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KOSTKA NIEREGULARNA Z KAMIENIA POLNEGO.

Jej produkcja i zastosowanie w powiecie garwolińskim.

Temat, ujęty w tytule, był poruszany już k ilkakrotnie na 
K ongresach D rogow ych i na łam ach „W iadom ości Drogow ych", 
jednak głów nie z technicznej strony a przedew szystk iem — bu­
dow y samej naw ierzchni kostkow ej,

T reścią niniejszej notatki są przew ażnie uwagi natury or­
ganizacyjnej i gospodarczej, oparte na dośw iadczeniach z tere ­
nu powiatu garw olińskiego i m ogące się przydać tym pow iatom , 
które posiadają kam ień polny lub kopalniany i zechcą w łasną  
kostkę nieregularną wyrabiać i stosow ać.

D zięki swej prostocie, trw ałości i stosunkow o niskim  k o sz ­
tom jezdnie z kostki nieregularnej na pogrubionej naw ierzchni 
dawnej szosy  tłuczniow ej zajmują w naszych warunkach jedno  
z pierw szych m iejsc w  szeregu ciężkich naw ierzchni— dla ru­
chu ponad 1,200— 1,500 to n n /d o b ę  .

Jeżeli się przyjm ie pod uwagę, że dobrze u łożona kostka  
może służyć bez przebudow y ok. 20— 25 lat przy nieznacznych  
kosztach rocznej konserwacji: 0,15 zl./m 2,— gdy tym czasem  witych  
sam ych warunkach 1500 t./dobę i czasie jezdnia tłuczniow a  
winna być conajmniej cztery razy gruntownie odnaw iana i u sta ­
w icznie podtrzym yw ana kosztem  ok. 0,40 zł./m ,2 roczn ie,— staje 
się oczyw istem , że budowa dróg z kostki nieregularnej jest ze  
w szech  miar celow a, o ile tylko potrzebne w kłady m ogą być 
zro ione. Przytoczone ceny jednostkow e zaczerpnięte zostały  
z anych M inisterstw a Kom unikacji (W ystaw a Ligi Drogowej 
w r. 1935), które jednocześn ie przytacza, że koszt budow y lm 2 
naw ierzchni kostkow ej w ynosi 22 zł., zaś tłuczniow ej 7 zł., 
koszt odnow y odpow iednio będzie: 12 i 3,5 zł. m2.
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Całkow ity koszt przebudow y jednego kilom etra sposobem  
gospodarczym — (bez przepustów) w pew nych warunkach w y­
nieść m oże ok. 75.000 zł.,— co stanow i tylko 15 zł. m2 gotowej 
jezdni kostkow ej wraz z opaskam i i uporządkow aniem  pobo­
czy— a w ięc taniej, aniżeli czynią to przedsiębiorcy, korzysta­
jący głów nie z drogiego kam ienia skalnego.

Krajowe kam ieniołom y nie są dotąd przystosow ane do za- 
spokojania w zrastających potrzeb rynku w ew nętrznego; prze­
w ozy kredytow ane materjałów mają być jakoby w krótce zn ie­
sione, —  stąd też zorganizow anie w yrobu kostki w e w łasnym  
zakresie przez te pow iaty, które posiadają dostateczne zapasy  
odpow iednich  m aterjałów kam iennych pow inno pokryć resztę  
zapotrzebow ania na ten materjał brukow y przy zw iększającej 
się  stale ilości budow anych dróg ulepszonych.

A. Produkcję kostki nieregularnej (półkostki-półbruczku) 
na terenie pow iatu garw olińskiego oparto na w łasnych zaso­
bach polnego kam ienia narzutowego, który nietylko dotąd po­
kryw a ca łe zapotrzebow anie na budow ę i konserw ację dróg,—  
sięgające ok. 20,000 m ! ale pozw ala na w yw iezien ie pewnej 
ilości m aterjału przez przedsiębiorców  pryw atnych poza grani­
ce powiatu w  celach zarobkow ych.

Kam ień znajduje się jednak tylko w jednej częśc i pow ia­
tu, głów nie w schodniej w postaci głazów, rozrzuconych w  tere­
nie, sięgających nieraz kilku m etrów sześciennych; kam ionek, 
ogrodzeń lub starych murów lub piw nic.

Cena kam ienia bez przewozu, w ziem i w ynosi około 1— 2 
zł./m 3, w ydobycie kosztuje przeciętnie 2— 3 zł./m 3 nie licząc  
płytow ania lub rozsadzania dużych głazów. Tego ostatniego  
sposobu zaniechano, gdyż psuje materjał, którego w artość tech ­
niczna w  w ięk szości w ypadków  nie jest i tak dostateczna dla 
w yrobu kostki: dużo jest kam ienia zw ietrzałego, gruboziarni­
stego, niejednolitego, nakoniec—drobnego tak, że do w yrobie­
nia 1 m5 półbruczku trzeba ok. 3— 6 m ’ materjału. Odpadki 
zużyw ane są na podkład lub naw ierzchnię tłuczniow ą najbliż­
szych dróg, aby przew óz, uskuteczniony głów nie zimą mógł się  
opłacać.

W yrób kostki rozpoczęto w  końcu ubiegłego 1934/35 roku  
budżetow ego z kredytów  zim ow ych na zatrudnienie bezrobot­
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nych. P ierw otne założenie: zatrudnienie w yłączn ie zarejestro­
w anych bezrobotnych z Lublina oraz uzyskanie m ateriału ze  
św iadczeń  podatkow ych za zaległe podatk i—nie dały się  utrzy­
mać. Sprow adzeni w  kilku partjach bezrobotni byli robotni­
kami mało zdatnym i, naw et ci z nich, którzy m ieli do czy ­
nienia z wyrobem  półbruczku bazaltow ego—nie mogli dać so ­
bie rady z kam ieniem  polnym; nie potrafili zarobić naw et zw y­
kłej staw ki dziennej, staw iali w ygórow ane żądania pod w zg lę­
dem płacy dziennej, pom ocy i sposobu odbioru tak, że  m usieli 
być odesłani. N a ich m iejsce sprow adzono fachow ych kam ie­
niarzy z Pomorza, gdzie wyrób kostki z kam ienia polnego był 
już oddawna praktykow any— kam ień, uzyskany za zaległe p o­
datki, głów nie w majątkach, prędko się  wyczerpał; dalsze zg ło ­
szenia napływ ały i były w ykonyw ane nieregularnie i nie m ogły  
nastarczyć dostatecznej ilości materjału dla w zm ożonej produk­
cji, wym agającej w ów czas ok. 30 —  50 ms kam ienia dziennie. 
N ależało  kam ień kupow ać— a po wprow adzeniu ulgow ych ustaw  
podatkow ych— przejść całkow icie na drogę zakupu materjału  
za gotów kę. A by skupić bardzo liczne i rozrzucone ośrodki 
w yrobu kostki, zw iększające znacznie koszta przejazdów  i do­
zoru— zakontraktow ano kam ień w lasach państw ow ych i w ięk- 
szych majątkach i przystąpiono do m asow ego w ydobyw ania  
kam ienia z ziem i i m u rów — stosując akordowy system  pracy  
lub prem jowanie n ietylko robotników  ale i dozorców.

Do wyrobu kostki o wym iarach 9 — 11 cm (Polskie Norm y  
PN /B 350 p, 5) nadają się  kam ienie o średnicy ponad 50 cm, 
zdrow e i m ożliw ie drobnoziarniste. Przed przysłaniem  kam ie­
niarzy materjał pow inien być odkopany i w miarę m ożności 
w ydobyty z dołów  —  i połupany, jednak czynność ta, w yk on y­
w ana przez odrębnych rzem ieślników  bywa zbyt kosztow na, 
g yż rozsadzanie dużych głazów  przy pom ocy prochu n iszczy  
materjał, dając dużo odpadków; przecinanie klinam i (sznitowa- 
nie) jest lepsze. W  obydwu w ypadkach ilość cali otw orów  
w iertniczych lub sznitów  przekracza zw ykle istotną potrzebę, 
pow odując zw iększen ie kosztów . Najlepiej zgodzić kam ieniarzy  
odrazu ze sznitow aniem .

Fachow y kam ieniarz m oże w ykonać w ciągu 10 godzin  
ok. 1 2 m“ kostki nieregularnaj 9— 11 cm, zależn ie od w pra­
wy, pory roku i materjału, 1 m* kostki daje ok. 9 m2 co ró­
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wna się przeciętnie 950 szt. oraz 1,6— 2,0 tonnom. W  ten sp o­
sób na 1 kam ieniarza trzeba przygotow ać ok. 0,5 m 3 materjału.

O dbiór  odbyw ał się na kwadraty, u łożone pojedyńczem i 
rzędam i na równej pow ierzchni— najlepiej w poziom ie— w dw u­
tygodniow ych odstępach. Terminy odbioru były ściśle  zgóry 
określone, tak, by kam ieniarze mogli kostkę w ykończyć i ułożyć.

Rys. 1. Wyrób kostki nieregularnej przez pomorskich kamieniarzy 
„Pucowanie" (formowanie) małemi młotkami.

Jeden lub dwa kwadraty kostki, wyrobionej przez każde­
go kam ieniarza odbierano szczegółow o —  przeglądając każdą  
kostkę osobno w celu zbadania, czy odpow iada ona w ym aga­
niom technicznym — a głów nie, czy posiada ścisłe  granice w y­
sokości (9 —  12 cm), dostateczną stopę (50% pow ierzchni gór­
nej), kształtne czoło  (niekoniecznie kw adrat,— lecz z równem i 
krawędziam i i rogami), czy jest zrobiona z dobrego materjału. 
W każdym  kw adracie obliczano procentow o ilość braków oraz 
sztuk, które mają być poprawione. O bliczony stosunek stosuje  
się następnie do całej ilości, wykonanej przez danego kam ie­
niarza i stw ierdza się  protokularnie (zał. 1) służąc następnie do 
sporządzenia list płacy.

Odbiory objętościowe, (np. luźnie narzuconej kostki w skrzy­
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niach) lub na w agę nie uważam  za w skazane ze w zględu na 
trudniejszą kontrolę. Pew ne znaczenie posiada tutaj unorm o­
w anie w ysok ości kostki. Jeżeli ze w zględów  technicznych  w ie l­
kość ta w  żadnym  wypadku nie m oże przekraczać 9 —  11 
cm, to ze w zględów  handlow ych w skazane jest nieraz w ykony­
w anie pełniejszej kostki (ok. 11 cm) gdy dostaw a odbyw a się  
na w agę, lub niższej (ok. 9 cm), gdy chodzi o oszczędność  
materjału.

P om orscy kam ieniarze  wyrabiają kostkę nieregularną przy  
pom ocy m łotków, używ ając zasadniczo w łasnych narzędzi czte­
rech w ielk ości— (rys. 1). K onieczne jest jednak sporządzenie  
zapasow ych narzędzi oraz um ożliw ienie kam ieniarzom  kupna  
ich na m iejscu po niskich cenach na raty, strącane z w ypłat 
dwutygodniow ych, dostarczenie kuźni (ew. polowyćh) oraz ko­
ksu. Najlepiej, gdy partje posiadają własnych kow ali lub gdy  
sami rzem ieśln icy ostrzą sobie w łasne narzędzia gdyż w ów czas  
unika się  kłopotów, zw łoki i narzekań. Lepiej jest jednak w li­
czyć koszt ostrzenia i koksu do ceny jednostkowej w yrobu pół- 
bruczku. Upraszcza to rozrachunki, daje w rezultacie oszczęd ­
ności. Kam ieniarzom  należy jedynie zapew nić regularność w y­
płat, zw rot kosztów  przejazdów  (powrotu po wyrobieniu okre­
ślonej ilości półbruczku np. 300 m 2), ew. m ieszkanie i dostar­
czyć żyw ność do czasu pierwszej w ypłaty (np. drogą gwarancji 
w sklepach).

Na dostarczenie dobrych narządzi i zorganizowanie ich 
ostrzenia i sprawnych odbiorów trzeba zwrócić specjalną uw a­
gę (zał. 2). Odebraną kostkę należy zaraz bielić dla uniknię­
cia ew. nadużyć oraz starannie sortow ać przed oddaniem  bru­
karzom. W  G arwolinie stosow ano przebieranie kostki b ezp o­
średnio przed jej układaniem . N ieopłacone braki odrzucano, 
zużyw ając następnie na tłuczeń lub chodniki dla p ieszych  
w osadach; usterki usuw ano na m iejscu przez kilku specjalnych  
kam ieniarzy.

Przewóz odbywał się furmankami, na sztuki akordowo— 
z płacą za metrokilometr, licząc 1000 szt/m3 przy ładowności 
furmanki ok. ' /3— x/2 m3.

P ew ną ilość kam ienia w w iększych bryłach przeznaczono  
w pierw szym  rzędzie na kraw ężniki. Przy odpow iedniem  unor­
m owaniu ceny jednostkow ej kam ieniarze sami chętnie w yra­
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biają krąwężniki, które były odbierane w  m etrach bieżących  
(1 m s odpow iada ok. 24 m. b. norm alnego krawężnika). Jednak  
należy tutaj zw rócić uw agę na ich wymiary: dostateczną gru­
bość (min. 15 cm), w ysokość (30—40 cm) i d ługość (conajmniej 
50—80 cm) oraz należyte w yrobienie wew nętrznej pow ierzchni
i kraw ędzi— nakoniec na m ocną podstaw ę (stopę), która nie 
pow inna posiadać oberw anych boków  lub tw orzyć klina (ostrza) 
lecz pow ierzchnię oparcia.

R zecz oczyw ista, że ceny zarów no narzędzi jak i robo­
cizny są m iarodajne jedynie dla danych w arunków  zależnie  
od czasu i m iejsca. Szczegółow e staw ki podano w  załączniku  
Nr. 3. D la orjentacji można przytoczyć, że w roku 1935/36  
w okolicach G arw olina za w yrób kostk i nieregularnej płacono
3 zł./m 2, kraw ężnika— 1,2 zł,/m , b. (dniówka robotnika n iew y­
kw alifikow anego wynoaiła 2— 2,7 zł.)

W lec ie  1935 r. W ydział Pow iatow y w G arw olinie zatru­
dniał ogółem  ok. 100 fachowych kam ieniarzy oraz 300 robot­
ników  przy w ydobyw aniu kam ienia.

D zienna w dajność sięgała 20 m 3 kostki, co w ym agało już 
około 80 m 3 kam ienia. Aby wyrób kostki postępow ał planow o, 
bez przerw i strat na przejazdy lub przerw y— należało przy­
gotow ać zaw czasu  duże zapasy kam ienia w w iększych  sk u p ie­
niach, m ożliw ie blisko budującej się drogi. N ajpraktyczniej 
byłoby zw ieźć gruby kam ień na place przy drodze— i tam k o ­
stkę w yrabiać z takiem  w yliczeniem , by odpadki pozostały  na 
tłuczeń  do pogrubienia nawierzchni. N ie zaw sze było to jednak  
m ożliwe: zbyt późne ustalenie programu robót oraz asygnowa- 
nie przyznanych kredytów, brak ciągłości zam ierzeń i m ożno­
ści konsekw entnego ich w ykorzystania w  ciągu kilku kolejnych  
lat utrudniało w czesn e i oszczędne przygotow anie m aterjałów  
w okresie zim owym , gdy zakup i zw ózka kam ienia są najtań­
sze oraz zm usiło Pow iatow y Zarząd Drogowy do przerwania  
w yrobu kostki i odesłania kam ieniarzy przed końcem  sezonu, 
co spow odow ało zw iększen ie kosztów  produkcji, zlikw idow anie  
w  znacznej częśc i zorganizow anego już w arsztatu pracy, roz­
proszenie fachow ego i w yrobionego personelu, uw ięzien ie w ięk ­
szej ilości gotów ki —  nakoniec w  dalszym  w yniku przyniesie  
opóźnien ie i podrożenie dalszych robót przy układaniu pół- 
bruczku. Trudności pow yższe będące ogólną bolączką w szyst­
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kich niemal robót drogowych — przy budowie ulepszonych na­
wierzchni dają się we znaki ze specjalną siłą ze względu na 
znacznie większy wysiłek, jaki tutaj jest od samorządów w y­
magany zwłaszcza przy gospodarczym sposobie prowadzenia 
robót. Czyż można sobie bowiem wyobrazić, aby należycie 
postawione przedsiębiorstwo prywatne mogło prowadzić racjo­
nalną gospodarkę bez ustalenia zasobów pieniężnych i progra­
mu robót na dłuższą metę zgóry i bez skompletowania odpo­
wiedniego personelu technicznego i kompletu rzemieślników, 
którzy będą mieli zapewnioną stałą pracę bez ustawicznych
i nieoczekiwanych przerw lub redukcyj.

Powiat garwoliński wyszkolił partję własnych kamienia­
rzy, pomagając im przez dostarczenie materjału, narzędzi i in­
struktorów; przeszkolił kilkudziesięciu dozorców oraz unormo­
wał sposoby odbioru i ceny. Na czele działu wyrobu kostki
i budowy ulepszonej nawierzchni stał technik, który z pomocą 
starszego majstra kamieniarskiego oraz kilkunastu dozorców sta­
nowił ów personel, który należało nadal utrzymać i doskonalić.

W omawianym sezonie budowlanym wykonano  ogółem  
około 4,000 tonn kostki, z czego 800 tonn na eksport oraz uło­
żono 1,5 km jezdni. K oszt w łasny  wyrobu półbruczku wynosił 
przeciętnie ok. 45 zł./m 3 bez przewozu; koszt przebudowy jez­
dni szerokości 5,30 m (w tem dwa krawężniki po 15 cm) wraz 
z brukowanemi opaskami 2 X 085 m, więc razem 7,0, m oraz 
uporządkowaniem rowów i poboczy,—jednak bez zalania szwów  
asfaltem—65,000 zł./km. Jezdnia układana była na pogrubio- 
nem do 22 cm podłożu tłuczniowem z warstwą pośrednią ze 
żwiru o grubości 4 cm po ubiciu.

B. Szczegółowy opis i uzasadnienia techniczne przyjętego 
sposobu przebudowy istniejącej drogi bitej na ulepszoną k o s t­
kową zostały już wyczerpująco podane w pracach Panów:

Inż. Maćkowskiego — (referat, wygłoszony na I Kongresie 
Drogowym w r. 1928) oraz

Inż. Gajkowicza—(artykuł w Nr. 66/1932 r. „W iadomości 
Drogowych")
wobec czego ograniczamy się tutaj do zebrania i krótkiego 
podkreślenia głównych wymagań i wskazówek praktycznych, 
które mogą się przydać przy organizowaniu i prowadzeniu robót.
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I. P rojekt przebu dow y  przew idzieć powinien:
1. Skorygow anie trasy i n iw elety drogi dla uniknięcia  

łuków  o prom ieniu m niejszym  niż 100 m, spadków  podłużnych  
ponad 6%;

2. rozszerzen ie  drogi do wym agań ustalonych przepisam i 
oraz w ykonanie potrzebnych poszerzeń i przechyłek  na łukach;

3. gruntow ną brzebudow ę drogi w  m iejscach pow tarza­
jących się  przełom ów  oraz należyte odw odnienie korpusu dro­
gow ego. P oniew aż przy średnich gruntach i dostatecznem  
w zniesien iu  n iw elety  drogi ponad poziom  w ód gruntow ych prze­
łom y tw orzą się nieraz w yłącznie z racji złego odw odnienia  
lub małej grubości kory szabrowej —  w ystarczy tutaj założyć  
zw ykłe sączki: podłużne z obu stron jezdni tłuczniow ej o śred­
nicy 10— 12 cm oraz poprzeczne ku rowom co 10 m w  kształ­
c ie  jodełki i o średnicy 3— 4 cm— przy uw zględnieniu potrzeb­
nych spadków  i g łębokości założenia, chroniącej przed prze­
m akaniem . Sączk i poprzeczne m ożna zastąpić drenam i kam ien- 
nem i. Pożądane jest zakładanie studzienek  chłonnych w yp eł­
nionych żwirem  dla szybszego odprow adzenia w ody z pod kra­
w ężników  i poboczy;

4. przebudow ę objektów drogow ych na sta łe lub dla za­
pew nienia im dostatecznego światła i szerokości, odpow iadają­
cej szerokości drogi, P rzeliczenie św iatła i zastosow anie ty­
pów m inisterjalnych przynosi tutaj nieraz znaczne oszczędności 
przez uniknięcie zbędnych robót, szkodliw ych skutków  zbyt m a­
łych przepustów  lub kosztownej konserw acji czasow ych budów;

5. pogrubienie naw ierzchni do 20 —  22 cm dla nadania  
dostateczn ie silnego podłoża o jednostajnym  spadku poprzecz­
nym 2,5%;

II. P rzygo tow an ie  podłoża  sprow adza się do wykonania  
założeń  projektu przebudowy. Zasada doskonałego odw odnie­
nia i niezm iernie starannego uwałowania  pogrubionej naw ierzch­
ni tłuczniow ej w inno być w pełni przeprow adzone. Profil po­
przeczny w inien być spraw dzony szablonem ; dla uniknięcia  
zw ykłego przy pogrubieniu opadania boku należy przy w ało­
waniu utrzym ywać tłuczeń od spełzania przy pom ocy obram o­
w ania z ubitej darniny oraz dosypyw ania, dążąc do tego, aby  
p rzyszła  nawierzchnia tłuczniow a była  ściśle rów noległa do p o ­
w ierzchni kostki. Przy beczkow ych profilach kostka m oże się
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zapadać. Ś w ieże  nasypy w inny się u leżeć a przynajmniej być 
starannie ubite —  w arstwam i z polew aniem  wodą. Specjalną  
uw agę zw rócić należy na w yrów nanie progów m ostow ych i pra­
w idłow e za łożen ie  załom ów w  przekroju podłużnym  (conajmniej 
10 m prostej przed i za m o stem !).

Układanie kostki na podłożu brukowanem  nie jest pew ne, 
a naw et w w ielu w ypadkach dostatecznie ekonom iczne: zjeż­
dżony bruk winien być bezw arunkow o przełożony dla uzyska­
nia dokładnego i jednolitego przekroju poprzecznego,— lecz
i w  tym w ypadku, w obec niejednakowej grubości w arstw y p o­
średniej— zw łaszcza ze żwiru— oraz nieregularności kostk i— p o­
w stać mogą tutaj n iepożądane zagłębienia lub zapadnięcia. Le­
piej jest bruk przebudow ać zaw czasu na tłuczniow ą naw ierz­
chnię, któraby po uw ałowaniu mogła być jeszcze ujeżdżona  
wozam i conajmniej w ciągu m iesiąca przed ułożeniem  kostki.

III. Przygotowanie robót brukarskich  uzależnione jest od 
zam ierzonego sposobu ich prowadzenia.

Przy brukowaniu spoczątku j e d n e j — później drugiej po ło w y  
jezdni— należy rozpocząć od ustaw ienia jednego kraw ężnika, 
podnieść jedno pobocze, zabrukow ać jedną opaskę, W  tym w y­
padku ruch odbyw a się  drugą połow ą jezdni do czasu ukoń­
czenia przeciw ległej strony; n iedokończony bruk w zdłuż osi 
drogi, (zwykle na szerokości n ieco większej aniżeli połow a je­
zdni)— musi być zabezpieczony od rozluźnienia i uderzeń przy  
pom ocy czasow ych krawężników, w ykonanych z drzewa kanto­
w ego lub korytek żelaznych, um ocnionych bolcam i żelaznem i, 
w bitem i w jezdnię. Z abezpieczenie to nie zaw sze byw a dosta­
teczn e— i w w ielu w ypadkach trzeba część bruku poprawiać; 
dla ułatw ienia pracy i uzyskania lepszego połączenia dawnej 
części z now ą— pozostaw ia się tutaj pas nieubity.

Przy brukowaniu całą szerokością jezdni (Rys. 2) ustawia­
ją odrazu obydw a krawężniki, następnie podnoszą jedno pobo­
cze i zabrukowują jedną opaskę; drugi kraw ężnik należy za­
b ezp ieczyć i um ocnić od strony zewnętrznej przy pom ocy ubi­
tego tłucznia lub darniny do czasu ostatecznego ukończenia  
tej strony drogi tem bardziej, że ruch odbywa się poboczem  
w łaśnie za tym kraw ężnikiem — sposób ten daje łatw iejszą i bar­
dziej jednolitą robotę brukarską— wym aga jednak należytego
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przygotowania objazdów. Zagadnienie to jest specjalnie ważne 
przy prowadzeniu robót na gruntach ciężkich i w czasie desz­
czów. Najlepiej stosować krótkie odcinki przebudowy — po 
80— 120 m, i pokrywać pobocze podkładami kolejowemi z od- 
powiedniemi darmolegami. Przy układaniu kostki na żwirze
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Rys. 2.

ruch m oże być odrazu kierow any na now e odcinki żaś pod­
kłady przeniesione na następną sekcję pobocza. W  gruntach  
piasczystych daw ać m ożna faszynę, igliw o lub inne materjały 
zależnie od okoliczności i natężenia ruchu. W  każdym  razie  
sprawa w ykonania objazdów oraz zabezp ieczen ie robót przy  
pom ocy zapór, znaków , św iateł, kam ieni b ielonych oraz stróży, 
którzy będą czuw ać nad odpowiednim  ruchem  i układaniem
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materjałów wym aga dokładnego przepracow ania i ujęcia w  k o ­
sztorysie.

