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Ogromny rozwéj spawania elektrycznego i acetylenowego,
jaki zaznaczyl sie w ostatnich kilkunastu latach, objal nieomal
wszystkie dziedziny techniki do tego stopnia, ze w wielu wy-
padkach spawanie jest wrecz nie do zastapienia. W dziale
inzynierskich konstrukcyj budowlanych zastosowanie go nasta-
pilo z pewnem opé6znieniem w stosunku do innych dziedzin
techniki, uzycie go nie jest tak powszechne; nie mniej lata
ostatnie przyniosly ogromny krok naprzéd i pod tym wzgledem
i z wielkiem prawdopodobieristwem przypuszcza¢é mozna, ze
spawanie i tu nietylko stanie sie w wielu wypadkach niezbed-
ne, ale, ze nawet predzej — czy péziniej wyprze w przewaz-
nej czeSci wypadkéw dotychczas stosowane konstrukcje ni-
towane.

Z jeszcze wickszem ociaganiem nastapilo zastosowanie
spawania w budowie mostéw, — Nic dziwnego. — Obciaze-
nia mostowe dynamiczne maja charakter zupelnie inny niz ob-
cigzenia -przewainej czesci konstrukcyj ladowych. Podobnie,
jak obawiano sie swego czasu, w latach osiemdziesiatych ubie-
glego wieku, stosowaé zelbet w budowie mostéw i tylko zwol-
na, z ociaganiem si¢, po wykonaniu wielu doswiadczen i préb
wszedl on w mostach w tak szerokie zastosowanie, tak i obecnie
istnieje wciaz jeszcze u ogromnej ilosci inzynieréw obawa, ézy
nowy sposéb budowy konstrukcyj zelaznych okaze taka ilosé
zalet, izby zastosowanie go w mostach moglo staé sie bezsporne
i przez nikogo nie kwestjonowane.
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Gléwnemi powodami obaw sa pewnego rodzaju trudnoéci
w badaniu dobroci wykonanych spawek, oraz nie w zupelnosci
zbadane zachowanie si¢ spoin pod wplywem wstrzasnien. Je-
zeli chodzi o rzecz pierwsza, to istnieje kilka sposobéw bada-
nia szwoéw (elektromagnetyczny, promieniami Roentgena, akus-
tyczny), a pozatem przy kazdej wigkszej budowli nalezy wy-
konywaé préby, podobnie jak wykonywa sie préby z kostkami
czy tez belkami prébnemi zelbetowemi. Co dotyczy za$ zacho-
wania sie¢ spoin pod wplywem wstrzaénien, to przy dobrym pro-
jekcie i dobrem wykonaniu nie mozna zywié dzi§ juz zadnej wat-
pliwosci o mosty drogowe; za§ sprawa zachowania si¢ spawa-
nych mostéw kolejowych jest obecnie w trakcie badan. Pierw- .
sza w FEuropie kolejowo-mostowa konstrukcja spawana jest
par excellence prébna; co si¢ tyczy za§ pierwszych amerykan-
skich mostéw spawanych, sa to wprawdzie mosty kolejowe,
jednak zbudowane sa na linjach podrzednych, a pociagi prze-
jezdzaja niemi stosunkowo rzadko.

Wprowadzenie nowej konstrukcji na miejsce starych, wy-
prébowanych, nie mialoby poprostu sensu, gdyby ta nowa kon-
strukcja nie przedstawiala wiekszych waloréw, specjalnie, gdy-
by nie przynosila przy tej samej wytrzymaloéci zmniejszenie
kosztow.

Sprawa wytrzymalosci konstrukcyj spawanych omawiana
byla w literaturze polskiej niejednokrotnie; przy dobrem wyko-
naniu jest ona wieksza, nieraz nawet znacznie wigksza, niz kon-
strukcyj nitowanych.

Co dotyczy za$§ drugiej z wymienionych kwestyj, to na
koszt budowli sklada si¢ koszt materjaléw i koszt robocizny.
Koszt materjalu zelaznego zalezy wogéle mniej wiecej w pros-
tej linji od wagi zelaza, ta za§ przy konstrukcjach spawanych
musi byé mniejsza z nastepujacych powodéw: potrzebne prze-
kroje pretéw sa znacznie mniejsze z powodu nieuwzgledniania
dziur na nity, z powodu opuszczenia, lub zmniejszenia blach
wezlowych, przykladek i t. p. lacznikéw, wreszcie z powodu
zmniejszenia ciezaru wlasnego konstrukcji. Oszczedno§¢ waha
sie zazwyczaj w granicach od 15 — 50%, przyczem wieksza
jest w mostach kratowych, mniejsza w blaszanych. W mos-
cie na rzece Sludwi pod Lowiczem wyniosta przeszlo 21%.

O ile chodzi o robocizng, to wogéle cena jej powinna
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byé nizsza, niz nitowanej, ze wzgledu na zbedrdo$é dokladnego
trasowania konstrukcji, zmniejszenie roboty warsztatowej i t. p.—
i wszystkie zaklady, ktére wprowadzily na wicksza skale
spawanie, wykazuja tez zmniejszenie jednostkowych kosztéw
robocizny: przy ostatnich przetargach w Polsce cena 1 kg. kon-
strukcji spawanej w stosunku do ceny 1 kg. konstrukcji nito-
wanej byla juz tylko o 4 — 5% wyzsza. Przy zmniejszeniu
wagi tylko o 15% oznacza to juz ponad 10% oszczedno$ci. Praw-
da, ze w warsztatach, ktére $wiezo spawanie wprowadzaja,
ktére niejednokrotnie pragna juz na pierwszej robocie caltko-
wicie lub w przewaznej czeéci zamortyzowaé koszt nowych in-
stalacyj, koszt robocizny wypadnie jednak zrazu wigkszy na-
wet 0 20 — 30Y%. Jest to jednak tylko moment przej$ciowy.
Jako dowéd przytocze, ze jedna z najwiekszych wytwérni mo-
stowych w Polsce obnizyla w okresie od maja do sierpnia 1930
r. koszt 1 kg. konstrukcji spawanej o 15%.1)

Uwzgledniajac oba czynniki, doj§é musi sie do przeswiad-
czenia, ze konstrukcja spawana w normalnych warunkach kal-
kuluje sie taniej od nitowanej, przyczem réznica wynosi¢ win-
na od 10 — 20% nawet wiecej, na korzy$é spawania. W war-
sztatach jednak, ktére sa konserwatywne, ktére spawanie wpro-
wadzaja niechetnie, pod naporem koniecznosci, moze by¢ wy-
padek przeciwny. Mozna byé jednak przekonanym, ze i one
beda musialy ustapié wobec oczywistej koniecznosci. W Polsce
istnieja trzy wytwérnie, w ktoérych wykonano juz wieksze
konstrukcje zelazne spawane i ktérych wykonaniu mozna
zaufaé.

Oczywiscie duzo zalezy od projektu. Niewidoczne na oko
réznice moga si¢ odbi¢ tak ogromnie na cenie, ze od nich za-
lezeé¢ moze wrgcz racjonalno$é, lub nieracjonalno$¢ zastosowa-
nia konstrukcji, powiedzmy inaczej: oplacalnoéé, lub nieoplacal-

) Z przykroécia nalezy stwierdzié, ze o konstrukcjach spawanych
kursuja w Polsce legendy, usilujace je zdyskredytowaé. Wychodza one naj-
czeéciej z fabryk, ktére w przeciwiedstwie do najwiekszych wytwérni, prag-
nacych si¢ zmodernizowaé, nie chca nowych pradéw uwzglednié, gdyz to im
si¢ ,nie kalkuluje®, Do tych legend nalezy twierdzenie, ze ,niema polskich
spawaczy”, podczas gdy wszystkie budowy spawane, z wyjatkiem mostu lo-
wickiego, wykonali spawacze polscy. Do tych legend nalezy te: twierdzenie,
2e most lowicki do dzi§ dnia ;stoi na rusztowaniu®, gdy to rusztowanie zo-
stalo usunigte nieomal dwa lata temu, zaraz po zespojeniu polaczes, it d.
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noéé budowli. Podkreélié nalezy z calym naciskiem, ze kon=
strukcje spawane projeklowaé sie musi zupelnie inaczej, niz ni-
towane, a $lepe przenoszenie na nie form nitowanych moze
byé nietylko bledne, ale czasem wrecz zgubne w skutkach,

II. Przepisy, dotyczace konstrukcyj spawanych.

Polskie Ministerstwo Robét Publicznych wydato jeszcze
w r. 1928 przepisy, dotyczace spawania. Przepisy te, jako
pierwsze -oficjalne, znalazly szeroki oddiwiek zagranica i nie-
jednokrotnie byly tam stosowane. Brzmia one w skrécie:

Materjal elekirod. Elektrody powinny byé wykonane z ze-
laza zlewnego o wytrzymaloéci 3700 — 4200 kg/cm? zawiera-
jacego przynajmniej 0,1% wegla i 0,2% manganu.

Elektrody powinny byé poddane nastepujacym prébom:
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a) Pr6by na rozerwanie: Prébki wykonywa sie z plas-
kownikéw z zelaza zlewnego o wymiarach 30—35 % 13—15 mm.
o dlugosci 300 mm. (rys. 1) Prébka taka ma byé polaczona
w §rodku na styk czolowy V, a nastepnie obrobiona wedlug
rys. 2. Naprezenie rozrywajace powinno wynosi¢ conajmniej
80% wytrzymaloéci materjalu konstrukcyjnego, t.j. 0.8 X 3700 =
= 2960 kg/cm? (Prébek takich nalezy wykonaé 3).

Proby na wydluzenie. Na plaskowniku 300 X 60 X 15,
wycietym na 9 mm. wedlug rys. 3, naklada sie materjal elek-
trody przy pomocy luku elektrycznego warstwami, az sie uzy-
ska ksztalt wedlug rys. 4. Nastepnie odwraca si¢ prébke, $cina
sie z' drugiej strony réwniez na 9 mm., a wyciecie wypelnia
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elektroda. Prébke taka, wykonana, rozcina sie na trzy czesci,
z ktérych robi sie prébki, zawierajace na dlugoéci okolo 60 mm.
wylacznie materjal elektrody. Prébki te, obtoczone do d = 10
mm. mierzy si¢ nastepnie na wydluzenie na diugosci srodkowej,
wynoszacej 50 mm, Wydluzenie powinno byé conajmniej 15%
(3 probki).
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Rys. 3 i 4.

¢) Préby na zginanie. Plaskowniki 120 X 70 X 15 —17
mm, wypelnia si¢ w §rodku materjalem elektrody na V, po-

|
Rys. 5 1 6.

czem obrabia sie je tak, aby w srodkowej czesci uzyskaé na-
roza zaokragloné promieniem 8 mm. (rys. 5). Nastepnie wygi-
na si¢ je na trzpieniu okraglym o érednicy, réwnej potréjnej



R D408==

grubosci plaskownika. Powinny one daé¢ sie zgia¢ do zupel-
nej réwnoleglosci, t. j. do 180° (rys. 6)., przyczem nie powinna
sie ukazaé zadna rysa. Spojenie winno znajdowaé sie podczas
zginania osiowo na trzpieniu (3 probki).

d) Préby do scinania. Prébki wykonywa sie z dwéch
plaskownikéw, polaczonych blachami wezlowemi przy pomocy
szwéw 5 X 5 mm, 10 X 10 mm. i 15 X 15 mm. o dlugosci
5 cm. (rys. 7). Przekr6j plaskownikéw powinien byé taki, aze-
by z zupelna pewnos$cia wytrzymal sile S:

P

Rys. 7.

Wymiar szwu t = 5 mm. S =12t W, 750 kg'cm b.
t=10mm S =20t W, = 1800 ,
t=,15mm. S =28t W, = 2400 ,
Minimalna wytrzymalo§é szwéw na §cinanie powinna wy-
nosi¢ Ws kg’ecm b. (3 X 3 = 9 prébek).
e) Préba na scinanie spojeri olworowych. Proébki na sci-
nanie wedlug rys. 8 powinny unie§¢ naprezenie S$cinajace
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z powodu sily S, ktéra nalezy wzia¢ wedlug nastepujacej
tablicy:
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g= 8mm. d= 8mm, S=1000kg. - Ss= 750kg.
g=10 , d=10 , S = 1400 , Ss=1100 ,,
gt 280 di= 120 S =2000 , Ss = 2000 ,,
g=14 dis 14 S S = 3000 , Ss =2500 ,,

W powyzszej tablicy g jest gruboscia prébek, d srednica
otworu w plaszczyinie zetknigcia z blacha, S minimalng sila,
jaka wytrzymaé powinien przekréj, za§ Ss minimalna wytrzy-
maloscia spoiny w otworze.

Proby spawaczy, Kazdy spawacz, zatrudniony przy bu-
dowie mostu, powinien wykonaé trzy probki na zginanie i trzy
probki na $cinanie i otrzymaé przytem dobre wyniki.

Przepisy te sa wogéle ostre. W wypadkach, gdy na-
prezenia w szwach sa nieznaczne, mozna je zlagodzi¢. Miano-
wicie mozna dopusci¢ w prébach na zginanie, wygiecia do kata
135%. Préby na $cinanie spojeri otworowych sa zupelnie
zbyteczne i nalezy je opuscié, Obecnie M. R. P. jest w trak-
cie przygotowania nowych przepiséw dla konstrukcji spa-
wanych,

Naprezenia dopuszczalne przyjmuje si¢ w Polsce:

a) na rozciaganie, §ciskanie i zginanie — 0,8 k, gdzie k
jest naprezeniem dopuszczalnem materjatu konstrukcyjnego.

b) na $cinanie wedlug wzoru: ‘

k = (ko pt) kg/m® (w kilogramach i centymetrach), gdzie t
jest wymiarem szwu; wzér ten uwzglednia, ze szew ma .tem
mniejsza wytrzymalo§é na 1 cm? im wymiary jego sa wieksze.

Dla mostu w Lowiczu przyjeto k,= 640, p =80.

W wojewédztwie $laskiem z racji budowy domu dla wo-
jewodztwa zatwierdzono nastepujace tymczasowe przepisy,
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Rys. 9. .

ktére przypuszczalnie stanowi¢ beda podstawe przepiséw ogél-
no polskich:
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§ 1. Ogolny Ogélne dane obciazen i natezer nalezy przy
obliczaniu przy konstrukcjach spawanych przyjmowaé wedlug
+Przepiséw, dotyczacych obliczeri statycznych w budownic-
twie ladowem” N, VII—693 z dn. 2. IX. 1927 r. Ministerstwa
Robét Publicznych.

Dopuszczalne jest spawanie lukiem elektrycznym, wzgl.
spawanie acetylenem, przyczem nalezy przyjaé te metode, ktéra
nie wywolala zjawisk niekorzystnych (odksztalcen i t. d.).

o &
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-
Rys. 10.

§. 2. Napreienia dopuszczalne. Naprezenia dopuszczalne
dla szwéw spawanych nalezy przyjmowaé:
Na $cinanie:
Wymiary szwul= 5 6 8 10 12 14 16 18 mm.
Naprezenie dop.
dla szwéw bocz-
nych (rys. 9.) i
$rodkowych (rys.
10:) s s At e = 240 280 350 420 480 530 570 600 kgcm.b
Dla szwéw czo-
lowych (rys. 11.) = 280 320 400 480 550 610 650 690 ,
Na rozciaganie i $ciskanie 800 kg./m?
W razie zastosowania naprezenia® dopuszczalnego kon-
strukcji innego, niz k=1200 kg/m? nalezy powyisze cyfry pomno-

bl A . k
zy¢ przez spéblczynnik = 1200

Szwy $cinane,nachylone pod katem, (szwy ukoéne), trak-
tuje sie w obliczeniu albo jako szwy podiuzne, jezeli kat ich

nachylenia do osi preta jest mniejszy od 45°, albo jako szwy
poprzeczne, jezeli kat ten jest wiekszy, niz 45° (rys. 12.).
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W razie zastosowania szwoéw sufitowych, nalezy przyjaé
naprezenie dopuszczalne w wrysokosci 40 napreZen dopusz-
czalnych dla szwdw normalnych,

\V

Rys 11,

§ 3. Projekfowanie spawania. Przedmiotom spawanym na-
lety zapewnié podczas samego spawania swobode rozszerzania
si¢ i kurczenia, co powinno byé uwzdlednione w konstrukcji
przez nadanie polqczeniom spawanym odpowiednich ksztaltéw
i ustalenia odpowiedniej kolejnodci wykonywania poszczegdl-
nych polaczeri spawanych.

Rys. 12,

Ta kolejnoéé wykonywania poszezegblnych szwow, ewen-
tualnie podzial dluzszych szwéw na kritsze odeinki, oraz ko-
lejnoé¢ i kierunek wykonywania poszczegélnych odcinkéw mu-
szgq byé przewidziane zgéry w projekcie.

Spoiny powinny byé tak rozlozone, zeby pod wplywem
sil zewnetrznych pracowaly o ile mo#noéci na ciggnienie, fci-
skanie lub &cinanie, nie na zginanie lub skrgcanie.

Najmniejsza dlugoéé szwu ! musi wynosi¢ 40 mm., przy-
czem krater nie wchodzi w rachube; odlegloéci miedzy odcin-
kami szwu przerywanego, mierzone w swietle, powinny byé¢
rowne najwyzej 4 [
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Grubo$é szwu musi wynosi¢ conajmniej 5 mm. (Nalezy
rozumieé, ze szwy $§cinane musza byé co najmniej 5X 5 mm.
(Przyp. autora).

Przy spawanych polaczeniach niesymetrycznych profiléw
nalezy rozmieéci¢ ditugo$¢ szwéw w ten sposéb, azeby srodek
ciezkosci szwéw spawanych, odpowiadal $rodkowi ciezkosci
danego preta.

Jezeli czesci laczone na styk sa nieréwnej grubosci, jest
pozadane doprowadzenie krawedzi grubszej w jakikolwiek spo-
sé6b do grubosci blachy ciefiszej.

Dla szwéw $rodkowych szerokos$é wciecia { musi byé co
najmniej réwna grubosci szwu g, za§ co najwyzej réwna pod-
wéjnej grubosci tegoz 2 ¢ (rys. 10)

Nalezy unikaé¢ szwéw sufitowych (tj, wykonywanych ,nad
glowg" — przyp. autora).

§ 4 Instalacje.” Przedsiebiorstwa, prowadzace roboty spa-
walnicze, winny posiadaé odpowiednie urzadzenia, nalezycie
zainstalowane i utrzymane w dobrym uzytkowym stanie, o do-
statecznej mocy, azeby podczas calej pracy nie zachodzily wy-
padki przerw, z powodu niewystarczalnosci aparatu lub usz-
kodzenia. v

Przy spawaniu lukiem elektrycznym urzadzenie winno
dostarczaé i przekazywaé paleczce (elektrodzie), w sposéb staly
i réwnomierny, prad, niezbedny do ré6wnoczesnego topienia pa-
lteczki i -krawedzi czesci laczonych.

Acetylen, stosowany przy spawaniu acetylenowo-tleno-
wem, winien by¢ odpowiednio oczyszczony, zeby nie zawieral
nieczystosci, jak siarkowodor i fosforowodér, w ilosci niedo-
puszczalne;j.

§ 5. Materjaly do spawania. Wszelkie elementy spawanej
konstrukcji powinny odpowiadaé przepisom M. R.' P., dotycza-
cym zelaza budowlanego.

Paleczki powinne by¢ podane nastepujacym prébom:

(Tu nastepuje opis préb, tych samych, jakie poleca M. R. P.,
z ta réznica, ze préby na zaginanie nalezy prowadzi¢ do 120°
za§ préby spawan otworowych odpadly).

Druty do spawania, paleczki (elektrody) winne byé glad-
kie, wolne od zendry, rdzy i tluszczu. W rekach doswiadczo-
nego spawacza materjal, przeznaczony do spawania, winien wy-
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kaza¢ dobra spawalno$é, topi¢ sie gladko i réwno, bez okazy-
wania nienormalnych wlasnosci, :

Przy spawaniu lukowem paleczki (elektrody) winny byé¢
 pokryte warstwa ochraniajaca (paleczki powlekane), ktéra je
izoluje, nadaje lukowi kierunekitworzy na powierzchni szlake,
ochraniajaca metal przed utlenianiem i pochlanianiem gazéw.
Mozna uzywaé paleczek niepowlekanych o odpowiednim skla-
dzie, za zezwoleniem wladzy budowlanej i po przeprowadzeniu
odpowiednich préb.

Przy spawaniu plomieniem acetylenowo-tlenowym nalezy
uzywaé $rodka redukujacego, ktérym pokrywa sie¢ spawane
brzegi lub dodawane paleczki.

§ 6, Przygotowanie do spawania. Elementy konstrukcyjne
powinny byé dokladnie wyznaczone i obciete na miare.

W razie uzycia szwéw stykowych nalezy zachowa¢ naste-
pujace prawidla:

a) blachy lub ksztaltowniki do 4 mm. grubos$ci moga by¢
spawane bez zukosowania,

b) przy wiekszych grubosciach konieczne jest zukoso-
wanie.

