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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. ANTONI WEJTKO.

KOSTKA NIEREGULARNA Z KAMIENIA POLNEGO.

Jej produkcja i zastosowanie w powiecie garwolinskim.

Temat, ujety w tytule, byt poruszany juz kilkakrotnie na
Kongresach Drogowych i na tamach ,Wiadomosci Drogowych",
jednak gtéwnie z technicznej strony a przedewszystkiem—bu-
dowy samej nawierzchni kostkowej,

TreScig niniejszej notatki sg przewaznie uwagi natury or-
ganizacyjnej i gospodarczej, oparte na doswiadczeniach z tere-
nu powiatu garwolinskiego i mogace sie przyda¢ tym powiatom,
ktore posiadajg kamien polny lub kopalniany i zechcg witasng
kostke nieregularng wyrabia¢ i stosowac.

Dzieki swej prostocie, trwatoséci i stosunkowo niskim kosz-
tom jezdnie z kostki nieregularnej na pogrubionej nawierzchni
dawnej szosy thuczniowej zajmujg w naszych warunkach jedno
z pierwszych miejsc w szeregu ciezkich nawierzchni—dla ru-
chu ponad 1,200—1,500 tonn/dobe .

Jezeli sie przyjmie pod uwage, ze dobrze utozona kostka
moze stuzy¢ bez przebudowy ok. 20—25 lat przy nieznacznych
kosztach rocznej konserwacji: 0,15 zI./m2—gdy tymczasem witych
samych warunkach 1500 t./dobe i czasie jezdnia ttuczniowa
winna by¢ conajmniej cztery razy gruntownie odnawiana i usta-
wicznie podtrzymywana kosztem ok. 0,40 zi./m,2rocznie,—staje
sie oczywistem, ze budowa drég z kostki nieregularnej jest ze
wszech miar celowa, o ile tylko potrzebne wkitady moga by¢
zro ione. Przytoczone ceny jednostkowe zaczerpniete zostaty
z anych Ministerstwa Komunikacji (Wystawa Ligi Drogowej
w r. 1935), ktére jednoczes$nie przytacza, ze koszt budowy Im2
nawierzchni kostkowej wynosi 22 zt, za$ tluczniowej 7 zi,
koszt odnowy odpowiednio bedzie: 12 i 3,5 zt. m2
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Catkowity koszt przebudowy jednego kilometra sposobem
gospodarczym—(bez przepustow) w pewnych warunkach wy-
nie§¢ moze ok. 75.000 zt.,—co stanowi tylko 15 zi m2 gotowej
jezdni kostkowej wraz z opaskami i uporzadkowaniem pobo-
czy—a wiec taniej, anizeli czynig to przedsiebiorcy, korzysta-
jacy gtownie z drogiego kamienia skalnego.

Krajowe kamieniotomy nie sg dotagd przystosowane do za-
spokojania wzrastajgcych potrzeb rynku wewnetrznego; prze-
wozy kredytowane materjaltéw majg by¢ jakoby wkrotce znie-
sione, — stad tez zorganizowanie wyrobu kostki we wiasnym
zakresie przez te powiaty, ktdre posiadajg dostateczne zapasy
odpowiednich materjaldw kamiennych powinno pokry¢ reszte
zapotrzebowania na ten materjat brukowy przy zwiekszajacej
sie stale ilosci budowanych drdég ulepszonych.

A Produkcje kostki nieregularnej (pétkostki-pétbruczku)
na terenie powiatu garwolinskiego oparto na wlasnych zaso-
bach polnego kamienia narzutowego, ktory nietylko dotad po-
krywa cate zapotrzebowanie na budowe i konserwacje drég,—
siegajace ok. 20,000 m! ale pozwala na wywiezienie pewnej
iloSci materjatu przez przedsiebiorcow prywatnych poza grani-
ce powiatu w celach zarobkowych.

Kamien znajduje sie jednak tylko w jednej cze$ci powia-
tu, gtéwnie wschodniej w postaci gtazéw, rozrzuconych w tere-
nie, siegajacych nieraz kilku metréow szeSciennych; kamionek,
ogrodzen lub starych muréw lub piwnic.

Cena kamienia bez przewozu, w ziemi wynosi okoto 1—2
zt./m3, wydobycie kosztuje przecigtnie 2—3 z+./m3 nie liczac
ptytowania lub rozsadzania duzych gtazéw. Tego ostatniego
sposobu zaniechano, gdyz psuje materjat, ktérego wartos¢ tech-
niczna w wiekszosci wypadkow nie jest i tak dostateczna dla
wyrobu kostki: duzo jest kamienia zwietrzatego, gruboziarni-
stego, niejednolitego, nakoniec—drobnego tak, ze do wyrobie-
nia 1 m5 poétbruczku trzeba ok. 3—6 m’ materjatu. Odpadki
zuzywane sg na podkiad Ilub nawierzchnie ttuczniowg najbliz-
szych drég, aby przew6z, uskuteczniony gtéwnie zimag mogt sie
optacac.

Wyrob kostki rozpoczeto w koncu ubiegtego 1934/35 roku
budzetowego z kredytéw zimowych na zatrudnienie bezrobot-
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nych. Pierwotne zalozenie: zatrudnienie wytgcznie zarejestro-
wanych bezrobotnych z Lublina oraz uzyskanie materiatu ze
Swiadczen podatkowych za zalegte podatki—nie daty sie utrzy-
mac¢. Sprowadzeni w Kkilku partjach bezrobotni byli robotni-
kami mato zdatnymi, nawet ci z nich, ktérzy mieli do czy-
nienia z wyrobem potbruczku bazaltowego—nie mogli daé¢ so-
bie rady z kamieniem polnym; nie potrafili zarobi¢ nawet zwy-
ktej stawki dziennej, stawiali wygoérowane zadania pod wzgle-
dem ptacy dziennej, pomocy i sposobu odbioru tak, ze musieli
by¢ odestani. Na ich miejsce sprowadzono fachowych kamie-
niarzy z Pomorza, gdzie wyrdb kostki z kamienia polnego byt
juz oddawna praktykowany—kamien, uzyskany za zalegte po-
datki, gtéwnie w majatkach, predko sie wyczerpat; dalsze zgto-
szenia naptywaty i byly wykonywane nieregularnie i nie mogty
nastarczy¢ dostatecznej ilosci materjalu dla wzmozonej produk-
cji, wymagajacej wodwczas ok. 30 — 50 ms kamienia dziennie.
Nalezato kamien kupowac¢—a po wprowadzeniu ulgowych ustaw
podatkowych—przejs¢ catkowicie na droge zakupu materjatu
za gotdwke. Aby skupi¢ bardzo liczne i rozrzucone osrodki
wyrobu kostki, zwiekszajgce znacznie koszta przejazdéw i do-
zoru—zakontraktowano kamien w lasach panstwowych i wigk-
szych majatkach i przystagpiono do masowego wydobywania
kamienia z ziemi i muréw— stosujac akordowy system pracy
lub premjowanie nietylko robotnikéw ale i dozorcow.

Do wyrobu kostki o wymiarach 9—11 cm (Polskie Normy
PN/B 350 p, 5) nadajg sie kamienie o $rednicy ponad 50 cm,
zdrowe i mozliwie drobnoziarniste. Przed przystaniem kamie-
niarzy materjat powinien by¢ odkopany i w miare moznosci
wydobyty z dotdw — i potupany, jednak czynnos$é ta, wykony-
wana przez odrebnych rzemie$lnikéw bywa zbyt kosztowna,
g yz rozsadzanie duzych gtazéw przy pomocy prochu niszczy
materjat, dajagc duzo odpadkéw; przecinanie klinami (sznitowa-
nie) jest lepsze. W obydwu wypadkach ilo$¢ cali otworow
wiertniczych lub sznitow przekracza zwykle istotng potrzebe,
powodujgc zwiekszenie kosztéw. Najlepiej zgodzi¢ kamieniarzy
odrazu ze sznitowaniem.

Fachowy kamieniarz moze wykona¢ w ciggu 10 godzin
ok. 1 2 m* kostki nieregularnaj 9—11 cm, zaleznie od wpra-
wy, pory roku i materjatu, 1 m* kostki daje ok. 9 m2 co ro-
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wna sie przecietnie 950 szt. oraz 1,6—2,0 tonnom. W ten spo-
s6b na 1 kamieniarza trzeba przygotowac¢ ok. 0,5 m3 materjatu.

Odbiér odbywat sie na kwadraty, utozone pojedyhAczemi
rzedami na réwnej powierzchni—najlepiej w poziomie—w dwu-
tygodniowych odstepach. Terminy odbioru byly $cisle zgéry
okres$lone, tak, by kamieniarze mogli kostke wykonhczy¢ i utozyc¢.

Rys. 1. Wyrdb kostki nieregularnej przez pomorskich kamieniarzy
,Pucowanie" (formowanie) matemi miotkami.

Jeden lub dwa kwadraty kostki, wyrobionej przez kazde-
go kamieniarza odbierano szczeg6towo — przegladajac kazda
kostke osobno w celu zbadania, czy odpowiada ona wymaga-
niom technicznym—a gtdéwnie, czy posiada $ciste granice wy-
sokosci (9 — 12 cm), dostateczng stope (50% powierzchni gor-
nej), ksztattne czoto (niekoniecznie kwadrat,—lecz z réwnemi
krawedziami i rogami), czy jest zrobiona z dobrego materjatu.
W kazdym kwadracie obliczano procentowo ilo$¢ brakéw oraz
sztuk, ktore majg by¢ poprawione. Obliczony stosunek stosuje
sie nastepnie do catej ilosci, wykonanej przez danego kamie-
niarza i stwierdza sie protokularnie (zat. 1) stuzac nastepnie do
sporzadzenia list ptacy.

Odbiory objetosciowe, (np. luznie narzuconej kostki w skrzy-
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niach) lub na wage nie uwazam za wskazane ze wzgledu na
trudniejszag kontrole. Pewne znaczenie posiada tutaj unormo-
wanie wysokos$ci kostki. Jezeli ze wzgledéw technicznych wiel-
kos$¢ ta w zadnym wypadku nie moze przekracza¢ 9 — 11
cm, to ze wzgledéw handlowych wskazane jest nieraz wykony-
wanie petniejszej kostki (ok. 11 cm) gdy dostawa odbywa sie
na wage, lub nizszej (ok. 9 cm), gdy chodzi o oszczednos¢
materjatu.

Pomorscy kamieniarze wyrabiajg kostke nieregularng przy
pomocy miotkéw, uzywajac zasadniczo wiasnych narzedzi czte-
rech wielko$ci—(rys. 1). Konieczne jest jednak sporzadzenie
zapasowych narzedzi oraz umozliwienie kamieniarzom kupna
ich na miejscu po niskich cenach na raty, stragcane z wyptat
dwutygodniowych, dostarczenie kuzni (ew. polowyc¢h) oraz ko-
ksu. Najlepiej, gdy partje posiadajg wiasnych kowali lub gdy
sami rzemie$lnicy ostrzg sobie wtasne narzedzia gdyz woéwczas
unika sie kilopotéw, zwioki i narzekan. Lepiej jest jednak wli-
czy¢ koszt ostrzenia i koksu do ceny jednostkowej wyrobu pot-
bruczku. Upraszcza to rozrachunki, daje w rezultacie oszczed-
nosci. Kamieniarzom nalezy jedynie zapewni¢ regularno$¢ wy-
ptat, zwrot kosztéw przejazdow (powrotu po wyrobieniu okre-
$lonej ilosci potbruczku np. 300 m2, ew. mieszkanie i dostar-
czyé zywno$¢ do czasu pierwszej wyptaty (np. droga gwarancji
w sklepach).

Na dostarczenie dobrych narzadzi i zorganizowanie ich
ostrzenia i sprawnych odbiordw trzeba zwrdci¢ specjalng uwa-
ge (zal. 2). Odebrana kostke nalezy zaraz bieli¢ dla uniknie-
cia ew. naduzy¢ oraz starannie sortowa¢ przed oddaniem bru-
karzom. W Garwolinie stosowano przebieranie kostki bezpo-
Srednio przed jej ukladaniem. Nieoptacone braki odrzucano,
zuzywajac nastepnie na ttuczen Ilub chodniki dla pieszych
w osadach; usterki usuwano na miejscu przez kilku specjalnych
kamieniarzy.

Przewé6z odbywat sie furmankami, na sztuki akordowo—

z ptacg za metrokilometr, liczac 1000 szt/m3 przy tadownosci
furmanki ok. '/3—x2 m3

Pewng ilo$¢ kamienia w wiekszych brytach przeznaczono
w pierwszym rzedzie na krawezniki. Przy odpowiedniem unor-
mowaniu ceny jednostkowej kamieniarze sami chetnie wyra-
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biaja krawezniki, ktére byly odbierane w metrach biezacych
(1 ms odpowiada ok. 24 m.b. normalnego kraweznika). Jednak
nalezy tutaj zwréci¢ uwage na ich wymiary: dostateczng gru-
bos¢ (min. 15 cm), wysoko$¢ (30—40 cm) idiugos¢ (conajmniej
50—80 cm) oraz nalezyte wyrobienie wewnetrznej powierzchni
i krawedzi—nakoniec na mocng podstawe (stope), ktéra nie
powinna posiadaé oberwanych bokéw lub tworzy¢ klina (ostrza)
lecz powierzchnie oparcia.

Rzecz oczywista, ze ceny zaréwno narzedzi jak i robo-
cizny sga miarodajne jedynie dla danych warunkéw zaleznie
od czasu i miejsca. Szczeg6towe stawki podano w zataczniku
Nr. 3. Dla orjentacji mozna przytoczy¢, ze w roku 1935/36
w okolicach Garwolina za wyrob kostki nieregularnej ptacono
3 zt/m2, kraweznika—1,2 zt/m, b. (dniéwka robotnika niewy-
kwalifikowanego wynoaita 2—2,7 zt)

W lecie 1935 r. Wydziat Powiatowy w Garwolinie zatru-
dniat ogdtem ok. 100 fachowych kamieniarzy oraz 300 robot-
nikow przy wydobywaniu kamienia.

Dzienna wdajnos$¢ siegata 20 m3 kostki, co wymagato juz
okoto 80 m3 kamienia. Aby wyrdéb kostki postepowat planowo,
bez przerw i strat na przejazdy lub przerwy—nalezato przy-
gotowa¢ zawczasu duze zapasy kamienia w wiekszych skupie-
niach, mozliwie blisko budujacej sie drogi. Najpraktyczniej
bytoby zwiezé gruby kamien na place przy drodze—i tam ko-
stke wyrabia¢ z takiem wyliczeniem, by odpadki pozostaly na
ttuczen do pogrubienia nawierzchni. Nie zawsze byto to jednak
mozliwe: zbyt p6Zzne ustalenie programu robét oraz asygnowa-
nie przyznanych kredytéw, brak ciggtosci zamierzen i mozno-
§ci konsekwentnego ich wykorzystania w ciggu Kkilku kolejnych
lat utrudnialo wczesne i oszczedne przygotowanie materjatow
w okresie zimowym, gdy zakup i zwdzka kamienia sg najtan-
sze oraz zmusito Powiatowy Zarzad Drogowy do przerwania
wyrobu kostki i odestania kamieniarzy przed korficem sezonu,
co spowodowato zwiekszenie kosztow produkcji, zlikwidowanie
w znacznej czeSci zorganizowanego juz warsztatu pracy, roz-
proszenie fachowego i wyrobionego personelu, uwiezienie wiek-
szej ilosci gotéwki — nakoniec w dalszym wyniku przyniesie
opo6znienie i podrozenie dalszych rob6t przy uktadaniu pét-
bruczku. Trudnosci powyzsze bedgce ogdlng bolgczkg wszyst-
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kich niemal rob6t drogowych — przy budowie ulepszonych na-
wierzchni dajg sie we znaki ze specjalng sitg ze wzgledu na
znacznie wiekszy wysitek, jaki tutaj jest od samorzadéw wy-
magany zwtaszcza przy gospodarczym sposobie prowadzenia
rob6t. Czyz mozna sobie bowiem wyobrazi¢, aby nalezycie
postawione przedsiebiorstwo prywatne mogio prowadzi¢ racjo-
nalng gospodarke bez ustalenia zasobow pienieznych i progra-
mu robo6t na diuzsza mete zg6ry i bez skompletowania odpo-
wiedniego personelu technicznego i kompletu rzemiesinikdéw,
ktérzy beda mieli zapewniong stata prace bez ustawicznych
i nieoczekiwanych przerw lub redukcyj.

Powiat garwolinski wyszkolit partje witasnych kamienia-
rzy, pomagajac im przez dostarczenie materjatu, narzedzi iin-
struktorow; przeszkolit kilkudziesieciu dozorcéw oraz unormo-
wat sposoby odbioru i ceny. Na czele dziatlu wyrobu kostki
i budowy ulepszonej nawierzchni stat technik, ktéry z pomoca
starszego majstra kamieniarskiego oraz kilkunastu dozorcéw sta-
nowit dw personel, ktory nalezato nadal utrzymac i doskonalic.

W omawianym sezonie budowlanym wykonano og6tem
okoto 4,000 tonn kostki, z czego 800 tonn na eksport oraz uto-
zono 15 km jezdni. Koszt wtasny wyrobu poétbruczku wynosit
przecietnie ok. 45 zt./m3 bez przewozu; koszt przebudowy jez-
dni szerokosci 5,30 m (wtem dwa krawezniki po 15 cm) wraz
z brukowanemi opaskami 2 X 085 m, wiec razem 7,0, m oraz
uporzadkowaniem rowow i poboczy,—jednak bez zalania szwoéw
asfaltem—65,000 zt./km. Jezdnia ukitadana byta na pogrubio-
nem do 22 cm podiozu tluczniowem z warstwg posrednig ze
zwiru o grubosci 4 cm po ubiciu.

B. Szczegb6towy Opis i uzasadnienia techniczne przyjetego
sposobu przebudowy istniejacej drogi bitej na ulepszong kost-
kowg zostaty juz wyczerpujaco podane w pracach Panow:

Inz. Mackowskiego — (referat, wygtoszony na | Kongresie
Drogowym w r. 1928) oraz

Inz. Gajkowicza—(artykut w Nr. 66/1932 r. ,,Wiadomosci
Drogowych™)
wobec czego ograniczamy sie tutaj do zebrania i krotkiego
podkreslenia gtownych wymagan i wskazdwek praktycznych,
ktore moga sie przydaé przy organizowaniu i prowadzeniu robot.
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I. Projekt przebudowy przewidzie¢ powinien:

1. Skorygowanie trasy i niwelety drogi dla unikniecia
tukow o promieniu mniejszym niz 100 m, spadkéw podiuznych
ponad 6%;

2. rozszerzenie drogi do wymagan ustalonych przepisami
oraz wykonanie potrzebnych poszerzen i przechytek na tukach;

3. gruntowna brzebudowe drogi w miejscach powtarza-
jacych sie przetlomow oraz nalezyte odwodnienie korpusu dro-
gowego. Poniewaz przy S$rednich gruntach i dostatecznem
wzniesieniu niwelety drogi ponad poziom woéd gruntowych prze-
tomy tworza sie nieraz wytgcznie z racji ztego odwodnienia
lub matej grubosci kory szabrowej — wystarczy tutaj zatozyé
zwykte sgczki: podituzne z obu stron jezdni ttuczniowej o $red-
nicy 10—12 cm oraz poprzeczne ku rowom co 10 m w ksztat-
cie jodetki i o $rednicy 3—4 cm—przy uwzglednieniu potrzeb-
nych spadkéw i glebokos$ci zatozenia, chronigcej przed prze-
makaniem. Saczki poprzeczne mozna zastgpi¢ drenami kamien-
nemi. Pozadane jest zakladanie studzienek chtonnych wypet-
nionych zwirem dla szybszego odprowadzenia wody z pod kra-
weznikéw i poboczy;

4. przebudowe objektéow drogowych na state lub dla za-
pewnienia im dostatecznego S$wiatta i szerokos$ci, odpowiadaja-
cej szerokos$ci drogi, Przeliczenie Swiatta i zastosowanie ty-
péw ministerjalnych przynosi tutaj nieraz znaczne oszczednosci
przez unikniecie zbednych robot, szkodliwych skutkéw zbyt ma-
tych przepustéow lub kosztownej konserwacji czasowych budéw;

5. pogrubienie nawierzchni do 20 — 22 cm dla nadania
dostatecznie silnego podtoza o jednostajnym spadku poprzecz-
nym 25%;

1. Przygotowanie podtoza sprowadza sie do wykonania
zatozen projektu przebudowy. Zasada doskonatego odwodnie-
nia i niezmiernie starannego uwatowania pogrubionej nawierzch-
ni ttuczniowej winno by¢ w peini przeprowadzone. Profil po-
przeczny winien by¢ sprawdzony szablonem; dla unikniecia
zwykitego przy pogrubieniu opadania boku nalezy przy walo-
waniu utrzymywac ttuczen od spetzania przy pomocy obramo-
wania z ubitej darniny oraz dosypywania, dgzac do tego, aby
przyszta nawierzchnia tluczniowa byta S$cisle réwnolegta do po-
wierzchni kostki. Przy beczkowych profilach kostka moze sie
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zapadaé. Swieze nasypy winny sie ulezeé a przynajmniej byé
starannie ubite — warstwami z polewaniem wodg. Specjalng
uwage zwréci¢ nalezy na wyréwnanie progéw mostowych i pra-
widtowe zatozenie zaloméw w przekroju podiuznym (conajmniej
10 m prostej przed i za mostem!).

Uktadanie kostki na podtozu brukowanem nie jest pewne,
a nawet w wielu wypadkach dostatecznie ekonomiczne: zjez-
dzony bruk winien by¢ bezwarunkowo przetozony dla uzyska-
nia doktadnego i jednolitego przekroju poprzecznego,—lecz
i wtym wypadku, wobec niejednakowej grubosci warstwy po-
Sredniej—zwtaszcza ze zwiru—oraz nieregularnosci kostki—po-
wsta¢ moga tutaj niepozadane zagiebienia lub zapadniecia. Le-
piej jest bruk przebudowa¢ zawczasu na tluczniowag nawierz-
chnie, ktéraby po uwalowaniu mogta byé jeszcze ujezdzona
wozami conajmniej w ciggu miesigca przed utozeniem kostki.

1. Przygotowanie robot brukarskich wuzaleznione jest od
zamierzonego sposobu ich prowadzenia.

Przy brukowaniu spoczatku jednej— p6zniej drugiej potowy
jezdni—nalezy rozpoczgé od ustawienia jednego kraweznika,
podnies¢ jedno pobocze, zabrukowac jedng opaske, W tym wy-
padku ruch odbywa sie druga potowg jezdni do czasu ukon-
czenia przeciwlegtej strony; niedokonczony bruk wzdluz osi
drogi, (zwykle na szerokos$ci nieco wiekszej anizeli potowa je-
zdni)—musi by¢é zabezpieczony od rozluznienia i uderzeh przy
pomocy czasowych kraweznikéw, wykonanych z drzewa kanto-
wego lub korytek zelaznych, umocnionych bolcami zelaznemi,
wbitemi w jezdnie. Zabezpieczenie to nie zawsze bywa dosta-
teczne—i w wielu wypadkach trzeba cze$s¢ bruku poprawiac;
dla ufatwienia pracy i uzyskania lepszego potgczenia dawnej
cze$ci z nowg—pozostawia sie tutaj pas nieubity.

Przy brukowaniu catg szerokos$cia jezdni (Rys. 2) ustawia-
ja odrazu obydwa krawezniki, nastepnie podnoszg jedno pobo-
cze i zabrukowuja jedng opaske; drugi kraweznik nalezy za-
bezpieczy¢ i umocni¢ od strony zewnetrznej przy pomocy ubi-
tego thlucznia Ilub darniny do czasu ostatecznego ukonczenia
tej strony drogi tem bardziej, ze ruch odbywa sie poboczem
wiasnie za tym kraweznikiem—sposéb ten daje tatwiejsza i bar-
dziej jednolitg robote brukarskag—wymaga jednak nalezytego
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przygotowania objazdéw. Zagadnienie to jest specjalnie wazne
przy prowadzeniu robdt na gruntach ciezkich i w czasie desz-
czO6w. Najlepiej stosowa¢ krdtkie odcinki przebudowy — po
80— 120 m, i pokrywaé pobocze podkiadami kolejowemi z od-
powiedniemi darmolegami. Przy ukladaniu kostki na zwirze

5ch<?mont
rozstawienia,potrfyj bfukariy i pomocnikéw
w czasie przebudowy drogi

o 1
Przodownik

-S.00-
y0*3.

ARoisyp iwiru
Brukoirjje opasok’

1

s Majsfcar ==
*
X R P

Formowi poboczy

e o o if+s .
,BrukarU pitbrucz,

Taro\(Maria

lloo.ga!

Pierujia cyfry-forhowcy
Drugie “eeem zuyKIli T*botn.
PodziatKa otfug- Skazona.