D otyczy to rów nież przebudow y objektów  drogow ych. 
W zależności od przyjętego sposobu prow adzenia robót należy  
już zaw czasu rozm ieścić w szystk ie m ateriały. Na 1 km drogi 
z jezdnią 5 +  2 = 7  m etrów trzeba ok. 550 m 3 kostki. 85 m 3 
kraw ężnika, 350 m 3 brukow ca na opaski, 600 m 3 żwiru (w tem  
500 m 3 żwiru na w arstw ę pośrednią i 100 m 3 na fugi i przy­
sypanie jezdni z góry). Przy tej ilości m aterjałów w czesna ich  
zw ózka w  okresie zim owym  i um iejętne ułożenie dać mogą 
bardzo znaczne oszczęd n ości n ietylko na kosztach przew ozu
i siłach pom ocniczych, ale i na szybkości przeprow adzenia  
w szystkich  robót.

IV. B udow a nawierzchni na żw irze . Przy zakładaniu po­
szczególnych jej elem entów  należy zwracać uwagę na następu­
jące momenty:

1. K rawężnik: podsypanie stopy  kraw ężnika 10 cm w a r­
stw ą piasku  i zakotw ienie jej conajmniej na głębokości o 10 cm  
w iększej, aniżeli dolna pow ierzchnia kostki; w yrów nanie p ro­
filu podłoża przy w ew nętrznej stronie kraw ężnika— o ile spa­
dek jest tutaj zbyt duży— przy pom ocy drobnego, ubitego tłu ­
cznia; należyte odw odnienie podstaw y zw łaszcza w  gruntach  
ciężkich i w  m ieście— gdy row y zastąpione są ściekam i. S to ­
sow anie nieregularnego kraw ężnika zam iast regularnego jest 
kilkakrotnie tańsze i zupełnie w ystarczające— byle tylko m iał 
on dostateczne wymiary, należyte oparcie i dobrze przylegał 
do kostki.

2. O paski— winny być w ykonane siln ie— o ile to m ożli­
w e z dobieranego specjalnie lub podciosanego kam ienia w  ten  
sposób, by ich pow ierzchnia stanow iła przedłużenie spadku  
poprzecznego jezdni. O siągnąć to m ożna przez zastosow anie  
w spólnego szablonu. Przez staranne dobicie bruku w  kilku  
etapach należy zapobiec tw orzeniu się zagłębień pom iędzy kra­
w ężnikiem  a zew nętrzną stroną opaski— co pow oduje osłab ie­
nie kraw ężnika oraz utrudnia odw odnienie jezdni. W  pobliżu  
osiedli szerokość opasek należy zw iększyć,— lepiej naw et zabru- 
kow yw ać całe pobocza, z których błoto zan ieczyszcza  jezdnię.

3. W arstw a pośrednia  służy do w yrów nania różnic 
w w ysokości poszczególnych  kostek  i zapełnienia od dołu pró­
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żn i pom iędzy niemi. Poniew aż drobny piasek zbyt łatwo się  
odkształca— należy używ ać żwiru o ziarnach do 8 mm; do­
m ieszka gliny lub iłku jest pożądana— jako lep iszcze. Zamiast 
żwiru dobrze jest używ ać grysu kam iennego, który jeszcze mniej 
się odkształca — jednak zarówno żwir jak i grys powinny  
być odpow iednio odsiane, bowiem  w iększe kam yki w  pew nych  
w ypadkach mogą pow odow ać niedobicie lub kiw anie się  kostek. 
G rubość w arstw y w inna być jednakow a na całej szerokości 
drogi— i nie m oże przekraczać 7 cm przed i 4 cm po ubiciu  
ostatecznem  kostki. Grubość tę należy często  sprawdzać  
w różnych m iejscach jezdni. G rubsza warstw a pośrednia po­
w odow ać m oże zapadanie się kostki lub sfalow anie jezdni.

4. Układanie kostki winno być w ykonane przez facho­
w ych  brukarzy. Sam sposób układania (deseń) dla trw ałości 
naw ierzchni nie jest czynnikiem  decydującym — byle w iązanie  
spoin  było zachow ane, w ielkość szw ów  (fug) nie przekraczała

/ $  z o l  b ł o n  o l o  u k ł a d a n i a /  
póibruczka w wachlarze.

Rys. 3.

15 mm (dla kostki regularnej 6 mm!) i ubicie było równom ier­
ne podług szablonu i m ocne. Najbardziej używ ane desen ie— to 
„mozajka", „jodełka" i „łęki" (łuki kołow e) o cięciw ie najczęś­
ciej 1,25 m, prom ieniu 88,3 cm i strzałce 25,8 cm (Rys. 3). 
Przy pierw szych dwuch sposobach potrzebne są elem enty trój­
kątne dła w ypełniania w olnych przestrzeni pom iędzy ukośnem i 
rzędam i kostki (ok. 45°) i kraw ężnikach,— fugi posiadają jed­
nakow ą szerokość, kostka m oże być łatwiej dobierana, robota 
jest szybsza i tańsza; przy „łękach" kostki prostokątne op ie­
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rają się  jedną swą stroną bezpośrednio o kraw ężnik, k lucz łu ­
ków  winien być zw rócony przeciw  spadkow i, dobór kostki jest 
trudniejszy, fugi poszerzają się  prom ieniście, brukow anie jest  
trudniejsze i w ydajność roboty o 20—30% m niejsza— z tej też  
racji brukarze w olą układać kostkę odrazu na całej szerokości 
jezdni—w  „mozajkę" lub „jodełkę”. Dla układania „ łęk ó w ” 
trzeba rozpiąć sznury (Rys. 3, 5, 6) wOgóle zaś spraw dzać na­
w ierzchnię dwom a szablonam i z poziom nicą po każdem  ubiciu  
poprzecznym — (21/2% spadek dw ustronny) i łatą podłużną. K ost­
kę należy ubijać trzykrotn ie— pierw szy raz na sucho, następ­
nie „na m okro”— t. j. po zasypaniu fug żwirem i silnem  p o la ­
niu w odą z k on ew ek — „szlam owanie" fug polega na dokładnem

Rys, 4. U kładanie kostki w „mozajkę" przez pomorskich brukarzy 
na drodze państwowej Nr. 9.

wypełnieniu ich szlamem przy pomocy szczotek ryżowych lub 
mioteł. Materjał zapełniający fugi powinien posiadać własności 
„cementujące": glinkę, iłek, wysiewki, drobny grysik. Ubijać 
kostkę należy systematycznie, szeregami przy pomocy żelaz­
nych taranków tak, by woda występowała z fug na powierzchnię. 
„Dobicie" kostki wynosi ok. 2 cm.—a nawet więcej. Po ubiciu 
przeprowadzić odbiór roboty i zasypać świeżą nawierzchnię
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1 cm -w ą w arstw ą żwirku, który, po otw arciu ruchu należy  
zgarniać miotłami do środka jezdni,— aby fugi w ypełn iły  się  
ostatecznie. Ruch kołow y bowiem  pow oduje narazie ich roz­
proszenie się, które z biegiem  czasu ustaje. Na w iosnę następ ­
nego roku należy bezw arunkow o polać silnie całą naw ierzch­
nię i dobić raz jeszcze w szelk ie nierów ności, które po polaniu  
w odą jasno się  zarysują. Latem, w  czerw cu— sierpniu, gdy jest 
dostatecznie sucho— w ydm uchać szw y kom presorem  i zapełnić 
je asfaltem . B ez tego zabiegu kostka nie będzie dostatecznie  
trw ałą ze w zględu na w pływ y atm osferyczne (przesiąkanie w il­
goci) i m echaniczne (nieszczelności, zaokrąglanie się pow ierzch­
ni p oszczególnych  kostek).

Rys. 5. U kładanie kostki w łęki przez pomorskich brukarzy na drodze 
państwowe) Nr. 9 koło Garwolina.

Przy kostce nieregularnej— zw łaszcza z kam ienia polnego  
dobór jej pod w zględem  gatunku materjału, szczelność, ukła­
dania i dobicia oraz zapełn ien ie szw ów  posiadają bardzo w ie l­
kie znaczenie. D ośw iadczenie z robót w  G arw olinie w ykazuje, 
że  najlepiej— bez zarzutu— trzym ała się naw ierzchnia, w ykona­
n a  w „łęki" na w arstw ie glinkow atego żwiru, nieprzekraczają-
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cej 4 cm i ułożona latem. Bruki jesienne naw et na grysie były  
już gorsze.

5. Uporządkowanie poboczy  polega głów nie na ich p od­
niesieniu  i ew. zdrenow aniu —  jak to już było zaznaczone po­
przednio. Potrzebną ziem ię najoszczędniej brać z przyległych  
row ów  —  ew. poszerzając je w ukopy. W ten sposób o szczę ­
dzam y na przew ozach i doprow adzam y rowy do porządku —  
co jest konieczne dla należytego odwodnienia korpusu drogo­
w ego. W  gruntach cięższych  należy dow ieść potrzebną ilość  
piasku dla zabrukowania opasek i polepszenia stanu poboczy, 
które rozm akają w czasie deszczu — zanieczyszczając jezdnię. 
Najlepiej pobocza w yżw irow ać lub zabrukować.

. Wydajność robót  brukarskich zależy od doboru kostki, 
przygotowania materjału, fachow ości brukarzy —  dla orjentacji 
podać można, że jedna partja z 5 brukarzy i 4 taraniarzy z po­
trzebną pom ocą w ykonać m oże w ciągu 10 godzin:

naw ierzchni w łęki 22 — 25 m. b. czyli 1 1 0 — 120 mJ
,, w  m ozajkę 30 — 32 m. b. czyli 1 5 0 — 160 nr.

Norm alna partja  — przy układaniu kostki na całej p ię­
ciom etrow ej szerokości jezdni składa się z:

1 majstra +  1 przodow nika brukarskiego;
6 brukarzy +  4 taraniarzy — j. w. — w tem jeden bru­

karz do układania krawężnika;
2 brukarzy i 2 taraniarzy do opasek;
20 —  22 ludzi do pom ocy przy rozsypyw aniu żwiru, poda­

w aniu materjałów, kopaniu row ów , porządkowaniu poboczy, 
m aterjałów i t. d.

Stanow i to ogółem  około 38 — 40 ludzi, podzielonych na 
stałe podgrupy i pracujących w miarę m ożności akordowo  
{Rys. 2).

V. Nawierzchnia na cemencie  dla kostki nieregularnej 
z kam ienia polnego nie zaw sze się  opłaca. D odatnie cechy  
tego sposobu budowy: w iększa  trw ałość (szczelność i sztyw ­
ność) stają się nieraz ujemnemi tam, gdzie zachodzi potrzeba  
wym iany poszczególnych kostek  lub przełożenia odcinków  ze  
wzgl. na nierów nom ierne zużycie materjału lub ruchy piono­
w e —  np. na św ieżych  nasypach; dobranie kostek  pod w zglę­
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dem w ytrzym ałości materjału na w iększych  odcinkach drogi 
jest zazwyczaj trudne. Dlatego też stosow anie cem entu dla 
w arstw y pośredniej, zalanie szw ów  przy kostce z kam ienia pol­
nego należy przeprow adzać ostrożniej, aniżeli to się czyni przy 
kostce z kam ienia jednolitego skalnego.

Rys, 6, U kładanie kostki „w łę k i”. Pobocza suche — objazd 
niedostatecznie umocniony.

Z dwuch przyjętych sposobów  w ykonyw ania nawierzchni:
a) R ozesłanie zaprawy suchej, brukow anie i zw ilżanie  

z góry —  przy ubijaniu —  oraz
b) R ozesłan ie zaprawy mokrej

—  pew niejszy jest sposób drugi, gdyż przy pierw szym  zacho­
dzą w ypadki n iedostatecznego związania, co pow oduje kon ie­
czność przełożenia kostki na nowo. W  zależności od ruchu na 
warstwę pośrednią używ a się zaprawy od 1 :4  do 1: 8; na za­
lanie fug — 1: 1.

Po w ykonaniu jezdni na cem encie należy ją pokryć pia­
skiem  i starannie polewać; ruch m oże być otwarty dopiero po
2 — 3 tygodniach —  co wym aga długich objazdów .

Na zakończenie pozw alam y sobie przytoczyć kilka cyfr, 
charakteryzujących rozw ój nawierzchni kostkowych  w kraju. Na
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podstaw ie danych, zaczerpniętych z W ystaw y Ligi Drogowej 
oraz odczytu P. Inż. N ow akiew icza na Zjeździe Inżynierów  
D rogow ych w  r. 1935 — M inisterstw o Kom unikacji w  okresie  
1 9 3 5 — 1940 roku przew iduje budow ę ok. 4700 km u lep szo­
nych naw ierzchni (nie licząc 2300 km zw ykłych dróg bitych  
rocznie —  które są n iezbędne dla norm alnego rozwoju naszej 
sieci drogowej). Do końca 1934 roku zbudow ano 962 km u le­
pszonych naw ierzchni, w tem 584 km naw ierzchni c iężk ich  
(kostki 211 km, klinkieru 210 km i bitumu 163 km). W ten  
sposób u lepszone naw ierzchnie stanow iły 5,4% ogólnej ilości 
posiadanych dróg bitych (w Danji 100%!), zas naw ierzchnie k o ­
stkow e —  od 35% naw ierzchni ciężkich. W  ubiegłym  1935 r. 
przybyło 415 km u lepszonych  naw ierzchni.

Cyfry pow yższe dają miarę obecnego zapotrzebow ania na 
materjały kam ienne i aktualności zagadnienia budow y u lep szo­
nych naw ierzchni, które stało się palącą koniecznością  ze  
w zględu na obecny stan naszych dróg i szybki rozwój ruchu  
m echanicznego na Zachodzie.

Załącznik 1

R a p o r t  Nr- z  w y r o b u  k o s t k i

za czas od do .....................  1935 r.

Grupa Nr. pracująca w
od dnia ...........................................  1935 r. tygodni

1) Starszy grupy (dozorca)

2 ) Kamieniarzy: pom orskich.......... m iejscow ych ogółem

P r o d u k c j a
K ostki
odbioru

Ogółem  
od początku

3 ) w ykonano półbruczka m2 

w yw ieziono „ „ 

w ykonano kraw ężnika m. b. 

w yw ieziono „ „ 

w yw ieziono odpadków  m 3 

„ kam ienia podkł. „
2
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4 ) Przygotow ano kam ienia:

Pracuje przy odkopyw aniu

„ „ zw ożeniu

„ „ strzelaniu

średnia w ydajność przy od­
kopyw aniu m 3/dz.

5 )  Przygotow ano kam ienia:

zadeklarow anego za za­
ległe podatki m 3

kupiono „

Razem

Z  teg o  przypada na: 

odpadki . m3 

nienadający się do kostki m 3

/

Pozostaje

W  tem:

gotow ego do wyrobu .................................  m*

co w ystarczy na dni .................................

6) W  okresie sprawozdawczym przy wyrobie pułbruczka:

a) średnia w ydajność 1 kam. w ynosi m2 dziennie

b) przy odbiorze odrzucono ................ % kam ienia

7 ) N astępny odbiór w yznaczono na dzień 1935 r.
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8) Uwagi ogólne:
(Prośby kam ieniarzy, zażalenia, spostrzeżenia, trudno­
ści zarządzenia).

Dnia  ........... ................................. 1935 r. 

Technik 

Dozorca grupy

U w a g a .
Sporządzać w  dniu odbioru. 
Przedstawić K ierownikowi nazajutrz.

Widziałem.

W pisano do sprawozdania Nr.

Załącznik 2

C E N N I K

narzędzi kam ieniarskich i materjałów, ustalony przez Powiat. 
Zarz. Drogowy na podstaw ie w łasnych cen. Na prośbę kam ie­
niarzy narzędzia będą im sprzedaw ane po tej cen ie na 4 6 
rat dwutygodniowych —  ostrzenie odbywa się w  G arw olinie  

(magazyn w koszarce)

I. Narzędzia nowe.

1) młot rozłupnik wagi 10 —  11 kg. Zł. 17,50
2) ,, „ „ 5 - 6  „ „ 9,30
3) „ ,i u 2 3 „ „ 4.40
4) pucak (babka) l ł/2 —  W 4 kg' « 3.70
5) piki za jedną sztukę , „ 5.00
6) kliny po « 0-40
7) św idry po u 2.00
8) kowadło za 1 kg, 0.80 —  0.90
9) stal na kliny 1 kg. „ 1.60 —  2.00

10) stal na świdry, bory, lepsze m łoty 1. 3.80 —  5.00
11) cena kom pletu 1 — 4 „ 35.00
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II. Narzędzia  stare, wykonane dawniej.

1) Młot rozlupnik 10 —  11 kg. „ 8.00
2) „ „ 5 —  6 kg. „ 6.00
3) „ „ 2 —  3 kg, „ 2.50
4) Pucka l 1/ ,  —  1V4 kg. „ 1.80

III. Zaprawianie narzędzi  (ostrzenie)

1) M łot rozłupnik 10 —  11 kg. „ 0,80
2) „ „ 5 —  6 kg. „ 0.40
3) „ 2 —  3 kg. „ 0.40
4) Pucka (babka) l,1/a !*/« kg. „ 0.20

P. o. K ierownika  
Zarządu D rogowego

Inż. A . Wejtko.

Załącznik 3

Powiat. Zw iązek Sam orządowy Garwolin, 4 maja 1935 r.
W ydział Pow iatow y  

w  G arw olinie

Nr. T. Ł 3/13.

GOTÓW KOW Y CENNIK ROBOCIZNY
Zł.

1) D niów ka dozorcy przy w ydobyw aniu kam ie­
nia, pod warunkiem  w ydobycia co najmniej
30 m3 dziennie 3.00 —  4.00

2) D niów ka robotnika przy w ydobyw aniu ka­
m ienia za gotów kę 1.50 — 2.50

3) D niów ka robotnika przy w ydobyw aniu k a­
m ienia za podatek  3.00

4) W ydobyw anie kam ienia z ziem i za gotów kę
za 1 m3 0-50 -  0.75

5) W ydobycie kam ienia z murów i fundam en­
tów  za gotów kę za 1 m* 0.75 1.50

6) W ydobycie kam ienia z murów fortecznych
za gotów kę za 1 m* 1-50 2,50
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7) Premja dozorcy od w ydobycia  kam ienia za 
gotów kę za I ml (licząc ilość m3 kostki +
+  ilość m3 kraw ężnika pom nożone przez 2
=  ilość m3 do premji) 0.20

8) Premja dozorcy od w ydobycia kam ienia za 
podatek za 1 m3 (licząc j. w.) 0-40

9) Premja robotnika za podatek od w ydobycia
1 m3 kam ienia surow ego 0.10

10) R ozstrzelanie kam ienia wraz z wykuciem  dziu­
ry, z własnym  m aterjałem wybuchow ym  strze- 
lacza za 1 m3

11) Sznitow anie kam ienia ze sznit dł. 0.60
—  1.00 m

12) W yrobienie półbruczku za 1 m2 2.90
13) W yrobienie 1 m. b. opaski (krawężnika) 0.80
14) R ozbijanie kam ienia słabego na duże części

do przew ozu za 1 m 3 °-80
15) Rozbijanie kam ienia j. w. m ocnego za 1 m3 1 0 0

P rzew ozy  kamienia.

1) D niów ka furmana z koniem  4.00
2) D niówka furmana z koniem  i robotnikiem  6.00
3) Ściąganie kam ienia akordow e za 1 m* 0.70
4) Przew iezienie 1 m5 kam ienia lub 1000 sztuk  

kostki
a) na odległość do 3 km. 0.60
b) na odległość ponad 3 km. do 6 km. 0.50
c) na od ległość ponad 6 km. 0.30
d) przew iezien ie 1 m 3 kam ienia lub 1000 

sztuk kostki jak pod poz. 4 a, b i c 
w  wypadku gdy pól długości drogi 
przypada na drogę gruntową cena
o 20% w iększa

P, o. K ierow nika  
Zarządu Drogow ego

Inż. A. Wejtko

4

5.00
7.00
1.00
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INŻ. F. ESSE.

KLINKIER I DROGI KLINKIEROWE W NIEMCZECH.

W czasie od 26 stycznia do 1 lutego b. r. bawiłem  
w Niemczech, wydelegowany przez Drogowy Instytut Badawczy 
na zjazd Ceramiczny „Drei Zieglertage" w Berlinie.

Głównym celem mej wycieczki było zaznajomienie się 
z najnowszemi metodami produkcji klinkieru drogowego w Niem ­
czech, jak również zastosowanie go do celów drogowych

Na samym zjeździe omawiane były przedewszystkiem  
najnowsze metody eksploatacji gliny zapomocą środków w y­
buchowych oraz metoda formowania surówki w prasach próż­
niowych.

Ta ostatnia metoda może mieć duże znaczenie dla prze­
mysłu klinkierniczego w Polsce, gdyż daje możność produkcji 
pierwszorzędnego klinkieru drogowego na drodze mokrej, a więc 
bardzo tanio.

Klinkier produkowany tą metodą, znalazł wielkie zasto­
sowanie w Ameryce, gdzie osiągnięto na tej drodze bardzo do­
bre rezultaty.

Na nieszczęście metoda ta nie nadaje się jeszcze do 
wszystkich glin bez wyjątku.

Na zjeździe nie poruszano wprawdzie spraw tyczących 
specjalnie i wyłącznie klinkieru drogowego, większość jednak 
omawianych zagadnień była mocno związana z techniką formo­
wania i wypalania klinkieru,

W ramach zjazdu odbyto wycieczki do wielkiej cegielni 
Bethmann Hollweg'a z Niederfinów oraz fabryki wyrobów ognio­
trwałych w Freienwelde nad Odrą,

Również i te wycieczki nie były związane bezpośrednio 
z klinkierem drogowym, dały one jednak dużo cennego ma­
terjału, tyczącego formowania i wypalania szlachetniejszych  
wyrobów ceramicznych.

Bardziej ciekawem było zwiedzenie zakładów ceramicznych, 
należących do wielkiej kopalni węgla brunatnego w lisa Grube. 
Zakłady te produkują kilkanaście miljonów sztuk klinkieru bu­
dowlanego rocznie, oraz najrozmaitszego typu gzymsy, wyroby 
profilowane i płaskorzeźby klinkierowe.
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Jeśli chodzi o k linkier drogowy, to produkcja jego jest 
obecnie w stadjum dośw iadczeń.

Ś ciśle zw iązaną z klinkiernictw em  była już w ycieczk a  do 
Oldenburgji, gdzie zw iedziłem  kilka klinkierń i przejechałem  
sto kilkadziesiąt kilom etrów  dróg klinkierow ych.

M etody produkcji klinkieru drogowego.

Gros produkcji klinkieru drogow ego w  N iem czech przy­
pada na O ldenburgję, a śc iśle  m ówiąc na okręg Bockhorn, 
gdzie grupuje się  kilka dużych klinkierń.

K linkiernie te utw orzyły zw iązek, zajm ujący się  w yłącz­
nie sprzedażą klinkieru i w szelk iem i sprawam i z tem zw iązanem i.

R oczna zdolność produkcyjna klinkieru w  B ockhorn w y ­
nosi przeszło 60 miljonów sztuk,

K linkier ten posiada norm alny format cegły oldenburskiej 
to jest 25 X  105 X  mm. Jest to okoliczność bardzo dogodna  
dla klinkierni, ze w zględu na m ożność znalezienia rynku zbytu  
w  budow nictw ie.

Klinkier oldenburski jest form owany prawie na drodze  
mokrej. Obniża to ogrom nie koszta produkcji, dzięki zaś sp ec­
jalnym zaletom  gliny, otrzym ujem y klinkier o bardzo dobrych  
w łasnościach  m echanicznych i fizycznych

Gliny, z których produkuje się  klinkier w Bockhorn, za ­
w ierają bardzo dużo pyłu m ineralnego, przew ażm ie napół 
skaolinizow anej miki oraz dobrego kwarcu. Piasku grubego  
glina zaw iera znikom ą ilość, co korzystnie odbija się na w łas­
nościach  m echanicznych klinkieru. M asa gliny przesycona jest  
lim onitem , pokrywającym  drobnem i wykw itam i inne składniki 
gliny. D aleko posunięte rozdrobnienie lim onitu zapew nia k lin ­
kierow i z Bockhorn piękne czerw one i brunatne zabarw ienia.

G lina przed w yform ow aniem  podlega m rożeniu w  kopalni, 
następnie zaś bardzo starannej przeróbce m echanicznej.

Surow a glina z zasilacza przechodzi do gniotow nika, gdzie  
ulega przerobieniu na mokro, następnie wędruje do zam kniętych  
poziom ych m ieszadeł, gdzie ulega należytem u przem ieszaniu  
i zagęszczen iu  i poprzez w alce gładkie dostaje się  do pra­
sy pasmowej.

W ychodzące pasm o gliny zostaje autom atycznie pocięte  
i wędruje do suszarni.
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S u szen ie  surów ki odbyw a się  zarów no w sztucznych su­
szarniach, lub w ielkoprzestrzennych nad piecem , jak i w zw y­
kłych letn ich  szopach.

