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pyhy, ilo$¢ powietrza, ktére jest uzyte do transportu, wynosi
70—80% powietrza potrzebnego do spalania. Resztg potrzebne-
go do spalania powietrza doprowadza sig do palnika.

Palnik dla pylu przypomina budowe palnika dla gazu,
jednak przy projektowanin nie nalezy zapominaé, ze pyt
weglowy, aczkolwiek drobno zmielony, porusza-sig inaczej,
jako cigzszy gatunkowo, niz czgsteczki gazu lub powietrza.
Palnik tworza dwie wspolsrodkowe rury: jedng wchodzi mie-
szanka, druga doplywa powietrze sprgzone. W niektérych
ustrojach obok powietrza $cie$nionego wchodzi jeszcze
powietrze atmosferyczne, wessane z zewngtrz.

Paleniska do pylu posiadajg nastgpujgce wiasciwosci.

Zalety: '

1) Doskonate spalanie przy minimalnym nadmiarze
powietrza, Zawartos¢ €O, w spalinach moze by¢ dopro-
wadzona do 17%, nie wywotujac przytem niezupetnego spalania;

2) Bezdymne spalanie; .

3) Minimalna ilo$¢ niespalonych cze$ci w popiele
i zuzlu; ,

. 4) Bardzo fatwa regulacja paleniska i mozno$¢ pred-
kiego dostosowania si¢ do zmiennego obcigzenia (w przeci-
wienstwie do rusztéw mechanicznych); .

5) Szybkie rozpalanie i maty rozchéd paliwa na przy-
gotowanie kotta do ruchu. ’

" Wady: '

1) Drozsze urzgdzenie;

2) Pomimo $rodkéw zapobiegawczych, nie wykluczone
niebezpieczefistwo eksplozji;

3) Rozchéd energji 3—6% zuzytego paliwa na suszenie,
mielenie, transport, wdymanie powietrza;

4) Szybkos¢ zuzywania si¢ obmurza paleniska wskutek
bardzo wysokich temperatur;

5) Trudnosci zwigzane z wytwarzaniem si¢ duzej ilodci
zuzla wskutek wysokiej temperatury.

Przy paleniskach dla pylu weglowego sprawnosc ter-
miczna jest bardzo duza (bardzo maly nadmiar powietrza
przy zupelunem spalahiu) i w tym kierunku niewiele jest do
zrobienia, Dalsze udoskonalenia p6jda przedewszystkiem
w kierunku uproszczenia konstrukeji urzgdzen do wytwarza-
nia pytu weglowego. Ze w tym kierunku mozna oczekiwaé
dalszych postepéw, dowodzi wypuszczony niedawno przez
Kruppa zesp6t paleniskowy ,Kofino“, ktérego zwarta budowa
odbiega znacznie od dawniejszych konstrukcji.- Chodzi jed-
nak o to, aby przy prostej konstrukcji otrzymaé te same
wyniki. '

Dalszg trudnoscig, ktéra pozostaje do pokonania, jest
sprawa materjatu, z ktérego wykonujemy obmurza,

Wysoka temperatura paleniska niszczy szybko obmurza
i powoduje w.wigkszej ilosci wypadkéw potrzebg obnizenia
jej przez doprowadzenie wigkszego nadmiaru powietrza, ani-
zeli potrzeba dla zupeilnego spalania. Obniza to jednak
sprawnoé¢ termiczna.

Ulepszenie materjatéw datoby nam mozno$¢ stosowa-
nia nietylko wta$ciwego nadmiaru powietrza, lecz jeszcze
i jego podgrzewania, co dla sprawno$ci kotta miatoby, jak
juz méwiliSmy poprzednio, powazne znaczenie.

W pracy powyzszej podalem szereg urzadzeri do spa-
lania miatu — poczawszy od prostych, przydatnych dla ma-
tych kottowni, skoficzywszy na skomplikowanych urzadze-
niach, odpowiadajgcych nowoczesnym kottom o duzej po-
wierzchni ogrzewalnej. Nie wyczerpuje ona bynajmiej wszyst
kich mozliwych konstrukcji, lecz miata jedynie za zadanie
scharakteryzowanie typéw palenisk przydatnych do tego celu.

Materjaty do budowy i’-~11trzyn1ania drég w Polsce.

Napisat inz. M. Nestorowliez, Dyréktor D|ép. Drogowego M. R. P.
(Dokoriczenie do str. 494, w Ne 43 1. b.).

3. Skaly osadowe.

e wzgledu na wlasnoéci techniczne, skaty osadowe uzy-
wane do celéw drogowych mozna podzieli¢ na grupy
nastepujace: :

a. Piaskowce kwarcytowe 1 krzemienie.

b. Piaskowce wapienne.