Przy zukosowaniu na V lub X krawedzie, zaleznie od
metody spawania, powinny tworzyé kat od 60° do 90° z odste-
pem najmniej 3 mm. w najwezszem miejscu, w celu zlaczenia
podczas spawania bez zwichrzen lub odchyles.

Nie odnosi si¢ to do specjalnych metod spawania, lub
sposob6w, obmyslonych specjalnie dla pewnej roboty.

W wypadku ukosowania przy pomocy palnika, nalezy
linje ukosowana oczy$ci¢ mechanicznie. Réwniez powierzchnie
profiléw i blach spawanych musza byé dobrze oczyszczone
z rdzy, farby i zendry na odleglosci dostatecznej, aby nieczy-
stosci nie mogly dostaé sie do spoiny. Do usuwania lekkiej
rdzy i zendry mozna uzywaé szczotki z drutu stalowego; przy
grubszej zendrze trzeba powierzchni¢ oczyszczaé za pomoca
szlifierki, §cinaka pneumatycznego lub recznego, lub innego od-
powiedniego narzedzia.

O ile zostala nalozona ochrona od rdzy z pokostu lnia-
nego (bez farby), mozna jej nie usuwad.

§ 7. Przyrzady do spawania. Uchwyty, imadla, jarzma lub
inne odpowiednie przyrzady moga byé uzywane do nalezytego
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przytrzymywania krawedzi spawanych') jednak zamocowanie
czesci laczonych musi by¢ tego rodzaju, aby w zadnym wy-
padku nie mogly wynikna¢ z tego powodu naprezenia dodat-
kowe w spoinie.

Przy szwach krawedziowycl nakladane na siebie elementy
powinny $cisle do siebie pasowaé¢ i powinny byé dobrze sci-
$niete ze soba w czasie spawania, ' jednak rowniez z zastrze-
zeniem nie wywolywania tym sposobem dodatkowych naprezen
w spoinie,

§ 8. Wykonywanie spoin. Spoiny wykonywa sie wedlug
metod pracy najodpowiedniejszych do polaczeri w zaleznosci
od ich polozenia. Wydajno§é tuku, wzgl. palnika powinny byé
dostosowane do grubosci spawanych cze$ci na zasadzie danych
technicznych. Spawane brzegi winny byé stopione nalezycie,
réwnocze$nie z dodawanym materjalem na calej glebokosci
rowka. W razie spawania pod katem, spoiwo winno przenika¢
do glebi kata, utworzonego przez blachy.

Szew spawany powinien posiadaé te zewnetrzne oznaki,
znane z praktyki, ktére charakteryzuja szew, wlaéciwie wy-
konany.

Celem wykluczenia wszelkich przesunieé poszczegélnych
cze$ci jednego elementu podczas spawania, mozna zastosowaé
krétkie szwy, t. zw. punkty zczepne. Moga one posiadaé tylko
taka grubosé, zeby roztopily sie zupelnie przy nakladaniu
szwéw, przenoszacych sily.

Zle wykonane szwy spawane, zakwalifikowane do usu-
niecia i zamiany, nalezy starannie obciaé ostrym diutem stalo-
wym (§cinakiem).

Jezeli spawanie z jakichkolwiek powodéw ulega przerwie
nalezy zwrécié uwage na to specjalnie, aby przy ponownem
rozpoczeciu spawania otrzymaé stopienie materjalu na calej
powierzchni zetkniecia z materjalem, poprzednio nalozonym.
. Szczegélniej to sig tyczy spawania elektirycznego, przy ktérem
tuk przerywa sie przy kazdej zmianie paleczki.

Przy spawaniu elekirycznem wielowarstwowem, nalezy
kazda warstwe dokladnie oczy$ci¢ do blyszczacego, zdrowego
metalu, zanim sie przystapi do nakladania warstwy nastepne;.

1) E;o: art, autora ,Zelazne konstrukcje spawane”, Lwo6w, 1931,
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Podczas powrotnego spawania, na miejscu skrzyzowania
sie, lub spotkania dwu spoin, metal stopiowy przy pomocy
palnika lub luku, winien byé stopiony doéé¢ gleboko, aby uni-
knaé powierzchownego ulepienia, lub osiadania tlenkéw w tych
miejscach.

Malowanie szwéw spawalnych jest dopuszczalne dopiero
po odbiorze przez wladz¢ budowlana (por. § 10). .

§ 9. Proby spawaczy. Przedsiebiorstwo, podejmujace sie
prowadzenia robé6t spawalniczych na podstawie = niniejszych
przepisbw, winno przeprowadzié u siebie prébe spawaczy
i tylko spawacze egzaminowani moga przy nalezytym dozorze
technicznym te roboty wykonywaé.

Kazdy spawacz, zatrudniony przy budowie mostu, powi-
nien wykonaé trzy prébki na spawanie i trzy prébki na $cina-
nie wg. § 3.

Jezeli spawacz wykona prébki z dodatnim wynikiem, jest
uznany za wykwalifikowanego do danej roboty.

Jezeli spawacz ma wykonywaé szwy sufitowe, lub spa-
waé w innej pozycji, niz normalny, powinien wykonaé réwniez
tego rodzaju préby, przyczem wyniki dla szwéw sufitowych
moga byé o 50% nizsze, niz przy normalnej prébie.

Sprawozdanie z préby spawacza powinno zawiera¢ do-
ktadne dane o instalacji, z ktérej czerpano energje, o materjale
spawanych cze¢$ci, o materjale zuzytym do spawania, szczegbly
tyczace si¢ samego wykonania i jakosci polaczenia pod wzgle-
dem dokladnego przetopienia i dokladnego przenikania ma-
terjalu. Réwniez powinny byé zanotowane bledy powierzch-
niowe, wykornczenie, sposéb spawania, wielko§¢ wzmocnienia
i wyglad polaczenia od spodu.

Nazwisko spawacza i wyniki préb s3 notowane w dzien-
niku spawania, Jezeli nastepuje zmiana w warunkach spawa-
nia od ostatniej préby spawacza nalezy przeprowadzi¢ nowa
prébe. Oprécz tego, jezeli od ostatniej proby uplyneto wiecej
niz 6 miesigcy, nalezy na zadanie inspektora prébe pow-
térzyé.

§ 10. Wewnetrzna konirola robét. Wewnetrzna kontrola
rob6t obejmuje czynnoéci przed spawaniem, po spawaniui pod-
czas spawania.
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Kontrola przed robota obejmuje: zbadanie materjalu do
spawania i zdolno$ci zawodowych spawacza, spawalno$ci me-
talu, przeznaczonego do spawania, wartosci dodawanego ma-
terjalu, polozenia spoin, sposobu ich przygotowania.

Kontrola podczas pracy obejmuje: sprawdzenie sposobu
pracy; sily palnika lub tuku, regularnosci przebiegu spawania,
dobrego stopienia krawedzi.

Kontrola po pracy obejmuje: zbadanie linji stopienia i ze-
wnetrznych oznak, pozwalajacych na ocene wartosci spawacza
i jego metody pracy, zbadanie odwrotnej strony spoiny w celu
oceny stopnia przetopienia i wypelnienia szwu.

Przedsigbiorstwa, wykonywujace konstrukcje spawane,
winny znaé metody sprawdzania spoin, o ile moznos$ci stoso-
wacé je.

Przedsiebiorca obowiazany jest w calo§ci udostepnié
wglad w robote spawania wykonanego w warsztacie organom
kontrolujacym, wyznéczonym przez wladze budowlana.

Na miejscu budowy organy nadzorczej wiladzy budowla-
nej sprawdzaja zgodno§¢ szwéw spawanych z zatwierdzonym
projektem pod wzgledem polozenia, dtugosci i wymiaru kazdego
sZwu spawanego,

Przy wykonywaniu konstrukcyj spawanych, powinien byé
prowadzony, niezaleznie od dziennika budowy, specjalny
,dziennik spawania".

W dzienniku spawania zapisuje sie systematycznie wyko-
nanie wszystkich szwéw spawanych z odniesieniem do projek-
tu, wraz z datami ich wykonania.

Winny byé w nim napisane réwniez nazwiska spawaczy,
wykonywujacych poszczegélne szwy.

Organy kontrolujace zapisuja obowiazkowo w ,dzienniku
spawania” dopuszczone przez siebie wszelkie zmiany i odstep-
stwa od projektu, wszelkie zauwazone braki wykonania, a tak-
ze nakazy usuniecia zle wykonanych szwéw.

W dzienniku spawania powinien byé wreszcie odnotowa-
ny: stan pogody, majacy wplyw na wykonanie spawania, a wiec
deszcz, wzgl. énieg (staby. silny).

Protokul ostatecznego odbioru przez wiadze kontrolujaca
nad spawaniem, konstrukcji spawanej stanowi zakorczenie
dziennika spawania. .
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Pruskie Ministerstwo Opieki Spolecznej wydalo analogicz-
ne przepisy dopiero w 1930 r. Pozwalaja one na zastosowa-
nie spawania tukiem elektrycznym, spawania oporowego i spa-
wania gazowego. Wprowadzaja one nieco inne proby, miano-
wicie, dla elektrod:

a) Préba na rozerwanie styku krzyiowego. Dwie blachy
podluzne laczy sie ze soba na blasze poprzecznej przy pomo-
cy szwéw obustronnych. Grubosé¢ szwéw ma byé réwna 0,6
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Rys. 13.

grubo$ci blach. Z blachy wycina si¢ 3. prébki o szerokosci 35
mm. Wytrzymalo§é szwu na rozerwanie winna byé co naj-
mniej 3000 kg, cm? (rys. 13). i

b) Proba na scinanie (rys. 14) wzorowana jest na wyzej
opisanej (pod d) polskiej.
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Rys. 14.

¢) Préba na rozerwanie styku czolowego V i X. (analogicz-
na do polskiej préby a), wykonywa sie z blach spojonych wg.
rys. 15. Worycina si¢ z nich 4 prébki o szerokosci 35 mm, kazda.
Wytrzymalo§é szwu powinna wynie§¢ conajmniej 3000 kg. cm.2,
d) W specjalnych wypadkach dochodzi préba na zginanie
analogiczna do préby polskiej c. Srednica trzpienia réwna sie
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jednak potréjnej grubosci blachy, Préby wykonywa sie z blach
6 mm. i 12 mm. Musza one daé wygiecie o 60° bez rysy
(rys, 16). '
-
[Ead
|

L5:+35+55—[-55-|

Rys. 15.

Préba spawacza obejmuje tylko prébe a.
W Niemczech przyjmuje si¢ naprezenia dopuszczalne:
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Rys. 16.

na rozciaganie 720 kg./cm?,

na $ciskarnie 900 kg.cm?

na zginanie, jak na rozciaganie, wzgl $ciskanie,
na $cinanie 600 kg.’cm?,

lll. Opis wykonanych mostéw spawanych.

Poniewaz istniejace dzisiaj konstrukcje spawane most6w
maja bardzo ré6zny charakter, przeto opisze je nie chronolo-
gicznie, ani terytorjalnie, ale wedlug systeméw konstrukcyjnych,
dzielac je wedlug zastosowanych systeméw belek giéwnych,
ktére mozna wykonaé jako:

a) dzwigary walcowane wzmocnione,

b) blachownice,

c) kratownice.
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A) Mosty ze wzmocnionych diwigaréw walcowanych.

Najprostszym sposobem wzmocnienia takich dzwigaréw
jest umieszczenie na nich nakladek, jednej lub kilku. Naktadki
takie musza byé albo nieco (0 2 cm.) szersze, albo nieco wez-
sze od stopek dzwigar6w, aby szew mozina bylo swobodnie na
nich umiescié. Do takich mostow nalezy most drogowy w Lip-
sku na rzece Luppie (rys. 17), wykonany w roku 1929, o roz-
pietosci w $wietle 14,40 m., a teoretycznej 15,50 m., za$ o sze-
rokosci 6,24 m., z czego wypada 3,50 m, na jezdnie.

Diwigary glowne sa dwuteéwkami szerokostopowemi NP,
45, umieszczonemi w odstepach 1,50, wzglednie 1,65 m,; do ich
stopek dospojone sg przykladki (w $rodku trzy) o grubosciach
po 15 mm, a szerokosciach okolo 300 mm, nieco zmieniajg-

g;

cych sie, ze wzgledu na umieszczenie szwéw, Diwigary sa
obetonowane i polaczone plyta réwniez zelbetowa; dla zapew-
nienia lepszego polaczenia powycinano w $ciankach otwory,
przez ktére przeprowadzone zostaly krétkie druty dla uzyska-
nia lepszego wspéldzialania betonu z zelazem.

Podobnie wykonany jest mos/ nad torami kolejowemi
w Neufchdlel o szerokosci 9 m. Most .sklada sie z 2 przesel
25,70 m,, dwu 17,20 m. i jednego 16,0 m. Zastosowano w nim
jako belki glowne dwuteéwki szerokostopowe Ne 90 wzgl, 70.
Poniewaz szeroko§¢ stopek belek No 90 wynosi 300 mm,,
a wiec jest znaczna, przeto zastosowano tu nakladki z plasko-
wnikéw 150 X na 15 mm., a tem samem spoiny nie tylko ze-

wnetrzne, ale tez §rodkowe (rys. 19). Przejscie z wysokosci 90
cm, do 70 cm, wykonano w ten sposéb, ze z belki I Ne 90

Rys. 18.
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wycieto odpowiednio dluga tréjkatna czesé, odgieto dolny po-
zostaly pas ku gérze i nastepnie spojono lukiem elektrycznym,
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Rys. 19,

Drugim sposobem wzmocnienia dzwigaréw walcowych jest
zwiekszenie ich wysoko$ci przez rozciecie i poziome odgiecie jed-
nej cze$ci az do uzyskania odpowiedniej wysokosci, a wreszcie
wslawienie i przyspojenie w otrzymane rozwarte rozciecie blachy
o kszialcie tego rozciecia, za$ gruboéci, ré6wnej grubosci dZwigara
(rys. 18). Ustréj ten zastosowano w kladce dla pieszych w Zu-
rychu, wykonanej w 1926 r. na rzece Limmat przez firme
Pélle & Kern (rys. 20). Most ten ma dlugo§¢ 60 m. przy sze-
rokosci 3 m., sklada sie z trzech przeset 18,30 m.+23,40 m.+
+ 18,30 m.= 60,00 m. Belki gtéwne wykonano jako ciagle na
czterech podporach z dzwigaréw dwuteowych Nr. 55 wiec
o wysoko$ci 550 mm., ktére w opisany powyzej sposéb zwiek-
szono na podporach do 1050 mm., po rozcieciu ich na dlugos-
ciach 3,50 m. od podpér $rodkowych, wygieciu i wstawieniu
odpowiednich blach. Przy tej robocie zaoszczedzono okolo
300 kg. zelaza na kazdem przesle. W innych czesciach mo-
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stu (filary, wsporniki i t. d.) nie odwa-
zono sie jeszcze poddéwczas po6j§é na
spawanie i uzyto nitéw.

Sposéb ten wzmacniania diwiga-
réw nadaje sie w mostach kilkuprze-
stowych, wykonanych jako belki ciagle—
i to wtedy, gdy moment dodatni jest
tej wielkosci, ze przyjaé go moze sam
diwigar niewzmocniony, a conajmniej
wzmocniony nieduza nakladka, za$
moment podporowy jest znacznie wie-
kszy. Przy polskich obciazeniach mo-
stow drogowych réznica miedzy mo-
mentem dodatnim w §rodku przesla,
a ujemnym na podporze dla réwnych
rozpieto$ci przesel jest stosunkowo
nieduza i dlatego tez w takich wypad-
kach ustr6j ten w Polsce znajdzie zasto-
sowanie raczej rzadko w budowie mo-
stéw drogowych, predzej w budowie
mostéw kolejowych lub kladek dla
pieszych.

Ten sam ustréj przewidywal pro-
jekt na most w Drammen w Norwegji
(rys. 21).

B) Mosty blaszane.

Blachownice spawane wykonywa
si¢ o tyle inaczej niz nitowane, ze
opuéci¢é w nich mozna katéwki i za-
stosowaé wylacznie $cianke i naklad-
ki. Zebra, potrzebne, jak w kazdej
blachownicy, wyksztalca sie poprostu
z plaskownikéw, dawniej umieszczanych
obustronnie w jednej plaszczyznie, dzi-
siaj przestawianych (por. nizej). Szwy
tak pionowe, jak zwlaszcza poziome
(zebra) moga by¢ niekoniecznie ciagle,
ale tez przerywane, Nakladki moga
skltada¢ sie z jednej lub kilku blach.
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W takim razie majg nieréwne szerokosci, ze wzgledu na mo-
zliwo$§é umieszczania szwow.

Pierwszym mostem tego typu jest most kolejowy w Tur-
tle Creek (Pensylwanja, St. Zjedn.- Amer. Péln.), wzniesiony
przez tow. Westinghouse'a (rys. 22), Most ten jest ukoény (pod
katem 60°), o przyczolkach nieréwnoleglych, tak, ze rozpigtosci
obu belek sa rézne (15,97 m. i 16,29 m.).

Rys. 20-a.

Belki glowne skladaja si¢ wylacznie z blach: pionowej
(§cianki) 146 X 10 i trzech poziomych (nakladek) o grubo$ciach
10 i 25 mm., za$§ szerokosciach réznych, ze wzgledu na wyko-
nanie spojen. Poprzecznice wykonano z diwigaréw walcowa-
nych o wysokosci 640 mm., ktére zostaly przytwierdzone do
belek gléwnych lukiem elektrycznym tak bezposrednio, jakotez
przy pomocy blach tréjkatnych, wzmocnionych zebrem z plas-
kownika, Podluznice sa réwniez dwuteéwkami o wysokosci
457 mm.; polaczenie ich wykonano tak bezposrednio przy po-
mocy szwdéw, jako tez posrednio przez zastosowanie na-
ktadki, laczacej oba sasiednie przesla, przechodzacej przez
szczeling, wycigeta w poprzecznicy, przez co uzyskano ich cia-
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gioéé (rys. 23). Zebra belki gtéwnej sa z plaskownikéw!). Bu-
dowe wykonaly zaklady East Pittsbourg Works.

P

-

Rys. 22.

Most w Weiz (Ausirja) jest mostem kolejowym. Zalozony
jest w ukosie 54'2%, przyczem dlugosé¢ belek ukosna wynosi
8,76 m. Obcigzenie obliczeniowe wynosi 6 X 25 t = 150 t, od-
step osi od siebie 1,50 m. Most zalozony jest w spadku 30%w
i w tuku o promieniu R =90 m. Belki gléwne wykonano jako
diwigary blaszane, jednakowoz jeszcze o typie, wzietym z mo-
stéw nitowanych (z czterema katéwkami). Wogéle ustr6j caly
zblizony jest jeszcze niezmiernie do nitowanych i z tego po-
wodu pod wzgledem samej konstrukcji nic ciekawego nie przed-
stawia., Moze raczej stuzyé za wzér, jak mostéw spawanych
wykonywaé nie nalezy (rys. 24).

Most probny kolejowy na linji Bienne Souceboz. Szwaj-
carskie Koleje Zwiazkowe, pragnac wyprébowaé mozliwosé za-
stosowania zelaznych konstrukcyj spawanych w budowie mo-
stéw kolejowych, wykonaly z inicjatywy inz. Biihlera, szefa
sekcji mostowej kolei szwajcarskich, most prébny na linji

1) Wedtug doswiadczes Patona lepsze wyniki daly polaczenia podluzne,
zastosowane w moécie lowickim (por. nizej). .

[
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Bienne - Souceboz (rys. 25). Most ten jest wlasciwie raczej ele-
mentem wielkiego mostu kratowego (o rozpietosci 52 m) odpo-
wiednio zaprojektowanym, tak, aby o ile mozno$ci wyprébo-
waé konstrukcje spawana w najwazniejszych szczegélach, ja-
kie moga pojawié¢ sie w mostach.
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Rys. 23.-a.
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Podklady leza bezposrednio na pseudo-podtuznicach o teor.
dlugosci 5,20 m. Podluznice te, wykonane jako blachownice
spawane, opieraja si¢ jednym koricem na lozysku, lezacem na
murze przyczétkowym, drugim za§ na poprzecznicy. Poprzecz-
nica jest réwniez blachownica, spoczywajaca na specjalnych
podporach, stanowiacych do pewnego stopnia elementy belek
gléwnych niewykonanych wprawdzie, ale mozliwych w danym
razie. Jeden z tych elementéw jest kratowy i wyglada jak
trojkat.

Blachownice belek podiuznych wykonane sz z blachy
700 X 10 mm. oraz nakladek 250 X 20 mm. wzgl, 180 X 20 mm.
(dotem), Rozszerzenia na pasie gérnym zastosowane celem
~utwierdzenia na nim podkladéw drewnianych przy pomocy
$rub.

Belki te stezone sa prostopadlymi do osi mostu teznikami
poprzecznymi z pojedynczych katéwek, wzmocnionych na pod-
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porach i w $rodku blachami, przyspojonemi do tychie katé-
wek. Jako stezen poprzecznych ukoénych (przekatni kratownic
poziomych) uzyto teéwek, umieszczonych na pasie goérnym,
a cze$ciowo i dolnym podluznic. Niezaleznie od tych teznikéw
blachownice usztywnione sa plaskownikami obustronnymi w od-
stepach co 575 mm,
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Rys. 23-b.

