteryzujgca gestos¢ drog, przyjmuje
sie niekiedy pierwiastek kwadratowy z iloczynu ilosci drog, przy-
padajacych na 1 km2 obszaru, przez diugos¢ drog, przypadaja-
cych na 100 mieszkancow. W tym wypadku gestos¢ drdg
w powiecie warszawskim jest o 20% mniejsza, anizeli w b. Za-
borze Pruskim, trzykrotnie wieksza, anizeli w b. Kongreséwce,
dwukrotnie wieksza, anizeli w catej Polsce, péttora razy wie-
ksza anizeli w wojew. warszawskiem, pieciokrotnie mniejsza,
anizeli we Francji, o 75% mniejsza, anizeli w Niemczech i 0 22%
mniejsza, anizeli w Prusach. Ta ostatnia zasada poréwnania
gestosci sieci drdég jest wiecej stuszna od dwoéch poprzednich,
gdyz jednocze$nie uwzglednia zaopatrzenie w drogi zaréwno
w stosunku do obszaru powiatu, jak i w stosunku do ilosci
mieszkancow.

Z powyzszego mozemy wywnioskowaé, ze gestos$¢ sieci
w powiecie warszawskim, aczkolwiek na nasze stosunki jest
dos$¢ duza, jednak w stosunku do potrzeb gospodarczych po-
wiatu wymaga znacznego powiekszenia, |, naprzyktad, azeby
uzyskac¢ taka gesto$¢ sieci drog, jaka istnieje w catych Niem-
czech, nalezatoby wybudowaé¢ w powiecie warszawskim w cia-
gu najblizszych lat 320 km drég o nawierzchni twardej.

Potrzeby powiatu warszawskiego w dziedzinie gospodarki
drogowej mozna podzieli¢ na nastepujgce dzialy: utrzymanie
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istniejacych drég o nawierzchni twardej, przebudowa drog
0 nawierzchni bitej na ulepszone, budowa nowych dr6g o na-
wierzchni twardej, ulepszenie dr6g gruntowych, budowa i kon-
serwacja mostow.

Na og6lng ilos¢ 593,3 km drog o nawierzchni twardej
znajdujacych sie na terenie powiatu warszawskiego, mamy:

137,7 km drég panstwowych,

254,6 km drég wojewodzkich i powiatowych,

201.0 km drég gminnych.

Na 2130 km drég gruntowych— tylko 30,5 km nalezy do
kategorji drog powiatowych, wszystkie za$ pozostate sa droga-
mi gminnemi

2. Drogi panstwowe.

Gospodarke na drogach panstwowych wykonuje Wydziat
Powiatowy w granicach kredytdéw, przyznawanych na ten cel
przez Panstwowy Fundusz Drogowy. Koszt budowy i utrzy-
mania drog wojewddzkich i powiatowych pokrywa Samorzad
Powiatowy. Koszt gospodarki na drogach gminnych pokrywa-
ja gminy.

Drogi panstwowe w powiecie warszawskim stanowia tra-
kty odsrodkowe, o najwiekszem znaczeniu ogo6lno-panstwowem
1 najwiekszem natezeniu ruchu,

Tablica HI. Wykaz intensywnosci ruchu na drogach
panstwowych (wg. pomiaréw z 1930 r).

trakt GdansSKi...oocvineiiieieerceeee e — 1303 tonn na dobe
KOWI€NASKI oo e — 1715 ” fl I
W ileN SK i — 1512, n I
BrzesKi oo — 2048 1
— 854 " " »
— 2776 " " u
CzestoChOoW SKi i — 757 ” « u
PO0zZNAaNSKiiiiiecieeieecie e s — 1732 " n

Na ogdlna ilos¢ 137,7 km drog panstwowych zaopatrzono
do dnia I/1V 1934 r. w powiecie warszawskim w nawierzchnie
ulepszone zaledwie 35,532 km. Pozostate drogi panstwowe po-
siadajg nawierzchnie ttuczniowe i nawierzchnie z kamienia poi-
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nego (brukowca). Nawierzchnie te nie odpowiadajg warun-
kom intensywnego ruchu, jaki na drogach panstwowych
w powiecie warszawskim istnieje. Brak za$ funduszow
uniemozliwiat dotychczas utozenie na tych traktach nawierz-
chni ulepszonych, Jest to powodem, ze drogi panstwowe o0 na-
wierzchni thluczniowej w granicach powiatu warszawskiego sg
w stanie ztym, a sama ich konserwacja nastrecza powazne tru-
dnosci. Zaopatrzenie drog panstwowych pod Warszawg w na-
wierzchnie, odpowiadajgce intensywnosci panujgcego na nich
ruchu, jest zagadnieniem palgcem, Aczkolwiek sprawa ulep-
szenia drog w dalszym ciggu stanowi¢ powinna naj-
wieksza troske gospodarki na drogach panstwowych, to mu-
simy stwierdzi¢, ze w okresie od 1. IV. 1930 r. do 31. Ill. 1934 r.
zrobiono pod tym wzgledem, wiecej, anizeli w okresie poprze-
dzajgcego dziesieciolecia. W dniu 1/IV. 1930 r. ilo$¢ drog pan-
stwowych o nawierzchni ulepszonej wynosita 15.8 km za$ na
31/111. 1934 r. ilos¢ ta wynosita 35,5. czyli, ze w okresie czte-
roletnim wzrosta dwukrotnie.

Zagadnienie przebudowy drég panstwowych pod Warsza-
wg zostato postawione w ostatnim roku przez Ministerstwo Ko-
munikacji na jedno z naczelnych zadan gospodarki drogowej.
Wyrazem tego moze stuzy¢ fakt, iz w ciggu 1934 r. wykonano
juz oraz przystgpiono do wykonania 21,5 km nawierzchni ko-
stkowej. Stanowi to 60% catkowitej ilosci drog ulepszonych
panstwowych, budowanych w granicach powiatu warszawskie-
go w okresie 1918— 1933 r.

3. Konserwacja drég samorzgdowych.

Najgtéwniejszem zadaniem Samorzadu Powiatowego i Gmin
w dziedzinie gospodarki drogowej, jest nalezyta konserwacja
drég o nawierzchni twardej. Jest to konieczne zaréwno w tym
celu, aby droga o nawierzchni twardej odpowiadata swemu prze-
znaczeniu, jako staty i pewny w ciggu catego roku $rodek ko-
munikacji. Jest to konieczne rowniez i z tego powodu, ze dro-
gi o0 nawierzchni trwatej stanowig duzy kapitat, ktoryby moagt
ulec catkowitemu zniszczeniu, gdyby drogi nie byty nalezycie
konserwowane, Wystarczy przytoczy¢, ze koszt budowy istnie-
jacych na terenie powiatu warszawskiego drég o nawierzchni
twardej wynosi okoto 30,000,000 zt. aby zrozumieé, jak donio-
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ste znaczenie posiada konserwacja tak duzego majatku. Pod-
kreslenie koniecznosci starannej konserwacji drog posiada
w Polsce znaczenie szczegélne, jakiego, by¢ moze, nie posiada
w innych krajach. Sta¢ nas czesto na olbrzymi wysitek, gdy
tworzymy jakie$ nowe dzieto, lecz rzadko kiedy potrafimy raz
stworzone dzieto pieczotowicie i systematycznie konserwowac
i ciggle ulepsza¢. Odbija sie to ujemnie na kazdem urzadze-
niu a rzadko w jakiej$ innej dziedzinie jest tak szkodliwe, jak
w dziedzinie gospodarki drogowej.

Drogi o twardej nawierzchni, utrzymywane przez Samo-
rzad Powiatowy, podzieli¢é mozna na dwie kategorje: drogi
0 znaczeniu wiekszem i ruchu intensywnym, jak trakty War-
szawa— Piaseczno, Warszawa— W ilanéw—Jeziorna, Jabtonna—
Modlin, Warszawa—Pruszkdéw i inne, — oraz drogi 0 znacze-
niu lokalnem i ruchu mniejszym. Drogi wojewodzkie i powia-
towe o0 znaczeniu wiekszem, ktérych ogdlna ilos¢ wynosi 94 km,
ze wzgledu na swe znaczenie i intensywno$¢ panujgcego na
nich ruchu, wymagaja szybkiego zaopatrzenia w nawierzchnie
nowoczesne (kostka, asfalt, beton). Pozostate drogi powiatowe
jeszcze przez szereg lat beda mogly zachowaé nawierzchnie
zwyczajng — nieulepszong. Jednak i na pozostatych drogach,
w miare rozwoju ruchu; wypadnie stosowa¢ nawierzchnie ule-
pszone.

Przy duzej intensywnos$ci ruchu nawierzchnia szabrowa
jest nieekonomiczna. Dlatego tez zaopatrzenie drég powiato-
wych o duzej intensywnosci ruchu w nawierzchnie ulepszone
jest zagadnieniem bardzo pilnem. Budowa jednak nawierzchni
ulepszonych kosztuje drogo i moze by¢é wykonywana, ze wzgle-
du na mozliwosci budzetowe, w ciggu, jak to po6zniej zobaczy-
my, do$¢ diugiego szeregu lat. W miedzyczasie nalezy podle-
gajace w przysztosci przebudowie odcinki drég konserwowag,
jako drogi o nawierzchni zwyczajnej. Ot6z metody konserwacji
drég o nawierzchni zwyczajnej w ubiegtem czteroleciu w powiecie
warszawskim byty ustalane pod tym katem widzenia, ze obecny
rodzaj nawierzchni dla duzej ilosci drég samorzadowych jest
przejsciowy. A wiec musimy dazy¢ do mozliwie najwiekszego
ograniczenia wydatkéw na kosztowny remont kapitalny drog
ttuczniowych, za$ podtrzymywac¢ uzywalnosé¢ tych drog dla ru-
chu przy pomocy bardzo intensywnego remontu czastkowego,
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ktory kosztuje kilkakrotnie taniej od remontu kapitalnego. Re-
mont za$ kapitalny drog ttuczniowych nalezy stosowaé jedynie
w wypadku nieuniknionej koniecznos$ci, a mianowicie tam, gdzie
grubos$¢ nawierzchni zmaleje ponizej dopuszczalnego minimum.
Zaoszczedzone w ten spos6b na remoncie kapitalnym nawierzchni
thuczniowych fundusze mozna bedzie przeznaczy¢ na budowe na-
wierzchni ulepszonych—asfaltowych, lub kostkowych.

Tablica IV. llo$¢ wykonanego kapitalnego remontu.

N a droga c¢h

W  roku panstwowych wojewddzkich powiatowych Razem

kilometr 3w

1930 13,992 2,900 26,764 43,656
1931 1,682 24,463 4,344 30,489
1932 4.444 5,498 0.101 10,043
1933 1.509 2,277 12,279 16.065

21,627 35,138 43.488 100,253

Zmniejszajac ilos¢ remontu kapitalnego musimy zwrdécié
szczegblng uwage na remont czastkowy. Dlatego tez na remont

Rys, 1, Remont czastkowy.
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czastkowy (tatanie) nawierzchni tluczniowych zwrécono w po-
wiecie warszawskim szczeg6lng uwage. W tym celu wykorzy-
stana jest w pierwszym rzedzie praca dr6znikéw. Na odcinkach
za$ o duzej intensywnosci ruchu, gdzie praca samych drézni-
kéw juz nie wystarcza, remont czastkowy wykonywany jest
przy pomocy odpowiednio zorganizowanych druzyn roboczych.

Szczegdlnie donioste znaczenie posiada intensywne stoso-
wanie remontu czgstkowego dla drég panstwowych, na ktérych
w okresie sprawozdawczym remont Kkapitalny, ze wzgledu na
szczupto$¢ funduszéw, nie byl stosowany. Drogi panstwowe
nieulepszone sg obecnie podtrzymywane w stanie, nadajgcym sie
do ruchu, prawie wylgcznie przy pomocy remontu czgstkowego.

Tablica V, llos¢ tlucznia, uzytego na remont czgstkowy.
N a drog a ¢ h
W roku panstwowych wojewoédzkich  powiatowych Razem

metréw szesciennych

1930 2872 3016 2319 8207
1931 2209 232 744 3185
1932 3131 672 593 4396
1933 3719 722 2380 6821

11931 4642 6036 22609

Drogi ttuczniowe, remontowane czgstkowo, nie posiadajg
nawierzchni gtadkiej. Mitosnicy szybkiej jazdy automobilowej
muszg jednak we wiasnym interesie z tem na razie sie pogo-
dzi¢, gdyz im dtuzej jakas droga o nawierzchni ttuczniowej bedzie
trwa¢ bez kapitalnego remontu, tem predzej ta droga bedzie
mogta byé zaopatrzona w upragniong przez automobilistow na-
wierzchnie nowoczesng.

Tablica VI Ilos¢ wykonanego remontu jezdni brukowanej.
N a drog a ¢ h
W roku panstwowych  wojewédzkich  powiatowych Razem

metréw kwadratowych

193071 7141 6066 13179 25386
1931/2 2087 6576 34621 43284
1932/3 10135 4488 21446 36069
1933/4 28164 5404 37766 71334

47527 22534 107012 177073
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Tablica VII. 1lo$¢ nawierzchni szosowej, przebudowanej
na bruk zwykty.

N a dr og a ¢ h

W roku panstwowych wojewoédzkich powiatowych Razem

Kilometroéow

1930/1 0.211 - — 0.211
1931/2 1.921 0.149 — 2,070
1932/3 — — — —
1933/4 0.156 0.926 — 1.082
2.288 1.075 — 3,363

Remont czgstkowy moze przedtuzy¢ okres pracy nawie-
rzchni tiuczniowej bez stosowania remontu kapitalnego, lecz
nie moze remontu kapitalnego zastgpi¢ catkowicie, Gdy gru-
bos¢ nawierzchni stanie sie mniejsza od pewnego minimum,

Rys, 2. Szosa kapitalnie naprawiona.

zajdzie potrzeba wykonania kapitalnego remontu. W warun-
kach, jakie istniejg w powiecie warszawskim, wypada drogi
o nawierzchni tituczniowej kapitalnie naprawiaé¢ przecietnie co
5 lat, czyli po 122:5 = ok. 25 km rocznie, za$ drogi brukowa-
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ne — co 10 lat, czyni 128:10 = ok. 13 km rocznie. Koszt re-
montu czastkowego jednego kilometra drogi o nawierzchni thu-
czniowej, tacznie z kosztem utrzymania droznikdéw, w powiecie
warszawskim wynosi przecietnie 850 zi rocznie. Koszt re-
montu czgstkowego nawierzchni brukowanej wynosi 550 zi. ro-
cznie. Kapitalny remont jednego kilometra nawierzchni ttucz-
niowej wynosi przecietnie 10.000 zi., za$ kapitalny remont 1 km
nawierzchni brukowanej kamieniem polnym wynosi 6,500 zi.
Koszt konserwacji i przebudowy mostéow wynosi 80,000 zt ro-
cznie, za$ utrzymanie administracji 90,000 zt. rocznie. Ogdtem
koszt konserwacji drég samorzadowych w powiecie warszaw-
skim powinien wynosi¢ rocznie, przy obecnych cenach na ma-
terjaty i robocizne niemniej, jak 680,000 zt, w czem 335,000 zi.
na remont kapitalny i 174,000 zt na remont czgstkowy. Jest to
wydatek opancerzony, ktéry w corocznym budzecie drogowym
winien by¢ uwzgledniany przed wszelkiemi innemi wydatkami
drogowemi.

4. Budowa nawierzchni ulepszonych.

Wyzej zaznaczyliSmy, ze mozliwie najpredsza przebudowa
nawierzchni ttuczniowych na nawierzchnie ulepszone na dro-
gach samorzagdowych o duzem natezeniu ruchu, jest sprawa
bardzo pilng. Gdy intensywno$¢ ruchu na drodze przekroczy
pewng granice, utrzymanie nawierzchni w dobrym stanie staje
sie wprost niemozliwem. Nawet przy bardzo starannie prowa-
dzonym remoncie czastkowym i bardzo czesto powtarzanym
remoncie kapitalnym, nawierzchnia tluczniowa takiej drogi za-
wsze bedzie pokryta niezliczong iloScig dotéw. Utrzymanie na-
wierzchni w tych warunkach staje sie nieekonomicznem, ruch
po takiej drodze staje sie bardzo utrudnionym i kosztownym,
jednoczes$nie droga staje sie siedliskiem kurzu i btota. Do nie-
dawna jeszcze przyktadem takiego stanu rzeczy byly: drogi
wojewo6dzkie Warszawa—Piaseczno i Warszawa— Pruszkéw oraz
droga powiatowa Wilanowska.

Tempo jednak przebudowy drog powiatowych o duzej
intensywnosci ruchu na nawierzchnie ulepszone musi byé¢ do-
stosowane do mozliwosci finansowych Samorzadu Powiatowego.

Wyzej zaznaczyliSmy, ze wydatki na konserwacje drog
powiatowych o nawierzchni zwyktej, w wysokosci 680,000 zi
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rocznie, nalezy uwaza¢ za opancerzone i tylko r6znica pomie-
dzy suma, jaka rozporzgdza¢ moze Samorzad Powiatowy na
gospodarke drogowg, a sumg wydatkéw na konserwacje drég
bitych, moze by¢ przeznaczona na budowe nawierzchni ulep-
szonych i na budowe nowych drég. Na podstawie wykonania
budzetu w ciggu kilku ostatnich lat mozna ustali¢, ze Samo-
rzad powiatu warszawskiego moze przeznaczy¢ na gospodarke
drogowg 1,400,000 zt rocznie. Kwota ta oparta jest na zwy-
czajnych wptywach ze specjalnych optat i doptat drogowych.
Na budowe zatem nawierzchni ulepszonych i na budowe no-
wych drdég pozostaje, po potrgceniu kwoty niezbednej na kon-
serwacje istniejgcych drog, suma 720,000 zt. Na budowe no-
wych drég Samorzad Powiatowy wydaje rocznie z budzetu
zwyczajnego okoto 170,000 zt w postaci zapomdg dla gmin
i spoétek drogowych. Ten udziat Smorzadu Powiatowego w ko-
sztach budowy drég, wykonywanych przez gminy i spotki dro-
gowe, nie moze by¢ zmniejszony, gdyz wydatek ten umozliwia
celowe wykorzystanie kilkakrotnie wiekszych wydatkéw, tozo-
nych na budowe nowych drég przez gminy i spotki drogowe.
Zatem na budowe nawierzchni ulepszonych (kostki, asfalty)
w powiecie warszawskim pozostaje kwota 550,000 zt rocznie,
co wystarczy na przebudowe 6 km nawierzchni zwyklej na na-
wierzchnie ulepszong. Stad wynika, ze przy dotychczasowych
srodkach — przebudowa 94 km drdg samorzadowych na na-
wierzchnie ulepszone bedzie wykonana w ciagu 15 lat.

W okresie ubiegtego czterolecia wybudowano na drogach
samorzagdowych 22,8 km drég o nawierzchni ulepszonej, co sta-
nowi przecietnie 5,7 km rocznie.