Dobrze w ysuszona surówka zostaje w ypalona na klinkier  
w  zw ykłych piecach, H offm anowskich w tem peraturach 1250® 
C els. do 1300° Cels.

Jedynie w klinkierni, należącej do pana Lauva w idziałem  
urządzenie do form owania surówki na sucho oraz p iece tune­
low e do w ypalania klinkieru.

G lina w postaci złom u z suszarni letniej ulega zm ieleniu, 
przem ieszaniu, naw ilżeniu i sprasow aniu w prasach system u  
Spenglera.

C iśnienie przy prasow aniu stosuje się  n iezbyt w ysokie, 
mniej w ięcej 70 —  100 kg/cm ., co jest m ożliw e dzięki znacznej 
w ilgotności gliny. Pociąga to jednak za sobą kon ieczność d o­
suszenia  surów ki w  specjalnej suszarni tunelow ej.

Surów ka w ychodzi z suszarki tej idealnie w ysuszona i na­
grzana do 70— 80° C els. dzięki czem u odpada obaw a zaparze­
nia lub pow staw ania nalotów. Czas przebyw ania surów ki w  su ­
szarni tunelow ej w ynosi koło 4 dni, zaś czas w ypalania w piecu  
tunelow ym  koło  100 godzin.

Jak w idzim y czas w ypalania jest nadzw yczaj krótki,
U m ożliw ia to z jednej strony n iew ielka grubość klinkieru, 

z drugiej strony m ożność bardzo rów nom iernego podgrzew ania  
i studzenia m aterjału w  stosunkow o wąskim  kanale pieca.

Że w ypał w  piecu  tunelow ym  m oże się dobrze kalkulo­
wać, dow odzi fakt, że w czasie mej bytności w klinkierni 
p. Lauva oglądałem  now obudujący się  piec tunelow y, znacznie  
w iększy  od starego, będącego już w  ruchu od kilku lat.

K linkier w ypalony w piecu tunelow ym  jest całkow icie  
prasow any na sucho i przew ażnie sprzedaje się  dla celów  bu­
dow lanych.

Do budow y naw ierzchni drogow ych nie stosuje się go 
obecnie ze w zględu na zbyt w ysoką cenę.

Pozatem  w adą tego klinkieru mimo doskonałych w łasności 
m echanicznych, jest słabe w iązanie się  z zaprawą cem entow ą, 
jest nadzwyczaj gładką i zeszk loną pow ierzchnią.

Poniżej podane są w łasności m echaniczne i fizyczne klin­
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kieru, form owanego na sucho i w ypalonego w piecu tunelow ym , 
oraz norm alnego klinkieru form ow anego na mokro.

Badania w ykonane zostały  przez Staatliches M aterialprii- 
funhsam t w B erlinie.

Klinkier form owany na mokro
Nr. Wytrzymałość Ścieralność Nasiąkliwość

1 1290 kg/cm2 0,34 cm
2 1270 „ 0.47 „ 1co

3 1450 „ 0,26 „

Klinkier formowany na sucho
Nr. W ytrzymałość Ścieralność Nasiąkliwość

1 2590 kg/cm2 0,15 cm 0,8%
2 2910 „ 0,14 „ 0.9%
3 2880 „ 0,14 „ 1.0%

Uwaga: nasiąk liw ość oznaczono przez 6-dniow e m oczenie  
całych ceg iełek  w  w odzie.

C harakterystyczną cechą klinkieru z Bockhorn jest duża  
jednolitość materjału, co częściow o zaw dzięcza się  starannem u  
sortow aniu, częściow o w łaściw ościom  sam ego materjału, którego  
zakres klinkieryzacji jest dość szeroki.

C iekawem  jest, że w ytrzym ałość klinkieru form ow anego  
na m okro w zrasta przy kraw ędziach, gdy tym czasem  klinkier  
polski zachow uje się  w ręcz odw rotnie.

Poza tem w  porów aniu z klinkierem  polskim, nie w idać  
specjalnych  różnic.

Ceny klinkieru niemieckiego.

Podług otrzym anych inform acyj ceny klinkieru w B ock ­
horn loco fabryka w ynosiły  za I-szy gat. 51 RM., Il-gi gat. 45 
RM., za Ill-ci gat. 42 RM. za tysiąc sztuk.

Po przerachow aniu na format używ any w P olsce 80 X  
100 X 230 mm oraz po przeliczen iu  m arek niem ieckich nie po 
kursie oficjalnym, otrzym alibyśm y za I-szy gat. 175 zł., za Il-gi 
gat. 155 zł. i za III —  145 zł.

B yłaby to w ięc cena bardzo w ysoka. Jeżeli jednak uw zglę­
dnimy kurs n ieoficjalny marki, jak rów nież ceny na rynku w e­
w nętrznym , w tedy cena klinkieru obniżyłaby się do 120 zł. za 
I-szy gatunek, 105 zł. za Il-gi, oraz 95 zł. za III gat.
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U w zględniw szy, że k linkier niem iecki jest form owany na 
mokro (cena form ow anego na sucho jest o 50°o w yższa), pod­
czas gdy w Polsce mamy na rynku klinkier w yłącznie form o­
w any na sucho, należałoby uznać te ceny za odpow iadające  
naszym  cenom  rynkow ym .

Poniew aż ceny innych m aterjałów drogow ych w  N iem ­
czech  są przew ażnie znacznie n iższe niż u nas, dow odzi to, że 
klinkier jest cennym  m aterjałem drogowym  m ogącym  śm iało  
konkurow ać z innymi.

K oszt metra kw adratow ego naw ierzchni k linkierow ej (bez 
podłoża) z klinkieru ułożonego na płasko w zapraw ie cem en­
towej na w arstw ie w yrów naw czej z chudego betonu 8 cm gru­
bości w ynosi obecnie koło 7 RM., metr kw adratow y nieregular­
nej kostki kam iennej na podłożu z piasku 8— 8,5 RM., na po­
dłożu betonow em  10— 11 RM., metr kw adratow y betonu asfal­
tow ego 8 — 8.5 RM.

Są to oczyw iście  ceny orjentacyjne zależne od w arunków  
lokalnych.

Drogi klinkierowe.

Jak w spom niałem  już na w stęp ie, w czasie bytności w Ol­
denburgu przejechałem  spory odcinek drogi klinkierowej.

Oldenburgja na 2400 km dróg państw ow ych posiada 1700 
km dróg klinkierow ych.

Stan dróg oglądanych przeze mnie był doskonały, nie  
m ożna było zupełn ie zauw ażyć w ybojów  lub odkształceń profi­
lów  poprzecznego czy podłużnego.

Zaw dzięcza się  to starannej konserw acji drogi, jak rów ­
nież dobrem u m aterjałow i i należytem u ułożeniu  naw ierzchni.

W obec tego, że w  Oldenburgji stosuje się  klinkier do bu­
dow y dróg i ulic już przeszło od 100 lat, ciekaw em  w ięc b ę ­
dzie w jaki sposób zm ieniały się stopniow o m etody budow y  
naw ierzchni k linkierow ych .

Szczegółow ych informacyj udzielił mi w tej kw estji p. radca  
Hóher z O ldenburga, jak rów nież sporo materjału zaczerpnąłem  
z artykułu nadradcy O stendorfu, um ieszczonego w  „Strassenbau  
und Strassenunterhalbano".

Najstarszym  typem  naw ierzchni jest warstw a klinkieru  
ułożona rolką na 30 centym etrowej w arstw ie piasku i fugach
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w ypełnionych rów nież piaskiem . Bardzo dużo dróg tego typu  
znajduje się  po dziś dzień w  Oldenburgu na drogach mniej 
obciążonych oraz na terenach o torfow em  lub niestałem  p o­
dłożu. Ten typ naw ierzchni w ykazuje w iele zalet, przyczem  
jedną z najw iększych jest m ożność łatw ych reperacji, oraz prze­
kładania naw ierzchni. Ma to specjalne znaczenie na odcinkach
0 niepew nem  podłożu, gdzie stale zachodzą procesy n ierów no­
m iernego osiadania drogi. Zrozum iałem  jest, jak cenną jest dla 
takich terenów  m ożność łatw ego popraw ienia podłużnego i po­
przecznego profilu.

Budow a takiej naw ierzchni jest rów nież bardzo tania
1 wym aga stosunkow o niew ielkiej konserwacji. N ależy jedynie  
nie dopuszczać do tw orzenia się  początków  wybojów. Jeśli 
chodzi o trw ałość takiej naw ierzchni, to na podstaw ie danych  
z artykułu p. radcy m inisterialnego O stendorfa należy przyjąć  
przy obciążeniach niew ielkich, nieprzekraczających 1000 tonn  
na dobę, koło 30— 40 lat. Po upływ ie tego czasu należy na­
w ierzchnię przełożyć, przyczem  w ykorzystuje się 6 0 —70% ma- 
terjału. K linkier nie przew raca się  na drugą stronę, lecz  
układa się  stroną niezużytą na w arstw ie piasku. C hodzi tu
o to, żeby zapew nić k linkierow i jaknajlepsze oparcie o pod ło­
że dla uniknięcia m ożliw ego osiadania poszczególnych cegieł, co  
prowadzi niechybnie do pow staw ania głębokich wybojów.

C harakterystycznem  jest, że naw ierzchnia k linkierow a trak­
tow ana jest tylko jako w arstw a ścieralna, w łaściw ą zaś w arstw ą  
nośną jest podłoże. Podłoże nie pow inno dawać jakichkolw iek  
odkształceń  plastycznych. To też należy zwracać dużą uw agę  
na praw idłow e w ykonanie tegoż

Piasek użyty do budow y podłoża winien być ostry, o m o­
żliw ie dobrem  uziarnieniu i jaknajmniej płynny. N ajlepszą m e­
todą zagęszczen ia  piasku w  podłożu jest zm ulanie. O ile takie  
postępow anie jest n iem ożliw e, to przy budow ie nowej drogi, 
dobrze jest zostaw ić nasypaną w arstw ę piasku na p ew ien  czas  
dla osiądnięcia. O ile przebrukow uje się  lub przekłada starą  
drogę, należy starać się, aby m ożliw ie jaknajmniej naruszyć  
zbitą w arstw ę piasku w  podłożu. D latego przy w alcow aniu po­
dłoża piaszczystego, należy używ ać tylko lekkiego w ału.

N ależy pam iętać, że e lastyczność podłoża za leży  jedynie  
od w ew nętrznej sprężystości ziarn czy bryłek materjału, z k tó­
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rego podłoże w ybudow ano, nigdy zaś od m ożności przesuw ania  
się p oszczególnych  ziarn w zględem  siebie. Przesunięcia te są  
z  reguły n ieodw racalne i powodują pow staw anie trw ałych od­
k szta łceń  profilu jezdni, jak rów nież wybojów.

Podłoże p iaskow e, po należytem  zagęszczeniu , profiluje 
s ię  starannie szablonem . N astępnie układa się  klinkier w  rolkę  
prostopadle do osi drogi. Przy układaniu starać się  należy
o pozostaw ianie jaknajm niejszych fug. Fugi te następnie za­
m ula się bardzo starannie ostrym piaskiem . W ałow anie czy  
ubijanie tak zbudow anej naw ierzchni stosuje się  wyjątkowo. 
Przed oddaniem  naw ierzchni do użytku pokrywa się  ją cienką  
w arstw ą piasku. P iasek  ten chroni początkow o klinkier od 
szkodliw ego działania ruchu, po paru zaś tygodniach w ypełnia  
szczeln ie  fugi w  naw ierzchni, dając trwałą, jednolitą jezdnię. 
W ypełn ien ie  fug osiągnięte w ten  sposób, byw a znakom ite 
dzięki tem u, że rozm iażdżony przez koła pojazdów piasek  
w  postaci drobnego pyłu, pod w pływ em  deszczu w nika i w y­
pełnia najm niejsze naw et pory i szczelin y  w  podłożu i fugach.

Poniżej podany rysunek przedstaw ia przekrój tego rodzaju 
jezdni.

f f r m c n y  1.1*

(Ofm

Poniew aż przy ciężkim  ruchu now oczesnym , obciążenia  
w yw ierane przez poszczególne cegły  klinkierow e na podłoże  
piaszczyste byłyby zbyt w ielk ie, w prow adzono pew ne zm iany  
w budow ie podłoża. P od łoże  w zm ocnione przez dodanie war­
stw y k linkieru położonego na płasko, przez co osięgnięto roz­
kład obciążeń  na w iększą pow ierzchnię i podłoże zostało po­
niekąd jakby usztyw nione.

Podobnem  ulepszeniem  było zastosow anie na m iejsce klin­
kierow ych, kraw ężników  kam iennych 30 cm w ysokich (przekrój 
drogi przedstaw ia rys. 2).

Ponieważ mimo to podłoże tego typu okazało się zbyt



słabe dla bardziej ożyw ionego ruchu, zastosow ano now e u lep ­
szenia, mające z jednej strony zw iększyć trw ałość naw ierzchni, 
z drugiej strony obniżyć, o ile m ożności koszta budow y na­
wierzchni.
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N ow oczesne naw ierzchnie k linkierow e układa się najczę­
ściej na starej szabrów ce. Na szabrów ce tej daje się w arstw ę  
w yrów naw czą z chudego betonu o grubości 6 — 7 cm i dopiero  
na tej w arstw ie nakłada się w tłustej zapraw ie cem entow ej c e ­
giełki klinkierow e na kant lub na płask.
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A by tego rodzaju jezdnia spełn iała należycie sw e zadanie, 
trzeba budow ę prow adzić bardzo starannie, gdyż łatwo popeł­
nić błędy, pow odujące p rzedw czesne zn iszczenie naw ierzchni.

P rzedew szystkiem  szabrów ka stanow iąca w łaściw ą war­
stw ę nośną w inna być przygotow ana nadzwyczaj starannie.

W szelk ie odkształcenia, osiadania, pęknienia i t. d. za­
chodzące w tej w arstw ie pow odują natychm iast pow staw anie  
pęknięć i załam ań w w arstw ie ścieralnej betonow o-klinkierow ej. 
K ażde takie pęknięcie jest z kolei przyczyną nadzwyczaj szyb ­
kiego rozpadania naw ierzchni w  bezpośredniem  sąsiedztw ie.

Z tego względu korzyStnem  jest przed ułożeniem  w łaści­
wej nawierzchni klinkierow ej, oddać szabrów kę po uw ałowaniu  
na parę m ietięcy  do ruchu aż do należytego zajeżdżenia. W ar­
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stw a w yrów naw cza z chudego betonu o zaw artości cem entu  
od 1 :6  do 1 :8  posiada zw ykle 6 — 7 cm grubości.

Na tej dopiero w arstw ie układa się  klinkier w tłustej za­
praw ie cem entow ej 1 : 2  do 1 :3 .

Jak  się  okazało zaprawa jest jednak zbyt tłusta co pow o­
duje w zrost w spółczynnika rozszerzalności term icznej. D zięki 
tem u pow stają znaczne naprężenia na granicy w iązania z k lin­
kierem , oraz w arstw ą w yrównawczą.

Próbow ano w ob ec tego układać k linkier w  m asach asfal­
tow ych  lub sm ołow ych, lecz rezultaty w ypadły ujemnie.

O kazało się  jednak, że najlepszym  środkiem  zaradczym  
było zastosow anie chudej zaprawy cem entowaj. Sposób ten  
um ożliw ia jednocześn ie  zarzucenie fug dylatacyjnych.

Fugi te, podobnie jak i naturalne pęknięcia, powodują  
nadzw yczaj szybkie n iszczenie się naw ierzchni w  bezpośredniem  
sąsied ztw ie  i z tego w zględu są bardzo niepożądane.

Podobnie zbudow any odcinek próbny oglądałem  na dro­
dze idącej z Varel na Północ do W ilhelm shaven i Zwer.

Na odcinku tym sześciom etrow ej szerokości mimo dość  
znacznego ruchu po dwu latach nie w idać było  żadnych pęknięć  
tak podłużnych jak i poprzecznych. O dcinek ten był w ykonany  
z klinkieru u łożonego na kant.

Poniew aż naw ierzchnia k linkierow a jest traktowana jedy­
nie jako w arstw a ścieralna, okazało się  m ożliwem  układanie  
klinkieru w naw ierzchni na płask.

Dróg tego rodzaju zbudow ano w ostatnich czasach bardzo  
dużo i w ykazują one po 4 i 5-cioletniej pracy doskonały stan  
zakonserw ow ania. D zięk i małej ścieralności samej zaprawy c e ­
m entowej, fugi są w ypełn ione zaprawą rów no z pow ierzchnią  
klinkieru. D zięk i tem u pow ierzchnia drogi pozostaje idealnie  
gładka, nie w idać żadnych odprysków na kantach, zaś stopień  
zużycia klinkieru jest tak mały, że zeszk lona skórka na po­
w ierzchniach ceg ieł pozostaje częstokrość niestarta.

W łaściw ie drogi te odbiegły już tak daleko od sw ego  
pierw ow zoru, że m ożnaby je śm iało nazwać drogami betono- 
wem i w yłożonem i płytam i klinkierowem i.

W  porów naniu do norm alnych dróg betonow ych, posia­
dają one tę zaletę, że dzięki stosunkow o niskiej skurczalności 
term icznej klinkieru (od 0,000004— 0,000009), pow stające przy
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oziębieniu, naprężenia wewnętrzne nawierzchni nie przekraczają 
prawdopobnie granicy naprężeń rozrywających, dzięki czemu 
można było zaniechać formowania fug dylatacyjnych.

Chciałbym na tem miejscu złożyć podziękowanie Panu 
nadradcy dr. W estmayer w Ministerstwie dróg w Berlinie, Panu 
nadradcy Zeidler i Panu radcy inż. Hoher w Oldenburgu, jak 
również Panu dr, Hechtowi, Panu hr. Czerninowi w Berlinie 
oraz p. dyr. Schmidt w Bockhorn za ułatwienie mi zwiedzenia 
i poznania klinkierń w Bockhorn.

HENRYK NIZIŃSKI.

NIEDOMAGANIA ORGANIZACJI ZARZĄDÓW DROGOWYCH.

Tak, jak każda dziedzina życia państw ow ego w ym aga co­
raz to now ych u lepszeń, coraz doskonalszych  form, tak sam o  
spraw a organizacji pracy w  zarządach drogow ych nie m oże  
pozostaw ać w  tyle i uparcie trw ać przy pew nych przestarza­
łych formach, jedynie dlatego, że są one oparte na pew nych  
okólnikach, czy zarządzeniach w ładz centralnych. A le to jesz­
cze m niejsze zło, gdy pew ien zakres pracy jest unorm owany  
przepisam i. Gorzej sprawa przedstaw ia się  tam, gdzie takich  
przepisów , któreby obow iązyw ały w szystk ie  zarządy drogow e  
niema, a p oszczególn i k ierow nicy zarządów  drogow ych n or­
mują je sami, na podstaw ie w łasnych  dośw iadczeń. Otóż do­
św iadczenia  te często  szw ankują i w  wyniku których Skarb  
Państw a jest narażony na pew ne, często  dotkliw e straty. J e ­
żeli przyjm iem y, że spraw a ta dotyczy koło 250 takich kom ó­
rek pracy, gdzie n iektóre „sposoby” pracy są regulow ane na 
m iejscu, przekonam y się, jak w ielką koniecznością  jest w yda­
nie pew nych nakazów  i zakazów  w dziedzinie organizacji pra­
cy  w zarządach drogowych.

Poruszę tu kilka spraw, które w  czasie długoletniej m o­
jej pracy zw róciły moją uwagę, a które nie zostały unorm o­
w ane żadnem i przepisam i, lub które koniecznie wym agałyby  
zmiany.

Na pierwszy plan wysuwa się rejestracja materjałów ka­
miennych, przygotowanych na szosie. Otóż według istnieją­
cych przepisów materjały te muszą być rozłożone na kilome­
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try i hektom etry i zap isane do książeczek  dróżniczych w edług  
hektom etrów . Na ile podział ten jest niesłuszny, postaram  się  
udowodnić.

Jeżeli dostarczym y pew ną ilość kam ienia do drobnego  
rem ontu szosy  na kilom etr i chcem y spraw dzić, czy kam ień  
ten został faktycznie dostarczony, to w ystarczy 10 minut cza­
su, by się o tem  przekonać.

Jeżeli chodzi o racjonalne rozłożenie tego kam ienia na 
kilom etrze, to spraw ę tę m usimy zostaw ić drogom istrzow i i dró­
żnikow i, bo oni najlepiej o tem w iedzą, gdzie kam ień jest naj­
bardziej potrzebny. Mam tu na m yśli odcinki nierów nom ier­
nie zużyw ające się. Jeżeli drogom istrz dostanie dyspozycję na 
dostaw ę kam ienia i przydzieli mu się  pew ną, jak w dzisiej­
szych czasach zaw sze niew ystarczającą kw otę, to jego spraw ą  
będzie postarać się o to, by kam ień był dostarczony na od­
cinki najbardziej zn iszczone. Jaka korzyść będzie z tego, że  
odbiórkę tego kam ienia zrobi hektom etram i i podzieli każdy  
kilom etr, który m ożna przejść w ciągu 10 m inut —  na 10 od ­
cinków  adm inistracyjnych, zaś przy w iększej dostaw ie będzie  
operow ał setkam i hektom etrów . Zużyje do tego moc papieru, 
a nadew szystko czasu. Gorzej jeszcze spraw a przedstaw ia się  
gdy chodzi o tłuczeń . Norm alnie dróżnik w ychodzący do ła­
tania jezdni, ma taczkę o pojem ności 100 litrów, czyli 10 ta­
czek  da 1 m3 tłucznia. Otóż dokonyw ując drobnego rem ontu no­
tuje sob ie —  ile taczek zużył tłucznia na danym kilom etrze. W  koń­
cu m iesiąca podaje swojem u drogom istrzow i te dane, który  
spisuje zużyty tłuczeń. Pow yższym  sposobem  stan pozostałego  
tłucznia jest zaw sze ścisły  i aktualny, a pew ne drobne n iedo­
kładności, które m uszą z natury rzeczy istnieć, zostają co p e­
w ien czas przez drogom istrza spraw dzane i w yrów nyw ane. 
Spróbójm y teraz prow adzić rejestrację tłucznia hektom etram i. 
O tóż dróżnik w  ciągu m iesiąca zużył po kilka taczek  tłucznia  
na kilku hektom etrach, które nie dają ani pół, ani całego m e­
tra na hektom etr. Jeżeli zaczniem y operow ać ułamkami, w y­
tw orzy się nadzw yczajna praca, nikomu zresztą nie potrzebna, 
jeżeli zaczniem y zaokrąglać, przyjmując, że mniej jak pół me­
tra nie wpisuje się, a w ięcej przyjmuje się za metr, w ytw orzy  
się  duża n iedokładność w stanie posiadanego tłucznia. I tu 
dopiero daje się zauw ażyć, że ta pozornie nadzw yczajna do­
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kładność w rejestracji nie tylko nie daje nam dokładnego 
stanu, a przeciwnie, stwarza pewne luzy, dające pole do na­
dużyć.

Niewątpliwie, że materjały kamienne są dziś bardzo dro­
gie i muszą być z całą dokładnością rejestrowane, wszelako  
system powyższy tej możności nie daje i dlatego cały szereg 
zarządów drogowych system ten zniósł — bowiem nie był ży­
ciowym. Ogromna jednak większość zarządów drogowych 
trzyma się kurczowo przepisów i drogomistrze tych powiatów  
są obarczeni niepomierną pracą, nie dającą jak powiedziałem  
pożądanych wyników. Jak widać z powyższego, przepis ten 
winien być zniesiony, a na jego miejsce muszą być wydane 
nowe przepisy normujące rejestrację materjałów kamiennych.

Następną sprawą, dotyczącą materjałów kamiennych, a nie 
mniej ważną, jest sprawa szablonu do tłucznia. Sprawa ta 
wogóle nie jest uregulowana przepisami i dlatego każdy za­
rząd drogowy ustala swoje własne szablony. Jakkolwiek na- 
pozór zdawałoby się, iż jest to drobiazg, którego rozstrzygnię­
cie nie nastręczy większych trudności — jednak tak nie jest. 
Jak wiadomo tłukacze kamieni, jest to element „lotny" który 
wędruje z powiatu do powiatu, a nawet między województwa­
mi i od nich to najlepiej można się dowiedzieć, jak i gdzie ta 
sprawa jest postawiona. Przeważnie, ludzie ci, skazani na naj­
cięższą pracę jaką sobie wyobrazić można są krzywdzeni, przez 
niedotrzymywanie warunków, na jakich do pracy zostają przy­
jęci. Mówi się im, że za każdy metr wytłuczonego tłucznia 
pewnej grubości otrzymują zgóry określone wynagrodzenie. 
Odbiórka pracy jest dokonywana przy pomocy szablonów, któ­
re nadają metrom pewne kształty geometryczne. Otóż te sza­
blony są przeważnie robione, że tak powiem „na wyrost" czy­
li faktycznie potrzeba jest więcej tłucznia jak 1 m3 aby sfor­
mować figurę „metrową" określoną przez zarząd drogowy. 
Starzy tłukacze już się z tem oswoili i przyjmują to jako zło 
konieczne, gdyż podobno wszędzie tak jest. Uważam, że spra­
wa ta wymaga uregulowania ze względu na powagę administra­
cji drogowej, by ludzie ciężkiej pracy nie czuli, że są krzyw­
dzeni, bo tłumaczenie się pewnemi nierównościami dolnej pła­
szczyzny figury, lub drobnemi domieszkami innych materjałów 
nie wytrzymuje krytyki i raczej winno być przyjęte pod uwa-

3
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gę przy kalkulacji ceny za robociznę. To sam o dotyczy d o­
staw y kam ienia, gdzie od dostaw cy w ym aga się dostaw y ka­
m ienia i u łożenia w figurę 1 X 2 X  0,55, która zaw sze da 
1.10 m3. U łam ek ten jest podobno potrzebny na w yrów nanie  
pew nych „luzów ” a u dostaw cy w ytw arza poczucie krzywdy. 
Spraw y te m ożnaby załatw ić ew entualnem  obniżeniem  zapłaty, 
nigdy zaś pow agą instytucji.