Poprzecznica jest réwniez blachownica, skladajaca sie
z blachy pionowej 860 X 12 mm. i z nakladek poziomych
250 X 25 mm., wykonang podobnie, jak w moscie w Turtle
Creek.

Jak z tego opisu widaé, nie zastosowano tu w zasadni-
czych elementach zadnych przekrojéw profilowanych, ale wy-
tacznie blachy.
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Drewniane podklady spoczywaja na podluznicach i sa
utwierdzone przy pomocy $rub do rozszerzonych na zewnatrz
nakladek gornych.

i 77 by s an
o7 ¥ 1)
i BT Ty 7 i
| ’ I Asem {3,:’__ !
| 3 1Y lngy e redy gtia |
| % i & = =y o]
", PEY-H N JM__,._}ILZ(J. I PRSEN-72 W FTT R
l $ S i (
ol X :
| 9 b 3 88 !
Ch |
f &
! i
| oo |32 |
= £l 3 s
---- >y
' X0 VST P : 21 5
J2a0 P L AR azon 7360 o
........ 4
% l Y |
\\ s, 3 i ¥
A\Nzw7 ] .,/ S
Q 1 7393 N\
\_ “p [] B . e SE \\
: 7 1 B A N e
i % ; \in 9
,f PR 4 z Rl ol 3 NSt
' - ez } 8 i
¢ ﬁ
t [© 370 60_
—— ) E—
1 RECER T2
b 8 o
o
3
2
290 #9
R0 b
901 A 0
o Bt r222 Mop s e iiaeres T
it i =
IS | e
1
.aﬁ..zza,,__mm.
= k4 004 e "“,T.]sv
| !
o
3
3l
S =
\\
o3 las

Obie podpory, z ktérych jedna jest tréjkatna, zas druga
bezposrednia, wykonane sa réwniez wylacznie z blach i plas-
kownikéw. _

Inne szczegdly, por. rys. 25,
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W obliczeniu przyjeto, ze spojenia bezposrednie na styk,
sa wytrzymalosciowo réwnowarte materjalowi konstrukcyjnemu
(900 kg/cm?®) zaé szwy, narazone na $cinanie majg 70% tej wy-
trzymaloéci (640 kg/cm?).

Z powodu malej rozpietos§ci mostu wplyw wstrzaénien jest
tem wiekszy i réwniez wzrasta on z powodu spadku 25%0

jaki jest na moscie.
Budowe wykonala firma C. Wolf i S-ka w Nidau w r. 1929,

Rys. 26.

Réwniez niemieckie koleje zwigzkowe zbudowaly spawany
blaszany most prébny o rozpietosci 10 m. w Monastere (Miin-
ster). Obliczony jest on na najciezsze lokomotywy. Diwigary
glowne sa blachownicami, ktérych nakladki maja gruboéé. po
30 mm, Zebra sa z plaskownikéw. Poprzecznice z dwuteéwek
Nr. 45, podiuznice z dwuteéwek NP. 32, Wiatrownice sg réw-
niez z dwute6wek NP. 14 (rys. 26).

W Polsce w wykonaniu jest obecnie most blaszany spa-
wany na rzece Studwi pod Retkami (dla sejmiku lowickiego).
Nadto w projekcie sa mosty blaszane spawane: na rzece Ly-
dyni w Ciechanowie (sejmik ciechanowski) i most w Réwnem,
(Ministerstwo Robét Publicznych). Projekty tych mostéw wy-
konane sg przeze mnie, przy wspélpracy pp. inz. Bartoszew-
skiego i Souppera.
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Most na Sfudwi pod Retkami (prawie wykoficzony — (rys.
27—30) ma mieé rozpietosé teoretyczna 16,80 m., przy 16,0 m.
rozp. w Swietle. Belki gléwne sa blachownicami o $cianie
1640 X 12, o nakladkach 400 X 12 do 400 X 18; pomost dolem;

Rys. 29.

poprzecznice sa réwniez blachownicami o wysokosci 600 mm.
za$ podluznice dwuteéwkami NP, 30. Utwierdzenie podluznic
wykonane ma byé przy pomocy blach trapezowych, podobnie,
jak w moscie pod Lowiczem. Do$wiadczenia Patona, czynione
w utwierdzeniu réznych rodzajéw, wykazaly obecnie, ze wlas-
nie to polaczenie jest najsilniejsze i najlepsze.
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Zebra belek gléwnych sa z plaskownikéw, zewnetrzne
i wewnetrzne w odstepach 1680 mm. Sa one wzgledem siebie
przestawione, co jest lepsze od zeber obustronnie w jednej
plaszczyznie zatozonych.

Rys. 30,

Belki gléwne skladaé¢ si¢ maja z trzech czesci, ze stykami
blachy i nakladek nieco przestawionemi i krytymi nakladkami.
Na podporze sg przewidziane trzy zebra, przyczem jedno z nich
jest przedtuzeniem nakladki pasa gérnego.

Na podluznicach i na katéwce przytwierdzonej do $cianki
belek gtéwnych ma’ spoczywaé pomostowa plyta zelbetowa.

Konstrukcje wykonata Huta Pokéj (Nowy Bytom).

Most na rzece Lydyni w Ciechanowie, projektowany jest
jako most tré6jprzestowy o rozpietosciach 12,80 + 13,16 X 12,80 m.
Belki gtéwne maja byé blachownicami o wysokosci 800 mm.
w pretach skrajnych, za§ 640 mm. w przesle srodkowem. Ustréj
mostu zblizony jest wogéle do ustroju mostu w Réwnem (por.
rys. 32 i nast). Wsporniki s3 wyjatkowo duze ze wzgledu na
to, ze zrazu most mial mie¢ mniejsza szeroko§é, Szczegély po-
laczenn spawanych przedstawia rys. 31. Na rys. a wida¢ utwier-
dzenie teznikéw poprzecznych (tezniki sa zebrami blachownicy
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polaczone na styk, za§ z nakladkami na

szwy boczne) — fig, ¢
i d—szczegbly wspornikéw.
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Rys. 31

Most na rzece Ujsciu w Réwnem (rys. 32) projektowany

jest jako zlozony z 8 dzwigaréw blaszanych o rozpietosci teo-
retycznej 21,00 m. 3
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Blachownice sa projektowane z powodu malej wysokosci
konstrukcyjnej. Blachy maja mieé wymiary 1450 X 12 mm, jed-
nakowoz na podporach sa podciete i tam wysoko§é ich spada
do 1150 mm. Nakladki majq mie¢ wymiary 320X 12 wzglednie
320 X20 mm. Zebra z wsteg zelaznych. Pomost ma byé zelbe-
towy, - poniewaz jednak wysoko$¢ konstrukcyjna jest bardzo
mala, przeto plyta zelbetowa czesciowo przechodzi nad na-
ktadkami, gruboscia 8 cm., wraz z wkladkami, cze$ciowo za$
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oparta jest na katéwkach poziomych, umieszczonych na $cia- -
nie, przyczem przyjeto ja. jako wspéldzialajaca z_ belkami
glownemi zelaznemi. Stezenie poprzeczne wykonano z te6wek
60X 60X7 mm. Waga konstrukcji zelaznej spawanej mostu
przy zastosowaniu pomostu zelbetowego wyniosta tu 50 tonn,
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waga konstrukcji spawanej przy pomo$cie nieckowym 63,4 t.,
waga konstrukcji nitowanej przy pomo$cie nieckowym 73,8
tonn.

Most na rzece Lahn w Eckelshausen ma dwa przesta bla-
szane o rozpietoéci po 20,35 m kazde, wykonane jako belka
ciagla. Wysokoéé diwigar6w 1,00 m, odstep ich 1,90. wzgl.
1,58 m. Pomost zalbetowy. Szczegély por. rys. 33.

Podkreslié¢ nalezy, ze w Austrji jest w budowie obecnie
sze§¢ mostéw blaszanych spawanych o rozpietoéci po 22 m,

C) Mosty kralowe.

Polaczenia spawane w belkach kratowych moga by¢ wy-
konane bardzo réznie i nieomal kazda z dotychczasowych wy-
konanych w ten sposéb konstrukcyj mostowych przedstawia
inne szczegbly konstrukcyjne.

Podstawowe sa polaczenia, dzialajace na $cinanie, podob-
nie jak w konstrukcjach nitowanych; moga to byé:

a) szwy boczne, przebiegajace réwnolegle do osi preta,
wzdluz jego krawedzi (por. rys. 9 irys. 41, — most na Studwi
pod Lowiczem),

Rys. 34

b) szwy poprzeczne, prostopadte do osi preta, na jego
konicowej krawedzi (rys. .11),

c) szwy srodkowe, czyli szczelinowe, w odpowiednich
wcieciach (por. rys. 10 i most na Chicopee Falls).

Pr6cz polaczen $cinanych moga byé:
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d) polaczenia na styk bezposredni, w ktérych prety przy-
tykaja czolem do przekroju; polaczenia te w mostach kra-
towych dotychczas nie byly stosowane, sa jednak mozliwe
(rys. 34).

Poniewaz polaczenie spawane wymaga znacznie mniejszej
dtugosci, niz nitowane, przeto blachy wezlowe, najczesciej po-
trzebne w konstrukcjach nitowanych, moga w mostach spawa-
nych odpa$é albo zupelnie, albo przynajmniej bardzo si¢ zre-

Rys, 35

dukowaé. Moga tez zosta¢ zastosowane blachy wezlowe czast-
kowe, polegajace na tem, ze do blachy $cianki pasa, lub tez
innego przekroju pasa przyspaja sie potrzebna blache (rys. 35).
Ustréj ten, patentowany w Polsce, mozna zreszta zastosowaé
i do mostéow nitowanych (rys. 36).

N
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O 0O 0O o 0 0 0 o

Rys. 36

Nalezy wreszcie wspomnie¢ o mozliwoéci zastosowania
przekrojéw rurowych, ktére w pretach narazonych na $ciska-
nie i wyboczenie moga da¢ dobre rezultaty (rys. 39 i 40).

Pierwszy kolejowy most kratowy spawany zostal wznie-
siony w Ameryce, pierwszy drogowy — w Polsce.
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Most w Chicopee Falls (stan Masschussets) jest pierwszym
amerykanskim mostem kratowym spawanym. Jest on wznie-
‘siony na bocznicy linji kolejowej Boston-Maine (sys. 37 i 38).

e b e e e
' A

Rys. 37

Most prowadzi przez kanal o szerokosci 15 m.; wskutek jed-
nak znacznego ukosu (18°) rozpieto$¢ obu belek glownych wy-
nosi po 40 m. przy odstepie 3,5 m., a wysokosci kraty 7,5 m,
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Wszystkie prety wykonano z diwigaréw szeroko-stopowych.
Polaczenia pretéw wykonano czeéciowo na styk bezposredni,
cze$ciowo za$ na blachy wezlowe, przyczem zastosowano oprécz

-10219 BL.dY 470

4
. [ S
FLl TN = g i J

Pooxeabka

Rys. 38b.

szwéw bocznych takze i srodkowe podluzine (szczelinowe), osia-
' gajac przez to lepsze osiowe przeniesienie sil. Wielko$é blach
wezlowych ulegla w stosunku do projektu nitowanego bardzo

Rw,.'s. 38c.

znacznemu zmniejszeniu, gdyz diugo§¢ polaczenia spawanego
wynosi okolo 25% potrzebnej diugosci nitowanego. Styki wyko-
nano bezpoérednio. Poprzecznice i podiuznice s3 z dwuteéwek
przyczem ciaglo§é podtuznic zapewniono, podobnie, jak i w mo-
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§cie w Turtle Creek przez zastosowenie plaskownika pozio-
mego, jako nakladki gérnej, laczacej oba diwigary podtuznicy,
a przechodzacej przez odpowiedni otwér, wyciety w $ciance
poprzecznicy. Ciezar mostu spawanego wyniést tylko 75% cie-
zaru mostu nitowanego, koszt za§ 15.000 dolaréw, wobec
19.000 dol. konstrukcji nitowanej.

Most wykonaly zaklady Westinghouse Electric and Manu-
facturing Co.

Most na rzece Sludwi pod Lowiczem (rys. 41-42) jest pierw-
szym mostem spawanym w Europie, a pierwszym mostem dro-

Rys. 39

gowym na §wiecie. Prawie wszedzie inicjatywa prywatna wpro-
wadza nowe metody konstrukcji, a instytucje oficjalne i pan-
stwowe przyjmuja ja dopiero zwolna i po dlugim czasie. Na
chlube polskiego Ministerstwa Robé6t Publicznych mozna zapi-

Rys. 40

saé, ze ono wlaénie, dzieki ministrowi Moraczewskiemu i dy-
rektorowi Departamentu Drogowego inz. Nestorowiczowi, wziglo
inicjatywe w swoje rece, zdecydowalo sie zbudowaé most spa-
wany i sklonilo w konsekwencji polskie zaklady budowy mostéw
do péjscia w tym kierunku. Projekt zostal wykonany przez autora.

Rozpieto§¢ mostu na Sludwi w S§wietle wynosi 26,0 m.,
rozpieto$é teoretyczna 27,0. Szeroko§¢ mostu przyjeto 6,20 m.
w $wietle miedzy belkami, t.i. 6,76 m. od osi do osi dzwigaréw.
Po obu stronach mostu sa chodniki o szerokoéci 1,50 m. kazdy.
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Belki gléwne mostu sa belkami kratowemi o pasie dol-
nym prostym, a goérnym tamanym (rys. 41) o rozpietosci
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h =4,30 m.
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Przekroje przyjete skladaja sie z blach, katéwek i ce-
6wek. Pasy sg dwuteowe i skladajag sie prawie wylacznie
z blach (rys. 42). Odstep $cianek jest 300 mm. w $wietle, wy-
sokos¢ ich wynosi 370 mm., grubo§é 12 mm. Pas gérny ma
jedng blache pozioma o wielkoéci zmiennej od 500X 20 az do
560 X29 mm. Pas gérny wzmocniony jest 2-ma katéwkami
90 <90 X11 mm. w pasie dolnym sa dwie blachy poziome od
100 X12 do 250 X 18 mm.

Przekatnie wykonane sa z cedwek NP. 20, zwréconych
.na zewnatrz, Polaczono je blachami 200 X 10, Stupy skonstru- -
owano z czterech katownikéw 80 X80 X8 mm, Jedynie wezly
podporowe posiadaja blachy wezlowe; wzmocniono je piono-
wemi zebrami z katéwek 80X 80X 10 mm. Pozatem polacze-
nia krzyzulcéw z pasami
wykonano na zakladke.
W wezlach w ktérych za-
gina sie pas- gorny, krzy-
zulce stanowia czes$ciowo
przykladki blach zetknie-
tych.
| Poprzecznice wykona-
no jako blachownice, zlozo-
ne wylacznie z blach, przy-
czem $cianka ma wymiary
700 X 12 mm., za$ nakladki
350 X 20 mm. Na podporach
umieszczono blache trape-
zowa, uzbrojong u goéry na-
kiadka 250 < 12 cm.
- T iy, Podtuznice wykonano
: - z dwuteowek NR 30, ktére
, ' przytwierdzono do poprze-
A - cznicy na styk czolowy i
f et | utwierdzono przy pomo-
T ] cy 2 blach trapezowych
Rys. 43 nad i pod podtuznica (rys.
43). Konstrukcja ta pozwolita oblicza¢ podiuznice jako belki
ciagle na podporach sprezystych, przez co uzyskano oszcze-
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dnoéci w pomosScie, wynoszace do 12% (por. tez wyzej — most
pod Retkami) Widok na pomost w trakcie wykonywania,
przedstawia rys. 44.

Tezniki poziome wykonane sg z katownikéw 70 X 70 X 7 mm.
polaczonych blachami wezlowemi poziomemi, ktére utwier-
dzone sa do pasa dolnego, poprzecznic i belek gléwnych.

Pomost wykonany jest z zelbetu.

Ciezar ogélny konstrukcji spawanej wyniést 55 tonn, pod-
czas gdy przewidywany ciezar konstrukcji nitowanej mial wy-
" nie§é 70 tonn, Oznacza to oszczedno$é na wadze wynoszaca 21,4%.

Most wykonala firma K. Rudzki, przy wspéludziale firmy
Electrique Autogene z Brukseli.

Most na Rodanie w la Souste (rys. 45-46) jest drugim mo-
stem kratowym w Europie, wykonanym przy pomocy spawa-
nia. Jego rozpieto§¢ wynosi 36,90 m., zatem wiecej niz mostu
lowickiego, wysoko$é w $rodku 4,50 m. Ksztalt jest dolnopara-
boliczny o belkach niezbieznych (wysoko§¢ podporowa wynosi
3,10. m.). Szerokosé jezdni wynosi 5,00 m. z obustronnymi kra-
weznikami po 0.30 m. kazdy. Most przeznaczony jest dla drogi
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Il klasy; ma zatem obcigzenie rachunkowe znacznie mniejsze

niz most lowicki, to tez calkowita waga konstrukcji zelaznej
wynosi tylko 40 tonn, wobec 55 tonn mostu w Lowiczu.

K T
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Pomost spoczywa na plycie zelbetowej, ktéra wspiera sie
na podluznicach, wyksztalconych jako dwuteéwki NR. 26
i utwierdzona jest do nich za pomoca krétkich dzwigaréw
I NR. 20. Poprzecznice kratowe sa .zarazem teznikami po-
przecznemi; pasy ich skladaja si¢ z dwu korytek NP. 20, po-
miedzy ktére wchodza blachy wezlowe. Pas dolny podwieszony
jest na podwieszce z Zelaza okraglego 20 mm.
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Belki glowne sa o kracie tr6jkatnej. Pas gérny tworzy
dwuteéwka szerokostopowa NP. 28, w czesci srodkowej, za$
NP. 26 w czesciach skrajnych; pas dolny teowy, wykonany zo-
stal z polowy teéwki szerokostopowej NP, 42'/,, wzglednie
NP. 40.
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Styk pasa gérnego przedstawiony jest na rys. 45; wyko-
nano go w ten sposéb, ze NP. 28 przeciete przez jedna stopke
i scianke, pozostawiajac druga stopke wysunietq na dlugosé
200 mm. Dosuniety profil [ NP. 26 przytwierdzony jest tak
przy pomocy bezposrednich szwéw, jakotez nakladek i przy-
kladek pasa dolnego, wykonano przy pomocy przykladek i na-
kiadki. Blachy wezlowe przytwierdzone sa do paséw przy po-
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mocy szwow: bocznych $cinanych na pasie géornym, za§ czo-
towych na dolnym.

Stupy skladaja sie kazdy z dwu katéwek, przekatnie
z dwu cebéwek; przyczem wzajemny odstep tych profiléw
zwieksza si¢ ku $rodkowi. To samo wykonano réwniez w prze-
katniach teznikéw poprzecznych (poprzecznic). Wiatrownice
poziome znajduja si¢ na obu pasach (dolnym i gérnym).

Most ten mial zastapi¢ dawniejszy most kratowy o bel-
kach réwnoleglych, ktéry wobec wzmagajacego si¢ coraz bar-
dziej ruchu byl juz za staby. Belki gléwne nowego mostu
(o rozstawie 4,50 m. od osi do osi) obejmuja niejako most sta-
ry. ktérego szeroko§¢ wynosila 3,00 m. Na podporach wspie-
raja sie na tym samym poziomie, co stary most; jednakowoz s3
odenn juz na podporach wyzsze, nadto za$ zwiekszaja i dolem
swa wysokos§¢ ku srodkowi przez zastosowanie ksztaltu para-
bolicznego. Celem utrzymania nieprzerwanego ruchu na mo-
$cie podczas montazu podniesiono na starym moscie drewnia-
ny pomost o 85 cm. na drewnianych belkach poprzecznych,
t. j. tak wysoko, ze pod nim mozna bylo wykonaé¢ caly po-
most (wraz z plyta i zwir6wka) nowego mostu. Prowizorycz-
ne polagczenie wykonano przy pomocy nitéw, poczem dopiero
wykonano wlasciwe szwy.

Konstrukcje zaprojektowala i wykonala firma Giovanola
Freres w Monthey. Wykonanie nastapilo w r. 1930.

Most na rzece Drance dla kolei zebatej w Martigny w Szwaj-
carji (rys. 47) ma rozpigto$¢ 19,260 m. Belki gléwne sa réow-
nolegle o kracie tréjkatnej z zakonczeniem dolno trapezowem.
Wysokos¢ ich wynosi 1,60 m. odstep 1,50 m. Most zalozony
jest w spadku 1:19. Ustréj jego jest ogromnie zblizo-
ny do ustroju mostu na Rodanie w La Souste. Pas gérny sta-
nowiag dwuteowniki szerokostopowe Nt 14. Pas dolny wyko-
nany jest z dwuteownikéw Nt 26. Tezniki na moscie sg po-
przeczne oraz poziome na pasie gérnym. Rozpory poziome
wykonane s3 z teéwek Ne 12, czeéciowo za$ z teéwek 60X
X 60 X 7; przekatnie wiatrownic sg z katéwek.