Rys. 2.

ruch moze by¢ odrazu kierowany na nowe odcinki za$ pod-
ktady przeniesione na nastepng sekcje pobocza. W gruntach
piasczystych dawaé¢ mozna faszyne, igliwo lub inne materjaty
zaleznie od okolicznos$ci i natezenia ruchu. W kazdym razie
sprawa wykonania objazdéw oraz zabezpieczenie rob6t przy
pomocy zapér, znakéw, Swiatet, kamieni bielonych oraz strozy,
ktorzy bedg czuwaé¢ nad odpowiednim ruchem i uktadaniem
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materjaldbw wymaga dokiadnego przepracowania i ujecia w ko-
sztorysie.

Dotyczy to rowniez przebudowy objektow drogowych.
W zaleznos$ci od przyjetego sposobu prowadzenia rob6t nalezy
juz zawczasu rozmiesci¢ wszystkie materiaty. Na 1 km drogi
z jezdnig 5+ 2=7 metrow trzeba ok. 550 m3 kostki. 85 m3
kraweznika, 350 m3 brukowca na opaski, 600 m3 zwiru (w tem
500 m3 zwiru na warstwe posrednig i 100 m3 na fugi i przy-
sypanie jezdni z gory). Przy tej ilosci materjatow wczesna ich
zwozka w okresie zimowym i umiejetne ulozenie da¢ mogg
bardzo znaczne oszczednos$ci nietylko na kosztach przewozu
i sitach pomocniczych, ale i na szybkosci przeprowadzenia
wszystkich robot.

V. Budowa nawierzchni na zwirze. Przy zaktadaniu po-
szczeg6lnych jej elementéw nalezy zwraca¢é uwage na nastepu-
jace momenty:

1. Kraweznik: podsypanie stopy kraweznika 10 cm war-
stwg piasku i zakotwienie jej conajmniej na gtebokosci o 10 cm
wiekszej, anizeli dolna powierzchnia kostki; wyrdéwnanie pro-
filu podioza przy wewnetrznej stronie kraweznika—o ile spa-
dek jest tutaj zbyt duzy—przy pomocy drobnego, ubitego thu-
cznia; nalezyte odwodnienie podstawy zwilaszcza w gruntach
ciezkich i w miescie—gdy rowy zastgpione sg Sciekami. Sto-
sowanie nieregularnego kraweznika zamiast regularnego jest
kilkakrotnie tansze i zupelnie wystarczajace—byle tylko miat
on dostateczne wymiary, nalezyte oparcie i dobrze przylegat
do kostki.

2. Opaski—winny by¢ wykonane silnie—o ile to mozli-
we z dobieranego specjalnie lub podciosanego kamienia w ten
sposob, by ich powierzchnia stanowita przedtuzenie spadku
poprzecznego jezdni. Osiggna¢ to mozna przez zastosowanie
wspoélnego szablonu. Przez staranne dobicie bruku w Kkilku
etapach nalezy zapobiec tworzeniu sie zagtebien pomiedzy kra-
weznikiem a zewnetrzng strong opaski—co powoduje ostabie-
nie kraweznika oraz utrudnia odwodnienie jezdni. W poblizu
osiedli szeroko$¢ opasek nalezy zwiekszyé,—lepiej nawet zabru-
kowywaé¢ cate pobocza, z ktorych bioto zanieczyszcza jezdnie.

3. Warstwa posrednia stuzy do wyréwnania roznic
w wysokos$ci poszczegdlnych kostek i zapetnienia od dotu pro-
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zni pomiedzy niemi. Poniewaz drobny piasek zbyt tatwo sie
odksztatca—nalezy uzywaé¢ zwiru o ziarnach do 8 mm; do-
mieszka gliny lub itku jest pozgdana—jako lepiszcze. Zamiast
zwiru dobrze jest uzywac grysu kamiennego, ktéry jeszcze mniej
sie odksztatlca — jednak zaréwno zwir jak i grys powinny
by¢ odpowiednio odsiane, bowiem wieksze kamyki w pewnych
wypadkach moga powodowac niedobicie lub kiwanie sie kostek.
Grubos¢ warstwy winna by¢ jednakowa na catej szerokosci
drogi—i nie moze przekracza¢é 7 cm przed i 4 cm po ubiciu
ostatecznem  kostki. Grubos$¢ te nalezy «czesto sprawdzaé
w roznych miejscach jezdni. Grubsza warstwa posrednia po-
wodowaé moze zapadanie sie kostki lub sfalowanie jezdni.

4. Uktadanie kostki winno by¢ wykonane przez facho-
wych brukarzy. Sam sposéb uktadania (desen) dla trwatosci
nawierzchni nie jest czynnikiem decydujagcym—byle wigzanie
spoin bylo zachowane, wielko$¢ szwoéw (fug) nie przekraczata

/$zo0lbton olo uktadania/

poibruczka wwachlarze.

Rys. 3.

15 mm (dla kostki regularnej 6 mm!) i ubicie bylo réwnomier-
ne podiug szablonu i mocne. Najbardziej uzywane desenie—to
.mozajka"™, ,jodetka"™ i ,teki" (tuki kotowe) o cieciwie najczes-
ciej 1,25 m, promieniu 88,3 cm i strzatce 258 cm (Rys. 3).
Przy pierwszych dwuch sposobach potrzebne sg elementy troj-
katne dita wypetniania wolnych przestrzeni pomiedzy uko$nemi
rzedami kostki (ok. 45°) i kraweznikach,—fugi posiadajg jed-
nakowa szerokos$¢, kostka moze by¢ ftatwiej dobierana, robota
jest szybsza i tansza; przy ,tekach™ kostki prostokatne opie-
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raja sie jedng swag strong bezposrednio o kraweznik, klucz tu-
kéw winien by¢ zwrdécony przeciw spadkowi, dobér kostki jest
trudniejszy, fugi poszerzajg sie promieniscie, brukowanie jest
trudniejsze i wydajno$¢ roboty o 20—30% mniejsza—z tej tez
racji brukarze wolg uktada¢ kostke odrazu na catej szerokosci
jezdni—w ,mozajke” lub ,jodetke”. Dla uktadania ,tekéw”
trzeba rozpig¢ sznury (Rys. 3, 5, 6) wOgo6le za$ sprawdzaé na-
wierzchnie dwoma szablonami z poziomnicg po kazdem ubiciu
poprzecznym— (2126 spadek dwustronny) i tatg podtuzng. Kost-
ke nalezy ubija¢ trzykrotnie—pierwszy raz na sucho, nastep-
nie ,,na mokro”—t. j. po zasypaniu fug zwirem i silnem pola-
niu wodg z konewek—,szlamowanie" fug polega na dokfadnem

Rys, 4. Uktadanie kostki w ,mozajke" przez pomorskich brukarzy
na drodze panstwowej Nr. 9.

wypetnieniu ich szlamem przy pomocy szczotek ryzowych lub
miotet. Materjat zapetniajacy fugi powinien posiada¢ wtasnosci
~cementujace': glinke, itek, wysiewki, drobny grysik. Ubijac
kostke nalezy systematycznie, szeregami przy pomocy zelaz-
nych tarankéw tak, by woda wystepowata z fug na powierzchnie.
»Dobicie" kostki wynosi ok. 2 cm.—a nawet wiecej. Po ubiciu
przeprowadzi¢ odbiér roboty i zasypa¢ Swieza nawierzchnie
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1 cm-wag warstwg zwirku, ktory, po otwarciu ruchu nalezy
zgarnia¢é miottami do S$rodka jezdni,—aby fugi wypetnity sie
ostatecznie. Ruch kotowy bowiem powoduje narazie ich roz-
proszenie sie, ktore z biegiem czasu ustaje. Na wiosne nastep-
nego roku nalezy bezwarunkowo polaé¢ silnie calg nawierzch-
nie i dobi¢ raz jeszcze wszelkie nieréwnosci, ktoére po polaniu
wodg jasno sie zarysujg. Latem, w czerwcu—sierpniu, gdy jest
dostatecznie sucho—wydmuchaé¢ szwy kompresorem i zapetnié
je asfaltem. Bez tego zabiegu kostka nie bedzie dostatecznie
trwalg ze wzgledu na wplywy atmosferyczne (przesigkanie wil-
goci) i mechaniczne (nieszczelnosci, zaokraglanie si¢ powierzch-
ni poszczegolnych kostek).

Rys. 5. Uktadanie kostki w teki przez pomorskich brukarzy na drodze
panstwowe) Nr. 9 koto Garwolina.

Przy kostce nieregularnej—zwtaszcza z kamienia polnego
dobor jej pod wzgledem gatunku materjatu, szczelnos$é, ukia-
dania i dobicia oraz zapetnienie szwoéw posiadajg bardzo wiel-
kie znaczenie. Doswiadczenie z robdt w Garwolinie wykazuje,
ze najlepiej—bez zarzutu—trzymata sie nawierzchnia, wykona-
na w ,teki" na warstwie glinkowatego zwiru, nieprzekraczaja-
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cej 4 cm i utozona latem. Bruki jesienne nawet na grysie bytly
juz gorsze.

5. Uporzadkowanie poboczy polega gtéwnie na ich
niesieniu i ew. zdrenowaniu — jak to juz bylo zaznaczone po-
przednio. Potrzebng ziemie najoszczedniej bra¢ z przylegtych
rowéw — ew. poszerzajac je w ukopy. W ten sposéb oszcze-

dzamy na przewozach i doprowadzamy rowy do porzadku —
co jest konieczne dla nalezytego odwodnienia korpusu drogo-
wego. W gruntach ciezszych nalezy dowies¢ potrzebng ilo$¢
piasku dla zabrukowania opasek i polepszenia stanu poboczy,
ktore rozmakajg w czasie deszczu — zanieczyszczajac jezdnie.
Najlepiej pobocza wyzwirowaé¢ lub zabrukowac.

. Wydajnoé¢é rob6t brukarskich zalezy od doboru kostki,
przygotowania materjatu, fachowosci brukarzy — dla orjentacji
poda¢ mozna, ze jedna partja z 5 brukarzy i 4 taraniarzy z po-
trzebng pomocag wykona¢ moze w ciggu 10 godzin:

nawierzchni w teki 22 — 25 m. b. czyli 110— 120 mJ

" w mozajke 30 — 32 m. b. czyli 150— 160 nr.

Normalna partja — przy uktadaniu kostki na catej pie-
ciometrowej szerokos$ci jezdni sktada sie z:

1 majstra + 1 przodownika brukarskiego;

6 brukarzy + 4 taraniarzy — j. w. — w tem jeden bru-
karz do uktadania kraweznika;

2 brukarzy i 2 taraniarzy do opasek;

20 — 22 ludzi do pomocy przy rozsypywaniu zwiru, poda-
waniu materjatow, kopaniu rowoéw, porzadkowaniu poboczy,
materjatow i t. d.

Stanowi to ogétem okoto 38 — 40 ludzi, podzielonych na
state podgrupy i pracujacych w miare moznosci akordowo

{Rys. 2).

V. Nawierzchnia na cemencie dla kostki nieregularnej
z kamienia polnego nie zawsze sie optaca. Dodatnie cechy
tego sposobu budowy: wieksza trwato$¢ (szczelno$¢ i sztyw-
no$¢) stajg sie nieraz ujemnemi tam, gdzie zachodzi potrzeba
wymiany poszczegdlnych kostek lub przetozenia odcinkéw ze
wzgl. na nierébwnomierne zuzycie materjalu Ilub ruchy piono-
we — np. na $wiezych nasypach; dobranie kostek pod wzgle-

pod-
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dem wytrzymatosci materjatlu na wiekszych odcinkach drogi
jest zazwyczaj trudne. Dlatego tez stosowanie cementu dla
warstwy posredniej, zalanie szwéw przy kostce z kamienia pol-
nego nalezy przeprowadza¢ ostrozniej, anizeli to sie czyni przy
kostce z kamienia jednolitego skalnego.

Rys, 6, Uktadanie kostki ,w teki”. Pobocza suche — objazd
niedostatecznie umocniony.

Z dwuch przyjetych sposobéw wykonywania nawierzchni:
a) Rozestanie zaprawy suchej, brukowanie i zwilzanie
z gory — przy ubijaniu — oraz

b) Rozestanie zaprawy mokrej
— pewniejszy jest spos6b drugi, gdyz przy pierwszym zacho-
dza wypadki niedostatecznego zwigzania, co powoduje konie-
czno$¢ przetozenia kostki na nowo. W zaleznos$ci od ruchu na
warstwe posrednig uzywa sie zaprawy od 1:4 do 1:8; na za-
lanie fug — 1:1.

Po wykonaniu jezdni na cemencie nalezy ja pokryé pia-
skiem i starannie polewac; ruch moze by¢ otwarty dopiero po
2 — 3 tygodniach — co wymaga dtugich objazdow.

Na zakonczenie pozwalamy sobie przytoczy¢ kilka cyfr,
charakteryzujgcych rozwdj nawierzchni kostkowych w kraju. Na
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podstawie danych, zaczerpnietych z Wystawy Ligi Drogowej
oraz odczytu P. Inz. Nowakiewicza na Zjezdzie Inzynierow
Drogowych w r. 1935 — Ministerstwo Komunikacji w okresie
1935— 1940 roku przewiduje budowe ok. 4700 km ulepszo-
nych nawierzchni (nie liczac 2300 km zwyktych drég bitych
rocznie — Kktére sg niezbedne dla normalnego rozwoju naszej
sieci drogowej). Do konca 1934 roku zbudowano 962 km ule-
pszonych nawierzchni, w tem 584 km nawierzchni ciezkich
(kostki 211 km, klinkieru 210 km i bitumu 163 km). W ten
sposob ulepszone nawierzchnie stanowity 54% og6lnej iloSci
posiadanych drég bitych (w Danji 1009%!), zas nawierzchnie ko-
stkowe — od 35% nawierzchni ciezkich. W ubieglym 1935 r.
przybyto 415 km ulepszonych nawierzchni.

Cyfry powyzsze daja miare obecnego zapotrzebowania na
materjalty kamienne i aktualnosci zagadnienia budowy ulepszo-
nych nawierzchni, ktére stato sie palagca koniecznoscig ze
wzgledu na obecny stan naszych drog i szybki rozwdj ruchu
mechanicznego na Zachodzie.

Zatacznik 1
Raport Nr- zZ wyrobu kostki
za czas od do 1935 r.
Grupa Nr. pracujaca w
0d dNia .o 1935 r. tygodni
1) Starszy grupy (dozorca)
2) Kamieniarzy: pomorskich......... miejscowych ogotem
Kostki Ogobtem

Produkecja odbioru od poczatku

3) wykonano pétbruczka m2
wywieziono
wykonano kraweznika m.b.
wywieziono
wywieziono odpadkow m3

kamienia podkt.
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4) Przygotowano kamienia:

Pracuje przy odkopywaniu
zwozeniu

7 7

strzelaniu

Srednia wydajno$¢ przy od-
kopywaniu m3dz.

5) Przygotowano kamienia:

zadeklarowanego za za-

legte podatki m3
kupiono
Razem
Z tego przypada na: /
m3

odpadki
nienadajgcy sie do kostki m3

Pozostaje

W tem:
gotowego do Wyrobu ... m*
co wystarczy na dni ...

putbruczka:

6) W okresie sprawozdawczym przy wyrobie
a) $rednia wydajnos¢ 1 kam. wynosi m2 dziennie
% kamienia

b) przy odbiorze odrzucono

na dzienh 1935 r.

7) Nastepny odbiér wyznaczono
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8) Uwagi ogolne:
(Prosby kamieniarzy, zazalenia, spostrzezenia, trudno-
§ci zarzadzenia).

Technik
Dozorca grupy

Uwaga.
Sporzadza¢ w dniu odbioru.

Przedstawi¢ Kierownikowi nazajutrz.

Widziatem.
Wopisano do sprawozdania Nr.
Zatgcznik 2

C E NN I K

narzedzi kamieniarskich i materjatow, ustalony przez Powiat.

Zarz. Drogowy na podstawie wlasnych cen. Na prosbe kamie-

niarzy narzedzia beda im sprzedawane po tej cenie na 4 6

rat dwutygodniowych — ostrzenie odbywa sie w Garwolinie
(magazyn w koszarce)

I. Narzedzia nowe.

1) miot roztupnik wagi 10 — 11 Kkg. Zt. 17,50
2 » s 5 - 6 " » 9,30
3) ., J u 2 3 ., » 4.40
4) pucak (babka) 1t/2 — W4 kg’ « 3.70
5) piki za jedng sztuke , » 5.00
6) kliny po « 0-40
7) Swidry po u 2.00
8) kowadto za 1 kg, 0.80 — 0.90
9) stal na kliny 1 kg. ,» 1.60 — 2.00
10) stal na $widry, bory, lepsze mioty 1 3.80 — 5.00

11) cena kompletu 1— 4 , 35.00



1)
2)
3)
4)

D
2)
3)
4)

Powiat. Zwigzek Samorzadowy

Nr.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Mitot rozlupnik 10 — 11 Kkg.

Miot roztupnik 10 — 11 Kkg.
” ” 5 — 6 kg.

Pucka (babka) I,Ya */« kg.
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Il. Narzedzia stare, wykonane dawniej.

” ” 5 — 6 kg. ”
” ” 2 — 3 kg, ”
Pucka 1V, — 1V4 Kkg. »

I1l. Zaprawianie narzedzi (ostrzenie)

» 2 — 3 Kkg.

P. 0. Kierownika
Zarzadu Drogowego

8.00
6.00
2.50
1.80

0,80
0.40
0.40

0.20

Inz. A. Wejtko.

Wydziat Powiatowy
w Garwolinie

T. £ 3/13.

GOTOWKOWY CENNIK ROBOCIZNY

Dnidwka dozorcy przy wydobywaniu kamie-
nia, pod warunkiem wydobycia co najmniej
30 m3 dziennie

Dniéwka robotnika przy wydobywaniu ka-
mienia za gotowke

Dniéwka robotnika przy wydobywaniu Kka-
mienia za podatek

Wydobywanie kamienia z ziemi za gotowke
za 1 m3

Wydobycie kamienia z muréw i fundamen-
tow za gotowke za 1 m*

Wydobycie kamienia z muréw fortecznych
za gotowke za 1 m*

Zatgcznik 3

Garwolin, 4 maja 1935 r.

Zt.
3.00 — 4.00
150 — 2.50
3.00
0-50 - 0.75
0.75 1.50

1-50 2,50



7)

8)
9)

10)

11)

12)
13)
14)

15)

1
2)
3)
4)
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Premja dozorcy od wydobycia kamienia za
gotowke za | ml (liczac ilos¢ m3 kostki +
+ ilos¢ m3 kraweznika pomnozone przez 2
= ilos§¢ m3 do premji)
Premja dozorcy od wydobycia kamienia za
podatek za 1 m3 (liczac j. w.)
Premja robotnika za podatek od wydobycia
1 m3 kamienia surowego
Rozstrzelanie kamienia wraz z wykuciem dziu-
ry, z wkasnym materjatem wybuchowym strze-
lacza za 1 m3
Sznitowanie kamienia ze sznit dt. 0.60
— 1.00 m
Wyrobienie poétbruczku za 1 m2
Wyrobienie 1 m. b. opaski (kraweznika)
Rozbijanie kamienia stabego na duze czesci
do przewozu za 1 m3
Rozbijanie kamienia j. w. mocnego za 1 m3

Przewozy kamienia.

Dniéwka furmana z koniem
Dniowka furmana z koniem i robotnikiem
Scigganie kamienia akordowe za 1 m*
Przewiezienie 1 m5 kamienia lub 1000 sztuk
kostki
a) na odlegtos¢ do 3 km.
b) na odlegto$¢ ponad 3 km. do 6 km.
¢) na odlegtos¢ ponad 6 km.
d) przewiezienie 1 m3 kamienia lub 1000
sztuk kostki jak pod poz. 4 a, bic
w wypadku gdy pdl diugosci drogi
przypada na droge gruntowag cena
0 20% wieksza

0.20

0-40

0.10

2.90
0.80

°-80
100

4.00
6.00
0.70

0.60
0.50
0.30

P, o. Kierownika

Zarzadu Drogowego

Inz. A. Wejtko

5.00
7.00
1.00
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INZ. F. ESSE.

KLINKIER I DROGI KLINKIEROWE W NIEMCZECH.

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

Gtownym celem mej wycieczki bylo zaznajomienie sie
z najnowszemi metodami produkcji klinkieru drogowego w Niem-
czech, jak rowniez zastosowanie go do celow drogowych

Na samym zjezdzie omawiane byly przedewszystkiem
najnowsze metody eksploatacji gliny zapomocg S$rodkéw wy-
buchowych oraz metoda formowania suréwki w prasach proz-
niowych.

Ta ostatnia metoda moze mie¢ duze znaczenie dla prze-
mystu klinkierniczego w Polsce, gdyz daje mozno$¢ produkcji
pierwszorzednego klinkieru drogowego na drodze mokrej, a wiec
bardzo tanio.

Klinkier produkowany tg metoda, znalazt wielkie zasto-
sowanie w Ameryce, gdzie osiggnieto na tej drodze bardzo do-
bre rezultaty.

Na nieszcze$cie metoda ta nie nadaje sie jeszcze do
wszystkich glin bez wyjatku.

Na zjezdzie nie poruszano wprawdzie spraw tyczgcych
specjalnie i wytgcznie klinkieru drogowego, wiekszo$¢ jednak
omawianych zagadnieh byta mocno zwigzana z technikg formo-
wania i wypalania klinkieru,

W ramach zjazdu odbyto wycieczki do wielkiej cegielni
Bethmann Hollweg'a z Niederfinéw oraz fabryki wyrobéw ognio-
trwatych w Freienwelde nad Odra,

Rowniez i te wycieczki nie byly zwigzane bezposrednio
z klinkierem drogowym, daly one jednak duzo cennego ma-
terjatu, tyczacego formowania i wypalania szlachetniejszych
wyrob6éw ceramicznych.

Bardziej ciekawem byto zwiedzenie zaktadow ceramicznych,
nalezgcych do wielkiej kopalni wegla brunatnego w lisa Grube.
Zaklady te produkujg kilkanascie miljonéw sztuk klinkieru bu-
dowlanego rocznie, oraz najrozmaitszego typu gzymsy, wyroby
profilowane i ptaskorzezby klinkierowe.
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Jesli chodzi o klinkier drogowy, to produkcja jego jest
obecnie w stadjum doSwiadczen.

Scisle zwigzang z klinkiernictwem byta juz wycieczka do
Oldenburgji, gdzie zwiedzitem kilka Kklinkiern i przejechatem
sto kilkadziesigt kilometrow drog klinkierowych.

Metody produkcji klinkieru drogowego.

Gros produkcji klinkieru drogowego w Niemczech przy-
pada na Oldenburgje, a $cisle mowigc na okreg Bockhorn,
gdzie grupuje sie kilka duzych klinkiern.

Klinkiernie te utworzyty zwigzek, zajmujacy sie wytgcz-
nie sprzedazg klinkieru i wszelkiemi sprawami z tem zwigzanemi.

Roczna zdolno$¢ produkcyjna klinkieru w Bockhorn wy-
nosi przeszto 60 miljondéw sztuk,

Klinkier ten posiada normalny format cegty oldenburskiej
to jest 25X 105X mm. Jest to okoliczno$¢ bardzo dogodna
dla klinkierni, ze wzgledu na mozno$¢ znalezienia rynku zbytu
w budownictwie.

Klinkier oldenburski jest formowany prawie na drodze
mokrej. Obniza to ogromnie koszta produkcji, dzieki za$ spec-
jalnym zaletom gliny, otrzymujemy klinkier o bardzo dobrych
wtasnosciach mechanicznych i fizycznych

Gliny, z ktérych produkuje sie klinkier w Bockhorn, za-
wierajg bardzo duzo pylu mineralnego, przewazmie napét
skaolinizowanej miki oraz dobrego kwarcu. Piasku grubego
glina zawiera znikoma ilo$¢, co korzystnie odbija sie na wtas-
nosciach mechanicznych klinkieru. Masa gliny przesycona jest
limonitem, pokrywajgcym drobnemi wykwitami inne skiadniki
gliny. Daleko posuniete rozdrobnienie limonitu zapewnia klin-
kierowi z Bockhorn piekne czerwone i brunatne zabarwienia.

Glina przed wyformowaniem podlega mrozeniu w kopalni,
nastepnie za$ bardzo starannej przerdbce mechanicznej.

Surowa glina z zasilacza przechodzi do gniotownika, gdzie
ulega przerobieniu na mokro, nastepnie wedruje do zamknietych
poziomych mieszadet, gdzie ulega nalezytemu przemieszaniu
i zageszczeniu i poprzez walce gtadkie dostaje sie do pra-
Sy pasmowej.

Wychodzgce pasmo gliny zostaje automatycznie pociete
i wedruje do suszarni.
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Suszenie suréwki odbywa sie zaréwno w sztucznych su-
szarniach, lub wielkoprzestrzennych nad piecem, jak i w zwy-
ktych letnich szopach.

