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Konfo czekowe w P. K. O. Nr. 13966.

Zarzad Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich Kongresow
Drogowych, dziatajgc w charakterze Polskiego Komitetu Stowa-
rzyszenia Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych (Associa-
tion International Permanente des Congres de la Route), podaje
do wiadomosci, ze w roku biezagcym 1935 przyjmowanie no-
wych cztonkdéw Stowarzyszenia, zamieszkatych w Polsce, po-
bieranie sktadek rocznych od oséb zbiorowych i fizycznych
oraz wydawanie legitymacyj cztonkowskich, bedzie sie odby-
wato za posrednictwem Komitetu Polskiego.

W zwigzku z powyzszem, Komitet Polski zwraca sie do
wszystkich dotychczasowych cztonkdéw Stow. Miedzynarodowych
Kongreséw Drogowych z prosbg o uregulowanie sktadek czton-
kowskich za rok 1935 i za lata ubiegte. Pienigdze nalezy
wptacaé do P. K. O. na konto czekowe Stow. Czilonkoéw Pol-
skich Kongreséw Drogowych Nr. 13966, zaznaczajac na od-
wrocie blankietu nadawczego, iz wptata dotyczy Miedzynaro-
dowych Kongreséw Drogowych. Niezwlocznie po otrzymaniu
sktadki Komitet Polski wysle legitymacje cztonkowska, bedaca
jednocze$nie pokwitowaniem otrzymanej kwoty.

Przejecie przez Komitet Polski czynnosci, wykonywanych do-
tychczas przez Sekretarjat Generalny Stowarzyszenia w Paryzu,
ma na celu ulatwienie cztonkom Stowarzyszenia, zamieszkatym
w Polsce, zalatwienie formalnosci, zwigzanych z przesytkg
pieniedzy zagranice, tudziez szybsze, niz dotychczas, dostarcze-
nie legitymacyj cztonkowskich i wydawnictw Stowarzyszenia.

Osoby, ktore w roku ubiegtym 1934, w zwigzku z VII Mie-
dzynarodowym Kongresem Drogowym w Monachjum, przystg-
pity do Stowarzyszenia Miedzynarodowych Kongreséw Drogo-
wych w charakterze cztonkéw czasowych (Membres temporai-
res), mogg pozosta¢c w Stowarzyszeniu jako cztonkowie stali
(Membres permanents), zawiadamiajgc o tem Komitet i wpita-
cajac sktadke czitonkowska.



Komitet Polski zwraca sie z apelem do organizacyj tech-
nicznych, instytucyj samorzadowych, placéwek przemystowych,
inzynieréw drogowych oraz wszystkich interesujacych sie spra-
wag drogowa o wstepowanie w szeregi Stowarzyszenia Miedzy-
narodowych Kongreséw Drogowych, jako instytucji populary-
zujacej i rozwijajacej w skali wszechswiatowej zagadnienia zwia-
zane z budowa i utrzymaniem drdg.

Sktadka cztonkowska wynosi rocznie od os6b fizycznych
(Membres a titre individuel) 9 zt. (réwnowarto$¢ 25 fr. francu-
skich). Osoby zbiorowe (Collectivites) ptacg skiadke rocznag
conajmniej 36 zt. (réwnowartos$é¢ 100 fr. fr.). ktéra uprawnia
do wystania 1 przedstawiciela na Kongres. Osoby zbiorowe,
ktére chca by¢ reprezentowane na Kongresie przez wiekszg
ilos¢ osdb, ptaca sktadke odpowiednio wiekszg, przyczem kazde
100 fr. skiadki pozwala na wystanie 1 przedstawiciela.

Nalezy zauwazyé, ze dla oséb fizycznych zapisywanie sie
do Stowarzyszenia w roku kongresowym, jak to miato miejsce
np. w roku ubieglym, jest mniej korzystne niz w latach mie-
dzykongresowych, gdyz sktadka cztonkowska w roku kongreso-
wym wynosi 52,50 zt. (150 fr.), gdy tymczasem za 4 lata poprze-
dzajgce Kongres skiadka wynosi tylko 9 zt. X4 = 36 zt. (100 fr).

Komitet Polski, wyrazajac przekonanie, ze ilo$¢ polskich
cztonkéw Stowarzyszenia Miedzynarodowych Kongreséw Dro-
gowych w roku biezacym wzroénie, raz jeszcze prosi dotychcza-
sowych cztonkéw o uregulowanie swych zobowigzahn cztonkow-
skich, osoby za$ nienalezgce do Stowarzyszenia, a interesujgce
sie problemem drogowym — do wstepowania w szeregi orga-
nizacji.

Komitet Polski stuzy wszelkiemi informacjami; zapytania
uprasza sie kierowa¢ pod adresem Stowarzyszenia Cztonkow
Polskich Kongreséw Drogowych, podanym w nagtéwku, zazna-
czajac na kopercie podtytut: Polski Komitet Miedzynarodowych
Kongreséw Drogowych.

Sekretarz Polskiego Komitefu Prczcs
Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych

(—) Ini. J. Skprski (—) Prof. M- Nestorowicz
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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. MARCIN CHMAJ.

Z MIEDZYNARODOWEGO KONGRESU DROGOWEGO
W MONACHJUM W R. 1934.

Wstep.

Wrazenia z Kongresu, o ktéorych mam mowi¢, bedag cze-
Sciowem uzupetnieniem cennego sprawozdania prof. Nestoro-
wicza, zamieszczonego w listopadowym N-rze Wiadomosci Dro-
gowych z 1934 r.; pozatem za$ przedstawig one przebieg V
wycieczki kongresowej, jednej z najpiekniejszych, jakie w cza-
cie Kongresu sie odbyty.

Kongres drogowy w Monachjum byt siédmym z rzedu
miedzynarodowym kongresem, organizowanym przez Stowa-
rzyszenie Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych w Paryzu,
z ktorych cztery ostatnie, powojenne, odbywaty sie w Sewilli
w 1923 r., w Medjolanie w 1926 r., w Waszyngtonie w 1930r.,
w Monachjum w 1934 r. — nastepny kongres w 1938 r. od-
bedzie sie w Holandji (w Hadze),

Kongres w Monachjum budzit szczeg6lne zainteresowa-
nie — wszak miat on sie odby¢ w kraju, w ktérym niedawno,
bo przed rokiem zapanowat nowy rezim hitlerowski, budzacy
u jednych wielkie nadzieje, jako ustr6j panstwowy przysztosci,
a zwalczany gwaittownie przez innych.

Zacheca réwniez mozno$¢ wziecia udziatu w kongresie,
ktéry przeciez stanowi najwyzszy aeropag w dziedzinie dro-
gownictwa, wysuwajgcego sie w ostatnich latach na czoto wiel-
kich zagadnien panstwowych i stanowigcego nietylko problem
natury gospodarczej, ale takze natury strategicznej, a tem sa-
mem politycznej.

Warunki podrézy dogodne — Panstwo Polskie daje pa-
szport bezptatny i znizke kolejowg 33%, Panstwo Niemieckie
wize bezptatng i znizke kolejowg 60%. Udziat w kongresie
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bezptatny — jedynie uczestnictwo w wycieczkach kongreso-
wych, obejmujgce réwniez koszty catkowitego utrzymania, opta-
ca sie kwota 165 marek. Na znizke kosztow pobytu w Niem-
czech wplywa to, ze kazdy cudzoziemiec moze nabywaé¢ w swo-
jej ojczyznie czeki na t. zw. marki rejestracyjne (Registermark),
po kursie 150 zt za jedng marke. Czeki te realizuje sie
w Niemczech w bankach, na efektywne marki, w ilosci jednak
nie wiekszej jak 50 mk dziennie. Ma to na celu $cigganie tu-
rystow, przez potanienie im pobytu w Niemczech. Marek
efektywnych (ani tez innych walut) nie wolno jednak wywozi¢
z Niemiec wiecej jak 50 i to w bilonie — musi sie wiec mar-
ki rejestracyjne albo w Niemczech wyda¢, albo w czekach
z powrotem przez granice przewiezé, by je w kraju sprzedac
po kursie dziennym. Oczywiscie wiec lepiej jest dla turystoéw
wydaé¢ je w Niemczech — i tak sie zwyczajnie dzieje. W ten
spos6b Scigga sie waluty — czyim jednak kosztem pokrywa
sie te rdéznice 50 gr na jednej marce? RO&znice te pokrywaja
banki prywatne, ktére majg obowigzek wymiany marek reje-
stracyjnych na efektywne.

Obrady kongresu w Monachjum trwaty od 3 — 8 wrzesnia;
nastepnie odbyty sie wycieczki po catych Niemczech w 5 gru-
pach, z kornicem podrézy w Berlinie, gdzie w dniu 19,IX. na-
stapito uroczyste zakorniczenie kongresu.

Kongres zgromadzit 1845 uczestnikéow wszystkich panstw.
Przygotowanie kongresu byto bardzo staranne.

Na kongres zgtoszono 86 referatow w tem 3 z Polski
a to: 1) inz. Gajkowicza p, t ,Najekonomiczniejsze sposoby
budowy i utrzymania nawierzchni drogowych", 2) inz. Eigera:
.Doswiadczenia z drogami betonowemi w Polsce" i3) inz. Skal-
mowskiego, Maczynskiego, Kragena: ,Postepy poczynione w Pol-
sce od kongresu w Waszyngtonie w dziedzinie zastosowania
smot, asfaltow i emulsji w budownictwie drogowem".

Otwarcie kongresu.

Kongres otwarto w dniu 3.IX. w sali tronowej zamku
krélewskiego. Oddanie do dyspozycji kongresu patacu krdle-
wskiego, Swiadczy o wadze, jaka rzad niemiecki przypisywat
kongresowi, ktérego honorowymi prezesami byli zmarly prezy-
dent Rzeszy Hindenburg i kaclerz Hitler, a przewodniczgcym
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gen. inspektor dla spraw drég inz. Todt. Zanim przejde dalej,
chciatbym w krotkosci wspomnieé, kim jest inz. Todt i jaka
jest jego rola w dziedzinie drogownictwa niemieckiego, oraz
jaki jest ustroj tego drogownictwa.

Z chwilg objecia wiadzy w Niemczech przez Hitlera, wy-
suneta sie tam sprawa drogowa na czoto zagadnien zycia pan-
stwowego, dzieki stanowisku, jakie wzgledem niej zajgt sam
Hitler. Juz w lutym 1933 r., a wiec niedlugo po objeciu wita-
dzy, powiedziat on na wystawie automobilowej, ze w przyszio-
$ci stopien zyciowy danego narodu ocenia¢ sie bedzie nie we-
dtug dtugosci jego sieci kolejowej, ale wedtug dtugosci sieci
drog, nadajacych sie do ruchu samochodowego. Realizujac ten
postulat wzigt sie Hitler do reorganizacji ustroju istniejgcej ad-
ministracji drogowej w Niemczech. Ustawg z 27.VI. 1933 r.
utworzono przedewszystkiem przedsiebiorstwo panstwowych
drég automobilowych, z generalnym inspektorem dla spraw
drogowych na czele. Inspektorem tym zostat mianowany inz.
dr. Todt, podlegty bezposrednio kanclerzowi panstwa Hitlero-
wi, a obdarzony wiadzg dyktatorskg w dziedzinie drogownictwa.
Ciekawag jest rzecza, ze wybo6r padt na inz. Todta, ktory nie
byt nigdy urzednikiem, lecz kierownikiem oddziatu drogowego
wielkiego przedsiebiorstwa budowlanego. Podobno powodem
nominacji nieurzednika na to stanowisko miato by¢ dazenie
oderwania sie od dotychczasowego ustroju administracji drogo-
wej przy pomocy cztowieka, ktory niczem z tg administracjg
nie byt zwigzany. To tez jedng z pierwszych czynnosci gen.

inspektora byta ustawa z dnia 26 Ill. 1934, ,o0 nowym uregulo-
waniu administracji drogowej". Ustawa ta wprowadza nowy
podziat drég na panstwowe, oraz krajowe I i Il. klasy, zmniej-

sza ilos¢ jednostek administracyjnych, reguluje sprawe pono-
szenia kosztéw utrzymania drég, zwiaszcza drog przelotowych,
wprowadza jednolity kierunek w budowie i utrzymaniu drdg.
Utrzymanie drég panstwowych przechodzi na panhstwo, drog
krajowych 1 klasy na kraje i prowincje, za$ drég krajowych
Il klasy na powiaty i okregi. Administracje wszystkich tych
drég na danem terytorjum, oddaje sie w rece jednej jednostki
administracyjnej podlegtej wtadzom krajowym, ktére podlegaja
bezposrednio gen. inspektorowi. Zasadniczo wiec ustréj admi-
nistracji drogowej zblizony jest do naszego, o ile chodzi o urze-
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dy 1 i Il instancji. Brak jednak u nas silnej wiladzy admini-
stracyjnej Il instancji, wyposazonej w wielkie petnomocnictwa
i dysponujgcej potrzebnymi funduszami na cele drogowe, jaka
w Niemczech przedstawia gen. inspektor dla spraw drogowych.
Temu dyktatorowi drogowemu podlegajg dwa departamenty,
a to: 1) dep. drdg istniejacych i 2) dep. dla budujgcej sie sie-
ci drég samochodowych.

Siec droe Sdmoc/ioctowych
Niemczecfi *

___ (ifousna siec rigc/oujci rmo/a ‘314
« Uiupt(r)iert<a.

m m O<jja/rt dohuJoujL/ dosierpnia /79J*

t - - Przeuj/c/zio./re oa/c/a0’e c/obuoto™u doJ*Sik-
A SiuJttby kieroujn~ctLAj -

ftys- i.

Budowa drég samochodowych — autostrad (rys. 1), o dtu-
gosci ponad 7.700 km, to gigantyczne dzieto, ktore podjeto
panstwo. Sie¢ tych wspaniatych drog, pokrywajaca caly kraj
w kierunku z Po6inocy na Potudnie i z Zachodu na Wschod,
taczaca wszystkie wiejskie osrodki miejskie, dochodzac do sa-
mych granic panstwa, stanowi¢ bedzie nie tylko wygodne arte-
rje dla komunikacji samochodowej, ale takze staé¢ sie moze
groznem narzedziem mobilizacyjnem na wypadek wojny —
z tem panstwa sgsiednie liczy¢ sie musza.

Czem uzasadnia sie decyzje budowy tej olbrzymiej sieci
drog automobilowych? Jako pierwszy pow6d podaje sie ko-
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nieczno$¢ zwiekszenia motoryzacji kraju, ktéry pod tym wzgle-
dem pozostat w tyle poza Anglja i Francja, nie moéwigc juz
o Ameryce. Istniejgce drogi nie mogg wpiynaé na zwieksze-
nie tej motoryzacji, poniewaz nie dajg moznosci, ze wzgledu
na swoje kierunki, spadki i szerokosci, wyzyskania wasnosci
pojazdu mechanicznego, tem bardziej, ze odbywaé¢ sie na nich
musi nie tylko ruch samochodowy, ale takze, zwitaszcza w ni-
zinach, ruch pojazdéw konnych. A wiec tylko drogi przezna-
czone dla ruchu wylgcznie samochodowego, moga pobudzié
motoryzacje i nadgzy¢ za krajami, bardziej pod tym wzgledem
zaawansowanymi. | w rzeczywistosci, fachowcy automobilisci
wyrazajg opinje, ze drogi automobilowe spowodowa¢ muszg
powstanie nowych typoéw samochodéw, obecne bowiem typy
dostosowane do witasnosci istniejacych dotychczas drdg, nie
dajg moznosci rozwiniecia tych chyzosci, na jakie drogi auto-
mobilowe zezwalajag. Chyzos$ci 150 km/godz., ktére z tatwoscig
dadzg sie uzyska¢ na autostradach, sg za wielkie dla obec-
nych typédw samochodéw i powodujg ich szybkie zuzycie i zni-
szczenie.

Drugim powodem powstania drég samochodowych sg
wzgledy natury gospodarczej; daja one mozno$¢ zatrudnienia
na szereg lat wielkiej ilosci pracownikéw, tak przy budowie
samych drég, jak i w przemys$le produkujagcym materjaty, ma-
szyny i narzedzia z budowa drdg zwigzane, oraz w pokrew-
nych gateziach przemystu. Budowa tych 7,700 km drég sa-
mochodowych przewidziang jest na okres 6 — 7 lat. Rozpo-
czeta uroczyscie w dniu L.V. 1933 r. przez Hitlera na moscie
na Menie we Frankfurcie, ma odda¢ rocznie do ruchu po-
czawszy od 1935 r. po 1.000 km drog i zatrudniaé przecietnie
250.000 — 300.000 robotnikéw, oraz uruchomié rocznie przy-
najmniej 450 miljonéw marek. Juz obecnie daje sie odczué
oddziatywanie budowy drég automobilowych na przemyst sa-
mochodowy. Kiedy bowiem w 1932 r. ilo$¢ =zatrudnionych
w tym przemysle robotnikéw spadia do 32.000, to na przeto-
mie roku 1933/34 zwiekszyla sie ona juz podwdjnie, a obe-
cnie sam Koncern Benz-Mercedes zatrudnia okoto 20.000 ro-
botnikdow.

W jaki sposdb finansuje sie jednak te olbrzymie inwesty-
cje? Oficjalnie ttumaczy sie, ze potrzebne S$rodki uzyskuje sie
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przedewszystkiem z oszczedzonych zasitkow, udzielanych do-
tychczas bezrobotnym, ktérych w chwili objecia wiladzy przez
Hitlera, byto okoto 7 miljonéw, a nastepnie ze wzmozonych
wpltywoéw podatkowych, uzyskanych przez ozywienie przemy-
stu. Reszte doptaca panstwo. Ozywienie przemystu automobilo-
wego przeprowadza sie réwniez przez czasowe obnizenie po-
datku od pojazdéw mechanicznych. Ma to by¢ utrzymywane
przez okres 4—5 lat, t. j. do chwili oddania do uzytku wiekszej
ilosci drég samochodowych, potem podatki sie podwyzszy; uzyt-
kowanie drdg samochodowych pozostanie bezptatne.

Drogi samochodowe zwigzano organicznie z linjami kole-
jowemi, jako przedsiebiorstwo siostrzane. Ma to na celu prze-
dewszystkiem wyzyskanie odrazu doswiadczonego aparatu ko-
lejowego, wraz ze wszystkiemi dysponowanemi urzgadzeniami
technicznemi i gospodarczemi i stuzbg finansowg. Kierownic-
twa budowy zostaty podporzadkowane dyrekcjom kolejowym,
co dato mozno$¢ rozpoczecia budowy odrazu w 22 miejscach.
Te naczelne kierownictwa budowy w ilosci 15 rozmieszczono
w Altonie, Berlinie, Wroctawiu, Dreznie, Essen, Frankfurcie
n. M,, Halle, Hannowerze, Kassel, Kolonji, Krélewcu, Mona-
chjum, Norymberdze, Szczecinie i Stuttgarcie. To Sciste pota-
czenie drog automobilowych z linjami kolejowemi ma takze na
celu zapobiegniecie rywalizacji ze sobg obu tych przedsiebiorstw
w zakresie transportu oséb i towarow.

Stan budowy drég automobilowych przedstawia sie obec-
nie nastepujagco. W roku 1933 oddano do budowy 1.500 km,
a z koncem roku 1934 oddano do budowy dalszych 1.200 km.
W ten sposéb po ich ukonczeniu powstang 2 wielkie drogi
z Péinocy na Potudnie i 2 z Zachodu na Wschod.

Powyzszy ustep, obrazujacy obecny stan i organizacje
drogownictwa niemieckiego byt potrzebny, jako ilustracja do
dalszego przebiegu kongresu drogowego.

Wspomniatem juz, ze otwarcie kongresu odbyto sie w sali
tronowej zamku krolewskiego. Po odegraniu przez orkiestre
ustawiong w sasiedniej sali utworu muzycznego, powitat kon-
gres imieniem rzadu i wodza Hitlera minister Hess. Wokot
stotu prezydjalnego zasiedli oproécz przedstawicieli wiadz rza-
dowych i miejskich i cztonkéw prezydjum Stowarzyszenia Mie-
dzynarodowych Kongreséw Drogowych, takze delegaci poszcze-
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g6lnych panstw — miedzy innymi i polski delegat rzadu rad-
ca min. $. p. inz. Minchejmer.

Mowy swojej, interesujgcej pod wzgledem rzeczowym, uzyt
Hess, jak wogdle wszyscy inni przedstawiciele wiladz niemiec-
kich podczas catego Kongresu, réwniez dla celéw propagan-
dowych, na rzecz nowych Niemiec. Przyznaé¢ jednak trzeba,
ze z wyjatkiem mowy ministra spraw zagranicznych Neuratha
w ostatnim dniu Kongresu w Berlinie, ktéry sprawe politycz-
nych zadan niemieckich w stosunku do Europy postawit do-
sy¢ ostro, wszystkie inne mowy odznaczatly sie umiarem i da-
zylty raczej do rozumowego przekonania stuchaczy.

Minister Hess wyrazit w mowie swej rados¢, ze Kongres
ktérego odbycie sie w Niemczech bylo postanowione przed
4-ma laty, a wiec jeszcze przed rezimem hitlerowskim, odbywa
sie niedtugo po zapanowaniu tego rezimu, ze wiec obserwacje
jakie uczestnicy Kongresu beda mogli naocznie w Niemczech
poczynié, nie zostaly sztucznie stworzone, lecz sg wynikiem
wytezonej pracy, jaka na catem terytorjum Niemiec odtad za-
panowata. Zachecat, by uczestnicy Kongresu nie ograniczyli
sie tylko do tych obserwacji, ktore organizatorzy Kongresu
z urzedu beda im przedstawia¢, lecz na wlasng reke robili
spostrzezenia i wysnuwali wnioski o nowych Niemczech. Ci, kto6-
rzy dawniej przed przewrotem mieli mozno$¢ oglgdania Nie-
miec, mowi Hess, zauwazg ze przedewszystkiem wroécita na
twarze ludzi idacych wulicg rados$¢ zycia, w miejsce dawnej
zgorzkniatosci i beznadziejnosci. Wywotata to pewno$¢ jutra,
ktérej dawniej nie bylo. Walka klas ustapita obecnie poczuciu
wspdlnoty spotecznej.