Przekatnie sa z katéwek podwéjnych, stupy z teéwek.

Belka wykonana zostala zupelnie symetrycznie, t. j. bez
uwzglednienia spadku, po ulozeniu zatem na miejscu stupy nie
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§3 pionowe, ale nieco pochyle. Uprosécilo to w wysokim stop-
niu wykonanie konstrukcji w warsztacie.

Do montazu uzyto prowizorycznych nitéw, obliczonych
wylacznie na ciezar wlasnej konstrukcji, po zmontowaniu wy-
konano szwy. Polgczenia na pasie gornym wykonano na bla-
chy dospojone, na pasie dolnym na szwy boczne i czolowe.

Konstrukcje wykonala réwniez firma ,Giovanola Fréres
w Monthey.

Obecnie jest w Czechoslowacji w budowie most spacero-
wy o rozpigtosci 50 m.

Wspomnieé tez nalezy o moscie zelbetowym systemu Me-
lana w Laufen (rys. 48). Jest to most lukowy o rozpietosci
30,00 m. i strzalce 3,75 m. za§ szerokoéci 9,00 m. Uzbrojenie
jest sztywne i stanowia je tuki bezprzegubowe w ogélnej ilosci
13 w odstepach 6,90 m, od siebie. Pasy tych lukéw skladaja
sie z katowek 75X 75 X 8., rozsunietych na szeroko§¢ 72 mm.
w ktérym to odstepie mieszcza sie stupki, wykonane z plasko-
wnikéw 70 X 6, oraz przekatnie z te6wek 70 X 35, przyspojone
do pasow od wewnatrz, Luki tak wykonane bylyby oczywi-
§cie zbyt malo sztywne same w sobie, jednak maja tu one zna-
czenie prowizoryczne, po wykonaniu betonowania poczynaja
dzialaé jako uzbrojenie betonu. Niezaleznie od tego powiaza-
no je ze soba kratowemi zlaczeniami poprzecznemi, polaczone-
mi na miejscu budowy na $ruby do niewielkich kwadratowych
blach dospojonych do kratowych tukéw, Dotem pod tukami, w kil-
kumetrowym odstepie, utwierdzono do nich prowizorycznie ce-
6wki NP. 6 do podtrzymania szalowania. Usunieto je po wykona-
niu betonu, Wszystkie polaczenia warsztatowe wykonano przy
pomocy spawania, polaczenia na montazu przy pomocy $rub.

Z tego krotkiego przegladu widaé dobitnie, ze zelazne
mosty spawane wyszly juz poza granice teoretycznych rozwa-
zan i stosowane sa w bardzo szerokiej gamie systeméw budo-
wy. Jezeli za§ zwaiymy, Ze maja one poza soba wszystkiego
okolo trzech lat i ze zastosowanie ich w ciagu tych trzech lat
stale sie wzmaga, tempem szalenie szybkiem, dojdziemy do
przekonania, ze stoimy przed nowa faza zelaznych konstrukcyj
mostowych, Nasi inzynierowie za$ drogowi i mostowi, ktérzy mu-
sza wobec ogromu naszych potrzeb budowaé dobrze i tanio, po-
winni zwracaé uwage na spawania, ktére przy nalezytem wykona-
niu wlaénie pozwoli budowaé mosty zelazne dobrze i tanio.
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INZ. ST. LENCZEWSKI-SAMOTYJA,

UJEDNOSTAJNIENIE ADMINISTRACJI DROGOWEJ
WE FRANCJL

Sprawa ujednostajnienia i usprawnienia administracji dro-
gowej jest obecnie w zwiazku z rozwojem techniki drogowej
i coraz wiekszem znaczeniem ekonomicznem i spolecznem drég
kotowych rozwazana w wielu krajach i panstwach. Miedzy in-
nymi p. Bernard w Nr. 2514 ,Le Génie Civil" z dnia 18 paz-
dziernika 1930 roku zamieszcza ciekawy artykul o stanie ad-
ministracji drogowej we Francji, ktéry podajemy ponizej
w streszczeniu.

Cata sie¢ drogowa we Francji dzieli sig¢ na:

1) drogi panstwowe (routes nationales).

2) drogi departamentalne (routes départementales).

3) drogi wicynalne (vicinales), (tranzytowe lub lokalne).

4) drogi gminne (routes rurales).

Ogolna dlugosé sieci drég kolowych we Francji, utrzy-
mywanych badz przez panstwo, badZ przez poszczegélne
zwiazki samorzadowe, wynosi 652,000 km i dzieli sie nastepu-
jaco na poszczegdlne kategorje:

40.168 km. drég paristwowych,
12,206 km. dr6g departamentalnych,

599.626 km. drég pozostalych kategory;j.

Ilo§¢ drég- panstwowych w ostatniem 50-cioleciu nie ule-
gla zadnej zmianie, dlugo$é drég departamentalnych natomiast
zmniejszyla sie znacznie, mianowicie: z 47000 km. w roku
1870-tym pozostalo obecnie tylko 12206 km., na skutek prze-
mianowania pozostalych drég departamentalnych do kategoriji
drég wicynalnych i gminnych przez poszczegélne Rady sta-
nowe. Diugo$¢ drég wicynalnych i gminnych w ostatniem 50-
leciu powigkszyla sig znacznie na skutek powyzszego przemia-
nowania i wybudowania nowych drég.

Wobec istnienia dwéch réznych kategorji drég: a) par-
stwowych i b) samorzadowych, istnieja tez dwa rodzaje admi-
nistracji drogowe;j: '

1) administracja drég panstwowych, zaleina od Minister-
stwa Robét Publicznych, i
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2} administracja drég samorzadowych, zalezna od Mini-
sterstwa Spraw Wewnetrznych,

Pod wzgledem swego ustroju sa to administracje zupelnie
rézne, mianowicie: pierwsza z nich jest typem administracji
zcentralizowanej, kierowanej przez Generalna Dyrekcje drég
panstwowych, ktéra opracowuje przepisy, instrukcje i budzety,
oraz przez Rade Gléwna Drég i Mostéw, ktéra ma wladze
opinjodawcza; druga jest typem administracji zdecentralizowa-
nej, kierowanej przez poszczegélne zwiazki samorzadowe, okre-
gowe, powiatowe i gminne.

Zcentralizowanie panstwowej administracji drogowej oka-
zalo sig¢ bardzo pozytecznem pod wzgledem technicznym, po-

woséci organéw administracji pafistwowej w technice drogowej
zostaly poczynione znaczne postepy i szybko nastapito dosto-
sowanie drog panstwowych do potrzeb i wymagani nowocze-
snego ruchu,

Inaczej rzecz si¢ przedstawia na drogach samorzadowych,
gdzie poszczegblne zarzady drogowe, pozbawione jednolitego
kierownictwa, pozostawione sa wlasnej inicjatywie i w wigk-
szo$ci wypadkow z pewnem opéznieniem korzystaja jedynie
z do$wiadczenia innych.

Réznorodnoé¢ administracji drogowej jest réwniez bardzo
niedogodna z punktu widzenia administracyjnego, poniewaz po-
wstaje przez to odrebne ustawodawstwo, przepisy, rachunko-
woséé i t. d.

W ostatnich latach zaczeto poddawaé krytyce istniejacy
ustréj administracji drogowej we Francji i zastanawiaé sie nad
jego usprawnieniem. Do rozwazan tych przyczynily sie wy-
datnie réwniez i wzgledy finansowania drég poszczegélnych
kategorji. !

Wydatki roczne na utrzymanie .1 kilometra drég we
Francji, przedstawiaja sie, jak nastgpuje:

Rod za.i drog W roku .1910 W roku 1928 | Wsp6tczynnik
: frankow frankéw w zlocie| wzrostu wydakt.
drogi panstwowe . . . 968 2400 2,5
» departamentalne . 730 1960 2,7
w wicynalne . ., . 360 | 960 2,7
>tk S0 nT1 e R 150 300 2
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W roku 1928-ym na budowe i utrzymanie drég wszyst-
kich kategoryj wydatkowano okolo 2252 miljonéw frankéw,
z czego na Skarb Panstwa z tytulu wydatkéw na drogi. pan-
stwowe i subwencyj na drogi samorzadowe przypada okolo 600
miljonéw frankéw, czyli 27% ogélu wydatkéw.

Cyfra ta jest pozornie znaczna,. jednak niewspéimiernie
mala w stosunku do wysokosci wplywéw na cele drogowe, ja-
kie uzyskuja Skarb Panstwa i poszczegélne zwiazki samo-
rzadowe.

Poniewaz okazalo sie, ze samorzady nie mogly pokrywaé
we wlasnym zakresie wszystkich coraz wzrastajacych zreszta
wydatkéw na utrzymanie drég, wiec interwencja pafstwa oka-
zala sie konieczna, przyczem pafistwo rozporzadzalo w tym
wzgledzie dwoma §rodkami:

1) wyplacaniem samorzadom subsydjéw na utrzymanie
drég;

2] zaliczeniem niektérych drég departamentalnych do ka-
tegorji drog parnstwowych.

W zwigzku z powyzszem powstalo mnéstwo projektéw
zmiany istniejacego stanu rzeczy. Z projektéw tych wysuwaja
si¢ na czolo tezy nastepujace:

1) stworzy¢ obok dotychczasowej sieci drég panstwowych
nowa sie¢ drog panstwowych, jakgdyby sieé drég panstwowych
2-giej kategoriji; pafnistwo ponosi calkowite koszta utrzymania
drég panistwowych 1-szej kategorji i przyjmuje w dwéch trze-
cich udzial w kosztach utrzymania drog pafistwowych 2-giej
kategorji;

2) powola¢ do zycia specjalng Rade Drogowa, w sklad
ktérej weszli by przedstawiciele zainteresowanych ministerstw,
zwigzkow turystycznych i uzytkownikéw drég;

3) stworzy¢é specjalny budzet (fundusz) drogowy, jako
czegé¢ sktadowa ogélnego budzetu paristwa; na fundusz powyz-
szy skladalyby sie: dotacja Skarbu Panstwa, polowa wplywéw
od nowego podatku od smaréw i olejéw, subwencje poszcze-
gélnych stanéw (okregéw) i inn.

Teza 1-sza zostala juz zrealizowana: mianowicie, na mocy
ustawy z dnia 16 kwietnia 1930 roku 40000 km. drég powia-
towych i gminnych zostaly zaliczone do drég panstwowych
2-giej kategorji. Przemianowanie to ma nastapié w 3-ch eta-
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pach rocznych, przyczem pierwszy etap mial juz miejsce dnia
1 pazdziernika 1930 roku.

Ustawa ta przynosi skuteczna. pomoc samorzadom powia-
towym i gminnym, poniewaz zgodnie z jej brzmieniem oszcze-
dnoéci, uzyskane w samorzadach okregowych z przemianowa-
nia cze§ci drég do kategorji drog panstwowych, winny byé
zwrécone samorzadom lokalnym w postaci redukcji sum, prze-
lewanych do okregow z tytulu obowiazku gmin do $wiadczen
w naturze.

Samorzady lokalne beda wiec dysponowaly nowemi $rod-
kami na budowe i utrzymanie swoich drég.

Teza 2-ga i 3-cia znalazly Swolj wyraz w proiekcie nowej
ustawy drogowej, zlozonej przez Rzad do Izby Deputowanych
w dniu 12 lutego 1930 roku; ustawa ta zapewni praktycznie
unifikacje administracji drogowej przez ujednostajnienie prze-
piséw administracyjnych i technicznych oraz da Rzadowi moz-
no$é wiekszej ingerencji i kontroli dzialalnosci poszczegélnych
zwiazkéw samorzadowych w sprawach drogowych.

Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

L
MIANOWANIE CZLONKOW DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

Zgodnie z wnioskiem Drogowego Instytutu Badawczepo
z dnia 281131 r. L. dz. 76/31 i z dnia 29.V.31 r, L. dz. 183/31
Rada Wydzialu Inzynierji Ladowej na posiedzeniu w dniu 16
II.31 r. i 8.VL.31 r. zatwierdzita w charakterze Czlonkéw Insty-
tutu, za prace badawcze, przyczyniajace sie do postepéw tech-
niki drogowej, nastepujace osoby:
Inz. W. Junosze - Piotrowskiego.
Inz. D. Wandycza.
Dr. Z. Lachocinskiego.
Inz. F. Limbacha,
Inz, A. Urmana,
Inz, J. Bojanowskiego.

O U CIR DR
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INZ. W. SKALMOWSKI.
IL

BADANIA NAD STABILIZACJA SMOL DROGOWYCH
ASFALTAMI').

Streszczenie badari wykonanych w roku 1930/31 przez Dro-
gowy Instytul Badawczy i Drogowy Instytut Badawczy wspélnie
z Rafinerjami ,Polmin", ,Galicja", ,Karpaty*, Zwiqzkiem Kok-
sowni i Gazowniq Warszawskaq.

Smoly stabilizowane s3 produktami wymieszania na goraco
smét z asfaltami naturalnemi lub naftowemi,

Znajdujg one coraz szersze zastosowanie w praktyce dro-
gowej zwlaszcza do powierzchniowego utrwalania nawierzchni
naréwni ze smota Nr. 1 (powierzchniowa),

Dodatek asfaltu do smoly ma za zadanie uszlachetnienie
jej wlasnoéci przez stabilizacje latwiej ulatniajacych sie sklad-
nikéw, brak ktérych powoduje kruszenie sie smoly w czasie
pracy na drodze i niszczenie nawierzchni.

Stosowanie smél stabilizowanych napotkalo w Polsce na
powazne trudnosci z powodu:

1. Braku norm i metod badania,

2. Braku objektywnych badan dotyczacych moznosci sto-
sowania do stabilizacji smél asfaltéw krajowych,

Na skutek propozycji M. R. P. (pismo L, dz. XI—4858/29
z dn. 6.J1.30 r. pkt. 1) Drogowy Instytut Badawczy przystapil
do opracowania powyzszego zagadnienia.

Przestudjowanie literatury zagranicznej wykazalo réznorod-
noéé pogladéw i brak konkretnychrozwiazan tego tematuzagranica,

Dlatego tez uznano za celowe uwzglednienie indywidual-
nych cech asfaltéw krajowych i przeprowadzenie badan samo-
dzielnych bez sugerowania tych lub innych pogladéw techni-
kéw zagranicznych.

W sezonie letnim 1930 r. przeprowadzono nastepujace
badania i préby praktyczne ?).

1) Wobec braku ustalonej terminologji w okresie przeprowadzania po-
wyzszych badan, uzywano dla mieszanin sm6t z asfaltami terminu: ,Mieszan-
ki smolowo-bitumiczne lub ,Smoty stabilizowane'. Na konferencji dn. 29
i 301V.31 r. ustalono termin: ,,Smoly stabilizowane" jako obowiazujacy.
W opisach badan stosowane s3 obydwa powyzsze terminy.

%) Patrz. ,Mieszanki smotowo-bitumiczne”. Wiadomosci Drogowe Ne 44.
45 48.
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Przygotowano w Gazowni Warszawskiej ze smoly o ma-
lej zawartosci paku (53,13%) i niskiej wiskozie (8 sek. konsy-
tom.30° C.) i z asfaltéw: naturalnego Trynidad, Ebano, asfaltéw
krajowych produkcji ,Polminu®, ,Karpat” i ,Galicji", osiem ga-
tunkéw smél stabilizowanych.

1. Smoty 100%;

Smoty 90%+ 10% Trynidadu;

Smoly 80% -+ 20% Ebano;

Smoly 80%+20% Polminu;

Smoty 80%+ 20% Galicji;

Smoly 80% -+ 20% Karpat;

Smoly 80%+15% Polminu + 5% Trynidadu;
Smoly 80%+ 15% Galicji+ 5% Trynidadu;

9. Smoly 80%+ 15% Karpat+ 5% Trynidadu.

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia uzyto przedewszyst-
kiem asfaltu naturalnego Trynidad samego, oraz jako domiesz-
ki do asfaltéw krajowych (7, 8, 9), asfaltu Ebano uzywanego
do stabilizacji zagranica, oraz asfaltéw krajowych z tego 1 pa-
rafinowy (Polmin),

Przygotowane smoly stabilizowane zostaly uzyte na préb-
nych odcinkach. W powyzszych badaniach chodzilo przede-
wszystkiem o ustalenie, czy i jaka wyzszo$¢ maja asfalty za-
graniczne nad krajowemi, oraz ktére z asfaltéw krajowych do
stabilizacji si¢ nadaja.

BB UT RS COR D)

Wyniki praktyczne.

Wszystkie wymienione smoly stabilizowane za wyjatkiem
stabilizowanej asfaltem parafinowym') przy rozlewaniu zacho-
wywaly sie podobnie, jak réwniez stan nawierzchni utrwalo-
nych nie wykazuje znaczniejszych réznic. Smola stabilizowana
asfaltem parafinowym przy podgrzewaniu ulegla rozkladowi,
jednak odcinek nia utrwalony réwniez znajduje sie¢ w stanie
zadowalniajacym.

Wyniki badan laboratoryjnych.

1. Smoly stabilizowane asfaltami zagranicznemi nie wyka-
zyja w poréwnaniu do smél stabilizowanych asfaltami krajowe-
mi cech specjalnie dodatnich, wybitnie ich odrézniajacych od
tych ostatnich,

) Patrz ,Mieszanki smolowo-bitumiczne” Wiadomoéci Drog. Nr. 44,
45 i 48 — mieszanka Nr. 6.
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2. Przy uzyciu asfaltéw krajowych otrzymano 2 typy
smol stabilizowanych: a) jednorodne, ktérych preparaty mikro-
skopowe przykryte szkietkami pokrywkowemi wykazuja pod
mikroskopem przy 500 krotnem powiekszeniu calkowite i réw-
nomierne wymieszanie skladnikéw'); b) niejednorodne, ktérych
obraz mikroskopowy wykazuje obecnoéé kropli oleistych oraz
koagulacje wolnego wegla?),

Badania powyzsze przeprowadzone zostaly w szczuplych
stosunkowo ramach, dotyczyly jednego tylko gatunku smoty,
niewielu gatunkéw asfaltéw krajowych a uzyskane wyniki na-
kazywaly wykonanie dalszych wiecej wyczerpujacych badan.

Dzigki poparciu Ministerstwa Robét Publicznych i zgody
Rafinerji ,Polmin”, , Galicja*, ,Karpaty", Zwiazku Koksowni i Ga-
zowni Warszawskiej przystapil Drogowy Instytut Badawczy do
wspélnego opracowania zagadnienia stabilizacji smél wedlug
opracowanego przez D. I. B. programu?),

Chodzilo o ustalenie:

1) Najodpowiedniejszego do stabilizacji gatunku smoly;

2) Najodpowiedniejszych gatunkéw asfaltéw krajowych;

3) Najwlasciwszego procentowego stosunku obu skladnikéw;

4) Najwlasciwszego sposobu wyrobu smét stabilizowanych.

Zwiagzek Koksowni w Katowicach przygotowal i przestal
Rafinerji ,Polmin”, ,Galicja" i ,Karpaty" i Drogowemu Insty-
tutowi Badawczemu nastepujace gatunki smoék:

1) smote olejowo-antracenowa 50/50 o wiskozie ca 8 sek.
kons. 30° C;

2) smole Nr. I powierzchniowa o wisk. ca 20 sek.?) kons.
30° C;

3) smol¢ olejowo-antracenowa 60/40 o wisk. ca 28 sek.
kons. 30° C;

1) Patrz ,,Mieszanki smolowo-bitumiczne” Wiadomo$ci Drogowe Nr. 44,
45, 48, Mieszanka Nr. 4 — 5 (asfalt Galicja).

%) Patrz ,Mieszanki smolowo-bitumiczne* Wiadomosci Drogowe Nr. 44,
45, 48, Mieszanki Nr. 6 — 7 (asfalt Polmin). Nr. 8—9 (as. Karpaty).

3) Patrz: ,Wiadomoséci Drogowe Nr. 48 str. 303 ,,Wspolpraca Raf. Ga-
zowni i Koksowni z D. I. B."

4) Smola Nr, | przestana rafinerjom i D. l. B. posiadala omylkowo za
wysoka wiskoze i wyniki stabilizacji dla powyzszej smoly nie moga byé mia-
rodajne,
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4) smole Nr. II wglebng o wiskozie ca 29 sek.!) kons.
30" C. '

5) smole stabilizowana asfaltem Ebano dotychczasowe;j
produkcji Zwiazku Koksowni o wisk. ca 29 sek.!) kons. 30°C.

Rafinerje przystapily do samodzielnych préb stabilizacii
otrzymanych smét asfaltami wlasnej produkeji wybranemi wedtug
swego uznania.

Witasnosci asfaltow®) uiytych do stabilizacji.

