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fooTe€U robst drogowych. Ruch, jaki sie w te] g2
I %4 gospodarstwa spolecznego rozpoczal, wywo a_
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] h spo-
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1 2e sie tak wyraze, v:rzeczywlstosqadiggg“l/{aa-
2J€ gwarancje optymalnego rozwigzanid = Zain-
‘talnego zagadnienia gospodarkl spolecznej. 2
:*Tesowanie sprawa drogowa jest rzfczafsf:vlg po-

4 i stanowi objaw dodatni. Spoleczen zbuciowy
>2ac olbrzymie §wiadczenia na rzecz lrod ego in-
* £ "¢ ma prawo, a nawet obowiazek G Iliie z ta
o MOowania sie, czy wysitki mater]alr}e,dl]'a ienie W
Prawy s zwiazane, znajduja PEpEa 5 1wZ wa-
-stnieiQCYCh stosunkach, a W nastepstwie E ﬁowY
ki, jalkie wytworzono przy realizacli rc;z‘linierz?:
J& gwarancje najekonomiczniejszego W : ]na celu
*Wiazania, Krytyki rzeczowej, mald c'e]alrbowiem

ro SPrawy, niema powodu si¢ obawiac,

iedomagania naszej administracji drogowej

na tem tle tworza si¢ czegsto nowe mysli i wytyczne,
ktore przyczyniaja si¢ do polepszenia istniejacych
stosunkéw. W gronie zatem fachowcéw oraz ossb
kiérym rozbudowa drég w pierwszym rzedzie leiy'
na sercu, zatem w atmosferze wzajemnego zaufania
i zyczliwosci pragne rozpatrzeé¢ pewne momenty,
ktére zdaniem mojem wymagaja jak najszybszej
poprawy, celem usprawnienia akcji, tak obiecujaco
obecnie rozpoczetej.

Dodatni dla kraju efekt rozbudowy drég zalezy
nietyiko od przyjecia pewnego programu gospodar-
czego, nietylko od zastosowania takiego lub innego
typu technicznego nawierzchni, ale w réwnej, a mo-
ze nawet w jeszcze wickszej mierze, od sposobu
przeprowadzenia calej akcji. Wyniknie z tego prze-
stanka, iz administracyjna strona zagadnienia musi
byé¢ réwniez starannie rozpatrzona, jako jeden z
czynnikéw, warunkujacych powodzenie w tej spra-
wie. I pod tym katem widzenia pragne problema-
tem tym si¢ zajac, nie watpiac, iz znajda sie spo-
soby, ktére umozliwia usuniecie pewnych niedoma-
gari chwili obecnej, o ile naturalnie argumenty, prze-
zemnie przyvtoczone, znajda zrozumienie u miaro- .
dajnych czynnikow.

Kregostupem niejako calej akcji drogowej jest jej
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strona materjalna. Bez doplywu odpowiednich
§rodkéw pienigeznych, lub tez pewnych suroga-
tow, $rodki te zastepujacych, jest ona naturalnie
nie do pomyslenia. Przypatrzmy sie zatem, jak sie
ta strona zagadnienia przedstawia.

W chwili obecnej cata gospodarka drogowa w
Polsce opiera sie na 14 $rodkach dochodow. Par-
tycypuja tu:

1) Panstwowy Fundusz Drogowy,

2) Panstwowy Fundusz Inwestycyjny,

3] Panstwowy Fundusz Pracy,

4) Panstwowa Pozyczka Inwestycyjna,

5) Dotacja Ministerstwa Spraw Wewnegtrznych w postaci
przydzielanych naturaliéw, jak zboza, maki, ziemniakow, so-
li i natty,

6) Ministerstwo Rolnictwa w postaci przydzielanego dre-
wna z laséw panstwowych,

7) Ministerstwo Komunikacji, a w szczeg6lnosci Polskie
Koleje Paristwowe w postaci kredytowanych przewozéw ko-
lejowych,

8) Kamieniolomy Panstwowe (Zagnarisk, Kostopol, Jano-
wa Dolna) w postaci kredytowanych materjaléw kamien-
nych

’ 9)' Ministerstwo Skarbu w postaci umorzania przez plat-
nikow zaleglych podatkéw materjatami i robocizna (§ 27
ustawy o Funduszu Pracy),

10) Samorzadowe optaty drogowe,

11} Szarwark drogowy,

12) Pomoc ze strony {. z. junakéw,

13) Spétki Drogowe, i wreszcie

14) Normalne dotacje budzetowe Skarbu Paristwa, w daw-
ce lak homeopatycznej, ze slusznie zastuguja na umieszcze-
nie ich na ostatniem miejscu tego zestawienia,

Jezeli zauwazymy nadto, ze kazde z wymienio-
nych Zrédel oparte jest na innych przestankach
prawnych oraz Ze nie sa one ze soba zupelnie sko-
ordynowane, zrozumiemy, iz rezultatem istnienia tak
znaczne] ilosci zywicieli drogi musi byé chaos, kt6-
ry przybral w gospodarce drogowej rozmiary zu-
pelnie niepozadane.

Oprécz chaosu wytworzyla sie¢ jednak jeszcze
inna ujemna strona, mianowicie przerost formali-
styki biurokratycznej, ktéra obciaza wszystkie in-
stancje drogowe, a z natury rzeczy najdotkliwiej
daje sig odczuwaé w organie wykonawczym, miano-
wicie w Panstwowym Zarzadzie Drogowym. Wy-
mieniona wielotorowosé kredytowa wytworzyta nie-
zmiernie skomplikowana rachunkowosé, albowiem
kazdy z funduszéw ma odrebne ksiggi kontowe z
rozmaitemi subkontami. Inzynier powiatowy prowa-
dzi czesto roboty na jednym odcinku drogowym lub
przy jednym przedmiocie, wykorzystujac najroz-
maitsze zZrédia. Dla przykladu nadmienie, iz przy
pewnej budowie nastapita konieczno$§é uskutecznie-
nia nastepujacych rozliczen:

a) z Kamieniolomami panstwowemi za kamies,

b) z Ministerstwem za kredytowany przewéz kolejowy,

¢) z Funduszem samorzadowym za przewéz materjalow
ze stacji kolejowej na droge,

d) z Ministerstwem Rolnictwa za drewno, otrzymane z la-
s6w panstwowych,

e} z Funduszem Pracy za pobrany do budowy cement,

f) za robocizne musiano si¢ rozliczyé z Funduszem Dro-
gowym, Funduszem Pracy, z Ministerstwem Spraw We-
wnetrznych w odniesieniu do odrébki za zalegle podatki,
nie wspominajgc juz nawet o koniecznosci przeprowadzenia
rozrachunkéw z koleja za przewéz wspomnianych poprzed-
nio ziemioptodow.

W dodatku, w kazdym miesiacu stosunek udziatu
tych Zrédetl zmienia sie najréinorodniej tak, ze w
tych warunkach staje sie wprost niemozliwe usta-
lenie rzeczywistych kosztéw budowy, jak réwniez
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nieosiagalne jest planowe wykonanie robot, gdy;
czesto przewazna cze$é Zréodel wogole zawodziya
wynikte stad braki trzeba w ostatniej chwilj pey.
planowo lub nawet wbrew planowi uzupetnia¢ 5
srédla innego. O jakiejkolwiek kalkulacji kontrol-
nej mowy tu byé nie moze i inzynier, ktéry nawet
robole pod wzgledem technicznym wykonal dobyze
nie nabywa zupelnie przeswiadczenia, ze uskytecs-
nit ja ekonomicznie,

Trzeba przytem pamietaé, ze inzynier Powiatowy
dzisiaj z reguly nie dysponuje potrzebng iloscig
urzednikéw manipulacyjno-rachunkowych, wskutek
czego wszystkie prace ztaczone z wspomnianym roz-
rachunkiem wykonywa¢ musi osobiscie. Koniecznogé
sporzadzania najrozmaitszych raportéw dla Fyn-
duszu Pracy i to wedle innych wzoréw przy rapor-
tach miesiecznych, innych przy kwartalnych, a je-
szcze innych przy raportach rocznych, dalej indy-
widualnych zestawieri akordowych robét, skomplii-
kowanych wykazéw dla Ubezpieczalni Spolecznych,
dciagania zaleglych podatkéw w naturze i zwigza-
nych z tem zabiegéw manipulacyjnych, ewidencjo-
nowanie przydzielonych ziemioptodéw w zwiazku
z ich transportem, magazynowaniem i rozdziela-
niem oraz bardzo wiele innych tym podobnych czyn-
nosci, wytwarzaja warunki, w ktérych inzynier
przeksztalca sie z biegiem czasu w buchallera, eg-
zekutora i magazyniera, a istotna swoja dzialalno&
budowlana spycha¢ musi z rzeczywists szkoda dla
samej sprawy na plan ostatni.

W dodatku szereg instytucyj, bioracych udzial
w kosztach budowy lub utrzymania drég, wzglednie
wchodzacych w styczno$é z inzynierem drogowym
z jakiegokolwiek badz innego powodu, uwaza za
wskazane wysylanie swoich kontrolerow, ktérzy wy-
dajac najrozmaitsze, czesto sprzeczne ze soba po-
lecenia i pouczenia stajg sie istotna udreka i tak
juz obcigzonego nieproduktywna praca inzyniera.
Pogodzenie zyczeri i polecer delegata Wydziatu Ko-
munikacyjnego Urzedu Wojewodzkiego, Inspektora
Wydziatu Samorzadowego tegosamego urzedu, Sta-
rosty, delegata Funduszu Pracy, Izby Kontroli Pas-
stwa a czesto i zastepcy Ubezpieczenri Spolecznych
nalezy do sztuk, ktére kwalifikujg inzyniera drogo-
wego na polityka bardzo wysokiej klasy.

Pomijajac jednak nawet te wewnetrzno-urzedo-
we kiopoty i troski natury biuralistycznej i mani-
pulacyjmnej zastanowié si¢ nalezy nad rzeczowa stro-
ng zagadnienia, zlaczonego z praktykowanem dzis
dotowaniem budownictwa drogowego.

W pierwszym rzedzie wysuwaja sie powaine wz}f‘
pliwosci, czy finansowanie robét drogowych ziemio-
ptodami jest korzystne z gospodarczego punktu wr
dzenia. Rozpatrujac te sprawe dochodzi sig do wnio-
sku, 1z staly klucz, stosowany przy rozdziale ziemio-
ptodéw na glowe, przekresla wszelka mozliwosé do:
stosowania wysoko§ci wynagrodzenia do warlo
robotnika i uniemozliwia akordowe uiQCie'r,Ob,Ot'
Inzynier, otrzymujacy z wiosng wigksze iloscl 21€
mioptodéw jest czesto w olbrzymim kiopocie. Musi
je bowiem magazynowaé, co jest ztaczone 2 ustd:
wicznem czuwaniem nad otrzymanemi Pl"’d“],da.ml
i ochrona ich przed zepsuciem, albo tez stara si¢ 1:
mozliwie szybko pozbyé¢, aranzujyc CZ}?S}O .robOZ
w danej chwili zupelnie niecelows. Istnlele_l‘?szcz,
trzecia, niezmiernie grozna dla inzyuiera mozliwost:
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mianowicie rozdzielenia ziemioptodéw z gory w for-
mie zaliczek miedzy ludnos¢ na rachunek poézniej-
ezej pracy. W tym jednak wypadku, inzynier bie-
.ze na siebie cala odpowiedzialnosé za rozdane pro-
dukty, a fa_ktem jest, ze ludnos¢ nasza, uwazajaca
te make, zboze, ziemniaki, sol lub nafte raczej za
bezzwrotny zasilek, z odrobieniem go zbytnio sie
aje spieszy. W dodatku, co jest wprawdzie obja-
wem ubocznym, niemniej jednak z gospodarczego
punktu widzenia szkodliwym, stwierdzono wielo-
Yrolnie, iz tego rodzaju wynagradzanie pracy ro-
botnika wywoluje spadek cen na targu ziemioplo-
dow, ktore 1 tak cierpig pod brzemieniem dzisiej-
szych stosunkow. .

Przechodze teraz do podstawowych malterjalow,
jakiemi sa drzewo i cement. Uzyskanie dotowania
roboty przez Fundusz Pracy pocigga za soba obo-
wigzek zakupywania drzewa w lasach panstwowych,
cementu zas w firmie Solvay, albowiem wymienio-
ny fundusz pragnie mie¢ z niewiadomych powodow
rozrachunek tylko z temi dwoma instytucjami.

Drzewo, przydzielane z laséw paristwowych, jest
aiejednokrotnie droisze i gorsze, nizli nabyte w
handlu prywatnym, Przykladowo nadmienie, iz na
blizej mi znanym terenie Malopolski Wschodniej,
Nadle$nictwa Panstwowe nie dysponujg najbardziej
poszukiwang sortg drewna sosnowego, a wynikiem
iego jest przydzial tego gatunku z daleko polozo-
aych Nadlesnictw Wojewodztw: Woltynskiego, Kra-
kowskiego 1 Lubelskiego pomimo, iz w prywatnym
handlu materjaty te kalkuluja sie znacznie taniej,
Obciaza sie przytem kolej, czesto zupelnie niepo-
trzebnym przewozem, wywolujac przez jego kredy-
towanie pewng fikcje taniosci, ktérej naturalnie nie-
ma, uwzgledniajac catoksztatt gospodarki panstwo-
wej. | - N

Jak wiadomo, cement potrzebny do robét drogo-
wych, dotowanych z Funduszu Pracy, wylacznie
marki ,,Saturn” i ,,Grodziec” zamawiany by¢ musi
przez Wojewddztwa w firmie Solvay. Tak postano-
wil Fundusz Pracy, ktory z tg firma zawarl ukiad
dostawczy, ustalajac cene 1 t cementu loco wagon
na kwote 35 zI., podczas gdy obecnie w wolnym han-
dlu najlepsze sorty cementu otrzymaé¢ mozna po
cenie 28—29 zt., szczegolnie przy wiekszych dosta-
wach. Jezeli pominiemy nawet zupelnie niezrozu-
mniala cene umowna, nieusprawiedliwiona zupelnie
dzisiejszemi stosunkami, to wskazaé¢ musimy jeszcze
na drugie zrédio podrozania tego produktu przez
sztywne ustalenie tylko dwédch cementowni mozli-
wych do poboru materjalu. W rezultacie odbija sie
to niezmiernie czesto na zwigkszonych kosztach
przewozu kolejowego, ktéry wypadalby taniej, gdy-
by mozna bylo zamawiaé¢ cement w cementowniach,
polozonych blizej miejsca pracy. Stwierdzi¢ przy-
tem trzeba, iz wszystkie polskie cementownie do-
starczajg produktu pierwszorzednego, tak, iz fory-
towanie tylko pewnych fabryk w tym dziale nie jest
usprawiedliwione zupelnie réznicg w dobroci mate-

“jatu, ,
_Nadto trzeba zauwazyé, ze posredniczaca rola
funduszu Pracy pomiedzy Ministerstwem Komuni-
kacji a firma Solvay stwarza niepotrzebng kore-
spondencje miedzy Wojewddziwami a Minister-
stwem, ktéremu musza byé skladane miesigez-
e wykazy zapotrzebowania i uskutecznionych za-

méwien cementu. Dostaweca sktada Urzedowi
Wojewodzkiemu rachunki dla potwierdzenia ode-
branego cementu, ktére wedrujg z rak dostawcy do
Funduszu Pracy a stad znowu do Ministerstwa, ce-
lem przeprowadzenia rozliczenia, alowiem wartosé
dostarczonego cementu jest stracana z kredytow,
przyznanych przez Fundusz Pracy danemu Woje-
wodztwu. Procedura ta pomigedzy czterema konira-
henlami, a mianowicie Ministerstwem Komunikacji,
Funduszem Pracy, Wojewodztwem i firma Solvay,
nie wspominajac juz nawet o organie wykonaw-
czym, wywoluje potop korespondencji, utrudnia ter-
niinowa dostawe materjaiu i bylaby zupelnie zby-
teczpa, z istotnym poiytkiem dla catosci sprawy,
gdyby Wojewodztwa mialy prawo bezposredniego
zakupywania cementu, jak to ma miejsce przy ro-
botach, pozbawionych dotacji Funduszu Pracy.

Skolei rozpatrzeé trzeba sprawe kredytowanych
przewozéw kolejowych dla materjatéw drogowych.

Departament finansowy Ministerstwa Komunika-
cjl jako naczelny gospodarz zarzadza zaréwno Pari-
stwowym Funduszem Drogowym, jak réwniez skar-
bem kolejowym. Wspélny ten gospodarz udziela
Funduszowi Drogowemu kredylow kolejowych z
obowigzkiem gotowkowej splaty po uptywie dwéch
lat od chwili otwarcia kredytéw przewozowych przy
4% oprocentowaniu. Istotng groteske stanowi fakt,
ze tych kwot kredytowanych kolej nigdy nie zoba-
czy; niemniej jednak sprawa jest traktowana bar-
dzo powaznie i znowu znalazla sie okazja do poja-
wienia si¢ nowych wykazéw i zestawien oraz po-
wslania nowego dzialu administracyjno-kasowo-
stalystycznego we wszystkich instancjach, ktére ze
sprawa ta sie zetknaé musialy,

Cata ta rzecz bylaby jeszcze do zniesienia, gdy-
by nie istotna strata gospodarcza, jaka z nig jest
zwigzana. Udzielanie bowiem kredytowanych, a
wlagciwie bezplatnych przewozdéw kolejowych po-
woduje w rezultacie podcigcie zasad racjonalnej
icalkulacii w stosowaniu materjaléw do pokrycia
jezdni drogowej. W wielu partjach daje sie obec-
nie granity i bazalty wolyriskie na drogi bardzo pod-
rzedne, dla ktérych wystarczatby zupelnie dobrze
kamiern miejscowy, wypadajacy jednakie drozej
przy tego rodzaju likcyjnej kalkulacji, anizeli pier-
wszorzedne gatunki,

Przyktadem wytworzenia dalszego chaosu w dzie-
dzinie obecnej naszej gospodarki drogowej jest rea-
lizowanie odrabiania zalegtych podatkow swiadcze-
niami na rzecz drég, w mysl § 27 ustawy o Fundu-
szu Pracy.

Inzynier powiatowy, kléry opart w czesci swéj
preliminarz na tym typie Swiadczen, znalaz! sie nie-
jednokrotnie w sytuacji wprost bez wyjscia. Za-
czawszy z wiosng odbudowe drdg i mostow, stangl
w trakcie roboty bezradnie, albowiem zaskoczyta
go nowa ustawa, na mocy ktérej platnik, uiszczaja-
cy przykladnie biezace podatki, moze liczyé na od-
pisanie dawniejszych zaleglosci. W ten sposob bu-
dowany objekt odrazu pozbawiony zostal materja-
tu i robocizny, co jest tem dotkliwsze, iz wykony-
wana budowa nie miala zupelnie innego zabezpie-
czenia, jak tylko wspomniang odrébke zaleglosci
podatkowych. Zaznaczy¢ przytem trzeba, Ze samo
zalozenie odrabiania zalegtych podatkow jest bled-
ne. W psychice przecietnego diuznika podatkowe-
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go, czesto o stabem wyrobieniu paistwowem, zro-
dzilo sie bowiem przeswiadczenie o braku egzeku-
tywy fiskalnej w obecnem przesileniu gospodar-
czem. Z tych powodéw wydajnosé pracy odrobko-
wej jest znacznie gorsza od pracy za gotowke, stoi
ponizej wszelkiej kalkulacji tecimicznej i gospo-
darczej i oddzialywa demoralizujaco na robotnika
platnego. Czynnikiem zas, ktéry za to wszystko po-
nosi odpowiedzialnogé, jest inzynier powiatowy.

Fundusz Pracy, wychodzac ze stanowiska spo-
- lecznego, postawil sobie za zadanie zatrudnianie w
pierwszym rzedzie na robotach przez siebie finan-
sowanych bezrobotnych, Sprawa sama w sobie w
dzisiejszem polozeniu shuszna, znieksztalca sie
ogromnie w praktyce, albowiem Fundusz ten pro-
wadzi ewidencje bezrobotnych i bada ich kwalifika-
cje dorywczo i chaotycznie, czego skutkiem jest
przydzial bezrobotnych slusarzy i stolarzy do ro-
bt drogowych, ktorzy nie mogac odpowiedzieé¢ swo-
jemu zadaniu podrozaja bardzo znacznie koszta wy-
ronywanych robot. Ustalanie nadto przez Fundusz
Pracy maksymalnych stawek zarobkéw dziennych
anuluje z mejsca mozliwosé akordowego traktowa-
nia poszczegdlnych robot i prowadzi do ich nieeko-
nomicznosci. W tych warunkach wszelkie prelimi-
narze i kosztorysy staja sie wlasciwie fikcja.
Trzeba wreszcie zwré6cié uwage na uboczny, nie-
sympatyczny objaw, polegajacy na tem, iz Fundusz
Pracy stworzyt cala skomplikowang maszyne biu-
rokratyczna dla rekwizycji robotnikéw; powstaty
bardzo licznie obsadzone biura Funduszu Pracy,
ktore prowadzg najrozmaitsze kartoteki i ewiden-
cje o niezmiernie malej wartosci realnej. Aparat
ten kosztuje pafistwo olbrzymie pienigdze, a jest
w istocie zupelnie bezcelowy i raczej utrudnia ro-
bote. Nie powinni§my sie przytem poddawaé ztu-
dzeniom, ze bezrobotnymi sg tylko ci, ktérzy sa za-
rejestrowani przezodpowiednie instytucje. Sadze, ze
nie popelnie przesady jezeli stwierdze, ze poza re-
jestrowanemi stoi olbrzymia armja niezarejestrowa-
ych bezrobotnych, ktérzy réwniez maja prawo do
zycia, a ktérzy czesto, jako przewaznie proletarjat
wiejski, znacznie lepiej nadaja sie do robét drogo-
wych, anizeli przydzielani obecnie robotnicy. Tym-
czasem zatrudnienie ich na budowie przez inzynie-
ra jest w obecnych warunkach niemozliwe.
Wielkiem utrudnieniem w gospodarce drogowej
jest ustawa o ubezpieczeniach spolecznych z r, 1933,
Do stoséw drukow, ktére musi wypelniaé inzynier
powiatowy, przybyly nowe skomplikowane wykazy
i zestawienia, ktére musza by¢ sktadane Ubezpie-
czalniom, Z reguly prawie s wymagane indy-
widualne zgloszenia poszczegélnych robotnikéw
z obowigzkiem podawania dokladnych dat, dotycza-
cych robotnika i jego rodziny. Jako kurjozum pod-
"nie§é nalezy, ze Ubezpieczalnie w niektérych Wo-
jewodztwach wymagaja nawet fotografij ubezpie-
czonych. Trzeba przytem pamietad, ze cala proce-
dura z robotnikami w stosunku do Ubezpieczalni
powtarza sie¢ dwukrotnie przy zameldowaniu i wy-
meldowaniu z pracy.

W dodatku wysoko$¢ sktadek ubezpieczeniowych
w odniesieniu do robotnika drogowego nie pozosta-
je w Zadnym stosunku do tych §wiadczer, z ktérych
robotnicy korzystaja.

Sktadki te sa nastepujace: chorobowa 5%, eme.
rytalna 52%, na fundusz pracy 1%, od wypadkew
1,5%, razem zatem 12,7%. Postanowienie ustayy.
we, ustalajace minimalng place obliczeniows w wy-
sokosci 6 zl. tygodniowo doprowadza do takiej ano-
malji, iz w wypadku przepracowania przez robot-
nika z ptaca dnidwkowa 1,50 z1. jednego dnia w ty-
godniu, sktadka ubezpieczeniowa wynosi

6,00<0,127=0,76 zt,,

czyli okraglo 80% zarobku robotnika, Wypadki te
sa bardzo czeste, zwlaszcza w czasie dorywczo pro-
wadzonych sezonowych robét konserwacyjnych,
przy ktérych nie pracuja wykwalifikowani i stali
robotnicy, lecz proletarjat rolny, rekrutujacy sie
z okolicznych gmin wiejskich. Robotnicy ci traktu-
ja prace na drogach doryweczo, porzucajac ja cze-
sto po jednym lub dwu dniach i zglaszajac sie do-
piero pozniej z powrotem w diuZszych odstepach
czasu. Jezeli sie¢ przytem zwazy, ze przy zarobkach
dziennych do 1,50 zi. ustawa przerzuca obowigzek
optaty sktadek ubezpieczeniowych wylacznie na
pracodawce, zrozumiemy, iz tak wysokie optaty po-
woduja dalsze obcigzenie juz i tak bardzo szczu-
plych kredytéw drogowych.

Sadze, ze nie potrzebuje udowadniaé, jakim non-
sensem zyciowym jest obarczanie doryczo zatrud-
nionego na drodze robotnika ubezpieczeniem eme-
rytalnem, z ktérego on nigdy korzystaé nie bedzie
Rowniez nalezaloby sie powaznie zastanowié czy
wskazanem jest podcigganie pod obowiazek ubez-
pileczenia robotnikéw, pobierajacych swoj zarobek
w naturaljach. Dodaé nadto trzeba, ze dotychczas
nie rozwigzano nalezycie sprawy ubezpieczania
akordantéw i pod tym wzgledem spotyka sie na
ogromna réznorodno$é postepowania w roéznych
Ubezpieczalniach.

Widzimy z tego skréconego przedstawienia sta-
nu sprawy, iz reforma ubezpieczen spolecznych, kté-
re przed wprowadzeniem nowej ustawy byly znacz-
nie prostsze i bardziej zyciowo ujete, stworzyla
znowu dla inzyniera powiatowego szereg utrud-
nied, z ktéremi tez ustawiczuie poraé sie musi.

Sprawa szarwarku, ktérym sie osobiécie nie za-
chwycam, moze mieé pewne znaczenie w niektérych
polaciach kraju w odniesieniu jednak do drég pod-
1zedniejszych o wartosci lokalnej. Dodam przytem,
iz za bardziej celowy i racjonalny uwazam sza-r'war}{
akordowy, nizli dniéwkowy. Trzeba tutaj pamietac,
ze lud nasz, o ile jakotako zrozumie korzysci wyn:
kajace z szarwarku w odniesieniu do drogi biegna-
cej kolo jego chaty i przez jego osiedle, juz zu:
petnie inaczej odnosi sie do przymusu bezplatnosc
swej pracy na drodze migdzymiastowej, uzywanel
masowo przez samochéd, z ktérego racji isinieni
dotychczas sobie sprawy nie zdaje i jest narazie
jeszcze do niego raczej wrogo usposobiony. Wyni-

“ka z tego nieche¢ do pracy na glownych ciagach

wysylanie na szarwark sit mozliwie nailif:hSZYChv
jednem stowem materjatu, ktérego uzycie jest cze-
sto matowartosciowe. Nadto roboty szarwarko;ve
na drogach odbywaja sie czesto w sposéb bezp 3:
nowy i dziki, brak bowiem poprzednio opracow?
nych projektéw przetrasowania drég gmunnyc y @
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rowniez brak personelu nadzorczego w formie od-
powiednich srednich sit technicznych oraz drésni-
kow. Notorycznie znang jest rzecza, iz zachodzgy
wypadki, ze na jednego dréznika wypada do 100km
drog gminnych. Ze w tych warunkach szarwarko-
we sily robocze nie sa nalezycie wykorzystane i w
snacznej ilosci ida na marne, jest rzecza tatwo zro-
zumiala.

Nie ostatnie miejsce w bolaczkach dzisiejszej ad-
ministracji drogowej zajmuje sprawa bezwzgled-
nego podporzadkowania inzynierow powiatowych
Starostom, jako Przewodniczacym Wydzialow Po-
wiatowych, Wytworzyl sie bowiem stan tego rodza-
iu, iz Starostowie, uwazajac si¢ za wylacznych go-
spodarzy drogowych w powiecie, wydaja polecenia
w sprawach écisle technicznych, traktujac inzynie-
ra powiatowego jedynie, jako slepego wykonawce
swych zarzadzen. Doda¢ przytem trzeba, ze zarza-
dzenia te sa czeslo dziwaczne i niewykonalne ze sta-
nowiska technicznego, a nie rzadko mawet dla drogi
szkodliwe. Od blizszego opisywania tej przykre]
sprawy uwalnia mnie rezultat ankiety, rozpisanej
swego czasu przez Zwigzek Inzynieréw Drogowych,
ogloszony w Nr. 44 z listopada 1930 r. ,,Wiadomo-
éci Stowarzyszern Czlonkéw Polskich Kongresow
Drogowych”, w ktorej podniesiono szereg anomalij,
odnoszacych sie do tego tematu. Jezeli przytem
uwzgledni si¢ fakt bardzo czestej zmiany na stano-
wiskach starostéw (np. w jednym wypadku inZynier
powiatowy podlegal w ciagu 5 lat czterem staro-
stom), natenczas stanie si¢ zrozumialg postepuijaca
z roku na rok destrukcja drég w powiecie. W te-
go rodzaju stosunkach cierpi rowniez ogromnie dy-
scyplina stuzbowa personelu sredniego i nizszego,
ktéry nie widzi w inzynierze powiatowym swego
bezposredniego przetozonego, gdyz ten w dzisiej-
szej hierarchji urzedowej odgrywa niezmiernie ni-
kig role. W dodatku coraz silniej zaczyna sig za-
gniezdzaé system przyjmowania inzynieréw dro-
gowych do stuzby panstwowej w charakterze pra-
cownikéw kontraktowych, co w wysokim stopniu
ostabia ich stanowisko urzedowe, a w rezultacie od-
dzialywa réwniez szkodliwie ma przydzielone im
agendy.

Ministerstwo Komunikacji, dazac do rady-
kalnej poprawy stanu drég parnstwowych, zainicjo-
walo w biezacym roku budzetowym unowoczesnie-
nie nawierzchni drogowej na najrozmaitszych od-
cinkach drég panstwowych, zaczynajac ta akcje od
miast wojewédzkich i wiekszych §rodowisk przemy-
stowych i turystycznych. Jesli sie nie myle, to te-
goroczny program obejmuje przebudowe 329 km
drég. Rzecz sama w sobie miezmiernie doniosta
igodna poparcia. Przypatrzmy sie jednakze, jak ca-
a ta powazna akcja zostala przeprowadzona. Ot6z
opracowanie projektéow przebudowy zarzadzone zo-
slalo zbyt pozno. Z powodu przeprowadzonych w
migdzyczasie licznych redukcyj personalnych, wo-
lewodzkie wladze drogowe znalazly sig¢ w koniecz-
nosci opracowania projektéw przy pomocy doraz-
bie zaangazowanych, nie zawsze odpowiednich pra-
cownikow. Projekty takie, nie zawsze ujgte nale-
tycle, i opracowane dokladnie, trzeba bylo zto-
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zy¢ Ministerslwu w terminie do stycznia r. b,
albowiem na luly zostaly rozpisane w Minister-
slwie przetargi publiczne na wykonanie robot,
a z poczatkiem kwietnia musialy byé roboty w ca-
lem panstwie uruchomione.

Personel techniczny Ministerstwa, jak wiemy,
rowniez uszczuplony, stangl przed trudnem i ol-
brzymiem zadaniem rozpatrzenia i sprawdzenia
tych projektow, ewentualnego uzupelnienia brakow,
majac na te wszystkie czynnosci oraz na rozpisa-
nie przetargéw bardzo malo czasu. W trakcie wy-
konywania pierwszych robot wysunely sie liczne
trudnosci. Zatwierdzone projekty okazaly sie nie
zawsze dokladneizupelne. Koniecznosé najrozmait-
szych przerébek projektow, jak rozszerzenie koro-
ny drogi, zmiany kierunkéw i spadkéw, opracowa-
nia szczegolowego projekiéw mostowych, szezegé-
lowego zajecia sie sprawg wywlaszczenia gruntéw
it p., wylworzyta klopotliwg sytuacie, tem trud-
niejsza, iz nie moglo byé mowy o zwiekszeniu prze-
znaczonych na ten cel kredytow.

