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WARUNKI PRENUMERATY:

a) Cztonkowie zwyczajni, osoby zbiorowe, optacajgcy roczng sktadke

w wysokosci 50 zt. — otrzymujg czasopismo bezptatnie,

b) Cztonkowie zwyczajni, osoby fizyczne optacajacy roczng sktadke

w wysokosci 6 zt. — otrzymujg czasopismo za doptata 6 zi. rocznie.

c¢) Niecztonkowie — otrzymujg czasopismo po wptaceniu: 30 zt rocznie

wzgl. 15 zt, pétrocznie, lub 7,50 zt. kwartalnie.
d) Pojedynczy zeszyt kosztuje — 3 zi.
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CZWARTY POLSKI KONGRES DROGOWY ODBEDZIE SIE

WE WRZESNIU 1936 ROKU.

Zarzad Stowarzyszenia Cztonkdéw Polskich Kongreséw Dro-
gowych prosi wszystkich interesujgcych sie sprawg drogowa,
a przedewszystkiem cztonkéw Stowarzyszenia, o opracowanie
referatdow na tematy:

a)

b)

c)
d)

e)

Finansowanie gospodarki drogowej w Polsce: Fundusz
Drogowy, optaty drogowe, $wiadczenia w naturze, Fun-
dusz Pracy (obecny stan i pozadane zmiany).
Zagadnienia motoryzacji ruchu drogowego i autostrad
w Polsce na tle obecnej gospodarki drogowej w Polsce.
Postepy techniki drogowej w Polsce.

Zaopatrzenie drég w polskie materjaty krajowe (obecny
stan i mozliwosei rozwoju).

Organizacja pracy stuzby drogowej w Polsce i pozag-
dane zmiany.

Zawiadomienia o zamiarze wygtoszenia referatu nalezy
nadestaé¢ do dnia 1 lutego 1936 roku, a same referaty — do
dnia 1 kwietnia 1936 r. pod adresem: Warszawa, Katedra bu-
dowy drdg i rob6t ziemnych Politechniki Warszawskiej—Polna 3.

Prezes (—) M. Nestorowicz
Sekretarz (—) L. Borowski
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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

Z NAD SWIEZEJ MOGILY.

S. p. Inz. Jan Moszynski, Naczelnik Wydzialu Kom. Bud.
Poleskiego Urzedu Wojewdédzkiego zmart w sile wieku po ciez-
kiej operacji raka w Szpitalu Sw. Ducha w Warszawie d. 28
maja 1935 r.

Zmarty urodzit sie d. 2 stycznia 1886 r. na Wotyniu jako
syn ziemianina z pow, owruckiego ziemi wotynskiej. Nauki
w zakresie szkdt srednich pobierat w gimnazjum w Moskwie,
ktére ukonczyt w 1903 r. ze srebrnym medalem; wyzsze wy-
ksztatcenie w Instytucie Inzynierdw Komunikacji w Moskwie
ukoniczyt w 1909 r. Jako miody inzynier pracuje przy budo-
wie jazow dla celéw zeglugi na rz. Oce; w 1913 r. obejmuje
stanowisko Naczelnika Wydziatu Komunikacji Wodnej w Ar-
changielsku, nastepnie w okresie wojny $wiatowej mianowany
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zostaje Naczelnikiem Po6inocnego Zarzgdu Komunikacji Wodnej
w Archangielsku, kraju okupowanym przez Anglikéw. W sty-
czniu 1920 r. przedostaje sie przez Szwecje i Niemcy do Pol-
ski, gdzie po krdtkiej pracy w Urzedzie Cywilnym Ziem Wscho-
dnich wstepuje, jako ochotnik, do Wojska Polskiego w czasie
wojny polsko-bolszewickiej. Po demobilizacji zostaje Naczelni-
kiem Wydzialu Ogélnego Poleskiej Dyrekcji Roboét Publicznych,
skad w 1922 r. przechodzi na stanowisko kierownika Samorz.
Zarzadu Drogowego w Zamosciu. Po rocznej pracy na tem
stanowisku wydaje broszure p. t. ,Zarys budowy drég grunto-
wych systemem amerykanskim”. W 1923 r. powraca do Po-
leskiej Dyrekcji Robét Publicznych w charakterze Kierownika
Oddziatu Drogowego, a w 1929 r. obejmuje w tejze Dyrekcji
odpowiedzialne stanowisko Dyrektora Robd6t Publicznych, wzgled-
nie jak dzisiejsza nazwa brzmi Naczelnika Wydziatu Kom. Bud.
Poleskiego Urzedu Wojewddzkiego, na ktérem pozostaje do dnia
$mierci. Na wymienionych stanowiskach rozwija gorliwg i owoc-
ng dziatalno$¢ w zakresie budowy i utrzymania drég publicz-
nych na Polesiu. Zamitowany w swym zawodzie inzynier, nie-
zmordowany, wymagajacy, wyrozumiaty i sprawiedliwy szef,
serdeczny przyjaciel swych podwitadnych, skromny az do prze-
sady cztowiek, ceniony byt przez przetozonych, kochany przez
podwitadnych.

W latach 1925 — 1929 w miare wolnego czasu od zaje¢
stuzbowych wyktadat mechanike w Sredniej Szkole Technicznej
im. /Marszatka Jézefa Pitsudskiego w Brzesciu n/B. W 1929 r.
dla swych zalet charakteru zostat wybrany Prezesem Poleskie-
go T-wa OsSwiaty Zawodowej, ktére prowadzi w Brzesciu n/B.
Szkote Techniczng im. Marsz J. Pitsudskiego, 3 klasowg koe-
dukacyjng Szkote Handlowg i Szkote Rzemieslniczo-Przemysto-
wa. Na tym trudnym, honorowo w ciggu Kkilku lat, piastowa-
nym posterunku rozwija wybitnie zywa dziatalnos¢, ktérej owo-
cem zostaje gruntownie uporzgadkowana gospodarka P. T. O. Z.
i nowo wybudowany dwupietrowy gmach Szkoly Technicznej
w Brzesciu n/B. Miarg jak ukochal prace na stanowisku Pre-
zesa P. T. O. Z. niech bedg stowa Zmartego: ,,Szkoty Zawodowe
w Brzesciu n/B. to moje trzecie dziecko".

Przedwczesnie, w petni sit, zgastemu Naczelnikowi, Pre-
zesowi i Koledze oddali ostatnig postuge, odprowadzajac ciato
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Jego na miejsce wiecznego spoczynku na Powazkach, przedsta-
wiciele Ministerstwa Komunikacji. Wojewody Poleskiego, delegat
P.T.O0.Z. mtodziez Szkoty Technicznej z Brzescia n/B., wspdipra-
cownicy Wydz. Kom. Bud. Urzedu Wojewddzkiego Poleskiego
i grono kolegéw i przyjacioét.

Nad otwartg mogita zegnali zmartego przedstawiciel Mini-
sterstwa Komunikacji Dep. Drég Kotowych, Wojewody Poles-
kiego, delegat P. T. O. Z. i imieniem wspotpracownikéw Wy-
dziatu Kom. Bud. i Powiatowych Zarzadow Drogowych Woj.
Poleskiego inz. Walentowski, ktory zakonczyt swe serdeczne
i wzruszajgce przemowienie ,niechaj ci drogi Dyrektorze ta
polska ziemia, ktorg tak ukochate$, lekka bedzie”.

STEFAN BRYLA

OBLICZANIE KONSTRUKCYJ BETONOWYCH ZE
SZTYWNEMI WKLADKAMI.

Obliczanie belek stalowych obetonowanych, wzglednie be-
lek zelbetowych z wkiladkami sztywnemi nie byto dotychczas
ujete nalezycie. Wymiarowanie ich polegato na probach i przy-
jeciach, a obliczenie wytacznie na kontroli naprezen.

W ponizszych wywodach podajemy zasady bezposrednie-
go wymiarowania tych belek. Za podstawe przyjmujemy po-
taczenie osi obojetnej w gornej krawedzi dzwigaréw. Jest to
przyjecie, ktére uproszczajac bardzo obliczenie, pozwala nadto
na oszczedno$¢ w materjale konstrukcyjnym, gdyz pomiedzy
dzwigarami mozna wtedy uzy¢ betonu chudszego, a beton tlust-
szy, zastosowa¢ tylko nad nimi. Mozna tez beton pomiedzy
dzwigarami czesciowo opuscié, stwarzajgc w ten sposob ustroj
zebrowany.

W mysl doswiadczen Baesal) mozna przyja¢ dla belek
tego rodzaju w konstrukcjach budowlanych naprezenie dopusz-
czalne k' = 1600 kg/cm2 zamiast k — 1200 kg/cm2 w mostach
k' = 1,33 k.

Niech bedzie x — grubos$¢ warstwy betonu ponad dzwi-
garami, a zarazem odlegto$¢ osi obojetnej od gdrnej krawedzi
betonu,

') Por. Bryta ,DzZwigary obetonowane w $wietle doSwiadczen Baesa",
Wiadomos$ci Drogowe 1934 r, N. 93.
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w — wysokos$¢ dzwigaréw dwuteowych

b — ich odstep wzajemny

F — przekréj dzwigara

n = 15, stosunek modutéw sprezystosci stali i betonu.
Z réwnania momentoéw statycznych skutecznej warstwy betonu i

1 w
n. krotnego przekroju dzwigara, ~ bx2= nF
w
wynika x2~ nF )

Jezeli chcemy, aby roéwnocze$nie wyzyskana byta stal
i beton, to naprezenia w gérnej krawedzi betonu i w dolnej
krawedzi dzwigaréw musza by¢ réwne odpowiednio naprezeniom
dopuszczalnym

o X nhb
kb i ki = k zatem W Ki = a - = (2)
Z rownan (1) i (2) wynika odstep dzwigaréw dwuteowych
nF
'm 2.00 i, «>

Jezeli moment od obcigzenia, przypadajgcego na 1 dzwi-
gar jest Mb, za$ na szeroko$¢ 1 metra jezdni M’, to
M

Wi jest to ciezar wynoszacy tyle tonn, ile tonmetréw wynosi
M'.  Jezeli | jest momentem bezwitadnosci przekroju skutecz-
nego (przyczem stal trzeba wzia¢ n-krotnie), to naprezenie do-
puszczalne dla stali
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nMbW n3chbw

k = | 1 1 e ' (4)
alel = h + n(/, + /), przyczem z uwagi na (2)
1 1
h, 5 bx%= 0 6«s u;3
u; 1
J, = F Fwl

2 | ~ 4

za$ 70 jest to moment bezwtadnosci dzwigaru wzgledem po-
ziomej osi ciezkosci. Mozemy napisa¢é J0 = £F w~ przyczem
iloraz £ = 70: Fur jest wielkoScig prawie niezalezng od nume-
ru dzwigara i wynosi $rednio £ = 0,158 odchylajgce sie od tej

wartosci najwyzej o = 0,004 por. tabl. 1......ccccoiiviiiinnnns (5)
( a3
Zatem | = ur 3 bw + nF

Ale wedle (3) nF = a26w

wiec | = bwli] . . (6)
przyczem 7 = a2 | ~ + 0,408 )
. 1 7z 7 -
gdyz wedle (5) a e = 0.408 z réwnan 4 i 6 otrzymamy:
n®l
w ik @
Tablica 1
Wn(r:m F cm2 10 cm4 w- 6
: ~F
12 14,2 328 10,17 0,161
16 22,8 935 11,23 0,160 i
20 23,53 2142 11.97 0,1594
22 39,61 3060 12,27 0,1596
24 46,1 4246 12,50 0,1594
26 53,4 5744 12,70 0,159 credni
28 61.1 7587 12,85 0,158 _.S_reonl'gs
30 69,1 9800 13,04 0,158 L=0
34 86,8 15695 13,35 0,1565
38 107,0 24012 13,50 0,155
40 118,0 29213 13,6 0.155
45 147,0 45852 13,78 0,154

50 180,0 68738 13,91 0,1535
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Przyktad 1. k = 820 kg/cm2 kb — 40,2 kg/cm2 grubos¢
ptyty oszacowana h — 45 cm,

ciezar jednostkowy betonu 0,45.2400 = 1.080 t/m2
zwiru 0,3 .2000 = 0,600 ,
g = 1680 ,
. 1 1,68
Rozpietos¢ L —5m M — g gL2— g .25 — 525 tm
dla mostu | klasy Mr = 6,132
MI = 11,382
M= 11,382 t
15 . 40,2
wedtug (2) a = g”o = 0,736
a
- = 0,245
1 0,408
4 + S* 7= 0,653 a= 0,354
15.11382

Wedtug (8) wl= 0354 g20 = 592 cm2 u) = 24,3 cm

Wedtug (2) x = aw —0,736,24,3 = 17,8 cm zaokraglone x —
= 18 cm, w —24 cm
przyjmiemy IN 24 —

15,46,1
wedle (3)6 = 0736!— -54 cm

Przyktad 2. Jezeli przyjmiemy naprezenie dopuszczalne
dla stali wyzsze o 33,3s% w mys$l wynikéw doswiadczen Baesa,
to otrzymamy:

k = 1093 kg/cm2 &= 40,2 kg/cm2

grubos¢ ptyty wedtug oszacowania h —45 cm
ciezar betonu 0.49.2400 — 1180 tm2

ciezar zwiréwki 0,3.2000 — 0600 tm2

g - 1780tm2

1.78
Mq = LI!8, - —-Or— 52= 555 tm
Mr z tablic dla | klasy 6,132

MI= 11,692



v = (0,184 . 0,408). 0,5523- 0,18

w—1]/ 1093 = 29,9 zaokr~lamy do 30 cm (IN 30)

x = 0,552.29,9 = 16,5 zaokrgglamy do 16 cm

15.69,1
b ~ ~0,5522,30 _ 113 cm

Jak wida¢ na skutek przyjecia wyzszych naprezen otrzy-
malismy zamiast | N 24 w odstepach co 54 cm I N 30 w od-
stepach 113 cm, a grubos$¢ ptyty 0,4 cm. wiekszg, co w sumie
daje do$¢ duza oszczednosé.