Gdyby ze wzgledéw reprezentacyjnych lub innych zaszia
potrzeba przys$pieszenia unowocze$nienia drog powiatowych,
niezbednemby sie statlo wynalezienie dodatkowych Zzrodet na
pokrycie gospodarki drogowej w powiecie warszawskim w po-
staci badz dotacji z Funduszu Drogowego, badz w postaci
udziatlu Samorzadu Stolicy, (ktéry w unowocze$nieniu drdg
w powiecie warszawskim jest bezposrednio zainteresowany),
badz w postaci bardzo nisko oprocentowanych pozyczek z Fun-
duszu Pracy.

Przy istniejgcym w powiecie warszawskim ruchu miesza-
nym z duza iloscig zaréwno ciezkiego ruchu konnego, jak
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i wcigz wzmagajacego sie ruchu pojazdéw mechanicznych, wy-
bor najodpowiedniejszej nawierzchni ulepszonej nastrecza powa-
zne trudnosci. Pod tym wzgledem, zresztg jak i pod wielu in-
nemi wzgledami, powiat warszawski znajduje sie w warunkach
specjalnych. Na Zachodzie, np, gdzie ruch konny prawie cat-
kowicie zostat wyrugowany, przy takiej intensywnosci ruchu,
jaka panuje na drogach pod Warszawg, w przewazajacej ilosci
wypadkéw wystarczytyby najtarisze metody ulepszenia nawierz-
chni ttuczniowej, U nas natomiast ze wzgledu na jeszcze bar-
dzo duzy ruch pojazdéw konnych, wypada stosowac drogie
nawierzchnie z betonu asfaltowego, cementowego Ilub Kkostki.

Rys. 3. Nawierzchnia betonowa na trakcie Wilanowskim,

A trzeba zaznaczy¢, ze gdy koszty pierwotne stosowanego naj-
czesciej zagranicg ulepszenia przy pomocy asfaltowania powierz-
chniowego wynoszg zaledwie od 10,000 do 12,000 zt za 1 km,
to koszt pierwotny nawierzchni z betonu asfaltowego i smoto-
wego wynosi od 100,000 do 120,000 zt za 1 km, za$ z kostki
regularnej 150,000 zt za 1 km. Ci, co narzekajg na stan drog
w Polsce, nie zawsze wiedza, ze précz braku dostatecznej ilo-
8ci pieniedzy na przeszkodzie do szybkiej przebudowy zwy-
ktych nawierzchni ttuczniowych na nawierzchnie ulepszone stoi
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zbyt drogi koszt takiej nawierzchni ulepszonej, ktéraby jedno-
czesnie byla odpowiednig zaréwno dla ruchu konnego, jak
i dla ruchu samochodowego.

Nawierzchnia, najwiecej odpowiadajgca warunkom ruchu,
jaki istnieje pod Warszawg, jest nawierzchnia kostkowa. Na-
wierzchnia z kostki regularnej kosztuje jednak zbyt drogo.
Dlatego tez powiat warszawski, jeden z pierwszych w Polsce,
zaczgt stosowac¢ do ulepszenia drdg samorzgdowych t. zw. ko-
stke nieregularng. Kostka nieregularna niewiele sie rézni co

Rys. 4. Kostka nieregularna na drodze Warszawa — Pruszkéw.

do gtadkosci od kostki regularnej, a jednoczes$nie jest od tam-
tej dwukrotnie tansza. Z kostki nieregularnej zostata utozona
nawierzchnia na drodze Pruszkowskiej. Nalezy przypuszczac,
ze i w przysztosci nawierzchnia z kostki nieregularnej znajdzie
szerokie zastosowanie na drogach powiatu warszawskiego.

Ostatnio kostka nieregularna znalazta szerokie zastosowa-
nie przy ulepszeniu nawierzchni drég panstwowych pod War-
szawa.

Pierwsze odcinki drdg samorzadowych przebudowano na
nawierzchnie ulepszone w powiecie warszawskim dopiero
w 1930 r. Zaopatrzono wtedy w nawierzchnie ulepszong trakt
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Warszawa — Piaseczno, p6zniej wykonano takgaz nawierzchnie
na drodze Wilanéw—Jeziorna, ostatnio wykonano nawierzchnie
asfaltowg na drodze Warszawa—Falenica, oraz jest na ukon-
czeniu utozenie nawierzchni kostkowej na trakcie Warszawa—
Pruszkéw. Przy przebudowie nawierzchni tluczniowej na na-
wierzchnie ulepszona przeprowadzany bywa obrachunek opta-
calnosci takiej przebudowy. Ze wykonana dotychczas przebu-
dowa nawierzchni ttuczniowych byta ekonomicznie uzasadniona,

Rys. 5. Droga asfaltowa Warszawa — Piaseczno.

moze stuzyé fakt. ze np. koszt utrzymania nawierzchni ttucz-
niowej traktu Warszawa — Piaseczno w okresie od 1924 r. do
1930 r. wyniést 1.016,000 zt gdy koszt przebudowy tego traktu
na nawierzchnie asfaltowg wyniost 1,260,000 zt przy 12 letniej
gwarancji trwatosci tej nawierzchni. Nalezy zaznaczyé¢, ze gta-
dka nawierzchnia przebudowanych drég powoduje znaczne
oszczednosci spoteczne w postaci zmniejszonej sity pociggowej
i zmniejszonych wydatkéw na sprzezaj i amortyzacje pojazdow.
Poza tem grunty, potozone wzdtuz przebudowanych drég, zy-
skuja na wartosci, jako tereny dla zabudowy podmiejskiej.
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5. Budowa nowych drég o nawierzchni twardej,

Wyzej zaznaczyliSmy, ze dla osiagniecia w powiecie war-
szawskim takiej gestosci sieci drog, jaka istnieje w Niemczech,
nalezatoby wybudowa¢ 320 km drog o nawierzchni trwalej.
Powiekszenie ilosci drég o nawierzchni twardej jest zagadnie-
niem dla powiatu warszawskiego bardzo waznem. Od tego za-
lezy dalszy rozw0j catego szeregu istniejgcych osiedli, powsta-
nie i rozwdj nowych osiedli i wykorzystanie nowych tere-
noéw pod zabudowe podmiejska. Dla powieszenia gestosci sieci
drég w powiecie warszawskim do takiej gestosci, jaka posia-
daja Niemcy, wypadtoby budowa¢ przez 15 lat po 22 km drdg
rocznie — kosztem okoto 550,000 =ziotych. Z jakich Zzrédet
wydatek ten moze byé pokryty?

Rys. 6. Budowa drogi Warszawa—Ilzabelin—Puszcza Kampinoska

Ogdlna wysoko$¢ budzetéow szarwarkowych gmin i miast
powiatu warszawskiego wynosi okoto 600,000 zt, rocznie. Na
konserwacje 201 km drég gminnych o nawierzchni twardej,
oraz na konserwacje i przebudowe mostéw gminy wydajg ro-
cznie okoto 270,000 zt. Okoto 140,000 zt gotéwka i w robo-
ciznie szarwarkowej wydajg gminy na ulepszenie drég grunto-
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wych, Zatem na budowe nowych drég gminy moga przezna-
czy¢ kwote okoto 190,000 zt. Powiat, jak to wyzej zostato po-
kazane, na budowe nowych drég moze przeznaczy¢ kwote
170,000 zt. tgcznie zatem powiat i gmina na budowe nowych
drég moga przeznaczy¢ kwote 360,000 zt. Brakujgca kwota
w wysokosci okoto 200,000 zt winna by¢ uzyskana z dodatko-
wych zZrodet. W tym celu sa organizowane spo6tki drogowe.
Poniewaz #taczny wysitek powiatu i gmin nie bylby w stanie
zaspokoi¢ wszystkich potrzeb, zwigzanych z budowa nowych
drdg, zatatwienie niektérych potrzeb lokalnych o znaczeniu
niejednokrotnie bardzo duzem, mogtoby nastgpi¢ dopiero w dal-
szej kolejnosci. Tymczasem czesto rozwo6j jakiego$ osrodka go-
spodarczego, a nawet catej okolicy, zalezy od wybudowania
drogi o nawierzchni twardej. Moga to by¢ potozone w poblizu
stolicy tereny, niezbedne do zabudowy letniskowej, moga to
byé tereny o wysokiej kulturze rolnej, odciete od rynku zbytu
spowodu braku drogi, moga to by¢ osrodki przemystowe, réz-
ne zaklady handlowe i t d. Istnienie dogodnego potaczenia
komunikacyjnego wpitywa bezposrednio na rentownos$¢ zakia-
déw gospodarczych, potozonych w danym osrodku. Gdy Samo-
rzad Powiatowy i Gminy nie sg w stanie uwzgledni¢ budowy
drogi, niezbednej dla rozwoju danego osrodka, to powinien by¢
przeprowadzony przez zainteresowanych obrachunek, wykazu-
jacy rentownos¢ budowy drogi kosztem zainteresowanych. Gdy
ten obrachunek wypadnie dodatnio, wtedy zainteresowani po-
winni sie zorganizowaé w spétke drogowa, celem wybudowania
potrzebnej im drogi. Powiat i Gminy udzielaja sp6tkom dro-
gowym pomocy finansowej, ktorej wysokos$¢ zalezy od znacze-
nia drogi i od wielkosci wktadéw wilasnych cztonkéw spotki
drogowej. Poza tem Wydzial Powiatowy otacza spo6iki drogowe
troskliwg opieka tak przy organizacji spoétki, jak i przy wyko-
nywaniu przez spotki ich pracy. Samorzad Powiatowy opra-
cowuje projekty techniczne drdg, budowanych przez spotki dro-
gowe, oraz wykonywa nadzér techniczny nad robotami. Spoiki
drogowe posiadajg w swym gronie ludzi uspotecznionych, spra-
wie bezinteresownie i szczerze oddanych, nie zawsze jednak
posiadaja ludzi dostatecznie w dziedzinie budownictwa drogo-
wego doswiadczonych. Samorzad Powiatowy stara sie ten brak
doswiadczenia spétek drogowych wyréwnaé za posrednictwem

2
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swych organéw technicznych. Poza tem Wydzial Powiatowy
kontroluje i bada, czy wymiar sktadek jest zgodny z postano-
wieniami statutu, czy Scigganie sktadek odbywa sie sprawiedli-
wie, czy wydatkowanie pieniedzy odbywa sie $cisle wedtug
przeznaczenia, czy gospodarka jest oszczedna i celowa. [1los¢
spotek drogowych w powiecie warszawskim ciggle sie powie-
ksza i obecnie wynosi 29. Od kilku lat ilos¢ drég, budowanych
rocznie przez spotki drogowe niewiele ustepuje, a w niektdérych
latach nawet przewyzsza ilos¢ drég. wybudowanych przez gmi-
ny i przez powiat. Te trzy czynniki, t. j. powiat, gminy
i spotki drogowe, wspotpracuja harmonijnie pod kierownictwem
Wydziatu Powiatowego, Musimy doj$s¢ do przekonania, ze ta
wspotpraca daje wyniki dodatnie, gdy zwazymy, ze w okresie
od odzyskania Niepodlegtosci, do 1 kwietnia 1934 r. wybudo-
wano w powiecie warszawskim 1554 km nowych drég o na-
wierzchni twardej i w ten spos6b powiekszono gestos¢ sieci
drég w powiecie o 3P Nalezy przytem zaznaczyé, ze w okre-
sie od 1. IV. 1930 r. do 1. IV. 1934 r., t. j. w okresie najwie-
kszego natezenia kryzysu gospodarczego, wybudowano w powie-
cie warszawskim 88,6 km nowych drog 1.

Tablica wvii.  HoS¢ nowych drég o nawierzchni twardej,
zbudowanych w okresie od 1HV. 1930 r. do 31'l1l. 1934 r.

panstwowych wojewodz- powiatowych  gminnych

W roku kich Razem
kilom etréw

1930/1 — — 6,196 25.037 31,233

1931/2 — — 8,734 16,377 25,111

1932/3 — — 8,828 13,994 22,822

1933/4 — — 0,129 9,287 9,416

— — 23,887 64,695 88,582

L polepszeniem sie sytuacji gospodarczej budowa nowych
drég w powiecie warszawskim przybierze napewno tempo je-
szcze wiecej ozywione i postawiony wyzej cel uzyskania takiej

Y W chwili, gdy piszemy niniejsze sprawozdanie (wrzesien 1934 r.)
ilos¢ drog o nawierzchni twardej wybudowanych w okresie od 1 IV. 1930 r,
wynosi 107 kim,
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gestosci sieci drdg, jaka jest obecnie w Niemczech, zostanie
przez powiat warszawski zrealizowany prawdopodobnie w okre-
sie krotszym od 15 lat.

Tablica IX oS¢ materjadow kamiennych, zuzyta mna
gospodarke drogowa w powiecie warszawskim

Na drogi

W roku panstwowe wojewddzkie powiatowe gminne Razem

metrow szes$ciennych

1930/1 14386 5445 20633 20201 60665
1931/2 4821 12454 12678 14105 43962
1932/3 7423 3018 9906 11094 31441
1933/4 11201 4653 8370 7948 32172

37831 25570 51491 53348 168240

6. Zasady rozbudowy sieci drogowej w powiecie warszawskim

Uktad sieci drogowej w powiecie warszawskim posiada
pewne cechy specjalne. Wynika to z usytuowania powiatu
wzgledem m. st. Warszawy, oraz roli, jakg odgrywa stolica
wobec panstwa. [Ilos¢ drog, ich stan i kierunek, sa odzwier-
ciadleniem zycia gospodarczego Kkraju i potrzeb administracji.

Jak kazda gospodarka groszem publicznym tak i gospo-
darka drogowa wymaga oszczednego i celowego dysponowania
funduszami, przeznaczonemi na budowe nowych arteryj komu-
nikacyjnych. Warunek ten moze by¢ spetniony tylko wow-
czas, gdy sie rozporzagdza opracowanym zawczasu planem
technicznym i finansowym. Plan finansowy jest zalezny od
konjunktury gospodarczej, plan techniczny natomiast musi
uwzglednia¢ skomplikowany splot czynnikéw gospodarczych,
technicznych i administracyjnych, obejmujgc swoim zakresem
diuzszy okres czasu. Opracowaniem takiego planu dla obsza-
ru, lezgcego w sferze wptywdw Warszawy, w promieniu okoto
75 km, a wiec obejmujgcego caly powiat warszawski, zajmuje
sie od paru lat Biuro Planu Regjonalnego Warszawy pracujg-
ce w kontakcie z Samorzadem Powiatu Warszawskiego.
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A) Arterje dosrodkowe War
Nr. art. _ Projektowany kierunek
W Projektowana arterji w granicach powiatu
Biura Re- nazwa traktu i
gionalnego. warszawskiego
IR Gdanski Warszawa—tomianki—Kazun —
N. Dwér — Modlin — Zakroczym
2R Mtawski Warszawa (ul. Modlinska) —
Jabtonna— Chotoméw — Olszew-
nica—(Nasielsk)
3R Krolewiecki Warszawa (ul. Biatotecka)—Bia-
toteka—Nieporet—Zegrze
4R, 5R  Wilenski i Kowien- Warszawa (ul, Radzyminiska) —
ski Marki — Struga
6R Nowogrédzki Warszawa (ul. Ziemowita)—Zab-
ki— Zielonka
7R Nie$wieski Warszawa (ul. Zabraniecka)—Ka-
weczyn—Rembertéw— Michatéw
8R, 9R Pinski i Chetmski Warszawa (ul. Grochowska)—\Wa-

10R, UR Wotynski, Lwowski

i lIRa i Podolski
12R Sandomierski
13R Dukielski
14R Tarnowski
15R Krakowski
16R Czestochowski
17R Wielunski

18R, 19R Poznanski

20R, 21R Torunski

wer —Mitosna—Konik

Warszawa (Goctaw) — Zastow—
Miedzylesie—Wigzowna—Wodlka
Mladzka

Warszawa — Miedzeszyn — Kar-
czew—Sobiekursk

Warszawa—Wilanéw—Jeziorna—
Stomczyn

Warsz. (ul. Putawska)—Piaseczno
Warsz. (ul. Gréjecka)—Raszyn—tazy
Warszzawa—Janki—Wolica
Warsz. (Al. Jeroz.) — Wiochy —
Szamoty—Baki—Zbikéw

Warszawa (ul. Wolska) — Oza-
row—OHarzew

mWarsz. (ul. Gorczewska) — Ba-

bice—Zaboréw
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szawy W/g planu regionalnego.

Kierunek ogdlny

Warszawa — Ptonsk — Grudzigdz —
Gdynia

Warszawa — Nasielsk — Mtawa—
Dziatdowo,

Warszawa — Makow — Chorzele —
Krélewiec,

W arszawa—Radzymin—Suwatki —
Kowno (Kowienski).
Warszawa — Radzymin — Ostrow —
Wilno (Wilenski).

Warszawa — Wotomin  Sulejow —
Wotkowysk—Nowogrddek.

Warszawa — Stanistawow  Biato-
wieza—Baranowicze—Nie$wiez.

Warsz. Minsk, Maz. — Siedlce —
Kobryn—Pinsk.

Warsz. Minsk. Maz.—Siedlce—Sarny

Warszawa — Kotbiel — Wtodawa —
Kowel—Réwne
Warszawa — Kotbiel Lublin —
Krzemieniec—Tarnopol.
Warszawa — Kotbiel Lublin —
Zamo$¢—Lwow—Kotomyja.

Warszawa—Karczew—Rozwadow—
Przemys$l—Przetecz Uzocka.

Warszawa—Gora Kalwatja Jasto—
Przetecz Dukielska.

w arsz.— Radom—Tarn6w— Krynica.
Warszawa — Krakow — Zakopane,

Warsz.—Mszczonéw—Czestochowa—Zagt.

Warszawa todz Wroctaw.

W arsz.— Utonie — Sochaczew —teczyca—
Pluszew — Leszno.
Warsz — Wonie — Sochaczew — Kutno—
Poznan.

Warsz.—Gostynin—Inowroc.—Bydgoszo*.
W arsz.-Ptock — Torun.

Uwagi co do przebiegu trasy
w granicach pow. warszawskiego

pokrywa sie z traktem panstw..Nr, 1

ode. Warszawa—lJabtonna pokrywa

sie z traktem panstw. Nr. 2. Odci-

nek Jabtonna-Chotomdéw na ukoncz.

Ode. Chotoméw—Olszewnica Stara
w budowie.

Ode. Biatoteka — Nieporet w budo-
wie, od str. Warszawy wykonano 4
km, od str, Nieporeta 3 km.

Do Radzymina pokrywa sige z ftr.
panstw. Nr. 3

Budowa odcinka Zabki — Zielonka
na ukonczeniu.

Odcinek Rembertow — Wesota po-
krywa sig z drogg powiatowg Go-
ctawek—Okuniew.

Pokrywa sie z traktem panstw. Nr. 4

Odcinek od Wigzowny do Kotbieli
pokrywa sie z traktem panstwo-
wym Nr. 9.

Odcinek Warszawa — Karczew po-
krywa sie z drogg powiatowa.