Dalsze trudnosci wywotal brak odpowiednio
wyrobionych sit technicznych, ktére moglyby spra-
wowaé odpowiedzialne obowigzki kierownikéw bu-
dowy. Okazalo sie bowiem, ze wlasciwie nie po-
siadamy w panstwie inzynieréw bezrobotnych. Do
dzisiaj jeszcze zapotrzebowanie Ministerstwa wla-
sciwie pokryte nie jest, a wskutek tego pracuje sie
w licznych punktach sitami technicznemi niewykwa-
lifikowanemi. Nawet 100% wyzsze wynagrodzenie
sit kontraktowych w stosunku do stalego personelu
inzynierskiego nie jest w stanie powstalym trudno-
$ciom podotaé.

Jak z objektywnie przedstawionego stanu rzeczy
widzimy, przystapilismy do powaznego zagadnie-
nia technicznego nienalezycie przygotowani, co nie-
watpliwie moze spowodowaé ze strony przedsie-
biorstw, wykonujacych roboty, szereg shlusznych
pretensyj, a fundusze publiczne narazone zostang
na szkody.

Wynika z tego wniosek, ze tego rodzaju powaz-
ne inwestycje wymagaja odpowiedniego czasu i per-
sonelu 1 nie mogg by¢ traktowane dorywczo z dnia
na dzied.

Jak juz na wstepie zaznaczylem, uwagi o niedo-
maganiach naszej administracji drogowej pochodza
z checi uzyskania jak najdodatniejszych wynikéw
zapoczatkowanej obecnie z do$é szerokim gestem
akciji drogowej. Nie uwazam za wskazane dawania
jakichkolwiek rad, jako remedium na ich usuniecie,
gdyz nie watpie, Ze sprawe te moga znakomicie roz-
wigzaé nasze urzedowe organizacje techniczne, wy-
posazone w sily pierwszorzedne. Celem, ktéry so-
bie postawitem, byto zwrdcenie uwagi két zawodo-

wych na szereg razacych anomalij, ktérych choéby

czeéciowe usuniecie przyczyni sie do zwigkszenia
naszej sprawnosci na polu rozbudowy drogowej. Im
predzej do usuniecia wskazanych niedomagan za-
bierzemy sie, tem szybciej i pewniej osiggniemy cel,
ktory nas taczy: sieé drogows gesta, dobra i zaopa-
trzong w sprawna organizacje.
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Fachowoéé w technice drogowej”

pecjalistow drogowych” mamy
S bardzo duzo.
” Do niedawna pod wzgledem ilo$ciowym
mieli$my najwiecej , specjalislow-lekarzy”,
ktorzy, nie bedac lekarzami zawodowymi, z mniej-
szg lub wieksza pewnoscia siebie dawali zbawienne
rady swoim bliZznim na rézne ich dolegliwosci.

Dzi$, gdy po drogach dzieki rozpowszechnieniu
sie lokomocji samochodowej jezdzi wiecej ludzi niz
dawniej i odczuwa bezposrednio rézne dodatnie
i ujemne strony drég, zainteresowanie drogami
wzrosto i bodaj wiecej niz ,specjalistow-le-
karzy' jest obecnie ,specjalistéow dro-
gowych”, ktérzy z niemniejsza a moze wiegksza
pewnoscig siebie omawiajg rézne strony techniki
drogowej, a w kazdym razie bez glebszego wnika-
nia w sprawe méwia, pisza, feruja orzeczenia i t. p.
w réoznych fachowych sprawach drogowych. Mam
tu na mysli nietylko nietechnikow ale i technikow
z dyplomami inzynierskiemi, ktérzy, nie bedac fa-
chowcami, w sprawach techniki drogowej zabiera-
ja glos lub wplywaja na bieg gospodarki drogowe;j.

Nie majac bynajmniej ztej woli, tacy ,specja-
11§ ci" szkodza sprawie przez zbytnia ufnosé w
swoje wiadomosci z zakresu techniki drogowe.
powiatowych, gminnych i t. d.). '

Oczywisécie dobra znajomos$é wspélczesnej tech-
niki drogowej dla inzynieréw i technikéw drogo-
wych jest warunkiem niezbednym.

Nie chciatbym byé zrozumiany w ten sposéb, ze
technika drogowa to jakas nadzwyczajna ,.czarna
magja', dostepna tylko dla kota wtajemniczonych,
trudna do zdobycia; przeciwnie, znajomosé techni-
ki drogowej przy zamitlowaniu do niej jest latwa
do osiagniecia, wymaga jednak duzo czasu i pracy.
Pozatem w ostatnich czasach postepy jej daja wciaz
co$ nowego: nowe udoskonalenia, pomysty, sposo-
by wykonania 1 t. d.

Ze szkol akademickich i zawodowych wychowan-
cy wynosza og 61ne zasady techniki drogowej w
formie mniej lub wiecej encyklopedycznej; jezeli
na tych wiadomosciach poprzestang, nie poglebia
ich i nie beda stale i systematycznie uzupelniali
w miare postepéw techniki drogowej, ktéra w ostat-
nich latach kroczy siedmiomilowemi krokami, —
nzamarzng'' mna poziomie wiadomosci, jakie im po-

zostana z zakladu naukowego, i dobrymi spe-

cjalistami nie zostang,

Bo dyplom szkoty wyzszej lub zawodowej w zy-
ciu praktycznem technika nie wystarcza; dla utrzy-
mania si¢ na spélczesnym poziomie techniki nie-
zbedna jest ciggla wytezona i systematyczna pra-
ca w kierunku specjalizowania sie; tylko tacy pra-
cownicy beda naprawde fachowcami, nie beda pla-
cili , frycowego™, gdy sa przedsigbiorcami drogowy-
mi i nie beda narazali gospodarki drogowej na stra-

") Referat wygloszony na Zebr, Og, Czl. Zw. Inz Drog.
R. P., dn. 20.1X. 1935,

ty nieraz wielkie, gdy sa organami wykonawczem;,
instytucyj, prowadzacych gospodarke drogows.

Aby nie byé golostownym, przytocze kilka przy-
kladéw, znanych zreszta dobrze fachowcom,

Zaczne od projektowania drog.

Projektowaé drogi winien specjalista drogowiec.
a nie przypadkowy inZynier czy technik, ktéry
wprawdzie umie obchodzi¢ sie z instrumentami mier-
niczemi, umie niwelowa¢, mierzy¢ katy, tyczyé huki
i t. p., ale nie zna wlasciwosei ruchu, charaktery
drogi projektowanej, wlasciwosci gruntéw, jako
podloza do nawierzchni i t. p.

Np. dobry specjalista od projektowania kolei ze-
laznych wprawdzie potrafi opracowac projekt drogi,
kierujac si¢ odpowiedniemi instrukcjami czy pod-
recznikami, ale projekt, przez niego opracowany,
zawsze bedzie gorszy, niz projekt, opracowany przez
specjaliste od projektowania drég, zwlaszcza w
szczegotach, wymagajacych wczucia sie w potrze-
by ruchu na drogach i w miejscowe warunki.

Dalej,juz przvy wykonywaniu robat,
fachowoéé personelu technicznego — oczywiscie
przy sumienno$ci, jako niezbednym warunku kaz-
dej roboty technicznej, — jest gwarancjg dobrego
wyniku,

Przytaczam szereg luznych przyktadow.

Np. bruk zwykly (,z kocich 1héw") wykonany
przez fachowe kierownictwo daé moze znosng
i trwala nawierzchnie; gdy za§ wykonany jest nie-
fachowo (np. bez przewiazywania szczelin w kie-
runku podtuznym, bez dobierania kamieni podtug
wielkosci, $cistego i umiejetnego ich uktadania), da-
je nawierzchnie fatalna i nietrwala.

Budowa zwvklej drogi bitej wykonana fachowo
daé moze nawierzchnie wzglednie trwala, dobrze
zwiazang, gdy ta sama nawierzchnia wvkonana nie-
fachowo, pod wplywem ruchu nawet niezbyt inten-
sywnego, moze ,rozlezé sie' doszczetnie w ciafu
kilku tygodni.

Jeszcze wicksze znaczenie ma fachowe wykona-
nie robét drogowvch przy zastosowaniu takich ka-
pryénych materjatéw, jak bitumy (t. i. smoly i as-
falty) i cement: stosujac te materjaly, fachowiec do-
brze musi znaé ich wlasciwosci, aby nie popelniaé
kosztownych btedéw: w praktvce polskiej w ko-
tach fachowcéw znane sa wypadki, gdy nawet drob-
ne uchybienia powodowaly powaine defekty wy-
konanych robét: mie brak réwniez i zasadniczych
btedéw, popelnianych przez odwainvcl_l .,§D€C1ah'
stéw", ktérzv potem pokutowali za swoia ignoran-
cje techniki drogowei i tupet nie na miejscu.

Stosowanie w budownictwie drogowem bitumow
lub cementu wvmada w wielu wypadkach szersze]
znajomoéci technologii chemicznej tych materja:
l6w: zachodzi potrzeba zasiegania przez drofow:
céw porad chemikéw-specjalistéw w tei galezi.

Tu réwniez dyplom chemika nie wystarcza: ko-
nieczne jest wvsoecjalizowanie sig ich w technolo-
gji tych materjatéw, < Tub

Obecny stan technologii bituméw, cementéw Iu
klinkieréw, uzywanych w budownictwie drogower
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wyrobil typ specjalisty chemika-drogowca.
Takich specjalistéw i to tegich juz mamy i spél-
praca ich z inzynierami drogowymi przynosi tech-
nice drogowej ogromne korzysci.

Mechanizacja robét drogowych zmusza drogow-
cow do specjalizowania sie w stosowaniu réznych
maszyn do budowy i utrzymaniu drég.

Jakos¢ podloza przy budowie drég ma pierwszo-
rzedne znaczenie; w ostatnich czasach powstata no-
wa obszerna galez wiedzy inzynierskiej: mechani-
ka gruntow i badanie gruntéw w odniesieniu do po-
{rzeb drogowych: wymaga to od drogowcéw zapo-
znania sie z zasadami i wynikami tej galezi techni-
ki, aby uniknaé przykrych i kosztownych bledéw.

Specjalnych ostroznosci oraz fachowosci wyma-
ga od drogowcéw zastosowanie réznych nowych po-
mystéw: technika drogowa szvbko kroczy naprzod,
nie nalezy hamowaé i uniemozliwiaé stosowania
nowych pomystéw, ale z wielkiej ilosci tych pomy-
slow nalezy starannie i umiejetnie oddzielaé ziar-
no od plew, po przeprowadzeniu gruntownych ba-
dari i préb; dobrze to zrobi¢ moze tylko dobry fa-
chowiec.

Z podanych przyktadéw widzimy, ze obecny stan
techniki drogowej wymaga:

1. aby drogowcy, t. j. ci ktorzy sa bez-
posrednio odpowiedzialni za gospodarke drogowa,

Ini. M. MACZYNSKI

naprawde byli fachowcami: musza oni
ciggle is¢ z poslepem techniki drogowej, w przeciw-
nym razie bardzo szybko przestang by¢ fachowca-
mi i stana sie rulynistami;

2. aby drogowcy, mieli nalezyty glos i wplyw
w sprawach techniki drogowej; niezawsze to ma
miejsce, zwlaszcza w samorzadach:

3. aby ci, ktérzy nie maja dostatecznej znajomo-
$ci techniki drogowej, a zwlaszcza ci, ktérzy z ra-
cji swego stanowiska spolecznego maja wplyw na
gospodarke drogowa, byli ostroini w wydawaniu
swoich sadéw, decyzyj lub uzycia swego wptywu
w sprawach techniki drogowej, gdyz w przeciwnym
razie moga powaznie zaszkodzié samej sprawie;

4. aby fachowcy drogowi w razie potrzeby zasie-
gali porad i opinij placowek naukowych, jakie w
Polsce powstaly i sa prowadzone pod katem potrzeb
budownictwa drogowego; temi placéwkami sa: dro-
gowy Instytut Badawczy Politechniki Warszaw-
skiej i Stacja Doswiadczalna Budowlano - Drogowa
Politechniki Lwowskiej. Placéwki te prowadza ba-
dania — w miare posiadanych srodkéw — réznych
zagadnien techniki drogowej oraz badania materja-
téw drogowych i chetnie udzielaja porad i informa-
cyj fachowych z zakresu budownictwa drogowego.

Rola chemiji w nowoczesnem budownictwie drogowem

o krétkotrwalem zmniejszeniu sie znaczenia
drég kotowych, spowodowanem przez szybki
rozw6j kolei zelaznych, drogi kotowe nietyl-

ko wracajg do swego dawniejszego znaczenia, lecz
rola ich w gospodarstwie spolecznem zaczyna szyb-
ko wzrastaé. Przyczyna tej zmiany jest w pierw-
szym rzedzie wielki rozw6j mechanicznych pojaz-
déw drogowych. Szybkosé ich oraz wielkosé tadun-
ku, jaki zdolne sa one przewies¢, znacznie wzra-
sla. Réwnoczeénie jednak ze wzrostem ruchu na
drogach, wzrastaja wymagania im stawiane i poja-
wiaja sie problematy oraz trudnosci, dotychczas
nieznane, a praca technika drogowego wymaga nie-
tylko coraz gruntowniejszej wiedzy i daleko idacej
specjalizacji, lecz takze zmusza go do spélpracy
z przemystem, produkujgcym coraz to nowe ma-
terjaly drogowe, oraz do zasiegania opinji o tych
materjatach u specjalistéw. W tych wilasnie okolicz-
nosciach nalezy szukaé poczatku spélpracy inzy-
niera drogowego z chemikiem, ktéry wystepuje tu-
taj z jednej strony jako wynalazca i producent co-
raz to innych nowych materjaléw konstrukcyjnych,
z drugiej zas strony ma obowiazek kontrolowaé ja-
kos¢ uzytych na budowe materjaléw oraz zwracaé
uwage konstruktoré6w na ich cechy.

Aby przedstawié jaknajjasniej spotykane w dro-
gownictwie problematy, zwigzane z chemja, oméwie
Je na tle sposobéw budowy nowoczesnych na-
wierzchni,

Ze stosowanych dzisiaj nawierzchni t. zw. ulep-
szonych wybijaja sie na pierwszy plan dwa zasad-
mcze typy nawierzchni, z ktérych dadza sie wy-
prowadzié prawie wszystkie istniejace sposoby bu-

dowy. Typami temi beda nawierzchnie, budowane
wedlug t. zw, zasady Mac Adama i nawierzchnie
typu betonu. Najprostsza nawierzchnia typu Mac
Adama jest t. zw. szutréwka, to jest nawierzchnia
utworzona z dobrze uwalowanego tlucznia. Istotna
jej cecha jest warstwa tlucznia tak uwalowanego,
se stanowi on sam przez si¢ warstwe noéng bez ko-
niecznoséci lepiszcza. Wypelniajacy szczeliny mie-
dzy kamieniami py! mineralny tworzy wraz z wo-
da pewnego rodzaju zaprawe, ktéra dzieki swym
wlasnosciom cementacyjnym spaja poszczegélne ka-
mienie w nawierzchni w jedna catosé. Gléwnemi
wadami takiej nawierzchni sa: bloto, kurz i przeni-
kliwosé dla wody oraz zupelny brak odpornosci na
ssace dzialanie opon samochodowych.

Utrzymanie sie wiec tego sposobu budowy, z do-
stosowaniem go do dzisiejszych potrzeb ruchu, wy-
maga juz uzycia innych materjaléw, niz dotych-
czas.

Pierwszy krok w tym kierunku uczynil pewien le-
karz francuski, ktéry 50 lat temu zaproponowat uzy-
cie smoly pogazowej dla zapobiezenia pladze kurzu.
Zalety tego sposobu okazaly si¢ tak wielkie, Ze spo-
wodowaly przewrét w budownictwie drogowem.

Smotla, jako czynnik w nawierzchni Mac Adama,
stuzy jako lepiszcze o wlasnosciach smarnych, ufat-
wiajace wzajemne zaklinowanie si¢ kamieni i ich
zlepianie sig, jako srodek impregnujacy warstwe
nos$na nawierzchni i czyniacy ja nieprzepuszczal-
na dla wody, oraz jako materjal, wiazacy kurz i
utrudniajacy wysysanie drobnych ziarn kamienia
przez opony samochodéw.

Korzysci, wynikajace z uzycia smoty oraz zda-
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rzajace sie niepowodzenia zmusily laboratorja fa-
bryczne oraz naukowe do szczegotowego zbadania
cech charakterystycznych smoty i ustalenia wyma-
gan, jakie nalezy stawiaé smole drogowe;j.

Odnosnie do skiadu smoly drogowej, to skiad-
nikami waznemi, warunkujacemi jakosé smoly sa:
olej antracenowy wrzacy powyzej 300°, pak zawie-
rajacy t. zw. wolny wegiel, czyli skladniki smoly,
nierozpuszczalne w benzolu i siarczku weglu. Za
sktadniki szkodliwe sa uwazane naftalen, fenole
i antracen, a zatem zwiazki, kktére badz to, jak fenol,
s rozpuszczalne w wodzie, badZz tez krystaliczne.
Oleje lekkie i $rednie sa dopuszczalne w niewiel-
kich ilosciach dla uptynnienia smotly, co utatwia jej
uzycie.

Ciekawa jest rola t. zw. oleju ciezkiego, wrzacego
w temperaturze 270—300°, ktéry, jak niektére bada-
nia na to wskazujg, jest w smole niepozadany, gdyz
obniza wiskoze smoly. Rola ta jest tem ciekawsza,
Ze zaraz nastepna frakcja oleju antracenowego jest
jedna z najwazniejszych frakcyj smoty i od niej
w duze] mierze zalezy jako$é smoly, pod warun-
kiem, ze zawarto$é antracenu w tym oleju liczo-
na na smote nie przekroczy 4%,

Od paku pozostajacego po dystylacji wymaga
sie pewnej niezbyt wysokie] temperatury mieknie-
nia, 60—67" wg Krdmer-Sarnow'a.

Jakkolwiek zdawaloby sie, Zze wyzej opisane ce-
chy w polaczeniu z oznaczong w smole zawartoscia
t. zw. wolnego wegla charakteryzuja juz smote, ja-
ko materjal drogowy dostatecznie, to jednak wcho-
dzg tu w gre pewne czynniki niedosé jeszcze opa-
nowane, niemniej jednak wazne. Poréwnanie, ja-
lie zrobione zostato miedzy otrzymana prébka smo-
ty drogowej angielskiej, jednej z najlepszych na
$wiecie, ze smotami niemieckiemi i zblizonemi do
nich smolami polskiemi z Gérnego Slaska wyka-
zalo, Zze rola wolnego wegla w smole, od ktérego
zalezy wiskoza i zdolnosé lepigca, nie da sie ujaé
w cylre jego % zawartosci, gdyz gra tu réwniez
role jego stopien i stan rozdrobnienia, czynniki do-
tychczas malo doceniane i ani technicznie ani ana-
litycznie dotad dostatecznie nie okreslone.

Ostatnio robione sq we Francji préby z dodat-
kiem drobno mielonego wegla, co ma podobno da-
waé bardzo dobre wyniki w praktyce,

Wyzej oméwiona rola smoly drogowej' w na-
wierzchni Mac Adama jest rola, jaka w takiej na-
wierzchni powinno spelniaé kazde lepiszcze bitu-
miczne. Przy swych zaletach juz czysto technicz-
nych, jakiemi beda plynnosé¢ i przenikliwosé oraz
mate napiecie powierzchniowe, dzieki ktéremu smo-
la oblepia i przyczepia sie¢ dobrze do powierzchni
kamienia, wykazuje ona jednak powazne wady,
a mianowicie: zbyt duzg plynnosé w normalnych
temperaturach i sklonno$é do kruszenia po pew-
nym czasie, co wymaga do§¢ czestego powtarzania
smotowania; to tez z chwila zastosowania smoty,
zaczeto poszukiwaé innych lepiszez drogowych. Jed-
nym z bezposrednio po smole stosowanych lepiszcz
byt asfalt miekki czyli powierzchniowy. Metody sto-
sowania asfaltu do nawierzchni Mac Adama sa nao-
g6t podobne, jak smoty. Wieksza trwalosé asfalty,
jako materjatu konstrukcyjnego, czynityby z asfaltu
idealny materjal drogowy, gdyby nie jego wady,
jakiemi sg: wyzsze temperatury, do jakich asfal-

ty trzeba podgrzewaé przed ich uzyciem, gorszy
wnikliwosé w szczeliny drogi, trudniejsze zwilzanie
kamienia, dzieki wyzszemu, niZ u smoty napieciy
powierzchniowemu, wrazliwo$¢ na wilgoé i dog¢
wysoka cena,

Jak widaé z powyzszego oméwienia, smota dro-
gowa i asfalt sa materjalami niejako wzajemnie sie
uzupelniajacemi. Nasungla sig tez odrazu mygl, se
mieszanina obu tych materjalow bylaby bardzie;
zblizona do ideatu. Zaczgto tez odrazu préby z mie-
szaninami smét 'z asfaltami, ktére zostaly nazwane
smotami stabilizowanemi. Niestety jednak sprawa
dodatku asfaltu do smé! nie przedstawia sie tak
prosto, jakby to sie na pierwszy rzut oka wydawa-
to. Najwazniejsza trudno$cia, na jaka tu sie na-
trafia, sq 7jawiska natury koloidalnej, zachodzace
w roztworach asfaltu w smole. Smota stabilizowa-
na nieodpowiednim asfaltem wykazuje juz po krot-
kim czasie zjawisko koagulacji i wyklaczania sie
wolnego wegla, co daje sie stwierdzié pod mikro-
skopem, Przyczyny tego zjawiska nie sa jeszcze
dostatecznie wyswietlone. Istnieje tu kilka spét-
zawodniczacych ze soba teoryj; najpowazniejsza
z nich, opracowana przez dr. Nellensteina z Delit
wyjasnia to zjawisko r6znica napieé powierzchnio-
wych, jakie istniejg miedzy smotq a asfaltem, Smo-
ta jest uktadem koloidalnym, ztoZzonym z t. zw. mi-
celli, Uktad ten ulega zniszczeniu przez dodanie
do smoty cieczy o wyzZszem napieciu powierzchnio-
wem, Trudno jest definitywnie stwierdzié, czy ten
wypadek islotnie ma tu miejsce, jednak zjawiska
wydzielania sie oleju i wyktaczania sie substancyj,
podobnych do wolnego wegla, zdawalyby sie to po-
twierdzaé.

Problemat ten byl tematem szeregu prac, ktére
jednak raczej go zaciemnilty, niz wyjasénily. Obec-
nie nie stanowi on ,question du jour' i od smoly
stabilizowanej wymaga sie jedynie, aby nie wyka-
zywala wybitnych zjawisk koagulacji; lekka skion-
nosé do wyktaczania lub do wydzielania oleju nie
pocigga za soba zlych skutkow,

Po opanowaniu zasadniczych sposobéw produk-
cji i uzycia omowionych lepiszcz drogowych, zacze-
to pracowaé nad ulatwieniami i udogodnieniami
przy ich stosowaniu. Zasadnicza linja, po jakiej szli
wynalazey materjatéw drogowych, byta daznosé do
uniezaleznienia i oderwania robotnika, pracujacego
przy budowie drogi od ogrzewanego kotta, w kto-
rym przygotowywa sie lepiszcze do wylania na na-
wierzchnie, lub dalszej przerobki. ,

W opracowaniu tego udogodnienia daja sig zau-
wazyé dwa kierunki zasadnicze. Jeden z nich po-
lega na uplynmianiu smét i asfaltow przez dodatki
tatwiej lotnych rozpuszczalnikéw. Jako takie sa sto-
sowane pewne frakcje solwent-nafty lub ciezsze
frakcje naftowe, zwlaszcza pochodzace z dYStYlf}'
cyj krakowych. Tak uplynnione produkty dQsta)a
sie na rynek pod nazwa smé? i asfaltéw na zimno.
Materjaty te znajduja coraz to szersze zastosowa-
nie, :

Drugim sposobem unikniecia ogrzewania bitu-
méw drogowych jest uzycie ich w formie emuls)!
wodnej, W emulsjach drogowych bitum be_Z wzgle
du na to, czy to bedzie smola, czy asfalt, jest faza
rozproszong. Faza rozpraszajaca jest woda, @ ko:
loidem ochronnym — rézne substancie, czesto sapo
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niny lub mydta, o odczynach przewaznie alkalicz-
nych. Emulsja taka powinna mie¢ pewna trwalosé,
dajaca jej moil_los'é t'ransportu; a przy tem jej roz-
pad, dokonywajacy sie pod wptywem kamienia dro-
gowego, powinien by¢ nieodwracalny. Czas rozpa-
du emulsji po jej wylaniu na droge musi by¢ do-
stosowany do sposobu jej uzycia. Stosowanie emul-
sji na drogach staje si¢ coraz to powszechniejsze,
tak, ze mozna uwaza¢ emulsj¢ za materjal, ktéry
jeszcze nie osiagnal maksymalnego punktu swego
rozwojll

Mimo trudnych warunkéw, jakim emulsje mu-
sz odpowiada¢, pojawia sie co roku ogromna ich
ilos¢ na rynku. Okoto roku 1930 naliczono prze-
szlo 500 patentéw na emulsje, opartych na najroz-
norodniejszych zasadach.

Obok pomystéw, majacych za cel udogodnienie
uzycia smoét i astaltéw, pojawia sig caly szereg po-
mystéw dazacych do poprawy jakosci smél przez
rozne dodatki. Takiemi dodatkami moga byé¢ badz
substancje, kiére zachowujg sie w smole jak wolny
wegiel, a wigc: drobno mielony wegiel, twarde paki
i proszki mineralne. Dalej stosuje sie dodawanie do
smot kauczuku w réznej formie. Dodatki te, jak-
kolwiek daja moze najlepsze rezultaty, nie sa jed-
nak z powodu kosztéw u nas stosowane. Ostatnio sa
czynione proby stosowania czystego kauczuku jako
lepiszcza drogowego.

Ze $rodkow nieorganicznych, stuzacych jako lepi-
szeza drogowe, pomijam tu betony, gdyz beda one
oméwione w specjalnym referacie.

Jednym z ciekawszych sposobéw, stosowanych na
drogach w okolicach obfitujacych w wapienie, jest
L. zw. krzemianowanie drég. Sposob ten opiera sie
na spostrzezeniu, ze wapier, napojony roztworem
krzemianu sodu, twardnieje, po wyschnigciu. Mamy
tu do czynienia z dializa krzemionki wglab wapie-
nia 1 ze sklejaniem pylu wapiennego przez rozkta-
dajace sie szklo wodne. Sposéb ten byl probowany
w Polsce w latach 1928/30.

W nawierzchniach typu betonu mamy agregat mi-
neralny, nie majacy bez lepiszcza wtasnosei nos-
nych, Jako lepiszcz uzywa sig asfaltow twardszych
0 wyzszej temperaturze topliwosci. Najwazniejsze-
mi czynnikami, warunkujacemi dobroé takich na-
wierzchni, sa, obok jakosci asfaltu, dobér ziarn agre-
gatu mineralnego i odpowiednie temperatury pracy.

Posredniemi typami nawierzchni, miedzy typem
Mac Adama a betonami sa nawierzchnie z grysow
bitumowanych. Jako materjatu do budowy takiej
nawierzchni uzywa sie ziarna mineralnego, powle-
czonego najczesciej zdala od miejsca budowy smo-
3 lub asfaltem w ten sposéb, aby zlepianie sig ziarn
nastepowalo dopiero pod pewnem cisnieniem. Sa-
ma czynnosé pokrywania bitumem jest dokonywana
w zakiadach fabrycznych stalych. Do powlekania
slosuje sig smoty, smoty stabilizowane i asfalty, da-
lace na ziarnie mineralnem cienka blonke bitumu.

W dziedzinie nawierzchni bitych i brukéw kost-
kowych, materjalami, ktérych produkcja wiaze ‘SiQ
z chemja, sa klinkiery i kostki odlewane z zuzla wiel-

opiecowego. Produkcja klinkieru jako galezia ce-
ramiki nie bede sie tu blizej zajmowal. Co sig ty-
¢zy kostek zuzlowych, to mamy tu do czynienia

z odlewanicm w formy materjalu wysokotopliwego,
od ktorego wymaga si¢ tylko wytrzymatosci me-
chanicznej. Poniewaz mamy tutaj do czynienia z
materjatem odpadkowym, o ktérego zuzytkowanie
chodzi, rola laboratorjum drogowego jest tu ogra-
niczona do wyboru lego materjatu i kontroli goto-
wych odlewow. Drugim sposobem zuzytkowania
zuzla jest uzycie jego jako grysu bitumowanego. Tu
wybor materjatu jest rzecza jeszcze wazniejsza.

Pewna nowoscia w tej dziedzinie jest nasycanie
cegiel wapienno-piaskowych i cementowych bitu-
mami. Sposoby te daly dobre rezultaty i znajda
prawdopodobnie szersze zastosowanie w praktyce.

Obok produkeii i kontroli materjatow, uzywanych
do budowy drég, jednem z najwazniejszych zadan
chemji, jako nauki pomocniczej w budownictwie
drogowem, jest poszukiwanie przyczyn mniepowo-
dzen w tych wypadkach, kiedy ani konstruktor ani
budowniczy nic sobie do zarzucenia nie maja. Przy-
klad najlepiej le sprawe wyjasni.

Do Drogowego Instytutu Badawczego przystano
probke zepsutej nawierzchni powierzchniowo asfal-
towanej, ktora bez widocznych przyczyn w krétkim
czasie po wykonaniu ulegla zniszczeniu. W cza-
sie szczegolowego badania nadestanej prébki
stwierdzono, ze uzyty asfalt byt bez zarzutu; to sa-
mo odnosilo sie do uzytego kruszywa, jak i sposobu
wykonania roboty. Przyczyna wiec psucia sie tej
nawierzchni musiala lezeé¢ gdzieindziej. Amaliza
blola zebranego z tej nawierzchni wykazala zawar-
tos¢ bitumu w ilosci okoto 6% . W toku badan wy-
konano prébe szlamowania badanej prébki przy
pomocy wody, po ktérej pozostato w kruszywie oko-
to 0,5% bitumu. Nasunglo to mysl, ze w materja-
le mineralnym sa skladniki powodujace emulgo-
wanie bitumu.

Rozwijajac dalej te mysl oraz korzystajac ze
swych spostrzezen, poczynionych w czasie studjow
nad emulsjami, wykonal p. inz. Skalmowski®) sze-
reg badan nad zdolnoscia emulgowania proszkow mi-
neralnych, otrzymywanych z réinych kamieni. Z ba-
dan tych okazalo sie, ze pyly z niektérych skat wy-
lewnych, jak np. melafiry i porfiry, zwlaszcza nie-
co zwietrzale, rzeczywiscie dajg z asfaltami i smo-
tami trwale emulsje. Skaly te, mimo wysokich wias-
nosci wytrzymalosciowych, nie nadaja si¢ do bu-
dowy nowoczesnych nawierzchni bitumicznych.

W drugim wypadku mielismy do czynienia z ma-
lerjatem kamiennym pochodzenia wulkanicznego,
ktéry w nawierzchniach nieuszlacheinionych dawal
bardzo dobre wyniki a zachowywal sie Zle w ciei-
kich nawierzchniach asfaltowych. Po szeregu ba-
dan okazalo sie, ze kamieri ten wskutek dziala-
nia czynnikéw atmoslerycznych i zapoczatkowane-
go wietrzenia objawial sktonnosé do dalszego roz-
ktadu w gotowej juz nawierzchni.