Dobrze wysuszona suréwka zostaje wypalona na klinkier
w zwyktych piecach, Hoffmanowskich w temperaturach 1250®
Cels. do 1300° Cels.

Jedynie w Kklinkierni, nalezgcej do pana Lauva widziatem
urzadzenie do formowania surowki na sucho oraz piece tune-
lowe do wypalania klinkieru.

Glina w postaci ztomu z suszarni letniej ulega zmieleniu,
przemieszaniu, nawilzeniu i sprasowaniu w prasach systemu
Spenglera.

Cisnienie przy prasowaniu stosuje sie niezbyt wysokie,
mniej wiecej 70 — 100 kg/cm., co jest mozliwe dzieki znacznej
wilgotnosci gliny. Pocigga to jednak za soba konieczno$¢ do-
suszenia surowki w specjalnej suszarni tunelowej.

Suréwka wychodzi z suszarki tej idealnie wysuszona i na-
grzana do 70—80° Cels. dzieki czemu odpada obawa zaparze-
nia lub powstawania nalotéw. Czas przebywania surowki w su-
szarni tunelowej wynosi koto 4 dni, za$ czas wypalania w piecu
tunelowym koto 100 godzin.

Jak widzimy czas wypalania jest nadzwyczaj krotki,

Umozliwia to z jednej strony niewielka grubos$¢ klinkieru,
z drugiej strony mozno$¢ bardzo réwnomiernego podgrzewania
i studzenia materjatu w stosunkowo waskim kanale pieca.

Ze wypat w piecu tunelowym moze sie dobrze kalkulo-
waé¢, dowodzi fakt, ze w czasie mej bytnosci w klinkierni
p. Lauva ogladatem nowobudujgcy sie piec tunelowy, znacznie
wiekszy od starego, bedacego juz w ruchu od kilku lat.

Klinkier wypalony w piecu tunelowym jest catkowicie
prasowany na sucho i przewaznie sprzedaje sie dla celéw bu-
dowlanych.

Do budowy nawierzchni drogowych nie stosuje sie go
obecnie ze wzgledu na zbyt wysokg cene.

Pozatem wadg tego klinkieru mimo doskonatych wtasnosci
mechanicznych, jest stabe wigzanie sie z zaprawg cementowa,
jest nadzwyczaj gtadka i zeszklong powierzchnig.

Ponizej podane sg wtasnosci mechaniczne i fizyczne klin-
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kieru, formowanego na sucho i wypalonego w piecu tunelowym,
oraz normalnego klinkieru formowanego na mokro.

Badania wykonane zostaty przez Staatliches Materialprii-
funhsamt w Berlinie.

Klinkier formowany na mokro
Nr. Wytrzymatosc Scieralno$¢ Nasigkliwosé

1 1290 kg/cm2 0,34 cm
2 1270 " 0.47 8
3 1450 0,26

Klinkier formowany na sucho
Nr.  Wytrzymatos¢  Scieralno$¢ Nasigkliwosc¢

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

Uwaga: nasigkliwo$¢ oznaczono przez 6-dniowe moczenie
catych cegietek w wodzie.

Charakterystyczng cechg klinkieru z Bockhorn jest duza
jednolitos¢ materjatu, co czeSciowo zawdziecza sie starannemu
sortowaniu, czesciowo wiasciwosciom samego materjatu, ktdrego
zakres klinkieryzacji jest dos$¢ szeroki.

Ciekawem jest, ze wytrzymatos¢ klinkieru formowanego
na mokro wzrasta przy krawedziach, gdy tymczasem Kklinkier
polski zachowuje sie wrecz odwrotnie.

Poza tem w porowaniu z klinkierem polskim, nie widaé
specjalnych réznic.

Ceny klinkieru niemieckiego.

Podtug otrzymanych informacyj ceny klinkieru w Bock-
horn loco fabryka wynosity za I-szy gat. 51 RM., Il-gi gat. 45
RM., za Ill-ci gat. 42 RM. za tysigc sztuk.

Po przerachowaniu na format uzywany w Polsce 80 X
100 X 230 mm oraz po przeliczeniu marek niemieckich nie po
kursie oficjalnym, otrzymalibySmy za l-szy gat. 175 zt., za ll-gi
gat. 155 zi i za Il — 145 zt

Bytaby to wiec cena bardzo wysoka. Jezeli jednak uwzgle-
dnimy kurs nieoficjalny marki, jak réowniez ceny na rynku we-
wnetrznym, wtedy cena klinkieru obnizylaby sie do 120 zt. za
I-szy gatunek, 105 zi. za I1l-gi, oraz 95 zt. za Ill gat.
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Uwzgledniwszy, ze klinkier niemiecki jest formowany na
mokro (cena formowanego na sucho jest o 50°0 wyzsza), pod-
czas gdy w Polsce mamy na rynku Kklinkier wytgcznie formo-
wany na sucho, nalezaloby uzna¢ te ceny za odpowiadajace
naszym cenom rynkowym.

Poniewaz ceny innych materjatow drogowych w Niem-
czech sg przewaznie znacznie nizsze niz u nas, dowodzi to, ze
klinkier jest cennym materjatem drogowym mogacym S$miato
konkurowaé¢ z innymi.

Koszt metra kwadratowego nawierzchni klinkierowej (bez
podtoza) z klinkieru ufozonego na ptasko w zaprawie cemen-
towej na warstwie wyréwnawczej z chudego betonu 8 cm gru-
bosci wynosi obecnie koto 7 RM., metr kwadratowy nieregular-
nej kostki kamiennej na podtozu z piasku 8—8,5 RM., na po-
dtozu betonowem 10— 11 RM., metr kwadratowy betonu asfal-
towego 8—8.5 RM.

Sa to oczywiscie ceny orjentacyjne zalezne od warunkow
lokalnych.

Drogi klinkierowe.

Jak wspomniatem juz na wstepie, w czasie bytnosci w OlI-
denburgu przejechatem spory odcinek drogi klinkierowej.

Oldenburgja na 2400 km drég panstwowych posiada 1700
km drég klinkierowych.

Stan drog ogladanych przeze mnie byt doskonaty, nie
mozna byto zupeinie zauwazyé wybojoéw lub odksztatcen profi-
lbw poprzecznego czy podiuznego.

Zawdziecza sie to starannej konserwacji drogi, jak row-
niez dobremu materjatowi i nalezytemu utozeniu nawierzchni.

Wobec tego, ze w Oldenburgji stosuje sie klinkier do bu-
dowy drég i ulic juz przeszto od 100 lat, ciekawem wiec be-
dzie w jaki sposéb zmienialy sie stopniowo metody budowy
nawierzchni klinkierowych.

Szczegotowych informacyj udzielit mi w tej kwestji p. radca
Hdéher z Oldenburga, jak réwniez sporo materjalu zaczerpnagtem
z artykutu nadradcy Ostendorfu, umieszczonego w ,,Strassenbau
und Strassenunterhalbano™.

Najstarszym typem nawierzchni jest warstwa Kklinkieru
utozona rolkg na 30 centymetrowej warstwie piasku i fugach
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wypetnionych réwniez piaskiem. Bardzo duzo drdg tego typu
znajduje sie po dzi§ dzien w Oldenburgu na drogach mniej
obcigzonych oraz na terenach o torfowem lub niestalem po-
dtozu. Ten typ nawierzchni wykazuje wiele zalet, przyczem
jedng z najwiekszych jest moznos$¢ tatwych reperacji, oraz prze-
ktadania nawierzchni. Ma to specjalne znaczenie na odcinkach
0 niepewnem podiozu, gdzie stale zachodzg procesy nieréwno-
miernego osiadania drogi. Zrozumiatem jest, jak cenng jest dla
takich terendéw moznos$¢ tatwego poprawienia podiuznego i po-
przecznego profilu.

Budowa takiej nawierzchni jest réwniez bardzo tania
1 wymaga stosunkowo niewielkiej konserwacji. Nalezy jedynie
nie dopuszcza¢ do tworzenia sie poczatkow wybojow. Jesli
chodzi o trwato$¢ takiej nawierzchni, to na podstawie danych
z artykutu p. radcy ministerialnego Ostendorfa nalezy przyjac
przy obcigzeniach niewielkich, nieprzekraczajacych 1000 tonn
na dobe, koto 30—40 lat. Po uplywie tego czasu nalezy na-
wierzchnie przetozy¢, przyczem wykorzystuje sie 60—70% ma-
terjatu. Klinkier nie przewraca sie na drugg strone, lecz
uktada sie strona niezuzytag na warstwie piasku. Chodzi tu
o to, zeby zapewni¢ klinkierowi jaknajlepsze oparcie o podto-
ze dla unikniecia mozliwego osiadania poszczegdlnych cegiet, co
prowadzi niechybnie do powstawania gtebokich wybojéw.

Charakterystycznem jest, ze nawierzchnia klinkierowa trak-
towana jest tylko jako warstwa $cieralna, wtasciwg za$ warstwg
nos$ng jest podtoze. Podtoze nie powinno dawac jakichkolwiek
odksztatcen plastycznych. To tez nalezy zwracaé¢ duzg uwage
na prawidtowe wykonanie tegoz

Piasek uzyty do budowy podtoza winien by¢ ostry, o mo-
zliwie dobrem uziarnieniu i jaknajmniej ptynny. Najlepszg me-
todg zageszczenia piasku w podtozu jest zmulanie. O ile takie
postepowanie jest niemozliwe, to przy budowie nowej drogi,
dobrze jest zostawi¢ nasypang warstwe piasku na pewien czas
dla osigdniecia. O ile przebrukowuje sie lub przektada starg
droge, nalezy stara¢ sie, aby mozliwie jaknajmniej naruszy¢
zbitg warstwe piasku w podtozu. Dlatego przy walcowaniu po-
dtoza piaszczystego, nalezy uzywaé tylko lekkiego watu.

Nalezy pamietaé, ze elastycznos¢ podtoza zalezy jedynie
od wewnetrznej sprezystosci ziarn czy brytek materjatu, z kté-
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rego podtoze wybudowano, nigdy za$ od moznosci przesuwania
sie poszczegblnych ziarn wzgledem siebie. Przesuniecia te sg
z reguly nieodwracalne i powodujg powstawanie trwatych od-
ksztatcen profilu jezdni, jak rowniez wybojow.

Podtoze piaskowe, po nalezytem zageszczeniu, profiluje
sie starannie szablonem. Nastepnie uktada sie klinkier w rolke
prostopadle do osi drogi. Przy ukitadaniu stara¢ sie nalezy
0 pozostawianie jaknajmniejszych fug. Fugi te nastepnie za-
mula sie bardzo starannie ostrym piaskiem. Watowanie czy
ubijanie tak zbudowanej nawierzchni stosuje sie wyjatkowo.
Przed oddaniem nawierzchni do uzytku pokrywa sie ja cienkg
warstwg piasku. Piasek ten chroni poczgtkowo Kklinkier od
szkodliwego dziatania ruchu, po paru za$ tygodniach wypeinia
szczelnie fugi w nawierzchni, dajac trwatg, jednolitg jezdnie.
Wypetnienie fug osiggniete w ten sposdb, bywa znakomite
dzieki temu, Zze rozmiazdzony przez kota pojazdéw piasek
w postaci drobnego pytu, pod wplywem deszczu wnika i wy-
petnia najmniejsze nawet pory i szczeliny w podtozu i fugach.

Ponizej podany rysunek przedstawia przekr6j tego rodzaju
jezdni.

ffrmcny 1.1*
(Ofm

Poniewaz przy ciezkim ruchu nowoczesnym, obcigzenia
wywierane przez poszczegdlne cegty klinkierowe na podioze
piaszczyste bylyby zbyt wielkie, wprowadzono pewne zmiany
w budowie podioza. Podtoze wzmocnione przez dodanie war-
stwy klinkieru potozonego na ptasko, przez co osiegnieto roz-
ktad obcigzen na wiekszg powierzchnie i poditoze zostato po-
niekgd jakby usztywnione.

Podobnem ulepszeniem bylo zastosowanie na miejsce Kklin-
kierowych, kraweznikéw kamiennych 30 cm wysokich (przekrdj
drogi przedstawia rys. 2).

Poniewaz mimo to podtoze tego typu okazato sie zbyt
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stabe dla bardziej ozywionego ruchu, zastosowano nowe ulep-
szenia, majace z jednej strony zwiekszy¢ trwato$¢ nawierzchni,
z drugiej strony obnizyé, o ile moznosci koszta budowy na-
wierzchni.
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Nowoczesne nawierzchnie klinkierowe uklada sie najcze-
Sciej na starej szabrowce. Na szabrowce tej daje sie warstwe
wyréwnawczg z chudego betonu o grubosci 6—7 cm i dopiero
na tej warstwie naktada si¢ w ttustej zaprawie cementowej ce-
gietki klinkierowe na kant lub na ptask.
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Aby tego rodzaju jezdnia speiniata nalezycie swe zadanie,
trzeba budowe prowadzi¢ bardzo starannie, gdyz tatwo popet-
ni¢ btedy, powodujgce przedwczesne zniszczenie nawierzchni.

Przedewszystkiem szabréwka stanowigca wtasciwg war-
stwe nosnag winna by¢é przygotowana nadzwyczaj starannie.

W szelkie odksztatcenia, osiadania, peknienia i t. d. za-
chodzgce w tej warstwie powodujg natychmiast powstawanie
peknie¢ i zalaman w warstwie $cieralnej betonowo-klinkierowej.
Kazde takie pekniecie jest z kolei przyczyng nadzwyczaj szyb-
kiego rozpadania nawierzchni w bezposredniem sgsiedztwie.

Z tego wzgledu korzyStnem jest przed utozeniem wtasci-
wej nawierzchni klinkierowej, odda¢ szabrowke po uwatowaniu
na pare mietiecy do ruchu az do nalezytego zajezdzenia. War-
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stwa wyréwnawcza z chudego betonu o zawarto$ci cementu
od 1:6 do 1:8 posiada zwykle 6—7 cm grubosci.

Na tej dopiero warstwie ukitada sie klinkier w tlustej za-
prawie cementowej 1:2 do 1:3.

Jak sie okazalo zaprawa jest jednak zbyt ttusta co powo-
duje wzrost wspétczynnika rozszerzalnosci termicznej. Dzieki
temu powstajg znaczne naprezenia na granicy wigzania z klin-
kierem, oraz warstwg wyréwnawczg.

Prébowano wobec tego uktadaé¢ klinkier w masach asfal-
towych lub smotowych, lecz rezultaty wypadty ujemnie.

Okazato sie jednak, ze najlepszym $rodkiem zaradczym
byto zastosowanie chudej zaprawy cementowaj. Sposob ten
umozliwia jednocze$nie zarzucenie fug dylatacyjnych.

Fugi te, podobnie jak i naturalne pekniecia, powoduja
nadzwyczaj szybkie niszczenie sie nawierzchni w bezpos$redniem
sgsiedztwie i z tego wzgledu sa bardzo niepozadane.

Podobnie zbudowany odcinek préobny ogladatem na dro-
dze idacej z Varel na Poétnoc do Wilhelmshaven i Zwer.

Na odcinku tym szeSciometrowej szerokos$ci mimo dosé
znacznego ruchu po dwu latach nie wida¢ byto zadnych peknieé
tak podiuznych jak i poprzecznych. Odcinek ten byt wykonany
z klinkieru utozonego na kant.

Poniewaz nawierzchnia klinkierowa jest traktowana jedy-
nie jako warstwa S$cieralna, okazato sie mozliwem uktadanie
klinkieru w nawierzchni na ptask.

Drég tego rodzaju zbudowano w ostatnich czasach bardzo
duzo i wykazujg one po 4 i 5-cioletniej pracy doskonaly stan
zakonserwowania. Dzieki matej $cieralnosci samej zaprawy ce-
mentowej, fugi sa wypetnione zaprawa réwno z powierzchnig
klinkieru. Dzieki temu powierzchnia drogi pozostaje idealnie
gtadka, nie wida¢ zadnych odpryskéw na kantach, za$ stopien
zuzycia klinkieru jest tak maly, ze zeszklona skorka na po-
wierzchniach cegiet pozostaje czestokro$¢ niestarta.

Wiasciwie drogi te odbieglty juz tak daleko od swego
pierwowzoru, ze moznaby je S$miato nazwa¢ drogami betono-
wemi wytozonemi ptytami klinkierowemi.

W poréwnaniu do normalnych drég betonowych, posia-
daja one te zalete, ze dzieki stosunkowo niskiej skurczalnosci
termicznej klinkieru (od 0,000004—0,000009), powstajgce przy
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ozigbieniu, naprezenia wewnetrzne nawierzchni nie przekraczaja
prawdopobnie granicy naprezen rozrywajgcych, dzieki czemu
mozna byto zaniecha¢ formowania fug dylatacyjnych.

Chciatbym na tem miejscu ztozy¢ podziekowanie Panu
nadradcy dr. Westmayer w Ministerstwie drég w Berlinie, Panu
nadradcy Zeidler i Panu radcy inz. Hoher w Oldenburgu, jak
réwniez Panu dr, Hechtowi, Panu hr. Czerninowi w Berlinie
oraz p. dyr. Schmidt w Bockhorn za utatwienie mi zwiedzenia
i poznania klinkiern w Bockhorn.

HENRYK NIZINSKI.

NIEDOMAGANIA ORGANIZACJI ZARZADOW DROGOWYCH.

Tak, jak kazda dziedzina zycia panstwowego wymaga co-
raz to nowych ulepszeh, coraz doskonalszych form, tak samo
sprawa organizacji pracy w zarzadach drogowych nie moze
pozostawac¢ w tyle i uparcie trwa¢ przy pewnych przestarza-
tych formach, jedynie dlatego, ze sg one oparte na pewnych
okolnikach, czy zarzadzeniach witadz centralnych. Ale to jesz-
cze mniejsze zto, gdy pewien zakres pracy jest unormowany
przepisami. Gorzej sprawa przedstawia sie tam, gdzie takich
przepiséw, ktéreby obowigzywatly wszystkie zarzady drogowe
niema, a poszczeg6lni Kkierownicy zarzadéw drogowych nor-
muja je sami, na podstawie wiasnych dosSwiadczen. Ot6z do-
Swiadczenia te czesto szwankuja i w wyniku ktérych Skarb
Panstwa jest narazony na pewne, czesto dotkliwe straty. Je-
zeli przyjmiemy, ze sprawa ta dotyczy koto 250 takich komo-
rek pracy, gdzie niektédre ,sposoby” pracy sa regulowane na
miejscu, przekonamy sie, jak wielkg koniecznos$cig jest wyda-
nie pewnych nakazéw i zakazéw w dziedzinie organizacji pra-
cy w zarzadach drogowych.

Porusze tu kilka spraw, ktére w czasie dtugoletniej mo-
jej pracy zwrécity mojg uwage, a ktére nie zostaty unormo-
wane zadnemi przepisami, lub ktore koniecznie wymagatyby
zmiany.

Na pierwszy plan wysuwa sie rejestracja materjatow Kka-
miennych, przygotowanych na szosie. Otéz wedtug istniejg-
cych przepisow materjaty te muszg by¢ roztozone na kilome-
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try i hektometry i zapisane do ksigzeczek drézniczych wedtug
hektometrow. Na ile podziat ten jest niestuszny, postaram sie
udowodnic.

Jezeli dostarczymy pewng ilos¢ kamienia do drobnego
remontu szosy na kilometr i chcemy sprawdzi¢, czy kamien
ten zostat faktycznie dostarczony, to wystarczy 10 minut cza-
su, by sie o tem przekonac.

Jezeli chodzi o racjonalne roztozenie tego kamienia na
kilometrze, to sprawe te musimy zostawi¢ drogomistrzowi i dro-
znikowi, bo oni najlepiej o tem wiedzg, gdzie kamienA jest naj-
bardziej potrzebny. Mam tu na mys$li odcinki nierébwnomier-
nie zuzywajace sie. Jezeli drogomistrz dostanie dyspozycje na
dostawe kamienia i przydzieli mu sie pewng, jak w dzisiej-
szych czasach zawsze niewystarczajacqg kwote, to jego sprawg
bedzie postara¢ sie o to, by kamien byt dostarczony na od-
cinki najbardziej zniszczone. Jaka korzy$¢ bedzie z tego, ze
odbiorke tego kamienia zrobi hektometrami i podzieli kazdy
kilometr, ktdry mozna przejs¢ w ciggu 10 minut — na 10 od-
cinkéw administracyjnych, za$ przy wiekszej dostawie bedzie
operowat setkami hektometréw. Zuzyje do tego moc papieru,
a nadewszystko czasu. Gorzej jeszcze sprawa przedstawia sie
gdy chodzi o tluczen. Normalnie dréznik wychodzacy do ta-
tania jezdni, ma taczke o pojemnoS$ci 100 litrow, czyli 10 ta-
czek da 1 m3tlucznia. Ot6z dokonywujgc drobnego remontu no-
tuje sobie — ile taczek zuzyt tlucznia na danym kilometrze. W kon-
cu miesigca podaje swojemu drogomistrzowi te dane, ktory
spisuje zuzyty tluczen. Powyzszym sposobem stan pozostatego
tlucznia jest zawsze S$cisty i aktualny, a pewne drobne niedo-
ktadnosci, ktére muszg z natury rzeczy istnie¢, zostajg co pe-
wien czas przez drogomistrza sprawdzane i wyréwnywane.
Sprébdéjmy teraz prowadzi¢ rejestracje ttucznia hektometrami.
Otéz droznik w ciggu miesigca zuzyt po kilka taczek ttucznia
na kilku hektometrach, ktére nie dajg ani pdét, ani catego me-
tra na hektometr. Jezeli zaczniemy operowaé¢ utamkami, wy-
tworzy sie nadzwyczajna praca, nikomu zresztg nie potrzebna,
jezeli zaczniemy zaokraglaé, przyjmujac, ze mniej jak poét me-
tra nie wpisuje sie, a wiecej przyjmuje sie za metr, wytworzy
sie duza niedoktadno$¢ w stanie posiadanego ttucznia. | tu
dopiero daje sie zauwazyé, ze ta pozornie nadzwyczajna do-
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ktadnos¢ w rejestracji nie tylko nie daje nam doktadnego
stanu, a przeciwnie, stwarza pewne luzy, dajace pole do na-
duzyd.

Niewatpliwie, ze materjaly kamienne sg dzi§ bardzo dro-
gie i muszg by¢ z calg doktadnoscig rejestrowane, wszelako
system powyzszy tej moznosci nie daje i dlatego caly szereg
zarzagdow drogowych system ten zniést — bowiem nie byt zy-
ciowym. Ogromna jednak wiekszo$¢ zarzadéw drogowych
trzyma sie kurczowo przepiséw i drogomistrze tych powiatéw
sg obarczeni niepomierng pracg, nie dajacg jak powiedziatem
pozadanych wynikéw. Jak wida¢ z powyzszego, przepis ten
winien by¢ zniesiony, a na jego miejsce musza by¢ wydane
nowe przepisy normujace rejestracje materjatdbw kamiennych.

Nastepng sprawg, dotyczgacg materjatow kamiennych, a nie
mniej wazng, jest sprawa szablonu do tlucznia. Sprawa ta
wog6le nie jest uregulowana przepisami i dlatego kazdy za-
rzad drogowy ustala swoje witasne szablony. Jakkolwiek na-
pozor zdawaloby sie, iz jest to drobiazg, ktérego rozstrzygnie-
cie nie nastreczy wiekszych trudnosci — jednak tak nie jest.
Jak wiadomo ttukacze kamieni, jest to element ,lotny"™ ktdry
wedruje z powiatu do powiatu, a nawet miedzy wojewoddztwa-
mi i od nich to najlepiej mozna sie dowiedzie¢, jak i gdzie ta
sprawa jest postawiona. Przewaznie, ludzie ci, skazani nanaj-
ciezszg prace jaka sobie wyobrazi¢ mozna sg krzywdzeni, przez
niedotrzymywanie warunkoéw, na jakich do pracy zostajg przy-
jeci. Mowi sie im, ze za kazdy metr wyttuczonego ttucznia
pewnej grubosci otrzymuja zgory okre$lone wynagrodzenie.
Odbidrka pracy jest dokonywana przy pomocy szablonow, kto-
re nadajg metrom pewne ksztalty geometryczne. Otéz te sza-
blony sg przewaznie robione, ze tak powiem ,na wyrost" czy-
li faktycznie potrzeba jest wiecej tlucznia jak 1 m3 aby sfor-
mowac¢ figure ,metrowg" okreSlong przez zarzad drogowy.
Starzy tlukacze juz sie z tem oswoili i przyjmujg to jako zto
konieczne, gdyz podobno wszedzie tak jest. Uwazam, ze spra-
wa ta wymaga uregulowania ze wzgledu na powage administra-
cji drogowej, by ludzie ciezkiej pracy nie czuli, ze sg krzyw-
dzeni, bo tlumaczenie sie pewnemi nieréwnosciami dolnej pta-
szczyzny figury, lub drobnemi domieszkami innych materjatow
nie wytrzymuje Kkrytyki i raczej winno by¢ przyjete pod uwa-

3
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ge przy kalkulacji ceny za robociznge. To samo dotyczy do-
stawy kamienia, gdzie od dostawcy wymaga sie dostawy ka-
mienia i utozenia w figure 1 X 2 X 0,55, ktora zawsze da
1.10 m3 Utamek ten jest podobno potrzebny na wyrdwnanie
pewnych ,luzéw” a u dostawcy wytwarza poczucie krzywdy.
Sprawy te moznaby zatatwi¢ ewentualnem obnizeniem zapiaty,
nigdy za$ powaga instytucji.