Aby unikngé oszacowania grubosci piyty, ktére z reguty
prowadzi do zmudnych powtarzan obliczenia, przeksztatcimy
rown. (8). Grubos$¢ ptyty wynosi h = x + w. 1,1, jezeli grubos¢
warstwy ochronnej przyjmiemy O0,lw. Mniejsza lub wieksza od-
chytka od tego przyjecia nie gra w obliczeniu zadnej roli.
Z uwagi na(2)

h = Bw, przyczem P=a+ 11 9)

Ciezar Im?2 plyty, ktorej Im3wazy 7 = 2,4t, g = '( h=P.T.w.
Moment od ciezaru wilasnego

Mg L2= A W, przyczem
4=jU py (10)
1
Dla belki wolnopodpartej = g Moment ciezaru statego

ponad piyta
Ms —s. v L2
Moment od ciezaru ruchomego Mr. Moment wiadomy
M, — Ms + Mr wszystko w tonnach.
Moment catkowity na Im szerokosci
= MOt+i ID
Podstawmy to w (8) i nazwijmy

n n
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VvV = /;Il; (12)

to otrzymamy réwnanie kwadratowe
= Vw = W 13)
z ktérego tatwo obliczymy w. Oczywiscie

na centymetry. Wedtug
dzwigarow b.

Przyktad 3. L= 5m J = 900, ki, = 40 kg/cm2 Most dro-

nalezy w zaokragli¢
zaokrgglonego w znajdziemy odstep

52
gowy Ikl. zwir 30 cm Ms = 0,30.1,900. o — 1,78 t

Mr = 6,132 t
MO = 7912 t
19 40 9
Wg (2) a = — = 0,667 a
800 « 3 -=0,227
i. g= 0408
4 " 0.630

Wg (9) p= 1,766, 1j = a.20.630 = 0,280

Wg (JO) A= - . 25. 1,767,2,4= 13,25 t/m = 132,5 kg/cm
8
'\X]g (1])_)) w = _]:_5__'_?_9_!'_?__: 472 cm-

15 1325
Wg (12) V= ' = 79 cm
0,28 . 900

Wg (13) w-- 7,9 u; = 472
Stad w = 7é9+ j/7'49-+472 = 26 cm

Xx=0,667X26= 17,35 cm
15 514

Wg 3 b=— — - = 69 cm
26 .0,667-

Przyklad 4. Jezeli podobnie jak w przykiadzie 2. przyj-
miemy naprezenia o Us wyzsze to otrzymamy:
fe= 1200, =40

a= _ 050 — = 0,167
1200 3
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P= 0,50+ 11= 160 y=0,52m(0,167+ 0,408) = 0,144

= E .16 .2,4 .52= 12 t/m = 120 kg/cm

V = 120 == 104
0,144 . 1200
W =- 157912 = 687

= 0,144 . 1200

w——" +1/~" + 687 = 32,4 cm zaokraglamy do 32 cm
(IN 32).
X = 050,32 = 16 cm
, 15. 32,77,7 . . .
0 -------05 32 = 145 cm, a zatem i tutai zamiast 1IN 26 w od-

stepach 69 cm, wypada IN 32 w odstepach 145 cm i odpowie-
dnio plyta o 5 cm grubsza, co réwniez daje znaczna oszczednos¢!

INZ. STANISLAW ALTMAN

NOWE AUTOSTRADY W NIEMCZECH.

Miedzynarodowa Wystawa Automobilowa i Motocyklowa
w Berlinie zwigzana byta z otwartg jednoczesnie bardzo inte-
resujgcag wystawa drogowag. Zwiedzita jg w dniach od 22 do
27 lutego r. b. wycieczka zorganizowana przez Polska Lige
Drogowag pod przewodnictwem p. Hr. Stefana Tyszkiewicza.

Zanim przejdziemy do omowienia istotnych zagadnien
drogowych, oméwimy w Kkilku stowach ogélny przebieg wy-
cieczki.

Przedewszystkiem—wzorowa organizacja. Zaraz po przy-
jezdzie do Berlina otrzymaliSmy wydrukowany na czerwonym
papierze, doktadny program ,Besuch der polnischen Liga Dro-
gowa zur Automobil-Ausstellung und Besichtigung einer Strecke
der im Bau befindlichen Reichsautobahn".

Zainteresowanie witadz niemieckich nasza wycieczka, po-
siadajacg w swym gronie przedstawicieli prasy stotecznej, réz-
nych przemystéw, Kkilku inzynieréw z Ministerstwa Komuni-
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kacji, oraz Urzedow Wojewodzkich, byto duze, czego dowodem
oprowadzanie po wystawie ,Die Strasse" i udzielanie objasnien
przez Dr. Todta, Generalnego Inspektora do Spraw Drogowych
i bylego przewodniczagcego Monachijskiego Miedzynarodowego
Kongresu Drogowego, przydzielenie wybitnych fachowcéw dro-
gowych oraz przedstawicieli Ministerstwa Propagandy, podej-
mujacych z catg kurtuazjg uczestnikéw wycieczki od chwili przy-
jazdu az do momentu odejscia pociagu do Warszawy.

Dziat Drogowy Wystawy zajmowal oddzielng duzg hale
na wprost gtéwnego wejscia, potozonego przy ulicy prowadza-
cej do stynnej drogi eksperymentalnej A vus. Wiekszos¢
eksponatéow to te same, ktore uprzednio byly na wystawie
.Die Strasse", urzadzonej podczas Kongresu w Monachjum,
a opisane dokladnie w swoim czasie w ,Wiadomos$ciach Dro-
gowych” przez p. Profesora Nestorowicza. Nadto przybyty
nowe obrazowe plakaty i wykresy, jasno odzwierciadlajgce
osiggane wyniki na robotach drogowych, idacy w parze rozwoj
automobilizmu oraz wszelkie inne korzysci, powstate dzieki
gigantycznym robotom inwestycyjnym, a wiec zatrudnianie
przeszto miljona ludzi bytych bezrobotnych, ogromne wpitywy
do Skarbu Panstwa z podatkéw skiadanych przez przemyst
i w rezultacie dla Rzeszy Niemieckiej doskonate arterje komu-
nikacyjne. taczace poszczeg6lne kraje w jedno mocarstwo.
O ogromie robo6t wystarczy, gdy powiem — rzekt p. Todt, —
ze w roku 1934 nabyliSmy przeszto 500.000 topat.

W Ministerstwie Propagandy pokazano nam nastepnie 4
filmy dzwiekowe, przedstawiajace od poczatku akcje budowy
autostrad betonowych, przebieg budowy na réznych odcinkach
oraz zwigzane z niemi objekty inzynierskie, jak mosty, wia-
dukty, wykonywane dla omijania skrzyzowan z istniejgcemi
drogami, torami kolejowemi, rzekami i t. d.

Drugiego dnia oprowadzano nas po budowlach, nie ma-
jacych wprawdzie nic wspo6lnego z drogami, lecz zastugujgce
na wzmianke ze wzgledu na ich rozmach. Jest to budowa
osrodka wychowania fizycznego wraz ze stadjonem sportowym
dla igrzysk olimpijskich, majacych sie odby¢ w Berlinie
w 1936 r. Tereny pod budowe zajmujg olbrzymiag powierzch-
nie na peryferjach Berlina, pod nazwa: ,Reichssportfeld (Olim-
pia-Stadion)".
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Précz catego kompleksu budynkoéw Instytutu Wychowania
Fizycznego jest obecnie w budowie Stadjon dla Olimpjady dla
120,000 widzow, amfiteatr pod gotym niebem na tle lasu so-
snowego dla 20000 widzéw, o scenie ktéra bedzie mogta po-
miesci¢ okoto 2.000 ludzi, nadto basen piywacki i olbrzymia
ptywalnia, wreszcie sale gimnastyczne, kryty kort tennisowy
i t. p. Catlos¢ ma by¢ wykonczona jeszcze w biezacym roku
i koszt jej wyniesie wprzyblizeniu 30.000.000 mar. niem.

Do bezsprzecznie najciekawszych ,cudéw techniki,,, wy-
konanych ostatnio w Niemczech, zaliczy¢ trzeba zakiad wodny
Schiffshebewerk Niederfinow, znajdujacy sie w odlegtosci okoto
65 km. od Berlina. Jest to nowoczesny podnos$nik, ktory za-
stepuje dotychczasowe 4-stopniowe $luzowanie statkéw, z ka-
natu im. Hohenzollernéw do 36 mtr. nizej potozonego kanatu,
ktory potgczony jest z rzekg Odra, Dotychczasowe Sluzowanie
trwato okoto 2 godz. Konstrukcja zelazna wybudowanego pod-
nos$nika ma nastepujgce wymiary: 60 metr. wysokosci, 27 m
szer. i 94 m diug. Podnoszenie i opuszczanie berlinek, barek,
todzi o pojemnosci tgcznej do 1000 tonn odbywa sie w olbrzy-
mim basenie, zréwnowazonym olbrzymiemi blokami betonowe-
mi, wiszacemi az na 256 linach stalowych. Podnoszenie
i opuszczanie basenu zatadowanego odbywa sie zapomocg
4 — silnikow elektrycznych o #gcznej mocy rownej zaledwie
210 KW.

Specjalna komorka fotoelektryczna zatrzymuje automa-
tycznie dziatanie silnikéw, gdy poziom wody w basenie i w ka-
nale gornym, wzgl. dolnym sie zréwna, +taczne otwieranie
bardzo szczelnych i precyzyjnych zaséw w kanale i basenie,
oraz wycigganie zatadowanych berlinek do kanalu dolnego
konczy przebieg S$luzowania, ktory trwa okoto 10 minut. Cha-
rakterystyczne dla tego urzadzenia jest to, ze podczas catego
procesu nie traci sie nic wody. Jest to najwiekszy podnos$nik
na Swiecie, wybudowany zostat w ciggu 8 lat kosztem 28 mi-
ljonéw marek niem. i oddany do uzytku w marcu r. ub. Od
kazdej przeSluzowanej tonny towaru zaklad pobiera 10 feni-
gow. Dzieki temu urzadzeniu uniknieto wielkich strat wody
i skrécono o 2 godziny transport drogg wodna wewn. ladu od
Szczecina do Hannoweru. Urzadzenie dawne, ktére kosztowato
10 miljonéw mk. stuzy obecnie jedynie jako rezerwa, zostato
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ono zastgpione nowym, aby unikna¢ straty wody i czasu przy
Sluzowaniu. Tegoz dnia zwiedziliSmy budujaca sie nowoczesng
24 metr. szerokos$ci autostrade betonowg wraz z mostem ze-
laznym, przeprowadzajacym ja ponad kanatem im. Hohenzol-
lernéw. Most ten fundowany jest na ciekawych, zresztg opa-
tentowanych, kesonach o roéwnolegtych Scianach ukosnych
ponad komorg roboczg. Nawierzchnia drogi i belkowanie po-
dituzne mostu beda miaty spadek w kierunku podiuznym, nad-
to most przecina kanat pod katem ostrym. W miejscu tem
mozna byto doktadnie zaobserwowa¢ odmienne trasowanie bu-
dujacych sie obecnie autostrad niemieckich. Projektujgcy liczyt
sie tylko z kierunkiem, w jakim droga ma po6js¢, lasy, budowle,
wzniesienia lub spadki, roboty wymagajgce karczowania, bu-
rzenia, wykonania olbrzymich wykopéw Ilub nasypéw nie sg
przeszkoda, gdyz przy dzisiejszych technicznych $rodkach od-
bywa sie to bardzo tatwo i szybko. Piasek na nasypy i kru-
szywo do budowy przyczétkow, filaréw i t. p. przywozone byty
na te budowe z miejsc odlegtych najmniej okoto 10 km. badz
kanatem wodnym, badz kolejkg specjalnie zbudowang. W pro-
jektowaniu drogi kwestja réwnego rozdziatu mas nie brana
jest wcale pod uwage. Ziemia z wykopéw moze wcale nie by¢
uzyta na nasypy i odwrotnie, nasypy moga by¢ wykonane
z ziemi wzietej z innej miejscowosci, lecz bardziej przydatne;j.
Ttumaczy sie to czesciowo tym, ze dla podioza dobierany jest
przewaznie piasek bez domieszki gliny i o mozliwie jednako-
wych ziarnach, ktéry nie komprymuje sie pod dziataniem ru-
chu i przez to zapewnia trwato$¢ nawierzchni betonowej,
Z wywtaszczeniem potrzebnych pod autostrade gruntéw niema
trudnosci, gdyz celem ulatwienia tej akcji wladze wydatly
specjalna ustawe, regulujacg te kwestje w spos6b prosty
i szybki.

W ciagu mego 4-dniowego pobytu zwiedzitem jeszcze
caty szereg odcinkéw drogowych, wykonanych przed kilku laty,
jak réwniez wiele zupetnie nowych. Najbardziej interesowaty
mnie nawierzchnie betonowe, ktére zdobyly sobie powszechne
uznanie wiadz i spoteczenstwa, czego dowodem, ze 801, nowo-
budowanych autostrad ma by¢é z betonu cementowego, reszta
za$ przypada na bruki z kostki regularnej na poktadzie z be-
tonu, asfalty it p. Na zasadzie dotychczasowej praktyki
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i wynikow z dokonywujacych sie ostatnio w Niemczech ule-
pszen w tej dziedzinie, jak rowniez chetnie udzielanych za
pozwoleniem Dr. Todta przez Kierownikéw Budowy wzgl,
specjalistow cennych wskazéwek, opartych na zesztorocznych
wynikach, pragnelibySmy zapozna¢ czytelnikéw z nowoczesng
i ostatecznie juz opanowana pod wzgledem technicznym droga
betonowg.

Budujgce sie w Niemczech autostrady zwane ,Reichsau-
tobahnen" zaprojektowane zostaly w ten sposéb, aby w miare
moznos$ci 1° omijaty osiedla ludzkie, 2° przebiegaly przez miej-
scowosci zalesione. Z obu stron w odlegtosci dopiero powyzej
50 metrow moze istnie¢ jakakolwiek zabudowa jak naprz. sta-
cje benzynowe i to za specjalnem zezwoleniem. Drogi prze-
biegaja zazwyczaj w kierunku prostym nie wiecej, jak okoto
10 — 15 km. i zawsze na horyzoncie droga musi by¢ osto-
nieta, czyli nie moze mie¢ za tho nieba. Wszelkie zakrety
maja tuki o promieniu bardzo duzym, dostosowane do szybkich
przejazdow i odpowiedniej widocznosci tak, by prowadzacy
samochéd moégt w bardzo krotkim czasie na zakrecie mieé jak-
najwieksze pole widzenia, oraz by reflektory mogty odpowied-
nio droge oswietli¢. Luk o promieniu 1000 metréow w wykopie
i skarpie o nachyleniu 1: 1 bez rowéw daje jadacemu pole wi-
dzenia od strony wewnetrznej krzywizny diugosci okoto 190
metr. Pomijajac warunek widzialnosci, mozna #tuk powyzszy
przy spadku poprzecznym 6% przejecha¢ z szybkoscig 180 km.
na godz. Przepisy podajg nastepujgca klasyfikacje wykonania
tukow.