Po zwroceniu uwagi kierownictwu odnosnego ka-
mieniofomu na powyzsze objawy zaczeto prowadzié
bardzo staranng segregacje materjatu przy produk-
cji, dzieki kiérej doprowadzono produkowany ma-
terjal do zupelnie dobrego stanu.

Na zakoliczenie oméwie jeszcze stan produkciji

*} W. Skalmowski — Biulelyn D. I. B. Nr. 5 — 1935 r.
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polskich bituméw drogowych. Co sie tyczy smol,
to mamy w kraju do dyspozycji materjal jakosci
$redniej, przyczem mozliwo§é uzyskania materja-
16w pierwszorzednych jest niewielka ze wzgledu na
wlasnosci wegli polskich. Pod tym zreszta wzgle-
dem mamy te same mozliwosci, co i Niemcy. Roz-
wigzaniem najlepszem; rzeczywiscie pewnem i real-
nem jest tu stabilizacja smét asfaltem, ktora juz
przeszla okres prob, dajac zupelnie dobre wyniki.

Nieco inaczej stoi sprawa asfaltow. Kiedy w ro-
ku 1928 Departament drogowy 6wczesnego Mini-
sterstwa Robo6t Publicznych zaczal robi¢ proby z
polskiemi asfaltami, okazato sie, ze w produkeji ich
panuje chaos, a materjaly produkowane nie sa ani
ujednostajnione, ani tez dostosowane do potrzeb
budownictwa drogowego. Rozpoczete w Drogowym
Instytucie Badawczym studja i nawiazanie spot-
pracy z rafinerjami oraz wykonane proby na dro-
gach skierowaly te sprawg na wlasciwe tory. Po
okresie préb i badan zarysowaly si¢ w polskim prze-

Inz. ANTONI KOBYLINSKI

mysle naftowym trzy zasadnicze kierunki rozwia-
zania sprawy asfaltowej.

Pierwszy z nich, reprezentowany przez rafine-
rje, dysponujace produkcja ropy bezparafinowej,
oparl swa produkcje na wzorach amerykanskich,
dajac w rezultacie produkty bardzo zblizone do pro-
duktéw np. Ebano lub Shell'a.

Drugim kierunkiem rozwiazania tej kwestji jest
uszlachetniajaca przerébka asfaltéow z rop parafi-
nowych. Opiera sie¢ ona na przerébce z dodatkiem
smot z dystylacyj rozkladowych (krakowych). Pro-
dukty, otrzymywane temi metodami, daty réwniez
dobre rezultaty.

Trzecim wreszcie kierunkiem sa bedace obecnie
w prébach nowe metody budowy drég sposobami,
specjalnie dostosowanemi do wlasnosci asfaltow
parafinowych, nie poddanych przerébkom uszla-
chetniajacym. Niektore z tych sposobéw daja juz
dobre wyniki.

Technologja betonu dla nowierzchni drogowych?

rzystepujac do omawiania technologji betonu

drogowego, nalezy przedewszystkiem zazna-

czy¢, ze stawiane sa tu wicksze wymagania niz
dla betonu budowlanego. Gdy bowiem decydujacemi
wlasnosciami dobrego betonu budowlanego jest jego
urabialno$¢ i wysoka wytrzymalosé na sciskanie, dla
betonu, przeznaczonego do wykonywania nawierzch-
ni, jest to niewystarczajace, a nawet na pierwsze
miejsce wysuwane sg inne cechy. Chcac zobrazowaé
caloksztalt wymagan, stawianych betonom drogo-
wym nalezy pokrétce uswiadomié sobie zaréwno,
w jakiej postaci uktadany jest beton w nawierzchni,
jako tez, w jakich warunkach pozostaje nawierzchnia
po oddaniu jej do ruchu.

Nawierzchnia betonowa sktada sie z cienkich, ale
dtugich i waskich plyt

12—20 ¢mX1200 cm X 250—450 cm,

na ktére dzialaja sity, badz powstajace w samej ply-
cie, badZ zewnetrzne,

Naprezenia wewnetrzne w plycie powstaja wsku-
tek proceséw chemicznych przy wiazaniu i tward-
nieniu cementu, pozatem moga zachodzié zmiany
objetosci, wywotane wydzielaniem sie ciepta pod-
czas wiazania cementu, Z drugiej strony juz po od-
daniu nawierzchni do ruchu, czynniki atmosferycz-
ne, jak zawilgocenie, wysychanie, ciepto i mréz po-
wodujg rozszerzanie sig¢ i kurczenie betonu, wywo-
tujac czesto pekanie, a nawel unoszenie sig ptyt nad
podiozem.

Przechodzac do obciazeri zewngtrznych, na jakie
narazona jest plyta betonowa w nawierzchni, to po-
za mormalnie spotykanemi i uwzglednianemi przy
projektowaniu nawierzchni czynnikami niszczace-
mi, jak nacisk, uderzenie i §cieranie powstate pod
dziataniem ko6t pojazdéw konnych i mechanicznych,

*) Referat wygltoszony na Zebr, Og. Czl. Zw. Inz. Drog.
R, P, dn. 20.IX. 1935,

nalezy zwrécié uwage na specjalnie szkodliwe dla
betonow dzialanie ssace opon samochodowych, jak
rowniez na naprezenia zginajace, na ktére jest na-
razona ptyta betonowa przy nier6wnomiernem osia-
daniu podtoza. To zjawisko daje sie¢ we znaki przy
§wiezym nasypie podloza.

W pewnych wypadkach moga nadto powstaé w
plycie betonowej naprezenia rozciagajace, a mia-
nowicie: plyty betonowe nawierzchni sa oddzielo-
ne od podtoza warstwa izolacyjna w postaci tektu-
ry smolowanej, bitumu, papieru lub piasku, umoz-
liwiajaca przesuwanie poziome plyty; jezeli teraz
samochdd cigzarowy nagle zahamuje, to przy do-
statecznej przyczepnosci opon moze on nie tylko
wywolaé napreZenia rozciagajace w plycie, ale na-
wet spowodowaé jej pekniecie.

Jezeli jeszcze dodamy szkodliwe dzialanie na
beton substancyj organicznych przy ruchu konnym,
przewazajagcym w naszych warunkach komunika-
cyjnych, to widzimy, ile wytania si¢ trudnosci przy
ustalaniu odpowiedniej mieszaniny betonowej.

Tak wiec, zwazywszy wszystko, co wyzej zostato
powiedziane, nalezy wymagania stawiane dla be-
tonu, przeznaczonego do wykonania nawierzchni
ujaé szerzej, zadajac aby beton wykazywal naste-
pujace cechy:

1. Odpowiednia wytrzvmalosé na $ciskanie, roz-
ciaganie i zginanie. 2, Wysoka sprezystosé i wy-
trzymalo§é na uderzenia. 3. Malg Scieralnosé.
4. Jak najwieksza spoistosé. 5. Matla nasigkliwos¢.
6. Jak najmniejsza zmiane objetosci zaréwno W
czasie wiazania cementu, jak i potem pod wply-
wem czynnikéw atmosferycznych.

Przechodzac do rozpatrzenia czynnikéw, V}/P{,Y'
wajacych posrednio lub bezposrednio na podniesie-
nie tak wszechstronnej dobfoci betonu, nalezy za
znaczyé, co zreszta wynika z samej istoty betonu,
jako materjatu powstalego ze zlepienia kruszywa
(szkieletu) — cementem (spoiwem), Ze W pierws
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szym rzedzie same matfzr_jaiy s}{'iadowe betonu mu-
523 by¢ pierwszorzednej ]‘akos'c1 1 czyni¢ zados¢ wy-
maganiom, zgory postawionym.

Normalny cement portlandzki dla betonu, prze-
snaczonego do nawierzchni, powinien wykazywaé
nastepujace cechy:

1, Wysoka wytrzymalos¢ na $ciskanie, rozciaga-
pie 1 zginanie. 2. Wysoka sprezystosé, 3. Jak naj-
mniejsza zmiang obigtoéci, 4, Zdolnosé jak najsil-
niejszego taczenia sig z Powierzchniq ziaren kru-
szywa. 5. Powolne wiazanie.

Wszystkie wlasno$ci wyze]j wymienione, sa za-
[ezne od sktadu chemicznego cementu i jego fabry-
kacji. Jednym z czynnikéw, podnoszacych warto-
ici techniczne cementu, a w pierwszym rzedzie je-
go wytrzymalosé i szybkosé twardnienia, jest do-
bry przemial i dlatego do niedawna wiekszosé fa-
bryk, a niektore i dzi§ staraja sie otrzymywaé ce-
ment mozliwie mialko zmielony, osiagajac wprost
sadziwiajace rezultaty (pozostatos¢ na sicie Nr. 4900
okoto 1%).

Z drugiej strony w miare wzrostu stopnia zmie-
lenia zwieksza sie wrazliwos¢ cementu na czynni-
ki atmosferyczne, a co zatem idzie, cement latwiej
i szybciej wietrzeje.

Nalezy jeszcze nadmienié,

lo§¢ na sciskanie po 3,7 i 28 dniach, otrzymujac
nastgpujace wyniki:

Probka | - - _\\'_/y:lrzynmlo.«‘.é nn_:;ciskanic w k;{/'crni_—;»_-—vA
BELgaLY | po 3 dniach po 7 dniach po 28 daiach
l‘_ . s AR MRk e
A 347 I 476 608
.B* ‘l 204 i 315 1 472

Jako II serj¢, wykonano z obu cementéw zupel-
nie analogicznie i w tych samych warunkach préb-

ki betonowe, otrzymujac nastepujace rezultaty po-
réwnawcze,

Prébka 1 Wytrzymalos¢ | Wytizymatoté Cigzar Nasiakliwos¢

eszreaby o ké;;zl;znle = [;:Zt/:::lgqnme objetosciowy w %y
Al ‘ 498 37,2 1 2,49 1,33
B | 324 30,0 l 2,41 3.82

Z ostatniego zestawienia widoczne, ze cement zle-
zaly, pomijajac obnizenie wytrzymalosci, daje be-
ton mniej zwarty i bardziej nasiakliwy.

Przechodzac do drugiego podstawowego skladni-
ka betonu-kruszywa, sktadajacego sie z piasku i gry-

ie cementy zbyt miatko zmie- {3" / 100 7 /
lone w stanie swej zupelnej g ‘Z% |
A : »
¢wiezoci  wykazuja czesto L~ /
doéé szybkie wigzanie (pocza- 60 // sl
tek wiazania po uptywie 1 g. © J /
20 min) przy doéé znacz- % - . 40
nem wydzielaniu sie ciepla /// rys.7 @
e : 2 . 2
co nie jest pozadane dla be- 1
tonu drogowego zaréwno ze ok o ( - p
wzgledu na potrzebny czas @1z 4 (*8 # 16) #3) &1 2z 4
od chwili zmieszania 2" beto- e o °20 ar 'OZ" e ”

nu do ostatecznego ubicia go

w nawierzchni (czasem okolo

2ch godzin), jak i ze wzgledu na zmiany objeto-
Sci.

Pozostawiajac sprawe podnoszenia wartoéci tech-
nicznych cementéw $cislejszym i obszerniejszym
badaniom laboratoryjnym, nalezy stawiaé wieksze
wymagania cementom, stosowanym do budowy drég

niz przewiduja normy dla bgtonu zwyklego i zel-’

betu, a takze stale kontrolowaé cement, dostarcza-
ny na miejsce budowy, aby stwierdzi¢, czy podczas

tiansportu i lezenia na skladzie nie ulegt zwietrze-
niu.

Dla podkreslenia potrzeby takiego badania przy-
tocze, jako przyktad, jedno z doswiadczer, przepro-
wadzonych w Drogowym Instytucie Badawczym w
Politechnice Warszawskiej.

Dc_) badar wzieto 2 prébki cementu, pochodzace
z tej samej fabryki i mniej wiecej z tego samego
okresu produkcji, przyczem jedna probka byla na-
flmana bezposrednio z fabryki (oznaczmy ja A'"")
1 zostala natychmiast poddana badaniom, druga zas
PYia nadestana z placu budowy (oznaczmy ja B")
1 20stala poddana badaniom po 3-ch miesjgcznem
Przechowaniu jej w sali laboratorjum. i

Jako I serje wykonano z obu cementéw normal-
13 zaprawe cementowa 1:3 i zbadano wytrzyma-

Rys. 11i 2.

sow, nalezy wiecej uwagi poswieci¢ grysom, gdyz
co do piasku wystarczy nadmienié, Ze powinien
by¢ on czysty i posiadaé ziarna mozliwie ostre o po-
chodzeniu kwarcowem.

Grysy natomiast winny byé wykonane ze skal
wykazujacych nastepujace cechy:

1. Znaczng wytrzymalo§é na sciskanie i uderze-
nie. 2. Odpornosé na $cieranie, 3. Mala nasiakli-
wosc.

Aby warunki powyisze byly zachowane, skala,
przeznaczona na wykonanie gryséw musi byé twar-
da, o dobrym stanie zachowania, budowie jednoroed-
nej i drobnoziarnistej, teksturze zwartej.

Jako przyklad wymieni¢ mozna granit drobno-

ziarnisty, bazalt, diabaz, piaskowiec kwarcytowy
it p.
Niekiedy spotyka sie stosowanie grysow ze zwi-
row co moze daé zupelnie zadawalniajace wyniki,
jezeli zZwir jest czysty o ziarnach kwarcytowych —
w kazdym razie pozbawiony ziaren wapiennych
i zwietrzatych.

Sama warto$¢ materjatu skalnego jeszcze nie de-
cyduje o wartosci grysow, ktére winny spelniaé sze-
reg dodatkowych wymagan.

Grys musi byé szlachetny — podwéjnie amany,
pozbawiony ziaren z otoczka (t. zw. kora) i wolny
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od zanieczyszczeri pylem. Ziarna winny byé ksztal-
tu, zblizonego do szescianu o powierzchniach chro-
powatych, dajacych tatwieisza przyczepnosé do za-
prawy cementowej. Ziarna blaszkowate i-igietkowa-
te sa bardzo szkodliwe, gdyz latwo odpryskuja pod
wplywem ruchu, przyspieszajac zniszczenie na-
wierzchni. Przy dobrym cemencie, oraz naleiycie
i starannie wykonanym grysie z odpowiedniej ska-
ly mamy moznosé sporzadzenia dobrego i trwaltego
betonu. Aby jednak sprostaé wymienionym wyzej
wymaganiom, wysuwajacym na plan pierwszy
znaczna, odpornosé betonu drogowego na $cieranie
i dzialanie czynnikéw atmosferycznych, nalezy kaz-
dorazowo ustali¢ wzajemny stosunek skladnikéw
kruszywa (piasku i poszczegélnych frakeiji grysow),
aby otrzyma¢ mieszanine o najwickszem zageszcze-
niu, oraz o dostatecznej ilosci piasku dla otrzyma-
nia koniecznej urabialnosci betonu.

Scisly pomiar zaggszczenia kruszywa na naj-
mniejszg ilo§é prézni daje sie osiagnaé droga kolej-
nych préb przez stopniowe wypetnianie najgrubszej
frakcji gryséw przez sgsiednia drobniejsza, nastep-
nie po otrzymaniu najgestszej mieszaniny z 2-ch
frakcji wypelnia sie jg analogicznie trzecia sasied-
nig frakcja, az do ponownego zageszczenia i poste-
puje sie w ten sposéb, az do najdrobniejszej frak-
¢ji, t. j. piasku.

Praktycznie osiaga sie zblizone rezultaty, dobie-
rajac kruszywo tak, aby krzywa przesiewu lezala
w obszarze dobrego uziarnienia objetego graniczne-
mi krzywemi. Przechodzgc do warunkéw miejsco-
wych, nalezy zaznaczyé, ze nasze piaski sa prze-
waznie bardzo drobne (zawieraja ptrzeszlo 90%
ziaren, przechodzacych przez sito 1 mm), co wysu-
wa koniecznos§¢ stosowania przy doborze wzaje-
mnego uziarnienia kruszywa jednego z 3-ch naste-
pujacych sposobdw:

1) mieszanie wigkszej niz wypada z krzywych
przesiewu ilodci piasku z grubszym grysem (od 5
lub nawet 10 mm) z pominieciem ziaren od 1 mm
do 5 mm lub nawet 10 mm;

2) $ciste uszczelnienie kruszywa z wprowadze-
niem najdrobniejszych frakcji gryséw od 1 do 5mm;

3) zastapienie najdrobniejszych frakcji grysow
zwirkiem naturalnym, specjalnie odsianym.

Wszystkie te trzy sposoby mieszania kruszywa
moga da¢ w rezultacie beton dobry o zblizonych na-
wet cechach wylrzymalosciowych. Jednak w zasto-
sowaniu do mawierzchni nasuwaja sie nastepujace
uwagi. Z mieszaniny kruszywa, wymienionej w 1)
otrzymuje sie beton bardziej porowaty, a co za tem
idzie i bardziej nasiakliwy oraz mniej odporny na
§cieranie niz w pozostalych 2-ch wypadkach.

Mieszanina druga bytaby najlepsza pod kazdym
wzgledem, gdyby nie trudosé, zwiazana z otrzyma-
niem czystych i malezycie granulowanych gryséw
w najdrobniejszych frakcjach, ktére przewaznie za-
wieraja, znaczng ilo§¢ ziaren blaszkowych — tak
szkodliwych dla betonu w nawierzchni. Ziarna te
powoduja gorszg urabialnosé betonu, podezas wyko-

nania robdt, a précz tego latwo wytuskiwaja sie z po-
wierzchni ptyty. Co do mieszaniny kruszywa, poda-
nej w punkcie 3-im, mozna otrzymaé zadawalnia-
jace rezultaty jednak z zastrzeZeniem, ze stoso-
wany zwirek bedzie zupelnie czysty i Ze nie bedzie
zawieral ziaren zwietrzalych i wapiennych. Wszyst-

ko, wyzej powiedziane, zostalo ujete pod katem w;-
dzenia dobroci betonu drogowego w zaleznosci od
jego skladnikow.

Nalezy podkresli¢, ze réowniez samo wykonanje
betonu jak, dozowanie wody, mieszanie, transport,
nanoszenie i ubijanie, oraz opieka nad swiezo wyko-
nanym betonem maja donioste znaczenie dla jako-
sci przysziej nawierzchni, W szczegoly jednak tych
kwestyj wdawa¢ sie nie bede, gdyz wychodzg one
juz poza ramy istotnej technologji betonu.

Jako uzupelnienie, przytaczam kilka paragrafow
wWytycznych dla budowy drég betonowych na rok
1935", opracowanych przez D. I. B. na podstawie
projektu, ztozonego przez inz. Anfoniego Eigera,

Materjaly do budowy.

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

a] pozostalosé na sicie 4900 nie wieksza niz 5%;

b) poczatek wiazania nie wczeéniej, niz po uplywie 2-ch
godzin;

¢) wytrzymalosé na $ciskanie po 28 dniach nie mniejsza
niz 550 kg/cm?;

d) wytrzymalo$¢ na rozciaganie po 28 dniach nie mniejszy
niz 35 kg/cm?;

e) dopuszczalne sa po wypaleniu dodatki specjalne nje-
zaleznie od gipsu w wysokosci do 5% wagi cementu z tem,
ze o obecnosci domieszek bedzie poczyniona wzmianka na
opakowaniu cementu.

2. Ilo§¢ cementu na m® gotowego betonu winna wynosié:

a) dla warstwy $cieralnej 350—450 kg; '

b) dla warstwy nognej 250—350 lg;

¢) przy nawierzchni jednowarstwowej 300—400 kg.

3. Stosunek wagowy wody do cementu winien w zales-
nosci od sposobu ukladania, leze¢ w granicach 0,45—0,55
dla warstwy scieralnej i 0,45—0,60, dla warstwy nosnej. Przy
nawierzchni jednowarstwowej miarodajna jest granica
0,45—0,55. Nalezy dazyé do osiagnigcia niezbednej dla ulo-
zenia betonu cieklosci przy uéyciu najmniejszej ilo-
$ci wody. Dla orjentacji wskazane jest kontrolowanie ciekto-
sci betonu opadem stozka ze $§wiezego betonu (PN/—196,
par. 11, p. 4) nie rzadziej niz raz na dobg oraz we wszystkich
wypadkach, dgdy zachodzi przypuszczenie, Ze ciekloéé ule-
gla zmianie. Opad w Zadnym razie nie powinien byé wigk-
szy niz 2 cm.

4, W szczegélnych wypadkach (gdy zachodzi koniecznosé
szybkiego oddania nawierzchni do uzytlu) mogs znalezé za-
slosowanie cementy specjalne, zaréwno glinowe jak port-
landzkie. :

W razie uzycia cementu glinowego winien on by¢ stoso-

wany zaréwno do gérmej, jak i dolnej warstwy, przyczem
- czg§é nawierzchni wykonana

z cementu glinowego winna
by¢ odgraniczona szczelinami od pél nawierzchni, wykona-
nych z cementu portlandzkiega,
5. Kruszywo. )
Nalezy rozréiniaé przy kruszywie materjal nadajacy si¢
do warstwy §cieralnej (gérnej) i materjal, mogacy mieé za-
stosowanie wylacznie do warstwy nosnej (dolnej).

A. Do warstwy $cieralnej uzywaé mozna:

1. piaselk rzeczny i kopalny lub mial kamienny do
2 mm; piasek winien posiada¢ jak najwigcej czedei kwarco
wych oraz czyste ziarna; i

2 grys i grysilk w pierwszym rzedzie granito-
wy i bazaltowy, poza tem z innych skal, wykazujacy nast¢-
pujace cechy skaty:

a) wytrzymatosé
kg/cm?®,

b} nasiakliwoéé woda nie wieksza niz 0,50% — dOPUS'Z'
czalna byé moze nasigkliwosé 1%, jednakie w tym wypadku
decydowaé winna proéba zamrazania kamienia. 4

c) $cieralnos$é ma tarczy Dorry mie powinna przekracza
0,60 em lub tarczy Béhme'go — 0,20 cm®/em?

Pozatem kruszywo winno spelniaé nastepujace ¥ i

d) ksztalt ziaren grysu winien byé mozliwie zblizony
sze$cianu;

na $ciskanie nie mniejsza niz 1600

warunki:
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¢) zawartosé pylu xlliej moze przekracza¢ 1%, przyczem,
jako pyl nalezy rozumie¢ zanieczyszczenia, okreslone przez
plokanie W PN/B—196, par. 11 p. 2;

f) zawartosé zwiazkow siarki i zanieczyszczen organicz-
nych jest 'niedopuszcrja!na (proba Abramsa);

g) grys i grysik winien by¢ dostarczony w 3-ch frakcjach,
mniej wigcej 2—4, 5—10 1 10—20 mm., Uzywanie ziaren po-
nad 25 mm jest w warstwie gérnej niedopuszczalne;

h) krzywa przesiewu badanego kruszywa winna lezeé w
obszarze dobrego uziarnienia podanym na zalaczonym ry-
sunku (rys. 1).

B. Do warstwy no$nej uzywaé mozna:

1. piasek rzecznyi kopalny lub mial kamienny do
2 mm, piasek winien posiada¢ jak najwigcej czesci kwarco-
wych oraz czyste ziarna;

2. 2wir i zwirek rzeezny lub kopalny;

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

b) od 2—40 mm przy grubos$ci warstwy betonowej ponad
12 cm;

Ze skal wykazujacych nastepujace cechy:

a} wytrzymalo§é na $ciskanie nie mniejsza niz 1200 kg/cm?®
w wyjatkowych wypadkach 1000 kg/cm? za zezwoleniem od-
nosnychs wiadz;

b) nasigkliwo$é woda nie wigksza niz 2,5%.

Poza tem kruszywo winno spefniaé-nastepujace warunki:

¢) zawarto§é pylu nie moze przekracza¢ 1%, przyczem
jako pyl nalezy rozumie¢ zanieczyszczenia, okreslone przez
plokanie wg. PN/B—196, par. 11 p. 2;

d) zawartos§é zwiazkow siarki i zanieczyszczen organicz-
aych jest miedopuszczalna (préba Abramsa).

e) krzywa przesiewu badanego kruszywa winna lezeé¢ w
obszarze dobrego uziarnienia, podanym na zalaczonym ry-
sunku (rys. 2). .

6. Woda uzywana do zarabiania betonu winna by¢ wolna
od domieszek, zle wplywajacych na wytrzymaloéé betonu.
W wypadkach spornych co do tego, czy dana woda jest dla
betonu szkodliwa, winna ona byé oddana do badania che-
micznego. Nie nadaje si¢ przewaznie woda plynaca z ba-
gien lub zawierajaca $cieki fabryczne i t. p.

Par, 4.

Badania betondw.

1. Nasigkliwo§é betonu, mierzona przez zanurzenie w wo-
dzie kostki o krawedzi 10 cm na 1 cm, nie powinna po uply-
wie 28 dni przekroczyé 6% wagowo. Kostka przed rozpo-
cz¢ciem préby winna byé wysuszona do statej wagi. Pierw-
szemu suszeniu podlega kostka po 28 dniach.

Inz. S, LENCZEWSKI-SAMOTYJA

2. Scicralnosé kostki probnej o krawedzi 7 ¢cm przy 440
obrolach tarczy Bihme'go, nie powinna  przekroczyé

9,30 em*/ecm”. Kosthka przed probg winna byé starannie wy-
suszona i wyrdwnana za pomocg 110 obrotéw tarczy w tych
samych warunkach. Badaniu podlega kostka po 28 dniach
przy budowie nawierzchni dwuwarstwowej o goérnej war-
stwie $cieralnej. Probie tej poddaje si¢ beton warstwy scie-
ralnej.

3. Wytrzymalos$é na sciskanie normalne;j probki walcowej
srednicy 16 cm nie powinna byé po 28 dniach mniejsza niz
350 kg/cm? przy spolezynniku wodnocementowym 0,50. Przy
nawierzchniach dwuwarstwowych dla dolnej warstwy wy-
starczajaca jest przy tych samych warunkach wytrzymalosé
po 28 dniach 250 kg/cm?,

4. Wyltrzymaloé¢ na zginauie belki przekroju 10)<15 cm
i diugosci 70 cm obciazonej sily skupiona po srodku dwéch
podpor odlegtych o 60 cm, nie powinna po 28 dniach byé
muniejsza niz 40 kgfem® przy w/g = 0,50. Dla betonu warstwy

dolnej przy dwuwarstwowej nawierzehm wytrzymalosé ta
winna by¢ nie mniejsza niz 30 kg/cm®,

5. Ciezar objetosciowy betonu drogowego winien lezeé
w granicach 2,30—2,55, mierzony w probce walcowej sredn.
16 c¢m, suszonej w 110" (przepis ten nie ma znaczenia normy,

stuzy natomiast dla scharakteryzowania nalezytej §cisto§ci
betonu).

Na zakoriczenie zaznaczam, ze w biezacym sezo-
nie rozpoczeto budowe kilku odcinkéw nawierzchni
betonowych pod Warszawa, a mianowicie:

na trakcie Gdanskim — odcinek Warszawa Mo-
dlin (24 km),

na‘trakcie Wilesiskim—odcinek Radzymin Wysz-
kéw (32 km).

Na obu traktach wykonana jest nawierzchnia w
postaci plyty betonowej 2-warstwowej, uktadanej
na pogrubionem podtozu tluczniowem i warstwie
piasku grubosei 1 cm.

Warstwa gorna plyty, jako $cieralna o grubosci
5 cm, wykonywana jest z betonuo zawartosci 400 kg
cementu na 1 m* kruszywa przy uzZyciu piasku
i szlachetnych grysow, warstwa za$ dolna ptyty, ja-
ko nosna o grubosci 12 cm, wykonywana jest z be-
tonu o zawartosci 250 kg cementu na 1 m* kruszy-
wa przy uzyciu piasku i zwyklego Zwiru rzecznego.

Projektowanie i budowa drég zagranicq

ematem niniejszego referatu beds gtowne za-

sady i wytyczne przy projektowaniu drég za-

granicg. Technika projektowania dréog w gtow-
nej mierze ma tam za zadanie dostosowanie drog
do potrzeb ruchu samochodowego, jako dominuja-
tego na drogach Zachodu; przytem odréznié¢ nale-
zy projektowanie drég zwyktych, i drég, przezna-
czonych wytacznie do ruchu samochodowego. I-sza
kalegorja projektowania w chwili obecnej obejmu-
Je glownie ulepszanie i przebudowe drég istnieja-
cych, wobec znacznej gestosci ich sieci; jedynie przy
ategorji IT opracowuje sie zupelnie nowe i nieza-
leine kierunki,

—_—

n) Referat wygloszonY na Zebr. Og. Czt. Zw. Inz. Drog,
R P, dn. 20IX. 1935.

Jako przykiad kraju, gdzie technika projekto-
wania nowych drég, ostatniemi czasy ruszyla znacz-
nie naprzéd, przytoczyé moge Niemcy. Chwilami
odnosi sie wrazenie, jakgdyby chciano tam oderwaé
sie od istniejacego ukfadu sieci drogowej i przez
wybudowanie sieci nowych specjalnych drég samo-
chodowych w sposéb radykalny rozwigzaé zagad-
nienie nowoczesnej komunikacji kolowe;j.

Jako drugi przyktad stuzy¢ moga Wilochy, gdzie
w ostatnich latach pracuje si¢ bardzo intensywnie
nad przebudowa i ulepszeniem sieci najwazniej-
szych kierunkéw drég istniejacych, jak réwniez ngd
wybudowaniem kierunkow nowych, przewaznie
przeznaczonych wylacznie dla ruchu samochodo-
wego.

Omoéwie obecnie pokrétce najwazniejsze wytycz-
ne przy projektowaniu nowych i przeprojektowy-
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waniu istniejacych kierunkéw drég, przyczem po-
rusze tylko strone techniczna tego zagadnienia.

Jak juz wspomniatem wyzej, gléwnym srodkiem
lokomocji na drodze jest samochdd; projektujacy
wiec ma za swoje gléwne zadanie zapewnienie bez-
pieczenstwa i dogodnosci ruchu tego samochodu.
Wynikajg stad nastepujace warunki:

1) Zapewnienie nalezytej widzialnosci drogi, dla
moznoéci weczesnego zaobserwowania przeszkody
na drodze i moznoséci zahamowania pojazdu na czas.

Dla zapewnienia.tej widzialnoéci w kierunkach prostych
stosuje sie z reguly zaokraglenia profilu podiuznego na za-
tamaniach niwelety lukami w plaszczyznie pionowej, dla
zapewnienia za$§ widzialnosci na skretach zabezpiecza sie
odpowiednie pole widzenia na wewnetrznej stronie tukuy,
badz przez rozszerzenie wykopdéw, badZ przez usuniecie
przeszkod naturalnych, badz przez stosowanie odpowiednio
duzych promieni tukow,

2) Prowadzenie trasy drogi w mozliwie dtugich
odcinkach prostych, taczonych tukami o duzych
promieniach i matych katach skretu,

3) Unikanie w miare moznosci naglych i znacz-
nych zmian niwelety, co uzyskuje si¢ przez stoso-
wanie dtugich pochyleri jednostajnych i tagodzenie
zataman niwelety odcinkami tukowemi,

4) Stosowanie duzych szerokosci jezdni i od-
dzielanie kierunkéw. ruchu, co ma na celu ochrone
przed oslepianiem kierowcéw przez reflektory po-
jazdow, nadjezdzajacych z przeciwnego kierunku.

5) Stosowanie specjalnych ksztaltéw przekrojow
poprzecznych w tukach.

6) Kasowanie skrzyzowarn w poziomie z innemi
arlerjami komunikacyjnemi.