Kwestjg dotyczaca materjatdw kamiennych jest jeszcze
objetos¢ pryzm tlucznia. Ot6z jak wiadomo, przy przettucze-
niu 1 m3 kamienia otrzymuje sie pewien ,przybéj" czyli w za-
leznosci od wielko$ci kamienia — otrzymuje sie od 5 do 15%
nadwyzki. Niektérzy kierownicy zarzadéw wymagajg, by for-
mowac¢ réwne metry podiug szablonu, a reszte kamienia zno-
si¢c w kupki i tam tluc dodatkowo, inni pozostaly kamien na
kilometrze zworzg, a jeszcze inni zgdaja przettuczenia wszyst-
kiego kamienia i sformowania, odbierajagc podtug szablonu, za$
dtugo$¢ domierzajg i obliczaja podiug tabeli. Jakkolwiek te
tabele sa obliczone rdéwniez z pewng ,doktadka” to jednak
uwazam je za najwygodniejsze, gdyz przy tym sposobie unika
sie zbednego przenoszenia, lub przewozenia kamienia. Spra-
wa ta nie mniej wymaga unormowania.

Dalsza sprawa — to zaopatrywanie dro6znikéw w narze-
dzia. Jakkolwiek zdawatoby sie, Ze sprawa nie powinna po-
dlega¢ dyskusji, a jednak i w tym wypadku sg przer6zne spo-
soby mniej lub wiecej szczesliwe.

Otéz, aby racjonalnie i zupeinie wykorzysta¢ prace droz-
nika, nalezy go zaopatrzy¢ w rézne narzedzia. Narzedzi tych
brak wtasnie wtedy, kiedy sa one najbardziej potrzebne, co
powoduje zatrzymanie w pracy, a czesto zaniechanie jej z po-
wodu juz nieodpowiedniej pory tub pogody. Droéznik w na-
rzedzia musi byé zaopatrzony przed rozpoczeciem sie sezonu
roboczego, wtedy, kiedy jest czas o tych rzeczach myslec,
a pienigdze na narzedzia musza sie znalezé na pierwszem
miejscu kazdego budzetu administracji drogowej. Réwniez sam
spos6b zaopatrywania dréznika w narzedzia winien by¢ unor-
mowany. Sktadnica narzedzi winna si¢ znajdowac przy zarza-
dzie drogowym, by na kazde zapotrzebowanie — prowadzacy
magazyn mogt odpowiednie narzedzia wydac, co jak zaznaczam
winno mie¢ miejsce przed rozpoczeciem sezonu roboczego,
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a w trakcie sezonu, tylko o tyle, o ile zachodzg koniecznosci
spowodu zuzycia. W takich wypadkach co pewien czas nale-
zy delegowac jednego droznika po catym odcinku, by zuzyte
narzedzia zebrat i wymienit na nowe, a nie pozwoli¢ walesaé
sie dréznikom do miasta, pod pretekstem wymiany narzedzi,
gdyz jak mi jest wiadomo, byly wypadki, ze dréznik chcac sie
dosta¢ do miasta — specjalnie tamat szpadel lub oskard i we-
drowat z nim do sktadnicy. Drogomistrze sami winni kwalifi-
kowa¢ narzedzia do naprawy lub wymiany. Urzadzanie Kilku
sktadnic podrecznych na terenie powiatu uwazam za niewska-
zane z tego wzgledu, ze diuzszy czas magazynuje sie tam na-
rzedzia narazie zbedne dla danego terenu, a ktére moglyby sie
przyda¢ na innem miejscu, ponadto utrudnia to zarzadowi dro-
gowemu orjentacje w posiadanym inwentarzu, a nadewszystko
utrudnia samg wymiane, gdyz drogomistrz, ktéory w danym wy-
padku zarzadza sktadnicg — w czasie objazdu nie moze za-
biera¢ narzedzi, trudno mu takze by¢ w okre$lonym czasie
w magazynie podrecznym. Dodac jeszcze nalezy, ze lokale na
magazyny podreczne sg przewaznie ptatne, co stwarza pewng
pozycje w wydatkach, mozna rzec, zupetnie zbedna.

Sprawa droéznikéw, ze wzgledu na swdéj charakter wyma-
ga specjalnego zastanowienia sie. Kwestja dobierania kandy-
datéw na dréznikéw jest bardzo waznag, poniewaz osobnik taki
musi by¢ rozgarniety, wszechstronnie uzdolniony, gdyz musi
on spetnia¢ kilka funkcji, jak cie$li, brukarza, ogrodnika, po-
licjanta drogowego i robotnika, ze tak powiem do wszystkiego.
Materjat na dréznika trzeba sobie upatrywa¢ pos$réd robotni-
kow drogowych, miedzy ktdrymi znajdag sie potrzebni kandy-
daci. Muszg to by¢ osobnicy o konstytucji fizycznej bez za-
rzutu, uczciwi, pracowici i koniecznie witadajgcy dobrze jezy-
kiem polskim w mowie i piSmie. Osobnik posiadajgcy te wa-
lory—rokuje, ze mozna bedzie go wyszkoli¢ na dobrego dréz-
nika. Mowie wyszkolié¢, gdyz gotowych, wykwalifikowanych
dréznikéw niema. Jezeli to jest brukarz, to nie potrafi on na-
prawi¢ mostu i odwrotnie, ciesla nie naprawi bruku. A wiec
nim przystagpimy do szkolenia dréznika, musimy mie¢ pewnos¢,
ze kandydat odpowiada naszym wymaganiom i optaci sie go
szkoli¢. Lekkomys$lne przyjmowanie kandydatow na dréznikéw
jest bardzo szkodliwe, gdyz duzo trafia sie ,tazikow™ wiecznie
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zebrzacych o prace, a gdy ja otrzymajg—nie potrafig uszano-
wacé. W rezultacie, zbatamuci taki droznik kilka miesiecy, za-
niedba swo6j odcinek—nim nadzor zorjentuje sie i oceni wyniki
jego ,,pracy”, a tymczasem sprawa na tem bardzo ucierpi, gdyz
nowy kandydat musi odrobi¢ za siebie i swego poprzednika.
Oczywiscie, ze nie obejdzie sie w takim wypadku bez dodania
pomocy w postaci robotnika dniowkowego. Wogdle sprawe do-
boru dréznikéw nalezy pozostawi¢ drogomistrzowi. Nie trzeba
sie uprzedzaé, ze drogomistrz przedstawiajacy kierownikowi
kandydata na dréznika ma w tem jaki$ interes, o drogomi-
strzach bede mowit w dalszej tresci tej pracy. Wogdle jednak
kierownictwo Zarzadu musi mie¢ zaufanie do drogomistrza, gdyz
inaczej praca jest nie do pomyslenia. Oczywiscie, ze drogo-
mistrz przedstawi takiego kandydata, ktérego uprzednio wy-
prébowal na réznych robotach i co do ktérego nie bedzie mial
zastrzezen, ze go zawiedzie, tem bardziej, ze przeciez on sam
bedzie z nim najblizej wspdtpracowat, a i odpowiadat za niego
i jego prace.

Nowoprzyjety droznik musi z punktu przejs¢ pewne prze-
szkolenie. Narazie do$¢ ogdlnikowe, gdyz odrazu droznika sie
nie wyszkoli, a nastepnie przez systematyczne pouczanie ¢o
przez drogomistrza przy kazdorazowem zadawaniu i przyjmo-
waniu wykonanych robdt, oraz przez kierownika przy objaz-
dach inspekcyjnych. Wogéle wszelkie zmiany na stanowiskach
dréznikéw winny sie odbywaé w porze zimowej, kiedy najmniej
jest pracy na szosie i kiedy jest mozno$¢é przeszkoli¢ go i przy-
gotowac¢ na specjalnym kursie przy zarzadzie drogowym. Kur-
sy takie winny sie odbywaé¢ przy zarzgdach drogowych kazdej
zimy tak dla nowoprzyjetych dréznikéw, jak i dla doszkalania
starych. Na kursach takich moga by¢ jednoczesnie szkoleni
kandydaci na dozorcéow drog gminnych—ktorzy nastepnie bedg
zatrudnieni przy robotach szarwarkowych. Kursa prowadzi
kierownik zarzadu drogowego przy pomocy swoich technikéw
i dobrze wykwalifikowanych drogomistrzow, przyczem urzadza-
nie takich kurséw nie powinno pociaga¢ za sobg zadnych wy-
datkéw. W okresie zimowym kandydaci sg przygotowywani
teoretycznie, za$ wc¢zesng wiosng mozna przej$é kilka zajec
praktycznych. Program takich kurséw winien byé opracowany
przez witadze centralne.
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Dobrze wyszkolony dréznik—powinien wykazaé sie do-
brym wynikiem pracy. Stosunek przetozonych do dréznika nie
powinien by¢ za ostry, raczej tagodny. Pewnem jest, ze ter-
rorem nie poprawi sie wynikéw pracy, a jezeli drdznik jest
leniwy, ospaty czy opieszaty, to najprosciej bedzie, jezeli po
zastosowaniu szeregu ustalonych kar porzagdkowych—zwolni sie
go ze stuzby. Nie nalezy tez wymaga¢ nadmiernej pracy od
dréznika. Szczego6lnie w dzisiejszych czasach, kiedy stan drog
jest zty, a przyczyn tego nalezy szuka¢ w braku odpowiednich
kredytow na konserwacje i renowacje, droznik przy najlepszych
checiach i wysitku nie bedzie w stanie utrzymaé w nalezytym
stanie swego odcinka. Nalezy jednak sumiennie odrézniaé,
jakie zto powstato spowodu braku kredytéw, a jakie skutkiem
zaniedbania dréznika. Wogdle dréznika nalezy tak przygoto-
wac i przekona¢, aby sie czut na swym odcinku jak na wtias-
nem gospodarstwie i by sie tak o nie troszczyt. W dzisiejszych
warunkach, kiedy podaz rgk pracy jest bardzo duza i napra-
wde chetnych do pracy nie brakuje, mozna sobie odpowiedni
personel drézniczy dobrac¢ i wyszkoli¢. Jakkolwiek uposazenie
dréznikéw nie nalezy w dobie dzisiejszej do ,dobrych gdyz
jest to ptaca w pordéwnaniu z tg pracg jakiej sie wymaga od
droznika niepomiernie mata, tem bardziej, jezeli sie wezmie za
tto jakiego$ dozorce przy przejezdzie kolejowym, lub jakich$
magazynach wojskowych, ktoérzy przy minimum swej pracy po-
bierajg dwukrotnie wieksze wynagrodzenie. Kiedy stuzba dro-
gowa z takimi elementami sie styka—poznaje wowczas te roz-
nice i odczuwa krzywde. Wszelako drdéznik, ktérego najnizsze
uposazenie dzi$ wynosi koto 70 ztotych, a przytem ma pewne
korzysci z pasa drogowego—ktére uwazam z reguty winne by¢
oddawane do uzytku bezinteresownie—niema powodéw do na-
rzekania, gdyz suma ta zabezpiecza mu byt i daje statg prace.
Sprawa zabezpieczenia dréznikéw na staro$¢ nie jest dostate-
cznie uregulowana i brak ten powinien by¢ jaknajpredzej usu-
niety, gdyz dréznik, ktéry cale swoje zycie pracuje dla dobra
sprawy drogowej i praca jego musi byé przez caly czas wyte-
zona—zastuguje na to, by u kresu swego zycia zaznatl nalez
nego mu beztroskiego wypoczynku.

Przechodzac do osoby drogomistrza, to ze wzgledu na je-
go specjalnie wazny charakter stuzby, bede musiat dtuzszy czas
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zatrzymacé sie nad tg postacig. W dzisiejszych czasach—dobry
drogomistrz musi naprawde da¢ z siebie maksimum wysitku,
by powierzony sobie rejon utrzymaé¢ w stanie nadajgcym sie
dla komunikacji. Jest on odpowiedzialny absolutnie za wszy-
stko zto w jego rejonie i dlatego bede dazyt w dalszym ciggu
moich wywodow, by stanowiska te w przysztosci byty obsadzane
tylko iwytacznie przez ukoniczonych technikéw drogowych i to do-
piero po przejsciu praktyki w terenie i zaznajomieniu sie z pe-
wnemi, ze tak powiem ,chwytami”. Jakkolwiek wynagrodzenie
drogomistrza dzi$§ jest bardzo niedostateczne—postawie mu tu
wysokie wymagania, w nadziei, ze w przyszto$ci wynagrodzenie
jego wydatnie sie polepszy.

Drogomistrz jak wyzej zaznaczytem, musi sobie dobra¢
odpowiednich droéznikéw, bo jest za nich odpowiedzialny cat-
kowicie. Oni bowiem wspoélnie stanowig fundament dobrze
utrzymanej drogi i odcigzajg w tak ciezkiej dzi$§ pracy kierow-
nikéw zarzadéw drogowych, ktéorych gtowny wysitek jest skie-
rowany dzi$§ na wyszukiwanie najréznorodniejszych Zrédet do-
chodéw i srodkéw na—choc¢by najpilniejsze potrzeby drogowe,
a poza tem, zmuszeni sa oni obraca¢ sie w catym labiryncie
przer6znych funduszéw, kredytéw, pozyczek, szarwarkow, przy-
dziatbw mak i zyta oraz calym szeregu form, przepisow i pa-
ragraféow, tak by nie zagmatwac sie w tem wszystkiem—musza
stale by¢ w ,wysokiem napieciu™. Nic dziwnego zatem, ze do-
bry drogomistrz i dr6znik w takich warunkach pracy przyno-
sza mu duzg ulge. Poniewaz jednak analiza systemu pracy
Kierownikéw zarzadéw drogowych nie jest celem tego refera-
tu—ogranicze sie tylko do powyzszej wzmianki.

Przechodzac do funkcji drogomistrza—za pierwszy waru-
nek mu postawie doktadng znajomo$¢ swego rejonu. Posiada-
jac pod swoim nadzorem kilkadziesigt kilometréw drogi—musi
ja tak doktadnie poznaé—jak swoj wiasny organizm. Musi znaé
tak stan catosci, jak i kazdego niemal hektometra zosobna.
Musi wiedzie¢ jakie sg niedomagania i potrzeby powierzonego
sobie rejonu, za$ szczeg6lnie poznaé stan mostow, zwlaszcza
jezeli sa drewniane i podstarzate, bowiem z takich to mostéw
wyziera widmo wypadkow i catych katastrof. Nie ma prawa
on spa¢ spokojnie, jezeli wie, ze most jaki$ jest zagrozony
i uzy¢ wszelkich posiadanych sposobéw i $rodkéw, by niebez-
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pieczenstwo natychmiast usung¢. Jak wida¢, drogomistrz musi by¢
0 nadzwyczajnym poczuciu obowigzku, bo o dostrzezonych bra-
kach nie wystarczy tylko donie$¢ swojemu kierownikowi, trzeba
trzymac¢, ze tak powiem reke na pulsie, dopdki zto nie zosta-
nie usuniete. Wiec og6lnie biorgc—jaknajgtadsza powierzchnia
jezdni i bezpieczne mosty—to najwazniejsze zadanie drogomi-
strza. Do dalszych jego zadan bedzie nalezalo racjonalne wy-
korzystanie sity roboczej, jakg posiada do dyspozycji w postaci
droznikéw i czasami licznych robotnikéw sezonowych. W sto-
sunku do dréznika musi by¢ na witasciwym poziomie. Droz-
nik musi mie¢ jego zaufanie, ale nie Smie by¢ poufatym. Dréznik
musi by¢ przekonany o sprawiedliwos$ci swego drogomistrza, a wy-
maganie od niego nadmiernej pracy i wydawanie nieracjonalnych
polecen—deprawuje dréznika. Dla unikniecia takich nieporozu-
mien, drogomistrz musi sie dobrze orjentowa¢ w normach pracy
1dobrze wiedzieé¢, czego od dréznika wymagaé. To samo do-
tyczy i robotnikéw sezonowych. Poza tem drogomistrz musi potra-
fi¢ nietylko zbudowaé¢ most wedtug projektu, lecz takze sporzadzié
sam projekt wedtug istniejgcych praw technicznych, musi znac¢ sie
na materjatach budowlanych—potrafi¢ je wybra¢, Musi by¢ do-
brym organizatorem robot, gdyz od tego zalezy tanio$¢ i jakosé
wykonanych robét. Czesto drogomistrz musi dokona¢ przebu-
dowy jakiego$ niefortunnego odcinka drogi, gdzie nieumiejet-
no$¢ obchodzenia sie, choéby z najprostszemi instrumentami
geodezyjnemi jest nie do pomyslenia. Roéwniez do niego nale-
zy czuwanie nad pojazdami mechanicznemi, gdzie konieczna
jest, cho¢by pobiezna znajomos$¢ ich budowy, dalej czuwanie
nad zaspami $nieznemi i ochrong drdég od tych zasp znanemi
sposobami, dalej zadrzewieniem, przestrzeganiem przepisow po-
rzagdkowych, przygotowanie materjatéw, jak kamieni tak tiucz-
nia i zwiru, czuwanie, by roboty wpore zostalty wykonane, szo-
sy na jesieni wylatane, a wczesng wiosng zazwirowane, dlatego
nie moze bzé mowy o spo6znionej dostawie zwiru, lub nieprzy-
gotowanie w swoim czasie thucznia. Onze musi opatrzy¢ na-
rzedzia dréznikéw, by uszkodzone zawczasu naprawi¢, a zuzy-
te wymieni¢. On jest odpowiedzialny za stan znakéw drogo-
wych, a zwtaszcza ostrzegawczych i do niego nalezy ogromny
szereg réznych prac, ktére nie sposéb jest wymieni¢, a przy
zaniedbaniu ktérych— rejon jego nie otrzyma przyzwoitego
i schludnego wygladu.
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Jak wida¢ z powyzszego — na drogomistrz6w musza by¢é
przyjmowani wytacznie technicy drogowi posiadajacy praktyke
i inicjatywe, sumienni, pracowici i kochajgcy swoéj zawdéd. 1 to
musi by¢ warunkiem koniecznym i nieodzownym. Nie chce
przez to powiedzie¢, by starych drogomistrzéw, ktérzy diugo-
letniag praca nabyli doswiadczenie usuwac, ale dzi$§ zakres
pracy drogomistrza jest tak rozlegly, a stanowisko tak odpo-
wiedzialne, ze tylko ukonczeni technicy moga daé¢ rekojmie, ze
pracy tej podotajg. Dlatego, jak na poczatku zaznaczytem, dro-
gomistrze muszg by¢ odpowiednio wynagradzani, a w hierarchji
pracownikéw zajag¢ nalezne stanowisko i odpowiednie trakto-
wanie.

Jeszcze zauwaze, ze sam tytul ,,drogomistrz" lub ,nad-
zorca drogowy” jest juz dzi$ nieco przestarzaly i stosownie do
charakteru pracy — jakiej sie od nich wymaga — nalezatoby
tytut ten zmieni¢ na, przypusémy ,zawiadowca odcinka szoso-
wego". Wraz z tytutem ,drogomistrz'" nalezatoby odpowiednio
zmieni¢ i przystosowaé dystynkcje.

Pokrotce chcialbym jeszcze omoéwi¢ kwestje lokomocji
drogomistrzow, Ot6z tylko szcze$liwsi z nich postugujg sie
motocyklami — reszta uzywa roweréw. Gdy chodzi o mtod-
szych, by¢ moze rower jest i wystarczajacym, gdyz daje moz-
no$¢ co chwila zatrzyma¢ sie i dokladnie zbadaé¢ stan robdét,
wszelako zabiera wiele czasu, ktérego dzi$ nigdy za duzo nie
jest. Dlatego nalezatoby dazy¢, by wszyscy drogomistrze byli
zaopatrzeni mozliwie w motocykle, a przynajmniej ci, ktorzy
majg ponad 60 km. szosy. Takze przydzielony ryczatt zamiast
djet i kilometrowe sg teoretyczne i muszg byé przystosowane
do faktycznego stanu rzeczy.

Jak powiedziatem, drogomistrz musi zna¢ doktadnie normy
pracy, aby wiedziat, czego moze sie domaga¢ od dréznika
i robotnika, lecz catla trudnos$¢ lezy w tem, ze wilasnie takich
norm gotowych i przystosowanych do potrzeb drogowych przy
konserwacji i renowacji niema. Bo szperanie w tomach istnie-
jacych analiz i norm pracy dotyczacych og6lnych spraw tech-
nicznych jest ktopotliwe i czesto bezowocne, gdyz tej dziedziny
pracy — jakiej szukamy tam czesto witasnie niema lub jest
oméwiona pobieznie. Przewaznie za$ istniejgce normy odbie-
gaja od faktycznego stanu rzeczy i nie sg przystosowane do
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mozliwosci naszych robotnikéw. Wydanie wiec dobrze opraco-
wanych norm pracy dla robotnikdw drogowych opartych na
doswiadczeniach w roéznych terenach i warunkach jest palacag
koniecznoscia.

Wymagataby normalizacji rowniez sprawa réznych drukéw
dla zarzadoéw drogowych. Jak wiadomo, administracja drogowa,
przy wykonywaniu swych funkcji postuguje sie calym szeregiem
réznych drukéw, jak to, wykazami rob6t drdézniczych, obrotu
materjatdbw kamiennych, listami ptacy, rachunkami w kilku ga-
tunkach i odmianach, umowami ze stuzbg i t. p. Takie druki
sg wykonywane wedtug wiasnych pomystéw na miejscu, przy-
czem pocigga to za sobg znaczne wydatki. Zaopatrywaniem
zarzadéw drogowych w druki o jednakowym dla wszystkich
szemacie powinna sie zajg¢ centrala, co przyniostoby duze
oszczednos$ci przy masowem wykonaniu. Zreszta w podobny
spos6b sprawa jest postawiona w innych resortach z dobrymi
wynikami.

Reasumujgc powyzsze chcialbym postawi¢ nastepujace
sprawy i wnioski pod dyskusje dla ich unormowania:

1) Rejestracja materjatéw kamiennych (kilometr czy he-
ktometr).

2) Kwestja szablonéow do materjatow kamiennych.

3) Sposéb odbioru materjatbw kamiennych i przyboju
{nadwyzki).

4) Sposéb zaopatrywania dréznikdw w narzedzia i kwestja
magazynow.

5) Zaopatrzenie emerytalne drdéznikéw.

6) Program kurséw dla dro6znikéw i dozorcéw oraz kwe-
stja ich szkolenia.

7) Sprawa przyjmowania technikéw na stanowiska drogo-
mistrzow.

8) Naleznosci za rozjazdy drogomistrzéw i $rodki loko-
mocji.

9) Wydanie norm pracy dla robotnikéw drogowych.

10) Zaopatrywanie zarzadow drogowych w druki,
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Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

I
NORMALNE METODY BADAN EMULSIJ BITUMICZNYCH 1).

1) Zewnetrzne cechy: wilasnosci emulsji.

Nalezy zaobserwowa¢ i zanotowac:

barwe,
zapach,
obecnos$¢ osadu.

Obecnos$¢ osadu okresla sie przez zmieszanie bagietkg lub
szpalem calej masy nadestanej emulsji; w razie stwierdzenia
obecnosci osadu, nalezy sprébowaé¢ przeprowadzenia go z po-
wrotem do roztworu przez intensywne mieszanie.

2) Obraz mikroskopowy: wielko$é czgsteczek (Srednia).

Bada sie pod mikroskopem w S$wietle przepuszczonem.

Preparat do mikroskopowania przygotowuje sie, umiesz-
czajgc niewielkg krople emulsji na odpowiednio oczyszczonym
i suchym szkietku przedmiotowem, nakrywajac je szkietkiem
nakrywkowem, w ten sposéb, aby przy lekkim nacisku otrzy-
ma¢ dostatecznie cienka i przezroczystg warstwe emulsji.

Obserwacje przeprowadzi¢ nalezy w $rodku preparatu
(nie w poblizu krawedzi) w powiekszeniu 500x okularem mi-
krometrycznym.

Nalezy zanotowaé: Jednorodnos$¢ depresji, $Srednig wiel-
ko$C czagsteczek ewentualnie przy niejednorodnej dyspresji, wy-
miary najwiekszej i najmniejszej z zaabsorbowanych czasteczek.

Wymiary podaje sie w mikr. (Yiooo mm).