Radzac uczestnikom Kongresu, przyglada¢ sie wszystkiemu
w Niemczech, czyni to Hess, jak powiada, nie dlatego, by
chciat chwali¢ prace niemiecka, ale dlatego poniewaz jest prze-
Swiadczony, ze to co obecne Niemcy dzialaja, stuzy nie tylko
samym Niemcom, ale takze moze by¢ przyktadem dla catego
Swiata, o ile chodzi o zwalczanie bezrobocia i skutkéw z niem
zwigzanych, z zastrzezeniem, ze kazdy naréd wzoréw niemiec-
kich wprost kopjowaé nie moze, gdyz musiatby on posiadaé
identyczny ustréj polityczny, jak panstwo niemieckie. Swiat
moze do systemu narodowo-socjalistycznego odnosi¢ sie przy-
chylnie, lub nie, w kazdym jednak razie, nie moze temu za-
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przeczy¢, ze wyniki tego systemu sa takie, iz w obliczu kry-
zysu, jaki caty Swiat przezywa i w obliczu groznych zjawisk,
wystepujgcych w poszczeg6lnych panstwach, nie mozna tego
systemu rzadu wprost odrzucié, lecz musi sie go przynajmniej
studjowa¢. Godne jest bowiem zastanowienia, ze i w Italji,
ktéra ma zblizony do Niemiec ustréj, t. j. faszyzm réwnie pred-
ko gGak w Niemczech dokonano wielkich dziet, i to gtéownie
w dziedzinie drogowej, Niemcy poszty nowemi drogami w po-
lityce, zastepujac dotychczasowy ustr6j demokratyczny, syste-
mem odpowiedzialnych, szybko decydujacych mezéw, majacych
jako doradcow — fachowcéw w poszczego6lnych dziedzinach.
System ten niezalezny od wszelkich obrad parlamentarnych,
rzecz raz zdecydowana i uznang za dobra, w szybkim tempie
realizuje. Jemu zawdzieczy¢ nalezy, ze budowa drég automo-
bilowych tak szybko powstaje i doda¢ nalezy ponadto dzieki
osobistej inicjatywie samego Hitlera, ktory wykonanie swojego
osobistego planu powierzyt podwladnemu sobie bezposrednio
gen. inspektorowi dr. Todtowi. Gdyby Niemcy byty nastrojone
nacjonalistyczno - imperialistycznie, jak to mysla zagranica, to
nie mialyby zadnego interesu w tem, by zezwoli¢ na wzorowa-
nie sie zagranicznym fachowcom na budowie tych drég samo-
chodowych, Ale tak nie jest — Niemcy uwazajg Swiat za sy-
stem uzupeiniajgcych sie wzajemnie jednostek narodowych i to
tak dalece, ze kryzys jednego organizmu nie pozostaje bez
wplywu na inne. Rozwdj wypadkéw po wojnie nie uwzglednia
niestety tej zaleznosci, a Niemcy dobrze tego na sobie doznaty
i dlatego sg gotowe we wzajemnem porozumieniu pracowac¢ nad
zwalczaniem $wiatowego Kkryzysu.

Niemieckie drogownictwo idzie w 2 kierunkach, po pierw-
sze ma za zadanie, ktérego domaga sie nowoczesne zycie —
doprowadzi¢ drogi do jak najlepszego stanu, a po drugie ma
przez dostarczenie pracy zwalcza¢ bezrobocie. Wzgledy komu-
nikacyjne i turystyczne wptywajg na kierunki nowoczesnych
drég w Niemczech, za$ wymagania techniczne decyduja o spo-
sobie ich budowy. Rozplanowanie tych drég zostato dostoso-
wane do dazenia, trwajgcego ponad 100 lat, a obecnie zreali-
zowanego, by nardd niemiecki zespoli¢ pod wzgledem politycz-
nym w jedng cato$¢. One maja by¢ tymi pierScieniami, wiaza-
cymi nardéd w jedno$é. Drogi stanowig dla ustroju narodowo-
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socjalistycznego w Niemczech nie tylko warto$é praktyczna,
nie tylko odbicie wiedzy technicznej, one stanowig dokument
polityczno-historyczny, po ktérym ten ustrdj bedzie osadzony
przez potomno$¢ (aluzja do drog rzymskich).

Realizacja programu budowy drog data dotychczas prace
150,000 robotnikom na budowach, a 200,000 w przemysle dro-
gowym, mimo ze dopiero w dniu 23 /9 1934 r. uptynat 1 rok
od rozpoczecia robo6t, Do konhca roku 1934 zwiekszy sie ilos¢
zatrudnionych na budowach drég automobilowych do 250,000
a przy rozbudowie drdg panstwowych i krajowych do 150,000.
Roboty potrwajg 6 — 7 lat. Uruchomity one dla gospodarstwa
niemieckiego 700 — 800 miljonéw marek. Cyfrowo za$ przed-
stawiajg sie one nastepujgco: roboty ziemne obejmag 260 mil-
jonéw m3 roboty betonowe 4,5 miljonédw m3 roboty zelazne
w konstrukcjach mostowych 500,000 tonn stali.

Zarzucajg Niemcom zagranicg, mowi Hess, ze wydajg pie-
nigdze na wielkie roboty budowlane wewnatrz panstwa n. p.
autostrady, zamiast sptaca¢ zaciggniete diugi. Wedtug zapatry-
wania min. Hessa problem dostarczenia pracy bezrobotnym
niema nic wspdlnego z zobowigzaniami diuznemi, a uzasadnia
to tak: Gdyby rzad nie zmobilizowat miljon bezrobotnych do
pracy i nie dat im chleba i zarobku, to dopuscitby do tego, ze
te sity robocze, zamiast produkowaé, tylkoby konsumowaty,
a rzad musiatby je mimo to utrzymywaé. Z drugiej strony
wszystkie materjaty potrzebne do budowy drég mozna wypro-
dukowaé¢ w kraju, c6z wiec bylo tatwiejszego jak zmobilizowa¢
tych ludzi i te materjaly do twoérczego dziatania. Sily te sa
w stanie tworzy¢ w dalszym ciagu nowe wartosci, gdyz auto-
strady nie tylko zaspokajajg biezgce potrzeby, ale budzg nowe.
Btedem jest za$ sadzi¢, by temi sitami roboczemi, lub zapasami
materjatdw mozna byto sptaci¢ diugi. Ptaci¢ diugi t, zn. eks-
portowa¢ czy to w formie pienigdza czy w formie towaru.
Pienigdze eksportowa¢ mozna tylko w postaci dewiz, te za$
mozna otrzymac tylko przez zbyt towar6w zagranicg. Tymcza-
sem mozno$¢ zbytu towardw niemieckich zagranica jest bardzo
ograniczona i to nie tylko z winy Niemiec, ale takze bez ich
woli. Wielka tu wine ponoszg polityczne przestanki i antypatje
do panujgcego obecnie w Niemczech ustroju panstwowego. Pia-
ci¢ w towarach Niemcy nie moga, bo na to wierzyciele nie
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chcg sie juz zgodzi¢, by nie zwieksza¢ u siebie bezrobocia..
Gdzieindziej znowu nie chcg kupowa¢ niemieckiego towaru
i dlatego rzagd musiat te sity robocze, ktére byly przedtem za-
jete w produkcji tych towaréw zatrudnia¢ w inny sposéb. Min.
Hess stara sie dalej usprawiedliwi¢, ze nie cato$¢ kosztow bu-
dowy autostrad ponosi panstwo i tak: 35% tychze kosztéw mu-
siatby i tak rzad ptaci¢ bezrobotnym na wsparcia, nawet gdyby
si¢ autostrad nie. budowato; 25 — 30$ wptywa do kas panstwo-
wych z powrotem w formie podatkéw i danin od tych, ktdrzy
bezposrednio, czy posrednio zatrudnieni sa przy budowie,
a wiec w rzeczywistosci rzad doptaca tylko 35 — 40% kosztéw
budowy. Znaczna cze$¢ tego wydatku zwrdci sie z powrotem
gospodarstwu narodowemu na skutek wptywu, jaki wywierac
bedg na to gospodarstwo wykonane drogi automobilowe.

Ponadto budowa autostrad ma nieoceniony psychologi-
czny wpltyw na zatrudnionych przy niej towarzyszy, ktérzy do-
tychczas byli demoralizowani bezrobociem. Place sg mate, ale
na wieksze nie zezwala szczupto$¢ stojacych do dyspozycji fun-
duszéw. Z chwilg uruchomienia tysiecy rak roboczych w bu-
dowie drdég, zaczyna ro$¢ z powrotem ich znaczenie wobec
kolei. W Niemczech nie istnieje juz wiecej problem szyny
kolejowej i drogi kotowej, gdyz oba te rodzaje drdg zostaty
zaciggniete do wzajemnego uzupetniania sie. | tak: przewoz
masowy towar6w pozostanie jeszcze diugo wytaczng wiasnoscig
kolei, natomiast przew6z drobnicowy towaréw i osdb przejdzie
prawdopodobnie na drogi kotowe. Obecnie istnieje jeszcze
kombinacja pogodzenia Srodkéw transportowych w ten sposéb,
by z jednej strony natladowane pojazdy mechaniczne, lub ich
przyczepki, mogty by¢ transportowane kolejg, a odwrotnie na-
tadowane wagony kolejowe przy pomocy mechanicznych trak-
toréw byly transportowane po drogach.

Jakiez dalsze koszys$ci dajg autostrady?

Mozno$¢ uzyskania znacznie wiekszych chyzosci, niz na
drogach zwyczajnych, z powodu matych krzywizn, spadkow,
braku skrzyzowan, oraz omijania miejscowos$ci, oszczedno$¢ na
materjatach z powodu zbednos$ci hamowania i bezpieczenstwo
ruchu. Konczagc swoje przemoéwienie cytuje min. Hess stowa
Hitlera, ktére tenze wypowiedziat w dniu 1/5 1933 r. przy roz-
poczeciu budowy pierwszej autostrady we Frankfurcie n. Me-



— 149 —

nem: ,Stawiamy program, ktéry nie chcemy pozostawia¢ potom-
nosci, program gigantyczny budowy drdg, ktéry pochtonie mil-
jony. Mimo to wszystkie przeszkody usuniemy z drogi i wiel-
kie dzieto rozpoczniemyl, Jesli drogi te znajdg swoje prze-
dtuzenie i w krajach sasiednich, wdwczas panujgacy na nich
miedzynarodowy ruch spowoduje wieksze wzajemne poznanie
sie narodéw, a w $lad za niem przyjdzie zrozumienie ze daze-
nie pokojowe narodu niemieckiego zastuguje na przyznanie mu
robwnouprawnienia w tym samym stopniu, w jakim Niemcy nie
odmawiaja tego samego innym narodom, W ten sposéb utrwali
sie wieksze konsolidacje w stosunkach politycznych i gospo-
darczych poszczegélnych narodéw. Niech to bedzie dowodem
woli wodza pracowania w pokoju; rdwniez i obecny kongres
drogowy, winien sie przyczyni¢ do ugruntowania pokoju miedzy
narodami.

Cokolwiek o tej mowie niemieckiego ministra zastepcy
Hitlera mysle¢ zechcemy, czy bedziemy wierzyé w jej szczeros¢,
czy nie, to w kazdym razie musimy przyznaé, ze problem dro-
gowy zostat tam postawiony na wiasciwym poziomie, a hasto
tak u nas popularne, by wiele piekgcych zagadnien naszego
zycia w tej dziedzinie pozostawi¢ do rozwigzania nastepnym
pokoleniom, zostalo wyeliminowane z jezyka niemieckiego. Oby
i u nas obowiazujacem dla kazdego byto hasto o wyscigu pracy,
o ktérem tak pienie powiedziat Marszatek i przekonanie, ze
w Polsce jest tyle pracy, Zze nie jedno i nie Kkilka, ale kilka-
dziesigt pokolen, pracujac 24 godzin na dobe, podotaé jej jesz-
cze nie bedzie mogto.

Nastepny mowca gen. ispektor dr. Todt rozpoczgt swojg
mowe ztozeniem powinszowania Stowarzyszeniu Miedzynarodo-
wych Kongreséw Drogowych z powodu 25-lecia jego istnienia,
jak rowniez gratulacji jego prezesowi senatorowi Mahieu i gen.
sekretarzowi Gavrian'owi, ktorzy od poczatku godnosci te
w Stowarzyszeniu piastujg. Nastepnie zapowiada dr. Todt, ze
w mowie swej ujmie zagadnienie drogowe pod katem widzenia
historycznym, a to z trzech powodéw: 1) ze wielkie zagadnie-
nia terazniejszosci nie moga by¢ nalezycie rozwazane bez zna-
jomosci historycznej przesztosci, 2) ze rozpatrywanie history-
czne wykaze, ze budowa drdg, to nietylko zagadnienie czysto
techniczne, ale takze kulturalne danego narodu, a 3) ze roz-
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patrywanie historyczne doprowadzi do wniosku, iz kazda bu-
dowa drogi ma niezmierne znaczenie pokojowe. A wiec iw tej
mowie, jak widzimy, propaganda znajdzie swoje pomieszczenie,

Przedewszystkiem za$ stara sie on wykazaé¢, ze we wszy-
stkich czasach przeprowadzenie wielkich inwestycyj drogowych
zbiega sie z rozkwitem politycznym i kulturalnym panstw i na-
rodow. Tak bylo w Egipcie, gdzie pierwszg droge brukowang
wybudowano 3000 lat przed Chr, ktérg Herodot na réwni sta-
wia z budowag piramid, w Persji, w czasie rozkwitu tego pan-
stwa za Aleksandra Wielkiego, w Chinach w roku 200 po Chr.
w ktérym wybudowano wielkg droge gorska o diugosci 800 km,
w Kartaginie za Hannibala i u Fenicjan. Panstwo rzymskie nie
da sie pomysle¢ bez wspaniatych drog, jakie w czasie wielkiego
rozkwitu na jego terytorjum powstaly. Jedna z najdituzszych
arteryj jakie woéwczas powstaty, byla droga ze Szkocji do Je-
rozolimy, przerwana tylko dwiema cie$ninami, t j. kanalem an-
gielskim i Bosforem, o diuposci 6,000 km. Rzymianie z czasoéw
Djoklecjana posiadali 372 drog panstwowych, o diugosci tacz-
nej 85,000 km. Podziat drég stosowany w Rzymie na panstwo-
we, krajowe i gminne, dotrzymat sie do dzis. Przekréj drogi
rzymskiej budzi jeszcze dzi$ podziw. Drogi rzymskie stuzyty
nie tylko dlg celow wojskowych, choéby tylko dlatego, ze po-
wstaly wowczas, kiedy panstwo rzymskie nie miato juz nic do
zdobycia, a wiec stuzyly raczej dla celéw administracji olbrzy-
miego panstwa. Niemniej panstwo Inkéw w Peru rozwija wiel-
ka sie¢ drogowa w latach 1200 — 1400 po Chr., dt. 7,000 km.,
ktéra réwniez stuzy dla administracji i dla poczty tego pan-
stwa. Sie¢ tych drég stawia Humboldt na réwni z drogami
rzymskiemi. W Meksyku odkryto niedawno starozytng droge,
o diug. 100 km., starannie brukowang, wraz z walcem kamien-
nym, stuzgcym do budowy. W czasach obecnych Ameryka stoi
na czele pod wzgledem dtugosci drég. Diugosé ta byta jeszcze
niedawno wieksza od wszystkich drog w Europie. Wiele drég
w Ameryce budowanych intensywnie w 18 w., powstato dzieki
inicjatywie prywatnej. Z poczatkiem XX w., przejeto panstwo
na siebie sprawe budowy i utrzymania drdg doprowadzajac ich
ilo§¢ z 2,100,000 mil w 1904 r., do 3,040,000 mil w 1933 roku.

Réwniez i w innych panstwach wysuwa sie sprawa dro-
gowa na czoto zagadnien panstwowych. Hiszpanja pomnaza
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swojg sie¢ z 66,000 km. w r. 1920, na 100,800 km. w 1933 r.
Italja idzie $ladem swoich przodkéw Rzymian, za czaséw Mus-
soliniego. Autostrady wiloskie o diugosci 10,000 km., staly sie
podziwem i wzorem do nasladowania przez innych. Francja
ma drugg z kolei najgestszg sie¢ drogowa na Swiecie, ktorej
rozbudowa rozpoczeta zostata jeszcze za czasdéw Henryka IV.
Napoleon rozbudowal swojg sie¢ drogowa, ktoéra z poczatku
przeznaczona dla celdw wojskowych, stala sie wnet Srodkiem
dla celéw pokojowych. Obecnie posiada Francja 86,000 km.
drég narodowych i 544,000 km. drég krajowych i jednag z naj-
wyzszych w Swiecie droge gorska.

Inne panstwa nie pozostajg w tyle i sie¢ swojg albo juz
powaznie rozbudowaty, albo sg w toku rozbudowy.

Wspominajac o budowie sieci drég automob. w Niemczech,
0 tacznej dtugosci 7,700 km , zapewnia, ze cze$¢ tych drog be-
dzie w roku 1934 oddana do uzytku. Oprécz drég automobil.,
rozbudowuje sie celowo drogi panstwowe i buduje sie ponadto
jedng droge alpejska. Rozbudowa drog w catlym Swiecie wywo-
tang zostata technicznym rozwojem pojazdu mechanicznego.
Rozpatrywanie historji moéwi, ze we wszystkich epokach byty
czasy w ktérych tworzono gigantyczne dzieta i inne, ktore
uzytkowaly tylko dzieta przodkéw, nieraz ich nawet nie kon-
serwujac i zezwalajgc na ich zniszczenie. Nam dane jest, ze
zyjemy w czasach, w ktérych mozemy w dziedzinie drogowej
tworzy¢ na wiele lat naprzéod, a nie jesteSmy skazani na to by
to, co inni stworzyli, uzytkowad.

Historja uczy ponadto, ze wielkie dzieta kulturalne, a zwta-
szcza w dziedzinie drogowej zwigzane byly z nazwiskami wiel-
kich postaci historycznych, jak Napoleon, Mussolini, a w Niem-
czech Hitler, a jeszcze jednego uczy historja, a mianowicie, ze
drogi sa dzietem pokoju, choéby miaty inne zro6dto powstania.
1im wiecej panstw w Europie zuzytkowywaé¢ bedzie swoje
srodki na budowe drdg, im wiecej ludzi zatrudnionych bedzie
w przemysle, stuzgcym temu pokojowemu celowi, tem wieksza
bedzie wola narodéw przeciwstawienia sie zakloceniu tego po-
koju, ktory umozliwia rozpoczete dzieta spokojnie kontynuo-
waé. Todt wyraza przekonanie, ze tak jak linje kolejowe staly
sie arterjami miedzynarodowemi, tak i drogi automobilowe stang
sie wnet miedzynarodowemi. W tem powinien VII Miedzyna-
rodowy Kongres Drogowy dac¢ inicjatywe.
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Imieniem miasta Monachjum powitat Kongres mtody ubra-
ny w mundur hitlerowski burmistrz Monachjum Fiehler, za$
imieniem Miedzynarodowego Stowarzyszenia Kongreséow Dro-
gdwych prezes, senator Mehieu podziekowat rzadowi niemiec-
kiemu i kolegom niemieckim, za zaproszenie do Monachjum dla
odbycia Kongresu. Po przemdéwieniach przewodniczacych de-
legacji poszczegélnych narodéw oraz bawarskiego prezydenta
min. Sieberta i sekretarzy: Stowarzyszenia — Gavrian'a, oraz
VIl. Miedzynarodowego Kongresu — Villbiga, zamknieto ina-
uguracyjne posiedzenie Kongresu,

Popotudniu 3.1X. odbylp sie otwarcie wystawy drogowej
,Strasse” na ktérem przemoéwienie wygtosit minister gospodar-
stwa Esser, réwniez miody trzydziestokilkoletni mezczyzna,
starajac sie stuchaczy przekonaé¢, ze narodowy socjalizm Hitle-
ra — to dzielo pokoju, tak na terenie wewnetrznym, jak i na
terenie miedzynarodowym. Pomostem majgcym tagodzi¢ rézni-
ce miedzy narodami sg arterje komunikacyjne, sg drogi.

Wystawa drogowa.

Wystawa drogowa obejmowata caloksztatt zagadnien,
zwigzanych z budowg i utrzymaniem dr6g, mieszczgc w sobie
24 dzialy. Zaczawszy od historycznego przedstawienia stanu
i rozwoju niemieckich drog, przechodzi ona do punktu zwrot-
nego jaki dla drogownictwa niemieckiego stanowi rewolucja
narodowo-socjalistyczna i tu szczegétowo zajmuje sie proble-
mami takimi jak: motoryzacja drog w trzeciej Rzeszy, drogi
samochodowe, drogi krajowe, nowe typy pojazdéw mechanicz-
nych, policja komunikacyjna, literatura drogowa, droga i sport,
materjaty popedowe, stuzba drogowa, kolej a autostrada nie-
miecka, poczta, mosty, badanie materjatow drogowych, droga
w nocy, droga a plany zabudowan, ruch mechaniczny a roz-
budowa miast, ter i bitum, cement i kamien, historja techniki
drogowej, maszyny drogowe, droga a krajobraz, drogi gdrskie.

Obrady Kongresu.

Wiasciwe obrady Kongresu rozpoczety sie w dniu 4.IX.
i odbywatly sie w '"“woch sekcjach. Pierwsza sekcja technicz-
na miata do rozpatrzenia tematy o budowie i utrzymaniu drdg
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a druga administracyjna tematy o ruchu, eksploatacji i admi-
nistracji na drogach.

Obrady Kongresu nie zajmowaly sie poszczegdlnymi re-
feratami i te nie byly nawet wyglaszane, ale toczyly sie nad
referatami generalnych sprawozdawcéw poszczeg6lnych py-
tan, ktérzy omoéwiwszy wyniki doswiadczen, zebrane w pan-
stwach ktdére zlozyly na kongres referaty, przedstawili osta-
teczne wnioski.

Generalnymi sprawozdawcami i przewodniczacymi sekcji
byli inzynierowie niemieccy, jako przedstawiciele panstwa, kto-
re organizowato obecny kongres, w jezyku niemieckim byty
wyglaszane sprawozdania, natomiast w dyskusji mozna byto
przemawia¢ we wszystkich urzedowych 3 jezykach Stowarzy-
szenia, t. j. francuskim, angielskim i niemieckim. Przemodwie-
nia w jednym jezyku byty réwnoczesnie ttumaczone na dwa inne.

Tematy sekcji I. obejmowaty 3 pytania o tresci:

1) Postepy dokonane od czasu kongresu waszyngtonskie-
go, w stosowaniu cementu do budowy drdég (wptyneto 15 re-
feratow).

2) Dtto w przygotowaniu i stosowaniu smoty, bitumdéw
i emulsji (wptyneto 19 referatéw).

3) Mozliwosci najtanszej budowy i utrzymania nawierz-
chni, tak w miastach, jak i poza miastami (wptyneto 16 refe-
ratow).

Z 86 referatéw, jakie wptynety na kongres, odnosi sie 50
do pytan sekcji I

Pytanie 1. Generalnym sprawozdawca byt znany fa-
chowiec betonowy inz. Dyckenhoff. Ujagt on ten temat w 3
grupy, obejmujace:

A) Postepy w budowie nawierzchni betonowych,

B) . . szutrowek (makadamoéw) cement.
C) ” , poditoza betonowego dla innych na-
wierzchni; podzielit te postepy na: 1) techniczne i Il) naukowe,

a nastepnie szczeg6towo je omowit.