W zwigzku z postulatami ruchu samochodowego,
wyzZe]j wyszczegolnionemi, wszystkie wazniejsze lin-
je komunikacyjne sa przeprojektowywane i dosto-
sowywane do wymagar szybkiego ruchu przez pro-
stowanie kierunkéw, zwiekszanie promieni lukéw,
regulowanie pochyleri niwelety, kasowanie skrzyzo-
wai 1 przecieé w poziomie i 1. d,

Oddzielna dziedzine nowoczesnego projektowa-
nia drég stanowia drogi samochodowe niemieckie,
przyczem zwrdci¢ tu nalezy uwage na nastepujace
punkty:

1) Kierunek trasy drogi. Zasadniczy kie-
runek drogi narzucony bywa zwykle przez wzgledy
natury gospodarczej lub ogolnoparistwowego znacze-
nia, Pozatem podkresli¢ nalezy, ze przy wyborze
kierunku drogi duza role odgrywaja wzgledy tury-
styczne i duze znaczenie przypisuje sie widokowo-
$ci danej irasy, t zn. zwraca sie uwage na to, by
droga przebiegala przez okolice malownicze i da-
wala moznosé obserwowania krajobrazu,

Po ustaleniu kierunku zasadniczego koryguje sie
go tak, aby: a) trasa omijala osiedla, miasta i miej-
sca zabudowane (tego warunku przestrzega sie tak
surowo, Ze nawet stacje benzynowe moga byé umie-
szczane w odleglosci conajmniej 50 m od drogi i to
za specjalnem zezwoleniem).

b) by przebiegala przez miejscowosci, polozone
wyzef, dominujace nad okolica i w miare moznosci
zalesione, "

c) by przebiegala mozliwie dlugiemi odcinkami
prostemi i posiadala lagodne skrety o duzych pro-
mieniach,

d) by kierunki drogi nie konczyly si¢ na hory-
zoncie, lecz posiadaly zawsze jakies tlo, stanowi-
ce oparcie dla oka,

{przy tym punkcie nalezy zaznaczy¢, Ze praktyka pro-
jeklowania drég samochodowych, przebiegajacych w diu-
gich odecinkach prostych, ciggnacych si¢ w nieskoriczonogé,
wykazata znaczna ich monotonje, co jest przykre dla po-
drésnych, a nawet niebezpieczne dla kierowcéw, poniewaz
brak przeszkéd i monotonja ruchu dzialaly, jak stwierdzono
w wielu wypadkach, usypiajaco na kierowcéw pojazdéw, co
bylo powodem wielu katastrof; dazeniem wiec autorow pro-
jektéw nowych drég samochodowych jest urozmaicenie § 03y-
wienie w miare moznoséci trasy drogi).

¢) wreszcie zwraca sie baczng uwage na to, by
droga byta zharmonizowana z oloczeniem, by spra-
wiala wrazenie zro$nietej z krajobrazem, a nie na-
rzuconej mu sztucznie.

2) Przekréj podtuzny. Niwelete drogi pro-
jektuje sie tak, by spelniala ona wymagania, sta-
wiane drodze ze wzgledéw technicznych i turystycz-
no-architektonicznych.

Wzgledy techniczne wymagaja, aby niweleta
byta prowadzona dlugiemi pochyleniami jedno-
stajnemi,*by nie miala nagtych zmias pochylen, by
przejscia z jednego pochylenia do innego, a zwla-
szcza przy pochyleniach odwrotnych byly tagodzo-
dzone krzywemi w plaszczyznie pionowej. Wzgledy
turystyczno-architektoniczne wymagaja umozliwie-
nia podroznym stalego podziwiania krajobrazéw,
co uzyska sie, gdy niweleta bedzie w miare mozno-
$ci wzniesiona ponad teren, Wynika stad koniecz-
noéé¢ unikania dlugich i gtebokich wykopow, wyso-
kich nasypéw i zasadniczo dostosowywania niwele-
ty do ksztaltow terenu.

3) Przekréj poprzeczny. Dazy sie naogol
do stosowania znacznych szerokosci jezdni, by za-
pewni¢ swobodne wymijanie pojazdéw wolniejszych
przez pojazdy szybsze, pozatem, jako regulestosuje
si¢ jezdnie dwutorowe o torach, wyodrebnionych
i przedzielonych zielericami, przeznaczonych do ru-
chu jednokierunkowego, Na tukach stosuje sie prze-
kroje specjalne o pochyleniu jednostronnem do we-
wnatrz tuku, przyczem nie stosuje sig naogél po-
szerzen jezdni na tukach, raczej zwieksza sig wiel-
ko$é promienia tuku tak, by to poszerzenie nie bylo
potrzebne.

4) Roboty zie mn e Ilosci robot ziemnych
przy projektowaniu wypadaja znaczne, poniewai
wychodzi sie zasadniczo z zalozenia, ze niweleta
winna by¢ jaknajdogodniejsza dla ruchu; w zwiaz-
ku z tem nie przestrzega sie naogol zasady wyrow-
nywania mas wykopéw i nasypow, tembardziej, Ze,
jak o tem bedzie mowa nizej, przywiazuje sie du-
ze znaczenie do technicznych wlasciwosci gruntow,
w zwiazku z czem materjat ziemny, uzyskany z wy-
kopu, bardzo czesto bywa kwalifikowany jako nie-
zdatny do uzycia na nasyp i odrzucany na bok.

5) Skrzyzowania z innemi drogami i linjami
kolejowemi z reguly urzadza sie w réznych pozio-
mach, drogi samochodowe sa izolowane, to znaczy:
e niema na nie wstepu w dowolnych miejscach —
dla moznosci wjazdu na nie i zjazdu z nich "/VYkO'
nywa sie w pewnych odstepach co 20—30 km 1'obok
wazniejszych o$rodkéw zamieszkania specjalne
urzadzenia wjazdowe i zjazdowe. ) ,

6) Dekoracyjna strona wykonania ,rOI?Ot
réwniez bierze sie silnie pod uwage: pobocza 1 2i¢”
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leice, dzielace oba kierunki ruchu wykoncza sie
bardzo starannie, polaczenia skarp, wykopéw i na-
sypow z terenem wy}{onywa sie zapomoca tagod-
nych przejs¢ dla zwiazania korpusu drogi z tere-
nem, odklady i ukopy materjalowe projektuje sie
w pewnej odleglosci, nieraz znacznej, od drogi
{ w miejscach zakrytych, niewidocznych, poniewaz
rezerwy i ukopy przydroine szpeca krajobraz.

Odrebna dziedzine nowoczesnego projektowania
drog stanowi techniczne badanie gruntéw, przez
ktore projektowana droga ma przebiegaé. W osi za-
mierzonej trasy i w pasie o szerokosci okolo 100 m
w odstepach regularnych do 100 m i dodatkowo we
wszystkich charakterystycznych punktach terenu
oraz w miejscach, gdzie maja byé zalozone funda-
menty pod dziela.sztuki, robi sig wiercenia geologicz-
ne, pobiera si¢ probki gruntu z rozmaitych glebokosci
w zaleznodci od potrzeby, i poddaje sie je badaniom
laboratoryjnym. Prace te prowadzi si¢ réwnolegle
{ jednoczesnie z ustaleniem kierunku trasy drogo-
wej.

\]X/ laboratorjum okresla sie przedewszystkiem fi-
zyczne i granulometryczne wlasciwosci gruntu, mia-
nowicie stan uziarnienia, zawartosé wilgoci, zdol-
noé¢ wchlaniania i przepuszczalnosci dla wody,
zdolnosé wloskowatego podnoszenia sie wody, $ci-
§liwosé i kat tarcia wewnetrznego czastek gruntu.
Pozatem okresla si¢ poziom wody podskoérnej
i uksztaltowanie warstw wodonosnych.

Na podstawie powyzszych badan ustala sie prze-
dewszystkiem, czy dany teren nadaje sie do prze-
prowadzenia drogi, pozatem, czy materjal z wyko-
pu moze byé uzyty na nasypy, czy posiada odpo-
wiednia wytrzymaltosé i stalosé¢ objetosci (odpor-
no$é na przemarzanie), jakie nalezy zastosowaé
pochylenia skarp w wykopach 1 nasypach. Zazna-
czyé tu réwniez nalezy, Ze niema szablonéw przy
usialaniu pochylenia skarp; pochylenia sg stoso-
wane od 1:1 do 1:3 a nawet 1:5, przyczem zmie-
niajg sie czesto w ciagu tej samej drogi.

Ustalenie poziomu wody gruntowej potrzebne
jest z jednej strony do naleiytego zaprojektowa-
nia odwodnienia korpusu drogi, z drugiej zas dla
ustalenia wysoko$ciowego polozenia niwelety, kto-
rq zaktada sie z reguly conajmniej o 70 cm. nad
poziomem warstwy wodonosnej dla zabezpieczenia
nawierzchni przed ujemnemi skutkami przemarza-
nia gruntu.

Warunki techniczne projektowania drég w Niem-
czech dla drég panstwowych zwyklych sa naste-
Pujace:

Pochylenia podtuzne w miejscowosciach réwnin-
aych — 4%, w podgérskich — 6%, w gorskich —
8%4, zaokraglenia wypukie zalaman niwelety wyko-
nywaé nalezy lukami o promieniu 4200 m, zaokra-
glenia wkleste — o promieniu 1000 m.

Przy zalamaniach niwelety, gdzie suma na-
stepujacych po sobie pochyler jest mniejsza od
2% lub wieksza od 8% zaokraglenia profilu po-
dluznego wykonywaé nalezy lukami o promieniu
2000 m.

,Naimnieisze promienie tukéw w terenach plas-
ich wynosié¢ moga 300 m, w terenach goérskich
200 m, wstawki proste miedzy tukami odwrotnemi
wynosi¢ moga min, 80 m.

Pole widzenia z drogi winno by¢ mozliwie duze.
Poza obrebem osiedli kierowca winien mie¢ zapew-
niong mozno$é zaobserwowania przeszkody, lezg-
cej na drodze, z odleglosci 100 m, a nadjezdzaja-
cego z przeciwka pojazdu wysokosci 1,5 m z od-
leglosci 150 m.

Jezdnia ma szerokosé wielokrotnie 3 m i conaj-
mniej 2 X 3 == 6 m, catkowita szerokosé¢ korony
9,0 m, ktéra w drodze wyjatku moze byé zreduko-
wana w trudnych warunkach terenowych do 8 m;
w miejscowosciach zaludnionych, gdzie przewidy-
waé mozna duzy ruch postojowy, daje sie dodatko-
we pasy jezdni szerokosci 2—2,5 m dla zatrzymy-
wania i wymijania pojazdow.

Jezdnia winna by¢ symetryczna wzgledem osi
drogi, przekrdj poprzeczny symetryczny o ksztal-
cie daszkowym, z lekkiem parabolicznem zaokra-
gleniem posrodku. Pochylenie poprzeczne jezdni
drogi w zaleznosci od rodzaju nawierzchni wynosi
od 1,5 do 3%%.

Na tukach przekréj poprzeczny winien mieé po-
chylenie jednostronne do wewnatrz tuku, przyczem
przy promieniach od 200 do 400 m pochylenie to
wynosi¢ winno 3%, przy promieniach od 125 do
200 m — 4 % i przy promieniach mniejszych od
125 m — 5%,

2) Warunki techniczue dla drég samochodowych
przedstawiaja sie jak nizej:

Spadki podiuzne w terenach réwninnych max.
4%, w terenach pagorkowatych — 6% i w tere-
nach gorskich — 8%, zaokraglenia zalaman niwe-
lety w profilu podtuznym tukami pionowemi o pro-
mieniu przy zatamaniach wypuktych — 16000 m,
przy zalamaniach wklestych — 5000 m.

Promienie lukéw w terenach réwninnych wyno-
si¢ winny minimum 2000 m. w terenach pagoérko-
watych za$ minimum 1000 m. '

W przekroju poprzecznym droga samochodowa
posiada dwa niezaleine tory jezdne, odzielne dla
obu kierunkéw ruchu, szerokosci po 7,5 m. Tory te
przedzielone sa pasem zielerica 5-metrowe] szero-
kosci, pozatem droga ma obustronne pobocza po
2 metry, stad calkowita szerokosé drogi w koronie
wynosi 24 metry.

Kierowca winien mieé mozno$¢ zaobserwowania
przeszkody z odleglosci 300 m, przekroje poprzecz-
ne na lukach winny mieé pochylenia jednostronne.

Warunki techniczne projektowania drég we Wto-
szech sa podobne, jednak trudne warunki terenowe
ze wzgledu na gérzyste okolice, zmuszaja do stoso-
wania czestych odstepstw i odchyler od tych wa-
runkéw. Dla przykladu przytoczyé moge, ze dro-
ga samochodowa Genova-Serravalle ma luki o pro-
mieniach 100 m, droga panstwowa NI, ciagnaca sie
wzdluz brzegéow morza Srodziemnego od Rzymu
do Ventimiglia ma zakrety o promieniach 20 m
i mniejszych.

Z wazniejszych robot drogowych zagranica wy-
mienié przedewszystkiem naleiy budowe drog sa-
mochodowych w Niemczech.

Nie bede tu méwil o ukladzie sieci drég samocho-
dowych niemieckich, ani o historji ich powstania,
poniewaz sprawy te znane sg z literatury technicz-
nej i ze sprawozdar z Miedzynarodowego Kongre-
su drogowego w Monachjum.
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Chce tu omowié pokrétce organizacje tych robét
i charakterystyczne ich szczegoly., Budowe prowa-
dza Dyrekcje budowy (Oberste Bauleitung fiir den
Bau der Kraftfahrbahnen), ktére majg pod swoim
zarzadem odcinki do 300—400 km; kazda Dyrekcja
budowy dzieli si¢ na kierownictwa robét poszcze-
golnych odcinkéw po 30—40 km. Przy kazdej Dy-
rekcji budowy istnieje biure projektowania drég
i mostéw, poniewaz wobec szybkiego postepu ro-
bét, projekty budowy opracowuje sie niemal row-
noczesnie z wykonywaniem robét; pozatem istnieje
laboratorjum badania gruntéw i laboratorjum ba-
dah kontrolnych materjaléw, uzywanych do budo-
wy. Oprécz tego przy kazdem kierownictwie robét
istnieja mate, podreczne laboratorja polowe, dla
kontroli zwtaszcza cementéw, betonéw i kruszywa
do betonow.

Na strone techniczno-badawczg wykonywanych
robot zwraca sie pilna uwage; gromadzone sa bo-
gate materjaly statystyczne i kontrolne, ktdre sig
potem zuzytkowuje przy opracowywaniu przepi-
sé6w, warunkow technicznych wykonywania robét
i przy pracach normalizacyjnych.

Wyzej wspomnialem o badaniach gruntéw do
celow drogowych, obecnie chce oméwié w kilku sto-
wach sposoby wykonywania robét ziemnych, Do-
bywanie ziemi odbywa sie przewaznie mechanicz-
nie, nasypy wykonywane sg przewaznie z pominie-
ciem materjaléw z wykopéw — z piasku lub zwiry,
przyczem ze wzgledu na szybkie tempo prowadzo-
nych robét i dazenie do zabezpieczenia nasypéw
przed osiadaniem — ziemia w nasypach jest ubija-
na warstwami poziomemi wysokoéci 0,5 m zapo-
mocg specjalnych ubijakéw mechanicznych,

Dla uchronienia nawierzchni przed dziataniem
wody gruntowej, ktéra mogla by sie przedostawaé
ku gérze dzieki zjawiskom wloskowatosci, wykony-
wa sie pod podlozem nawierzchnispecjalne warstwy
izolacyjne z gruboziarnistego piasku lub zwiru, kté-
re wlasnoéci wloskowatosci nie posiadaja, grubosci
warstwy, zaleznie od warunkéw miejscowych, od
20 cm. nawet do 50 cm.

Inz. W. SKALMOWSKI

Dla odwodnienia podioza stosuje sie dreny po-
dluzne i rowy poboczne, ktére przewaznie wykony-
wa si¢ jako zakryte. Drenéw poprzecznych sie nie
slosuje, poniewaz panuje mniemanie, ze dreny te
sa niepozadane, jako zwickszajace glebokosé prze-
marzania podloza.

Przechodzac z kolei do robét drogowych we Wio-
szech, wspomnieé chce o budowanej obecnie dro-
dze samochodowej dla ruchu ciezarowego t. zw. Ca-
mionale z Genui do Serravalle. Jest to droga dtugo-
$ci okoto 50 km, laczaca port w Genui z drogami
pafistwowemi do Turynu i Medjolanu, Koniecznogé
budowy tej drogi wynikla wobec faktu znacznego
przeciazenia ruchem samochodéw ciezarowych z
przyczepkami, pomimo istnienia dwéch dwutoro-
wych linij kolejowych, drogi patistwowej z Genui do
Medjolanu 1 Turynu, Wobec faktu znacznego prze-
cigzenia ruchem, drogi, wyzej wymienionej, powsta-
ta mysl oddzielenia szybkiego ruchu osobowego od
ruchu ciezarowego i wybudowania dla tego ostatnie-
go specjalnej magistrali. :

Teren, przez ktory przechodzi budowana droga,
jest gorzysty, budowa zatem jest bardzo kosztowna
i wykonywana w niekorzystnych i trudnych warun-
kach. Do§é wspomnie¢, ze na przestrzeni 50 km. mu-
siano wybudowaé 11 tuneli, ogélnej dtugosci 2860 m,
z ktérych najdtuzszy ma dlugosé okoto 890 m, 27
mostéw i wiaduktow ogélnej dlugosei okoto 2600 m,
okoto 350 przepustéw i wiaduktéw dla przepuszcze-
nia géra lub dotem drég bocznych, okoto 20000 m
mur6w oporowych,

Najmniejsze promienie fukéw wynosza 100 m,
droga w koronie 90 m, jezdnia 7,0 m, kierunki
ruchu nie sa odgraniczone. Koszt budowy wynosi¢
ma okofo 200 miljonéw zlotych, czyli okolo 4 mil-
jonéw zlotych za kilometr.

Na strone dekoracyjna i techniczng wykonywa-
nej budowy zwraca sie bacznag uwage. Roboty sa
wykonywane niezykle starannie, z duzym nakladem
kosztéw i z duzg wiedza zawodowa,.

Najnowsze kierunki i metody w zagranicznem
budownictwie drogowem oraz mozliwosci ich

zastosowania w Polsce ”

Uwagi moje oparte zostaly na spostrzezeniach,
zebranych podczas podrozy do Wtoch, Franciji, Ho-
landji, Danji i Niemiec i dotycza drég bitumicznych.

Nowoczesne budownictwo nawierzchni bitumicz-
nych zdaza do coraz wigkszego uproszczenia i po-
tanienia metod budowy. Przewodnia mysla tych usi-
towan jest danie budujacemu moznosci wykonania
nawierzchni z gotowych produktéw, mozliwych de
zastosowania w normalnej temperaturze, a przerzu-
cenie zagadnienia ich fabrykacji poza miejsce bu-
dowy.

*] Referat wygloszony na Zebr, Og. Zw. Inz. Dr. R. P, ‘
dn. 20.IX, 1935 r.

Podstawowemi produktami bitumicznemir dla
lechniki drogowej byla i jest smola i asfalt. Smofa
jest produktem plynnym w normalnej temperatu-
rze, asfalt za§ masa, mniej lub wiecej miekka i pla-
styczna, ‘

Bezposrednie stosowanie tych produktéw jest
zwiazane z potrzeba podgrzewania ich do tempera-
tury, umozliwiajacej osiagniecie calkowitej ptynno-
$ci w celu wymieszania z kruszywem w maszyni€
lub tez rozpryskania, czy tez wylania na drodze.

Podgrzewanie bitumu na drodze wymaga z jed:
nej strony odpowiedniego wyposazenia 'maszyﬂf'wz
go, z drugiej zas strony jest kosztowne 1 ktopotlwe:
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. czestokro¢ zawodne w skutkach ze wzgledu na
mozliwe przypalenie.

Stad tez szybko rozpowszechnilo si¢, do bezpo-
sredniego zastosowania na drodze, uzycie emulsyj
bitumicznych, ktére sa produktem przygotowanym
[abrycznie i stosowanym w normalnej temperaturze,
oraz znacznie odporniejszym na pogode niz bitum
na gorgco.

Dla krajow takich, jak Wtochy i Francja emulsje
pitumiczne staly sie najpowazniejszem lepiszczem
bitumicznem, stosowanem bezposrednio na drodze.

Nastepuje tez szybka specjalizacja emulsyj. Pod-
czas gdy pierwotnym produktem byly emulsje szyb-
kowiazace, rozkladajace sie po kilku czy kilkuna-
stu minutach od chwili rozpryskiwania na drodze,
przeznaczone wiec gtownie do utrwalania po-
wierzchniowego, to obecnie technika drogowa roz-
porzadza cala skala emulsyj o réznym czasie wiaza-
nia, co umozliwia ich stosowanie do wszelkich ty-
pow nawierzchni bitumicznych,

Analogicznie wiec do trzech gléwnych typow as-
laltow, a mianowicie migkkich, uiywanych glow-
nie do celéw powierzchniowych, $rednio twardych,
przeznaczonych do nawierzchni $rednich typéw i
aslalléw twardych — do nawierzchni ciezkich, tech-
nika drogowa wytworzyla trzy typy emulsyj: szyb-
ko wiazacej — do powierzchniowego utrwalania
drog i wolno oraz bardzo wolno wiazacej — do mie-
szania z materjalem mineralnym i budowy na-
wierzchni typéw $rednich i ciezkich.

Stosowanie bitumu lub emulsji na goragco ma na
celu otoczenie ziarn kruszywa mineralnego blon-
k3 bitumiczna, celem uzyskania dobrego sklejenia
i zaklinowania wzajemnego pod wplywem watowa-
nia.

Uzyskanie tego efektu na drodze, przy nawierzch-
niach typow lekkich i srednich wymaga duzej sta-
rannoéci 1 znajomosci rzeczy, to tez od kilku lat co-
raz wieksze zastosowanie znajdujg w technice dro-
gowej t. zw. grysy bitumowane. Ich przygotowanie
odbywa sie w specjalnych instalacjach statych lub
przewoznych, badZ na goraco, badZ tez na zimno.

Sposéb goracy polega na tem, ze kruszywo o od-
powiedniem uziarnieniu, a wiec tluczed o ziarnie
40—60 mm, 20—40 mm lub 5—15 mm, wzglednie
0—5 mm, przepuszcza sie przez suszarni¢ bebnowa,
cpalang ropa, przez co ulega osuszeniu i podgrza-
niu do odpowiedniej temperatury. Kruszywo wysu-
szone wsypuje sie nastepnie porcjami (250—600 1)
do mieszarki, gdzie zostaje wymieszane z bitumem
(smola, lub asfalt uptynniony), dodanym w odpo-
wiednim stosunku. W ten sposéb kazde ziarno zo-
staje otoczone rownomierna blonka bitumiczna.
Uzyskany produkt przewozi sie, po ostygnigciu, w
postaci masy na miejsce budowy i po roztozeniu za-
walowuje, uzyskujac bezposrednio nawierzchnie go-
towa do uzytku. Sposéb zimny umozliwia otrzymy-
wanie gryséw bitumowanych przy uzyciu do otacza-
nia emulsyj, W tym wypadku zachodzi jeszcze dal-
sze uproszczenie w ich przygotowaniu, gdyz odpa-
da potrzeba suszenia i podgrzewania kruszywa,
a wymieszanie z emulsja mozna uskutecznia¢ bez-
posrednio w mieszarkach, a nawet recznie topatami
na drodze, Stosowana do tego celu emulsja nalezy
do typu bardzo wolno wiazacych.

Budowa instalacyj do bilumowania kruszywa ule-
ga w ostatnich latach coraz to wiekszemu zréznicz-
kowaniu. Plerwotnie budowane instalacje, np. prze-
wozne, skladaly si¢ z suszarni bebnowej i mieszar-
ki na jednym wspolnym podwoziu, stanowiacych
nierozlgczna catosé.

Obecnie mieszarka umieszczana jest przewaznie
na osobnem podwoziu, co umozliwia jej zastosowa-
nie i do innych celéw, jak np. do otaczania kruszy-
wa emulsja.

Do produkeji gryséw bitumowanych na goraco
stosowano pierwotnie smole, gdyz tylko przy jej
uzyciu poszczegélne ziarna otoczone bitumem nie
skawalaly sig, czego nie mozna byto uzyskaé z do-
tychczas produkowanemi asfaltumi. W krétkim
tez czasie pojawily sie nowe gatunki asfaltéw bar-
dzo miegkkich, jak np. o penetracji 300" i asfaltow
uplynnionych, znanych juz od kilku lat zagranica,
jak np. t. zw. ,,Cut back", ,Verschnittsbitumen"
o konsystencji gestych smot, ktére znajduja coraz to
szersze zastosowanie, zaréwno przy produkeji gry-
s6w bitumowanych, jak tez bezposrednio na dro-
dze do powierzchniowych utrwalan. Produkuje sie
je przewaznie z asfaltow érednio twardych, np. o pe-
netracji 85—100" przez rozciericzenie olejami po-
chodzenia ropnego lub tez olejami smolowemi.

Wprowadzenie tego gatunku asfaltéw do tech-
niki drogowej bylo niewatpliwie waznem uzupet-
nieniem lepiszez bitumicznych, a uzyskiwane w prak-
tyce wyniki, ktére mialem moznoéé ogladaé¢ w po-
szczegblnych krajach, przedstawiajg sie bardzo za-
checajaco.

Na zakoriczenie tego krotkiego przegladu nalezy
wspomnie¢ jeszcze o ptynnych asfaltach i smotach
o konsystencji cieczy, stosowanych w normalnych
temperaturach bez podgrzewania lub tez po nie-
znacznem ogrzaniu do powierzchniowego utrwalania
drég oraz otaczania kruszywa. Ten rodzaj lepiszcz
nie znalaz! jednak tak szerokiego zastosowania, jak
wyzej wspomniane asfalty uplynnione.

We Francji od kilku lat stosowane sg t. zw. smo-
ty filleryzowane, bedace mieszaning zwyktych smot
drogowych z pylem wegla kamiennego. Domieszka
ta ma na celu poprawienie wlasnosci smoly przez
nadanie jej wiekszej stabilnosci i odpornosci na
ulatnianie sie sktadnikéow ptynnych, przedewszyst-
kiem za$ obnizenie kosztéw. Domieszka wypelnia-
cza (filleru) dochodzi nawet do 40%t.

Pokazywane mi odeinki, wykonane przy uzyciu
tych smél, odznaczaja sie duza szorstkoscig. Mie-
szanie smo6! z pytem weglowym odbywa sie badz
w fabrykach, badZ tez na miejscu budowy w spe-
cjalnych insialacjach.

Podkresli¢ tez nalezy nowoczesne sposoby stoso-
wane zagranica przy przewozeniu asfaltow, Szero-
ko jest uzywany sposéb przewozu asfaltu na miej-
sce przeznaczenia w cysternach wagonowych, lub
samochodowych, z plaszczem ochronnym, umozli-
wiajacym dostarczanie asfaltow w stanie plynnym.
Dzieki temu cysterna, zaladowana asfaltem o tem-
peraturze np. 160"C, przychodzi na miejsce prze-
znaczenia po dwudniowej podrézy, i wowczas asfalt,
ktérego temperatura wynosi jeszcze 120—130"C
jest przepompowywany bezposrednio do zbiorni-
kow.
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Centralne punkty natadunkowe mieszczg sie
przewaznie w miastach portowych i asfalt dostar-
czany jest do nich okretami-tankami réwniez w sta-
nie ptynnym wprost z rafineryj. Urzadzenia takie
miatem mozno$¢ zwiedzié¢ we Francji w porcie St.
Mailo, dzieki uprzejmosci koncernu Shell’a.

Przejde skolei do oméwienia najwiecej rozpo-
wszechnionych zagranicg sposobéw budowy na-
wierzchni bitumicznych, przedewszystkiem lekkich
typéw.

W krajach takich, jak Wiochy i Francja domi-
nuje powierzchniowe, wzglednie polwglebne utrwa-
lanie przy pomocy smél, asfaltéw, a przedewszyst-
kiem emulcyj bitumicznych, ktére daje zupelnie za-
dowalajace rezultaty.

W krajach tych wlasciwie nie istnieje rozgrani-
czenie na ruch ciezki, sredni lub lekki, gdyZ na-
wierzchnie ulrwalane powierzchniowo znosza do-
brze nawet ruch ciezki. Dowodem tego sa dane np.
z czasopisma ,,Strada""), wedlug ktérych we Wto-
szech na drodze paristwowej, Nr. 35 (Dei Giovi), na
pizestrzeni Genua-Serra-Valle obcigzenie ruchem
wynosi 15000 tonn na dobe; na drodze zas Nr. 11
(Padana Superiore) w okolicach Brescii zaobserwo-
"wano najwyzsze obciazenie, dochodzace do 28000
lonn na dobe. Dla bedacej na ukoficzeniu autostra-
dy ciezarowej .(Camionale) Genua-Scrivia, przezna-
czonej wylacznie dla pociagéw drogowych, przewi-
dziane jest jedynie poiwglebne utrwalanie emul-
cja, :

Autostrady wloskie, zbudowane wlatach 1922—25,
z Medjolanu do jezior, a posiadajace nawierzchnie
betonowe, sg obecnie pokryte 2 cm dywanikiem
z gryséw bitumowanych.

Od dwéch lat zaczyna wchodzié w uzycie we Wto-
szech sposob utrwalania powierzchniowego przy po-
mocy proszku z wapieni bitumicznych z Abruzzo lub
z Syeylji.

Wykonanier polega na skropieniu nawierzchni
tluczniowej lub tez starej nawierzchni bitumicznej
olejem pochodzgcym z dystylacji tychze wapieni,
rozsypaniu nastepnie okolo 10 kg/m* proszku wa-
pienno bitumicznego, przysypaniu odpowiednia ilo-
§cig grysu 10—15 mm, otoczonego uprzedmio tym
olejem, wreszcie przywatowaniu na zimno. Uzysku-
je sig dzieki temu pokrowiec 2—3 cm grubosci
o szorstkiej powierzchni, dogodnej dla ruchu sa-
mochodowego. Sposéb ten szczegdlnie propagowa-
ny jest do pokrywania starych i sliskich nawierzch-
ni z asfaltu prasowanego w celu zwiekszenia ich bez-
pieczenstwa dla ruchu samochodowego.

Problemat nadania szorstkosci starym nawierzch-
niom bitumicznym, zwlaszcza w wiekszych miastach
staje sig coraz wigcej palacy ze wzgledu na bez-
pieczenstwo ruchu samochodowego.

Miasta wloskie posiadajg tysiace metréw kwa-
dratowych asfaltu prasowanego z dawniejszych
okres6éw, to samo spotyka si¢ w Berlinie,—w Paryzu
natomiast istniejg ogromne ilosci kostki drzewnej,
pokrytej obecnie calkowicie pokrowcami szorstkie-
mi, wykonanemi w rézny sposéb.

Do najcze$ciej stosowanych nalezy skrapianie
starej nawierzchni smots, emulsjg bitumiczna lub

*) Zeszyt 1, 5 r, 1935.

tez asfaltem uplynnionym i zasypywanie grysem b;.
t]:l‘mowasnym, co wymaga powtarzania co pewien
oKres czasu.

Zwiedzajac drogi péinocnej i srodkowej Francii
mialem sposobnosé zaobserwowania, ze Oprécy
emulsyj, smél i asfaltéw uptynnionych, szerokie 2.
stosowanie maja réwniez grysy bitumowane, zwlg-
szcza przy poszerzeniach drog i zwiazana z tem re.
gulacja profilu poprzecznego. Sa to obecnie we
Francji najczesciej spotykane roboty drogowe,

Holandja jest typowym krajem nawierzchni cie-
kich typow.