€. Wapienie,

Grupa pierwsza w wigkszosci wypadkéw daje materjat
do celéw drogowych dobry: twardy, mato i r6wnomiernie
$cierajacy sie; wprawdzie przy walcowaniy drég bitych wig-
ze sig trudno i nie cementujeé sig, jak inne gatunki (np. gra-
nit, wapienie, piaskowce wapienne), jednak mata $cieralno$é¢
i duza wytrzymato$¢ na gniecenie, doréwnywujgce lepszym
gatunkom skat krystalicznych, — stawiaja te materjaty w rzg-
dzie najlepszych do celéw drogowych.

Nieiktore piaskowce kwarcytowe sg zbyt kruche i ta wia-
sno$¢ zmniejsza warto$¢ techniczng tych materjatéw; badania
na zwigzto$¢ (kruchos¢) materjaléw drogowych dotychczas
nie byty w Polsce przeprowadzane, wigc wartoSci pod tym
wzgledem piaskowcdw kwarcytowych z poszczegdlnych ka-
mieniofomdw nie mozemy poréwnywacé.

. Piaskowce kwarcytowe mamy w wigkszych ilosciach
w wojewodztwie Kieleckiem (w pow. Sandomierskim, Migdzy-
g6rz migdzy Opatowem i Sandomierzem i inne, Lipowa go6-
ra w pow..Opatowskim, oraz okolice Lagowa). Na wyroznie-
nie zastugujg pokltady piaskowcéw kwarcytowych miedzy-
goérskich, przedstawiajgcych wyborowy materjat w ilo$ci nie-
przebranej. I znowu brak warunkéw komunikacyjnych sta-
je na przeszkodzie uruchomieniu tego kamieniotomu: o ile
zbudowana bytaby z Miedzygé6rza doling Opatdwki kolejka
lub kolej normalnotorowa do st. Dwikozy i do brzegu Wisty —
moznaby piaskowiec migdzygérski eksploatowaé na. wielkg
skale, wysylajgc go koleja i drogg wodng — Wista—w $wiat,

Kolej dtugosci 15— 18 km obstugiwataby réwniez oko-
lice z cukrownig Wtostkéw i innemi-uprzemystowionemi ma-

jatkami. Budowa kolei czeka na inicjatywe ludzi przedsie-
biorczych lub miejscowych czynnikéw samorzadowych i 0séb
zainteresowanych.

W okolicach st. Zagnarsk, pod Kielcami, znajduja sie
ztoza piaskowca kwarcytowego pierwszorzednej warto$ci.

Zloza zaczgli eksploatowac okupanci w 1916 r.; rzad
polski prowadzi nadal ich eksploatacje; dzigki réinym przy-
czynom natury biurokratycznej i technicznej, wydajno$¢ tych
kamiieniotoméw dotychczas jest niewielka — do 5 wagonéw
dziennie, moze jednak przez przeprowadzenie kilku ulepszen
technicznych i przez rozwéj urzadzeni technicznych byé po-
dniesiona choéby do 100 wagonéw dziennie, Warunkj tere-
nowe i komunikacyjne sq doskonate i dajg mozno$é utworze-
nia tam kamieniotomu na wielkg skalg, dajacego pierwszo-
1z¢dny materjal drogowy. o

Pozatem piaskowce kwarcytowe posiadamy
w wielu miejscach w Malopolsce.

Naste¢pujgce kamieniotomy dajg ten materjat, eksplo-
atowany dotychczas na potrzeby miejscowe: '

1. We wsi Mamalyga, okoto Nizniowa nad Dniestrem,

- pow. Ttumacki.

2. W okolicach Lwowa, w Hucie Szczerzeckiej; piasko-
wiec byl tam wydobywany na niewielkq skale dla
Lwowa. /

3. W wielu miejscach, w jarach rzecznych Wschodniej
Matopolski, znajdujg sig¢ odkrywki piaskowca” kwar-
cytowego; materjaty te jednak dotychczas nie zosta-
ty zbadane laboratoryjnie.

4. W Annopolu nad Wistg znajdujemy poktady piaskow-
ca kwarcytowego, dotychczas eksploatowane tylko
na potrzeby miejscowe.