1) odcinki drogi w terenie ptaskim majg tuki o promie-
niu R = 2,000 mtr., krzywa przejsciowg Ra = 16,700 m., przy
wzniesieniu, wzgl, Ra = 5,000 mtr. przy spadku,

2) odcinki drogi w miejscowosciach bardziej zaludnio-
nych, wzglednie przy dostosowaniu drogi do krajobrazu dopusz-
czalne R min. = 1,000 mtr. Ra = 10,000 mtr. na wzniesieniach
i 5,000 m. na spadkach,

3) w terenach gorskich R — 1,000 m., R, = 10,000 mtr.
wzgl. mniej. We wszystkich powyzszych wypadkach istnieje
zasada, ze lgczna diugos¢ odcinkéw prostych musi byé wielo-
krotnie wieksza od sumy diugosci tukdéw, utatwia to w znacz-



— 396 —

nym stopniu ciggto$¢ kierowania pojazdami. Na ogladanych
projektach i planach przewazaty luki o R = 2,000 mtr.
Przekroje poprzeczne autostrad moga by¢ w zasadzie
rézne. Za typowy uznano przekréj nastepujacy rys 1. 2 X 2
m. pobocza, 2 X 75 m. — jezdnia i 5 mtr. pas S$rodkowy.

TYPOUY PRZEKROJ AUTOSTRADY BETONOWED.

Zadrzeniania

40ffu, dlirvy pnij

ntMjpach i b.prtepUizcZz.

ZA.00

Rys. 1.

Pobocza na szerokosci 1mtr. tuz przy pitycie betonowej umoc-
nione sg jezdnig lzejszego typu, a wiec zwyklg szutréwkg lub
z bitumu. Skrajny pas pobocza szeroko$ci 50 cm. przeznaczo-
ny jest dla zywoptotu. 5-cio metrowy pas S$rodkowy skiada
sig z czesci 3-ch metrowej w osi drogi, pokrytej krzaczkami,
obok niej pas szerokosci 60 cm. zaros$niety trawg i wreszcie
pozostaty wzdtuz jezdni 40 cm. pasek posiada lekkie umocnie-
nie w postaci jezdni takiej, jaka wykonano po stronie przeciw-
nej ptyty betonowej.

Od tego typowego przekroju tylko w wyjgtkowych wa-
runkach mozna odstgpi¢ (Rys. 2) i tak: zamiast poboczy 2 mtr.
daje sie 1,5 m. szerokosci. RoOwniez gdy brak miejsca na to
nie pozwala, naprz. przy mostach, wiaduktach i t. p. mozna
5-cio metr. pas $rodkowy zupetlnie, wzgl. cze$ciowo, pomina¢.
Wykopy i nasypy wykonywane sg jak na rys. 3 i 4. Rowy
przydrozne sg rzadkos$cia i stosowane tylko tam, gdzie to jest
bezwzglednie potrzebne. W wielu wypadkach urzadzane sg
na autostradach specjalne poszerzenia diugosci 30 — 50 mtr.,
majg one stuzy¢ jako miejsca chwilowego postoju naprz. celem
obejrzenia pieknego krajobrazu, dla odpoczynku w lesie i t. p.

Przed zaprojektowaniem wi}asciwej nawierzchni betonowej
-doktadnie badano jako$¢ gruntu, po ktérym przebiega trasa.
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PRZLKROJ AUTOSTRADY NA ZBOCZACH.

Rys. 2.

Nietylko zmienne obcigzenia, lecz rdwniez wszelkie fizyczne
zmiany zachodzace w podiozu moga wpltywaé ujemnie na wy-
konywane drogi betonowe. Piasek i zwir dla podtoza sg naj-
bardziej pozgdane, gdyz wtedy nastepuje zupeine odwodnienie.
Na glinie lub innym wodonieprzepuszczalnym gruncie nie wolno
bezposrednio uktada¢ betonu, lecz nalezy wpierw daé¢ grubg
warstwe drenazowg ze zwirku lub tlucznia o mozliwie jedna-
kowem uziarnieniu, nastepnie dobrze go ubi¢ wywalowa¢ do
profilu, by wykonana nastepnie plyta betonowa miata wsze-

STOK/ NASYPOW.

/. NASYP DO | NASSYP DO m
BEZ ROWOW Z ROWAMI
2. NASYP POWYZEJ 1m 2. NASYP POWYZEJ 1n.

Rys. 3.
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dzie jednakowag grubos$¢. Wszelkie nasypy wykonane zostaty
réwniez z mozliwie czystege piasku o jednakowem uziarnieniu.
Do ubijania $wiezo naniesionych warstw piasku uzywa sie piyt
zeliwnych o ciezarze okoto 1,5 tonny, spuszczajagc je z wyso-
kosci w przyblizeniu 2 metrow. Czynnos$¢ te wykonywujg prze-
waznie kopaczki, do ktérych na #*ancuchach przymocowane sg

STOK! PRZEKOPOW.

/. WYKOP WIEKSZY ej/m.

2. WYKOP Jo Im.

Rys. 4.

ciezary. Plyta betonowa nie powinna by¢ powigzana z podto-
zem ze wzgledu na umozliwienie jej swobodnych ruchdéw i dla-
tego tez przed betonowaniem podtoze pokrywa sie papierem smo-
towanym lub naoliwionym. Okres$lenie uziarnienia podtoza pod-
czas przeprowadzania badan fizycznych probek gruntu w labo-
ratorjum, ma wielkie znaczenie. Szczegdélnie wazne znaczenie,
majg czgsteczki najmniejsze. Wykres uziarnienia daje: moz-
nos$¢ wnikniecia w rodzaj gruntu i przy blizszych badaniach
dodatkowych ogélny obraz jego wiasnosci. Wielko$¢ ziaren
stanowi o0 przepuszczalnosci i wtasnosciach kapilarnych danego
gruntu. Ma to réwniez wielkie znaczenie dla unikniecia ewen-
tualnych niebezpieczenstw zamarzania gdyz, jak doswiadczenia
wykazaty, istnieje pewna granica, stosunku drobnych ziaren do
najdrobniejszych przy ktérej grunty podlegaja, wzgl. nie pod-
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legajg zamarzaniu. Wreszcie uziarnienie daje mozno$¢ o0sa-
dzenia, czy zajdzie osiadanie, przesuwanie i t. p. niebezpie-
czenstwa grozace nawierzchni. Jak wielka wage przywigzujg
do tych zagadnien przy obecnie budowanych autostradach
Swiadczy; fakt, iz przy Generalnym Inspektoracie do Spraw
Drogowych urzgdzone jest oddzielne laboratorjum, dokad do-
starczane sg probki z sondowania wzdiuz projektowanej trasy.
Probki te otrzymuje sie zapomocag wiercen specjalnie skonstru-
owang maszyna, ktéra daje mozno$¢ otrzymywania probek
0 nienaruszonej strukturze i uwarstwowieniu. Laboratorjum to
prowadzone jest przez Dr. Inz. A. Casagrande b. profesora
Havard University w Cambridge, Mass U. S. A., wybitnego spe-
cjaliste w tej dziedzinie, przybytego ze Stanéw Zjednoczonych.
W rozmowie z inz. L. Casagrande dowiedziatem sie, z jakag
doktadnoscia badania te sg prowadzone, gdyz wszelkie powsta-
jace dotychczas uszkodzenia drog betonowych mialy Scisty
zwigzek z nieodpowiedniem podiozem. Dlatego tez co pewien
okres czasu odbywajg sie specjalne kursy dla inzynieréw, ce-
lem zapoznania ich z réznemi metodami badania. Na podsta-
wie osiggnietych wynikéw badan gruntu, jego uziarnienia oraz
procentowej zawartosSci zanieczyszczen gling, wzgl. stosunku
piasku do gliny ustala sie jako$¢ podtoza i na zasadzie wyda-
nych opinij zostajg opracowane: poktad, grubos$é¢ ptyty, uzbro-
jenie i odstepy szczelin poprzecznych.

Grubos$¢ plyty betonowej zalezy jednak nietylko od jako-
$ci podtoza, lecz réwniez od intensywnosci ruchu i klimatu;
totez na budujacych sie autostradach grubo$¢ ta waha sie od
22 — 30 cm, przewaza plyta 25 cm grub. Crunty piaskowe
bardziej odpowiednie na podtoza majg ptyty ciensze. O ilosci
warstw decyduja w gtéwnej mierze wzgledy kalkulacyjne. Na-
stawienie jest jednak takie, aby wykonano nawierzchnie beto-
nowe jednowarstwowe ze wzgledu na wystepujagce w nich
mniejsze naprezenia wewnetrzne. Kosztujg one jednak drozej,
poniewaz wymagajg wiekszej ilosci cementu, i prawie 20% wie-
cej szlachetnego kruszywa, ktéry w 2-warstwowej jezdni uzy-
wany bywa do warstwy Scieralnej. Plyty na autostradach dla
unikniecia mozliwego powstawania rys zbroi sie przewaznie
siatka spawang ze stali okragtej o 9 8 — 10 mm (okoto 2 kg
na m2, ukladang na calej szerokosci ptyty, a nie w formie

2
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ramki, jak to w wielu wypadkach dotychczas robiono, t. j. zbro-
jono wzdtuz obu poboczy i okoto szczelin. Wkiadki te nie sg
przed roztozeniem zwiniete w rolke, lecz majg forme siatki
ptaskiej. Byty odcinki drogi w ktérych plyty zbrojono pod-
wadjnie oczywiscie tylko w wypadkach gdy poditoza sa bardzo
niepewne. Gdy plyta jednowarstwowa jest pojedynczo
zbrojona, uklada sie siatke w a3 wysokosci, w plytach dwu-
warstwowych nieco nad betonem nosnym juz warstwie Scieral-
nej na wysokosci okoto 2 cm. Plyty podwdjnie zbrojone maja
wktadki dolne mocniejsze od gérnych (3 — 3'/? na m2 i ulo-
zone w 13 grubosci ptyty nosnej. Dla wykonania plyty beto-
nowej na wielu odcinkach wybetonowano najpierw wzdtuz obu
stron przysziej jezdni belki zelbetowe, stuzace jednoczes$nie za
deskowanie boczne ijako fundament dla toru, po ktérych prze-
suwaja sie maszyny do budowy drég. Przewaznie jednak te
belki zelbetowe, zastgpiono mocnemi prostokatnemi belkami
drewnianemi zpoziomowanemi i dobrze usztywnionemi. Ostat-
nio jedna z fabryk maszyn drogowych opatentowata tor, ktory
stale moze by¢ przektadany naprzéd w miare postepu budo-
wy. Rozebranie i zmontowanie kazdego dalszego elementu 2,5
m diugosci odbywa sie szybko przyczem specjalne urzadzenie
zapewnia zachowywanie statego kierunku i poziomu toru.

Wracajgc do opisu jezdni zaznaczamy, ze obie plyty 7,5
metrowej szerokosci majg posrodku jedng szczeline podiuzng
oraz w réznych odstepach szczeliny poprzeczne. Odlegtosci te
zalezne sg od rodzaju podtoza, grubosci ptyty, uzbrojenia, wa-
han temperatury i t. p. Najczesciej stosowany jest odstep 10
do 12 metréw. Przy pilytach zbrojonych pojedynczo majg odstep
wiekszy od 15 do 18 metrow. Na gruntach dobrych odlegtosci
miedzy szczelinami jeszcze bardziej powiekszono: na niektérych
odcinkach dochodzity one do 30 m, Jak dotychczas, jezdnie
te o tak diugich polach nie wykazaty zadnych peknie¢. Wszyst-
kie szczeliny, t j. zaréwno podituzne jak i poprzecene sa dyla-
tacyjne (przestrzenne) o szerokosci 8 —10 mm. Uzywane do-
tychczas jeszcze rdwniez szwy kontrakcyjne (Pressfugen) nie
znalazty zastosowania przy budowie autostrad. Szczeliny po-
przeczne winny by¢ wykonywane odrazu na catej szerokosci
drogi i przecina¢ pod katem prostym istniejacg szczeline po-
dtuzng. Zastosowane w ub. r. szczeliny poprzeczne mijane,
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a wilasciwie przesuniete wzgledem siebie o 40 cm okazaly sie
w praktyce zie, gdyz w miejscach styku ze szczeling podituzna
powstawaly uszkodzenia. Proby dokonane w zesztym roku na
drodze Avus ze szczelinami poprzecznemi ukosnemi pod ka-
tem 25° réwniez zawiodly. Pomijajac trudnosci przy wyrobie-
niu takich fug, pltyty o ukosnych krawedziach okazaty sie mniej
odporne przy czestym objezdzaniu. Miaty one na celu zmniej-
szy¢ powstajacy rezonans dzieki niejednoczesnemu przekracza-
niu szczelin przez oba przednie Ilub tylne kota. W praktyce
zjawisko rezonansu, ktore faktycznie nie ma wielkiego znacze-
nia, usunieto przez niejednakowg dtugo$¢ nastepujacych po so-
bie po6l, a mianowicie réznigcg sie 0 1 — 2 mtr.

Sprawa samego wykonania szczelin doznata wielkiego
utatwienia dzieki specjalnej maszynie, ktéra na autostradach
odrazu znalazta powszechne uznanie (rys. 5).

Rys. 5.

Jest to tarcza okrggta o 0O 50 cm, majgca na osi z obu stron
walce. Tarcza ta, wprawiona w ruch obrotowy zapomocg sil-
nika, wrzyna sie w $wiezo ubity beton, tworzac w ten sposob
szczeline. Walce boczne wygtadzajg jednocze$nie powierzchnie
i nadaja rowny poziom nowo-powstatym brzegom plyt. ,Szcze-
liniarka" powyzsza moze by¢ uzyta do formowania szwow za-
rowno poprzecznych, jak i podtuznych. Na budowach zastoso-
wano rowniez jeszcze jeden b. pomystowy sposob tworzenia



— 402 —

szwow poprzecznych: w betonie gdérnym umieszcza sie Kklinia-
sty ptaskownik zelazny nad przektadkg z celotexu Ilub z kilku
warstw papy, ktéra to przekltadka tkwi w betonie dol-
nym; ptaskownik ten jest wewnatrz pusty, boki jego sa pokry-
te warstwg smoly. Zelazo to objezdzajg maszyny drogowe,
a mianowicie ubijaczka miotowa i wykanczarka. Gdy beton
stwardnieje, doprowadza sie goraca pare do pustego wnetrza
ptaskownika, smota znajdujgca sie na powierzchni bocznej to-
pi sie, dzieki czemu dwaj robotnicy z tatwoscig moga zelazo to
wyciggnac.

