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FRAN CISZEK  LIM BACH .

OCENA W ARTOŚCI BITUMÓW ASFALTOW YCH .

W  numerze 56 „W iadom ości Drogowych" z listopada 1931. 
pojawił się artykuł dr. inż. Kragena pod tytułem powyższym, 
którego nie można pominąć milczeniem. W  artykule tym autor 
dochodzi do wniosku, że jedynymi asfaltami, które nadają się 
do użycia w budownictwie drogowem są asfalty, pochodzące 
z rop amerykańskich wybitnie asfaltowych. Dla uzasadnienia 
tego służą autorowi wyciągi z różnych publikacyj.

Nie ulega wątpliwości, że asfalty z rop amerykańskich, 
typowo asfaltowych, są dobre, a może nawet, patrząc na nie 
pod tym samym kątem widzenia co autor, lepsze od krajowych. 
Jednak nawet ta ewentualna różnica przydatności nie jest tak 
wielka, ażeby mogła uzasadnić stosowanie, zwłaszcza w czasach 
obecnych, asfaltów obcych ze szkodą dla produktów krajowych. 
Asfalty polskie są pod względem chemicznym inne jak pozo
stałości z rop amerykańskich, wybitnie asfaltowych. Jest to 
jednak bez znaczenia, gdyż w praktyce drogowej oddają one 
takie same usługi.

Rozumowanie autora, że asfalty polskie muszą być gorsze 
od asfaltów amerykańskich, dlatego że mają inny skład che
miczny i są geologicznie młodsze, oraz przypuszczenia poda
wane w formie wniosków, jakoby nie ulegających wątpliwości, 
że obecność lub brak pewnych składników asfaltów ame
rykańskich w asfaltach polskich ma wartość decydującą, może 
u bezkrytycznego czytelnika-konsumenta, pozostającego w luźnym 
związku z zagadnieniem, wywołać nietylko poważne wątpliwo
ści co  do wartości asfaltów polskich, ale nawet wzbudzić w nim 
wiarę w słuszność twierdzeń autora.

Na wstępie stawia autor twierdzenie, jako podstawę dal
szych rozpatrywań, że niewątpliwym wskaźnikiem i miarą do

1



—  2 —

broci asfaltu jest jego skład chemiczny, odpowiadający asfal
towi naturalnemu, jako też jego pochodzenie z ropy naftowej, 
w której naturalny proces tworzenia się asfaltów jest jaknaj- 
dalej posunięty naprzód.

Twierdzenie to przesądzałoby z góry sprawę na niekorzyść 
asfaltów polskich, gdyż rop czysto asfaltowych w Polsce nie 
mamy.

Powołując się na Marcussona, Malłisona i Malchowa, autor 
twierdzi, że „ciągliwość asfaltu jest zależna od zawartości pa
rafiny, a oznaczenie parafiny w asfalcie ma dlatego ważne zna
czenie, że z biegiem czasu zmniejsza ona jego giętkość i odpor
ność na wpływy atmosferyczne".

Naszem zdaniem ciągliwość asfaltu zależy od bardzo wie
lu czynników, a nie tylko od zawartości parafiny, w każdym 
razie ciągliwość nie jest jedynie zależną od zawartości parafiny. 
W  tym wypadku obserwacje prof. Suidy są przez autora nie
właściwie przytoczone, bowiem podane doświadczenie prof. Su
idy nie posiada praktycznego znaczenia. Suida dodawał do 
asfaltu bezparafinowego coraz większe ilości parafiny i otrzy
mywał coraz niższe ciągliwości. Parafina jednak była dodawa
na w sposób sztuczny, przez zmieszanie jej z asfaltem, a więc 
w sposób w praktyce nie stosowany, stąd też uzyskanych wy
ników nie można porównywać z takiemiż uzyskanemi przy asfal
tach zawierających parafinę jako składnik w różnych ilościach. 
Podobny wynik uzyskałoby się przez zmieszanie sztuczne asfal
tu z każdym innym materjałem, n. p. siarką.

Trudno zgodzić się z przytoczonem twierdzeniem Mar
cussona, Malłisona i Malchowa, odnośnie parafiny, że „z biegiem 
czasu ona to zmniejsza giętkość i odporność na wpływy atmo
sferyczne” —  oczywiście odporność asfaltu. Chemiczne działa
nie parafiny na asfalt jest zupełnie nieprawdopodobne, a twar
dnienie bitumu jest niezależne od zawartości parafiny, gdyż 
parafina jeszcze trudniej jak asfalt ulega zmianom chemicznym. 
Zjawisko twardnienia asfaltu z biegiem czasu powoduje ulat
nianie się pewnej części składników oleistych, jak również utle
nianie się asfaltu.

Nasze doświadczenia wykazały, że zmiany wskutek dzia
łań atmosferycznych były w identycznych warunkach takie same 
dla asfaltu amerykańskiego o zawartości ok. 2% parafiny jak



i dla asfaltu polskiego, zawierającego ok. 6% parafiny. W  prak
tyce to twardnienie bitumu, niezależnie od tego czy zawiera 
on czy też nie —  parafinę, występuje zawsze z biegiem lat, 
jednak jak się okazało, nie jest zbyt szkodliwe. Duża ciągli- 
wość asfaltu jest potrzebna podczas układania nawierzchni 
i w okresie kiedy ziarna konstrukcji ulegają pewnym ruchom, 
czy to przy wałowaniu czy też przy obciążeniu ruchem koło
wym. Gdy ziarna nawierzchni po zupełnem skomprymowaniu 
zostaną już w swem położeniu ostatecznie ustalone, dalsze ich 
przesuwanie wzajemnie ustaje niemal zupełnie, a lepiszcze bitu
miczne działa analogicznie jak lepiszcze cementowe nawierzchni 
betonowej.

Na jakiej podstawie Marcusson doszedł do wniosku, że 
specjalnie parafina wpływa ujemnie na stwardnienie bitumu 
nawierzchni, niewiadomo. Trudno jednak przyjąć, by twierdze
nie to poparte było doświadczeniami praktycznemi, gdyż jak 
się zdaje, większych odcinków drogowych z asfaltu o dużej 
zawartości parafiny dotychczas nie budowano. W edług naszych 
doświadczeń nawierzchnia asfaltowa o lepiszczu zawierającem 
około 6% parafiny, w ciągu 2 lat nie uległa żadnym zmianom, 
któreby wskazywały na anormalne stwardnienie bitumu.

Autor artykułu przytacza dalej wyciąg z publikacji Skop- 
nika, w którym tłumaczy on domniemany ujemny wpływ para
finy na bitum asfaltowy, w ten sposób, że „parafina powleka 
cząstki asfaltu przez co  jego przyczepność ulega obniżeniu, jak 
również ciągliwość i zdolność wiążąca". Twierdzenie to zdaje 
się nie mieć większej wagi w odniesieniu do praktyki, robi bo
wiem wrażenie zbyt dowolnych założeń. Zagadnienie zresztą nie 
polega na tem, aby wytłumaczyć dlaczego przez dodanie para
finy do asfaltu jak to robił prof. Suida, ciągliwość jego spada, 
lecz raczej ciekawszem jest zwrócenie uwagi na podaną poni
żej tabelę porównawczą ciągliwości asfaltów o różnej zawarto
ści parafiny.

W  zestawieniu tem nie można się dopatrzeć jakiegoś 
związku pomiędzy zawartością parafiny a ciągliwością asfaltu, 
gdyż jak wyżej zaznaczyliśmy już, ciągliwość ta zależy od bar
dzo wielu czynników, a dopiero suma tychże, daje ciągliwość 
asfaltów w pewnej temperaturze.

Zebrawszy razem to wszystko, pierwsza część artykułu



omawia, w myśl założenia autora, szkodliwy wpływ zawartości 
parafiny w asfalcie na własności asfaltów drogowych. Jako ar
gumenty na poparcie tego twierdzenia służą autorowi przyto
czone doświadczenia i twierdzenia wymienionych badaczy, które 
jak staraliśmy się wykazać, są raczej hipotetyczne i o wątpli
wej wartości dla praktyki.

Z a w a r t o ś ć p a r a f i n y

ślady 2,80% 6,30% 14.60%

asfalt z ropy asfaltowej (para
fina dodana sztucznie) . . > 1 0 0 55 25 —

asfalt z ropy zach odn io-karpac- 
kiej K. S. ok. 36° zawartość 
parafiny ok. 2,5% . . . . _ > 1 0 0 _ —

asfalt polski z ropy borysl. (P ol- 
min) K. S. ok. 35° zaw artość 
parafiny ok. 6 % ....................... _ _ > 1 0 0 —

asfalt rosyjski z ropy kaukaskiej 
K, S. ok. 40° zaw artość p a 
rafiny 1 4 ,6 % ............................. — — — > 1 0 0

Zdaniem naszem zagadnienie to należałoby postawić inaczej. 
Porównajmy dwa asfalty, mające identyczne własności fizycz
ne w obrębie całej skali temperatur wchodzących praktycznie 
w rachubę, jednakże jeden z nich niema parafiny, zaś drugi 
zawiera pewien jej procent. Który z nich w praktyce jest lep
szy i dlaczego? Niejako odpowiedź na to pytanie rozwija w dal
szej części artykułu autor, powołując się na zdanie Skopnika, 
które krytycznie rozważymy.

W adą parafiny, wedle twierdzenia Skopnika, ma być to, 
ze „topi się ona naraz bez przejścia, bez powolnego mięknięcia, 
natomiast przy stygnięciu kurczy się bardzo znacznie. Dzięki 
tym niekorzystnym własnościom parafiny musi, z konieczności 
droga budowana przy użyciu asfaltu parafinowego, wykazywać 
znaczne rysy." Jest to znów wniosek mylny i nie stwierdzony. 
Gdyby przechodzenie nagłe parafiny w asfalcie w stan płynny 
miało mieć jakiś wpływ ujemny, to musiałoby się to uzewnętrznić 
przy pewnej temperaturze, jako nagłe zmięknienie nawierzchni 
wykonanej przy użyciu takiego asfaltu. Skopnik zapomina 
jednak o t.em, że asfalt w nawierzchni drogowej jest tylko
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drobną częścią całego układu, co znacznie zmienia reakcję 
na zmianę temperatur. Na naszym odcinku doświadczalnym 
wykonanym przy użyciu asfaltu z 6%-ma parafiny, nie zaobserwo
waliśmy tego zjawiska. Nie wykazuje także takiego zmięknienia 
nawierzchnia wykonana przy użyciu asfaltu parafinowego syste
mem twardolanym, gdzie w obec tego, że przy tym systemie 
asfalt jest elementem nie tylko wiążącym ale i niosącym, objaw 
ten musiałby bardzo wyraźnie wystąpić. Przy przechodzeniu 
parafiny w stan stały zmniejsza ona swoją objętość. Dzieje się 
to zawsze w obrębie temperatur, w których asfalt jest płynny 
lub półpłynny tak, że o destrukcyjnym wpływie parafiny z tego 
powodu mowy być nie może. Pozatem współczynnik rozszerzal
ności parafiny jest identyczny ze współczynnikiem rozszerzal
ności asfaltu.

Dowodem zbijającym twierdzenie Skopnika, przytoczone 
przez autora, że droga budowana przy użyciu asfaltu zawierają
cego parafinę „musi z konieczności wykazywć znaczne rysy" 
jest fakt, że nawierzchnie ułożone przez nas przy wylącznem 
użyciu asfaltu polskiego („Polm in") zawierającego ok. 6% para
finy, żadnych pęknięć, po 2 latach leżenia, dotychczas nie mają. 
Pęknięcia dylatacyjne pojawiły się tylko na tej części, którą 
wykonano z asfaltu polskiego z dotatkiem (dla próby) 20% asfal
tu trinidadzkiego, przez co temperatura zamarzania znacznie 
się podniosła.

Dla lepszej orjentacji warto zwrócić uwagę na to, że na
wierzchnia asfaltowa, po ostatecznem skomprymowaniu, zacho
wuje się, zwłaszcza w niskich temperaturach, tak jak nawierzch
nia monolitowa. Przy jednakowej plastyczności użytego asfaltu, 
t. j. przy tej samej temp. zamarzania i przy takiej samej ciąg- 
liwości w niskich temperaturach, pęknięcia dylatacyjne muszą 
powstać przy dostatecznie niskiej temperaturze, a to bez względu 
na to, czy asfalt zawiera parafinę, czy też nie. Przyjąwszy nawet, 
w myśl intencji autora, że asfalt zawierający parafinę spaja 
ziarna kamienia słabiej, jak asfalt wolny od parafiny, to przy 
siłach występujących przy kurczeniu się nawierzchni wskutek 
spadku temperatury, te drobne różnice nie mogłyby mieć absolut
nie żadnego znaczenia.

Dalej autor twierdzi, że miarą dobroci asfaltu jest zawar
tość siarki. Gdyby autor spróbował powtórzyć doświadczenie 
prof. Suidy, dodając do asfaltu zamiast parafiny siarki, musiałby
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na podstawie uzyskanych dat i rozumując tak jak poprzednio 
(przy dodawaniu parafiny) dojść do wniosku, że siarka w asfalcie 
jest szkodliwą dla własności drogowych asfaltu, wniosku oczy
wiście mylnego. Ta dygresja niech posłuży jako przykład, jak 
elastyczne są wszystkie wnioski, wysnuwane z hipotetycznych 
założeń i jak ostrożnym trzeba być w ocenie wyników uzyska
nych drogą laboratoryjną.

Do twierdzenia o dodatnim wpływie siarki na własności 
asfaltu dochodzi autor na podstawie zestawienia, na czele które
go stoi asfalt Ebano, jako zdaniem autora najlepszy, o zawar
tości 5.5% siarki, a niemal na końcu asfalt polski zawierający
0,68% siarki. Naszem zdaniem obecność siarki jest, przy jedna
kowych wszystkich własnościach drogowych, z praktycznego 
punktu widzenia rzeczą drugorzędną.

Dalsze wywody autora odnoszące się do różnic w sposobie 
destylowania ropy zawierającej 70— 80% asfaltu i ropy zawiera
jącej 4% asfaltu, zresztą słuszne i zrozumiałe, pomijamy.

Przy końcu autor podkreśla ważność badania straty na 
wadze asfaltu i spadku penetracji po grzaniu przez 5 godzin 
w temp. 163 ', co ma pozwalać na łatwe zorjentowanie się, czy 
do produkcji użyto ciągliwych, bogatych w asfalt rop, czy też 
twardych pozostałości asfaltowych z rop ubogich w asfalt, któ
r e  zmiękczono przez fluksowanie.

Jak z podanego zestawienia wynika, odnośne własności 
asfaltów polskich są pod tym względem bardzo zbliżone do włas
ności pewnych rodzajów asfaltu Ebano z ropy amerykańskiej, 
typowo asfaltowej.

(Daty odnoszące się do asfaltu Ebano podane są w/g 
dzieła Klose „Asphalt und Asphaltmaschinen" str. 58)

R o d z a j  a s f a l t u straty przy grzaniu spadek penetracji 
po grzaniu

Ebano sorty 6 — 9 a ....................... 0.2 — 0.6*o 25 —  30$

A sfalt polski G a lk a r ....................... 0.1 — 0.5* pon. 30,t,

„ G a l i c j a ................................... pon. i* C
O O O
4?

„ P o lm in ................................... fl 0.1* „ 30$

0.6 — 0.7* » 30*

__________________



INŻ. DR, Z. KRAGEN .

ROLA M ĄCZKI KAMIENNEJ W  MIESZANINACH 
BITUMICZNYCH.

JEJ B A D AN IE I O C E N A  I PO LSK IE N O RM Y D LA W Y PE Ł N IA C ZA . 

(Referat w ygłoszony na V. Z jeździe naftowym w e L w ow ie dnia 12. XII. 1931 r.)

1. Rola mączki kamiennej w mieszaninie z asfaltem

Asfalt naturalny, zastosowany w postaci mielonego kamie
nia asfaltowego, czy w formie trynidadzkiego asfaltu jeziornego 
dla celów drogowych, został w miarę rozwoju nawierzchni 
bitumicznych od asfaltu ubijanego do asfaltu walcowanego, 
w coraz większej mierze zastąpiony przez asfalt naftowy.

Coprawda, zawarte w asfalcie naturalnym delikatnie 
sproszkowane części mineralne wpływają wybitnie na fizyko
chemiczne własności bitumów, lecz wpływ ten zawdzięczają 
asfalty naturalne nie jakimś przyrodzonym własnościom owych 
pyłów mineralnych, ale tylko stopniowi ich miałkości, nie zaś 
ich pochodzeniu. Zapotrzebowanie na asfalt rozwija się też 
odtąd stale w kierunku stosowania czystego stuprocentowego 
bitumu naftowego, do którego dodaje się jedynie odpowiednią 
ilość doskonale miałkiej mączki, zwłaszcza że względy komerc
jalne przemawiają również przeciwko płaceniu cen asfaltowych 
za inkorporowany w asfalcie naturalnym materjał kamienny.

Badania lat ostatnich wykazały, że w mieszaninie asfaltu 
z kruszywem mączka wywiera dwojaki wpływ: 1° oddziaływa 
jako stabilizator na sam bitum, podnosząc jego własności ter
miczne i mechaniczne, jak też 2° służy do wypełnienia najmniej
szych por pomiędzy ziarnami, spełniając też rolę wypełniacza.

1) Stabilizacja asfaltu.

a) W p ł y w  na  w ł a s n o ś c i  t e r m i c z n e .

Na podstawie prac Richardsona, Herrmanna, Marcussona 
i innych pewnem jest, że obecność delikatnych części mine
ralnych powoduje wzrost zarówno punktu zmięknienia, jak 
i punktu topliwości asfaltu. W zrost ten zależy z jednej strony 
od ilości dodanej mączki, z drugiej zaś od jej miałkości, nie 
zależy natomiast od gatunku kamienia, z którego mączka po
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chodzi. Temperatura podnosi się przytem wybitnie i dość równo
miernie. W arto zauważyć, że istnieją nawet próby uchwycenia tego 
wzrostu w formułę matematyczną, jak to ma miejsce we w zo
rze Poepla:

gdzie E oznacza wzrost temperatury, p zawartość procentową 
mączki, q zawartość procentową asfaltu, f stopień miałkości 
mączki, K zaś spółczynnik asfaltowy, zależny od gatunku asfaltu.

Zmiana temperatury dotyczy w równej mierze punktów 
zmięknienia mieszaniny mączki i asfaltu według metody Kramer- 
Sarnowa i Kuli-Pierścienia, jak też punktu topliwości według 
Ubbelohdego. Fakt, że mączka wpływa przytem stale na 
podwyższenie tych charakterystycznych punktów, da się łatwo 
wytłumaczyć, skoro się weźmie pod uwagę ścisłą korelację, 
zachodzącą pomiędzy punktem zmięknienia i topliwości a siłami 
molekularnemi, działającemi w asfalcie. W ystarczy zauważyć, 
że punkt topliwości oznacza temperaturę, w której asfalt prze
chodzi ze stanu miękkiego w płynny. Punkt ten jest jednak 
zarazem temperaturą, w której —  dla wszystkich asfaltów bez 
wyjątku —  siła kohezji poszczególnych cząstek jest niemal 
równa zeru, gdyż już niewielki ciężar spadającej kropli wystar
czy do pokonania reakcji asfaltu na zerwanie. W  tem oświetle
niu temperatura zmięknienia oznacza znów punkt, w którym 
spójność coprawda różna jest od zera, ale posiada dla wszy
stkich asfaltów znowu jednaką wartość; równa się ona cięża
rowi kuli, względnie rtęci, użytej do oznaczenia. Ogólnie można 
powiedzieć, że charakterystyczne dla asfaltu punkty zmięknie
nia czy topliwości oznaczają temperatury jednakiej kohezji dla 
wszystkich asfaltów. Punkt zmięknienia według Kramer-Sarnowa, 
w którym obciążenie jest największe i wynosi 5 gr., będzie też 
leżał najniżej, następnie idzie punkt zmięknienia według metody 
kuli i pierścienia z obciążeniem około 3,5 gr, wreszcie naj
wyższy będzie punkt topliwości metodą Ubbelohdego, w którym 
obciążenie stanowi tylko spadająca kropla asfaltu. Otóż można 
przyjąć, że siły spójności zmieniają się, skoro między cząsteczki 
asfaltu wejdzie mączka kamienna. Siły te będą tem większe, 
im bardziej jest ona rozdrobniona i w im większej będzie 
znajdowała się ilości. Dodatek mączki wpływać więc będzie na 
podwyższenie związanych z kohezją punktów termicznych.



Różne mączki kamienne podwyższają zatem punkt zmięk- 
nienia asfaltu tem bardziej, im większa jest ich miałkość. Od 
stopnia przemiału będzie zależała zdolność stabilizacyjna mączki; 
miałkość będzie więc wskaźnikiem jej wartości do robót asfal
towych. Natomiast gatunek kamienia, z którego pochodzi 
mączka, nie gra żadnej roli przy stabilizacji bitumów. Miaro
dajną jest, powtarzamy, jedynie miałkość i jej ilość dodana do 
asfaltu. Mączki różnego pochodzenia o tej samej wielkości 
ziaren posiadają niemal ten sam efekt termiczny.

Inaczej przedstawia się sprawa z punktu widzenia wy
trzymałości i trwałości drogi. Tutaj wchodzi w grę również za
chowanie się mączki w obec wody. Tylko mączki niezmieniające 
się pod jej wpływem, nie pęczniejące i odporne na wilgoć, nie 
posiadające zatem własności hygroskopijnych mogą być stoso
wane do budowy drogi. Szczególnie ważnem jest, by nie zawie
rały one gliny i iłu, gdyż te powodują z łatwością zemulgo- 
wanie asfaltu, a co zatem idzie zniszczenie nawierzchni. Jako 
wypełniacz nadaje się najlepiej mączka wapienna i kwarcowa. 
Pierwsza znalazła też stosunkowo największe zastosowanie; 
zwłaszcza twardy, biały wapień jurajski daje doskonałe wyniki, 
W  użyciu są również inne mączki kamienne, jak bazaltowa, 
granitowa, porfirowa, dolomitowa, łupkowa, diabazowa i inne. 
Obecność gliny i części wietrzejących, zdarzająca się w tych 
ostatnich mączkach, nakazuje jednak jak najdalej idącą ostroż
ność. To samo dotyczy materjałów takich, jak kreda lub 
ziemia okrzemkowa. W ystępują one w stanie świetnie 
sproszkowanym, ich przesiew jest zwykle bardzo dobry, obec
ność jednak części rozpuszczalnych w wodzie i ich właściwości 
hydrauliczne ograniczają, a nawet wykluczają stosowanie ich 
jako wypełniacz. Cement jest dla tych celów za drogi. Zupeł
nie nie nadają się natomiast wapno hydrauliczne, gips, ba
ryt i t. p.

W pływ mączki na mięknięcie asfaltu ma też naturalnie 
praktyczne znaczenie. Jej obecność łagodzi niekorzystne dzia
łanie bitumów o niskim punkcie topliwości, Również w wy
padkach, w których zachodzi potrzeba użycia asfaltów w nad
miarze, dodatek wypełniacza niweluje związane z tem niebez
pieczeństwo,
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b) W p ł y w  na  p e n e t r a c j ę  i c i ą g l i w o ś ć .

Działanie stabilizacyjne mączki objawia się nietylko 
w podwyższeniu punktu zmięknienia i topliwości, ale sięga da
lej: zmianie ulegają również takie właściwości asfaltu, jak 
ciągliwość i penetracja. Jak wiadomo obie te stałe zmieniają się 
w samym asfalcie bardzo znacznie pod wpływem temperatury, 
oznaczone n. p. w temperaturze 15° 25° i 38 ' wykazują one 
zmiany, które możnaby wprost nazwać gwałtownemi. Skoro 
jednak doda się kilka, czy kilkanaście procent mączki, zmiana 
ta odbywa się stopniowo i o wiele równomierniej, asfalt staje 
się bardziej stabilnym, jego ciągliwość czy penetracja są dzięki 
obecności mączki mniej wrażliwe na wpływy temperatury. 
W pływ ten pozostaje przytem w prostym stosunku do ilości 
wypełniacza, tak że można przez jego dodatek niemal regulować 
stabilizację lepiszcza bitumicznego. Pozatem i tutaj także dzia
łanie stabilizacyjne zależy od miałkości mączki.

Nie trzeba chyba przytem specjalnie podkreślać, że wpływ 
ten uwarunkowany jest równomiernem rozmieszczeniem mączki 
w bitumie, i na nic nie zda się najlepiej nawet zmielony wy
pełniacz, jeśli zbije się w większe grudki i nie utworzy odpo
wiedniej mieszaniny. W iększa naogół odporność termiczna 
asfaltu trynidadzkiego, który ogrzany z masą mineralną okazuje 
pod wpływem temperatury mniejsze zmiany swych właściwości, 
aniżeli dostatecznie zresztą wytrzymałe na wpływy temperatury 
asfalty naftowe, tłumaczy się większem rozdrobnieniem mączki 
wapiennej, znajdującęj się w tym asfalcie naturalnym, i jej 
niezwykle równomierną suspensją.

2) Wypełnienie pustych przestrzeni.

Ale na tem nie kończy się rola mączki w mieszaninach 
asfaltowych. Praktyka i teorja nawierzchni bitumicznych do
prowadziły zgodnie do poznania, że najlepszemi nawierzchniami 
asfaltowemi są te, które posiadają najmniej pustych przestrzeni, 
W  nawierzchniach tych, złożonych z kruszywa o odpowiednio 
dobranem uziarnieniu i z asfaltu, ten ostatni działa jako lepisz
cze. Tylko delikatny film asfaltowy może dostatecznie skitować 
masę mineralną, podobnie jak klej w cienkiej warstewce działa 
lepiej niż w grubej. Nadmiar asfaltu jest szkodliwy, wypełnię-
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nie też nadmiaru pustych przestrzeni wśród masy mineralnej 
tylko bitumem, aby uczynić mieszaninę asfaltową odporną na 
wpływy atmosferyczne, wpływa niekorzystnie na wytrzymałość 
mechaniczną nawierzchni.