Oile piaskowce kwarcytowe prawie zawsze stanowia
dobry materjat, o tyle posr6d piaskowcéw wapiennych bywa-
ja-zaréwno gatunki wzglednie dobrze nadajgce si¢ do celéw
drogowych, Jak gatunki liche, ktérych uzycie nie byloby
wskazane. - o -
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W wielu miejscowo$ciach sg one jednak uzywane, wo-
bec braku innych odpowiednich materjatéw, w innych zno-
wu miejscach brak doswiadczen poréwnawczych z réznemi
materjatami nie daje moznosci wyboru najlepszego gatunku.

Codo badafi laboratoryjnych, to te—bardzo niekomplet-
ne — przeprowadzone zostaly z inicjatywy b. Wydziatu Kra-
jowego we Lwowie dla niewielu piaskowcow w Matopolsce
(p- wykres II, rys. 9).

Nalezy zaznaczy¢, ze do badaf brane byly przewaznie
préby piaskowcéw dobrych; nie brano piaskowcow wa-
piennych ztych, nieodpowiednich do celéw drogowych.

Migdzy niemi na uwage zastuguje piaskowiec wapien-
ny (fliszowy) z kamieniolomu w Kozach, w pow. Bielskim
(okoto Cieszyna); jest to dobry materjat drogowy, na ktéry
zwrocit uwagg kilkanascie lat temu b, Wydziat Krajowy we
Lwowie, urzadzajgc tam kamieniotom na wielkq skale, z dos¢
wspollczesnem urzadzeniem mechanicznem, sktadajgcem sie
z ttukarek, tadowni (silosu) na st. Kosy i kolejki linowej, dtu-
gosci okoto 3 Ikm, taczacej kamieniolom ze stacjg kolejows
Obecnie wydajno§¢ wynosi 50 ¢ dziennie i moze by¢ latwo
powigkszona.

Piaskowiec z Kéz bardzo dobrze sig wigze (cementuje),
zuzywa si¢ rownomiernie i przedstawia stosttnkowo dobry
materjat drogowy.

Wapienie stanowig naog6t jeszcze stabszy materjal
drogowy, niz piaskowce; wéréd nich mamy jeszcze wiekszg
game wartosci technicznych: jedne wapienie stanowia wzgle-
dnie zno$ny materjal drogowy, dobrze si¢ wigzacy i réwno-
miernie $cierajgcy sig; zawsze jednak $cieralno$é¢ wapieni
jest stosunkowo znaczna, drogi bite, z nich budowane, dajg
duzo kurzu Iub blota $liskiego.

Inne wapienie sg zbyt stabe, by je uzywaé na cele dro-
gowe, i stanowig zty materjal drogowy. Sadzenie o przy-
datnosci wapieni do celéw drogowych ,na oko“, bez szcze-
gélowego badania, jest jeszcze bardziej zawodne, niz w sto-
sunku do innych materjatléw: czesto wapienie niepozorne
na wyglad sg lepszym materjatem, niz inne, trwate napozér,
lecz nietrwate przy uzycin do budowy nawierzchni drég.

Niezbgdne sg tu badania, zaréwno laboratoryjne, jak
do$wiadczenia praktyczne,

Wapienie w Polsce prawie zupelnie nie byly badane;
jedynie prébki z kilku pokfadéw w Kongreséwce i Matopol-
sce poddano badaniom mechanicznym; wyniki ich sg.poda-
ne na wykresie I (rys. 1) i Il (rys. 9).

Zaréwno stabsze piaskowce, jak wapienie, winny by¢
uzywane do celéw drogowych po szczegétowem przestudjo-
waniu ich wlasnosci, drogg laboratoryjng i droga doswiad-
czalng, przez zastosowanie w nawierzchni drog.

Rys, 17. Poklady plaskowca fliszowego w Kozach.

Uniknie si¢ przez to stosowania tarfiszych moze narazie,
lecz drozszych na dtuzszg metg, lichych gatunkéw kamienia.
W wielu wypadkach nalezy rozwaza i obliczaé, czy
przywiezienie na dalszg odleglo$¢ kolejg jakiego$ wyboro-
wego materjatu nie oplaci sig lepiej, niz stosowanie miejsco-

‘wego lichego, a taniego, w obfitoéci znajdujacego si¢ ma-

terjatu.

Obecnie jeszcze kalkulacje takie czesto majgq charakter
akademicki, z powodu chronicznego braku wagonéw kole-
jowych do przewozu kamienia, lub braku dobrego materjatu,
z powodu duzego zapotrzebowania, a niedostatecznej poda-
zy, miejmy jednak nadzieje, Ze stopniowo stosunki te upo-
rzgdkujg sig i nie bedziemy zmuszeni do stosowania w tech-
nice drogowej bylejakich materjaléw miejscowych, jak to
czesto sig zdarza obecnie.