Pokrywa sie z dr. pow. Wilanow-
skg 1 dr. gm. Jeziorna—Stomczyn—
Kaweczyn.

sie z dr. woj. Putawska,
Pokrywa sie z tr, panstw. Nr. 13.
Pokrywa sie z tr. panstw. Nr. 14,

Odcinek Witochy—Szamoty pokrywa
sie z drogag wojew, Pruszkowska.

Pokrywa sie z tr, panstw, Nr. 17.

Pokrywa

Pokrywa sie z drogg powiatowg
Goérczewska.



— 840 —

W chwili obecnej rozporzadzamy juz szkicowym ukitadem
sieci drogowej, wedtug ktérego opracowywane sag szczegbétowe
trasy nowych drég bitych w powiecie, Dla zobrazowania,
w jakim kierunku idzie rozbudowa sieci drogowej, na jakich
jest oparta zasadach, dlaczego do realizacji wybierane sa te,

Rys. 7 Sie¢ drég wedtug planu regionalnego.

a nie inne szlaki, warto przytoczy¢ uzgodnione z czynnikami
panstwowemi i samorzadowemi ogo6lne wytyczne budowy no-
wych arterji komunikacyjnych z podaniem praktycznego urze-
czywistnienia ogo6lnych zasad projektu w granicach powiatu
warszawskiego.

Z zestawienia arterji odsrodkowych podanego na str. 838
wida¢, ze zakreslony program jest w granicach  pow.
warszawskiego konsekwentnie wykonywany. Niektére arter-
je komunikacyjne sa juz w granicach pow. warszawskie-
go zrealizowane catkowicie w ostatnich latach, np. trakt
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Dukielski po wybudowaniu odcinka Jeziorna — Stomczyn, trakt
Sandomierski, ktéry po wybudowaniu drogi Warszawa — Kar-
czew ma niewykonany tylko odcinek Karczew — Sobiekursk.
Budowa innych traktow, np. Krélewieckiego, pokrywajgcego
sie z drogag Warszawa — Nieporet, postepuje stale na-
przéd.

Arterje, o ktérych byla wyzej mowa: jak wskazujg ich
nazwy, #tacza stolice z peryferjami panstwa. Nalezy jednak
pamietaé, ze w obrocie gospodarczym Warszawa spetnia role
nietylko spozywczy, ale i posrednika. Znajdujac sie na skrzy-
zowaniu drég z Zachodu na Wschod i z Potudnia na Poéinoc,
Warszawa lezy na szlaku tranzytu morskiego wzdtuz rzeki Wi-
sty i ladowego o kierunku réwnoleznikowym.

Ruch na arterjach dosrodkowych zwieksza sie w miare
zageszczania sie linji komunikacyjnych w poblizu stolicy, wska-
zanem jest przeto odcigazenie ich od ruchu tranzytowego, przez
budowe drég, ktoreby omijalty Warszawe w pewnem oddale-
niu. W tym celu projektowane sg nastepujace kierunki od-
cigzajgce:

1) Arterja tranzytowa morska prawobrzezna: Plonsk—
Nasielsk — Serock — Radzymin — Wotomin — Brzeziny —
Kotbiel — Garwolin. Droga ta przebiega przez powiat war-
szawski na odcinku Cieciwa — Diuga Koscielna — Brzeziny.

2) Arterja tranzytowa morska lewobrzezna: Plonsk —
Modlin (Kazunn) — Truskaw — Pruszkéow — Piaseczno — Go6-
ra Kalwarja — Garwolin. Szczeg6towy przebieg trasy w gra-
nicach powiatu warszawskiego jest w opracowaniu.

3) Arterja tranzytowa morska lewobrzezna dalsza: Go6-

ra — Wyszogréd — Sochaczew — Zyrardéw — Mszczonéw —
Grojec — Warka — Kurow, lezy poza granicami pow. war-
szawskiego.

4) Arterja réownoleznikowa po6tnocna dla tranzytu Ilado-
wego: Plock — Wyszogrdd — Modlin — Serock — Wysz-
kéw — Ostrow, w granicach powiatu warszawskiego pokrywa
sie z drogami wojewddzkiemi Ostrzykowizna — Wyszogrod
i Modlin — Serock, oraz z odcinkiem traktu Gdanskiego pod

Modlinem.
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5) Arterja po6tnocna dla tranzytu lagdowego: Socha-
czew — Truskaw — Jablonna — Radzymin — Jadoéw. Szcze-
g6towy przebieg trasy w granicach powiatu warszawskiego jest
W opracowaniu.

6) Arterja tacznikowa poinocna dla tranzytu Ilgdowego:
Zyrardéw — Bionie — Truskaw. Szczegdétowy przebieg trasy
W opracowaniu.

7) Arterja potudniowa dla tranzytu lgdowego: Mszczo-
néw — Tarczyn — Piaseczno — Falenica — Brzeziny — Minsk
Mazowiecki. W granicach powiatu warszawskiego odcinek
Piaseczno — Jeziorna pokrywa sie z drogg powiatowg Wila-
nowska, a odcinek Duchnéw — Brzeziny z drogg gminng
brukowana.

8) Arterja potudniowa dla tranzytu lgdowego: Biedow —
Gréjec — Goéra Kalwarja — Piotrowice — Kotbiel prze-
biega poza granicami powiatu warszawskiego.

Rys. 8. Koszarka drogowa w Falenicy.

Jak z powyzszego schematu widaé¢ teren powiatu war-
szawskiego przejmie wiekszo$¢ ruchu tranzytowego morskiego
i ladowego, przyczem w zwigzku z budowg drog tranzytowych
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zajdzie potrzeba budowy dwoéch mostéw przez rzeke Wiste
jednego pod Jabtonng, drugiego pod Falenica.

Ustalenie szczeg6towego przebiegu tras drog tranzyto-
wych poza arterjg Nr. 1, wymaga jeszcze opracowania. W chwi-
ti obecnej wykonywane sg w terenie studja fragmentéw po-
szczeg6lnych drog z tem, ze wejdg one z czasem w ogdlny ukiad
objety naszkicowanym planem.

Tablica X. Wykaz budynkéw drogowych, wybudowanych
w okresie od I/1V—1930 r. do 3/ 11—1934 r.
Na posesji przy ul. Marymonckiej Nr. 36

1. Pobudowano drewniany budynek parterowy, kryty papa, mieszczacy
mieszkanie szofera i magazyn

2. Pobudowano budynek parterowy murowany z cegty, kryty blacha,
mieszczacy hale dla 4-ch watéw parowych, 3 boksy dla samochodéw i war-
sztat kowalski

3. Przerobiono budynek gospodarczy na mieszkanie dla str6za

4. Pobudowano drewniane szopy na sktady narzedzi i maszyn

5. Pobudowano dom mieszkalny drewniany, kryty blachg, mieszczacy
kantor i mieszkanie magazyniera

6. Na tr. Gdariskim km 26 — pobudowano drewniang koszarke

7. W Nieporecie pobudowano taznie z urzadzeniem natryskéw i ka-
nalizacji

8. Na drodze Btota — Falenica km. 2, pobudowano koszarke muro-
wang dla 2-ch dréznikéw, parterowa, krytg blacha

9. Tamze pobudowano budynek gospodarczy parterowy, kryty blachg
ustep murowany z betonowym dotem kloacznym, oraz studnie betonowg

10. Na drodze Putawskiej km 12, pobudowano budynek gospodarczy
murowany, kryty blachg

11. Tamze pobudowano drewniany budynek, kryty papa

12, Na drodze Jabtonna — Modlin na 5 km pobudowano drewn. bu-
dynek gospodarczy kryty papa

13, Na 12 km tejze drogi postawiono takiz sam budynek.

7. Drogi gruntowe. Szarwark.

Drogi o nawierzchni twardej stanowig zalewie okoto 25%
ogdlnej sieci drég w powiecie. Posiadamy w powiecie okoto
2100 km drdg gruntowych. Drogi te prawie catkowicie pozo-
staja pod zarzadem gmin. Drogi gruntowe znajdujg sie prze-
waznie w stanie ztym i ulepszenie ich jest jednem z najgtow-
niejszych zadan gmin. Srodki na budowe i konserwacje drég
gminnych o nawierzchni twardej, oraz na ulepszenie drég grun-
towych gminy czerpiag ze $wiadczen drogowych w naturze, to
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Wydatkowano przez Samorzgd Powiatowy
w poszczegolnych latach

Rys. 9.

jest z t. zw. szarwarku. Od nalezytej zatem organizacji szar-
warku zalezy stan gospodarki drogowej gmin wogéle, a spra-
wa ulepszenia drdg gruntowych w szczegdlnosci. W dziedzi-
nie nalezytej organizacji szarwarku zrobiono w powiecie war-
szawskim znaczne postepy: opracowano statuty i instrukcje,
ujednostajniono metody wymiaru i $ciggania szarwarku, zorga-
nizowano nalezyta kontrole nad pracg gmin w dziedzinie szar-
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warkoéw, zwrécono uwage na racjonalne pod wzgledem techni-
cznym wykonanie rob6t, zwrécono uwage na ksztalcenie per-
sonelu do robdt szarwarkowych przez organizowanie Kursow.
Jest jednak w tej dziedzinie jeszcze wiele do zrobienia. Nie
we wszystkich gminach istnieje Swiadomo$¢ wielkiego znacze-
nia robot szarwarkowych. W niektérych gminach sprawie
szarwarku nie poswieca sie dostatecznej uwagi; — w niektd-
rych gminach szarwark wykonywa sie tylko formalnie, bez
gorliwego w tem udziatlu wojta i sekretarza; w niektérych gmi-
nach dla zmniejszenia sobie klopotu 2z szarwarkiem rozprasza
sie roboty szarwarkowe bezplanowo po calej gminie, wobec
czego uzyskuje sie nikly efekt, przy wuzyciu duzej ilosci robo-
cizny szarwarkowej; w niektéorych gminach szarwark jest do-
zorowany nie przez angazowanych na sezon starszych robotni-

swiadczenia drogowe narzecz gmin

pow. warszawskiego

pocziad pdimnonanydh sum

Rys. 10.
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kéw, co dla racjonalnego postawienia szarwarku jest bez-
wzglednie konieczne — lecz przez cztonkéw Komisji Drogowej,
co zwykle kosztuje nie taniej, a daje wyniki ujemne, gdyz na-
wet najlepszy cztonek gminnej Komisji Drogowej nie zawsze
moze by¢ dobrym znawcg robét drogowych. Usprawnienie ro-
b6t szarwarkowych postepuje naprzod, a duza ustuge przy ule-
pszaniu organizacji szarwarku w poszczegélnych gminach moga
okaza¢ wszyscy uswiadomieni obywatele gminy.

W ten spos6b w krotkiem streszczeniu omowiliSmy gtow-
ne wytyczne programu drogowego, realizowanego przez Samo-
rzad Powiatowy i gminy, przy wspétudziale spoteczenstwa, re-
prezentowanego w spoétkach drogowych.

Jako podstawowg zasade gospodarki drogowej w powie-
cie Wydzial Powiatowy stawia — planowo$¢ wykonywanych
robét. Planowos¢ w wykonywaniu robot jest mozliwa jedynie
dzieki niezwykle racjonalnym metodom finansowania gospodar-
ki drogowej przez Samorzad Powiatowy. Samorzad Powiato-
wy $cisle dostosowuje swéj plan rob6t do wpltywédw budzeto-
wych, za$ raz ustalony program rob6t zostaje finansowany
z regularnoscig w okresie przezywanego kryzysu rzadko spo-
tykang. Dzieki temu uzyskuje sie duze oszczednos$ci na wy-
konywanych robotach, jak réwniez umozliwia sie, dzieki row-
nomiernosci w doptywie $rodkéw finansowych, réwnomierne
w ciggu catego roku wykorzystanie personelu drogowego.
Dzieki powyzszym metodom koszt robodt, wykonywanych przez
Samorzat Powiatowy, jest naogét bardzo niski.

Reasumujac, mozemy stwierdzi¢, co nastepuje:

1) Przy istniejacych zrodtach podatkowych Warszawski
Powiatowy Zwigzek Samorzadowy jest w stanie utrzymaé przy
pomocy remontu czastkowego i kapitalnego drogi powiatowe
0 nawierzchni twardej, oraz przebudowaé¢ rocznie 6 km drég
o nawierzchni zwyktej na ulepszong (asfalty, kostki). Dla przy-
$pieszenia przebudowy nawierzchni zwyktych na ulepszone, co
ze wzgledéw ekonomicznych i ze wzgledu na reprezentacyjny
charakter powiatu jest bardzo pozadane, niezbedne jest uzy-
skanie przez powiat na pokrycie gospodarki drogowej nowych
zrodet dochodu.

2) Dla rozwoju okolic powiatu warszawskiego, pozba-
wionych drég o twardej nawierzchni, oraz dla umozliwienia
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dalszego rozwoju zabudowy podmiejskiej, niezbedne jest po-
wiekszenie sieci drég o twardej nawierzchni. Wobec koniecz-
nosci uzycia przez Samorzad Powiatowy wplywow zwyczajnych
na konserwacje i ulepszenie istniejacych drog, oraz wobec
szczuptosci srodkéw, jakiemi na budowe drog o twardej na-
wierzchni rozporzgadzaja gminy — wysitek powiatu i gmin
w dziedzinie budowy drég winien byé uzupetniony przez Swiad-
czenia specjalnie w tym celu zorganizowanych spoétek drogo-
wych. Prowadzona od szeregu lat przez Warszawski Powia-
towy Zwigzek Samorzgdowy praca nad organizowaniem spoétek
drogowych data wyniki dodatnie.

3) Dla powiekszenia sprawnosci robo6t szarwarkowych
niezbednem jest gorliwe zajecie sie tg sprawg Rad Gminnych,
a zwilaszcza WOjtdw i Sekretarzéw gmin.

Na zakonczenie trzeba zaznaczyé, ze gdy sie ocenia za-
dania i wyniki gospodarki drogowej Samorzadu Powiatowego
i gmin powiatu warszawskiego — nalezy przyja¢ pod uwage
specjalnie trudne warunki, z jakiemi wypada na terenie pod-
stotecznym walczy¢. Duza intensywno$¢ ruchu, wybitne zna-
czenie i charakter reprezentacyjny wielu drég, duze zalegtosci,
pozostate z okresu niewoli, oraz z okresu wojny i inflacji;
szybki rozwdj powiatu, a w zwigzku z tem wcigz wzmagajace
sie potrzeby w dziedzinie komunikacji; wreszcie brak zupeiny
w granicach powiatu warszawskiego materjatéw kamiennych—
sg to czynniki, ktére niezmiernie utrudniajg zadania gospodar-
ki drogowej w powiecie warszawskim. Pomimo to nalezy
stwiardzié¢, ze dzieki niezwyktej sile zywotnej powiatu war-
szawskiego, dzieki przewidujgcej, planowej i oszczednej gospo-
darce, jakg prowadzi Samorzad Powiatowy, dzieki wysitkom
spoteczenstwa, jak réwniez dzieki wysitkom Ministerstwa Ko-
munikacji, ktére w roku biezgcym przystgpito do realizacji
duzego programu przebudowy drog panstwowych pod stoli-
cg — istniejace trudnosci w dziedzinie gospodarki drogowej
w powiecie warszawskim sg stopniowo przezwyciezane, co
w konsekwencji powoduje i coraz widoczniej powodowaé be-
dzie, ze stan drég w powiecie warszawskim z roku na rok
powoli, lecz konsekwentnie bedzie sie polepsza¢ i coraz wie-
cej bedzie odpowiada¢ tym zadaniom, jakie na drogach pod-
,Stotecznych cigza.
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Tablica Xill. Wykaz opracowanych przez Zarzad Drogowy
projektow technicznych budowy lub przebudowy drég kotowych
0 twardej nawierzchni, za okres od 1/1V—1930 do 3/111—1934 r.

L. Nazwa drogi (koncowe i posrednie punkty Kategorja (?chjlgr?ig
= odcinka, objetego projektem) drogi km
1 gminna 4,100
2. ff 1.960
3. Jeziorna — Stomczyn — Kaweczyn , . . ff 4.900
4 t 3.200
5. ff 6 000
6 panstwowa 1.000
7. Laski — lzabelin — Truskaw ... gminna 6.444
8. ff 1.655
9. 4 1.588
10. it 3865
11 it 1.348
12. tt 2.370
13. n 2.530
14. ff 1.806
15.  Mitosna Stara — Sulejowek. ... powiatowa 3.800
16. Droga dojazdowa do ramp wojskowych w

MOATINIE .o gminna 1.833
17. powiatowa 1.373
18. gminna 3.627
19. Szamocin — Michatébw — Grabina . . . f 1.000
20. ff 3.852
21 f 11.000
22.  Jablonna — Modlin (objekt XVIII) . . . . wojewodzka  0.729
23. gminna 0.802
24, Swidry Wielkie — O tw 0CK woovvvvervvvseecrinnne. powiatowa 2.228
25.  Ulice 3-go Maja i Zbikowska w Pruszkowie gminna 2.670
26. Modlin — Cybulice — Btonie............... powiatowa 3.148
27. gminna 1.260
28. ff 3.550
29. f 2.190
30. . 2.195
3L panstwowa 6.438
32, Wawer — SWider ..o, gminna 13.134
33, Miotki — MaCierzysz.....cccoevveceversieeressenenns . 2.400

Razem . . 109.995
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STEFAN BRYLA.

DZWIGARY OBETONOWANE W SWIETLE DOSWIADCZEN
EAESA.

W zwigzku z artykutem inz. Skopinskiego p. t. Zelazobe-
tonowe przepusty i mate waty pltytowe z wkiadkami sztywne-
mi (Wiadomosci Drogowe 1934, str. 397) podam tu wyniki do-
Swiadczen z dzwigarami obetonowanemi, opisanych przez prof.
Baesa w Ossature Metalligue 1933 Nr. 1. Wykonane one by-
ty w uniwersytecie brukselskim. Uzyto do nich dwutedwek I
Nr. 18 i szerokostopowych Nr, 14. Pro6cz wielu doswiadczen
w laboratorjum, w ktérych sposéb obetonowania byt rézny,
zrobiono dwa doswiadczenia na wiekszg skale. Majg one naj-
wieksze znaczenie i opisze je tez szczego6towiej. Obcigzono
mianowicie az do zniszczenia dwa stropy (rys. 1). Kazdy strop

U u u u

Rys. 1

sktadat sie z 4 belek I Nr. 18 o rozpietosci 3,6 m, oddalonych
od siebie co 2 m, obetonowanych i przykrytych ptyta zelbeto-
wa (rys. 1). Plyta 8 cm, odpowiednio uzbrojona drutami O 8
mm, jAystawata 35 mm ponad go6rng stopke dzwigaréw (rys.
2. 3, 4).
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Rys. 3.