Dodatek wypełniacza mineralnego w postaci delikatnej 
mączki ma właśnie na celu zmniejszenie do minimum próżni 
wśród ziaren kruszywa, a równocześnie dzięki jej miałkości 
zwiększenie całkowitej powierzchni mieszaniny w tej mierze, 
aby bitum otoczył poszczególne ziarna jedynie w postaci cien
kiej warstewki, a nie izolował ich tak dalece od siebie, by sam 
musiał spełniać część funkcyj nośnych, do których jako ciało 
miękkie i niesztywne nie nadaje się Kruszywo przejmuje więc 
ną siebie działanie mechaniczne, asfalt zaś stanowi lepiszcze 
i wraz z mączką wypełnienie pustych przestrzeni. Od ilości, 
jak też od powierzchni masy mineralnej będzie zależała ilość 
potrzebnego bitumu. Z punktu widzenia technicznego i ekono
micznego należy dążyć do takiego składu materjału kamiennego, 
aby przy największej gęstości ziaren i odpowiedniej całkowitej 
powierzchni kruszywa, czyli— jak powiadamy— jego „powierzchni 
właściwej" użyty dodatek asfaltu był najmniejszy. Przy obli
czeniu potrzebnej ilości bitumów należy więc uwzględnić nie- 
tylko wielkość por wśród składników mineralnych, ale i po
wierzchnię właściwą tychże. Ziarna nie powinny być równo
mierne, lecz różnej wielkości i w takim stosunku, by się wza
jemnie wypełniały i tworzyły zwarty szkielet mineralny. W ysoka 
zwartość wypełniacza pozwala też na dobre rozmieszczenie 
bitumu.

To podwójne działanie mączki, z jednej strony jako sta
bilizatora, z drugiej jako wypełniacza, można sobie w ten spo
sób wyobrazić, że bitum wchłania najpierw aż do nasycenia 
najdelikatniejsze cząsteczki mineralne, które powodują jego 
stabilizację termiczną, a następnie dopiero otacza pozostałe, 
napewno większe ziarna wypełniacza, jak też resztę kruszywa. 
Stopieii stabilizacji zdaje się zależeć od ilości tych najdelikat
niejszych składników i od równomierności ich zawiesiny w bi
tumie. Zbyt porowaty i miękki materjał, jak kreda, ziemia 
okrzemkowa i t. p. nie nadaje się jako wypełniacz, gdyż sam 
adsorbuje za dużo bitumu. Pod wpływem ruchu zostaje on dalej 
roztarty dzięki swej miękkości, asfalt zaś niejako wyciśnięty



—  12 —

zpowrotem z mączki, przez co nawierzchnia zostaje przesy
cona nadmiarem bitumu i staje się miękką. Z tego też powodu 
twarde, nieporowate, dobrze zmielone mączki wapienne są naj
lepsze.

Mączka zmniejsza zatem puste przestrzenie w masie mi
neralnej i to zarówno sumaryczną ich ilość, jak też wielkość 
poszczególnych próżni. Ziarenka mączki, wciskające się w próż
nię między kruszywem zwiększają wzajemny styk pojedynczych 
ziaren i utrudniają ich przesuwanie; w ten sposób usztywniają 
one nawierzchnię i potęgują jej wytrzymałość. Im mniejsza jest 
przestrzeń, którą teraz bitum ma wypełnić, im krótsza odleg
łość między ziarnami, tem mniejsze są siły ciągnące, na które 
jest wystawiony,

a) P o w i e r z c h n i a  z i a r e n  m i n e r a l n y c h  i w p ł y w  
i c h  k s z t a ł t u  n a  o d p o r n o ś ć  p o w i e r z c h n i  

a s f a l t o w y c h .

Dobroć nawierzchni bitumicznych pozostaje zatem w związ
ku z grubością warstwy asfaltowej, otaczającej poszczególne 
ziarna. Grubość ta zależy od ilości zużytego asfaltu i powierzchni 
właściwej materjału kamiennego. Powierzchnia masy mineralnej, 
obliczona na 1 kg kruszywa jest tem większa, im większe jest 
rozdrobnienie ziaren. Największa będzie ona dla mączki, jak 
to wynika z następującego zestawienia:

T A B L I C A  I.

G A T U N E K W ielk ość ziaren 1 kg. kruszywa p o 
siada pow ierzchnię

0,505 m2
2,0 —  0,6 1.75 „
0,6 —  0,25 5.2 „

M ączka o  ziarnach . . ’ , . 0,25 — 0,15 11.1
0,15 — 0,074 „ 34,4 „
0 074 — 0,0 61,9

Grubość warstewki asfaltowej, otaczającej poszczególne zia
renka, aby je tylko skitować, a nie spełniać funkcji nośnej, nie po 
winna przekraczać pewnego maximum, które różne jest dla 
różnych nawierzchni asfaltowych, ale jednakie dla danego ich ro 
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dzaju. Tak np. dla asfaltu piaskowego grubość wynosi maksy
malnie 4 —  8 [x. Z dwu mieszanin o takiej samej pu
stej przestrzeni ta będzie lepsza, w której przeważają deli
katniejsze części, których powierzchnia właściwa będzie zatem 
większa. Dotyczy to zwłaszcza asfaltu piaskowego, topeki i drob
nego betonu asfaltowego; w grubym betonie asfaltowym, w któ
rym, większe ziarna tłucznia łatwiej ulegają zaklinowaniu, two
rząc jakby rusztowanie nośne, a drobne cząsteczki piasku 
i mączki służą tylko do wypełnienia próżni między grysem 
i grysikiem, ogólna powierzchnia części mineralnych nie gra 
takiej roli.

Tam jednak, gdzie wielkość tej powierzchni ma wpływ 
na dobroć nawierzchni asfaltowej, tam również nie jest bez 
znaczenia rodzaj powierzchni, na której rozpostarta jest war
stwa bitumów. Kształt ziaren, ich ostrość, a także ich zdolność 
adsorpcyjna powodują w tym wypadku rozmaite zachowanie się 
mieszaniny. Zjawisko to dobrze jest znane, gdy chodzi o pia
sek; nawierzchnie z piasku kanciastego mniej się deformują, 
są bardziej stabilne i mniejszą okazują skłonność do falowań, 
aniżeli z piasku rzecznego czy kopalnego o ziarnach okrągłych. 
Pod względem wytrzymałości i deformacji zachowują się mączki 
kamienne całkiem podobnie: pomimo tego samego przesiewu 
i tej samej miałkości dwie mączki dodane w tej samej ilości 
do mieszaniny działają rozmaicie i to —  jak się okazało —  za
leżnie od szorstkości i formy ziarna, i związanej z tem adsorpcji. 
Im większa jest zdolność adsorpcji mączki, tem większa jest 
wytrzymałość zarówno na ściskanie i rozerwanie, jak i na od
kształcenie.

Co do adsorpcji wykazały rozmaite materjały kamienne 
następującą kolejność. Najlepiej adsorbują mączki: łupkowa, 
kaolinowa, bazaltowa, następnie wapienna, porfirowa, kwarcowa. 
W  tym też porządku rosną wytrzymałości; mączka bazaltowa 
jest w ięc z tego punktu widzenia lepsza niż wapienna, a ta 
lepsza niż kwarcowa. W ogólności mączki o budowie amorfnej 
więcej absorbują niż krystaliczne. Kamień jednak zbyt poro
waty i miękki, który ulega dalszemu roztarciu w nawierzchni 
i okkludujący w swych porach nadmiar bitumów jest raczej 
szkodliwy. Dlatego użycie np. kaolinu jako wypełniacza, stoso
wanego ostatnio i w Polsce dzięki jego wielkiej adsorpcji, musi 
być uzależnione od dostatecznej jego twardości.
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W pływ wypełniacza na odkształcenie ilustrują dane do
świadczalne w aparacie Hubbarda, z których widoczny jest 
wpływ kształtu ziaren na wytrzymałoćć mieszanki asfaltowej 
i to w tym kierunku, że jest ona mniejsza przy piasku o ziar
nach kulistych, większa zaś przy miale kamiennym o ziarnach 
ostrych i łamanych. Doświadczenia te obrazują również nie
zwykły wpływ drobnoziarnistego wypełniacza, który dodany 
np. w 20% nietylko zwiększa wytrzymałość 2-10-krotnie, ale 
dzięki swej własnej wielkiej powierzchni niweluje różnicę po
między poszczególnemi gatunkami użytego materjału, spow odo
waną kształtem ziaren.

b). W p ł y w  w y p e ł n i a c z a  na  w y t r z y m a ł o ś ć  m i e 
s z a n e k  a s f a l t o w y c h .

(Ciągnienie, rozerwanie, odkształcenie i rozszerzanie).
Działanie mączki kamiennej i jej wielkie znaczenie w mie

szaninach asfaltowych zostało w ostatnich latach niemal 
powszechnie uznane. W ypełniacz, jego rodzaj, ilość i miałkość 
wpływają nieraz decydująco na wytrzymałość i trwałość na
wierzchni. Dodatek jednak mączki do mieszaniny asfaltowej 
zwiększa odporność tylko do pewnego punktu. Gdy ilość jej 
przekroczy pewne maksimum, następuje zmniejszenie stabilizacji. 
Optimum to osiąga się mniej więcej przy tym samym składzie 
procentowym, przy którym wielkość pustych przestrzeni jest 
najmniejsza. Przy użyciu najdelikatniejszej mączki wapiennej
o ziarnach 0,0 do 0,74 mm otrzymuje się je w mieszaninie 20— 30 
części bitumu i 80— 70 części mączki, t. zn. że największą wy
trzymałość będą posiadały mieszaniny zawierające 3— 4 razy 
tyle mączki co asfaltu. W arto zauważyć, że taka mieszanina 
mączki wapiennej i asfaltu nie jest niczem innem jak mastyksem. 
Otóż dwa te składniki, asfalt i wypełniacz powinny w każdym 
mastyksie pozostawać w tym optymalnym stosunku t. zn., że 
n. p. w razie obecności 12% bitumu w mastyksie powinna za
wartość procentowa mączki wynosić 36%—-48%, przy 15% bitumu 
45— 60% mączki i t. d. Im większa jest ilość bitumu tem więcej 
winien mastyks zawierać wypełniacza, by przygotowany z niego 
asfalt lany posiadał odpowiednią wytrzymałość.

Celem zbadania związku, jaki zachodzi między wypełnia
czem i bitumem, a także wpływu, jaki wywierają one w mie



—  15 —

szaninie n, p. z piaskiem, przygotowano asfalty piaskowe
o rozmaitej zawartości bitumu i różnej wielkości pustych 
przestrzeni i oznaczono ich wytrzymałości na ściskanie w tem
peraturze 0°, 18° i 50°, jak też po 18 dniach przechowania 
w wodzie i po 4-krotnem wymrażaniu i odtajaniu. Prócz tego 
oznaczono też ścieralność w dmuchawie piaskowej. Jako 
wypełniacza użyto bardzo delikatnej mączki o wielkości ziaren
0,0 do 0,06 mm. Otóż stwierdzono przedewszystkiem znaczny 
spadek wytrzymałości po leżeniu w wodzie i po wymrożeniu 
nawierzchni ubogiej w bitum, a bogatej w puste przestrzenie; 
jest to dowodem, że wpływy atmosferyczne oddziaływują 
szkodliwie na mieszaniny, zawierające dużo próżni. Mieszaniny 
gęściejsze, bardziej zbite, o małej próżni podlegają działaniu 
wody oraz mrozu tylko w nieznacznej mierze.

Jeszcze inne pomiary wykonano celem stwierdzenia, jaki 
wpływ na wytrzymałość ma miałkość wypełniacza. Użyto trzech 
mączek kwarcowych i znamiennem jest, że najlepsze własności 
okazała mieszanka z najdelikatniejszym wypełniaczem, pomimo 
niskiej zawartości asfaltu, który wynosił tylko 1%, choć normą 
w asfalcie piaskowym jest 10 —  12%. Ścieralność jednak takiej 
chudej masy była większa niż tłuściejszej. W  każdym razie nie 
ulega wątpliwości, że najbardziej miałka mączka pozwala po
mimo znacznego zmniejszenia zawartości asfaltu otrzymać na
wierzchnię, wytrzymałą niemal w każdej temperaturze.

11 Badanie i ocena mączki kamiennej.
Poznawszy rolę mączki w mieszaninach bitumicznych nie

trudno ustalić metody jej badania i oceny. Oznaczenia muszą 
obejmować nastepujące własności:

1) Oznaczenie ciężaru właściwego i objętościowego.

Do oznaczenia ciężaru wł. mączki mineralnej stosuje się 
te same metody co do piasku i innych rozdrobnionych ma- 
terjałów. To samo dotyczy ciężaru objętościowego.

Ciężary właściwe różnych mączek kamiennych mało różnią 
się od siebie i wahają między 2,6 a 2,8, zależnie od kamienia, 
z którego pochodzą. Ciężar wł. najczęściej używanej mączki 
wapiennej wynosi 2,65 —  2,75. Ciężary objętościowe wykazują 
znaczne odchylenia w związku z miałkością i uziarnieniem,
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w granicach od 1,1 do 1,8. Im większa jest miałkość, tem mniej
szy jest ciężar objętościowy. Normy angielskie przewidują maksy
malny ciężar objętościowy 1,442.

2). Stopień miałkości.

Miarą miałkości jest jednak nie ciężar objętościowy, ale 
stosunek różnicy ciężaru właściwego i objętościowego do cię
żaru objętościowego. Nazywamy go też „stopniem miałkości".

Cw Co Cwm = ------------- = ---------- 1,
Co Co

jak więc widać stopień miałkości jest odwrotnie proporcjonalny 
do ciężaru objętościowego.

Porównanie przesiewów poszczególnych mączek i stopni ich 
miałkości wykazuje, że naogół daje stopień miałkości dość dobre 
pojęcie o drobnoziarnistości materjału i może służyć do szybkiej 
orjentacji, czy dany materjał jest dostatecznie miałki czy nie. 
Na podstawie szeregu pomiarów stopni miałkości różnych 
mączek można przyjąć, że leży on w granicach 0,43 do 1,46. 
Jako dolną granicę, poniżej której miałkość mączki jest nie
dostateczna, ustalono około 0,65. Stopień miałkości nie jest 
jednak absolutnie pewną miarą, dokładny obraz przemiału może 
dać dopiero analiza sitowa.

3). Przesiew i siła.

Do analizy sitowej służą sita, których wymiary nie są na- 
razie u nas ustalone. Należy jednak zauważyć, że Polski K o
mitet Normalizacyjny opracował projekt norm dla sit i to nie- 
tylko dla Polski, ale z ramienia M iędzynarodowego Komitetu 
Normalizacyjnego projekt ten ma być przyjęty jako międzyna
rodowy. Przygotowany projekt został już ogłoszony i opiera się 
na następujących zasadach.

a). Sita są tkane, o oczkach kwadratowych z drutu 
z bronzu fosforowego.

b). W ielkość oczek podana jest w mikronach, t. j. tysięcz
nych milimetra i zaczyna się od 44 a t. j. 0,044 mm.

c). Każdemu przelotowi oczka odpowiada drut o ściśle 
określonej grubości.



d). Powiększenie wielkości oczka przelotowego odpowiada
4

postępowi geometrycznemu o wykładniku V  2 =  1,187.
e). Cały zespół obejmuje 31 sit i kończy się na 8000 

mikronach t. j. 8 mm.

f). Sita nie otrzymują żadnych osobnych numerów, lecz 
zostają oznaczone wielkością prześwitu w mikronach, które 
może służyć równocześnie, jako numer. A  więc sito 500 ozna
cza, że wielkość oczka wynosi 500 (x, sito 8000 oznacza, że oczko 
ma 8000 [i, W  ten sposób zostaje raz na zawsze usunięte stałe 
źródło nieporozumień, powstałe przy sitach angielskich czy 
niemieckich, opatrzonych różnemi numerami. Również po
dawanie ilości oczek, przypadających na jednostkę linjową. po
woduje, że nigdy nie wiadomo, czy należy ją rozumieć w od
niesieniu do cala czy cm.

g). W  ramach projektowanego zespołu sit mieszczą się 
wszystkie możliwe sita służące do najrozmaitszych celów. Dla 
potrzeb praktyki ustala się odpowiednie gniazda, oparte na 
pewnym module jednostajności, i to zwykle tak, że każde 
następne sito posiada podwójną wielkość prześwitu poprzednie
go oczka.

h). Nowy projekt jest stosunkowo najbardziej zbliżony 
do sit amerykańskich, które są oparte na analogicznej zasa
dzie. Istniejące inne systemy dadzą się pomieścić w granicach 
tego projektu, zwłaszcza że odbiegający stosunkowo najbardziej 
system niemiecki został ostatnio znacznie zmieniony.

i). Pewną niedogodność stwarza brak sita 5000 |x, gdy 
istnieją tylko 4850 i 5600, a właśnie 5000 jj. jest wymiarem 
granicznym dla żwirku odsianego i grysiku, przewidziana jednak 
granica tolerancji przy sicie 4850 wynosi 4995 (j. zbliża się więc 
niemal zupełnie do 5000.

Otóż opierając się na nowym projekcie i uwzględniając 
dotychczasową praktykę i potrzeby przemysłu proponujemy 
następujący zespół sit do przesiewu mączki, który służyłby 
równocześnie dla piasku i t. p. materjałów. Dla lepszej orjen- 
tacji obok projektowanych dajemy zestawienie obecnie istnie
jących sit amerykańskich, angielskich i niemieckich, jako najbar
dziej rozpowszechnionych.
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T A B L I C A  Nr .  2.

Prześwity sit kontrolnych dla przesiewu mączki kamiennej 
i piasku.

Projekt m iędzyna

rodow y 
|x=0,001 mm

S i t a
am erykańskie

S i t a
angielskie

S i t a
n iem ieckie

mm nr. mm nr, mm nr.

O
ET

62 0,062 230 0,066 240 0.060 100
74 0,074 200 0,076 200 0,075 80

3 150 0,149 100 0,152 100 0,150 40
o 177 0,177 80 0,178 85 0,200 30

250 0,250 60 0,251 60 0,250 24
— 410 0,42 40 0,422 36 0,43 14piask

590
840

0,59
0,84

30
20

0,599
0,853

25
18

0,600 10

2000
2830
4000
4850
6600
8000

2,00 10 2,057 8 2,00 3E

Komplet składałby się więc z dziewięciu sit o numerach 
62, 74, 150, 177, 250, 410, 590, 840, 2000!

Sita mają być okrągłe o średnicy 200 mm i wysokości 
40 mm do sita 250 włącznie, zaś 50 mm dla reszty sit. Śred
nica pokrywy i odbieralnika również 200 mm. W ysokość od 
bieralnika 50 mm. Sita muszą być tak urządzone, by jedno za
chodziło szczelnie w drugie, osadzenie zaś siatek w ramach 
musi wykluczać przelatywanie materjału sianego obok siatki.

Do analizy używa się 250 gr. badanego materjału, wysu
szonego w temp. 110°. Odsiewanie przez poszczególne sita kon
tynuuje się tak długo, dopóki jeszcze coś przechodzi do odbie
ralnika. Przesiew oznacza się w procentach wagowych, odwa
żając zarówno odsianą część, jak i pozostałość. W  ten sposób 
kontroluje się natychmiast straty spowodowane prószeniem. 
W  laboratorjach większych np. w DIB-ie należy zastosować auto
matyczne maszyny do przesiewania, które działają bardzo spraw
nie i pozwalają na równoczesne wykonanie dwu przesiewów.

Ponieważ wartość mączki, jako wypełniacza zależy od 
miałkości ustala się następujące normy: „Jako wypełniacz może
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być stosowana mączka kamienna, która przechodzi całkowicie 
przez sito 250, a przez sito 74 conajmniej w 85%, przyczem 
na sicie 150 nie powinno pozostawać więcej jak 5%".

Aż do czasu ustalenia nowych sit i wprowadzenia norm 
połskich należy stosować sita amerykańskie, przyczem odnośne 
przepisy ulegają odpowiednim poprawkom w tym sensie, że 
„jako wypełniacz może być stosowana mączka, która przez sito 
60 musi przejść bez reszty, a przez sito 200 conajmniej w 85%, 
pozostałość zaś na sicie Nr. 80 nie może być większa jak 5%".

4) Adsorbcja.

Pomiar adsorbcji analizowanej mączki jest wskazany, gdyż 
wpływa ona na wytrzymałość mieszaniny asfaltowej. Oznacze
nie polega na kolorymetrycznem oznaczeniu ilości bitumu, po
chłoniętej przez odważoną ilość mączki. W  tym celu odważa 
się 10 gr mączki, daje do cylindra miarowego o pojemności 
150 cm3, opatrzonego szklanym korkiem, i dolewa z biurety 
50 cm 3 roztworu, zawierającego 1 gr asfaltu w 1 litrze benzolu. 
Po dokładnem wykłóceniu i po 10-minutowem odstawiu prze
sącza się przez bibułę, przyczem pierwszych 5— 10 cm 3 odlewa 
się, by uniknąć błędów, spowodowanych adsorbcją przez są
czek. Przesącz bada się w kolorymetrze i oznacza, przez po
równanie z pierwotnym roztworem, ilość zaabsorbowanego bi
tumu. To samo można uskutecznić wagowo przez odparowanie 
odmierzonej ilości przesączu i odważenie pozostałego bitumu.

5) Wilgotność.

W ilgotność oznacza się przez wysuszenie w suszarce 
w temperaturze 110°. Nie powinna ona przekraczać 4%.

6) Zdolność cementacyjna.

Zdolność cementacyjną mierzy się na brykiecikach kształtu 
cylindrycznego o średnicy 25 mm i wysokości 25 mm. 500 gr 
wypełniacza miesza się z 90 cm3 wody i z tak wytworzonej 
zaprawy wygniata brykiecik i oznacza zdolność cementacyjną 
znaną metodą,

Zdolność cementacyjna z wodą jest dla wypełniacza wła
snością niekorzystną.
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7) Zdolność emulsyjna.

Sprawa zdolności emulsyjnej jast bardzo ważna, kwestję 
jednak jej oznaczenia pozostawiamy narazie otwartą. Nie ulega 
wątpliwości, że w bardzo wielu wypadkach, a w każdym razie 
przy mączkach, których zachowanie nasuwa pewne podejrzenia 
w tym kierunku, trzeba oznaczyć zawartość gliny i zanieczysz
czeń, ułatwiających emulgowanie.

Rekapitulując można postawić następujące wytyczne od
nośnie do mączki kamiennej jako wypełniacza i przyjąć je 
jako normę:

„Jako wypełniacz może służyć każda mączka kamienna
0 grubości ziarna do 0,25 mm, którei przesiew wykazuje co- 
najmniej 85% ziaren od 0,0 do 0,074 mm, 15% od 0,074 do
0,150 mm i 5% od 0,150 do 0,250 mm. W ykluczone są mater- 
jały kamienne miękkie i porowate, jak kreda, ziemia okrzem
kowa i t. p. Mączka nie powinna posiadać własności hydrau
licznych, ani też reagować z wodą i zawierać składników 
w wodzie rozpuszczalnych. Nie nadają się w'ięc wapno palone
1 hydrauliczne, gips, wapniak marglowy i t. p. Najlepszym ma- 
terjałem są mączki wapienne, pochodzące z twardego, zbitego 
wapienia i otrzymane przez zmielenie i odsianie” .

Ul. Mączka kamienna w poszczególnych asfaltach.
Ilość mączki kamiennej, jaką należy dodać do mieszaniny 

asfaltowej zależy od przeznaczenia i rodzaju asfaltu.

1) Asfalt prasowany.

a) N a t u r a l n y  a s f a l t  p r a s o w a n y .

Do budowy asfaltu prasowanego używa się naturalnego 
kamienia asfaltowego w postaci mączki asfaltowej. Analiza mie
lonego asfaltu wykazuje, że składa się on właściwie z asfaltu 
i wypełniacza. Najbardziej znane asfalty prasowane posiadają 
następujący skład, przyczem części mineralne są przeważnie 
zwykłym wapieniem (patrz tabl. na str 21).

Jak więc widać, występuje tu mączka w takiem rozdrob
nieniu, że gdyby nawet nie zawierała asfaltu, dałaby się sama 
łatwo sprasować. Razem z bitumem daje ona bardzo wytrzy
małą i odporną nawierzchnię. Drogi z asfaltu prasowanego są
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T A B L I C A  NR .  3.

S K Ł A D
CO3o

u&>
^ a

asfalt szw aj
carski asfalt w łoski

</> u CB »+■« "K .2!a c I II I II

6 ,n 7,5$ 8.5% 7.7J 10,0$ 9,0$
ziarna od:

2,0 —  0,297 mm. 29.0% 15,OJ 13,OJ 19,9$ 20,0$ 24,0$
0,297 — 0,074 mm. . . , 22,0 i 60,0$ 41,OJ 35,4$ 30,0$ 42,OJ
0,074 —  0,0 mm 42.9% 17.5J 37,5J 37,0$ 40,0$ 25,0$

najtrwalsze ze wszystkich i jeszcze dziś istnieją po wielkich 
miastach ulice, wystawione na wielki ruch, które przetrwały 
30 50 lat. Doskonałe przesycenie mączki asfaltem, równomierny 
jego rozdział w całej masie, idealne wprost połączenie składni
ków mineralnych i bitumu, jakie istnieje w asfalcie naturalnym, 
może być wzorem, do którego powinna dążyć każda sztuczna 
mieszanina asfaltu z mączką wapienną. Dzięki wysokiej zawartości 
drobnych cząsteczek od 0,0 do 0,25 mm, stanowiących około 65—80% 
całej masy przy 6— 10% bitumu, i bardzo wielkiej w obec tego 
powierzchni właściwej, posiadają warstewki asfaltowe, otacza
jące poszczególne ziarna masy mineralnej minimalną grubość
2,0 do 3.5 jx, gdy w dobrym asfalcie piaskowym wynosi ona 
conajmniej 4— 5 a. Mączka asfaltowa jest więc sucha i daje się 
przytem mocno sprasować bez odkształceń plastycznych.

b) S z t u c z n y  a s f a l t  p r a s o w a n y .