Rys..18. Ladownia k micniolomu w Kozach.

Jeszcze jedna uwaga co do wykreséw I (rys. 1) ill
(rys. 9). Zebranie i zestawienie danych o przeprowadzonych
badaniach réznych materjatéw przedstawialo pewne trudno-
$ci, gdyz badania byly wykonywane przez rézne laboratorja,
w roznych warunkach, na réznych przyrzadach; zestawione
w wykresach wyniki nie wszystkie sg dostatecznie pewne
i nie sg doktadnie sprowadzone ,do jednego mianownika*“;
np. obcigzenie prébek przy Scieraniu na przyrzadzie Bau-
schinger’a bylo réwne 0,2 kg/em?, przy badaniach przepro-
wadzonych przez b. Warszawski Okreg Komunikacji, gdy
badania we Lwowie i Wiedniu byly przeprowadzare przy
obciazeniu 0,6 kg/em?.

4. Otoczaki i Zwiry.

Kilka stéw nalezy tu powiedzie¢ o otoczakach i zwirach.
Wyprowadzamy je jako gatunek materjatu drogowego ze
wzgledu na postaé (formg), w jakiej otoczaki i zwiry
znajdujg si¢, majacq ogromny wplyw na mozno$¢ wydoby-
wania i na sposéb zastosowania tych materjatéw w.technice
drogowej.

Pod nazwg otoczako6w rozumieé bedziemy okruchy
skat macierzystych, krystaliczanych lub osadowych, toczone
przez potoki i rzeki, majace wigksze lub mniejsze rozmiary
i formeg zaokraglong, bez ostrych krawedzi.

Wigksze otoczaki, bedac przettuczone, stanowig zwykty
thuczefi, nie rézniacy si¢ niczem od ttucznia ze skal macie-
rzystych tego samego gatunku, natomiast otoczaki wymia-
réow mniejszych (5 — 8 em w Srednicy) uzywane sg do celow
drogowych w postaci naturalnej, zaokraglonej, do utworze-
nia nawierzchni, ktéra w tym wypadku powinnaby sig raczej
nazywaé Zwirowang, a nie bitg, gdyz nawierzchnia z takich
otoczakéw, utworzona przy pomocy lepiszcza, zwykle gliny,
nie stanowi zcementowanego monolity, jak dobrze zbudo-
wana nawierzchnia drogi bitej, a co§ posredniego migdzy
nawierzchnig drogi bitej a Zwirowanej.

Takie zaokraglone otoczaki stanowig wigc maierjal na
nawierzchnie gorszy, niz ttuczen z takiej samej skaly. Majg
one jedng zalete, ze sq tanie, gdyz w wielu miejscowo$ciach
tatwo je dostaé i nie wymagajg rozbijania na kawatki.

W Polsce materjat ten znajdujemy w wielu miejsco-
wosciach gérskich i podgorskich, gdzie go wydobywamy
z licznych rzek i potokéw (wojewodztwo Krakowskie, Lwow-
skie, Stanistawowskie i Tarnopolskie). Otoczaki sktadajg sig
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ze skal. réznych gatunkéw: np. w Dunajcu. mozemy: znaleit
otoczaki z granitu, piaskowcow i wapieni.

Zwykle.jednak, podczas wedréwki otoczakow z bieglem
wod, stabsze gatunlu scierajq sig i nikng, a pozostajg. jedynie
otoczaki ze skat twardszych; z tego wzgledu otoczaki naogot
stanowig materjal $redni i nawet nieraz lepszy niz $redni do
celéw drogowych.

Otoczaki polskie sy zupelme niezbadane.- Trzeba okre-
8li¢ przecigtne wartosci wytrzymaloSciowe dla réznych
probek otoczakéw.

Tu nie wystarczy znajomos¢ wartosci wytrzyma%oscm-
wych dla skat rodzimych, z jakich pochodza otoczaki; ze
wzgledu na réznolito$¢ sktadu otoczakéw ina tg okolicznos’é,
ze wiréd otoczakéw spotykamy okruchy twardsze skat ro-
dzimych, ktére w czasie. wedréwki z biegiem woéd ulegaty
maceracjom, trzeba okreslic przecigtne wartosci wytrzy-
matosciowe otoczakdw, ktére znacznie mogg sie rézni¢ od
wartosci wytrzymatoéciowych dla skat pierwotnych.

Inne zastosewanie niz otoczaki majg zwiry rzeczne i ko-
palne, z moren polodowcowych sq one uzywane do drog
zwirowanych, ktérych nie nalezy miesza¢ z drogami bitémi,
a ktére w wielu wypadkach mogg zastgpi¢ drogi bite (szasy).