Do obetonowania uzyto dwu gatunkéw betonu: 1) betonu

porfirowego o skiadzie mieszaniny

800 1 thtucznia porfirowego

400 1 piasku ostrego

300 kg. cementu szybkotwardniejgcego t. zw. Ceberitu
na 1 m3 2) betonu pumeksowego iBimsbeton) porowatego bez
piasku, z cementem 250 kg/m3 Jeden strop byt z betonu por-
firowego (rys, 2 i 3), w drugim tylko gérna warstwa, 3,5 cm

-i/i o/ncr
b/ /12*8d [/2C
Io IfiP /8

iii
SO
300

Rys. 4.

gruba, t. j. tuz ponad krawedzig dzwigarow dwuteowych byta
z takiego betonu, reszta z betonu pumeksowego (rys. 5). Cie-
zar stropu

1) porfirowego wynosit g = 350 kg/m2

2) pumeksowego za$ 300 kg/m2

Rys, 5.
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W praktyce betonowanie odbywa sie czesto na deskowa-
niu zawieszonem na dzwigarach I. Wtedy warstewka betonu
a b c d pod dzwigarem (rys. 3 i 5) nie moze by¢ ubita nale-
zycie. Aby doswiadczenia rozciggaty sie i na ten wazny wy-
padek, zawieszono przy pomocy hakéw pod dolng stopka dzwi-
gara dwuteowego wstege siatki jednolitej (metal deploye), a po
obetonowaniu i zdjeciu deskowania, wypetniono préznie abcd
zaprawg cementowg 1:3. W ten spos6b zblizono sie do wa-
runkéw najniekorzystniejszych, jakie moga zachodzié.

Wytrzymatos¢ kostkowa w kg/cm2 wynosita:

betonu po 7 dniach po 28 dniach

porfirowego 200 245
pumeksowego 90 110 — 125

Scianki dwuteownikéw byly stezone zeberkami 12 X 8
dt. 120 mm przyspojonemi elektrycznym tukiem w odlegtosciach
co 300 mm z kazdej strony. Zeberka jednej strony byly prze-
suniete wzgledem zeberek drugiej strony o 50 mm rys. 4. Ze-
berko byto przytwierdzone 2 spoinami punktowemi z jednej
strony i jedng z drugiej. Celem zeberek byto zwiekszenie
przyczepnoéci, wzgl. uniemozliwienie S$lizgania sie betonu po
zelazie.

Modut Younga E okreslono na podstawie ugieé, inne wiel-
koéci na podstawie badania probek o $rednicy 8,5 mm wycie-
tych ze stopek w kierunku walcowania.

Tabl. 1
I N 18 IN 14 P
E=19 200 21. 400 kg/mm’
30 31
dorazna wytrzymatos¢ . . . . . . . = 45 45
wydtuzenie w chwili rozerwania % . . 24,5% 26,1%
spotczynnik zwezania %.......ccceeeceeivcncnnnan, 61 % 70 %

stosunek sity rozrywajacej do przekroju
zZwezonego 96 117 kg/mm2
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Cyfrowo przebieg doswiadczen streszcza tablica 2.

Tablica 2

Obcigzenie
catkowite p- L i= 9—9
g strop z betonu q kg/cm2 © ge—49
. u- . pu- . pu_
e porfir. rr?eks. porfir. meks. porfir. mekes.
Gd= 16 kg/mm2 0= . . 850 850 1 1 1 1

|
2 Pierwsze pekniecia od spodu 980 1200 1,15 141 1,26 1.70
3 Peknigcia widoczne z boku 1080 1200 1,27 141 146 170
4 Pekniecia dochodza az do
spodu pryty .o 2380 2,8 - 405 —
5  Osiagniecie (rachunkowe) gr.
plastycznosci 30 kg/mm2 1630 1630 191 191 256 256
6 Stan krytyczny plyty sie za-
4380 3200 5,18 3,76 810 570

7 f:1= 1:2000 . ... 880 650 104 076 106 0,60
8 1:1000 . ... 1280 1000 151 118 18 131
9 1: 500 ... . 2180 1675 256 197 365 2,65

Jako zasadnicze dopuszczalne naprezenie stali na rozcig-
ganie przyjeto Kid = 16 kg/mm2 Odpowiadajgce mu obcigzenie
catkowite stropu wynosi g0 = 850 kg/m2 wedtug rachunku we
fazie Il (wiersz 1). Jezeli obcigzenie przy ktérem obserwowa-
no pewien stan np. pojawienie sie pierwszych wioskowatych
peknie¢ (wiersz 2), jest q, to stopien zabezpieczenia sie przed
tym stanem mozna wyrazi¢ stosunkiem: AN Jub 4= -

qo =g
Oba te stosunki podane sg na tablicy. Znaleziono, ze mozna
w obliczeniu stropu zwyklego (porfirowego) przyjmowac¢ n =
= 12 — 15. za$ stropu porowatego (pumeksowego) n = 30.
Tych wartosci uzyto przy obliczaniu wierszy 1, 5, 7, 8, 9,

Z tablicy 2 czytamy, ze przyjecie Kia dp = 1600 kg/cm*
jest usprawiedliwione, skoro bezpieczenstwo przeciw ziamaniu
(wiersz 6) wynosi dla betonu zwykitego €= 5,18, za$ t+'= 8,10.
Dla betonu porowatego pewno$¢ nieco mniejsza ¢ = 3,76, + =
= 5,70, ale wystarczajgca.

Jezeli Mmax = u Pl = a zas f = ip .,,
h P w1
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Dla belki wolno podpartej obcigzonej catkowicie jedno-

5

384-'

cm otrzymamy dla roéznych f : 1 dopuszczalne naprezenie
w kg/cm2 wg. tablicy 3.

Dla 1 = 360 cm, h = 18 wzgl. 14

Tablica 3.
f:1 | 18 Nr. 14
1 2000 230 200
1 1000 460 400
1 500 920 800

Sa to wszystko wartosci daleko mniejsze od Kz = 1600
kg/cm2 Zatem warunek sztywnosci z reguly nie pozwala na
wyzyskanie stali pod wzgledem wytrzymatosci. Ostatnie trzy
wiersze tabl. 2 wskazujg, ze przez obetonowanie uzyskujemy
dla I Nr. 18 dostateczng pewnos$é przeciw ugieciom nawet gdy
naprezenie Kz = 1600 kg/cm2 a mianowicie 1,04, 1,51, wzgl.
2,56 dla betonu zwyktego.

Obcigzano dzwigary PN 18 i DIN 14 nieobetonowane az
do tej granicznej wartosci P, przy ktdrej ugiecie stale wzrasta-
to. Warto$é ta wynosita

dla PN 18 DIN 14

P = 7000 8700 kg,
czemu odpowiada naprezenie w przyblizeniu réwne 30 kg/mm2,
t. j. granica plastycznosci. Zatem wytrzymato$¢ belki nieobe-
tonowanej wyczerpuje sie nie z powodu osiggniecia naprezenia

a. = 45 kg/mm2 roéwnego wytrzymatosci na rozerwanie, tylko
wczesniej i stopien bezpieczenstwa dla naprezenia dopuszczal-
nego Km = 16 kg/mm2 jest nie 3, ale niespetna 2, co zresztg

zupeinie wystarczy. Takiz stopien bezpieczehstwa uzyskamy
i w razie obetonowania, gdy uwzglednimy wspétdziatanie beto-
nu (wiersz 5 tabl). Znaczy to, ze Obetonowane dZwigary moz-
na liczy¢ jako ustrgj zelbetowy i to dla naprezenia K = 1600
ka/cn2 jezeli normalnie przyjmiemy 1200 kg/cml i ogolnie zas
dla naprezen o 16 wyzszych od naprezen dopuszczalnych dla
konstrukcyj czysto stalowych. Zniszczenie stropu porfirowego



nastgpito przy ¢ = 5,18 przez popekanie ptyty w miejscu jej
zetkniecia z zebrem, W innych wypadkach gdzie plyta byta
odpowiednio gruba, osiggnieto ugiecie f : 1 = 1 : 50! Mamy
tu wiec z materjalem a raczej zespotem doskonale plastycz-
nym do czynienia.

Warstwa ochronna nie odpryskiwata w omawianych do-
Swiadczeniach. Niemniej zaleca sie zastosowaé cienkag siatke
jednolitg pod zebrami. Gdy stopka gérna tkwi w ptycie (rys.
6, a), to przyczepnos$¢ jest dostateczna. Ale nie zaszkodzi przy-
spoi¢ elektrycznie zeberka do S$cianek. Gdy stopka gérna jest

Rys, 6.

w poziomie spodu ptyty (rys. 6, b) dobrze jest da¢ takiez ze-
berka na stopce gérnej. W przypadku rys. 6,c nalezy ponad-
to da¢ strzemiona pionowe lub lepiej nachylone pod 45°, zwila-
szcza gdy beton porowaty, ggbczasty.

Doswiadczenia opisane majg duze znaczenie: wynika z nich,
ze zelazo walcowane otulone betonem moze by¢é wyzyskane
W znacznie wiekszym stopniu niz zelazo nieotulone, gtéwnie
z tego powodu, ze niemozliwe jest tutaj jakiekolwiek zwieksze-
nie czy wyboczenie. Jezeli normalnie przyjmuje sie napreze-
nie dopuszczalne 1200 kg/cm2 a w belkach obetonowanych
przyja¢ mozna 1600 kg/cm2 to oznacza to mozliwo$¢ podnie-
sienia naprezenia dopuszcz. o 33/ t j. o jedng trzecig—i to
bez jakichkolwiek stezen wiatrowych stalowych, W tym sa-
mym stopniu, t j. o 33*/3 bedzie mozna podnies¢ tez i napreze-
nie dopuszczalne w konstrukcjach mostowych. Do tego docho-
dza walory nastepujgce: odpada konserwacja; odpadajg usztyw-
nienia i cisnienia, rozkiadaja sie korzystnie pomiedzy belki,
odpadaja: rusztowanie deskowanie mozna podwiesi¢. | stad
ekonomja tych niedocenianych konstrukcyj, na ktére stusznie
zwraca uwage p. Skopinski. Szwankujg tylko sposoby oblicze-
nia, ktére sg zawite lub nie uwzgledniajg rzeczywistego stanu
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rzeczy. Dlatego tez opracowuje wzory dla projektowania i obli-
czania tych konstrukcyj, ktére to wzory podam w oddzielnym
artykule.

Zaznaczam raz jeszcze, ze $miato mozna przyjmowacé na-
prezenia tych belek o Js wyzsze niz w konstrukcjach nieobe-
tonowanych.

INZ. ZYGMUNT BIALECKI.
OCENA ZUZLI WIELKOPIECOWYCH DLA BUDOWY DROG.

Komisja, powotana przez rzad niemiecki do zbadania uzy-
tecznosci zuzla wielkopiecowego opracowata wskazowki, regu-
lujgce warunki jego dostaw dla budowy drog. Ponizej przyta-
czamy ustepy, dotyczgce oceny materjatu i badania.

I, OkreSlenie materjatu.

Zuzel wielkopiecowy jest produktem pobocznym, pow-
stajagcym w stanie plynnym przy wytapianiu surowego zela-
za. W skiad zuzla tego wchodzg przewaznie krzemiany wapnia,
potaczenia glinu ze zmienng zawartoscia magnezu, siarka zwig-
zana z wapnem, tlenek zelaza it p.

Zuzel wielkopiecowy uwazaé nalezy jako stop kamienny.
Wszystkie inne zuzle jak: niedopatki wegla, zuzle kottowe,
lokomotywowe, zuzle odpadajace przy wytapianiu cyny, cynku,
otowiu jak rowniez przy rafinowaniu i przetapianiu surdéwki
i wytwarzaniu stali bessemerowskiej, Thomasa lub martynow-
skiej nie nalezg do kategorji ,zuzli wielkopiecowych".

1. Cechy zuzla.
Do budowy drog nadajg sie tylko zuzle kwasne, po-
wstajgce zwykle przy wyrobie surowej stali i posiadajgce

znaczng zawarto$¢ krzemionki, wyzej 29% i wapna nizej
45%. Zuzle, wydzielane przy wadliwym biegu wielkiego pie-
ca odznaczajg sie zwiekszong zawartosciag zelaza. Poznaé
je mozna po brunatno-czerwonawym nalocie. Przy wyzszej
zawartosci zelaza zuzel taki nabiera ciemno-niebieskiego w czar-
ny kolor wpadajgcego zabarwienia. Zuzle takie do uzytku dro-
gowego nie nadaja sie.

Zuile ze starych zk6z.  Zuzel, pochodzacy z dawnych za-
paséw moze by¢ uzyty tylko po doktadnem zbadaniu go.
Warstwy podejrzanej wartosci winny by¢ usuwane.
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Stato$¢ objetosSci i ustréj wewnetrzny. ZuZeI musi byc':
nieczuty na wpltywy atmosferyczne, posiadaC¢ statoS¢ objetosci
i przedstawia¢ jednolitg, miatkozwartg mase. Bryly silnie po-
rowate, piankowego wygladu, szkliste z duzemi pecherzami
winny by¢ odrzucane jako nie nadajgce sie do uzytku. Obec-
nos¢ takiego wadliwego materjalu dopuszczalng jest w grani-
cach do 5% wagowych, Pozatem zuzel nie powinien rozpadac
sie ani rozpryskiwac.

Zanieczyszczenia.  Zuzel winien by¢ wolny od domieszek
cegly, gliny, wegla i t p, Siarka, jako zwigzana z wapnem
jest nieszkodliwa.

Uziarnienie.

1) Materjat pakowy. pojedyhcze bryly winny posiadac
wage niemniej 2 kg i nie ponad 15 kg.

2) Gruby ttuczern winien posiadaC ksztatt wieloptaszczy-
znowy, z ostremi brzegami. Kawalki ptaskie nalezy odrzucac.
Wielko$¢ ziarn od 40 do 60 m/m.

3) Zwir gruby i $redni ma posiadac ziarna 20 — 40 mm.,
przyczem ziarn nizej 20 mm. moze by¢ do 3% a ponad 40—
50 mm. najwyzej — 101,

4) zwir drobny sklada sie z ziarn 10 — 20 mm. Ziarna
wielkosci nizej 10 mm. i wyzej 20 — 30 mm. dopuszczalne sg
w ilosci do 10%

5) Zwirki szlachetne posiada¢ winny ziarna 5 — 15 mm.
wzglednie 3 — 1 nim.

6) Piasek drobny. Ziarnka 0 — 3 mm.

6) Kamien brukowy. Kamienie uktadane na piasku i ude-

rzane ciezkim ubijakiem, wagi 40 kg. nie powinny peka¢ ani
odpryskiwa¢. Kamienie brukowe winny mie¢ ksztatt kostek
o prostokatnych brzegach. Gildéwka winna by¢ mozliwie réwna
a spéd do niej réwnolegly. Plaszczyzny boczne powinny byé
réowniez o ile moznosci réwne zeby mozna byto kostki jedna
obok drugiej, ze szczeling 1 cm. szerokosci uktadacd.

Wsigkliwoé¢. Wchtanianie wody przez zuzel nie powinno
wynosi¢ ponad 3% czeSci wagowych i po 8 dniach lezenia na
powietrzu pod dachem materjat winien powréci¢ do wagi
statej.

Wytrzymato$¢ na zgniatanie. Tluczen 30 — 50 mm. gru-
bosci, poddany powolnie wzrastajgcemu ciSnieniu nie powinien
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dawac kruszywa, przechodzgcego przez sito z 10 mm. oczkami,
wyzej 35%.

WytrzymatoSC na uderzenia.  Przy badaniu ttucznia 30—60
mm. na wytrzymatos¢ przez uderzenia, ilos¢ kruszywa przechodzg-
cego przez sito z 10 mm. oczkami nie powinna przenosi¢ 2%

Waga przestrzenna. Waga jednego metra sze$¢, ttucznia
30 — 60 mm. grubosci nie powinna wynosi¢ nizej 1250 kg.
Wyjatek jest dopuszczalny o ile pomimo nizszej wagi. wytrzy-
mato$¢ tlucznia na zgniatanie odpowiada warunkom jak omo-
wione powyzej.

. Szczegoly badania zuzla.

StatosC objetosci.  Kilka kawatkéw zuzla poddaje sie na-
Swietleniu lampa kwarcowa wzglednie innem urzadzeniem,
ktéore wywotuje ultrafioletowe promienie, filtrowane przez szkio
niklowe. Po naswietleniu obserwuje sie powierzchnie zuzla,
o0 ile moznosci ze Swiezego przetamania pochodzaca. Jezeli na
powierzchni zuzla powstajg na jasno fioletowem Ilub ciemno
fioletowem tle wieksze lub mniejsze intensywnie zé6tte lub bron-
zowe mienigce sie plamy i punkty albo duze rdzawo-bronzowe
plamy z jasno-cynamonowego koloru punktami, zuzle takie majg
sktonno$é do rozpadania sie i sg niezdatne do uzytku. Zuzle
dobre, trwate, wykazujg po naswietleniu ptaszczyzny mienigce
sie w kolorach jasno i ciemnofioletowym. Zdatnym réwniez
gatunkiem sg zuzle majace jasne fioletowe punkty na ciem-
niejszym tle albo z6tto-biate, wzglednie jasnocynamonowe punkty
w niewielkiej ilosci réwnomiernie rozmieszczone.

Wziamienie. Préby wykonywane sg przez odsiewanie.
Dla okres$lenia uziarnienia nalezy wykonaé przynajmniej 3 od-
siewy a w razie otrzymania znaczniejszych roéznic w rezulta-
tach prob — pieé¢ odsiewéw. Do kazdej proéby uzywa sie
10 kg. zuzla.

WsigkhiwosC.  Dziesie¢ lub wiecej kawatkéw zuzla suszy
sie przy temperaturze 100 stopni Cels. do ustalenia sie wagi
a nastepnie zanurza sie je w wode, z poczatku do V4 wyso-
kosci. Po uptywie godziny dolewa sie wody do polowy wyso-
kosci préby po drugiej godzinie do 34 wysokosci. Po 22 go-
dzinach zalewa sie proby catkowicie wodg i po uptywie 24 go-
dzin, liczac od pierwszego zanurzenia, wazy sie pierwszy raz
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(W24). Wazenie powtarza sie co 24 godzin tak diudo az waga
stanie sie jednakowag (Wst). Przed wazeniem mokrych probek
nalezy wycisna¢ je mokrym platkiem Inianym i powierzchnie
lekko wysuszy¢.

Po stwierdzeniu ilosci wchionietej wody, proby nalezy
suszy¢ na powietrzu w temperaturze 15 — 20 st. C. i S$rednigj
wilgotnosci 50—60% tak diugo dopoki waga préb nie ustali sie,

Rezultatem badania sa:

a) Waga préb suchych Ws

b) Waga préb po 24 godzinnem lezeniu w wodzie W24

c) Waga prob ustalona przy lezeniu prob w wodzie Wst

d) Okres czasu do ustalenia sie wagi prob w wodzie Cst

e) Okres czasu do ustalenia sie wagi po wyjeciu z wody Cs

Wsigkliwos¢ oblicza sie w nastepujacy sposob:

1) Wsigkliwos¢ wedtug rzeczywistego zwiekszenia wagi
w gramach lub kilogramach

A = Wst — Ws

2) Wsigkliwos¢ w procentach wagowych, odniesionych

do wagi suchej

A
Aw \X/s x100

3) Wsigkliwos¢ w procentach objetosciowych odniesio-
nych do wagi suchej

0A
Ao = xI00 = oxAw

0 — jest specjalnie okreslong waga objetosciowag zuzla.