Ma on o tyle dla nas znaczenie, że jeszcze dość dużo 
importują go zachodnie województwa z Niemiec. Produkuje się 
go przez stopienie ubogiej w bitum mączki asfaltowej z asfal
tem naftowym i mączką wapienną. Ta ostatnia zawiera około 
40 75"„ ziaren od 0,0 —  0,25 mm. Bardzo ważną rzeczą jest 
w tych, jak i w innych wypadkach dokładne rozmieszanie 
asfaltu z mączką wapienną, by ziarnka mineralne zostały do
skonale otoczone bitumem i nie tworzyły się grudki. Gotowy 
st°p daje twardą masę, którą miele się na brunatną mączkę, 
podobną do naturalnej. W ystępująca w mączkach asfaltowych 
glina jest jedną z największych ich wad, gdyż powoduje ona 
skłonność do emulsji, zwłaszcza jak długo prasowanie nie jest 
kompletne. Drugim wielkim brakiem tego asfaltu jest jego wy
soka cena,



2. Asfalty lane.

a) M a s t y k s .

Główną domeną mączki kamiennej są asfalty lane. W y
starczy zauważyć, że mastyks składa się z 85% części mineral
nych i 15% asfaltu. O ile do fabrykacji mastyksu używa się 
asfaltu naftowego, zamiast asfaltu trynidadzkiego —  co ostatnio 
coraz częściej ma miejsce, stapia się bitum z czystą mączką 
wapienną o identycznym przesiewie, jaki podano w normach 
t. j. 85% ziaren od 0,0 do 0,074 mm, 15% od 0,074 do 0,150 mm 
i 5% od 0,150 do 0,250. W yrób atoli mastyksu maleje z roku 
na rok. Pochodzi to stąd, że przy użyciu do asfaltu lanego 
trzeba go jeszcze raz ogrzać, co wpływa niekorzystnie na jego 
własności i wytrzymałość. Obecnie rozwój idzie w kierunku 
asfaltu twardo-lanego i asfaltu lanego, przygotowanego bezpo
średnio na miejscu budowy z pominięciem nieekonomicznego 
i kosztownego przetapiania bochenków mastyksowych. Jako 
normę dla mastyksu należy przyjąć 85% części mineralnych 
i 15% asfaltu, przyczem części mineralne powinny składać się 
w całości z mączki wapiennej o znormalizowanym przesiewie.

b) A s f a l t  l a n y  i t w a r d o - l a n y .

Asfalt lany składa się z mieszaniny asfaltu, mączki w a
piennej, piasku i żwiru; asfalt twardo-lany różni się tylko tem, 
że zamiast okrągłego żwiru rzecznego używa się grysiku z twar
dego kamienia, jak bazalt, granit, andezyt, porfir, melafir, sza- 
rogłaz i t. p. Wprowadzenie- asfaltu twardo-lanego do budowy 
trwałych nawierzchni drogowych wskazało równocześnie nową 
drogę do produkcji asfaltu lanego. Kiedy bowiem jeszcze parę 
lat temu mieszanie poszczególnych składników odbywało się 
według utartego schematu, jak to zresztą czyniono także w przy
gotowaniu n. p. betonu cementowego, mieszając piasek, żwir 
i cement niemal w przypadkowym stosunku n.p. 1 : 2 : 3 ,  poz
nano obecnie, że zasada najmniejszej próżni składników mine
ralnych stosuje się również i do asfaltu lanego. W  tym wypad
ku asfalt musi być użyty w nadmiarze, oblicza się wiec 3 —  4% 
objętościowych więcej, niż wypada według pustych przestrzeni. 
Ten nadmiar jest potrzebny, aby masa była dostatecznie pla
styczna i dawała się łatwo formować,
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W ysoka zawartość bitumu wymaga też odpowiednio wiel
kiej ilości mączki, jako stabilizatora. Stosunek mączki wapien
nej do innych składników mineralnych wynosi 40 —  60%, przy- 
czem żwirek i piasek powinny stanowić odpowiednio zgrany 
sortyment o różnych wielkościach ziarna od 0,25 do 5,0 mm. 
Skład mieszaniny normalnej dla asfaltu lanego powinien wynosić.

T A B L I C A  Nr .  4.

M a t e r j a ł W ielkość ziaren Skład pro
w  mm centow y

m ączka . . 0,0 do 0,25 32 —  38*
piasek . . 0,25 do 2,0 20 —  30*
żw irek . . 2,0 do 5,0 25 —  38*

Ilość bitumu waha się od 8,5% do 12% zależnie od pustych 
przestrzeni, wynoszących 16 —  22% objętościowych, przyczem 
nadmiar bitumu wynosi 3— 5% objętościowych. Pozatem powinna 
powierzchnia 1 kg mieszaniny mineralnej wynosić conajmniej 
15 m2 tak, aby asfalt był równomiernie rozłożony oraz otaczał 
ziarna w postaci cienkiej warstewki, wynoszącej 4 —  6 ^ . Ze 
względu na nadmiar bitumu jest przy asfalcie lanym szczególnie 
ważnem, aby grubość filmu nie przekraczała tych norm.

Nie mniejszą uwagę należy zw rócić na przesiew mączki 
kamiennej, użytej jako wypełniacz. Specjalnie w tym kierunku 
grzeszy się systematycznie. Tak n. p. Warszawie, gdzie asfalt 
lany stosuje się w dość dużym zakresie przy budowie podw ó
rzy, wjazdów, hal fabrycznych, tarasów, balkonów i t. d. oka
zało się, że niemal wszystkie firmy asfaltowe używają jako wy
pełniacza kredy szlamowej. Pomijając, że materjał ten sam przez 
się nie nadaje się do tego celu, to jego analiza sitowa dała 
wprost sensacyjne wyniki.

T A B L I C A  Nr .  5.

W ie lk ość ziarna w mm K r e d a  1 K r e d a  2 K r e d a  3

0.0 —  0,074 
0.074 0,149 
0,149 —  0,177 
0,177 —  0,42 
0,42 — 0.59 
0,59 — 0,84 
0,84 — 2,0 

pow yżej 2,0

0,3*
3.1*
3,1*

41,5*
21,1*
23.6*

7.0*
0,3*

0,2* 
1.8* 
1.0* 

22,3* 
22.4* 
16,3f, 
20.0* 
16,0*

0.32*
1.93*
0,70*

25,17*
12,93*
15.80 ó 
40,57* • 

2.58*
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Jak więc widać, dodawana w W arszawie jako wypełniacz 
kreda nie spełnia swego zadania i gra tę samą rolę, co piasek, 
nie posiadając jednak jego zalet.

Analiza asfaltów lanych wykazała też następujące wła
sności:

T A B L I C A  Nr .  6.

W Ł A S N O Ś C I asfalt lany 1 asfalt lany 2 asfalt lany 3

Zaw artość bitumu w  procentach  
w a g o w y c h ................................... 9,60 10.22 10,25

Ciężar w ł. składn, m ineralnych 2,750 2,700 2,640

Ciężar obj. skład, mineralnych, 2,115 2,110 2,202

Zaw artość próżni w ł , , . . 21,75 21,80 16,70

P ow ierzchnia w ł. w m; /kg . . 6,4613 6,0369 8,4393

G rubość filmu bitum, w  m ikro
nach .............................................. 14,30 16,33 12,68

Ilość m ączki na 100 cz. miesz. 
m in e ra ln e j................................... 8,8 9,44 13,40

Nic więc dziwnego, że film bitumiczny jest za gruby i nie 
wynosi —  jak powinien —  4 do 6 is ale 13 do 16 !\ w obec czego 
asfalt lany jest za miękki, co się szczególnie w lecie daje we 
znaki. Również w zimie dzięki małej stabilizacji, pomimo nad
miaru bitumów i użycia miększego gatunku efekt nie jest po 
myślny. W arto przytem zauważyć, że do mieszaniny stosowa
ny był asfalt trynidadzki, uchodzący za rzekomo najlepszy ma- 
terjał do asfaltu lanego.

Przykład ten uzasadnia najzupełniej konieczność wyznacze
nia ścisłych norm, jakie powinny być zachowane przy produkcji 
asfaltu lanego, które staną się wytyczną dla ustalenia składu 
mieszanek i wyboru materjału do budowy.

4) Asfalt piaskowy.

Sprawa asfaltu piaskowego jest stosunkowo najbardziej 
opracowana i skład jego musimy przyjąć za znany. Ustalenie norm 
dla niego jest w toku, nas interesuje tu tylko kwestje mączki 
kamiennej, jako wypełniacza. Otóż celem otrzymania dostatecz
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nie zbitej mieszanki piaskowej o ciężarze objętościowym około
2,0 i zawartości próżni około 20% objętościowych, musi się pory 
wypełnić mączką, której ilość wynosi 15— 25%, średnio około 20%, 
i tę wartość z odchyleniem plus-minus 3% można przyjąć za normę.

Tutaj należy podnieść jeszcze jedną kwestję, mianowicie 
sposób dodawania mączki do mieszaniny. Jak wiadomo wysu
szony piasek w maszynie posiada temperaturę około 250°, pod
czas gdy bitum ogrzewa się do 170°. Otóż wiele firm dodaje 
mączkę w ten sposób, że z jej pomocą obniża temperaturę piasku. 
Rezultat jest taki, że nieraz temperatura mieszaniny miejscami 
jest niższa, miejscami wyższa niż 170°. W  pierwszym wypadku 
przy zetknięciu się bitumów z gorącym piaskiem następuje 
przepalenie asfaltu, w drugim zaś, gdy temperatura jest za niska, 
zdarza się, że mączka zwłaszcza nieco wilgotna tworzy grudki 
i źle się miesza. Z tego właśnie powodu należy domagać się, 
aby mączka była sucha, przy dodaniu zaś w ilościach wię
kszych niż 10% powinna być również podgrzana tak, aby mie
szanina piasku i wypełniacza przed dodaniem asfaltu miała 
około 170°.

Jako warstwa wiążąca bywa stosowany asfalto —  beton, 
który przy użyciu drobnego żwiru powinien zawierać 7— 12%, 
przy grubszym 4— 6% mączki wapiennej.

5) Beton asfaltowy.

Zawartość mączki kamiennej w betonie asfaltowym zależy 
od grubości ziarna użytego materjału kamiennego i od rodzaju 
betonu. Dla drobnego betonu asfaltowego zbiżonego do asfaltu 
piaskowego, będzie normą około 15— 20% mączki, dla topeki 
12%, dla grubego betonu asfaltowego o zbitej strukturze 8— 10%, 
wreszcie dla grubego betonu, zbliżonego do makadamu asfalto
wego 4— 6% mączki kamiennej.

6) Masa asfaltowa do zalewania spoin,

Inną dziedziną zastosowania mączki mineralnej i to w du
żych ilościach jest masa asfaltowa do zalewania spoin. Norma jej 
składu powinna przewidywać 30— 50% mączki o miałkości usta
lonej dla wypełniacza wogóle. Im delikatniejsza jest mączka 
tem mniej wrażliwa jest masa na zmiany temperatury, właści
wość, której nie należy nie doceniać, Używanie natomiast pia
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sku choćby drobnoziarnistego nie odpowiada zupełnie celowi. 
Zato do zalewania szwów dylatacyjnych nawierzchni betono
wych, stosuje się ostatnio z bardzo dobrym skutkiem asfalty 
lane o odpowiednim składzie.

Dla masy do zalewania spoin winno się ustalić następu
jące normy: „Zawartość mączki mineralnej o znormalizowanym 
przesiewie wynosi 30— 50%. Punkt zmnięknienia masy powinien 
wynosić nie mniej jak 50°. Oziębiona do 0° nie powinna rozpry
skiwać się i kruszyć, ale przy udzerzeniu conajwyżej rozpadać 
się na większe kawałki. Przy ogrzaniu do 120° musi być dosta
tecznie płynna, by ją można z łatwością wlewać w spoiny 5 mm. 
Pozostawiona w tej temperaturze przez pół godziny nie powin
na się rozmieszać, przy stapianiu niema się pienić, ani pryskać. 
Jako mączka mineralna może służyć mączka wapienna, dolo
mitowa, kwarcowa, szamotowa, kaolin i t. p. Do szwów dylata
cyjnych i szerokich spoin należy stosować również asfalt lany."

7) Masa do zalewania rur kamionkowych i betonowych.

Skład jej jest podobny jak masy do zalewania spoin, gdyż 
składa się z asfaltu i mączki mineralnej. W  niektórych wypad
kach można stosować asfalty dmuchane, jako bardziej elastyczne 
i mniej wrażliwe na wpływy temperatury; w tym wypadku do
datek mączki jest zbędny.

Norma dla masy do zalewania muf powinna przewidywać 
30— 60% zawartości wypełniacza o przesiewie znormalizowanym. 
Punkt zmięknienia powinien być o 10° wyższy, niż temperatura 
cieczy, która ma przepływać rurami. Naogół temperatura zmię
knienia 40° czyni temu zadość. W  temperaturze 120° masa musi 
być dostatecznie płynna i w ciągu pół godziny nie powinny 
osadzać się części mineralne.

VI. Kilka uwag gospodarczych.
Pąrę słów należy jeszcze poświęcić stronie gospodarczej 

zagadnienia. W arto zastanowić się, jaka ilość mączki wapiennej 
potrzebna jest w Polsce w związku z projektowaną rozbudową 
dróg. W  nabliższych 5-ciu latach ma być zbudowanych około
4.000 km trwałych nawierzchni; przyjąwszy, że tylko 25% t.j.
1.000 km będzie ciężkiej nawierzchni asfaltowej w postaci asfalu 
piaskowego, czy betonu asfaltowego, wówczas do ich budowy
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przy 6 m szerokości i warstwie 4 cm grubej, potrzeba conaj- 
mniej około 100,000 tonn. Do tego dochodzi jeszcze odpowiednia 
ilość masy do zalewania spoin w bruku kamiennym i klinkiero
wym. Ilości te są bardzo poważne. Zapotrzebowanie może być 
dzisiaj pokryte przez dwie istniejące już fabryki, dostarczające 
mączki wapiennej, z których jedna w Krzeszowicach firmy 
„Centrolit” , druga w Chęcinach firmy „Zakłady Przemysłowe 
Chęciny” , produkują wypełniacze, odpowiadające normom. Należy 
jednak uwzględnić, że także inne kamieniołomy w miarę rozwoju 
produkcji będą rniały dużo drobnego materjału, który da się 
przerobić na mączkę. Jest rzeczą konieczną postarać się, aby 
przez ustalenie norm zapewnić sobie odpowiedni gatunek mączki, 
która w mieszaninie z asfaltem tak wielką —  jak widzieliśmy —  
odgrywa rolę. Jako wypełniacz wchodzą w rachubę tylko naj
delikatniejsze mączki i im więcej będą one zawierały części 
drobnych, tem większą będzie wartość dostarczonego produktu.

INŻ. LU D W IK  HUBL.

SPRAW OZDANIE Z I POLSKIEGO ZJAZDU ZELBETNIKÓW
W  W ARSZAW IE.

W  dniach 21 — 22 listopada 1931 r. odbył się w W ar
szawie zorganizowany przez Radę Cementową I Polski Zjazd 
Zelbetników. W  Zjeździe tym, mającym na celu bliższe zapoz
nanie się między sobą osób pracujących w tej dziedzinie, wy
mianę myśli, oraz wzajemne poinformowanie się o dokonanych 
pracach, nowych pomysłach jak wogóle o postępie w budow
nictwie betonowem i żelazobetonowem a wreszcie rozpatrzenie 
rozmaitych problemów tej dziedziny, oczekujących jeszcze roz
wiązania i załatwienia tak pod względem czysto technicznym 
jak również ustawodawstwa, interesów zawodowych i t. p. 
wzięło udział z górą 400 uczestników z całej Polski, co jest 
najlepszym dowodem jak silne zainteresowanie i jak żywy od
dźwięk inicjatywa Rady Cementowej w świecie Zelbetników 
znalazła.

Jest to godne podkreślenia i pocieszające jeżeli zważyć 
jak ciężki okres budownictwo obecnie przeżywa i jeszcze jed
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nym dowodem wielkiej ważności i aktualności spraw które 
programem Zjazdu były objęte względnie w dziedzinie żelbe- 
tnictwa wymagają rozpatrzenia i unormowania.

Referatów na Zjazd nadesłano 44 obejmujących trzy dzia
ły zagadnień a mianowicie:

1) Teorję żelbetu;
2) Zagadnienia z dziedziny technologji żelbetu;
3) Opisy wykonanych robót.
Zjazd obradował w wielkiej sali Stowarzyszenia Techni

ków Polskich przy ul. Czackiego. Po zagajeniu Zjazdu przez 
Przewodniczącego Komitetu Organizacyjnego prof. W . Paszkow
skiego oraz Prezesa Związku Polskich Fabryk Portland-Cemen- 
tu Dr. W. Kuttena i wygłoszeniu dłuższego przemówienia przez 
protektora Zjazdu —  gen. Norwid-Neugebauera Ministra Robót 
Publicznych nastąpił wybór Prezydjum poczem natychmiast 
przystąpiono do obrad.

Ze względu na wielki na zjazd nadesłany materjał i sto
sunkowo krótki bo dwudniowy okres obrad, obrady odbywały 
się w ten sposób, że poszczególni referenci mogli na temat 
swego referatu —  uprzednio wydrukowanego i każdemu z ucze
stników rozesłanego —  wygłaszać jedynie całkiem krótkie prze
mówienia poczem zaraz była otwierana dyskusja. A by dać 
lepszy obraz samej treści obrad względnie poruszanych tema
tów daję poniżej przegląd najbardziej interesujących referatów.

Bardzo ciekawy referat na temat „Technologja betonu 
konstrukcyjnego” przedstawił inż. Antoni Eiger. Ten dział wie
dzy względnie nowy został we wspomnianym referacie obszernie 
potraktowany a poszczególne właściwości betonu wchodzące 
w zakres technologji jak wytrzymałość, konsystencja, ścieral
ność, przepuszczalność i nasiąkliwość i wreszcie odporność na 
wpływy chemiczne wszechstronnie oświetlone.

W  referacie „Łączenie wkładek w budownictwie żelbeto- 
wem przy pom ocy spawania elektrycznego" przedstawił inż. 
Dr. Józef Taub rozmaite sposoby łączenia prętów żelaznych 
przy pom ocy łuku elektrycznego wykazując w interesujący 
sposób praktyczność i oszczędność tego nowego systemu.

W ażne zagadnienie poruszył prof. Politechniki W arszaw
skiej inż Józef Federowicz a mianowicie, klasyfikację betonów 
cementowych w zależności,
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a) od wzajemnego stosunku części składowych i
b) od ilości znajdującej się w betonie wody.
Zagadnienie to któremu u nas niestety dotychczas nie

dość uwagi się poświęca nietylko w obowiązujących przepisach 
ale również w praktyce wykonania, jest wielkiej wagi i dlate
go z zadowoleniem powitać należy iż sprawa ta poruszona zo
stała i znajdzie swój dalszy ciąg w pracach Rady Cementowej.

Bardzo ważną kwestję podniósł inż. Franciszek Johannsen 
w swem referacie „Konkursy —  przetargi na budowle inży
nierskie” . Referat ten odbiegający swą treścią od spraw czysto 
technicznych a poruszający zagadnienie ogólnego znaczenia 
a mianowicie wykonywania wielkich budowli z punktu widze
nia gospodarczego i ekonomicznego wywołał ożywioną dyskusję. 
Inż. Johannsen podniósł konieczność stworzenia takich warun
ków, w których praca nad wykonaniem wielkich budowli mo
głaby dać najlepsze wyniki tak pod względem celowości, este
tyki jak i ekonomji danej budowli.

Dziś stosowane metody czy to przez władze państwowe 
czy to samorządowe a nawet przez instytucje społeczne przy 
wykonywaniu wielkich budowli pozostawiają wiele do życzenia. 
Odnosi się to tak do urządzonych konkursów architektonicz
nych, gdzie na korzyść estetyki i celowości objektu pomija 
względnie niedocenia się strony ekonomicznej i konstrukcyjnej 
jak i przetargów na wykonanie robót gdzie znowu obowiązu
jące przepisy przy oddawaniu robót państwowych i samorzą
dowych —  a o takie zazwyczaj przy wielkich objektach cho
dzi —  prowadzą do tego że ceny przy przetargach spadają 
często poniżej poziomu kosztów własnych i albo w rezultacie 
robota zostaje wykonaną tandetnie albo ostateczny wynik przed
stawia się w formie roboty niedokończonej i sprawy sądowej. 
Najlepsze rozwiązanie sprawy widzi autor w organizowaniu na 
projekty większych budowli inżynierskich przetargów wraz 
z konkursami oraz obowiązkiem finansowania budowy aż do 
bezspornego wykazania jej wytrzymałości. Nie ulega wątpli
wości że zagadnienie to postawione jest u nas dotychczas jesz
cze nie odpowiednio a wprowadzenie konkursów-przetargów 
specjalnie przy robotach mostowych miałoby wielki wpływ na 
rozwój żelbetu w tej dziedzinie.

Ciekawe referaty z dziedziny badań laboratoryjnych nad
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żelazobetonem przedstawili prof. dr. Maksymiljan Huber i prof. 
W acław Paszkowski. Prof. Huber w swym referacie „Nowsze 
badania własności wytrzymałościowych żelazo-betonu” dał zaj
mujący i przeglądowy opis naszej dotychczas przeprowadzonej 
pracy badawczej nad ustrojami żelazobetonowemi, zaś prof. 
Paszkowski w swym referacie „Badania nad współpracą betonu 
z żelazem w konstrukcji żelbetowej poddanej zginaniu" przed
stawił ciekawe przeprowadzone przez siebie zginanie belek 
żelazobetonowych względnie zachodzące przy tem zjawiska za
obserwowane przy pom ocy badania ugięć belek.

Z dziedziny teorji żelbetu przedstawił prof. dr. Stefan 
Bryła interesujący referat p. t. „W yznaczenie uzbrojenia w słu
pach ściskanych mimośrodowo o przekroju prostokątnym". 
W  referacie podany jest ogólny sposób wyznaczania minimum 
uzbrojenia przy danych naprężeniach dopuszczalnych °b . i ° z., 
przy danych wymiarach poprzecznych słupa i danych wartoś
ciach siły ściskającej podłużnej N i momentu zginającego M.

Referat o dużem praktycznem znaczeniu pod tytułem 
„Nowa metoda analityczna obliczenia belek ciągłych i niektó
rych ram żelbetowych o stałych i linjowo zmiennych przekro
jach dla dowolnych obciążeń i rozpiętości z zastosowaniem ta
blic liczbow ych” przedstawił dr. inż. Tomasz Kluz. Referat 
ten może oddać bardzo wielkie usługi inżynierom pracującym 
w budownictwie żelbetowem gdzie na każdym kroku zadanie 
obliczenia belek ciągłych o dowolnem obciążeniu i dowolnych 
rozpiętościach zachodzi. Brak bowiem dotychczas ogólnych 
tablic które w sposób prosty i szybki obliczenie tego ro
dzaju ustroju pozwalałyby przeprowadzić dawał się bardzo 
odczuwać.

Podobnie tylko znacznie większego praktycznego znacze
nia dla inżynierów pracujących w budownictwie żelbetowem 
jest referat inż. I. Harbanda pod tytułem „Suwak logarytmicz
ny, jako nomogram do obliczania zespołów żelbetowych". Autor 
przedstawia w swoim referacie ni mniej ni więcej tylko suwak 
przy pom ocy którego w najprostszy do pomyślenia sposób 
kwestja wymiarowania tak płyt jak belek teowych, tak o poje- 
dyńczem jak o podwójnem uzbrojeniu a także przekroji śc i
skanych mimośrodowo dla dowolnych naprężeń jest roz
wiązana.
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Zapomocą wspomnianego suwaka możemy mając obliczo
ne siły względnie momenty, przez proste przesunięcie języka 
suwaka względnie odpowiednie nastawienie nitek natychmiast—  
bez pom ocy jakichkolwiek tablic —  odczytać na suwaku dla 
dowolnych naprężeń cb i °z potrzebną wysokość przekroju h, 
potrzebne uzbrojenie f, położenie osi obojętnej x, moment bez
władności Ix i t. d. I naodwrót sprawdzenie obliczeń żelazo- 
betonowych dokonuje się wspomnianym suwakiem w ten sam 
prosty sposób. Jeżeli zważyć wiele czasu przy obliczeniach 
konstrukcji żelazobetouowych poświęcić trzeba wymiarowaniu 
ile rozmaitych tablic i podręczników trzeba nieraz stosować 
gdyż rzadko kiedy potrzebne tablice są zebrane razem to śmia
ło rzec można że suwak ten oddałby wprost nieocenione usłu
gi wszystkim, którzy z obliczeniami żelazobetonowemi mają do 
czynienia. Piszę „od d a łb y ' gdyż niestety suwak ten dotych
czas nie jest wyrabiany. W  interesie jednak wszystkich żel- 
betników życzyćby należało aby suwak ten jak najprędzej 
w handlu się ukazał gdyż jestem przekonany iż w krótkim 
czasie będzie on w rękach inżynierów pracujących w żel- 
betnictwie tak projektujących jak kontrolujących —  niczem 
niezastąpionym instrumentem.