Pod zwirami rozumieé bedziemy mieszaning okruchéw
skal, zwykle zaokraglonych podczas wedréwki, o $rednicy
poczawszy od 1/100 mm do ¢m;drobniejsze ziarna bgda wige
ziarnami piasku $rednio i grubo ziarnistego, grubsze — ka-
mylami.

Procentowa zawartosé ziaren rc’)znych wielkosci bywa
rézna; idealng bylaby taka procentowa zawarto$¢ ziaren
kazde] wielko$ci, aby wolna przestrzefi pomlqdzy wigkszemi
i mniejszemi ziarnami byla mozliwie mniejsza. -

W drodze Zwirowanej wolna przestrzefi pomigdzy ziar-
nami zwiru winna by¢é wypeiniona lepiszczem; sprawa iloSci
lepiszcza. potrzebnego dla damego Zwiru, jest niezfmiernie
‘wazna, Zwiry znajdujemy wPolsce w bardzo wielu miej.
scach, w postaci zwirdw pochodzenia morenowego — w zfo-
zach morenowych w tych okolicach, do ktérych siegato zlo-
dowacenie, rzadziej zwiry spotykamy w tozyskach rzek i po-
‘tokéw. Zwiry polskie dotychczas 'nie byly badane pod
wzgledem przydatnosci do budowy drég zwirowanych. Pod
tym wzgledem Stany Zjednoczone wyprzedzity nietylko Pol-
'ske, lecz catg Europg, wprowadzajac obowigzkowe badanie
Zwiréw, uzywanych-do budowy drég zwirowanych.

Zwiry s tam badane pod wzgledem mechanicznym
i pod wzgledem mineralogicznym.

Pierwsze badania uskutecznia sie zapomocg przesie-
‘wania prébek zwiru przez szereg sit, majgcych oka rézinej
Srednicy. Okredla sie procentowg zawarto$¢ ziaren zwiru
kazdej wielkosci, przytem pozostates¢ po odsianiu przez sito
‘0 okach sredmcy 0,01 em dzieli sie jeszcze na ziarna ciez-
sze i pyt.

Wreszcie okre$la sie procentowg zawarto$¢ przestrzem
'wolnej, znaJdUJaceJ sig w zwirze; okreslenie to jest potrzebne
aby mie¢ mozno$¢ wyznaczenia niezbednej iloéci lepiszcza,

‘jaka winna by¢ «dodana do danego zwiru. -

Miejsca, gdzie sig¢ znajdujg zwiry przydatne do celéw
‘drogowych, oraz wiasnosci poszczeglnych ziozy zwiréw
-zwykle nie sg dokfadnie znane.

Potrzebne sg. tu doktadne badania terenowe i labo
ratory]ne

5. Materjaly sztuczne..

- Ze sztucznych materjaléw do budowy drog; ktére mo-
‘glyby znaleZ¢ zastosowanie w Polsce, wymienimy zuzle
_wielko-piecowe oraz klinkier. Zuzle daja materjat twardy,
ale-ogromnie trudno w1a2acy sxq, ‘majg znaczenie miejsco-
we, w okolicy wielkich piecéw tylko, tembardmej -ze flogé
tego mater]a%u, zalezna -od: wytworczo§c1 p1ecow, ]est ogra-
-miczona.

> Badaf laboratoryjnych nie przeprowadzano, nie TOblO
no réwniez systematycznych badan praktycznych na odcin-
kach drég z tego materjalu budowarych.

Nie robiono réwniez préb odlewania kostek zzuzli, co
~przy. odpowiedniej organizacji teohmczne], mog%oby dac do-
_bry materiat brukarski. L .

- Natomiast klinker, jako materjat na drogi, zastuguje
na wigksza. uwage.  Na wigkszq skale zastosowano go do
budowy drég wwojewddztwie Lubelskiem jeszcze za czaséw
1zadéw rosyjskich:

Przed wojna klinkierowa nawierzchnia, z powodu braku
odpowiednich materjaléw kamiennych, stosowana byla na
.ulicach Lublina (klinkiernia prywatna pod Lublinem), oraz
na trakcie Lublin-Zamo$¢-Tomaszéw, a takze Chelm-Hrubie-
sz6w (4 klinkiernie pafistwowe, speCJalme do celéw drogo-
‘wych wybudowane), pozatem klinkier na drogi uzywano

w okolicach Sokala i Radziechowa (klinkiernie — cegielnie
prywatne)

Wtedy byto to na]raqonalme]szem rozwigzaniem kwe-
stji, poniewaz miejscowych materjatéw w tych okolicach nie
byto, ‘a nie mozna bylo, z powodu braku kolei, sprowadzaé
"kamienia ze stron dalszych.