3 Galicija
Polmin g Karpaty
Asf. A. | Asf. B.
1. Pkt, zmieknienia wg., Kr. Sar, 380C 32,5°C } 44,0°C 31°C
2. » wg. K. i P. — 47,5°C | 57,00C | 39°C
3. , topliwoé. wg. Ubbelohde’a = 47/53 55/62 | 49/51°C
4. Dlugos¢ nitki przy pkt. topl. i >18 cm. [>18 cm. |>18 cm.
5. Pkt. tamliwoéci na kuli r'eci — —19,C | —20°C -
5a. Lamliwoéé na aparacie Frassa —_ O el —13°C
6. Penetracja 15°C . , . . . 19 20 9 37
25YCHE Sl St s 76 60 25 140 cm.
: 38°C . ., . .|>300 |[>200 85 ~—280 cm
7. Ciggliwos¢ 15°C . . . . .| 25 cm, [>100 cm 10 cm.|>100cm.
25°C . . . . .| 88 cm. [>100 cm.[>>100 cm.[>100 cm
.38C .. . . .| 65 cm. [>100 cm.|>100 cm [=100 cm.
8. Odparowalno$é (163°—5 godz) | 0,03% = - 0.48% 3)
9, Spadek penetracfi. . . . .| 318% LAY L3 L1
10. Pkt. zaplonienia . . . . |, il TAS P 215°C:
11, Pkt. palenia . . . . . . . = sl s 240°C
12. Rozpuszczalnosé w CS, . . 98% s i i
13. 2 w benzolu . — 53 — 99,74%
14, Zawartoéé popiotu . . . . — s et slady

Aby okresli¢ najwlasciwszy procentowy stosunek obu sklad-
nikéw kazda z Rafinerji dodawala wybrane przez siebie gatunki
asfaltéw do otrzymanych smét (50/50, Nr. I, Nr. II, 60,40)

1) W¢g. oznaczenia:

Smota Nr. II. Smotla stabilizowana.
Drog. Inst. Badawcz. 29 sek. 29 sek. konsystom. 30°C
,Polminu* 35,6 sek. — i X
,»Galicji* 28 sek. 22 sek. 8
,,Karpat" 29,8 sek. 29,2 sek. .

%) Wg. analiz rafinerji.
%) Powierzchnia parowania ca 120 cm®
Uwaga. Smota stabilizowana byta przestana jedynie do préb por6wnawczych
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w ilosciach 10%, 15%, 20% i 25% na wage smoly stosujac znako-
wanie np. MIAIO, co oznacza smota Nr. I z dodatkiem asfaltu
gatunku A w ilosci 10% i t. p.

W ten sposéb wytworzono caly szereg smol stablllzowa-
nych, ktére poddano 1):

1. Badaniom mikroskopowym, celem stwierdzenia jedno-
rodnosci smét stabilizowanych;

2. Badaniom wiskozy konsystomierzem w temp. 40°, 30°
20° C i nizej, celem wykreslenia krzywej wiskozy;

3. Badaniom wplywu temperatury na jednorodnos$¢ smoét
stabilizowanych.

Szczegotowe wyniki powyzszych badan zamieszczone sa
w sprawozdaniach Rafinerji i Zwiazku Koksowni?).

Z badan tych wynika:

1. Asfalty uzyte do stabilizacji w wyzej podanych pro-
centowych ilo§ciach daja po wymieszaniu ze smotami produkt
ktérego obraz mikroskopowy wykazuje zupelna jednorodnosé.
Ponadto Rafinerja ,Galicja” i ,Karpaty” stwierdza w swoich
sprawozdaniach, ze jednorodno$é ta jest zachowana przy wszel-
kich stosunkach procentowych smoly i asfaltu.

2. Wiskoza smél stabilizowanych zalezy od temperatury
pomiaru, procentowej domieszki asfaltu i jego gatunku,

3. Podgrzewanie i zamrazanie smoét stabilizowanych nie ma
wplywu na ich jednorodnos¢.

Nastepnem z kolei zagadnieniem, bylo ustalenie najwtlas-
ciwszego sposobu wyrobu smét stabilizowanych. Wyprobowano
trzy sposoby:

1. Podgrzewano asfalt i smole osobno i mieszano ze sobg
w okre§lonym stosunku. Przy tym sposobie nie mozna bylo
uzyskaé zgéry zadanej wiskozy i zawartosci asfaltu. Wiskoza
uzalezniona byla od gatunku asfaltu i jego procentowej za-
wartosci.

2. Celem regulowania wiskozy dodawano do smoly sta-
bilizowanej otrzymanej sposobem pierwszym olej antracenowy,
poki wiskoza nie osiagnela pozadanej wysokosSci.

3. Rozpuszczano asfalt w oleju antracenowym az do
uzyskania wiskozy zblizonej do wiskozy smoly wyjsciowej

!) Patrz: Wiadomosci drogowe Ne 48 str. 303 ,Wspélpraca Rafinerii,
Gazowni i Koksowni z Drog. Inst. Bad.
3) Zamieszczone w Biuletynie D. I. B. N\o 2
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i mieszano ze soba te dwa skladniki w odpowiednim stosunku.
W rezultacie otrzymywano smole stabilizowana o pozadanej
wiskozie i procentowej zawarto$ci asfaltu.

Z badan okazalo sie, ze spos6b trzeci w praktyce jest
najlepszy, jezeli chodzi o wytwarzanie smél stabilizowanych do
celéw powierzchniowych.

Piatym gatunkiem smoly, jaka otrzymaly Rafinerje ze Zw.
Koksowni, byla smola stabilizowana asfaltem Ebano, dotych-
czas produkowana przez Zwiazek Koksowni.

Badania tej smoly stabilizowanej polegaly na poréwnaniu
jej wlasno$ci z wlasnoéciami smét stabilizowanych asfaltami
krajowemi. Stwierdzono przytem, ze powyisza smola stabi-
lizowana daje pod mikroskopem obraz niejednorodny.

Réwnolegle z badaniami prowadzonemi przez Rafinerje,
przeprowadzone zostaly badania w Drogowym Instytucie Ba-
dawczym i Zwiazku Koksowni.

Drogowy Instytut Badawczy otrzymat od Zwiazku Koksow-
ni te same gatunki smét co i Rafinerje, od Rafinerji za§ kilka
gatunkéw asfaltow,

Badania ograniczone zostaly do zrobienia poszczegélnych
gatunkéw smot stabilizowanych i stwierdzenia ich wygladu pod
mikroskopem. Zbadano réwniez smole stabilizowana asfaltem
Ebano.

Zwiazek Koksowni przeprowadzil calkowity cykl badas
podobnie, jak i Rafinerje. Do stabilizacji uzyto nastepujace
gatunki smét: 1)

Smola olejowo-antracenowa 50 50 o wisk. ca 65 sek.. Hut.
w 25'C;

Smola Nr, I (powierzchniowa Z. K. S. 1) o wisk. ca
10 sek, w 25°C;

Smola olejowo - antracenowa 60/40 o wisk. ca 22 sek.
w 25°C;

Smota. Nr. II (wglebna Z. K. S, II) o wisk. ca 25 sek.
w 25°C; :

1) Co po przeliczeniu na konsystomierzu w 30°C powinno wynosié:
Smola 50/50 — ca 7. 5—8.5 sek. konsyst. ,,
Smota Nr, | — ca 11—12 sek,
Smota 60/40 — ca 24—25 sek. %, gt
Smota Nr. 1l — ca 27—28 sek, & 1
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A zatem smoly o wlasnoéciach podobnych do przestanych
Rafinerjom i D. I. B. Wyjatek stanowi smota Nr. I (powierz-
chniowa), ktérej wiskoza zostala poprawiona, wobec czego wy-
niki badan stabilizacji poczynione z ta smola uwazaé nalezy za
miarodajne.

Wlasnosci powyiszych smél!).

Oznaczenia Olse(l)./;(;atr. Sm. Nr. 1 01:(1)./:51!1'. Sm. Nr. 11
1. | Ciezar wlasciwy w 25°C 1,193 1,194 1,205 1,204
ONE O daana il Fhvie 0,29 0.4% 0,2% 0.2%
3. Destylaty do 170°C . . — [ — — —
4. ! od 170—270°C | 1,97% | 11,19 2,4% 8,0%
54 . 270—300°C 7.14% 6.9% 8.8% 8.2%
6. b 300—350°C | 23,61% 19,5% 21,2% 19,8%
I D o o R A N N 165,889 61.6% 67% 63.4%

Pkt. zmiekn. paku Kr. S. | 45°C 67°C 59°C 720C

8. ) 20 Loy e e 0.31% 1.3% 0.3% 0,94%
9. | Naftalen . . . . . . .| 00% 32% 0.0% 1,7%
10. | Antracen . . . . . . 1,61% 3,6% 2,4% 349
11. Wo'lny wegiel . . . . . | 12,39 — B =
12 Wisk--za wg. Hutchin. 25°C 6.5 sek.| 10 sek. | 22 sek. |ca 25 sek.
13. o konsyst. w 30°C — 11 sek. | = —_

Refinerje nadestaly Zw. koksowni nastepujace gatunki
asfaltow: ?) :
Rafinerja ,Polmin“—,Polmin S* o pkt. migkn. 30°C wg. Kr. Sar.

Rafinerja ,Galicja"—, Molfalt B* 5 . 41C "
+Galbit B* . w 460C "
+Galicja G" 50/60 5300 X
Rafinerja ,Karpaty" — asf. ,C" o Freg1eG i
Rafinerja Lwéw — Zniesienie ;
+Bitupol A2" w  33:C 1
,Bitupol A4" . 38C .
Gorlickie Zakl. Przemysl, asf. miekki ,, w 24C ‘1

Wyniki badan D. I, B. dadza sie stresci¢:
1. Cztery posiadane przez D. 1. B, gatunki 'smél przy
mieszaniu ich z 10%, 15% 20% i 25Y% asfaltow ,Galicji" %) i ,Kar-

1) Wg. analiz podanych przez Zw. Koksowni.

?) Dane wg. analiz Zw. Koksowni.

%) Uzyte asfalty do stabilizacji. .,Galicja — asfalt A i, asfalt B* Kar-
paty—asfalt ,,C*, Lwéw — Zniesienie — ,,Bitupol A3" i ,,A4" i ,Polmin S*,
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pat" dajg smoly stabilizowane, ktérych obraz pod mikroskopem
jest jednorodny. Smoly za$ stabilizowane wykonane z powyz-
szych gatunkéw smét przy zastosowaniu asfaltéow Polmin i Lwéw—
Zniesienie dajg pod mikroskopem obraz niejednorodny. Po-
nadto stwierdzono, ze smola stabilizowana asfaltem Ebano istot-
nie po pewnym czasie wykazuje rozdzielenie skladnikéw i koa-
gulacje wolnego wegla.

2,. Zmiany temperatury (ogrzewanie i mrozenie) nie wy-
wieraja wplywu na jednorodno§é smél stabilizowanych.

Wyniki badan Zwiazku Koksowni:

1. Za nadajacy sie do stabilizacji Zwiazek Koksowni
uwaza asfalt ,C" Karpaty, ,Molfalt B" Galicja, oraz stwierdza
dobry wyglad pod mikroskopem smét stabilizowanych -asfaltem

+Gorlice”. Niejednorodne smoly stabilizowane uzyskano z as-
faltem ,Polmin S" i Lwéw — Zniesienie.

2. Zmiany temperatury nie wywieraja wplywu na jedno-
rodno$é smét stabilizowanych,

3. Jako najwlasciwsza procentowa zawarto§¢ asfaltu
w smole stabilizowanej Zw. Koksowni uwaza 15—20% asfaltu.

Po zakorczeniu badan nad smolami stabilizowanemi urza-
dzona zostala dn. 29 i 30.IV.31 r, wspélna konferencja celem
omoéwienia wynikéw i wyciggniecia wnioskéw. 1)

Przedyskutowane zostaly poszczegélne punkty badan
i ustalono:

1. Stosowa¢ w sezonie letnim 1931 r. jako smole wyj--
éciowa do stabilizacji smole odpowiadajaca wlasnosciami smole
Nr. I (powierzchniowej). Stwierdzono przytem przydatnosé do
stabilizacji wszystkich poddanych badaniom smél.

2. Smoly stabilizowane otrzymane z réinych gatunkéw
asfaltéw krajowych daja pod mikroskopem obraz niejednakowy;
jedne daja obraz jednorodny, inne niejednorodny (krople ole-
iste i wyklaczanie sie wolnego wegla). Postanowiono zapropo-
nowaé D. I. B. praktyczne i ostateczne stwierdzenie na proéb-
nych odcinkach réznicy w zachowaniu sig¢ smét stabilizowanych
dajacych pod mikroskopem obraz jednorodny lub niejednorodny.
W sezonie letnim 1931 r. polecono stabilizacji asfalty krajowe

1) Patrz protokul konferencji. — Zalacznik.
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twardsze o pkt. zmiecknienia 40—50°C wg. Kr. Sarn.1) z tem
ze wytworzona smola stabilizowana dawaé winna pod mikro-
skopem obraz jenorodny, a wiskoza jej nie powinna przekra-
czaé 25 sek, konsystomierzem w 30°C.

3. Zawarto$¢ asfaltu w smolach stabilizowanych ustalono
na 15—20%. :

4, Stwierdzono brak dotychczas pewnych metod anali-
tycznych pozwalajacych na okreslenie procentowej zawarto$ci
asfaltu w smole stabilizowanej i jego jakosci.

W czasie dyskusji poruszona zostala sprawa niezgodnosci
otrzymanych przy badaniach wynikéw przez rafinerj¢ ,,Polmin”
a D. I, B. i Zw. Koksowni z asfaltem ,Polmin S".

Jak wspomniano powyzej rafinerja ,Polmin” otrzymala
smoly stabilizowane dajace pod mikroskopem obraz jednorod-
ny, D. I. B. i Zw. Koksowni smoly stabilizowane dajace obraz
niejednorodny., Sprawe te przekazano do uzgodnienia i nastep-
nie wyjasniono. Okazalo sie, Ze przyczyna bylo réine przygo-
towanie preparatéw mikroskopowych, D. I. B.,, Zw. Koksowni,:
Raf. ,Galicja” i ,Karpaty” przeprowadzaly badania preparatéw
pokrytych szkielkiem pokrywkowem ,Polmin” zas bez szkiel-
ka pokrywkowego. Po sprawdzeniu okazalo sie istotnie, ze
preparaty smé! stabilizowanych asfaltem ,Polmin S, przykryte
szkielkami pokrywkowemi, dawaly obrazy niejednorodne; po
zdjeciu za$ szkielka pokrywkowego obraz ulegal zmianie (koa-
gulacja wolnego wegla nie nastepowala).

W wyniku przeprowadzonych badan:

1. Opierajac si¢ na wnioskach, opracowal D. I. B. pro-
jekt norm i metod badania na rok 1931.

Projekt ten przeslany zostal do uzgodnienia Rafinerjom,
Zw. Koksowni i Gazowni Warszawskiej. Na podstawie otrzy-
manych odpowiedzi zostal skreslony w ostatecznem brzmie-
niu projektu norm na rok 1931 punkt dotyczacy koniecz-
nosci jednorodnos$ci obrazu smoly stabilizowanej pod mikrosko-
pem, jako niedostatecznie umotywowany praktyka drogowa.

2. Celem wyjasnienia i konkretnego rozstrzygniecia za-
gadnienia przydatnoéci smé! stabilizowanych, dajacych pod mi-

) Po ostatecznem uzgodnieniu ustalono w normach pkt. zmiekn. as-
faltéw do stabilizacji na 30—50°C,

5
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kroskopem (ze szkietkiem pokrywkowem) obrazy jednorodne i nie-
jednorodne zainicjowalD. I. B. wykonanie obok siebie prébnych
odcinkéw w warunkach identycznych, utrwalonych smolami
stabilizowanymi asfaltem Rafinerji ,Polmin", ,Galicja”, ,Kar-
paty”, ,Lwéw — Zniesienie” i Ebano. Wyniki stad otrzymane
postuza do rewizji w roku przyszlym projektu norm i metod
badania i pozyskania kryterjum do wlasciwej oceny dobroci
smé}l stabilizowanych..

INZ. W. SKALMOWSKL

II.

NORMY WLASNOSCI 1 ZNORMALIZOWANE METODY BADAN
POLSKICH SMOL DROGOWYCH STABILIZOWANYCH ASFALTEM (S.A.).

Wedtug projektu D. L B. opracowanego na podstawie prze-
prowadzonych wspélnych badan D, I. B.,, Rafinerji ,,Polmin”,
«Galicja", ,Karpaty”, Zw. Koksowni i Gazowni Warszawskiej!)

i nastepnie uzgodnionego z powyzszemi Rafinerjami, Zw. Kok-
sowni i Gazowniag Warszawska,

Smoty otrzy'mywane przy suchej destylacji wegla kamien-
nego w koksowniach lub gazowniach i odpowiednio przerobio-
ne dla celéw drogowych nosza nazwe smét drogowych.

W zastosowaniu dla potrzeb drogowych uwzglednia sie
nastepujace gatunki smél drogowych i preparatéw smolowych:
1. Smola Nr. I dla uzytku powierzchniowego (S. L);

2. Smola Nr. Il dla uzytku wglebnego (S. IL);

3. Smoly stabilizowane domieszks asfaltéw naftowych
lub naturalnych (S. A);

4, Emulsje smolowe (E. S));

Normy wlasno§ci i metody badan dotyczace smél dla
uzytku powierzchniowego (smofa Nr. I), oraz dla uzytku wgleb-
nego (smofa Nr. II) zostaly podane w rozdziale I?).

1) Patrz zalacznik.

%) Wg. projektu D. I. B. zgloszonego i przyjetego dnia 27 i 28 stycznia
31 r. na konferencji rzeczoznawcoé4w i przedstawicieli gazowni i koksowni.

Opublikowany w Wiadomoéciach Drogowych w Nr. 48 z marca 31 r, zglo-
szony do P, K. N. oraz przedrukowany w Gazie i Wodzie z 31 r.
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Rozdzial 11.

zej w rozdziale II dotycza smét stabilizowanych.

Wilasnoéci i znormalizowane metody badan opisane poni-

Smoly stabilizowane sa produktem wymieszania na gora-

co smél drogowych z asfaltami naturalnemi lub nattowemi.

Przewidziane sa w zastosowaniu do uzytku drogowego:

smoly stabilizowane powierzchniowe (S.A.L) i smoly stabilizo-

wane wglebne (S. A.II).

1. Normy wlasnosci smél stabilizowanyceh.
Smola stabil.|Smota stabil.
Ne Oznaczenia powierzchn. wgiebna Uwagi
S. A I S. A. Il
1, | Gestoéé w 25°C do 1.220
2, | Woda wagowo do 0,5%
3. | Destylaty (oleje lekkie) ponizej = N
170°C wraz z woda wag. ;gg @
4. | Destylaty (oleje érednie) 170— B n.g E
—270°C wagowo i 3
5. | Destylaty (oleje ciezkie)270°— *:'-;_g £ =
300°C wagowo R 'g 5 s
6. Destylaty (oleje antracenowe) -g b:E % .g
300—350°C wagowo -y L2 %
7. | Pak pozostaly wagowo 898 = g
Pkt. zmigknienia paku wg. Kr. 8-5.; S
Sarn. B g ; g
8. | Fenole objeto$ciowo do 4.0% _?j o
9. Naftalen wagowo do 4,0% E 4
10. Antracen wagowo do 3.5% ~§
11. | Wiskoza wg. Hutchinson’a w 25°C| 6—25 sek. S
12, | Wiskoza konsyst. B.T.A w 30°C | 8—25 sek. g
13. | Zawarto§é asfaltu wagowo 15—20% £
14, Wyglad obrazu mikroskopowe-
go w powigkszeniu 500—600
krotnem po 24 godzinach.

2, Normy wlasnoséi dla smoly wyjsciowej, uzywanej do
ofrzymania smoly stabilizowanej 1 (S A. L).
Smola wyjSciowa winna odpowiada¢ normom przewidzia-
nym dla smoly powierzchniowej (S. L).
3. Normy wlastoéci asfaltu do slabilizacji.

a) Asfalty naturalne,

b) -asfalty nattowe o pkc. zmieknienia 30—50°C wg. Kr. S,
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B. Metody badan.
I. Sposoby pobierania probek.

Pobieranie prébek ma na celu uzyskanie pewnej ilosci
produktu o $rednich wlasnoéciach calo§ci przedlozonego ma-
terjatu.

Prébki pobrane nie powinny sie stykaé z cialami obcemi
i nie powinny by¢ przez nie zanieczyszczane. Dlatego tez i na-
czynie przeznaczone do przechowywania prébek  winno byé
suche i czyste.

Po pobraniu prébek naczynie nalezy szczelnie zamykaé
i dla latwego ustalenia pochodzenia prébki zaopatrywaé
w etykiety.

Prébki, o ile to tylko jest mozliwe, pobieraé na miejscu
fabrykacji, aby mozna je bylo zbadaé przed wystaniem tran-

sportu, w przeciwnym razie, pobieraé na miejscu przeznacze-
nia, przy odbiorze dostawy.

Prébk_i w ilosci qkolo 3 kg. kaida, nalezy przechowywaé
i przesylaé w blaszankach o mozliwie szerokich szyjkach i szczel-
nem zamknieciu.

Pobierajacy winien przechowywaé u siebie prébke ana-
logiczng z przeslana do zbadania.

Naczynie sluzace do przesylania prébki winno byé zao-
patrzone w etykiete.