Pozatem zgłoszonych było i przedstawionych na Zjezdzie 
cały szereg referatów o wykonanych budowlach żelazobetono- 
wych. Jak prof. dr. Stefana Bryły „Żelazo-beton w zastoso
waniu do budowy wysokich domów w Polsce", inżyniera B. 
Bukowskiego „Budowa żelbetowego zbiornika na sodę w Kra
kowie", inż. Cezarego Lubińskiego „Betonowanie łuku systemu 
Melana przy budowie hangaru w Warszawie i wiele innych 
wykazujących niezbicie całkiem imponujący dorobek w tej 
dziedzinie.

Poza referatami traktującemi o czysto technicznej stronie 
budownictwa żelazobetonowego wymienić należy referat inż. 
Jerzego Nechaya, w którym autor jako generalny sekretarz 
Rady cementowej przedstawił z jednej strony dotychczasową 
działalność Rady a z drugiej strony poinformował Zjazd o przy
szłych zamierzeniach Rady Cementowej. Z referatu widać 
dobitnie jak dużo —  pomimo bardzo krótkiego czasu istnienia 
Rady —  zdołała Rada Cementowa już zdziałać a gdy przejść 
w referacie pokrótce podany program jaki przez Radę Cemen
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tową względnie jej generalnego sekretarza na najbliższą przy
szłość został nakreślony i uprzytomnić sobie jaki obszerny 
kompleks zadań i zagadnień na tern polu czeka rozwiązania 
i opracowania to dopiero jasnem się staje jak wielkim i do
datnim krokiem naprzód w rozwoju żelbetnictwa w Polsce było 
powołanie do życia Rady Cementowej.

Nie sposób wyliczać w krótkiem sprawozdaniu wszystkie 
cenne prace, które na Zjazd nadesłane zostały w obec czego 
zamykając przegląd referatów należy z kolei zaznaczyć, że po 
omówieniu i przedyskutowaniu na Zjeździe wszystkich refera
tów ostatnie zebranie poświęcono omówieniu zgłoszonych na 
Zjezdzie wniosków z których ważniejsze po przegłosowaniu 
w formie uchwał Zjazdu przekazane zostały do realizacji Ra
dzie Cementowej, poczem Zjazd został zamknięty.

Pokrótce jeszcze parę słów o Wystawie Betonowej. R ów 
nocześnie ze Zjazdem i w łączności z nim zorganizowaną była 
Wystawa Betonowa mająca na celu nietylko bliższe zapoznanie 
uczestników Zjazdu —  a także i szerszego społeczeństwa —
0 wszelkich w dziedzinie żelbetnictwa stosowanych materjałach, 
maszynach, elementach budowlanych i t. p. ale także przedsta
wienia i zobrazowania tego szerokiego zakresu w jakim stoso
wanie cementu jest możliwe. Na wystawę nadesłały swe eks
ponaty instytucje państwowe jak Ministerstwo Robót Publicz
nych, Państwowa Średnia Szkoła Techniczna, Państwowa Szko
ła Przemysłowa, Instytut Badań Inżynierji. Politechniki W ar
szawska i Lwowska dalej prasa techniczna, przemysł cementowy 
wreszcie cały szereg wytwórni i firm budowlanych, razem około 
100 wystawców,

Przegląd eksponatów był bardzo ciekawy i pouczający
1 dał zwiedzającym z pewnością bardzo dużo korzyści.

Na zakończenie nie mogę pominąć milczeniem doskonałej 
organizacji zjazdu za co Komitetowi Organizacyjnemu specjalne 
należy się podziękowanie.

Wynik zjazdu i związanej z nim W ystawy Betonowej 
trzeba uznać za bardzo duży i pod każdym względem za do
datni; można śmiało powiedzieć iż Zjazd spełnił w całości po
kładane w nim nadzieje i winien skutecznie przyczynić się do 
rozwoju tej nowej dziedziny budownictwa a tem samem pom óc 
do ożywienia naszego życia przemysłowego i gospodarczego.
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INŻ. M. M Ą C ZYŃ SK I.

ZJAZD N A FTO W Y  W  1931 R. W E LWOWIE.

Zeszłoroczny Zjazd Naftowy, który odbył się we Lwowie 
w dniach 11, 12 i 13 grudnia obradował jak zazwyczaj w 3 
sekcjach, t. j. w sekcji rafineryjnej, gazowej i kopalnianej, 
a oprócz tego parę referatów o treści ogólnej i ekonomicznej 
wygłoszonych zostało na plenum Zjazdu.

Otwarcia Zjazdu dokonał prof. Bielski przewodniczący 
rady zjazdów naftowych i zaprosił na honorowego przewodni
czącego p. Władysława Długosza, którego jubileusz 45-letniej 
pracy w przemyśle naftowym został połączony ze Zjazdem.

Z referatów ogólnych ciekawym bardzo był referat p. Dr.
S. Schatzel a, omawiający ogólne położenie przemysłu nafto
wego. Ze statystyk zebranych przez prelegenta wynika, że od 
roku 1929 daje się zauważyć dość silny spadek produkcji ropy 
naftowej, spadek ten w roku 1931 dochodzi do 8% w stosunku 
do produkcji roku 1929. Również i procentowa produkcja róż
nych krajów ulega zmianom, przesunięciom przyczem daje się 
zauważyć silny wzrost produkcji w Rosji sowieckiej, która wy
biła się na 2-gie miejsce w ogólnej produkcji światowej, po 
U. S, A. Katastrofalny kryzys światowy, który daje się ogromnie 
również we znaki przemysłowi naftowemu zmusza ostatnio czo
łowe kraje produkcji do chwytania się rozmaitych środków, 
któreby zażegnały grożącą na całym świecie temu przemysłowi 
katastrofę. Jako przykłady tych sposobów mogą służyć posu
nięcia rządów 2 stanów amerykańskich, których tereny dają 
gros produkcji ropy Stanów Zjednoczonych. W  obu tych sta
nach, w jednym z inicjatywy gubernatora tego stanu, a w dru
gim na życzenie producentów, milicja stanowa zamknęła i obsa
dziła szyby naftowe, tłumiąc w ten sposób produkcję. Innym 
sposobem uzdrowienia światowych rynków naftowych jest pro
jekt jednego z czołowych działaczy trustu anglo-holenderskiego 
K eslera, który na podstawie statystyk rynkowych dzieli kraje 
produkujące ropę na 3 kategorje, a mianowicie— na kraje, w któ
rych produkcja stale wzrasta i które eksportują do innych kra
jów  a w których narazie nie zachodzi obawa, aby wzrastająca 
konsumpcja mogła przewyższyć produkcję. Do drugiej kategorji 
należą kraje, w których produkcja maleje, a wzrastająca kon-

3
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sumpcja przypuszczalnie w najbliższym czasie przewyższy pro
d u k cję—  do tej kategorji należy również i Polska produkująca
0,3% produkcji światowej. Do trzeciej kategorji należą wreszcie 
kraje, w których produkcja nie przewyższa konsumpcji i które 
zdane są na import. Otóż według projektu Kesler'a porozumie
nie, rodzaj kartelu 4 czołowych krajów produkujących, a mia
nowicie St. Zjednoczone Am. Półn., Venezueli, Mexyku i Ru- 
munji zawarte na zasadzie pewnego ograniczenia produkcji 
i pewnych opłat proporcjonalnych do wyprodukowanego su
rowca mogłoby dzięki supremacji tych krajów na rynkach świa
towych wprowadzić porządek i uzdrowić stosunki w świato
wym przemyśle naftowym. Ciekawem jest, że autor tego pro
jektu nie bierze w swych rozważaniach pod uwagę Rosji so
wieckiej twierdząc, że ewentualnie zawarte porozumienie tych
4 krajów potrafi opanować i uporządkować cały świat. Jednak 
zdaniem prelegenta istotną przyczyną tego jest nieprawdopodo
bieństwo zawarcia porozumienia z Rosją i dotrzymania przez 
Sowiety konwencji.

Sprawa tej konwencji dla Polski jest zdaniem prelegenta 
niezbyt groźną, a to dzięki jej małemu znaczeniu na rynku 
światowym. Następnie prof. W itkiewicz demonstrował przed 
plenum Zjazdu nowy typ bezkorkowej sprężarki gazowej. Jak
kolwiek nie jestem w możności ocenić tego pomysłu, to jednak 
stwierdzić muszę, że pomysł ten wywołał wielkie zainteresowa
nie głównie dzięki wielkiej wydajności w stosunku wymiarów 
przyrządu. W  drugim dniu Zjazdu referaty i obrady toczyły 
się w sekcjach. Sekcja rafineryjna zebrała się w tym roku 
pod hasłem zastosowania polskich asfaltów ponaftowych dla 
celów budowy dróg nowoczesnych i wszystkie zgłoszone na 
Zjazd referaty dotyczyły wyłącznie tego tematu.

Pierwszy z referentów Inż. W. Grossman wygłosił referat 
pod tytułem: „Krytyczny rozbiór laboratoryjny nawierzchni as
faltowych". W  przemówieniu swem referent stwierdził, że w ca
łości prac drogowych zbyt wielką może wagę przykłada się do 
analizy i własności asfaltów pomijając w znacznej mierze ba
dania mające za cel określanie własności mieszanek materjału 
kamiennego z asfaltem, które to badania, zdaniem prelegenta, 
mogłyby niejedną ciekawą kwestję wyjaśnić i uchronić dro
gowców  od niejednego niepowodzenia, którego przyczyn szuka
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się zazwyczaj w nieodpowiednich własnościach asfaltów. Czyn
niki mające wpływ na własności mieszanek i jakość nawierzchni 
można podzielić z grubsza na następujące grupy: Odoowiednie 
dozorowanie składników, temperatura sporządzania mieszanek, 
jednorodność mieszanek, czas i sposób transportu na miejsce 
budowy, temperatura przy jakiej wyładowuje się mieszankę na 
drodze, ciśnienie ubijania lub walcowania oraz starzenie się na
wierzchni, wpływ ruchu i klimatu. Odnośnie do tego ostatniego 
punktu prelegent zaznaczył, że laboratoryjne odtworzenie tych 
czynników jest niezmiernie trudnem i nie daje się zastąpić żad
nym ze sposobów stosowanych zazwyczaj w laboratorjach dla 
przyspieszania procesów  starzenia się.

Celem laboratoryjnych badań mieszanek asfaltowo-kamien- 
nych i gotowych nawierzchni będzie więc z jednej strony kon
trola odpowiedniego doboru materjału i właściwego przygoto
wania mieszanki, z drugiej zaś strony ustalenie przyczyn ewen
tualnych niepowodzeń.

Odnośnie do samych metod prelegent zestawił pokrótce 
stosowane metody pobierania i przyrządzania próbek dla ba- 

ań wytrzymałościowych i mechanicznych; metody ekstracji na 
zimno i na gorąco i rozdzielania materjałów kamiennych od bi
tumicznych, oraz specjalne sposoby badań gotowych prób na
wierzchni bitumicznych, jak np. sposób badania na wytrzyma- 
ość na siły ścinające Hubcard-Field'a przyrządy amerykań- 

s iego Burreau of Road aparaty prof. Suidy i inne.
, _ ^  dyskusji, która była dość ożywioną, zebrani zastana

wiali się nad zaletami i wadami tych metod, przyczem zazna
czono, że należy między innemi ustalić dopuszczalne odchylenia 
i różnice między własnościami świeżego asfaltu użytego do bu- 

Gwy, a asfaltu wyekstrahowanego z mieszanek.
W yniki drogowe otrzymane z polskiemi asfaltami przed

stawili w wspólnie wygłoszonym referacie inżynierowie W . Skal-
mowski i J. Karniewski, jako przedstawiciele Min. Rob. Publ. 
1 D- I, B.

Inż. Skalmowski podkreślił na wstępie ogromny postęp, 
ja i uczynił polski przemysł rafineryjny w dziedzinie asfaltów 
podając, jako przykład, że w roku 1928 nie było prawie na 
ryn ach asfaltu polskiego, któryby posiadał dobre i należycie 
skoordynowane własności fizyczne, obecnie większość polskich
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asfaltów zbliża się i dorównywuje pod tymi względami asfal
tom amerykańskim, a jedyny zarzut, jaki możnaby asfaltom 
polskim postawić, jest jeszcze pewna niejednorodność produk
tów i ich własności, coraz już rzadziej zresztą się trafiająca. 
W  dalszym ciągu referatu mówca omówił pokrótce metody 
i sposoby stosowania asfaltów na drogach, a to jako asfalty 
powierzchniowe, asfalty wgłębne i ciężkie nawierzchnie asfal
towe, emulsje ^asfaltowe, podając jednocześnie dane zużycia 
polskich asfaltów. W  zakończeniu, prelegent zwrócił uwagę na 
nieustalone jeszcze ściśle normy badania asfaltów, będące 
w opracowaniu Subkomisji Naftowej P. K. N. *

Referat inż. J. Karniewskiego omawiał sprawę wyników 
praktycznych na drogach. Pierwotne próby robione w roku 
1928 niezawsze dawały dobre rezultaty, pozwoliły jednak na 
wyciągnięcie wniosków, w konsekwencji których od roku 1929 
zaczęto już na szerszą skalę stosować asfalty krajowe tak bez- 
parafinowe jak i parafinowe z dobrymi naogół rezultatami,

W  ożywionej dyskusji, która nastąpiła po obu tych refe
ratach, zebrani poruszali szereg problemów dotyczących asfal
tów drogowych zatrzymując się dłużej na kwestji parafiny 
w asfaltach. W  tej ostatniej kwestji daje się stwierdzić w ostat
nich czasach zasadniczy zwrot na korzyść asfaltów parafino
wych.

Sprawę metod stosowania asfaltów parafinowych z ropy 
borysławskiej do ciężkich i specjalnych nawierzchni referował 
inż. F. Limbach, stwierdzając, że sprawa ta wchodzi już na 
dobre tory, a pewne ujemne wyniki, otrzymane na niektórych 
odcinkach, należy przypisać nieodpowiedniemu materjałowi ka
miennemu, który według zebranych danych nie daje rezulta
tów dobrych nawet z pierwszorzędnemi asfaltami zagranicz- 
nemi.

W yniki specjalnych prac laboratoryjnych prowadzonych 
w laboratorjum naukowem „Polminu" referowali inż. J. Dukie- 
tówna-Limbachowa i Dr. Z. Łachociński.

W  pierwszym z tych referatów była omawiana praca ma
jąca na celu wyjaśnienie dość dawno toczącego się sporu na 
temat jednorodności mieszanek smoły drogowej z asfaltami. 
Jedyną mianowicie metodą badania tej cechy jest obserwacja 
pod mikroskopem preparatów z tych mieszanek. Otóż jak z wy
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konanej przez p. Limbachową pracy wynika, preparat mie
szanki obserwowany bez szkiełka nakrywkowego mając wygląd 
jednorodny traci tę jednorodność po nałożeniu nań szkiełka 
nakrywkowego. W ypadek ten jednak nie zachodzi przy wszyst
kich mieszankach, a występuje najczęściej przy smołach stabi
lizowanych asfaltami zawierającemi parafinę. Należałoby więc 
zdaniem referentki te rzeczy ustalić i znormalizować.

W  dyskusji zebrani wypowiedzieli się za stałym stosowa- 
waniem szkiełek nakrywkowych w tego rodzaju preparatach.

Dr. Z. Łachociński referował wyniki grupowej analizy as
faltu wykonanej metodą prof. Suidy przez stosowanie różnych 
rozpuszczalników i substancji absorbujących, na asfaltach z róż
nych rop polskich przygotowanych w laboratoryjnej instalacji 
destylacyjnej.

Z wyników badania 5 typów asfaltu udało się stwierdzić 
ciekawy fakt, że asfalt z ropy z Rypnego stojącej na pograniczu 
między ropami o dużej zawartości parafiny, a ropami t. zw. 
bezparafinowemi, posiada zupełnie odmienny charakter.

W  dyskusji podkreślono, że praca ta ma charakter wy
bitnie naukowy jednak trudno jest z niej wyciągnąć wnioski 
praktyczne, gdyż asfalty drogowe winne być rozpatrywane jako 
układy kolloidalne, a zniszczenie tego układu zmienia zasad
niczo charakter produktu i nie pozwala na wysnucie wniosków.

Ostatni z referentów Dr. Kragen omawiał sprawę drob
nych proszków mineralnych dodawanych do asfaltów przy bu
dowie ciężkich nawierzchni asfaltowych t. zw. wypełniaczy
i wymagań im stawianych. Proszek taki powinien posiadać na
stępujące własności: być odpornym na działanie wody i nie 
pęcznieć, posiadać duży stopień miałkości, który oblicza się 
z analizy sitowej, zawartość wilgoci wypełniacza nie powinna 
przekraczać 4%, prócz tego proszek taki nie może mieć zdol
ności emulgujących w stosunku do asfaltu. Ciekawe są cy
fry absorbcji roztworów asfaltu na wypełniaczu. Z utworzonej 
empirycznie skali tych zdolności, granit posiada najwyższą zdol
ność absorbcyjną. Po krótkiej dyskusji sprawę wypełniaczy po
stanowiono przekazać komisji normalizacyjnej.

W  konkluzji obrad sekcji rafineryjnej zebrani podkreślili 
potrzebę popierania i współpracy z Drogowym Instytutem Ba
dawczym przy Politechnice W arszawskiej, w sprawach badań 
laboratoryjnych, normalizacji, oraz budowy odcinków próbnych,
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Referaty w sekcjach kopalnianej i gazowej dotyczyły spe
cjalnie zagadnień tych dziedzin. W  sekcji kopalnianej zgłoszono 
referaty omawiające kwestję urządzeń mechanicznych szybów, 
kwestję elektryfikacji kopalni, sprawę pomiarów szybowych
i nowych metod wiertnictwa. Na obradach sekcji gazowej wy
głoszono referaty omawiające sposoby i trudności pomiarów 
gazowych oraz sprawę normalizacji materjałów i instalacji ga
zowych,

Zjazd Naftowy nawiązał również współpracę ze Zjazdem 
Geologiczno-Naftowym urządzając parę wspólnych zebrań na 
których wygłoszono referaty omawiające problemy geologji te
renów naftowych.

Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.
INŻ. W . SK A L M O W SK I.

I.

W  związku z rozszerzającym się zakresem prac Instytutu 
został nawiązany ściślejszy kontakt z Polskim Komitetem Nor
malizacyjnym, na skutek czego Drogowy Instytut Badawczy 
przystąpił do współpracy w charakterze Komisji Drogowej Pol
skiego Komitetu Normalizacyjnego (pismo P. K. N. L. dz. P. T. 
3293 z dnia 17.XII 31 r.).

W  skład Komisji Drogowej wchodzą w obecnej chwili: 
1) Prof. M. Nestorowicz, jako przewodniczący; 2) wszyscy Człon
kowie Drogowego Instytutu Badawczego; oraz osoby i insty
tucje współpracujące z Drogowym Instytutem Badawczym i przez 
D. I. B. do współpracy zaproszone; 3) przedstawiciele Polskiego 
Komitetu Normalizacyjnego; 4) przedstawiciel Instytutu Badań 
Inżynierji; 5) w sprawach dotyczących dróg betonowych współ
pracują inż, A. Eiger i inż. S. Altman.

Prace normalizacyjne prowadzone są w sposób nastę
pujący:

1. Poszczególne tematy normalizacyjne powierzane są 
przez D. I, B. do opracowania podkomisjom fachowym. 2. Opra
cowane projekty przesyłane są do uzgodnienia zainteresowanym 
firmom, instytucjom lub osobom i jednocześnie ogłaszane
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w „W iadom ościach Drogowych" celem uzyskania materjału 
dyskusyjnego. 3. Na podstawie otrzymanych uwag stron za
interesowanych projekt poddaje się ponownemu rozpatrzeniu
i poprawieniu, poczem ponownie uzgadnia z zainteresowanymi. 
W  razie niemożności uzgodnienia w drodze korespondencji, 
Podkomisja fachowa zwołuje wspólne posiedzenie z zaintereso
wanymi. 4. Po ostatecznem uzgodnieniu, projekt zostaje przed
stawiony na posiedzeniu ogólnem Komisji Drogowej Polskiego 
Komitetu Normalizacyjnego i po zaakceptowaniu przesłany do 
P. K. N. zgodnie z pkt. IV (porządek postępowania —  Regula
min P. K. N. Sprawozdanie z działalności P. K. N. za okres 
od 1.IV.30 r. do 31.DI.31 r. str. 6).

II.
N O R M A L IZA C JA  M A T E R JA Ł Ó W  KAM IEN N YCH  DO CELÓW  

D R O G O W Y C H .

Od dłuższego czasu prowadzone są przez Drogowy Insty
tut Badawczy prace normalizacyjne nad ustaleniem nazw, wy
miarów i metod badania materjałów kamiennych, mających za
stosowanie w budownictwie drogowem.

W  pracach biorą udział: Prof. M. Nestorowicz, jako prze
wodniczący, inż. L. Borowski, inż. M. S. Okęcki, inż. B. Różański, 
inż. J. B. Ćwikieł, inż. A. Gajkowicz, inż. M. Heine, inż. J. Kar- 
niewski, inż. W . Skalmowski, jako sekretarz, inż. St. Samotyja- 
Lenczewski, inż. M. Mączyński, inż. W . Łobanowski, przedsta
wiciel P. K. N., kpt. C. Ułaszyn, Inst. Badań Inżynierji oraz 
inż. A. Eiger i inż. S. Altman.

Po kilkakrotnych konferencjach i przedyskutowaniu pro
jektu przedstawionego przez D. I. B. zostało ustalone ostateczne 
brzmienie projektu normalizacji nazw i wymiarów materjałów 
kamiennych,

Zgodnie z regulaminem prac normalizacyjnych Drogowego 
Instytutu Badawczego projekt przesłano do uzgodnienia zainte
resowanym kamieniołomom i Zrzeszeniom kamieniołomów, 
równocześnie zostaje podany do wiadomości celem uzyskania 
ewentualnego materjału dyskusyjnego. Proponowane zmiany, 
poprawki i uzupełnienia należy skierować do Drogowego Insty
tutu Badawczego przy Politechnice W arszawskiej, W arszawa—  
Politechnika —  Polna 3,
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Projekt wstępny.

N O R M A L IZA C JA  M A T E R J A Ł Ó W  KAM IEN N YCH  DO CELÓ W  
D R O G O W Y C H .

A .

B rukow y m aterjał kam ienny.

a
J

Nazwa
materjału

W ym iary w  cm. 
Pow . górna

W ys,
h.

Dług. Szer. 
1. | s.

U W

Kostka re

gularna

18
16
14

2, Kostka

zw yczajna

12

10

8

18
16
14

12

10

8

18
16
14

12

10

8

Tolerancje.

T olerancja  wym, w ysok. + ;  7 mm.
„ „ dług. +  5 mm,
„ „ szerok. 5 mm.

Tolerancje.

1. Cała figura kostki powinna się m ie
ścić  w  prostopadłościanie zbudo
wanym  na górnej pow ierzchni k o 
stki jako podstawie,

2. Toleran, w ym iarów  w ysok. ~4~5 mm.
3. Toleran. w ym iarów  dług. b o 

ków  pow ierzch , górnej (czoła) 
- f-  5 mm,

4. Forma pow ierzchni górnej (c z o 
ła ) —  kwadrat.

5. Forma pow ierzchni dolnej (pięt
ki) —  czw orobok ,

6. D opuszczalne w ypukłości b o cz 
nych ścian w zględem  kraw ędzi 
pow ierzchni górnej (czoła ) do 
~l~ 3 mm.

7. D opuszczalne n ierów ności p o 
w ierzchni górnej (czoła ) do i  2 mm.

8. Stosunek pow ierzchni górnej (c z o 
ła) do pow ierzchni dolnej (piętki) 
jak 4 : 3.

9. P ow ierzchnia  górna i dolna mu
szą być rów noległe.
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d Nazwa
W ym iary w  cm. 

Pow . górna U W A G I
materjału W ys, 1 

h 1
Dług.

1
Szer.

s

Tolerancje.

3. Kostka
rzędow a

12

12

12

10

10

10

1 
> 

s; 
1< 

2 
h

12

10

8

12

10

8

1. Cała figura kostki powinna się 
m ieścić w prostopadłościanie zbu
dowanym  na górnej pow ierzchni 
kostki jako podstawie.

2. Toleran. wym iar, w ysok. ±  5 mm.
3. Toleran. w ym iarów szerokości p o 

w ierzchni górnej (czoła) + ;  5 mm.
4. Forma pow ierzchni górnej (czo

ła) —  prostokąt.
5. Forma pow ierzchni dolnej (pięt

ki) —  czw orobok.
6. D opuszczalna w ypukłość ścian 

bocznych  + ;  3 mm.
7. D opuszczalne n ierów ności p o 

w ierzchni górnej (czoła ) 2 mm-
8. D ługość kraw ędzi dolnej p o 

w ierzchni (piętki) m oże być m niej
sza o 15 mm *d odpow iednich  
kraw ędzi pow ierz, górnej (czoła).

9. Pow ierzchnia górna i dolna mu
szą być rów noległe.

Tolerancje.

4, Kostka n ie
regularna 

duża (P ół- 
kostka duża)

16— 20 1. Cała figura kostki pow inna się 
m ięścić w  prostopadłościanie zbu
dowanym  na górnej pow ierzchni 
kostki jako podstawie.

2. Forma pow ierzchni górnej (czoła) 
zbliżona do czw orokąta o kątach 
nie m niejszych od 60°.

3. Stosunek pow ierzchni górnej (czo 
ła./ do pow ierz, dolnej (p iętk i/ p o 
w inien być  nie m niejszy niż 10 : 6. 
M aksymalne nachylen ie w zajem ne 
obu pow ierzchni pon iżej 15°.