Obecnie, po wojnie, w wielu z wymienionych wyzej
miejscowosci stosunki sie¢ zmienily, gdyz w czasie wojny
przeprowadzone zostaty koleje, ktére umozliwity przewoz
‘materjalu kamiennego z dalszych okolic; z drugiej strony
~— opal obecnie ogromnie podrozal.

Z tego powodu w pewnych miejscowosciach trzeba bg-
dzie przej$¢ na materjaly kamienne, gdyz stosowanie klin-
kieréw nie kalkuluje sig.

Klinkiernie panstwowe w ZamOJSzczyzme oddane obe-
cnie w dzierZawg sejmikom’ pow1atowym zar6wno za rzgdow
rosyjskich, jak i polskich, nie byty prowadzone dobrze pod
wzgledem technicznym i admmlstracy]nym klinkier nie by}
otrzymywany w takim gatunku w_jakim powinienby by¢
otrzymywany.

‘Jednak naogdt wytrzymatosé ]ego byta do$¢ znaczna;
na gniecenie doréwnywata dobrym gatunkom kamieni natu-

-ralnych, na $cieranie — gatunkom $rednim.

Jako$¢ klinkieru Zamojskiego.przewyzszata jakos¢ klin-

kieréw ‘holenderskich i doréwnywata klinkierom belgijskim.
Klinkier w postaci bruku jest dobrym materjalem, gorszy
jest, jezeli sig go uzywa w postaC1 tiucznia na drogi bite,
gdyz jest bardzo . $cieralny i nie wigze sie.
.. Wkazdym jednak razie, drogi zbudowane za czaséw
-przedwojennych przetrwaly prawie caty okres wojny bez
wigkszych napraw, znoszac ciezki ruch wojenny,  nieraz
‘przejscia calych armji z taborami, artylerjq i t. d.

Ze wzgledu na stosunkowo ogrommng drozyzng opatu,
oraz ze wzgledu na niezbedny dla-otrzymania dobrych wy-
nikéw warunek, — stosowania do wyrobu klinkieru odpowie-
dnich glin, klinkier jako materjat drogowy wigkszego, ogdl-
niejszego znaczenia w Polsce mie¢ nie moze; moze tylko
‘mie¢ znaczenie miejscowe, przy specjalnie ku temu
sprzyjajacych warunkach.

6. Grunty naturalne.

Kilka stéw nalezy tez powiedzie¢ o gruntach natural-
nych przy zastosowaniu ich do budowy drég wogdle, za$
drég gruntowych w szczegélnosci.

Przy wszelkich poczynaniach z drogami gruntowemi,
niezwykle wazng kwestja jest okreslenie, z jakim gruntem,
o0 jakim sktadzie mechanicznym mamy do czynienia.

Badania gruntéw pod wzglgdem mechanicznym, glebo-
znawczym, petrograficznym (o sposobach badan nie bedzie-
my tu pisa¢) dadza mozno$¢ zastosowania prawidtowych
metod i sposobéw budowy tych drég. W Polsce mamy wiel-
kg rozmaitoé¢ gruntéw, czesto jako$é gruntéw na jednej dro-
dze zmienia sig co kilkadziesigt lub kilkaset metréw.

Dotychczas nie przeprowadzano przy budowie drég
zadnych badan gruntéw, z jakiemi miano do czynienia; jest
to jedna z przyczyn blednego lub nieodpowiedniego stoso-
waniaréznych metod do budowy i utrzymania drég naszych.

7. Rudy asfaltowe i bitumy.

Sa pewne dane, ze na Podkarpacm znajdujq sig pokia-
dy, przepojone bitumami. . Nlestety, pokiady te sq.zdpetnie
njezbadane i-w:chwili. obﬁcne] nie mozna nic méwic, jakie
i w jakiej.iloSci mater]aiy bitumiczne znajduja sie w. Polsce,
i.czy nadajq si¢; one i w jakim stopmu do budowy i utrzy-
magia drdg,. . ) T
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1V. Wnioski.

Koficzac ten krotki zarys o materjatach, jakie do celéow
drogowych sa lub moga by¢ uzywane w Polsce dochodzimy
do nastepujacych wnioskow:

1. Dobrych materjatéw kamlennych odpowiednich do
celéw drogowych, mamy mato; wiele jest okolic kraju pozba-
wionych zupelnie tych mater]aiow lub stosulqcych mater]a{

bezwartosciowy. Z powyzszych wzgledéw koniecznejest

stworzenie wielkiego przemystu kamieniar-
ski ego, eksploatu]qcego wyborowe gatunki skal na wywoz
do miejscowosci pozbawionych materjatow drogowych

Wytwarzany winien by¢ zaréwno ttuczen,. jak memmej
kamien brukowy w postaci kostek.