3) Oznaczenie zawartosci wody w emulsji.

Wykonywuje sie przez oddestylowanie wody wraz z od-
powiednim medium z odwazonej ilosci emulsji.

a) Aparatura. Zasadniczemi cze$ciami sktadowemi sg
ba o pojemnosci 500 — 750 cm*‘ (moze byé np. destylatorka);
chtodnica wodna ,,Liebig’a™ i cylinder miarowy o pojemnosci
25— 50 cm3 dzielony co 0,2 cm3 rozszerzony u géry w kieli-
szek o pojemnosci 100 cm3 Wskazanem jest stosowanie apa-

‘) Projekt metod obowigzujagcych na rok 1936 uchwalonych na posie-
dzeniu w dniu 14. 1, 1936 r, w Drogowym Instytucie Badawczym.

: kol-
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ratury Schlapfera z chtodnicg i cylindrem miarowym pionowo
ustawionym.

b) Medium do destylacji wody: Jako medium stosuje sie

zasadniczo ksylen (t. j. mieszaning o. m. p. ksylenu o temp.
wrzenia i 140°).

Zamiast ksylenu dopuszczalne jest uzycie frakcji t. zw.
benzenu motorowego Ilub solwent nafty o nastepujgcych wita-
snosciach:

c. g. nie wyzej 0,855/15°

niezanieczyszczony wodg i sktadnikami nierozpuszczalnymi

granice destylacji 125 — 160

mozna réwniez uzywac toluenu Ilub mieszaniny benzenu
z ksylenem w stosunku 1:4.

Wszystkie wyzej opisane media powinny by¢ przed uzy-
ciem nasycone wodg w temp. pokojowej (18 — 20°).

Wykonanie oznaczenia: W suchej i czystej kolbie odwa-
za sie prébke 25— 35 gr. badanej emulsji (uprzednio dobrze
wymieszanej), wsypuje nastepnie okoto 0,5 gr. drobno roztar-
tego i wysuszonego BaBIl2 i zalewa 100 cm*‘ wysyconego woda
medjum, wrzuca pare kawatkéw porowatej porcelany lub pu-
meksu, ustawia aparat destylacyjny i oddestylowuje caty ksy-
len wraz z woda przy szybkosci destylacji 2 kropli na sek.
Po ukonczonej destylacji, odczytuje sie objeto$¢ zebranej w cy-
lindrze wody. Procentowo$¢ wody w emulsji oblicza sie w %
wagowych przyjmujac 1 cm3— 1 gr. wody.

Uwaga: aby unikngé strat przez pozostawanie kropli wo-
dy na $cianach chtodnicy nalezy albo chtodnice
wymy¢é uprzednio mieszaning chromowga, wyparo-
waé i wysuszy¢ strumieniem goracego powietrza
albo przed witasciwem oznaczeniem przeprowadzi¢
Slepg destylacje emulsji z ksylenem, tak, aby stra-
ty wodne w chiodnicy byty juz skompensowane.

4) Oznaczenie zawarto$ci popiotu.

Wykonanie: Okoto 1 gr. emulsji odwaza sie na wadze
analitycznej w wyprazonym i starowanym tygielku porcelano-
wym, poczem ogrzewa ostroznie, poczatkowo na tazni wodnej
lub w suszarce, nastepnie na siatce azbestowej, wreszcie na
petnym bezpos$rednim piomieniu gazowym lub w piecu muflo-
wym. Po catkowitem spopieleniu sie zawartosci tygla, studzi
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sie tygiel w eksikatorze i wazy. Popiot oblicza sie wprost
z przyrostu wagi, podajac go w % wagowych.

5) Zawarto$¢ asfaltow oblicza sie, odejmujac od 100 —
znaleziong w pkt. 3 i 4 zawarto$¢ wody i popiotu.

5 b) Orjentacyjny sposob okresSlania zawartosci asfaltu
w emulsji,

Do starowanej wraz z bagietkg zlewki o pojemnosci 100—
200 cm3 wlewa sie uprzednio wymieszang prébke emulsji w ilo-
$ci okoto 50— 100 gr. i wazy na wadze technicznej z doktad-
noscig do 0,05 gr.

Odwazong prébke emulsji zadaje sie nadmiarem alkoholu
(lub 95% spirytusu ewentualnie denaturatu) az do zupetnego
rozpadu emulsji. Alkohol nalezy dodawaé porcjami przy jed-
noczesnem mieszaniu, tak, aby wytrgcajacy sie asfalt zebraé
w jedng brytke.

Wytracanie asfaltu nalezy uwaza¢ za skonczone, z chwi-
la, gdy wydzielajgca sie z emulsji woda stanie sie prawie prze-
zroczystg. Wydzielong z emulsji wode odlewa sie, wytrgcony
asfalt przemywa sie 2— 3 krotnie wodg destylowang i suszy
w suszarce w temp. 105° az do statego ciezaru, wazy i oblicza
w % Wagowych, liczonych na uzyta do préby emulsje.

Uzyskany w ten sposob asfalt moze by¢ uzyty do dal-
szych badan.

6) Badanie uzytego do wyrobu emulsji asfaltu:

a) Przygotowanie: Do obszernego naczynia 0 pojemno-
$ci 0,75 1 wlewa sie okoto 300 — 400 cm3 badanej, uprzednio
dobrze wymieszanej emulsji. Emulsje te zadaje sie mieszajgc
10-cio lub 15-to procentowym roztworem BaCl2 az do wytrace-
nia sie asfaltu. Skoro juz wytrgcenie asfaltu dobiegto prawie
do konca, dodaje sie jeszcze niewielka ilo$¢ spirytusu, dla osta-
tecznego rozkiadu emulsji,

Po roztozeniu sie emulsji, nalezy ja jeszcze wymieszag,
aby wytrgcony asfalt zebra¢ w jedna brytke. Wytracona z emul-
sji wode odlewa sie, zebrany asfalt przemywa na zimno i go-
ragco, woda i suszy starannie, uwazajac, aby go nie przegrzac.

Po wysuszeniu asfaltu, co poznaje sie po ustaniu pienie-
nia i uzyskaniu przez asfalt gtadkiej, btyszczacej powierzchni,
przeprowadza sie wtasciwe badanie.
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Okresli¢ nalezy:

Temp. mieknienia metodg Kr. Sarn. lub P. i Kuli
Penetracje w 25°
Ciagliwos¢ w 25°.

Wg. P. N./P. — P. K. N. ,,Wtasciwosci przetworéw naf-
towych i normalne metody badan™ Cz. II.

7) Badanie jednolitosci emulsji. Proba sita.

a) Aparatura. Do préby nalezy uzywa¢ matego okragte-
go sitka o 0 40 mm i $rednicy oczek 0,5 mm, oprawionego
w rurke mosiezng, dajacego sie tatwo wazy¢ na wadze ana-
litycznej.

b) Wykonanie préby. Przed proba nalezy sito wymy¢
starannie benzyna lub benzenem, wysuszy¢, nastepnie przeptu-
ka¢ acetonem i woda destylowang, powtdrnie wysuszy¢ i zwa-
zy¢ na wadze analitycznej.

BezposSrednio przed przepuszczeniem emulsji, nalezy sito
zwilzyé 2% roztworem oleinianu sodowego lub potasowego —
1% roztworem saponiny.

Odmierzong w cylindrze miarowym 100 cm3 prébke emul-
sji, przepuszcza sie przez sito, powolnym, lecz statym strumie-
niem, uwazajgc, aby przez caly czas trwania préby, cata po-
wierzchnia sita byta stale pokryta emulsja.

Po przepuszczeniu calych 100 cm3 przez sito, przeptuku-
je sie cylinder miarowy i sito wraz z zatrzymang na niem po-
zostatoscia, 20roztworem oleinianu az do sptukania resztek emul-
sji, a nastepnie wodg destylowang az do sptukania resztek mydia,
suszy sito wraz pozostatoscig w eksykatorze prézniowym i wazy.

Przyrost ciezaru sita, wykazujacy bezposrednio pozosta-
to$¢, — podaje sie z doktadnosciag do 0,1 gr. llosci ponizej 0,1%
nie uwzglednia sie, podajac jedynie ,pozostato$¢ na sicie po-
nizej 0,1%"-

8) Wiskoza emulsji.

Wiskoze emulsji bada sie w aparacie Englera w temp.
20*. Odnos$nie do cechowania i sposobu wykonania pomiaru
obowigzujg przepisy norm — P. K. N. ,Wtasciwosci przetwo-
row naftowych i normalne metody badan” Cz. Il

Przed wykonaniem pomiaru nalezy kapilare i dno apara-
tu zwilzyé 2% roztworem oleinianu sodowego lub potasowego
lub 1% roztworem saponiny, nastepnie usungé nadmiar cieczy
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bibuta, poczem wykonywuje sie oznaczenie w spos6b opisany
w normach.

9) Proba trwatosci emulsji na odstawanie.

Wykonanie: 100 cml emulsji przepuszczonej przez sito
wg. pkt. 7 wlewa sie do cylindra szklannego, kalibrowanego
o wymiarach: wysoko$¢ okoto 20 cm, $rednica 3— 4 cm dzie-
lonego co 1/1 cml

Cylinder z emulsjg ustawia sie¢ w miejscu spokojnem, za-
bezpieczonem od gwaltownych zmian temperatury i wstrzgsow,
na przecigg 8 dni. Po uptywie tego czasu nalezy zanotowac
objetos¢ warstwy ubozszej w asfalt (jasniejszej), jaka sie zbie-
ra ponizej menisku cieczy — a nastepnie nalezy przepuscic¢
emulsje wg. pktu 7 powtérnie przez sito i oznaczy¢ wagowo
pozostatos¢. Obie te dane sg wartosciami orjentacyjnemi od-
nosnie zdolnosci emulsji do magazynowania.

10) Rozktad emulsji przy rozcienczaniu woda:

Wykonanie: 100 cm3 badanej emulsji wlewa sie do cy-
lindra miarowego o pojemnosci 500 cm3 poczem mieszajgc do-
lewa sie cienkim strumieniem wode az do poczatku rozpadu
emulsji.

Otrzymane wyniki podaje sie jako stosunek objetosci emul-
sji do objetosci wody potrzebnej do rozktadu (np. 1:3,5 t. zn.
na 100 cml emulsji 350 cm3 wody).

11) Rozkiad emulsji na talerzu (proba orjentacyjna).

Wykonanie: Pewng ilo$¢ badanej emulsji wylewa sie na
odttuszczong (t. zn. wymyta benzenem Ilub benzyng) i wysu-
szong powierzchnie ptytki z niepolewanej porcelany i rozpro-
wadza réwnomiernie przez nachylanie i potrzgsanie, Nadmiar
emulsji zlewa sie z plytki, pozostawiajgc jg nastepnie w spo-
koju w temp. pokojowej. Nalezy zaobserwowa¢ i zanotowac
czas potrzebny do rozpadu emulsji i wytworzenia powloki bi-
tumicznej, przylegajacej $cisle do powierzchni plytki.

Roéwniez obserwuje sie wyglad tej powierzchni, jej lep-
kos¢ i t. p.

12) Odporno$¢ na mréz. (Prébe te wykonywuje sie tyl-
ko przy badaniu emulsji przeznaczonej do magazynowania
przez okres zimowy).

Wykonanie:

a) Przyrzady. Probowka o diugosci 150 mm i $rednicy
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okoto 25 mm, termometr o skali 60° do — 10° C przy odle-
gtosci poczatku skali od korica do termometru 150 mm — po-
dziatka 1/1°.

b) Postepowanie: Do probdwki wlewa sie 20 cm3 emulsji

przepuszczonej uprzednio przez sito wg. pkt. 7 i ogrzewa na
tazni wodnej do 50°, mieszajac jednoczes$nie lekko termometrem.

Po ustaleniu sie temperatury wyjmuje sie probowke z ta-
Zni i umieszcza sie w zlewce o pojemnosci 600 cm3 wypetnio-
nej woda z drobno ttuczonym lodem. Gdy juz emulsja przyj-
mie temperature kapieli, dosypuje sie do wody z lodem soli w ta-
kiej ilosci, aby obnizy¢ temperature kapieli do — 1, wzgl.— 1,5°
Po osiggnieciu przez emulsje tej temperatury, przenosi sie prob-
ke emulsji do drugiej kapieli wody z lodem i ze solg o tem-
peraturze — 4", w ktérej pozostawia sie badang prdbke na
przeciag 30 minut, poczem przepuszcza sie powtdrnie przez
sito, oznaczajac pozostato$¢ (vide § 7).

13) Rozkiad emulsji na grysie:

a) 100 gr. grysu, 3— 5 mm, uprzednio odsianego od py-
tu, przemytego wodg i wysuszonego, zadaje sie w piaskiej mi-
seczce porcelanowej 30 gr. badanej emulsji i miesza. Po go-
dzinie zlewa sie pozostata na grysie ciecz (reszte nieroztozonej
emulsji i wode) i pozostawia prébke w spokoju na przecigg 6
godzin.

Po uptywie tego czasu nalezy zaobserwowa¢ i zanotowacd
wyglad grysu i jego zwigzanie wytrgconym z emulsji asfaltem.

b) Polowe grysu zwigzanego emulsjg z powyzszej proby
nalezy zanurzy¢ do wody na przeciag 12 godzin i zaobserwo-
wac¢ zachodzgce zmiany.

14) Stata rozpadu emulsji.

Do badania statej rozpadu emulsji proponowany jest przy-
rzad Klinkmann’a, opisany w czasopiSmie ,Bitumen"™ zeszyt
z grudnia 1936 r.

Szczego6towy opis przyrzadu i metody zostanie ogtoszony
w biuletynie D. I. B.,, po przeprowadzeniu badahn wstepnych.

Uwaga: Jako kamieh wzorcowy do préb 13 i 14 przyjeto

bazalt z Janowej Doliny.

Jednoczes$nie jednak, zaleca sie przeprowa-
dzanie analogicznych badan z materjalem kamien-
nym uzywanym do budowy w potgczeniu z bada-
ng emulsja.
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Pobieranie prébek.

a) Pobieranie probek z beczek. Przy dostawie emulsji
w beczkach probki pobierane sg w nastepujgcy sposob.

1. Beczke nalezy przetoczy¢ kilkakrotnie w obu kierun-
kach, nastepnie obréci¢ jag na jedno, potem na drugie dno
i ustawi¢ czopem do gory.

2. Beczke nalezy mozliwie szybko odszpuntowac.

3. Z otwartej beczki pobiera sie probke odpowiednig
sonda (rurg zaopatrzong zamknieciem). Sonde nalezy zanu-
rza¢ powoli, az do dna beczki.

4. Pobrang prébke nalezy zlaé do odpowiedniego naczynia.

5. Przyrzad do pobierania prébek jak i naczynie winno by¢
czyste i suche.

6. Przy dostawach wagonowych w beczkach, proébki po-
biera sie z kazdego wagonu osobno. Z kazdej 10-ej beczki po-
biera sie pewng ilo$¢ emulsji i zlewa do wspodlnego dla kazde-
go wagonu naczynia, skad po wymieszaniu odlewa préobke 3 kg.
przeznaczong do analizy, oraz drugg identyczng, jako dowodowa.

7. Naczynie stuzgce do przesytania pragbki, po wlaniu
don prébki, zamyka sie szczelnie, plombuje Ilub pieczetuje.
Przygotowang do wysytki probke zaopatruje sie w etykiete
z nastepujgcemi danemi:

a) Nr. naczynia i L. dz. protokutu, ktérego dotyczy probka,

b) Adresat,

¢) Nr. wagonu, listu przewozowego, ewentualnie beczek,

d) Miejsce i date pobrania,

e) Nazwa i rodzaj emulsji,

Po wzieciu probek z danego transportu, sporzgdza sie
protokut pobrania probek, wedtug ponizszego schematu.

Protokut pobrania probki emulsji bitumicznej do analizy.

1. Instytucja pobierajgca prdébke;

2. Data pobrania;

3. Miejsce pobrania;

4. Rodzaj i pochodzenie emulsji;

5. Do jakiego celu przeznaczona jest emulsja (podaé
droge, km);

6. Nr. wagonu i listu przewozowego, transportu z ktore-
go pochodzi prébka;

7. Uwagi pobierajgcego lub komisji pobierajacej;
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8. Podpisy pobierajgcego i Swiadkéw.

Protokut nalezy przesta¢ wraz z prébka.
tu zachowuje u siebie pobierajacy probke.

Uwaga: Pobrane prébki nalezy zabezpieczyé starannie od

deszczu i kurzu.

Po pobraniu prébek nalezy przyrzad do pobierania roze-
bra¢, wymy¢ i doktadnie wysuszy¢.

b) Pobieranie probek ze zbiornikéw i cystern.
bieraniu z wiekszych zbiornikéw i cystern postepuje sie podo-
bnie, jak przy pobieraniu prébek z beczek, odpada jedynie
mieszanie emulsji w zbiorniku (pkt. 1). Do pobierania prébek
uzywa sie sondy analogicznej, jak opisana w pkt. 3 — jedy-
nie w wiekszych wymiarach. Sonda ma by¢ takiej dtugosci,
aby przy zanurzaniu siegata do dna zbiornika. Przygotowanie,
wysytanie pobranych proébek i sporzadzanie protokutéw pobra-

Odpis protoku-

Przy po-

nia, jak wyzej opisano.

Normalne wiasnosci emulsji bitumicznych.

1) Skiad emulsji:
Zawartos$¢ asfaltu
popiotu
b wody
2) Wtiasnosci asfaltu:
Temp. mieknienia
Penetracja 25°
Ciagliwos¢ 25°
3) Wiasnosci emulsji:
Wiskoza
Pozostatos¢ na sicie
Rozcienczenie wodg
Szybko$¢ rozpadu
Rozpad na grysie i wigzanie

Zachowanie sie zwigzane-
go emulsja grysu wobec
wody

Odpornos$¢ emulsji na mréz
Odstawa emulsji

powyzej 50% wag.
ponizej 15% "
»  950% ”

Powinny odpowiadaé¢ wta-
snosciom asfaltu wyjscio-
wego wg. P. N./P.

powyzej 3° Engl/20°
ponizej Igr./IOO cm3
nalezy badaé

najdalej po 24 godzinach
caty grys winien by¢ zwig-
zany

grys zwigzany nie
nien sie rozluznia¢ pod
dziataniem wody

zbadaé w razie potrzeby

powi-
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WYTYCZNE DLA BUDOWY DROG BETONOWYCH.

W opracowanych przez Komisje Drogowg ,,Wytycznych
dla budowy drdég betonowych” na rok 1935, zostaly w marcu
1936 r. wprowadzone drobne poprawki i uzupetnienia, ktére
ponizej przytaczamy.

Str. 8. Caly par. 3 otrzymuje nastepujgce brzmienie:

Materjal do budowy.

1. Cement uzywany do budowy nawierzchni winien
przepisami P. N. B. 201—204 wykazywac:

a) pozostato$¢ na sicie 4900 nie wiekszag niz 10%;

b) poczatek wigzania nie wczes$niej, niz po uplywie 2-ch
godzin;

c) wytrzymato$¢ na Sciskanie po 28 dniach nie mniejsza
niz 550 kg/cm-;

d) wytrzymato$¢ na rozcigganie po 28 dniach nie mniej-
szg niz 35 kg/cms3;

e) dopuszczalne sg po wypaleniu dodatki specjalne nie-
zaleznie od gipsu w wysokos$ci do 5% wagi cementu z tem, ze
0 obecnos$ci domieszek bedzie poczyniona wzmianka na opako-
waniu cementu.

Pobieranie prébek. Probki cementu nalezy pobiera¢ w ilosci
10 kg. z cementu dostarczonego do betoniarki kazdorazowo przy
wykonaniu prébek betonowych dla badan szczegétowych (par,
11 p. 2).

Kazda prébka cementu wraz z protokutem pobrania winna
by¢é natychmiast zamknieta w szczelnej puszce metalowej (bez
dostepu powietrza).

Jedna z trzech prébek pobranych na kazde 6000 m2 na-
wierzchni betonowej winna by¢ przestana do jednnego z uznha-
nych zaktadéw badawczych celem przeprowadzenia przepisanych
badan. Pozostate dwie probki przechowuje sie dla ewentualnej
kontroli jako$ci cementu do czasu otrzymania 28-dniowych (par.
4) wynikow badan prdbek betonowych wykonanych z tejze partji
cementu.

2. llos¢ cementu na m3 gotowego betonu winna wynosic:

poza
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a) przy nawierzchni jednowarstwowej 300—400 kg,
b) przy nawierzchni dwuwarstwowej:
dla gornej warstwy S$cieralnej 350—450 kg,
dla dolnej warstwy nosnej 250—350 kg,
przytem ze wzgledu na skurcz betonu réznica w ilosci cementu
uzytego dla warstwy gornej i uzytego dla warstwy dolnej nie
powinna przekracza¢ 100 kg. na Im 3 gotowego betonu.

3. Stosunek wagowy wody do cementu winien w zalez-
nosci od sposobu ukladania, leze¢ w granicach 0,40—0,55 dla
warstwy $cieralnej i 0,45—0,60 dla warstwy nosnej. Przy na-
wierzchni jednowarstwowej miarodajna jest granica 0,45—0,55.
Nalezy dazy¢ do osiagniecia niezbednej dla utozenia betonu
ciektosci przy wuzyciu najmniejszej ilosci wody. Dla orjentacji
wskazane jest kontrolowanie ciektosci betonu opadem stozka
ze Swiezego betonu (P. N. B.— 196, par. 11 p. 4) nie rzadziej
niz raz na dobe oraz we wszystkich wypadkach, gdy zachodzi
przypuszczenie, ze ciekto$¢ ulegta zmianie. Opad w zadnym
razie nie powinien by¢ wiekszy niz 2 cm.

4. W szczegdlnych wypadkach (gdy zachodzi koniecznos$é
szybszego oddania nawierzchni do uzytku) moga znalezé¢ za-
stosowanie cementy specjalne, zaréowno glinowe, jak port-
landzkie.

W razie uzycia cementu glinowego winien on by¢ stoso-
wany zaréwno do gornej, jak i dolnej warstwy, przyczem czesé
nawierzchni wykonana z cementu glinowego winna by¢ odgra-
niczona szczelinami od po6l nawierzchni wykonanych z cementu
portlandzkiego 1).

5. Kruszywo.

Nalezy rozréznia¢ przy kruszywie materjat nadajacy sie
do warstwy Scieralnej (gornej) i materjal, mogacy mie¢ zasto-
sowanie wytacznie do warstwy nosnej (dolnej).

A. Do warstwy S$cieralnej uzywaé¢ mozna:

1. piasek rzeczny i kopalny Ilub miat kamienny do
2 mm; piasek winien posiadaé¢ jaknajwiecej czesci kwarcowych
oraz czyste ziarna.

Y Przy zastosowaniu cementu glinowego nalezy przestrzega¢ specjal-
nych przepiséw uzycia, wynikajgcych z wasciwosci tego cementu (przepisy
W opracowaniu).
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2. Grys i grysik w pierwszym rzedzie granitowy
1 bazaltowy, poza tem z innych skal, wykazujgcy nastepujgce
cechy skaty:

a) wytrzymato$é na $ciskanie nie mniejszg niz 1600 kg/cm2;

b) nasigkliwo$¢ wodag nie wiekszg niz 0,50%, dopuszczalna
byé moze nasigkliwo$¢ 1% jednakze w tym wypadku decydo-
waé winna proba zamrazania kamienia;

c) Scieralnos¢ na tarczy Dorry nie powinna przekraczac
0,60 cm lub na tarczy Bohmego — 0,20 cm’/cm2,

Poza tem kruszywo winno spetnia¢ nastepujgce warunki:

d) ksztatt ziaren grysu winien byé mozliwie zblizony do
szeScianu;

e) zawarto$¢ pylu nie moze przekracza¢ 1% przyczem,
jako pyt nalezy rozumieé zanieczyszczenia, okreslone przez
ptokanie wg. P. N/B. 196, par. lip. 2);

f) zawarto$¢ zwigzkéw siarki i zanieczyszczen organicz-
nych jest niedopuszczalna (préba Abramsa).

g) grys i grysik winien by¢ dostarczony we frakcjach od
2 do 20 mm. Uzywanie w warstwie gbérnej ziaren ponad 25
mm jest niepozgdane. Za zezwoleniem Kkierownictwa budowy
drobniejsze frakcje gryséw moga by¢ pominiete lub zastgpione
zwirkiem nalezytej jakosci, przyczem jednak ogoélna ilo$¢ grysu
nie powinna by¢ mniejsza niz 50% kruszywa,;

h) krzywa przesiewu badanego kruszywa winna leze¢
w obszarze dobrego uziarnienia podanym na zalgczonym ry-
sunku.

Za zezwoleniem Kierownictwa budowy dopuszczalna jest
odchytka od gérnej granicznej krzywej przesiewu do norm
PN/B — 196.