4. D opuszczalne n ierów ności pow ierz ' 
górnej (czo ła j + ;  5 mm.

5. D opuszczalne w ypukłości ścian 
bocznych  —  +■ 7,5 mm.

6. D ługość kraw ędzi pow ierzchni 
górnej (czoła,/ —  0.8 h —  h.
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d
J

N azwa
materjału

W ym iary w  cm. 
Pow, górna

U W A G I
Wy s

h
Dług.

1
Szer.

s

5. Kostka n ie
regularna 

średnia

(Półkostka
średnia)

9— 11

7— 9

1. Cała figura kostki pow inna się 
m ieścić w  prostopadłościanie zbu
dowanym  na górnej pow ierzchni 
kostki jako podstaw ie.

2. Forma pow ierzchni górnej fczo ła ) 
zbliżona do czw orokąta o kątach 
nie m niejszych od  60°.

3. Stosunek pow ierzchni górnej (czo 
ła^ do pow ierzchni dolnej ^piętki^ 
pow inien być nie m niejszy niż 10:6.

4. M aksymalne nachylen ie obu p o 
w ierzchni poniżej 15°.

5. D opuszczalne n ierów ności pow ierz, 
górnej fczoła^ + 5  mm.

6. D opuszczalne w ypukłości ścian 
boczn ych  + ;  7,5 mm.

7. D ługość kraw ędzi pow ierzchni 
górnej fc z o ła j 0.8 h do h.

6. Kostka n iere
gularna drobna 
(K ostka m oza

ik ow a)

5 —7
'4 — 6
4— 6

5— 7
4— 6
3— 4

5— 7
4 - 6
3 - 4

1. Stosunek pow ierzchni górnej / c z o 
ła^ do pow ierzchni dolnej fp iętk ij =  
< 4 : 3 .

7. B rukow iec 
z kamienia 

polnego obro
bionego lub 
z kamienia 
łam anego 

(z kam ienio
łomu)

16— 20 1. P ow ierzchn ie  boczn e muszą być 
płaskie i kształt kam ienia p o w i
nien się m ieścić w  prostopadło
ścianie zbudowanym  na pow ierz, 
górnej jako podstaw ie.

2. Dolna pow . nie m oże być m niej
sza od  0,2 górnej pow ierz, i kąt 
nachylenia obu pow ierzchni nie 
m oże być w iększy od 30°.

3. N ajw yższy w ym iar lin jow y p o 
w ierz. górnej nie m oże być  w ię 
kszy od h.

4. Pow ierz, górna ma w ynosić nie 
mniej 10 h w  cm ! .

5. N ierów ności na pow ierzchniach  
bocznych  mogą w yn osić  + 2  cm.

6. N ierów ności na pow ierz, górnej 
(czo\a) -i~ 1 cm.

8. B rukow iec 
zw yk ły  z ka
m ienia polnego 
n ieptytow ane- 

go  lub czę ś c io 
w o  p ły tow an .

16— 20 1. C zoło  /'pow ierzchnia górna)  p o 
w inno być w  przybliżeniu  prosto
padłe do kierunku najw iększego 
wym iaru /w y s o k o ś c i/
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B.

K R U S Z Y W O ,  

rozdrobniony materjał kamienny do ce lów  drogow ych i do dróg betonow ych
nosi nazw ę kruszyw a.

R o d z a j e  k r u s z y w a :
1. Kruszyw o naturalne

{a)  ze skał
. . w i u

b j z m ateriałów sztucznych.

K ru szyw o  naturalne.

d
N azwa materjału

W ym iary
^grubość

ziarnj
U W A G I

1. Pył 0.0— 0.25 mm.
2. Piasek 0,25— 2 mm. 1. Kopalny, rzeczny, morski, w yd

m owy.
2, Przy charakterystyce piasku na

leży podaw ać jego pochodzenie

3. Żw irek  odsiany 2— 5 mm. 1. Pochodzenie: kopalny lub rzeczny.
4, Żw ir drobny odsiany 

Żw ir średni odsiany 
Żw ir gruby odsiany

5— 15 mm. 
15— 25 mm. 

25— 50 mm.

, , , , , f 5 —  10 mm.1. Dla drog betonow ych |1Q _  15m m
2. Pochodzenie: kopalny lub rzeczny.
3. Przy charakterystyce materjału na

leży podaw ać pochodzenie.
5. Żw ir 0— 50 mm, 1. M aterjał w  stanie niesegregow a- 

nym rzeczny lub kopalny, stano
w iący  m ieszaninę ziaren różnej gru
bości wraz z pyłem.

6, K am ienie drobne 50— 80 mm. 1. P ochodzenie: kopalne, rzeczne, 
polne.

7.

1.

Kam ienie

M ączka

<  80 mm. 

K ru szyw  
0— 0,25 mm.

1. Kopalne, rzeczne lub polne, 

o tłuczone.

2. M iał 0,25—2 mm.
3. Grysik 2— 5 mm, 1. Zw ykły  lub granulowany.

2. Przy charakterystyce materjału na
leży podać sposób obróbki.

4. Grys drobny 
Grys średni

5— 15 mm. 
15— 25 mm.

1. Dla dróg betonow ych | j q __15 mm”
2. Zw ykły lub granulowany.
3. Przy charakterystyce materjału na

leży podaw ać sposób obróbki.
5.
6.

Grys nieodsiany 
T łuczeń  drobny 
T łuczeń  średni 
T łuczeń  gruby

0 — 25 mm. Zw ykły lub granulowany.
25— 35 mm, 
35— 50 mm. 
50— 80 mm.
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III.

PR O JE K T NORM  I M ETO D  B A D A N IA  M Ą C ZK I M INERALNEJ, U ŻY W A N E J
JA K O  W Y P E Ł N IA C Z DO M IESZAN IN  BITU M ICZNYCH .

Podkomisja w składzie inż. W . Skalmowskiego, Dr. Z, Kra- 
gena, inż. J. Goliszewskiego, Dyr, S. Brzozowskiego, inż. S. Lu- 
szawskiego, inż. H. Bajerskiego, inż. T. Panusza, Inż, M. Mą- 
czyńskiego przedyskutowała na posiedzeniu w dniu 5 i 7.1.32 r, 
projekt norm i metod badania mączki mineralnej, używanej jako 
wypełniacza do mieszanin bitumicznych.

Projekt zgłoszony przez Drogowy Instytut Badawczy opra
cowany na podstawie referatu zgłoszonego przez Dr. Z. Kra- 
gena na V Zjazd Naftowy.

Ostateczne brzmienie projektu zostało przesłane do uzgo
dnienia do firm zainteresowanych, równocześnie, zgodnie z re
gulaminem prac normalizacyjnych Drogowego Instytutu Badaw
czego podane zostaje w „W iadom ościach Drogow ych", celem 
uzyskania ewentualnego materjału dyskusyjnego.

Proponowane zmiany, poprawki i uzupełnienia należy 
skierować do Drogowego Instytutu Badawczego przy Politech
nice W arszawskiej. Warszawa —  Politechnika —  Polna 3.

a) Projekt wstępny.

M ą c z k a  m i n e r a l n a ,  u ż y w a n a  j a k o  w y p e ł n i a c z  d o  
m i e s z a n i n  b i t u m i c z n y c h .

I. M ączka mineralna używana jako wypełniacz do mie
szanin bitumicznych winna posiadać grubość ziarn od 0— 0,250 
mm. i wykazywać następujące własności: ')

‘ ) Do ch w ili w prow adzenia znorm alizow anych sit polsk ich  przesiew  
uskuteczniać można sitami przyjętem i zagranicą o odp ow iedn ich  Nr. Sitom
o podanych wym iarach odpow iadają  następujące Nr. sit stosow anych zagranica.

Sito o p rześw icie  0,062 mm.
O dpow iadają mu sita:
Am erykańskie —  Nr, sita 230 o prześw icie  0,062 mm.
A ngielsk ie —  Nr, sita 240 „ 0,066 mm.
N iem ieck ie  —  Nr. sita 100 „ 0,060 mm,
Sito o p rześw icie  0,074 mm.
O dpow iadają mu sita,
Am erykańskie (U.S.B. o f S.) Nr. sita 200 o prześw .— 0,074mm.
A ngielsk ie (Brit, Eng. St. A ssoc. Brit. 3t. S p ecif. for. Test.
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1. Przez sito o prześwicie 0,074 mm. winno przechodzić
powyżej 85% ziarn

2. Przez sito o prześwicie 0,250 mm. winno przechodzic
100% ziarn.

3. Na sitach o prześwicie 0.074 mm., 0,150 mm. i 0,177
nie powinno pozostawać więcej jak 15% z tem, że na sicie
o prześwicie 0,177 mm. nie więcej niż 2%.

Nie powinna być stosowana, jako wypełniacz do mieszanin 
bitumicznych, mączka mineralna z materjałów kamiennych 
miękkich i zwietrzałych, oraz mączka zawierająca składniki 
działające emulgująco na bitum.

b) Badania:

Należy odróżniać.
1. Badania całkowite (pełne) mączki mineralnej, mające 

za zadanie ustalenie jej przydatności jako wypełniacza do 
mieszanin bitumicznych.

2. Badania kontrolne mączki mineralnej mające za za
danie kontrolę jednorodności poszczególnych dostaw.

Badania całkowite (pełne) obejmują następujące oznaczenia:
1. Pobranie i przesłanie próbki do badań laboratoryjnych;
2. Analizę sitową; 3. Oznaczenie ciężaru właściwego (Cw ); 
4. Oznaczenie ciężaru objętościowego (CQ ); 5. Oznaczenie

Sieves A p ril 1931) —  Nr. sita 200 o prześw icie  0,076 mm. 
N iem ieck ie (Normen S iebgew ebe nach DIN-1171) Nr. sita

80 o prześw icie  0,075 mm.

Siło o p rześw icie  0,150 mm.
O dpow iadają mu sita:
Am erykańskie —  Nr. sita 100 o prześw icie  0,149 mm. 
A ngielsk ie  —  Nr. sita 100 „ 0.152 mm.
N iem ieck ie  —  Nr. sita 40 „ 0,150 mm.
Siło o prześw icie 0,177 mm.
O dpow iadają mu sita:
Am erykańskie —  Nr. sita 80 „ 0,177 mm,
A ngielskie —  Nr. sita 85 „ 0,178 mm.
N iem ieck ie —  Nr. sita brak 
Sito o prześw icie 0,250 mm.
O dpow iadają mu sita:
A m erykańskie —  Nr. sita 40 „ 0,250 mm.
A ngielsk ie —  Nr. sita 60 „ 0,251 mm.
N iem ieck ie —  Nr. sita 24 „ 0,250 mm.
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zdolności absobcyjnej; 6. Oznaczenie zdolności emulgującej; 
7. Oznaczenie zawartości wilgoci; 8. Analizę chemiczną.

Badania kontrolne obejmują: 1. Pobranie i przesłanie 
próbki do badań laboratoryjnych; 2. Analizę sitową; 3. Ozna
czenie ciężaru właściwego (Cw ); 4. Oznaczenie ciężaru obję
tościowego (C0 ); 5. Oznaczenie wilgoci; 6. Analizę chemiczną.

c) Wykonanie badań.

1. P o b r a n i e  i p r z e s ł a n i e  p r ó b k i  d o  b a d a ń  
l a b o r a t o r y j n y c h .

Sposób pobrania próbki powinien być uzgodniony i w opisie 
podany. Rozróżnia się: 1. Pobranie próbki przeciętnej o wła
snościach przeciętnych badanego materjału; 2. Badanie próbki 
dowolnej.

Pobranie próbki przeciętnej.

a) z materjału luźno nasypanego na hałdy; b) z materjału 
znajdującego się w workach, beczkach, skrzyniach.

Z materjału luźno nasypanego na hałdy próbki pobiera 
się zapomocą świdra rurowego do brania prób o takiej dłu
gości, by przenikał na głębokość całę warstwę materjału. 
Miejsca z których pobiera się próbki, należy tak wybrać, 
aby mączka była wzięta z różnych miejsc hałdy (silosa) tak 
pod względem długości, jak szerokości i głębokości zwału. 
Mączka powinna być tak złożona, aby było możliwe pobranie 
próbek nie mniej jak z 6 miejsc. Pobrane próbki zsypuje się 
razem, dobrze miesza i pobiera dwie próbki 5 —  8 kg. każda. 
Obydwie próbki pakuje się do naczyń szczelnych, pieczę
tuje i jedną przesyła do badań jak podano niżej, drugą po
zostawia na miejscu jako próbkę dowodową dołączywszy do 
niej protokuł pobrania stwierdzający niezbicie, że próbka jest 
drugim egzemplarzem próbki przesłanej do zbadania.

Z mączki w opakowaniu workowem lub beczkowem po
biera się próbki z 6 worków lub beczek wchodzących w skład 
danego zapasu lub transportu i wybranych dowolnie przez 
pobierającego próbkę. Próbki pobiera się z każdego worka lub 
beczki przy pom ocy wspomnianego świdra, przenikając nim do 
dna worka lub beczki. Poszczególne próbki zsypuje razem
i postępuje analogicznie, jak wspomniano powyżej.
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Pobieranie próbki dowolnej.
Jeżeli zachodzi potrzeba przesłania do badań próbki 

dowolnej np. zgodnie z umową (przy analizach kontrolnych), 
sposób jej pobrania winien być określony i uzgodniony przez 
strony zainteresowane.

Przesyłanie próbki. Pobraną próbkę w ilości 5 —  8 kg. 
pakuje się do szczelnego naczynia drewnianego lub blaszanego 
dostatecznie zabezpieczającego od strat w czasie transportu. 
Ponadto należy dołączyć do próbki w kopercie kartkę z na- 
stępującemi danemi: 1. Nazwę i adres instytucji lub firmy wy- 
syłającej mączkę mineralną do zbadania; 2. Nazwę kamienioło
mu, złoża lub wytwórni skąd pochodzi materjał nadesłany do 
zbadania; (miejscowość, gmina, powiat, województwo); 3. W y
szczególnienie miejsca i sposobu poprania próbki (z kamienio
łomu, wytwórni, składów, z dostawy wagonu Nr. dostarczone
go przez firmę) oraz sposobu pobrania próbki (próbka prze
ciętna, próbka dowolna); 4. Rodzaj proponowanych badań (ba
dania pełne, badania skrócone— kontrolne); 5. Podpis wysyłają
cego. Na stronie zewnętrznej naczynia należy wypisać czytel
nie nadawcę, gatunek materjału oraz adres instytucji, której 
przesłany zostaje materjał do zbadania.

Analiza siłowa.
Do analizy używa się 250 g, badanej mączki wysuszonej 

uprzednio w temp. 110°C w ciągu 1 godziny. Odsiewanie usku
tecznia się w sposób następujący:

Przy pełnej analizie mączki przesiew uskutecznia się przy
pom ocy gniazda sit o prześwitach, 0,062 mm, 0,74 mm. 0.150 mm,
0,177 mm. 0,250 mm. i ewentualnie o większych prześwitach,
jeżeli na sicie o prześwicie 0,250 mm. skonstatowano pozosta
łość.

Przy analizach kontrolnych można się ograniczyć do prze
siewu przez sita o prześwitach 0,074 mm., 0,150 mm.. 0,177 mm.,
i 0,250 mm. Przygotowuje się arkusz papieru gładkiego po 
jednej stronie (format 50 X  80 cm.) z wykreślonym schematem 
w postaci kratek, w które wpisuje się otrzymane gradacje. 
250 g. badanej mączki wsypuje się najpierw do sita o prześwi
cie 0,062 mm. przy analizie pełnej, względnie 0,074 mm. przy 
analizie kontrolnej, nakłada pokrywę i odbieralnik i wstrząsa 
tak długo, dopóki cośkolwiek przez sito przechodzi. Pozosta



—  48 —

łość na sicie zsypuje się do szalki wagi, sito odwraca nad ar
kuszem papieru i pendzlem o sztywnem włosiu uwalnia się 
część materjału zatrzymanego w oczkach sita i dodaje do ma- 
terjału w szalce, poczem waży. Frakcję, która przeszła przez 
sito o prześwicie 0,062 mm. przy analizie pełnej lub 0,074 mm. 
przy analizie kontrolnej oznacza się z różnicy ciężaru 250 g. —  
a (ciężar pozostałości), W ynik podaje się w procentach. Ma
terjał znajdujący się w szalce przesiewa się w sposób analo
giczny przy analizie pełnej przez sita o prześwicie 0,074 mm., 
0.150 mm. 0,177 mm., 0,250 mm. i o prześwitach większych, 
w razie stwierdzenia pozostałości na sicie o prześwicie 0,250 
mm. przy analizie kontrolnej przez sita o prześw. 0,150 mm.,
0,177 mm., 0,250 mm. Jako ostateczny wynik przesiewu po
daje się średnią z trzech oznaczeń.

Oznaczenie ciężaru właściwego.

Oznaczenie wykonuje się w przyrządzie Le Chateliera. 
Podziałka górna winna być kalibrowana dla temp. 16° C. Oko
ło 70 g. proszku wsypuje się do odważonej miseczki porcelano
wej i suszy w temp. 110° C. do stałej wagi, poczem umieszcza 
w eksykatorze ponad chlorkiem wapnia. Przyrząd Le Chate- 
lier'a uprzednio starannie wymyty, napełnia się czystym ben
zolem ‘ ), nieco ponad podziałkę zerową, a następnie zanurza 
się do 0,9 wysokości w szklanem naczyniu z wodą o temp. 
14— 18° C, Po upływie godziny nie wyjmując przyrządu z w o
dy usuwa się nadmiar benzolu ponad podziałką zerową za po
mocą cienkich zwojów bibuły i wsypuje proszek z miseczki 
wyjętej z eksykatora i doprowadzonej do temp. 14 —  18° C. 
Proszek należy wsypywać małemi dawkami z rogowej łyżeczki 
przez lejek uważając, by nie osiadał na ściankach przyrządu, 
a zwłaszcza by nie było pęcherzyków powietrza.

Gdy poziom benzolu podniesie się do podziałki 20 cm. 
należy przerwać wsypywanie proszku. Pozostały proszek z ły
żeczki wstrząsnąć do miseczki i miseczkę zważyć. Różnica 
ciężaru miseczki z proszkiem przed i po wsypaniu wskaże 
ciężar wsypanego proszku. Ciężar właściwy należy określić 
z wzoru:

n  (C,) różnica ciężaru miseczki z proszkiem , ,
C w  =  _ ------------------------------------- ------------------------ 2 0 ------------------------------------------------------------------------------ g / c m

')  Benzyną (?) — do uzgodnienia.
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Oznaczenie ciężaru objętościowego. *)
Do pomiarów używa się naczynia cylindrycznego objętoś

ci 500 cm 3 o średnicy 35 mm, z grubym dnem zaopatrzonego po- 
działką z dokładnością do 1 cm 3. Materjałem badanym wysu
szonym w 1100 C., wypełnia się stopniowo cylinder wstrząsając 
nim co pewien czas celem równomiernego rozłożenia materjału. 
Po wypełnieniu cylindra aż do kreski oznaczającej objętość 
150 cm 3 waży się je i ciężar objętościowy oblicza się z wzoru:

q  =  (Cj)_ciężar naczynia z materjałem— (C?) tara naczynia
150

Jako wynik podaje się średnią z trzech oznaczeń.
Mając ciężary właściwy i objętościowy można wyliczyć 

t. zw. ,,stopień miałkości” mączki z wzoru:

Stopień miałkości waha się w granicach 0,4 —  1,4. prak
tycznie 0,6 0,9. Im większy stopień miałkości tem własności 
mączki są lepsze. W  praktyce nie należy dopuszczać dla M 
niższej wartości od 0,6. „Stopień miałkości" daje przybliżone 
pojęcie o drobnoziarnistości materjału, dokładny obraz prze
miału daje jednak tylko analiza sitowa.

Oznaczenie zdolności adsorbcyjnej.

Oznaczenie polega na stwierdzeniu ilości bitumu pochło
niętego przez odważoną ilość mączki. Około 10 g. mączki wsy
puje się do cylindra miarowego o pojemności 150 cm3 opatrzo
nego szklanym korkiem, Z biurety wlewa się 50 cm3 roztworu 
zawieraiącego 10 g, asfaltu w 1 litrze benzolu. Jako roztworu 
asfaltu należy używać: 10 g. asfaltu Mołfalt A  w litrze ben
zolu czystego. Po dokładnem wykłóceniu i 10 minutowem od 
staniu odsącza się przez sączek Schleicher i Schull Nr. 5893 
przyczem pierwsze 5— 10 cm3 przesączu odlewa się, by unik
nąć błędów spowodowanych adsorbcją przez sączek. Z prze
sączu odmierza się pipetą 10 cm 3 odparowuje do stałej wagi, 
odważa pozostały bitum i następnie oblicza adsorbcję.

) do uzgodnienia.

4
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Oznaczenie zawartości wilgoci.

Dwa do trzech gramów badanego materjału po zważeniu 
w naczyńku wagowem umieszcza się w suszarce ogrzanej do 
temp. 110° C. na przeciąg 1 godziny, poczem wyjmuje i kła
dzie do eksykatora do całkowitego ostygnięcia do temp. oto
czenia (20 minut) i waży, Zawartość wilgoci oblicza się z wzoru: 

(Co) strata na wadze 
_  próbki po wysuszeniu . 100 0,

(C2) ciężar próbki 0

Oznaczenie zdolności emulgującej.

Sposób badania nie ustalony. Działanie emulgujące mącz
ki jako wypełniacza jest własnością szkodliwą.

Analiza chemiczna polega na oznaczeniu składu chemicz
nego mączki i ma za zadanie ujawnić obecność szkodliwych 
domieszek. W ykonuje się zwykłemi metodami chemicznemi. 
Oznacza się: zawartość C aC 03, zawartość gliny, zawartość gi
psu, C a S 0 4 2H20 zanieczyszczeń organicznych i t. p.
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PRZEGLĄD TECHNICZNYCH CZASOPISM 
ZAGRANICZNYCH.

(Listopad 1931 r.)

1. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej

1. Revue Suisse de la Route Nr. 24. I n ż .  A.  P e t e r .  H isłorja  
dróg. (4l/ 2 str, -f- 8 rys.).

T reściw ie  ujęty w ykład historji rozw oju drogow nictw a wraz z charak- 
terystycznem i cecham i sposobu budow y dróg i ich konserw acji od faraonów 
egipskich aż do po łow y XIX  stulecia,

fSt. K r.).

2. Verkehrstechnik Nr, 45. D r . F. G u d e r i a n .  Zagadnienia dro
gow e w A m eryce . (1 str,).

Na zjeździe w  St. Louis zw iązku A m erican  Roads Builder Ass. poru
szono sprawy drogow e, które mogą zainteresow ać i n ie-am erykanów .

Przedew szystkiem  wysunięto postulat, ażeby 2,2 m iljardow y budżet 
podnieść do 3,3 m iljardów  dolarów  w  stosunku rocznym  (oczyw iście , że dla 
nas tego rodzaju liczby  brzm ią fantastycznie), gdyż za 1,1 miljard można za 
trudnić 800000 bezrobotnych  bezpośrednio i pośrednio dać jeszcze zarobek 
240000 bezrobotnym  przez skrócenie dnia pracy.

O prócz tego wysunięto postulaty o szerszem znaczeniu 1) ażeby zcen 
tralizow ać zarząd wszystkiem i drogami, w  celu  dania m ożności temu zarzą
dow i posiadania przem ożnego w pływ u na projektow anie dróg w edług zasad 
ich  w ażności i kolejności;

2) ażeby w szelk ie podatki, w pływ ające z sam ochodów , benzyny, a szcze
gólniej m iejscow e podatki drogow e były używane w yłączn ie  na budo
wę dróg;

3) ażeby przyjąć ogóln ie obow iązu jącą zasadę, że w  w ypadku budow y 
drogi z funduszów pożyczkow ych , droga pow inna służyć dłużej, aniżeli w y 
nosi termin spłacania pożyczk i. (St. K r.),

3. Verkehrstechnik Nr. 45. I n ż ,  W  a l d h a u s e n  (Hamburg). P r zy 
czyn ek  do określenia, w yboru  budow y naw ierzchni pod  względem  gospodar
czym  (3 str.).

Na w ybór odpow iedniej naw ierzchni mają w pływ  nast, czynniki;
1) natężenie ruchu, np, w  Hamburgu zalicza  się do u lic o małym ruchu 

przy 4 w ozach  na godzinę i 1 m szerokości, 4— 15 w ozów  średni ruch, i silny ruch 
przy wyższej liczb ie, niż 15 w ozów . L ecz tutaj należy w prow adzić jeszcze 
popraw kę przez spółczynniki. uw zględniające w agę w ozów , a także, czy  
ulica jest 1 czy li w ielokole jow a, i czy  ruch jest jednokierunkowy, czy  też 
nie, gdyż wszystko to w pływ a na stopień zużycia  naw ierzchni.

2) koszta fundamentowania drogi;
3) wstrząsy, hałas, kurz;
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4) ilość ludzi, którzy by byli za jęci przy budow ie —  jest to dziś w szę
dzie wysuwany postulat w yboru ze w zględu na kryzys gospodarczy;

5) w ybór m aterjałów (hasło: w yroby tylko krajowe);
b) koszta budow y i utrzymania.
Na zasadzie pow yższego zestawienia autor dochodzi do wniosku, że 

żadnych ogólnych  praw ideł w yciągnąć się nie da, czyli, że praw id łow e 
rozw iązanie można osiągnąć tylko, rozpatrzywszy wszystkie dane dla każ
dego poszczególnego wypadku.

(St. K r .).