Z nawierzchni bitumicznych wysuwaia sie na
pierwsze miejsce asfaltobetony, uktadane na bar.
dzo szczelnej warstwie wiazacej (binderze), zesta-
wianej réwniez na podstawie minimum prézni, co
zdaniem fachowcéw drogowych holenderskich, jak
Loman i Nellensteyn, zapewnia trwalo§é tym na-
wierzchniom na stabem podiozu terenéw holender-

skich,

Najciekawiej, ze wzgledu na analogje z naszemi
warunkami, przedstawiaja sie obecnie stosowane
sposoby budowy drég bitumicznych w Danji i Niem-
czech, zwlaszcza polnocnych.

W Danji wobec duzej swobody poszczegélnych
zarzadow drogowych, systemy budowy uzaleznione
sg czesto od nastawienia i upodoban inzyniera dro-
gowego; isinieja wigc, mozna powiedzieé, okregi
czysto smolowe, to znowu przewage ma emulsja,
w potudniowych zas cze¢sciach Jutlandji, na grani-
cy niemieckiej, gdzie ruch konny jest bardzo znacz-
ny, przewazaja znowu grysy bitumowane, otacza-
ne smota lub plynnym asfaltem, stosowane do bu-
dowy nawierzchni dywanikowych. Znalaztem tam
tez potwierdzenie stusznosci sposobéw, zapoczat-
kowanych u nas na Slasku przed paru laty. Obejrza-
tem caly szereg drég pokrytych 3—5 cm dywani-
kiem z grysu bitumowanego, uktadanego na zimno
w dwéch warstwach, analogicznie jak u nas. War-
slwa dolna 2—3 cm sklada sie z ziarn 5—15 mm,
warstwa gorna — z ziarn 0—3 mm, zestawionych
na minimum proézni. Jako bitum uzywana jest prze-
waznie smota do warstwy dolnej, za§ asfalt uptyn-
niony do warstwy goérnej. Najwazniejsza cecha do-
datnia tego systemu jest tanio$é, gdyz koszt tego
rodzaju nawierzchni nie przekracza 4,5 zl./m’ co
jest mozliwe do osiagniecia dzieki zastosowaniu ka-
mienia narzutowego do wyrobu grysow.

W Kopenhadze i w okolicy stosowane sa réwniez
nawierzchnie makadamowe, zalewane mastyksem
asfaltowym. Demonstrowano mi tego typu 0
wierzchnie, wykonane rzekomo jeszcze podczas
wojny $wiatowej, przy uzyciu asfaltow pa‘ra.fm,O‘
wych polskich. Nawierzchnie te przetrwaly juz k-
kanascie lat, znoszac doskonale ciezki ruch i warun-
ki klimatyczne. Sposéb ich budowy polega na tem
Ze przy naprawie drogi narzucony tluczen przywe
lowuje sie az do catkowitego zaklinowania zZiarh

' poczem zalewa mastyksem asfaltowym, podgrzd-

nym do temperatury catkowitej ptynnosci. Ma?“.’ks
wypelnia szczeliny miedzy ziarnami, przepa]alﬂ‘_:
warstwe tluczniowa na glebokoé 7—8 cm. Po w?ﬂ
laniu mastyksu przysypuje sie nawierzchnig grYtsekr
5—15 mm dla nadania jej s-zorst-kos'c'l- Ma's le_
przygotowuje sie fabrycznie przez wymieszani
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faltu z wypelniaczem w okreslonym stosunku. Na-
wierzchnie tego lypu naleza do kategoriji ciezszych
i stanowia dalsze ulepszenie nawierzchni utrwala-
nych wglebnie.

Nie moge poraingé, méwiac o Danjj, nadzwyczaj
ciekawych rezultatow badan, jakie uzyskano na
drodze doswiadczalnej pod Kopenhaga, z poréwna-
nia wplywu ruchu samochodowego i konnego na po-
szczegblne rodzaje nawierzchni. Dane te sa dla nas
szczegélnie wazne, gdyz nie posiadajac dotychczas
wlasnej drogi doswiadczalnej, nie mozemy nieraz
icigle ustali¢ przyczyn szybkiego niszczenia sie nie-
ktorych nawierzchni pod wptywem panujacego unas
ruchu mieszanego.

Z danych udzielonych mi uprzejmie przez inzy-
niera A. Riisa, kierownika Drogowego Instytutu Ba-
dawczego w Kopenhadze, wynika, ze intensywnosé
niszczenia np. powierzchniowych utrwalen przez
ruch konny jest 60—80, a nawet 100 razy wieksza
niz przez ruch samochodowy, co oznacza, ze 100 tonn
obciazenia na dobe¢ ruchem konnym odpowiada
6—8000 tonn ruchu samochodowego.

Z drugiej zas strony stwierdzono, 7e nawierzch-
nie bitumiczne systeméw makadamowych, jak kom-
drobitowe i termakowe, czy to w postaci typow ciez-
kich, grubosci 6—7 cm, czy tez w postaci wyzej
wspomnianych dywanikéw 3—4 cm zachowuja sie
odwrotnie — lepiej pod ruchem konnym, oczywiscie
umiarkowanym, niz pod lekkim ruchem samochodo-
wym. _

Réznice ta tatwo zauwazylem badajac stan za-
chowania poszczegdlnych rodzajéw nawierzchni na
drodze doswiadczalnej.

W budownictwie niemieckiem przesuwa sie caly
kalejdoskop systeméw i sposobow oraz wszystkie
wymienione postacie lepiszcz bitumicznych. Naj-
wigce] charakterystyczne jest dazenie do spopula-
ryzowania ciezkich nawierzchni bitumicznych, pole-
gajace na zmniejszaniu grubosci do granic technicz-
nie dopuszczalnych, celem potanienia i umozliwie-
nia budowy w szerszym niz dotychczas zakresie. Sg
to wigc rowniez nawierzchnie dywanikowe, uktada-
ne przewaznie na warstwie wigzacej z gryséw bi-
tumowanych lub tez wprost na starej nawierzchni
bitumicznej,

Szerokie zastosowanie znajduja powyzsze dywa-
niki z asfaltu twardo lanego o grubosci 2—3 cm,
klore miatem mozno$é¢ ogladaé w okolicach Berlina
i w samym Berlinie dzieki uprzejmosci p. Dr. Wi-
cherta. Byly to nawierzchnie dla drég pozamiej-
skich, badZ tez pokrycie dla starych nawierzchni
z asfaltu prasowanego.

Zastosowanie majg réwniez dywaniki z asfaltu
piaskowego i drobnoziarnistego betonu asfaltowego.

Drugim faktem, rzucajacym sie w oczy, jest sze-
roki zakres zastosowania gryséw bitumowanych do
ulepszania nawierzchni drogowych. Produkcja tych
grysow odbywa sie przewaznie w duzych instala-
tjach przy kamieniotomach. Jeden z kamienioto-
mow bazaltu — Einsenfelder Steinwerke, ktéry
zwiedzalem, osiagnal w roku 1927 miljon tonn pro-
lukeji, obecnie ilo§é ta zmniejszyta sie do potowy.
Najwigcej produkowane sg grysy 5—15 mm, a mial

5 mm nie jesl wcale uzywany do otaczania bi-
tumem,

Z nawierzchni ciezkich typéw najwieksze zasto-
sowanie znajduja belony asfaltowe, smolowe i smo-
lowo-asfaltowe, ukladane na goraco, zachowujace
si¢ dobrze pod ruchem mieszanym i przedstawiajace
duze bezpieczenstwo ze wzgledu na swoja szorst-
kosé.

O ich duzej wartodci i znaczeniu swiadczy fakt,
ze nawet na nowo wybudowanych autostradach, np.
Frankfurt-Darmstadt, gdzie niepodzielnie panuja
nawierzchnie betonowe, wykonane zostaly tego ty-
pu nawierzchnie, celem przeprowadzenia poréw-
nan.

Przechodzac do naszych warunkéw, trzeba sobie
uprzytomnic, ze warunki pracy nawierzchni bitu-
micznych sa u nas naogoél gorsze niz zagranica.
Wpliywajg na to: charakter ruchu mieszanego, wa-
runki atmosteryczne 1 warunki odwodnienia wiek-
szosci drog.

Budownictwo drég bitumicznych w Polsce ma za
sobg okres prob i doswiadczen, majacych na celu
przystosowanie si¢ do miejscowych warunkéw i po-
konywanie wytlaniajacych sie trudnosci. W pierw-
szym rzedzie nalezalo przystosowaé i zmodyfiko-
waé metody budowy, przeniesione z zagranicy, kté-
re niejednokrotnie okazaly sie nieodpowiednie. Dzis
juz np. stosuje sie w duzym zakresie, nawet do na-
wierzchni ciezkich typow asfalty mieksze, a wiec
plastyczniejsze i nawet w pewnym nadmiarze, co
okazalo sie bardzo skuteczne, jako ochrona przed
szybkiem zniszczeniem tych nawierzchni przez ruch
konny. Dobér materjatéw kamiennych spowodowat
tez niejeden zawdd i przykre nastepstwa. Wresz-
cie budownictwo drég bitumicznych ma za soba pra-
ce nad dostosowaniem asfaltéw krajowych, a nawet
stworzone zostaly nowe systemy budowy, dostoso-
wane do wlasnosci niektérych asfaltéw krajowych.

Z dziedziny lepiszcz bitumicznych posiadamy
obecnie prawie wszystkie gatunki 1 postacie, o kté-
rych moéwilem, smoly drogowe zwykle i stabilizo-
wane asfaltami krajowymi, nie ustepujace we wlas-
noéciach smolom, stosowanym zagranica. Asfalty
krajowe do celéw powierzchniowych, do emulsyj
i do ciezkich nawierzchni bitumicznych, zalewania
spoin znajduja coraz szersze zastosowanie, przy-
czem zaczyna sie uwidoczniaé pewna specjalizacja
raflineryj krajowych w poszczegélnych kierunkach.
Tak wiec produkty jednych rafineryj nadaja sie
szczegblnie do wyrobu emulsyj, innych rafineryj —
do stabilizacji smét i t. p. W roku obecnym uwy-
datnil sie nawet brak asfaltow krajowych w gatun-
kach uzywanych dotychczas. Istnieja na szczescie
duze zapasy asfaltu z rop paralinowych, wchodza-
cych stopniowo na rynek, ktorych mozliwosci uzy-
cia potwierdzity wyniki prac, uzyskanych przez
Parnistwowa Fabryke Olejéw Mineralnych ,,Polmin".
Najwyzszy tez czas ich wyspecjalizowania, t. j.
ustalenia droga préb praktycznych, jakie gatunki
do jakich celéw sie nadaja, przyczem wydaje sie
mozliwa specjalizacja w kierunku asfaltow uplyn-
nionych, ktérych jeszcze wlasciwie nie posiadamy,
a ktorych rola zagranica staje sie coraz wainiejsza.

Produkcja emulsyj ulega u nas réwniez specjali-
zacji. Istniejace dotychczas cztery fabryki i powsta-
jaca piata produkuja zasadniczo wszystkie gatunki
emulsyj co do szybkosci wigzania. Nalezaloby zwré-
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ci¢ szczegoblniejsza uwage na emulsje bardzo wolno
wigzace, produkowane przez niektére firmy, nada-
jace sie do mieszania z ziemia i olaczania grysow,
a zatem mogace znalezé zastosowanie do ulepsza-
nia drég gruntowych i do fabrykacji grysow bitu-
mowanych.

Znaczenie tych gryséw coraz wiecej sie wzmaga
w naszem budowniclwie drog bitumicznych, przy-
czem narazie otaczanie odbywa sie przy pomocy
smotly, poza masg limbitows otaczang asfaltem, kto-
ra dotychczas stuiy przewaznie do budowy ciez-
kich nawierzchni bitumicznych. Réwniez wchodza
w uzycie, zwlaszcza na Slasku, dywaniki z asfal-
tu twardo lanego i asfalto-betonu.

Nowe kierunki w budownictwie zagranicznem ma-
ja wiec swéj oddzwiek u nas, lecz oddzwiek bar-
dzo staby, ze wzgledu na zakres i natezenie tych
robét u nas.

Patrzac optymistycznie, mozna stwierdzié, ze za-
potrzebowanie na smoty drogowe nie przekroczylo
u nas jeszcze liczby 4000 tonn rocznie, asfaltow
czystych 7000 tonn, emulsyj 3000 tonn, podczas gdy
zagranica siega ono setek tysiecy tonn dla kazdego
z tych produktéw. Naprzyklad we Francji spozyto
w roku 1933 smoty 550000 tonn, asfaltéw 210000
tonn, emulsyj 340 000 tonn, a nawet w Danji w roku
1932 spozycie smoty wymnioslo 20150 tonn, asfaltu
805 tonn, emulsyj 22919 tonn*).

W powyziszem nalezy upatrywaé przedewszyst-
kiem przyczyny wielkiej rozbieznosci cen pomiedzy
naszym krajem, a zagranica, a w szczegoélnogei
Niemcami, w zakresie nawierzchni bitumicznychipo-
szczegolnych materjatéw, uzywanych do budowy
drég.

Przytocze tu kilka charakterystyenych szczegé-
tow. Wspomniane wyzej grysy bitumowane, przy-
golowane z bazaltu, kosztuja np. w Niemczech od
9—11 RM za tonne loco wytwornia, podczas gdy ce-
na u nas waha sie w granicach do$é szerokich i do-
chodzi do 50 zi. za tonng, zaleinie od materjatu.
Tak zwane wzmocnione utrwalanie powierzchniowe,
polegajace na wyréwnaniu starej nawierzchni przez
dodanie po 25 kg/m* grubego grysu 15—25 mm
i 20—30 mm, rozlaniu 2,5 kg/m?* asfaltu o penetra-
cji 300" i przysypaniu 15 kg/m* grysu bazaltowego
8—12 mm i przywalowaniu, co kosztuje 0,90 RM.

Srednie typy nawierzchni w rodzaju Einstreu-
decke, polegajace na wzmocnieniustarej nawierzch-
ni 120 kg/m* tlucznia, zawatowaniu, polaniu 1 kg
smoty na m® przykryciu 50 kg grysu smolowanego
5~15 mm i utrwaleniu powierzchniowem 1 kg bitu-
mu na m* o penetracji 300°, przy uzyciu 12 kg grysu
bazaltowego 5—8 mm, kosztujg przecietnie okolo
2,50 RM m?® za 7—8 c¢m nawierzchnie.

Makadam asfaltowy lub smolowy wbudowany na
zimno z gryséw bitumowanych w dwdéch lub trzech

warstwach, lacznej grubosci 6—7 cm, kosztuje ok.

2,80 RM/m*

Termak gr. 5 ¢m z zuzla wielkopiecowego, ukla-
dany w dwoéch warstwach, przyczem na warstwe
daje sie 60 kg materjalu 20—40 mm i na warstwe
g6rng 40 kg materjatu o ziarnie 5—15 mm, i po za-
waltowaniu powierzchniowo utrwalony zapomoca

" *) Strassenbau und Bitumen. Berlin, 1935,
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1 kg smoly na m* i 12 kg grysu 5—8 mm. Koszt na-
wierzchni wynosi 2,40 RM /m?.

Ogromne zastosowanie, jak wspomniatem, Znéj-
duja smoto i asfaltobetony, uktadane na goraco
stosowane zreszta i u nas przez niektére firmy, Ce.l
na tych nawierzchni wynosi przecietnie 3,50—3 gp
RM/m* za 5—7 cm nawierzchnie smolo lub smoto-
asfaltobetonowsa i okoto 4,50 RM za 6—7 cm asfal-
tobetonu.

Ale tez i cena grysu granulowanego wynosi w
Niemczech 5—6 RM/t, podczas gdy u nas 14,16
i wigcej zlotych.

Problemat wiec potanienia nawierzchni bitumicz-
nych w Polsce, a zwlaszcza typéw lekkich i srednich
wydaje mi sie jednym z najistotniejszych dla ich
wiekszego rozpowszechnienia,

Odnosénie zas systeméw budowy, dotychczasowa
praktyka juz wykazata, ze niektére z nich nie zdaty
egzaminu w naszych warunkach. Nalezg tu przede-
wszystkiem utrwalania powierzchniowe, ktére w
trudnych warunkach ruchu, podloza i klimatu, albo
sie nie udaia lub tez wymagaja nadmiernych kosz-
tow konserwacji.

Ich miejsce spelnia z dobrym wynikiem oméwio-
ne wyzej dywaniki 3—4 cm z gryséw bitumowanych,
ukiadanych na zimno wedlug sposobé6w makadamo-
wo-betonowych, jako nawierzchnie $rednich typéw,
szczegblniej przydatne na ruch mieszany.

Niezadowalajace rezultaty utrwalan powierzch-
niowych sklonity Urzad Wojewddzki Slaski przed
kilku laty do préb w tym kierunku, przyczem osiag-
niete zostaly zadowalajace wyniki i opracowane na-
wet specjalne metody ich budowy. Rozpowszechnie-
nie tych systeméw uzaleznione bedzie od kosztow
budowy, ktére wydaja sie obecnie za wysokie.

Bitumowanie gryséw odbywa sie u nas dotych-
czas za pomoca smoly i nalezaloby je rozszerzyc
réwniez na asfalty uplynnione oraz emulsje bitu-
miczne, ktdérych zastosowanie u nas stajesie coraz
wieksze. .

Niewatpliwie takze i dywaniki z asfaltu twardo-
lanego, asfaltu piaskowego lub asfaltobetonu posia-
daja duza przyszlosé, jako nawierzchmie typow
srednich. Poczynione tez zostaty u nas proby z ma-
kadamami, zalewanemi mastyksem asfaltowym
szczegdlniej przydatne i odporne na ruch konny.

Z typoéw ciezkich, wykonywanych na goraco, be-
tony bitumiczne, za$ na zimno — nawierzchnie ma-
kadamowe z mas bitumowanych daly przewainie
dobre wyniki i mogtyby by¢ nadal stosowane w na-
szych warunkach.

o

NADESLANE DO REDAKCII
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Inz. W. BIELSKI

Fundusz Pracy a budownictwo drogowe

undusz Pracy powstal na mocy ustawy z dnia
F 16 marca 1933 r., uzupelnionej nastepnie

Rozporzadzeniem Prezydenta Rzplitej z dnia
24 paz'dziernika 1934 r. ,,0 potaczeniu Funduszu
Bezrobocia z Funduszem Pracy". Do zakresu dzia-
fania Funduszu Pracy nalezy wedlug ustawy: ,fi-
nansowanie gospodarczo uzasadnionych robét pu-
blicznych lub robét o publicznem znaczeniu, celem
satrudnienia bezrobotnych”. Ustawa orzeka ponad-
0 : ,,W zakresie zadan Funduszu Pracy uwzgled-
niane beda przedewszystkiem roboty nastepujace:
budowa, kapitalny remont i ulepszanie sieci komu-
nikacyjnej (drogi, kanaly, koleje zelazne, lotniska,
porty), regulacja rzek i potokéw, oraz meljoracje”.

Wprawdzie juz przed rokiem 1933 bylo szereg
prob planowego roztadowania bezrobocia zapo-
mocg rob6t publicznych, czego dowodem bylo np.
powolanie w ramach Ministerstwa Opieki Spotecz-
—nej Biura do Spraw Zatrudnienia bezrobotnych,
jednak dopiero stworzenie Funduszu Pracy potozy-
lo trwate podwaliny pod akcje produktywnego za-
trudnienia bezczynnych ragk przy wznoszeniu in-
westycyj dla Panstwa koniecznych.

Zaréwno Ustawa, jak i dotychczasowa praktyka
Funduszu Pracy wyznaczaja dwa wyrazne kierun-
ki zainteresowar: gospodarczy i spoleczny. Z jed-
nej strony zadaniem Funduszu jest wykonywanie
celowych inwestycyj uzytecznosci publicznej, z dru-
giej — dostarczenie pracy, a wiec i §rodkéw do zy-
cia bezrobotnym, opierajacym dotad czestokroé
swoj byt na skapo udzielanej pomocy ze strony
Paistwa lub instytucyj spotecznych.

Zestawienie powyzszych dwéch czynnikéw, cha-
vakteryzujacych dziatalnosé Funduszu Pracy, stwa-
rza wiele trudnosci, ktérych pokonanie nie jest ani
latwe, ani proste. Chodzi o to, ze Fundusz Pracy
nie prowadzi robét, lecz jedynie je finansuje, pro-
wadza za$ je badz fachowe organy panstwowe,
badz tez samorzady. Zaréwno jedne, jak i drugie
organy cheg zuzytkowaé kredyty, otrzymywane ze
srodkéw Funduszu Pracy podobnie, jak swoje wlas-
ne srodki. Tymczasem, zgodnie z warunkami odpo-
wiednich uméw kredytowych nalezy podporzadko-
waé sie wymaganiom, nakazujacym zatrudnianie
bezrobotnych, co, zwazywszy normalnie spotykane
zjawiska wérod bezrobotnych: ostabienia fizycznego
przygnebienia i braku fachowos$ci, powoduje niekie-
dy mniejszg wydajno$é pracy, a wiec mniej eko-
nomiczne zuzytkowanie kredytéw i efekty technicz-
e mniejsze, od oczekiwanych.

Nalezy jednak zaznaczyé, iz trudnosci wyzej wy-
mienione, ulegaja coraz bardziej opanowaniu dzie-
ki przystosowaniu sie kierownictw technicznych do
nowych warunkéw, oraz dzieki niewatpliwemu pod-
noszeniu si¢ poziomu sprawnoéci fizycznej bezro-
botnych, ktérzy przyzwyczajaja sie potrosze trak-
lowaé prace na robotach publicznych, jako swéj no-
Wy zaw6d. Mozna juz zaryzykowac dzisiaj twier-
dzenie, iz technika, na odcinku, interesujacym nas
¥ tej chwili, potrafila do decydujacych czynni-

kow w swoich kalkulacyjnych obliczeniach dorzu-
ci¢ jeszcze jeden, bynajmniej nie maly i bynaj-
mniej nie przemijajacy: interes spoteczny. Roboty,
na ktérych tkwi zielono-zétta tablica z napisem.
«Robota finansowana przy pomocy Funduszu Pra-
cy", oprécz czynnikéw dotad wystarczajacych: ta-
niodci i szybkosci musza odznaczaé sie jeszcze jed-
nym, a mianowicie: uwzglednieniem prawa do zy-
cia i do pracy czlowieka, bez jego winy wyrzucone-
go poza nawias ludzi produktywnych i potrzeb-
nych.

Wyzej powiedziane ma zastosowanie, zwlaszcza
przy robotach drogowych, na ktérych
zalrudnianie robotnika miejskiego (w miastach sku-
pione sg przedewszystkiem osrodki bezrobocia) jest
czesto bardzo niedogodne i ktopotliwe. Niewatpli-
wie znacznie taniej i latwiej postugiwaé sie robot-
nikiem, ktérego w nieograniczonej ilosci dostarcza
wies; wzgledy jednak spoteczne i ogélno parnstwo-
we nakazuja i$¢ droga trudniejszg. W ogromnej
wiekszosci wypadkéw réwniez i na odcinku drogo-
wym wymagania Funduszu Pracy sa nalezycie re-
spekiowane,

Fundusz Pracy dla ulokowania swoich kredytéw
poszukuje takich robét, ktére zawieraja jaknajwie-
cej robocizny, by w ten sposéb dostarczyé pracy
najwiekszej ilosci bezrobotnych. Ponadto poszuku-
je rob6t o przewadze robocizny niewykwalifikowa-
nej, gdyz pozwalajg one zatrudnié robotnikéw ze
wszystkich zawodéw i nie wymagaja specjalnego
przeszkolenia, co w istniejacych warunkach nie jest
latwe.

Warunkom wymienionym odpowiadaja przede-
wszystkiem roboty ziemne, ktore nie wymagaijg spe-
cjalnych umiejetnosdci, oraz stwarzaja w stosunku
do catkowitego kosztu znaczne zatrudnienie bezpo-
srednie. Z tych wzgledéw Fundusz Pracy interesu-
je sie zwlaszcza robotami drogowemi, zawierajace-
mi znaczny udzial prac ziemnych.

Roboty drogowe w dotychczasowej dziatalno$ci
Funduszu Pracy zajmuja pierwsze miejsce co do
wysokosci udzielonych kredytow. Wzajemny sto-
sunek catosci kredytéw na zatrudnienie i na ro-
boty drogowe przedstawia nam ponizsze zestawie-
nie.

Rok Kredyty na Kredyty na "
budzet. zatrudnienie zt, Idrogi kotowe z!. 3
1933/34 51113 000 \= 11 555 000 22,6
1934/35 ~ 78000000 ! 22/554 000 28,9
1935/36 92 342 000 27 643 000 30.0

Zaznaczy¢ jednak nalezy, iz w kredytach poda-
nych, na drogi, nie uwzgledniono kwot, przyznanych
na ulice w obrebie miast, ktére siegaja powaznej
wysokosci. Naprzyklad w biezacym roku na ten cel
przyznano kredyty w wysokosci zt. 8955 000; facz-
nie z poprzednig kwota podnosi to udzial drég do
kwoty zl. 38445000 co juz stanowi 41,7% kredy-
téw Funduszu na zatrudnienie.
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Dowodem, ze uprzywilejowane stanowisko robét
drogowych wsréd robét, finansowanych przez Fun-
dusz Pracy, jest stuszne, sa powazne mozliwosci
zatrudnienia, jakie stwarzaja drogi; §wiadczy o tem
liczba zatrudnionych na wszystkich robotach dro-
gowych, podana przez Ministerstwo Komunikacji,
ktéra dosiegta w lipcu biezacego roku

246000 ludzi.

Tak znaczny stan zatrudnienia przypisaé¢ nalezy
wyjatkowo intensywnym w tym roku pracom, umoz-
liwionym przez znaczne sumy z pozyczki inwesty-
cyjnej.

Analogiczna liczba zalrudnionych na wszystkich
robotach drogowych w lipcu ubieglego
roku wynosita

131000 ludzi.

Powyzsze liczby obejmuja réwniez zatrudnionych
z kredytéw Funduszu Pracy, ktére umozliwily za-
trudnienie w trzech kolejnych latach:

lipiec 1933 —22000 ludzi
o 1934—38 600 ,
n 1935—59300

Liczby te wykazuja dokladnie, jak znaczne ilo-
§ci rak mozna zatrudni¢ na robotach drogowych.
Jednakzie z punktu widzenia zadan Funduszu
Pracy konieczne jest dalsze zrézinicowanie budo-
wnictwa drogowego. Chodzi o to, ze réine ty-
py nawierzchni powoduja réiny efekt zatrudnie-
nia i oczywiscie polityka Funduszu Pracy powinna
zmierzaé¢ do wybitniejszego popierania tych przed-
siewzieé, ktore odpowiadajac okreslonym wymaga-
niom technicznym, zdotaja pochlonaé wiecej robo-
cizny. Naprzyktad do budowy 1 km réznych typow
nawierzchni ulepszonych, liczac wraz z wykonaniem
wszelkich robot przygotowawczych (podbudowa),
potrzebne sa nastepujace ilosci robocizny:

Robocizna bezpoérednia Wysokosé
Koszt budo-| Przy budowie i produkeji kyssoztgwc
wy 1 km na- materjalow [bez przewo- rzo A
Rodzaj nawierzchni wierzchni | 20w)na 1km wdniéwkach fycﬁpna jed-
wraz z pod- Txfe\&\;—ﬁwykwa- ng robotni-
budowa | Lwalifi-| lifiko- | razem | kodniswke
% kowana| wana
a b c d e f
Kostka . 110000 | 6500 | 4170 |10 670 10 31
Klinkier . 100 000 | 7200 2150 | 9350 10 70
Beton cementowy | 105000 | 5900 1200| 7100] 1478
Asfaltobeton . 105000 | 4800 1330 6130 1711
Makadam cemen-
towy . 3 70000 | 4600 | 1420 6020 11 63
Dywanik bitu- i
miczny 70000 | 4400| 1150| 5550 12 61
Powierz¢hniowe '
bitumowanie 45000 | 4000 900| 4900| 918

Jak wida¢ z powyzszej tabelki (rubr. f) wysokosé
kosztéw przypadajacych na jedna robotnikodniéw-
ke waha si¢ w dosé szerokich granicach.

Powyzszy przyklad podalismy w tym celu, aby
uzmystowi¢, jakiemi przestankami i danemi nalezy
postugiwaé sie przy wyznaczaniu robét, mogacych
korzystaé¢ z pomocy Funduszu Pracy. Odrazu jed-

‘wanych i naprawionych drég, gdyz one

nak nalezy zaznaczy¢, ze jest to ideal, do ktorego
dotychczasowa praktyka nie zdolata dostatecznie
przyblizy¢ sie, gdyz pod uwage trzeba braé¢ réwnies
i inne wzgledy, ktére nie zawsze sa zbiezne z wy-
Zej przytoczonemi

Dotad mowilismy stale o wplywie dziatalnogci
Funduszu Pracy na stan rynku bezrobocia pracowni-
kéw fizycznych. Jednakie wzmozone tempo robst
zwigksza w sposéb znaczny i widoczny réwniez
wzrost zatrudnienia wéréd bezrobotnych pracowni-
k6w umystowych, a wiec inZynieréw, technikéw, biy-
ralistow. Jest to pozycja; ktérej nie mozna przeo-
czyé choéby ze wzgledu na olbrzymie bezrobocie
wsrod tej kalegorji pracownikéw i brak specjalnych
srodkéw na walke z tem zjawiskiem. Fundusz Pra-
cy niedwuznacznie kieruje swoje wysitki do te-
go, aby praca ma robotach przez niego finansowa-
nych nie powodowala dodatkowego obciazenia
(i oczywiscie zarobkdéw) personelu, juz zatrudnio-
nego, lecz by stwarzala mozliwosci zatrudnienia
bezrobotnych.

Powiedzielismy juz wyzej, ze Fundusz Pracy we
wlasnym zakresie robét nie prowadzi, lecz je tyl-
ko finansuje. Aby jednak wypelni¢ swoje ustawo-
we obowiazki, naklada na wszystkich kredytobior-
cow pewne zobowiazania, ktére ograniczaja sie
glownie do obowiazku zatrudniania zaposredniczo-
nych przez Biura Posrednictwa Pracy oraz prze-
sirzegania, aby udzielony kredyt przeznaczony zo-
stal wylgcznie na robocizne. W ten sposéb Fundusz
Pracy zmusza swoich kredytobiorcéw do uzupelnia-
nia otrzymanych kredytéw wlasnemi srodkami, kto-
re gléwnie przeznaczone sg na zakup materjaléw.
W przyblizeniu mozna przyjaé, iz kredyty Fundu-
szu Pracy pobudzaja do inwestowania conajmniej
rownych im kapitalow whasnych. Jako przyktad stu-
zy¢ mogg liczby z dzialalnosci Funduszu Pracy
w roku 1934/35. W roku tym na roboty drogowe
(bez ulic) udzielono samorzadom kredytéw w wy-
sokosci zl. 5289 378,26, catosé zas robét, ktére przy
udziale tego kredytu uruchomiono, kosztowala
zi. 11740 308,52.

Centralne udzielanie kredytéw na budownictwo
drogowe pozwala, oczywiscie, na prowadzenie po-
lityki drogowej, przemyslanej i uzgodnionej z od-
powiedniemi organami panstwowemi. Istnieje moz-
liwos$é pobudzania potrzebnych inicjatyw czastko-
wych, korzystnych dla caloksztattu gospodarki dro-
gowej, lub tez przeciwnie — hamowania zbednych
poczynari, klécacych sie z planem ogélnym. Jako
piekny przyklad, stuzyé tu moze wojewddziwo po-
morskie, w ktérem Fundusz Pracy z cala gotowo-
$cig popiera budowe arteryj komunikacyjnych, pro-
wadzacych do morza, aby w ten sposéb wypelnic
luke, odziedziczona po zaborcach. Podobnych przy-

‘ktadéw jest duzo; — stanowia one o takiem lub in-

nem ustosunkowaniu sie do regjonalnych poczyna.
Hastem tej pracy byloby: poprzez lokalne wysilki
do zbudowania catosci.