K westją dotyczącą  m aterjałów kam iennych jest jeszcze  
objętość pryzm tłucznia. Otóż jak wiadom o, przy przetłucze- 
niu 1 m3 kam ienia otrzymuje się pew ien „przybój" czyli w  za­
leżności od w ie lk ości kam ienia —  otrzym uje się od 5 do 15% 
nadw yżki. N iektórzy  kierow nicy zarządów  wym agają, by for­
m ować rów ne m etry podług szablonu, a resztę kam ienia zno­
sić w kupki i tam tłuc dodatkow o, inni pozostały  kam ień na 
kilom etrze zworzą, a jeszcze inni żądają przetłuczenia w szyst­
kiego kam ienia i sform owania, odbierając podług szablonu, zaś 
długość dom ierzają i obliczają podług tabeli. Jakkolw iek  te 
tabele są obliczone rów nież z pew ną „dokładką” to jednak  
uważam  je za najw ygodniejsze, gdyż przy tym sp osob ie unika 
się  zbędnego przenoszenia, lub przew ożenia kam ienia. Spra­
wa ta nie mniej wym aga unormowania.

D alsza spraw a —  to zaopatryw anie dróżników  w narzę­
dzia. Jakkolw iek  zdaw ałoby się, że spraw a nie powinna p o­
dlegać dyskusji, a jednak i w tym wypadku są przeróżne spo­
soby mniej lub w ięcej szczęśliw e.

Otóż, aby racjonalnie i zupełn ie w ykorzystać pracę dróż­
nika, należy go zaopatrzyć w różne narzędzia. N arzędzi tych  
brak w łaśnie w tedy, kiedy są one najbardziej potrzebne, co  
powoduje zatrzym anie w  pracy, a często  zaniechanie jej z p o ­
wodu już n ieodpow iedniej pory łub pogody. D różnik w na­
rzędzia musi być zaopatrzony przed rozpoczęciem  się sezonu  
roboczego, w tedy, kiedy jest czas o tych rzeczach m yśleć, 
a pieniądze na narzędzia m uszą się znaleźć na pierw szem  
miejscu każdego budżetu adm inistracji drogowej. R ów nież sam  
sposób zaopatryw ania dróżnika w narzędzia w inien być unor­
mowany. Składnica narzędzi winna się znajdow ać przy zarzą­
dzie drogowym, by na każde zapotrzebow anie —  prow adzący  
m agazyn mógł odpow iednie narzędzia w ydać, co jak zaznaczam  
winno mieć m iejsce przed rozpoczęciem  sezonu roboczego,
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a w  trakcie sezonu, tylko o tyle, o ile zachodzą konieczności 
spow odu zużycia. W  takich w ypadkach co pew ien czas na le­
ży  delegow ać jednego dróżnika po całym odcinku, by zużyte  
narzędzia zebrał i w ym ienił na now e, a nie pozw olić w ałęsać  
się  dróżnikom  do miasta, pod pretekstem  w ym iany narzędzi, 
gdyż jak mi jest w iadom o, były w ypadki, że dróżnik chcąc się  
dostać do m iasta —  specjalnie łamał szpadel lub oskard i w ę ­
drował z nim do składnicy. Drogom istrze sam i w inni kw alifi­
kow ać narzędzia do naprawy lub wym iany. U rządzanie kilku  
składnic podręcznych na teren ie powiatu uważam  za n iew ska­
zane z tego w zględu, że dłuższy czas m agazynuje się tam na­
rzędzia narazie zbędne dla danego terenu, a które m ogłyby się  
przydać na innem  m iejscu, ponadto utrudnia to zarządow i dro­
gowem u orjentację w posiadanym  inwentarzu, a nadew szystko  
utrudnia samą w ym ianę, gdyż drogom istrz, który w  danym  w y­
padku zarządza sk ładnicą —  w czasie objazdu nie m oże za­
bierać narzędzi, trudno mu także być w określonym  czasie  
w  m agazynie podręcznym . Dodać jeszcze należy, że lokale na 
m agazyny podręczne są przew ażnie płatne, co stw arza pew ną  
pozycję w  wydatkach, można rzec, zupełn ie zbędną.

Sprawa dróżników , ze w zględu na swój charakter w ym a­
ga specjalnego zastanow ienia się. Kwestja dobierania kandy­
datów  na dróżników  jest bardzo ważną, poniew aż osobnik taki 
m usi być rozgarnięty, w szechstronnie uzdolniony, gdyż musi 
on spełn iać kilka funkcji, jak cieśli, brukarza, ogrodnika, po­
licjanta drogow ego i robotnika, że tak powiem  do w szystkiego. 
M aterjał na dróżnika trzeba sobie upatrywać pośród robotni­
ków  drogow ych, m iędzy którymi znajdą się potrzebni kandy­
daci. M uszą to być osobnicy o konstytucji fizycznej bez za­
rzutu, uczciw i, pracow ici i koniecznie w ładający dobrze języ­
kiem  polskim  w m owie i piśm ie. O sobnik posiadający te w a­
lory— rokuje, że m ożna będzie go w yszkolić na dobrego dróż­
nika. M ów ię w yszkolić, gdyż gotow ych, w ykw alifikow anych  
dróżników  niem a. Jeżeli to jest brukarz, to nie potrafi on na­
prawić mostu i odwrotnie, cieśla  nie naprawi bruku. A  w ięc  
nim przystąpim y do szkolen ia  dróżnika, m usim y m ieć pew ność, 
że kandydat odpow iada naszym  wym aganiom  i opłaci się go 
szkolić. Lekkom yślne przyjm owanie kandydatów  na dróżników  
jest bardzo szkodliw e, gdyż dużo trafia się „łazików" w ieczn ie
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żebrzących o pracę, a gdy ją otrzym ają— nie potrafią uszano­
w ać. W  rezultacie, zbałam uci taki dróżnik kilka m iesięcy, za ­
niedba swój odcinek— nim nadzór zorjentuje się  i oceni w yniki 
jego „pracy”, a tym czasem  sprawa na tem bardzo ucierpi, gdyż  
now y kandydat musi odrobić za sieb ie i sw ego poprzednika. 
O czyw iście, że nie obejdzie się w  takim wypadku bez dodania  
pom ocy w  postaci robotnika dniów kow ego. W ogóle spraw ę do­
boru dróżników  należy pozostaw ić drogom istrzowi. N ie trzeba  
się uprzedzać, że drogom istrz przedstaw iający k ierow nikow i 
kandydata na dróżnika ma w tem jakiś interes, o drogom i- 
strzach będę m ówił w dalszej treści tej pracy. W ogóle jednak  
kierow nictw o Zarządu m usi m ieć zaufanie do drogom istrza, gdyż 
inaczej praca jest nie do pom yślenia. O czyw iście, że drogo­
mistrz przedstaw i takiego kandydata, którego uprzednio w y­
próbow ał na różnych robotach i co do którego nie będzie miał 
zastrzeżeń, że go zaw iedzie, tem bardziej, że przecież  on sam  
będzie z nim najbliżej w spółpracow ał, a i odpow iadał za niego  
i jego pracę.

N ow oprzyjęty dróżnik musi z punktu przejść pew ne prze­
szkolen ie. N arazie dość ogólnikow e, gdyż odrazu dróżnika się  
nie w yszkoli, a następnie przez system atyczne pouczanie go 
przez drogom istrza przy każdorazowem  zadaw aniu i przyjm o­
waniu w ykonanych robót, oraz przez kierow nika przy objaz­
dach inspekcyjnych. W ogóle w szelk ie zm iany na stanow iskach  
dróżników  w inny się  odbyw ać w porze zim owej, kiedy najmniej 
jest pracy na szosie  i k iedy jest m ożność przeszkolić go i przy­
gotow ać na specjalnym  kursie przy zarządzie drogowym . Kur­
sy takie w inny się  odbyw ać przy zarządach drogow ych każdej 
zim y tak dla now oprzyjętych dróżników, jak i dla doszkalania  
starych. Na kursach takich mogą być jednocześn ie szkoleni 
kandydaci na dozorców  dróg gm innych— którzy następnie będą  
zatrudnieni przy robotach szarw arkow ych. Kursa prow adzi 
kierow nik zarządu drogow ego przy pom ocy sw oich  techników  
i dobrze w ykw alifikow anych drogom istrzów, przyczem  urządza­
nie takich kursów nie pow inno pociągać za sobą żadnych w y­
datków. W  okresie zim owym  kandydaci są przygotow yw ani 
teoretycznie, zaś w ćzesną w iosną można przejść kilka zajęć  
praktycznych. Program takich kursów  winien być opracow any  
przez w ładze centralne.
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Dobrze w yszkolony dróżnik— pow inien w ykazać się do­
brym w ynikiem  pracy. Stosunek  przełożonych do dróżnika nie 
pow inien być za ostry, raczej łagodny. Pew nem  jest, że ter­
rorem nie poprawi się w yników  pracy, a jeżeli dróżnik jest 
leniw y, ospały czy opieszały, to najprościej będzie, jeżeli po 
zastosow aniu szeregu ustalonych kar porządkow ych— zw oln i się  
go ze służby. N ie należy też wym agać nadmiernej pracy od  
dróżnika. Szczególn ie  w  dzisiejszych czasach, k iedy stan dróg 
jest zły, a przyczyn tego należy szukać w braku odpow iednich  
kredytów  na konserw ację i renow ację, dróżnik przy najlepszych  
chęciach i w ysiłku nie będzie w stanie utrzym ać w należytym  
stanie sw ego odcinka. N ależy jednak sum iennie odróżniać, 
jakie zło pow stało spow odu braku kredytów, a jakie skutkiem  
zaniedbania dróżnika. W ogóle dróżnika należy tak przygoto­
w ać i przekonać, aby się czuł na swym  odcinku jak na w łas- 
nem gospodarstw ie i by się tak o nie troszczył. W  dzisiejszych  
warunkach, k iedy podaż rąk pracy jest bardzo duża i napra­
w dę chętnych do pracy nie brakuje, m ożna sobie odpow iedni 
personel dróżniczy dobrać i w yszkolić. Jakkolw iek uposażenie  
dróżników nie należy w dobie dzisiejszej do „dobrych gdyż 
jest to płaca w  porównaniu z tą pracą jakiej się wym aga od 
dróżnika niepom iernie mała, tem bardziej, jeżeli się w eźm ie za 
tło jakiegoś dozorcę przy przejeździe kolejowym , lub jakichś 
m agazynach w ojskow ych, którzy przy minimum swej pracy p o­
bierają dwukrotnie w ięk sze w ynagrodzenie. K iedy służba dro­
gow a z takim i elem entam i się styka— poznaje w ów czas tę róż­
nicę i odczuw a krzyw dę. W szelako dróżnik, którego najniższe 
uposażenie dziś w ynosi koło 70 złotych, a przytem  ma pew ne  
korzyści z pasa drogow ego— które uważam z reguły w inne być 
oddaw ane do użytku b ezin teresow nie— niema pow odów  do na­
rzekania, gdyż suma ta zabezpiecza mu byt i daje stałą pracę. 
Sprawa zabezpieczen ia  dróżników  na starość nie jest dostate­
czn ie uregulow ana i brak ten  pow inien być jaknajprędzej u su ­
nięty, gdyż dróżnik, który całe sw oje życie pracuje dla dobra 
spraw y drogowej i praca jego m usi być przez cały  czas w ytę­
żona— zasługuje na to, by u kresu sw ego życia zaznał należ  
nego mu beztroskiego w ypoczynku.

P rzechodząc do osoby drogom istrza, to ze w zględu na je­
go specjalnie w ażny charakter służby, będę m usiał d łuższy czas
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zatrzym ać się nad tą postacią. W  dzisiejszych czasach— dobry 
drogom istrz m usi napraw dę dać z sieb ie maksimum wysiłku, 
by pow ierzony sob ie  rejon utrzym ać w  stanie nadającym  się  
dla kom unikacji. Jest on odpow iedzialny absolutnie za w szy ­
stko zło w  jego rejonie i dlatego będę dążył w  dalszym  ciągu  
moich w yw odów , by stanow iska te w  przyszłości były obsadzane  
tylko i w yłącznie przez ukończonych techników  drogow ych i to do­
piero po przejściu praktyki w terenie i zaznajom ieniu się  z pe- 
wnem i, że tak pow iem  „chwytami". Jakkolw iek  w ynagrodzenie  
drogom istrza dziś jest bardzo n iedostateczne— postaw ię mu tu 
w ysokie wym agania, w  nadziei, że w przyszłości w ynagrodzenie  
jego w ydatnie się  polepszy.

D rogom istrz jak w yżej zaznaczyłem , m usi sobie dobrać 
odpow iednich dróżników , bo jest za nich odpow iedzialny ca ł­
kow icie. Oni bow iem  w spólnie stanow ią fundam ent dobrze  
utrzymanej drogi i odciążają w tak ciężkiej dziś pracy k ierow ­
ników  zarządów  drogow ych, których głów ny w ysiłek  jest sk ie ­
row any dziś na w yszukiw anie najróżnorodniejszych źródeł do­
chodów  i środków  na— choćby najpilniejsze potrzeby drogow e, 
a poza tem, zm uszeni są oni obracać się w  całym  labiryncie  
przeróżnych funduszów , kredytów, pożyczek, szarwarków, przy­
działów  mąk i żyta oraz całym  szeregu form, przepisów  i pa­
ragrafów, tak by nie zagm atwać się w tem  w szystk iem — muszą 
sta le  być w „w ysokiem  napięciu". N ic dziw nego zatem , że do­
bry drogom istrz i dróżnik w  takich warunkach pracy przyno­
szą mu dużą ulgę. P oniew aż jednak analiza system u pracy 
K ierow ników  zarządów  drogowych nie jest celem  tego refera­
tu— ograniczę się  tylko do powyższej wzm ianki.

P rzechodząc do funkcji drogom istrza— za pierw szy w aru­
nek mu postaw ię dokładną znajom ość sw ego rejonu. P osiada­
jąc pod swoim  nadzorem  kilkadziesiąt kilom etrów  drogi— musi 
ją tak dokładnie poznać— jak swój w łasny organizm. M usi znać 
tak stan całości, jak i każdego niem al hektom etra zosobna. 
M usi w iedzieć jakie są niedom agania i potrzeby pow ierzonego  
sobie rejonu, zaś szczególn ie  poznać stan m ostów, zw łaszcza  
jeżeli są drew niane i podstarzałe, bow iem  z takich to m ostów  
w yziera widm o w ypadków  i całych katastrof. N ie ma prawa 
on spać spokojnie, jeżeli w ie, że m ost jakiś jest zagrożony  
i użyć w szelk ich  posiadanych sposobów  i środków , by n ieb ez­



— 487 —

p ieczeństw o natychm iast usunąć. Jak widać, drogom istrz musi być
0 nadzwyczajnym  poczuciu obow iązku, bo o dostrzeżonych bra­
kach nie w ystarczy tylko donieść swojem u kierow nikow i, trzeba  
trzym ać, że tak powiem  rękę na pulsie, dopóki zło nie zosta­
nie usunięte. W ięc ogólnie b iorąc—jaknajgładsza pow ierzchnia  
jezdni i bezp ieczne m osty— to najważniejsze zadanie drogom i- 
strza. Do dalszych jego zadań będzie należało racjonalne w y ­
korzystanie siły roboczej, jaką posiada do dyspozycji w postaci 
dróżników  i czasam i licznych robotników  sezonow ych . W  sto ­
sunku do dróżnika m usi być na właściwym  poziom ie. D róż­
nik musi m ieć jego zaufanie, ale nie śm ie być poufałym . Dróżnik  
musi być przekonany o spraw iedliw ości sw ego drogom istrza, a w y­
m aganie od niego nadmiernej pracy i w ydaw anie nieracjonalnych  
p o leceń — deprawuje dróżnika. D la uniknięcia takich nieporozu­
mień, drogom istrz musi się dobrze orjentować w normach pracy
1 dobrze w iedzieć, czego od dróżnika wymagać. To sam o d o ­
tyczy i robotników  sezonow ych. Poza tem drogomistrz musi potra­
fić nietylko zbudow ać m ost w edług projektu, lecz także sporządzić  
sam projekt w edług istniejących praw technicznych, m usi znać się  
na materjałach budow lanych— potrafić je wybrać, Musi być do­
brym organizatorem  robót, gdyż od tego zależy taniość i jakość  
w ykonanych robót. C zęsto drogom istrz musi dokonać przebu­
dow y jakiegoś niefortunnego odcinka drogi, gdzie n ieum iejęt­
ność obchodzenia się, choćby z najprostszem i instrum entam i 
geodezyjnem i jest nie do pom yślenia. R ów nież do niego nale­
ży czuw anie nad pojazdam i m echanicznem i, gdzie konieczna  
jest, choćby pobieżna znajom ość ich budowy, dalej czuw anie  
nad zaspam i śnieżnem i i ochroną dróg od tych zasp znanem i 
sposobam i, dalej zadrzew ieniem , przestrzeganiem  przepisów  p o ­
rządkow ych, przygotow anie materjałów, jak kam ieni tak tłucz­
nia i żwiru, czuw anie, by roboty w porę zostały w ykonane, szo ­
sy  na jesieni w ylatane, a w czesną w iosną zażw irow ane, dlatego  
nie m oże bzć m owy o spóźnionej dostaw ie żwiru, lub nieprzy­
gotow anie w swoim  czasie tłucznia. O nże musi opatrzyć na­
rzędzia dróżników, by uszkodzone zaw czasu napraw ić, a zuży­
te w ym ienić. On jest odpow iedzialny za stan znaków  drogo­
wych, a zw łaszcza ostrzegaw czych  i do niego należy ogrom ny  
szereg różnych prac, które nie sposób jest w ym ienić, a przy  
zaniedbaniu k tó r y c h — rejon jego nie otrzym a przyzw oitego
i schludnego wyglądu.
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Jak w idać z pow yższego —  na drogom istrzów m uszą być 
przyjm owani w yłącznie techn icy drogowi posiadający praktykę
i inicjatywę, sum ienni, pracow ici i kochający swój zawód. I to 
musi być warunkiem  koniecznym  i nieodzow nym . N ie chcę  
przez to pow iedzieć, by starych drogom istrzów, którzy d ługo­
letnią pracą nabyli dośw iadczenie usuw ać, ale dziś zakres  
pracy drogom istrza jest tak rozległy, a stanow isko tak odpo­
w iedzialne, że tylko ukończeni technicy mogą dać rękojm ię, że  
pracy tej podołają. D latego, jak na początku zaznaczyłem , dro- 
gom istrze m uszą być odpow iednio wynagradzani, a w hierarchji 
pracow ników  zająć należne stanow isko i odpow iednie trakto­
wanie.

Jeszcze  zauw ażę, że sam tytuł „drogomistrz" lub „nad­
zorca drogow y” jest już dziś n ieco przestarzały i stosow nie do 
charakteru pracy — jakiej się od nich wym aga —  należałoby  
tytuł ten zm ienić na, przypuśćm y „zaw iadow ca odcinka szoso­
wego". W raz z tytułem  „drogomistrz" należałoby odpow iednio  
zm ienić i przystosow ać dystynkcje.

P okrótce chciałbym  jeszcze om ów ić kw estję lokom ocji 
drogom istrzów, Otóż tylko szczęśliw si z nich posługują się  
m otocyklam i — reszta używ a rowerów. Gdy chodzi o m łod­
szych, być m oże row er jest i wystarczającym , gdyż daje m oż­
ność co chwila zatrzym ać się i dokładnie zbadać stan robót, 
w szelako zabiera w iele  czasu, którego dziś nigdy za dużo nie 
jest. D latego należałoby dążyć, by w szyscy  drogom istrze byli 
zaopatrzeni m ożliw ie w m otocykle, a przynajmniej ci, którzy  
mają ponad 60 km. szosy. Także przydzielony ryczałt zam iast 
djet i k ilom etrow e są teoretyczne i m uszą być przystosow ane  
do faktycznego stanu rzeczy.

Jak pow iedziałem , drogom istrz musi znać dokładnie normy  
pracy, aby w iedział, czego może się dom agać od dróżnika
i robotnika, lecz  cała trudność leży  w tem, że w łaśnie takich  
norm gotow ych i przystosow anych do potrzeb drogow ych przy  
konserwacji i renow acji niema. Bo szperanie w  tom ach istn ie­
jących analiz i norm pracy dotyczących ogólnych spraw  tech ­
nicznych jest k łopotliw e i często  bezow ocne, gdyż tej dziedziny  
pracy — jakiej szukam y tam często  w łaśnie niema lub jest 
om ówiona pobieżnie. Przew ażnie zaś istn iejące norm y odb ie­
gają od faktycznego stanu rzeczy  i nie są przystosow ane do
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m ożliw ości naszych robotników . W ydanie w ięc dobrze opraco­
w anych norm pracy dla robotników  drogow ych opartych na 
dośw iadczeniach w różnych terenach i warunkach jest palącą  
koniecznością.

W ym agałaby norm alizacji rów nież sprawa różnych druków  
dla zarządów  drogowych. Jak wiadom o, adm inistracja drogowa, 
przy w ykonyw aniu sw ych funkcji posługuje się całym szeregiem  
różnych druków, jak to, w ykazam i robót dróżniczych, obrotu  
m aterjałów kam iennych, listam i płacy, rachunkam i w kilku ga­
tunkach i odmianach, umowami ze służbą i t. p. Takie druki 
są w ykonyw ane w edług w łasnych pom ysłów  na m iejscu, przy­
czem  pociąga to za sobą znaczne w ydatki. Zaopatrywaniem  
zarządów drogow ych w druki o jednakow ym  dla w szystk ich  
szem acie powinna się zająć centrala, co przyniosłoby duże  
oszczędności przy m asowem  wykonaniu. Zresztą w podobny  
sposób sprawa jest postaw iona w innych resortach z dobrym i 
wynikam i.

Reasum ując pow yższe chciałbym  postaw ić następujące  
spraw y i w nioski pod dyskusję dla ich unormowania:

1) R ejestracja m aterjałów kam iennych (kilometr czy he- 
ktometr).

2) Kwestja szablonów  do m aterjałów kam iennych.
3) Sposób odbioru m aterjałów kam iennych i przyboju  

{nadwyżki).
4) Sposób zaopatryw ania dróżników  w narzędzia i kwestja  

m agazynów.
5) Zaopatrzenie em erytalne dróżników.
6) Program kursów  dla dróżników  i dozorców  oraz k w e­

stja ich szkolenia.
7) Sprawa przyjm owania techników  na stanow iska drogo­

mistrzów.
8) N ależności za rozjazdy drogom istrzów i środki lok o­

mocji.
9) W ydanie norm pracy dla robotników  drogowych.
10) Zaopatrywanie zarządów  drogowych w  druki,
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Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

I.

NORM ALNE M ETODY B A D A Ń  EMULSIJ BITUMICZNYCH 1).

1) Zew nętrzne cechy: w łasności emulsji.
N ależy zaobserw ow ać i zanotować:

barwę,
zapach,
obecność osadu.

O becność osadu określa się przez zm ieszanie bagietką lub 
szpalem  całej masy nadesłanej emulsji; w  razie stw ierdzenia  
obecności osadu, należy spróbow ać przeprow adzenia go z po­
w rotem  do roztw oru przez in tensyw ne m ieszanie.

2) Obraz m ikroskopowy: w ielkość cząsteczek  (średnia).
Bada się pod m ikroskopem  w św ietle przepuszczonem .
Preparat do m ikroskopow ania przygotow uje się, um iesz­

czając n iew ielką kroplę emulsji na odpow iednio oczyszczonym
i suchym  szk iełku przedm iotowem , nakrywając je szkiełkiem  
nakrywkowem , w ten sposób, aby przy lekkim  nacisku otrzy­
mać d ostateczn ie cienką i przezroczystą w arstw ę emulsji.

O bserw ację przeprow adzić należy w  środku preparatu  
(nie w  pobliżu kraw ędzi) w  pow iększeniu  5 0 0 x okularem  mi- 
krom etrycznym .

N ależy zanotow ać: Jednorodność depresji, średnią w ie l­
kość cząsteczek  ew entualnie przy niejednorodnej dyspresji, w y ­
miary najw iększej i najmniejszej z zaabsorbow anych cząsteczek.