B. Do warstwy nos$nej uzywa¢ mozna:

1. Piasek rzeczny i kopalny lub miat kamienny do
2 mm piasek winien posiada¢ jak najwiecej czesci kwarcowych
oraz czyste ziarna.

2. Zwir i zwirek rzeczny lub kopalny;

a) od 2—31,5 mm przy grubosci warstwy betonowej do
12 cm;

b) od 2- 40 mm przy grubosci warstwy betonowej ponad
12 cm.

3. Grys, grysik i ttuczen:
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a) od 2—31,5 mm przy grubosci warstwy betonowej do
12 cm;

b) od 2—40 mm przy grubosci warstwy betonowej ponad
12 cm.

Ze skat wykazujacych nastepujgce cechy:

a) wytrzymato$¢ na Sciskanie nie mniejsza niz 1200 kg/cm2,
w wyjagtkowych wypadkach 1000 kg/cm2 za zezwoleniem od-
no$nych wiadz;

b) nasigkliwo$¢ woda nie wiekszg niz 2,5%.

Poza tem kruszywo winno spetnia¢ nastepujgace warunki:

c) zawarto$¢ pytu nie moze przekraczaé 1% przyczem,
jako pyt nalezy rozumie¢ zanieczyszczenia, okresSlone przez
ptokanie PN/B— 196, par. 11 p. 2.

d) zawarto$¢ zwigzkow siarki i zanieczyszczen organicz-
nych jest niedopuszczalna (préba Abramsa).

e) krzywa przesiewu badanego kruszywa winna lezeé
w obszarze dobrego uziarnienia, podanym na zatgczonym ry-
sunku.

Za zezwoleniem Kierownictwa budowy dopuszczalna jest
odchytka od goérnej granicznej krzywej przesiewu do norm
PN/B — 196.

6. Woda uzywana do zarabiania betonu winna byé wolna
od domieszek Zle wptywajacych na wytrzymato$¢ betonu. W wy-
padkach spornych co do tego czy dana woda jest dla betonu
szkodliwa, winna ona by¢ oddana do badania chemicznego. Nie
nadaje sie przewaznie woda plyngca z bagien lub zawierajgca
Scieki fabryczne i t. p,

Str. 12. p. 1 par. 4 otrzymuje nastepujgce brzmienie:

Badania betondw.

1. Nasigkliwo$s¢ betonu mierzona przez catkowite zanu-
rzenie w wodzie kostki o krawedzi 7 cm nie powinna po upty-
wie 28 dni przekroczy¢ 8% wagowo. Kostka przed rozpoczeciem
proby winna by¢ wysuszona do statej wagi. Pierwszemu susze-
niu podlega kostka po 28 dniach.

Str. 12. Drugie zdanie par. 5 otrzymuje nastepujace
brzmienie:

Chudy beton uzyty tylko do wyréwnania podtoza nie
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stanowi wtasciwej nawierzchni i winien by¢ od niej oddzielony
warstwg izolacyjna.
Str. 15. Caly par. 11 otrzymuje nastepujace brzmienie:

Préby kontrolne betonu.

1. Na kazde 1000 nr powierzchni lub 200 m biezgcych
jezdni betonowej (przy szerokos$ci jezdni 5—6 m), nalezy zabe-
tonowac¢ 2 probki w postaci beleczek o wymiarach 10XI15X
70 cm.

Probki te nalezy wykona¢ w stalowych formach z betonu
pobranego bezposrednio przed utozeniem go w nawierzchni.
Préobki muszg by¢ przechowywane w identycznych warunkach
jak i sama nawierzchnia. W 7 dni po zabetonowaniu kazdej
pary probnych beleczek poddaje sie¢ jedng z nich ztamaniu na
maszynie, ktéra winna sie znajdowa¢ na miejscu budowy; druga
pozostaje do dyspozycji kierownictwa budowy dla kontroli.

Obliczenie wytrzymatos$ci betonu na zginanie przeprowa-
dza sie wedtug wzoru.

Wytrzymatos¢ betonu na zginanie (K) po 7 dniach nie
powinna by¢é mniejsza niz 25 kg/cm2. Dla betonu warstwy
dolnej przy dwuwarstwowej nawierzchni wytrzymato$¢ ta winna
byé nie mniejsza niz 20 kg/cm2.

2. Oprocz opisanych prdébnych beleczek, nalezy na kazde
2000 m2 powierzchni lub 333 m biezgce jezdni betonowej (przy
szerokos$ci jezdni 5—6 m) zabetonowac:

a) 1 walec o 0 16 cm (wytrzymato$¢ na Sciskanie);

b) 1 beleczke 10X 15X70 cm (wytrzymato$¢ na zginanie);

c) 2 kostki 7X7X7 cm (Scieralnos¢ i nasigkliwos¢);

celem przestania tych prébek dla badan szczegétowych
do jednego z uznanych zaktadéw badawczych.

Dla betonu warstwy dolnej przy dwuwarstwowej nawierz-
chni nalezy zabetonowa¢ prébki wymienione w a) i b).

Wynik ujemny jednej tylko z badanych prébek danej serji
przy dodatnich wynikach pozostatych nie dyskwalifikuje betotu,
o ile ujemny wynik tej samej kategorji prébek nie powtarza sie
w ciggu 3-ch kolejnych serij. W wypadku powtarzania si¢ wy-
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nikow ujemnych w tej samej kategorji prébek w ciagu 3-ch ko.
lejnych serji, nalezy wykona¢ dodatkowe badania badz przez
pobranie préb z wykonanej nawierzchni, badz z prébek zapa-
sowych.

Uwaga. Kazdorazowo przy zabetonowaniu prébek na-
lezy sporzadzi¢ protokut ich wykonania z zaznaczeniem sto-
sunku skitadnikéw mieszaniny betonowej. Protokutl ten winien
by¢é przestany wraz z prébkami do zaktadu badawczego.

Str. 18. Dwudziesty pierwszy wiersz od gory otrzymuje
nastepujace brzmienie:

Gorng powierzchnie podtoza nalezy wygtadzi¢ i bezwzgle-
dnie zabezpieczy¢é przeciwko mozliwosci potaczenia z nawierz-
chnig betonowg przez uzycie warstwy izolacy\nej.

Str. 22. W koncu par. 18 wstawione zdanie:

Przy uzyciu cementu glinowego mogg podane wyzej terminy
by¢ odpowiednio skrécone stosownie do szybszego twardnienia
tego cementu.

Str. 22, P. 1 a) par. 19 otrzymuje nastepujgce brzmienie:

a) jezeli gérny beton ostatniej z zabetonowanych ptyt wy-
kazuje wytrzymatos¢ na S$ciskanie powyzej 350 kg/cm2 a na
zginanie powyzej 40 kg/cm2

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowe;j.

1 Roads and Streets — Nr. 4 kwiecien 1936 r. Reorganizacja za-
rzgdu drogowego Stanu Kentucky w Stanach Zjednoczonych Ameryki pél-
nocnej.

Ustawa, uchwalona w marcu 1936 r, przez administracje Stanu Ken-
tucky, zmienia catkowicie ustr6j Zarzadu Drogowego tego stanu.

W mysl tej ustawy na czele Zarzgdu drogowego stoi Komisja do spraw
drogowych, ktéra catkowicie kieruje administracja Zarzadu Drogowego tego
stanu.

Technicznym doradcag delegata stanowego do Spraw drogowych (The
Commissioner of Higways) jest stanowy inzynier drogowy, ktéry winien po-
siada¢ tytut inzyniera ladowego i posiada¢ co najmniej cztery lata efektyw-
nej praktyki inzynierskiej i wykazaé sie uzyskaniem dyplomu inzyniera
z uznanej przez witadze wyzszej uczelni technicznej.
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Zarzad Drogowy podzielono na nastepujgce wydziaty:

1) Wydziat Budowy,

2) Wydziat Statystyczny,

3) Wydziat Inwentarza,

4) Wydziat Konserwacji,

5) Wydziat Strazy i Ochrony drdg.

Kazdy z tych wydziatbw wykonuje swe obowigzki w mysl instrukcji,
wydanej przez Delegata do Spraw drogowych; na czele kazdego Wydziatu
mamy Dyrektora, ktéry podlega kontroli dyrektywom Delegata do Spraw
drogowych, Komisja doradcza do spraw drogowych urzeduje w admini-
stracji stanowej i sktada sie z 9 cztonkéw. Cztonkowie tej Komisji nie majg
wiadzy wykonawczej i sg jedynie doradcami Delegata do Spraw drogowych,

2. The Railway Gazette. Nr, 15 — 10 kwietnia 1936 r, Projekto-
wane w Danji sie¢ drég i mostéow (kosztem 28,000.000 t/funtéw sterlingéw).
(33.i str, + 8 rys.)

Rzady dunski i szwedzki opracowaly powyzszy projekt budowy sieci
drég kotowych i linij kolejowych w celu: 1) ulepszenia komunikacji pomie-
dzy Skandynawjg a Europa Zachodnig, 2) modernizacji sieci drég kotowych
w Danji, i 3) zredukowania kryzysu bezrobocia. Wedtug tego programu,
ktérego realizacja ma by¢ wykonana w przeciggu 10 najblizszych lat kosztem
28.000.000 £, majg by¢ wybudowane dwa kolosalne mosty kolejowo-drogowe
nad ciesning Wielki Belt oraz nad cie$ning Oresund, pomiedzy Kopenhaga
w Danji i Malmé w Szwecji.

Program tych rob6t zostat juz opracowany przez Konsorcjum trzech
firm budowlanych: 1) Christiani & Nielsen, 2) Hojgaard Schultz i 3) Kamp-
sax w porozumieniu z rzadem dunskim, ktéry przydelegowat do dyspozycji
tych firm kilku swoich inzynieréw. W opracowaniu projektu mostu nad cie-
$ning Oresund braty udziat réwniez dwie firmy szwedzkie: 1) Armerad Be-
tong i 2) Skanska Cementgjuteriet.

Sie¢ tych drég ma stworzy¢ nastepujace kolejowe i mostowe tranzy-
towe odcinki komunikacyjne:

1) Malmé (Szwecja) — Kopenhaga — Ebsterg (Danja), skad istnieja
dogodne potgczenia morskie z Anglja i z portami kontynentalnemi.

2) Kopenhaga — przez most na cie$ninie Storstrom — do Rodby na
wyspie dunskiej Lolland, skad ma kursowa¢ prom dla bezpos$redniego pota-
czenia z autostradami w Niemczech.

3) Hirtshall — na péinocnym cyplu Jutlandji — ao Flensburga na
granicy z Rzeszg Niemiecka; z Hirtshall ma kursowaé prom do Kristians-
sand w Norwegji.

W realizacji budowy tej sieci drég komunikacyjnych, przecinajgcych
wszerz i wpoprzek catg Danje, sa zainteresowane nietylko Danja i Szwecja,
lecz réwniez Norwegja i Finlandja, nie moéwigc rzecz oczywista, o Rzeszy
Niemieckiej, ktdra nie omieszka wykorzysta¢ przedewszystkiem gospodarczo
catg te sie¢ drég kotowych i kolejowych dla ekspansji swego przemystu.

Cata ta sie¢ nowoczesnych drég kotowych posiadaé bedzie dwie je-
dnokierunkowe jezdnie, po 20'= Q16,10 m. szerokie i oddzielone od siebie za-
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drzewionym pasem rozdzielczym o szerokos$ci 10'= co3.05 m, Drogi te nie be-
da posiadaty bezposredniego potgczenia z budynkami wzdtuz trasy tych
drég, poza specjalnemi dojazdami, urzadzonemi w odstepach co 15 mil an-
gielskich (= 24 kilometry). Bedzie wiec mozna jezdzi¢ na nich pojazdami
motorowemi z szybkos$cig 100 mil ang, na godz, = (> 160 kil/godz.

Najciekawszymi objektami na tych drogach bedg dwa kolejowo-dro-
gowe mosty nad cie$ning Oresund i nad cie$ning Wielki Bell. Kazdy ztych
mostéw bedzie miat dtugos¢ 11 mil ang. = 17 6 kilometréw z jezdnig dro-
gowa 27' = 03 8,25 m. szeroka i z drézka 9'= 2,75 m, szeroka dla cyklistow,
oprécz, rzecz oczywista i toru kolejowego,

Mosty te bedg najdtuzszemi mostami w Europie i jeden tylko most
w Ameryce bedzie moégt co do swej dtugosci by¢ poréwnywany z tymi kolo-
salnymi mostami,

Nad cie$ning morskg Oresund. ktéra posiada dwa giéwne kanaty dla
zeglugi, bedg zastosowane nad kazdym =z tych kanatéw przesta o rozpie-
to$ci 1000' = <>305 m, z dZzwigarami typu bow-string (kratowe dzwigary usztyw-
nione gérnym lukiem — typ dzwigaréw zastosowany i zaprojektowany w Pols-
ce na Bugu w Zegrzu przez inz. Suwade)\ trzeci kanal zeglowny cie$niny
Oresund bedzie posiadat przesto z dzwigarami kratowemi o rozpietoSci
650' — (>198 m. Wzniesienie spodu dZwigar6w — o rozpieto$ci 305 m — nad
poziomem morza — wyniesie 147’= @ 44.8 m. Gitowny kanat zeglowny Wiel-
kiego Beltu. bedzie posiadat trzy przesta Srodkowe, z ktérych mniejsze skraj-
ne bedg posiadaty rozpietosci po 900' = <>274,5 m a Srodkowe najwieksze roz-
pieto$¢ okoto 1300'= <396,5 m; dodatkowy kanat zegiowny Wielkiego Beltu
bedzie posiadat trzy przesta po 500' = 152,5 m, rozpietosci,

Finansowanie budowy tej sieci drédg i mostéw ma byé zrealizowane
W nastepujacy sposéb:

1/3 calej sumy bedzie pokryta przez emisje specjalnej pozyczki, pod-
legajacej amortyzacji w przeciggu 30 lat; 1/3 bedzie pokryta z wplywoéw
specjalnego podatku od benzyny i od licencji samochodowych; 1/3 ma by¢
subskrybowana przez Skarb Panstwa z runaus.y. zaoszczedzonych z zapomdg
na walke z bezrobociem i z powiekszonych specjalnie podatkéw.

Szczegbétowe plany, projekty i kosztorysy zostaly juz przedtozone do
rozpatrzenia w Danji i w Szwecji; w Danji ukonstytuowano juz specjalny
Komitet w celu zbadania tych projektow.

Wobec bezrobocia Komitet otrzymat polecenie, by opinje swg sformuto-
wat jaknajszybciej i spodziewac sie nalezy, ze wkrétce juz dowiemy sie o wyniku
obrad tego specjalnego Komitetu—aktywnej i energicznej walki z bezrobociem.

3, Asphalt undTeer Strassenbauteclinik Nr. 16— 15 kwietnia 1936 r.
Wptywy z podatkéw od pojazdéw mechanicznych i materjatéw pednych
w roku 1935/36 w Niemczech.

W okresie od kwietnia do grudnia roku budzetowego 1935/36 wptywy
z optat panstwowych od pojazdéw motorowych zmniejszyty sie o 8.600.000 RM
w poréwnaniu z odpowiednim okresem roku poprzedniego.

Ulegly réwniez redukcji i wptywy z optat od materjatbw pednych.
Nastepujace cyfry najlepiej charakteryzujg zmiany we wptywach z podatkéw od
pojazdéw motorowych i od materjatow pednych w okresie ostatnich czterech lat.
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Podatki od pojazdow od materjatow
mechanicznych pednych
Kwiecien — Grudzien 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 optatach podatku od pojazdéw mechanicznych, wprowadzone
w Niemczech w ostatnich czasach, przyczynity sie wydatnie do motoryzacji
ruchu kotowego.

4. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr, 16 — 15 kwietnia 1936 r.
Panstwowe znaczenie budowy autostrad w Niemczech.
23 marca 1936 r. odbyta sie w Berlinie narada w sprawach komuni-

kacyjnych, zwolywana raz na rok.

Na naradzie tej wygtosit odczyt Naczelny Inspektor do spraw drogo-
wych Rzeszy Niemieckiej Dr. Inz. Todt na temat: ,Znaczenie panstwowo-
narodowe panstwowych autostrad".

Istnienie autostrad Adolfa Hitlera bedzie stanowito w najblizszych stu-
leciach fakt o doniostosci wprost dziejowej dla Niemiec.

Wiecej niz 250.000 robotnikéw znalazto zatrudnienie bezposrednie
i posrednie przy budowie drog i beda oni mieli zapewniong ciggto$¢ pracy
w przeciggu najblizszych 5 — 7 lat. Jezeli doliczy¢ do tego tylez robotni-
kéw zajetych przy budowie panstwowych i prowincjonalnych drég, to skon-
statujemy, ze 400.000 — 500.000 robotnikom zapewnia w Niemczech zarobek
budowa drég.

Jednocze$nie dr, inz. Todt podkre$lit, Zze w przeciggu 20 ostatnich
lat przy budowie drég komunikacyjnych nie dbano zupeinie o estetyke
i stworzono dzieki temu caty szereg budowli, niedostosowanych do swego
otoczenia.

Drogi Adolfa Hitlera upiekszg krajobraz w Niemczech, i nie pozosta-
nie to bez wplywu na tendencje estetyczne w budownictwie wogoéle,

Juz obecnie odcinki autostrad pomiedzy Frankfurtem nad Menem
a Monachjum sa drogami o najbardziej intensywnym ruchu samochodéw oso-
bowych, Po wykonczeniu catej sieci autostrad, wedtug obecnego programu,
panstwowe autostrady w Niemczech bedg stanowity drogi kotowe o najinten-
sywniejszym ruchu na $wiecie.

Nalezy juz teraz rozwigza¢ zagadnienie, jakie rodzaje towar6éw winny
byé, przy obecnym stanie techniki, szybko i ekonomicznie przewozone ra-
czej autostradami, niz innemi drogami komunikacyjnemi. W roku biezacym
zostanie wykoriczona ilo$¢ autostrad o diugosci 1,000 kilometrow i bedzie
ona oddana do uzytku publicznego.

Wygtosit réwniez odczyt na temat: ,Wpltyw motoryzacji komunikacji
drogowej na koleje” Prezes Instytutu Badania Konjunktur prof, dr. Wage-
mann (z Berlina) i oméwit doniosto$¢ ustawy, majacej regulowaé podziat
przewozoéw pomiedzy kolejami i autostradami,

Obawy, ze koleje stang sie ,,ztomem zelaznym” sa ptonne, gdyz zaw-
sze bedg one braty decydujacy udziat w przewozach masowych.
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Nawet sam proces motoryzacji ruchu kotowego wptynie na ozywienie
intensywnos$ci przewozéw kolejowych, ktére muszg przewozi¢ samochody,
ich czesci zapasowe, materjaty pedne oraz materjaty budowlane dla robét
drogowych.

5. Die Betonstrasse Nr. 4 — kwiecien 1936 r. Polityka drogowa
Czechostowacji w $wietle deklaracyj oficjalnych.

Minister Robot Publicznych Czechostowacji o$wiadczyt, ze do polowy
1936 r, sie¢ panstwowych drég, o ogolnej dtugosci 4803 km, ma by¢ dostoso-
wana do potrzeb nowoczesnego ruchu drogowego.

W ten sposéb bedzie wykonany w 56% program inwestycyj na pan-
stwowych drogach kotowych, na co wydano 1,968,000,000 koron, Pozostato
do wykonania jeszcze 44* og6lnego programu inwestycyjnego na drogach
panstwowych.

Do roku 1932 wptywy z funduszu drogowego wyniosty ok. 400.000.000
koron rocznie, Jednak od tego czasu wplywy te znacznie zmalaty,

Wobec tego. ustalony przez ustawe z r. 1927 program rob6t drogo-
wych, wykonywanych z tego Zrédta dochodéw, nie moze byé¢ w dalszym cig-
gu wykonany bez zmian. W dodatku rozw6j automobilizmu w Czechostowa-
cji, ktory miat tak donioste znaczenie dla funduszu drogowego, maleje coraz
bardziej.

Chociaz Ministerstwo Rob6t Publicznych w Czechostowacji nie zamie-
rza, za przyktadem Rzeszy Niemieckiej, budowa¢ sieci autostrad panstwo-
wych, jednak oficjalnie zwrécono uwage na zmodernizowanie i uporzadko-
wanie nastepujacych pieciu drogowych szlakéw komunikacyjnych, przecho-
dzgcych przez Czechostowacje:

1 Paryz — Stuttgart — Niirnberg — Pilzno — Praga — Wroctaw —
Warszawa,

2. Berlin — Drezno — Cieplice — Praga — Tabor — Waieden,

3. Rzym — Wieden — Brno — Otomuniec — Cieszyn — Krakéw —
Warszawa,
4. Rzym — Budepeszt — Krakéw — Warszawa — Gdansk,

5. Praga — Otomuniec — Poprad — Uzhorod — Bukareszt.

Centralny Zwigzek Przemystowcéw w Czechostowacji ztozyt w listo-
padzie 1935 r. memorjat, w ktérym wypowiedziat swe poglady na sprawe
drogowga i motoryzacje, Memorjal ten podkresla konieczno$¢ inwestycyj na
sieci drég kotowych, z uwzglednieniem uzupeinienia sieci kolejowej.

W sprawie funduszu drogowego Zwigzek Przemystowcdw widzi mozli-

wos$¢ polepszenia obecnej sytuacji przez to. by:

1) Rzad zrzekt sie, przynajmniej na pewien okres czasu, wpltywow
z opodatkowania pojazdéw motorowych.

2) Ustalono na zdrowych zasadach gospodarczych plan rozwoju auto-
mobilizmu, gdyz obecnie obowigzujgce podwyzszone stawki optat
podatkowych, obcigzajace pojazdy motorowe, przyczyniajg sie do
zamierania tempa motoryzacji ruchu kotowego w Czechostowacji.
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VI. Materjaty drogowe i mostowe.

1. Engineering News-Record Nr, 14 — 1 kwietnia 1936 r. Stat, po-
kryta warstwa aluminjum, jako materjat budowlany,

Nowa metoda, ulepszona przez profesora Uniwersytetu: Columbia Uni-
versity Colin G. Fink'a pozwala pokrywac¢ stal warstwg aluminjum i rokuja
jej duze zastosowanie w budownictwie. Stal, w postaci arkuszy, profili lub
drutu, po pokryciu warstwg aluminjum, posiada wysoka wytrzymato$¢ na ro-
zerwanie i jednoczes$nie duza odporno$¢ na rdzewienie. Metoda ta pokry-
wania stali warstwg aluminjum polega na nasyceniu zewnetrznych powierz-
chni stali goracym wodorem przed zanurzeniem stali w kapieli z roztopione-
go aluminium. W wyniku stosowania tej metody uzyskujemy doktadne po-
tagczenie stali z zewnetrzng warstwag aluminjum.

2. Die Betonstrasse Nr. 4 — Kwiecienn 1936 r. 59-ty Zjazd Zwigzku
Niemieckich Fabrykantéw Portland-Cementu,

31 marca i 1 kwietnia 1936 r. odbyt sie w Berlinie 59-ty Zjazd Zwigz-
ku niemieckich fabrykantéw portland-cementu, Wobec doniostosci stosowa-
nia betonu przy wykonywaniu nawierzchni autostrad panstwowych w Niem-
czech omawiano przewaznie tematy, majagce zwigzek 2z zastosowaniem ce-
mentu i betonu na robotach drogowych.

Dr. Walter Dyckerhoff wygtosit referat ,,Wady obecnych niemieckich
norm cementowych”.

Profesor O. Graf moéwit o ,,Wyborze gatunkéw cementu dla budowy
drég”. Dr. Haegermann podat dyskusji temat: ,,O chemicznym sktadzie port-
land-cementu dla wykonania betonowych nawierzchni autostrad”. Dr. H,
Schwiete referowal kwestje Badania majace na celu ulepszenia w fabryka-
cji cementu dla budowy drég .

Nastepnie oméwiono wyniki préb i badan, przeprowadzonych nad ce-
mentami w laboratorjach Zwigzku Fabr. Portland-Cementu w pafstwowym
instytucie badan materjatbw budowlanych w Dahlem pod Berlinem.

Prof. Dr. W. Eitel méwit o , Witasnosciach cementéw zawierajgcych
duzy procent magnezjiProf. Dr. H. Kiiht wygtosit odczyt na temat: ,Zba-
dane i niewyjasnione jeszcze kwestje w dziale badan nad klinkierem". Wszy-
stkie te referaty uwidocznity, jak starannie i powaznie przemyst cementowy
w Niemczech dazy do udoskonalenia cementu, wytwarzanego w fabrykach
Zwigzku.

Mozna w wyniku obrad tego Zjazdu zaznaczy¢, ze najwazniejszem wy-
maganiem od cementu, stosowanego w robotach drogowych, jest jego wysoka
wytrzymato$¢ na zginanie, przy znacznej wytrzymatosci na zgniecenie i nie-
znacznej tendencji do skurczu. Nalezy dazy¢ do tego, by uzupetni¢ obecnie
obowigzujgce normy dla cementu i wprowadzi¢ bardziej nowoczesne metody
badania witasnosci cementu, ze specjalnem uwzglednieniem zainicjowanych
przez Dr. Haegermann'a préob cementu z domieszkg piasku o skombinowa-
nem uziarnieniu (niejednostajnem).
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VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, o$wietlenie drog
i zadrzewienie.