Szczeliny w powyzszy spos6b powstale zalewa sie naste-
pnie masa plastyczng. Dodawanie w niewielkiej ilosci wiokien
azbestu do masy asfaltowej dawato bardzo dobre wyniki. Inzy-
nierowie zatrudnieni przy budowie autostrad betonowych w Niem-
czech twierdza, ze przy obecnym stanie techniki niema zadnych
trudnosci, jesli chodzi o wykonanie szczelin, Kwestja ta zo-
stata catkowicie przez technike opanowana — i niema zadnych
obaw, by powstaly jakie$ rysy lub pekniecia,

Rys. 6.
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Przygotowanie betonu oraz dowdz gotowej masy pod ubi-
jacz zmienity sie. Zarabianie odbywa sie w mieszarkach (rys. 6)
zainstalowanych na pomoscie ruchomym posuwajgcym sie
w miare potrzeby po torze, urzgdzonym dla innych maszyn
drogowych, lub w betoniarkach przenosnych, znajdujacych sie
z boku budowanej drogi. Dawniej z reguty zarabiano beton
w miejscach, gdzie miescity sie sktady materjatow. Fabrykacja
byta umiejscowiona, a transport gotowego betonu odbywat sie
czasami na znaczniejsze odlegtosci, co, oczywiscie, nie mogto
byé dogodne;—np. wskutek braku bezposredniego kontaktu mie-
dzy praca w miejscu budowy a miejscem fabrykacji betonu —
nadchodzity wagonetki z betonem niejednokrotnie w momencie,
gdy roboty nalezato z takich czy innych wzgledéw chwilowo
przerwa¢. Obecnie dzieki zlokalizowaniu fabrykacji betonu
w miejscu dokonywania robét kierownik budowy moze z ta-
twoscia baczy¢ na obie te czynnosci.—Do betoniarek dowozi sie
obecnie kolebami suchg mieszanine: odmierzone ilosci kruszywa
oraz odpowiednig ilo$¢ cementu w workach, umieszczonych
na kruszywie. Tego rodzaju transporty moga— bez ‘uszczerbku
dla jakosci betonu — przebywaé nawet wielkie przestrzenie ze
sktadow, potozonych w miejscach, dokad dow6z jest najdogod-
niejszy — np. koto stacyj kolejowych.— Sktady majag specjalnie
urzadzone zbiorniki dla przechowywania oddzielnie réznych
frakcyj kruszywa oraz magazyny do witasciwego przechowywa-
nia cementu.

Wytyczne dla budowy drég betonowych $cisle okreslajg
dobor kruszywa dla réznych warstw nawierzchni betonowej.
Przy budowie nowych autostrad uzywano tak, jak dawniej,
250—400 kg. cementu na 1 m3 betonu, starajgc sie przytem,
by réznica w zuzyciu cementu miedzy gdérng i dolng warstwg
nie przekraczata 50 kg. na 1 m3 — Na niektérych odcinkach
beton nosny miat 270 kg., a S$cieralny 330 kg. — Przewaza
jednak stosunek: 270 kg. w betonie nosnym przy 350 kg. ce-
mentu w betonie gérnym.—

Do betonu brano tylko normalny cement portlandzki bez
jakichkolwiek domieszek, przys$pieszajgcych wigzanie lub twar-
dnienie. ROwniez nie byly uzywane cementy wysokowartos-
ciowe lub specjalnie szybkotwardniejgce stosowane zwykle
celem szybkiego wykonczenia i oddania odcinka drogi do uzytku.
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W porze chitodnej przerwano betonowanie ptyty, gdy tempera-
tura spadta ponize 3°. Konsystencja zarabialnego betonu dla
gornej i dolnej warstwy nie byla indentyczna, a mianowicie:
beton dolny odpowiada masie wilgotnej ziemi, gérny zas$ ma
spotczynnik wodo-cementowy wiekszy, jest plastyczny.

Gotowy beton z mieszarki dostaje sie bezposrednio do
.rozdzielacza betonu,, niestosowanego dotychczas. Jest to ro-
dzaj koleby z otwieranem dnem, koleba ta umieszczona jest na
ramowym, drewnianym pomoscie i moze byé przesuwana w kie-
runku poprzecznym (rys, 6). Caly zas pomost biega po zainsta-
lowanym torze dla maszyn drogowych. Beton po otwarciu klapy
w dnie koleby wysypuje sie i zostaje réwnomiernie rozprowa-
dzony po podtozu, gdy robi sie warstwe nosng, lub po gotowym
betonie dolnym, gdy wykonywuje sie warstwe Scieralng. Wsrdéd
maszyn drogowych stosowany jest nowy tak zwany ,Exzenter-
Kompresor-Strassenfertiger” (rys. 7 i8). Jest to ekscentrycznie
wirujacy walec, ktdéry jednoczesnie ubija i wygtadza beton.

Rys. 7.

Maszyna ta umozliwia po dwukrotnem przejsciu uzyskanie ide-
alnie gtadkiej powierzchni odrazu na catej 7,5 mtr. szerokosci.
Wykonanie jej jest bardzo precyzyjne i pozwala na wyrobienie
ptyty z dokiadnoscia do 1-go mm. Maszyna ta posiada naped
elektryczny i moze rozwingé wydajnos¢ do 200 mb. na jednag
zmiang, kosztuje ona mk, niem. 21,500.—

Autostrady, jako nieposiadajace skrzyzowanhn z innemi
drogami i torami kolejowemi, powodujg budowe duzej ilosci
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wiaduktow lub mostéow. Wskutek tego powstaly tez nowe za-
gadnienia, np. odpowiedniego przeprowadzenia ptyty drogowej
po pomoscie budowli inzynierskiej. Zostaty one obszernie omo-
wione na specjalnie w tym celu urzadzonym zjezdzie fachow-
cow drogowych i mostowych. Przyjeto szereg wytycznych,

ktére ogtoszono w czasopiSmie ,Die Strasse". Miedzy innemi
zaleca sie wykonanie na mostach i wiaduktach lzejszych jezdni
zelbetowych, ze szczeling podtuzng po S$rodku i szczelinami
poprzecznemi w odstepach 8-15 mtr., wyrobionemi, jako szwy
konktrakcyjne. Nad podporg ruchomag mostu lub wiaduktu plyta
betonowa ma przerwe diugosci 10 cm., jest ona nakryta pokrywa
w rodzaju fartucha z blechy, przerwa ta umozliwia przesuwa-
nie sie jezdni, wywotane posuwistemi ruchami mostu nad podpora.

D/ienna wydajno$¢ pracy na robotach w ostatnim roku
znacznie sie wzmogta, dzieki doktadnie opracowanym planom
budowy z zastosowaniem najnowszych metod organizacji pracy.

Plan robdt przewiduje obranie dogodnego miejsca na zor-
ganizowanie skiadu, (rys. 9) dow6z materjatéw i betonu, dopro-
wadzenie wody, zainstalowanie odpowiedniego parku maszyno-
wego, (rys. 10) sitowni do napedzania maszyn drogowych lub
kompresoréw, dla wibratoréw, uzywanych czasami do ubijania
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betonu nosnego, wreszéie zorganizowanie odpowiednich brygad
robotniczych.

Nalezyte wyszkolenie robotnikéw i zapat, jaki cechuje
wszystkich bez wyjatku, poczawszy od zwyktego robotnika pla-
cowego, a konczac na kierownikach budowy, zwiekszajg wy-
dajno$¢ pracy z dnia na dzien. Powstaje szlachetne wspo6t-
zawodnictwo w wyscigu pracy na réznych odcinkach trasy.

URZADZENIE SKLADU MATERJALOW.

Bocznica ktUjoua dt. *jfOO m.

SKtAD DBZth/A
hatdy Szopa na

PIASKU.  CEMENT

t >1
*&EEl'mbyk} na duoowe.
eAKAZ *P*ofu.ouMt. . STtIEMioNA.
rourE] czzi IRoar
(=
stot/ Do gEHZii
<HUA ZILAZ

Oli*A.

Rys. 9,

Przegladajac sprawozdania z robdt stwierdzitem, iz Srednia
dzienna sprawno$¢ za ubieglty rok wynosi okoto 100 m. b
jezdni na jedng zmiane. Koszt jednego metra kwadr, gotowej
ptyty wraz z podtozem wynosi 13 mk niem. Drogi betonowe
sg 0 2 mk niem. tansze od innych réwnorzednych nawierzchni.
Nadto konserwacja roczna jest réwniez najmniejsza i wynosi
2 fen. od 1m2,gdyz ogranicza sie tylko do zalewania szczelin.
Przeprowadzajac analize kosztéw budowy autostrad w Niem-
czech stwierdzono, ze gros wydatkéw, bo az 75% przypada na
robocizne, w tem na bezposrednig 40% i 35% na posrednia, t. j.
optacong przez przemyst w swych fabrykach na skutek dostaw
drogowych. Koszt materjatow wynosi zaledwie 18% reszta to
optaty za wywilaszczone grunty i inne.

W Niemczech obowigzuje obecnie ustawa, zabraniajaca
Ministerstwom Krajowym i Samorzgdom wykonywania jakich-
kolwiek inwestycyj we wilasnym zakresie. Sposobem gospo-
darczym mozna wykona¢ jedynie niewielkie roboty konserwa-
cyjne. Wszelkie roboty budowlane oddawane sg firmom pry-
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watnym drogg przetargébw. Przetargi sg ograniczone Ilub nie-
ograniczone i odbywajg sie przewaznie publicznie. Robote
otrzymuje niekoniecznie, a przewaznie nawet rzadko, firma
0 najtanszym kosztorysie. Generalny Inspektorat do Spraw
Drogowych stara sie w miare moznosci rozdzieli¢ roboty tak,
by jaknajwiecej firm zatrudni¢. Przewaznie powierza sie na
pewnym odcinku cato$¢ roboty jednej firmie, t zn. ze firma,
ktéra robi ptyte betonowg wykonywuje roéwniez podtoze dla
niej, aby w razie jakichkolwiek usterek mogta byé za ten od-
cinek drogi catkowicie odpowiedzialna.

Konczagc moje sprawozdanie techniczne, opisze jeszcze
jeden z 15-tu oboz6éw urzadzonych dla robotnikéw, zatrudnio-
nych przy budowie autostrad. Kazdy ob6z urzadzony jest dla
216 ludzi i sktada sie z kilku barakéw: mieszkalnych, umy-
walni z taznia, kuchni z jadalnig i magazynéw. W kazdej izbie
mieszkalnej miesci sie 16 osob, kilka takich druzyn zamiesz-
kuje jeden barak. Inwentarz izby skiada sie z 8 dwupietro-
wych 16zek, tylu podwdjnych szaf z blachy zelaznej, diugiego
stotu pokrytego ceratg, stotkéw, pieca zelaznego do ogrzewa-
nia, kubta na wode oraz tablicy, wiszgcej na $cianie z regu-
laminem wewnetrznym Kazdy barak ma swojg izbe chorych
oraz czytelnie, Umywalnia z ciepta i zimng woda. prysznice
wraz z kottownig zainstalowane sg w oddzielnym baraku. Ka-
zdy z posréd 216 robotnikéw ma na pétce swojg wiasng miske
oraz na poteczce szczoteczke do zebdéw. Kuchnia, kantyna
1 sala jadalna, ktéra jest jednocze$nie salg rekreacyjng tworzag
znéw oddzielny, duzy barak. Obéz wybudowany w formie
czworoboku posiada brame wjazdowag i otoczony jest zywo-
ptotem. Wewnatrz obozu sg S$ciezki i trawniki w samym za$
srodku stoi maszt chorggwiany oraz moéwnica. (Ogladajac to
wszystko, skonstatowalem, jako byly kombatant, ze mysmy tak
pieknego zakwaterowania i wygéd nie mieli). Obéz powyzszy,
dzieki specjalnemu urzadzeniu, montazowemu moze by¢ zwi-
niety w ciggu 24 godzin, zatadowany na samochody ciezarowe,
przewieziony w inne miejsce i zndw w ciggu doby ustawiony.
Kazdy ob6z ma swojego komendanta, doskonatego organizatora,
umiejgcego poprowadzi¢ zycie obozowe, energicznego, ktory
moze utrzymaé¢ w porzadku calg grupe. Z wyjasnien udzielo-
nych przez kierownictwo obozu dowiedziatem sie, Ze robotnicy
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placowi, niewykwalifikowani otrzymujg mk, 4—5 dziennie, wy-
kwalifikowany za$ mk. 8.; calodzienne utrzymanie kosztuje ro-
botnika mk. 1. — w spétdzielni. Na niedziele robotnicy wy-
jezdzajg do swoich rodzin, przyczem koszty przejazdu ponosi
co druga niedziele przedsiebiorca budowlany. Obozy te sg ko-
nieczne, gdyz jak to juz byto wyzej zaznaczone, autostrady
przechodza przez miejscowosci mato zaludnione i niema gdzie
robotnikéw ulokowaé. Inzynierom, dogladajacym prowadzone
roboty, trudno jest niejednokrotnie dotrze¢ do kazdego miejsca,
poniewaz dojazd zwyklym samochodem po terenach rozkopa-
nych lub wykarczowanych jest niemozliwy. Trudnosci byty
rowniez wielkie przy objezdzaniu projektujgcej sie trasy, to tez
obecnie kierownicy odcinkéw maja do dyspozycji specjalne sa-
mochody polowe o tamanych przednich i tylnych osiach. Wozy
te wjezdzaja na pochytosci i nieréwnosci terenowe biorg bez
przeszkéd. Auto takie jedzie po zaoranem polu zupetnie jak
po dobrej drodze i to z wielkg szybkoscig.

Te 4-o0 osobowe wozy nie majg karoserji, lecz siedzenia
urzadzone sg bezposrednio na ramie i z boku ostoniete fartu-
chami brezentowemi, w ktérych znajdujg sie pochwy na topaty,
kilofa, mapy i t p. Konstrukcja wozu jest mocha, jedzie sie
w nim pewnie, i mimowoli nasuwa sie pytanie, skoro tak do-
brze jezdzi¢ mozna po wertepach, poco wiec te luksusowe auto-
strady w dzisiejszych ciezkich czasach?

Rozpoczyna sie nowy rok budowlany, z nastaniem wiosny
zapeinig sie baraki robotnikami i na przygotowanem podiozu
powstanie nowa szeroka jezdnia betonowa, ktéra jak piekna
wstega wi¢ sie bedzie ws$réd pdl i laséw. Dzisiejsze Niemcy
chelpig sie iz ich autostrady przetrwajg wieki i ze obecne
pokolenie przejdzie dzieki tym drogom do historji. Kazdy za-
trudniony przy ich budowie patrzy w lepsza przyszto$¢ nietyj-
ko osobistg ale i swej Ojczyzny.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze przyktad zachodniego naszego
sgsiada bedzie dalszg podnietg do prowadzenia ostatnio rozpo-
czetego przez Ministerstwo Komunikacji dzieta uporzadkowania
tej najbolesniejszej w Polsce sprawy, jakg dotychczas byta
kwestja drogowa.
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F. BIZOWSKI.