W ym iary podaje się w  mikr. (Yiooo mm).
3) O znaczenie zaw artości w ody w emulsji.
W ykonyw uje się przez oddestylow anie w ody wraz z od­

powiednim  medium z odw ażonej ilości emulsji.
a) Aparatura.  Zasadniczem i częściam i składow em i są: k o l­

ba o pojem ności 500 —  750 cm ‘ (może być np. destylatorka); 
chłodnica wodna „Liebig’a" i cylinder m iarowy o pojem ności 
25 —  50 cm 3 dzielony co 0,2 cm3, rozszerzony u góry w k ie li­
szek  o pojem ności 100 cm 3. W skazanem  jest stosow anie apa-

‘) Projekt metod obowiązujących na rok 1936 uchwalonych na posie­
dzeniu w dniu 14. II, 1936 r, w Drogowym Instytucie Badawczym.
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ratury Schlapfera z chłodnicą i cylindrem  m iarowym  pionow o  
ustaw ionym .

b) M edium  do destylacji wody: Jako medium stosuje się  
zasadniczo ksylen  (t. j. m ieszaninę o. m. p. ksylenu o tem p. 
w rzenia i  140°).

Zam iast ksylenu dopuszczalne jest użycie frakcji t. zw . 
benzenu m otorow ego lub solw ent nafty o następujących w ła ­
snościach:

c. g. nie wyżej 0,855/15°
niezanieczyszczon y w odą i składnikam i n ierozpuszczalnym i
granice destylacji 125 — 160
można rów nież używ ać toluenu lub m ieszaniny benzenu  

z ksylenem  w stosunku 1 :4.
W szystk ie w yżej opisane m edia powinny być przed u ży ­

ciem nasycone wodą w  tem p. pokojowej (18 — 20°).
W ykonanie oznaczenia: W  suchej i czystej kolbie od w a­

ża się  próbkę 25 —  35 gr. badanej emulsji (uprzednio dobrze  
w ym ieszanej), w sypuje następnie około 0,5 gr. drobno roztar­
tego i w ysuszonego B aB l2 i zalew a 100 cm‘ w ysyconego w odą  
medjum, wrzuca parę kaw ałków  porowatej porcelany lub pu­
m eksu, ustawia aparat destylacyjny i oddestylow uje cały  k sy ­
len wraz z w odą przy szybkości destylacji 2 kropli na sek . 
Po ukończonej destylacji, odczytuje się  objętość zebranej w  cy ­
lindrze wody. P rocentow ość w ody w emulsji oblicza się w % 
w agow ych przyjmując 1 cm 3 —  1 gr. w ody.

Uwaga: aby uniknąć strat przez pozostaw anie kropli w o­
dy na ścianach chłodnicy należy albo ch łodnicę  
w ym yć uprzednio m ieszaniną chromową, w yparo­
wać i w ysuszyć strum ieniem  gorącego pow ietrza  
albo przed w łaściw em  oznaczeniem  przeprow adzić  
ślepą destylację emulsji z ksylenem , tak, aby stra­
ty w odne w chłodnicy były już skom pensow ane.

4) O znaczenie zaw artości popiołu.
W ykonanie: O koło 1 gr. em ulsji odw aża się  na w adze  

analitycznej w wyprażonym  i starowanym  tygielku porcelano­
wym, poczem  ogrzew a ostrożnie, początkow o na łaźni wodnej 
lub w suszarce, następnie na siatce azbestow ej, w reszcie na 
pełnym  bezpośrednim  płom ieniu gazowym  lub w piecu m uflo­
wym. Po całkow item  spopieleniu  się zaw artości tygla, studzi
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się tygiel w  eksikatorze i w aży. Popiół oblicza się wprost 
z przyrostu wagi, podając go w  % w agow yćh.

5) Zawartość asfaltów  oblicza się, odejmując od 100 — 
znalezioną w pkt. 3 i 4 zaw artość w ody i popiołu.

5 b) Orjentacyjny sposób określania zaw artości asfaltu  
w emulsji,

Do starowanej wraz z bagietką zlew ki o pojem ności 100—  
200 cm3, w lew a się uprzednio w ym ieszaną próbkę emulsji w  ilo­
ści około 5 0 — 100 gr. i w aży na w adze technicznej z dokład­
nością do 0,05 gr.

O dw ażoną próbkę emulsji zadaje się nadmiarem alkoholu  
(lub 95% spirytusu ew entualnie denaturatu) aż do zupełnego  
rozpadu emulsji. A lkohol należy dodawać porcjami przy jed- 
noczesnem  m ieszaniu, tak, aby w ytrącający się asfalt zebrać 
w  jedną bryłkę.

W ytrącanie asfaltu należy uw ażać za skończone, z chw i­
lą, gdy w ydzielająca się z em ulsji w oda stanie się  prawie prze­
zroczystą. W ydzieloną z emulsji w odę odlew a się, w ytrącony  
asfalt przem ywa się 2 —  3 krotnie w odą destylow aną i suszy  
w  suszarce w tem p. 105° aż do stałego ciężaru, w aży i oblicza  
w  % W agowych, liczon ych  na użytą do próby emulsję.

U zyskany w  ten sposób asfalt m oże być użyty do dal­
szych badań.

6) B adanie użytego do wyrobu em ulsji asfaltu:
a) Przygotowanie: Do obszernego naczynia o pojem no­

ści 0,75 1. w lew a się około 300 — 400 cm3 badanej, uprzednio  
dobrze w ym ieszanej emulsji. Em ulsję tę zadaje się m ieszając  
10-cio lub 15-to procentow ym  roztworem  BaCl2 aż do w ytrące­
nia się asfaltu. Skoro już w ytrącenie asfaltu dobiegło prawie  
do końca, dodaje się jeszcze n iew ielką ilość spirytusu, dla osta­
tecznego rozkładu emulsji,

Po rozłożeniu się  emulsji, należy ją jeszcze w ym ieszać, 
aby w ytrącony asfalt zebrać w  jedną bryłkę. W ytrąconą z em ul­
sji w odę odlew a się, zebrany asfalt przem ywa na zimno i go­
rąco, w odą i suszy  starannie, uważając, aby go nie przegrzać.

Po w ysuszeniu  asfaltu, co poznaje się  po ustaniu p ien ie­
nia i uzyskaniu przez asfalt gładkiej, błyszczącej pow ierzchni, 
przeprow adza się w łaściw e badanie.
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O kreślić należy:

Temp. m ięknienia m etodą Kr. Sarn. lub P. i Kuli 
Penetrację w  25°
C iągliwość w  25°.

W g. P. N ./P . —  P. K. N. „W łaściw ości przetw orów  naf­
tow ych i normalne m etody badań" Cz. II.

7) Badanie jednolitości em ulsji. Próba sita.
a) Aparatura. Do próby należy używ ać m ałego okrągłe­

go sitka o 0  40 mm i średnicy oczek  0,5 mm, opraw ionego  
w rurkę m osiężną, dającego się  łatw o ważyć na w adze ana­
litycznej.

b) W ykonanie próby. Przed próbą należy sito wym yć  
starannie benzyną lub benzenem , w ysuszyć, następnie przep łu ­
kać acetonem  i w odą destylow aną, pow tórnie w ysuszyć i zw a ­
żyć na w adze analitycznej.

Bezpośrednio przed przepuszczeniem  emulsji, należy sito  
zw ilżyć 2% roztworem  oleinianu sodow ego lub potasow ego —  
1% roztworem  saponiny.

O dm ierzoną w cylindrze m iarowym  100 cm3 próbkę em ul­
sji, przepuszcza się przez sito, pow olnym , lecz stałym strum ie­
niem, uważając, aby przez cały  czas trwania próby, cała p o­
w ierzchnia sita była stale pokryta em ulsją.

Po przepuszczeniu całych 100 cm 3 przez sito, przepłuku­
je się  cylinder m iarowy i sito wraz z zatrzym aną na niem  p o­
zostałością , 2% roztworem  oleinianu aż do spłukania resztek  em ul­
sji, a następnie w odą destylow aną aż do spłukania resztek  mydła, 
suszy sito wraz pozostałością w eksykatorze próżniowym  i waży.

Przyrost ciężaru sita, w ykazujący bezpośrednio pozosta­
łość, —  podaje się z dokładnością do 0,1 gr. Ilości poniżej 0,1% 
nie uwzględnia się, podając jedynie „pozostałość na sicie p o ­
niżej 0,1%''-

8) W iskoza emulsji.
W iskozę emulsji bada się w aparacie E n g lera  w temp. 

20*. O dnośnie do cechow ania i sposobu w ykonania pomiaru  
obowiązują przepisy norm —  P. K. N. „W łaściw ości przetw o­
rów naftow ych i norm alne m etody badań” Cz. II.

Przed wykonaniem  pomiaru należy kapilarę i dno apara­
tu zw ilżyć 2% roztworem  oleinianu sodow ego lub potasow ego  
lub 1% roztworem  saponiny, następnie usunąć nadmiar cieczy
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bibułą, poczem  w ykonyw uje się oznaczenie w  sposób opisany  
w  normach.

9) Próba trw ałości em ulsji na odstaw anie.
W ykonanie: 100 cm1 em ulsji przepuszczonej przez sito

wg. pkt. 7 w lew a się  do cylindra szklannego, kalibrow anego
o wym iarach: w ysokość około 20 cm, średnica 3 —  4 cm d zie­
lonego co 1/1 cm 1.

Cylinder z em ulsją ustawia się w  m iejscu spokojnem , za- 
bezp ieczonem  od gw ałtow nych zmian tem peratury i w strząsów , 
na przeciąg 8 dni. Po upływ ie tego czasu należy zanotow ać  
objętość w arstw y uboższej w asfalt (jaśniejszej), jaka się zb ie­
ra poniżej m enisku cieczy —  a następnie należy przepuścić  
em ulsję wg. pktu 7 pow tórnie przez sito i oznaczyć w agow o  
pozostałość. O bie te dane są wartościam i orjentacyjnem i od­
nośnie zdolności emulsji do m agazynowania.

10) R ozkład emulsji przy rozcieńczaniu  wodą:
W ykonanie: 100 cm 3 badanej em ulsji w lew a się do cy ­

lindra m iarowego o pojem ności 500 cm 3, poczem  m ieszając do­
lew a się cienkim  strum ieniem  w odę aż do początku rozpadu  
emulsji.

Otrzym ane w yniki podaje się jako stosunek objętości em ul­
sji do objętości w ody potrzebnej do rozkładu (np. 1 :3 ,5  t. zn. 
na 100 cm1 em ulsji 350 cm 3 wody).

11) R ozkład emulsji na ta lerzu  (próba orjentacyjna).
W ykonanie: Pew ną ilość badanej em ulsji w ylew a się na

odtłuszczoną (t. zn. w ym ytą benzenem  lub benzyną) i w ysu­
szoną pow ierzchnię płytki z n iepolew anej porcelany i rozpro­
wadza rów nom iernie przez nachylanie i potrząsanie, Nadmiar 
em ulsji zlew a się z płytki, pozostaw iając ją następnie w  sp o­
koju w temp. pokojowej. N ależy zaobserw ow ać i zanotować  
czas potrzebny do rozpadu emulsji i w ytw orzenia pow łoki bi­
tum icznej, przylegającej ściśle  do pow ierzchni płytki.

R ów nież obserw uje się w ygląd tej pow ierzchni, jej lep ­
kość i t. p.

12) O dporność na mróz. (Próbę tę w ykonyw uje się ty l­
ko przy badaniu em ulsji przeznaczonej do m agazynowania  
przez okres zim owy).

W ykonanie:
a) Przyrządy. Probówka o długości 150 mm i średnicy
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około  25 mm, term om etr o skali 60° do —  10° C przy od le­
g łości początku skali od końca do term om etru 150 mm —  po- 
działka 1/1°.

b) Postępow anie: Do probów ki w lew a się 20 cm 3 emulsji 
przepuszczonej uprzednio przez sito wg. pkt. 7 i ogrzew a na 
łaźni wodnej do 50°, m ieszając jednocześn ie lekko term om etrem .

Po ustaleniu się  tem peratury wyjmuje się probów kę z ła­
źn i i um ieszcza się w z lew ce o pojem ności 600 cm 3, w yp ełn io ­
nej w odą z drobno tłuczonym  lodem. G dy już em ulsja przyj­
m ie tem peraturę kąpieli, dosypuje się  do w ody z lodem  soli w  ta­
kiej ilości, aby obniżyć tem peraturę kąpieli do — 1, w z g l.— 1,5°. 
Po osiągnięciu przez em ulsję tej tem peratury, przenosi się  prób­
kę emulsji do drugiej kąpieli w ody z lodem  i ze solą o tem ­
peraturze —  4", w której pozostaw ia się  badaną próbkę na 
przeciąg 30 minut, poczem  przepuszcza się pow tórnie przez  
sito, oznaczając pozostałość (vide § 7).

13) R ozkład emulsji na grysie:
a) 100 gr. grysu, 3 —  5 mm, uprzednio odsianego od p y­

łu, przem ytego w odą i w ysuszonego, zadaje się w płaskiej m i­
seczce  porcelanow ej 30 gr. badanej em ulsji i m iesza. Po go­
dzin ie zlew a się pozostałą na grysie ciecz (resztę nierozłożonej 
em ulsji i wodę) i pozostaw ia próbkę w spokoju na przeciąg 6 
godzin.

Po upływ ie tego czasu należy zaobserw ow ać i zanotow ać  
w ygląd grysu i jego zw iązanie w ytrąconym  z emulsji asfaltem .

b) P ołow ę grysu zw iązanego em ulsją z powyższej próby  
należy zanurzyć do w ody na przeciąg 12 godzin i zaobserw o­
wać zachodzące zmiany.

14) Stała rozpadu emulsji.
D o badania stałej rozpadu emulsji proponowany jest przy­

rząd Klinkm ann’a, opisany w  czasopiśm ie „Bitumen" zeszyt 
z grudnia 1936 r.

Szczegółow y opis przyrządu i m etody zostanie og łoszony  
w  biuletynie D. I. B., po przeprow adzeniu badań w stępnych.

Uwaga: Jako kam ień w zorcow y do prób 13 i 14 przyjęto  
bazalt z Janowej Doliny.

Jednocześn ie jednak, zaleca się  przeprow a­
dzanie analogicznych badań z m aterjałem  kam ien­
nym używanym  do budow y w połączeniu  z bada­
ną emulsją.
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Pobieranie próbek.

a) Pobieranie próbek z beczek. Przy dostaw ie emulsji 
w beczkach próbki pobierane są w  następujący sposób.

1. B eczk ę należy przetoczyć kilkakrotnie w obu kierun­
kach, następnie obrócić ją na jedno, potem  na drugie dno
i ustaw ić czopem  do góry.

2. B eczkę należy m ożliwie szybko odszpuntow ać.
3. Z otwartej beczki pobiera się  próbkę odpow iednią  

sondą (rurą zaopatrzoną zam knięciem ). Sondę należy zanu­
rzać pow oli, aż do dna beczki.

4. Pobraną próbkę należy zlać do odpow iedniego naczynia.
5. Przyrząd do pobierania próbek jak i naczynie w inno być  

czyste i suche.
6. Przy dostaw ach w agonow ych w beczkach, próbki p o­

biera się z każdego wagonu osobno. Z każdej 10-ej beczki po­
biera się  pew ną ilość emulsji i zlew a do w spólnego dla każde­
go wagonu naczynia, skąd po w ym ieszaniu odlew a próbkę 3 kg. 
przeznaczoną do analizy, oraz drugą identyczną, jako dow odow ą.

7. N aczynie służące do przesyłania prąbki, po wlaniu  
doń próbki, zam yka się szczelnie, plom buje lub pieczętuje. 
Przygotow aną do w ysyłk i próbkę zaopatruje się  w etyk ietę  
z następującem i danemi:

a) Nr. naczynia i L. dz. protokułu, którego dotyczy próbka,
b) A dresat,
c) Nr. wagonu, listu przew ozow ego, ew entualn ie beczek ,
d) M iejsce i datę pobrania,
e) N azw a i rodzaj emulsji,
Po w zięciu  próbek z danego transportu, sporządza się  

protokuł pobrania próbek, w edług poniższego schem atu.
Protokuł pobrania próbki em ulsji bitum icznej do analizy.
1. Instytucja pobierająca próbkę;
2. Data pobrania;
3. M iejsce pobrania;
4. Rodzaj i pochodzenie emulsji;
5. D o jakiego celu przeznaczona jest em ulsja (podać  

drogę, km);
6. Nr. wagonu i listu przew ozow ego, transportu z które­

go pochodzi próbka;
7. Uwagi pobierającego lub komisji pobierającej;
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8. Podpisy pobierającego i św iadków .
Protokuł należy przesłać wraz z próbką. Odpis protoku- 

łu zachow uje u sieb ie pobierający próbkę.
Uwaga: Pobrane próbki należy zabezpieczyć starannie od 

deszczu  i kurzu.
Po pobraniu próbek należy przyrząd do pobierania ro ze­

brać, wym yć i dokładnie w ysuszyć.
b) Pobieranie próbek ze zbiorników i cystern. Przy po­

bieraniu z w iększych  zbiorników  i cystern postępuje się  podo­
bnie, jak przy pobieraniu próbek z beczek , odpada jedynie  
m ieszanie emulsji w  zbiorniku (pkt. 1). Do pobierania próbek  
używa się  sondy analogicznej, jak opisana w pkt. 3 — jedy­
nie w w iększych  wym iarach. Sonda ma być takiej długości, 
aby przy zanurzaniu sięgała do dna zbiornika. Przygotow anie, 
w ysyłanie pobranych próbek i sporządzanie protokułów  pobra­
nia, jak w yżej opisano.

Normalne własności emulsji bitumicznych.

1) Skład  emulsji:
Zawartość asfaltu  

„ popiołu  
„ w ody

2) Własności asfaltu:
Temp. m ięknienia  
Penetracja 25°
Ciągliw ość 25°

3) Własności emulsji:
W iskoza
P ozostałość na sicie  
R ozcieńczen ie w odą  
Szybkość rozpadu  
Rozpad na grysie i w iązanie

Zachowanie się zw iązane­
go emulsją grysu w obec  
w ody

O dporność emulsji na mróz 
O dstawa emulsji

powyżej 50% wag. 
poniżej 1,5% „

„ 50% „

Pow inny odpow iadać w ła­
snościom  asfaltu w yjścio­
w ego wg. P. N ./P.

powyżej 3° Engl/20° 
poniżej Igr./lOO cm 3 
należy badać 

11 11 

najdalej po 24 godzinach  
cały  grys w inien być zw ią­
zany
grys zw iązany nie p ow i­
nien się rozluźniać pod  
działaniem  w ody  
zbadać w razie potrzeby
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W YTYCZNE DLA BUDO W Y DRÓG BETONOW YCH.

W  opracow anych przez Komisję Drogową „W ytycznych  
dla budow y dróg beton ow ych ” na rok 1935, zostały w marcu 
1936 r. w prow adzone drobne popraw ki i uzupełnienia, które 
poniżej przytaczam y.

Str. 8. Cały par. 3 otrzymuje następujące brzm ienie:

M aterjal do budowy.

1. C em ent używ any do budow y nawierzchni w inien poza  
przepisam i P. N. B. 2 0 l— 204 wykazywać:

a) p ozosta łość  na sicie 4900 nie w iększą niż 10%;
b) początek  w iązania nie w cześniej, niż po upływ ie 2-ch  

godzin;
c) w ytrzym ałość na ściskanie po 28 dniach nie m niejszą  

niż 550 kg/cm-;
d) w ytrzym ałość na rozciąganie po 28 dniach nie m niej­

szą niż 35 kg/cm 3;
e) dopuszczalne są po w ypaleniu dodatki specjalne n ie­

zależnie od gipsu w w ysokości do 5% wagi cem entu z tem, że
o obecności dom ieszek  będzie poczyniona wzm ianka na opako­
waniu cementu.

Pobieranie próbek. Próbki cementu należy pobierać w  ilości
10 kg. z cementu dostarczonego do betoniarki każdorazow o p rzy  
wykonaniu próbek betonowych dla badań szczegółowych (par,
11 p. 2).

K ażda próbka cementu w raz  z protokułem pobrania winna 
być  natychmiast zamknięta w  szczelnej puszce metalowej (bez  
dostępu powietrza).

Jedna z trzech próbek pobranych na każde  6000 m 2 na­
wierzchni betonowej winna być przesłana do jednnego z uzna­
nych zakładów badaw czych  celem przeprowadzenia  przepisanych  
badań. Pozostałe dwie próbki przechowuje się dla ewentualnej 
kontroli jakości cementu do czasu otrzymania 28-dniowych (par.
4) wyników badań próbek betonowych wykonanych z tejże partji 
cementu.

2. Ilość cem entu na m 3 gotow ego betonu winna wynosić:
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a) przy naw ierzchni jednow arstw ow ej 300— 400 kg,
b) przy naw ierzchni dwuw arstw ow ej:

dla górnej  w arstw y ścieralnej 350— 450 kg, 
dla dolnej  w arstw y nośnej 250— 350 kg, 

przy łem  ze względu na skurcz betonu różnica w  ilości cementu  
użytego dla w a rs tw y  górnej i użytego dla w a r s tw y  dolnej nie 
powinna przekraczać  100 kg. na l m 3 gotowego betonu.

3. S tosunek  w agow y w ody do cem entu w inien w za leż­
ności od sposobu układania, leżeć  w  granicach 0,40— 0,55 dla 
warstw y ścieralnej i 0 ,45—0,60 dla w arstw y nośnej. Przy na­
w ierzchni jednow arstw ow ej miarodajna jest granica 0 ,45— 0,55. 
N ależy dążyć do osiągnięcia niezbędnej dla u łożenia betonu  
ciek łości przy użyciu najmniejszej ilości wody. Dla orjentacji 
w skazane jest kontrolow anie c iek łości betonu opadem  stożka  
ze św ieżego  betonu (P. N. B . — 196, par. 11 p. 4) nie rzadziej 
niż raz na dobę oraz w e w szystk ich  w ypadkach, gdy zachodzi 
przypuszczenie, że ciek łość uległa zm ianie. Opad w żadnym  
razie nie pow inien być w iększy  niż 2 cm.

4. W  szczególnych  w ypadkach (gdy zachodzi k on ieczność  
szybszego oddania naw ierzchni do użytku) mogą znaleźć za­
stosow anie cem enty specjalne, zarów no glinow e, jak port­
landzkie.

W  razie użycia cem entu glinow ego winien on być sto so ­
w any zarówno do górnej, jak i dolnej warstwy, przyczem  część  
naw ierzchni w ykonana z cem entu glinow ego winna być odgra­
niczona szczelinam i od pól naw ierzchni w ykonanych z cem entu  
portlandzkiego 1).

5. Kruszywo.
N ależy rozróżniać przy kruszyw ie materjał nadający się  

do w arstw y ścieralnej (górnej) i materjał, m ogący m ieć zasto­
sow anie w yłącznie do w arstw y nośnej (dolnej).

A. Do w arstw y ścieralnej używ ać można:

1. p i a s e k  rzeczny i kopalny lub miał kam ienny do
2 mm; piasek winien posiadać jaknajwięcej częśc i kw arcow ych  
oraz czyste  ziarna.

') P rzy  zastosowaniu cementu glinowego należy przestrzegać specjal­
nych przepisów użycia, w ynikających z w łaściwości tego cementu (przepisy  
w opracowaniu).
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2. G r y s  i g r y s i k  w  pierw szym  rzędzie granitow y
1 bazaltow y, poza tem  z innych skał, w ykazujący następujące  
cechy skały:

a) w ytrzym ałość na ściskanie nie m niejszą niż 1600 kg/cm 2;
b) nasiąkliw ość w odą nie w iększą niż 0,50%, dopuszczalna  

być m oże nasiąk liw ość 1%, jednakże w  tym  w ypadku d ecyd o­
w ać w inna próba zam rażania kam ienia;

c) ściera lność na tarczy Dorry nie pow inna przekraczać
0,60 cm lub na tarczy B óh m ego  —  0,20 cm’/c m 2,

Poza tem  kruszyw o winno spełn iać następujące warunki:
d) kształt ziaren grysu w inien być m ożliw ie zbliżony do 

sześcianu;
e) zaw artość pyłu nie m oże przekraczać 1%, przyczem , 

jako pył należy rozum ieć zanieczyszczenia , określone przez 
płókanie wg. P. N /B . 196, par. l i p .  2);

f) zaw artość zw iązków  siarki i zan ieczyszczeń  organ icz­
nych  jest n iedopuszczalna (próba Abram sa).

g) grys i grysik  w inien  być dostarczony w e frakcjach od
2 do 20 mm. U żyw anie w  warstw ie górnej ziaren ponad 25  
mm jest niepożądane. Za zezw oleniem  kierow nictw a budow y  
drobniejsze frakcje grysów  mogą być pom inięte lub zastąpione  
żwirkiem  należytej jakości, przyczem  jednak ogólna ilość grysu 
nie pow inna być m niejsza niż 50% kruszyw a;

h) krzyw a przesiew u badanego kruszyw a w inna leżeć  
w  obszarze dobrego uziarnienia podanym  na załączonym  ry­
sunku.