Powstanie tego przemystu jest pilne, gdyz zapotrzebo
wanie juz obecnie, przy bardzo skromnych kredytach. prze-
znaczanych przez rzad i samorzady na cele -drogowe; jest
wigksze niz podaz, i przemyst kamieniarski ma zagwdranto:
wany dzigki temu zbyt materjatéw.

Oprécz tego, w celu poparcia rozwolu przemyslu ka-
mieniarskiego do celéw drogowych, winny by¢ stosowane

‘daleko idace ulgi kolejowe przy przewozie materJalow dro-

gowych.

Dotychczasowe ulgl sq mewystarcza]qce, pohtyka ta-

ryfowa powinna zerwac z pogladem, Ze koléje nie mogg do~
ptaca¢ do przewozu materjatéw do budowy i utrzymania
drog, wobec tego, ze rozwdj i udoskonalenie drég kotowych
stoi w Scistym zwigzku z rozwojem ruchu towarowego i 0so-
bowego na kolejach zelaznych; niech koleje obcigzajq wigcej
te towary, kt6re zwiekszenie optat przewozowych zniosa, ale
przez ulgi taryfowe dla materjalow drogowych przyczynia
sie posrednio do wzmozenia ruchu na tychze kolejach.

2. Materjaléw, jakie stosujemy do budowy
drég, przewaZme nie znamy; stosujemy je ,na oko*.

Potrzebne wiec sq systematyczne badania, ktéreby po-
zwalaly na por6wnywanie materjatéw miedzy soba; badania

te winny by¢ postawione na wysokosci ‘wspétczesnej: tech-
niki, przez zastosowanie najnowszych metod i przyrzadéw
i winny by¢ uJednostaJmone (standaryzowane), aby wymkl
mozna byto poréwnywac.

Badania te cze$ciowo moga byc wykonywane bezpo-
Stednio przez interesowane zarzady drogowe (np. badania
gruntéw i zwiréw), trudniejsze zas . (badania materjatéw ka-
miennych) winny by¢ przeprowadzone stopniowo, w spe-
cjalnych pracowniach badawczych.

.+ Pracowni takich dotychczas w Polsce nie mamy; istnie-
jace od roku przy Politechnice Warszawskiej Muzeum dro-
gowe, ktdre miato sig sta¢ takg instytucja, dotychczas nie
funkcjonuje; posiada ono kilka wagonow prébek materjaléw
drogowych, kt6re czekajq tych blogostawionych czasow, kie-
dy bedzie mozna je zbadac; do badan nie mozna przystapic,
gdyz catoroczna dotacja w r. b. na ten cel jest rowna zeru,
a sprowadzenie najnjezbgdniejszych maszyn i przyrzqdow
badawczych wymagatoby wydatku zaledwie 5000 — 7 000
dolaréw. W Stanach Zjednoczonych na takg instalacje po-
zWala]a sobie nawet zarzady drogowe poszczegélnych sta-
now, u nas zas nie moze sobie na to pozwoli¢ stoteczna Po-
lltechmka :

Miejmy jednak nadmeje;, ze dobry poczatek z.sanacjg
Skarbu, dokonany przez obecnego Kierownika Rzadu, pozwoli:
w na]bllzsze] przyszioéci na wyasygnowanie odpow1edmch
kredytow na wspomniane Muzeum drogowe.

3. Z powodu braku w Polsce ‘materjatow kamlermych
do budowy drég z twardg nawierzchnig, juz w najblizszej
przysztosci zajdzie potrzeba stosowania nawierz-
chni z materjatéw sztucznych; na pierwszy plan wy-
suwa si¢ budowa dr6g betonowych, rozpowszechniajgca sie
z zawrotng szybkoscig w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Pétnocnej, ktére w wielu okolicach réwniez odczuwaja brak
materjaléw kamiennych, ‘i przerzucajgca sig do Europy; na
dalszym planie stoi stosowanie klinkieru oraz naw1erzchm
z innych materjatéw sztucznych jak zuzli i t.p.

Kongresy i Zjazdy.

Ii-gi ZJAZD FIZYKOW POLSKICH.