A) Postepy w budowie nawierzchni betono-
wych, dokonane w ostatnich 4 latach miedzykongresowych,
strescit sprawozdawca nastepujgco.

1) Postepy techniczne. Wzrastajace wymagania
ruchu z jednej strony, a trudne potozenie finansowe poszcze-
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golnych panstw z drugiej strony wymagaja, by otrzymywac
wysokowartosciowe, wolne od peknieé, a mimo to ekonomicz-
ne nawierzchnie.

W tym celu trzeba, by: 1) podioze byto nalezycie odwo-
dnione i mozliwie najbardziej wytrzymate, 2) nalezy stosowaé
cementy normalne o wielkiej wytrzymatosci na cisnienie i cig-
gnienie. Cementy szybkotwardniejgce stosuje sie tylko dla
skrocenia czasu zamkniecia drogi — nie wszedzie daty one do-
bre wyniki, 3) grysy kamienne musza posiada¢ wielkg wytrzy-
mato$¢ i mie¢ ksztatt dajacy jak najmniej prézni, 4) mieszanie
powinno by¢ maszynowe, a nie reczne, 5) wody jak najmniej
i stale ta sama ilos¢, 4) stosowa¢ ubijanie maszynowe, by za-
geszczenie byto jak najwieksze, 7) przy szerokosciach ponad 5
m nalezy stosowac¢ fugi podtuzne, aby unikngé peknieé, 8) od-
step fug poprzecznych musi by¢ dostosowany do warunkow
klimatycznych i rodzaju podtoza. Stosowane max. odlegtosci wy-
noszg w Anglji 15m, w Szwecji 30 m, wSzwajcarji tylko 6— 12 mt
w Japonji 9—12 m, w Italji 5—10 m, a wiec rozmaite zalezne
od warunkéw klimatycznych. 9) Co do rodzaju fug, to najwie-
cej stosowane sg fugi szerokie. 10) Dla wypetnienia fug nie
znaleziono dotychczas odpowiedniego materjatu. 11) Grubos$é
nawierzchni zalezy od podtoza, wielkosci i rodzaju ruchu isto-
sunkéw klimatycznych, waha sie wiec ona od 12—25 cm. Wy-
niki, dla grubosci ponizej 15 cm, nie sg korzystne. Dlatego
przecietnie grubosci te dla ruchu $redniego wahaja sie od
15 — 20 cm, a dla ciezkiego wynoszg 25 cm i wyzZej.
12) Powierzchnia nawierzchni powinna byé réwna i szor-
stka. Spadki do 6% sg dopuszczalne. W Szwajcarji zastoso-
wano spadki nawet \2% przy mieszanym ruchu, przez odpo-
wiednie nadanie szorstkosci nawierzchni. 13) Stwierdzono wsze-
dzie, ze ilo$¢ cementu w gérnej warstwie naw. 2-warstwowej
nie moze by¢é mata i powinna wynosi¢ 300 — 500 kg/m3 pod-
czas gdy w dolnej 200 — 300 kg/m3 W Holandji stosowano
nawet 600 kg. Przy naw. l-warstwowej ilos¢ cementu waha
sie od 350 — 500 kg/m3 14) Wazng jest staranna opieka nad
betonem. 15) Wszyscy referenci podnosza z naciskiem, ze bu-
dowe nawierzchni betonowych mozna oddawac¢ tylko takim fir-
mom, ktére posiadaja potrzebne doswiadczenie w tej budowie.
16) Uzbrojenie zelazne przyczynia sie do zmniejszenia ilosci
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peknie¢, W Chinach zastosowano uzbrojenie pretami bambu-
sowymi — co do wynikéw nalezy zaczekaé. 17) Zmniejszenie
ilosci peknie¢ moze nastgpi¢ przez dobdér dobrych materjatow,
nalezyta konstrukcje nawierzchni, uzbrojenie, odpowiedni roz-
ktad szwoéw, odpowiednie zageszczenie naw. i utrzymanie w sta-
nie wilgotnym. Chiny, Anglia i Holandja zastosowaly pod na-
wierzchnig podktadki papierowe dla uniknienia peknie¢.

I). Postepy naukowe, Te od roku 1930 bardzo po-
sunetly sie naprzéd, z powodu rozwoju laboratorjow w poszcze-
golnych krajach. Poddano badaniu: 1) ziemie na wytrzymatos¢
i mrozoodporno$é, 2) cementy dla lepszego dostosowania ich
wiasnosci do wymagan nawierzchni, 3) kruszywo na skiad che-
miczny i uziarnienie, 4) uzbrojenie co do grubosci i ksztattu,
5) mrozoodporno$é naw. betonowej, 6) pomiar naw. pod wzgle-
dem rdéwnosci, tworzenia sie fal, spotczynnika tarcia, szorst-
kosci, wytrzymatosci na cisnienie, ciggnienie, elastycznos$¢, zu_
zycie, uderzenia, rozszerzanie sie pod wptywem temperatury.

B). Szutrowki cementowe. 1). Postepy techniczne
Ten miody typ nawierzchni postgpit w swym rozwoju od 1930 r.
znacznie naprzéd. Rozrézniamy 3 metody wykonywania, a to:
cementowanie na sucho, cem. na mokro i t zw, sandwich. Wy-
konano w tym okresie pierwsze préby uzbrojenia tych nawierz-
chni  Naog6t nawierzchnie te nadajg sie do Srednio-ciezkiego
ruchu, Najlepsze wyniki data metoda sandwich. Comentowa-
nie pow. na sucho zostato catkowicie zaniechane, z cemento-
waniem na mokro robi sie dalsze doswiadczenia. Szutrowki
cementowe buduje sie w grubosciach 10 — 12 — 15 cm, na
mocnem podiozu Grubosci ziarn tlucznia dobiera sie tak, by
nastapito dobre zaklinowanie pod walcem. Szczeg6lnie dobre
wyniki dat ttuczen o grubosci ziarn 3 — 6 cm., przyczem ziarna
muszg by¢ czyste, kubiczne i szorstkie, o wielkiej wytrzyma-
tosci, llos¢ cementu i piasku w stosunku 1:2 do 1:3, przy-
czem piasek musi by¢ ostroziarnisty i nie za drobny. Wyko-
nang naw. zamyka sie zapomocg cienkiej warstwy zaprawy ce-
mentowej z dodatkiem grysu, o grub. 8 mm, i zawalcowywuje.
Fugi poprzeczne i podtuzne muszg by¢ i tu stosowane.

I). Pod wzgledem naukowym zbadano i te na-
wierzchnie na ciagnienie, ciSnienie, mrozotrwato$¢ i zuzycie;

2
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zblizajg sie one pod tym wzgledem do nawierzchni czysto be-
tonowych.

C). Podtoze betonowe dla innych naw. w wielkim
zakresie stosowane jest w miastach, Na drogach zamiejskich
toruje sobie droge ten system podioza. Dla zwiekszenia bez-
pieczenstwa jazdy i rozszerzenia istniejacych szerokos$ci jezdni,
stosuje sie w ostatnich czasach po obu stronach drogi pasy be-
tonowe, o szerokosci 0,60 — 1,00 m. Sa one w nocy jasne
i zapewniajg dlatego czarnym nawierzchniom bezpieczenstwo
ruchu.

W koncu przedstawit sprawozdawca ostateczne wnioski,
nad ktorymi rozwineta sie dyskusja. Miedzy innemi poruszono
kwestje cementéw bitumicznych. W Niemczech wykonano juz
taka nawierzchnie miedzy Frankfurtem n. Menem, a Wiesba-
denem i lezy ona juz 1 — 2 lat dobrze. Sprawy tych cemen-
tow nie ujeto jednak jeszcze w uchwaly, jako sprawy jeszcze
niedojrzatej.

Jeden z moéwcow zadal, by do naw. betonowych stosowano
specjalne rodzaje cementdw, odznaczajgcych sie wielkg wytrzy-
matoscig na cisnienie i ciggnienie, a takze mato zmieniajgcych
swa objetos¢. W Niemczech pracuje sie nad wyprodukowaniem
takich cementéw, w Szwecji istnieje t. zw. cement A. Jestto
stuszne zadanie, zwilaszcza w stosunkach polskich, w ktérych
jest taka abstynencja w stosunku do naw. betonowych. Inny
moéwca wspomnial o prdébie przez siebie stosowanej, a miano-
wicie sprobowat dla zwiekszenia elastycznosci naw. betonowej
zastosowac¢ pod nawierzchnig warstwe elastyczng n. p. z maka-
damu smotowego. Spodziewa sie przez to uzyska¢ moznos¢
zwiekszenia szerokosci pél, bez fugi podiuinej — do 8 m.
Sprawy tej. jako dopiero préby, nie ujeto réwniez w uchwaty.
Jeden z moéwcow francuskich zaatakowal system szutréwek
cementowych z cementowaniem powierzchniowem na mokro,
jako mniej dobrych. Nie zgadza sie z tem Dyckerhoff, stawia-
jac te metode na réowni z metodag sandwich.

Diuzsza dyskusja wytonita sie nad wnioskiem gtéwnego
referenta, ktory postawit kwestje tak, ze bezpieczenstwo jazdy
na nawierzchniach betonowych i szutréwkach cementowych jest
zapewnione tak na ‘tukach, jak i spadkach. Ztagodzono na
wniosek delegata angielskiego ten punkt w ten sposdb, ze uzyto
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wyrazenia, iz bezpieczenstwo to jest tylko zwiekszone, a nie
zapewnione.

Delegat holenderski postawit wniosek, by dla zapobie-
gniecia opadaniu poszczego6lnych p6l betonowych zastosowacé
dybie zelazne, osadzone stale w jednej, a ruchome w drugiej
ptycie — miatlo to da¢ dobre wyniki w Holandji. Dyckerhoff
o$wiadcza sie przeciwko, uzasadniajac tem, ze w Niemczech
wyniki sg ujemne, bo i prety takze moga sie zgina¢ razem
z plyta. Radzi odroczyé¢ te sprawe do nastepnego kongresu.

Sprawa koloru masy do wypetnienia fug przestrzennych
zajeta takze pewng chwile w dyskusji, Poniewaz jak wiemy,
fugi przestrzenne, wypetnione masa w innym kolorze, niz naw.
betonowa, optycznie nie przedstawiajg sie dobrze, dlatego za-
czeto zagranica stosowa¢ masy o kolorze szarym, zblizonym
do koloru betonu. Co do tego zgodzono sie ostatecznie, ze do
fug poprzecznych nalezy stosowa¢ mase szarg, natomiast dla
fug podtuznych zostawi¢ czarna, a to dlatego, ze fuga ta oprocz
znaczenia technicznego, ma takze znaczenie komunikacyjne,
a mianowicie: regulowanie ruchu na obu potowach jezdni.
W tym wzgledzie u nas w Polsce jesteSmy w tyle. Nie mamy
zadnych innych mas do dyspozycji, jak tylko asfalt, w tej, czy
innej formie stosowany. Nie daje on wynikéw niezawodnych,
dlatego wiec musi sie szuka¢ wzoréw zagranicznych, by po-
prawi¢ ten szczeg6t konstrukcyjny.

Ostatecznych uchwat, jakie do pytania I. powzieto tu nie
powtarzam, gdyz sa szczeg6towo zamieszczone w sprawozdaniu
prof. Nestorowicza.

We wnioskach, ktdére zostaty przez kongres uchwalone,
wiasciwie niema nic nowego, z wyjatkiem chyba tylko koloro-
wej masy do wypetnienia fug. Znaczy to, ze systemy budowy
nawierzchni betonowych i cementowych zostaty juz catkowicie
ustalone, a wyniki zalezg tylko od fachowego wykonania, cze-
go kongres dobitnie sie domaga. W tym wzgledzie trzeba na-
pomkngé, ze obchodzenie sie z cementem przy wszelkiego ro-
dzaju nawierzchniach, jest u nas lekcewazone i dlatego wszel-
kiemi sitami musza to fachowcy zwalczaé, w interesie oszczed-
nosci wiozonego kapitatu i w interesie dobrych wynikéw sa-
mej budowy.



— 158 —

Pytanie Il. Generalnym sprawozdawcg tego pytania
byt prof. dr. Kindscher z Panstw. Urzedu Badania Materjatow
w Berlinie — Dabhlen.

Na podstawie referatow, ktére do tego pytania wpiynety,
omoéwit referent wyniki w postepach stosowania smoty, bitumu
i emulsji w ostatniem 4-leciu. We wszystkich krajach szuka
sie tanich sposobdéw, przy pomocy ktérych moznaby zwiekszy¢
odpornos¢ nawierzchni na zwiekszone wymagania ruchu i bez-
pieczeristwo komunikacji.

Stwierdzono, ze miarodajnymi w tym wzgledzie sg naste-
pujace warunki:

D Wiasnosci stosowanych materjatdw, 2) skiad i sposob
ich mieszania, 3) rodzaj gruntu, wzglednie podfoza, 4) staranne
utrzymywanie nawierzchni.

Sprawozdawca omawia te kwestje.

Materjaty wigzace doznaly daleko idacego ulepsze-
nia tak co do sktadu, jak i jednolitosci; w poszczeg6lnych kra-
jach zaostrzono warunki badania tych materjatow. Rozwo6j nie
jest jednak ukoriczony, potrzebne sg dalsze stale badania, by
zados¢uczyni¢ wzrastajgcym wymaganiom budowy nawierzchni
w rozmaitych warunkach klimatycznych. Badania francuskie
wykazaty, ze przez dodanie dopetniacza (filiera) do smoty
i mieszanek smotowo-bitumicznych, uzyskuje sie materjaty wig-
zace tansze, dobrze urabialne i uszlachetnia sie fizykalne wia-
snosci smoty, O polskich asfaltach parafinowych, powiada spra-
wozdawca, ha podstawie polskiego referatu, ze daly one
w ciezkich warunkach klimatycznych w Polsce dobre wyniki,
jednak zachodzi pytanie, czy wysoka zawartos¢ parafiny nie
spowoduje $liskosci nawierzchni.

Nowo wprowadzone w ostatnich latach zimne smoty
i miekkie asfalty, oraz ulepszone emulsje uproscity systemy bu-
dowy i utrzymania. Nad materjatami tymi konieczne sg jeszcze
badania, a w szczeg6lnosci w kierunku ustalenia ich ilosci dla
poszczegbélnych mieszanin kruszywa.

We Wioszech, gdzie wskutek zaniechania, wzglednie
zmniejszenia budowy asfaltéw prasowanych, powstat nadmiar
maczki asfaltowej, uzyto jej jako domieszki do piasku, wzgled-
nie zwiru, w nawierzchniach bitumicznych, uktadanych tak na
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zimno, jak i na goraco, uzyskujgc przez to bardziej szorstkie
nawierzchnie.

Badania nad zachowaniem sie materjatow
mineralnych w nawierzchniach drogowych umozliwity ulep-
szenie poszczego6lnych systemoéw budowy. Stwierdzono, ze dla
dobroci nawierzchni wybitne znaczenie oproécz ilosci materjatu
wigzgcego, takze uziarnienie kruszywa oraz ilosci i rodzaj wy-
petniacza. Mieszaniny kruszywa, dobrze uszczelnione wypetnia-
czem nie wiele zmieniaja swoj skitad, nawet pod silnym ruchem,
choéby nawet kruszywo samo nie bylo bardzo wytrzymate. Po-
niewaz jednak rozmaite gatunki wypeiniacza, nawet o tym sa-
mym przesiewie, daja niejednakowe szczelne zespoty, przeto
nalezy dla wyznaczenia ilosci bitumu obliczaé¢ proznie w masie
mineralnej w stanie najbardziej skomprymowanym. Obok skia-
du, takze gatunek i Swiezo$¢ kruszywa ma duze znaczenie, ze
wzgledu na przyczepno$¢ bitumu do. kruszywa i rozpadanie sie
pewnych gatunkéw emulsji.

Szerokie zastosowanie znajduje w dalszym ciggu szlaka
w rozmaitych swych postaciach. W Holandji szlaka otrzymy-
wana ze spalenia $mieci okazata sie korzystng dla otrzymania
szorstkich nawierzchni w Japonji zrobiono dobre doswiadcze-
nie z nawierzchniami z cegiet impregnowanych bitumami, ktére
dajg poktady szorstkie, a wiec zupeinie bezpieczne.

Co sie tyczy ilosci lepiszcza, to panuje ogolny poglad, ze
musi go by¢ tyle, by nie tylko kruszywo byto catkowicie niem
otoczone, ale takze grubos$¢ tej ostony miala pewne wymiary. Za
mata itos¢ lepiszcza wplywa ujemnie na trwato$¢ nawierzchni,
natomiast nadmiar tego lepiszcza dziata niekorzystnie na szor-
stko$¢ i rownos¢é nawierzchni.

Sposoby budowy nawierzchni drogowych w ostatnich
latach byly uwarunkowane trudnem potozeniem gospodarczem
panstw. Unikano o ile moznosci kosztownych nawierzchni, za-
stepujac nawierzchnie szosowe powierzchniowem utrwalaniem,
dywanikami i makadamami, wykonywanemi tak na gorgco, jak
i zimno. Przy pow. utrwalaniu zwracano baczng uwage na ro-
dzaj i ilos¢ lepiszcza, oraz na jego przyczepno$¢ do grysow.
Duze zainteresowanie budzito stosowanie gryséw, poprzednio
maszynowo otoczonych lepiszczem. Postep w budowie na-
wierzchni stanowi zastosowanie makadamow rozsypywanych
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(Streumakadam), ktore nadaja sie nawet dla ciezkiego ruchu,
przy odpowiedniej konserwacji. W krajach, o niekorzystnych
warunkach klimatycznych, stosowano miedzy innemi takze
wgiebne napawania przy pomocy emulsji, czesciej jednak sto-
suje sie makadamy wykonywane sposobem mieszania.

Istniejgce nawierzchnie lekkie dostosowywane dostatecznie
do ciezkiego ruchu, przez naktadanie cienkich warstw asfaltu
watowanego, lub lanego i smotobetonu. Asfalt watowany i lany
dat dobre wyniki przy ufozeniu na zjezdzonych brukach.
W Danji uzyskano w asfalcie Dammana (komdrobicie), lepsze
wyniki z asfaltem, niz ze smota.

Dla ciezkiego ruchu stosowano ogo6lnie nawierzchnie bu-
dowane na zasadzie betonu, systemem na gorgco. Ogoélnie stwier-
dzono, ze systemy szczelnych nawierzchni okazaty sie ekono-
miczniejsze, od systemoéw otwartych, ktére wymagaja na diuz-
szy czas drogich pokrowcéw. Uznano, ze dla miast nadajg sie
ustroje szczelne drobnoziarniste, za$ dla drog zamiejskich ustroje
szczelne gruboziarniste.

Tren pod nawierzchniami musi byé ustalony — to jest
ogo6lny poglad. Do sprawy nalezytego fundamentu przywigzuje
sie wielkga wage. Zwrécono duza uwage roéwniez na boczne
ujecia nawierzchni drog zamiejskich.

W referatach omawiano szczegétowo utrzymanie nawierzch-
ni, zwracajagc uwage, ze dla naprawek duze ustugi oddaja sy-
stemy budowy na zimno. Oleje drogowe dajg korzystne wyniki
przy uzywaniu starych poktadéw bitumicznych.

Szorstkos$ciag nawierzchni zajmowano sie obszerniej.
Jest to sprawa wielkiego znaczenia przy ruchu wyitgcznie lub
przewaznie samochodowym. Z tego powodu zaniechano catko-
wicie budowy nowych nawierzchni z asfaltéow prasowanych.
Tam. gdzie one jeszcze istniejg, starano sie wyszukaé¢ metody
usuwajace ich gtadkos¢. Do tego celu stosowano pokrowce smo-
towe i asfaltowe, a czesciej cienkie warstwy asfaltu lanego
i walcowanego, lub smotobetonu. Nowe nawierzchnie dadzg
sie juz wykona¢ jako catkowicie pozbawione gtadkosci. Sa nie-
mi asfalty piaskowe, zmotobetony, asfaltobetony, asfalt Dam-
manna i asfalty lane. Jesli i te okazujg S$lisko$¢, to gtownie
z powodu nadmiaru lepiszcza. Usung¢ da sie jg przez wtlocze-
nie w nawierzchnie warstewki grysiku.
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Po dyskusji nad referatem gen. sprawozdawcy i kolejno
nad przedstawionymi przez niego wnioskami, powzieto osta-
teczne uchwaty, podane w sprawozdaniu prof. Nestorowicza.

Pytanie |1ll. Generalnym sprawozdawcg tego pytania,
dotyczacego budowy i utrzymania najtanszej nawierzchni, byt
radca rzadowy inz. Otto Huber.

Sprawozdawca zastanawia sie nad pojeciem nawierzchni
najtanszej i przychylajac sie do wypowiedzianego w tym Kie-
runku ogélnego pogladu przez wszystkich referentéw, ktorzy do
tego pytania nadestali referaty, powiada, Zze pojecie naw. naj-
tanszej nalezy uwazaé¢ za réwnoznaczne z pojeciem nawierzchni
najekonomiczniejszej. Za ekonomiczng za$ uwaza sie te naw.,
ktéra odpowiada mymaganiom ruchu, przy najnizszych rocz-
nych wydatkach na amortyzacje i oprocentowanie wiozonego
kapitatu i na utrzymanie.

Poszczego6lne referaty omawiajg rozmaite rodzaje tych na-
wierzchni, a wiec oprocz szos z lepiszczem wodnem, lakze naw.
0 lepiszczu bitumicznem, hydraulicznem, krzemianowem, bruki
kamienne, drewniane, gumowe, oraz zelazne. Dadza sie z nich
wysnu¢ og6lne wnioski, ktére tez kongres, po wprowadzeniu
pewnych poprawek, ostatecznie uchwalit (vide spraw. prof. Ne-
storowicza).

0] obradach sekcji Il méwi¢ nie bede, bo nie bratem
w nich udziatu; odnosne uchwaly tej sekcji do pytania 4, 5
1 6-go, zamiessczone sg w sprawozdaniu prof. Nestorowicza.

(D. c. n).
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Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

NORMY WEASNOSCI | METODY BADAN LEPISZCZ
BITUMICZNYCH PRZEZNACZONYCH DO BUDOWY DROG
NA ROK 1935.

(Ciag dalszy)

METODY BADAN ASFALTOW DROGOWYCH ‘e

Polskie normy. Termin zgtaszania sprzeciwéw: 1.V.35. P. N. 2
C.510—C.520
Projekt.

Pobieranie probek.

Oznaczenie ciezaru witasciwego.

Oznaczenie temperatury mieknienia.

Oznaczenie penetracji.

Oznaczenie ciggliwosci.

Oznaczenie odparowalnosci.

Oznaczenie temperatury zaptonu i temperatury palenia.

Oznaczenie skiadnikéw rozpuszczalnych w CS2

Oznaczenie zawartosci koksu i popiotu.