Rzecza niezmiernie ciekawa jest poznac efekty
dziatalnosci Funduszu Pracy w dziedzinie g0spo-
darki drogowej, wyrazone w kilometrach wybudo-
decyduja
ostatecznie, czy wydatkowane pieniadze zuzyto ce-
lowo.
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Odpowiednie efekty techniczne sa nastepujace:
Rok 1933/34:

na roboty drogowe (bez ulic) przeznaczono
z1. 11555 000,

wykonano:
nowych drég 195 km
odbudowano 2059 km
nowych mostéw 88 szt. dlugosci 1976 mb
odbudowano mostéw 154 ,, = 3279 mb

Rok 1934 /35:

na roboty drogowe przeznaczono zi. 22554000,
wykonano:

nowych drog 330,5 km
odbudowano 6802,7 km
nowych mostéw 438 szt dlug, 6295 mb
odbudowano mostéw 1135 T 14993 mb.

W tymze roku 1934/35 z kredytéw Funduszu
Pracy wykonano na drogach samorzadowych:

nowych drég 187 km
odbudowano drog 742 km
nowych mostéw 117 szt

Dane biezacego roku nie sa jeszcze znane, nie-
waltpliwie jednak znacznie przekrocza wyniki roku
ubieglego.

Oprécz powyzszych robot Fundusz Pracy finan-
sowal rowniez przygotowywanie materjaléw dro-
gowych, a wiec kamieniolomy i niektore klinkiernie
samorzgdowe. Wysokos$é kredytéw przyznanych na
ten-cel ksztaltowala sie j. n.:

rok 1933/34 zl. 1528000
. 1934/35 ., 1943000
. 1935/36 .+ 1312000 .

Kamieniotomy, finansowane przez Fundusz Pra-
¢y, majg rowniez obowiazek zatrudniania bezrobot-
nych. Finansowanie kamienioloméw okazato sie ko-
nieczne ze wzgledu na brak materjalu drogowego,
kiérego niezasobne w kapitaly obrotowe kamienio-
tomy nie mogly dostarczyé w ilosci, potrzebnej przy
wzmozonej pracy na drogach. Gléwna uwaga
2wrécona zostala w tym zakresie na kamieniolomy
paristwowe w Zagnansku i w Janowej Dolinie. Efekt
zatrudnienia przy pomocy kredytéw Funduszu Pra-
cy w roku 1933/34 wyniost 444 000 robotnikodnié-
wek, co daje $rednia liczbe zatrudnionych przez ca-
ly rok okoto 2000 ludzi.

Sprawa materjaléw drogowych bardzo zywo in-
teresuje Fundusz Pracy, gdyz od jej pomyslnego
tozwiazania zalezy w znacznym stopniu wlasciwe
tempo robét oraz koszt wykonywanych drog. War-
o przy sposobnosci zaznaczyé, iz te przestanki skto-
nity Fundusz Pracy m. in. do zainteresowania sig
SPrawg transportu wodnego kamienia z kamienio-
l(_’m(')w wolynskich, Jest to zagadnienie uzeglowie-
nia Horynia i Styru. Istnieje obecnie uzasadniona
nadzieja, ze sprawa ta wreszcie ruszy z martwego
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punktu i dzi¢ki pomocy Funduszu Pracy najlepszy
w Polsce malerjal drogowy zostanie uprzystepnio-
ny znacznej liczbie odbiorcéw. Doniostosé po-
wyzszego zamierzenia najlepiej ilustruje obliczenie,
wedlug ktorego przewéz tonny kamienia z Janowe;j
Doliny do Piriska projektowans droga wodng kosz-
towaé bedzie zi. 3.19, przy obecnych zas kosztach
ulgowego przewozu kolejowego zl. 5.26. Transport
wodny bedzie zatem tanszy o okolo 40%.

Wzmozone tempo robot drogowych wykazalo
szczuptos¢ kadry wykwalifikowanych kamieniarzy
i brukarzy. W wielu wojewédztwach trudno bylo w
biezacym sezonie znalezé wlasciwych fachowcow
i trzeba byla sprowadzaé ich z odleglych miejscowo-
$ci, co znacznie podnosilto koszty robocizny. Aby za-
radzi¢ temu niepozadanemu zjawisku, Fundusz Pra-
cy uruchomil kilka kurséw kamieniarskich i bru-
karskich, szkolac odpowiednio wykwalifikowanych
pracownikéw. Kursy powyzsze daly jak najlepsze
rezultaty i akcja ta ma byé prowadzona dalej w
szerszym zakresie.

Oprécz kredytéw na zatrudnienie, ktérych wy-
sokos¢ zostala podana wyzej, Fundusz Pracy roz-
porzadza jeszcze kredytami na t. zw. pomoc doraz-
ng. W latach ubiegltych pomoc dorazna traktowana
byta jako zapomoga bezzwrotna w okresie zimo-
wym. Obecnie jednak Fundusz Pracy wprowadza
zasade, iz udzielona pomoc musi by¢ odpracowana.
W ten sposéb kapital przeznaczony na finansowa-
nie robét zostaje znacznie powiekszony i spodzie-
waé sie nalezy, ze przy sprawnem przeprowadzeniu
akcji rozporzadzalne kredyty wzrosnaé¢ moga o oko-
to 10%. Praca za pomoc — w nadchodzacym okre-
sie zimowym — skierowana zostanie glownie na
roboty przy obrébce kamienia na przysztoroczny se-
zon budowlany.

Kredyty na wszystkie kategorje robét z reguly
przydzielane sa na teren poszczegélnych woje-
wodztw wedlug stanu bezrobocia, stad tez wyso-
koéé tych kredytow nie oznacza potrzeb danego
wojewodztwa w dziedzinie budownictwa drogowe-
go. Dla zorjentowania sie w pomocy, udzielonej wo-
jewodztwom na roboty drogowe, panstwowe, samo-
rzadowe i w miastach, podajemy ponizej dane na
rok 1935/36; zaznaczyé jednak naleiy, ze dane te
moga, ulec pewnym zmianom.

Razem

Drogi | Drogi | Ulice w |
Wojewsdztwo pan- ’ samo- obrgbie |

stwowe | rzadowe miasl. | Zt. ol
m. st. Warszawa = | — 2688000|| 2688000) 17
Warszawskie . . 2080600’ 920000, 375000, 3375600, 8.8
Lédzkie .. . .. 3291000:1980000; 1304500 6575500{ 17.1
Kieleckie . . .. 6659000/ 143000 1025000 7827000 20,3
Lubelskie . . . .| 7945000 — 319000, 1113500{ 2.9
Bialostockie. . .| 611400 69700 413500} 1094600] 2,85
Wilenskie . . . .| 661600 85000} l73500| 920100| 2.4
Nowogrodzkie. . 135800, 90000, 130000 355800{ 0.93
Poleskie . . . . . i 155800, — | 100000, 255800/ 0,67
Wolynskie. . . . 240800; 250000" 99000, 589800/ 1,53
Poznafiskie . . .| 1616800, 269500, 403000l 2289300 5,97
Pomorskie . . .. 812200 705000 210000“ 1727200 4.5
Slaskie . . . . .. | —  [1034000, 2488000, 3522000| 9,17
Krakowskie . . .. 1931400 112000: 558000{ 2601400| 6,75
Lwowskie . . .., 1391100 485000, 290000{ 2166100( 5,63
Stanistawowskie! 500000, 240000, 180000, 920000, 2,39
Tarnopolskie . e 275800i 102000} - 50009 427800| 1,11

21157 800%6 485 200110 806 500\38 449500100
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Wystawa Drogowa

1935 — PRZEGLAD TECHNICZNY

Warszawa — Politechnika, Wrzesien. 1935

Wypetniajac swe zasadnicze zadanie wpajania w spofe-
czefistwo zrozumienia koniecznosci budowy nowoczesnej sie-
ci drogowej w Polsce, urzadzilta Liga Drogowa wystawe tech-
niczno-propagandowa drogownictwa,

Wystawa ta, zorganizowana starannie, obejmujaca wszyst-
kie dziedziny, wiazace si¢ z budowa drég, jest podzielona
na szereg oddzielnych grup, a mianowicie:

1. grupa sprawozdawcza, obejmujaca eksponaty instytu-
cy) rzadowych i samorzadowych, kierujacych budowa i utrzy-
maniem drég;

2. grupa przedsigbiorstw budowlanych, wyspecjalizowa-
nych w budownictwie drogowem;

3. grupa przemystowa przedsiebiorstw, zwiazanych z dro-
gownictwem;

4. grupa motoryzacyjna.

Najciekawsza dla niespecjalisty w dziedzinie budowy drég
jest na tej wystawie grupa pierwsza, obejmujaca sprawozda-
nia i programy wladz i urzedéw.

Na pierwsze miejsce tej grupy wybija si¢ sala Minister-
stwa Komunikacji, bedgca wystawa prac i dorobku Depar-
lamentu Drég Kolowych., W sali tej pomieszczono szereg
wylcreséw, tabel i statystyk, przedstawiajacych dotychczas
wykonane i projektowane roboty drogowe, ich koszty i stan
zatrudnienia. Obok tablic umieszczono modele mostéw, ma-
py plastyczne i przekroje réznych typéw nawierzchni, po-
budowanych na drogach panstwowych.

W dwoch nastepnych salach samorzady miejskie i tery-
torjalne przedstawiaja sprawozdania ze swego dorobku, Z sa-
morzadow terytorjalnych na pierwszy plan wysuwa sie Slask,
majacy wedlug wystawionej statystyki prawie taka samg
ilos¢ drog na km? co i Belgja, stojaca pod wzgledem sieci
drogowej na jednem z czolowych miejsc Europy.

Szereg tablic i modeli nawierzchni obrazuje szczegoéto-
wo ogromng prace, wlozong przez Wydzial Komunikacyjno-
Budowlany Wojewodztwa Slaskiego dla zapewnienja nale-
2ytej komunikacji tej dzielnicy Polski.

Roéwniez i inne samorzady wystawiaja duza ilo§é modeli
1 map plastycznych, obejmujacych ich wysitki dla poprawy
stunu drog na swych terenach.

Z samorzadéw miejskich na pierwszy plan wysuwaja sie
stoiska m. st. Warszawy i Krakowa, ktérych Wydzialy Ko-
munikacyjne wykazaly duzo inicjatywy w dziedzinie budowy
ulic.

Calosé tego pieknego pokazu zamyka sala, zawierajaca
po jednej stronie eksponaty wojskowe, przewaznie mosty
saperskie, po drugiej zas obrazy i modele, przedstawiajace
historyczny rozwdj sieci drogowej i komunikacji pocztowej
oraz jej znaczenie.

Poza eksponatami krajowemi w grupie tej szczegélng
uwage zwraca sala Rzeszy Niemieckiej, wykazujaca prze-
wrol, jaki tam dokonal sie¢ w drogownictwie.

Obok planéw i rysunkéw, wykazujacych korzystne rezul-
taty ujednostajnienia administracji drogowej, umieszczono na
Wystawie caly szereg map i wykreséw, obrazujacych ko-
rzy$ci i udogodnienia, jakie uzyskaty przemys!, handel i ko-
munikacja, a takZe i ruch krajoznawczo-turystyczny, dzieki
rozbudowanej sieci nowoczesnych drég i autostrad. Szereg
fotografij i obrazow drag sklada si¢ na pigkna catos¢ tej
sali,

Dzial studjow teoretycznych i prac badawczych w dzie-
dzinie budowy drég reprezentowany jest przez Drogowy In-
stytut Badawezy przy Politechnice Warszawskiej, przez
Laboratorjum Drogowo-Badawcze Politechnili Lwowskie
i Stowarzyszenie Czlonkéw Polskich Kongreséw Drogowych,

Stoisko Drogowego Instytutu Badawczego obejmuje wy-
dawnictwa Instytutu, mapke pogladowa zaopatrzenia Polsk;
w surowiec do budowy drég oraz prébki materjaléw budo-
wlanych drogowych w roznych stadjach badania.

Laboratorjum Drogowe Budowlane Politechniki Lwow-
skiej wystawia szered modeli i fotogralij, dotyczacych mozli-
wos$ci tego laboratorjum.

Stowarzyszenie Czlonkow Polskich Kongreséw Drogo-
wych daje pokaz licznych swych wydawnictw oraz calo-
ksztaltn wydawnictw polskich z dziedziny drogownictwa od
r. 1918.

Katedra Budowy Drég i Robét Ziemnych Politechniki
Warszawskiej wystawia szereg prac dyplomowych, na kté-
re skladaja sie projekty rozwiazan autostrad { dalszej roz-
budowy sieci drogowej w Polsce.

Obok tego stoisko Panstwowej Szkoty Drogowej przed-
stawia piekne prace swych wychowankow,

Dzial przedsi¢biorstw drogowo-budowlanych jest repre-
zentowany przez prawie wszystkie powazniejsze przedsie-
'biorstwa, pracujace w tej dziedzinie. Pokazy tych firm obej-
muja obok normalnych stoisk wystawowych takze i odcinki
probne, pobudowane w ogrodzie Politechniki. Tego rodzaju
uj¢cie eksponatéw pozwala zwiedzajacym na ltatwe i bez-
poSrednie zorjentowanie si¢ w wygladzie, zaletach i ewen-
tualnych wadach réznych systeméw i sposobéw budowy no-
woczesnvch nawierzchni, Obok tego pokazu znajduja sie
stoiska i eksponaly firm, budujacych rézne objekty drogo-
we, jak np. mosty.

Piekny model mostu zelaznego wystawila firma Rudzki,
wyspecjalizowana w takich budowach.

Z probnych odcinkéw, obok jezdni ulozonych z kostki
brukowej, klinkieru, paru typéw nawierzchni asfaltowych
(Warrenite-Bitulitic, Komdrobit i innych), uwage zwraca ory-
ginalna jezdnia z rusztu zelaznego, produkowanego przez
jedng z hut zrzeszonych we Wspblnocie nlteresow Zjedno-
czonych Hut Gérnoélaskich, Przestrzenie miedzy rusztami
wypelnione sa masa mineralno-bitumiczna, ,Limbit", produ-
kowana przez Polmin,

Wystawa przemystow zwiazanych z budowsa drog przed-
stawia sig rowniez bardzo powaznie, obejmujac szereg stoisk.
Produkcje materjatéw budowlanych mozna tu podzieli¢ na
szereg grup, ktére zastuguja na kolejne oméwienie.

Dzial cementéw obejmuje obok stoiska Zwiazku Cemen-
towni, obrazujacego wielkie mozliwosci produkciji i zastoso-
war tego materjaly, pokaz gotowych kostek betonowych,
produkowanych przez T-wo Saturn, bruku z kostek beto-
nowych systemu inz. Tryliriskiego.

Przemyst ceramiczny reprezentowany jest ,
klinkierni (Izbica, Grodkéw, Ottarzew). Materjaly bituml‘CZ'
ne wystawione sq na dwéch stoiskach, obejmujacych oddziel-
nie firmy naftowe krajowe i oddzielnie firmy naftowe zagra-
niczne — obok tego stoiska firmy St. Cohn, daje pokaz mo*
liwych zastosowar asfaltu naturalnego trynidadzkiego do bu"
dowy drég. Smoly drogowe reprezentuja firmy Smolobit

przez szereg
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oraz Fabryka Chemiczna Gazowni Miejskiej w W-wie dajaca
pokaz swych mozliwosci. — Przemyst emulsyj drogowych, ry-
skujacych coraz to wieksze u nas zastosowanie, reprezento-
wany jest przez lrzy duze [abryki (Polski Asfalt, Tow. zi-
moych asfaltdw Colas i nowopowstala [abryke Kemi).

Dzial materjatow izolacyjnych, bitumicznych reprezentuje
miedzy innemi firma Redel, wystawiajaca swe specjalne pa-
py Z wkladka ofowiana,

Dzial aparatow mierniczych i rysunkowych dla inzynierow
drogowych teprezentuja firmy Gerlach i Szymariski,

Tak wazne dla budowy drog materjaly kamienne (kru-
sazywo i kostki brukowe) wystawia szereg kamieniolomow,
klorych produkcja poprawila si¢ w ostatnich czasach ogro-
mnie. Dotyczy to zwlaszcza produkeji gryséw szlachetnych,
ktorych jakos¢ nie ustepuje jakosci najlepszych grysow za-
granicznych,

Dzial maszyn i narzedzi do budowy drég wykazuje réw-
niez ogromny postgp i wzrastajgcy rozmach w produkeii.
Obok juz wspomnianej Wspélnoty Interesbw — na wysta-
wie reprezentowany jest dlugi szereg lirm, ktére juz roz-
poczely produkcj¢ urzadzeii do budowy drog. Szereg ekspo-
ratow takich firm, jak, Krawczyk, 1-sza Warszawska Fabry-
ka Lokomotyw, Lilpop, Rau i Locwenstein, Towarzysiwo
Sosnowieckich Fabryk Rur, Rzewuski, Hubicki i innych, wy-
kazuje, ze i ta dziedzina produkcji, chociaz moze nie ma
jeszcze idealnych warunkéw do rozwoju, nie zostala jednak
zaniedbana | ma wszelkie widoki na przyszlogé.

Stoiska [irm zagranicznych obejmuja najnowsze konstruk-
cje z tej dziedziny. Na uwage zastuguja tu tarany i ubijacze
wybuchowe firmy Delmag, maszyny do obrobki kamie-
nia firmy Max Friedrich, maszyny Dingler'a, i caly szereg
innych, obrazujacych ogromny postep i przewrét, jaki w tej
dziedzinie ostatnimi laty si¢ dokonal.

Sala motoryzacyjna réwnies zastuguje na uwage. Calosé
eksponatow, w tym dziale umieszczonych, wykazuje, Ze ma-
my dobre podwaliny tego przemystu, rokujace szybki dal-
szy rozwéj. Produkcja samochodéw reprezentowana jest
Panstw. Zakl. Inz., wystawiajace motocykle C. W. S. oraz
fragmenty (silniki i czesci) popularnych juz dzi§ u nas sa-
mochodow Polski Fiat. W dziale tym wystawiono rowniez
inny, ciekawy motocyk! malych wymiaréw, marki ,S. M.",
samochodu marki
WM. W', Jeszcze wickszy rozwéj wykazuja eksponaty fa-

oraz prototyp malego turysiycznego
bryk pomocniczych, [abrykujacych rézne czesci skladowe
i urzadzenia dla motoryzaciji.

aku-
mulatory i opon firmy Stomil znajduja si¢ instalacje elek-
tryczne Panstw. Zakl. Tele i Radjotechnicznych oraz przy-
rzady do kontroli instalacyj elektrycznych samochodowych

Obok duzego stoiska firmy Tudor. wystawiajacej

firmy Poplawski; ma réwniez swe miejsce na wysfawie ogrom-
na liczba fabryk mechanicznych, ktorveh produkcja wiaze
sie z moloryzacja. Znajduja sie tam firmy Steinhagen i Stran-
sky, Cegielski, Spiral, Mieszczanski, Jaroszewski, i diugi
szereg innych fabryk, wyrabiajacych wezelkie produkty zwia-
zane z budows samochodéw -— od pluszu i dywanikéw az do
$rub i drutu.

Catosé wystawy, uzupetniona instytucjami finansowemi,
jak potezny Bank Gosp. Krajowego, i grupa opieki Lekar-
skiej i Spolecznej (Polski Czerw. Krzyz i Stow. Opieki nad
Mlodzieza), daje caltoksztalt i dobry przeglad tej tak waz-
nej dziedziny zycia spolecznego — ciekawy zaréwno dla
fachowca jak i dla laika, interesujgcego si¢ pytaniem: ,Jak
si¢ buduje dobre drogi?”.

M.
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BUDOWNICTWO

Naprezenia dopuszczalne i pewnos$é konstrukcyj
stalowych.

Przy rozpatrywaniu spélczynnika bezpieczenstwa, przyj-
mowanego w obliczeniach statycznych dla réznych materja-
tow narzuca sig¢ pytanie dlaczego jest on taki a nie inny
i dlaczego zmienia si¢ w ciagu lat. W czem szukaé uzasad-
nienia, ze pewno$é musi byé dwu-, trzy- czterokrotna? Wy-
daje sig, ze w liczbach, okreslajacych stopien bezpieczen-
stwa, odgrywaja role raczej pewne czynniki pod$wiadome.
Ogolnie zgadzamy sie, ze im wiekszy zaséb dogwiadezen, tem
mniejszy moze byé¢ spolczynnik bezpieczerstwa teoretycznie
uzasadniony,

W rzeczywistosci za§ w ciagu ostatnich czterdziestu lat,
W niezmienionych warunkach, naprezenia dopuszczalne dla
stali budowlanej wzrosty stopniowo z 800 kg‘cm® do
1200 kg/cm? bez glebszego wuzasadnienia tego wzrostu.
W ciggu tych czterdziestu Jat stal St 37 nie stala sig lepsza
w gatunku. Wazne jest wprawdzie to, ze wytrzymatosé sta-
li 0 gatunku handlowym St 37 ma byé obecnie gwarantowa-
13, ale od szeregu lat wykonywa sie obliczenia na napre-
Zenie dopuszczalne 1200 kg /em?*, jakkolwiek tych gwarancyj
ha przepisang wytrzymalosé, granice plynnosei i wydtuze-
N3 poprzednio nie mielismy. Réwniez w ciagu ostatnich lat
Czterdziestu nie polepszyla si¢ decydujaco jako$é roboty
W warsztacie i na montazu. Postep budownictwa stalowego

w tym czasie zawdzigczamy raczej rozwojowi teorji w sta-
tyce i udoskonaleniu polgczei w konstrukcjach budowla-

. nych.

Z tego powodu wydaje sie, Zze naprezenie dopuszczalne dla
stali walcowanej mozna §mialo podnieéé az do dranicy ptyn-
nosci, a w szczegolnosci dla St 37 do nastgpujacych liczb:

naprezenia dopuszczalne

Stal St 67 . 2000 kg/cm®

z parciem wiatru —

bez parcia wiatru — 1800 .
Sruby . . . na &cinanie — 1000 B
na ci$nienie na
§cianke otworu — 2500 b
Nity i sworznie na $cinanie — 1500
na ciénienie na
Scianke otworu — 4000 W

Powyzsze wysokie naprezenia, dopuszczalne dla sta'i bu-
dowlanej, proponowane sa przy zafozeniuy, ze:

1. Stal walcowana ma wytrzymalo§¢ zagwarantowng przez
odbiér, jednak nie wigksza niz potrzebna i réwnomiernej
dobroci.

2. Obliczenia i projekt wykonano starannie i dokltadnie.

3. Wykonanie w warsztacie jest bez zarzutu.

4, Montaz przeprowadzony zostanie wzorowo,

Stopien bezpieczenstwa konstrukeyj budowlanych nie jest
zagwarantowany tak dalece przez réwnomierng jako§é ma-
terjalu budowlanego i sposéb jego obrobki, jak przez war-
toé pracy umyslowej i recznej. Teoretycznie obliczony sto-



398

— 1935 PRZEGLAD TECHNICZNY

pien bezpieczenstwa nie jest pozatem réwnoznaczny z rze-
czywistym, Zwigkszone koszty, jakie powstana z powodu
staranniejszej robocizny niezbednej dla wysokich naprezen,
beda maloznaczace w poréwnaniu z tem co mozZna 0SzCZ¢-
dzi¢ przez proponowane podwyzszenie dopuszczalnych na-
prezen w stali budowlanej, sprzyjajacej obnizeniu calkowi-
lych kosztéw budowy. {(,Stahlbautechnik”, Nr. VL
1935).

Zastosowanie palnika acetylenowego do konser-
wacji drzewa,

Stupy drewniane w czesciach, zakopywanych w ziemi,
cz¢sto ochrania sie od gnicia przez zweglanie ich powierzch-
ni, W Ameryce uzywa si¢ do tego celu palnika acetylenowo-tle-
nowego z 6 lub 8 plomieniami. Szczegélne zalety wyka-
zuje plomien gazowy przy zastosowaniu do stupéw drew-
nianych, ktore od dluzszego czasu pozostaja w ziemi. Naj-
niebezpieczniejszern miejscem pod wzgledem gnicia jest gra-
nica stykania sie z ziemig i powietrzem. Nalezy w tem miej-
seu oczyscié powierzchnic drzewa od zgnilizny i plesni i dla
zapobiezenia dalszemu psucin ponownie ja zwegli¢. Opalanie
palnikiem acetylenowym juz nadgnitego drzewa wykonywa sie
przy intensywnie palacym si¢ plomieniu, ktéry nalezy nie-
zwlocznie zmniejszyé, gdy dojdzie do drzewa zdrowego.
W ten sposob zapobiega si¢ zbyt wielkiemu zweglaniu drze-
wa zdrowegdo i zabija zarodki plesni, jeszcze nie dos$é rozwi-

nigte, [Autogenschweisser, Nr 8 1935),
wg.

MOSTOWNICTWO

Budowa mostu kolejowego na rz. Zambezi,

W ostatnich latach zaszta konieczno$é rozwiniecia sieci
kolejowej Rodezji i Nyassaland w kierunku péinocnym,
w celu polgczenia stolicy Blantyre z miastem Kasanga, po-
lozonem nad jeziorem Nyassa oraz z portem Beira nad
oceanem Indyjskim, ktéry staje sie korcowym punktem
dwuch wielkich angielskich linij kolejowych: zachodniej przez
Rodezj¢ i pélnocnej przez Nyassaland.

Ta ostatnia linja przecina rz. Zambezi; na rzece tej nie
byto mostu i przewéz pasazeréw i tadunkéw odbywal sig
na lodziach, co powodowalo konieczno§é podwéjnego prze-
ladunku, w wysokim stopniu podrozajagcego przewozy i po-
wodujacego strate czasu.

Przejazd przez rzeke szerokosci 3,5 km na lodziach i bar-
kach napotykal znaczne trudnosci, a nawet w pewnych
okresach byl zupelnie przerywany. Do§é powiedzieé, ze wa-
hania poziomu wody w rzece dochodzily do 8 m od naj-
wyzszych wod {maj — lipiec) do najnizszych (pazdziernik —
grudzien), kiedy rzeka wysycha do jednej trzeciej swej sze-
rokosel.

jowych zapomoca mostu, uzyskujac koncesje na ich eksplo-
atacje. Wojna przerwala wszelkie kroki w tym kierupky
i dopiero w r. 1930 T-wo Nyassaland Railway Ltd. wznowito
prace. Nyassaland uzyskal pozyczke w kwocie 3000000 fup-
low sterl. na budowg mostu i przedluzenie linji kolejowej
od Blantyre do Kasanga.

Najwazniejsza robota bylo naturalnie postawienie mosty,
ktéry w znacznym stopniu ulatwil i przyépieszyl transport
towarow.

Most ten, dlugosci 3350 m, jest najdiuzszym mostem na
$wiecie i przecina rzeke szerokosci 3175 m, Wprawdziz most

Rys. 1. Budowa filar6w podczas niskiej wody na rzece,
Hell Gate w Nowym Yorku ma ogélna dlugosé 4133 m, jed-
nak biegnie nad rzeka tylko na diugosci 834 m, a pozostale
3300 m jest wlasciwie wiaduktem.

Most na rz. Zambezi sktada sie z nastepujacych czesci:

1) 6 przesel na lewym brzegu od strony Kasanga, o prze-
$wicie 20,27 m kazde, systemu belkowego;
2} 17 kratowej
o przeswicie 50,29 m kazde;

3) 33 pragsel takiej
80,01 m kazde;

4) wiaduktu, ogélnej dtugogci 433,86 m, na prawym brzegu
od strony m. Beira, o przeslach réznej dlugosci.

przesetl konstrukeji potparabolicznej,

samej konstrukcji, o prze§wicie

Rys. 2. Ogélny widok mostu na rz. Zambezi.

Juz w r. 1912 T-wo British Central Africa uzyskato zgode
rzadu Portugalskiego na polaczenie wskazanych linij kole-

o . sze-
Most jest jednoiorowy, o prze§wicie toru 1067 mm; SZ

roko§é¢ chodnika wynosi 1,98 m.
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Diwigary rozstawione sa w odleglosci 5334 m, najwiek-
sza wysokosé przesla, o przeswicie 80,01 m, wynosi 11,97 m.
7Ze wzgledu na warunki nawigacyjne, przekroj podiuiny
mostu ma prolil famany. Caly wiadukt na prawym brze-
g jest w poziomie, glowka szyny wznosi sie 47,28 m

Rys. 3.

Zbrojenie filaréw przesel gtéwnych.

nad poziomem morza. Pierwsze przesto ma spadek 0,255%3,
17 nastgpnych przesel ma spadek 0.462%, nastepie 19 ma
mowu spadek 0,255%, a pozostale sa poziome, z rzedna
glowki szynv 53,94 m,

Zastosowanie takiego profilu umozliwito osiagnigcie wy-
sokosci 8,3 m nad poziomem najwyzszych wéd, niezbednej do
Mrzepuszezenia statkow,

Filary wiaduktu oparte sq na palach zelbetowych o za-
glebieniu od 10 do 14 m i srednicy od 37 do 43 cm. Glowki
pali zwigzane sa zapomocs belek zelbetowych.

Filary mostu oparto na skale lub odpowiednio dobrym
ﬁr}xncie i wykonano podczas niskiej wody pomiedzy $cianka-
mi szpuntpalowemi.

Filary 33 przese! oparte byly na kesonach, opuszczanych
spoczathu mozliwie najglebiej przez wybieranie ziemi zapo-
mocy diwidéw, a nastepnie przez stosowanie sprezonego
Powletrza.

Tylko 5 kesonéw dosiegto skaly, pozostale zatrzymano
ha fruncie o dostatecznej wytrzymatosci.

Filary wykonane zostaly z zelbetu.

Cala robota nastreczata ogromne trudnosci ze wzgledu
Na zmienno$é rzeki i tropikalny klimat, jak réowniez matle
uzdolnienie robotnikéw.

Na wiosne 1931 r. przystapiono do robot przygotowaw-
czych, jak budowa sktadéw, biur i t. p. urzadzenie 4-ch ko-
Fali piasku i zwiru, niezbednych do robét betonowych, bu-
dowa torow kolejowych roboczych, barek, statkéw i t. p.
w Nastepnym sezonie, t. j. w 1932 r., wykonano 18 filarow

mostu 1 wszystkie filary wiaduktu. W trzecim sezonie (1933 r.}
ukonczono pozostale filary i zmontowano 15 przesel. Wresz-
cie w koticu 1934 r. wszystkie roboty byly zakonczone.
ogotem 15000 ¢,
z czego 11200 t stanowi cigzar 46 przesel mostu, 500 t wazg
wiadukty i 1400 t — chodnik dla pieszych. [Technique
des Travaux, zeszyt 2, 1935).