4. Der Strassenbau Nr. 31, 32. D r . I n ż .  H e r r m a n n  K u r z .  Pod
staw y dla badań dróg pod względem  gospodarczym . (8 str. -|- 4 rys.).

Autor zestaw ia i systematyzuje pod w zględem  gospodarczym  rozm aite 
zagadnienia, tyczące  się budow y dróg. Artykuł ma na celu  w ykazanie, że 
w szelkie badania, artykuły, rozprawy, dane statystyczne, zestaw ienia i t. d, 
tyczące się budow y dróg pow inny się odbyw ać w edług ściśle zunifikow anego 
szematu, pon iew aż tylko w  tym w ypadku m oże dać faktyczne dane, na któ
rych zasadzie dop iero można pow ziąć należyte p o jęcie  o gospodarczej stronie 
budowanej, czy  też już zbudowanej drogi; innemi słowy, autor stawia podw aliny 
pod ścisłą norm alizację danych dla drogow nictw a. W ob ec  tego autor ściśle 
konkretyzuje takie pojęcia , jak trw ałość drogi, jednostkow e koszta utrzymania 
drogi, co  to jest „dobra  droga" i t. d. ilustrując wszystko danemi Iiczbow em i,

Jest to artykuł b. interesujący i dający dużo w ytycznego materjału dla 
badaczy gospodarki drogow ej.

(S :. K r.),

5. Der Strasseilbau Nr. 34. H, Q u a s t. N iebezpieczne o szczęd 
ności. (2 str.).

W  ostatnich czasach  z pow odu  kryzysu budżetów  niektóre gminy i p o 
wiaty w N iem czech  ze w zględów  oszczędnościow ych  pozw alnia ły  drogom i- 
strzów. Poniew aż przykład, a szczególn ie zły przykład jest b, zaraźliwy, 
przeto autor przestrzega przed tego rodzaju oszczędnościam i i w swym arty
kule udowadnia liczbow o, że oszczędności, osiągnięte na pensjach drogo- 
mistrzów, w  żaden sposób nie zdołają w yrów nać strat, jakim podlegnie droga, 
pozostaw iona bez opiek i i dozoru. W tedy okaże się, że zamiast oszczędności 
uczyniono b, dotkliw y i trudny później do w yrów nania wyłom  w  bogactw ie 
narodowem ,

(St, K r,).

6. Engineering News Record Nov. 5/1931. M. D. C a t t o m n .  K o 
szta utrzym ania wąskich dróg w stanie Illinois. (3 str. +  5 rys. -f- 2 tabl.).

Autor podaje bardzo szczegółow e ob liczen ia  kosztów  utrzymania dróg 
bitych w ąskich  o szerokości na jeden pojazd. Podając w tekście i w  tabli
cach  obliczen ia  sw oje autor zastanawia się nad szosami szerokości 6, 6 i pół 
i 9 stóp, podając przykłady korzystania z takich dróg przy ruchu 1,400 p o 
jazdów  na dobę, ale w w yjątkow ych w ypadkach dochodzącego  nawet do 
500 w ehikułów  na godzinę.

K- F
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7. Le genie CiVil Nr. 21. P orów nanie w ydatków  budżetow ych na 
drogi francuskie z dochodami, otrzym yw anem i p rzez  państw o z kom unikacji 
sam ochodow ej, (1 str. -(- 3 tab lice  ~\- 1 w ykres).

Artykuł został spow odow any skargami na to, że kom unikacja sam ocho
dowa, nie obciążon a  podatkami, ma ułatwioną konkurencję z kolejam i że- 
laznemi: w spraw ie tej poprzednie numera G enie C ivil zaw ierały  już sporo 
artykułów,

I. Tablica w ydatków  ( w tysiącach  frankówJ na utrzym anie, naprawę 

i budowę dróg w e Francji.
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1 2 3 4 5 6 7 8

1913 41,000 10,000 51,000 200,000 251,000 1 251,000

1928 504,000 74,800 578,000 1,275,300 1854,100 0,20 370,820

1929 646,000 158,500 804,500 1,430,000 2234.500 0,20 446,900

1930 847,800 208,500 1,056,300 1,400,000 2456,300 0,20 491,260

Autor artykułu zw raca uwagę że nie brał pod uwagę zużycia dróg, 
spow odow anego przez egzystujące w e Francji 1,300,000 koni, osłów  i m ułów
i liczy  się z tem, jakgdyby zniszczenie dróg było pow odow ane tylko przez 
sam ochody,

W  tej tablicy nie w zięto pod uwagę w p ły w ów  z cła, z podatku obroto
w ego i od zbytku, opłat za praw o jazdy, podatków  lokalnych oraz z w p ły 
w ów  z opłat od sam ochodów  czasow o przyw iezionych  do Francji,

R ów nocześnie w  1930 r, koleje zap łaciły  1,864 m iljony fr, podatków , 
a do licza jąc poboczne opłaty— około  2.800 m iljonów,
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Tablica porów nująca w ydatki drogow e i w p ływ y  z podatków  sam ochodow ych.

Rok.
W ydatki. W pływ y z p o 

datków  sam och.
P rocentow y sto
sunek w pływ ów  

do w ydatków  
drogow ych.

N adw yżka w p ły 
w ów  nad w ydat
kami w tysiącach 
fr. papierow ych.

w tysiącach frank, 
papierow ych .

1 2 3 4 5

1910 200 000 13,683 6,8$

1913 251,000 48,834 19.4$

1928 1,854.100 2,132,431 115$ 278,331

1929 2,234,500 2,717,245 121,5$ 482,745

1930 2,456,300 2,982,380 121.5$ 526,080

Ostatnie dw ie cyfry wykazują nadw yżkę 97 i 105 m iljonów  franków 
złotych  rocznie. K. F.

8. Public Works Nr. 11. W iększa część  w ydatków  p rzy  budowie dróg  
idzie na robociznę. (1 str.).

Autor uzasadnia tw ierdzenie, że w iększa część p ien iędzy w ydatkow a
nych na budow ę dróg zostaje użytą na op łacen ie  pracy rąk ludzkich. Opiera 
się przytem autor na danych dostarczonych przez p, Thomas H. M ac-D onalda 
szefa Biura Dróg Publicznych  Stanów Zjednoczonych  A m eryki Północnej.

Przy różnych  system ach budow y dróg bezpośrednia opłata robocizny 
waha się w granicach od 20 do 30$ ogólnych  wydatków . D o tego d o liczyć  
należy pracę ludzką w kam ieniołom ach, przy dobyw aniu piasku i żwiru, c e 
mentu, ropy, w yrobie torów, przew ozie  w ody i t, d,, co  w ogóle  doprow adzi 
do tego, że około  85$ w ydatków  idzie na robociznę.

K . b .

II. Doświadczalnictwo drogowe,
1. Der Strassenbau Nr. 32. (Komunikat). W y ty czn e  dane dla do

staw y i prób techn icznych  szlaki w ielkop iecow ej dla budow y dróg, (3 str.).
Zostały zestaw ione w  N iem czech , jako podstawa dla DIN przez sp ec

jalną Kom isję zw ołaną przez M inisterstwo Kom unikacji w  kwietniu 1931 
i poddane przez niniejsze ogłoszen ie dyskusji publicznej,

( St. K r.),

III. Maszyny drogowe.
1. Le Genie Civil Nr. 23. H. L e r o  u x. U lepszenia techniczne ma

szyn  drogow ych. (1 str.).
L e f e b r e - A l b a r e t .  P otrzeba  norm alizacji w alców  drogow ych.
Streszczenia odczytów  z „T ygodnia  D rogow ego" w  Paryżu. Ew olucja 

maszyn drogow ych idzie w kierunku nadania im jaknajw iększej w ydajności,
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podczas gdy m ałe maszyny o małej w ydajności wraz z ręcznem i zostały prze
znaczone w yłącznie do rem ontów i utrzymania dróg. Artykuł ma znaczenie 
ogólnego przeglądu bez w daw ania się w detale techniczne.

Co się tyczy w ałów  drogow ych prelegent po nakreśleniu ich  historji 
zaznacza pojaw ienie się w ałów , poruszanych ciężkiem  paliw em  płynnem 
(1925). w ały te jednak dotąd nie w yparły w ałów  parow ych. Do obydw uch 
typów  zastosowano oskardy, pozw ala jące  zruszyć 3000 mJ, podczas gdy naj- 
wpraw niejszy robotnik m oże w  tym czasie zruszyć najw yżej 25 m 2. Prelegent 
podkreśla kon ieczność norm alizacji rozm aitych typów  w ałów  drogow ych.

(S t  K r.).

2. Revue generale des Routes Nr. 71. (Komunikat). M iędzynaro
dow y konkurs na m a szyny  do oczyszcza n ia  dróg ze  śniegu. (‘ /2 słr.).

Został ogłoszony przez w łoski Royal Autom obile Club analogiczny do 
konkursu francuskiego Touring Club'u z lat 1930 i 1931.

Term in zgłoszenia 15.1,1932,
Konkurs obejm uje maszyny 2 kategorji:
\) C iężkie maszyny, m ogące usunąć warstwę zw artego śniegu, przy- 

czem  w ysokość warstwy musi być conajm niej równą 1,50 m przy w adze 
400 kg/m 3, w znios lub spadek drogi do 20$. Szerokość warstwy, ulegającej 
usunięciu, 2,50 m.

2) M aszyny średniej w ielk ości dla usuwania św ieżo opadniętego śniegu 
od 0,70 do 1,50 m przy w adze śniegu do 200 kg/m 3. Spad lub w znios drogi 
do 15%. Szerokość warstwy do usunięcia 2,20 m,

O bydw a typy po przejściu  nie pow inny zostaw ić grubszej warstwy niż
5 do 10 cm. Przy zastosowaniu turbin maszyny pow inny odrzucać śnieg bez 
różn icy napraw o lub nalew o: (St. K r.).

3, Zentarllblatt der Bauverwaltung. D r, I n ż .  E. v. W i l l  m a n n  
fM onachjum ). Pług, jako narzędzie pom ocn icze p rzy  robotach ziem nych. 
(2 str. +  4 rys. - j-  2 tabl.).

W  przeciw ieństw ie do europejskich stosunków pług jest w  A m eryce 
pow szechnie używany przy robotach ziem nych, stanow iąc jednocześnie jeden 
z najw iększych czynników  racjonalizacji tychże. Jako ilustrację pow yższego 
tw ierdzenia autor przytacza nast. dane. Pług dwukonny rozdrabnia w 8 godz, 
gruntu II kat. od 215 do 300 m 3 i gruntu III kat, od 110 do 150 m 3. R obot
nik naładow yw uje w 8 g. 11 m3 zaoranego gruntu II kat. i 8,8 m3 takiegoż 
gruntu III kat. Jeżeli robotnik sam kopie grunt, wtedy otrzym ujem y od p o
w iednio 6,5 i 4,7 m 3. Jeżeli przyjm iem y koszt 2 konnego zaprzęgu i robot
nika 6 zł, za 8 godz. dzień pracy, wtedy otrzym ujem y oszczędności, w yk o
nane w  poniższej tab liczce  (str. 60).

Przy orce  traktorem koszta obniżają się jeszcze w ięce j. Następnie au
tor podaje opis am erykańskiego pługu, specjalnie używ anego do robót ziem 
nych fPow er Drag Scraperj, bez którego nawet najdrobniejszy amerykański 
przedsiębiorca  nie przystępuje do robót ziem nych. N ajważniejszą jest uwaga 
autora co  do społecznego znaczenia pługa w  robotach  ziem nych, a mian. 
dość pow szechnem  jest mniem anie poniew aż roboty drogow e prow adzi się 
dla zw alczan ia  bezrobocia , a w ięc należy w yk lu czyć w szelk ie m aszyny— lecz
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przytem, tw ierdzi autor, zapom ina się że w  N iem czech  np, kapitał pojaw ić 
się m oże wtedy, gdy mu się zapewni w ysokie oprocentow anie, które m oże 
nastąpić wtedy, gdy roboty będzie się prow adziło  jaknajracjonalniej pod 
w zględem  gospodarczym , t, zn, jaknajtaniej. B udow ę nie można zupełnie 
przyrów nyw ać do innych gałęzi przemysłu, gdzie zbytnia racjonalizacja  d o
prow adzić m oże do nadprodukcji— przeciw n ie  racjonalizacja  w budow nictw ie 
nigdy nie stw orzy nadprodukcji, a doprow adzi do realizacji w iększej ilości 
projektów , a zatem do zatrudnienia w iększej ilości rąk roboczych ,

(St. K r.).

4. Good Road VoI. 7 Nr. 11 Noveniher 1931. Sprawozdanie z w y 
staw y robót publicznych, dróg i transportów  w R oya l A gricultural H all w L on 
dynie 16—21 listopada.

Podając rozm aite opisy wystaw ionych maszyn, autor m iędzy innemi 
opisuje dw ie now e betoniarki i dw a now e d ieslow skie w alce  drogow e pod a
jąc ich  fotografje. K . F.

5. Engineering New Record Noveniber 12, Nov. 19, Nov. 26. N ow e  
m a szyny drogow e. (4 str. -|- 7 rys,).

W ydaw nictw o to podaje opisy now ych ciekaw szych  maszyn, które są 
używane w Stanach Z jednoczonych  A m eryki Północnej do budow y dróg bitych. 
M iędzy innemi podaje opis sposobu pracy oraz techniczne dane o w ielkim  
ekskawatorze na ślim akach do kopania ziem i, o elew atorze systemu w iadro- 
w ego na sam ochodzie ciężarow ym  o sile 100 koni, o ekskaw atorze-kopaczu, 
połączonym  z elewatorem , o szczotce  do zamiatania ulic, o aucie do m ie
szania betonu i t. p, K . F.

6. Engineering News Record 5 novemb. 1931. N ow e m a szyny dro
gow e. (1 str. - j -  1 rys,).

Autor podaje krótkie opisy dw óch  now ych maszyn, do kopania ziem i 
i do usuwania śniegu z szos. K , F.
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7. Le Genie Civil tom XCIX Nr. 19, 7 listopada 1931 r. O nowych  
w alcach drogow ych  w yrobu  Schw artzkopffa dla naw ierzchni asfaltow ej. (2 str.-J- 
-f- 2 rys. “I-  3 fot.).

Artykuł zaw iera szczegółow y opis w a lców  drogow ych  do asfaltu św ieżo 
w ypuszczonych  przez Berliner M aschinenbau S. A. (dawny Schw artzkopff) ze 
szczegółow ym  podaniem  wym iarów , w agi, szybkości, sposobu korzystania i t. p.

K . F.

8. Public Works. November 1931. Vol. 62. Nr. U. M a szyn y  do roz
pryskiw ania asfaltu. (1 str. +  2 fot.).

Autor opisuje system, jakiego używa biuro robót publicznych  w A lbany 
w K alifornji. Jest to rozpryskiw anie asfaltu przy budow ie dróg zapom ocą 
maszyny, składającej się z wozu na kołach, maszyny produkującej gaz i z pom 
py; kom plet taki kosztuje 325 dolarów .

K . F.

IV. Ogólne warunki techniczne projektowania i budowy dróg.
1. Engineering News RecordNov,5,1931. E. M. F l e m i n g .  S zosy

o szerokości jed nego pojazdu. (2 str. -f- 1 rys.).

Autor zastanawia się nad dodatniemi cecham i w ąskich dróg bitych, po 
których m oże jechać jedynie jeden wehikuł, dodając że w  Stanach Z jedno
czonych  A m eryki Północnej od roku 1910 w ybudow ano takich szos 2,600 mil. 
Zdaniem  autora szosy takie najzupełniej się nadają na ruch lokalny do 500 
pojazdów  na dobę, K. F.

2. Der Bauingenieur. Heft 45 Jahrgang 12 6Novetnb. 1931. Dr. Ing. 
R o h d e. Unikanie uszkodzeń dróg p rzez  m rozy w A m eryce . (2 str.-)-6 rys.).

W zdłuż budowanej drogi w  środku jezdni układa się rurę metalową 
(kam ionkowe łatw o m ogły by uledz zm iażdżeniu) na g łębokości 75 cm  z otw o
rami dla drenowania podłoża; praktyka w ykazała, że to jest najdogogniejsza 
głębokość; dzięki temu unika się lodu na pow ierzchni drogi, chyba tylko przy 
bardzo w ielk ich  mrozach,

Koszt tego drenowania na b ieżący  metr budowanej drogi stanowi naj
w yżej 19 marek n iem ieckich.

N ależy zauw ażyć że sposób podłużnego g łębokiego drenowania przy 
robotach drogow ych znajduje coraz w iększe zastosow anie. Sposób podobny 
był już opisany w r. 1928 w Nr. 13 „W iadom ości Stow arzyszenia C złonków  
polskich  K ongresów  drogow ych" w  art. Inż. Kokuszyna „W alk a  z przełom am i 
na drogach". K , F.

VI. Drogi bite.
1. Annales des ponts et chaussees (1931—IV). Inż, M. B e d a u x .  

R em ont dróg o nawierzchniach kam iennych. (16 str.).

Autor zestaw ił wszystkie sposoby, jakich używają Zarządy Drugowe 
w e Francji przy rem oncie dróg o naw ierzchniach  kam iennych, poddanych sil
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nemu ruchow i ciężarow em u i turystycznemu. Za najlepszą m etodę autor uważa 
częściow e lecz  natychm iastowe remonty, a co  się tyczy systemu (asfalt, sm o
łow anie i t, d.) autor jednak najwyżej stawia półbruczek jako najtańszy i naj
w ięcej ce low y  i najtrwalszy, (St. K r.).

IX. Drogi betonowe.
1. Deutsche Bauzeitnng. 25 November 1931 65 Jahrgangm. Nr. 95— 96.

P r o f ,  Dr ,  I n g .  A.  K l e i n b o g e l .  Ciągłość p ra cy  m aszyn w w yrob ie  
betonu. (6 str. -|- 15 rys. -\- 6 przekrojów ).

Autor zw raca uwagę na to, że w budow nictw ie modna dzisiaj w prze
myśle zasada m echanizacji pracy dotychczas zrobiła  małe tylko postępy.

Opisuje dążenie do w ynalezienia maszyn, które by w sposób ciągły 
i nieprzerw any prow adziły  m ieszanie części sk ładow ych  betonu, regulując, by 
konsystencja cementu pozostaw ała stale jednolitą co  do wagi lub co  do ilości 
swej, aby w  ten sposób otrzym ywany beton był stale jednostajnym. Zw raca 
przytem uwagę na trudność dopilnow ania tego, by ilość dodaw anej w ody nie 
była zbyt w ielką ani też zbyt małą.

Z tego punktu w idzenia szczegółow o opisuje rozm aite maszyny, poda
jąc ich  fotografje przy robocie  oraz przekroje,

K . F.

2. 0. 1. A. V. Zeitschrift des Oesterreischichen Ingenieur und Archi 
tekten Vereines Heft 47— 48 Jahrg. 83 27 Novem. 1931. I n g ,  O t t o k a r  
S t e r n .  S posoby otrzym yw ania na p ra k tyce betonu w ja k ośc i odpow iadają
ce j zadaniom, (4 str, -j- 2 diagr, -f- 1 rys, -f- 3 tabl,).

Autor podaje bardzo szczegółow e obliczenia , tablice i zestawienia, jak 
otrzym ać odpow iedn i beton. K . F.

3. Le Genie Civil Nr. 23. I n ż .  M,  T u r ą u a i s .  Składniki i w yk o 
nanie betonu do budow y dróg. C/s str.).

Jest to streszczenie odczytu autora na „T ygodniu  Drogowym*1 w  P a
ryżu. Autor jest zdania, że takie składniki, jak piasek i żwir, grające dużą 
rolę w  jakości betonu, odgryw ają jednakże daleko mniejszą rolę w  betonie, 
używanym w  budow ie dróg, niż w budow nictw ie lądow em . Zdaniem  autora, 
beton dla dróg m oże posiadać żw ir jak najgrubszy, byleby tylko tłuczony, na
tomiast ogrom ne znaczenie dla betonu drogow ego posiada stosunek użytej 
w ody do cem entu przy zarobię m ieszaniny betonu. Jako praw idło ogólne au
tor podaje następującą tezę: dla danego cem entu i, o tyle, o ile  chodzi o b e 
tony pośrednie pom iędzy suchem i i mokremi, zaw sze istnieje optimum sto
sunku w ody do cementu, da jące najwytrzym alszy beton, i to zupełnie n ieza
leżnie od  twardych składników  pod warunkiem, że te ostatnie nie działają 
na cem ent szkodliw ie pod w zględem  chem icznym ".

P ow yższe praw idło nie jest zupełnie ścisłe, lecz  w zastosowaniu daje 
dobre rezultaty przy n ieodzow nem  uwarunkowaniu, ażeby pod ilością  w ody 
rozum ieć wszystką w odę, użytą do w yrobu betonu, to znaczy i w odę, którą 
się dodaje do zarobu wraz z wodą, dodaną przez twarde składniki.
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Z wykresu krzyw ych autora, w yrażających  otrzymane dośw iadczalnie 
dane dla najlepszego dozorow ania w ody celem  w ytw orzenia najwytrzym al
szego betonu (po 28 dniach) przy danej ilości kg cementu przytaczam y naj
ciekaw sze dane:

Ilaść cementu 
w  kg/m 3

Ilość w ody w 1
W ytrzym ałość 

betonu w  kg/cm 2 
po 28 dniach

125 60 50

165 50 75

210 36 120

240 36 130

315 26 165

380 23 260

460 16 326

Naszem zdaniem pow yższym  liczbom  należy dać wartość orjentacyjną,
Pozatem  autor każe zw racać baczną uwagę na otrzym anie w ilgoci b e 

tonu w czasie twardnienia i na należyte w ykończen ie pow ierzchni.
(St. K r.).

4. Die Betonstrasse Nr, 12. D r . C. R. P l a t z m a n n .  Chem iczno- 
techniczne zagadnienia p rzy  budowie dróg betonow ych. (2l/t str. -f- 6 fot,).

Artykuł om aw ia niektóre w ady dróg betonow ych, szczególniej podno
szone przez ich  przeciw n ików . Przedewszystkiem  kwestja rys. Autor przy
znaje, że rzeczyw iście  niem a ani kierownika budowy, ani przedsiębiorcy 
na św iecie, który by m ógł gw arantow ać nie pojaw ianie się rys na pow ierzchni 
drogi betonow ej, lecz, zdaniem autora, o ile  rysy są tylko pow ierzchow ne, co 
przy dobrem  wykonaniu zaw sze pow inno m ieć m iejsce, wtedy dla ich  usu
n ięcia  w ystarczy po zabetonow aniu pokryć po pew nym  czasie pow ierzchnię 
roztworem  2 —  5% chlorku wapnia, zresztą działanie chlorku wapnia na beton 
ma już swoją obszerną literaturę.

Drugim w rogiem  dróg betonow ych  jest b liskość fabryk chem icznych, 
np. cukrowni, lub innych, Na uszkodzenia szczególn iej dotkliw e dla betonu 
poch odzące  od działania kwasu m lecznego i rozkładu cukru, autor też daje 
rady w  postaci traktowania chem ikaljam i, których opis podany jest w  arty
kule, W  kyżdym  razie traktowanie pow ierzchni drogi betonowej chem ikaljam i 
ma tylko wtedy zastosowanie, o ile  ta pow ierzchnia jest porowatą.

N ajlepiej, jak radzi autor, przy budow ie betonow ej drogi pon ieść koszt 
dodatkow y i pokryć samą naw ierzchnię 3 cm  warstwą twardą, gładką i n ie- 
przepuszcząlną, (St, K r.).

5. Die Betonstrasse Nr. 12. A . J u n g .  Budowa beton ow ej drogi 
w M eklem burgu. (4ł/ 2 str. -f- 6 fot.),

D ość szczegółow y opis budow y z podaniem  jej charakterystycznych cech  
ze w zględu na m iejscow e warunki, Zbudow ano systemem 2 warstwowym :
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niższa warstwa 15 cm i jezdnia 5cm, przyczem  dla niższej warstwy użyto 
mieszaninę 1 :8  czy li 200 kg cementu portlandzkiego szlakow ego na lm s go 
tow ego betonu, dla wyższej warstwy użyto zw ykłego portland-cem entu 
375 kg/m 3 (mieszanina 1 : 4), Podnieść należy że po 5 letnim użytkowaniu 
droga jest bez zarzutu. ( St. K r.).

6. Le constructeur de cinientarme Novembre 1931 Nr. 146 13 Annee.
J. M a 1 e 11 e. O kreślenie drogą analizy chem icznej składników w zaprawie  
hydraulicznej zu ży te j na konstrukcję. (2 str.).

Autor, szef laboratorjum chem ji w W yższej Szkole Dróg i M ostów 
w Paryżu celem  określenia procentow ej ilości, w  szczególności ilości skład
ników  hydraulicznych, których użyto do metra sześciennego piasku aby otrzy
mać daną zaprawę, porów nuje wyniki chem icznej analizy użytej zaprawy d o
zowaniem  faktycznem  piasku i cementu jako części składow ych zaprawy,

Dla m ożności dokonania takiej analizy w  przyszłości koniecznem  jest 
posiadanie próbek  z części składow ych danego betonu, pochodzących  z czasu, 
gdy ten beton w ykonyw ano. Autor radzi w ięc  przy dokonyw aniu takiej roboty 
na w ypadek zaw sze w  przyszłości m ożliw ych sporów  zachow yw ać w  her
m etycznie zam kniętych buteleczkach  po 100 gr. cementu i półtora litra piasku,

Następnie autor szczegółow o opisuje jak chem ik winien rob ić odnośne 
badania i porów nanie. K , h.