Oznaczenie zawartosci parafiny.

Oznaczenie zawartosSci siarki.

a) Pobieranie prébek do analizy.

Pobieranie probek ma na celu uzyskanie pewnej ilosci
produktu o $rednich wasnosciach odpowiadajgcych catosci
przedtozonego materjatu. Rozrdézni¢ nalezy nastepujace wypad-
ki pobierania probek:

1) asfalt opakowany jest w bebnach lub beczkach;

2) asfalt znajduje sie w stanie nieopakowanym;

1. Pobieranie prébki przecietnej z bebnéw lub beczek.

W razie dostawy wagonowej nalezy pobraé przecietng
probke asfaltu z kazdego dostarczonego wagonu: 10°% dowolnie
wybranych bebnéw (beczek) rozcigé w potowie wysokosci i po-

') Poszczegélne oznaczenia wykonuje sie w razie potrzeby przy bada-
niu innych rodzajow asfaltow.
2 Projekt ostateczny, zgtoszony na posiedzeniu Komisji Przetworéw
Naftowych P. K. N. we Lwowie 18,V.34 r. opracowany przy wspétudziale:
inz. W, Grossmana. kpt. inz. L. Millera, inz. W. J. Piotrowskiego i inz.
W. Skalmowskiego.
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bra¢ pewng ilo$¢ asfaltu zapomoca topatki zelaznej tub noza
z blachy stalowej o ile dostarczony asfalt jest dostatecznie miekki.

Pobrane prébki z poszczeg6lnych bebnéw umiesci¢ w wspol-
nem naczyniu, stopi¢ ostroznie na tazni powietrznej lub olejo-
wej, ogrzanej nie wyzej niz 50—60° ponad temperature mie-
knienia asfaltu i po wymieszaniu przygotowa¢ 2 identyczne
prébki po 1 kg kazda, umieszczajac je w oddzielnych puszkach.

Z pobranych dwuch probek jedna pozostaje u odbiorcy,
jako prébka dowodowa, drugg za$ nalezy przesta¢ do zbadania
wraz z protokutem pobrania.

Jezeli bebny (beczki) zawierajg asfalt twardy, woéwczas
z kazdego dziesigtego bebna (beczki) po rozcieciu w potowie
wysokosci odtupaé zapomocg diuta i miotka pewng ilos¢ ka-
watkéw, zebraé¢ razem, rozdrobni¢, dobrze wymieszaé, przygo-
towa¢ 2 identyczne probki po 1 kg kazda i postgpowaé na-
stepnie, jak wyzej podano.

2. Pobieranie probki przecietnej asfaltow dostarczonych
bez opakowania.

Probki asfaltow twardych przesytanych bez opakowania
pobiera¢ wg. przepisow ustalonych przez Polski Komitet Nor-
malizacyjny do pobierania probek wegla kamiennego P. N. 504.

Uwaga.

Jezeli przy kontroli dostawy oprocz analizy, majgcej na
celu ustalenie witasciwosci asfaltu, chodzi réwniez o sprawdze-
nie jego jednorodnos$ci w poszczegoélnych bebnach (beczkach),
wowczas z danej dostawy pobraé¢ nalezy przynajmniej z dwuch
bebnow (beczek) podwojne probki w sposoéb podany wyzej,
Probke z kazdego bebna umiesci¢c w osobnej puszce i zaopa-
trzy¢ w nalepke. Puszki z prébkami z poszczegélnych bebnow
wraz z protokutem, zawierajgcym uwage ile probek zostato po-
branych z danej dostawy przesta¢ do zbadania. Odbiorca za-
chowuje u siebie identyczne prébki, jako dowodowe. W labo-
ratorjum bada sie kazdg probke osobno.

b) Przesytanie prébek do badan.

Naczynia (puszki), w ktérych przesyta sie probki winny
by¢ cylindryczne, wykonane z blachy biatej, suche i czyste
0 pojemnosci 1kg i powinny posiada¢ szczelne pokrywy. Puszki
te po ich napetnieniu, zalutowaniu i oplombowaniu, wzglednie
opieczetowaniu przez odbiorce i dostawce, powinny by¢ zaopa-
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trzone w nalepki z oznaczeniem na nich: rodzaju produktu,
Nr. probki i liczby porzadkowej dotyczgacego protokulu, poczem
przestane do zbadania wraz z protokutem pobrania, ktory na-
lezy sporzadzi¢ wg. wzoru zatgcznik 1.

Zatacznik Nr. 1 do ,Metody badania asfaltow".

PROTOKUL Nr......

pobrania przecietnych probek asfaltow do analizy

Nizej podpisani:

1) PAN (OWEE) ettt e
jako przedstawiciele odbiorcy
) T ==Y (X VA =) TSRO
jako przedstawiciele dostawcy
dnia 19 roku
K

(wymieni¢ miejsce pobrania prébek)

pobrali prébki do analizy z partji asfaltow

(wymienié¢ pochodzenie i rodzaj asfaltow)

dostarczonych przez firme. ..
B e

PrZeZNACZONEJ O  .ooiiiiiiiiiiii ettt e e e e e e e
(wymienié¢,do jakiego celu przeznaczony jest dostarczony asfalt)
Ciezar netto PrzesytKi ..
wystane] ze StaCji....ccccccecoceiiiiiiiieiieieie e
wagon, z ktérego pobrano prébki Nr.
LiSt PrZeWOZOWY N ..ot
i10S¢ bebndw (beczek) .o SZt..o.......
numery i znaki na bebnach (beczkach), z ktérych pobrano
ST 0] 1 RSO

Ilos¢ pobranych probek.......cooceennee. szt. cigzar kazdej kg
ProbKi przeznaczone d0......cccociiiiiiiiiiee e
(analizy ogdlnej, wzgl do sprawdzenia jednolitosci dostawy)
umieszczono w puszkach blaszanych Nr................... , ktore zalu-

towano i opieczetowano (wzgl. oplombowano) przez odbiorce
i dostawce co swojemi podpisami stwierdzajg:

Podpis odbiorcy Podpis dostawcy
dnia 193 roku
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Uwaga. Przy pobieraniu probek asfaltow nalezy zacho-
wac jak najskrupulatniejsza ostroznos$¢ i czystos¢, gdyz zanie-
czyszczenia ktore moga dostaé sie do badanego produktu pod-
czas pobierania probek (wzglednie nieprawidtowe ich pobranie)
powoduje, ze przeprowadzone badania fatszywie charakteryzujg
jakos¢ badanego produktu. O ile pobrana prdébka asfaltu wy-
kazuje zawodnienie (pienienie i pryskanie podczas ogrzewania
w temp. 100°), przed przystgpieniem do analizy nalezy jg uwol-
ni¢ od wody przez ogrzewanie w temp. 1051 az do zaniku pie-
nienia, a fakt zawodnienia uwidoczni¢ w orzeczeniu.

Oznaczenie ciezaru wtasciwego.

Okreslenie.

Ciezar wilasciwy asfaltu w temperaturze badania wyraza
sie stosunkiem ciezaru pewnej objetosci asfaltu w tejze tem-
peraturze do ciezaru tej samej objetosci wody w temperatu-
rze + 4°.

Ciezar witasciwy asfaltu podaje sie zwykle w tempera-
turze 15°.

Ciezar wilasciwy jest liczbg niemianowana.

Skrot. C. wi. 15/4°.

Przyrzad. Do oznaczenia ciezaru witasciwego asfaltu stuzy
piknometr o pojemnosci 10 cm3 bez termometru (rys. 1).
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Wykonanie oznaczenia. Przedewszystkiem nalezy oznaczy¢
ciezar (a) piknometru préznego wraz z zatyczka; potem ciezar
(b) piknometru z =zatyczkg napetnionego woda destylowang
0 temperaturze dokladnie 15°. Nastepnie napeini¢ oczyszczony
1 wysuszony piknometr roztopionym asfaltem do 2/3 jego wyso-
kosci i wstawi¢ na przecigg poét godziny do suszarki. Tempe-
ratura suszarki powinna wynosi¢ 50—60° ponad temperature
mieknienia asfaltu. Ogrzewanie w suszarce ma na celu pozba-
wienia asfaltu pecherzykéw powietrza. Po wyjeciu z suszarki
i doprowadzeniu do temperatury otoczenia oznaczy¢ ciezar (c)
piknometru z asfaltem i z zatyczka, poczem dopetni¢ pikno-
metr wodg destylowang o temperaturze 15° i po zalozeniu za-
tyczki wstawi¢ do wody o temperaturze $cisle 15° na przeciag
p6t godziny, nastepnie piknometr wyjg¢, oczysci¢, osuszyé
i zwazy¢ (d),

Ciezar witasciwy badanego asfaltu oblicza sie z wzoru:

15 (c— a) = 0,999126 »)
4 b+ c)— (a+ d)

Srednig z dwuch oznaczeh podaje sie jako wynik. Rézni-

ca pomiedzy dwoma oznaczeniami nie moze przekraczac licz-

by 0,001,

Oznaczenia temperatury mieknienia.

Do badania temperatury mieknienia asfaltu poleca sie
metode ,Pierscienia i Kuli".

Jezeli zachodzi potrzeba oznaczenia temperatury mieknie-
nia metodg Kraemer-Sarnow'a oznaczenie to nalezy przepro-

PN
wadzi¢ wedtug norm dla smét drogowych

Metoda ,, Pierscienia i Kuli".

Okreslenie. Zapomoca tej metody oznacza sie tempera-
ture, w ktorej miekniejagcy produkt umieszczony w przepisa-
nym normami pierscieniu pod ciezarem stalowej kuli (wzglednie
kula stalowa o przepisowych wymiarach po przebiciu warstwy
miekniejgcego produktu) dotknie dna zlewki Ilub podstawki
aparatu.

‘) C. whk wody w 15" = 0,999126.
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Temperature mieknienia asfaltu podaje sie 0 C.

Skrot. T. miekn. P. i K.

Przyrzady, a) Pierscien mosiezny (A) (rys. 2) o S$rednicy
wewnetrznej 159 mm (i 0,2 mm) i wysokosci 6,3 mm (i 0,5 mm];
grubos¢ scianki wynosi 2,4 mm (x 0,25 mm).

W aparacie najprostszej konstrukcji pierscien powinien
by¢ przymocowany do drutu mosieznego o $rednicy 1,8 mm.

b) Kula stalowa polerowana (B) o $rednicy 9,5 mm
i o ciezarze 3,45—3,55 g.

c) Zlewka szklana (C) o Srednicy nie mniejszej niz 8,5 cm
i wysokosci nie mniejszej niz 150 mm,

d) Termometry

Srec nica

°
poczatku
o dolnej cze-
rtecio-
w ram
naczynka
rte-
zanurzenia
cechéw, w mm
$rednia temp. wysta-
w 0C
ozna-
termometru

nitki
Dok#tadnos¢

czen

Znakowanie
Skala w °C
Podzielona rma
Dlugo$¢ skali
w mm

Dhugo$¢ termo-
metru w mm
Odlegtosé

skali

4ci naczynka

wego

Dtugosc
rteciowego  w mm
termom, w mm
naczynka
ciowego w mm
Glebokos¢

przy

w <C

jacej

K, P. 10 do 80 1/2 185+10 300+10 75+10 + 7,0+40,56,0+0,5 .0 30 +0.2

K P. 2 70—150 1/2 185-M0 300+10 75+10 144-1 7,04-0,5 6,0+0,5 60 30 +0,5

Termometry powinny byé sporzadzane ze szkla jenajskie-
go 59H[ lub innego roéwnowartosciowego sztucznie postarzane
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o skali wewnetrznej i cechowane przy zanurzeniu 60 mm z tego
tez wzgledu przy uzyciu tych termometréw nie stosuje sie po-
prawki na wystajacy stupek rteci.

Wykonanie oznaczenia. Probke nalezy roztopi¢ na tazni
olejowej w temperaturze nie wyzszej niz 50°—60° ponad przy-
puszczalng temperature mieknienia asfaltu i wymieszaé¢ doktadnie
unikajgc tworzenia sie pecherzykdéw powietrza. Nastepnie wlaé
roztopiony asfalt do pierscienia lekko ogrzanego i spoczywa-
jacego na piytce mosieznej, powleczonej cienka warstewka ptyn-
nego mydta i pozostawi¢ do ochiodzenia. Po zupetnem ochto-
dzeniu $cig¢é nadmiar badanego produktu ogrzanym nozem.
Zlewke (C) napeini¢ woda destylowang, Swiezo przegotowang
o temperaturze + 5° do wysokosci okoto 8 cm i zawiesi¢ w nigj
nastepnie pierscien z badanym produktem w taki spos6b, aze-
by dolna powierzchnia pierscienia bytla oddalona dokladnie
0 25 cm. od dna zlewki. Kule (B) wtozy¢ do wody na dno
zlewki na przeciag 15 min, Termometr (D) zawiesi¢ w taki
sposéb, azeby dolny koniec naczynia rteciowego byt na pozio-
mie dolnej krawedzi pierscienia, a odstep naczynia rteciowego
od pierécienia wynosit 6 mm. Po uptywie 15 min. wstawic
ostroznie kule (B) zapomocg szczypcdw na Srodek pierscienia
(A). Wode w zlewce ogrzewaé¢ nastepnie w taki sposéb azeby
temperatura podnosita sie po 5° (i 0,5°) na minute. Tempe-
rature, w ktérej miekniejacy produkt pod ciezarem kuli (wzgled-
nie sama kula) dotknie dna zlewki, przyjmuje sie jako tempe-
rature mieknienia.

Urzadzenie, uwidocznione na rysunku 3 pozwala na jedno-
czesne oznaczenie temperatury mieknienia 4-ch prébek, Przyrzad
jest w taki sposéb skonstruowany, ze odstep dolnej krawedzi
pierscienia od dolnej ptytki metalowej (H) wynosi doktadnie
2,5 cm.

Goérna plytka posiada otwér o Srednicy 6 mm przezna-
czony do umieszczenia naczynka rteciowego termometru, poza
tem 4 otwory o $rednicy 19,5 mm, przeznaczone do umieszcze-
nia pierscieni, zawierajgcych asfalt, pierscienie w tym celu po-
siadajg w dolnej krawedzi odpowiednie wyztobienia; ponad to
w ptytce (G) znajdujg sie 4 otwory do umieszczenia kul w cza-
sie chiodzenia. Dla asfaltow powyzej 80° stosowaé zamiast wo-
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Wymiary w mm.

i Pokrywa gérna.'Szt I. K Uchwyf szt.2.

S. loze do pierscieni. Sztl.

grubos¢ h/achy 2

A. Pierscien mosiezny Szt.4.

grubo$c blachy 2
H. Czeé¢ dolna Szt/

f Sworzen. Szt.3

Poziom
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dy gliceryne. Oznaczenie rozpoczyna¢ wodwczas w temperatu-
rze 30° (zamiast 5°).
Jako wynik podaje sie $érednig z dwoch oznaczen nie
réznigcych sie wiecej niz o 1°

Oznaczenie penetracji.

Okreslenie. Penetracja charakteryzuje konsystencje asfal-
tow. Miarg penetracji jest glebokosé, na jaka zagtebia sie w ba-
dany produkt znormalizowana igta w doktadnie okreslonych
warunkach obcigzenia, czasu i temperatury. Penetracje podaje
sie w stopniach (°) penetracji, przyczem 1° penetracji odpowia-
da 0,1 mm zagiebienia sie igly w badany produkt.

Skrot: Pen. . . .° (Nalezy podawa¢ temperature w jakiej
wykonano pomiar).
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Przyrzad. Do pomiaru stuzy penetrometr, uwidoczniony
na rys. 4, sktadajgcy sie ze statywu metalowego (S), na pod-
stawie (L), ktérego osadzony jest ruchomo na $rubie stolik
(P). Na statywie znajduje sie tapka (F), ktéra utrzymuje w uchwy-
cie (G) trzonek (R) zakonczony stalowa znormalizowang iglg
penetracyjna.

Wymiary igty penetracyjnej.

Diugos¢ igly bez uchwytu ...oooooviiiiiiiiiis 49 — 51 mm
Srednica igly Na KOACU woevvveveveeeieeeeeeceeeeee e 0.14—0,16 mm
Srednica igly w odlegtosci 5 mm od konAca . 0,94—0,99 mm
Srednica czesci cylindrycznej igty . . . . 0,99—1,03 mm
Kat wierzchotkowy zaostrzenia................... 8°40' — 9"40'

Trzonek (R) obcigzony jest ciezarkiem (C), Ciezarek, trzo-
nek, oraz igta powinny wazyé razem doktadnie 100 g. Trzonek
z igla przesuwa sie swobobnie w uchwycie, przy naci$nieciu
guzika (G)"). Kazde potozenie trzonka (R) z igta, rejestruje
sie przez dosuniecie do jego konca preta (Z), ktérego ruch
samoczynnie jest przenoszony na wskazowke tarczy (T). Tar-
cza jest podzielona na 360°. Przeniesienie ruchu tak obliczone,
ze przesuniecie pionowe igly o 1 mm zaznacza sie na tarczy
obrotem wskazéwki o 10° co oznacza 10° penetracji.

Oprocz penetrometru potrzebne sg do wykonania pomia-
ru: czasomierz (M), szklana miska (K) z ptaskim dnem o $red-
nicy okoto 120 mm i wysokoséci okoto 60 m, oraz naczynka
penetracyjne (N) ttoczone z blachy bialej o Srednicy wewnetrz-
nej 55 mm i wysokosci 35 mm ponad to potrzebny jest termo-
stat, zaopatrzony w mieszadto o pojemnosci conajmniej 10 1,
pozwalajagcy na utrzymanie statej temperatury w granicach do
40° z doktadnoscig do + 0,20°. Normalna temperatura pomia-
ru wynosi 25° £ 0,2°

Wykonanie oznaczenia.

Badany produkt roztopi¢ na tazni olejowej w temperatu-
rze nie wyzszej niz 50°—60° ponad temperature mieknienia. Po
dokltadnem wymieszaniu wla¢ roztopiony produkt do dwoch
ogrzanych naczyniek penetracyjnych i wstawié, celem usunie-

) Trzonek powinien by¢ zupetnie suchy,
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cia pecherzykéw powietrza na godzine do suszarki ogrzane) do
temperatury nie wyzszej niz 50°—60° ponad temperature miek-
nienia asfaltu. Nastepnie umiesci¢ przygotowane probki pod
zabezpieczajacem od zanieczyszczen przykryciem na przeciag
godziny w takiem miejscu, azeby temperatura otaczajgcego po-
wietrza nie byta nizszg niz 18'. Po godzinie (zachowanie cza-
su jest bardzo wazne) przenie$s¢ probki na dalsza godzine do
termostatu, napetnionego wodg o temperaturze 25° (i 0,2°). Po
wyjeciu z termostatu przenie$¢ naczynko z asfaltem do miski
szklanej (K) napetnionej woda o tej samej temperaturze (25°)
co i woda w termostacie i umiesci¢ miske wraz z naczyhkiem
na stoliku (P). Nastepnie ustawi¢ koniec igly penetracyjnei
doktadnie na powierzchni badanego produktu, niezarysowujagc
jej, w pewnem oddaleniu (conajmniej 1 cm) od brzegu i od
srodka probki, poczem zapomocag preta (Z) zarejestrowaé poto-
zenie poczatkowe igly, nastepnie uruchomié szasomierz (M)
i jednoczes$nie nacisng¢ guzik (G). Igla, na skutek posiadanego
obcigzenia, zagtebia sie w badany produkt. Po 5 sek. (10 ude-
rzeniach czasomierza), zwolni¢ nacisk guzika (G) przez co za-
trzymuje sie wnikanie igly w produkt. Ponownie zarejestrowacd
potozenie igly i odczyta¢ na tarczy ilos¢ stopni penetracji. Po
zanotowaniu wynikoéw wyjgé¢ igle ostroznie z badanego pro-
duktu, wstawi¢ nowag igte do uchwytu i powtérzyé pomiar.
Nalezy wykona¢ na kazdej z dwdch prdbek conajmniej trzy
pomiary, roznice miedzy ktoremi nie powinny przekracza¢ war-
tosci nizej podanych. Kazde naktucie powinno by¢ oddalone
od poprzedniego od brzegu naczynia i od S$rodka prébki co-
najmniej o 1 cm, Podczas badania prébka powinna by¢ pokry-
ta warstwg wody o grubosci 1 cm. Jako wynik przyjmuje sie
$rednig z 6-ciu oznaczen, ktére nie powinny rézni¢ sie miedzy
sobg wiecej niz o 2° przy penetracji do 40°

o 3° " " 40-80°

o 5° . " 80--100°
o 10° , ., 100—200°
o 20° Y pow. 200°

Oznaczenie ciggliwosci.

Okreslenie.
Ciagliwo$¢ badanego asfaltu mierzy sie ditugoscig (wyra-
zong w ¢m), do jakiej rozciggng¢ sie daje bez rozerwania prob-
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ka badanego asfaltu o okreslonym ksztalcie i wymiarach
i w okreslonych warunkach (szybko$¢ rozciggania i tempera-
tura pomiaru).

Skrét. Ciagi. . . . cm. (Nalezy podawac¢ temperature w ja-
kiej wykonano pomiar).

Wyniki podaje sie w cm.

Przyrzad. Do oznaczenia ciagliwosci stuzy aparat (du-
ktylometr) (rys. 5) sktadajacy sie z podituznej skrzyni (S) wy-
tozonej biato emaljowang blachg Ilub szkiem mlecznem. Na
jednym koncu skrzyni znajduje sie nieruchomy mostek (M)
z trzema haczykami. Identyczny drugi mostek (MJ réwniez
z trzema haczykami przesuwa sie wzdtuz skrzyni zapomoca
odpowiedniego mechanizmu o napedzie elektrycznym lub recz-
nym (zaleca sie jako naped silnik elektryczny o uregulowa-
nych obrotach), Wzdtuz krawedzi skrzyni znajduje sie po-
dziatka (P), po ktérej przesuwa sie wskaznik potaczony z ru-
chomym mostkiem. Do aparatu naleza: przynajmniej trzy fo-
remki (rys. 6) o znormalizowanych wymiarach, stuzace do for-
mowania prébek, plyta metalowa polerowana oraz termostat
wodny, taki sam, jak przy oznaczaniu penetracji.