UKELADANIE NAWIERZCHNI Z BETONU ASFALTOWEGO
SYST. ,BI1TULITE".

Ponizej podana bedzie gar$¢ uwag i spostrzezen o wyko-
naniu nawierzchni z asfalto-betonu, systemu ,Bitulite”, utozonej
na tr. Czestochowskim, na dwdch odcinkach przez firme pry-
watng (,S. A. Puricelli") o tgcznej diugosci okoto 10,8 km.
Nawierzchnia zostata utozona na dawnym, przerobionym i po-
szerzonym bruku do szer. w Swietle miedzy kraweznikami
b = 470 m (rys. 1).

/YomALIYY PRZEKROJ POPRZECZ/W

Charakterystyka ogo6lna.

Nawierzchnia bitulitowa nalezy do rzedu betondéw asfalto-
wych stosowanych w Ameryce od 1900 r. i znanych pod naz-
wa ,Warrenite” i ,Bithulitic". We W1loszech nawierzchnie sy-
stemu ,Bitulite” uktadane sg od 1924 r.]), odznaczaja sie wiel-
ka trwatoscig i wymagaja znikomej konserwacji.

Jezdnia bitulitowa sklada sie z 2-ch warstw:

a) posredniej (binderu, wyrdwnawczej, dolnej) i

b) wierzchniej (gérnej, nosnej, jezdnej).

Warstwa posrednia ma za zadanie wyrownanie niewiel-
kich zagtebien profilu podtoza. Pro6cz tego winna przeciwdzia-
ta¢ w przenoszeniu sie ruchéw fundamentu na nawierzchnie
i w ten sposéb zapobiec tworzeniu sie peknieé¢ w jezdni.

') Po raz pierwszy wykonano przez ,S. A, Puricelli" na autostradzie

Milano-Varese.
\Y
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Warstwa dolna wykonana jest z materjalu mineralnego
0 wielkosci ziarn 5 — 30 mm z domieszka asfaltu 4\ — A
(wagowo). Jest ona mieszaning ,otwartg" w przeciwienstwie
do warstwy nosnej. Konstrukcja taka ma udostepni¢ masie
drobnoziarnistej (gérnej) czeSciowe wgniecenie sie w czasie wa-
towania miedzy wolne przestrzenie, dla stworzenia wspdlnej
nierozerwalnej catosci,

Warstwa jezdna przedstawia mieszaning: piasku, oraz me-
chanicznie tluczonego jednorodnego materjatlu kamiennego (gra-
nitu) o wielkosci ziarn 0 — 3 mm, 2 — 5 mm. 5 — 15 mm
z asfaltem 1% — 8% (wagowo).

Preparowanie odbywa sie w proporcji okreslonej nauko-
wo wedtug zasady minimum prézni. Dla podwyzszenia przy-
czepnosci asfaltu dodaje sie jako t. zw. filleru, cementu, ktoé-
ry zarazem zmniejsza rozmiar i ilos¢ wolnych przestrzeni
W agregacie.

Nawierzchnia bitulitowa jest trwatlg, $cistg, odporng na
uszkodzenia mechaniczne i wptywy atmosferyczne; jest nieha-
tasliwa, tatwa do utrzymania w czystosci, szorstka, odpowied-
nia dla ruchu mieszanego, stosowana dla Sredniego i ciezkiego
obcigzenia.

Produkcja mieszaniny brukarskiej.

Maszyna do przyrzadzania betonu asfaltowego skilada sie
z trzech zasadniczych czesci:

1 bebna obrotowego, stuzgcego do suszenia i grzania ma-
terjatu kamiennego,

2. mieszadet do preparowania mieszaniny bitulitowej i bin-
deru, oraz

3. kottéw do grzania asfaltu (rys, 2).

Dziatanie zespotu jest automatyczne. Ruch nadaje mu lo-
komobila (L). Materjat mineralny jest dowozony z haitd do
maszyny taczkami. Wymiary taczek sg dla kazdego kruszywa
inne, aby odmierzanie sktadnikéw byto sprawniejsze, szybsze
1 nie wprowadzato pomytek.

Dalsza przerébka jest dokonana przez zesp6t maszynowy.
Dowiezione skiadniki przy pomocy transportera (T1) dostajg
sie do cylindra (C) umieszczonego nad paleniskiem (P). Cy-
linder ma ruch obrotowy i pochylenie przeciwne do kierunku



— 412 —

posuwania sie materjatu. Sciana bebna od wewnatrz pokryta
jest topatkami wzajemnie przekrywajacemi sie,

Potozenie topatek idzie po linji spiralnej. Dzieki temu
otrzymuje sie powolny ruch czesci mineralnych, zezwalajgcy na
ogrzanie ich do odpowiedniej temperatury, wynoszgcej 1401 —
160° C.

Umieszczony z boku, przy wejsciu do obracajacego sie
cylindra wentylator (W) o ssacem dziataniu, stwarza cigg dla
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ptomienia z paleniska i porywa drobniutki miat, ktérym pokry-
ty jest grysik.

Z cylindra (bebna) ssypuje sie ogrzany materjat do zbior-
nika (Z), skad drugim transporterem (T~) dostaje sie w gore
maszyny na rafke (Ro) o wielkosci oczek 4 mm. Tu nastepu-
je sortowanie na dwie Kkategorje: cze$¢ szkieletowg przysziej
nawierzchni i wypetniacz (materjat < 4 mm). Przesegregowa-
ny grys ssypuje sie do silosu (S), skad jest dozowany w sto-
sunku wagowym do skrzyni (Sw) potgczonej dzwigami z waga.
Po zwazeniu kruszywo zostaje wpuszczone do mieszadta (M?2),
dosypuje sie cementu nieogrzewanego, a nastepnie wlewa bitum
z misy A. Czas mieszania z asfaltem trwa 11¥2 — 2 minut.

Grzanie asfaltu odbywa sie w poblizu ustawionych 2-ch
kottach. W jednym z nich przygotowuje sie bitum dla binde-
ru (w danym wypadku Molfalt SP 45/55), w drugim za$§ — do
Lbitulite” (Ebano 45/55), Ogrzany asfalt do temp. 175° C tio-
czony jest przy pomocy pompki trybikowej na wysoko$é po-
mostu, gdzie znajduje sie wylot przewodu nad misg (A), za-
wieszong na wadze do wazenia asfaltu. Nadmiar ttoczonego
asfaltu wraca zpowrotem do kotta.

Pomost (Pm), na ktérym ustawione sg mieszalniki (jeden
dla binderu, drugi dla wierzchniej warstwy), znajduje sie na
wysokosci okoto 2,50 m nad terenem. Umozliwia to wjazd sa-
mochodu (Sm) i bezposrednie wysypanie do niego $wiezo sfa-
brykowanego agregatu.

Rys. 3, Zesp6t maszynowy do fabrykacji asfaltu.
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Samochody posiadajg karoserje wywrotowg, Scianki obite
blachg i, dla unikniecia przylegania do nich masy, smarowane
sa ropa.

Przygotowanie mieszaniny na warstwe posrednig czyli t. zw.
binderu odbywa sie w analogiczny sposob. Roéznica istnieje
w wielkosci materjalu mineralnego i nieuzywaniu cementu.

Wydajnos$¢ niniejszego zespotu maszynowego firmy ,Mil-
lars" wynosi 10 — 12 tonn na godzine.

Inne maszyny, stosowane do wyrobu mieszaniny asfalto-
wej, roznia sie od powyzszej przewaznie szczegétami konstruk-
cyjnemi, Idea ich jest ta sama. Roznica polega na wymia-
rach, wydajnosci, ilosci raf do przesiewania, miejscu umieszcze-
nia wag i silosu, sposobie wytadunku i t. p.

Uktadanie nawierzchni.

Fundament musi by¢ oczyszczony z btota zeschiego i kurzu.

Uktadanie warstwy jezdnej i binderu odbywa sie na go-
ragco. Dlatego tez narzedzia uzywane przy pracy, jak: topaty,
grabie i ubijaki sg ogrzewane na przenosnych rusztach. W cza-
sie grzania ulegajg oczyszczeniu z przylegajagcej do nich mie-
szaniny. Niedopuszczalnem jest wykonywanie robét na wilgot-
nem poditozu. Po oczyszczeniu, dla uzyskania wiekszej przy-
czepnosci z podtozem, pozgdanem jest skropienie go bitumem.

Przywieziony binder wysypuje sie z samochodu na przy-
gotowane zawczasu podtoze, a nastepnie dowozi do miejsca
uktadania taczkami. Wyréwnanie pod szablon uskutecznia sie
grabiami. Do uwalowania wystarcza dwukrotne przejscie wal-
ca wagi 7 tonn.

Uktadanie binderu zasadniczo odbywa sie na tak ditugim od-
cinku, jak przewidywanem jest wykonanie warstwy gdérnej
w ciggu dnia roboczego.

Po uwatowaniu warstwy posredniej przystepuje sie do
wykonania warstwy wierzchniej. Mase bitulitowg dostarczong
na budowe samochodem zrzuca sie na blachy. Ulatwiajg one
zebranie mieszaniny z binderu. Mieszanine donoszg robotnicy
do miejsca ukiadania na topatach.

Nastepuje wyréwnanie grabiami oraz ubicie brzegéw na-
wierzchni. Precyzyjne nadanie spadkéw poprzecznych doko-
nane jest przez przeciggniecie szablonem po zgrabionej masie
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i sprawdzanie poziomnicg w odlegtosciach co 1 Om. Szablon
smarowany jest ropa. ktora zapobiega przyklejaniu sie don
grysiku, otoczonego asfaltem. Smarowaé¢ nalezy réwniez kota
walca przy watowaniu, o ktérem mowa nizej.

Temperatura mieszaniny brukarskiej w chwili ukladania
wynosi 120° — 150° C. Miejsca spojen nawierzchni t. [zw.
.Sztosy" oraz krawezniki smaruje sie gorgcym asfaltem ~dla
osiggniecia trwatego i wodo-nieprzenikliwego polgczenia ze'Swie-
Zza nowierzchnia.

Rys. 4. Uk}adanie nawierzchni.

Watowanie odbywa sie w mys$l ogdlnej i powszechnie sto-
sowanej zasady: od bokdédw stopniowo ku Srodkowi. Dla unik-
niecia tworzenia sie fald poprzecznych nawierzchni, przejscia
walca nie mogg zaczynaé¢ sie i konczy¢ stale w tem samem
miejscu, lecz mijankowo. Poniewaz watowanie w kierunku po-
dtuznym nie niweluje catkowicie fald jezdni, stosuje sie jako
drugie, watowanie ,poprzeczne" walcem szybkozwrotnym, Po-
lega ono na zataczaniu tukéw przedniem kotem watu. Wato-
wanie tego rodzaju moze odbywaé¢ sie tylko na odpowiednio
chtodnej masie bitulitowej, gdyz w przeciwnym razie tworzag sie
pekniecia.

Niedopuszczalne jest zatrzymanie sie walca na jezdni na-
wet uwatowanej, lecz jeszcze cieptej.

W ciggu jednej godziny watowania podiuznego przy szyb-
kosci walca ok. 2 km/godz. watuje sie ca 150 m2 jezdni; ta

3
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Rys. 5, Watowanie.

sama ilos¢ przypada na walowanie poprzeczne, lecz szybkos$¢
walca wynosi ok. 4 km/godz.

Po uptywie 4—6 godz., zaleznie od temperatury powie-
trza, wpltywajgcej na stygniecie, spryskuje sie nawierzchnie bi-
tumem. Ma on za zadanie zaklei¢ wszystkie malenkie szczeli-
ny, a tem samem uodporni¢ nawierzchnie od dziatania wpty-
wow atmosferycznych.

Po zasypaniu zabitumowanej jezdni piaskiem droga ulega
otwarciu dla ruchu.

Organizacja pracy.

Dobre zorganizowanie biegu pracy przejawia sie przedew-
szystkiem w skoordynowaniu transportu materjatlu z miejsca
produkcji na miejsce uktadania nawierzchni.

Do wykonania robot potrzepne sga i byly stosowane na-
stepujace maszyny i narzedzia:

1) Zespo6t maszynowy do produkcji asfalto-betonu w po-
tgczeniu z 2-ma kottami do grzania asfaltu i lokomobilg, jako
Zzrédtem energji.

2) 3 samochody ciezarowe z wywrotowg karoserja (w tem
jeden rezerwowy).

3) 2 walce motorowe szybkozwrotne (Perkinsa).

4) Komplet do bitumowania (2 kotty do grzania i 1 roz-
pylacz) oraz szczotki stalowe, z piassawy i miotetki ryzowe,
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grabie zelazne, topaty, szablony, kosz (ruszt) do grzania narze-
dzi, ubijaki zelazne, dragi, szpadle, haczyki do wyskrobywania
uszczelnienia bruku, wiadra, siekiery, oskardy i t. p.

Przy budowie wymagany jest znaczny zapas narzedzi, ule-
gajacych szybkiemu zniszczeniu a w szczego6lnosci: szczotek,
topat i trzonkoéw.

INZ. JOZEF BOJANOWSKI.

@) ZASTOSOWANIU SMOLY DROGOWEJ
W BUDOWNICTWIE NOWOCZESNYCH DROG.

W budownictwie drogowem podstawowg i iloSciowo naj-
wazniejszg role bezsprzecznie odgrywajag materjaty kamienne,
ktére im bardziej sg twarde, tem lepiej nadajg sie do nowo-
czesnej techniki drogowej.

Jak juz nieraz podkreslano, ze takich twardych materja-
tow kamiennych znajduje sie u nas moze w dostatecznych
ilosciach, jednak niestety dyslokacja ich zt6z jest tak nieko-
rzystna, ze wytgczne stosowanie tylko tych kamieni potgczone
bytoby z nadmiernym wzrostem kosztu ich przewozu, a co za
tem idzie znacznym wzrostem ostatecznych kosztéw budowy
drog.

Jezeli jednak do bardziej miekkiego kamienia nie nizej
niz 1.200 kg/cm2 cisnienia, posiadajgcego réwniez minimalng
nasigkliwos$¢, odpornos$¢ na wpltywy atmosferyczne i t. p., a roz-
lokowanego w dostatecznych ilosciach po catym kraju, zasto-
sujemy odpowiednio dobrane lepiszcze, — otrzymamy rdéwniez
w budownictwie drogowem dobre rezultaty.