Cigzar konstrukeji zelazne] wyniost

J. Ch,
Most Krola Aleksandra [ w Bialogrodzie.

W grudniu r. z. oddano do uzytku publicznego most dro-
gowy przez Sawe w Bialogrodzie. Jest to nie pierwszy most
w tym punkcie komunikacyjnym. Juz Rzymianie przy swych
podbojach w krajach naddunajskich zbudowali w
miejscu most staly, ktory jednak z upadkiem panstwa rzym-

tem

skiego niszczeje. Nastepnie Wegrzy i Turcy kilkakrotnie
wznawiaja most, lecz cz¢ste woyny powoduja jego zburze-
nie. Dopiero po usamodzielnieniu Serbji zbudowano trwaly
jednotlorowy mast kolejowy, ktéry jednak nie mogl pomie-
§cié wzrastajacego siale ruchu drogowego i pieszego. Dla
zaradzenia temu w r. 1929 postanowiono zbudowanie sta-
tego mostu diogowego, w tem samem miejscu, gdzie przed
laty znajdowal si; most ks. Eugenjusza Sabaudzkiego. Most
laczy Bialogrod z przedmiesciem Zemuniem. Cala budowla
sklada sie z mostu wiszacego, dlugosci 411 m, oraz podjaz-
dow od strony Zemunia dl. 315 m w postaci Zelbetowego
wiaduktu i od strony Bialogrodu mostu belkowego di. 47 m.
srodkowy przeswit mostu wiszacego pomiedzy lilarami ma
rozpigtogé 261 m, dwa boczne przeswity od filarow do
iniejsc zamocowania lin majg po 75 m. Odleglo$¢ pomiedzy
dzwigarami 14,5 m, szeroko$¢ bocznych chodnikéw po 3,61 m.
Odleglo$¢ wieszakow, podirzymujgcych jezdnie 13,05 m, a be-
lek poprzecznych 6,525 m. Most wspiera sie¢ na dwu fila-
rach wysokosci 35,0 m, a od poziomu wysokich wod 46,235 m.
Obydwa filary otrzymatly forme¢ prostokatéw, polaczonych
u dotu belkami jezdni, u géry poprzecznicami.

Fundamentowanie opér odbylo sie sposobem pneuma-
tycznym na glebokosé 2326 m od strony brzegu biatogrodz-
kiego, gdzie trafiono na skale i na glghokosé 304 m od stro-
ny Zemunia, gdzie oparto fundamenty na glinie niebieskiej.
Waga zelaznych konstrukcyy 783 t, a lin 848 t, Zewnegtrzna
§rednica lin 66 cm, przyczem sklada sie ona z 37 linek, z kto-
rych kazda ze 185 drutow, ujetych w 8 zwojow. Do wznie-
sienia filarow i wiaduktéow uzyto 43080 m?® betonu, Budowa
mostu trwala trzy lata i kosztowala 200 miljonow dinarow.
(Z. & ©. L u. A. V., Nr. 31, 1935).

wg.
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Akcja propagandy bezpieczenstwa pracy, rozwijajaca sig
coraz pomyslniej na terenie naszego przemysiu, utrudniona
jest przez brak odpowiednich popularnych wydawnictw. Po-
waina inicjatywe w tej dziedzinie podjgl Instytut
Spraw Spolecznych przez wydanie szeregu prac,
omawiajacych zagadnienie bezpieczenstwa i higjeny pracy
w réznych specjalnych dziedzinach techniki.

Praca w mlynach pod wzgledem higjeny i bezpieczedstwa.
Lestaw Dqbrowski, str. 168, rys. 58. Warszawa. 1935.
Autor w sposéb nadzwyczaj przejrzysty i wszechstronny

rozwaza szereg zagadnier, zwigzanych ze sprawa bezpie-
czenistwa i higieny pracy w mlynach. W kraju rolniczym,
jak Polska, posiadajgcym zarejestrowanych 10 tys. warsz-
tatéw mlynarskich, wydawnictwo takie powitaé¢ nalezy ze
szczegolnem uznaniem.

Wyréb drutu, gwozdzi i lin ze stanowiska higjeny i bezpie-
czefistwa pracy. Boleslaw Kamieriski. Str. 58, rys. 25.
Warszawa. 1935.



400

— 1935 PRZEGLAD TECHNICZNY

Praca w labrykach drutu i gwozdzi zwiazana jest z po-
waznem niebezpieczenstwem dla zycia i zdrowia robotnika.
Broszura omawia szczegétowo zagadnienie bezpieczenstwa
pracy w tej dziedzinie, rozpatrujac wszystkie stopnie pro-
dukcji i zagadnienia z nig zwiazane,

Zaleta ksinzeczki jest jasno$é i tresciwogé, co pozwala
na zawarcie duzej ilosci interesujacego materjalu w niewiel-
kiej objetosci.

Jak pracowaé bezpiecznie na pile tarczowej. B. Kuszner.

Str, 56, rys. 30, tab, 3. Warszawa, 1935,

Pita tarczowa jest jedna z maszyn najniebezpieczniejszych
w uzyciu. Mozna bez przesady stwierdzié, ze na 10 robot-
nikéw, ktérzy pracowali na pile tarczowej, znajdzie sie nie
wiecej niz dwoéch z nieokaleczonemi rekami. Broszura ma
trafi¢ do robotnikéw, dajac im szereg wskazéwek, w jaki
sposdéb unikaé¢ maja niebezpieczenstwa. Trudne zadanie po-
pularyzacji tematu tak $cistego spetnil autor w sposéb bar-
dzo szczesliwy, niemniej jednak praca da wiele cennych
wskazowek kazdemu technikowi i inZynierowi.

Uwage zwraca celowy i pomyslowy uklad graliczny.
Pozycja przy pracy i sprzet do siedzenia. Irena Szorowa.

Str. 72, rys. 42. Warszawa. 1935.

Zagadnienie zmeczenia i wlaiciwej pozycji przy pracy
jest tematem, dyskutowanym zywo w prasie technicznej
krajow zachodnich, W tym razie interes robotnika jest
bezposrednio zgodny z interesem pracodawcy, wlasciwa
pozycja sprzyja bowiem powigkszeniu wydajnosei pra-
cy. Niezmiernie doniosly temat, tak aktualny we wszyst-
isich niemal zakladach przemystowych, opracowany zostal
przez autorke na podstawie dlugoletniego doswiadczenia
wlasnego na stanowisku inspektorki pracy oraz na podsta-
wie materjalow z prac zagranicznych. Wywody swe popiera
autorka szeregiem ciekawych fotografij i rysunkéw sprzetu.

J. B.
Laboratorja budowlane w Polsce. Str. 84, Wyd. Pol. Zw. Inz.

Budowlanych. Warszawa. 1935.

W mys$l uchwaly Zjazdu Delegatow laboratorjéw budo-
wlanych, odhytego w Warszawie w dniach 11—12 marca
r. b, Polski Zwiazek Inzynieré6w Budowlanych wydal pod
powyzszym tytulem broszure, obejmujaca tekst wszystkich
releratéw, wygloszonych na Zjezdzie, i uchwaly zjazdowe
Ponadto wydawnictwo obejmuje szczegolowy spis laborato-
rjow, pracujacych w zakresie badan budowlanych z podaniem
ich adreséw, personelu, wyposazenia, rodzaju przeprowadza-
nych badarn i warunkéw, na jakich laboratorja podejmuija sie
wykonywania badan. Releraty wygloszone na Zjezdzie:

Prol. W. Paszkowski: Znaczenie laboratoryjnego , orzecze-
nia jakosoi na budowie”. — Inz. St. Gawlinski: Techniczne ba-
danie kamieni, cementu i betonu. — Inz. H, Honheiser: Bada-
nie slali i stalowych elementéw konstrukeyjnych. -— Dr, inz.
W. Zenczykowski: Badanie wplywow zewnetrznych na budy-
nek. — Inz. B, Bukowski: Badania gruntu i elementéw kon-
strukcyjnych $cian i stropéw *),—Dr. inZ. Fr. Krzysik: Badanie
drewna :i walka z grzybem. — Inz J. Nechay: Koordynacja
prac badawczych w budownictwie.

KRONIKA

Wzrost przewozéw towarowych na kolejach.

Wzrost przewozu towaréow notowany jest juz na kolejach
polskich od roku 1933. W roku tym po raz pierwszy od kil-
ku lat nieznacznie zwickszylta sie ilo§é towaru do przewozu,
osiggajac 48 miljonow tonn w catosci. W roku 1934 sytuacja
uleglta dalszej znacznej poprawie. Koleje przewiozly juz
54 miljony tonn, bt j. o przeszlo 12% wiecej niz w roku
1933. W ciagu pierwszych miesigey 1935 r. nastapil dalszy
wzrost przewozéw o kilka procent.

Wzrosta rowniez ilo§é kilometréw przewozowych (tonno-
kilometréow), ktéra wyniosta w 1932 r. 14,9 miljardéw, w
1933 — 15,4 miljardéw, a w roku 1934 — 17,9 miljardow.
Jednoczesnie znaczunej poprawy w latach ostatnich doznatl
przewé6z bagazu i przesylek elspresowych. Wzrost nadania
w pierwszym kwartale 1935 wynosi w pordéwnaniu z tym
okresem 1934 r. przeszio 21%.

*) Por. ,Przeglad Techn.”, zesz, 10 1, b,, str. 204,

Statystyka ruchu komunikacyjnego w Ameryce.

Oficjalny urzad statystyczny Stanéw Zjednoczonych A, Py,
podaje nast. liczby, dotyczace komunikacji w Stanach,

iljardy tonnokm w porb :
Ruch t 2 aa poréwnaniu
LE L £ 1934  r.1933 do r. 1933 w
Koleje 393 366 — 74
Samochody 23,4 22,8 — 30
Przewody rurowe . 48,1 48,0 —

Godna zaznaczeuia jest duza ilo§é przetransportowanych
towarow w rurociagach, na ktére skladaja sie transporty
materjaléw pednych (ropa). Koleje w r. 1934 przewiozty 85%
wszystkich tadunkéw, co brzy ogolnej diugosci sieci kolejo-
wej, wynoszacej 383 000 km stanowi 1028 000 tkm na kilometr
elsploatacyjny i rok. Ze wzgledu na nader rézne warunk;
poszezegdlnych kolei wahaja sie liczby dla réznych odcin-
kéw kolejowych dosé znacznie. Srednia gestosé ruchu kole-
jowego wynosila 62% ostatniego roku przed wojna. W ruchu
osobowym otrzymano nast. wyniki:

miljardy osobokm w poréwnaniu

Ruch towarowy:

r. 1934 r. 1933 dor. 1933w
Koleje . 29,0 26,3 — 10
Autobusy . 5 - 20.0 17.0 — 17
Prywatne samochody 588.0 576,0 —
Lotnictwo 0,31 0,27 — 16

Ruch osobowy na kolejach wynosil 76 000 osobo-kilome-
trow na kilometr eksploatacyjny kolei. Z liczb przytoczo-
nych widzimy przewazajgcy wplyw w ruchu osobowym prze-
wozéw w samochodach prywatnych, Zawiera on wybitny
procent ruchu dalekobieznego, dla ktérego samochody sa
wygodne i ktory jest podejmowany ze wzgledu na oszczed-
nosci gotéwkowe. Koleje mogg liczy¢ na to, Ze przy obnize-
niu taryfy i ulepszeniach ruch osobowy na nich wzrosnie.

wg.

Nieprzepuszczalno§é nawierzchani betonowych,

Wiadomo, ze beton, bardzo trwaly, jako materjal budowla-
ny, jest porowaty i ulega dzialaniu wplywéw atmosferycz-
nych,

Przepuszczalnosé betonu usuwa sig, dzieki domieszkom
do cementu, ktére czynigc cement nieprzesiakliwym, czynia
go temsamem niewrazliwym na wplywy atmosferyczne,

Niezbedne czynnosci sprowadzaja sig¢ do wykonania war-
stwy ochronnej grubosci 15—20 mm. Powloka tak wykona-
na stanowi idealng ochrone wszelkich powierzchni pozio-
mych, np. balkonéw, taraséw, dachéw ptaskich i lukowych,
mostéw, basendw, i w tych wszystkich wypadkach, gdzie
pozadana jest bezwzgledna nieprzemakalnosé i suchoéé, Po-
wloki tego rodzaju naklada sie bezposrednio na beton.

Ze znanych domieszek wyprawy zewngtrznej, najskutecz-
niejszg jest hydrofuge ,Castor’”. Wplywa ona na umocni_e-
nie samego betonu, dajac w rezultacie scista nawierzchnie,
ktora nie peka i nie odksztalca sie. .

Z tego co powiedziano wyzej wynika, ze nie jesl to je
dynie teoretyczne rozwiazanie sprawy, jest to sposob wy-
probowany w praktyce, stosowany do robét, wylkonanych
jeszcze przed wojna,. .

Hydroluge ,,Castor” jest pochodzenia bitumicznego, z wy-
gladu przypomina smole, miesza sie z kazdym cementem.
Ilosé cementu i piasku, potrzebna do wykonania zapraw
w celu zabezpieczenia jej od przeciekania, wynosi 1:25 lub
1:3. Na kazde 100 kg cementu potrzeba okoto 4,5 kg «Ca-
storu”, Jeden kg wystarcza do otynkowania érednio 3 ™’
powierzchni, przy grubosci 15 do 20 mm. .

Uzycie ,,Castoru’” zaleca si¢ réwniez przy budowierzblor'
nikéw, basenéw, cystern do olejéw roslinnych i mmgral'
nyeh, plynéw gryzacych, przy budowie tuneli, instalacyj sa-
nitarnych i wodociagowych, dotéw kloacznych, komposto-
wych, szambo, pod plytki terrakotowe w tazienkach, przy
kryciu dachéw plaskich i t. p. Izolacja cementowo-antorof
wa jest znacznie tafisza od innych dzieki swej prostocie, gdyz

-nie wymaga specjalisty i moze byé wykonana przez ro of?

nikéw, zngjacych roboty cementowe,

M. K.
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TRESC:
Wzbogacanie rud zelaznych Za-
glebia Staropolskiego, inz, P.
Dabrowski.

Zagadnienie miedzi w Polsce, inz,
S. Janicki.
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Enrichissement du minerai d
fer des bassinsde la Pologn
Centrale, par M. P. Dabrowski.

Le probléme du
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Wzbogacanie rud zelaznych Zagtebia Staropolskiego

(rejon: Kielce—Opatéw—Itza—Radom—Opoczno—Wtloszczowa—Kielce)

1 Zarys kopalnictwa rudy w Zaglebiu Staropol-
skiem.

awartos$é zelaza w znanych nam rudach zela-
Z znych Zaglebia Slaropolskiego jest mierna.

A zatem cennos¢ ich zalezy w znacznej mie-
rze od mniej lub wiecej szczesliwej konjunktury.

Taka konjunkture mialy nasze rudy w czasach
dawnej Rzeczypospolitej, a i pézniej jeszcze gdy
lasy byly zasobne i wegiel drzewny, bedacy ma
miejscu, byt tani. Tak bylo do chwili budowy wiel-
kich piecow o duzej pojemnosci i uzycia koksu, ja-
ko paliwa.

Pogorszajgca sie stopniowo konjunktura osta-
lzcznie zepsula sie, gdy w Krzywym Rogu na Ukrai-
nie odkryto w tupkach krystalicznych zasobne so-
czewki Zelaziaka czerwonego o zawartosci zelaza
minimum 55%. Szybkie wtargnigcie bogatej rudy
krzyworoskie] na teren Zaglebia Staropolskiego
w owe czasy objasniato si¢ brakiem barjery granicz-
nej.

Gdy barjera ta ponownie powstala, oddzielajac
narazie chaos od tetnigcego zadza twdrcza maszego
kraju, konjunktura dla naszych rud zelaznych stala
sie znow szczesliwsza,.

Przemyst, oceniajac potrzeby chwili, szczodrze
zasilit kopalnictwo, stwarzajac na miejscu Zle urza-
dzonych i dogorywajacych kopalenek, nowoczesne
zmechanizowane kopalnie (Niektan, Staporkow, Sta-
rachowice].

Jak chwila potemu byla sprzyjajaca, swiadcza
ponizsze liczby (wediug Radomskiego Urzedu Gor-
niczego)

wr. 1926 w Zagl. Staropolskiem wydobyto rud zel. 65514 t
w1921 : ., 115288 .,
. 1928 . . 119959 .,
. 1929, . ., . . 102431 .,
. 1930 ,, . y 67343 .,
» 1931 37553 .,
» 1932 8857 .

~ Z tabeli tej widzimy dalej, ze od roku 1929 kon-
Junklura rud zelaznych Zaglebia Staropolskiego za-
czgla sig gwaltownie psué.

Marazm kopalnictwa rudy w Zaglebiu Staro-
polskiem wywolaly nastepujace przyczyny:

a) poglebianie si¢ ogélne kryzysu ekonomicznego,

b) cienkosé poktadéw eksploatowanych,

c) wznowiona konkurencja dumpingowa
krzyworoskiej.

d) przesunigcie w pogladzie na $rodki hutnicze
Zaglebia: poczelo je uwaza¢ wigcej za fabryki, wy-
twarzajace rézne przedmioty uzytku przemystowe-
go i spolecznego, niz za ogniska wytwarzania su-
rowki i potproduktéow zelaznych, co ze swej stro-
ny rowniez zawazylo na decyzji zairzymania wiel-
kich piecow Zaglebia.

Oczywiscie miarodajne sfery przemyslowe, rozu-
miejac znaczenie wielkich piecow Zaglebia Staropol-
skiego dla zywotnych potrzeb Panstwa, wstapily
bez wahania na drage deficytowego utrzymania ko-
paln rudy.

Niewatpliwie jednak, stan taki nie da sie utrzymac
przewlekle dlugo, to lez w obecnej chwili znajduje-
my sie w trakcie gorgczkowego poszukiwania srod-
kéw zaradezych.

Pierwsza — odruchowa — mysla zaradzenia zlu
jest mys$l uszlachetnienia posiadanych rud zela-
znych, aby w ten sposéb podnie$¢ ich cennosé.

rudy

II. Wzbogacanie rud zelaznych Zaglebia Staropol-
skiego.

Posiadamy w Zaglebiu dwa odmienne rodzaje
rud zelaznych: a) rudy ilaste pokladowe i b) rudy
brunatne magazynowe (niemiecki: Stock).

Potraktujemy kazdy typ oddzielnie, uwazajac
a priori, ze kazde wzbogacenie ma dwie strony:
techniczng i finansowa.

A. Rudy ilaste (syderyt ilasty: ily + FeCO,).

1. Technicznie mozna te rudy
wzbogacié:

a) przez mechaniczne oddzielenie w rudzie suro-
wej FeCO . od itéw sposobem mokrym z nast¢pnem
aglomerowaniem FeCO,;
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b) przez wyprazenie rudy surowej (it + FeCO,),
t. zn. przez przewodzenie jej w stan:
(it+FeO.FE.O,)
i nastepne wyciagniecie FeO.Fe,0, za pomoca elek-
tromagneséw z koricowem aglomerowaniem
FeO.Fe.O,:
c) przez ,flotacje”, ktéra to operacja moze byé

zastosowana zaréwno do rudy surowej (jak a), jak
i do rudy prazonej (jak b).

2 Mozliwa wydajno$é teoretyczna
i praktyczna,

W rudzie ilastej jest 30% Fe, t. zn, ze w 100 cze-
_Sciach wagowych rudy jest 30 czesci wagowych ze-

laza. Te 30 czesci wagowych zelaza stanowi:
50 =0,539 czasteczek Fe. Zwigzek FCO,
55.84

zasadniczo przeprowadzamy przez oddzielenie CO,
w zwigzek Fe,0p (ktorego ciezar czasteczkowy jest
159,68) podlug wzoru chemicznego:

2FeCO, + O =FeO, + 2CO,

czyli, oczywiscie, masa zwiazku Fe,O,, wyciag-
nieta ze 100 wagowych czesci surowej rudy, be-
dzie: 9'5—31 159,68=§5"7—3ﬂ-q=42,874 czeci wa-
gowych = 42,874% Fe,0s.

A ze zwiazek Fe,O, zawiera w sobie 69,96% Fe,
wigc teoretycznieiidealnie z rudy
ilastej moglibysmy wyciagnaé: 42,874% produktu
o zawartosci zelaza okolo 70%:. Tych idealnych teo-
retycznych rezultatéw w normalnej praktyce nigdy
0siggnaé nie jestesmy w stanie,

W praktyce zagadnienie wzbogacania sprowadza sie
zwykle do nastepujacego zadania:

100 czeéci wagowych rudy surowej rozdzielié na dwie
czeéci: jedng m o duzej zawartoéci zelaza (koncenlrat)
i druga n o mozliwie najmniejszej zawartosci zelaza (odpad,

szlich).

Jezeli procent zelaza w czeéci m nazwiemy przez K,
a w cze§ci n przez r, to mozna napisaé dwa réwnania:

100=m+n . . . .. ... (1)
30= lrgO K+ 130 .r; czyli
3000 = mK - nr ..

Zaktadajac, np., r = 10%, a K = 55, z powyzszych dwéch
réwnan otrzymamy :m - 44,4; n =556,
przy r = 15%, a K = 55% bedzie juz m = 37,5; n == 625, i t. d.

Zaklady Starachowickie polecity firmie Humboldt
w Kolonji przeprowadzi¢ wzbogacenie rudy ilastej
sposobem Ala). Wyniki osiagniete, przedstawiono
na schemacie A.

Czg$¢ n sklada sie z 2-go koncentratu o zawar-
tosci 17,22% Fe, z 3-go koncentratu o zawartosci
12,62% Fe i ulotnionego CO, w ilosci 17,38%. Po
przeliczeniu ta czesé n zawierataby zelaza 9,457%%,
co przy K = 53,75% daje z réwnan 1-go i 2-go na
m wielko§é: 46,38%. W rzeczywistosei widzimy na
schemacie A wydajnosé¢ tylko 44,67%. Réznica po-
chodzi stad, Ze przy operacji prazemia (punkt ¢
schemacie A) FeCO, zostalo przeprazone: zamiast
Fe.0, otrzymano cze$ciowo i Fe,O,, t. zn, zwigzek
ubozszy w tlen.

'dukty NN. 4,5,6,7, i 10, 0 wspblnej zawartosci selaza 41,

Schemat A, Ruda ilasta surowa, ok, 304 Fe.
‘
Drobienie

|
)

Mokry s_pos(').b.v Wzbo‘gacenia
| | |
! } |

KoncentratI-szy ~ Koncentrat II-gi Koncentrat [[[-¢}
Wydajnos¢ 62,05% Wydaijnosé 8,03% Wydaijn. 29,92%

Fe = I38.70% Fe =| 17,22% Fe = 12,62
‘ |
!
(C) — Prazenie
i aglomero-
wanie

R
L |

Produkt co, ‘
uzytkowy. Wydajnosé I
Wydajnosé 17,38% 3
44.67% |
Fe = 53,75% I 1

Odpadki ?
Wydajn, 53,33, Fe = 9,457 |

Poniewaz dla sposobu wzbogacenia Alb zelazo
musi byé w zwiazku posiadajacym wtasnosci magne-
tyczne, a takim jest wlasnie zwigzek Fe,0,

(= Fe0.Fe,0,), wigc zasadniczo, wydajnos¢ przy

tym sposobie wzbogacania bedzie nizsza.

W celu wyswietlenia sprawy wzbogacania elek-
tro-magnetycznego rudy ilastej i majac na wzgle-
dzie jej strukture, polegajaca na tem, ze w bryle
rudy (rys. 1) rozréznié mozna trzy czesci skladowe,
doéé jasno rozgraniczaja-
ce sie, a mianowicie: 1)
ilaste warstwy przyma-
76w na plaskurach,?) it
mocno i doéé réwnomier-
nie impregnowany zwigz-
kami Zelazai 3) skupie-
nia skoncentrowane kry-
sztatkow syderytu o wy-
miarach mniej wiece]
30 mm X 30 mm X
30 X mm, oddzielono przez odsianie od rudy
wyprazonej w piecach prazalnych ziarno po-
nizej 25 mm (sg to przewaznie odpryski przyma-
z6w i odbite krawedzie wiekszych bryt rudy), ziar-
no za$ powyzej 25 mm podrobiono na kawatki o wy-
miarach 30 mm X 30 mm X 30 mm (przyczem 0¢zy:
wiscie otrzymano i ziarna mniejszych wymiaréw)
i powodujac sie kolorem kawalkéw rozebrano recz
nie te mase na klasy, jak wskazano na schemacie -

Przy dalszem wzbogacaniu prazonejrudy nie naleiy bra¢
w rachube produktéw, ktére przez prazenie zostatY_WZb"'
gacone tylko do 30% zawartoSci zelaza, gdyz W nich na
jedoo ziarno FeO .Fe,Oy przypadaja dwa ziarna skaty p¥on-
nej; oczywiécie, z takiego potoku magnes malo wykow'l znagn
FeO.Fe,0, gdyz ziarna plonne (w podwéijnej ilosci) beda

im przegradzaly dostep do niego. - ko pro-
A wiec do dalszego wzbogacania nadaja sie t¥ 104’;&}1
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stanowiace razem _63,1% _masy rudy prazonej, albo, ponie-
waz z rudy Surowej ulatnia si¢ przy prazeniu: 0,537, 44,005 =
= 23631% COs w stosunku do rudy surowej: (1 — 0,2363) %
:< 631= 48,2‘%’.

Wydajnosé (czy!l cze$¢ m) przy K =53,75 (jak
wyzej na schemacie A) bedzie wynosita:

41,488.482
53,75

przytem czg§¢ n bedzie wynosita: 100—37,204 =
=62,792%, a procentowa zawarto$é zelaza w od-
padkach wszelkiego rodzaju (NN. 1,2,3,6,8, 9+
+CO,) bedzie stosownie do réwnania drugiego
wynosita:

3000 — 37,204 X 53,75
62,796

Wydajnos¢ 37,204% jest nizsza od Humboldtow-
skiej 44,67 %, lecz nie nalezy zapominaé, ze ostat-
ni rezullat osiagnelo laboratorjum, istniejace od-
dawna i posiadajace swiatowa stawe. W warunkach
masowej produkcji prawdopodobniejsza jest cyfra
pierwsza dla mechanjcznych sposobéw wzbogacania
(sposoby a i b).

Mozna przypuszczaé, zasadniczo, ze czystszy,
a zalem bogatszy w zawartosé zZelaza produkt da
sposob flotacji.

Flotacja nie jest sposobem mechanicznego od-
dzielania ziarn uzytkowych, lecz nalezy do klasy
zjawisk fizyko-chemicznych; oparta jest na dziata-
niu sit czasteczkowych i zachodzi w sferze disper-
soidéw, a mianowicie w jej grupie zwanej ,roztwo-
rami koloidalnemi'.

= 37,204% ,

— 15,9299/,

Plaskury rudy ilastej powstaly z roztworéw koloidalnych
(zwiazki glinu i zwiazki zelaza w obecnogei kwasnych koloi-
déw lumnesowych), w ktoérych po ustaniu wigzacego w postaci
zwigzkéw lumnesowych zostalo stracone zelazo w postaci
krysztatkéw weglanu zelazowego ($rednica krysztalkéw oko-
lo 0,013 mm wedlug W. Pawlicy). Tak wiec przy doborze
odpowiednich reagentéw (planotwérezych, utrwalajacych
piane i peptyzujacych skale plonng), napewno osiagnaé moz-
na dobre rezultaty wydzielenia krysztatkéw FeCO; z rudy
surowej i, zdaje sie, ze ten sposéb bylby lepszy od floto-
wania rudy, uprzednio przeprazonej.

Niestety sposéb flotacyjny do tej pory stosowa-
no ptzewaznie do siarczkéw metali; wlasnosci
siarezkéw zbadano i opisano doktadnie; ustalono na
nich trzy zasadnicze typy flotacji: 1) flotacje po-
wierzchniowq, 2) flotacje zapomocg piany i 3) flo-
lacje rézniczkows (obecnie jeszcze w zapoczatko-
waniu), W stosunku do innych zwiazkéw chemicz-
nych metali zrobiono bardzo niewiele, to tez aby de-
linitywnie wypowiedzieé¢ sie o oplacalnosci i moz-
liwosci sposobu flotacyjnego dla wzbogacenia rud
ilastych nalezy przeprowadzié cala serje skrupulat-
nych i Zmudnych do$§wiadczen i obserwacyj miaro-
dajnych wielkosci, wchodzacych w sktad dwoéch za-
sadniczych réwnan teorji Sulmana:

MT;T i b] COS}):g?‘TGlE
Powyisze rozwazania stwierdzaja, ze mozna
wzbogaci¢ rude ilasta do zawartosci zelaza powy-
2] 54%, przy wydajnosci koncowego produktu
okolo 40/, Takie rezultaty sa zupetnie normalne.
Dia przykladu przytacza sie, ze 33%-owa ruda
manganowa rejonu Nikopolskiego na Ukrainie byla

a) d=0,632

wzbogacona mokrym sposobem mechanicznym do
504, zawarlosci metalu przy wydajnosci 35%.

3, Finansowa strona
rud ilastych.

wzbogacenia

Koszty przygotowania pewnego produktu na ry-
Jnek 1 jego cena rynkowa musza sie bilansowaé w
najgorszym razie bez zysku.

Mamy:

x — cena w zlotych tonnoprocentu na hucie $la-
skiej,

o — procentowa zawarlto$é¢ zelaza w pro.duk-cie
rynkowym,

Y — wydajnos$é ze surowego materjatu produktu

rynkowego (utamek),
W — koszt wydobycia jednej fonny rudy suro-
wej w zlotych,

U = 065W — koszt uszlachelniania jednej
tonny rudy surowej w zlotych,

T — taryla przewozowa jednej tonny w zlo-
tych.
Wtedy:

»l~»(W+0,65 W+T)<x.o.
1

Jezeli stosownie do powyiszych rozwazan i da-
nych rzeczywislosci:
x=0,8 (tak oplacaja huty rude krzyworoska),

@ = 55%, 6,6 zl. — zasad-
v = 0,4467 ’ nicza
Rohocizna = 12,64) > » — Pemoe-
Materjaty = 4,80| 3,5 ,, — roboty
W=21,69 ) Swiadczenia przygotowawcze
socjalne = 1,55
Koszty
ogélne = 2,70
T=1,00, to:
! —.(W-40,65 W + 7,04467) < 0,8.54,
0,4467
1,65 W + 3,13 < 17,6,
1,65 W < 14,47
W < 8,77.

Jak wiec widzimy, azeby oplacalo si¢ wypuszcze-
nie na rynek rudy wzbogaconej, trzeba by jej koszt
wydobycia wynosil nie wiecej jak 877 zi/t, gdy

. - 21,69
tymczasem jest on w rzeczywistosci: '5”7‘7‘:'2,473
1
razy wigkszy.
XA e e e S it e
| § g
S T seoniox SO
st V7 T Plaskury
=s] g i A A
L i denigk Y
ér_7 777 T
Rys. 2

Dlaczego tak jest? Ruda w pokladzie znajduje
sie w trzech plaskurach, roztozonych w pionie na
wysoko$ci jednego metra (rys. 2).
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Aby méc wyjaé rude z plaskuréw trzeba wyrobié ca-
ta przestrzen na wysokosé 100 cm; na tej drodze
za$§ przestrzeni uzytkowej jest tylko:

104+184-10=38 cm.

Stosunek wiec roboty koniecznej do uzytecznej wy-

. 100 '
nosi: —— =2 ,631.

Spétezynniki 2,437 i 2,631 sa niemal sobie réwne
i zestawienie ich jasno wykazuje nieunikniono$é wy-
sokiej wartosci na W,

Jezeli teraz przy istniejgcem w praktyce W=21,69
rozwigzemy nieréwnosé w stosunku do x, to otrzy-
mamy:

x>1,584,

1o znaczy, Ze musieliby$my osiggnaé 1,584 zlolego
za tonnoprocent zelaza w naszej rudzie na hucie.
Jest to cena niemozliwa do osiagniecia.

Schemat B.Ruda brunatna surowa ok.40% Fe.
|

Drobienie do 50 mm

1

Prazenie

Produkt przejéciowy
wydajno$é 89,00%;
Fe = 44,94%

l

Drobienievdo 0,5 mm

Lotne czeéei
wydajnosé

11%

Nowy sposéb
wzbogacenia

Szlam Produlkt przevis'ciowy
Wyd. 19,95 l

Fe ,= 50.88% Wzbugacvenie i
|

elektromagnetyczne ‘!