Wykonanie oznaczenia, a) Przygotowanie probek. Trzy
foremki, ujete w zacisku uktada sie na plycie metalowej, po-
wleczonej warstwa pltynnego mydia. Boczne czesci foremek
powinny by¢ rowniez posmarowane, Do tak przygotowanych
foremek nala¢ badanego produktu, uprzednio roztopionego
i ogrzanego do temperatury 50 — 60° wyzszej ponad tempe-
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rature mieknienia. Pozostawié¢ probki na godzine w tempera-
turze pokojowej, nastepnie ogrzanym nozem $cigé nadmiar pro-
duktu i wtozy¢ foremki wraz z probkami badanego asfaltu
jeszcze na jedng godzine do termostatu napetnionego woda
0 temperaturze badania. Normalna temperatura badania wy-
nosi 25° (iO,2°). W razie przeprowadzenia pomiaru w innej
temperaturze w wynikach nalezy poda¢ temperature pomiaru.
W miedzyczasie nalezy napeini¢ skrzynie (S) wodag o tempe-
raturze pomiaru do takiej wysokosci, azeby probki, po zato-
zeniu ich na haczyki mostku byty pokryte warstwg wody
0 grubosci okoto 25 mm.

Temperatura wody w skrzyni (S) podczas oznaczenia
winna by¢ stalg i wynosi¢ 25° (i 0,2°).

Nastepnie przenie$¢ probki z termostatu do skrzyni (S),
zawiesi¢ wszystkie na haczykach mostkéw poczem odrzucié
boczne czesci foremek, ustawi¢ wskaznik na poczatek podziat-
ki i uruchomi¢ mechanizm napedowy w taki sposdb, azeby
szybko$¢ wyciggania wynosita 5 cm (iO,5 cm) na minute.
Podczas wyciggania obserwowac ni¢ rozciggajgcego sie asfal-
tu i zanotowaé¢ potozenie wskaznika w chwili przerwania
sie nitki.

Srednia z trzech oznaczeh jest miarg ciagliwoéci, przy-
czem dopuszczalna réznica miedzy oznaczeniami nie powinna
przekraczaé¢ 10% od wyniku mniejszego.

Oznaczenie odparowalnos$ci.

Okreslenie. Stopien odparowalnosci asfaltéw okresla sie
wysokoscig straty ciezaru, powstatej przy ogrzewaniu w okre-
Slonych warunkach, pewnej ilosci produktu, pozbawionego wo-
dy. Wyniki podaje sie w %A

Skrot:  Odp.
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Przyrzady i spos6b wykonania oznaczenia. Do dwoch na-
czyniek tioczonych z blachy biatej identycznych jak do ozna-
czenia penetracji, (o Srednicy 55 mm wysokosci 35 mm) nalaé
po 50 g (w przyblizeniu) badanego asfaltu uprzednio odwod-
nionego i ogrzanego do temperatury o 50° — 60° wyzszej od
temperatury mieknienia asfaltu. Ogrzewanie nalezy uskutecz-
nia¢ na tazni olejowej. Po ostygnieciu zwazy¢ naczynka z asfal-
tem z dokladnoscig 0,005 g, Nastepnie naczynka umiesci¢ na
podktadce azbestowej ustawionej na poice termostatu. Kon-
strukcja termostatu winna umozliwiaé przy dostatecznej wen-
lylacji utrzymanie temperatury przepisanej (163°) z wahaniami
nie przekraczajgcemi 1°. Termostat powinien by¢ przed wio-
zeniem probek nagrzany do temperatury 163° poczem probki
pozostajg w tej temperaturze przez 5 godzin. Temperature
termostatu  kontroluje sie zapomocg dokladnego termometru,
ktérego naczynko z rtecig zanurzone jest w asfalcie identycz-
nym z badanym asfaltem i znajdujacym sie obok niego. Po
uptywie 5 godz. wyjgé probki z termostatu i po ostygnieciu
zwazy¢. Strata ciezaru przeliczona w stosunku procentowym,
podaje stopien odparowalnosci badanego asfaltu. Przy anali-
zach rozjemczych wolno umieszcza¢ w termostacie jedynie tyl-
ko prébki jednego rodzaju badanego asfaltu.

Doktadno$é¢ oznaczenia. Przy odparowalnosci ponizej 5%
réznica pomiedzy dwoma oznaczeniami nie powinna przekra-
cza¢ liczby 0,5. Przy odparowalnosci powyzej 5% na kazde
0,5% wyzszej odparowalnosci roéznica pomiedzy dwoma ozna-
czeniami wzrasta o liczbe 0,01.

Uwaga, W wypadku potrzeby stwierdzenia spadku pene-
tracji, wywotanego przez ogrzewanie asfaltu, nalezy naczynka
zawierajgce asfalt juz zbadany na odparowalno$¢ podgrzaé, az
do ponownego stopienia sie asfaltu, wymiesza¢ ostroznie dru-
cikiem, a nastepnie oznaczy¢ jego penetracje.

Spadek penetracji asfaltu juz zbadanego na odparowalnosé
wyraza sie w %% penetracji w stosunku do penetracji, jaka wyka-
zatla prébka asfaltu nie badanego na odparowalnosé. Jezeli pene-
tracja asfaltu przed oznaczeniem odparowalnosci wynosita P,, a pe-
netracja po oznaczeniu odparowalnosci P2 to spadek penetracji
wyrazony w procentach wynosi:
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Identycznie oznacza sie spadek ciggliwosci na skutek
ogrzewania badanego produktu przy oznaczeniu odparowalnosci
Zwykle oznacza sie rowniez podwyzszenie temperatury mieknie-
nia asfaltu po oznaczeniu jego odparowalnosci.

Oznaczenie temperatury zaptonu
i temp. palenia.

Temperatura zaptonu oznacza najnizsza temperature,
w ktorej badany produkt, w odpowiednim przyrzadzie, wy-
dziela taka ilo$¢ pary, jaka wystarczy do wytworzenia z po-
wietrzem, bezposrednio nad powierzchnig cieczy, mieszaniny,
eksplodujacej za zblizeniem ptomyka zapalajgcego.

Temperatura palenia oznacza temperature, w ktorej para
badanego produktu pali sie samoistnie przynajmniej przez trzy
sekundy po oddaleniu ptomyka zapalajgcego.

Wyniki podaje sie w 0C.

Skréty. T. zapt, T, pal.

Przyrzad: Aparat Marcusson’a.

Aparat Marcusson' a,

Aparat Marcusson'a (ryc. 7) skiada sie z okragtej meta-
lowej miski (K) i z pierscienia zebrowego (F). Tygielek (N)
ze stali nierdzewiejacej o S$rednicy wewnetrznej 40 mm (x 1
mm), wysokosci wewnetrznej réwniez 40 mm (i 1 mm) i gru-
bosci écian 2 mm (i 0,2 mm) wstawi¢ do pierécienia (F) w ta-
ki sposéb, azeby odlegto$é jego od dna miski (K) wynosita 2
mm, za$ odlegto$¢ Scian jego od Sciany (obraczki) pierscienia
(F). wynosita 1 — 2 mm. Krawedz tygielka wystaje 0 5 — 6
mm ponad krawedz pierscienia (F). Na zebrach pierscienia
lezy krgazek azbestowy (P) z okragtym wykrojem, przeznaczo-
ny na tygielek, ktérego krawedz wystaje o 2 mm ponad kra-
zek azbestowy (P).

Na krawedzi tréjnoga, utrzymujgcego aparat nad palni-
kiem jest umocowany w uchwycie termometr (T) w taki spo-
s6b, azeby naczynko rteciowe termometru byto oddalone o 2 mm
od $cian i od dna tygielka.

Do oznaczenia w aparacie Marcusson'a uzywa sie dwuch
termometrow: jeden z podziatkg od 40 do 200°, a drugi od
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180 do 400°. Wymiary tych termometrow winny by¢ na-
stepujgce:
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Wspomniane termometry winny byé sporzadzone ze szkia
jenajskiego 59111 tub innego réwnowarto$ciowego, sztucznie po-
starzane, posiada¢ powinny skale wewnetrzng i powinny by¢
cechowane przy gtebokosci zanurzenia 30 mm. Wobec tego
odpada przy stosowaniu tych termometréw obliczenie poprawki,

W innem miejscu pierscienia tréjnoga aparatu Marcusson'a
znajduje sie tuleja metalowa, w ktorej obraca sie 0§ zapalnika
(Z). Na koncu tego zapalnika znajduje sie palniczek (G), dajacy
ptomien o diugosci 10 mm. Zapalnik porusza sie poziomo
w ptaszczyznie gérnej krawedzi tygielka.

Wykonanie oznaczenia.

Tygielek, zaopatrzony na wewnetrznej S$cianie w kres-
ke oddalong o 15 mm od krawedzi, napetni¢ do kreski
badanym asfaltem, uprzednio roztopionym. Po umieszczeniu
tygielka w pierécieniu na warstwie piasku o grubosci 2 mm,
zanurzy¢ w nim termometr w taki sposdb, azeby naczynko
rteciowe byto oddalone o 2 mm od dna i od $cian tygielka
(poleca sie stosowanie urzadzenia ustalajgcego potozenie termo-
metru wzgledem S$cian tygielka). Nastepnie obsypaé tygielek
suchym piaskiem do wysokos$ci poziomu asfaltu i podgrzewac
w taki spos6b, azeby przyrost temperatury wynosit 5° do 7°
na minute. Poczawszy za$ od temperatury 20° — 30® ponizej
przypuszczalnej temperatury zaptonu, szybko$é ogrzewania po-
winna wynosi¢ 3—4° na minute. Od tej chwili co jeden stopien
zbliza¢ zapalnik do powierzchni asfaltu w tygielku w taki spo-
s6b, azeby ptomyk diugosci 10 mm znajdowat sie ogétem przez
2 sekundy nad powierzchnig asfaltu, poczem zapalnik cofngc.
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Temperature palenia osigga sie w dalszym ciggu wowczas, gdy
para asfaltu zapali sie i ptonie nadal samoistnie po oddaleniu
zapalnika przynajmniej przez 3 sek. Zazwyczaj temperatura
palenia znajduje sie o 20°—50° powyzej temperatury zaptonu
w otwartym tygielku.

Poszczeg6lne oznaczenia nie powinny sie rézni¢ pomiedzy
sobag niz: przy tem. zaptonu 5°

" . palenia 8.
Srednig z trzech oznaczern przyjmuje sie jako wynik.

Oznaczenie zawarto$ci sktadnikodow
rozpuszczalnych w CS2

Okreslenie. Oznaczenie zawartosci skiadnikéw rozpusz-
czalnych w CS2 (siarczku wegla), zawartych w asfaltach okresla
stopien czystosci badanego produktu. Wyniki podaje sie w %@

Skrot.  Z. ski rozp. CS2

Wykonanie oznaczenia.

Okoto 2 g produktu zwazyé w kolbce erlenmayerowskiej
o pojemnoéci 300 cm3 zala¢ 100 cm3 siarczku wegla') i ostroz-
nie ogrzewa¢ z chtodnicg zwrotng, az' do rozpuszczenia sie
asfaltu. Podczas ogrzewania nalezy wstrzgsa¢ kolbke co pewien
czas. Nastepnie zla¢ odstaty roztwér przez saczek Durieux
Nr. 111 z biatg opaska (lub S. i Sch. Nr. 589 z biatg opaska)
uprzednio odtiuszczony, wysuszony w temperaturze 105° i zwa-
zony. Pozostaty w kolbie osad spiéka¢ na saczek dalsza iloscig
siarczku i zebrany osad przemywaé¢ na saczku tak diugo, az
probka przesaczu, odparowana na szkietku zegarkowem juz nie
daje oleistej pozostatosci. Saczek po przemyciu osadu suszyé
na powietrzu, az do ulotnienia sie CS2 nastepnie wysuszy¢
W suszarce w temperaturze 105° do stalego ciezaru, poczem
zwazy¢ w naczynku wagowem. Dwa kolejne oznaczenia nie
powinny réznié¢ sie miedzy sobg wiecej niz o 1% od wyniku
mniejszego,

Zawartos¢ skiadnikow rozpuszczalnych oblicza sie przez
odjecie od liczby 100 otrzymanej i obliczonej w procentach za-
wartosci sktadnikéw nierozpuszczalnych.

)  Oznaczenie to nalezy przeprowadzi¢ z wielka ostroznosciag ze wzgle
du na trujace i tatwopalne witasciwosci siarczku wegla.
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Oznaczenie zawartos$ci koksu oraz popiotu.

Okres$lenie. Zawarto$¢ koksu oraz popiotu w asfalcie jest
miarg jego zanieczyszczenia. Wyniki podaje sie w %4

Skrét.  Z. pop., Z. koksu.

Wykonanie oznaczenia.

Oznaczenie zawartosci popiotu wykonuje sie najlepiej obok
oznaczenia sktadnikéw nierozpuszczalnych. W tym celu zwazy¢
nalezy do oznaczenia cze$ci nierozpuszczalnych nieco wiecej
asfaltu, zaleznie od przypuszczalnej zawartosci popiotu (2—5 g).

Po wykonaniu oznaczenia sktadnikéw nierozpuszalnych
w CS2 saczek wraz z osadem nalezy zbada¢ na obecno$é
soli nieorganicznych rozpuszczalnych w wodzie.

W tym celu nalezy sgczek zwilzy¢ w wodzie i krople
przesgczu odparowac¢ na pokrywce tygielka platynowego. W ra-
zie stwierdzenia osadu, sgczek nalezy wytlugowaé przez goto-
wanie w wodzie destylowanej, poczem wysuszy¢ i spali¢ w ty-
gielku platynowym, pozostatos¢ wyprazy¢ do catkowitego spa-
lenia sie wegla. Wyciag wodny stezy¢, nastepnie przela¢ iloscio-
wo do tygielka z popiotem, odparowaé¢ na tazni wodnej, wysu-
szy¢ i bardzo ostroznie ogrza¢ matym plomieniem, a po osty-
gnieciu w eksykatorze zwazy¢.

W razie nie stwierdzenia obecnosci soli nieorganicznych
rozpuszczalnych w wodzie, sgczek wraz z osadem spali¢ w ty-
gielku platynowym i wyzarzyé do calkowitego spalenia wegla,
a po ostygniecie w eksykatorze zwazyé, poczem obliczy¢ za-
wartos¢ popiotu,

Réznica, powstata przez odjecie ilosci popiotu od ilosci
sktadnikéw nierozpuszczalnych w CS2 daje zawarto$¢ koksu.

Odchylenia pomiedzy dwoma oznaczeniami nie powinny
przekracza¢ 10% od wyniku mniejszego.

Oznaczenie zawartos$ci parafiny.
Wyniki podaje sie w %
Skrét. Z. paraf.
a) Przygotowanie probek do analizy.

Do szklanej kolbki destylacyjnej o pojemnosci 50 cm3
zaopatrzonej w rurke odprowadzajacg pary destylacyjne o dtu-
gosci 20 cm zwazyé 10 g asfaltu i destylowa¢ (bez chitodnicy
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wodnej i termometru) wszystkie skiadniki lotne, az do uzyska-
nia w kolbce destylacyjnej koksu. Destylaty odbiera¢ do zwa-
zonej uprzednio matej kolbki Erlenmayera. Po ukonczonej de-
stylacji wyzarzy¢ kolbke destylacyjng i rurke odprowadzajaca
duzym ptomieniem celem odpedzenia resztek oleju. Destylacja
nie powinna trwaé diuzej niz 5— 6 minut liczac od poczatku
ogrzewania.

Otrzymany destylat zwazy¢ i oznaczy¢ zawarto$¢ parafiny
wg. nizej podanej metody Engler-Holde'go.

b) Przyrzady.

Do oznaczenia parafiny stosuje sie urzadzenie podane na
rys. 8 skladajace sie z dwuch cze$ci: A — do wymrazania pa-
rafiny i czeSci B — do odsgczania parafiny.

Rys. 8.

Poszczeg6lne czesci tych urzadzen:

| — probdwka, zawierajgca spirytusowo eterowy”roztwar
oleju parafinowego,

Il — probéwka, zawierajgca mieszanine spirytusowo etero-
wag do przemywania wydzielonej parafiny.
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— naczynie kamionkowe (kapiel chtodzagca),

— wojtok izolujacy,

— mieszanina oziebiajaca,

— pokrywa naczynia,

pokrywy lejka,

— lejek z sagczkiem szklanym,

— flaszka prozniowa,

— termometry jak do oznaczenia temperatury krzepnie-

O ~N DU WN -
I

PN
cia metodg Holde'go p---—--posiadajace skale do — 25°.

c¢) Wykonanie oznaczenia.

Otrzymany olej zagrzaé do 50 — 60° dobrze wymieszaé
i zaleznie od przypuszczalnej zawartosci parafiny zwazyé 0,5—2 g
do probéwki (I) o Srednicy okoto 30 mm i pojemnosci 50 cm3.
1lo§¢ odwazonego oleju dobraé¢ w taki sposéb azeby ilos¢ wy-
tragconej na sgaczku parafiny wahata sie w granicach od 0,1—0,3 g
w przeciwnym razie parafine bardzo trudno dobrze wymyg¢,
wzglednie btedy oznaczenia mogg by¢ zbyt duze. Olej zwa-
zony w probowece (l) rozpusci¢ w 15 cm3 eteru etylowego i do
roztworu doda¢ matemi iloSciami 15 cm3 96% spirytusu etylo-
wego mieszajgc ciggle termometrem (posiadajacym skale do —
25°), azeby parafina wydzielita sie w stanie drobnokrystalicz-
nym. Probdéwke (I) umiesci¢ nastepnie w naczyniu kamionko-
wem (1), izolowanem zapomocg wojtoku i wypetnionem miesza-
nina oziebiajacg (3), ztozong z drobno pottuczonego lodu i soli

i ochtadzaé¢ do temperatury — 21°, mieszajgc termometrem co
pewien czas. Nastepnie przygotowac¢ urzadzenie do odsgcza-
nia wydzielonej parafiny w temperaturze — 21°. Urzadze-

nie to (B) — rys. 8 skfada sie z lejka-sgczka (6) ze szkia po-
rowategol- zanurzonego w kagpieli chtodzacej o temperaturze
— 21° i potgczonego z flaszkg prézniowa (7), do ktorej prze-
sgcza sie roztwor i ktéra umozliwia, wrazie potrzeby, przyspie-
szenie saczenia zapomocg pompy wodnej.

Parafing, zebrang na lejku (6), przemywaé, celem uwol-
nienia od resztek oleju, mieszaning spirytusowo-eterowg (1 : 1)
oziebiong w drugiej probéwce (Il) do temperatury — 21°"),
biorgc kazdorazowo po 30 cm3

') Schott Gen. forma G3

2 Do mycia nalezy uzywaé tyle mieszaniny spirytusowo-eterowej, aby
otrzymac¢ na lejku parafing o barwie mozliwie jasnej..
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Po wymyciu parafiny, wyjaé¢ lejek (6) z kapieli chtodzg-
cej, doktadnie osuszyé¢, poczem parafine rozpusci¢ w cieptym
eterze naftowym Ilub chemicznie czystym benzenie (nie daja-
cym zadnej pozostatosci przy odparowaniu w temperaturze
100°) i sptékaé do zwazonej kolbki z krotka i szeroka szyjka.
Benzen wzglednie eter oddestylowaé¢ na tazni wodnej, kolbke
za$ wraz z pozostatoscig ogrzewa¢ w suszarce w temperaturze
105° az do statego ciezaru, ustawiwszy kolbke w pozycji po-
ziomej. Zwazong ilos¢ parafiny przeliczy¢ w stosunku procen-
towym do ciezaru uzytego do oznaczenia asfaltu. Do wyniku
nalezy zawsze dotaczy¢ rezultat oznaczenia temperatury krzep-
niecia parafiny (na kulce termometru) ") ze wzgledu na kontro-
le prawidlowosci oznaczenia przy produktach znanych, a dla
orjentacji o jakosci parafiny przy produktach o nieznanem po-
chodzeniu.

Réznica pomiedzy dwoma oznaczeniami nie powinna prze-
kracza¢ przy zawartosci parafiny do 2% liczby 0,3

" ” ” od 2—5% 0,5
" " od 5—8% , 1,0
" N ponad 8% 1,5,

Oznaczenie zawartos$ci siarki.
Wyniki podaje sie w %%

Skrét: Z. siarki.

Wykonanie oznaczenia. Oznaczenie zawartosci siarki w asfal-
cie przeprowadza sie przez spalenie prébki asfaltu w bombie
kalorymetrycznej. Bomba powinna posiada¢ pojemnos$¢ przy-
najmniej 300 cm3 wewnetrzne jej Sciany powinny by¢ wytozo-
ne materjatem odpornym na dziatanie produktéw spalania. Na
dno bomby nalewa sie 20 cm3 3%-go H20 2 nie zawierajace S04
W tygielku platynowym lub kwarcowym, nalezagcym do bomby,
odwazyé na wadze analitycznej 0,6—0,8 g asfaltu, przeznaczo-
nego do badania. Do zwazonego w tygielku asfaltu nalezy

') Oznaczenie to wykonuje sie zanurzajac okragte naczynko rteciowe
stosowanego w tvm celu termometru w roztopionej parafinie i studzac na-
stepnie na powietrzu przy ciagtem obracaniu termometru. Jako temperature
krzepniecia parafiny nalezy przyjag¢ temperature, w ktérej kropla parafiny
zawieszona u spodu naczyhka rteciowego termometru zmetnieje i zacznie sie
obraca¢ wraz z termometrem,
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wcisngé lub wtopi¢ drucik platynowy, stuzacy do zapalania
asfaltu, Tygielek z odwazonym produktem zawiesi¢ w uchwy-
cie bomby, potgczy¢ koniec drucika zapatowego z kontaktami
w bombie i zakreci¢ szczelnie pokrywe, nastepnie potgczyé
bombe ze zbiornikiem tlenu i wypetni¢ powoli bombe tlenem,
zwiekszajac stopniowo cisnienie w bombie do 25 atm. Po zam-
knieciu zaworu, doprowadzajacego tlen i odigczeniu rurki do-
prowadzajgcej, potaczy¢ elektrody bomby 2z akumulatorami.
Bombe wumiesci¢ nastepnie w naczyniu z zimng wodag i przez
zamkniecie obwodu pradu zapali¢ badany produkt. Nastepnie
pozostawi¢ bombe na 10 — 15 minut w wodzie, a po uptywie
tego czasu otworzy¢ ostroznie jeden z zaworéw w celu wypu-
szczenia gazéw spalenia. Gdy ciSnienie wewngtrz bomby spa-
dnie, odkreci¢ powoli pokrywe i o ile spalenie byto catkowite,
przela¢ zawarto$¢ bomby do czystej zlewki, optéka¢ woda de-
stylowang zapomocg tryskawki te czesci bomby, ktére stykaty
sie z produktami spalania. Zebrany roztwor przesaczyé, po-
czem saczek dokladnie przemy¢ wodag destylowang. Przesacz
ogrza¢ do wrzenia, zakwasi¢ lekko kwasem solnym i do wrza-
cego ptynu dodaé¢ 5 cm3 10%-wego roztworu chlorku baru. Przy-
kryta szkietkiem zegarkowem zlewke pozostawi¢ na godzine na
wrzgcej tazni wodnej, nastepnie zla¢ roztwor z nad osadu przez
sgczek Durieux Nr. 111 z z6ékta opaska (lub S. i Sch. Nr. 589
z niebieskg opaska), Osad siarczanu baru przenie$s¢ na sgczek
i przemywa¢ woda goraca, az do zaniku reakcji na chlor, po-
czem wilgotny saczek przenies¢ do zwazonego uprzednio ty-
gielka i po wysuszeniu i spaleniu wyzarzy¢ pozostatos¢ do sta-
tego ciezaru. Ro6znica pomiedzy dwoma oznaczeniami nie mo-
ze przekracza¢ 5% od wyniku mniejszego.