1, The Railway Gazette Nr. 17 — 24 kwietnia 1936 r. Wypadki
drogowe w Wielkiej Brytanji.

Ministerstwo Transportu podato nastepujgce dane statystyczne o wy-
padkach drogowych w okresie od 11 do 18 kwietnia b. r.:

zabitych lub zmartych na sku-

tek poprzednich wypadkéw Rannych
Anglja  — 88 (91) 3578 (3438)
Irlandja — 5 (—) 159 (152)
Walja — 15 fil) 347 (352)
Razem: 108 (102) 4084 (3942)

Liczby w nawiasach odpowiadajg identycznemu okresowi czasu za
rok ubiegty.

W tygodniu poprzednim (od 4 do 11 kwietnia) bylo $miertelnych wy-
padkéw drogowych 103, wobec 91 w odpowiednim okresie czasu w 1935 r.

2, Asphalt und Teer - Strassenbautechnik Nr. 16 — 15 kwietnia
1936 r, Intensywno$¢ ruchu cyklistow w Kopenhadze.

Stolica Danji — Kopenhaga — jest w prawdziwem tego stowa zna-
czeniu miastem cyklistbw, gdyz na 800,000 mieszkancéw przypada 400.000
cyklistow.

Wypada wiec. ze co drugi mieszkaniec stolicy Danji jest rowerzysta.

ZaznaczyC¢ nalezy, ze miasto to liczy 26,000 samochod6éw i 4.000 po-
jazdow konnych, Rowery zajmujg wiec najbardziej poczesne miejsce wsrdd
srodkéw lokomocji w obrebie Kopenhagi.

Miasto wybudowato caly szereg wzorowych drég dla cyklistow.

3, Die Strasse Nr, 7 — 1 zeszyt za kwiecien 1936 r, Swiatowe re-
kordy szybkos$ci jazdy samochodem na autostradach w Niemczech.

Zwigzek niemiecki ,Auto-Union”, #acznie z towarzystwem ,,Continen-
tal Gesellschaft", zorganizowat prébne jazdy szybkobieznych samochodéw na
odcinkach wykonanej autostrady pomiedzy miastami Frankfurtem n/M,,
a Heidelbergem.

Zaproszono do udziatu w tych prébnych jazdach stynnego kierowce
Hans'a Stuck'a.

23 marca udato sie Stuck'owi na wyscigowym samochodzie, z pojem-
no$cig cylindréow 5,6 litra, osiagng¢ na odcinku autostrady — o dtugosci
5 km — szybko$¢ 312,123 km/godz.

24 marca, przy pogodzie w zadnym razie nie pomys$iniejszej dla jaz-
dy, na odcinkach: 1) 10 km udato osiggnaé¢ szybko$¢ 286,496 km/godz.,
2) 50 km — szybkos$¢ 265,81 km/godz, i 3) 100 km — szybko$¢ 262.965km/godz,
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VIII.  Oczyszczanie jezdni drogowej i walka z zaspami.

1. Schweizerische Zeitschrift fuer Strassenwesen Nr.77 — 3 kwie-
tnia 1936 r. Miedzynarodowy konkurs maszyn do usuwania $niegu w Brian-
eon (Francja).

27, 28 i 29 lutego b, r, odbyt sie w Briangeon (Departament Haules
Alpes) we Francji konkurs maszyn do usuwania $niegu z drbég, zorganizowa-
ny przez francuski Touring-Club. Podobne konkursy odbywaty sie w latach
poprzednich we Francji i w Italii, i przyczynity sie do ulepszen systeméw
réznych maszyn tego typu.

Tegoroczny konkurs odbyt sie w bardzo niesprzyjajacych warunkach,
gdyz w okolicy miejscowo$ci Monetier-Les-Bains na wysokos$ci okoto 1500 —
1600 metréw ponad poziomem morza — na odcinku drogi pomiedzy Brianeon
i przeteczg Col du Lautaret. $nieg, ktéry nalezalo wusung¢ z drogi, lezat
czesSciowo juz przez calg zime na nawierzchni drogi, i wobec tego byt on
bardzo zbity i nawet czesSciowo bezposrednio na drodze ulegt zlodowaceniu.
Lzejszego typu maszyny nie mogty w tych warunkach sprosta¢ swemu zada-
niu, a wiec zwykte ptugi $niezne nie zdotalty odsunaé na bok od drogi war-
stwy $niegu.

Braty udziat w konkursie maszyny trzech typow:

1) Lekkiego typu maszyny do usuwania $niegu, ktére mialy wykazaé
okre$long szybko$¢ przy ruchu bez wykonywania witasciwej pracy i ktérych
zadaniem byto usungé¢ jedynie bardzo cienka warstwe $niegu.

I1) Drugiego typu maszyny, od ktérych wymagano wigkszej wydajno-
§ci pracy, przy stosunkowo niewielkiej szybkos$ci posuwania sie po drodze.

II) Trzecia kategorja maszyn obejmowata maszyny o bardzo znacznej
wydajnosci, ktére miaty usuwaé 3 metry grubg warstwe Swiezego $niegu lub
tez naniesionego na droge przez zawieje $niezna.

Z pierwszej kategorji maszyn wyr6znity sie dwie maszyny rotacyjne
typu Raco-Schneeschlevdermaschinen, wykonane przez wytwérnie Cletrac -
Diesel-Ravpen Traktoren z fabryki ,Rolische Eisenwerke w Szwajcarji,

Z trzeciej kategorji maszyn otrzymata pierwszg nagrode maszyna ro-
tacyjna Raco 801, wyposazona w motor typu Diesel mocy 180 koni, a ma-
szyna Raco 401 z motorem Diesel o mocy 87 koni — druga nagrode w dzia-
le maszyn drugiej kategorji.

Obie te maszyny zostaly wystane na ten konkurs przez firme ,Robert
Aebi & Co" ze Szwajcarji, Maszyny te jaknajbardziej nadajg sie do uprza-
tania $niegu w zimie z drég alpejskich.

Maszyny tego typu pracuja juz oddawna, zaréwno w Szwajcarji, jak
i w Austrji, specjalnie na drodze wysokogdrskiej ,,Arlbergstrassev.

x, Jezdnie betonowe, Kklinkierowe i z kamieni sztucznych,
1 Roads and Road Construction Nr. 160 — 1 kwietnia 1936 r. Wpltyw
soli na beton.

W Anglji omawiano w ostatnich czasach wptyw soli na nawierzchnie
betonowa drég.
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Ustalono, ze, o ile nawierzchnia betonowa zostata wykonana starannie,
posypywanie solg nawierzchni w zimie, praktykowane w celu usuwania $nie-
gu nie jest szkodliwe dla betonu. Jezeli jednak beton zawierat stosunkowo
duzo wewnetrznych prézni s6l rozpuszczona w wodzie przesigkata do we-
wnatrz masy betonu i powodowata uszkodzenie betonu.

Ustalono to na zasadzie sprawozdan z catego szeregu miast angielskich,
ktére stosowaty s6l do usuwania $niegu z nawierzchni betonowych drég
w zimie.

2. Beton und Eisen Nr, 8 — 20 kwietnia 1936 r. Wykorczenie betonu
przy zastosowaniu zmniejszonego cisnienia atmosferycznego.

Angielskie i amerykanskie pisma techniczne podajg informacje o no-
wej i oryginalnej metodzie wykonczenia betonu przez sztuczne zmniejszenie
ci$nienia atmosferycznego na jego zewnetrzng powierzchnie; metoda ta ma
w pierwszym rzedzie zredukowaé znacznie tendencje betonu do skurczu.
Wynalazca tej metody, p. K. P. Billner wychodzi z zalozenia, ze nalezy do-
dawaé¢ do betonu podczas jego wykonania wiecej wody niz wymagajg tego
normalnie reakcje chemiczne, zachodzace w okresie wigzania i twardnienia
betonu. Jednak ten nadmiar wody wptywa na zmniejszenie wytrzymatos$ci
betonu. Wynalazca p, Billner usuwa z betonu zbyteczng wode przez po-
krycie powierzchni betonu warstwg nieprzepuszczalng dla powietrza i wy-
twarzanie pod tg warstwg zmniejszonego ci$nienia, co powoduje wysysanie
z betonu wody,

Nastepnie poddaje p, Billner beton cisnieniu, Kktdre uszczelnia mase
betonu, przyczyniajgc sie do usuniecia prézni powstatych w betonie podczas
usuwania z betonu powietrza. Przy podilogach z betonu stosowane sg po-
krowce z gumy. by pokry¢ beton nieprzepuszczalng dla powietrza warstwa
ochronng. Przy wykonywaniu betonowych nawierzchni drogowych zaleca wy-
nalazca stosowanie ptyt metalowych. Préby, przeprowadzone w uniwersytecie
Yale w New Haven, miaty wykazaé, ze w ten sposéb uzyskaé mozna o 30—
100% wiekszg wytrzymato$¢ betonu, niz przy zwyklym sposobie wykonywania
betonu.

Otrzymany w ten sposob beton jest tak szczelny i wytrzymaty, ze po
uptywie juz 20 minut mozna bez uszkodzenia go po nim chodzié.

Xl Mosty i przepusty drogowe.

1. La Teclinigue des Travaux Nr. 4 — kwiecien 1936 r, Fundamenty
mostu w m. Randers w Danji (na ukos$nych palach syst. ,,Franki") (4 str. -f-
2 fotogr. -f- 4 rys,)), (art, inz, C, T, Winela z Kopenhagi).

Most ten wybudowano na rzece Gudenaa w Jutlandji,

Jest to najwigksza rzeka w Oanji, Szeroko$¢ k«ryta rzeki wynosi w tem
miejscu 75 metréw. Rzeka ta podlega wptywom przyptywéw morskich. Gte-
boko$¢ wody w rzece wynosi okoto 2 metréw. Podczas wyjatkowo silnych
przyptywéw morskich gteboko$¢ wody dochodzi do 3,50 m, Podtoze koryta
rzeki sktada sie z warstwy gliny z domieszka itu, Glina ta, bardzo mieka,
.zawiera domieszki organiczne. Jej ciezar gatunkowy waha sie¢ w granicach
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od 1.1 do 1.8, Zawarto$¢ wody w tej glinie dochodzi do 50% Pod warstwg
tej gliny miekkiej mamy pokiad czystego piasku, Obawiano sie, ze wysoki
nasyp przy przyczoétkach bedzie osiadat bardzo znacznie.

Wobec tego wyjeto ekskawatorem warstwe gliny miekkiej obok przy-
cz6tkéw mostu na gtebokosci 10 m i zastgpiono wyjeta warstwe gliny pias-
kiem az do rzednej -f- 1.0 m powyzej zera rzeki,

Most, przeznaczony dla dwéch toréw kolejowych, o og6lnej dtugosci
90 metréw, podzielono na 4 otwory po 18 metrow w S$wietle. Nalezato wiec
wykonaé¢ 2 przyczotki i 3 filary. Pierwotnie zamierzano wykona¢ fundamenty
przyczétkéw i filarbw na palach zelbetowych gotowych i wbijanych kafara-
mi. Obawiano sie jednak, ze pale takiego systemu musiatyby byé znacznie
zagtebione w warstwe piasku pod gling, wobec czego miatyby znaczng diu-
gos$¢ przekraczajacg 13—14 m.

Ostatecznie na zasadzie alternatyw poréwnawczych, uznano za najbar-
dziej wskazane w danym wypadku zastosowanie pali systemu Franki, opar-
tych w 3 filarach na warstwie piasku, bezposrednio pod warstwg miekkiej
gliny. Obcigzenie na pal przyjeto 85 tonn. Zastosowano pale pionowe i uko$-
ne pod katem 15° do pionu, Ogétem wykonano 44 pale ,Franki" dla 3 fila-
réw rzecznych i 51 pali tego systemu dla przyczétkéw, Pale o diugosci prze-
cietnej okoto 12 metréw, posiadaty uzbrojenia z 6 pretow o $rednicy 20 mm.
z uzwojeniem spiralnem z pretéw o $rednicy 7 mm i o skoku spirali 20 cm,
I+ rzeczny w korycie rzeki nie by}t usuniety i Zarzad kolei dunskich zazgdat,
by do gtebokosci 2,5 m ponizej dna rzeki zastosowaé¢ na palach specjalne
gilzy ochronne z cienkiej blachy, ktére nie byly po wykonaniu pali usuniete,

Pewne trudnosci nasuwato wykonywanie pali w rzece, lecz udato sie
te tudnosci pokona¢ bez komplikacyj. Po wykonczeniu pali (ktére miaty
$rednice 52 cm) whbito $ciany szpuntpalowe i wykonano tawy fundamentowe
z betonu, doprowadzajgc je do poziomu o 70 cm ponizej dna rzeki. Wyko-
nanie pali ,,Franki” pozwolito na uzyskanie znacznych oszczednosci na fun-
damentach w poréwnaniu z kesonami pneumatycznemi, ktére wydawaty sie
w pierwszem stadjum opracowania projektu jako niezastgpione w danym
wypadku,

2. Le Genie Civil Nr. 15 — 11 kwietnia 1936 r. Projekt konkursowy
mostu na Tybrze w Rzymie. (U str, 3 rys. -f- 1 fotogr.),

Ministerstwo Rob6t Publicznych Italji ogtosito niedawno konkurs na
opracowanie projektu mostu na Tybrze w Rzymie naprzeciwko stadjonu, na-
zwanego Foro Mussolini. w dzielnicy Rzymu, przeznaczonej na tereny spor-
towe. Nowy most ma by¢ wybudowany na przedtuzeniu osi obeliska .,Mo-
nolito Mussolini", wzniesionego przed stadjonem sportowym na brzegu Tybru.
W programie konkursu zazadano od konstruktoréw zredukowania do mini-
mum ilosci filarow w korycie rzeki i dostosowania sylwetki mostu do cha-
rakteru architektury otaczajacych budowli i pomnikéw.

Oprécz tego projekt mostu winien byt przewidzie¢ z obu stron koryta
rzeki odpowiednio po jednem przesle o znacznem S$wietle, by powigkszy¢
Swiatto mostu dla przeptywu woéd podczas powodzi oraz utatwi¢ komunikacje
kotowa wzdtuz brzegdw rzeki.
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W ielu konstruktoréw zgtosito starannie opracowane i oryginalne z punktu
widzenia technicznego i architektonicznego rozwigzane projekty. Sad kon-
kursowy uznat za najlepszy projekt, zgtoszony przez firme ,Aureli" i archi-
tekta Fasolo.

Projekt Aureli—Fasolo, ktéry ma by¢ zrealizowany w najblizszej przy-
sztosci, przewiduje sklepienie zelbetowe o rozpietoSci w Swietle 100 metréw,
oraz dwa przesta boczne, po jednym na kazdym brzegu rzeki. Te dodatkowe
przesta boczne sg réwniez sklepieniami z zelbetu o rozpietosci po 22 metry.

Rysunki, dotgczone do artykutu, ilustrujg szczeg6ty konstrukcyjne wy-
réznionego na konkursie projektu.

tuk Srodkowy z jezdnig g6rng skitada sie ze sklepienia o przekroju
skrzynkowym, o zmiennych wymiarach, Wysoko$¢ zmienia sie w granicach
od 10.40 m w obsadach tuku do 0.65 m w zworniku w $rodku przesta.
W $rodkowej czesci tuk posiada przekrdj petny na diugosci okoto 30 metréw.

Fundamenty przyczotkéw maja by¢é wykonane na skrzyniach, w postaci
studzien bez dna, opuszczanych na gteboko$¢ 5.20 m ponizej poziomu S$red-
nich wod rzek; w studniach tych beda wykonane pale zelbetowe, ktérych
sp6d wypadnie o 19.70 m ponizej poziomu niskich wéd. Najwieksze obcig-
zenie na jeden pal nie przekroczy 40 tonn.

Kazdy z przyczétkéw opiera¢ sie ma na szeSciu prostokatnych skrzy-
niach zelbetowych, o wymiarach 13 X 13 m; kazda z tych skrzyn ma sie
opiera¢ na 144 palach. Szeroko$¢ kazdego z przycz6tkéw wyniesie 25 metréw,

3. Engineering News Record Nr, 16 — 16 kwietnia 1936 r. Most ma
zastgpi¢ tunel w New Yorku.

W New Yorku miat by¢é budowany pod rzekg East—River tunel dro-
gowy na przedtuzeniu ulicy 38— Th Street pomiedzy dzielnicami Manhattan
i Brooklyn.

Administracja PIVA (organizacja, odpowiadajagca naszemu Funduszowi
Pracy) przeznaczyta na budowe tego tunelu 58.365.000 dolaréw. W ostatniej
jednak chwili przed rozpoczeciem robdt przy budowie tego tunelu prezydent
dzielnicy Manhattan zdecydowat wybudowaé¢ w tem miejscu most; uzyskana
w ten spos6b zaoszczedzona suma ma by¢ przeznaczona na budowe dwdch
tuneli pod ulicami 37—Th i 38—Th Street, w celu usprawnienia bezposred-
niej podziemnej komunikacji pomiedzy dzielnicg New Jersey a wyspa Long
Island. na ktérej sie znajduje dzielnica New Yorku Broocklyn. Most ten be-
dzie posiadat dwa tuki stalowe — z jazdag dotem; rozpieto$¢ kazdego z tych
dwoch identycznych tukéw wyniesie 1500'= un457 m, a wzniesienie pozio-
mych dolnych paséw dzwigaréw ponad poziomem wo6d zeglownych rzeki
East Riuer wyniesie 135 stép = 41,2 m.

Most ten wypadnie na przedtuzeniu ulicy 41—St Street, lecz bedzie
miat dojazdy, ktére go potacza z ulicami: 27—th i 38 th Street i z pod-
ziemnym tunelem w $rodkowej cze$ci dzielnicy Manhattan. Most ten bedzie
posiadat 6 stref jezdni i bedzie kosztowat 22,000.000 dol,, czyli o 36,000.000
dolaréw taniej od poprzednio proponowanego tunelu, obliczonego na cztero-
strefowg jezdnie. Koszt tunelu pod ulicami dzielnicy Manhattan wyniesie

5
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32,000.000 dolaréw, czyli, ze zostanie jeszcze do dyspozycji 58—54=4 miljony
dolaréw na budowe dojazdéw na wyspie Long Island.

Z szesciu stref jezdni mostu 4 beda przeznaczone dla samochodéw
osobowych. Koszta rocznej konserwacji poprzednio proponowanego tunelu
mialy wynosi¢ 1,500.000 dolaréw (wliczajac w to i koszt wentylacji), podczas
gdy konserwacja mostu bedzie kosztowac¢ 500,000 dolaréw rocznie,

Most ten ma by¢ wykonczony za trzy lata przed otwarciem Wszech-
Swiatowej Wystawy w New Yorku, przewidzianej w roku 1939.

4. Engineering News Record Nr. 16 — 16 kwietnia 1936 r. Zniszcze-
nie przez pozar specjalnej drewnianej ramy ochronnej jednego z filaréw
stalowych mostu w San Francisco.

6 kwietnia b, r. pozar zniszczyt doszczetnie ochronng rame z drzewa nasy-
conego kreozotem, majacg zabezpiecza¢ od uderzenia statkéw stalowe wieze,
podtrzymujace wielkie stalowe przesta wspornikowe mostu ,,San Francisco
Oakland Bay Bridge" przez zatoke pomiedzy San Francisco i Oakland.
Wedtug wszelkiego prawdopodobienstwa goracy nit, ktéry spadt z rusztowan
wykonczonego juz prawie zupetnie przesta tego mostu, byt przyczyna tej ka-
tastrofy,

W przeciggu zaledwie jednej godziny rama ochronna (co$ w rodzaju
wyspy naokoto wiez stalowych, podtrzymujacych przesto), sptoneta catkowi-
cie. Straty wynoszg 20.000 dolarow. Ulegta rowniez uszkodzeniu farba na
konstrukcji stalowej, podczas gdy sama konstrukcja stalowa wiez i przesta
nie doznaty powazniejszych uszkodzen. Betonowa warstwa na szkielecie
drewnianej konstrukcji ramy ochronnej zmniejszyta intensywno$¢ pozaru
i w pewnej mierze zredukowala uszkodzenie stalowej konstrukcji opartych
na tym filarze przeset.

Artykut podaje fotografje pozaru i przebieg akcji ratowniczej.

5. Die Strasse Nr. 7. — 1 zeszyt za kwiecien 1936 r, Most kamien-
ny na Dunaju w Regensburgu (2 str, -f- 2 fotogr.),

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

Ogdlna dtugo$¢ mostu wynosita 336 metréow i podzielono jg na 16 tu-
kéw kamiennych z tamanego kamienia o zmiennem $wietle od 10.45 do 16,7 M
pomiedzy filarami o zmiennej grubosci od 5,85 do 7,40 metra. W chwili
obecnej dtugo$¢ mostu wynosi 309,50 M, gdyz w 17-em stuleciu skasowano
jedno przesto tukowe przy brzegu potudniowym rzeki. Spadek na moscie
w obie strony od $rodka mostu wynosi % Filary posiadajg trojkatne przy-
pory. Filary i #tuki, oraz przypory, wykonano z piaskowca i z wapienia.
Szeroko$¢ mostu wynosi 7 m, z czego 5 m przypada na jezdnie dla ruchu
kotowego; z obu stron jezdni mamy chodniki po 1 m szeroko$ci, Chodniki te
wznoszg sie ponad jezdnie kotowsa. Balustrade mostu oraz chodniki wykonano
z ptyt granitowych, ktére zostaty utozone podczas remontu mostu w latach
1877/78,

Z mostu tego, ktéry liczy sobie juz prawie 800 lat, w dalszym ciggu
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korzystaja nowoczesne pojazdy zaréwno kotowe, jak i mechaniczne, a od roku
1901 nawet i tramwaj,

O intensywnosci ruchu na tym jednym z najstarszych w Europie mosScie,
Swiadczg nastepujgce dane statystyczne:

Przechodnie Cyklisci Wozki reczne Pojazdy konne
25,V. 1934 23.700 15.800 1,158 458
(piatek) (1 ) ® 4)
Motocykle Samochody Samochody W agony
osobowe ciezarowe  tramwajowe
982 1342 612 277
®) (6) ) ®)
26,V.1934 . (1)—40.000 (2—14.500 (3)—1801 (4—422
(sobota) (6) — 1147  (6)— 1.399 (7)- 487 (8)—278

Na moscie tym do chwili obecnej niema zadnych ograniczeA co do
ruchu pojazdéw,

6. Die Strasse Nr. 7 — 1 zeszyt kwietniowy 1936 r. Most kamienny
na szlaku autostrady Schlen Bayre Uth w Bawarji (2 str. -f- 4 fot. -j- 1 I'yS)

Przy budowie mostéw dla autostrad w Niemczech sg stosowane coraz
czesciej tuki kamienne. W chwili obecnej budowany jest w ten spos6b most
na rzece saale pod miejscowoscig Hirschberg na jednej z autostrad w Bawarji.

Most ten, o og6lnej diugosci 300 metréw, ma 8 tukéw po 27 m roz-
pietosci,

Ogo6lna szeroko$¢ mostu zostata podzielona na dwie jezdnie po 95 m.

Kazda z jezdni opiera sie na niezaleznym tuku,

Najwieksze wzniesienie tukéw ponad doling wynosi 30 metrow.

Sklepienia i zewnetrzng oktadzine wykonujg z granitu.

Ogoélna ilo$¢ dniéwek w kamieniotomach wyniosta 100.000.

Ogo6lna objeto$¢ kamieni ciosanych na tuki wyniesie 5.000 m3 na okta-
dzing trzeba bedzie zuzy¢ 4.000 m3 Thucznia i piasku nalezy dostarczy¢
45.000 m3 co daje w przyblizeniu 75,000 t. Zuzycie cementu wyniesie 7,200 t,

Przy wykonaniu robdt na miejscu pracuje stale 400 robotnikéw, zakwa-
terowanych prawie catkowicie w barakach na miejscu robot.

Ogotem ilos¢ dnidwek na miejscu robdét wyniesie 300.000.

Poczatek rob6t — lipiec 1935 r., ukornczenie robdt przewidziano na
jesienn 1936 r,

7. Die Strasse Nr. 7 — 1 zeszyt kwietniowy 1936 r, Most kamienny
nad doling Waschmuehltal obok Kaiserslautern na szlaku autostrady Kaiser-
slatern— Mannheim (2 str. -|- 4 fOt, -j- 1 I’yS,).

Drugim wigkszym mostem kamiennym na autostradach w Niemczech
bedzie most, a wtasciwie wiadukt, nad doling waschmuenital 0bok kaiser-
lautern.