Do takich lepiszcz, dostatecznie wyprébowanych tak za-
granica, jak rowniez juz w kraju, naleza przedewszystkiem
smoty drogowe, ktére, przez dziatanie warstewek miedzy zia-
renkami kamieni umozliwiajg korzystny rozktad sit wewnetrz-
nych, wywotanych naciskiem ruchu na drodze, zabezpieczajg
materjal kamienny od niszczacych wptywéw atmosferycznych,
oraz cementujg go z soba znakomicie, o ile jest dobrze utozo-
ny na drodze.

Z powyzszego wiec wida¢, ze chociaz materjat kamienny
stanowi w budownictwie drogowem czynnik ilosciowo najwiek-
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szy, to jednak duze techniczne i gospodarcze znaczenie posia-
da réwniez wiasciwe lepiszcze, ktdre nietylko nalezycie wigze
catg strukture drogi i czyni jg zdatng do spotegowanego ruchu
na drogach, lecz zapewnia im dostateczng wytrzymatos¢ i trwa-
tos¢, co pocigga za soba réwniez znaczne oszczednos$ci w ko-
sztach budowy, a przedewszystkiem w kosztach utrzymania
drog.

Ze znoéw wsrod stosowanych obecnie lepiszcz, jako jedne
z najlepszych i najekonomiczniejszych okazaty sie smoty dro-
gowe. Swiadczy o tem rdwniez ich stale wzrastajace zuzycie
w budownictwie drogowem witasnie tych panstw, ktére poszczy-
ci¢ sie moga najlepiej utrzymana siecig drogowg, a wiec prze-
dewszystkiem Anglji, Francji i Niemiec, gdzie zuzycie smél do
celéow drogowych wyniosto w ostatnim roku (1933):

w Anglji — 800.000 tonn
w Francji — 390.000
w Niemczech — 158.000

podczas gdy u nas to ich zuzycie wyniosto zaledwie ok.
3.000 tonn. pomimo, ze posiadamy w kraju dostateczng wy-
tworczo$s¢ smoét z wegla kamiennego.

By jednak z drugiej strony drogi smotowane mogty nale-
zycie speinia¢ swe zadanie, wykonanie ich musi by¢ naprawde
staranne i fachowe. Pod tym wzgledem w naszem budow-
nictwie drég smotowanych, niedostatecznie jeszcze rozwinie-
tym, zauwazy¢ byto mozna w latach ubiegtych niejednokrotnie
wiele jeszcze brakéw. Dotyczy to zwiaszcza dotychczas stoso-
wanego do$¢ czesto smotowania powierzchniowego i pétwgieb-
nego — szczego6lniej przy przebudowie wzgl. naprawie starych
nawierzchni drogowych, ktére w znacznej czesci do smotowa-
nia sie nie nadaja, poniewaz posiadaja w nawierzchni nieod-
powiedni materjat kamienny (piasek z gling), oraz przewaznie
zbyt stabe odwodnienie samego podioza.

Lecz na skutek statlych prac normalizacyjnych naszego
Drogowego Instytutu Badawczego, oraz prac i uchwat ostatnie-
go Kongresu Drogowego w Warszawie i ostatnich doswiadczen,
zdaje sie jednak, ze i ta sprawa skierowana zostata obecnie
na wiasciwe tory. Szczegélnie dobre wyniki osiggnieto juz
przy budowie t. zw. dywanikéw smotowych, a ze koszty ich
budowy okazaly sie zblizone do kosztéw smotowania wgteb-
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nego i pétwglebnego, stosowanie ich zaczyna sie tez coraz wie-
cej rozwijac.

Z uwagi na to, ze zapomocg lepiszcza smotowego docho-
dzimy juz do dobrych rezultatdw przy budowie normalnych
typdw nawierzchni drogowych, przypuszcza¢ nalezy, ze tem
wieksze zastosowanie znajdg smoty drogowe do projektowa-
nych juz u nas nowych drog, przeznaczonych dla ruchu wy-
tacznie samochodowego t. zw. ,autostrad", przy ktérych wo-
bec braku ruchu konnego na jezdni i stosowaniu maksymal-
nych szybko$ci w ruchu samochodowym — nawierzchnie smo-
towe dadzg witasnie maksimum korzysci niezbednych dla tych
drog, a wiec przedewszystkiem:

trwatos¢ i gtadkos¢ nawierzchni z wykluczeniem poslizgu,
higjeniczng czysto$¢ z uwagi na brak kurzu i na szczelnos$é,
podatno$é¢ bez zbytniej elastycznosci, jak to ma miejsce nieraz
przy asfaltach, brak obawy pekania nawierzchni, jak to by-
wa czesto przy nawierzchni z betonu, brak oS$lepiajgcego po-
tysku, jaki sie to spotyka przy nawierzchni asfaltowej i z bia-
tego betonu, brak hatasu i wstrzgséw, jakie sie dajg zauwazy¢
na nawierzchniach z drobnej kostki i t p. W tym ostatnim
wypadku, szybko przejezdzajace opony czesto wyrywajg piasek
ze szpar miedzy kostkami i zachodzi niebezpieczenstwo, ze
w szpary moze sie przesgcza¢ woda, tak bardzo niebezpieczna
dla nawierzchni autostrady; takie zjawisko nie zachodzi przy
dobrze zbudowanej nawierzchni smotowej.

Wprawdzie w naszych warunkach, zajmowanie sie tema-
tami budowy autostrad jest moze jeszcze przedwczesne wtedy,
gdy nawet nalezyte utrzymanie drog juz istniejgcych napotyka
na wielkie trudnosci, lecz dobrze jest jednak i na te sprawy
zwro6ci¢ obecnie uwage i do nich sie catkowicie i systematycz-
nie przygotowaé, bo one moga przyj$¢ niespodziewanie nagle,
a wtedy bedzie juz zapdzno na robienie eksperymentow.

W kazdym badz razie juz z tych krotkich wywodéw wy-
nika, jak wazng role obecnie odgrywaja, a w szczegdlnosci
spetnia¢ winne w przysztosci smoty w naszej gospodarce dro-
gowej, zwlaszcza, ze sg one materjatem, ktory posiadamy w kra-
ju w dostatecznych ilosciach; réznorodnos$¢ za$ ich gatunkow,
nie ustepujgcych jakosci i ilosci smot drogowych zagranicznych
i stale prace nad ulepszeniem ich witasnosci (np. z poczatkiem
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b. r. opracowano do specjalnych robdt drogowych, wymagaja-
cych wiekszej odpornosci na wilgo¢ i warunki atmosferyczne,
nowe gatunki smét siarkowanych i utlenionych) czynig je zdat-
nemi do wszelkich prac drogowych, poczawszy od napraw
istniejacych drég az do budowy nowoczesnych drég o najciez-
szej nawierzchni jak smotobeton i do budowy autostrad.

S. KOZIERSKI.
Inz. Komunikacji

ESTETYKA NOWOCZESNYCH MOSTOW WEDLUG
NIEDAWNO OGLOSZONEJ W NIEMCZECH PRACY
INZ. RUKWIED'A.

Inz Herman Rukwied ogtosit w roku 1933 bardzo
aktualng i interesujgcg prace pod tytulem:

Briickenasthetik — Berlin — 1933 — w wydaniu
firmy Wilhelm Ernest und Sohn — (125 rysunkéw w tekscie).

W przeciggu ostatnich dwudziestu lat inz. Rukwied
obserwowat i analizowat krytycznie mosty pod katem widzenia
estetyki i to go skionito, by wynik swych obserwacyj i rozmy-
Slan na ten temat ogtosi¢ drukiem pod wyzej podanym tytutem.

Postawit on sobie za zadanie ustali¢, ktére z nowoczesnych
mostow zaliczy¢ mozna do kategorji dziet sztuki, i jednocze$nie
utozyt jakby wzor podrecznika utatwiajgcego logicznie przemy-
Slang iz fachowego punktu widzenia uzasadniona orjentacje przy
ocenie zalet i wad estetycznych istniejgcych mostéw. Jak do-
tad, panuje w tej dziedzinie silnie zaakcentowana rozbieznos¢
pogladéw i zdah zaréwno wsrod fachowcow inzynieréw, jak
i wsrod ogo6tu kulturalnego odtamu spoleczenstwa, intere-
sujagcego sie kwestjami sztuki i estetyki. Metoda estetycznej
analizy i oceny mostéw, ktérg zdaje sie po raz pierwszy zastoso-
wat inz. Rukwied, polega na wyréznieniu w kazdym z mo-
stow ich czterech zasadniczych elementéw w nastepujgcej ich
kolejnosci:

1) pomost jezdny i balustrada, 2) ustréj niosgcy —
dniczy element konstrukcyjny mostu, 3) filary i przyczétki iich
konstrukcyjne powigzanie z brzegami rzeki, kanatu lub wogdle
depresji gatunku, ponad ktorg przerzucono most, 4) zaznaczenie

zasa-
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poczatku i konca mostu przez specjalne filary, bramy wjazdowe,
portale i t. p.

W dalszym ciggu swej pracy inz. Rukwied zaznacza,
ze w ciggu calego XIX-go stulecia mosty przestaty by¢ dla
estetow zawodowych i dla szerszej publicznosci synonimem dzieta
sztuki, co wydaje sie napozor tem dziwniejsze, ze wilasciwie
w tym okresie czasu technika budowy mostéw poczynita wprost
zadziwiajgce postepy i stworzyta szereg nowych i nieznanych
dawniej oryginalnych typéw mostéw, z wykorzystaniem zaréwno
znanych i stosowanych juz poprzednio materjatow budowlanych,
jak i zupeinie nowych, np. stal zwykta, stal wysokowartos$ciowa,
beton o wielkiej wytrzymatosci i w dodatku zelazobeton. Mosty
dawne i starozytne, z czasOw jeszcze Rzymian, jak np, ogélnie
znany i podziwiany jeszcze i obecnie most Pontdu Gard
w potudniowej Francji w okolicach miasta Nimes, byty i sg
uwazane bezpornie przez zawodowych i fachowo wyszkolonych
estetow i artystéw za dzieta sztuki, gdyz byly one zrealizowane
przez budowniczych — architektéw w jednej osobie o wysub-
telnionem pojeciu piekna.

To samo da sie powiedzieé¢ o mostach kamiennych z epoki
Renesansu i do tych mostéw zaliczy¢ nalezy dzieta wybitnego
architekta i konstruktora wioskiego Palladio. Dopiero mo-
sty XIX wieku i pdzniejsze tracg swdj urok i zalety estetyczne
dla artystow i estetow, szczegoélniej mosty zelazne i stalowe,
jak rowniez mosty zelazobetonowe, nie nasladujgce dawnych
mostéow kamiennych, uwazanych w dalszym ciggu za estetyczne
i majacych jakby monopol na miano prawdziwie estetycznych
mostéw w przekonaniu og6tu.

Ten jakby zanik tendencji estetycznych w projektowaniu
i budowie nowoczesnych mostéw przypisuje inz. Rukwied
traktowaniu tych mostow przez ich projektodawcéw i konstru-
ktoréw jako budowli czysto utylitarnych i czynigcych zadosé je-
dynie wymaganiom statycznych obliczeh, opartych na S$cistej
wiedzy matematycznej, bez wszelkich korektyw estetycznych.
Korektywy tego rodzaju ustala inz. Rukwied za nieodzowne
szczeg6lniej w mostach monumentalnych i tej miary oraz do-
niostosci, jak np. ogo6lnie znany zelazny most wspornikowy na
zatoce Firth ofForth w Szkocji i zelazny tukowy w Miin-
gisten w Niemczech. Twércami tych mostéw byli inzyniero-
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wie, zbyt mato, zdaniem inz. Rukwied'a a moze posiadaja-
cej erudycji i doswiadczenia w kwestjach sztuki i estetyki, a nie
wyszkoleni estetycznie architekci, ktorzy dawniej za czasow
rzymskich i w epoce Renesansu, gdy technika mostowa na to
pozwalata, byli jednoczes$nie architektami i inzynierami konstru-
ktorami w jednej osobie. Rzecz oczywista ze skomplikowane
i wymagajace dtugoletnich specjalnych studjéow teoretycznych
obliczania mostéw zelaznych, stalowych i zelbetonowych nie
moga by¢ wykonywane przez wspotczesnych architektéow, jak
to byto mozliwe gdy budowano mosty przewaznie kamienne
i w dodatku o wzglednie niewielkich rozpietosciach.

Z przytoczonych wyzej wzgledéw inz. Ru kwi e d postawit
sobie w swej pracy za zadanie postara¢ sie podnie$¢ mosty,
a witasciwiej modwiac technike ich projektowania i budowy,
ponad poziom jakby mechanicznie tylko obliczonej budowli in-
zynierskiej i wywalczy¢ dla nich wilasciwe i odpowiednio za-
szczytne miejsce ws$rdd zaliczonych do dziet sztuki budowli
réownorzednych z artystycznie wykonanemi gmachami—tworami
architektéw. ,Jak dotad”, z pewng doza jakby zazdrosci zawo-
dowej twierdzi inz. Rukwied, ,architekt, malarz lub rzezbiarz
moze sie spodziewaé, ze stwarza dzieta nieSmiertelne i szyku-
jace mu stawe i rozgtos wsréd potomnosci, podczas gdy inzynier
budujgcy nawet monumentalne mosty pracuje dla bardzo jedy-
nie szczuptego grona swych kolegéw i zastuguje sie jedynie wie-
dzy technicznej". Ze jest to niestusze i zyciowo nieaktualne stara
sie to udowodni¢ inz. Rukwied w poszczegdlnych rozdziatach
swej interesujacej i pouczajacej pracy nietylko dla inzynieréw—
fachowcow, lecz i dla szerszego odtamu spoleczenstwa, nie
obojetnego na sprawy zwigzane ze sztukg i estetyka.

Dla bardziej szczeg6towej charakterystyki podajemy poni-
zej streszczenie w postaci tytutdw najciekawszych rozdziatdw
pracy inz. Rukwied'a.

I. Wstep — Most i poglady ogétu publicznosci na tego
typu budowle inzynierskie. Most i ustosunkowanie sie don in-
zynierow fachowcow.

Il. Most z punktu widzenia ogolnej estetyki.

Esteci zawodowi iich poglagdy na mosty. Sztuka a wiedza
Scista. Geneza, ewolucje ré6znych form i typéw mostéw. Powody,
ktorych architekci w czasach nowoczesnych przestali by¢ je-
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dnoczes$nie i konstruktorami mostow. Budowa mostow, jako
jedna z nowopowstajgcych sztuk pieknych.