L] L=

Konc. 3-ci, Konec. 2-Vgi. Kone. 1-sz2y Szlich
Wyd, 13.90% Wyd. 10,103 Wyd 22.65% Wyd. 22.40%

i
l
Fe =29,99% |
|

Fe — 43,665 Fe = 44,23% Fe = 56,76%
Produkt uzytkowy Odpadki
Wyd. 66,604% Fe =50,34%  Wyd. 33.40%
Fe =20,11%

Gdyby si¢ nam udato wzbogaci¢ nasza rude na-
wet do 70% zawartosci Zelaza, to i witedy jeszcze
nie wiazalibyémy konca z koricem, bo wypada, ze:

W = 12,732.

Oczywiscie straty na sprzedazy by sie przytem

zmniejszyly, lecz kopalnictwo nie osiggneloby je-
szcze rentownosci.

Schemat C. Rozklasyfikowanie rudy ilastej
prazonej.

100 kg rudy prazonej

|

odsiewanie

. I

10 mm

5 mm 25 mm 25 mm
(1) 2,05) kg (2,05%) (1) 38,5 kg 3,85%) (3)137.0kg (13,7%) +
Fe =19,392 Fe ==22,686 Fe = 29,786 ‘

— zelazisty it plas-
Ilaste przymazy na plaskérach  kuréw z przewa-

ga glinu
800 kg (80,0%)
Drobienie rgczne do 30 mm
1-sza reczna odbiérka ziarn 30 mm X 30 mm

B ',’

Ruda Ruda Ruda buraczkowa Pozostatosé

ozuzlona czarna (czerwona) ziarn szczupl.
od 30%30%30
(6)24,0kg  (4) 2745kg  (5)1615ks 1
(2.4%) (27, 45%) (16, 15%) |
Fe =29,159 Fe =43, 089 Fe =42, 093 |
-~ 1
l
338 kg (33,8%)
2-a reczna odbi6rka
7 ]
! ! )
Ruda Ruda Ruda buraczko- Pozostalosé
ozuzlona czarna wa (czerwona) ziarn mozol-
nych do recz-
nej odbiérki
(9) 4.5 kg (7) 24,5 kg (8) 137,5 kg (10) 170,5 kg
(0,45%) (2,45%) (13.75%) (17,05%)
Fe=29,722 Fe=42584 Fe = 30,606 Fe==38,179
Skoncentro- Zelazisty it pla-
wany syderyt skuréw z prze-
waga glinu
4. Obraz rynku rudy zelaznej

ilastej w ré6znych okresach

Przed wojna, liczac w ziocie, tonnoprocent ru-
dy zelaznej, loco huta Czestochowa, kosztowal:

0,94 zl,
0,84

W roku 1922 (znéw w zlocie) tonnoprocent rud_Y
krzyworoskiej, juz tylko franco wagon st. Z dotbi-
ca, kosztowal: 1,03 z1, A teraz huty $laskie naby-
waja rude krzyworoska (wymiennie) po 038 zl. za
tonnoprocent loco huta.

Gdyby sie utrzymata na naszg rude cena przed-
wojenna, t- zn. 0,84 zl. za tonnoprocent loco h'uta,
to przy 42% rudzie prazonej otrzymaé mogliby$my
od huty: 42}0,84=35,28 zl./t, gdy tymczasem
z gruba liczac, na hucie ona by nas kosztowall(ﬂ
43,5 z1./t, a faktycznie niedawno zrobiono tranza<
cje po 0,4 z1./t%, co daje 16,8 z1./t loco huta.

Ruda krzyworoska
. krajowa
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Cyfry powyzsze siwierdzaja chaos i zupeing de-
zorganizacje rynku rudnego u nas.

[ nic dziwnego. Huty slaskie mogg nabywaé
45% -owg szlake dymarska po cenie okolo 8 zt./t
loco wagon st. zaladowcza-}-6 z./t przewéz-+4 zl./t
sarobek posrednikéw,

B. Rudy brunatne.
(limonity: m. Fe,0,.nH,04-Si0,).

W identyczny sposéb wyjasnia sie kwestje wzbo-
gacania rud brunatnych.

Technicznie, jak wykazuje schemat B, opracowa-
ny na zasadzie danych Humboldf'a dla Zakladow
Starachowickich, osiggnaé mozna rezultaty zado-
walajace.

Dla niektorych z tych rud (aczkolwiek rzadkich),
{, zw. ,siatkowych” schemat wzbogacania moze byé
ieszcze prostszy.

Finansowo wzdr kalkulacyjny, uwzgledniwszy, ze
U=1,15W (gdyz na wszystkich kopalniach tego ty-

Iz, S. JANICKI

pu nie ma wody, a zatem trzeba by je transporto-
wa¢ az do zrédet wody) daje przy 7==0,66:

W 10,823,
gdy faktycznie W=18,4 zl./t oraz
x = 1,294,

czyli 1,294 zl./t % na hucie, co réwniez jest nie-
osiggalne.

III. Whnioski.

Wada nie do usunigcia obecnych kopald Zagle-
bia Staropolskiego sa nie ubogie rudy, lecz cien-
kos¢ i rozproszenie w pionie warstw rudnych dla
rudy ilastej i bezwodno$é miejsc, w ktérych wyste-
pujg rudy brunatne.

Stoimy wiec wobec koniecznosci szukania zléz
o wiekszej {minimum metrowej) miazszosci pokla-
déw rudnych, nie ubozszych niz dotychczasowe.

Musimy dla zracjonalizowania rynku rudy kra-
jowej usunaé jaknajpredzej dezorganizujacy wplyw
handlu dawnemi (dymarskiemi} Zuzlami,

Zagadnienie miedzi w Polsce”

(na tle statystyki éwiatowej produkecji i wymiany
rozwojem cywilizacji i techniki niepomiernie
wzrasta spozycie miedzi, ktéra dotychczas

Z jest niezastapionym surowcem w wielu naj-
wazniejszych dziedzinach przemystu,

Dawniej, przy malem zastosowaniu miedzi w
lechnice, niemal kazdy kraj mial wlasng produkcije,

*) Referat napisany zostal w styczniu 1934 r. dla Komisji
Miedzi T. W. T.

Whioski koficowe, oparte na statystyce lat ostatnich, sa
dzisiaj réwniez aktualne. Przepowiednie co do niskich cen
miedzi wymagaja natomiast pewnej korektywy, wobec za-
warcia porozumienia producentéw w poczatkach roku bie-
acego.

Od stycznia r. 1934 ceny miedzi ustabilizowatly si¢ na nie-
bywale niskim poziomie, z tendencjy do dalszego spadku.
Sklonilo to producentéw St. Zjedn. do podjecia inicjatywy
ofraniczenia §wiatowej produkcji miedzi. Pertraktacje trwa-
ly czas bardzo diugi, wreszcie porozumienie osiagnigto, lecz
}ylko czgSciowe, zatem niezadowalajaco. Bardzo powazna
ilosciowa produkcja Kanady, Paru, Z. S. R, R., Japonji i calej
Europy nie dala sig wciagnaé do porozumienia. Do czescio-
wego ograniczenia produkeji daly sig skloni¢ jedynie ko-
palnie Ameryki Potudn. i Afryki Poludn. Ograniczenie pro-
dt}kcii w St. Zjedn. obowiazuje juz od dluzszego czasu, wza-
mian za to ustepstwo ograniczono wywoéz miedzi ze St. Zjedn.
do Europy o 20%.

obec nieprzystapienia do porozumienia znacznej czeéci
produkeji §wiatowej odstapiono od zamiaru regulowania
ldy?&towania cen, co bylo gléwnem zadaniem dawnego poro-
Zumienia z lat 1926-—1932,

Zalamanie i likwidacja dawnego kartelu spowodowaly ka-
!a§lrofa1nq znizke cen miedzi o 80%, zawarcie obecnego cze-
Stlowego porozumienia zdolalo podniesé ceng miedzi o 20%.
Dals'ze ksztaltowanie sie ceny zalezeé bedzie od zapotrzebo-
vania rynku, od konjunktury, a raczej od stopnia zatrudnie-
W2 przemystu, przedewszystkiem przemystu wojennego.

lepqwiednie musimy pozostawi¢ — politykom.

Pinja prasy fachowej nie przewiduje, aby porozumienie
:Zﬂatnio zawarte moglo sie utrzymaé przez dluiszy okres
asu,

St J.

miedzi)

wystarczajacg do zaspokojenia minimalnych po-
trzeb. W ciagu jednak 120 lat ostatnich spoiycie
miedzi wzrosto dwustukrotnie. Zloza i kopalnie ubo-
gie, kosztowne w eksploatacji, zostaly opuszczone,
$wiatowy rynek miedzi opanowujg kopalnie zasob-
ne w rude wysokoprocentows, o maltych kosztach
wydobycia i wielkiej wydajnosci. Zbadane dotych-
czas poktady rud miedzianych sa rozmieszczone
nier6wnomiernie.

Najwieksze zapasy rud posiadaja: St. Zjedn.,
A. P., Kanada, Ameryka Poludniowa i Afryka Po-
tudniowa}, pozatem rudy, sole i zwigzki miedzi
w drobniejszych skupiskach znajdujemy w b. wielu
krajach. )

Produkcja miedzi, zaleznie od techniki tego prze-
mystu, wysokoséci zainwestowanych kapitaléw, or-
ganizacji transportu i zbytu, podlegata réznym fa-
Zom rozwoju.

Niemal do pofowy XIX wieku Europa z wlasnych
zasobéw miedzi pokrywala potrzeby swego rozwi-
jajacego sie przemystu,

W latach 1830—1880, miedz produkcji chilijskiej
opanowuje rynek §wiata. Szybki rozwéj przemystu
w St. Zjedn. A. P. i bogate zloza miedzi sprzyjaly
zwiekszeniu produkcji miedzi w tym kraju. Z kon-
cem XIX stulecia miedz Ameryki Pétnocnej opano-
wuje rynek §wiatowy, zyskujac na nim niemal mo-
nopolowe stanowisko. Produkcja ta przed wojng

1) St. Zjedn. { Meksyk — zapas czystej miedzi w rudach
16 milj. tonn metrycznych, procentowosé rud 13%.

Kanada — zapas 5 milj. t, procentowo$é rudy 2,0%.

Poludniowa Ameryka i Kuba — zapas 20 milj. t, procen-
towos¢ 2,3%.

Potudniowa Afryka — zapas 25 milj. t, procentowos$¢
4,6%.
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stanowila 56% produkeji catego swiata. Wojna
swiatowa wzmacnia jeszcze stanowisko Ameryki.

W okresie 1926—1932 r. widzimy $wietny okres
wszech§wiatowego kartelu miedzi, kierowanego
przez St. Zjedn.; polityka nadmiernego srubowania
cen, przy braku kontroli produkeji, dyktowana za-
wsze przez przemyst St. Zjedn., doprowadzila
wreszcie do zatamania.

W naszych oczach odbywa sie nastepny, bardzo

ciekawy proces. Produkcja St. Zjedn. cofa sig¢ na
pozycje obronna, §wiatowy rynek miedzi znajduje
sie w okresie glebokiej depresji. Nie bez powodze-
nia i doskonatych widokéw na przysztosé wystepu-
je na rynek S$wiatowy nowy konkurent, kopalnie
miedzi Afryki Potudn. Kopalnie w Kongo belgij-
skiem i péinocnej Rodezji znajduja si¢ zaledwie w
zaczatku swego rozwoju, koszta produkcji tonny
miedzi maja o polowe nizsze od kosztéw produkeji
w St. Zjedn. MiedZ potudniowo-afrykariska w latach
ostatnich coraz energiczniej zdobywa rynek euro-
pejski?).
"~ Jezeli nie zajdg nowe i decydujace przemiany
struktualne w kopalnictwie miedzi, czy tez radykal-
na zmiana konjunktury w przemysle metalowym,
obecne niskie ceny miedzi utrzymaé sie winny wcia-
gu dlugiego okresu czasu. Odnowienie umowy kar-
telowej mogloby te przepowiednie przekresli¢, jed-
nakzie wobec dzisiejszych konjunktur wydaje sie to
malo prawdopodobne. , ,

Rosja sowiecka posiada réwniez bogate ztoza rud
miedzianych. Przysztosé produkeji rosyjskiej jest
jeszcze nieznana, choé ma ona przed soba wielkie
mozliwosci. Pomy$lny rozwéj produkeji rosyjskiej
mégiby wplynaé jedynie na przedtuzenie okresu
obecnych niskich cen.

Produkcja kopalniana miedzi.

W tabeli 1 widzimy zestawienie cyfr $wiatowej
pradukcji i spozycia miedzi w poszczegdlnych cze-
$ciach $wiata, a w Europie w szczegdlnosci.

Z zestawienia tego mozemy sobie uprzytomnié¢ do
pewnego stopnia, jak przedstawia sie ilosciowo pro-
ces wymiany miedzi miedzy krajami o nadprodukcji
miedzi, a temi, ktére niedobor swéj pokrywaja z im-
poriu. Nas interesujg przedewszystkiem stosunki
europejskie. W latach 1923—32 przecietna roczna
produkcja miedzi w Europie wynosita zaledwie
9% produkcji swiatowej. W r. 1932 udzial procen-
towy Europy wzrasta do 16,2%, wobec bardzo
znacznego skurczenia sie ogolnej cylry produkeiji
$wiata, a glownie produkcji Ameryki Poéln. i Po-
tudniowej ).

) Potwierdzenie tego znajdujemy w zestawieniach impor-
tu niemieckiego.

W 1928 r. Niemcy sprowadzily 80% miedzi ze St. Zjedn.
i z Chile, 3% — z Pol. Afryki, w 1930 r. 48% ze St. Zjedn.
i z Chile, 23% — z Pol. Afryki, w 1933 r. — 30% ze St.
Zjedn. i z Chile, 43% — z Afryki Pol.

Podobne zjawiska obserwujemy w zestawieniach cylir
eksportu miedzi ze St. Zjedn. w latach 1930—32 do Anglji,
Francji i Wioch.

") Produkcja miedzi Ameryki Péln. i Poludn, w 1929 r.
wyniosta 1512000 ¢ m, w 1932 r. tylko 513000 t m. W ko'cu
r. 1929 niesprzedane zapasy Ameryki Péin. i Poludn. wyno-
sily 154000 t m, a w koricu 1932 r. — 515000 t m.

TABELA 1.
Roczna produkcja miedzi w 1000 tonn metr,
Przacietna
Wytwérey i spozywezy prr?:l:l;lr:?u il S:]‘:ZCLW
w okresie | W T. 1932 :
1923—1932 wor 1932
St. Zjedn. Ameryki Poln.

Meksyk, Kanada . . . 843 385 329
Amervka Poludn.. Boliwia,

Chile, Peru, Wenezuela 266 128 —
Azja (w tem 80Y% Japonii). 75 80 80
Afryka (Kongo i Rodezja). 123 130 3
Australja . . . . . . . 13 15 6
Europa. . . . . . . . 135 143 560
Europa: | Austrja . . . . 3.4 — 4,4

Francja . . . . 2.1 1,0 95,1
Niemey . 260 28.0 137,2
Jugastawla, | 160 300 -
Norwegia . 12,2 12,0 —
Rosja . . 19,3 32,0 44,0
Hiszp. i Portugal. 48,5 30,0 9,0
Szwecja. . . . 2.1 35 194
Inne kraje . . . 5.4 6.5 22.2%)
Belgja. . . . . — — 20,0
Czechostowacija . — — 12,8
Aaglia - . . .| - — | 1312
Szwajcarja. . | — — 11,6
Italja, . . . . - } — 53,1
Razem. 1455 ], 881 978

") W tem Polska ok. 4500 tonn.

W r. 1932 Europa pokryta z wtasnej produkeji
kopalnianej 22,5% swego zapotrzebowania mie-
dzi, wynoszacego 560000 t m (57% swiatowego
zapotrzebowania miedzi) *).

Na tle zestawieri tab, I spozycie miedzi w Pol-
sce w 1932 r. w ilosci 4500 t m. nasuwa bardzo po-
wazne refleksje. Wtasnej produkcji kopalnianej nie
mamy, spozycie miedzi w stosunku do Niemiec wy-
nosi 3,3%, — Anglji — 3,4%, — Francji—43%,—
Wioch — 9%. Cylry statystyczne za rok 1933 przy-
niosg pewna poprawe tego, tak bardzo niekorzystne-
go dla nas, stosunku.

Produkcfa hutnicza miedzi ]

Miedz metaliczna wystepuje w. naturze w wyjat-
kowych tylko wypadkach. Rudy, zwiazki i sole mie-
dzi majg sklad i zawarto$é procentows tak rozno-
rodna, ze procesy wydobycia i wzbogacania nie da-
dzs, sie generalizowaé, Natomiast sam proces to-
pienia odbywa sie ustalonemi metodami.

1 Z tabeldi I widzimy, iz éwiatowa produkecja miedzi W
1932 r. wynosila 881 000 t m, w tym samym okresie perUkC""
swiatowa cynku wyniosta 794000 t 1, produkcja £V
ropy — 414000 t m, Polski — 85000 t m.

Aluminjum: prod. §wiat. 156000 t m, prod. Europy —
90000 t m, prod. Polski — 0.
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Instalacje do wydobycia i wzbogacenia rudy sa
oczywiscie scisle zwigzane z kopalnig, hutnictwo na-
lomiast, zaleznie od rodzaju transportu i od posia-
danych zapaséw paliwa, jest luzniej zwigzane z te-
renem wydobywczym.

Niemal réwnolegle do zmian, jakie obserwowalis-
my w kopalnictwie, réwniez i w hutnictwie widzimy
stale zachodzace zmiany strukturalne.

Huta miedzi powstaje z reguly przy kopalni, lub
w jej poblizu, wraz z wyczerpaniem kopalni, pro-
dukcja huty zamiera. Zaleznie od konjunktury, hu-
la pozbawiona swej podstawy surowca utrzyma¢ sie
moze czas jakis na surowcu, sprowadzanym zdala.

Dawniej hutnictwo miedzi w Europie, aczkolwiek
lechnicznie niedoskonate, obstugiwalo liczne kopal-
nie miedzi. W potowie XVIII w. Anglja rozbudo-
wuje na swem terytorjum wielki przemyst hutni-
czy, tylko w nieznacznej czedci oparty na wtlas-
nych zlozach rudy. Przemys} ten powstat przy wiel-
kich kopalniach wegla, rude miedziang sprowadza-
no z Ameryki, zuzytkowujac wlasne tanie przewo-
zy okretowe. W migdzyczasie kopalnie amerykar-
skie, z ktérych Anglja czerpata rude, rozbudowuijs
wlasne hutnictwo. Przemyst hutniczy angielski szu-
ka rud we whasnych kolonjach, wreszcie likwidu-
je sie- stopniowo. Dzisiaj hutnictwo angielskie po-
krywa tylko kilka procentéw zapotrzebowania we-
wnetrznego rynku Anglji.

Przyklad ten jest typowy dla wzrostu i upad-
ku hutnictwa, niezwigzanego z kopalnia macierzy-
sta. W ostatnim 40-leciu hutnictwo europejskie
traci swe znaczenie na $wiatowym rynku miedzi.

Podczas wojny zapotrzebowanie miedzi spowo-
dowato z koniecznosci pewne odrodzenie hutnictwa
europejskiego, szczegdlniej w zblokowanych pari-
stwach centralnych.

Wraz z rozwojem kopalnictwa miedzi w St. Zje-
dnoczonych nastepuje tam szybki réwnolegly roz-
woj hutnictwa. W Europie pozostaja huty, badz
zwigzane z pracujgcemi jeszcze kopalniami (Hisz-
panja, Jugostawja, Szwecja, Norwegja, Niemcy),
badz tez w wyjatkowych wypadkach huty najlepiej
technicznie zorganizowane, budowane niemal wy-
facznie w portach morskich z taniemi i dogodnemi
warunkami transportu i wyladunku. Niektére z hut
europejskich sa organizacyjnie i linansowo zwiaza-
ne z kopalniami macierzystemi w Afryce (Anglja,
Belgja), jako wynik kolonjalnych stosunkéw gospo-

arczych.
' Obecnie, szczegélnie wskutek spadku cen miedzi,
jestesmy $wiadkami szybkiej realizacji rozbudowy
wlasnego hutnictwa na najmlodszych i najbogat-
szych terenach Afryki Pot., a takie w Potudn. Ame-
ryce, co stwarza grozna w skutkach konkurencije dla
hutnictwa zarobkowego w St. Zjedn.

Z bardzo licznych ostatnio gloséw prasy wniosko-
wac nalezy, ze przemys! kopalniany miedzi, reali-
2ujac zyski ostatnich kilku lat dobrej konjunktury
l!927——1930), energicznie inwestuje w zakresie hut-
uclwa, rafineryj ogniowych i elektrolizy, — cheac
%panowaé rynki nietylko w dziedzinie dostawy su-
rowca, lecz i w dostawie miedzi wstanie najbardziej
uszlachetnionym.

Europie tendencja ta okazaé si¢ moze szcze-
folnie w skutkach niekorzystng dla mocno rozbu-
owanego niemieckiego przemystu rafineryjnego.
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W Polsce zagadnienie budowy wlasnej huty mie-
dzi sprowadza si¢ do odpowiedzi na pytanie, w ja-
kiem stadjum uszlachelnienia importowaé mamy
miedz na pokrycie naszego zapotrzebowania.

Europa, jako catosé, dokupi¢ musi okolo 807
swego zapotrzebowania, Polska zas cale 1007,

W dziedzinie importu miedzi szukaé musimy pew-
nych analogij, czy tez wzoréw w stosunkach euro-
pejskich.

W tabeli 2 zestawiony jest procentowy stosunek
produkcji hutniczej do importu w szesciu panstwach
Europy, z ktérych dwa ostatnie, Szwecja i Hisz-
panja, przy malem zapotrzebowaniu miedzi posia-
dajg silnie rozbudowany przemyst kopalniany.

TABELA 2

Spozycie miedzi — stosunek produkciji
hutniczej do importu

Spotyci jedzi 10-leciu 1923~ w It
\vpf;g;;!;;c_lv\il;r‘\fgl_rz_.lvr_ ;‘:)32 prz::uc_iqlniu | : 122
| | pokryto p9krylo'pokrylo?pokryln
Furopa ) m;uximum! w roku ‘x;LciWIpa:(;-'Ll::nF;::f' l;l.eiWI;)arsl;-‘lllil:“pn(:,r‘
iw W0decln 700" Tdukei | bloki, | dukcji | bloki,
I!.923—1932 | hutni- | prety | butni- prqlg,
crej Iwyrobyl czej |wyreby
| b |
. 281400 ‘ 182000 7 )
Niemey 1(263000)(137200 34 ‘ 66} | 38), 62
Angli | 167000 | 156 700
ngla (157000)((131200). 10% | 90% | 5% @ 95}
Wesray 11420001 93500 1
rancid o (138000) (950000 2% | 98) | 1% | 99%
Wioch 80000 | 53500 l ’
poTy (77000)(953100) 0,8} 99,2, | 08! 99.2},
e 37300 25200 | .
Fyeebia | (32300)| (19400) 19% | 814 205 | 804
Hiszoani 28700 9300 |
SZPARIA 1 (14200) (9000. 85y | 15y 997 | 0.3

*} Spozycie miedzi w p. 1, 2, 3, i 4 stanowi przeszio 90%
zapotrzebowania Europy bez Z. S. R. R.

**) W r. 1927 z wlasnej produkeji 21%, — z importu 787%.

**) W miedzianem huiniclwie niemieckiem w 1932 r, spo-
zyto: 7% rud z kop. niemieckich (Mansfeld i inne), — 7%
rud sprowadzanych (przewaznie Jugoslawja, Hiszpanija,
Szwecja), — 114 — rafinerja miedzi cementowej: blister, —
13%, — regeneracja miedzi ze starych metali.

Dla stosunkéw europejskich natomiast miarodaj-
ne sa liczby 4 pierwszych parstw, ktérych lgczne
spozycie miedzi stanowi 909 spozycia calej Euro-
py (bez Rosji).

Widzimy, ze hutnictwo zarobkowe europejskie
jest w zaniku; wyjatek stanowia Niemcy, ktore,
szczegolniej po doswiadczeniach osfatniej wojny,
wykazuja pewne stralegiczne przeczulenie na punk-
cie miedzi.

Niemiecka produkcja kopalniana, a takze bezpo-
érednio z nia zwiazana czesé produkcji hutniczej,
byty w ciagu lat ostatnich bardzo wydatnie subsy-
djowane przez rzady Rzeszy i Prus. Ostatnio, przez
powolanie do zycia specjalnej spotki ake. i wy(_izua-
lenie produkcji miedzi w Mansfeldzie w oddZIel'na(
jednostke prawna, ryzyko i straty tego przedsig-
biorstwa staly sie wylacznym udzialem Panstwa
Niemieckiego. W prasie znajdujemy liczne glosy.
wyrazajace obawe, Ze przy przedtuzajacym sie
okresie niskich cen miedzi niemiecka produkcja hut-
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nicza ulegnie zmniejszeniu, albo tez wymagaé be-
dzie wydainej pomocy ze strony parnstwa.

Gdy poréwnamy ilosé piecéw hutniczych, zain-
stalowanych bezposrednio przy kopalniach, z ilo-
scig piecow, zainstalowanych w rejonach portowych
(Hamburg, Lubeka), dojdziemy do wniosku, ze hut-
nictwo zarobkowe w Niemczech stanowi pod wzgle-
dem wielkosci urzadzen tylko 20—25% calosci®).
W ostatnich kilku latach hutnictwo niemieckie wy-
datnie zwiekszyto produkcje miedzi ze starych me-
tali®),

Hutnictwo miedzi w Stanach Zj. A. P. znajduje
sie w rekach kilku wielkich koncernéw. Jednak hut-
nictwo zarobkowe wylamuje sig¢ z pod tej finanso-
wej zaleznos$ci i choé stanowi niewielka czesé pro-
dukcji, stara sie prowadzi¢ wtasng polityke, co
obecnie, w chwili wprowadzenia nowego ,kodeksu
pracy’’ wywolalo powaine larcia wewngtrzne,

Po wprowadzeniu w St. Zjedn. cta prohibicyjne-
go na miedz, kraje o duzej produkcji kopalnianej,
jak Kanada, Ameryka Poludn. i Afryka Potudnio-
wa,; ktére do tej pory byly silnie zwiazane z hut-
nictwem St. Zjedn., obecnie instaluja poépiesznie
wlasne hutnictwo, aby sie uniezaleznié¢ od Stanéw

Zjedn.

Ralinerje miedzi.

Miedz hutnicza, przed uzyciem na fabrykaly go-
towe, musi byé poddana procesowi rafinacyjnemu.
Przemysl przetwérczy stawia dosé rézne wymaga-
nia odnosnie stopnia uszlachetnienia miedzi. Naj-
wyzsze wymagania ma, oczywiscie, przemyst elek-
lrotechniczny, ktéry zarazem jest najwiekszym od-
biorcg miedzi”). W krajach o najsilniej rozwinie-
tym przemysle elektrotechnicznym, powstal zatem,
niejako réwnolegle, przemyst rafinerji miedzi (St.
Zjedn., Niemcy].

Tab. 3 podaje procentowy stosunek produkecii
przemystu kopalnianego, hutniczego i rafinacyine-
go miedzi. Liczby podane dotycza kilku panistw, kto-
re sie wyrézniajg odrebng struktura przemystu mie-
dzianego, — oraz pozostalych czesci $wiata. Naj-
wickszy ilosciowo rozwéj widzimy w St. Zjedn., jed-
nak cyfry, podane za okres ostatnich 2-ch lat, nie
ilustruja potegi Stanéw w przemysle miedzianym,
gdyz od r. 1932 przemyst rafineryjny pracowal tam
zaledwie w 25% swych mo#liwosci®).

% Procentowe zwickszenie niemieckiej produkcji hutni-
czej w r. 1932, w stosunku do Sredniej ostatniego dziesig-
ciolecia, jest wynikiem tendencji utrzymania niezaleznogci
w dziedzinie miedzi. Ilosciowo tonnaz prodkcji hutn., niem.
od lat 7 ulega b. nieznacznym odchyleniom.

% Obecnie obowigzuja w Niemczech znaczne oplaty wy-
wozowe dla starych metali

") Przemyst elektrotechniczny, jak wykazuje statystyka
St. Zjedn., spozywa 52% calego zapotrzebowania miedzi.

% W r. 1929 — 1400000 t, w r. 1932 — 416 600 t, Liczby
te $wiadcza o szybkich postepach kryzysu miedzi w St
Zjedn.

—

TABELA 3.

Procentowy stosunek produkcjikopalnj
buti rafineryi miedzi.

1931 ¢ 1932 r.
F= produkcija produkcia
w tonnach metr. w tonnach metr,
kopal- fine- | kopal- \
fiﬁ; huty mrlizc (:S: huty "":ll:‘e'
Niemcy . . .| 28700 55000|142300( 27 700 50 500/154 00
o] 100 | 190 | 495 | 100 | 180 | ss6
St. Zjedn, . |472 000/551 4001472 0001230 0001278 000/416 60|
: %| 100 | 117 | 157 | 100 | 121 | 180
Z.S.R.R. . .| 31500 31500 48000 32200 32200 49200
% | 100 100 150 100 100 152
Japonja. . 75 800/ 75800 75 800| 70 000 70 000| 70 00|

%| 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Innekraje Ame-
ryki Péinocn. i
Potudn. (Mek- |
syk, Kanada,
Chile i t. d.} [466 0001408 300/281 000[278 900248 000{172 00

% | 100 88 60 100 89 61

Inne kraje Eu-

ropy i Afryka

tacznie . . [240 000203 000{178 800214 000,182 000|131 00(1
%1 100 85 75 100 85 61

Natomiast przemyst rafineryjny niemiecki wyka-
zulje najwyzsze procentowe zatrudnienie w stosun-
ku do wtlasnej produkcji kopalnianej. Stosunek
100 : 556 obrazuje tendencje rozwojowa przemystu
miedzianego dzisiejszych Niemiec. Zwrot ,Miedz
jest metalem niemieckim’’, czgsto spotykamy w po-
waznej prasie niemieckiej. Wobec posiadania niktej
i deficytowej produkecji kopalnianej w stosunku do
potrzeb, zwrot ten usprawiedliwiony byé¢ moze je-
dynie rozwojem poteznego przemystu rafineryjne-
go 1 przetwoérczego miedzi.

Korzystajac z niedostatecznego rozwoju rafineryj
w Europie i czesciowo w Afryce Potudp. Niemcy
nietylko uszlachetniaja miedz, sprowadzang na po-
trzeby wlasne, lecz réwniez — na eksport, co daje
zarobek niemieckiemu robotnikowi. Dobrze rozwi-
nigte stosunki handlowe i doskonaty stan technicz-
ny niemieckich rafineryj, to gtéwne podstawy ich
rozwoju, )

Tendencje i zmiany strukturalne, o ktorych jui
wspomnieli§my wyzej, zaczynaja przeciwdziataé f(?'
mu stanowi rzeczy'). Konkurencja powstaje u ré-
det niemieckich zakupéw surowca. .

Tab. 3 podaje ciekawy przyklad réwnowag W
przemysle miedzianym Japonji’").

% W roku biezacym uruchomiono wielka rafinerj¢ ognio-
wa w Anglji. Szwecja buduje duza rafinerje e[ekt’rollllYCZ.“l‘:
w Boliden. W Afryce Poludn,, zar6wno przy belgiISk‘C,h' 1
1 przy angielskich kopalniach, powstaja wielkie rafmelrle'

1) Tlosci produkcji japosiskiej, podawane przez b':m
amerykanskie, robia wrazenie pewnego rozmyslnego.. 49"
ciagnigcia.

—
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