Za zezwoleniem  Kierownictwa budow y dopuszczalna jest  
odchyłka od  górnej granicznej krzyw e j przesiewu do norm  
PN/B —  196.

B. Do w arstw y nośnej używać można:
1. P i a s e k  rzeczny i kopalny lub miał kam ienny do

2 mm piasek w inien posiadać jak najwięcej części kw arcow ych  
oraz czyste  ziarna.

2. Ż w i r  i ż w i r e k  rzeczny lub kopalny;
a) od 2 — 31,5 mm przy grubości w arstw y betonowej do 

12 cm;
b) od 2 -  40 mm przy grubości w arstw y betonowej ponad  

12 cm.
3. G r y s ,  g r y s i k  i t ł u c z e ń :
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a) od 2— 31,5 mm przy grubości w arstw y betonow ej do
12 cm;

b) od 2— 40 mm przy grubości warstw y betonow ej ponad
12 cm.

Ze skał w ykazujących  następujące cechy:

a) w ytrzym ałość na ściskanie nie m niejszą niż 1200 kg/cm 2, 
w w yjątkow ych w ypadkach 1000 kg/cm 2 za zezw olen iem  od­
nośnych władz;

b) nasiąkliw ość w odą nie w iększą  niż 2,5%.
Poza tem kruszyw o winno spełn iać następujące warunki:
c) zaw artość pyłu nie m oże przekraczać 1%, przyczem , 

jako pył należy rozum ieć zanieczyszczenia, określone przez  
płókanie P N /B — 196, par. 11 p. 2.

d) zaw artość zw iązków  siarki i zan ieczyszczeń organicz­
nych jest niedopuszczalna (próba Abramsa).

e) krzyw a przesiew u badanego kruszywa w inna leżeć  
w  obszarze dobrego uziarnienia, podanym  na załączonym  ry­
sunku.

Za zezwoleniem Kierownictwa budow y dopuszczalna jest 
odchyłka od górnej granicznej k rzyw e j  przesiewu do norm  
PN /B  —  196.

6. W oda używ ana do zarabiania betonu winna być w olna  
od dom ieszek  źle w pływ ających na w ytrzym ałość betonu. W  w y ­
padkach spornych co do tego czy dana w oda jest dla betonu  
szkodliw a, winna ona być oddana do badania chem icznego. N ie  
nadaje się  przew ażnie w oda płynąca z bagien lub zaw ierająca  
ściek i fabryczne i t. p,

Str. 12. p. 1 par. 4 otrzym uje następujące brzm ienie:

Badania betonów.

1. N asiąk liw ość betonu m ierzona przez całkowite zanu­
rzenie w  wodzie  kostk i o kraw ędzi  7 cm nie powinna po upły­
wie 28  dni przekroczyć  8% wagowo.  Kostka przed rozpoczęciem  
próby w inna być w ysuszona do stałej wagi. P ierw szem u su sze­
niu podlega kostka po 28 dniach.

Str. 12. D rugie zdanie par. 5 otrzym uje następujące  
brzmienie:

Chudy beton użyty tylko do w yrów nania podłoża nie
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stanow i w łaściw ej naw ierzchni i w inien  być od niej oddzielony  
w arstw ą izolacyjną.

Str. 15. Cały par. 11 otrzym uje następujące brzm ienie:

P ró b y  kontrolne betonu.

1. Na każde 1000 n r  pow ierzchni lub 200 m bieżących  
jezdni betonow ej (przy szerokości jezdni 5— 6 m), należy zabe­
tonow ać 2 próbki w  postaci b eleczek  o w ym iarach 1 0 X l 5 X  
70 cm.

Próbki te n ależy w ykonać w  stalow ych form ach z betonu  
pobranego b ezpośredn io  przed  ułożeniem go w  nawierzchni.  
Próbki m uszą być przechow yw ane w  identycznych warunkach  
jak i sam a naw ierzchnia. W  7 dni po zabetonow aniu  każdej 
pary próbnych b e leczek  poddaje się jedną z nich złam aniu na 
m aszynie, która w inna się znajdow ać na m iejscu budowy; druga 
pozostaje do dyspozycji kierow nictw a budow y dla kontroli.

O bliczen ie w ytrzym ałości betonu na zginanie przeprow a­
dza się w edług wzoru.

W ytrzym ałość betonu na zginanie (K) po 7 dniach nie  
pow inna być m niejsza niż 25 kg/cm 2. Dla betonu w arstw y  
dolnej przy dw uw arstw ow ej naw ierzchni w ytrzym ałość ta w inna  
być nie m niejsza niż 20 kg/cm 2.

2. O prócz opisanych próbnych beleczek , należy na każde  
2000 m2 pow ierzchni lub 333 m bieżące  jezdni betonow ej (przy 
szerokości jezdni 5— 6 m) zabetonow ać:

a) 1 w alec o 0 16 cm (wytrzym ałość na ściskanie);
b) 1 b e leczk ę  10 X  1 5 X 7 0  cm (w ytrzym ałość na zginanie);
c) 2 kostk i 7 X 7 X 7  cm (ścieralność i nasiąkliw ość);
celem  przesłania tych  próbek dla badań szczegółow ych

do jednego z uznanych zakładów  badaw czych.
Dla betonu w arstw y dolnej przy dw uw arstw ow ej naw ierz­

chni należy zabetonow ać próbki w ym ienione w  a) i b).
W ynik  ujemny jednej tylko z badanych próbek danej serji 

p rzy  dodatnich wynikach pozostałych nie dyskwalifikuje betotu, 
o ile ujemny wynik tej samej kategorji p róbek  nie pow tarza  się 
w  ciągu 3-ch kolejnych serij. W  w ypadku powtarzania się w y ­
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ników ujemnych w  tej samej kategorji próbek w  ciągu 3-ch ko. 
lejnych serji, należy w ykonać dodatkowe badania b ądź  przez  
pobranie prób z wykonanej nawierzchni, bądź z  próbek  za p a ­
sowych.

U w a g a .  K ażdorazow o przy zabetonow aniu próbek na­
leży  sporządzić protokuł ich w ykonania z zaznaczeniem  sto ­
sunku składników  m ieszaniny betonow ej. Protokuł ten winien  
być przesłany wraz z próbkam i do zakładu badaw czego.

Str. 18. D w udziesty p ierw szy w iersz od góry otrzym uje  
następujące brzm ienie:

Górną pow ierzchnię podłoża należy w ygładzić i b ezw zg lę­
dnie zabezpieczyć przeciw ko m ożliw ości połączenia z naw ierz­
chnią betonow ą p rzez  użycie w a rs tw y  izolacy\nej.

Str. 22. W  końcu par. 18 w staw ione zdanie:
P rzy  użyciu cementu glinowego mogą podane w yże j  terminy  

być  odpowiednio skrócone stosownie do szybszego twardnienia  
tego cementu.

Str. 22, P. 1 a) par. 19 otrzymuje następujące brzm ienie: 
a) jeżeli górny beton ostatniej z zabetonow anych płyt w y­

kazuje w ytrzym ałość na ściskanie powyżej 350 k g/cm 2, a na 
zginanie powyżej 40  kg/cm 2.

PRZEGLĄD CZASOPISM  TECHNICZNYCH.

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej.

1. Roads and S treets — Nr. 4 kw iecień 1936 r. Reorganizacja za­
rządu drogowego Stanu K entucky w Stanach Zjednoczonych A m eryk i pól- 
nocnej.

Ustawa, uchwalona w marcu 1936 r, przez administrację Stanu K en­
tucky, zmienia całkow icie ustrój Zarządu Drogowego tego stanu.

W myśl tej ustawy na czele Zarządu drogowego stoi Komisja do spraw 
drogowych, która całkow icie kieruje adm inistracją Zarządu Drogowego tego 
stanu.

Technicznym doradcą delegata stanowego do Spraw drogowych (The 
Commissioner o f H igw ays) jest stanowy inżynier drogowy, który winien po­
siadać tytuł inżyniera lądowego i posiadać co najmniej cztery la ta  efektyw ­
nej praktyki inżynierskiej i wykazać się uzyskaniem dyplomu inżyniera 
z uznanej przez w ładze wyższej uczelni technicznej.
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Zarząd Drogowy podzielono na następujące wydziały:
1) W ydział Budowy,
2) W ydział Statystyczny,
3) W ydział Inw entarza,
4) W ydział Konserwacji,
5) W ydział Straży i Ochrony dróg.
Każdy z tych wydziałów wykonuje swe obowiązki w myśl instrukcji, 

wydanej przez Delegata do Spraw  drogowych; na czele każdego W ydziału 
mamy Dyrektora, który podlega kontroli dyrektywom Delegata do Spraw 
drogowych, Komisja doradcza do spraw drogowych urzęduje w adm ini­
stracji stanowej i składa się z 9 członków. Członkowie tej Komisji nie mają 
w ładzy wykonawczej i są jedynie doradcami Delegata do Spraw drogowych,

2. The Railway G azette. Nr, 15 — 10 kw ietnia 1936 r, P rojekto­
wane w D anji sieć dróg i mostów (kosztem  28,000.000 Ł/funtów  sterlingów). 
(33/.i str, +  8 rys.)

Rządy duński i szwedzki opracowały powyższy projekt budowy sieci 
dróg kołowych i linij kolejowych w celu: 1) ulepszenia komunikacji pomię­
dzy Skandynaw ją a Europą Zachodnią, 2) modernizacji sieci dróg kołowych 
w Danji, i 3) zredukow ania kryzysu bezrobocia. W edług tego programu, 
którego realizacja ma być wykonana w przeciągu 10 najbliższych lat kosztem
28.000.000 Ł, mają być wybudowane dwa kolosalne mosty kolejowo-drogowe 
nad cieśniną W ielki Bełt oraz nad cieśniną Oresund, pomiędzy Kopenhagą 
w Danji i Malmó w Szwecji.

Program tych robót został już opracowany przez Konsorcjum trzech 
firm budowlanych: 1) Christiani & Nielsen, 2) Hojgaard Schultz  i 3) Kamp- 
sax  w porozumieniu z rządem duńskim, który przydelegował do dyspozycji 
tych firm kilku swoich inżynierów. W opracow aniu projektu mostu nad cie­
śniną Oresund  brały udział również dwie firmy szwedzkie: 1) A rm erad B e- 
tong i 2) Skanska Cementgjuteriet.

Sięć tych dróg ma stworzyć następujące kolejowe i mostowe tranzy­
towe odcinki komunikacyjne:

1) Malmó (Szwecja) — Kopenhaga — Ebsterg  (Danja), skąd istnieją 
dogodne połączenia morskie z Anglją i z portami kontynentalnemi.

2) Kopenhaga  — przez most na cieśninie Storstrom  — do Rodby  na 
wyspie duńskiej Lolland, skąd ma kursować prom dla bezpośredniego połą­
czenia z autostradam i w Niemczech.

3) H irtshall — na północnym cyplu Jutlandji — ao Flensburga na 
granicy z Rzeszą Niemiecką; z H irtshall ma kursować prom do Kristians- 
sand  w Norwegji.

W realizacji budowy tej sieci dróg komunikacyjnych, przecinających 
wszerz i wpoprzek całą Danję, są zainteresowane nietylko Danja i Szwecja, 
lecz również Norwegja i Finlandja, nie mówiąc rzecz oczywista, o Rzeszy 
Niemieckiej, która nie omieszka wykorzystać przedewszystkiem  gospodarczo 
całą tę sieć dróg kołowych i kolejowych dla ekspansji swego przemysłu.

Cała ta  sieć nowoczesnych dróg kołowych posiadać będzie dw ie je­
dnokierunkowe jezdnie, po 20' =  C/J 6,10 m. szerokie i oddzielone od siebie za­
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drzewionym pasem rozdzielczym o szerokości 10' =  co 3.05 m, Drogi te nie bę­
dą posiadały bezpośredniego połączenia z budynkami wzdłuż trasy tych 
dróg, poza specjalnem i dojazdami, urządzonemi w odstępach co 15 mil an­
gielskich ( =  24 kilometry). Będzie więc można jeździć na nich pojazdami 
motorowemi z szybkością 100 mil ang, na godz, =  (/> 160 kil/godz.

Najciekawszymi objektami na tych drogach będą dwa kolejowo-dro- 
gowe mosty nad cieśniną Oresund i nad cieśniną W ielki Bell. Każdy z tych 
mostów będzie m iał długość 11 mil ang. =  17 6 kilometrów  z jezdnią dro­
gową 27' =  c/3 8,25 m. szeroką i z dróżką 9' =  2,75 m, szeroką dla cyklistów, 
oprócz, rzecz oczywista i toru kolejowego,

Mosty te będą najdłuższemi mostami w Europie i jeden tylko most 
w Ameryce będzie mógł co do swej długości być porównywany z tymi kolo­
salnymi mostami,

Nad cieśniną morską Oresund. która posiada dwa główne kanały dla 
żeglugi, będą zastosowane nad każdym z tych kanałów przęsła o rozpię­
tości 1000' =  <s> 305 m, z dźwigaram i typu bow-string (kratowe dźwigary usztyw­
nione górnym lukiem — typ dźwigarów zastosowany i zaprojektowany w Pols­
ce na Bugu w Zegrzu przez inż. Suwadę)\ trzeci kanał żeglowny cieśniny 
Oresund będzie posiadał przęsło z dźwigarami kratowemi o rozpiętości 
650' — (/> 198 m. W zniesienie spodu dźwigarów — o rozpiętości 305 m — nad 
poziomem morza — wyniesie 147’ =  Cn 44.8 m. Główny kanał żeglowny W iel­
kiego Beltu. będzie posiadał trzy przęsła środkowe, z których mniejsze skraj­
ne będą posiadały rozpiętości po 900' =  <*> 274,5 m a środkowe największe roz­
piętość około 1300' =  </> 396,5 m; dodatkowy kanał żegiowny Wielkiego Beltu 
będzie posiadał trzy przęsła po 500' =  152,5 m, rozpiętości,

Finansowanie budowy tej sieci dróg i mostów ma być zrealizow ane 
w następujący sposób:

1/3 całej sumy będzie pokryta przez emisję specjalnej pożyczki, pod­
legającej amortyzacji w przeciągu 30 lat; 1/3 będzie pokryta z wpływów 
specjalnego podatku od benzyny i od licencji samochodowych; 1/3 ma być 
subskrybowana przez Skarb Państwa z f u n d u s z y ,  zaoszczędzonych z zapomóg 
na w alkę z bezrobociem i z powiększonych specjalnie podatków.

Szczegółowe plany, projekty i kosztorysy zostały już przedłożone do 
rozpatrzenia w Danji i w Szwecji; w Danji ukonstytuowano już specjalny 
Komitet w celu zbadania tych projektów.

Wobec bezrobocia Komitet otrzymał polecenie, by opinję swą sformuło­
w ał jaknajszybciej i spodziewać się należy, że wkrótce już dowiemy się o wyniku 
obrad tego specjalnego Komitetu—aktywnej i energicznej w alki z bezrobociem.

3, Asphalt undTeer Strassenbauteclinik Nr. 16— 15 kw ietnia 1936 r. 
W pływ y z podatków od pojazdów mechanicznych i materjałów pędnych  

w roku 1935/36 w Niemczech.

W okresie od kw ietnia do grudnia roku budżetowego 1935/36 wpływy 
z opłat państwowych od pojazdów motorowych zmniejszyły się o 8.600.000 RM 
w porów naniu z odpowiednim okresem roku poprzedniego.

Uległy również redukcji i wpływy z opłat od m aterjałów  pędnych. 
N astępujące cyfry najlepiej charakteryzują zmiany we wpływach z podatków od 
pojazdów motorowych i od materjałów pędnych w okresie ostatnich czterech lat.
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Podatki od pojazdów od materjałów 
mechanicznych pędnych

Kwiecień — Grudzień 1932/33 — 138.360,000 RM 5.400.000 RM
1933/34 — 178.500,000 „ 11,100.000 „
1934/35 — 112.850.000 „ 14,600.000 „
1935/36 — 104.250,000 „ 13,700.000 „

Ulgi w opłatach podatku od pojazdów mechanicznych, wprowadzone 
w Niemczech w ostatnich czasach, przyczyniły się wydatnie do motoryzacji 
ruchu kołowego.

4. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr, 16 — 15 kw ietnia 1936 r. 
Państw ow e znaczenie budowy autostrad w N iem czech.

23 m arca 1936 r. odbyła się w Berlinie narada w spraw ach komuni­
kacyjnych, zwoływana raz na rok.

Na naradzie tej wygłosił odczyt N aczelny Inspektor do spraw drogo­
wych Rzeszy N iem ieckiej Dr. Inż. Todt na temat: „Znaczenie państwowo- 
narodowe państwowych autostrad".

Istnienie autostrad Adolfa H itlera będzie stanowiło w najbliższych stu­
leciach fakt o doniosłości wprost dziejowej dla Niemiec.

W ięcej niż 250.000 robotników znalazło zatrudnienie bezpośrednie 
i pośrednie przy budowie dróg i będą oni mieli zapewnioną ciągłość pracy 
w przeciągu najbliższych 5 — 7 lat. Jeżeli doliczyć do tego tyleż robotni­
ków zajętych przy budow ie państwowych i prowincjonalnych dróg, to skon­
statujemy, że 400.000 — 500.000 robotnikom zapew nia w Niemczech zarobek 
budowa dróg.

Jednocześnie dr, inż. Todt podkreślił, że w przeciągu 20 ostatnich 
lat przy budowie dróg komunikacyjnych nie dbano zupełnie o estetykę 
i stworzono dzięki temu cały szereg budowli, niedostosowanych do swego 
otoczenia.

Drogi Adolfa H itlera upiększą krajobraz w Niemczech, i nie pozosta­
nie to bez wpływu na tendencje estetyczne w budownictwie wogóle,

Już obecnie odcinki autostrad pomiędzy Frankfurtem  nad Menem 
a Monachjum są drogami o najbardziej intensywnym ruchu samochodów oso­
bowych, Po wykończeniu całej sieci autostrad, według obecnego programu, 
państwowe autostrady w Niemczech będą stanowiły drogi kołowe o najin ten­
sywniejszym ruchu na św iecie.

Należy już teraz rozw iązać zagadnienie, jakie rodzaje towarów winny 
być, przy obecnym stanie techniki, szybko i ekonomicznie przewożone ra ­
czej autostradami, niż innemi drogami komunikacyjnemi. W roku bieżącym 
zostanie wykończona ilość autostrad o długości 1,000 kilometrów i będzie 
ona oddana do użytku publicznego.

Wygłosił również odczyt na temat: „W pływ motoryzacji komunikacji 
drogowej na koleje” Prezes Instytutu Badania Konjunktur prof, dr. Wage- 
mann (z Berlina) i omówił doniosłość ustawy, mającej regulować podział 
przewozów pomiędzy kolejami i autostradami,

Obawy, że koleje staną się „złomem żelaznym ” są płonne, gdyż zaw ­
sze będą one brały decydujący udział w przewozach masowych.
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Nawet sam proces motoryzacji ruchu kołowego w płynie na ożyw ienie 
intensywności przewozów kolejowych, które muszą przewozić samochody, 
ich części zapasowe, m aterjały pędne oraz m aterjały budowlane dla robót 
drogowych.

5. Die B etonstrasse Nr. 4 — kw iecień 1936 r. P olityka drogowa  
Czechosłowacji w świetle deklaracyj oficjalnych.

M inister Robot Publicznych Czechosłowacji oświadczył, że do połowy 
1936 r, sieć państwowych dróg, o ogólnej długości 4803 km, ma być dostoso­
wana do potrzeb nowoczesnego ruchu drogowego.

W ten sposób będzie wykonany w 56% program inwestycyj na pań ­
stwowych drogach kołowych, na co wydano 1,968,000,000 koron, Pozostało 
do wykonania jeszcze 44* ogólnego programu inwestycyjnego na drogach 
państwowych.

Do roku 1932 wpływy z funduszu drogowego wyniosły ok. 400.000.000 
koron rocznie, Jednak od tego czasu wpływy te znacznie zmalały,

Wobec tego. ustalony przez ustawę z r. 1927 program robót drogo­
wych, wykonywanych z tego źródła dochodów, nie może być w dalszym c ią ­
gu wykonany bez zmian. W dodatku rozwój automobilizmu w Czechosłowa­
cji, który miał tak doniosłe znaczenie dla funduszu drogowego, m aleje coraz 
bardziej.

Chociaż M inisterstwo Robót Publicznych w Czechosłowacji nie zam ie­
rza, za przykładem Rzeszy Niemieckiej, budować sieci autostrad państw o­
wych, jednak oficjalnie zwrócono uwagę na zmodernizowanie i uporządko­
w anie następujących pięciu drogowych szlaków  komunikacyjnych, p rzecho­
dzących przez Czechosłowację:

1 Paryż — Stuttgart — Niirnberg — Pilzno — Praga — W rocław  — 
W arszawa,

2. Berlin — Drezno — Cieplice — Praga — Tabor — W iedeń,
3. Rzym — W iedeń — Brno — Ołomuniec — Cieszyn — K raków  — 

W arszawa,
4. Rzym — Budepeszt — Kraków — W arszawa — Gdańsk,
5. Praga — Ołomuniec — Poprad — Użhorod — Bukareszt.
Centralny Związek Przem ysłowców w Czechosłowacji złożył w listo­

padzie 1935 r. memorjał, w którym wypowiedział swe poglądy na spraw ę 
drogową i motoryzację, Memorjał ten podkreśla konieczność inwestycyj na 
sieci dróg kołowych, z uwzględnieniem uzupełnienia sieci kolejowej.

W sprawie funduszu drogowego Związek Przemysłowców widzi m ożli­
wość polepszenia obecnej sytuacji przez to. by:

1) Rząd zrzekł się, przynajmniej na pewien okres czasu, wpływów 
z opodatkow ania pojazdów motorowych.

2) Ustalono na zdrowych zasadach gospodarczych plan rozwoju auto­
mobilizmu, gdyż obecnie obowiązujące podwyższone stawki opłat 
podatkowych, obciążające pojazdy motorowe, przyczyniają się do 
zam ierania tem pa motoryzacji ruchu kołowego w Czechosłowacji.
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VI. Materjały drogowe i mostowe.

1. Engineering News-Record Nr, 14 — 1 kw ietnia 1936 r. Słał, po­
kryta  warstwą aluminjum, jako m aterjał budowlany,

Nowa metoda, ulepszona przez profesora Uniwersytetu: Columbia Uni- 
versity  Colin G. Fink'a  pozw ala pokrywać stal w arstw ą aluminjum i rokują 
jej duże zastosowanie w budownictwie. Stal, w postaci arkuszy, profili lub 
drutu, po pokryciu w arstw ą aluminjum, posiada wysoką wytrzymałość na ro­
zerw anie i jednocześnie dużą odporność na rdzew ienie. Metoda ta pokry­
w ania stali w arstw ą aluminjum polega na nasyceniu zewnętrznych pow ierz­
chni stali gorącym wodorem przed zanurzeniem stali w kąpieli z roztopione­
go aluminium. W wyniku stosowania tej metody uzyskujemy dokładne po­
łączenie stali z zew nętrzną warstwą aluminjum.

2. Die B etonstrasse Nr. 4 — Kwiecień 1936 r. 59-ty Z jazd  Związku  
Niemieckich F abrykantów  Portland-Cementu,

31 m arca i 1 kw ietnia 1936 r. odbył się w Berlinie  59-ty Zjazd Związ­
ku niem ieckich fabrykantów  portland-cementu, Wobec doniosłości stosowa­
nia betonu przy wykonywaniu nawierzchni autostrad państwowych w Niem­
czech omawiano przew ażnie tematy, mające związek z zastosowaniem ce­
mentu i betonu na robotach drogowych.

Dr. W alter D yckerhoff wygłosił referat „ W ady obecnych niemieckich 
norm cem entow ych”.

Profesor O. G raf mówił o „ W yborze gatunków cementu dla budowy 
dróg". Dr. Haegermann  podał dyskusji temat: „O chem icznym  składzie port­
land-cementu dla w ykonania betonowych naw ierzchni autostrad". Dr. H, 
Schwiete  referow ał kwestję Badania mające na celu ulepszenia w  fabryka­
cji cementu dla budowy dróg .

Następnie omówiono wyniki prób i badań, przeprowadzonych nad ce­
mentami w laboratorjach Związku Fabr. Portland-Cem entu w państwowym 
instytucie badań m aterjałów  budowlanych w Dahlem  pod Berlinem.

Prof. Dr. W. E itel mówił o „ Własnościach cementów zawierających  
d u ży  procent m a g n e z j i Prof. Dr. H. Kiihł wygłosił odczyt na temat: „Zba­
dane i niewyjaśnione jeszcze  kwestje w dziale badań nad klinkierem ". Wszy­
stkie te referaty uwidoczniły, jak starannie i poważnie przemysł cementowy 
w Niemczech dąży do udoskonalenia cementu, wytwarzanego w fabrykach 
Związku.