Most ten, o dtugosci 263,4 m, sktada¢ sie bedzie z dziesieciu sklepien
kamiennych o rozpieto$ci 22,70 m,

Szeroko$¢ jezdni 2X9.50 m = 19.00 m. Kazda z jezdni opiera¢ sie
bedzie na niezaleznych tukach mostu.
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Najwieksze wzniesienie ponad doling wynosi 32 m. Spadek podiuzny
na moscie 1:27.

Filary z betonu z okfadzing kamienng z czerwonego piaskowca.

Sklepienia — catkowicie z piaskowca.

1lo$¢ zuzytych materjatéw budowlanych wynosi:

22.500 m3 zwiru, 5,500 m3 grysu i thlucznia, 8,500 m3 kamienia tama-
nego, 1.700 m3 drzewa na rusztowania i na krazyny, 300 m3 drzewa na po
mocnicze roboty budowlane i 4.000 t cementu.

Poczatek rob6t— marzec 1935 r,, zakonczenie robdt—przy koricu 1936 r.

8. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure Nr. 14— 4
tnia 1936 r. Most ,Prienbruecke” na autostradzie Miinchen — granica Rze-
szy Niemieckiej. Art. inz, W. Hilza (2 str. -f- 2 rys. 2 fot.).

W odlegtosci 42 kilometréw od mostu ,,Mangelfallbruecke” autostrada
przecina wiekszg doline ,,Priental” obok miejscowosci Frasdorf,

Jezdnia autostrady przechodzi na przecietnej wysokosci 17 metrow
ponad 170 m szerokg doling. W celu wiasciwego dostosowania sylwetki
mostu do otaczajacego krajobrazu zdecydowano, ze most ten winien odznaczac
sie lekkos$cig i ciggtoscig, Naczelne kierownictwo budowy autostrad w Mo-
nachjum naszkicowato kilka alternatyw, ktére dano do dalszego opracowania
przez dwie firmy inzynierskie w Monachium.

Ustalono, ze nalezy zastosowaé¢ dzwigary stalowe w postaci blachownie
na betonowych filarach; projekty, opracowane w ten spos6b, zostaty jeszcze
raz przeredagowane przez naczelne Kkierownictwo budowy autostrad w Mo-
nachjum przez wprowadzenie zmian co do wysokosci blachownic, Swiatta
poszczegblnych przeset i wymiaréw filaré6w betonowych.

Wykonano ostatecznie projekt mostu o ogélnej dtugosci 170 m z prze-
stami odpowiednio o rozpietoSciach teoretycznych: 42—48-3)42-436 m z dzwi-
garami gtéwnemi w postaci czterech blachownic w przekroju poprzecznym
i w postaci czteroprzestowej belki ciaggtej. Wysokos¢ blachownic wynosi
25 m i przez zredukowanie wysokosci blachownic, oraz przez rozdwojenie
w przekroju poprzecznym kazdego z trzech filaré6w S$rodkowych, uzyskano
odpowiednio do istniejacego krajobrazu wysoko$¢ dzwigaréw oraz wrazenie
lekkosci, co przypisa¢ nalezy w pierwszej mierze lekkim i stosunkowo cien-
kim filarom z betonu bez zewnetrznej okiadziny,

Szeroko$¢ catkowita jezdni wynosi 20 metréow; z kazdej strony jezdni
pozostawiono pasy ochronne po 0.5 metra (bez chodnikéw dla pieszych), tak
ze catkowita szeroko$¢ pomiedzy poreczami balustrady wynosi 21.0 m, Cztery
dzwigary gérne sa rozstawione w odlegtosci po 5.85 m 0§ od osi.

Jezdnia posiada spadek dwustronny poprzeczny 15% w Kierunku do
Srodka jezdni, gdzie umieszczono pod jezdnig otwory dla odwodnienia.

Belki poprzeczne w odstepach co 6 metrow podtrzymuja walcowane
belki podtuzne w odstepach co 1.95 m.

Piyte jezdni wykonano z zelazo-betonu; grubo$¢ tej ptyty wynosi 20
cm; na plycie tej zastosowano 5 cm grubg warstwe ochronng z siatkg i do-
piero na tej warstwie ochronnej utozono witasciwg nawierzchnie z betonu
z uzbrojeniem z zelaza.

kwie-
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Przekr6j 13 m wysokich filaré6w zweza sie ku gorze od 2.5 ra do 1.5 m.
Podwdjne $ciany filaréw opierajg sie na ftawie betonowej o wymiarach
243 m X 4.6 m; fawa ta opiera sie na twardym gruncie, dla ktérego napre-
zenie dopuszczalne ustalono na 5 kgr/cm'-'. Gédrna cze$¢ betonowych filaréw
posiada wzmacniajgce uzbrojenie. Przyczétki wykonano w postaci jednolitej
(nie rozdwojonej w kierunku poprzecznym) $ciany poprzecznej ze wsporniko-
wemi bocznemi $cianami dla podtrzymania nasypu. Przy wykonywaniu wy-
kopéw pod fundamenty nalezato obnizyé poziom wody w przyblizeniu o 3.5 m.

Nitowang konstrukcje stalowg ustroju niosgcego wykonano ze stali st37.
Srodkowe dZwigary gtéwne polaczono teznikami kratowemi. Dla konserwacji
oraz inspekcji wykonano cztery woézki ruchome, po jednym dla kazdego
z gtéwnych dzwigarow.

XIV.  Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania,
konkursy.

1. Beton und Eisen Nr. 7 — 5 kwietnia 1936 r, Miedzynarodowy
kongres budowy mostéw i nadziemnych budowli inzynierskich w Berlinie
(1—8 pazdziernika 1936 r,).

Na zaproszenie Rzadu Rzeszy Niemieckiej Kongres ten odbedzie sig
w Berlinie od | do 8 pazdziernika 1936 r.

Rzad Rzeszy objat protektorat nad tym Kongresem, wystat juz do réz-
nych panstw odpowiednie zaproszenia, wystane na poczatku marca b. r, po-
dajg wykaz przewidzianych referatéw i tematéw do wymiany zdan,

Majg by¢ omdéwione na tym Kongresie nastepujace kwestje:

1. Znaczenie ciagliwo$ci stali na obliczenie i ustalenie wymiaréw
konstrukcyj stalowych, ze specjalnem uwzglednieniem ustrojow statycznie nie-
wyznaczalnych.

2. Dopuszczalne naprezenia i stopien bezpieczenstwa w budownictwie
zelbetowem z punktu widzenia konstruktora:

a) wptyw trwatego i powtarzajagcego sie obcigzenia,

b) sposoby powiekszenia wytrzymato$ci na rozerwanie oraz na zmniej-

szenie tendencji do powstawania rys (peknie¢) w betonie,

c) zastosowanie stali wysokowartosciowej,

d) wptyw spoin konstrukcyjnych przy betonowaniu oraz spoin dylata-
cyjnych.

3. Kwestje wykonania w praktyce konstrukcyj spawanych:

a) wptyw dynamicznego i ulegajacego czestym zmianom dziatania sit
na konstrukcje spawane (wyniki badan doswiadczalnych i ich wptyw
na praktyke wykonania),

b) konstrukcyjne projektowanie i wykonanie konstrukcyj spawanych
ze specjalnem uwzglednieniem naprezen, powstajagcych pod wply-
wem dziatania zmian termicznych,

¢) badanie wykonanych spoin spawanych,

d) wyniki obserwacyj wykonanych konstrukcyj spawanych,

4. Nowsze sytuacje metod obliczenia i konstruowania budowli Zzelazo-
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betonowych, zaréwno w inzynierskiem budownictwie nadziemnem, jak i w bu-
dowie mostow:

a) ustroje nosne w jednej ptaszczyznie,

b) mosty o znacznych rozpieto$ciach.

5. a) teorja i studja badawcze szczeg6téw konstrukcyjnych ze stali,

ustrojow nitowanych i spawanych;

b) zastosowanie stali w budowie mostéw i w nadziemnych budowlach

inzynierskich w ogé6lnem budownictwie,

c) zastosowanie stali w budownictwie wodnem,

6. Beton i zelazo-beton w budownictwie wodnem (zapory, rurociagi
itop)

7. Metody badania gruntéw budowlanych.

Referaty kongresowe bedg ogtoszone w trzech, za oficjalne na Kon-
gresie uznane, jezykach (angielski, francuski i niemiecki), Ma by¢ przewi-
dziana mozliwo$¢ ttumaczenia wygtaszanych przeméwien i dyskusyj na wszyst-
kie z wymienionych wyzej jezyki,

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

Kongres skoriczy sie w Monachjum 10 pazdziernika.

Wszelkich informacyj w sprawie tego Kongresu udziela Sekretarjat
Miedzynarodowego Zwigzku Budowy Mostéw i Nadziemnych Budowli inzynier-
skich— Politechnika w Ziirichu (Eidgen Technische Hochschule) w Szwajcarji.

XVI.  Rozne.

1 Monthly bulletin issued by railway Research Service —
cien 1936 r. Londyn, Niemieckie autostrady.

W czerwcu 1933 Rzad Rzeszy Niemieckiej zdecydowal rozpoczaé re-
alizacje bardzo intensywnego programu budowy drég samochodowych.

W tym celu stworzono Towarzystwo ,,Reichsautobahnen™.

Niemcy posiadajg w przyblizeniu 300.000 kilometréw drég kotowych
o twardej nawierzchni, z ktérych 100.000 kilometréw obejmuje sie¢ drég
tranzytowych. Z tej sieci 100.000 kilometréw 25.000 kilometréw nalezy za-
liczy¢ do drég tranzytowych dalekobieznych. Dostosowanie istniejagcych da-
wnych drég do nowoczesnego zmotoryzowanego ruchu pojazdéw mechanicz-
nych jest niewskazane, wobec czego zdecydowano sie na budowe autostrad
o trasie zupetnie niezaleznej od istniejgcych drég. Wobec tego, ze budowa
tej sieci autostrad moze wywrzeé wplyw na rentowno$¢ kolei panstwowych
przekazano administracje budowy autostrad administracji panstwowych kolei
niemieckich, stwarzajac jednak specjalny zalezny od kolei panstwowych au-
tonomiczny zarzad panstwowych autostrad. Kapitat zaktadowy w sumie 50 mil-
jonébw RM. zostat dostarczony przez koleje panstwowe, rowniez i wieksza
cze$¢ personelu fachowego oddelegowaty ze swej administracji koleje. Pier-
wotnie zamierzano wybudowaé¢ 5.000 kilometréw autostrad, w postaci sieci
6 wielkich linij tranzytowych, nastepnie jednak program budowy rozszerzono,
decydujac sie w maju 1934 roku wybudowaé¢ 6,900 kilometréw autostrad,

Kwie-
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Artykut zaznacza, ze w chwili obecnej trudno ustali¢ catkowity koszt
budowy tych autostrad; niewatpliwie jednak bedzie on bardzo wysoki, gdyz
typy nawierzchni zostaty obliczone na bardzo intensywny i szybkobiezny
ruch wytgcznie pojazdéw mechanicznych.

Pierwszy odcinek, rozpoczety we wrze$niu 1933 (Frankfurt n/Menem—
Darmstadt — 22 kilometry), zostat otwarty dla ruchu 19 maja 1935 r, Przy
koncu stycznia 1936 r. ogélna dtugos¢ otwartych dla ruchu odcinkéw auto-
strad wynosita juz 115 kilometrow.

W tym okresie czasu w budowie byto 1891 kilometréw, z ktérych
700 kilometréw juz prawie wykornczono, podczas gdy roboty przygotowawcze
dotyczace dalszej serji odcinkéw autostrad, obejmowaty 1500 kilometréw.

Najwazniejsze autostrady w budowie Ilub preliminowane do budowy
w dniu 31 stycznia 1936 r. obejmowaty odcinki:

1) Berlin — Hannover — Essen — Koln — Aechen.

2) Berlin — Stettin — Gdansk — Konigsberg (odcinek ten sktada
sie z 2 sekcyj, przedzielonych Pomorzem).

3) Berlin — Frankfurt n/O.

4) Berlin — Breslau — Bytom (Gérny S$lask).

5) Berlin — Dresden.

6) Berlin — Halle — Niirnberg — Miinich.

7) Flemburg, Kiel — Hamburg — Cassel Frankfurt n/M. — Mannhe-
im, Heidelberg — 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.

Sie¢ autostrad prowadzi od granic Holandji, Belgji, Francji na Zacho-
dzie, do Prus Wschodnich i Polski na Wschodzie i od granicy Danji na P64-
nocy do granicy Austrji na potudnio-wschodzie.

Budowe autostrad rozpoczeto jednocze$nie na duzej serji odcinkéw,
czeSciowo w celu zatrudnienia bezrobotnych na jaknajwiekszym obszarze
Rzeszy Niemieckiej.

Wszystkie te autostrady posiadajg i majg posiada¢ podwojne jezdnie
jednokierunkowe. Oddzielone od siebie pasem rozdzielczym z drzewami
i krzewami, majacemi gwarantowaé bezpieczeistwo jazdy w nocy, zapobie-
gajac wzajemnemu os$lepianiu sie kierowcow reflektorami samochodéw.

Wszystkie autostrady nie beda posiadaty skrzyzowan w jednym pozio-
mie z kolejami i innemi drogami. Wymaga to znacznych robét i duzej ilosci
mostéw i wiaduktow.

W ostatnich miesigcach 70,000 os6b byto zajetych u przedsiebiorcéw
przy budowie, podczas gdy w lecie 1935 r, pracowato zgérg 100.000 oséb.
Personel administracyjny liczy 6,000 oséb.

Na koniec stycznia 1936 r, wykonano: 137.000.000 jardéw sze$ciennych
rob6t ziemnych (= on100.000.000 m3); 70 000 tonn konstrukcyj stalowych oraz
dostarczono zgérg 90.000 tonn zelaza przewaznie dla zelbetu, Betonu i zelbetu
wykonano juz ponad 2.500.000 jardéw szesciennych (=(/>2.000.000 m3.

Oprécz 50 miljonédw HM, stanowigcych kapitat akcyjny nalezacy do
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kolei, reszte sum na te wydatki sfinansowano przez emisje pozyczki i asygno-
wanie kredytéw z réznych zrédet.

Na 31 stycznia 1936 r, wydano — 729.000.000 RM, z czego na wywta-
szczenie gruntow — 52.800.000 RM, na administracje, przewozy i procenty —
92.700.000 RM, na roboty przedsiebiorcow — 583.500.000 RM.

Ponadto zawarto kontrakty na roboty dalsze na sume 215,000.000 RM.

W pierwszej chwili po rozpoczeciu budowy autostrad zamierzono wpro-
wadzi¢ specjalne optaty (w rodzaju myta) od pojazdéw, korzystajacych z auto-
strad. W chwili obecnej jednak optaty te na otwartych odcinkach autostrad
nie zostaty wprowadzone. Korzystanie z autostrad zostato zabronione pojaz-
dom konnym, rowerom i pieszym.

Nalezy uwazaé, ze stan obecny jest jakby préba, i z tej racji koszt
konserwacji i inspekcji obcigza buchalteryjnie kapitat zaktadowy tow. Reich~
sautobahnen.

Jednak w najblizszej przysztosci bedzie musiata by¢é powzieta decyzja,
z jakich Zrodet pokrywaé koszta konserwacji, oprocentowania i amortyzacji
tem bardziej, ze niemieckie koleje pafstwowe musiaty juz ze wzgledéw finan-
sowych podwyzszy¢ swe taryfy towarowe w styczniu 1936 r, o 5%

2. The Railway Gazette Nr. 16 — 17 kwietnia 1936 r. Proponowane
tunele tramwajowe w Lisbonie (Portugalja),

Wcigz wzrastajagca intensywno$¢ ruchu tramwajowego na ulicach Lis-
bony, specjalnie w dzielnicy Baixa, gdzie sie koncentruja domy handlowe
i biura, spowodowata caly szereg propozycyj, jak zaradzi¢ zakorkowaniu
ruchu pojazdéw ulicznych na ulicach o gestym ruchu.

Inzynier A. Belo zaproponowal budowe dwéch tuneli tramwajowych,
jednego o diugosci 750 metréw, z odnogg 75 m diugg oraz drugiego o dtu-
gosci 860 metréow z odnogami po 130 m; tunele te przeniostyby ruch tramwa-
jowy pod poziom najbardziej ruchliwych ulic.

Artykut podaje przekrdj proponowanych przez inzyniera Belo tuneli.

Przekrdj tunelu jest eliptyczny; tunel tramwajowy podzielono na 3 cze-
$ci, z ktérych srodkowg — ° szeroko$ci 11 metréw — przeznaczono dla 2 to-
réw tramwajowych z bocznemi chodnikami dla pieszych, podczas gdy w sek-
cjach bocznych majg by¢ sklepy podziemne.

Catkowita szeroko$¢ wykopu dla tunelu ma wynosi¢ 22.5 metra.

3. Die Betonstrasse Nr. 4 — Kwiecienn 1936 r, Droga przez Kanade
od oceanu Atlantyckiego do oceanu Spokojnego.

Gdy w roku 1871 prowincja ,,British Columbia" zostata przytaczona
do Kanady, uchwalono wybudowaé droge transkontynentalng przez catg Ka-
nade. Dopiero jednak w r. 1919 przeznaczono na ten cel 20.000.000 dolaréw.

Dtugo$é tej drogi ma wynosi¢ 7.250 kilometréw,

Maja by¢ wykorzystane istniejace drogi, na ktérych przewidziano nie-
zbedne inwestycje, finansowane przez rzad federalny i przez poszczeg6lne
prowincje.

W chwili obecnej wydano juz na ten cel w przyblizeniu 20.000.000
dolaréw. Wykonano mniej wiecej 50$ niezbednych rob6t, ograniczajac sie
w wielu miejscach nawierzchnie zwirowga lub ttuczniowg z lepiszczem, umo-
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zliwiajagcem korzystanie z tych drég w zimie i w leeie i przy najniekorzyst-
niejszych warunkach atmosferycznych. Od roku 1931 inwestycje drogowe na
catej tej — 7.250 kilometrow diugiej — drodze sg wykorzystane w celu za-
trudnienia bezrobotnych.

Szeroko$¢ nawierzchni drogi ma wynosi¢ 9,15 m, Najwieksze spadki
nie bedg przekraczaty 10% Widoczno$¢ ma by¢ zapewniona na odlegtosé
150 metréw. Na niektérych odcinkach tej drogi, jak np. w prowincji Quebec— =
mamy na diugosci 500 kilometrow nawierzchnie betonowg. W prowincji
British columbia mamy odcinek o dlugosci 200 kilometrdw z nawierzchnig
betonowa, pokryta w kilku miejscach nawet asfaltem. W chwili obecnej sa
prowadzone roboty w prowincji ontario kosztem 2,500,000 dolar6w na od-
cinkach o dtugosci 300 kilometrow.

Po wykonczeniu tej wyjatkowo diugiej drogi kotowej o dtugosci 7.250
km — pomiedzy miastem watifax W Prowincji new scottiand | miastem
Vancower W Prowincji sritish columbia — bedzie brakowato w najblizszej
przysztosci jedynie 90 kilometrow w obrebie Gér Skalistych,

4. Die Strasse Nr. 7. Zeszyt za kwiecien 1936 r. stan robét przy
budowie autostrad w Niemczech ha 1 Iutego i 1 marca 1936 r.

Dtugos$é odcinkéw kilom. iln. I/,
Oddanych do budowy » 3460,0 3460,0
w wykonaniu " 1841,0 1877,5
z tego na nawierzchnie wypada: 714,8 921,2
oddano do eksploatacji u 119,0 119,0
z tego wypada:
na nawierzchnie betonowe . 104,4 104.4

” bitumiczne i as-
faltowe » 11,7 11,7
na nawierzchnie z kostki kamiennej 4 2,9 2,9

Ilo$¢ wykonanych robét:
wykonano dnidwek 1000 - 39487 40865
wykarczowano 1000 m2— 26324 26955
wykopano gruntu macierzystego 1000 m3— 65433 66619
robét ziemnych z wykopami w skale Ooco  -104740 107449
wykonczono nawierzchni:
betonowych 1000 m2 — 6134 6340
betonowych lub asfaltowych » — 530 529
z kostki kamiennej ” — 626 689
innego typu nawierzchni n — 726 749

Zuzycie materjatow
cement — 1000 t. 926 987
Zwir i piasek — 1000 t. 4750 4415
Thuczen — 1000 t. 1078 1169
Kamien na bruk z kostki — 1000 t. 268 295
Kamien famany — 1000 t, 822 878
Konstrukcje stalowe t 70174 75537
Zelazo na konstrukcje t 94218 97101

zelbetowe i t. p.
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V.- Wydatki:
Wydano zaméwien milj. RM  742.8 799,3
Wyptacono 700,6 729,0
z czego: przedsiebiorcom 562,9 583,5
Za wywtlaszczenie, frachty, pro-
centy i na administracje 137,7 145,5

5. Verkehrstechnik. Nr. 8, 20 kwietnia 1936 r. Zamierzona konso-
lidacja sieci szybkobieznych kolei w New-Yorku.

W New-Yorku sg prowadzone w chwili obecnej pertraktacje w celu
przejecia pod zarzad administracji miejskiej — z przekazaniem tej admini-
stracji specjalnemu Wydziatowi komunikacji (Goard of transit control) —
Gieci szybkobieznych kolei miejskich, nalezacych obecnie do dwdch towarzystw:

Interborovgh Rapid Transit — Co (I. RmT.) i

Brooclyn — Manhattan Rapid Transit — Co (li, M. T.J,

Przewiduje sie w tym celu emisja miejskich obligacyj z amortyzacja
w przeciggu 50 lat lub tez emisja obligacyj Wydziatu Komunikacji (Board
of Transit Control) z amortyzacjag w przeciggu 75 lat. Linje tych towarzystw
majg by¢ wydzierzawione miastu, ktére ma wprowadzi¢ zunifikowang taryfe
5 centébw = 0.26 zt. za przejazd. Wydziat komunikacji m. New-Yorku
ma réwniez eksploatowa¢ i nalezagcag do Zarzadu miejskiego linje podziemnej
kolei. t. zw. ,lIndependent Stsway".

Po tej konsolidacji catkowita sie¢ szybkobieznych kolei podziemnych
w obrebie New-Yorku obejmowaé bedzie 275 km. linij nadziemnych i 235 km.
linij podziemnych. Sie¢ ta przewozi rocznie okoto 2.000,000.000 pasazeréw,

Sie¢ miejskich kolei szybkobieznych jest dwukrotnie wieksza od sieci
miejskich kolei szybkobieznych w Londynie i przewozi ona 4.5 razy wiecej
pasazerow niz koleje miejskie w stolicy Anglji.

Nastepujgca tablica najlepiej charakteryzuje intensywnos$¢ ruchu pasa-
zeré6w na szybkobieznych kolejach miejskich w New-Yorku:

Wyniki eksploatacji za rok do

Linje
J = 30. VI. 1935 r.
- © =
a i< 2 <= S
Towarzystwa: P a %; Wptywy ilo$¢ prze- wagono-
£ é 3 == brutto wiezionych  kilomet-
= - gné S w miljl. pasazeréw row
E_E i 5S 33 doi. " w miljonach w milj,
Rapid Transit. 72 187 640 4.438 55,8 1016 363
Brooklyn - Manhat-
tan Transit 67 88 465 1840 31.6 598 160
Independent
Subway 9% — 312 1.300 10.5 203 56
Razem: 235 275 1417 7,578 97.9 1817 579

Kapitat zaktadowy wszystkich tych linij szybkobieznych kolei miejs-
kich w New-Yorku wynosi: 1.300,000,000 doi.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lipca 1936 r. Stowarzyszenie liczyto 340
cztonkéw; zwyczajnych 337 i wspierajacych 3; w tem osob fi-
zycznych 202 i os6b zbiorowych 138.

Pozostato$¢ gotowki na dzien LVI. 1936r. 19534 zi 32 gr.

Wptyneto w czerwcu 1936 r, . . . . . 445 | —
Razem . . 19979 z} 32 gr.

Wydano w czerwcu 1936 r. . . . . = 143 ,, 70 ,,
Pozostaje na dzien 1 lipca 1936 r. . « 19835zt 62 gr.

(w P. K. O. — 4604 zt. 66 gr., Polskim Banku Komunalnym—

14950 zt. 55 gr. i u skarbnika— 280 zi. 41 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) Jm Skérski

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

Na dzien 1 czerwca 1936 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-
DIiliZacCyJNe] s 4200 dolaréw
D) GOtOW K g oo 2817 z+. 05 gr.
W czercu wptywédw i wydatkdw nie byto,
wobec czego na dzien 1 lipca 1936 r. fundusz
stypendjalny wynosi:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjnej ..o 4200 dolaréw
2817 zt. 05 gr.

b) gotow kg
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt 17 gr., ksigzeczka oszczedno$ciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zi. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K- O. Nr. 17212 na 2594 zi 53 gr)

Kuratorjum Fundacji.
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