Po pobraniu prébek nalezy sporzadzié protokul pobrania.

a) Pabieranie prébek z beczek.

Przy dostawach smél w beczkach, prébki pobiera sie po-
stepujac $ci§le wedlug nizej podanych punktéw.

1. Beczke nalezy kilkakrotnie przetoczyé w obu kierun-
kach, nastepnie obréci¢ na jedno potem na drugie dno i usta-
wié czopem do gory.

2. Beczke nalezy mozliwie szybko odszpuntowaé.

3. Z otwartej beczki pobiera si¢ prébke przez powolne
zanurzanie az do dna beczki rury zaopatrzonej zamknieciem
o wymiarach: §rednica rury wewn, 39 m/m. i $rednica preta
uruchamiajacego zamkniecie 7 m/m.

4, Pobranaprébke nalezy zla¢ do odpowiedniego naczynia.

5. Przyrzad do pobrania prébek jak i naczynie winno
byé czyste i suche.
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6. Przy dostawach wagonowych pobiera sie prébki z kaz-
dej dziesiatej beczki i zlewa do wspélnego dla kazdego wa-
gonu naczynia i po wymieszaniu odlewa prébke 3 kg. przezna-
czona do analizy, oraz druga identyczna, jako dowodowa.

7. Naczynie stuzace do przesylania prébki, po pobraniu,
zamyka sie szczelnie, plombuje lub pieczetuje. Przygotowang
w powyziszy sposéb prébke zaopatruje sie w etykiete z naste-
pujgcemi danemi: a) Nr. naczynia b) dresata c¢) Nr. wagonu,
listu przewozowego i ewentualnie ' beczek, d) miejsce i data
pobrania, e) gatunek smoly, f) pochodzenie smoly i znaki fa-
bryczne.

8. Po wzieciu probek z danego wagonu sporzadza sie
protokul pobrania, w ktérym nalezy podaé: a) Nr. naczynia
b) adresata, c) Nr. wagonu, listu przewozowego i ewentualnie
beczek, d) pochodzenie i znaki fabryczne, e) gatunek smoly,
f) miejsce pobrania, g) sposéb pobrania, h) date pobrania,
i) nazwisko pobierajacego i wlasnoreczny podpis pobierajacego
i $wiadkéw, protokul ten nalezy przestaé wraz z prébka. Od-
pis jego zachowuje u siebie pobierajacy.

9, W razie deszczu lub wiatru z pylem nalezy zabezpie-
czy¢ przed nimi tak przyrzad jak i pobrana prébke.

10. Po pobraniu prébki z jednego wagonu nalezy przy-
rzad do pobierania rozebraé, dokladnie wymyé i wysuszy¢,

b) Pobieranie prébek ze zbiornika i cyslern.

Przy pobieraniu prébek z wiekszych zbiornikéw i cystern,
postepuje sie podobnie, jak przy pobieraniu prébek z beczek,
odpada jedynie mieszanie smoly w zbiorniku (pkt. 1). Do po- .
bierania prébek uzywa sie przyrzadu analogicznego do opisa-
nego w punkcie 3—jedynie o wiekszych wymiarach. Przyrzad
ma byé tej dlugosci, aby przy zanurzaniu siegal do dna zbior-
nika.

Przygotowanie, wyslanie pobranych prébek i sporzadze-
nie protokulu jak pod a pkt. 7 i 8.

c) Sposéb uiycia przyrzqdu do pobierania prébek smoly.

Przyrzad do brania prébek sklada si¢ z nastepujacych
czesci;

1. Z rury zelaznej odpowiedniej dlugosci;

2. Z zamkniecia;
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3. Z preta zelaznego z rekojescia uruchomiajacego zam-
kniecie.

Przy braniu prébek nalezy tak ustawié¢ pret, aby .dolny
koniec rury byl otwarty. Przyrzad zanurza sie powoli do beczki
uwazajac, aby zanurzanie nie bylo szybsze niz wypelnianie sie
rury pobierang smola. Gdy juz koniec przyrzadu dotknie dna
rury, zamyka si¢ otwér dolny zapomoca preta i wyciaga apa-
rat z beczki lub zbiornika. Dolny koniec przyrzadu wstawia
sie do odpowiedniego naczynia, otwiera powoli uwazajac, aby
wyplywajaca smotla ciekla bez pryskania do podstawionego na-
czynia.

I, Metody badar.

Rozpieczetowanie i otwieranie naczyn z prébkami usku-
teczniaé nalezy bezposrednio przed przystapieniem do analizy.
Wymieszanie zawarto$ci naczynia zawierajacego prébke przed
pobraniem materjalu do ktéregokolwiek z ponizej przytoczo-
nych oznaczefi—jest konieczne.

Gestosé w stosunku do wody w 25°C, nalezy okreslié
w temp. 25° C areometrem cechowanym przez G. U. M. 25°C
o podzialce do 0,001. Wspélczynnik przeliczenia gestoéci w in-
nej temp. wynosi 0,0007 na kazdy stoplen C, powyzej lub po-
nizej 25° C.

1. Oznaczenie zawarlosci wody.

Wykonywaé nalezy w wypadku, jezeli przy destylacji pro-
centowa zawarto$¢ olejow lekkich wraz z woda do 170° C prze-
kroczy przepisane granice.

Wykonanie.

Do odwazonych 100 gr. smoly badanej dodaje sie 100 cm?
nasyconego woda ksylenu w kolbie szklanej destylacyjnej na
250 cm?® zlaczonej z chlodnica wodna o dlugosci rury wew-
netrznej 80 cm. wraz z lejkiem o $rednicy wewn. rury okolo
50 cm. Jako odbieralnik sluzy naczynie w formie kieliszka,
ktérego waska dolna cze$¢ posiada objeto§é 5 cm?® z podziatka
co 0,05 cm® Przed uzyciem nalezy odbieralnik przemy¢ mie-
szaning chromowa, starannie wyparowa¢é i wysuszyé w suszarce.
Po zestawieniu aparatury oddestylowuje sie frakcje az do
180° C. Zawartos¢ wody odczytuje sie wprost z podzialki, ozna-

cza ona procent wody zawartej wagowo w badanej smole.
(1 cm?®— 19%).
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2. Destylacja.

llos¢é smoly potrzebnej do destylacji 500 gr.

1. Naczynie do destylacji — kolba miedziana wg. zala-
czonego rysunku.

2. Termometr Englera, :

Termometr powinien byé wykonany ze szkla Jena 59 III,
sztucznie postarzany o skali wewnetrznej i cechowany przy
calkowitem zanurzeniu.

Termometr do destylacji wyzej wrzacych produktéw,
o skali 0—360° C.

Wymiary tego termometru sa nastepujace:

ST T e eig
g8 e 0 ! g “E 2 g Dy o L g Naczynko
i ¥3 |3 85| BE[EaR 2 §| o fovae e
a4 N <] — O | 3 .
& 8 £%|£ e ogovéggga ke
— |0—360°C | 19 |2004-10|340410{ 8042 | 741 | 54-0,5 842 | 55—58 mm.

3. Chlodnica—rura szklana o dlugosci 800 m/m. $red-
nicy 20 m'm. Pochylenie chlodnicy takie, by wylot znajdowal
sic o 10 cm. ponizej wlotu.

4, Odbieralniki, Dla frakcji I (do 170° C) wytarowany
cylinderek szklany pojemnos$ci 10 cm. z podziatka co 0,1 cm.
Inne frakcje zbiera sie w wytarowane kolbki o mozliwie sze-
rokich szyjkach, Zestawienie aparatu destylacyjnego wg. zala-
czonego rysunku,

Destylacje nalezy tak uregulowaé, zeby na sekunde prze-
chodzily dwie krople. Poszczegélne frakcje zbiera sie oddziel-
nie i wazy. Zmiana odbieralnikéw nastepuje przy przepisanych
temperaturach bez przerywania procesu destylacji. Destylacje
nalezy zakoniczyé gdy termometr wykazuje temp. 350° C').

Wode zbierajaca si¢ wraz z olejami lekkiemi I frakcji
(do 170° C) oznacza sie przez dokladne odczytanie jej objetosci
przyjmujac wage 1 cm®—1 gr. Pozostalo§¢ podestylacyjna (pak)
wazy si¢ i bada na punkt zmigknienia metoda Kr. Sarnow'a.

1) Po zakoticzeniu destylacji nalezy oznaczyé % zawarto$é poszczegél-
nych frakcji., zawart. paku oraz pkt. zmiekn. paku. Dane powyzsze zamiescié
w wynikach analizy,



= GG =

Okreslenie punkiu zmieknienia paku metodq Kr. Sarnow'a.

Pozostaly po destylacji w kolbie pak ogrzewa si¢ w kolbie
do zupelnej plynnoéci unikajac dluzszego przegrzewania, po-
czem napelnia sie¢ nim odpowiednio przygotowane rurki szklane
(10 cm, diugosci, 6 — 7 mm. $wiatla z kreska na wysokosci
5 m/m. z obu stron otwarte).

Przy wylewaniu paku z kolby naleiy uwazaé, aby §cianki
kolby byly zupelnie suche. W tym celu nalezy je uprzednio
ogrzaé palnikiem. Pozostaloé¢ bowiem olejéw na s$ciankach
moze powodowaé rozmickczanie. wylewanego paku i bledne
oznaczenia punktu zmieknienia. Napelnianie rurek odbywa sie
" w nastepujacy sposéb: stopiony pak wlewa sie od géry po usta-
wieniu zelaznego preta na wysokosci kreseczki. Po zastygnieciu
paku rurke obréwnywuje sie i oczyszcza z zewnatrz. Ponad
warstwe paku wlewa sie 5 gr. rteci i wstawia do przyrzadu.
Przyrzad sklada sie z dwoch zlewek: zewnetrznej i wewnetrz-
nej wypelnionych woda do jednakowego poziomu o temperatu-
rze pokojowej (18—20°C.). Zlewka wewnetrzna umieszczona jest
w specjalnym kolnierzu opierajacym sie o krawedzie zlewki
zewnetrznej, zgéry obie zlewki zaopatrzone sa w pokrywe
z otworami na rurki z pakiem (2 lub 4) oraz termometr. Rurki
zawiesza si¢ w pokrywie uprzednio nalozywszy na nie obracz-
ki kauczukowe. Poziom dolnego kofica rurek z pakiem, jak
réwniez kulki i termometru powinien byé réwny i odlegly o 3
cm. od dna zlewki. Gdy wszystko zostalo przygotowane, pod-
grzewa sie zlewke zewnetrzng tak, by temperatura wzrastata
o 1° C, na minute. Temperatura przy ktérej nastapi przebicie
warstwy paku i wylanie sie rteci na dno naczynia jest temp.
zmieknienia paku.

Dokladno$é oznaczenia+1,5°C,

4, Fenole.

Do cylindra kalibrowego w

2
4 * z korkiem szlifowanym

o pojemnosci 50 cm. z podzialka co 0,2 cm® wlewa sie doklad-
nie 25 cm® lugu sodowego 10% c. wk 1.11. podgrzanego do 50° C.
nastepnie dodaje sie $ci§le 25 cm?® olejéw $rednich (frakcja
170—270° C) réwniez podgrzanych do 50°C. Zatkawszy kor-
kiem wstrzasa sie mocno zawarto§é cylindra w ciggu 5 minut,
poczem wstawia sie cylinder do lazni wodnej dostatecznie gle-
bokiej by ciecz w nim zawarta byla otoczona woda o temp.
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50° C i pozostawia tam az do wyraznego rozdzielenia sie obu
warstw cieczy (20 minut). Zawarto$é objetosciowa fenoli odczy-
tuje sie bezposrednio z przyrostu (ponad 25 cm®) dolnej war-
stwy cieczy. Przy obliczeniu zawartosci fenoli w smole w pro-
centach objetosciowych nalezy uwzglednié c. wl. smoly i ilo§é
oleju $redniego (frakcja 170—270° C).

5. Naftalen.

Dla okreslenia naftalenu cala pozostalo§é po wydzieleniu
fenoli, zebrana na goraco z nad tugu, podgrzewa sie dla roz-
puszczenia naftalenu, dobrze miesza i studzi do 15°C. utrzy-
mujac w tej temperaturze w ciagu pé! godziny. Wydzielony
naftalen odsacza si¢ od olejéw na lejku Blichnera przez saczek
Schleicher i Schiill Nr. 597 z opaska biala, przy pomocy pom-
py ssacej, poczem celem odciagnigcia resztek oleistych i cal-
kowitego wysuszenia, wyklada sie na porowaty talerz. . Po
dokladnem wysuszeniu przez wyciénigcie i rozgniecenie to-
patka, zebrany naftalen wazy sie i oblicza procentowa za-
warto§é.

6. Alracen surowy.

Odwaza sie okolo potowy ilosci frakcji od 300 — 350° C.
(oleje antracenowe) poczem ostudziwszy do 15°C. utrzymuje
w tej temperaturze w ciagu pél godziny. Wykrystalizowany
antracen odsacza si¢ na lejku Biichnera przez saczek Schlei-
cher i Schiill Nr. 597 z opaska biala przy pomocy pompy ssa-
cej, i kladzie na talerz porowaty celem osuszenia i catkowite-
go pozbawienia czedci oleistych, Zebrany antracen nalezy zwa-
zy¢ i stosujac przeliczenia okre$li¢ procentowa jego zawarto§é
w badanej smole,

7. Wiskoza wedlug Hutchinson'a.

- Lepko$é albo wiskoze smoly okre§la czas wyrazony w se-
kundach, w ciagu ktérego ,wiskozymetr” Hutchinson'a cecho-
wany, obciazony ciezarkiem Nr. 2 zaglebia si¢ w badanej
smole od dolnej obraczki az do gérnej. Badanie przeprowadza
si¢ w naczyniu blaszanem o wymiarach: wys. 240 mm, $redni-
ca 105 mm. wypelnionem w temp. 25° C. (z dokladnoscia
10,2°C.) smola prawie do pelna. Po ustaleniu si¢ temperatury,
co nalezy przyspieszyé przez mieszanie, wkreca sie do wisko-
zymetru cigzarek Nr. 2 i rozpoczyna badanie. W tym celu za-
glebia si¢ wiskozymetr w badang smole uwazajac, by zaglebial
sie rowno, pionowo i nie dotykal $cianek naczynia. Z chwila
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gdy poziom smoly dosiegnie dolnej obraczki wiskozymetru, uru-
chamia sie sekundomierz, W momencie gdy poziom smoly do-
siegnie gérnej obraczki wiskozymetru zatrzymuje sie sekundo-
mierz i odczytuje ilo§¢ sekund potrzebnych na zaglebienie sie
wiskozymetru od dolnej obraczki az do gérnej. Pomiar usku-
tecznia sie trzykrotnie (oczyszczanie wiskozymetru ze- smoly
miedzy jednym pomiarem a drugim zbyteczne) i podaje sig
$rednia z tych trzech pomiaréw,

8. Wiskoza przy pomocy konsystomierza B. T. A.

Konsystomierz B. T. A, wg. rysunku. Naczyriko pomiaro-
we konsystomierza nalezy oczyécié za pomoca odpowiedniego
rozpuszczalnika i starannie wysuszyé. Badany materjal ogrzany
do temp. 30’C. wlewa sie do naczynka pomiarowego do tej
wysokoséci, by poziom cieczy nakryl sztyfcik do poziomowania
przy pionowem ustawieniu trzonka zatyczki. Naczynko pomia-
rowe wstawia si¢ nastepnie w rekaw kapieli wodnej doprowa-
dzonej i utrzymywanej w czasie trwania pomiaru w tempera-
turze 30°C., poczem do naczynka ze smolg wstawia sie termo-
metr. Termometrem tym co pewien czas miesza sig smolg
w naczynku pomiarowem. Gdy nastapi wyréwnanie temperatur
smoly i wody (30°C z dokladnoscig do+0,1°C), nalezy wyjaé
termometr ze smoly, usunaé nadmiar tejze w ten sposéb, by
poziom koncowy w naczyriku przed pomiarem zlewal sie z kon-
cem ostrza sztyfta przy pionowem ustawieniu zatyczki. Cylin-
derek na 100 cm® zawierajacy 20 cm® dowolnego oleju mine-
ralnego podstawia sie pod wylot naczyfka pomiarowego, na-
stepnie unosi si¢ do gory zatyczke i zawiesza sie ja za pomo-
ca sztyftu na kolnierzu naczynka. Gdy poziom cieczy przecho-
dzi w cylinderku przez kreske 25 cm® puszcza sie w ruch se-
kundomierz, ktéry nalezy zatrzymaé przy przejéciu poziomu
przez kreske 75 cm® w ten sposéb mierzy sie w sekundach
czas wyplywu 50 cm® smoly. Czas ten podany w sekundach
okresla wiskoze prébki w 30° C,

9. Zawartosé asfallu w smole stabilizowanej.

Z powodu braku dotychczas scislych metod analitycznych
sprawe kontroli procentowej zawartoéci asfaltu w smole stabi-
lizowanej nalezy uzgodni¢ z firma dostarczajaca smole stabili-
zowana,

19. Badania mikroskopowe.

Badania mikroskopowe uskuteczni¢ nalezy w powigksze-
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niu 500—600 krotnem, przyczem nalezy podaé¢ dokladnie po-
wiekszenie. Do wykonania preparatu nalezy uzyé: 1) Szkietka
przedmiotowego o wym. 75X25X] mm. 2) Szkietka pokrywko-
wego o wym. 45X20X0,1 mm, Przygotowanie preparatu: Na
szkietku przedmiotowem ogrzanem w suszarce do 50°C umieszcza
sie krople smoly stabilizowanej wzietej za pomoca cienkiego
drutu lub bagietki z naczynka konsystomierza przed pomiarem
wiskozy, Smola powinna posiadaé¢ temp. 30°C i byé dobrze
wymieszang. Drut lub bagietke nalezy zanurzyé az do dna na-
czytka, po wyjeciu poczekaé, az kilka pierwszych kropel $ciek-
nie i dopiero jedna z nastepnych przenie§é na szkietko przed-
miotowe i przykryé szkietkiem pokrywkowem, ogrzanem réw-
niez do 50°C. Suwajac nastepnie szkietkiem pokrywkowem roz-
prowadzié krople smoly by zajela przestrzen okolo 20X20 mm.
Grubo$é¢ warstewki smoly nie powinna przekraczaé 0,02—0,03 mm,
Ogladanie preparatu nalezy uskuteczniaé bezpoérednio po spre-
parowaniu i po 24 godzinach od chwili zrobienia preparatu —
podajac wyglad obrazu mikroskopowego po 24 godz. Preparat
nalezy przechowaé w suchem miejscu o normalnej temp. po-
kojowej. W biezacym sezonie budowlanym, celem uzyskania
materjalu do§wiadczalnego, preparaty smét stabilizowanych na-
lezy badaé pod mikroskopem dodatkowo jeszcze po 3-ch dniach
sze$ciu i 30 dniach i notowaé zaszle zmiany.

11, Schemat wynikéw badan laboratoryjnych.

1. Gestosé w 25°C.

2. Woda wagowo y

3. Destylaty (oleje lekkle) do 170“C wraz z woda‘
wagowo .

4, Destylaty (ole)e éredme) 170 — 270°C wagowo

5. Destylaty (oleje ciezkie) 270 — 300" C. wagowo

6. Destylaty (oleje antracenowe)} 300 — 350°C wa-
gowo .

7. Pak pozostaly wagowo
Pkt. zmieknienia w’g Kr. Sarn

8. Fenole objetosciowo

9. Naftalen wagowo.

10. Antracen surowy wagowo .

11. Wiskoza w/g Hutchinson'a w sek. ;

12. Wiskoza konsystomierzem B, T. A. w sek.

13, Obraz mikroskopowy preparatu po 24 godz.
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ZALACZNIK.

PROTOKUL KONFERENCJI W SPRAWIE STABILIZACJI

SMOL, ODBYTEJ DNIA 29 I 30 KWIETNIA 31 R.
W DROGOWYM INSTYTUCIE BADAWCZYM.

Udzial w konferencji wzieli:

Prof, M. Nestorowicz — Kierownik Drog. Instytutu Badawcz.
Inz. M. S. Okecki — Przedstawiciel M. R. P. .

Inz. B. Rozanski == > L

Inz, L. Borowski — Czlonek Drog. Instytutu Badawczego

Inz. J. Karniewski — i
Inz. A. Gajkowicz — .,

Inz
Inz
Inz
Inz
Inz

Inz.
Inz.
Inz.
Inz.
Inz.
Inz.
Inz.
Inz.

Inz.

Dr.

Inz.

Dr.

Inz.
Inz.
Inz.

Inz.