W koficu wrzeénia odbyt sig w Krakowie II-gi Zjazd Fi-
zykéw Polskich. W Zjezdzie udzial wziely wszystkie nasze
oérodki Uniwersyteckie, a wigc- plécz Kw,kowa Warszawa,
Lwow, Poznan i Wilno. .

qukszosé gosci zjechala juz do K1a,kowa. W pla,tek 2b go

wrzenia i witana byla na zebranin towarzyskiera w Saki Tow..

Technicznego W sobote rano, o 9-ej, odbylo siq. Walne zebranie
Polskiego Tow, Fizycznego, na ktérem zatatwiono sprawy bie-

23ce, a z nich najwazniejszg bylo podniesiénie skladek czton-

kowskich, w celix uzyskania funduszu wydawmozego
0O godz 10.80 tegoz dnia nastapilto otwarcie ZJajz_du w du-
zem audytorjum Za.kladu Fizycznego Unlwersytetu

(Férniczej w1ta11 Zjazd w imieniu tych Ueczelni. .
Odczyta.no nastepnie depesze powitalna, Mlnlstelstwa, W.
R.i 0. P,, oraz list p. St. Michalskiego, Klelownlka Wydzmiu
Naukl naceehowany ‘prawdziwsg Zyozllwoécm i zrozumieniern.
dla zaga,dnlen 1 potrzeb nauki polskiej. :
Na wniosek Komisji Organizacyjnej, na p1zewodmcza,

cego Zjazdu powolano przez ‘aklamacje prof. Stefana Piekow -
skiego z Warszawy; na zastepoéw: .prof, W, _Dz1ewulsk1ego,

z Wilna, prof. S, Kalandyka z Poznania, i prof. Cz. Reczyn-

Sklego ze Lwowa. Ne sekretarza Jenenalnego proszono p. dr, M;:

Jezewskiego z Krakowa, sekretarzami poszezegélnych sesji zo
stali: p. Z. Kowalczewska, p. C. Pawlowski, p. W. ‘Bernhards.
% Warszawy i.p. H. Niewodniczanski z Wilna. :

Nastepnie prof. J. Weyssenhoff z Wilna wyglosit
odezyt p. t. ,O0 teorji wzglednosoi®,
sig posiedzenie inauguracyjne.

Po potudniu o godz. 4 e] zaczgly pracowaé SekCJB flzyozna-L

i meteorologiczna.

Zjazd otworzyl pigknem p1zem6w1en1ern prof. Wi. Natan-.
son z Krakowa, poczem rektorowie Uniwersytetu i Akademji

Na tem skoficzylo.

EE

Sekeja. fiZyczna odbyla 4 posiedzenia z 26 referatami. Je-
zeli 104ejrzeé sig. blizej w trefol prac zreferowanych, to uderza
przewazajaca liczba prac eksperymentalnych. Bylo ich 21,
co stanowi-80Y ogétu,

Pozwole je sobie: przytoczyé w p01zqdku w Jaklm zostaly
wyg’(oszone
A wige:
"1) Prof. dr. 8. Pierkowski: S\Vleceme zapoanlone W po-
wisetrzu,
' 2) Prof. dr. 8. Pienkowski: Zanikanie §wiecenia zapss-
. nionego w parach Hyg.
.3) Prof. dr. S. Plenkowski i A. Jabloniski: Nowa metoda
" miérzenia absorbeji ciat fluoryzujgeych:
- 4) P. 8. Szozeniowski: O wydajnodei we fluorescencji.
5) P. W. Bernhardt: Zamka,me §wiecenia zapéimonego
w powietrzu,
6) P. W. Maje wski: Swiecenie par rtgei w wyladowanm
_ bezelektrodowem.,
7) P.H. Niewodniczangki: Absmbc;e éW]at{a ‘w parach.
rtecl w stanie destylacji.
8) P, A. Sottan: Widmo pasmowe rteci.
9) Prof, dr. L. Wertenstein: Z-badan nad gazami-bardzo
rozrzedzonemi,
.10} P, dx. M,.Jezewski;: Wplyw pola: ma.gnetycznego na
state dielektryczne. )
© .In) P. C. Pawlowski: Badanie nad stalsg dielektryczng
metnych ofrodkdéw,
12) P. T, Neyder: 0 staIeJ dleluLtLyczneJ slabych elek-
txonéw
18) P..J. Magur: Rozpylanie katodowe stopdw,
-14), Prof. dr. Cz, Reczyniski: O reakeji chemicznej w tuku:
elektrycznym, :
,  1B) Prof.St. Kalandyk: Przewodniotwo par soli w ptomie-
‘ niu.chlorowodorowym.
16) Prot. dr. T. Peozalski: Cementacje metali solami me-.
ta.hczneml _