Wytrzymatos¢ NMA Zamrozenie. Pie¢ do dziesieciu kawat-
kéw thtucznia, wielkosci 50 cm. kazdy, oczyszcza sie, ostrg
szczotka usuwa sie wszelkie luzno przyczepione czastki i okre-
sla wage préb. Proby te zanurza sie w wode i trzyma w niej
az do ustalenia sie wagi a nastepnie poddaje sie 25 razy
dziataniu mrozu i ponownemu zanurzeniu w wode. Obnizanie
temperatury w pomieszczeniu do zamrazania reguluje sie w ten
sposéb, ze temperatura spada powoli, w ciggu okoto 4-ch go-
dzin do — 15° i te temperature utrzymuje sie w ciggu 2
godzin.

Po kazdorazowem zamrozeniu kladzie sie préoby w naczy-
nia napetnione wodag destylowang o temperaturze okoto 15 st.
1 zostawia w nich do odtajania na 2 godziny.
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Przed kazdem ponownem zamrozeniem, proby sa wazone
i badane czy niema w nich widocznych uszkodzen. Na koncu
doswiadczen nalezy odparowaé wode i okresli¢ wage czesci zuzla
jakie oddzielity sie z prob.

Jako rezultat badania nalezy podac:

a) wage prob nasigknietych woda przed zamrozeniem,

b) wage prob nasiaknietych wodg po zamrozeniu,

c) wage oddzielonych czesci w suchym stanie,

d) stan préb po zamrozeniu.

Wagi nalezy okresla¢ z dokiadnosciag do 0,1%.

Wytrzymato$¢ na zgniatanie.

3 kg. suchego ttucznia rozmiaru 30 — 60 mm,, stanowig-
cego dobrg przecietng probe (mieszaning grub. 30, 40, 50, 60
mm. w réwnych ilosciach wagowych) wkiada sie do specjal-
nego stalowegu cylindra, posiadajgcego wytrzymato$¢ Scian
70 — 85 kg/cm2 lekko utrzgsa i za posrednictwem stempla
z takiej samej stali obcigza sie ciezarem 40 tonn.

Obcigzenie dostosowuje sie w ten sposéb, ze okres osia-
gniecia maximum ciénienia wynosi 1—2/2 minut. Natychmiast
po osiggnieciu tego cisnienia dalsze obcigzanie zostaje wstrzy-
mane. Zawarto$¢ cylindra przepuszcza sie przez sito o 10 mm.
oczkach i okreSla w procentach strate wagi w stosunku
do wagi pierwotnej. Rezultatem miarodajnym, jest przecietna
sumy rezultatéw z trzech dosSwiadczenn. O ile uzyskane rezul-
taty znacznie ro6znig sie miedzy soba, ilo$¢ doswiadczen nalezy
powiekszy¢ do pieciu.

Wytrzymato$¢ na uderzenia.

3 kg. wysuszonego na powietrzu ttucznia 30 — 60 mm.
grubosci wrzuca sie do stalowego cylindra, jak opisany wyzej
przy opisie badan wytrzymatosci na Sciskanie, i lekko utrzasa.
Cylinder ten wstawia sie do aparatu systemu Foppel i poddaje
20 uderzeniom babki 50 kg. wagi z wysokosci 50 cm. poczem
caty materjal przepuszcza sie przez sito z 10 mm. oczkami
i okre$la strate na wadze w poréwnaniu z waga pierwotng.
Miarodajnym jest przecietny rezultat trzech préb. O ile poje-
dyricze wyniki przedstawiajg zbyt duze réznice ilo$¢ doSwiadczen
zwiekszy¢ nalezy do pieciu.
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Waga przestrzenna.

Suchy tluczenn wsypuje sie bez utrzgsania w cylinder
10 litr. pojemnosci, posiadajacy wysokos$¢ 18 cm. i 20,6 cm.
Srednicy wewnetrznej i wazy sie go. Jako rezultat ostateczny
przyjmuje sie wage przecietng 12 prob, pobranych z réznych
miejsc, bez sortowania kawatkéw. Wage kamieni brukowych
ustala sie zamiast wagi metrycznej waga objetosci ich, przez
wazenie i pomiar pieciu sztuk.

INZ. RANDOLF MENZEL.
BLOKOWO-BETONOWA DROGA W MICHALKOWICACH.

Nawigzujgc do mojego artykutu umieszczonego w czaso-
piSmie ,Cement” Nr. 12 — Rok 1932 pod tytultem ,Budowa
prébnego odcinka drogi z blokéw betonowych" oraz powotujac
sie na wywody pana inz. M. W} Nestorowicza oraz inz. St. Len-
czewskiego-Samotyja w ,Wiadomosciach Drogowych” Nr. 73 —
Rok 1933 — pozwalam sobie niniejszym poda¢ krotki opis bu-
dowy nowego odcinka blokowo-betonowego w Michatkowicach
na Gornym Slgsku utozonego jesienig ubiegtego roku.

Zanim jednak przejde do wilasciwego tematu chciatbym
w krétkosci scharakteryzowaé¢ obecny stan nawierzchni pierw-
szego odcinka z blokéw betonowych pod Siemianowicami.

Juz po roku powstaty lokalne uszkodzenia. Dla zrozu-
mienia jednak powodéw lokalnego zniszczenia sie nawierzchni
nalezy zaznaczy¢:

a) do budowy stosowano beton (do blokéw) o zawartosci

250 kg cementu na 1 ms betonu,

b) mieszanie betonu odbywato sie recznie,

¢) ubijanie réwniez recznie,

d) przy utozeniu zatrudniano bezrobotnych a nie robotni-

kéw fachowych,

e) natezenie ruchu szosy dochodzito do 5000 tonn Z tego

okoto 80% pojazdéw konnych

Co do punktu a) podam ponizej teoretyczne rozwazanie
nad zagadnieniem potrzebnej ilosci cementu dla uzyskania na-
lezytego obwleczenia kazdego ziarna kruszywa.
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ziarna: 0,0 — 15 mm.

Dla uziarnienia wedtug krzywej Grafa otrzymamy: 1 kg
materjatlu tamanego ma 1,7 m2 powierzchni, po zaokragleniu
(ze wzgledu na proéznie i niedoktadne przemieszanie) przyjmuje
do dalszego obliczenia 2,00 m2kg,

Na 1 m3 betonu wychodzi ok. 1400 Itr. materjatu (kru-
szywa + cementu), przyjawszy zgoéry podziat: 1100 litr. kruszy-
wa oraz 300 litr. cem. otrzymujemy:

1100 litr. X 1,5 (ciezar objet.)

1650 kg — materjatlu kamiennego
1650 kg a 2,00 m2kg — 3300 m2
o ile grubos¢ warstwy cem. na kazdym ziarnku = 0,1 mm (dla

normalnego cementu portlandzkiego)
to: 3300 m2 X 0,1 mm = 0,33 m3 = 330 Itr. cem.
330 X 1,2 (ciezar objet.) = 396 kg cementu = ok. 400 kg/m3

Jest to ilos¢ cementu potrzebna przy niemal idealnem
przemieszaniu.

Z powyzszego obliczenia jasno wynika, iz ilos¢ 250 kg.
cem./l m3betonu jest niewystarczajgca, niemoggca dac¢ nalezy-
tego wyniku, tembardziej iz mieszanie betonu odbywato sie
recznie.
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Utozenie blokéw betonowych nastgpito przy pomocy bez-
robotnych a to w spos6b pozostawiajgcy duzo do zyczenia mi-
mo najscislejszego dozoru ze strony Powiatowego Zarzadu Dro-
gowego. Znaczne odchylenia od profilu idealnego poprzeczne-
go oraz podiuznego byty dalszym powodem do powstania lo-
kalnego uszkodzenia nawierzchni.

Rys. 5. Rys. 6.
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Uzyskanie za$ bezwzglednie rownej — S$cisle do profilu
utozonej nawierzchni — jest warunkiem zasadniczym dla uzy-
skania dobrego wyniku.

Co do natezenia ruchu to dopiero przyszto$¢ — doswiad-
czenie — moze da¢ nalezyta odpowiedz. Uwazam, iz ograni-

czenie ruchu konnego, pojazdéw o obreczach zelaznych, jest
wskazane, za$ ograniczenie ruchu pojazdéw na oponach gumo-
wych uwazam za zupetnie niepotrzebne.

Zataczone fotografje przedstawiaja postep pracy przy wy-
konywaniu odcinka blokowo - betonowego w Michatkowicach.

Bloki otrzymaty ksztatt oznaczony w artykule z 1932 r.
Nr. 12 ,Cementu" literg ,B".

Szeroko$¢ jezdni wynosita 6,50 m, krawezniki istniaty.
Skiad betonu: ok. 400 kg cem./ m3 (mieszanina 1:3) dla 3 cm
gornej warstwy za$ 2,80 kg cem./l m3 betonu dla warstwy dol-
nej o grub. 12 cm.

Wymiary blokéw: 20/15/50 cm.

Kruszywo sktadato sie z 60% piasku rzecznego o ziarnach
0,0 — 3,0 mm oraz 40% grysiku o ziarnach 3,0 — 7,0 mm.

Ubijanie nastgpito przy pomocy miotéw pneumatycznych
w specjalnej wytworni wyrobéw betonowych.

Nawierzchnia ta dotychczas lezy bez zarzutu.

INZ. A. CHMIELENSKI.
ZASTOSOWANIE ZELAZA DO BUDOWY DROG

W ostatnich numerach Roads and Road Construction
(Nr 139 z dn. 2 lipca 1934 r. i Nr 143 z d. 1listopada 1934 r,)
ukazata sie seria artykutdbw lub wzmianek, opisujgcych zasto-
sowanie zelaza do budowy drég,

Na drogach narazonych na intensywny ruch i duze ude-
rzenia dynamiczne stosowane dotychczas metody w budowie
spodniej okazaly sie niewystarczajgce. Mata sprezystos¢ itrwa-
los¢ powodujg koniecznos¢ ciggtych napraw pociagajagcych za
sobg procz duzych kosztow czeste przerwy w ruchu, co przy
jego duzem natezeniu stwarza niezliczone kiopoty w eksploa-
tacji. Dlatego tez zwrdcono uwage na stal, jako na materjat
wysoce sprezysty i trwaly przy umiejetnem zabezpieczeniu go
od wilgoci.
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System, o ktéorym mowa, polega na zastosowaniu jako
podtoza szeregu wytlaczanych plyt stalowych Scisle ze sobg
powiazanych i tworzacych wyjatkowo mocng i sprezystg po-
wierzchnie, w duzej mierze raczej absorbujacg uderzenia, niz
im sie sprzeciwiajagca. Witasnos$¢ ta zapobiega destrukcyjnemu
dziataniu duzych i dynamicznych obcigzen, ktére przy innych
sztywnych rodzajach podioza daje nieuniknione odksztatcenia
trwate, bedgce poczatkiem zniszczenia drogi.

fhcssfo Sreet Pi*rc

QAM  RuirttH

Rys. 1.

Opisywane piyty maja ksztalt kwadratéw o wielkosci bo-
kéow 4 do 5 stop. Aby umozliwi¢ taczenie ptyt. krawedzie ich
sg zagiete pod katem prostym do ich powierzchni na 4 cale.
Piyty uktada sie obok siebie i tgczy ze sobg ich krawedzie za-
pomocag nitéw, bolcow, lub spawania. Wrazie potrzeby ukta-
dania ptyt na tuku, przycina sie je tak, by S$cisle pasowaty do
siebie po utozeniu. Wewnetrzne wkleste powierzchnie ptyt moga
by¢ pokryte jakimkolwiek materjatem uzywanym do budowy
nawierzchni (kostka, asfalt, beton i t. p.).

Jedng z wazniejszych zalet tego systemu jest to, ze gito-
wna cze$¢ pracy przy uktadaniu podioza odbywa sie nie na
miejscu budowy, gdzie czesto zie warunki atmosferyczne utru-
dniaja, lub jg uniemozliwiajg, lecz w fabryce w warunkach za-
wsze dobrych i niezmiennych. Na miejscu budowy odbywa sie

4
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jedynie faczenie ptyt, eo przy pewnej wprawie w tej szablono-
wej robocie pozwala na bardzo szybkie zmontowanie podioza.

llos¢ materjatow nawierzchniowych (klinkier, beton i t. p.)
moze by¢ rozumie sie zredukowana do minimum, a takze koszt
rob6t ziemnych musi uledz powaznemu obnizeniu. Razem ze
zmniejszeniem ilosci materjatdbw nawierzchniowych, odpadng
w duzym stopniu koszta ich transportu.

Bardzo wygodnym okazuje sie ten rodzaj drogi, o ile pod
jezdnig przebiegajg jakiekolwiek przewody wodociggowe, kana-
lizacyjne, czy gazowe, gdyz w razie koniecznoSci dostania sie
do nich, wystarczy zdja¢ warstwe nawierzchni i wyja¢ Kilka piyt.

Aby zabezpieczy¢ ptyty przed dziataniem wilgoci, pokry-
wa sie je izolacjg ochronng, podobng tdo tej, jaka uzywana
jest do ochrony rur gazowych i wodociggowych.

Jest zupetnie zrozumiate, ze koszt tak zbudowanej drogi
musi by¢ wyzszy od zwyczajnej, jednakze wyzej opisane strony
dodatnie bodowy i eksploatacji, a takze oszczednoS¢ na innych
materjatach, wchodzgcych w sktad nawierzchni, pozwalajg przy-
puszczaé, ze droga z podiozem stalowem okaze sie ekonomi-
czniejszg od dotychczas budowanych.

Aby zda¢ sobie sprawe ze stopnia, w jakim system ten
przewyzszaC bedzie w roznych warunkach systemy dotychczas
stosowane, bytoby bardzo wskazane aby mozna byto utozy¢
odcinek probny i przeprowadzi¢ na nim odnosne do$wiadcze-
nia. Szczegllnie waznem byloby przeprowadzenie takich préb
w warunkach niekorzystnych, w stabych gruntach, przy duzych
obcigzeniach dynamicznych i t, p., — to jest tam, gdzie dotych-
czasowe metody budowy okazaly sie niezadowalniajace.

W kazdym razie, jak sgdzi¢ mozna z tego, co dotychczas
wiemy o tym systemie, rokuje on wielkie nadzieje, jako wy-
jatkowo trwaty i tani w eksploatacji,

Oprocz opisanego wyzej stalowego podtoza, rozpowszech-
nia sie coraz bardziej stosowanie zelaza do nawierzchni w for-
mie ptyt, lub tez wzmacniajgcego szkieletu.

W numerze 139 w artykule ,The Mersey Road Tunnel”
opisang zostata zelazna nawierzchnia przy budowie dogi w tu-
nelu. Nawierzchnie takg zastosowano ze wzgledu na jej duza-
trwatos¢ i moc, a takze na mate koszta eksploatacyjne. Do bu-
dowy uzyto 456,000 ptut zelaznych, majacych sumaryczny cie-
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zar 4,600 tonn, duza ilos¢ potowek, 26,000 sztuk gtadkich do
kanatow i Sciekdw, oraz 750 uzytych do specjalnych robét.

Rys, 2, Ukfadanie nawierzchni Rys, 3. Widok utozonej nawierzchni
z plyt zelaznych w tunelu w Mersey. z ptyt zelaznych w tunelu w Mersey.

Ptyty lezgce na betonowem poditozu zalane =zostaly war-
stwag asfaltu ,Stanphalt”. Aby nie wprowadza¢ ognia do tunelu
asfalt podgrzewano w specjalnych kadziach do temperatury
420 F. i przewozono na miejsce robot. Pilyty uktadano w taki
spos6b, aby zostawi¢ pomiedzy niemi mate szpary, ktére wy-
petniat asfalt przy zalewaniu.

Rys. 4. Szkielet zelazny jako wzmocnienie betonowej nawierzchni.
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W numerze 13 ,Genie Civil" z dn. 29 wrze$nia 1934 r.
we wzmiance ,d'emploi de la fonte dans les revetments rou-
tiers", opisane jest wzmocnienie betonowej nawierzchni zapo-
moca szkieletu zelaznego. Szkielet ten skiada,acy sie z szeregu
kwadratow o Sciankach z ptytek zelaznych wysokosci 4—5 cm.,
zestawionych wierzchotkami, daje po utozeniu w widoku sza-
chownice. Kazdy element posiada na wierzchotkach blaszki
umozliwiajgce taczenie. Elementéw takich wypada na 1 m2 25,
co daje 20—25 kg/m2 metalu, przy dalszych udoskonaleniach
osiggnieto zaledwie 15 km/m2 metalu. Po utozeniu szkieletu za-
lewa sie go betonem zwirowym tak, aby pokry¢ catkowicie
czesci zelazne.

Rys, 5, Trojkatna ptyta, uzywana jako element zelaznej nawierzchni,

Nawierzchnia ta, tak jak i wyzej opisane, nadaje sie spe-
cjalnie przy duzem natezeniu ruchu, oraz uderzeniach dynami-
cznych, jest ona nie sliska i bardzo trwata.

W numerze 143 z dn. 1 listopada 1934 r. ,Roads and
Road Construction” w reportazu z wystaw na str. 383 mamy
opisane miedzy innemi ptyty zelazne ksztattu tréjkatnego, uzy-
wane jako nawierzchnia w specjalnie trudnych warunkach ru-
chu, a mianowicie w dzielnicach handlowych, gdzie obcigzenia
sa wyjatkowo duze.

Wszystkie powyzsze przykiady wskazujg na duze zainte-
resowanie, jakie okazywaé¢ zaczynajg zagranicg zastosowaniu
zelaza do budowy drdg, jako materjatlu wyjatkowo trwatego
i odpornego w trudnych warunkach pracy drogi.

<
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PRZEGLAD LITERATURY DROGOWEJ SLOWIANSKIEJ.

Bulgarja.

1 Inz. N. Paczew, ,Stopanskata i moralna kryza i rolata na
stroitelnota industrja w stopanskoja ziwot na naroditie. Wydawnictwo But-
garskiego stowarzyszenia drogowego ,Druzostwo za rozwitje na putnoto die-
to w Bigarja", Autor — generalny dyrektor departamentu drogowego Mini-
sterstwa Robo6t Publicznych — zastanawia sie nad przyczynami kryzysu eko-
nomicznego i omawia sposoby zwalczania tego kryzysu przez wykonywanie
rob6t inwestycyjnych,

2. Inz. N. Paczew. ,Nuzdata ot preustroistwoto na putiszczata,
uzchodiaszci ot gr. Sofja". Broszura wydana réwniez przez wspomniane wy-
zej stowarzyszenie drogowe Butgarskie, w ktorej autor zastanawia sie
nad potrzeba uporzadkowania drég pod Sofjg i wyborem odpowiednich na-
wierzchni.