Il. Wyréznienie w moscie jego poszczeg6lnych elemen-
téw konstrukcyjnych.

a) Pomost jezdny i balustrada:

Pomost jezdny, jako element konstrukcyjny zajmujacy na-
czelne miejsce w moscie. Ciggtos¢ i rozwiniecie linji pomostu
w kierunku poziomym. Podkreslenie w sposéb wyraznie wy-
datny catego pomostu jezdnego. Widok pomostu do wewnatrz
mostu. Balustrada.

b) Ustr6j niosacy:

Uwidocznienie przeznaczenia ustroju nosnego jako ele-
mentu dzZwigajgcego na sobie pomost jezdny. Trzy oddawna
znane typy dzwigaréw mostow: belka, tuk i ustroj wiszacy.
Specjalnie wyrazne zaznaczenie tych typéw dzwigaréw w kon-
strukcji mostu.

Sylwetka catoksztattu mostu. Sylwetka dzwigarow. Wila-
Sciwa forma sylwetki dzwigaréw belkowych. Dopuszczalne ich
odmiany z punktu widzenia estetycznego. Niewtasciwy ksztatt
dzwigarow tukowych (Luk gérny z blaszanym poziomym dzwi-
garem usztywniajagcym). Umieszczenie pomostu jezdnego ponad
tukiem w mostach tukowych, Racjonalny ksztatt przeset mo-
stow wiszacych. Krata, jej estetyczne przeznaczenie i histo-
ryczny zarys jej ewolucji. Krata w dzwigarach tukowych. Za-
petnienie kratowe dzwigaréw tukowych. Typy wieszakéw po-
miedzy kablami a dzwigarami usztywniajgcemi w mostach
wiszgcych. Jakiego stopnia doniostos¢ odgrywa krata dzwiga-
row w estetyce mostow.

c) Filary i wogéle podpory przeset mostu wraz z ich
potagczeniem konstrukcyjnem z brzegami.

Materjaty budowlane stosowane przy wykonaniu filaréw.
Zarys gory filara. Spadek $cian zewnetrznych ograniczajacych,
filar.

Filary kratowe. Stupy kratowe podtrzymujgce pomost
jezdny i opierajace sie na dzwigarach. Przyczétek, jako ele-
ment konstrukcyjny mostu tgczacy go z brzegami.

IV. Zaznaczenie poczatku i korica mostu.

Uwidocznienie gestu zapraszajacego do wjazdu lub wej-
Scia na most. Elewacja nadbudéwek na przyczotkach i fila-
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rach wznoszonych w celu podkres$lenia tych elementéw mostu.
Racjonalne typy nadbudoéwek i dekoracji, majacych zaznaczaé
wjazd i wyjazd z mostu.

Wadliwe i chybione estetycznie typy nadbudéwek na
przyczétkach i filarach.

V. Most jako catosé.

Ilos¢ przeset. Kolejne nastepstwo po sobie przeset. Kul-
minacja. Ro6znorodno$¢ materjatow budowlanych stosowanych
w pomoscie dzwigarach i podporach.

Symetrja. Proporcje. Co decyduje o $Swiattosci mostu?
Jakie z mostéw zaliczyé nalezy do kategorji monumentalnych?

VI. Sasiadujace ze sobg mosty.

Jednolitos¢ systemu i jednolitos¢ materjatow, z ktdérych
je wykonano, Usytuowanie wysokosci jezdni. Zmiany w usy-
tuowaniu jezdni w stosunku do dzwigaréw. (Przykiad takiego
mostu B lackfriar's w Londynie z jezdnig na gorze i sgsia-
dujgcego z nim kratowego mostu kolejowego z jezdnig na dole,
co zeszpecito nieopatrznie perspektywe najblizszego otoczenia
w $rodku Londynu).

VII. Most i jego bezposSrednie otoczenie.

VIII. Analiza estetyczna poszczeg6lnych mostéw (Mosty
w Miingsten, w Paderno, most Garabit i t p).

IX. Ozdoby i dekoracje mostow.

Rodzaje stosowanych dekoracji. Wypadki, gdy dekoracja
przeset mostu i filarbow moze by¢é uwazana za wskazang i ce-
lowg; (Przyktad mostu Aleksandra na Sekwanie w Paryzu).
Wadliwe i niewlasciwie zastosowane dekoracje. (Przykiady:
nadbudoéwki i pomostki na mostach kolejowych w Kolonji, ma-
lowidta na portalach mostu na Renie w Born i t p).

X. Whnioski ogolne.

XIl. Omoéwienie krytyczne literatury technicznej w kwe-
stjach estetyki mostow.

Inz. Rukwied cytuje w tym ostatnim rozdziale jedynie
literature techniczng niemiecka, chociaz niewatpliwie i w lite-

raturze francuskiej, amerykanskiej i angielskiej znajdujemy
szczegO6lniej w pracach estety francutkiego Sizerannea,
profesoréw francuskich Resala i Setourne, inzyniera

amerykanskiego C. Fowlera, architekta amerykanskiego
Paul Cret'a, estety angielskiego Sparrow i innych, bardzo
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duzo cennych uwag i wskazowek z dziedziny estetyki dawnych
i nowoczesnych mostéw.

Z zadowoleniem stwierdzi¢ musimy, ze inz. Rukwied
zalicza do najbardziej estetycznych istniejacych nowoczesnych
mostéw most wiszacy na rz. Delaware w Filadelfji, dzieto
polaka — znanego inzyniera i konstruktora mostéw R. Mo -
djeski'ego (R. Modrzejowskiego), ktory zrealizowat
ten most w Scistej wspdtpracy z architektem P. Cret’em.

Dowodem bezstronnosci inz. Rukwied'a w ocenie este-
tycznej mostéw jest surowa ocena niemieckiego mostu tukowe-
go w Miingsten, ktéremu zarzuca nieestetyczne, zbyt cien-
kie, stupy podtrzymujace pomost jezdny, oparty na dzwigach
tukowych, oraz brak proporcji pomiedzy wymiarami pomostu
podtrzymujgcemi bezposrednio tor kolejowy a wymiarami tuku,.
stanowigcego zasadniczy element konstrukcyjny tego jednak,
pomimo wszystko, bardzo $miatego mostu. Inz Rukwied
nie waha sie wyraznie zaznaczyé, ze most w Miingsten
wypadiby duzo estetyczniejszy, gdyby projektodawcy wzorowali
sie na moscie francuskim Garabit, lub lepiej jeszcze na
wioskim w Paderno.

Niewatpliwie wszyscy interesujacy sie estetykg mostéw
przeczytaja z korzysScig ciekawg, pouczajaca i w bezstronny
spos6b zredagowang prace inz. Rukwieda,

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.
t. Revue Gensrale des Routes. Styczen 1935 r. Budzet drogowy
Francji na rok 1935.

Kredyty, przeznaczone na budowe i konserwacje drég panstwowych
we Francji, uchwalone przez Parlament, przedstawiajg sie jak nastepuje.

na r. 1935 w r. 1934

Konserwacja i remont zwyczajny drog
i MOSTOW v 779.300.000 fr, — 734.300,000
Konserwacja drég w obrebie Paryza . . 11.820.000 ,, — 11.820,000
Drogi panstwowe (budowa, inwestycje) . 8,900.000 , — 9.150.000

Drogi panstwowe (konserwacja i polep-
szenie stanu przejazdéw w jednym
poziomie z torami kolejowemi) . . 1.100.000 ,, — 4.000.000
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Mosty (budowa i wiekszy remont) . . . 15.999.000 ,, — 12,700,000
Renowacja, remont i wydatki na eksplo-

atacje samochodéw personelu dro-

JOWEGO weeeeeiieeeitiee et e et ee e 7.200.000 , — 7,500.000
Subwencje dla wtascicieli pojazdéw me-

chanicznych, potrzebnych dla celéw

PansStwowych ..o, 620.800 , — 1,093.840

Drogomistrze, ich pensje i rézne $wiad-
CZENIA o e . 144,773.300 ,, — 143.125.000
Razem 969.713.100 fr. — 923.688.840

2. Roads and Road Construction — Nr. 146 — Luty 1935r. Kredy-
ty na ulepszenie sieci drogowej we Francji w r. 1935.

Zgodnie z wnioskiem, zgtoszonym przez p. Marquet'a bylego ministra
Rob6t Publicznych we Francji, kredyty na ulepszenie sieci drogowej we
Francji na przyszty 1935 rok budzetowy zostaty powiekszone do 984.000.0U0
fr. Z tej sumy 692.000.000 fr. przeznaczono na konserwacje i inwestycje na
drogach panstwowych oraz 140.000.000 fr. na drogi lokalne. Najbardziej cha-
rakterystycznym szczegétem tej dotacji panstwowej na cele drogowe jest
przeznaczenie reszty — 152.000.000 fr. na skasowanie najbardziej niebezpie-
cznych przejazdéw w jednym poziomie z torami kolejowemi, na skutek bar-
dzo licznych skarg zainteresowanych w tej sprawie.

3. Roads and Streets Nr. 1 Styczen 1935 r. Program finansowy
robét drogowych w Stanach Zjednoczonych A. P. na rok 1935.

Pismo ,American Highways", oficjalny organ zwiazku: ,The American
Association of State Highway Officials” liczy, ze wydatki gotéwkowe wy-
dziatéw drogowych poszczeg6lnych stanéw wyniosg w r. 1935 528.932.139
doi. Z tej sumy 240.000.000 dolaréw wptynie z funduszy stanowych, a resz-
ta 288.932.139 z funduszy federalnych. Stosowana dawniej metoda wyptaca-
nia dodatkowych subwencyj z funduszy federalnych zarzgdom drogowym po-
szczeg6lnych stanéw zostanie w roku 1935 wznowiona i z tego tytutu skarb
Rzadu Federalnego rozporzadza na rok 1935 kredytem 125.000,000 dolar6w.
W ustawie o wznowieniu subwencyj z kasy federalnej dla poszczegdélnych
stanéw przewidziano zastrzezenie, ze kazdy ze stan6éw, ktéry bedzie przez-
naczat swe wptywy z optat drogowych za licencje i z podatku od benzyny
choéby czesciowo na cele postronne (nie drogowe), traci prawo do jednej
trzeciej subwencji na cele drogowe.

Program prezydenta Roosevelt'a wykonania wielkich robét publicznych
na kilka miljardéw dolaréw przewiduje bardzo duzo robét drogowych oraz
przebudowy przejazdéw kolejowych w jednym poziomie z drogami kotowe-
mi. W przyblizeniu koszt wykonania tych robét przebudowy przejazdéw
wyniesie od 250.000.000 do 500.000.000 dolaréw. Ustalono ze przecigtny
koszt przebudowy jednego takiego przejazdu wypadnie 46.000 dolaréw. Wy-
padnie wiec, ze przy wydatku na ten cel 250 000.000 dolaréw bedzie jedno-
cze$nie uruchomionych od 5.000 do 6 000 punktéw roboczych. Pewne trud-
noéci stanowi ograniczenie do 30 godzin tygodniowej pracy dla robotnikéw
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niewykwalifikowanych, oraz obowigzek zatrudnienia wykwalifikowanych ro-
botnikéw z okregu (odpowiada to naszym powiatom), w ktérym ma byé wy-
konywana ta robota. Jednak zwigzek ,The American Association of State
Highway Officials" postarat sie o powiekszenie zatrudnienia niewykwalifiko-
wanych robotnikéw do 40 godzin tygodniowo i o upowaznienie do zatrudnie-
nia wykwalifikowanych robotnikéw nie z danego okregu, lecz z catego ob-
szaru danego stanu (co odpowiada naszym wojewdédztwom),

4, Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 8 — 20 lutego 1925 r.
Korzys$ci dobrych drog.

Z okazji otwarcia wystawy samochodowej w Berlinie pismo: ,Die De-
utsche Wirtschaft-Zeitung" wydato specjalny numer, w ktérym naczelny In-
spektor do spraw drogowych w Niemczech dr, inz. Todt ogtosit na temat:
,Drogi kotowe i samochody" nastepujgce swe uwagi i spostrzezenia,

Rzesza Niemiecka posiada w chwili obecnej, nie liczac drég ktérych
konserwacja nalezy administracyjnie do gmin, sie¢ drogowa o dtugosci okoto
180.000 kilometréow, z ktoérej korzystaja pojazdy motorowe. Stan tych drog
i ich niedostosowanie do warunkéw obecnych sg dostatecznie og6towi zna-
ne. Nawet drogi panstwowe i drogi, nalezgce do administracji poszczeg6l-
nych prowincyj przedstawiaja duzo do zyczenia. Jeszcze w roku 1933 —
35,4% tych drég posiadato szeroko$¢ mniejsza od 4,5 metra. Z ogélnej ilosci
drég panstwowych i nalezacych do poszczeg6lnych prowincyj zaledwie 30%
posiadato szeroko$¢ powyzej 55 metra, jak tego wymaga intensywny nowo-
czesny ruch samochodowy.

W ogélnem zestawieniu liczy¢ nalezy, ze 61% calej sieci drogowej
w Niemczech posiada szeroko$¢ niewystarczajagca na potrzeby nowoczesnego
ruchu samochodowego. Brak jednolitosci w zarzgdach drogowych na catym
obszarze Rzeszy Niemieckiej spowodowal, ze stan drdg ze sobg sasiadujacych
réznit sie bardzo znacznie. Dobre drogi pozwalaja na oszczedzanie wozéw
motorowych i specjalnie ich kosztownych opon. Zmniejszaja sie réwniez ko-
szta reparacji oraz ilo§¢ zuzywanej benzyny. Posrednio dobry stan drég
wplywa na powigkszenie okresu, w przeciggu ktérego mozna sie postugiwaé
samochodem, co wydatnie zmniejsza koszta ich amortyzacji, Na dobrych
drogach mozemy osiagnag¢ wiekszg szybko$¢ jazdy. W Italji oszczednos$ci na
benzynie i na oponach wynoszg od 8 do 32% przy ruchu na autostradach.
Réwniez i w Stanach Zjednoczonych P. A. przeprowadzono doktadne bada-
nia nad wptywem réznych typéw nawierzchni drogowych na koszta przewo-
z6w samochodami. W stosunku do najgorszych drog uzyskano oszczedno$é
przecietnie 158% przy ruchu na drogach w stanie stosunkowo dobrym i 33,6'f
na drogach najlepszych.

5. Die Betonstrasse — Nr 2 — Luty 1935 r. Kredyty na budowe
autostrad w Prusach Wschodnich.

Na dalszy cigg rob6t przy budowie autostrad w obrebie Prus Wschod-
nich asygnowano na rok 1935 21.000.000 RM — (43.000,000 z}). Roboty przy
tej budowie majg by¢ prowadzone w ten sposéb, by autostrada Krdlewiec —
Elblag byta wykonczona w roku 1936 i oddana w tym terminie do uzytku-
Niezbedne studja i opracowywanie projektéw jest obecnie w toku.
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IV. Ogolne warunki techniczne projektowania i budowy drdg.