X. Drogi asfaltowe i smołowe.

1, Asphalt Ulld Teer Nr. 48. I n ż .  V o g t  (Berlin). P rzy czy n ek  do 
w yjaśnienia falistości jezd n i asfa ltow ej lub sm ołow anej. (4 ‘ / i str, +  7 rys,).

C hcąc dokładnie określić kwestję pochodzenia  falowań pow ierzchni 
jezdni asfaltowej lub sm ołowanej trzeba odróżniać, czy  w danym wypadku ch o 
dzi o falistość, która powstała przy samej budow ie drogi, czy li chodzi tu
o wadę, organicznie „w rodzon ą", czy  też falistość została w yw ołaną ruchem 
pojazdów .

Autor podkreśla, że daw niej nie znano dobrze warunków budow y drogi 
sm ołowanej, zaw sze były  tendencje zrobienia zbyt dobrze, w obe czego daw a
no, zdaniem autora, nadmiar asfaltu lub smoły, betonu, lub asfaltu, wskutek 
czego jezdnia źle znosiła działanie słońca, stąd pow staw ała falistość pod w p ły 
wem obciążeń  pojazdów , lub gw ałtow niejszego ham owania w ozów  ciężarow ych.

Jeśli zaś fale tworzą się przy samej budow ie, to tutaj mogą zachodzić 
najrozm aitsze przyczyny, przyczem , zdaniem autora, nigdy najpierw  nie na
leży szukać w iny w w adliw ym  w ałow aniu, lecz  przedew szystkiem  należy 
spraw dzić, czy  sam w ał drogow y jest w łaściw ego  typu do danej roboty, gdyż 
z nieodpow iednim  w ałem  najlepszy majster nie będzie w stanie w ykonać 
zadow alającej roboty. Artykuł głów nie rozpatruje zagadnienie, jak pow inien  
być rozłożony ciężar na obydw uch  kołach  w ału  drogow ego i jak, na zasadzie 
znajom ości szerokości kół i dokładnej znajom ości rozłożenia  ciężaru  na nich, 
można jednakże osiągnąć, jeżeli nie zupełn ie dobre, to w każdym razie dość 
zadow ala jące rezultaty, (St. K r.),
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2. Asphalt Ulld Teer Nr. 46. Dr, J. O b c r b a c h ,  P ostępy  p rzy  
fabrykacji sm ołow anych  żw irów , tłuczni i piasków, (2 str. - j-  2 fot,).

Autor om awia głów nie produkcję sm ołow ania na zimno, która w  ostat
nich czasach  w  N iem czech  zrobiła znaczne postępy. Artykuł ma znaczenie 
czysto przeglądow o inform acyjne bez fachow ych  szczegółów ,

(St. K r.).

3. Annales de la Voirie Nr. 7. I n ż .  L a s s e u r .  N ow y typ ulepszo
nej drogi żw irow ej. (3 '/2 str,).

Zastosowany przez autora w  dep. Orne (Francja) do odcinków  szos 
żw irow ych, położonych  w  m iejscach  w ilgotnych, n ieprzew iew nych  i zorjento- 
w anych niekorzystnie pod w zględem  usłonecznienia.

U lepszenie rozpoczęto od zerwania starej skorupy szosow ej ponow nego 
profilow ania i nadania w ałow aniem  poprzecznego spadku. Następnie nakłada 
się warstwę tłucznia (d =  7 cm) z piaskiem  wapiennym  krzem ianowanym  
w stosunku 300 1 piasku na 45 1 krzemianu sody na 1 m3 tłucznia. Przy chłodnej 
i w ilgotnej pogodzie dla przyśpieszenia zw iązania dobrze jest dodać 50 do 
100 kg dobrego wapna hydraulicznego na 1 m 3 piasku. Przy tej że pogodzie 
należy po lew ać przy w ałow aniu  krzem ianowaną w odą (1 1 na 11  w ody) przy 
suchej pogodzie w ystarczy czysta woda. U w ałow anie ma na celu  w yw ołanie 
na pow ierzchnię warstwy m ałopłynnej koloru błota o grub 7 mm. Jeżeli gdzie 
tego rodzaju warstwa nie ukaże się, należy w a łow ać pow tórnie tego rodzaju 
odcinki Na tę warstwę nasypuje się tłuczeń (d =  4 cm dla ruchu lekkiego
i d =  6 cm w  przew idyw aniu  intensywnego ruchu ciężarow ego), poczem  w a
łuje się delikatnie bez polew ania. Ostatnie w ałow anie ma na celu  w ciśn ięcie  
tłucznia do skorupy szosow ej. Po kilku przejściach  w ał drogow y przechodzi 
na następny odcinek, ażeby dać czas w odzie  do wystąpienia i do spłynięcia 
jej nadmiaru. Po upływ ie najdalej godziny w ał w raca do pracy, W  tym cza 
sie polew a się drogę emulsją, rozsypuje się gruby piasek lub szlachetny gry
sik, w ałując nader starannie. W  czasie ładnej pogody pow inno w ych od zić  nie 
w ięcej, niż 4 kg emulsji na 1 m2

Autor podkreśla, że ulepszona w yżej opisanym sposobem  droga wym aga 
b. starannego nadzoru przez pierw szy m iesiąc po oddaniu jej do ruchu, naj
mniejszy n iedobór należy natychmiast usunąć, przeprow adzając najgruntowniej- 
szy remont uszkodzonego m iejsca. W  okolicach , gdzie niema piasku w apien 
nego, można używ ać też piaski żelaziste lub zw ykłe kw arcow e, lecz  dodając 
100 kg dobrego wapna hydraulicznego na 1 m3 piasku. U nikać należy tylko 
b. drobnego piasku, Z pow yższego w idać, że sposób jest b. kosztowny, lecz 
skuteczny i należy go tylko używ ać w yjątkow o dla odcinków , znajdujących 
się w b. złych  warunkach terenow ych. (St. K r.).

4. Public Works November 1931. Vol. 62 Nr. U. W . E. B r a k e r ,  
Stałe połączen ia  dla asfa ltow ej naw ierzchni na bagnistym  gruncie  (1 str-f-1 rys.).

Autor opisuje szczegółow o próbę dokonaną przy budow ie szosy asfal
towej na trakcie pod W aszyngtonem , gdzie na długości 300 stóp drogi pro 
wadzonej po bagnistym gruncie położono odrazu trwałą asfaltow ą naw ierzch 
nię, bez fundam entów na całaj długości. Natomiast w  pew nych  odstępach

5
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od sieb ie um ieszczono żelazne rury p ion ow e długości sześciu  i pó ł cali każdat 
przepuszczone przez asfaltową naw ierzchnię i dające się łatwo odkryć od 
góry na pow ierzchni zrobiono to w tym celu, aby bez rozbijania naw ierzchni 
m ódz w pom pow yw ać przez te rury specjalne składniki w zm acniające pod łoże 
szosy. ?Na tym odcinku w staw iono pionow e kaw ałki rur w  odstępach co  15 
stóp długości szosy i 5 stóp szerokości. K . F.

5. Public Works. November 1931 Vol. 62 Nr, 11. E a r l  v.  M u r -  
r a y. N ow y typ asfa ltow ego betonu używ anego w Ohio w Stanach Z jedn o
czonych  A m eryk i P ółnocnej. (2 str. +  7 rys.).

Autor opisuje now y sposób w ykonyw ania naw ierzchni drogow ej z b e 
tonu asfaltow ego zapom ocą nowej mieszanki, robionej na gorąco i nazywanej 
„ T — 5“ oraz używ anych do tego specjalnych  maszyn.

Do tej asfaltowej mieszanki użyto specjalnych  części m ineralnych aby 
uzyskać naw ierzchnię, nie dającą szczelin  i rysów.

Maksimum roboty odbyw a się m echaniczn ie w  maszynach; różnej w ie l
kości tłuczeń m echanicznie segreguje się co  do swej w ielkości i w  maszynie 
ogrzew a się razem z piaskiem  do 250 a nawet 350 stopni F, następnie m e
chanicznie miesza się z osobno ogrzaną m ieszanką asfaltu i cementu,

U dział robocizny ludzkiej jest doprow adzony do minimum.
Zastosowanie tego systemu dało m ożność nie przeryw ać w ca le  ruchu 

nawet na tych szosach, gdzie był w yjątkow o w ielki ruch sam ochodow y.
P race tego systemu w ykonyw ane były  przez firmy; The Federal A s- 

phalt Paving Com pany of Hamilton, O hio oraz Robinson, Burns and Cooper 
Com pany, Columbia, Ohio, K . F.

6. Proceding of the American Society of Civil Engineers. Novem- 
ber 1931. W a l t e r  N.  F r i c k s t a d .  Tanie bitum iczne drogi. (9 str. -f- 
+  2 rys.).

Autor opisuje techniczne zmiany, które nastąpiły w  sposobach budo
wania dróg w  Stanach Z jednoczonych  w  latach 1928— 1931,

Artykuł opisuje sposoby w ykonyw ania dróg dla ruchu od 500 do 1000 
w ozów  na dobę, lub przez dodanie n iew ielk iej ilości asfaltu do żwiru i tłucz
nia, lub przez dodanie odpadków  naftowych.

Autor zastanawia się nad m odyfikacjam i tych dw óch  system ów w  róż
nych częściach  Stanów Z jednoczonych  i nad kosztami różnych system ów.

K . F.

XI. Mosty.
1, Annales des ponts et chaussees (1931— IV). P r o f .  d ’ O c a g n e .  

W ykreślanie elipsy. (2 str, -|- 2 rys.).
I n ż .  G. G u i 11 a n d. Prosta  metoda do w ykreślania kierunku szw ów  

w lukach elip tycznych . (2 str. 2 rys.).
M etoda prof. d 'O cagne, tw órcy hom ografji now oczesnej, jest tem cha

rakterystyczną, że wykres nie w ychodzi, lecz  ca łk ow icie  m ieści się w  pro
stokącie, określonym  przez dużą oś i p o łow ę małej osi elipsy, a m etoda inż,
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G uilland jest tem wygodna w  użyciu, że daje m ożność spraw dzenia praw id ło
w ości kierunku szw ów  w  łuku eliptycznym  (np. kamiennym) w yłączn ie  za- 
pom ocą piona i sznura, (St. K r.).

2. Annales de la Voirie Nr, 7. I n ż .  J. C a m b o n .  Przebudow a  
mostu G rez-N euville  na rz. M ayenne. (10 str. - j-  4 rys. -(- .4  fot,).

Stary most żelazny, zbudow any w  1879 r. (belka ciągła na 5 oporach)
o rozpiętości 4 X  19,00 m przebudow ano w ten sposób, że ze starego mostu 
zachow ano podłużnice niosące, które w zm ocniono zapom ocą zaw ieszenia ich 
na now ozbudow anych lukach żelazobetonow ych. W  rezultacie otrzymano
4 luki po 19,00 m rozpiętości ze zniesionem  parciem  poziom em  oraz most na
leżycie  w zm ocniony. (St. Kr.).

3. Annales des Travaux Publics de Belgiąue (tom XXXII). I n ż. 
M. S o m m e r l i n g .  Linje w pływ ow e do obliczania mostów. (34 str. -f- 
+  20 rys. +  14 wy kr.),

Autor podaje teorję ogólną i w ykresy linji w pływ ow ych  do ob liczenia  
wykreślnie M i T  dla dźw igarów  na 2 oporach  o w ysokości stałej i zm ien
nej, dla mostów obrotow ych, belek ciągłych  pełnych  i kratow ych na 4 opo- 
ach i dla łuków  3 i 2 przegubow ych pełnych  i kratowych.

(St. K r.).

4. Annales des Travaux Publics de Belgiąue (toni XXXII). P r o f ,  
A,  V i e r e n d e e l .  O bliczen ie m ostów  system em  „ V ierendeel“ . (6 str. -f- 
-f- 4 wykr.).

Artykuł ma na celu  w ykazanie, że ob liczen ie  dźw igarów  systemu 
„V ieren d ee l“ jest prostsze, aniżeli ob liczen ie  belki kratowej trójkątnej. D źw i
gar systemu „V ierend eel„ składa się z łuku ' / 2 parabolicznego ze ścięgiem  
(jazda dołem), przyczem  łuk z jezdnią łączą  tylko słupy bez krzyżulców . 
Autor w ykazuje, że jego dźw igary mają tę w łaściw ość, że rozstaw pop rzecz
nie jezdni jest niezależny od rozstawu słupów, skąd wniosek, że dla rozstawu 
jednych i drugich m ożna w ybrać najlepszy rozstaw, realizujący najw iększą 
oszczędność materjału i robocizny. T ego rodzaju w łasność dźwigara systemu 
„V ieren d ee l“ pochodzi stąd, że siła poziom a, działająca na słup w  tym pun
kcie, gdzie przegięcie  słupa zm ienia kierunek, jest niezależną od rozpiętości 
dźwigara, a pozatem  można przyjąć z dokładnością do kilku mm, że punkt 
ten leży w po łow ie  w ysokości słupa.

(St. K r.).

5. Die Bautechnik Nr. 44. I n ż .  L.  G e r s t e n b e r g  (Hamburg) 
D ane doświadczalne, o trzym ane p rzy  budowie kratow ego mostu spaw anego, 
(1 */2 str. -(- 1 rys. -f- 4 fot.).

Przy przetargu na most spawany półparaboliczny o rozp. 30,00 m i szer.
3,00 m (dla ruchu pieszego w porcie  Hamburskim) utrzymała się firma J, Jan- 
sen-Schiitt (Hamburg), która poprzednio dop iero co  w ykończyła  zupełnie 
tychże w ym iarów  most nitowany. W  ten sposób budow a tych 2 m ostów sta
nowi p ierw szorzędne źród ło dla porównań konstrukcji spaw anych z nitow a- 
nemi, Z ciekaw szych  danych zacytujemy, że most spawany w ażył 12,8 t, zaś
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nitowany 16,0 t, czy li spawana konstrukcja dała 15$ oszczędności w  mater- 
jale. Co do porównania kosztów  robocizny otrzym ujemy w ytyczne dane tego 
rodzaju, że 100 nitom konstrukcji nitowanej odpow iada w  danym wypadku
17,0 m spoin do wykonania.

Jednakże autor jest zdania, że  przy sprawnym personelu spaw aczy ro
bocizna spawanej konstrukcji pow inna być tańsza, niż była przy om awianej 
budow ie, (St. K r.).

6, Die Bautechnik Nr. 44. D r , I n ż ,  E.  W i e s n e r  (W rocław ). P rosty  
sposób obliczania luków ciągłych  o sta łej w ysokości sklepienia. (2*/2 str, +  
-f- 4 rys. -f- 2 tabl.).

Autor podaje metodę ogólną, za której pom ocą można łatwo otrzym ać 
racjonalne techniczne rozw iązanie, polegające na podzielen iu  danej odległości 
na łuki ciągłe  o jednakow ej strzałce i jednakow ej grubości łuku. O czy w iście  
rozp iętości łuków  otrzym uje się wtedy rozm aite.

Trafnie dobrany przykład liczb ow y  ilustruje sposób zastosowania m e
tody, (St. K r.).

7, Die Bautechnik Nr. 49. P r o f ,  R e i n  (W rocław ), koszta spaw a
nia tukiem elek tryczn ym . (1 str.).

Po zestawieniu w ielu  danych autor przychodzi do wniosku, że spaw a
nie na placu  budow y musi jednakże w ynieść około  17 złotych za 1 mb spo
iny kraw ędziow ej o boku 15 mm wysokim , w  czem  już są po liczon e  wszyst
kie koszta wraz z zarobkiem .

O czyw iście , że koszt spoiny, wykonanej w warsztacie, będzie  n ieco  
mniejszy, (St. Kr.).

8. Die Bautechnik Nr. 50. D r . I n ż .  H, P r  e s  z (Berlin). P róby  ob 
ciążenia gruntu. (2 '/ i  str. +  8 rys. 3 tabl.).

Autor pod ją ł nanowo dośw iadczenia nad obciążen iem  gruntów dla otrzy
mania danych o w ytrzym ałości tegoż. Autor obciąża ł grunt zaw sze zapom ocą 
płaszczyzny o jednakow ej pow ierzchni, lecz  o zmiennej form ie i zm iennem 
obciążeniu.

Artykuł podaje dane dośw iadczalne, lecz  w yciągn ięcie  odpow iednich  
w niosków  autor zastrzegł sobie na czas późniejszy.

(St. Kr.).

9. Die B autechnik  Nr. 51. D r . I n ż .  S c h a e c h t e r 1 e (Sztutgard). 
Uwagi d o tyczą ce  obow ią zu ją cych  przepisów  dla konstrukcji spaw anych  (1 str.-(- 
+  2 r y s .+  3 . fot.).

Autor przypom ina, że w edług obow iązu jących  n iem ieck ich  przepisów  
dla spawania w palanie się spoiny w  materjał m acierzysty nie należy uw ażać 
za osłabienie przekroju. Próby, dokonane przez prof. G ra ffa  wskazują, że 
jednak ow o osłabienie jest b. znaczne przy próbach  na częstotliw ość o b c ią 
żeń.’'- Prof. G raff poddał przepisow ą próbkę sporządzoną w edług § 8 niem. 
przepisów  (płytka łącząca  bocznem i spoinami 2 inne płytki^ próbom  na zm ien
ne naprężenie od~t~0,5 do 1200 k g /cm s. Po 280440 obciążen iach  próbka u le
gła zniszczeniu, w ykazując tylko 50$ ob liczonej w /g  przepisów  w ytrzym ałości.



!
Autor wnioskuje, że trzeba będzie niedługo zm ienić podstaw y obliczenia 
w  przepisach, a pozatem dośw iadczenia  prof. G raff’a wskazują, że konstruk
cje spawane źle wytrzym ują dynam iczne obciążen ie,

(St. K r.).

10. Zeitschrift des Vereines Deutch lug. (V. D, 1.). Nr. 46. Dr. Inż. 
F. H e r b s t  (Berlin). M osty  sta low e (blachow nice drogow e). (3V2 str. +  
-f- 2 rys. +  6 fot.).

Zaprojektow anie mostu stalow ego, drogow ego o rozp, 50 —  70 m w m ia
stach nasuwa nie jednokrotnie znaczne trudności. Jak rozw iązać zadanie za
dow ala jąco pod w zględem  konstrukcji i estetycznie w  form ie w ąskiego pasa 
b lachow nicy  autor objaśnia na przykładach w ykonanych m ostów, jak most 
na N eckar Cannstadt (b lachow nica  o rozp. 68,00 m) i innych. C hcąc zm niej
szyć w ysokość b lachow n icy  autor radzi u ciekać się do zw iększenia  ilości 
dźw igarów  głów nych . O czy w iście  otrzymam y czasam i dość dotkliw e pod roże
nie kosztów  budowy, lecz  w zam ian otrzym uje się efekt estetyczny i znaczne 
zm iejszenie w ysokości b lachow n icy . (St. K r.).

11. Zentrallblatt der Bauverwaltung Nr. 47. Dr, I n ż .  F.  W i n -  
g e r t e r. (Mannheim), Sposób posługiwania się równaniam i C lapeyrona p rzy  
zm iennym  m onencie bezw ładności. (4 ‘ '2 s tr .- ( -5  rys. -\-2  tabl.).

Autor opracow ał schem atyczną tablicę do obliczan ia  mom entów pod
porow ych  dla belek  ciągłych  od 2 do 6 przęseł dla niezm iennego i zm ienne
go momentu bezw ładności przekroju belki. Podana jest ogólna teorja posługi
w ania się tablicą  wraz z przykładem  liczbow ym . W e w stępie autor zaznacza, 
że dzisiejsze czasy zmuszają do nader oszczędnego szafow ania materjałem, 
a z drugiej strony ob liczen ia  pow inny trwać jaknajkrótszą ilość czasu i być 
m ożliw ie jaknajdokładniejszem i, co  było  w łaśnie im pulsem dla autora do d o
konania om awianej pracy, (St. K r.).

12. Die Bautechllik Nr. 51. I n ż .  W,  L e n t  z, (Berlin). O pracow anie  
projektu i obliczen ie stalow ego mostu Janow ickiego w B erlinie. (8',U str. -f- 
-(— 20 rys, -f- 4 . fot - f - 1 tabl.).

Przebudow a tego mostu została w yw ołana kon iecznością  uregulow ania 
zw iększonego ruchu, nader intensywnego w  tem m iejscu, a kształt mostu w a 
runkami m iejscow em i. R ozpiętość 72,00 m od osi do osi opory. Całkow ita 
szerokość 36,30 m, z czego 2 jezdnie po 8 m, 2 chodniki po 6,65 m i 2 tory 
tram w ajow e, Statycznie most jest dźw igarem  sw obodnie opartym na 2 op o 
rach i składa się z 2 górnych rów noległych  paraboli z jezdnią zaw ieszoną. 
N iosące parabole są w poprzecznym  kierunku stężone przez trójkątne krato
w nice, które na końcach  mostów przekształcają się w sztywne ca łk ow icie  
zam knięte prostokątne ramy. Ustrój górnych w iatrow nic jest też dość charak
terystyczny: ażeby dać jaknajw ięcej światła na m oście w zdłuż osi mostu 
w  środku b iegn ie m ocny sztywny pas, łączący  górą pop rzeczn ice  górne, które 
m iędzy sobą są p ołączone górnemi kwadratowem i belkam i systemu V ie- 
rendeela.

W aga mostu 1850 t z czego 1332 t St 52. Artykuł pod a je  w ytyczne 
dane ob liczen ia  statycznego. (St. K r).
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13. Beton uild Eisen Nr. 21. D r. Inż. R. H o f f m a n n  (Berlin). 
U zbrojen ie spaw ane w budow nictw ie żelazobetonow em . (1 '/a str —(— 3 fot.),

Autor podaje dane o zaletach jednolitych  siatek używ anych jako uzbro
jenie w  żelazobetonie. W yższość siatek polega przedew szystkiem  na tern, że 
granica w ytrzym ałości na rozerw anie wynosi 6700 — 7000, granica płynności 
6000 — 6100. gdy tym czasem  w edług uzbrojenia systemem M onier te same 
liczb y  wynoszą 3800 —  4400 i 2400 —  2600 kg cm 2. Siatki w yrabiane są w  ro
lach  100 m2 o normalnej szerokości 2,00 m. W ielk ość oczek , przekrój drutów 
(3,4 do 7,0 mm) i waga w /g  przeznaczenia. O dleg łość drutów podłużnych 
75 —  150 mm. U życie  siatki silnie obniża koszta robocizny,

(St. Kr.).

14. Beton und Eisen Nr. 21. D r . I n ż .  H a j n a l - K o n y i  (Darm- 
sztad). P rojek t mostu żelazobeton ow ego p rzez  zatokę R auce w e Francji. 
(3 '/2 str ,+  8 rys.).

Artykuł opracow any na zasadzie francuskich źródeł i podaje opis pro 
jektu rozgłośnego konstruktora Inż, Herny Lossier, Uderza śm iałość koncepcyj. 
Most ma łą czy ć  słynne Dinard (Bretania) z m. St. Servan zapom ocą 2 łuków  żela- 
zo-betonow ych  o rozp iętości 460,00 m. O bydw a łuki w planie nie są w  przedłu 
żeniu jeden za drugim, lecz  pod kątem ok oło  ISO0, Jeden łuk łą czy  Dinard 
ze skałami Bireux, drugi Bireux z St, Servan. W ybór rozw iązania został p o 
dyktowany w zględam i m iajscow em i a głów n ie  w zględam i estetycznemi. Sze
rokość jezdni 8,00 m i 2 chodniki po 2,00. Statycznie są to łuki zam ocow ane 
w obydw uch końcach. Jezdnia zaw ieszona na żelazobetonow ych  8 kątnych 
w ieszarach, rozstawionych co  25 m. K ażdy most składa s ię  z dw uch łuków, 
a każdy łuk z 2 części, nachylonych  ku sobie i rozw iązanych  kratowo, w ten 
sposób, że każda część  łuku składa się z pasa górnego i dolnego, p o łą cz o 
nych kratą żelazobetonow ą. Każda część  (stanow iąca jeden łuk) jest zw iązana 
poprzecznem  w zm ocnieniem . O dleg łość osi tych części w środku mostu 13,30 m 
zw iększa się do 26,30 m na oporach, O pory spoczyw ają  na skale i dop. c i 
śnienie na skałę przyjęto 12,28 kg cm 2. Czas budow y przew idu je się 4 '/s  lat. 
N ajciekaw szą część  budow y stanowi projekt w ykonaw czy w edług opatentow a
nego systemu inż, H Lossier. Sposób polega na zbudow aniu w zdłuż łuku 
6 w ież po 2 w  rzędzie z każdej strony łuku (razem 12). Każda para w ież 
jest oddalona od drugiej pary, o 65,00 mm, W ieże, oczy w iśc ie , są stalowe 
(St. 52). W ykonanie będzie miało przebieg następujący. O ddzielne części 
łuku będzie się betonow ało op ierając ich  na ruchom ych mostach (65 m rozp). 
zespolonych z wieżam i, po zabetonowaniu i stwardnieniu część łuku spoczy 
wa na 5 parach w ież, jak belka na 2 oporach, przez co  znosi się szkodliw e 
działanie skurczu betonu. Po ukończeniu betonow ania wszystkich części za
pom ocą pras hydraulicznych połączy  się wszystkie części łuku w jedną ca łość,

Parcie poziom e jednego łuku 30,000 t. N aprężenie dopuszcz. dla betonu: 
dla jezdni 70 —  90. dla łuku 140. stal 1200 i 1500 k g /cm 2. Stosunek n =  10, 
Tem peratura +  270. W iatr 250 kg/m 2.