3, Inz N, Paczew, ,Putnata problema i putiszczata u nas". Wy-
dawnictwo urzedowe. Autor w obszernem studjum przedstawia stan gospo-
darki drogowej w réznych panstwach i jej wyniki, poréwnywa je ze stosun-
kami butgarskiemi. W szczegélnosci zastanawia sie nad wynikami gospodar-
ki drogowej w latach 1925 — 26 — 27 na drogach panstwowych i samorza-
dowych i potrzebami gospodarki na przysztosé. Catos¢ daje doktadny obraz
stanu gospodarki drogowej w Butlgarji, tembardziej, ze opracowat ja wielolet-
ni kierownik tej gospodarki.

4, Inz. N, Paczew. ,Nastawlenja po naprawieta i podderzata
na putiszczata i prinadleznostitie im”. Wydawnictwo Ministerstwa Robot
Publicznych, zawiera praktyczne wskazowki i instrukcje dla utrzymania

drog bitych.

Jugostawja.

»Glasnik Jugoslowienskog drusztwa za putowie". Wydawnictwo Jugo-
stowianskiego stowarzyszenia drogowego ,Jugoslovensko drusztwo za puto-
wie", zawiera szereg artykutdw propagandowych i programowych, w celu zo-
brazowania potrzeb Jugostawji w zakresie gospodarki drogowej. Prawdopo-
dobnie z ,Gtasnika" powstanie staty organ Jugostowianskiego stowarzyszenia
drogowego.

Prezes tego Towarzystwa inz. Stanislav Josifovic w przedmowie na-
kreslit historje powstania Stowarzyszenia i cele jego, a w dwdch artykutach
umiescit strzeszczenie programu robot drogowych w Jugostawji; miedzy inne-
mi poruszyt zagadnienie budowy wielkiej miedzynarodowej drogi z Londynu
przez Europe do Konstantynopola — Damaszku, zkad jedna ,odnoga" miata-
by i§¢ poprzez wschodnia Afryke az do Cape-Town, a druga ,odnoga” az
do Kalkuty.

Droge te zaprojektowat Miedzynarodowy Zwigzek Turystyczny (Allian-
ce Internationale de Tourisme) na zjezdzie w Kopenhadze w 1932 r,; droga
ta przecina Jugostawje w poprzek,

Pozatem porusza ogdlny problem drogowy w Jugostawiji, ilustrowany
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mapa wazniejszych drég. Pozatem umieszczono szereg artykutéw wybitnych
przedstawicieli Jugostawji jak Dr. Jankowicza b. Ministra i prezesa Autoklu-
bu Jugostawji, Dr, Cyryla Zizka wiceprezesa Stowarzyszenia, Prof. A. Tomi-
cza i asystenta Uniwersytetu Inz, E, Bradna oraz M, Najdanowicza sekreta-
rza Stowarzyszenia, poruszajgcych rdézne dziedziny z zakresu gospodarki dro-
dowej w Jugostawiji,

Zasytamy serdeczne zyczenia dalszego rozwoju ,Gtasnika” dla pozyt-
ku gospodarki drogowej w Jugostawji. (M. N.).

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

l. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1. Engineering News Record — Nr. 8 — 23 sierpnia 1934 r. Czy
drogi kotowe w Stanach Zjednoczonych P. A. otrzymujg specjalng subwen-
cje z funduszéw federalnych?

Od czasu wprowadzenia subwencji z funduszéw federalnych dla stano-
wych drog kotowych w r, 1917 rzad federalny Stanéw Zjednoczonych P. A.
przeznaczyt w okragtych cyfrach 2.000.000.000 dolaréw na budowe drég. Su-
ma ta zawiera 800.000,000 dolaréw w postaci nadzwyczajnej subwencji
w zwigzku z walka z bezrobociem; reszta — ostatnia transza tej subwencji
bedzie wyptacona poszczegblnym stanom z przeznaczeniem jej na optate sity
roboczej i na zakup materjatbw dopiero pod koniec 1935 r.

W roku budzetowym, ktory sie dopiero co ukoniczyt, wiasciciele po-
jazdow mechanicznych w Stanach Zjednoczonych P. A. wpfacili ogotem 309
miljonéw dolaréw w postaci podatkéw panstwowych; V3 tych optat stanowig
opfaty inne niz podatek od benzyny. W przeciggu ostatniego roku ci sami
wiasciciele pojazdow mechanicznych uiscili w postaci podatkéw lokalnych
i stanowych okragtg sume 932.000,000 dolaréw. W przyblizeniu wydatki na
budowe drég w roku 1934 oceni¢ mozna na 650.000.000 dolaréw, a wydatki
na konserwacje drég mozna obliczy¢ na 200,000,000 dolaréw. Wobec tego
zestawienia wypada ze wiasciciele pojazdow mechanicznych zaptacili za ro-
boty drogowe, wykonane w roku 1934, o wartosci 800 miljonéw dolaréw,
w postaci podatkow i specjalnych optat drogowych sume 1.200,000,000 dola-
réow, Wypada wiec, ze w rzeczywistosci wigsciciele pojazdéw mechanicz-
nych w Stanach Zjednoczonych P. A. nie otrzymujg na cele drogowe zad-
nych subwencyj z funduszéw federalnych i ze stawiany im niejednokrotnie
zarzut, ze opfaty i podatki od samochodéw sg niedostateczne, jest conajmniej
niestuszny.

2. Asphalt und Teer Strassenbautechnik. Nr. 40 — 3 pazdziernika
1934 r. Autostrada Berlin — Frankfurt nad Odra.

22 wrzednia 1934 r. rozpoczeto budowe drogi samochodowej, ktéra ma
w przysztym — 1935 roku — potgczyé Berlin z Frankfurtem nad Odra.

Na wiosne 1935 roku bedg w petnym biegu roboty na odcinku o dhu-
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gosci 100 kilometréw, tak, ze na poczatku 1936 roku nastapi potaczenie tej
autostrady z autostradg z Berlina przez Szczecin do Battyku,

Na odcinku Berlin — Frankfurt nad Odrg ma by¢ przy budowie roz-
poczetej autostrady wykonanych z gérg 3.000,000 metréw szesciennych robot
ziemnych, 32 wiadukty beda zawieraly okoto 27.000 metréw betonu. Przy
budowie tej autostrady znajdzie zatrudnienie i prace okoto 3,000 robotnikéw
w przeciggu |‘/2 roku.

II. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Le Genie Civil — Nr. 12 — 22 wrze$nia 1934 r, Pracownia ba-
dawcza fundamentéw i wdasnosci gruntéw przeznaczonych na fundamenty,
przy Instytucie ,LInstttut Technique du Batiment et des Travaux Publics”
w Paryzu (2%, str. + 3 wykr. -f- 5 fotogr.).

26 stycznia b. r. inz. Meyer wygtosit w Instytucie ,L'Institut Techni-
que du Batiment et des Travaux Publics" w Paryzu odczyt o doniostosci
dla budownictwa badan nad wytrzymatoscig i nad wiasnosciami gruntéw, na
ktérych maja by¢é wykonywane fundamenty budowli.

W stanach Zjednoczonych P. A. pracownie badawcze tego typu istnie-
ja w Bostonie w Instytucie Technicznym oraz w Waszyngtonie przy Central-
nem Biurze Budowy i Konserwacji Drog Kotowych. Oprdcz tego istnieje ca-
ty szereg analogicznych pracowni badawczych zaréwno oficjalnych, jak i pry-
watnych prawie w kazdym stanie. Jednym z gtdwnych inicjatorow organiza-
cji takich pracowni byt i jest w dalszym ciggu obecny profesor politechniki
wiedenskiej inz. Terzaghi, W Wiedniu istnieje zorganizowana w ostatnich
latach przez prof. Terzaghi,ego pracownia badawcza, wyposazona w najbar-
dziej nowoczesne i precyzyjne przyrzady i modele i w niej odbywa sie wy-
szkolenie catego szeregu specjalistow w dziale fundamentowania. Jak dotad
studja badawcze byly we Francji w zaniedbaniu, i dopiero w ostatnich cza-
sach, gtéwnie z inicjatywy autora tego artykutu inzyniera Henri Lossiera
zorganizowano specjalne taboratorjum, poswiecone studjom badawczym nad
fundamentami, przy wyzej wymienionym Instytucie w Paryzu. Od czasu swe-
go powstania pracownia ta przeprowadzita caly szereg badan nad gruntami
i fundamentami, i pozwolito to rozwigza¢ caty szereg zagadnien, ktoére mu
dali do zbadania inzynierowie praktycy i budowniczowie. Program badan
w pracowniach badawczych tego typu obejmuje zasadniczo trzy nastepujg-
ce punkty:

1) przy danym gruncie, na ktérym ma by¢ wzniesiona budowla, na-
lezy ustali¢, jakie metody pozwola zapewni¢ budowli statecznos$¢ i okreslié,
jakiego osiadania budynku nalezy oczekiwaé po jego wykonczeniu,

2) w budowlach, w ktdérych grunt nietylko bedzie podtozem lecz be-
dzie stanowi¢ i czes¢ sktadowg samej budowli (np, groble ziemne, tamyi t.p.),
nalezy zbada¢ wiasnosci danego gruntu i wskaza¢ najbardziej celowe jego
wykorzystanie,

3) Ustalenie, jakiego rodzaju odczynniki chemiczne winny by¢ zasto-
sowane w poszczeg6lnych warunkach terenowych, w celu skonsolidowania
gruntu lub powiekszenia jego wytrzymatosci na obciazenie,



— 874 —

Podstawg wszystkich tych badan jest analiza uziarnienia gruntu, ana-
logiczna do analizy kruszywa dla betonu, Podkredli¢ jednak nalezy, ze do-
ktadnos¢ analizy czasteczek gruntu dochodzi w tych badaniach, wedtug me-
tody wprowadzonej przez prof. Terzaghi'ego, do /icoo milimetra. Stosuje sie
w tym celu pomiary szybko$ci osiadania czasteczek gruntu w emulsji, stano-
wigcej mieszanine danej prébki gruntu z woda. Nastepnie wyznaczana jest
charakterystyka wewnetrznej [spoistosci czasteczek gruntu zapomocg spe-
cjalnie skonstruowanych w tym celu precyzyjnych przyrzadéw, Przyrzad ten
skonstruowat p. Cassagrandem Jeden z tych przyrzadoéw znajduje sie w Bo-
stonie, a drugi w Wiedniu w laboratorjum prof. Terzaghiego. Artykut poda-
je fotografje tego przyrzadu i wykresy w ten sposéb otrzymane. Nastepnie
przeprowadzane sg badania przepuszczalno$ci danego gruntu na dziatanie
wody, Stuzy do tego specjalny przyrzad, zwany ,vedometrem”. Pozwala
on ustali¢ stopien przepuszczalnosci wody, w zaleznosci od wywieranego na
grunt cisnienia, Ustalano zapomocag tego przyrzadu zaréwno stopien kolma-
tacji danego gruntu, jak i rozluznienia jego czasteczek przy zawartosci
w nim czasteczek wapiennych, podlegajagcych chemicznemu dziataniu wody,
zawierajacej pewne chemicznie aktywne odczynniki, W pracowniach ba-
dawczych tego typu mozemy réwniez ustali¢ wytrzymato$¢ danego gruntu na
pewnej gtebokosci pod jego powierzchnig, na zasadzie probek, wyjetych za-
pomocg sondy przy probnych wierceniach. Artykut ten zredagowat znany
ze swych prac naukowych inzynier francuski Henri Lossier, ktéry przez
dtuzszy czas pracowat naukowo przy politechnice w Ziirichu w Szwajcarji
a obecnie stale pracuje w Paryzu,

2, Roads and Road Construction. Nr, 9 — wrzesienn 1934 r.
w celu wyznaczenia spétczynnikéw tarcia na nawierzchniach drogowych.
Inz, R, W. Crum'a, dyrektora specjalnej komisji ..Highway Research
Board. National Research Council — Washington, D. C.”.

Na wielu drogach w Stanach Zjednoczonych P, A. widzimy napisy:
»Road Slippery when Wet” (Droga $liska w stanie wilgotnym). Jednak, by
we wiasciwy sposéb rozwigza¢ zagadnienie walki ze $lfskoscig na nawierz-
chniach drogowych po deszczu, lub po zwilzeniu nawierzchni wodg, niezbe-
dnem jest przeprowadzenie badan laboratoryjnych w celu doswiadczalnego
wyznaczenia wartosci spétczynnikéow tarcia pomiedzy oponami k&t samocho-
dowych a nawierzchnig drogi przy roznych jej typach, oraz ustalenia zmian
tych spotczynnikéw tarcia w zaleznosci od szybkosci samochodu i t. p.

Profesor Meyer z uniwersytetu , lowa State College" mierzyt spotczyn-
niki tarcia opon samochodowych przy 25 réznych typach nawierzchni w sta-
nach lowa. Indiana i Ohio i przy roznych szybkosciach samochodéw, docho-
dzacych do 65 km na godzine.

Profesorowie Stinson i Robery z uniwersytetu ,,Ohio State University"
okreslili warto$¢ spotczynnika tarcia opon samochodowych na trzech odcin-
kach drogowych w obrebie stanu Ohio przy roznych szybkosciach, dochodza-
cych do 80 km na godzing, Przy prébach tych zastosowano specjalnego ty-
pu przyczepke samochodowg z przyrzadem do mierzenia i rejestracji wspot-
czynnikdw tarcia obrotowego i tarcia po$lizgu k&t samochodowych,  Ustato-

Proby
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no fakt bardzo pouczajacy dla kierowcéw samochodowych ze wsp6étczynnik
tarcia zmniejsza sie bardzo znacznie przy wzrastaniu szybkosci samochodu.
Skonstatowano réwniez, ze réznica pomiedzy warto$ciami liczbowemi
wspotczynnikdw tarcia obrotowego i tarcia na posdlizg réwniez wzrasta przy
powiekszaniu sie szybkosci samochodu, Wobec tego nalezy specjalnie uwa-
za¢ przy hamowaniu samochod6éw, ktore posiadajg hamulce na czterech ko-
tach; ogromnie trudno w tych wypadkach osiggna¢ jednoczesne hamowanie
w jednakowym stopniu wszystkich czterech koét i jest to powodem bezpo-
Srednim niejednej katastrofy w tych wypadkach. Bardzo ciekawem jest row-
niez spostrzezenie, ze najwiekszy wspétczynnik tarcia na poslizg osiagnac
mozna na drogach o nawierzchni, ktdérej zewnetrzny wyglad przypomina pa-
pier szmerglowy.

IX. Drogi betonowe.

1 Annals des Traveaux Publics de Belgigue, Tom XXXV P. W.
Scharroe: Utrzymanie betonowych drdg. (10 str.).

Auror podnosi bardzo niskie koszta utrzymania betonowej jezdni. Obli-
cza on mianowicie, ze koszt ten wynosi okoto 0,05 fr, na metr kwadrato-
Wy rocznie.

Wobec tego za$, ze obecnie i budowa betonowej drogi nie pociaga za
sobg specjalnie wielkich kosztéw, wiec uwaza on, ze jest to najekonomicz-
niejsza nawierzchnia,

State koszta powodowane sg koniecznoscig zapetniania fug przy chio-
dach, kiedy beton sie kurczy. Najlepiej w tych wypadkach zalewaé je bi-
tumem mieszanym z cementem,

Jak tylko zaczyna sie pokazywa¢ pekniecie betonu, to trzeba je na-
tychmiast naprawié.

Nalezy beton przytem rozbi¢ obok peknietego miejsca, aby doj$¢ do
warstwy zupeinego betonu. Autor uwaza za minimalng giteboko$¢ takiego
rozbicia 8 — 10 cm. chociaz sam dodaje, Zze zwykle praktykuje sie zaled-
wie 3 — 5 cm.

Bardzo drobne pekniecia mozna zalewa¢ bitumem, co nie fadnie wy-
glada, ale ma te dobrg strong, ze nie zatrzymuje ruchu. (K),

2. Der Strassenbaii Nr. 16 — 15 sierp. 1934 r, Dr. T, Temme:
Beton z bitumiczng nawierzchnig (10 str. -j- 7 tabl.),

Poczatkowo betonowe drogi pokrywano bitumiczng emulsja w tym ce-
lu, by sie nie zuzywaty zbyt predko.

Ostatnio poczeto za$ pokrywaé takze emulsjg jedynie w tym celu, by
beton réwniej i lepiej twardniat. System ten przyszedt do Niemiec z Wioch
a czesciowo i z Anglji,

Autor artykutu przytacza bardzo szczego6towe cyfry i badania w tym
wzgledzie, przeprowadzone przez Greuterta z Amsterdamu.

Mianowicie autor podaje bardzo szczegétowe tablice gdzie zestawiana
jest wytrzymatos¢ betonu przy najrozmaitszym sktadzie betonu — przy bar-
dzo rozmaitych temperaturach i stopniu wilgotnosci powietrza tak po przy-
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kryciu betonu emulsjg zaraz po utozeniu betonu, jak i w 24 godz, po takiem
utozeniu.

Ze wszystkich tych tablic wyptywa wyrazny wniosek, ze pokrycie be-
tonu cienka warstwg bitumicznej emulsji, nie p6zniej niz w 8 godzin po uto-

zeniu betonu, wzmacnia jego wytrzymato$¢ o 1003$. (K).
XIl.  Mosty.
1 Le Genie Civil — Nr. 11 — 15 wrze$nia 1924 r. Most w San

Francisco do Oakland przez zatoke San Francisco. (1,5 str. -f- 7 rys.).

Miasto San-Francisco lezy na brzegu zatoki morskiej tejze nazwy, ktd-
rej dtugo$¢ wynosi okoto 100 kilometréw, a szeroko$¢ waha sie od 6 do 50
kilometréw, zatoka ta tgczy sie z Oceanem Spokojnym przez cie$ninge o sze-
rokosci w najwezszem miejscu okoto 1500 metréw, zwang Golden Gate (Zto-
te Wrota). By polepszy¢ warunki komunikacji pomiedzy San-Francisco a pot-
nocng czescig stanu California, zdecydowano wybudowa¢ most wiszacy przez
ciesnine Golden Gate. Most ten ma posiada¢ przesto wiszace o rozpietosci
1280 metréw. Budowa tego mostu jest juz bardzo zaawansowana i ma on by¢
wykonczony w 1937 roku, gdy ma sie odby¢ wystawa wszech$wiatowa w San-
Francisco, Niezaleznie od budowy tego mostu rozpoczeto w San-Francisco
budowe drugiego kolosalnego mostu, ktéry ma potaczy¢ miasto San-Francisco
z przedmiesciem Oakland na zachodnim przeciwlegtym brzegu zatoki San-
Francisco, Odlegtos¢ pomiedzy San-Francisco a Oakland wynosi w linji po-
wietrznej okoto 10 kilometréow. Jednak, dla skomunikowania sie obecnie droga
ladowa pomiedzy temi miastami, nalezy decydowaé sie na objazd wzdiuz
brzegbéw zatoki drogg okdlng prawie sto kilometrow, Wobec tego przez za-
toke kursujg ogromne promy przewozace pasazer6w, samochody, a nawet
cate sktady pociggoéw osobowych i towarowych, Rocznie promy te przewoza
4 miljony samochoddéw i 50 miljonéw pasazerow.