Można w wyniku obrad tego Zjazdu zaznaczyć, że najważniejszem wy­
maganiem od cementu, stosowanego w robotach drogowych, jest jego wysoka 
wytrzymałość na zginanie, przy znacznej wytrzymałości na zgniecenie i n ie­
znacznej tendencji do skurczu. Należy dążyć do tego, by uzupełnić obecnie 
obow iązujące normy dla cementu i w prowadzić bardziej nowoczesne metody 
badania własności cementu, ze specjalnem uwzględnieniem zainicjowanych 
przez Dr. Haegermann'a  prób cem entu z domieszką piasku o skombinowa- 
nem uziarnieniu (niejednostajnem).
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VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oświetlen ie  dróg 
i zadrzewienie.

1, The Railway G azette Nr. 17 — 24 kw ietnia 1936 r. W ypadki 
drogowe w W ielkiej B ry ta n ji.

Ministerstwo Transportu podało następujące dane statystyczne o wy­
padkach drogowych w okresie od 11 do 18 kw ietnia b. r.: 

zabitych lub zmarłych na sku­
tek poprzednich wypadków Rannych 

88 (91) 3578 (3438)
5 (—) 159 (152)

15 f i l)_________________________ 347 (352)
Razem: 108 (102) 4084 (3942)

Liczby w naw iasach odpowiadają identycznemu okresowi czasu za 
rok ubiegły.

W tygodniu poprzednim (od 4 do 11 kwietnia) było śm iertelnych w y­
padków drogowych 103, wobec 91 w odpowiednim okresie czasu w 1935 r.

2, Asphalt und Teer - Strassenbautechnik Nr. 16 — 15 kw ietnia 
1936 r, Intensyw ność ruchu cyklistów  w Kopenhadze.

Stolica D anji — Kopenhaga  — jest w prawdziwem tego słowa zna­
czeniu miastem cyklistów, gdyż na 800,000 mieszkańców przypada 400.000 
cyklistów.

W ypada więc. że co drugi mieszkaniec stolicy D anji jest rowerzystą.
Zaznaczyć należy, że miasto to liczy 26,000 samochodów i 4.000 po­

jazdów konnych, Rowery zajmują więc najbardziej poczesne miejsce wśród 
środków lokomocji w obrębie Kopenhagi.

Miasto wybudowało cały szereg wzorowych dróg dla cyklistów.

3, Die S trasse Nr, 7 — 1 zeszyt za kw iecień 1936 r, Św iatowe re­
kordy szybkości ja zd y  samochodem na autostradach w Niemczech.

Związek niem iecki „ Auto-U nion”, łącznie z towarzystwem „Continen­
tal G esellschaft", zorganizował próbne jazdy szybkobieżnych samochodów na 
odcinkach wykonanej autostrady pomiędzy miastami Frankfurtem  n/M„ 
a Heidelbergem.

Zaproszono do udziału w tych próbnych jazdach słynnego kierowcę 
H ans'a Stuck'a.

23 marca udało się Stuck'ow i na wyścigowym samochodzie, z pojem­
nością cylindrów 5,6 litra, osiągnąć na odcinku autostrady — o długości
5 km — szybkość 312,123 km/godz.

24 marca, przy pogodzie w żadnym razie nie pomyślniejszej dla jaz­
dy, na odcinkach: 1) 10 km udało osiągnąć szybkość 286,496 km/godz.,
2) 50 km — szybkość 265,81 km/godz, i 3) 100 km — szybkość 262.965km/godz,

Anglja — 
Irlandja — 
W al ja —



VIII. Oczyszczanie jezdni drogowej i walka z zaspami.
1. Schw eizerische Z eitschrift fuer S trassenw esen  Nr. 77 — 3 kw ie­

tnia 1936 r. M iędzynarodow y konkurs m aszyn do usuwania śniegu w Brian- 
ęon (Francja).

27, 28 i 29 lutego b, r, odbył się w Brianęon  (Departament Haules 
Alpes) we Francji konkurs maszyn do usuwania śniegu z dróg, zorganizowa­
ny przez francuski Touring-Club. Podobne konkursy odbywały się w latach 
poprzednich we Francji i w Italii, i przyczyniły  się do ulepszeń systemów 
różnych maszyn tego typu.

Tegoroczny konkurs odbył się w bardzo niesprzyjających warunkach, 
gdyż w okolicy miejscowości M onetier-Les-Bains na wysokości około 1500 — 
1600 metrów ponad poziomem morza — na odcinku drogi pomiędzy Brianęon  
i p rzełęczą Col du Lautaret. śnieg, który należało usunąć z drogi, leżał 
częściowo już przez całą zimę na naw ierzchni drogi, i wobec tego był on 
bardzo zbity i naw et częściowo bezpośrednio na drodze uległ zlodowaceniu. 
Lżejszego typu maszyny nie mogły w tych w arunkach sprostać swemu zada­
niu, a więc zwykłe pługi śnieżne nie zdołały odsunąć na bok od drogi w ar­
stwy śniegu.

Brały udział w konkursie maszyny trzech typów:
I) Lekkiego typu maszyny do usuwania śniegu, które miały wykazać 

określoną szybkość przy ruchu bez wykonywania w łaściwej pracy i których 
zadaniem było usunąć jedynie bardzo cienką warstwę śniegu.

II) Drugiego typu maszyny, od których wymagano większej wydajno­
ści pracy, przy stosunkowo niewielkiej szybkości posuwania się po drodze.

III) T rzecia kategorja maszyn obejmowała maszyny o bardzo znacznej 
wydajności, które miały usuwać 3 metry grubą warstwę świeżego śniegu lub 
też naniesionego na drogę przez zawieję śnieżną.

Z pierwszej kategorji maszyn wyróżniły się dwie maszyny rotacyjne 
typu Raco-Schneeschlevdermaschinen, wykonane przez wytwórnię Clełrac - 
D iesel-Ravpen Traktoren  z fabryki „R olische Eisenwerke w Szwajcarji,

Z trzeciej kategorji maszyn otrzymała pierwszą nagrodę maszyna ro­
tacyjna Raco 801, wyposażona w motor typu Diesel mocy 180 koni, a m a­
szyna Raco 401 z motorem Diesel o mocy 87 koni — drugą nagrodę w dzia­
le maszyn drugiej kategorji.

Obie te maszyny zostały wysłane na ten konkurs przez firmę „Robert 
A ebi & Co" ze Szwajcarji, Maszyny te jaknajbardziej nadają się do uprzą­
tania śniegu w zimie z dróg alpejskich.

Maszyny tego typu pracują już oddawna, zarówno w Szwajcarji, jak
i w Austrji, specjalnie na drodze wysokogórskiej „Arlbergstrassev.

X, Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych,
1. Roads and Road Construction Nr. 160 — 1 kw ietnia 1936 r. W pływ  

soli na beton.

W Anglji omawiano w ostatnich czasach wpływ soli na naw ierzchnię 
betonową dróg.
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Ustalono, że, o ile naw ierzchnia betonowa została wykonana starannie, 
posypywanie solą naw ierzchni w zimie, praktykowane w celu usuwania śnie­
gu nie jest szkodliwe dla betonu. Jeżeli jednak beton zaw ierał stosunkowo 
dużo wewnętrznych próżni sól rozpuszczona w wodzie p rzesiąkała do w e­
wnątrz masy betonu i powodowała uszkodzenie betonu.

Ustalono to na zasadzie sprawozdań z całego szeregu m iast angielskich, 
które stosowały sól do usuwania śniegu z naw ierzchni betonowych dróg 
w zimie.

2. Beton und Eisen Nr, 8 — 20 kw ietnia 1936 r. W ykończenie betonu 
p rzy  zastosowaniu zmniejszonego ciśnienia atmosferycznego.

Angielskie i am erykańskie pisma techniczne podają informacje o no­
wej i oryginalnej metodzie w ykończenia betonu przez sztuczne zmniejszenie 
ciśnienia atmosferycznego na jego zew nętrzną powierzchnię; metoda ta ma 
w pierwszym rzędzie zredukow ać znacznie tendencję betonu do skurczu. 
W ynalazca tej metody, p. K. P. Billner wychodzi z założenia, że należy do­
daw ać do betonu podczas jego wykonania więcej wody niż wymagają tego 
norm alnie reakcje chemiczne, zachodzące w okresie w iązania i tw ardnienia 
betonu. Jednak  ten nadm iar wody wpływa na zmniejszenie wytrzymałości 
betonu. W ynalazca p, Billner usuwa z betonu zbyteczną wodę przez po­
krycie powierzchni betonu w arstw ą nieprzepuszczalną dla pow ietrza i wy­
tw arzanie pod tą warstwą zmniejszonego ciśnienia, co powoduje wysysanie 
z betonu wody,

Następnie poddaje p, Billner beton ciśnieniu, które uszczelnia masę 
betonu, przyczyniając się do usunięcia próżni powstałych w betonie podczas 
usuwania z betonu powietrza. Przy podłogach z betonu stosowane są po­
krowce z gumy. by pokryć beton nieprzepuszczalną dla powietrza w arstw ą 
ochronną. Przy wykonywaniu betonowych naw ierzchni drogowych zaleca wy­
nalazca stosowanie płyt metalowych. Próby, przeprowadzone w uniw ersytecie 
Yale w New Haven, miały w ykazać, że w ten sposób uzyskać można o 30—
100% większą wytrzymałość betonu, niż przy zwykłym sposobie wykonywania 
betonu.

Otrzymany w ten sposób beton jest tak szczelny i wytrzymały, że po 
upływie już 20 minut można bez uszkodzenia go po nim chodzić.

XIII. Mosty i przepusty drogowe.
1. La Tecliniąue des Travaux Nr. 4 — kw iecień 1936 r, Fundamenty  

mostu w m. Randers w Danji (na ukośnych palach syst. „Franki") (4 str. -f-
2 fotogr. -f- 4 rys,), (art, inż, C, T, W i n e l'a  z Kopenhagi).

Most ten wybudowano na rzece Gudenaa w Jutlandji,
Jest to największa rzeka w Oanji, Szerokość k«ryta rzeki wynosi w tem 

miejscu 75 metrów. Rzeka ta podlega wpływom przypływów morskich. G łę­
bokość wody w rzece wynosi około 2 metrów. Podczas wyjątkowo silnych 
przypływów morskich głębokość wody dochodzi do 3,50 m, Podłoże koryta 
rzeki składa się z warstwy gliny z domieszką iłu, G lina ta, bardzo mięka, 
.zawiera domieszki organiczne. Jej ciężar gatunkowy waha się w granicach
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od 1.1 do 1.8, Zawartość wody w tej glinie dochodzi do 50%. Pod w arstwą 
tej gliny miękkiej mamy pokład czystego piasku, Obawiano się, że wysoki 
nasyp przy przyczółkach będzie osiadał bardzo znacznie.

W obec tego wyjęto ekskaw atorem  warstwę gliny miękkiej obok przy­
czółków mostu na głębokości 10 m i zastąpiono wyjętą w arstw ę gliny p ias­
kiem aż do rzędnej -f- 1.0 m powyżej zera rzeki,

Most, przeznaczony dla dwóch torów kolejowych, o ogólnej długości 
90 metrów, podzielono na 4 otwory po 18 metrów w św ietle. Należało więc 
wykonać 2 przyczółki i 3 filary. Pierwotnie zam ierzano wykonać fundamenty 
przyczółków i filarów na palach żelbetowych gotowych i wbijanych kafara- 
mi. Obawiano się jednak, że pale takiego systemu musiałyby być znacznie 
zagłębione w w arstw ę piasku pod gliną, wobec czego miałyby znaczną d łu­
gość przekraczającą 13— 14 m.

Ostatecznie na zasadzie alternatyw  porównawczych, uznano za najbar­
dziej w skazane w danym wypadku zastosowanie pali systemu Franki, opar­
tych w 3 filarach na w arstw ie piasku, bezpośrednio pod w arstw ą miękkiej 
gliny. O bciążenie na pal przyjęto 85 tonn. Zastosowano pale pionowe i ukoś­
ne pod kątem  15° do pionu, Ogółem wykonano 44 pale „Franki" dla 3 fila ­
rów rzecznych i 51 pali tego systemu dla przyczółków, Pale o długości prze­
ciętnej około 12 metrów, posiadały uzbrojenia z 6 prętów o średnicy 20 mm. 
z uzwojeniem spiralnem  z prętów o średnicy 7 mm i o skoku spirali 20 cm, 
Ił rzeczny w korycie rzeki nie był usunięty i Zarząd kolei duńskich zażądał, 
by do głębokości 2,5 m poniżej dna rzeki zastosować na palach specjalne 
gilzy ochronne z cienkiej blachy, które nie były po wykonaniu pali usunięte, 

Pew ne trudności nasuw ało wykonywanie pali w rzece, lecz udało się 
te  tudności pokonać bez komplikacyj. Po wykończeniu pali (które miały 
średnicę 52 cm) wbito ściany szpuntpalowe i wykonano ław y fundamentowe 
z betonu, doprow adzając je do poziomu o 70 cm poniżej dna rzeki. Wyko­
nanie pali „F ranki” pozwoliło na uzyskanie znacznych oszczędności na fun­
dam entach w porów naniu z kesonami pneumatycznemi, które w ydawały się 
w pierwszem  stadjum opracow ania projektu jako niezastąpione w danym 
wypadku,

2. Le Genie Civil Nr. 15 — 11 kw ietnia 1936 r. Projekt konkursow y  
mostu na Tybrze w R zym ie. (3U str, 3 rys. -f- 1 fotogr.),

Ministerstwo Robót Publicznych Italji ogłosiło niedawno konkurs na 
opracow anie projektu mostu na Tybrze w Rzymie naprzeciw ko stadjonu, na­
zwanego Foro Mussolini. w dzielnicy Rzymu, przeznaczonej na tereny spor­
towe. Nowy most ma być wybudowany na przedłużeniu osi obeliska .,Mo- 
nolito Mussolini", wzniesionego przed stadjonem sportowym na brzegu Tybru. 
W program ie konkursu zażądano od konstruktorów zredukow ania do m ini­
mum ilości filarów w korycie rzeki i dostosowania sylwetki mostu do cha­
rakteru architektury otaczających budowli i pomników.

Oprócz tego projekt mostu winien był przew idzieć z obu stron koryta 
rzeki odpowiednio po jednem przęśle o znacznem świetle, by powiększyć 
światło mostu dla przepływ u wód podczas powodzi oraz ułatw ić kom unikację 
kołową wzdłuż brzegów rzeki.
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W ielu konstruktorów zgłosiło starannie opracow ane i oryginalne z punktu 
w idzenia technicznego i architektonicznego rozw iązane projekty. Sąd kon­
kursowy uznał za najlepszy projekt, zgłoszony przez firmę „A ureli" i arch i­
tekta Fasolo.

Projekt A ureli— Fasolo, który ma być zrealizowany w najbliższej przy­
szłości, przew iduje sklepienie żelbetow e o rozpiętości w św ietle 100 metrów, 
oraz dw a przęsła boczne, po jednym na każdym brzegu rzeki. Te dodatkow e 
przęsła boczne są również sklepieniam i z żelbetu o rozpiętości po 22 metry.

Rysunki, dołączone do artykułu, ilustrują szczegóły konstrukcyjne wy­
różnionego na konkursie projektu.

Łuk środkowy z jezdnią górną składa się ze sklepienia o przekroju 
skrzynkowym, o zmiennych w ym iarach, Wysokość zmienia się w granicach 
od 10.40 m w obsadach łuku do 0.65 m w zworniku w środku przęsła. 
W środkowej części łuk posiada przekrój pełny na długości około 30 metrów.

Fundamenty przyczółków mają być wykonane na skrzyniach, w postaci 
studzien bez dna, opuszczanych na głębokość 5.20 m poniżej poziomu śred­
nich wód rzek; w studniach tych będą wykonane pale żelbetowe, których 
spód w ypadnie o 19.70 m poniżej poziomu niskich wód. Największe obcią­
żenie na jeden pal nie przekroczy 40 tonn.

Każdy z przyczółków opierać się ma na sześciu prostokątnych skrzy­
niach żelbetowych, o w ym iarach 13 X  13 m; każda z tych skrzyń ma się 
opierać na 144 palach. Szerokość każdego z przyczółków wyniesie 25 metrów,

3. Engineering N ew s Record Nr, 16 — 16 kw ietnia 1936 r. M ost ma 
zastąpić tunel w  New Yorku.

W New Yorku miał być budowany pod rzeką E ast—River tunel dro­
gowy na przedłużeniu ulicy 38— Th Street pomiędzy dzielnicam i M anhattan  
i Brooklyn.

Adm inistracja PIVA  (organizacja, odpow iadająca naszemu Funduszowi 
Pracy) przeznaczyła na budowę tego tunelu 58.365.000 dolarów. W ostatniej 
jednak chw ili przed rozpoczęciem robót przy budowie tego tunelu prezydent 
dzielnicy M anhattan  zdecydow ał wybudować w tem miejscu most; uzyskana 
w ten sposób zaoszczędzona suma ma być przeznaczona na budowę dwóch 
tuneli pod ulicami 37— Th i 38— Th Street, w celu usprawnienia bezpośred­
niej podziemnej komunikacji pomiędzy dzielnicą New Jersey  a wyspą Long  
Island. na której się znajduje dzielnica New Yorku Broocklyn. Most ten bę­
dzie posiadał dwa łuki stalowe — z jazdą dołem; rozpiętość każdego z tych 
dwóch identycznych łuków w yniesie 1500 '=  un457 m, a wzniesienie pozio­
mych dolnych pasów dźwigarów ponad poziomem wód żeglownych rzeki 
East Riuer wyniesie 135 stóp =  41,2 m.

Most ten w ypadnie na przedłużeniu ulicy 41—St Street, lecz będzie 
miał dojazdy, które go połączą z ulicami: 27—th i 38 th S treet i z pod­
ziemnym tunelem w środkowej części dzielnicy M anhattan. Most ten będzie 
posiadał 6 stref jezdni i będzie kosztował 22,000.000 dol„ czyli o 36,000.000 
dolarów taniej od poprzednio proponowanego tunelu, obliczonego na cztero- 
strefową jezdnię. Koszt tunelu pod ulicam i dzielnicy M anhattan  wyniesie

5
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32,000.000 dolarów, czyli, że zostanie jeszcze do dyspozycji 58—5 4 = 4  miljony 
dolarów na budowę dojazdów na wyspie Long Island.

Z sześciu stref jezdni mostu 4 będą przeznaczone dla samochodów 
osobowych. Koszta rocznej konserwacji poprzednio proponowanego tunelu 
miały wynosić 1,500.000 dolarów (wliczając w to i koszt wentylacji), podczas 
gdy konserwacja mostu będzie kosztować 500,000 dolarów  rocznie,

Most ten ma być wykończony za trzy lata przed otwarciem  W szech­
światowej W ystawy w New Yorku, przew idzianej w roku 1939.

4. Engineering N ew s Record Nr. 16 — 16 kw ietnia 1936 r. Z niszcze­
nie przez pożar specjalnej drewnianej ram y ochronnej jednego z filarów  
stalow ych mostu w San Francisco.

6 kw ietnia b, r. pożar zniszczył doszczętnie ochronną ram ę z drzew a nasy­
conego kreozotem, m ającą zabezpieczać od uderzenia statków stalowe wieże, 

podtrzym ujące w ielkie stalowe przęsła wspornikowe mostu „San Francisco 
O akland B ay  Bridge"  przez zatokę pomiędzy San Francisco i Oakland. 
Według wszelkiego praw dopodobieństw a gorący nit, który spadł z rusztowań 
wykończonego już p raw ie zupełnie przęsła tego mostu, był przyczyną tej ka­
tastrofy,

W przeciągu zaledw ie jednej godziny ram a ochronna (coś w rodzaju 
wyspy naokoło wież stalowych, podtrzymujących przęsło), spłonęła całkow i­
cie. Straty wynoszą 20.000 dolarów. U legła rów nież uszkodzeniu farba na 
konstrukcji stalowej, podczas gdy sama konstrukcja stalow a wież i przęsła 
nie doznały pow ażniejszych uszkodzeń. Betonowa w arstw a na szkielecie 
drew nianej konstrukcji ramy ochronnej zmniejszyła intensywność pożaru 
i w pewnej m ierze zredukow ała uszkodzenie stalowej konstrukcji opartych 
na tym filarze przęseł.

A rtykuł podaje fotografję pożaru i przebieg akcji ratowniczej.

5. Die S trasse  Nr. 7. — 1 zeszyt za kw iecień 1936 r, M ost kam ien­
ny  na D unaju w  Regensburgu  (2 str, -f- 2 fotogr.),

Most kamienny na Dunaju w Regensburgu, wybudowany w latach 
1135—1146, istnieje do chwili obecnej, i korzystają z niego nowoczesne po­
jazdy zarówno konne, jak i motorowe,

Ogólna długość mostu wynosiła 336 metrów i podzielono ją na 16 łu­
ków kam iennych z łam anego kam ienia o zmiennem św ietle od 10.45 do 16,7 M 
pomiędzy filaram i o zmiennej grubości od 5,85 do 7,40 metra. W chwili 
obecnej długość mostu wynosi 309,50 M, gdyż w 17-em stuleciu skasowano 
jedno przęsło łukow e przy brzegu południowym rzeki. Spadek na moście 
w obie strony od środka mostu wynosi 3%. F ilary posiadają trójkątne przy­
pory. Filary i łuki, oraz przypory, wykonano z piaskow ca i z wapienia. 
Szerokość mostu wynosi 7 m, z czego 5 m przypada na jezdnię dla ruchu 
kołowego; z obu stron jezdni mamy chodniki po 1 m szerokości, Chodniki te 
wznoszą się ponad jezdnię kołową. Balustradę mostu oraz chodniki wykonano 
z płyt granitowych, które zostały ułożone podczas remontu mostu w latach 
1877/78,

Z mostu tego, który liczy sobie już praw ie 800 lat, w dalszym ciągu
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korzystają nowoczesne pojazdy zarówno kołowe, jak i mechaniczne, a od roku 
1901 naw et i tramwaj,

O intensywności ruchu na tym jednym z najstarszych w Europie moście, 
św iadczą następujące dane statystyczne:

Przechodnie Cykliści Wózki ręczne Pojazdy konne
25,V. 1934 23.700 15.800 1,158 458

(piątek) (1) (2) (3) (4)
Motocykle Samochody Samochody W agony

osobowe ciężarowe tram w ajow e
982 1342 612 277
(5) (6) (7) (8)

26,V.1934 r. (1)—40.000 (2)— 14.500 (3)—1801 (4)—422
(sobota) (5) — 1.147 (6) — 1.399 (7) -  487 (8)—278

Na moście tym do chwili obecnej niem a żadnych ograniczeń co do 
ruchu pojazdów,

6. Die S trasse Nr. 7 — 1 zeszyt kwietniowy 1936 r. M o s t  k a m i e n n y  

n a  s z l a k u  a u t o s t r a d y  S c h l e n  B a y r e  U t h  w  B a w a r j i  (2 str. -f- 4 fot. -j- 1 rys.).
Przy budowie mostów dla autostrad w Niemczech są stosowane coraz 

częściej łuki kamienne. W chwili obecnej budowany jest w ten sposób most 
na rzece S a a l e  pod miejscowością H i r s c h b e r g  na jednej z autostrad w Bawarji.

Most ten, o ogólnej długości 300 metrów, ma 8 łuków po 27 m roz­
piętości,

Ogólna szerokość mostu została podzielona na  dwie jezdnie po 95 m.
Każda z jezdni opiera się na niezależnym łuku,
Największe wzniesienie łuków ponad doliną wynosi 30 metrów.
Sklepienia i zew nętrzną okładzinę wykonują z granitu.
Ogólna ilość dniówek w kamieniołomach wyniosła 100.000.
Ogólna objętość kamieni ciosanych na łuki wyniesie 5.000 m3; na okła­

dzinę trzeba będzie zużyć 4.000 m3. Tłucznia i piasku należy dostarczyć 
45.000 m3, co daje w przybliżeniu 75,000 t. Zużycie cementu wyniesie 7,200 t,

Przy wykonaniu robót na miejscu pracuje stale 400 robotników, zakw a­
terowanych praw ie całkow icie w barakach na miejscu robót.

Ogółem ilość dniówek na miejscu robót wyniesie 300.000.
Początek robót — lipiec 1935 r., ukończenie robót przew idziano na 

jesień 1936 r,

7. Die S trasse Nr. 7 — 1 zeszyt kwietniowy 1936 r, M o s t  k a m i e n n y  

n a d  d o l i n ą  W a s c h m u e h l t a l  o b o k  K a i s e r s l a u t e r n  n a  s z l a k u  a u t o s t r a d y  K a i s e r -  

s l a t e r n — M a n n h e i m  (2 str. - |- 4 fot, -j- 1 rys,).

Drugim większym mostem kamiennym na autostradach w Niemczech 
będzie most, a w łaściwie wiadukt, nad doliną W a s c h m u e h l t a l  obok K a i s e r -  

l a u t e r n .

Most ten, o długości 263,4 m, składać się będzie z dziesięciu sklepień 
kam iennych o rozpiętości 22,70 m,

Szerokość jezdni 2X9.50 m =  19.00 m. Każda z jezdni opierać się 
będzie na niezależnych łukach mostu.
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Największe w zniesienie ponad doliną wynosi 32 m. Spadek podłużny 
na moście 1 : 27.