Inz
Inz

L

- W. Bébr jr = 1
. M, Heine — & -
. W. Skalmowski — Przedstawiciel D, I. B,
. S. Dorochowicz —

1 1"

. M. Maczynski — I r:

S. Lenczewski — ,, N

J. Ziemborak — Przedstawiciel Chem. Inst. Badawcz.
Z. Zaleski — = =

D. Wandycz — Przedstawicel ,,Polminu”

F. Limbach == o -

A, Urman — Pzedstawiciel Tow. ,Galicja"

W. Grossman  — Przedstawiciel Tow. "Karpaty”

F. Tauber — Przedstawiciel przem, Naft. Lwéw—

Zniesienie

S. Cohn — Przedstawiciel firmy ,Trynidad"

P. Wichert-Berlin — . L

Dr. Kraugen — Przedstawiciel firmy ,Ebano”

W. Becker, Hamburg— e . :

J. Konopka — Przedstawiciel Zwiazku Gazowni

J. Lange — Przedstawiciel Gazowni Warszawskiej
J. Bojanowski  — Przedstawiciel Zwigzku Koksowniw Ka-

towicach
A.Furowicz — Przedstawiciel Gazowni we Lwowie
. S. Kalinski — Przedstawiciel Biura Kont. Bud. Drég
. J. Pelak — S. A. ,Socoroute”,
Porzqdek obrad.
Zagajenie konferencji przez Prof. M. Nestorowicza i wybér

prezydjum,



1L

— 619 —

II. Referaty.

Inz. M. Maczynski — Zagadnienie stabilizacji smét w lite-
raturze zagranicznej.

Inz, W. Skalmowski — Wyniki badan przeprowadzonych
nad stabilizacja smé6t w laboratorjum D. I. B.
Przedstawiciel P. F. O. M. ,Polmin” — Wyniki badan sta-
bilizacji sm6! asfaltami produkcji ,Polminu”,
Przedstawiciel Tow. ,Galicja" — Wyniki badan nad stabili-

zacja smét asfaltami produkcji ,Galicja”.

Przedstawiciel Tow. ,Karpaty” — Wyniki badari nad stabi-
lizacjag smol asfaltami produkcji ,Karpaty”.

Przedstawiciel Zw. Koksowni — Wyniki badan wykonanych
w laboratorjum Zw. Koksowni nad stabilizacja smét
asfaltami ,Polminu”, , Galicji", ,Karpat" i Raf. Lwow—
Zniesienie.

Przedstawiciel Gazowni Warszawskiej — Wyniki badan
smét zagranicznych.

Inz. J. Karniewski — Powierzchniowe ulepszanie drég wy-
konane w roku 1930 przez Kierownictwo przebudo-
wy drég woj. warszawskiego smola, smola stabilizo-
wang i emulsjami.

Inz, M. S. Okecki — Postepy techniki drogowej zagranica.

* Dyskusja nad wynikami badan.

IV. Referaty.

Inz. W. Skalmowski — Program dalszej wspélpracy.

Inz. W. Bébr — Projekt terminologji w dziedzinie materja-
téw smolowych i asfaltowych, stosowanych w budow-
nictwie drogowem.

V. Wolne wnioski.

Posiedzenie 1 10*—14.

Konferencje zagail Prof. M. Nestorowicz. Do prezydjum

zaproszeni zostali:

Inz, M, S. Okecki — jako przewodmcza,cy
Inz. D. Wandycz
Inz. J. Konopka
Inz. S. Kalinski

Inz. W. Skalmowski — jako sekretarz.
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Referaty.

Inz, M. Maczyniski w swym referacie dal przeglad litera-
tury zagranicznej na temat stabilizacji smél, przyczem stwier-
dzil brak konkretnego rozwiazania dotychczas tego tematu za-
granica.

Inz. W. Skalmowski na poczatku swego referatu podkre-
§lit, ze obecna konferencja jest poczatkiem dalszej i cigglej
wspblpracy miedzy Drogowym Instytutem Badawczym a Rafine-
rjami produkujacemi asfalty oraz Zwiazkiem Koksowni i Gazo-
wniami produkujacemi smoly drogowe. Wspélpraca ma na celu
rozw6j techniki drogowej, oraz dostosowanie do potrzeb dro-
gowych krajowych asfaltéw i smot.

Jako pierwszy temat wspélpracy wybrane zostalo zagad-
nienie smét stabilizowanych,

Na podstawie ustalonego programu, zostaly przeprowadzo-
ne badania w laboratorjach ,Polminu”, ,Galicji", ,Karpat®,
Zwiazku Koksowni i Drogowego Instytutu Badawczego. Wyniki
tych badan maja byé tematem obecnej konferencji i postuza
do ustalenia wytycznych norm i kontroli smét stabilizowa-
nych w biezacym sezonie budowlanym na drogach. Z tego tez
wzgledu inz, W. Skalmowski prosit o przedyskutowanie naste-
pujacych punktéw:

1. Zachowanie si¢ réznych gatunkéw smét krajowej pro-
dukcji przy stabilizacji ich asfaltami.

2, Zachowanie si¢ réznych gatunkéw asfaltéw krajowej
produkcji przy dodawaniu ich do smél.

3. Najwlasciwszy procentowy stosunek skladnikéw w smo-
lach stabilizowanych.

4, Kryterjum do oceny dobroci smét stabilizowanych.

5. Zagadnienie analizy smoét stabilizowanych.

6. Najwlasciwszy sposéb wyrobu smé} stabilizowanych.

Nastepnie przedstawiciele ,Polminu”, ,Galicji", oraz ,Kar-
pat® kolejno streécili wyniki badan wykonanych w mysl
programu w laboratorjach tych rafinerji. Przedstawiciel Zw.
Koksowni oméwil wyniki badan sprawdzajacych, wykonanych
przez Zw. Koksowni nad stabilizacja smét asfaltami ,Polminu”,
,Galicji”, ,Karpat" i Zniesienia, oraz inz. W. Skalmowski wy-
niki tychze badan, wykonanych w laboratorjum D, I. B,
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Wylonila sie podczas dyskusji potrzeba uzgodnienia wy-
nikéw otrzymanych przez ,Polmin" z wynikami Zw. Koksowni
i D. L B.

Sprawe te przekazano Drogowemu Instytutowi do zala-
twienia, .

Na zakoriczenie inz. S. Dorochowicz przedstawil wyniki
analiz wykonanych w Gazowni Warszawskiej dotyczace smét
zagranicznych, angielskich i niemieckich, dowodzac, ze naogét
pokrywaja sie¢ one z normami ustalonemi przez D. L. B. dla
smo6l polskich. ¥

Wobec sp6znionej pory zakoficzono posiedzenie o godz.
14-ej z tem, ze dyskusje odlozono na popotudniu, a wobec
waznoéci obrad, postanowiono konferencje przedtuzyé, przeno-
szac dalszy jej ciagg na dzien nastepny.

Posiedzenie 1I. Godz. 16—19.

Posiedzenie rozpoczgto od referatu inz. J. Karniewskiego,
omawiajacego powierzchniowe ulepszenie drég wykonane w r,
1930 przez Kierownictwo przebudowy drég woj, warszaw-
skiego smola, smotlq stabilizowans i emulsjami.

Nastepnie przewodniczacy M, S. Okecki zobrazowal po-
krétce stanowisko i punkt widzenia inzyniera drogowego wo-
bec zagadnieri drogowych i wskazal szereg aktualnych zagad-
nieri potrzebujacych opracowania. Miedzy innemi oméwil po-
trzebe wyprobowania asfaltowania i smolowania na zimno, ma-
jacego duze zastosowanie zagranica,

Zabrali réwniez glos obecni na konferencji goscie zagra-
niczni p. Dr. Wichert z Berlina i p. Dr. Becker z Hamburga
na temat stabilizacji smoél.

Wg. Dr. Beckera, nalezy przy stabilizacji zwracaé uwage
na ciezar wlasciwy smoly i asfaltu; przy duzej réznicy c. wl
stabiljzacja sie nie udaje, poza tem stwierdza, ze smola do sta-
bilizacji powinna zawiera¢ duzo olejéw, malo paku; z asfaltow
nadajaq sie wiecej asfalty twardsze zawierajace mniej olejéw.
Asfalty fluksowane zdaniem Dr. Beckera, sa gorsze do stabi-
lizacji. _

Dr. Wichert zajal podobne stanowisko, ponadto stwierdzit, .
na podstawie przeprowadzonych przez siebie badan, przydat-
no$é asfaltéw polskich do stabilizacji.

6
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Po wyczerpaniu punktu II programu, przystapiono do dysku-
sji nad wynikami oraz nad postawionemi na wstepie przez inz,
W, Skalmowskiego pytaniami. Na podstawie dyskusji stwierdzono:

1, Odnoénie zachowania sie réznych gatunkéw smét kra-
jowej produkcji,

Kazda z 4-ch gatunkéw smél uzytych do badan (smola
olejowo-antracenowa 50,50, 60/40, smola powierzchniowa
i wglebna) stabilizowaé si¢ daja, nie wykazujac specjalnych
réznic, Ilo§¢ dodawanego asfaltu wynosita maximum 25%. Ra-
finerja ,Galicja” stwierdzila przytem, ze smoly powyisze z as-
faltami produkecji tejze rafinerji mieszaja sie w kazdym stosun-
ku., Na nadchodzacy sezon budowlany na drogach polecono do
stabilizacji smole odpowiadajaca wlasnosciami smole powierzch-
niowej Ne 1, oraz wypowiedziano sie za ograniczeniem ilosci
gatunk6éw smét wogble.

2. Odnoénie zachowania sie réinych gatunkow asfaltéw
krajowej produkcii.

a) Smoly stabilizowane, otrzymane z réznych gatunkéw as-
faltébw krajowych maja pod mikroskopem obraz niejednakowy:
jedne daja obraz jednorodny, inne niejednorodny (krople ole-
iste i wyklaczanie si¢ wolnego wegla). Poniewaz wyglad smo-
ly stabilizowanej pod mikroskopem nie jest jeszcze miarodaj-
nym co do zachowania sie smoly stabilizowanej na drodze
(stwierdzono, ze smoly stabilizowane asfaltem ,Ebano” daja
obraz niejednorodny, chociaz znajduja zastosowanie praktycz-
ne) postanowiono zwréci¢ sie do D. L. B. o praktyczne stwier-
dzenie na prébnych odcinkach, zachowania sie smoét stabilizo-
wanych jednorodnych i niejednorodnych,

b) W nadchodzacym sezonie budowlanym do stabilizacji
polecono asfalty krajowe twardsze o punkcie zmieknienia
40—50°C. wg. Kr. Sarnow'a, z tem, ze wytworzona smola sta-
bilizowana pod mikroskopem dawaé winna obraz jednorodny,
a wiskoza smoly stabilizowanej nie powinna przekraczaé 25
sek. konsystomierzem w 30°C.

3. Odnosnie zawartosci asfaltu w smotach stabilizowanych.

W nadchodzacym sezonie budowlanym polecono, jako naj-
. wladciwszg 15—20%-wa zawarto$¢ asfaltu w smole stabilizowanej,

4. Odnosénie kryterjéw do oceny dobroci smét stabilizo-
wanych, Patrz pkt. 2 lit. a.

5. Odnoénie zagadnienia analizy smél stabilizowanych.
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Stwierdzono brak dotychczas pewnych metod analitycz-
nych, pozwalajacych na okre§lenie procentowej zawartosci as-
faltu w smole stabilizowanej i jego jakosci. Uznano za wska-
zane w nadchodzacym sezonie budowlanym kontrolowanie pro-
duktéw wyjéciowych (smét i asfaltéw), uzywanych do *wyrobu
smét stabilizowanych.

6. Odnoénie najwlasciwszego sposobu wyrobu smét sta-
bilizowanych,

a) Stwierdzono, ze przy wyrobie smél stabilizowanych,
przez podgrzanie obu skladnikéw i nastepne ich wymieszanie,
nie mozna regulawaé wiskozy otrzymanej smoly stabilizowanej.

b) Za najwtaéciwszy sposéb uznano rozpuszczanie asfaltu
w oleju antracenowym i doprowadzenie wiskozy do wiskozy
smoly wyjéciowej i nastepnie wymieszanie ze smola.

c) Za nadajacy sie uznano spos6b wymieniony w punkcie
a) z tem, ze wytworzona smole stabilizowana, nastawia sie na
zadana wiskoze olejem antracenowym. Wykonanie smoty stabilizo-
wanej uznano naogél za sprawe wewnetrzng firmy dostarczajace;j.

Na tem posiedzenie Il zostalo zakoficzone o godz. 19-ej.

Dalszy ciag konferencji przeniesiono na dzieh nastepny
t. j. 30.IV.31 r., godz. 10 rano.

Posiedzenie 111, dn. 301V.31 r., o godz. 10-e].

Referat inz. W. Skalmowskiego. Program dalszej wspétpracy.

Na wstepie inz. W. Skalmowski zapoznal obecnych z prze
prowadzonemi dotychczas przez D. I. B, pracami normalizacyj-
nemi, poczem zaproponowal rozpoczecie drugiego tematu wsp6i-
pracy: ,Emulsje asfaltowe z asfaltéw krajowych”. D. L. B.
opracuje program badan i roze$le go zainteresowanym. Na za-
koriczenie zaproponowal inz. W. Skalmowski umieszczenie prac
wykonanych nad stabilizacja smét w biuletynie D. I. B.

W czasie referatu zywa dyskusje wywolala poruszona
przez referenta sprawa norm asfaltowych. Po wypowiedzeniu
sie szeregu méwcéw, miedzy innemi Dr. Beckera, ktéry przy-
toczyl ostatnie normy niemieckie dla asfaltéw, uchwalono zwré-
cié¢ sie do D. I. B. z propozycja opracowania norm dla asfal-
téw i uzgodnienia z producentami i konsumentami.

Za podstawe norm ma byé wziety podzial asfaltéw na
grupy (A, A, A,..) przyczem kazda grupa ma obejmowaé as-
falty o pewnej skali wlasnosci. Asfalty parafinowe postanowio-
no wydzieli¢ osobno.


http://30.IV.31

— 624 —

Referat inz. W. Bébra. Projekt terminologji w dziedzinie

materjaléw smolowych i asfaltowych stosowanych w budownic-
twie drogowem,

' Referat inz. W, Bébra spotkal sie z zywem uznaniem
czlonkéw konferencji, ktérzy stwierdzili pilna potrzebe uregu-
lowania terminologji i zwrécili sie do D. I. B. i referenta o dal-
sza prace w tym kierunku.

Zgodzono sie na przyjecie dotychczas ustalonych przez
Komitet Specjalny Miedzynarodowego Zwiazku Kongreséw Dro-
gowych okre§len dla bitumu, asfaltu i smoly.

Wolne wnioski,

Inz. A. Gajkowicz zobrazowal trudnosci z jakiemi ma do
czynienia inzynier drogowy przy budowie nawierzchni, wskazatl
na potrzebe dostosowywania si¢ przy budowie drég do posiada-
nych zasobéw materjalnych i potrzebe przewidywania na przy-
szlo§é, wreszcie niemozno$é eksperymentowania.

Nastepnie inz. J. Bojanowski strescit wykonane badania
przez Zwiazek Koksowni ,nad smolami na zimno", podajac do
wiadomoséci, ze zostaly juz opracowane i wypuszczone na pré-
be dwa gatunki tych smél.

Na tem wyczerpano program konferencji. Przewodnicza-
cy podziekowal obecnym za udzial i pozegnal ich w imieniu
Prof. M. Nestorowicza. ,

Na podstawie przeprowadzonych wspélnych badan i kon-
ferencji opracowany zostal przez D. I. B, projekt norm i me-
tod badania smél stabilizowanych na sezon budowlany 1931 r.
i przestany do uzgodnienia rafinerjom ,Polmin“, ,Galicja",
«Karpaty”, Zw. Koksowni oraz Gazowni Warszawskiej. Po
uwzglednieniu nadeslanych uwag!) zredagowane zostalo osta-
teczne brzmienie projektu (jak wyzej), szczegélowy za§ opis
przeprowadzonych badafi i uzyskane wyniki zamieszczone zo-
stana w biuletynie D. I. B. Nr, 2.

1) Przyczem wypowiedziano si¢ za rozszerzeniem pierwofnie uzgodnionej
na konferencji normy dla asfaltu do stabilizacji wobec czego ustalono osta-
tecznie pkt. zmicknienia asfaltow do stabilizacji na 30—50°C i tak zamiesz-
czono w projekcie, punkt za§ dotyczacy koniecznoéci jednorodnoéci obrazu
mikroskopowego smél stabilizowanych narazie pominigto, celem ostatecznego
sprawdzenia w praktyce,



PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH..

(Kwiecien 1931 1),
I. Asfalty i smoly drogowe.

1. Asphalt und Teer Ur. 13, 14§ 17. Dr. Franz Macht. O obja-
wach jednolito$ci mieszanek smdt z olejami ziemnemi (10 str, < 10 wykr.
-+ 9 tabl). ;

Autor wykonal w laboratorjum badawczem przy politechnice we Wro-
clawiu obszerne badania mieszanek smotowo-asfultowych w celu wyjaénienia
zjawiska rozpadania sig¢ takich mieszanek, Badania takie autor wykonal
z asfaltami meksykariskiemi i polskiemi, a wyniki podal w szeregu zestawieft
i wykreséw. Z polskich asfaltéw daly, wedlug opisu autora, bardzo ujemne
wyniki préby wykonane z galkarem, natomiast zupelnie dodatnie — z mol-
faltem.

2. Asphalt und Teer Nr. 15., Dr. Ing. Wichert, Berlin. Ocena
fachowa wptywu domieszek Trymdadu na smolg utywang dla celéw dro-
gowych (1/, str.).

Autor streszcza zalety migszanek smolowo-asfaltowych i przytacza oce-
ne kilku znanych fachowcéw co do zalet Trynidadu jako domieszki do
smoty. !
3. Asphalt und Teer Nr. 15. K. Berner, Berlin. Rozwdj konsiruk-
cyjny nawierzchni Dammanna (3 str4-10 fot.-}-6 rys).

Sa to drobnoziarniste nawierzchnie smolowe, budowane na zasadzie °
minimum pr6zni przy uzyciu jaknajmniejszej iloéci smoly. Na podstawie prak-
tyki stosuje sie obecnie pokrowce Dammanna o grubosci 2!/, do 3"/, cm. na
warstwie wyréwoawczej 1!/, do 2 cm., stuzacej dla wyréwnania istuiei'qc'ei
nawierzchni bitej, brukowanej lub innej.

1l. Betonowe drogi.

Die Beton-Strasse Nr. 4. Pfieifer. Droga belionowa w Riissels-
heim (2, str.+3 fot.+2 tabl). ;

Autor opisuje sposéb i koszt wykonania kilku kilometréw drogi beto-
nowej. Nawierzchnie betonawa. o szerokosci 6 m. wykonano w dwéch war-
stwach: dolng o grubosci 15 cm. (cementu w 200 kg./m®) i gérng o grubosci
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5 cm. (cementu 325 kg/m?). Szwy dylatacyjne, oprécz podtuznego, wykona-
no co 6 m.

Roboty wykonano przez przedsiebiorce, ktéry dat 5 lat gwarancji za
wykonana nawierzchni¢. Koszt 1 m? nawierzchni (bez kosztéw podioza) wy-
nosit 7,15 mar, niem. Najwieksza szybkoéé postepu rob6t wynosita dziennie
200 m?, przecietna—160 m? przy zatrudnieniu 15 ludzi.

. Gruntowe i 2wirowane drogi.

1. Engineering News-Record Nr. 16. H. L. Tilton, Montpelier.
Tanie uirwalania nawierzchni drogowych w Vermoni (1 str.}1 fot.).

Autor opisuje sposoby taniego utrwalania nawierzchni drogowych, wy-
konywanego sposobem olejowania lub bitumowania luznej nawierzchni drogo-
wej (utrwalania p6l-wglebne). Kosit takich rob6t wynosi od 1000—4500 dol.

za mile. Do utrwalania uzywa sie smoly preparowanej o wiskozie 45 — 40
lub asfaltéw o penetracii 90, Praktyka wykazala, ze zwiry kopalniane lepiej
jest przed uzyciem na droge przepuécié przez lamacze i sita, by uniknaé ma-
terjalu grubszego od 1 cala. Smoly uzywa sie tylko okolo !/, gal. na yard?
i kazdy cal gruboéci nawierzchni. Do przemieszania materjalu na drodze
uzywa sie zwyczajnych wlokéw, sktadajacych sie z ciezkiej ramy drewnianej,
uzbrojonej w cztery lemiesze zelazne,

IV. Kamieniotlomy i materjaly kamienne.

1. Engineering News-Record Nr, 18. E. J. Win k1 e m a n, Pittsbourgh
Nowoczesny zaklad dla ituczenia zuila wielkopiecowego (3'/; str. + 3
rys. -+ 5 fot.).

Opis zakladu, wybudowanego ostatnio w Pittsbourgh nad rzeka Monon-
gahela, dla wyrobu tlucznia i grysikéw z zuzla wielkopiecowego. Silosy skla-
daja si¢ z oémiu komoér o pojemnosci 75 tonn kaida. Transport materjaléw
odbywa sie droga wodng lub koleja.

2. Der Strassenbau Nr, 11 i 12. Prof. Knipping Darmstadt.
Rusziowanie kamienne drobnoziarnisiych nawierzchni drogowych (14
str.4-28 wykr. i fot.).

Jest to dalszy ciag szczegélowego sprawozdania z prac z dziedziny ba-
daft znaczenia ksztaltu kruszywa kamiennego na trwalcéé nawierzchni nowo-
czesnych. Badania powyzsze zostaly wykonane w Instytucie Drogowym przy
politechnice w Darmstadcie.