Oddawna wysuwano rozne projekty potgczenia San-Francisco z przed-
miesciem Oakland zapomoca statlego mostu przez zatoke. Po wojnie udato
sie pokona¢ opozycje towarzystw, eksploatujacych komunikacje zapomoca
proméw przez zatoke, i wedtug projektu inzyniera Ralpha Modjeskiego bu-
duje sie obecnie most staty — dwupietrowy — pomiedzy San-Francisco
a przedmiesciem Oakland, wykorzystujac skalista wyspe, t, zw, , Yerba Bu-
ena Istand". w przyblizeniu posrodku zatoki.

Trasa mostu przecina wyspe te tunelem — réwniez dwupigtrowym.

Z obu stron tej wyspy zaprojektowano dwa niezalezne mosty stalowe
na kamiennych filarach. Od strony San-Francisco, gdzie sie koncentruje ze-
gluga morska, wykonany bedzie most wiszacy o bardze duzych szesciu prze-
stach, pomiedzy za$ wyspg a przedmiesciem Oakland most sktadac sie bedzie
z jednego wspornikowego przesta o stosunkowo znacznej rozpietosci obok
wyspy i z szeregu mniejszych przeset belkowych od strony Oakland.

Kompleks dwdéch mostow z obu stron wyspy Yerba Buena i tunel na
wyspie obliczono na intensywno$¢ ruchu 25 miljonéw pojazdéw i 50 miljo-
néw pasazeréw rocznie. Wobec tego przewidziano, w my$l propozycji inzy-
niera Modjeskiego, dwupietrowg jezdnie zaréwno na obu mostach, jak i w tu-
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nelu poprzez skalista wyspe, Gdrne pietro jezdni przewiduje sze$¢ stref jezdn
dla samochodéw osobowych, podczas gdy dolne — dwa tory szybkobieznej
kolei elektrycznej i trzy strefy dla samochodéw ciezarowych i ciezkich auto-
buséw, Szeroko$¢ jezdni, liczac pomiedzy osiami kabli w przestach wiszg-
cych i pomiedzy osiami dZzwigaréw w przestach z dzwigarami belkowemi,
wyniesie 20 metréw, przy uzytkowej szerokosci gérnego pietra jezdni —
17,68 metra (liczac pomiedzy kraweznikami); uzytkowa szeroko$¢ dolnego
pietra jezdni, przeznaczonej dla ciezkich samochodéw ciezarowych i cigzkich
autobuséw, wynosi¢ ma 9,45 metra (pomiedzy kraweznikami), a reszta szero-
kosci dolnego pietra jezdni jest przeznaczona dla dwdch torow szybkobieznej
kolei elektrycznej. Most pomiedzy San-Francisco a wyspg Yerba Buena skta-
dac¢ sie bedzie z dwdch przeset wiszacych po 704.10 metra rozpietosci, po-
miedzy ktéremi znajduje sie filar-przyczétek z zakotwieniami kabli, podtrzy-
mujacemi przesta boczne, po 353,55 metra rozpietosci. Srednica kazdego
z dwdch kabli wyniesie 0,73 metra. Pilony stalowe, podtrzymujgce kable,
bedg 158,50 metra wysokie ponad masywami filarow, gdrny poziom, ktérych
wznosi sie¢ 0 12 metréw ponad poziom morza. Fundamenty wszystkich fila-
réw opierajg sie na skale i trzy z tych filarow posiadajg fundamenty na ke-
sonach pneumatycznych. Centralny filar-przyczotek, w ktorym z obu stron
beda zakotwione kable przeset wiszacych, jest 29,55 metra szeroki i 58,80
metra dtugi. lunel na wyspie, tgczacy oba mosty, ma réwniez dwupietrowy
przekroj, W chwili obecnej odbywa sie wiercenie skaty dla tego tunelu jed-
noczesnie z ogolnem uporzadkowaniem catej tej wyspy Yerba Buena, na kto-
rej ma by¢ urzadzona wystawa wszechswiatowa w r, 1937.

Most zachodni pomiedzy wyspg a przedmiesciem Oakland — przecina
zatoke w jej stosunkowo ptytkiem miejscu, lecz zato skata, ktorg mozna by
uwaza¢ za pewne podtoze dla fundamentéw, zalega bardzo gteboko. Pod dru-
gim filarem duzego wspornikowego przesta skata znajduje sie dopiero na
gtebokosci 60 metrow ponizej poziomu wody. Najwieksza rozpietos¢ wsporni-
kowego przesta w tej czesci mostu, obok wyspy, wynosi¢ ma 426,70 metra.
Fundamenty wiaduktu dojazdowego zachodniego mostu pomiedzy wyspg
a Oakland, zostaty wykonane zapomocag kesondéw metalowych, przewiezio-
nych wplaw na miejsce Swego przeznaczenia, by nastepnie by¢ zatopionemi
na dno zatoki. Po opuszczeniu kesonoéw tych poprzez gorng warstwe itu za-
pomoca powietrza sprezonego, zdejmowano gorne pokrywy kesondw (specjal-
nego typu koputy) i opuszczano je do przewidzianej w projekcie gtebokosci
zapomocg ekskawatorow. Nastepnie spod kesonowych komér wypetniono na
pewng wysoko$¢ wykonanym pod wodg betonem, pozostawiajgc nad nim
préznie, w celu zmniejszenia ciSnienia na grunt.

Przy robotach na budowie tego mostu i tunelu pracuje obecnie 6.000
robotnikdw. Nalezy wykonaé¢ og6tem 170.000 tonn stali w konstrukcji metalo-
wej i w kablach, 20.000 tonn stali w uzbrojeniu zelbetu; potrzeba bedzie
1 miljon beczek cementu (po 163 kilograméw), 75.000 metréow szesciennych
piasku i zwiru, 10 miljonéw mb desek i t. d, Projekt wykonawczy opracowat
Departament Rob6t Publicznych stanu California, ktérego naczelnym inzynie-
rem jest p, Purcell. Doda¢ nalezy, czego nie zaznacza francuski artykut, ze
statym doradcg, w charakterze prezesa Komitetu budowy mostu jest projekto-
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dawca i inicjator techniczny tego wysoce nowoczesnego projektu nasz rodak
inzynier Ralph Modjeski, byty wychowaniec Paryskiej Szkoty Drég i Mostow.

2. Engineering News-Record — Nr. 8 — 23 sierpnia 1934 r. Stalo-
wy most, nagrodzony jako estetyczny, wykonany z dzwigarami trojprzegubo-
wemi, ze $ciegnem poziomem pod jezdnig. (2 fot. -f- 1 rys.).

Z mostow stalowych, zmontowanych w — 1933 roku, i ktdrych
kosztorys nie przekroczyt 250,000 dolaréw, otrzymat nagrode estetyczng
most t. zw. ,Dr. John Mc-Loughlin Bridge” na rzece Clackamas Riwer w sta-
nie Oregon w Stanach Zjednoczonych P. A.

Most ten, niezaleznie od swych zalet estetycznych, posiada i specjalne
zalety techniczne. Zastosowano dla gtéwnych trzech $rodkowych przeset tego
mostu dzwigary tréjprzegubowe ze $ciegnem pod poziomem jezdni drogowej,

Sciegno poziome kazdego z dwéch dzwigaréw kazdego z trzech $rod-
kowych przeset mostu sktada sie z ogniw z plaskiego zelaza z potgczeniami
w postaci cylindrycznych bolcow stalowych; bolce te umieszczono poza obre-
bem weztéw, w ktdrych mamy zawieszone na poziomych wieszarach belki
poprzeczne jezdni drogowej. Dzieki temu odksztatcenia $ciegien, przechodza-
cych przez specjalne otwory w S$ciankach pionowych belek poprzecznych,
sg zupetnie niezalezne od odksztatcen pomostu jezdnego i wieszarow, Cen-
tralne — $rodkowe przesto — posiadajgce dwa dzwigary w kierunku po-
przecznym, ma rozpietos¢ 240 stop (73,2 m), dwa boczne, sasiadujgce ze $rod-
kowem, przesta majg rozpietos¢ po 140 stop (42 m), Catkowita dtugos¢ mo-
stu, wliczajac wiadukty dojazdowe z obu stron rzeki, wynosi 720 stop (220 m).
Szeroko$¢ jezdni drogowej wynosi 48 stop (14.6 m),

Z kazdej strony jezdni wykonano chodniki po 5 stép (1.52 m) szerokie.

Fundamenty filaréw i przyczotkdw wykonano na palach. Przekroj kaz-
dego z dzwigaréw trzech centralnych przeset mostu — skrzynkowy — o prze-
kroju 50 X 40 cali (1,27 X 0,51 m) dla przesta $rodkowego. Strzatka dzwiga-
réw Srodkowego przesta — 50 stop (15,25 m) i 34 stopy w dwoch przestach
bocznych sasiadujacych ze $rodkowem. Sciegna dzwigaréw gtéwnych skiadaja
sie z dwoch plaskownikdw kazde, o wymiarach 8 X 19s cala dla przeset
0 rozpietosci 140 stép i z czterech ptaskownikéw, o wymiarach réwniez
8 X 19s cala, w pizesle srodkowem o rozpietosci 240 stép, Bolce taczace
poszczeg6lne ogniwa ptaskownikéw majg Srednice 7 cali (18 cm) dla przeset
po 140 stop i Srednice 9 cali (23 cm) w przestach o rozpietosci 240 stop,
Wieszary majg przekroj dwuteowy. Most ten posiada nietylko bardzo este-
tyczng sylwetke catosci, lecz odznacza sie jeszcze i tem, ze widok z jezdni
1z chodnikéw na otaczajacy piekny krajobraz nie zastaniajg uko$ne elementy
konstrukcji stalowoj, gdyz pomiedzy gérnemi lukami a jezdnig posiadamy je-
dynie pionowe i stosunkowo cienkie wieszary. Catkowity ciezar stali w prze-
stach mostu wynosi 1.788.000 funtéw angielskich (w przyblizeniu 808 tonn
metrycznych). Koszt wykonania i montazu konstrukcji stalowej dzwigaréw
i jezdni wynidst 5.3 centa dolara za funt angielski (w przyblizeniu odpowiada
to cenie 643 zi, za tonneg).

Catkowity koszt mostu wypadt 161.750 dolaréw (w przyblizeniu
890,000 zt.).

Autorem projektu jest inzynier G. S. Paxson.
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3, Engineering News-Record — Nr. 17 — 16 sierpnia 1934. Most
~Watertoo Bridge" na Tamizie w Londynie ma by¢ zburzony.

Po 25-cio letniej dyskusji w Parlamencie i w innych instytucjach rza-
dowych i municypalnych w Londynie, czy most ten nadaje sie by go dosto-
sowa¢ do nowoczesnych wymagan ruchu kotowego, zdecydowano go osta-
tecznie zburzy¢ i zastgpi¢ przez nowy o szeSciu strefach jezdni kosztem
6.500.000 dolaréw (32.500,000 ztotych),

W przeciggu ostatnich 25 lat kolejno decydowano go to burzy¢, to
znowu ratowa¢, Nawet bardzo niedawno Izba Gmin zdecydowata wiekszo-
$cig 194 przeciwko 159 gtosom, ze ma on by¢ przebudowany i zreperowany.
Jednak Rada Miejska Londynu — , The London County Councit" uchwalita
ostatecznie wiekszoscig 76 gltosow przeciwko 47, ze most ten ma by¢ zbu-
rzony, Decyzja ta jest ostatecznie miarodajna i wkrotce majg by¢ rozpoczete
roboty przy burzeniu przeset i filarow tego mostu.

Jednak Rzad, wobec decyzji Parlamentu, o czem byla mowa wyzej,
nie bedzie brat udzialu w kosztach budowy nowego i burzenia dawnego
mostu. Istniejecy most Waterloo Bridge posiada dziesie¢ kamiennych tukéw
1 byt wybudowany wedtug projektu architekta Johna Bennie w r. 1817. Bu-
rzenie dawnego mostu ma trwa¢ dwa lata, Nad tukami mostu ma by¢ zmon-
towane stalowe rusztowanie, podtrzymujgce kamienne tuki podczas ich bu-
rzenia. Na gornym pomoscie tego rusztowania beda kursowaty woézki i wa-
gony odwozace materjat z rozbiorki tukéw i filaréw na brzegi Tamizy.

4, Die Bautechnik — Nr. 34 — 10 sierpnia 1934 r. Budown nowego
mostu na Dunaju w Budapeszcie — (3'/2 str. + 7 rys. + 1 fot.).

Pomimo istnienia szeéciu mostéw na Dunaju w Budapeszcie (z nich
2 mosty kolejowe i 4 drogowe) rozpoczeto budowe nowego mostu stalowego,
Most ten, o trzech gtownych przestach, w obrebie koryta Dunaju, ma sie
nazywa¢ mostem ,Horthy  Miklosfa".

System dzwigarow belkowy: trojprzestowa kratowa belka ciggta z jazda
gora, W przekroju poprzecznym most posiadaé bedzie cztery dzwigary
0 rozstawie odpowiednio: 5,4 -f- 6,4 -f- 54 m.

Rozpietosci poszczegolnych przeset belki ciggtej wynosi¢ beda kolejno:
112 -j- 154 -j- 112 m, Teoretyczna wysokos¢ dzwigarow w srodku central-
nego przesta wynosi 4 metry, Co przy rozpietosci 154 metry, daje stosunek
*m = /& Wobec tego konstrukcje dzwigarow uwaza¢ nalezy za bardzo
Smiatg i liczy¢ sie nalezy z do$¢ znaczng strzatkg ugiecia w $rodku tego
przesta. Przy najwigkszem obcigzeniu ruchomem ugiecie to wyniesie ‘/feco
rozpietosci. Nie nalezy jednak uwazaé ugiecia tego za niebezpieczne, gdyz
bardzo rzadko zdarzy¢ sie moze, ze dzwigary beda obcigzone najbardziej
niekorzystnem obcigzeniem jednoczesnie. Szeroko$¢ mostu wyniesie: 3,5 -f-
15,70 -f- 3,5 4- 22,70 metra, W $rodku jezdni drogowej beda umieszczone
dwa tory tramwajowe. Dopuszczalne naprezenie dla stali na rozcigganie
wynosi 1400 kgr/cm2, przy czasowej wytrzymatosci na rozerwanie 3600—4500
kgr/icm2

Jezdnia sktada sie z bruku z kostek kamiennych na warstwie z betonu,
wykonanej na korytach ze stali, opierajagcych sie na belkach poprzecznyoh



— 880 —

w weztach dzwigaréw gtownych i pomiedzy weztami, wobec czego pasy
gorne dzwigaréow gtéwnych pracujg dodatkowo na zginanie. Od strony Budy
zastosowano przesto z dzwigarami w postaci blachownie o rozpietosci 33
metry. Od strony Pesztu dojazd stanowi piecio-przestowa ramownica zelazo-
betonowa, z zawieszonym dzwigarem belkowym w trzeciem S$rodkowem
przesle tego wiaduktu dojazdowego. Cztery filary trzech centralnych przeset
mostu oparto na kesonach pneumatycznych. Kesony te wykonano z zelbetu
1 posiadaja one wymiary; 30 X 9 metrow w planie. Przy sondowa-
niach gruntu ustalono, ze zawarto$¢ sulfatbw w wodzie gruntowej jest do$¢
znaczna, bo dochodzi od 300 — 400 miligraméw na 1 litr wody gruntowej
od strony przedmiescia Budy, W celu zabezpieczenia betonu od szkodliwego
dziatania wody gruntowej na cement w fundamentach zastosowano zewnetrz-
ng izolacje z 2 warstw asfaltu i dodano jeszcze z zewnetrznej strony 10 cen-
tymetrowa warstwe betonu z cementu glinowego marki "Citadurv, Nieza-
leznie od tego zastosowano w betonie fundamentéw domieszke trasu. Koszt
budowy mostu wraz z dojazdami wyniesie okoto 9.000.000 Pengé.

W roku 1930 ogtoszono konkurs na opracowanie projektu tego mostu,
jednak nastepnie Ministerstwo Handlu zmienito juz po konkursie warunki
techniczne, i wobec tego wykonano nowy projekt we wiasnym zakresie, po-
lecajac opracowanie szczeg6towego projektu wykonawczego radcy Ministrstwa
inz. Algay Huberfowi. Most ten ma by¢ wykonczony w 1937 roku, Kon-
strukcje stalowg i filary mostu wykonajg krajowe firmy wegierskie,

5. Die Bautechnik — Nr. 41 — 21 wrze$nia 1934 r. Most ,Caughna-
waga Bridge” na rzece $w. 'Wawrzyrica w Kanadzie. (s/4 str. -f- 1 fot, -f-
2 rys.),

Na poczatku biezacego roku wykonczono nowy most drogowy na rzece
Sw, Wawrzynca o 20 kilometrow powyzej Montrealu w Kanadzie, by pota-
czy¢ miasto Caughnawaga na potudniowym brzegu i jego okolice z miastem
La Ville la Salle na po6tnocnym brzegu. Catkowita dtugo$¢ mostu z dojaz-
dami wynosi 1.800 metréw, z czego na wiasciwy most nad korytem rzeki
wypada 887.90 metréw. Most ten sktada sie z 12 przeset, W trzech pierw-
szych przestach, liczac od potudniowego brzegu rzeki, zastosowano kratowg
trojprzestowg ciagta belke, ktérej srodkowe przesto wykonano jako tuk ze
Sciegnem dolnem w poziomie jezdni.

Boczne przesta tej trojprzestowej belki kratowej wykonano jako dzwi-
gary z pasami rownolegtemi i z jazdg gora. Boczne przesta belki trojprze-
stowej majg rozpietos¢ po 71,5 metra, a S$rodkowy tuk ze $ciegnem —
121,80 metra. W naatepnych dziewieciu przestach zastosowano kratowe
dzwigary z pasami réwnolegtemi i z jazdg gorag. Odpowiednie rozpietosci
poszczegblnych tych przeset wynosza:

7X 715m+ 1X 702 m+ 1X 5240 m,

Glebokos¢ koryta rzeki waha sie od 10 metréw przy brzegu potudnio-
wym do 1 metra przy przeciwleglym brzegu poétnocnym. W chwili obecnej
zegluga koncentruje sie jedynie w trzech przestach od strony potudniowej,
W pozostatej czesci koryta rzeki mamy skaliste rafy podwodne uniemozliwia-
jace zegluge. Jednak w przysztosci, przy zamierzonej i projektowanej budo-
wie gtebokiego kanatu w skalistem dnie rzeki $w. Wawrzynca zegluga ma



— 881 —

korzysta¢ z jedenastego (liczac od potudniowego brzegu rzeki) przesta mostu,
ktére ma byé w tym celu przerobione w przysztosci na przesto zwodzone —
podnoszone pionowo do goéry. Wszystkie kesony tego mostu oparto na skali-
stem dnie rzeki, a mianowicie na warstwie twardego piaskowca. Kesony
wykonano ze stali i zaopatrzono je w specjalne ptaszcze z blachy stalowej
z potgczeniami spawanemi. Wykonanie utrudniaty w lecie silne burze, wobec bli-
skosci duzego jeziora Ontario, a w zimie silne mrozy. Najwieksza gteboko$¢
opuszczenia kesondw pod poziomem rzeki wynosita 18 metrow. Czes¢ keso-
néw byla zmontowana na brzegu i przewieziono je wplaw na miejsce ich
ostatecznego przeznaczenia (dla czterech filarow od strony potudniowej rze-
ki). Reszte kesonéw zmontowano na specjalnie wykonanej na rzece estaka-
dzie. Estakada ta, wobec skalistego dna rzeki, opierata sie na jarzmach
drewnianych, z palami wpuszczonemi w stalowe rury, wwiercone w skaliste
dno rzeki. Rury stalowe tych rusztowan posiadaty specjalne tezniki po-
przeczne i podiuzne z pretéw stalowych, Przy opuszczaniu kesondw z tej
estakady zabezpieczono kesony podczas robét od uszkodzenia przez 16d i sil-
ny nap6r wody zapomocg specjalnie wbijanych w skaliste dno rzeki stalo-
wych $cian szpuntpalowych przeno$nych. Roboty przy budowie filaréw,
przycz6tkow i dojazddw do mostu trwaty w przeciggu roku od listopada
1932 roku, Montaz tréjprzestowej belki ciaggtej (od strony potudniowej rzeki)
wykonywano w ten sposob, ze dwa boczne przesta montowano na statych
rusztowaniach, a S$rodkowy #tuk ze S$ciegnem bez rusztowan — w postaci
wspornikbw zapomoca specjalnego typu kranéw montazowych. Pewne
trudnosci przedstawiato potaczenie dwoch czesci tego przesta w $rodku.