F ilary  z betonu z okładziną kam ienną z czerwonego piaskowca.
Sklepienia — całkow icie z piaskowca.
Ilość zużytych m aterjałów  budowlanych wynosi:
22.500 m 3 żwiru, 5,500 m3 grysu i tłucznia, 8,500 m3 kam ienia łam a­

nego, 1.700 m 3 drzew a na rusztowania i na krążyny, 300 m 3 drzew a na po 
mocnicze roboty budow lane i 4.000 t cementu.

Początek ro b ó t— m arzec 1935 r„ zakończenie robót—przy końcu 1936 r.

8 . Z eitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure Nr. 1 4 — 4 kw ie­
tnia 1936 r. M ost „Prienbruecke” na autostradzie Miinchen — granica R ze ­
s z y  Niemieckiej. Art. inż, W. H i 1 z'a (2 str. -f- 2 rys. 2 fot.).

W odległości 42 kilometrów od mostu „M angelfallbruecke” autostrada 
przecina w iększą dolinę „Priental" obok miejscowości Frasdorf,

Jezdnia autostrady przechodzi na przeciętnej wysokości 17 metrów 
ponad 170 m szeroką doliną. W celu właściwego dostosowania sylwetki 
mostu do otaczającego krajobrazu zdecydowano, że most ten w inien odznaczać 
się lekkością i ciągłością, N aczelne kierownictw o budowy autostrad w Mo- 
nachjum naszkicow ało kilka alternatyw, które dano do dalszego opracow ania 
przez dwie firmy inżynierskie w Monachium.

Ustalono, że należy zastosować dźwigary stalowe w postaci blachownie 
na betonowych filarach; projekty, opracowane w ten sposób, zostały jeszcze 
raz przeredagow ane przez naczelne kierownictwo budowy autostrad w Mo- 
nachjum przez w prowadzenie zmian co do wysokości blachownic, światła 
poszczególnych przęseł i wymiarów filarów betonowych.

Wykonano ostatecznie projekt mostu o ogólnej długości 170 m z przę­
słami odpowiednio o rozpiętościach teoretycznych: 42—48—)—42—j- 36 m z dźw i­
garam i głównemi w postaci czterech blachownic w przekroju poprzecznym 
i w postaci czteroprzęsłowej belki ciągłej. Wysokość blachow nic wynosi 
2,5 m i przez zredukow anie wysokości blachownic, oraz przez rozdwojenie 
w przekroju poprzecznym każdego z trzech filarów środkowych, uzyskano 
odpowiednio do istniejącego krajobrazu wysokość dźwigarów oraz w rażenie 
lekkości, co przypisać należy w pierwszej mierze lekkim i stosunkowo cien­
kim filarom z betonu bez zewnętrznej okładziny,

Szerokość całkow ita jezdni wynosi 20 metrów; z każdej strony jezdni 
pozostawiono pasy ochronne po 0.5 m etra (bez chodników dla pieszych), tak 
że całkowita szerokość pomiędzy poręczam i balustrady wynosi 21.0 m, Cztery 
dźwigary górne są rozstawione w odległości po 5.85 m oś od osi.

Jezdnia  posiada spadek dwustronny poprzeczny 1.5% w kierunku do 
środka jezdni, gdzie umieszczono pod jezdnią otwory dla odwodnienia.

Belki poprzeczne w odstępach co 6 metrów podtrzymują walcowane 
belki podłużne w odstępach co 1.95 m.

Płytę jezdni wykonano z żelazo-betonu; grubość tej płyty wynosi 20 
cm; na płycie tej zastosowano 5 cm grubą w arstwę ochronną z siatką i do­
piero na tej w arstw ie ochronnej ułożono w łaściwą naw ierzchnię z betonu 
z uzbrojeniem z żelaza.
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Przekrój 13 m wysokich filarów zwęża się ku górze od 2.5 ra do 1.5 m. 
Podwójne ściany filarów  opierają się na ław ie betonowej o w ym iarach 
24,3 m X 4.6 m; ław a ta  opiera się na twardym gruncie, dla którego naprę­
żenie dopuszczalne ustalono na 5 kgr/cm'-'. Górna część betonowych filarów 
posiada w zm acniające uzbrojenie. Przyczółki wykonano w postaci jednolitej 
(nie rozdwojonej w kierunku poprzecznym) ściany poprzecznej ze wsporniko- 
wemi bocznemi ścianam i dla podtrzym ania nasypu. Przy wykonywaniu wy­
kopów pod fundamenty należało obniżyć poziom wody w przybliżeniu o 3.5 m.

Nitowaną konstrukcję stalową ustroju niosącego wykonano ze stali sł37 . 
Środkowe dźwigary główne połączono tężnikami kratowemi. Dla konserwacji 
oraz inspekcji wykonano cztery wózki ruchome, po jednym dla każdego 
z głównych dźwigarów.

XIV. Kongresy, zjazdy drogowe, w y sta w y , sprawozdania, 
konkursy.

1. Beton und Eisen Nr. 7 — 5 kw ietnia 1936 r, M iędzynarodow y  
kongres budowy mostów i nadziem nych budowli inżynierskich w  Berlinie 
(1— 8 października 1936 r,).

Na zaproszenie Rządu Rzeszy Niemieckiej Kongres ten odbędzie się 
w Berlinie od l do 8 października 1936 r.

Rząd Rzeszy objął protektorat nad tym Kongresem, w ysłał już do róż­
nych państw  odpowiednie zaproszenia, wysłane na początku m arca b. r„ po­
dają wykaz przew idzianych referatów  i tem atów do wymiany zdań,

Mają być omówione na tym Kongresie następujące kwestje:

1. Z naczenie  ciągliwości stali na obliczenie i ustalenie wymiarów 
konstrukcyj stalowych, ze specjalnem uwzględnieniem ustrojów statycznie nie- 
wyznaczalnych.

2. Dopuszczalne naprężenia i stopień bezpieczeństwa w budow nictw ie 
żelbetowem z punktu w idzenia konstruktora:

a) w pływ  trwałego i powtarzającego się obciążenia,
b) sposoby pow iększenia wytrzymałości na rozerwanie oraz na zm niej­

szenie tendencji do pow staw ania rys (pęknięć) w betonie,
c) zastosowanie stali wysokowartościowej,
d) w pływ  spoin konstrukcyjnych przy betonowaniu oraz spoin dylata­

cyjnych.
3. Kwestje wykonania w praktyce konstrukcyj spawanych:
a) wpływ dynamicznego i ulegającego częstym zmianom działania sił 

na konstrukcje spaw ane (wyniki badań doświadczalnych i ich wpływ 
na praktykę wykonania),

b) konstrukcyjne projektow anie i wykonanie konstrukcyj spawanych 
ze specjalnem uwzględnieniem naprężeń, powstających pod wpły­
wem działania zmian termicznych,

c) badanie wykonanych spoin spawanych,
d) wyniki obserwacyj wykonanych konstrukcyj spawanych,
4. Nowsze sytuacje metod obliczenia i konstruowania budowli żelazo-
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betonowych, zarówno w inżynierskiem  budownictwie nadziemnem, jak i w bu­
dowie mostów:

a) ustroje nośne w jednej płaszczyźnie,
b) mosty o znacznych rozpiętościach.
5. a) teorja i studja badaw cze szczegółów konstrukcyjnych ze stali, 

ustrojów nitowanych i spawanych;
b) zastosowanie stali w budowie mostów i w nadziemnych budowlach 

inżynierskich w ogólnem budownictwie,
c) zastosowanie stali w budownictwie wodnem,
6. Beton i żelazo-beton w budownictwie wodnem (zapory, rurociągi 

i t. p.),
7. Metody badania gruntów budowlanych.
Referaty kongresowe będą ogłoszone w trzech, za oficjalne na Kon­

gresie uznane, językach (angielski, francuski i niemiecki), Ma być przew i­
dziana możliwość tłum aczenia wygłaszanych przem ówień i dyskusyj na wszyst­
kie z wymienionych wyżej języki,

Komitet organizacyjny, pod przewodnictwem dr. inż. 1'odt'a. Naczel­
nego Inspektora do Spraw Drogowych w Niemczech oraz Prezesa Narodowo- 
Socjalistycznego Związku Techniki Niemieckiej, przewiduje cały szereg wy­
cieczek w celu zwiedzenia większych budowli.

Kongres skończy się w Monachjum 10 października.
Wszelkich informacyj w sprawie tego Kongresu udziela Sekretarjat 

Międzynarodowego Związku Budowy Mostów i Nadziemnych Budowli inżynier­
sk ic h — Politechnika w Ziirichu (Eidgen Technische Hochschule) w Szwajcarji.

XVI. Różne.
1. Monthly bulletin issued by railway Research Service — Kwie­

cień 1936 r. Londyn, Niem ieckie autostrady.
W czerw cu 1933 Rząd Rzeszy Niemieckiej zdecydował rozpocząć re ­

alizację bardzo intensywnego programu budowy dróg samochodowych.
W tym celu stworzono Towarzystwo ,,Reichsautobahnen".
Niemcy posiadają w przybliżeniu 300.000 kilometrów dróg kołowych

o tw ardej naw ierzchni, z których 100.000 kilometrów obejmuje sieć dróg 
tranzytowych. Z tej sieci 100.000 kilometrów 25.000 kilometrów należy za­
liczyć do dróg tranzytowych dalekobieżnych. Dostosowanie istniejących da­
wnych dróg do nowoczesnego zmotoryzowanego ruchu pojazdów m echanicz­
nych jest niew skazane, wobec czego zdecydowano się na budowę autostrad
o trasie zupełnie niezależnej od istniejących dróg. Wobec tego, że budowa 
tej sieci autostrad może w yw rzeć wpływ na rentowność kolei państwowych 
przekazano adm inistrację budowy autostrad adm inistracji państwowych kolei 
niem ieckich, stw arzając jednak specjalny zależny od kolei państwowych au­
tonomiczny zarząd państwowych autostrad. K apitał zakładowy w sumie 50 mil- 
jonów RM. został dostarczony przez koleje państwowe, również i większą 
część personelu fachowego oddelegow ały ze swej adm inistracji koleje. P ie r­
wotnie zamierzano wybudować 5.000 kilometrów autostrad, w postaci sieci
6 w ielkich linij tranzytowych, następnie jednak program budowy rozszerzono, 
decydując się w maju 1934 roku wybudować 6,900 kilometrów autostrad,
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Artykuł zaznacza, że w chw ili obecnej trudno ustalić całkow ity koszt 
budowy tych autostrad; niew ątpliw ie jednak będzie on bardzo wysoki, gdyż 
typy naw ierzchni zostały obliczone na bardzo intensywny i szybkobieżny 
ruch w yłącznie pojazdów mechanicznych.

Pierwszy odcinek, rozpoczęty we wrześniu 1933 (Frankfurt n/M enem — 
Darm stadt — 22 kilometry), został otw arty dla ruchu 19 maja 1935 r, Przy 
końcu stycznia 1936 r. ogólna długość otwartych dla ruchu odcinków auto­
strad wynosiła już 115 kilometrów.

W tym okresie czasu w budowie było 1891 kilometrów, z których 
700 kilometrów już praw ie wykończono, podczas gdy roboty przygotowawcze 
dotyczące dalszej serji odcinków autostrad, obejmowały 1500 kilometrów.

Najważniejsze autostrady w budowie lub prelim inow ane do budowy 
w dniu 31 stycznia 1936 r. obejmowały odcinki:

1) Berlin — Hannover — Essen — Koln — Aechen.
2) Berlin — Stettin — Gdańsk — Konigsberg (odcinek ten składa 

się z 2 sekcyj, przedzielonych Pomorzem).
3) Berlin — Frankfurt n/O.
4) Berlin — Breslau — Bytom (Górny Śląsk).
5) Berlin — Dresden.
6) Berlin — H alle — Niirnberg — Miinich.
7) Flemburg, Kiel — Hamburg — Cassel Frankfurt n/M. — M annhe­

im, H eidelberg — Karslruhe — Stuttgart — Miinich — granica austrjacka 
obok Salzburga,

8) Emmerich — Essen — Koln — Frankfurt n/M. — Niirnberg,
9) Saarbrucken — Frankfurt n/M, — Erfurt — Dresden — Breslau.
10) Koln — Bremen — Hamburg — Travemiinde.
11) Hamburg — Halle — Dresden.
Sieć autostrad prow adzi od granic Holandji, Belgji, F rancji na Zacho­

dzie, do Prus W schodnich i Polski na W schodzie i od granicy Danji na P ó ł­
nocy do granicy Austrji na południo-wschodzie.

Budowę autostrad rozpoczęto jednocześnie na dużej serji odcinków, 
częściowo w celu zatrudnienia bezrobotnych na jaknajwiększym obszarze 
Rzeszy Niemieckiej.

W szystkie te autostrady posiadają i mają posiadać podwójne jezdnie 
jednokierunkowe. Oddzielone od siebie pasem rozdzielczym z drzewami
i krzewami, mającemi gw arantow ać bezpieczeństwo jazdy w nocy, zapobie­
gając wzajemnemu oślepianiu się kierowców reflektoram i samochodów.

W szystkie autostrady nie będą posiadały skrzyżowań w jednym pozio­
mie z kolejami i innemi drogami. Wymaga to znacznych robót i dużej ilości 
mostów i wiaduktów.

W ostatnich miesiącach 70,000 osób było zajętych u przedsiębiorców  
przy budowie, podczas gdy w lecie 1935 r, pracow ało zgórą 100.000 osób. 
Personel administracyjny liczy 6,000 osób.

Na koniec stycznia 1936 r, wykonano: 137.000.000 jardów sześciennych 
robót ziemnych ( =  on 100.000.000 m3); 70 000 tonn konstrukcyj stalowych oraz 
dostarczono zgórą 90.000 tonn żelaza przew ażnie dla żelbetu, Betonu i żelbetu 
wykonano już ponad 2.500.000 jardów sześciennych (=(/> 2.000.000 m3).

Oprócz 50 miljonów HM, stanowiących kapitał akcyjny należący do
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kolei, resztę sum na te w ydatki sfinansowano przez emisję pożyczki i asygno- 
wanie kredytów z różnych źródeł.

Na 31 stycznia 1936 r, wydano — 729.000.000 RM, z czego na w yw ła­
szczenie gruntów — 52.800.000 RM, na administrację, przewozy i procenty — 
92.700.000 RM, na roboty przedsiębiorców  — 583.500.000 RM.

Ponadto zaw arto kontrakty na roboty dalsze na sumę 215,000.000 RM.
W pierwszej chwili po rozpoczęciu budowy autostrad zamierzono w pro­

w adzić specjalne opłaty (w rodzaju myta) od pojazdów, korzystających z auto­
strad. W chw ili obecnej jednak opłaty te na otw artych odcinkach autostrad 
nie zostały wprowadzone. Korzystanie z autostrad zostało zabronione pojaz­
dom konnym, rowerom i pieszym.

Należy uw ażać, że stan obecny jest jakby próbą, i z tej racji koszt 
konserwacji i inspekcji obciąża buchalteryjnie kapitał zakładowy tow. Reich~ 
sautobahnen.

Jednak  w najbliższej przyszłości będzie musiała być pow zięta decyzja, 
z jakich źródeł pokryw ać koszta konserwacji, oprocentow ania i amortyzacji 
tem bardziej, że niem ieckie koleje państwowe musiały już ze względów finan­
sowych podwyższyć swe taryfy tow arow e w styczniu 1936 r, o 5%.

2. The Railway G azette Nr. 16 — 17 kw ietnia 1936 r. Proponowane 
tunele tramwajowe w Lisbonie (Portugalja),

W ciąż w zrastająca intensywność ruchu tramwajowego na ulicach Lis- 
bony, specjalnie w dzielnicy Baixa, gdzie się koncentrują domy handlowe 
i biura, spowodowała cały szereg propozycyj, jak zaradzić zakorkowaniu 
ruchu pojazdów ulicznych na ulicach o gęstym ruchu.

Inżynier A. Belo zaproponował budowę dwóch tuneli tramwajowych, 
jednego o długości 750 metrów, z odnogą 75 m długą oraz drugiego o dłu­
gości 860 metrów z odnogami po 130 m; tunele te  przeniosłyby ruch tram w a­
jowy pod poziom najbardziej ruchliwych ulic.

A rtykuł podaje przekrój proponowanych przez inżyniera Belo tuneli.
Przekrój tunelu jest eliptyczny; tunel tramwajowy podzielono na 3 czę­

ści, z których środkową — °  szerokości 11 metrów — przeznaczono dla 2 to­
rów tramwajowych z bocznemi chodnikami dla pieszych, podczas gdy w sek­
cjach bocznych mają być sklepy podziemne.

Całkow ita szerokość wykopu dla tunelu ma wynosić 22.5 metra.

3. Die B e to n s tra sse  Nr. 4 — Kwiecień 1936 r, Droga przez Kanadę 
od oceanu Atlantyckiego do oceanu Spokojnego.

Gdy w roku 1871 prow incja „British Columbia" została przyłączona 
do Kanady, uchwalono wybudować drogę transkontynentalną przez całą K a­
nadę. Dopiero jednak w r. 1919 przeznaczono na ten cel 20.000.000 dolarów.

Długość tej drogi ma wynosić 7.250 kilom etrów,
Mają być wykorzystane istniejące drogi, na których przew idziano n ie­

zbędne inwestycje, finansowane przez rząd federalny i przez poszczególne 
prowincje.

W chwili obecnej wydano już na ten cel w przybliżeniu 20.000.000 
dolarów. Wykonano mniej więcej 50$ niezbędnych robót, ograniczając się 
w wielu miejscach naw ierzchnię żw irow ą lub tłuczniow ą z lepiszczem , umo-
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żliw iającem  korzystanie z tych dróg w zim ie i w leeie i przy najniekorzyst­
niejszych w arunkach atmosferycznych. Od roku 1931 inw estycje drogowe na 
całej tej — 7.250 kilometrów długiej — drodze są wykorzystane w celu za­
trudnienia bezrobotnych.

Szerokość naw ierzchni drogi ma wynosić 9,15 m, N ajw iększe spadki 
nie będą przekraczały 10%. W idoczność ma być zapew niona na odległość 
150 metrów. Na niektórych odcinkach tej drogi, jak np. w prowincji Q u e b e c — • 
mamy na długości 500 kilometrów naw ierzchnię betonową. W prowincji 
B r i ł i s h  C o l u m b i a  mamy odcinek o długości 200 kilometrów z naw ierzchnią 
betonową, pokrytą w kilku miejscach naw et asfaltem. W chw ili obecnej są 
prowadzone roboty w prow incji O n t a r i o  kosztem 2,500,000 dolarów na od­
cinkach o długości 300 kilometrów.

Po wykończeniu tej wyjątkowo długiej drogi kołowej o długości 7.250 
km — pomiędzy miastem H a l i f a x  w prow incji N e w  S c o t t l a n d  i miastem 
V a n c o w e r  w prowincji B r i t i s h  C o l u m b i a  — będzie brakowało w najbliższej 
przyszłości jedynie 90 kilometrów w obrębie Gór Skalistych,

4. Die S trasse Nr. 7. Zeszyt za kw iecień 1936 r. S t a n  r o b ó t  p r z y  

b u d o w i e  a u t o s t r a d  w  N i e m c z e c h  na 1 lutego i 1 marca 1936 r.
Długość odcinków kilom. i/n . l/III.

Oddanych do budowy y> 3460,0 3460,0
w wykonaniu „ 1841,0 1877,5
z tego na naw ierzchnie wypada: 714,8 921,2
oddano do eksploatacji u 119,0 119,0
z tego wypada:
na naw ierzchnie betonowe „ 104,4 104.4

„ bitumiczne i as­
faltowe „ 11,7 11,7

na naw ierzchnie z kostki kamiennej •i 2,9 2,9
Ilość wykonanych robót:

wykonano dniówek 1000 --  39487 40865
wy karczowano 1000 m2— 26324 26955
wykopano gruntu macierzystego 1000 m3 — 65433 66619
robót ziemnych z wykopami w skale O o o -104740 107449
wykończono nawierzchni:
betonowych 1000 m2 — 6134 6340
betonowych lub asfaltowych „ — 530 529
z kostki kamiennej „ — 626 689
innego typu nawierzchni n — 726 749

Zużycie materjałów
cement — 1000 t. 926 987
Żwir i piasek — 1000 t. 4^50 4415
Tłuczeń — 1000 t. 1078 1169
Kamień na bruk z kostki — 1000 t. 268 295
Kamień łam any — 1000 t, 822 878
Konstrukcje stalowe t 70174 75537
Żelazo na konstrukcje t 94218 97101

żelbetowe i t. p.
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IV.- Wydatki:
Wydano zamówień milj. RM 742.8 799,3
Wypłacono 700,6 729,0
z czego: przedsiębiorcom 562,9 583,5
Za wywłaszczenie, frachty, pro­

centy i na adm inistrację 137,7 145,5

5. V erkeh rstechn ik . Nr. 8, 20 kw ietnia 1936 r. Zam ierzona konso­
lidacja sieci szybkobieżnych kolei w N ew -Yorku.

W New-Yorku są prowadzone w chwili obecnej pertraktacje w celu 
przejęcia pod zarząd adm inistracji miejskiej — z przekazaniem  tej adm ini­
stracji specjalnem u W ydziałowi komunikacji ( Goard o f transit control) — 
6ieci szybkobieżnych kolei miejskich, należących obecnie do dwóch towarzystw: 

Interborovgh Rapid  Transit —  Co (I. R ■ T.) i 
Brooclyn  — M anhattan Rapid Transit — Co (li, M. T.J,
Przew iduje się w tym celu emisja miejskich obligacyj z amortyzacją 

w przeciągu 50 lat lub też emisja obligacyj W ydziału Komunikacji (Board 
of T ransit Control) z amortyzacją w przeciągu 75 lat. Linje tych towarzystw 
mają być w ydzierżawione miastu, które ma w prowadzić zunifikowaną taryfę
5 centów =  0.26 zł. za przejazd. W ydział komunikacji m. New-Yorku 
ma również eksploatow ać i należącą do Zarządu miejskiego linję podziemnej 
kolei. t. zw. „Independent S tsw ay".

Po tej konsolidacji całkow ita sieć szybkobieżnych kolei podziemnych 
w obrębie New-Yorku obejmować będzie 275 km. linij nadziemnych i 235 km. 
linij podziemnych. Sieć ta  przewozi rocznie około 2.000,000.000 pasażerów, 

Sieć miejskich kolei szybkobieżnych jest dw ukrotnie w iększa od sieci 
miejskich kolei szybkobieżnych w Londynie i przewozi ona 4.5 razy więcej 
pasażerów  niż koleje miejskie w stolicy Anglji.

Następująca tablica  najlepiej charakteryzuje intensywność ruchu pasa­
żerów na szybkobieżnych kolejach miejskich w New-Yorku:

Towarzystwa:
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Rapid Transit. 72 187 640 4.438 55,8 1016 363
Brooklyn - M anhat­

tan Transit 67 88 465 1 840 31.6 598 160
Independent

Subway 96 — 312 1.300 10.5 203 56

Razem: 235 275 1417 7,578 97.9 1817 579

Kapitał zakładowy wszystkich tych linij szybkobieżnych kolei miejs­
kich w Nęw-Yorku wynosi: 1.300,000,000 doi.
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SPR A W O ZD A N IE PREZYDJUM  ZARZĄDU  
STOW ARZYSZENIA CZŁONKÓW  POLSKICH K O NG RESÓ W

DROGOW YCH.

Na dzień 1 lipca 1936 r. S tow arzyszenie liczyło 340  
członków; zw yczajnych 337 i w spierających 3; w  tem  osób fi­
zycznych 202 i osób zbiorow ych 138.

Pozostałość gotówki na dzień l.VI. 1936r. 19534 zł. 32 gr.
W płynęło w czerw cu 1936 r, . . . . . 445 „ — „

Razem  . . 19979 zł. 32 gr.

W ydano w czerw cu 1936 r. . . . . ■ 143 „ 70 „
Pozostaje na dzień 1 lipca 1936 r. . • 19835 zł. 62 gr. 

(w P. K. O. —  4604 zł. 66 gr., Polskim  Banku K om unalnym —  
14950 zł. 55 gr. i u sk a rb n ik a — 280 zł. 41 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz  

Skarbnik (—) J ■ Skórski

SPRAW O ZDANIE K A SO W E KURATORJUM  FU N D A C JI  
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROW ICZA

Na dzień  1 czerw ca 1936 r. fundusz sty­
pendjalny w ynosił:

a) obligacjam i 7% państwowej pożyczki sta­
bilizacyjnej .......................................................................4200 dolarów

b) g o t ó w k ą ...........................................................2817 zł. 05 gr.
W  czercu w pływ ów  i w ydatków  nie było,

w obec czego na dzień 1 lipca 1936 r. fundusz 
stypendjalny wynosi:

a) obligacjam i 7% państwowej pożyczki sta­
b ilizacyjn ej............................................................................. 4200 dolarów

b) g o t ó w k ą ...........................................................2817 zł. 05 gr.
(K siążeczka w kładkow a P. K. O. Nr. 803385
na 89 zł. 17 gr., k siążeczka oszczędnościow a  
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zł. 35 gr. i konto cze­
kow e P. K- O. Nr. 17212 na 2594 zł. 53 gr.)

Kuratorjum Fundacji.
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