(St. Kr.).
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15. Le Genie Civil Nr. 19. I n ż ,  R. L a z a r  d. Z burzenie starych  
m ostów  kam iennych w Nautes, (5 str. -f- 9 rys. - f - 1 fot.),

Zburzono 2 mosty, noszące nazw ę de Pirm il i de la M adelaine, przy
czem  ca łość robót w yniosła zburzenie 26000 m3 muru i w yciągn ięcie  10000 
pali, Pow yższe roboty zostały w yw ołane kon iecznością  rozszerzenia portu 
w  Nautes. Mosty pow yższe stanowiły część drogi z południa do Nautes i dro
ga ta nosiła nazw ę „ligne des ponts". Budow ę drogi i m ostów rozp oczą ł K a
rol Łysy w  875 r. most de la M adelaine zbudow ano w  1580 r, i w  niezm ie
nionej postaci przetrw ał do ostatnich czasów .

N ależy w yrazić żal, że wym agania tempa tegoczesnego życia  zmuszają 
do n iszczenia takich starych pam iątek.

Z danych dokonanej rozbiórki zanotujemy, że usunięcie 1 m 3 muru 
ciosow ego wraz z naładowaniem  na krypę w yniosło 6 godz. robotnika-)- 

0,38 godz. cieśli -)- 0,40 godz. kow ala -f- 0.20 godz, majstra, R oboty prow a
dzono częściow o gospodarczo, częściow o  oddano przedsiębiorstw om .

16. Le GÓnie Civil Nr. 24. I n ż .  P. C a u f o u r i e r .  M ost łukow y  
na K ill vau Kuli, (4‘ / 2 str. —|— 7 rys. -(- 5 fot,).

Znajduje się w bliskości N, Jorku został oddany do ruchu 15.11 1931, 
b ijąc rekord rozp iętości stalow ych łukow ych m ostów (Sydney 503,00 m i H ill- 
gate w  N. Jorku 310,00), gdyż rozpiętość dw uprzegubow ego łuku wynosi 
510,55 m. Szerokość jezdni 12,20 m i 2 chodniki po 2,00 m. S zczegółow y 
opis należy uzupełnić z artykułów z d. 31. 8. 1931 i z 14. 11. 1931 tegoż 
czasopism a.

Z danego artykułu przytoczym y n ieco  danych, tyczących  się kosztów 
budowy.

Całkow ity koszt budow y 16000000 dolarów , które rozdzielają się w  spo
sób następujący:

Koszta projektu, nadzoru, laboratorjów  dla badania w ytrzym ałości ma- 
terja łów  w yniosły  ok oło  81 samej budow y.

Pow yższe koszta zostały pokryte przez 1) za liczkę zwrotną 4 mil. d o 
larów  a 4$ dostarczouą przez gran iczące stany, 2) przez p ożyczk ę  12 mil. d o 
larów  a 4%. którą szczególn ie  um ieszczono na giełdzie  po cen ie \% wyżej 
od w artości nominalnej. Koszt procentów , utrzymania i eksploatacji ob liczono 
na łączną sumę 250000 dolarów  i pokrytą będzie z myta w w ysokości 780000 d. 
w  pierw szym  roku i w w ysokości 3250000 dolarów  w  1950 r.

Budow a mostu Kill vau Kuli jest w ię c  im prezą w ibitn ie dochodow ą.

(St. Kr.).

Budow a mostu . ...................................
Budow a d o ja z d ó w ...................................
S iły techniczne i administracja . .
R óżne ..........................................................
W y w ła s z c z e n ia ........................................
Koszta p r o c e n t ó w ...................................

6.643.000 
4.010 000

810.000
800.000

2.400.000
1.340.000

R a z e m .  . . 16.000.000

(St, Kr.).
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17. Roads and Road Construction (Vol. IX Nr, 107). S i r  O w e n  
W i l l i a m s .  M osty  angielskie pod znakiem now ych zd ob yczy  techniki że- 
l& zobetonowej. (10'/2~1~6 r y s . 4 wykr, -)- 3 tabl.).

W  odniesieniu do starych norm żelazobetonow ych  obow iązu jących  
w A nglji autor om aw ia zm iany jakie, praw dopodobnie, znajdą w  now o pro
jektow anych przepisach  i te korzyści, jakie odniesie budow a żelazobetono
w ych m ostów w  Anglji, Za artykułem autora podano in extenso now y projek 
przepisów  dla ob liczan ia  mostów żelazobetonow ych  w  Anglji, projekt zesta
wili inż. C. S, Chettoe i Haddon C. Adam s.

(St. Kr.).

X!1 Kamieniołomy i materjały kamienne,

1. Steinbruch und Sandgrube Nr. 31. I n ż .  T h .  T h o m a s .  Insta
lacje do przem yw ania żwiru i piasku. (2 str.).

W  praktyce drogow ej i budow lanej mamy dość często do czynienia 
z tego rodzaju wypadkam i, że do danej budow y sprow adza się n ie jedn o
krotnie zdaleka  żw ir i piasek, pon iew aż m iejscow y, kopany jest zan ieczy
szczony i do bezpośredniego użytku na budow ę nie zdatny.

Celem  artykułu jest zestaw ienie kosztów  rozm aitych instalacji i sposo
bów  do przem ywania piasku i żw irów  pod kątem w idzenia  ich  op łacalności
i ce low ości pod w zględem  technicznym . (St. K r.).

2. Mines et Corrieres Nr. 109. I n ż, C h. P u e c h .  D zisiejsza  tech 
nika eksploatacyjna kam ieniołom ów. (7 '/■> str. - j-  2 rys. -f- 7 fot.)

Są to uwagi ogólne co  do warunków, którym pow in ien  odp ow iadać 
w dzisiejszych  czasach dobrze zorganizow any kam ieniołom , W y w od y  sw oje 
autor uzasadnia szczegółow ym  opisem  kam ieniołom u w  H ydrequent-Rinxent 
w dep. Pas de Calais (Francja), który jest uważany za ostatnie słow o tech 
niki i stojący na najwyższym  poziom ie wśród francuskich kam ieniołom ów .

(St. K r.).

3. Le Genie Ci vil Nr. 23. I n ż .  M,  d e  C i v i l l e ,  W ytw arza nie sz la 
chetnego grysiku. ( ł/2 str,).

Jest to streszczenie odczytu autora na Kongresie „T ygodnia  D rogo
w ego" w Paryżu (3— 14 listopada 1931) w którym autor om ów ił racjonalny 
sposób produkcji podając opis n iezbędnych maszyn. Zdaniem  autora, produ
kow ać szlachetny grysik można tylko w w ielk ich  ilościach , gdyż mała pro
dukcja nigdy nie będzie w  stanie op ła cić  znacznych kosztów  instalacyjnych.

W  w yw iązanej dyskusji w yrażono pogląd, że z punktu w idzenia racjo
nalizacji drogow nictw a produkcja  szlachetnego grysiku nie pow inna być ze- 
środkowaną tylko w  n iew ielu  w ielk ich  kam ieniołom ach, lecz  w łaśnie prze
ciw nie, pow inny istnieć sporadyczne małe eksploatacje nawet w  mniejszych 
kam ieniołom ach, gdyż b, często op łaci się zap łacić  drożej za szlachetny gry
sik, ch cą c  uniknąć w ysokich  kosztów  transportowych.

(St. Kr.).
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XIII. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewienie dróg.

1. Revue generale des Routes Nr. 71 (Komunikat). S tatystyka sa
m ochodów w e Francji. (1 str.).

O bejm uje ilość m ieszkańców  w edług departam entów w e Francji, przy
padających  na 1 sam ochód, Okazuje się, że najbogatsze są pod tym w zglę
dem 2 departamenty A lpes M aritimes i Vancluse, bo na 1 sam ochód przy
pada 15 m ieszkańców , podczas gdy w Paryżu przypada 16, a w  całej Francji 
27 m ieszkańców . (St. Kr.).

2. Verkehrstechnik Nr. 45. D r . P a r i s i n s  (Lignica). Statystyka  
w ypadków  sam ochodow ych . (1 str.).

Zdaniem  autora, sporządzanie statystyki w ypadków  sam ochodow ych 
pow inno być w  N iem czech  tylko w  rękach Rządu, gdyż tylko wtedy można 
by było w yciągnąć b. w ażne w skazów ki w kwestji regulacji ruchu, dopusz
czalności zw iększania szybkości, n iebezpieczeństw a danych odcinków  drogi, 
a także na usuwanie n iedoborów  szkół jazdy sam ochodem  i w skazów ki, na 
co  należało by p o łoży ć  w iększy nacisk przy szkoleniu k ierow ców  sam ocho
dow ych, Jednakże autor przestrzega pow ażnie przed zbytnią pohopnością do 
w yciągania zbyt pośp iesznych  w niosków , gdyż w nioski takie m ogły by  się 
okazać w ręcz fałszyw e. K om entow ać dane liczb ow e  należy b, ostrożnie, bo 
np. z gołego zestawienia liczb  w ypadków  m ogło by się okazać, że jazda 
w  n ocy  jest bezpieczn iejszą, niż w  dzień, że panie lepiej kierują od  panów, 
że najbezpieczniej jest jeździć  w  czasie goło ledzi i t. p.

(St. K r.).

3. Verkehrstechnik Nr. 46. P r o f .  B i e h l e .  S ygnały  ostrzega w cze  
sam ochodów  w zw iązku z zagadnieniem  zm niejszenia hałasu ulicznego. (1 str.).

Pow yższą kwestję pod jęło  przed parom a latami n iem ieck ie M inister
stwo K om unikacji i oddało sprawę do zbadania pod w zględem  akustycznym 
prof, K. Schaefferow i. Zdaniem  ostatniego „bezpieczeństw o ruchu wymaga 
sygnałów  o dźw iękach  ostrych, w ysok ich " przy w cielen iu  pow yższej zasady 
do unorm owania ruchu „n ie należy się obaw iać porażeń organicznych ucha,,, 
jednakże należy się spodziew ać „pow ażniejszych  obrażeń na tle nerw ow em  
w rażliw szych  osób".

Artykuł ma na celu  rozw iązanie praktyczne pow yższego typow ego con - 
tradictio in adjecto w  zw iązku z tem, że rozw ój ruchu sam ochodow ego w y
w oła ł nadm iar hałasu ulicznego, co  w yw ołu je naglącą potrzebę „unorm ow a
nia hałasu".

Artykuł przynosi b. ciekaw e dane i uwagi w poruszonej spraw ie, roz
patrując wym agania celow ej sygnalizacji z punktu w idzenia przechodnia i k ie 
row cy. W  ostatecznym  wniosku autor rząda ściśle ustawowo przepisanej sy
gnalizacji dźw iękow ej, której charakterystycznem i cecham i będą 1) zupełna 
jednolitość dla wszystkich bez wyjątku pojazdów  sam ochodow ych, 2) m iękki 
ton o długości trwania 3/f sekundy.

(St. Kr.).
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4. Le Strade Nr. 11. C. A l b e r t i n i .  P rzecięcia  dróg. (9'/2 str. -)- 
+  18 rys,).

Autor streszcza krytyczne w yw ody austr, urbanisty Fritza M alcher'a, 
ogłoszone w The A m erican  City i ty czące  się racjonalnego rozw iązania p rze 
c ięcia  się dróg o silnym ruchu sam ochodow ym . Jako punkt w yjścia  rozw a
żań M elchera służy przedew szystkiem  rozw iązanie zagadnienia w ygodnego 
zakrętu dla najw iększego pojazdu sam ochodow ego. W  tym celu  w zięto pod 
uwagę w óz P ackard ’a (5,40 X  1,80), dla którego skręt bez odrzutu wym aga 
pierścienia kołow ego o prom ieniu w iększym  9,00 m i mniejszym 6,00 m, jako 
najmniejsze ich wartości, przyczem , rzecz oczyw ista, szybkość ruchu musi 
być znacznie zw olnioną. Szerokość niezbędna dla jazdy jednokierunkowej 
( =  jednotorow ej) przyjętą została 6,00 m, dla dw utorow ej 9,00 m i 12,00 m 
dla 4-torow ej. W ięce j niż 4 tory autor zupełnie nie bierze pod uwagę, będąc 
zdania, że przy w iększej ilości torów  m ow y być nie m oże o praw idłow ej re
gulacji ruchu. W y ch od ząc z pow yższych  założeń autor podaje nader pom y
słow e a jednocześnie b. proste rozw iązania najrozm aitszych przecięć i skrzy
żow ań dróg przy zapewnieniu bezp ieczn ego i n ieprzeryw anego a przytem naj
intensywniejszego ruchu. (St. K r.).

5. Engineering News Record Nov. 5 1931. O m echanicznem  matowa- 
uiu kierunków ja zd y  na beton ow ej naw ierzchni dróg  (1 str, 2 rys.).

Autor opisuje maszyny używ ane w  zeszłym  roku i w roku bieżącym  
w Stanach Z jednoczonych  A m eryki Północnej celem  przeprow adzenia linji 
barwnych na naw ierzchni drogow ej dla oznaczenia kierunków  jazdy. Podając 
szczegółow e dane o tych maszynach i pracy takow ych autor za łącza  tabliczkę 
zestawień kosztów , przyczem  dochodzi do wniosku, że system stosowany 
w  r, 1930 pociągał koszt 0,00214 doi, a w 1931 już tylko 0,00094 doi, za 
stopę bieżącą . K . F.

6. Schweizerische Zeitschrift fur Strassenwesen Nr. 23 17 Jahrg,
5 Novem b. 1931. A. M e i e r .  W nioski ze  sta tystyk i ruchu w S zw ajcarji 
1928— 1929. (7 str. +  13 tabl.).

Statystyka ruchu na drogach publicznych  została szczegółow o przepro
w adzona w Szw ajcarji przy zastosowaniu zasad, opracow anych  na m iędzyna
rodow ym  kongresie drogow ym  1926.

Autor przytacza bardzo obszernie rozm aite wnioski, do których opra
cow an ie  tego materjału m oże doprow adzić. W  szczególności okazało się, że 
w tym czasie na drogach Szw ajcarji przypadało: na ruch sam ochodow y (bez 
m otocykli) 25,7% pojazdów , w ozów  o pociągow ej sile zw ierzęce j— 2,1%, row e
rów  i m otocykli 3 4 i i p ieszego ruchu— 31,6%.

Podczas badanego okresu w ozy na drogach zrobiły  900 m iljonów  oso- 
bo-kilom etrów , podczas gdy koleje w  tym samym czasie dokonały 3234 m il
jonów  osobo-k ilom etrów . K. F.

1. Verkehrstecłinische Voche. November U 1931. Dr. B. Ustawa
6 października 1931 o p rzem ysłow ym  ruchu sam ochodow ym  w N iem czech. 
(2.str).

Ustawa ta zastąpiła poprzednią ustawę 1926 r, o linjach sam ochodo
w ych  wraz z odnośnym rozporządzeniem  w ykonaw czem  z 1926 r.
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P rzew óz pasażerów, dokonyw any za pom ocą  pojazdów  m echanicznych, 
wym aga koncesji na wszystkich linjach, K oncesję udzielają w ładze krajow e 
po w ysłuchaniu adm inistracji drogow ej, izby handlow o-przem ysłow ej i pu
b licznych  przedsiębiorstw  kom unikacyjnych, przy nieuzyskaniu odpow iedzi 
w  terminie trzym iesięcznym  sprawę rozstrzyga minister kom unikacji rzeszy 
n iem ieckiej, który w ogóle  stanowi ostatnią instancję w spraw ach tych koncesyj.

Bez koncesyj mogą przew ozić pasażerów : poczta rzeszy, autobusy, ma
jące  m iejsc jedynie dla ośmiu lub mniej pasażerów , przedsiębiorstw a rozryw 
kow e jazd okrężnych bez zm iany wehikułu, doryw cze w y cie cz k i określonej 
grupy osób,

Przew óz tow arów  wym aga koncesji, o ile przew óz odbyw a się za w y 
nagrodzeniem  na odleg łość ponad 50 kilom etrów. Przy udzielaniu koncesji 
w ładze nie badają ce low ości zam ierzonego przedsiębiorstwa, a rozpatruje się 
jedynie sprawę z punktu w idzenia bezpieczeństw a oraz zachow ania ob ow ią 
zu jących  przepisów  —  przyczem  zasięga się opinji izby przem ysłow o-han
dlow ej.

Bez koncesji m oże się odbyw ać przew óz tow arów  na od leg łość m niej
szą niż 50 kilom etrów, za wynagrodzeniem , a także przew óz w łasnych tow a
rów  przedsiębiorstw a. K. F.

8. Engineering News Record. November 26 1931. C. S. H i 11. 
S p osoby  rozw iązania zagadnienia ruchu p rzy  skrzyżow aniach  dróg na jed 
nym poziom ie i w rozm aitych  poziom ach w N ew -J ersey . (8 stron -(- 20 rys).

Autor opisuje szczegółow o rozm aite sposoby używane w N ew -Jersey 
do urególow ania ruchu przy skrzyżowaniu w jednem  m iejscu 5 — 6 dróg 
w  celu  zupełnego uniknięcia m ożliw ości kolizji oraz nie zatrzym ywania ru
chu sam ochodów : są to rozm aite pętle, w ysepki do objeżdżania, skrzyżow a
nia w różnych poziom ach, szczegółow o opisane wraz z załączeniem  fotografji
i rysunków, K . F.

9. Schweitzerische Bauzeitung 28 Nov. 1931 Nr. 22. E lektryczne  
autobusy. (1 str.).

Autor podaje techniczne szczegóły  dotyczące autobusów, które projek
tuje się uruchom ić w  kom unikacji m iędzym iastow ej w Italji oraz na u licach 
Rzymu w związku z usuwaniem linji tram wajowych. K. F.

10. Verkelirstechnische Woche XXY Jalirg. Heft 47, 25 Novemb. 
1931. Ilość pojazdów  m echanicznych  w N iem czech w 1931 r. (2 str. -j- 
- j-  2 tabl. -f- 1 rys.).

Autor przytacza drobiazgow e cyfry  statystyczne, dotyczące sam ocho
dów  w różnych częściach  N iem iec,

Na 1 lipca 1931 1930

osobow ych  . 522,943 501.254

ciężarow ych 161,072 157,432

m otocykli . . 792.075 731,237
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Przyrost ilości sam ochodów  w  r. 1929 stanowił 30i, w  1930 11% i w 1931 
6%. W  ostatnim roku najw ięcej zw iększyła  się ilość tanich m otocykli.

W  rozm aitych państwach jeden sam ochód przypadał na następującą 
ilość osób:

Początek 
1931 r.

pocz. 1930 r.

Stany Z jedn oczon e  
A, P .......................... 4,6 4,6

F r a n c ja ........................ 27 31
Anglja i półn. Ir- 

la n d ji ....................... 31 32
Danja . . • . 32 35
S zw ecja  . . . , 42 45
B e l g j a ....................... 51 56
Szwaj carja . , , 53 59
N orw egja . . . . 60 67
H olandja . . . . 67 70
N ie m c y ....................... 94 97
H iszpanja . . . . 120 127
Ita lja ............................. 150 172
Austrja . . . . . 210 (178)
P o l s k a ....................... 804 822

Z liczby  kursujących w N iem czech sam ochodów  na marki zagraniczne 
przypadało z pośród w ozów  osobow ych  8%, a z pom  ędzy ciężarow ych  25,5%.

K . F.

11, Schweitzerisclie Bauzeitung. 7 Nov. 1931 B. 98 Nr. 19. W óz  
k ole jow y na gum ow ych  obręczach . (2 str.).

Autor opisuje próby dokonyw ane z w ozem  m otorowym  kolejow ym  na 
gum ow ych obręczach  M ichelin 'a, podając siłę motoru, szybkość, osiąganą 
przy próbach  i t, p. K. F .

XIV. Walka ze śniegiem na drogach.
1. Public Works November 1931 Vol. 62 Nr. 11. O czyszcza n ie  śniegu  

na szosach. (2 str. -(- 3 fot,).
Autor szczegó łow o  opisuje poda jąc wym iary i opisy techniczne tarcz, 

m ontowanych na w ozach  ciężarow ych  celem  zgarniania śniegu z szos, pod a 
jąc przytem minimalną w agę sam ochodu, do którego m ogą być przyczepiane 
odnośne tarcze.

K. F.
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XVI. Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania 
i konkursy.

1. Zentrallblatt der Bauverwaltung. 51 Jalird. Heft 48 19 Novemb. 
1931. P r o f .  H e i l i g e n t h a l .  W ystaw a budowlana w Berlinie. (27 str.—(— 
+  38 fot.).

Autor przytacza najrozm aitsze znajdujące się na tej w ystaw ie plany 
miast i osiedli, przeprow adzanie dróg przez zam ieszkałe m iejscow ości, p lano
w anie now ych osiedli i t. d „ m iędzy innemi przytacza jąc obfite dane co  do 
W arszaw y. K. F.

XVIII. Różne.
1. Engineering News Record November 12 1931. Bruk gum ow y  

w Czikago. (2 str.).
Artykuł podaje, iż po sześcioletniej próbie  -uk z kostek gumowych, 

ułożonych na m oście M ichigan A v e  w  Chicago, okazał się bardzo praktycz
nym. P ierw otnie na m oście tym znajdow ał się bruk z kostki drzewnej kreo- 
zotowanej, ale sam ochody ślizgały się na tym bruku i było dużo w ypadków , 
a w szczególności spow odow anych  zarzucaniem  maszyn. Trudność w ynale
zienia odpow iedniego bruku była w yw ołana tą okolicznością , że na m oście 
musiały m ieć m iejsce częste nagłe zatrzymania się w ozów  i tak samo szyb
kie ruszania z m iejsca. Po m oście przejeżdża około  50 tys. sam ochodów  
dziennie, przytem dużo ciężk ich  pojazdów . Kostka gumowa w ykazuje i tę za
letę, że ją łatwo um ocow ać na m oście. Koszt jezdni z kostki gum owej w y
nosi półtora dolara za stopę kw adratow ą. K. F.

2. Engineering News Record. Nov. 5 1931. G e o r g e  W.  R e e d .  
Tunel o małym  przekroju . (1 str. 1 fot. -}- 1 rys.).

Autor opisuje tunel w yłączn ie  dla konnej jazdy, takiej szerokości i w y
sokości, że się w  nim zaledw ie m oże p om ieścić  jeden cz łow iek  jadący konno. 
Tunel ma długości 183 stopy, K. F.

3. Proceeding of the American Society of Civil Engineers. Novem- 
ber 1931. C. S. P o p e .  Zachodnio-am erykańska praktyka drogowa. (11 str.-(— 
+  12 fot.' -)-  2 rys,).

Artykuł zaw iera opisy tych utrudnień, z jakiem i spotykają się inżynie
row ie przy budow ie dróg bitych na dalekim  zachodzie północnej Am eryki, 
w szczególności w  K alifornji.

Autor zastanawia się nad kosztami budow y dróg w  tam tejszych w a
runkach, nad sposobam i jakie się stosuje w  w a lce  z w ylew am i rzek górskich, 
(używają w  tym celu  tam z drewnianych pali z kamieniami lub faszyną jak 
rów nież bardziej now oczesnych  sposobów , m ianow icie pali stalow ych lub beto
nowych). Dalej opisuje on obw ałow yw anie  betonow e brzegów  rzek, prow adzenie 
górskich dróg na w ysokich  podm urowaniach, skom plikow ane drenaże i t. d.

Następnie autor ilustruje sposoby w alki z n iszczącem  działaniem  fal 
morskich, zapom ocą betonow ania wybrzeży, lnb wbijania betonow ych pali, 
albo też przynajmniej zapom ocą konserw ow ania lub zw iększania plażv 
w drodze układania na plaży poziom ych  belek, które przeszkadzają unosze
niu piasku przez fale. K. F.
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SPRAW OZDANIE PREZYDJUM ZARZĄDU 
STOW ARZYSZENIA CZŁONKÓW  POLSKICH KONGRESÓW  

DROGOW YCH. 

Na dzień 31 grudnia 1931 r. Stowarzyszenie liczyło 795 
członków; zwyczajnych 782 i wspierających 13; w tem osób 
fizycznych 614; osób zbiorowych 181.

Pozostałość gotówki na dzień 1 .XII. 1931 r. . 23425 zł. 54 gr.
W płynęło w grudniu 1931 r. . . ■ . . 2509 „ 37 „

Razem . . 25934 zł. 91 gr.
W ydano w grudniu 1931 r. . . . ■ . . 3612 zł. 82 gr.
Pozostaje na dzień 31 .XII. 1931 r. . . . 22322 zł. 09 gr. 

(w P. K. O. —  2732 zł. 09 gr., Polskim Banku Komunalnym 
19590 zł.).

Prezes (— ) M. Nesłorowicz.
Sekretarz (— ) L. Borowski.

SPRAW OZDANIE KASOW E KURATORJUM FUNDUSZU 
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W . NESTOROW ICZA.

Na dzień 1 grudnia 1931 r. fundusz 
stypendjalny w y n o s i ł .................................................  20635 zł. 72 gr.

W  grudniu w p ły n ę ło ........................... .....  ■______ 9 „ 95 „
Na dzień 1 stycznia 1932 r. fundusz wynosi 20645 zł. 67 gr. 

(Książeczka wkładkowa P. K. O. Nr. 803385 na 
kwotę 63 zł. 75 gr., książeczka oszczędnościowa 
K.K.O. Nr. 8128 na kwotę 20407 zł. 88 gr. i konto 
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwotę 174 zł. 04 gr.)

Za Kuratorjum (— ) Inż. W. Godlewski.
(— ) Inż. L. Borowski.

W ydaw ca: Zarząd Stowarzyszenia C złonków  polskich  kongresów  drogow ych, 
w  osobie inż, Leona B orow skiego.

Redaktor: inż. Leon Borowski,

A dres R edakcji i Adm inistracji:
Chałubińskiego 4, Departament IV  M inisterstwa Robót Publicznych ,

Druk. Józef Jankow ski i S-ka. W arszaw a, K rucza 7. T el. 8-05-04,