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

1. Civil Engineering 8 sierpien 1934 r. Inz. S. B. Slack.
Zabezpieczenie bokow jezdni — (10 str. -)- 10 fot, + 5 rys,).

Autor podaje sposoby obliczenia sity ewentualnego uderzenia o boczne
ogrodzenia, — iak réwniez i obliczenie wielkosci odsrodkowej sity, dziataja-
cej na wodz. Przytacza rowniez konstrukcje maszyn, stuzacych do dokony-
wania odnos$nych prob.

Dazac do stworzenia ogrodzen, ktéreby w sposob nieszkodliwy odrzu-
caty z powrotem wéz na jezdnie, — zastosowano w Ameryce podituzne ptyty
stalowe, stalowe liny, — stalowe siatki, a nawet i drewniane belki,

Oczywiscie zastosowanie takich ogrodzeh uniemozliwia zatrzymywanie
sie samochodéw na zboczach drogi.

Czesto wiec zamiast robienia takich ogrodzen jest rzecza dogodniejsza,
a nawet i tanszg poszerzenie drogi,

Opisywane przez autora badania dokonywane byly w stanie Georgja.

Studja nad rozmaitemi rodzajami ogrodzen prowadzone sg gtéwnie
w dwoch kierunkach: pierwsze, by przyczynialy wozom w razie uderzenia
jaknajmniej szkody. — drugie: by byly wyraznie widziane zdaleka, gdyz
ogrodzenia takie stosujg przewaznie na zakretach.

Wreszcie chodzi i o to by po wypadku ogrodzenie nadawato sie do
tatwej naprawy....
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Autor opisuje obecnie pierwsze préby badan dotyczacych mocy i ela-
stycznosci rozmaitego rodzaju ogrodzen,

Poza laboratoryjnemi badaniami podjeto préby réwniez i na gruncie
w latach 1931 i 1933 r.: skierowywano uderzenia samochodéw w ogrodzenie
pod katem 20 i 40° przy szybkosci 15 do 20 mil na godzine,

W 90$ nieszczes$liwych wypadkdw kat uderzenia bedzie mniejszy niz 20"

Dla préb rozmaite rodzaje ogrodzen rozpinano na 6-u stupach, — tak,
zeby mie¢ 5 rozpietosci, gdyz praktyka pokazata, ze umocowanie ogrodzenia
na dwoéch tylko stupach, — a nawet i na czterech daje zbyt stabe oparcie,
niepodobne przytem do tego, jakie bedzie na wybudowanej drodze.

Uderzenie skierowywano oczywiscie, na srodkowy z pieciu przelotow.

Do préb uzywano osobowych samochodéw wagi 3,200 — 3,600 funt,,
ciezarowych samochodéw 11,3 — 14 tys. funtéw i osobowych autokaréw
10,800 — 16,300 funt.

W wyniku badan i prob okazato sie, ze ogrodzenia moga by¢ z do-
brym skutkiem montowane na sosnowych stupach $rednicy 6 — 8 cali.

(0] ile ogrodzenie robione jest z drewnianych belek to winny one po-
siada¢ $rednice od 4 do 10 cali oraz by¢ obite blachg: chodzi bowiem o to,
by uniknagé¢ tamania sie tych belek, co moze powodowac bardzo niebezpiecz-
ne katastrofy,

0 ile ogrodzenie robione jest z dwoch lin stalowych — to nalezy je
tak umieszczaé, aby obie réwnomiernie przyjmowaty uderzenia.  (K).

2. Verkehrstechnik, Strassenbahn und Strassenumterlialtung — 20
sierpnia 1934. Artykut redakcyjny, Odpowiedzialnos¢ gmin za niedostateczne
oSwietlanie drég. (2 str,).

Pismo zestawia wazniejsze wyroki sadowe, ktére zapadty w Niemczech
co do odpowiedzialnosci gmin, bedacych wiascicielem drogi — za niedosta-
teczne o$wietlenie tej ostatniej.

Judykatura wszakze nie jest jeszcze catkowicie jednolita.

1tak w Berlinie w 1926 r. zapadt wyrok iz nalezy ulice tak oswie-
tla¢, azeby byto widaé¢ jezdnie, w przeciwnym razie odpowiedzialno$¢ spada
na gmine.

Natomiast w Szczecinie w 1934 r. zapadt wyrok,, iz gmina nie jest od-
powiedzialna za gorsze oswietlenie, gdy ekonomiczna sytuacja gminy zmusza
ja do zapalenia jedynie co drugiej latarni ulicznej.

Tak samo i w Koburgu zapadt w 1928 r. wyrok, iz kierowca wyjezdza-
jac na nieo$wietlong ulice winien zachowac specjalng ostroznosé.

Wyrok w Celle w 1933 r. uznatl, ze na krancach miasta gmina obowig-
zana jest dostarcza¢ tylko tyle Swiatta, azeby wida¢ bylo sama trase drogi,
natomiast objekty, znajdujace sie po obu stronach drogi, moga pozostawaé
catkowicie w ciemnosci,

Sad w Hamburgu powzigt identyczng uchwate co do niezabudowanej
ulicy juz w 1929 r.

Wyrok w Neuburgu w 1929 r, wypowiedziat sie w tym sensie, ze obo-
wigzek o$wietlenia nie moze siega¢ tak daleko, by byto wida¢ kazden ka-
mien rzucony na droge. (K).
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XVI. Rézne.

1. Przeglad Budowlany — zeszyt Nr. 9. — Polskie normy budowla-
ne dotyczace robGt betonowych i zelbetowych.

Po wyczerpujacej dyskusji z udziatem rzeczoznawcow i przedstawicieli
réznych Ministerstw Polski Komitet Normalizacyjny przy Ministerstwie Prze-
mystu i Handlu uchwalit na plenarnem posiedzeniu Komitetu w d. 9 maja r.
b, nastepujace polskie normy:

1) B—195 — obliczenie i projektowanie konstrukcyj betonowych i zel-
betowych,

2) B—196 — warunki techniczne wykonywania robét betonowych i zel-
betowych.

Normy te zredagowano w postaci broszury, ktérg nabywa¢ mozna w Biu-
rze Polskiego Komitetu Normalizacyjnego — Warszawa, Elektoralna 2 — po
cenie 4 zt. za egzemplarz.

Normy te podajg szczegétowe przepisy, dotyczace kontroli wykonywa-
nia betonu na robotach, opartej na nowoczesnych badaniach laboratoryj-
nych, ze specjalnem uwzglednieniem najbardziej racjonalnego uziarnier.
kruszywa,

2. Atinales de la voirie vicinale, rurale et urbaine — Nr. 8 — Sier-
pien 1934 r. Uzyskanie wodoszczelnoéci betonu przez stosowanie metody
Joost’a.

Metoda Joost'a, stosowana przez firme niemieckg ,Tiefbnu und Kai-
teindustrie A. G. Nordhausen” jest bardzo skuteczng w celu uzyskania wodo-
szczelnosci porowatego betonu lub tez betonu popekanego, lub zresztg dla
wzmocnienia fundamentéw; w ten sposob udato sie stabilizowa¢ ptynne ma-
sy piaskéw kurzawkowych, ktére dzieki temu byly w stanie wytrzymac¢ ob-
cigzenia dos¢ znaczne konstrukcyj budowlanych, Do chwili obecnej w celu
uzyskania wodoszczelnosci betonu porowatego stosowano przewaznie wstrzy-
kiwanie pod cisnieniem zaprawy cementowej, metoda ta jednak posiada bar-
dzo duzo wad i brakéw, Metoda Joost’a da sie stosowa¢ duzo tatwiej i da-
je wyniki bardziej zadowalajgce. Polega ona na wstrzykiwaniu kolejno dwéch
rozczyndw roznych soli chemicznych, z ktérych drugi z kolei powoduje osia-
dania pierwszego w masie betonu, a witasciwiej w porach betonu, i kolmatu-
je w ten sposob préznie pomiedzy kruszywem a zaprawg. Mozna powtarzaé
proces wstrzykiwania kilkakrotnie, uzyskujac pozadang wodoszczelno$¢ beto-
nu. Proby stosowania tej metody wykazaty, ze beton staje sie dzieki tym
zastrzykom bardziej wytrzymaly na zgniecenie i w dodatku bardziej odpor-
nym na dziatanie czynnikéw atmosferycznych.

3. Le Genie Civil — Nr. 8 — 25 sierpnia 1934 r. Prdébne obcigzenie
pali fundamentowych systemu ,Franki".

W Rotterdamie wykonano serje pali systemu ,Franki" w gruncie, kto-
ry sktadat sie z gornej warstwy piasku o grubosci 3 metry, z 5-cio metrowej
warstwy torfu, z 3 metrow miekkiej gliny i nastepnie z 5-cio metrowej war-
stwy piasku, Pale te, tf Srednicy w przyblizeniu 50 cm, byly 145 metra diu-

5
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gie i posiadajg uzbrojenie w postaci 8 pretow o $rednicy 15 mm, z uzwoje-
niem spiralnem z pretéw o $rednicy 6 mm i o skoku uzwojenia 12 cm,

Probne obcigzenie wykazato, ze osiadanie tych pali wynosi pod obcig-
zeniem 260 tonn 2,62 mm, Obliczono, ze op6r pala na wttoczenie w grunt
wynosi 240 tonn, opor za$ tarcia na zewnetrznej powierzchni prébnych pali
stanowi 20 tonn. Autor artykutu zaznacza, ze torf i miekka glina z biegiem
czasu tracg zawartag w nich wode i zmniejszajg na skutek tego swojg obje-
tos€. Proces ten trwa niejednokrotnie nawet dziesigtki lat. Jest to powodem
osiadania budowli w Rotterdamie i w Amsterdamie.

W zakonczeniu artykutu zaznaczono, ze jedynie pale systemu Spren-
ger'a (z rozszerzonym koncem dolnym pala) moga co do swej nosnosci by¢
poréwnywane w warunkach terenowych, jakie spotykamy w Rotterdamie
i w Amsterdamie z palami systemu ,Franki". Pale systemu ,Franki" mozna
obcigza¢ w tych warunkach do 100 tonn, a pale Sprenger'a do 50 tonn.

4. Le Genie CiVil — Nr. 11 — 15 wrze$nia 1934 r. Pale betonowe
specjalnego systemu ,Peter" zastosowane przy wykonaniu fundamentow
w Szwajcarji.

Przy budowie stacji filtrw dla fabryki papieru ,Cham" w Szwajcarji
zastosowano pale betonowe specjalnego systemu, t zw. pale ,Peter', Wyko-
nano 85 pali tego systemu w nastepujacy sposéb: Po opuszczeniu dostatecz-
nie wytrzymatego gruntu rury obsadowej w zwykly sposob nakiadano na
wierzch rury specjalng niewielka $luze o wysokosci okoto 1 metra. Do $luzy
tej wtltaczano powietrze $cisnione. Po oproznieniu rury dolnej z wody i z zie-
mi przez wyttaczanie pod ciSnieniem emulsji z wody i rozrzedzonego woda
gruntu, wypetniano rure betonem w powietrzu S$ciSnionem i wywierajgc na
goérng powierzchnie betonu odpowiednie ci$nienie wyciggano stopniowo
rure do gory, uzyskujac w ten sposob jednolity pal betonowy wykonany
W gruncie.

5. Engineering News-Record — Nr. 6 — 6 sierpnia 1934 r. Popraw-
ka przy obliczaniu ilosci rob6t ziemnych na odcinkach trasy drogowej na
tukach Sidney Rochlin — (3 rys.),

W wielu wypadkach przy obliczaniu ilosci rob6t ziemnych na odcin-
kach trasy drogowej w obrebie tukéw nie uwzgledniamy poprawek, spowodo-
wanych tem, Zze przekroje poprzeczne (profile) nie wypadajg w plaszczyz-
nach do siebie wzajemnie réwnolegtych. W miejscowosciach gérskich, gdzie
tuki trasy drogowej majg bardzo mate promienie, nalezy jednak wprowadzac
przy obliczaniu ilosci robdt ziemnych na zasadzie profili poprzecznych spe-
cjalng poprawke. Autor artykutu podaje prosty i do$¢ doktadny sposéb
uwzglednienia tej poprawki. Metoda ta polega na podziale przekroju po-
przecznego profili na szereg poszczegélnych tréjkatéw i dla kazdego z tych
trojkatow obliczamy potozenie jego $rodka ciezkosci w odniesieniu do S$rod-
ka tuku kota, z ktorego zakres$lono (a wiasciwiej wytrasowano) w planie od-
powiedni tuk kota trasy w planie. Postugujac sie znanem z geometrji twier-
dzeniem G uilden’a o obliczaniu objetosci geometrycznych bryt obrotowych,
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autor podaje doktadne wzory na obliczenie warto$¢ liczbowych, niezbednych
do uwzglednienia w tym wypadku poprawek.
Koniec artykutu podaje dla ilustracji tej metody przyktad liczbowy.

6. Der Strassenbau — Nr. 19 — 1 paZdziernika 1934 r. Drogi samo-
chodowe w Ros;ji.

W celu ulepszenia stanu drég kotowych pomiedzy Moskwa a wieksze-
mi miastami w Rosji i by utatwi¢ rozwdj ruchu samochodowego, rozpoczeto
asfaltowanie nawierzchni na najwazniejszych z tych drog.

Program tych robdt na rok biezacy obejmuje 400 kilometréw. Przezna-
czono na ten cel 60 miljonéw rubli, Niezaleznie od tego jest wykonywany,
w drodze préby, bruk z kostek drewnianych specjalnego typu na 28 kilome-
trach drog kotowych pod Moskwa, Na Syberji ludno$¢, z polecenia wiadz,
wykonuje — przewaznie bezptatnie — caty szereg prac, zwigzanych z budo-
wg drég. Wykonywanie tych prac drogowych jest wyznaczane na okresy
i dnie, gdy ludno$¢ miejscowa ma przerwy w swej zwyklej pracy za-
robkowej.

Butgarja. Budowa drogi samochodowej zamiast poprzednio projekto-
wanej linji kolejowej.

Wedtug otrzymanych informacyj Grecja zaproponowata rzadowi butgar-
skiemu, by zamiast budowy projektowanej linji kolejowej: Sofja — Saloniki,
ktorej realizacja napotkata na trudnosci finansowe i na caly szereg innych
przeszkod, wykona¢ droge samochodowa, w celu potgczenia wyzej wymienio-
nych miast, o dtugosci 340 kilometrow. Nawierzchnia tej drogi samochodo-
wej ma by¢ wykonana z asfaltu i po jej ukonczeniu bedzie mozna odlegtos¢
z Sofji do Salonik przejecha¢ samochodem w przeciagu 6 godzin. Rzad grec-
ki zdecydowat sie podja¢ wykonania odcinka tej drogi, w obrebie terytorjum
Grecji (Saloniki—Kola) jeszcze w roku biezacym.

7. Verkelirstechnikstrassenbahn und Strassenuterhaltung — 5 sier-
pnia 1934 r, Artykut redakcyjny: Drogi w Jugoslawiji,

W Jugostawji zabrano sie do porzadkowania wazniejszych drég.

Przedewszystkiem wiec przystagpiono do budowy drogi o miedzynaro-
dowym znaczeniu miedzy Belgradem a Zemun i Subotica: odcinek od Zemu-
nu do Suboticy stanowi¢ ma'mianowicie w potgczeniu z wegierskiemi droga-
mi cze$¢ wielkiej miedzynarodowej trasy.

Nastepnie rozpoczeto budowe wielkiej wewnetrznej magistrali, majacej
taczy¢ Zagrzeb z Belgradem.

Koszt tej ostatniej drogi obliczono na 800 miljonéw dinardw.

(K).



— 886 —

WZNOWIENIE PISMA ,CEMENT"

Wychodzacy od 4 lat miesiecznik ,Cement", poswiecony
budownictwu z betonu i zelbetu, przerwat jak wiadomo swe
wydawnictwo na rok 1934 z powodu znanych zmian organiza-
cyjnych w przemys$le cementowym. Pismo to rozpoczyna od
stycznia 1935 r. zpowrotem swa dziatalnos¢ i bedzie wychodzi¢
nadal jako miesiecznik pod tg samag redakcjg. Adres admini-
stracji: Warszawa, ul. Czackiego 1.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 grudnia 1934 r. Stowarzyszenie liczylo 548
czlonkéw; zwyczajnych 544 i wspierajacych 4; w tem 0s6b
fizycznych 408 i 0s6b zbiorowych 14o0.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 1,x1. 1934 r. 16130 zt. 81 gr.

Wplyneto w listopadzie 1934 r.....cooeeee. 1055 , 98 ,

Razem * . 17186 zt 79 gr.
Wydano w listopadzie 1934 r............ 818 , 06 ,
Pozostaje na dzien 1 grudnia 1934 r. . . 16368 zt. 73 Qr.

(w P. K. O.— 1768 zt. 86 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zt. — gr. i u skarbnika gotéwka—383 zt. 87 gr. i wekslami
1000 zt.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA
W LISTOPADZIE 1934 R.

B. Czonkowie zwyczajni.
a) osoby fizyczne.

236, Kicinski Bolestaw, inzynier — Warszawa, Akade-
micka s.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylirski



— 887 —

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

Na dzien 1 listopada 1934 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1%panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACYJNEJ 1o 4200 dolarow
B) GOTOWKG..coviiiiiciiii 2133 zt. — gor.
W listopadzie zadnych wptywoéw i wydatkéw nie byto
i stan funduszu na 1 grudnia 1934 r. pozostaje bez zmian.

Kuratorjum Fundagji.
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w osobie inz. Leona Borowskiego.

Redaktor: inz, Leon Borowski.

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

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