Projekt.
EMULSJE BITUMICZNE.
A. Pobieranie proébek.
a) Pobieranie probek z beczek. Przy dostawie emulsji
w beczkach probki pobierane sg w nastepujacy sposob:
1 Beczke nalezy przetoczy¢ kilkakrotnie w obu kierun-

kach, nastepnie obréci¢ jg na jedno, potem na drugie dno
i ustawi¢ czopem do gory.
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2. Beczke nalezy mozliwie szybko odszpuntowac.

3. Z otwartej beczki pobiera sie prébke odpowiednia
sondag (rurg zaopatrzong zamknieciem). Sonde nalezy zanurzaé
powoli, az do dna beczki.

4. Pobrang probke nalezy zla¢ do odpowiedniego naczynia.

5. Przyrzad do pobierania probek jak i naczynie winno
byé czyste i suche.

6. Przy dostawach wagonowych w beczkach, z kazdego
wagonu osobno pobiera sie probki. Z kazdej 10-ej beczki po-
biera sie sondg pewng ilos¢ emulsji i zlewa do wspoélnego dla
kazdego wagonu naczynia, skad po wymieszaniu odlewa prébke
3 kg przeznaczong do analizy, oraz druga identyczng, jako
dowodowag.

7. Naczynie stuzace do przesytania probki, po wlaniu
don probki, zamyka sie szczelnie, plombuje lub pieczetuje.
Przygotowang do wysytki probke zaopatruje sie w etykiete
znastepujacemi danemi:

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

b) Adresat,

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

d) Miejsce i date pobrania,

e) Nazwa i rodzaj emulsji,

f) Po wzieciu prdbek z danego transportu, sporzgdza sie
protokut pobrania prébek, wedtug ponizszego schematu.

Protokut pobrania prébki emulsji bitumicznej do analizy.

1. Instytucja pobierajgca proébke:

2. Data pobrania:

3. Miejsce pobrania:

4. Rodzaj i pochodzenie emulsji:

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

6. Nr. wagonu i listu przewozowego, transportu z kto-
rego pochodzi prébka:

7. Uwagi pobierajgcego lub komisji pobierajgcej:

8. Podpisy pobierajacego i $wiadkow.

Protokut nalezy przesta¢ wraz z préobka. Odpis protokutu
zachowuje u siebie pobierajacy proébke.

Uwaga. Pobrane probki nalezy zabezpieczyé starannie
od deszczu i kurzu.
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Po pobraniu probek nalezy przyrzad do pobierania ro-
zebraé, wymy¢ i dokladnie wysuszy¢.

b) Pobieranie probek ze zbiornikéw i cystern. Przy pobie-

raniu z wiekszych zbiornikéw i cystern postepuje sie podobnie,
jak przy pobieraniu prébek z beczek, odpada jedynie mieszanie
emulsji w zbiorniku (pkt. 1). Do pobierania prébek uzywa sie
sondy analogicznej, jak opisana w pkt. 3 — jedynie w wiekszych
wymiarach. Sonda ma by¢ takiej dtugosci, aby przy zanurzaniu
siegata do dna zbiornika. Przygotowanie, wysytanie pobranych
probek i sporzadzanie protokutdéw pobrania, jak wyzej opisano.

Badania wtasnos$ci emulsji.

Przy catkowitej analizie emulsji nalezy wykona¢ nastepu-
jace oznaczenia:

Wyglad i zewnetrzne witasnosci emulsji,
Obraz mikroskopowy,
Ciezar wiasciwy,
Zawartos¢ wody w emulsji,
Zawartos¢ substancji bezwodnej,
Zawartos¢ popiotu,
Jakos$¢ i wihasnosci bitumu uzytego do emulsji,
Zdolnosci wigzace emulsiji,

9. Proéba na odstawanie,

10. Rozktad emulsji przy rozcieficzaniu woda,

11. Rozktad emulsji na porcelanie i na mokrym i suchym
kamieniu,

12. Nieodwracalno$¢ emulsiji,

13. Odpornos¢ emulsji na mrdz,

©NDO AW

B. Metody badania.

1. Zewnetrzne wiasnosci emulsji. Nalezy zauwazy¢ i za-
notowa¢ barwe, zapach, jednolitos¢ i odczyn (reakcje) ewen-
tualnie obecno$¢ osadu.

2. Obraz mikroskopowy. Bada sie przy 500-krotnem po-
wiekszeniu mierzac wielko$¢ czasteczek bitumu, zapomoca
okularu z podziatkg mikrometryczng.

3. Ciezar witasciwy: oznacza sie areometrem w 25°.
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4. Zawarto$¢ wody w emulsji. Oznaczenie wykonuje sie
przez destylacje z ksylenem (metodg schlapferowskag). Do de-
stylacji nalezy bra¢ 50 g badanej emulsji, ktorg zadaje sie
150 cm3 nasyconego woda ksylenu i destyluje w aparacie
schlapferowskim. (Opis aparatu: aparat do oznaczania wody
metodg ksylenowa sktada sie z kulistej kolby stosownej po-
jemnosci (pojemnos$¢ kolby nalezy tak dobraé¢, aby jej zapet-
nienie badana cieczg nie byto wieksze niz 2/3 catkowitej obje-
tosci kolby), nasadki destylacyjnej (t. zw. nasadki frakcyjnej),
chtodnicy wodnej Liebiga i kalibrowanego cylindra miarowego,
stuzgcego jako odbiornik). W razie gdyby badana emulsja upor-
czywie przerzucata, utatwia sie rozpad emulsji przez dodawanie
0,5 g chlorku baru. Zebrany w kalibrowanem naczyniu destylat
pozostawia sie w cieptem miejscu az do zupeinego rozdzielenia
sie obu warstw cieczy, odczytuje ilos¢ zebranej pod warstwa
ksylenu wody, Zawarto$¢ wody podaje sie w %6 wagowych,
przyjmujac 1 cml wody réwny 1 g. lloé¢ wody zawartej
w emulsji nie powinna przekracza¢ 50%.

5. Zawarto$¢ substancji bezwodnej. Zawarto$¢ substancji
bezwodnej oblicza sie jako réznice (100 minus %wody zawartej
w emulsiji).

6. Oznaczenie zawartosci popiotu. Okoto 1 g emulsji
odwaza sie do tarowanego tygielka, poczem ogrzewajac ostroz-
nie najpierw na tazni wodnej, nastepnie na siatce azbestowej,
a wreszcie na trdjkacie, odparowuje sie obecng w emulsji wode
i spala substancje organiczng emulsji. Tygielek prazy sie az do
stalej wagi. Zawarto$¢ popiotu podaje sie w % wagowych.

7. Badania uzytego do emulsji bitumu. 100 g badanej
emulsji zadaje sie 2,5 krotng iloscig 96% alkoholu. Alkohol
nalezy dodawaé¢ porcjami ws$rdd ustawicznego mieszania.
Po dodaniu catej ilosci alkoholu oddziela sie wytrgcony
bitum i reszte roztworu wodnego wytrgca sie benzenem.
Wycigg benzenowy dodaje sie do wydzielonego z emulji.
asfaltu. Zebrany wraz z ekstraktem benzenowym asfalt sgczy
sie, oddestylowuje benzen i bada pozostaty bitum sposobami
przepisanemi dla asfaltow drogowych.

Oznacza sie:

1) Temp. mieknienia met. P. i K.

" i, » Kr. Sar.
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2) Penetracje.

3) Ciagliwos¢.

Orientacyjne znaczenie temp. mieknienia asfaltu z emuls;ji:
okoto 20 g badanej emulsji wylewa sie na talerz z niepolewa-
nej porcelany i po 48 godzinach zbiera wydzielony bitum,
ktéry bada sie na temp. mieknienia met. P. i K.

8. Zdolnosci wiazace emulsji. 100 g grysiku bazaltowego
(ziarna 3 — 5 mm) miesza sie w naczyniu z 10-cioma gramami
badanej emulsji i pozostawia w spokoju na 1 godzine. Po go-
dzinie odlewa sie oddzielong wode. Po 4— 5 godzinach cata
masa grysiku powinna by¢ jednolicie zwigzana,

9. Préba na odstawanie. 100 cm3 emulsji wlewa sie do
cylindra miarowego o wysokosci okoto 30 cm i $rednicy okoto
3,5 cm. Cylinder zamyka korkiem i pozostawia w spokoju na
8 dni. Oddzielong od catej masy ilo$¢ wody lub bitumu odczy-
tuje sie i podaje w procentach objetosciowych, Nastepnie skidca
sie zawarto$¢ cylindra i stwierdza, czy emulsja powraca do
stanu pierwotnego.

10. Rozktad emulsji przy rozcienczaniu wodg. 100 cm3
emulsji umieszczone w cylindrze miarowym o pojemnosci 1 litra
rozciencza sie coraz wiekszemi ilosciami wody, az do momentu
rozpoczynajgcego sie rozkladu emulsji. Rozcienczenie rozkia-
dajgce emulsje nalezy podawaé w procentach objetosciowych,

11. Rozkiad emulsji na porcelanie. Pewng ilo$¢ badanej
emulsji wylewa sie na odttuszczong powierzchnie niepolewanej
porcelany i rozprowadza réwnomiernie przez potrzasanie po
catej powierzchni. Namiar emulsji zlewa sie a naczynie pozo-
stawia w temperaturze pokojowej notujgc czas potrzebny do
rozktadu emulsji i wytworzenia powitoki bitumicznej.

12. Préba na nieodwracalno$¢ emulsji, a) Kawatek thucz-
nia bazaltowego o $rednicy ol cto 40 mm zawiesza sie na nitce
tak, aby jedno z narozy byto skierowane na dét, zanurza sie
na przeciag 1 minute do badanej emulsji poczem zawiesza
swobodnie na nitce na przecigg 1 godziny w temperaturze po-
kojowej. Po uplywie tego czasu zanurza sie probke do litra
wody destylowanej, poruszajgc nig pod wodg w przeciggu
1 minuty i notuje, czy woda ulega zmetnieniu, b) Druga,
analogicznie sporzadzong prébke suszy sie 24 godziny na
powietrzu i wkiada nastepnie na 24 godziny do wody
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destylowanej. Warstwa bitumu na probce powinna przy-
wiera¢ silnie do kamienia bez wykazywania skitonnosci do
odstawania i wytwarzania pecherzykdw, woda za$ nie powinna
metnied,

13. Odporno$¢ emulsji na mréz. 50 cm3 emulsji nalewa
sie do cylindra mierniczego o przekroju okoto 2,5 cm i zamraza
do temperatury — 8 — 12° przy pomocy lodu ze solg. Tempe-
rature te nalezy utrzymac wciggu 15 minut. Po powrocie emulsji
do temp. pokojowej stwierdza sie, czy nie zaszto rozbicie sie
emulsji i czy emulsja powraca do pierwotnego stanu. Proébe te
powtarza sie trzykrotnie.

ZASTOSOWANIE STALI | ZELIWA DO BUDOWY DROG.

Most tukowy stalowy spawany w Czechostowacji.

Jak donosi Eng. News Record z dn. 9 listopada 1934 r.
w poblizu Pilzna w dolinie Radbusy zbudowany zostat most
tukowy o przeswicie 50,6 m. Jest to jeden z najwiekszych mo-
stow spawanych.

Sktada sie on z 2 dzwigaréw rozstawionych w odlegtosci
,6,3 m. Strzatka tuku wynosi 10,7 m. Kazdy dzwigar ma ksztatt
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dwuteéwki, w ktorej pionowa blacha ma wysoko$¢ 88 cm i gru-
bos¢ 1™"mm, poziome za$ o szerokosci 41 cm i grubos$ci zmien-
nej od 22,2 do 26,7 mm.

Na dzwigarach opiera sie konstrukcja skitadajgca sie ze
stupéw spawanych, wiazan poprzecznych i belek podtuznych,
na ktérych ulozona jest zelbetowa plyta i kostka granitowa
na niej.

Rys. 2.

Catkowita szerokos$¢ konstrukcji mostowej wynosi 9 m_
Budowa mostu prowadzona byta na drewnianych rusztowaniach
i kazdy dzwigar podzielony byt na pie¢ czesci, ktére po do-
starczeniu na miejsce i ustawieniu na rusztowaniu byty tgczone
zapomocg bolcow i nastepnie przyspawane.

Ogolny ciezar konstrukcji stalowej wyniést 110 t. z czego

dzwigaréw 47 t.
[3. Ch)

SPRAWOZDANIE Z DZIALALNOSCI SEKCJI DROGOWEJ
TOWARZYSTWA STUDJUM TECHNOLOGICZNEGO ZA
CZAS OD CHWILI POWSTANIA (1.111.1934) do 5.1.1935 R.

W mysl uchwat | Polskiego Kongresu Drogowego utwo-
rzony zostat przy Politechnice Warszawskiej Drogowy Instytut
Badawczy, Kktory rozpoczat swe prace z dniem 1 marca
1929 roku.

Uzyskany przez Instytut tymczasowy lokal w postaci sali
w suterynach nowej kreslarni Politechniki Warszawskiej stal
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sie, wobec niemoznosci uzyskania odpowiedniejszego pomie-
szczenia, terenem prac i rozwoju Instytutu.

Piecioletni okres dziatalnosci spowodowat potrzebe uzy-
skania lokalu odpowiadajgcego zaréwno powierzchnia, jak
i warunkami zdrowotnemi warunkom pracy Instytutu.

W zwigzku z powyzszem w lutym 1934 r. Instytut przy-
stagpit do istniejgcego Towarzystwa Studjum Technologicznego
organizujgc Sekcje Drogowa, ktdérej gtownym celem, w mysl
statutu, bytoby zdobycie potrzebnych funduszéw na budowe
pomieszczenn dla Drogowego Instytutu Badawczego.

Z wiarg w stuszno$¢ i celowos$é sprawy, wystgpit Instytut
z odezwg do odnosnych Ministerstw, Wydziatow Powiatowych,
samorzadéw miejskich, przemystu pracujgcego dla drogownictwa,
firm drogowych, wreszcie do poszczeg6lnych oséb, zaintereso-
wanych w rozwoju techniki drogowej o poparcie zamierzen
D.I.B. przez przystgpienie do Sekcji Drogowej ,Tostu i zasile-
nie funduszu przeznaczonego na budowe pomieszczen.

Wszczeta przez Instytut akcja data dotychczas nastepu-
jace rezultaty:

Zgtoszone deklaracje Wptacono do Kwa-

o dn. A r. 171 r.

a) Zgtoszone deklaracje na przysta-
pienie w charakterze cztonkéw
wspierajacych

Ministerstwo Komunikacji . .zt 300.— Zt. 300.—

b) Zgtoszone deklaracje na przysta-
pienie w charakterze cztonkow
zbiorowych (wg. dat. zgtoszenia).

1. Zwiazek Celowych Powiatéw

(dn. 12.11.34 r.). zr. 100 — zt. 100—
2. Tow. ,Galicja” (16.111.34 r.) zk. 100— zt. 100—

Tow, Puricelli (16.111.34 r.) zt.  100— zt. 100—
4., Zw. Powiatéw Rzeczposp. Pol.

(17.111.34 r) zt. 100—

5. Zakt. Cer. ,Oftarzew™ (28. Il
Y I D S zt. 100— z+ 100 —



10.

11.

12.

13.

14.

16.

17.

19.

20.

21.

— 192 —

Zakt. Elektro", taziska Gor.
(30.111.34 r.)

.Gazy Ziemne", Lwoéw (31.11.
341 L)

~.Komdrobit", Katowice (l1.IV.
B4 K L)

Zw. Miast Matopolskich (12.1V.
34 r)

-Karpaty” Wydz. Techn.
(13.1YA934 rJ .

~Matopolska”, Lwow (17.1V.
B4 K L)

Wydziat Pow. Warszawa
(28.1V.34 r.)

Wydziat Pow. Zamos$¢ (28.1V.

B4 1 L)
Tow. ,Strada”, Warszawa
(8.vV.34 r))

Budowa Nowoczesnych Drdg,
Krakéw (9.V.34 r.)

Standard Nobel w Polsce,
Warszawa, (4.V1.34 r.)

Klinkiernia ,Grodkéw" (6.VI,
B4 1 L) e

Wydziat Pow. w Bialymstoku
(20.V1.34 r)

Wydziat Pow. w Miechowie
(20.V1.34 t.)
Zarzad Miejski w Warszawie
(2.VI1.34 r)
Wydziat Pow. w Hrubieszowie
(7.VI11.34 r)

Razem

Zgtoszone deklaracje Wptacono do Kwe-

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

fil 35 -

100 —

100—

100.—

100.—

100.—

100 —

100 —

100.—

100 —

100 —

100.—

100.—

100.—

100. -

100.—

100 —
2100.—

dUy-?_ar
zt. 100 —
zk. 100—
zk. 100 —
zt. 100.—
zt, 100—
zt. 100 —
z. 100 —
zt. 100 —
zk. 100.—
zk. 100—
Zk. 1400.—
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c) Zgtoszone deklaracje na przystag-

10.

11,

12.

13.

14.

15.

16.

17.

pienie w charakterze cztonkéw
fizycznych wg. dat zgtoszenia.

Inz. B. Roézanski, Warszawa

(7.111.34 r.) .
Inz. W. Skalmowski, Warszawa
7.111.34 r)

Prof. M. Nestorowicz, Warsza-
wa (8.111.34 r.) .

Inz. M. Maczynski, Warszawa
(8.111.34 r)) . .
Inz. L. Borowski, Warszawa
(9.111.34 r)

Dr. Inz. Z. Kragen, Warszawa
(10.111.34 r) . .
Inz. A. Gajkowicz, Warszawa
(14.111.34 r)

Inz. F. Wichrzycki, Warszawa
(16.111.34 r)) . .
Inz. J. Zilbertal, Warszawa
(16.111.34 r)) . .
Inz. W. Ulbrych, Warszawa
(16.111.34 r.)

Inz. Michalski, Krakow (16.111.

B4 r L) e
Inz. Wexner, Krakéw (16.111.
34 r)

Inz. A. Missbach, Krakow
(3.1V.34 1)

Inz. E. Nowakiewicz, Warsza-
wa (24.1V.34 r)

Inz. T. Panusz, Warszawa
(B V.34 I.) i
Inz. W. Bébr, Warszawa (4.1V.
34 r L)
J. Jagoszewski, Krakow (4.VI.
34 1 L)

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.
Zt.

10—

10 —

10 —

10 —

10—

10 —

10—

10 —

10 —

10—

10 —

10 —

10 —

10 —

10 —

10—

10—
170 —

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

10 —

10 —

10.—

10 —

10—

10.—

10 —

10 —

10 —

10—

10—

10 —

120 —
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Zgtoszone deklaracje Wptacono do Kwe-
stury do dnia

do dnia 5.1.35 r. 5.1.35 r.
d) Zgtoszone subwencje na budowe
pomieszczen dla D. I. B.
1.  Ministerstwo Komunikacji zt. 2000 —  zt. 2000.—
2. Panstw. Kamieniolomy w Ja-
nowej Dolinie . . . . 4. 5000,— Zt. 2000.—
3. Zak}l, Cer. ,Ottarzew” zt. 1000— z. 500 —
4. Tow. ,Karpaty” z+. 1000— zt. 1000—
5. Wydziat Pow. Warszawa. zZt. 500 — Zt. 500 —
6. Budowa Nowoczesnych Drdg
w Krakowie . . . . z. 1000.—
/ Razem Zt 10500.— Zt. 6000.—
Zestawienie
Wg. pozycji a) . . . , Zt. 300 — Zt. 300 —
Wg. pozycji b) . zt. 2100 —  z+ 1400 —
Wg. pozycji ¢) . zt. 170— z+. 120 —
Wg. pozycji d) . Zt. 10500 — Zt. 6000.—

Razem ZzZt. 13070.— Zt. 7820.—

Pierwotnie obiecane przez ,Tost" pomieszczenie dla
Sekcji Drogowej w nowobudujgcym sie gmachu nie zostato
w rezultacie przyznane, wobec czego po rozpatrzeniu Kkilku
mozliwosci, Instytut uzyskal zgode Senatu Politechniki na prze-
budowe strychu w gmachu nowej kreslarni, z tem, ze po prze-
budowaniu, przeniesione zostang tam szkicownie z suteryn,
a lokal uzyskany oddany zostanie dla potrzeb Instytutu.

Na skutek powyzszego, przystgpit Instytut do sporzadze-
nia projektu i kosztorysu przebudowy wg. kilku mozliwosci,
oraz do zebrania ofert.

Dnia 5.1.35 r. po uzyskaniu zgody od Rektoratu Politech-
niki Instytut:

1. Powierzyt kierownictwo robot przy przebudowie stry-
chu, wg. opracowanych i zatwierdzonych planéw, inz. arch.
Z. Woycickiemu,

2. Powierzyt wykonanie rob6t wg. najnizszej oferty na
sume zt. 20314,75 p. B. Mruczynskiemu na podstawie przepro-
wadzonego przetargu ofertowego.
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3. Zaaprobowat date 5.1.35 r., jako termin rozpoczecia
rob6t oraz dwumiesieczny okres na jej wykonanie.

Towarzystwo Studjum Technologiczne pismem z dnia
4.1vV.35 r. wyrazito zgode na optacenie robocizny przy projekto-
wanej przebudowie do wysokosci zt. 5000.

W ten sposéb przystapit Instytut do realizacji pierwszej
czesci zadania. Pomieszczenia, ktére zostang przekazane Insty-
tutowi po uskutecznieniu projektowanej przebudowy wynosi¢
beda okoto 150 m2 powierzchni co w dwdjnaséb zwiekszy do-
tychczas zajmowane.

Nie miejsza trudnos$¢ stanowi¢ bedzie dostosowanie uzy-
skanych pomieszczen do potrzeb laboratoryjnych, poczynienie
odpowiednich przerobek, przeprowadzenie potrzebnych insta-
lacyj, zakupienie umeblowania laboratoryjnego i t. p. Koszty
z tem zwigzane wyniosg okoto 30000 ziotych. Sume te, po-
mimo stabych wynikéw dotychczas przeprowadzonej akcji, In-
stytut ma nadzieje uzyskaé, wierzac w poparcie instytucyj,
firm i oséb dla ktérych rozwdj techniki drogowej w Polsce
nie jest obojetny.