1. Der Strassenbau — Nr. 6. — 15 kwietnia 1935 r. Przepisy Ro-
syjskie w sprawie budowy drég samochodowych.

Wydano w Rosji nowe normy, dotyczace budowy drég samochodowych,
Drogi samochodowe podzielono na pie¢ (5) kategoryj. w zaleznosci od inten-
sywnosci ruchu: do pierwszej kategorji zaliczono drogi samochodowe o in-
tensywnosci ruchu powyzej 2.500 t dziennie, do ostatniej — pigtej — o in-
tensywnosci, nie przekraczajacej 300 t. na dobe. Kazdej kategorji drog sa-
mochodowych odpowiada specjalny typ nawierzchni drogowej. Normy usta-
laja réwniez odpowiednie spadki i t p. dla kazdej poszczegdlnej Kkategoriji
drég. Normy te wydano wobec zamierzonej budowy sieci drég samochodo-
wych — o diugosci zgéra 200.000 kilometréw, ktéra ma by¢ zrealizowana
w przeciagu najblizszego okresu piecioletniego.

IX. Drogi betonowe.

1, Die Betonstrasse — Nr. 2 — Luty 1935 r. Uwagi w sprawie bu-
dowy drog betonowych.

Technika budowy drég betonowych poczynita w przeciggu ostatnich
dziesieciu lat znaczne postepy specjalnie w Stanach Zjednoczonych P. A.,
.gdzie tych dr6g buduje sie najwiecej. Postepy te nalezy przypisa¢ nietylko
intensywnej budowie catej sieci drég betonowych, lecz i bardzo szczegéto-
wym badaniom, przeprowadzonym na odcinkach prébnych i w specjalnych
pracowniach badawczych w instytucjach techniczno-naukowych i w labora-
toriach oficjalnych zarzadéw drogowych. Przedewszystkiem projekt drog be-
tonowych jest uzalezniany od intensywnosci i charakteru ruchu, ktérego na-
lezy oczekiwaé, liczac sie z tem ze intensywno$¢ ruchu moze z biegiem
czasu znacznie sie powiekszy¢. Nastepnie nalezy szczeg6towo zbadac¢ cha-
rakter terenu i specjalnie podtoza, postugujac sie¢ nowoczesnemi metodami
badania gruntéw. W razie gdy mamy do czynienia z niepewnym terenem
nalezy go uprzednio wzmocni¢, lub tez zastosowa¢ nawierzchnie w postaci
zelbetowych ptyt, stanowigcych monolit réwnomiernie rozktadajacy cisnienie
na podtoze. Zwréci¢ nalezy specjalng uwage w miejscowosciach, gdzie w zi-
mie panujg silne mrozy lub zdarzajg sie czeste odwilze, na zabezpieczenie
podtoza od szkodliwego wptywu tych czynnikéw atmosferycznych. Przy
ozywionym ruchu, ktérego nalezy oczekiwaé na drodze po jej wykonczeniu,
stosowac¢ nalezy grubo$¢ plyty betonowej 15 cm. w $rodku jezdni i po 20 cm.
na granicach jezdni, przy ciezkim ruchu odpowiednie cyfry wynosi¢ powinny
18 i 23 cm. przy wyjatkowo ciezkim ruchu 20 i 25 cm. Spoiny dylatacyjne
winny by¢ wykonywane w odlegtosci nie wigcej od 30 metréw jedna od drugiej.
Szeroko$¢ spoin winna wynosi¢ od 18 do 25 mm i winny one by¢ wypeinio-
ne odpowiedniem lepiszczem. Opro6cz spoin dylatacyjnych pierwszej kate-
gorji ptyty betonowe winny posiada¢ dodatkowe spoiny w odstepach co 9 m,
by zapobiec tworzeniu sie rys pod wptywem skurczu betonu. Zwracaé na-
lezy specjalng uwage na zredukowanie do minimum stosunku woda/cement
w betonie, gdyz powiekszenie iloSci wody w betonie zmniejsza wytrzymatos$¢
mbetonu i stwarza tendencje do bardziej intensywnego skurczu betonu.
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Nalezy zachowywaé specjalne ostroznosci przy wykonywaniu betonu
w zimie, a nawet przy temperaturze ponizej 10° c. Wskazanem jest w tych
wypadkach dodawanie chlorku wapnia w celu przysSpieszenia twardnienia
betonu. Mozna tez stosowa¢ w zimie przy betonowaniu szybko twardniejace
cementy, np. glinowe, wydzielajace duzo ciepta w okresie twardnienia. Po
wykonczeniu betonu nalezy go odpowiednio zabezpiecza¢ przez pokrycie ma-
tami lub warstwg piasku lub wprost proszku cementowego od zbyt intensyw-
nego wysychania, dbajac o utrzymanie w stanie wilgotnym zewnetrznej po-
wierzchni betonu w przeciggu conajmniej czterech dni od chwili ukonczenia
betonowania, Po wykonczeniu nalezy zbada¢ zapomocg specjalnych maszyn
(profilograféw), czy nieréwnosci powierzchni nie przekraczajg 1.5 mm na dtu-
gosci 3 metry, przekroczenie tej granicy jest uwazane juz za niebezpieczne
w Stanach Zjednoczonych P. A. na drogach — przeznaczonych dla bardzo
szybkiego ruchu samochodowego. Prébki betonu w postaci walcow (cylin-
dréw), o wymiarach, 15/30 cm. nalezy przygotowaé¢ w ilosci 2 na kazdy od-
cinek drogi betonowej o diugosci 800 metrow. Nalezy réwniez wykonywac
prébne beleczki, o wymiarach 15/20/100 cm, w ilosci czterech na takiz odci-
nek o diugosci 800 metréw. Beleczki te winny by¢ wyprébowane na zgina-
nie po uptywie czterech dni od chwili ich zabetonowania,

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

1. Der Strassenbau — Nr. 8. — 15 kwietnia 1935 r. Os$wietlenie
w nocy wozéw z sianem na drogach w Niemczech.

Sad w Landsunt miat do rozstrzygniecia sprawe w kwestji wypadku
w dn. 17 grudnia ubiegtego roku z wozem, natadowanym sianem, ktéry po-
siadat sygnat ostrzegawczy w postaci umieszczonej pod wozem zwyktej latar-
ni, nie gasnacej podczas wiatru i burzy. Latarni tej nie zauwazyt Kkierowca
nadjezdzajgcego w Kkierunku odwrotnym samochodu, skutkiem czego nastgpito
uszkodzenie wozu i samochodu, oraz poranienie koni. Wtasciciel wozu z sia-
nem zostat pociggniety do odpowiedzialno$ci za niestosowanie sige do obowig-
zujacych policyjnych przepiséw drogowych, Rzeczoznawca, zaproszony nha
rozprawe sgdowa, orzekt, ze w danym wypadku, ze wzgledu na niebezpie-
czenstwo pozaru, nie mozna byto umiesci¢ latarni ostrzegawczej gdzieindziej
niz pod wozem. Coprawda technika posiada elektryczne lampy, stosowane
w kopalniach, lecz w tym wypadku zastosowanie tego typu sygnalu ostrze-
gawczego wypadtoby za drogo. Wobec tego sad uniewinnit oskarzonego,
uwazajac ze obecne postepy techniczne nie stworzyly jeszcze odpowiedniego
sygnatu ostrzegawczego, ktéryby byt wskazany do stosowania przez wozy
z sianem podczas ich ruchu w porze nocnej na drogach.

2. Der Strassenbau Nr. 4 — 15 lutego 1935 r. Krawezniki wzniesione
ponad jezdnie i umieszczone w $rodku drogi w celu podziatu jezdni na dwie
strefy dla ruchii w przeciwnych kierunkach.

W stanie Mississippi zaczeto stosowa¢ na drogach w $rodku jezdni
specjalnego typu Kkrawezniki, wystajgce o 1 cm. ponad jezdnie, w celu po-
dziatu nawierzchni drogi na dwie strefy dla ruchu w przeciwnych kierunkach.
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Krawezniki te sg wykonywane od 8 do 20 cm. z ttucznia, zwiru lub
szlaki z lepiszczem bitumicznem. Do wykonywania tych kraweznikéw sto-
sowane sg specjalne maszyny, ktére wykonuja wykop, zapetnienie wykopu
ttuczniem, zwirem tub szlakg i nastgpne ich wypetnienie lepiszczem z bitumu.
Krawezniki te sg widoczene w nocy i podczas deszczu, co sie przyczynia do
powiekszenia bezpieczenstwa szybkiej jazdy samochodami. Jezeli kierowca
samochodu pilnuje sie uwaznie granic swej strefy jezdni, uwidocznionych
przez te krawezniki, nie o$lepiaja go w nocy reflektory samochodu, jadacego
w przeciwnym Kierunku. W razie przekroczenia swej strefy jezdni automo-
bilista odrazu to moze zauwazy¢, gdyz wstrzas, spowodowany przejazdem
przez wznoszacy sie o | cm. ponad jezdnie kraweznik, zwréci automatycznie
na to jego uwage.

3, Revue Generale des Routes — Styczen 1935 r. Oswietlanie drog

w nocy we Francji.

Jeden z deputowanych francuskiego parlamentu wystgpit z projektem
zainstalowania os$wietlenia w nocy na najbardziej ruchliwych drogach, a to
z racji ze wiekszo$¢ wypadkow drogowych we Francji zdarza sie w godzi-
nach nocnych. W celu zmniejszenia ilcéci wypadkéw wystarczytoby, zdaniem
projektodawcy, zastgpi¢ osSwietlanie drég w nocy zapomoca reflektoréow sa-
mochodowych przez state lampy drogowe. Propozycja o$wietlania drég w nocy
obejmuje sie¢ drogowag 10.000 kilometréw dlugg. Wykonanie tej instalacji
i jej konserwacja datyby zatrudnienie do$¢ duzej liczbie bezrobotnych. Wy-
datek na ten cel, w sumie 60,000.000 frankéw, pokry¢ moze pozyczka wew-
netrzna, Nalezy jeszcze przewidzie¢ dodatkowo po 14.000 frankéw rocznie
na amortyzacje i oprocentowanie porzyczki oraz na koszta eksploatacyjne, co
mieliby pokry¢ zainteresowani oraz towarzystwa asekuracyjne. Chociaz pro-
jekt ten specjalnie wobec bezrobocia uwazaé¢ nalezy za bardzo aktualny, je-
dnak nalezy poczeka¢ na wyniki prébnego odcinka oswietlanej w godzinach
nocnych drogi pomiedzy Wersalem a Saint Cloud pod Paryzem,

XVIII.  Rézne.

1. Engineering News Record Nr, 7—14 lutego 1935 r. Drenaz kamienny
w rurach pionowych z beczek metalowych.

Nowa metoda ustawiania pionowych drendéw za przyczétkami i murami
oporowemi zostata zastosowana w m, Syracuse — w stanie New-York—przy
budowie wiaduktu kolejowego na tinji kolejowej New-York— Central ponad
droga kotowa. Przed zasypaniem skrzydet wiaduktu ziemig ustawiono szereg
pionowo umieszczonych jedna nad druga pustych beczek metalowych po ben-
zynie, po usunieciu z obu stron ich dna. Sformowano w ten spos6b pionowe
rury wypetnione ttuczonym zwirem, otrzymujac dzieki temu tanim kosztem
dreny, do ktérych doptyw wody odbywa sie przez specjalnie wywiercone
w $ciankach beczek otwory. Ten pomystowy typ drenazu zostat zainicjo-
wany przez jednego z przedsiebiorcéw, wykonujacych te roboty.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 czerwca 1935 r. Stowarzyszenie liczyto 501 czton-
kéw; zwyczajnych 497 i wspierajgcych 4; w tern os6b fi-
zycznych 363 i o0s6b zbiorowych 138.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 1.V. 1935 r. 16120 zt. 75 gr.

Whptyneto w maju 1935 r...oiiiiiieiiiiiiieenn, 556 ,, 30 ,
Razem . . 16677 ,, 05 ,,

Wydano w maju 1935 F.....ccccoiiieiiiniiiiieneenne 270 ,, 70 ,
Pozostaje na dzien 1 czerwca 1935 r. . . 16406 zt. 35 gr.

(w P. K. O. — 3387 zt. 77 gr,, Polskim Banku Komunalnym—

11925 zt. 86 gr. i u skarbnika gotowka — 592 zt. 72 gr, i weksla-
mi — 500 zi).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W MAJU 1935 R.
B. Cztonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe.

155. Wydziat Powiatowy — tuck.
164. Wydziat Powiatowy — Garwolin.

b) osoby fizyczne,

157, Makarzec Jan, inzynier— Porgbka k/Ket Powiatowy
Zarzad Budowy Zakiadu Wodnego.
146. Pllkanéw Aleksander, inzynier — tomnica-Zdroj,
powiat Piwniczna,
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylinski

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

Na dzien 1 maja 1935 r. fundusz sty-

pendjalny wynosit:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-

DIlIZACYJNEJ oo 4200 dolarow
D) gOtOWKG oo 2938 zt. 01 gr.
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W maju wydano:
Wptacono do Kwestury Politechniki na
stypendjum w maju, czerwcu i lipcu

Potrgcono optat manipulacyjnych przez

Na dzien 1 czerwca 1935 r. fundusz stypen-
dialny wynosi:

a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACY N i

b) gotow Ka .coovevveiieeeee e e
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt. 17 gr,, ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O, Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2115 zk 29 gr.)

Kuratorjum

600 zt. — gr.

— z+. 20 gr,

4200 dolaréow
2337 zt. 81 gr.

Fundacji.
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Redakcja Wiadomosci ma na
sktadzie do sprzedazy nastepujace
wydawnictwa:

1 M. Porowski. Problem ulepszenia drég gruntowych.
1928 r. Stron 83. Cena Zt, 1.85

2. Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r.
Stron 401 z wieloma rysunkami i fotografjami.

Cena Zt. 10.00

3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografjami (obrady i uchwalty).
Cena Zt. 6.00

4. Prace trzeciego Polskiego Kongresu drogowego. 1934 r.
Stron 498 z wieloma rysunkami i fotografjami.
Cena Zt. 12.00
5. Vespermann. Nawierzchnie drogowe ze smoét i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowat i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo-asfaltowe
Inz. Wt I. Gorski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 zt. 50 gr., dla Cztonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.
Cena obnizona do zt. 3.—

Ksiazki wysytane sa po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Cztonkéw poi. kongr.
drogowych'lw P, K. O. Nr. 13966. Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy podaé¢ ktérg ksigzke poleca sie wystaé

i pod jakim adresem.