Uzyskany przez D.I.B., po wielu trudnosciach lokal, nie
bedzie mogt catkowicie zadowoini¢ potrzeb D.I.B., i musi
byé uwazany nadal za prowizoryczny. Instytut stawia na na-
czelnem miejscu, jako postulat, potrzebe budowy wilasnego
gmachu, co wymaga jednakze zgromadzenia potrzebnych fun-
duszow.

Sktadajac sprawozdanie z dotychczasowych poczynan
Sekcji Drogowej ,Tostu" Instytut zaznacza, ze po zainstalo-
waniu sie w nowem pomieszczeniu, (maj — czerwiec 1935 r.)
przeprowadzone zostana wybory wiadz i organizacja czynnosci
Sekcji Drogowej.

M. Nestorowicz

Kierownik Instytutu
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SPRAWOZDANIE POLSKIEGO KOMITETU
MIEDZYNARODOWYCH KONGRESOW DROGOWYCH.

(Comite polonais de I'Association Internationale Permanente des
Congres de la Route).

W roku 1934 Stowarzyszenie Miedzynarodowych Kongre-
sow Drogowych liczyto w Polsce 127 cztonkéw, z tego 3 do-
zywotnych, 92 statych i 35 czasowych. W gronie cztonkéw sta-
tych byto 12 oséb zbiorowych (collectivites) i 80 oséb fizycz-
nych (a titre individuel).

Do dnia 31 grudnia 1934 wptyneto za posrednictwem Pol-
skiego Komitetu tytutem skitadek cztonkowskich na rzecz Mie-
dzynarodowych Kongreséw Drogowych:

1) od cztonkéw statych (osoby zbiorowe) 2.700 fr. fr.
2) od cztonkow statych (osoby fizyczne) 4575 ,
3) od cztonkéw czasowych 5.250 , ,,

Razem 12.525 fr, fr.

Suma powyzsza zostata przekazana Sekretarjatowi Gene-
ralnemu w Paryzu (1, Avenue d'lena),

W zwigzku z VII Miedzynarodowym Kongresem Drogo-
wym, jaki sie odbyt w Monachjum, Komitet Polski rozwinat
akcje, zmierzajacg do zainteresowania pracami Kongresu pol-
skich sfer technicznych i gospodarczych, ktérej wynikiem byto
przybycie na Kongres grupy polskiej w ilosci 44 os6b. Wie-
kszo$¢ polskich uczestnikow Kongresu uzyskata za posred-
nictwem Komitetu bezptatne paszporty zagraniczne, znizki ko-
lejowe i utatwienia mieszkaniowe.

35 osobom, nienalezgcym do Stowarzyszenia, Komitet Pol-
ski wydatl legitymacje cztonkéw czasowych, uprawniajgce do
uczestnictwa w Kongresie i wycieczkach pokongresowych na
tych samych warunkach, co cztonkowie stali.

Sekretarz Prezes
(—) Jerzy Skorski (—) M. Nestorowicz
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowej.

1. Roads and Streets Nr. 12 — Grudzien 1934 r, Walka w Stanach
Zjednocionyck P. A. z przeznaczaniem wptywoéw z optat drogowych na cele
postronne.

Podczas wyboréw w listopadzie 1934 r. w Stanie Colorado w Stanach
Zjednoczonych P. A. uchwalono dodatek do konstytucji tego stanu, zabrania-
jacy przeznaczania wptywéw z optat drogowych na cele nie zwigzane z bu-
dowa i konserwacja drég kotowych. Przegtosowano roéwniez wniosek o zre-
dukowaniu podatku od benzyny z 4 na 3 centy od galona. W stanie Ohio
odrzucono niedawno propozycje wiadzy nadzorczej o zredukowanie podatku
od benzyny, lecz jednoczes$nie przegtosowano wniosek o zakazie przeznacza-
nia wptywoéw z optat drogowych na cele postronne, W stanie Michigan prze-
gtosowano propozycje zredukowania norm optat podatkowych od benzyny.
Trzy zacytowane wyzej wypadki dowodza, ze nawet w obecnych Kkryzyso-
wych czasach, wyborcy w poszczegélnych stanach P, A. sg skionni ptacié¢
stosunkowo znaczne podatki na inwestycje drogowe. W stanie Ohio szkoty
otrzymujg po 1 cencie od galona sprzedanej benzyny, od ktérej podatek wy-
nosi po 4 centy od galona,

W roku 1932 w Stanach Zjednoczonych P. A. wplywy z optat i podat-
kéw, zwigzanych z ruchem pojazdéw motorowych, wynosity 1,000.000.000
dolardéw.

Okoto 1% tej sumy wydano na cele budzetu ogdlnego, na zapomogi dla
bezrobotnych i na szkoty. W roku 1933 wydatki z wptywoéw optat drogo-
wych na identyczne cele postronne oszacowaé¢ mozna na 20%.

Wobec tego koniecznem jest jaknajrychlejsze wprowadzenie specjalnych
ustaw, majacych na celu ochrone wptywéw z optat drogowych od przezna-
czania ich na cele postronne.

Najwazniejszym powodem obecnych tendencyj w wielu stanach P. A.
do przeznaczania czesci wpltywéw z optat drogowych na cele nic nie majace
wspbélnego z inwestycjami drogowemi. jest palgca potrzeba wynalezienia $rod-
kéw pienigznych na walke z bezrobociem i zgdania nauczycieli szkolnych,
by nie obnizano ich uposazen,

Zauwazy¢ jednak nalezy, ze przeznaczanie dochodéw z optat drogo-
wych na inne cele, niz inwestycje drogowe, nie wplywa korzystnie na zmniej-
szenie intensywnos$ci bezrobocia, gdyz dzieki temu pozbawia sie pracy robot-
nikéw, zatrudnionych przy robotach drogowych. Co do uposazen nauczycieli
szkolnych, to zauwazy¢ nalezy, ze wobec nie obnizania pensyj szkolnych od
roku 1929 w rzeczy samej warto$¢ nabywcza, otrzymywanych przez personel
szkolny uposazeh jest w rzeczywistosci o 25% wyzsza, niz w roku 1929, gdyz
zycie jest obecnie w Stanach Zjednoczonych P, A. o tylez procent tansze.
Artykut zaznacza w konkluzji, ze nie dazac bynajmniej do obnizania obec-
nych uposazen nauczycieli szkolnych, nalezy jednak uwaza¢ za wysoce nie-
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pozadane przeznaczanie wptywéw z podatkéw drogowych i optat specjal-
nych od benzyny na szkoly, gdyz pozbawia to pracy najbardziej jej potrze-
bujacych,

2. Roads and Road Construction Nr, 144 —a Grudzieh 1934 r. Spra-
wozdanie z dziatalno$ci Funduszu Drogowego w Anglji.

Zarzad Funduszu Drogowego w Anglji ogtosit sprawozdanie za rok
1933 — 1934, Sprawozdanie to =zostatlo zestawione na 31 marca 1934 r.
Wptywy z opodatkowania pojazdéw motorowych wyniosty w tym roku spra-
wozdawczym 31,000.000 £, podczas gdy w roku 1921 wynosity one tylko
10.000.000 £, W tym samym okresie czasu ilos¢ pojazdéw mechanicznych
w Anglji wzrosta z 873.700 do 2.282.200, Wskazuje to, jak intensywnie wzra-
sta motoryzacja ruchu kotowego w Anglji. Podkresli¢ réwniez nalezy fakt,
ze pomimo Kkryzysu gospodarczego w przeciggu ostatnich czterech lat wpty-
wy z optat i podatkéw na cele drogowe zwolna, lecz stale wzrastajg, Z dru-
giej strony dos$¢ skromnie przedstawiajg sie sumy, przeznaczane w Anglji na
budowe i konserwacje drég kotowych. Podczas gdy w roku 1931 —1932 wy-
dano z réznych zr6det na budowe i na konserwacje drég 78 500.000 t, w ro-
ku 1932—1933 tylko 64.000 000 £. Artykut konhczy sie uwaga, ze zmniejsza-
nie wydatkéw na cele drogowa w Anglji nie jest spowodowane ztg wolg lub
brakiem przezornosci administracji drogowej, lecz Zle zrozumiang polityka
ograniczania za wszelkg cene wydatkéw, ktéra zaczeto stosowaé¢ w okresie
obecnego kryzysu gospodarczego, nie liczac sie ze smufnemi kpnsekwencja-
mi, jakie moze to mie¢ na przyszto$¢ stanu drog dla wcigz wzrastajgcego ru-
chu pojazdéw motorowych.

3. Asphalt und Teer Strassenbautechnik. Budowa drég w Austrji.
Inwestycje na drogach kotowych w Austrji.

Inwestycje na drogach kotowych w Austrji w okresie 1928 — 1934 r.
kosztowaty 100.000.000 szylingéw. Wykonano nawierzchni ciezkiego typu 150
kilometréow, nawierzchni $rednio-ciezkiego typu 500 kil, i nawierzchni lek-
kiego typu 750 kil. Razem wiec wykonano roboty inwestycyjne na 1.400 Kki-
lometrach drég kotowych.

Niezaleznie od tego w tym samym okresie czasu wykonano kosztem
20.000.000 szylingbw nowoczesne nawierzchnie na 250 Kkilometrach drég
kotowych.

W najblizszej przysztosci majg by¢ w Austrji przeprowadzone inwesty-
cje na 5300 kilometrach istniejagcych drég kosztem 150.000.000 szylingéw.
Zauwazy¢ nalezy z tych 5300 kilometréw 4800 kilometréw drég o intensyw-
noéci ruchu, nie przekraczajgcego 600 tonn na dobe, ma otrzymaé jedynie
pokrowiec smotowcowy i niewielkie jedynie i niekosztowne ulepszenia stanu
obecnego.

4. Der Strassenbau Nr. 24 — 15 grudnia 1934 r. Budowa drdég Kko-
towych w Argentynie.

Program wykonania rob6t drogowych na szlakach o dtugosci 70.000 ki-
lometréow zostat wiaczony do ogélnego programu rob6t publicznych, zadecy-
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dowanych do wykonania w najblizszej przysztosci przez rzad Argentyny.
Rzad dazy do tego, by kazda ferma wioscianska i mniejsza nawet wie$ po-
siadaly bezposrednie potgczenie drogowe z najblizszg stacjg kolejowg lub
portem,

Rzadowi argentyriskiemu zalezy na tem, by zredukowaé¢ do minimum
koszt przewozu produktéw rolnych, przeznaczonych na eksport, i przyczynié
sie do poprawy w ten sposéb bilansu handlu zagranicznego. W mysl tego
programu, — ktérego realizacje obliczajg na 15 najblizszych lat, majg by¢
przeprowadzone drogowe roboty inwestycyjne na 50.000 kilometrach drég ko-
towych pierwszej i drugiej kategorji. Przy wykonaniu 95% tych robét ma
by¢ zastosowany cement portlandzki, wytwarzany wytgcznie w krajowych
fabrykach cementu,

Na budowe i przebudowe tej sieci drég przeznaczono 50.000.000 Pesos,
co odpowiada wprzyblizeniu 75 miljonom ztotych. Zaznaczy¢ nalezy, ze
w okresie od 1920 do 1932 roku wydano w Argentynie na cele drogowe 107
miljonéw Pesos, podczas gdy w przeciagu od 1858 do 1920 roku zaledwie
106 miljonéw Pesos, W celu pokrycia tych wydatkéw na cele drogowe
w okresie najblizszych 15 lat wprowadzono specjalny podatek od benzyny
i materjatdw pednych; wplywy z tego zZrédia wzrastajg dos$¢ intensywnie, nie
wystarcza jednak w zupetnosci na realizacje zamierzonych inwestycyj dro-
gowych,

Wobec tego upowazniono Panstwowy Zarzad Drég Kotowych do za-
ciggniecia na ten cel specjalnej pozyczki drogowej, o kursie emisyjnym nie
nizej 90% i z oprocentowaniem nie przekraczajacem (%

5. Wasser und Wegebau Zaitschrift Nr, 24 — 20 grudnia 1934 r.
Przetomowy zwrot w polityce drogowej w Niemczech, art. Naczelnego In-
spektora Drog kotowych w Niemczech d-ra inz. Todta

Na ten temat wygtosit inz. Todt w d. 17 listopada 1934 r, odczyt
w politechnice w Hannowerze.

Rozpoczecie budowy kolosalnej sieci drog samochodowych w Niem-
czech nastgpito bez diugich studjow i przygotowan, gdyz wymagata tego
wprost katastrofalna intensywno$¢ bezrobocia. Dawniej, jak twierdzi inz.
Todt. dyskutowanoby i prowadzonoby studja takiej kolosalnej roboty, jaka
jest budowa 7000 kilometréw nowoczesnych autostrad, cate lata.

Nie naleze, podkreslit w dalszym ciggu swego odczytu inzynier Todt.
do zwolennikéw zdania, ze zbyt diugie studja i przygotowania sa zaletg przy
wykonaniu i realizacji robét technicznych. Inzynier winien by¢ mezem czy-
nu, a nie frazesbw. W czasach obecnych technika coraz wiecej zapomina
0 swej najwazniejszej misji; by¢ czynnikiem twdérczym w zyciu gospodarczem
swego panstwa,

Z zagadnien technicznych, ktére wysunety sie na pierwszy plan pod-
czas realizacji budowy sieci drog samochodowych w Niemczech, zwréci¢ na-
lezy specjalng uwage na nastepujace,

W pierwszym rzedzie sa potrzebne specjalne studja badawcze nad
wiasnosciami réznych gruntéw, stanowigcych podtoze dla autostrad, Wptyw
wilgoci i mrozu winny by¢ specjalnie przestudjowane w laboratorjach i pra-
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cowniach badawczych przy politechnikach w Niemczech, by uniknaé niespo-
dzianek i komplikacyj juz niejednokrotnie przy budowie drég nowoczesnych
zaobserwowanych.

Nastepnie winna by¢ zbadana kwestja, jakg winna by¢ grubos$¢ piyt
betonowych i zelazo-betonowych na nawierzchniach autostrad, przeznaczo-
nych dla bardzo intensywnego, szybkiego i ciezkiego ruchu pojazdéw moto-
rowych. Stosowana obecnie grubo$¢ tych plyt od 20 do 25 centymetréw wy-
daje sie uwaza¢ nalezy, na zasadzie juz poczynionych obserwacyj, za moze
zbyt nieekonomiczne.

Nalezy réwniez zwro6ci¢ uwage pfzy wykonywaniu mostéw zelaznych
autostrad, ze dawne ciezkie pomosty jezdne, dochodzgce do 1000 kgr, (M.
kw, moga by¢ juz obecnie, opierajace si¢ na doswiadczeniu amerykanskich
konstruktoréw mostéw, bez zadnego uszczerbku dla swej wytrzymatosci, zre-
dukowane do 300 kgr.) metr. kwadr. Niezbedne sa réwniez reformy w progra-
mach wyzszych szk6t technicznych, by utatwi¢ miodej generacji inzynieréw
wykonywanie sprawne, ekonomiczne i bez tar¢ z personelem robotniczym
robot drogowych,

Il. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Annales de la Voire Vicinale, Rurale et Urbaine Nr. 10 — Paz-
dziernik 1934 r. Wytrzymato$¢ elementéw spawanych narazonych na perjo-
dycznie powtarzajace sie ,naprezenia”.

Ogo6lnie wiadomo, ze element konstrukcyjny moze by¢ uszkodzony
w zupetnie odmienny spos6b, w zalezno$ci od tego. czy poddano go dziata-
niu sity statycznej, czy tez podlega on sitom stosunkowo niewielkim, lecz
perjodycznie sie powtarzajagcym bardzo duzg ilo$¢ razy. Zaobserwowano, ze
potaczenia spawane sg specjalnie wrazliwe na dziatania perjodycznie zmie-
niajacych sie sit w przeciggu diuzszego okresu czasu.

Wobec tego kilka pracowni mechanicznych w Niemczech podjeto sie
przeprowadzenia badan laboratoryjnych w celu doswiadczalnego wyja-

$nienia tej kwestji. W pracowniach mechanicznych w Berlinie — Dahlem
i w Dreznie sg stosowane specjalnego typu mosty wibrujgce (Schwing-
briieken).

Sa to mosty kratowe zelazne Ilub stalowe o 2-ch dzwigarach o roz-
pietosci 15 metréw, Pasy dolne tych dZzwigaréw posiadajg w Srodku przesta
specjalne przerwy, umozliwiajace zakladania w tych przerwach probek,
podlegajacych badaniu. Jezeli mamy do czynienia z probkami o stosunkowo
znacznych wymiarach zaktadamy je nie w przerwie pomiedzy elementami
paséw dolnych dzwigara, lecz pomiedzy teznikami poprzecznemi w $rodku
przesta. Na pasach gérnych tych dzwigaréw ustawiamy »pecjalng maszyne,
-mogaca wprawiaé w ruch wibracyjny przesto, w ktérem zatozono w ten lub
inny wyzej opisany spos6b i podlegajaca badaniu prébke lub element spawa-
ny. Caty uklad, a wiec maszyna, odpowiednio przymocowana do paséw
gérnych dzwigaréw i cata kratownica wraz z badang préobkg wykonujg 4 wa-
hania wibracyjne na sekunde, Ciezar wiasny mostu wibrujgcego i przymo-
cowanej do niego maszyny, wytwarzajgcej wibracje catego ukiadu, wywotuje



— 201 —

w prébce naprezenia 1200 kgr/cm2 Ruch wibracyjny powoduje dodatkowe
naprezenia Hh 400 kgr/cm2 wobec czego probka podlega naprezeniom, wa-
hajgcym sie w granicach od 800 do 1600 kgr/cm2

W wyniku tych badan nad elementami spawanemi przewaza w Niem-
czech przekonanie, ze dla mostéw i konstrukcyj spawanych bardziej sg wska-
sane i gwarantujg wiekszy zapas bezpieczenstwa dzwigary w postaci bla-
chownie, niz dzwigary kratowe, we wszystkich wypadkach, gdy dana kon-
strukcja podlega dziataniu bardzo intensywnych uderzern dynamicznych.

[ll.  Maszyny drogowe,

1 Asphalt und Teerstrassenbautechnik Nr. 52 — 26 grudnia 1934 r.
Nowoczesne maszyny do budowy drég — ubijaczki mechaniczne systemu
Dehmag.

Ubijaczka systemu Dehmag — Frosch.

Ubijaczka tego systemu jest taranem, wprawianym w ruch zapomocg wy-
buchéw mieszanki benzolowej. Wybuch mieszanki w tej ubijaczce powoduje
podrzucanie ubjiaczki do goéry i nastepnie jej spadanie. Ubijaczka po osig-
gnieciu wzniesienia do géry o 30 — 40 cm spada na dét, ubijajac grunt, na
ktérym ja ustawiono. Juz w pierwszej chwili po wybuchu ubijaczka - taran
powoduje kompresje gruntu, chociaz dopiero przy spadaniu ubijaczki - taranu,
ktérej ciezar wynosi 500 kgr nastepuje witasciwe i bardzo intensywne ubija-
nie gruntu. OS$ ubijaczki posiada nieznaczne pochylenie do pionu, dzieki
czemu po kazdem uderzeniu ubijaczka przesuwa sie automatycznie o 15 —
20 cm naprzéd, Ciezar taranu - ubijaczki wynosi 500 kgr i w przeciggu mi-
nuty podnosi sie ona do goéry i opada 60 — 10 razy.

Ubijaczka mechaiczna o ciezarze 65 i 90 kgr.

Ubijanie gruntu, czy betonu, odbywa sie przy zastosowaniu ubijaczek
tego typu przez podnoszenie do goéry i opadanie jej, co powoduje wybuch
mieszanki benzolowej w tltoku ubijaczki - taranu.

Spéd tej ubijaczki jest wymienny, i mozna wobec tego stosowac jag
przy zbijaniu gruntu, betonu, przy obcinaniu blach, wbijaniu pali w grunt i t p.

Zuzycie benzolu wynosi dla tego typu ubijaczki:

1) dla 65 kgr taranu - ubijaczki 1'/2 litra w przeciagu 1 dnia roboczego

2) . 9 . . . 27* ., . ” - "
Tarany - ubijaczki tego systemu mozna z tatwos$cig przenosi¢ recznie

z jednego miejsca rob6t na drugie. Artykut podaje fotografje ubijaczek-
taranéw systemu Demag obu opisanych wyzej typow.

X, Drogi asfaltowe i smotowe.

1. Bitumeil Nr. 10 — Grudzien 1934 r. Budowa nawierzchni drogo-
wych z blokéw asfaltowych. Art. dr, inzz. Bruno Werne ra

Gotowe bloki z asfaltu sag juz oddawna stosowane dla nawierzchni
drogowych w New-York'u i San Francisco w Stanach Zjednoczonych P, A.

Nawierzchnie tego typu, wykonane w New-York'u jeszcze przed wojna,
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konserwujg sie bardzo dobrze, nie baczac na bardzo intensywny ruch kotowy
pojazdéw mechanicznych, Jedng z najwiekszych zalet tego typu nawierzchni
drogowych jest mozliwo$¢ jej stosowania na stosunkowo nawet znacznych
spadkach, gdyz dzieki spoinom przyczepno$¢ két do nawierzchni jest duzo
wieksza, niz przy zwyktlych nawierzchniach z gtadkiego asfaltu.

Stosowane sg nastepujace typy asfaltowych blokéw:

1) szesSciokatne dla chodnikoéw,

2) prostokatne, o wymiarach 12,7 X 30,5 X 6.4 cm dla nawierzchni na
ulicach,

3) prostokatne, o wymiarach 10,16 X 20.3 X 3.2 cm na mostach,

4) kwadratowe dla chodnikéw i t. p.

W ostatnich czasach zaczeto stosowa¢ ten typ nawierzchni i na lo-
tnisksch.

Xl. Mosty.

La Genie Civil Nr, 24— 15 grudnia 1934 r. Przebudowa i przesuniecie
mostu drogowego na Menie bez przerywania na nim ruchu.

Pomiedzy miejscowosciami: Hanau i Klein-Steinheim (w Niemczech)
istniaty na Manie trzy mosty jeden obok drugiego. Pierwszy z nich byt to
dawny most drogowy, drugi — most kolejowy juz bez uzytku od szesciu lat
i trzeci — nowy most kolejowy. Mosty pierwszy i drugi skitadaly sie z 5-ciu
przeset zelaznych po 50 metréw rozpietosci; przesta tych dwoéch mostow
opieraty sie na wspoélnych filarach i przyczétkach, Roboty, wykonane w ro-
ku 1933, rozpoczeto od zabetonowania pomostu na dawnym moscie kolejo-

wym, wykonujac ptyte zelbetowg — 28 cm grubosci na belkach poprzecz-
nych i podtuznych jezdni kolejowej. Na wykonanej w ten sposéb ptycie uto-
zono warstwe ochronng z betonu 9 cm grubosci, i na niej utozono bruk z ko-

stek piaskowcowych. Po przeniesieniu ruchu kotowego 2z dawnego mostu
drogowego na przerobiony w ten sposéb dawny most kolejowy porozcinano
przesta dawnego mostu drogowego zapomocg acetylenu i tlenu i opuszczono
czesSci tych przeset na specjalne krypy, podprowadzane pod poszczeg6lne
przesta. Po zupetnem usunieciu dawnych przeset mostu drogowego przesu-
nieto przesta dawnego mostu kolejowego, przebudowanego na most drogowy,
0 8 metrow w kierunku poprzecznym w przeciggu 10 dni, wykonujac te prze-
sunigcia stopniowo po 0,50 metra za kazdym razem, co pozwolito na nie-
przerywanie ruchu kotowego w ciggu okresu czasu, gdy sie¢ nie odbywaty
manewry przesuwania. Po przesunieciu przeset na nowe miejsce dodano
z kazdej strony przesunietych przeset chodniki na wspornikach, przymoco-
wanych do gtéwnych dzwigaréw przesunietych przeset. Szerokos$¢ tych cho-
dnikéw wynosita po 3 metry z kazdej strony. Na chodnikach utozono ptyty
zelazobetonowe o grubosci 8 cm. Roboty te wykonywata z przetargu fir-
ma Demag.

2. Die Strasse Nr. 1 — Styczen 1935 r, Oméoéwienie waznych
styj z zakresu budowy mostéw w zwigzku z masowg budowg mostéw drogo-
wych na autostradach w Niemczech.

kwe-
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W okresie od 8 do 11 listopada 1934 r. odbyi sie¢ w Weimarze w Niem-
czech specjalny zjazd i konferencja konstruktoréw i budowniczych mostéw
z udzialem w niej prawie wszystkich fachowcéw niemieckich w tym zakresie,

Omawiano i przedyskutowano nastepujace kwestje.

1) Przy wykonywaniu mostéw zelazo-betonowych nalezy zwracaé¢ spe-
cjalng uwage na uziarnienie kruszywa wedlug nowoczesnych wymagan tech-
niki wykonywania betonu. Nalezy réwniez stosowa¢ bezwzglednie wazenie
cementu przy wytwarzaniu betonu, unikajgc wytgcznie objetosciowego ustala-
nia ilosci cementu, co prowadzi do obnizania wytrzymatosci betonu przez
mozliwe btedy i niedoktadnosci w mierzeniu objetosci dodawanego cementu.

2) Nalezy specjalng uwage zwr6ci¢ przy projektowaniu mostéw na
staranne wykonywanie sondowan gruntu, dgazac do otrzymywania prébek grun-
tu z wiekszych nawet gtebokosci bez uszkodzeh i przechowujac te probki
w hermetycznie zamykanych naczyniach, by unikng¢ rozsypywania sie i wie-
trzenia wydobytych ze $Swidra prébek gruntu,

3) Przy wykonywaniu zdje¢ topograficznych i planéw sytuacyjnych
postugiwaé nalezy sie metodami fotogrametrycznemi, ufatwiajgcemi szybkie
i doktadne zapoznanie sie z sytuacjg brzegéw rzeki lub miejsca, nad ktéremi
ma by¢ wybudowany most. Wskazanem jest réwniez wrysowywanie perspe-
ktywy projektowanego mostu w planie sytuacyjnym, otrzymanym na zasadzie
zdje¢ fotogrametrycznych, by zorjentowac sie, jak sylwetka mostu dostosowu-
je sie estetycznie do swego bezposredniego otoczenia.

4) Kontrolerzy rob6t drogowych, do ktérych winny naleze¢ odcinki
autostrad po 50 kilometréw, winni sie¢ ogranicza¢ do kontroli wykonywania
jedynie mostéw mniejszych i nie stalowych i zelazo-betonowych. Sprawdza-
nie uzbrojenia mostéw zelazo-betonowych, przed ich betonowaniem, oraz
kontrole wykonania mostéw stalowych nitowanych i spawanych wykonywac
winni specjalnie w tem wyszkoleni fachowcy.

5) Specjalng uwage zwraca¢ nalezy przy zastosowaniu dla mostéw
profili stalowych obetonowanych, by potgczenia i tezniki w obu kierunkach:
poprzecznym i podtuznym pomiedzy dzwigarami z profili byly starannie wy-
konane, nie ograniczajgc sie, specjalnie dla stezenia poprzecznego, jedynie
tgczacemi je Srubami: jak to jest stosowane niejednokrotnie,

6) Dazy¢ nalezy do stosowania nowoczesnych lekkich jezdni drogo-
wych na mostach, unikajgc ciezkich i nieekonomicznych blach nieckowych
i innych dawniej stosowanych, lecz obecnie juz przestarzatych, typéw pomo-
stu jezdnego, Stosowanie spawania moze daé¢ znaczne oszczednosci w Kkosz-
cie i w wadze pomostu jezdni mostowych; ptyty betonowe na spawanym
szkielecie stalowym uwazaé¢ nalezy za jeden z bardziej wskazanych typow
pomostu jezdnego dla mostéw na autostradach,

7) Spawanie daje znaczne oszczednosci przy wykonywaniu dzwiga-
row gtownych mostéw stalowych, lecz uwaza¢ nalezy ze spawanie daje le-
psze wyniki w dzwigarach w postaci blachownie, niz w dzwigarach krato-
wanych, Naog6t wyniki badan w laboratorjach niemieckich wykazaty, ze
przy obecnym stanie techniki spawania i stosowanych obecnie metodach na-
lezy unika¢ dzwigaréw stalowych kratowych spawanych, specjalnie w mo-
stach narazonych na intensywne obcigzenia dynamiczne.



— 204 —

8) Nawierzchnie ptyt betonowych na mostach winny posiada¢ spoiny
dylatacyjne w odstepach co 8 — 15 metréw; nad oporami ruchomemi winny
by¢ na mostach przewidziane specjalne skrzynki dylatacyjne, umozliwiajace
swobodne dziatanie wptywéw termicznych i skurczu betonu. Przy wiekszych
przestach nalezy nad skrzynkami dylatacyjnemi umieszcza¢ specjalne blachy
ruchome na zewnetrznej powierzchni jezdni.

9) Dbac¢ nalezy o estetyczne dostosowanie sylwetki mostu i jego ele-
mentéw konstrukcyjnych do otaczajgcego krajobrazu lub dzielnicy miejskiej
z mostem sasiadujaca.

10) Przy smukiych stupach stalowych dbaé¢ nalezy o odpowiednie
usztywnienia, stosujac w razie moznos$ci obetonowanie stupa,

11) Przy wiekszych stosunkowo zewnetrznych powierzchniach mostow
betonowych i zelazo-betonowych nalezy stosowaé¢ oktadzine z naturalnego
kamienia, unikajgc odtutowywania zewnetrznej powierzchni betonu.

Podczas tej konferencji mostowej, w ktorej brali udzial znani specja-
lisci jak dr, inz. Bohny, dr, inz. Schaechtcrle, Schaper i inni, zapowiedziano
ze w kwietniu 1935 r, bedg gotowe znormalizowane typowe projekty mostéw
dla autostrad, Na konferencji tej wygtoszono tez odczyty o obecnie wykony-
wanych objektach mostowych na sieci autostrad, ktérych budowa jest juz
w toku, Zwro6cono tez specjalng uwage na role balustrady w mostach zjaz-
da goéra na estetyczny wyglad mostéw, gdyz przy tych typach mostéw na
pierwszy plan dla oka oséb korzystajagcych z mostu rzuca sie wiasnie ten
element konstrukcyjny, chociaz naog6t drugorzedny, lecz decydujacy w tych
wypadkach o wygladzie mostu.

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

1, Omnia Nr. 175 — Grudzien 1934 r. Niemy samochéd — art, na-
czelnego redaktora pisma ,Omnia” Baudry de Sauniera.

Gdy prefekt policji paryskiej zabronit postugiwania sie sygnatami
dzwiekowemi w godzinach od 10 wieczorem do 6 rano opinja publiczna
uwazata to za bardzo potrzebne zarzadzenie. Powiekszanie sie intensywne
ilosci samochodéw w Paryzu dowiodto, ze taki zakaz jest wprost nakazem
chwili obecnej. Nalezy uwaza¢ za niedopuszczalne, by naraza¢ 2 — 3 mi-
ljony obywateli Paryza na denerwujgco halasy podczas odpoczynku w domu
po pracy. Ludzie zmeczeni majg prawo domaga¢ sie spokoju dla swoich
nerwdéw podczas snu. ludzie pracujgcy u siebie w domu, w godzinach wie-
czornych licza na mozno$¢ spokojnej pracy po catodziennym zgietku wielkie-
go miasta, chorzy winni mie¢ zapewniony absolutny spokéj podczas godzin
snu. Zakaz sygnatéw dzwiekowych w godzinach nocnych na calym obszarze
Paryza jest jedynie etapem w kierunku ustawodawczego zmuszenia samocho-
déw do milczenia w przeciggu catego dnia.

Powstaje pytanie, w jaki sposéb moznaby zastgpi¢ sygnaly dzwiekowe
samochodéw? Wydaje sig, ze w godzinach dziennych mogtaby wystarczy¢
wieksza ostroznos$¢ i przezorno$¢ automobilistow i przechodnidw,

W godzinach nocnych sygnaly dZzwiekowe moga z powodzeniem za-
stgpi¢ sygnaly Swietlne, Wogodle sygnaly ostrzegawcze potrzebne sg w chwi-
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li gdy kierowca samochodu chce wyprzedzi¢ samochéd jadacy przed nim,
lub w razie gdy automobilista powieksza gwattownie szybko$¢ swego pojaz-
du. W Londynie i w New-Yorku samochody jezdzg nie hatasujac syrenami
dzwiekowemi, jak to ma miejsce we Francji. Nawet policja drogowa, zda-
niem autora artykutu, naduzywa we Francji sygnatéw dzwiekowych. Nalezy
uwazaé¢ za najbardziej barbarzynski sposéb wydawania rozkazéw przez ro-
bienie niepotrzebnego hatasu. Spodziewaé¢ sie nalezy, ze witadze drogowe
we Francji zrobig wszystko, co bedzie w ich mocy, by ukruci¢ tak dener-
wujacy i niepotrzebny hatas sygnatéw dzwiekowych we Francji, zar6wno
w wielkich miastach, jak i w mniejszych osiedlach, a nawet i przy przejez-
dzie przez osiedla wiejskie.

2, Revue Generale des Routes Nr. 108. — Grudzien 1934 r. Os$wie-
tlanie drég kotowych we Francji.

Komisja parlamentarna do spraw dotyczacych robdét publicznych we
brancji otrzymata do rozpatrzenia projekt, przedtozony przez p ,E. Perrier,
o$wietlenia niektérych drég kotowycli o bardzo intensywnym ruchu w po-
rze nocnej.

Projekt ten przewiduje urzadzenie osSwietlenia szeregu drég panstwo-
wych o ogélnej dtugosci 10.000 kilometréw, opierajgc sie na wynikach préb-
nego o$wietlenia odcinka drogowego: Cannes — Mentona. Sfinansowanie in-
stalacji tego projektu oswietlenia wymagaé¢ bedzie wydatku okto 600 milio-
néw frankéw. Konserwacja i amortyzacja tych instalacyj osSwietleniowych
kosztowa¢ ma 140 000.000 frankéw rocznie, liczac po 14000 frankéw na
kilometr.

Wobec znacznych trudnosci w znalezieniu potrzebnych na ten cel
600 miljonéw frankéw, komisja parlamentarna proponuje wprowadzenie spe-
cjalnych potrgcen w stosunku 4% optat asekuracyjnych w#tascicieli pojazdow
motorowych.

3, Die Strasse Nr. 1 — Styczen 1935. Miejski dworzec autobusowy
w Nicei.

Ruch autobuséw podmiejskich i dalekobieznych zamiejskich rozwingt sie
tak intensywnie w Nicei, ze w roku 1934 w Nicei odjezdzato i przyjezdzato
dziennie okoto 1000 autobuséw, ktére przewozity w przyblizeniu 15.000—20.000
pasazeréw dziennie. Autobusy te nalezaty do 140 przedsiebiorstw przewo-
zowych. Wobec tego miasto Nicea zdecydowato wybudowaé¢ specjalny no-
woczesny dworzec autobusowy w centrum miasta, tuz obok kasyna manipu-
lacyjnego,

Dworzec ten, juz wybudowany i uruchomiony, zajmuje powierzchnie
3295 metréw kwadratowych, z czego 2000 metréw kwadratowych zajmujg po-
czekalnie, 10 biur dla administracji, sktady dla przechowywania bagazu, re-
stauracja i t. p. Na pierwszym pietrze umieszczono sklady wiekszego baga-
zu, ktéry mozna odrazu tadowac¢ na dachy autobuséw, Dla wygody pasazeréw
urzgdzono w gmachu dworca czytelnie pism oraz biuro informacyjao-turystyczne.
Dworzec posiada sze$¢ peronéw odjazdowych i przyjazdowych. Autobusy za-
trzymujg sie wzdtuz peronéw \ odstepach co 15 metréw jeden od drugiego.
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W odlegtosci 100 metréow od dworca wybudowano stacje benzynowsg. Opta-
ta od autobusu za korzystanie z dworca wynosi po 15 frankéw dziennie. Obec-
nie korzysta z dworca z autobusowego 382 autobusy dziennie, podczas gdy
w roku 1933 korzystato z postoju na dworcu 322 autobuséw. Artykut poda-
je 3 fotografje dworca w eksploatacji, W Nicei ogtoszono po francusku spe-
cjalng broszurke ze szczeg6towym opisem i z fotografjami tego dworca auto-
busowego, obliczonego na bardzo intensywny ruch turystyczno-wycieczkowy.

4. Verkehrstecllllik Nr. 23 — 10 Grudnia 1934 r. Walka z hatasem
ulicznym w Lucernie w Szwajcarji.

Zarzad miejski m. Lucerny w Szwajcarji wydat specjalne zarzadzenie,
w mys$l ktérego przekroczenie przepisu o unikaniu hatasliwych sygnatéow
dzwiekowych w godzinach od 22 wieczorem az do 7 rano podlega karze do
350 frankéw lub tez karze aresztu od 1 do 15 dni. Pojazdy motorowe win-
ny po godzinie 23 wieczorem az do peilnego $wiatta dziennego postugiwacd
sie sygnatami optycznemi, z zupetnem wykluczeniem sygnatéw dzwiekowych.
Pojazdy motorowe, posiadajace syreny dzwiekowe zbyt hatasliwe, bedg mu-
sialy przez zarzadzenie policji zmieni¢ syreny sygnatowe na mniej gtosne
i mniej denerwujgce otoczenie.

5. Verkehrsteclinisclie Woche Nr. 12 — 1934 r. Przymusowa ase-
kuracja pojazdéw mechanicznych we Francji.

Komisja senatu do spraw robot publicznych we Francji uchwalita wnio-
sek swego poprzedniego cztonka, a obecnego ministra spraw wewnetrznych
p, M. liegnier, by kazdy wtasciciel samochodu lub motocyklu, we Francji byt
zobowigzany wykupi¢ polise asekuracyjna, majaca na celu pokrycie ewentu-
alnych strat lub uszkodzen w wyniku Kkatastrof lub wypadkéw drogowych,
Samochody winny posiada¢ polise asekuracyjng na 300.000 frankéw, a moto
cykle — na 100,000 frankoéw,

XV. Turystyka,

I. Le Genie Civil Nr. 15 — 13 Pazdziernika 1934 r, Projekt drogi
alpejskiej od jeziora Konstanckiego az do jeziora ,Koénigssee” w Tyrolu
bawarskim.

Ta droga goérska, o ogolnej diugosci 480 kilometréow, ma by¢ wybudo-
wana pomiedzy portem Lindau nad jeziorem Konstanckim w Kkierunku wscho-
dnim, kierujac sie przez Garmisch-Partenkirchen i Berchtesgadem do bardzo
malowniczego jeziora ,Koénigssee" w Tyrolu bawarskim,

Trasa tej drogi przechodzi obok stynnych ze swej pieknosci jezior,
a mianowicie obok jezior: Walchensee i Tegernsee. Na drodze tej trzeba
bedzie wybudowaé¢ 105 mostéw, 10 wiaduktéw i 15 tuneli,

Roboty przy budowie tej turystycznej drogi maja by¢ rozpoczete nie-
zwtocznie i bedzie ona otwierana dla ruchu poszczeg6lnemi sekcjami—w mia-
re ich wykonczenia. Sekcje te beda wykorzystane dla ruchu turystycznego
odrazu, gdyz istnieje cata sie¢ drég, skierowanych z p6inocy na potudnie
i przecinajacych trase tej projektowanej drogi goérskiej,
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XVII.  Rézne.

1. Asphalt und Teerstrassenbautechnik Nr, 50 — 12 Grudnia 1934 r.
Wpiyw budowy autostrad w Niemczech na ozywienie przemystu cemen-
towego.

Ostatnie sprawozdanie Instytutu Badania Konjunktur Gospodarczych
w Niemczech podkresla wpltyw ozywienia ruchu budowlanego i specjalnie
budowy panstwowych drég samochodowych w Niemczech na poprawe kon-
iunktury w przemysle cementowym. Warto$¢ produkcji cementu w roku 1934
ma osiagng¢ 210.000,000 RM., wobec 140.000.000 RM, w roku ubiegtym, czyli
wzrosta ona o 50%, Ilosciowo produkcja cementu w Niemczech wzrosta na-
wet wiecej niz o 50%, gdyz ceny cementu uleglty w roku biezacym znacznej
obnizce, W poréwnaniu z jesienia 1929 roku produkcja cementu w roku
obecnym osiggneta okoto 90% produkcji z przed 5 lat. Eksport cementu
z Rzeszy Niemieckiej stale maleje, gdyz wynosit on w roku 1934 zaledwie
4% og6lnej produkcji, wobec 13% — 15% w roku 1928 — 1929.

2. Wasser und Wegebau Zeitschrift Nr. 24 — 20 grudnia 1934 r.
Droga z nawierzchnig w postaci blokéw z drzewa.

Z inicjatywy Zarzadu laséw panstwowych w Niemczech wykonano
probny odcinek drogi kotowej z blokéw drewnianych, Dtugo$¢ prébnego od-
cinka tej drogi wynosi 150 metréw, a szeroko$¢ jezdni 4 metry. Zastosowa-
no w tym wypadku system blokéw wedtug patentu i pomystu d-ra Deides-
heimera. Przy starannem wykonaniu i troskliwej konserwacji liczy¢ nalezy,
ze bruk z kostki drewnianej tego typu moze wystarczy¢ na 25 lat.

Jedng z zalet tego typu nawierzchni jest brak hatasu i kurzu.

Ten prébny odcinek wykonano na drodze Neusaltz—Aufhalt, tuz obok
wsi Aufhalt w obwodzie Wroctawskim.

3. Verkelirsteclinik Nr, 23 — 10 grudnia 1934 r, Nawierzchnie ulic
miejskich w Wiedniu.

Ogélna powierzchnia wszystkich ulic w Wiedniu, liczac w tem i cho-
dniki, wynosita w koncu 1933 roku 17.310.000 metréw kwadratowych, z cze-
go 16,530.000 metréw kwadratowych , konserwuje zarzad miejski m. Wiednia,
a reszta stanowi powierzchnie ulic prywatnych i ulic, podlegajacych kompe-
tencji zarzadu zwigzkowego, Ulice, ktérych konserwacja nalezy do zarzadu
m, Wiednia, posiadajg nastepujgce typy nawierzchni:

5,190.000 m. kw, — bruk x kostki kamiennej,

275,300 4 — z asfaltu prasowanego,
10,000 n i z asfaltu lanego,
319.700 u i z kostek drewnianych,
864.700 v « — z pokrowcem bitumicznym z asfaltu lub z betonu
smotowcowego,
3.887000 nm 1 z makadamu,
82.400 . — z betonu,

11000 1 1 z klinkieru,
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Z og6lnej ilosci 16.530.000 m, kw. wypada na nawierzchnie jezdni dro-
gowych 11.620.000 m, kw, i 4.910.000 m. kw. na chodniki.

W okresie od 1923 do 1933 roku na budowe i konserwacje nawierzch-
ni ulic w Wiedniu wydano 131,000.000 szyling6éw.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 marca 1935 r. Stowarzyszenie liczyto 477
cztonkdw; (przybyto nowych 4 oraz przez optacenie zalegtej
sktadki—starych 8); zwyczajnych 473 i wspierajacych 4; w tem
os6b fizycznych 348 i o0séb zbiorowych 129.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 21.11l. 1935 r. 15964 zi. 38 gr.

Wptyneto w lutym 1935 r...ooocoiiiieiiiiiienenn, 2171 , 69 ,
Razem . . 18136 zt. 07 gr.

Wydano w lutym 1935 r.....ccccooiiiiiiennnns 2291 , 37 ,,

Pozostaje na dzien 1 marca 1935 r. , . . 15844 zi. 70 gr.

(w P. K. O, — 2416 zt. 28 gr., Polskim Banku Komunalnym —
12750 zt. 81 gr. i u skarbnika gotéwkag 177 zt. 61 gr. i wekslami
500 zt.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA
W LUTYM 1935 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe.

50. Wydziat Powiatowy w Wegrowie — Wegrow.

b) osoby fizyczne,

52. Gajkowicz Adam, inzynier-Ciechanéw, Powiat. Za-
rzad Drogowy.
54. GOrski Kazimierz, inzynier—Warszawa, Mochnackie-
go 4 m lda
46. Mieczystawski Stanistaw, inzynier — Anin 4-ta Po-
przeczna 6.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylinski
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SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien | lutego 1935 r, fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIlIZACYJNEJ oo 4200 dolaréw
D) GOTOWKG..cvoiiviieiiieteiee e 1502 zt. 66 gr.
W lutym wptyneto gotowka.......cccoceevinernee. 25 zt. — gr.

Na dzien 1 marca 1935 r. fundusz wynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIlIZACYJNEJ coivieiieii e 4200 dolaréw
D) GOTOW K g wooeeeeeeeeeeecceecee e 1527 zt. 66 gr.

(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt 17 gr., ksigzeczka oszczedno$ciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zi, 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 1305 zt. 14 gr.)

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

1 M. Porowski. Problem ulepszenia drég gruntowych.
1928 r. Stron 83. Cena zt. 185

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

Cena zt. 10.00

3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografjami (obrady i uchwaty).

Cena zt. 6.00

4. Prace trzeciego Polskiego Kongresu drogowego. 1934 r.
Stron 498 z wieloma rysunkami i fotografjami.
Cena Zt. 12.00

5. Vespemiann. Nawierzchnie drogowe ze smét i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowat i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo-asfaltowe
Inz. Wk I. Gorski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 z+. 50 gr., dla Czlonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.

Cena obnizona do Zt. 3.—

Ksigzki wysylane sg po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Cztonkéw poi. kongr.
drogowych" w P. K. O. Nr. 13966. Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy poda¢ ktorg ksiazke poleca sie wystaé

i pod jakim adresem.