V. Klinkiernictwo.

1. The Clay-Worker Nr. 4. Diaczego klinkier drogowy bywa kru-
chy? Jak nalety studzié klinkiery drogowe? (1 str.).

W dziale ,odpowiedzi* redakcja umieszcza szereg wyjaéniert na réine
zapytania praktyczne z dziedziny klinkierniclwa. Na pierwsze z podanych wyzej
pytan jest odpowiedz. ze twardy ale kruchy klinkier otrzymuje sie zawsze przy
padmiernie szybkiem studzeniu. Przy powolnem umiej¢tnem studzeniu klin-
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kier nie zyskuje wprawdzie na twardoéci, natomiast pabiera tych cech, ktére
s3 niezbedne dla materjaléw drogowych.

Na drugie pytanie autor obszerniej opisuje sposéb regulowania tempe-
ratury przy studzeniu klinkieréw i podkre$la, ze w przewaznej ilosci wypad-
kéw klinkier bywa studzony zbyt szybko.

VI. Maszyny drogowse.

1. Engineering News-Record Nr. 15. Roczne posiepy w rozwoju
urzgdzert mechanicznych, utywanych do budowy i uirzymania drég
(5 str.}16 fot.).

Postepy te wyrazily sie gléwnie w wyrazeniu szczeg6l6w konstrukcyij-
nych i stosowaniu lepszych materjaléw. Ogélng tendencia stato sie stosowa-
ni¢ tylko lozysk kulkowych. Szersze niz poprzednio znalazly zastosowanie
traktory silnikowe. Do mechanicznych maszyn drogowych zaczeto coraz

czeéciej uzywaé podwozi na kolach z oponami detemi; do czolg6bw uzywano
zamiast metalowych—taémy gumowe, nieniszczace nawierzchni.

2. Die Stein-Industrie Nr. 8. Dipl. Ing K, W, Burgdorf, Ludwigs-
hafen. Racjonalne oliwienie tamaczy kamieni. (2 str. + 2 rys.).

Autor omawia sposoby wlasciwego oliwienia lamaczy kamieni i podaje
nastepujacy przyklad: granulator szczekowy. jednowahadlowy, o otworze 1000X
X 200 mm; materjal przerabiany — bazalt o wytrzymaloéci na éciskanie
4000 kg/cm?, o wielkoéci kamieni 40 do 100 mm, przerabia si¢ na grysik ¢ do
18 mm; wydajnoé¢ na godzine 15 t; zuzycie smar6w zwyklych maszyvnowych—
42 ¢ na tonne; zuzycie specjalnych smar6w—tylko 13 gr. na tonne.

VII. Mosty.

1. Die Elektroschweissung Nr. 4. Dr. Inz Otto Mies (Ham-
burg). Przyczynek do wylrzymatoSci szwdw spawanych. (4 str. + 4rys+
-+ 1 fot).

Autor wykazuje, ze przy wydluzeniach w granicach sprezysloéci nate-
zenia w szwie spawanym sa mniejsze od natezen w czeéciach, ktbre zostaly
polaczone ze soba za pomoca spawania, poniewaz spélczynnik sprezystosci E .
szwu spawania jest mniejszy, niz E dla stali zlewnej lub ‘lanej. Jednakie
w dziedzinie stalych odksztalcef nalezy 4citle odréiniaé wprcst przeciwne
w stosunku do poprzedniego wydluzania si¢ szwu spawanego w granicach
sprezystosci. (St. Kr ).

2, Die Elektroschweissung Nr. 4. Dr. Inz. Kuchel (Berlin), Kon-
gres lechniki spawania melali w Moskwie. (1'/, str.).

Odbyl sie 16—22 lutego b. r. jako trzeci rosyjski kongres. na ktéry byli
zaproszeni specjaliéci z Niemiec, miedzy innemi: Inz. Bondy, Inz Sandelow-
sky, Inz. Schmuckler, Dr. Inz. Kuchel, Dr. Inz. Heylandt. Inz Hi{fmann, Inz.
Ritz i Inz. Strelow. Na kongresie wygloszono 26 odizytéw, z czego 10 odczy-
téw wygh sili wyzej wymienieni, za§ 16 prac przedstawili uczeni rosyjscy.
Z rosyjskich prac wysungta si¢ na pierwszy plan podstawowa praca prof. Pa-
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tona (Kijéw) ,Badania poréwnawcze konstrukcji nitowanych i spawanych pod
wzgledem pewnosci i ich zalet gospodarczych w budownictwie ladowem i mo-
stowem”, Kongresowi przewodniczyl prezes ,autogentrustu® Futorjan, ktéry
w mowie inauguracyjoej nakreélit plany rozwoju techniki spawania metali
w ogblnych ramach piatiletki. Otéz piatiletka ktadzie duzy nacisk na roz-
woj spawania, np. 1500 maszyn do spawania, {unkcjonujacych na terenie So-
wietébw w roku 1930 ma byé doprowadzone do ilosci 4500 juz w ciggu b. r.
(1930) i, pomimo to, i ta liczba jeszcze nie zaspokoi wszystkich pofrzeb w tym
wzgledzie na terenie Sowietéw. Palacg dla Sowietéw kwestje utworzenia fa-
chowc6éw-spawaczy rozwiaze sie¢ W ten sposéb, ze juz w najblizszym czasie
(do kofica b. r.) otrzyma wyksztalcenie fachowe 60000 robotnikéw spawaczy
i 2500 inzyn.eréw, specjalistow w tejze dziedzinie.
(St. Kr.).

3. Génie Civil Nr. 14. Prof A. Vierendeel (Lonvain). Prdby
mostu systemu Vierendeel'a na rz. Escarpelle drogi ielaznej Donai-Lille.
(2 str. + 1 rys. + 1 fot. -} 2 tabl),

Most zelazny, kolejowy, o diwigarze systemu Vierendeel’a, t. zn. bez
krzyzulcéw, pas gérny i dolny réwnolegle, polaczone ze sobg stupami, i przy
oporach pas gérny zchodzi do dolnego w/g paraboli. Artykul podaje opis
i rezultaty dokonanych préb, z ktérych autor wysnuwa nastepujace wnioski:

1. Rzeczywiste natezenia we wszystkich cze$ciach mostu sa mniejsze
od obliczonych;

2. Spélczynnik pewno$ci mostu jest wyzszy, niz przewiduje obliczenie.
Omawiany most jest pierwszem zastosowaniem we Francji wigzara syst. Vie-
rendeel’a, dlatego autor twierdzi, ze powyisze wnioski s3 znsne w Belgjii od
36 lat, pozatem autor zaznacza z naciskiem, ze w systemie tréjkatnym wieza-
réw zelaznych rzecz ma sie akurat przeciwnie.

(St. Kr.).

4. Génie Civil Nr. 156. E. H. Tashian (Ohio U. S. A). Nowy
mos! #elazobetonowy w Belgji na Skaldzie hoto Eyne. (1'/, str. + 2 rys~
~+ 2 fot)).

Zostal zbudowany sitami i §rodkami stanu Ohio (U. S. A.) jako pomnik
walecznoéci na pamiatke sforsowania Skaldy w tem mielscu w roku 1918
przez 37 dywizje amerykanska. Komisja amerykanska, kiéra miala za zadanie
wyszukanie sposobu uwiecznienia tego wyczynu wojennego a zarazem
uczczenia poleglych, powzieta szcze$liwa my$l wzniesienia tego mostu-po-
mnika na miejsce zburzonego w 1914, t. zn. w czasie ustepowania armiji sprzy-
mierzonych pod naporem Niemcéw. Most jest zelazobetonowy, o éw. 37,00 m.
wspornikowy, lecz o ukrytych przegubach tak, ze zewnetrznie wyglada, jak
niezmiernie $§mialy tuk zamocowany. Architektoniczne rozwigzanie jest prze-
$liczne, bo nader proste, bez zbednych o0zdéb, opr6cz 4 bizonéw (§wietne
rzezby) ustawione po 2 przy kazdym przycz6tku i symbolizuja herb stanu
Ohio. Do cech charakterystycznych tego mostu zaliczyé nalezy otynkowanie,
zamocowanie na drutach, wypuszczonych z masywu mostowego. Otynkowanie
mialo skiad nastepujacy; kwarcowy piasek 2—5 mm 40%, bialy marmur Car-
raza 2—5 mm 40%, czarny marmur Carraza 2 mm 204 i bialy cement port-
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landzki. Calo§é otrzymata wyglad, jakby wzniesiona z biatego granitu Breton-
skiego, Koszt naloZenia i ostatecznego ociosania tego ,tynku* wynioést 7 zi. 20 gr.
za 1 m?. (St. Kr.).

5. Der Bauingenieur Nr. 12/13. Inz H. Boerner. Budowa no-
wego moslu zelazobelonowego na Dunaju przy Grossmehring. (5'/; str. -
+ 5 rys. + 8 fot).

Podano opis najwiekszego dotychczas mostu zelazobetonowego, wspor-
nikowego, belkowego, trzyprzestowego, gtownie ktadgc nacisk na sposéb wy-
konania. Zaznaczyé nalezy. 2e zastosowanie w danym wypadku blachownicy
bylo by drozszem, za to wykonanie daleko szybszem i wysokoéé belek daleko
mniejsza. Zreszta wiecej szczegblowo o tymze moécie zustalo wzmiankowane
w poprzednim numerze niniejszego dziatu.

(St. Er.).

6. Der Bauingenieur Nr. 1213. Prof E. Probst (Karlsruh¢). Przy-
czynek do $cislejszeqo okreslenia sit Scinajgcych w dfwigarach telazobe-
tonowych, (5 str. + 5 rys. + 6 fot. 41 tabl).

Autor opisuje doéwiadczenia, wykonane w prowadzonem przez siebie
laboratorjum polit. w Karlsruhe i majace na celu sprawdzenie dzialania sit
§cinajacych. Z dokonanych do$wiadczen aulor wysnuwa wnioski, z ktérych
podajemy ciekawsze: 1) jest niemozliwa rzecza tak uzbroié belke zelaz: beto-
nowa. azeby otrzymaé jednakowa pewnos¢ na zginanie i $cinanie; 2) pierw-
sze rysy przy lamaniu belck ukazaly si¢ przy  &cinaniv = 12,4—168 <g/cm
co odpowiada tez natezeniu betonu na rozcigganie, webec tego przyjmowanie
natezenia d¢puszcz. 4 kg/cm? dla écinania jest zupelnie wystarczajgcem i bez-
piecznem (3.75 krotna pewnosc). : (81. Kr.).

7. Der Bauingenieur Nr. 12/13. Prof. Hager (Monachjum). Uzbro-
fenie dla przeciwdzisztania sitom Scinajacym w nowoprojekiowanych prze-
pisach niemiechich dla budowli #elazobelonowych. (4 str. 4+ 2 rys. 4
—+ 7 tabl).

Autor wykazuje, ze projekt obostrzenia nowych przepiséw niemieckich
co do sil écinajacych jest zupelnie zbedny, a nawet wprost technicznie szkod-
liwy, pomijajac jego szkodliwo&é gospodarcza. Autor radzi powrécié do daw-
nego przepisu z r, 1915, przyczem zaznacza, ze tak ostre wymagania co do
uwzglednienia sit §cinajacych ze wszystkich krajéw utrzyriuja u siebie cal-

kiem niepotrzebnie tylko Belgja i Polska.
(St. Kr.).

8. Der Bauingenieur Nr. 12/13. Inz H, Streicher. Obliczenie
~ czgéciowego zamocowania belek dachowych przy belkach krancowych
(2!/, str. 4- 5 rys).

Autor oblicza stopieft zamocowania diwigaréw wbetonowanych kon-
cami do 2 belek taczacych 2 ramy. Punktem wyjécia stuzy autorowi réwna-
nie skretu belki faczacej ramy. Pieé przykladéw liczbowych ilustruje teore-
tyczne wywody autora, (Si. Kr.).
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9, Der Bauingenjeur Nr. 12/13. Prof. Dr. Inz Max Mayer
czasowo w Moskwie). Nowe sowieckie przepisy do wykonywania robdt
Zelazobelonowych. (1 str.). :

Teren Sowietéw, zdapiem autora, jest najwickszym zamknietym tere-
nem na $wiecie, gdzie przepisy budowlane nosza zupelnie inny charakter, niz
na reszcie kuli ziemskiej, a przyczyng tego zjawiska jest ta okolicznosé, e
w Sowietach w dziedzinie budownictwa jedynym pracodawes jest pafnstwo,
bedac jednocze$nie nadzorem technicznym, a wreszcie po wiekszej czeéci je-
dynym wykonawcy. Wobec powyzszego w przepisach polozono specjaloy na-
cisk na racjonalno§é projektowania i wykonania pod wzgledem gospodarczym,
i w rezultacie powstaly przepisy 5 krotnie przewyzszajace np. przepisy nie-
mieckie pod wzgledem objetosci. Za podstawe betonu przyjeto zasadniczych
5 rodzai, odréznianych za pomoca wytrzymaltosci kostkowe], wynoszacej 210,
170, 130, 110 i 90 kg/cm? Szkoda, ze autor nie podaje po wielu dniach jest
wymagana tego rodzasju wylrzymaloéé, domyélaé sie tylko nalezy, Zze nie
po 28, jezeli autor wspomina, Ze 130 kg/cm? odpowiada niemieckiemu w. w.
cementowi. Pozatem wszystkie naprezenia dopuszczalne sa wyrazone procen-
towo w stosunku do wytrzymalosci kostkowej. Wszystko to jest ujete w ta-
blicach, zestawionych odpowiednio do 5 gatunkéw betonu. Naprezenia do-
puszczalne zaczynaja si¢ od 40% dla ci$nien osiowych, dla ciénien przy zgi-
naniu przy zwyklem obliczeniu 45%, przy przyjeciu pod uwage dziatania tem-
peratury lub wiatru 55%. przy wliczeniu temperatury i wiatru 65%. a przy wli-
czeniu wszystkich najniekorzystniejszych czynnikéw 70%. W ten sposéb po
. raz pierwszy na §wiecie pojawia sie w oficjalnych przepisach natezenie do-
puszczalne dla betonu 145 kg/cm? a dla budowli Ill klasy (t. zn. dla ktérych
zywot obliczono nie wiecej, niz na 40 lat) nawet 175 kg/cm?, jezeli wskutek
warunkéw specjalnych dla takiej budowli uzyto najlepszego betonu. Nateze-
nie dopuszczalne dla zelaza odpowiednio do poprzedniego wynosi 1250, 1400,
1500 i 1600 kg/cm? dla normalnego zelaza (5,37), za§ dla zelaza weglowego
1600 i dla stali krzemowej 1850 kg/cm? Zamiast krétkiego rozdzialu ,prze-
pisy ogélne”, jak np. w niemieckich przepisach, w sowieckich przepisach
znajdujemy obszerne rozdzialy, traktujace w sposéb rzeczywiscie wyczerpu-
jacy i drobiazgowy dubér materjaléw, kontrole budowy, uziarnienie i kwestie
procentowoéci wody. Dla budowli wiekszych, niz 20060 m® przepisane jest
obowiazkowo zalozenie polowego laboratorjum, kiérego inwentarz, w/g prze-
piséw, zawiera 51 ‘pozycji. Obszerny rozdzial o betonowaniu przyncsi zupelnie
nowe i nigdzie niespotykane wymagania w tym wzgledzie, gdyz przepisy wy-
magajg (oczywiscie dla budowli ponad 2000 m?) sporzadzenia szczegblowego
planu robét budowlanych, planu ruchu materjaléw, rozplanowania skladu per-
sonelu robotniczego, planu urzadzef warsztatowych i kosztorys tychie, planu
finansowania w czasie budowy oraz projektu drukéw dla sprawozdan i rapor-
téw: Zupelng nowosécia jest tez obszerny dzial przepiséw, poswiecony ruszto-
waniom i szalowaniom. Pierwszy raz spotyka sie w przepisach obszerne dane
dla sporzadzenia obliczed tychze za pomoca podania wyczerpujacych danych,
tyczacych sie obciazenia rusztowar i szalowan, natezen dopuszczalnych i roz-
stawu najniekorzystnie szych obciazed, przyczem ‘uwzgledniono cigzary stale,
ruchcme i wzrost obcigzen w miare betonowania. Po wielu zestawieniach po-
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dane sa obciazenia robocze przy najniekorzystniejszych warunkach pracy, ale
za to nateienia dopuszczalne sa b. wysokie. W kazdym razie, zdaniem au-
tora, Sowiety w swych przepisach daleko wiecej §wiadomie, celowo i zdecy-
dowanie, piz inne kraje, obnizaja czysto teoretyczny stopiesi pewnosci, wza-
mian za to przyjmuja prawdziwe, rzeczywiste obcigzenia w najniekorzystniej-
szym wypadku, czyli ze w ten sposéb osiaga sie jaknajblizsze podejécie do
t, zw. ,wypadkéw granicznych®, (St. Kr.).

10. Der Bauingenieur Nr. 15. Inz v. Gruenewaldt Spadek
koszidw budowy w Stanach Zjednoczonych Am. Ptin. (V/, str.).

Przy ogéloym kryzysie nastapit tez spadek kosztéw budowy. Do rzeczy
nader trudnych nalezy ujecie liczbowe tego rodzaju zjawiska, gdyz budowle
zwykle za bardzo r6znig si¢ miedzy sobg warunkami, lecz szczgéliwie wydarzylo
sie w N, Jorku, ze obok siebie jedna i ta sama firma budowata identycznie
takie same 2 budowle (§pichlerze w porcie), z ktérych jedng w 1925 r. a druga
w 1930 roku. Ot6z w poréwnaniu z r. 1925 ceny spadly w procentach: ro-
boty ziemne (wykopy) 40; pale fundamentowe 10; konstrukcje zelazne 25;
mury betonowe 9,4; cegla 24,3; opal 10; instalacje elektryczne 25; instalacje
wodne 15; windy 15; tynki 10; przekrycia dachowe 23; drzwi 4,5; zyski przed-
siebiorcy 5. Najciekawszem zjawiskiem jest, ze jakkolwiek robocizna wzrosta
w ostatniem piecioleciu o 25—30%. jednakie ogélne koszta budowy spadly
przecietnie o 10—20%. Tlumaczy to autor lepsza mechanizacja i organizacia
roboty, a takze wieksza wydajnoscia robotnika ze wzgledéw konkurencyjnych
i obawa bezrobocia. Koszta materjaléw spadly o 10—25%. Po przejsciu kry-
zysu i ozywieniu sie rynku budowlanego, w/g autora, ceny powréca do po-
przednich wysokosci, (St. Kr.)

11, Der Bauingenieur Nr. 15i 16, Prof. Dr, Inz R, Saliger
(Wieden). Proby ztamania uzwojonych kolumn #%elaznych. (8'/, str. 4
-+ 3 rys. 4 5 fot. |+ 7 tabl.).

Dokonane zostaly pod kierownictwem autora laboratoryjne préby dla
ustalenia wytrzymalosci kolumn ze¢laznych z s37, uzwojcnych okraglym zela-
zem 837 o rozmaitych przekrojach (kwadrat, oémiokat, koto). Beton wzieto
o wytrzymalosci kostkowej 180—200 kg/cm? Doswiadczenia wykazaly, zdaniem
autora ze najpewnieijsze rezultaty daje okragla kolumna. Jezeli wyliczy¢
no$no§é kolumny zapomocg nastgguiqcei formuty: ;

1) wspoldziatanie betonu Ny = Fp op gdzie Fb przekrdjbetonu i op wy-
trzymatosé kostkowa betonu,

2) wspéldziatanie kolumny zelaznej N', = F’, o', wreszcie

3) wspbldzialanie uzwojenia Nu = Fu oy gdzie Fu przekrdj uzwojenia
i ou natezenie dop. dla uzwojenia, wtedy noénosé calkowita kolumny wyrazi
formuta Np -+ N, -+ Nu, Doswiadczenia autora wskazuja, ze tak obliczona
poénosé rézni sie od rzeczywistoéci tvlko o 0,3—0,8%. (St. Kr.)

12. Der Bauingenieur Nr, 16. Dr Inz Craemer (Frankiurt n/M)
Nomogram dla bezposredniego okreslenia wymiaréw mostéw drogowych
o0 %elazo-belonowej ptycie zebrowanej (2'/; str. 4~ 3 rys -+ 1 wykr), '

Wykreslony przez autora nomogram jest zastesowany dla dzwigara swo-
bodnie lezacego na 2 oporach, obcigzonego w/g DIN1072 i obliczonego w/g
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DIN1075. Nomogram podaje wysoko§é i uzbrojenie zeber przy uwzglednieniu
kosztu, jako funkcji odlegloci i szerokosci zebra, rozpigtosci diwigara, wy-
sokoéci nadsypki i klasy mostu, Dobrze wybrany przyklad liczbowy dokladnie
ilustruje sposéb uzycia nomogramu, (St. Kr.)

13. Beton und Eisen Nr.8. Dr. Inz Otto Gassner (Berlin).
Cement wysokowarlosciowy i zwykty (4 str.).

Chodzi o &ciste okreélenie techniczne, jak ich okresli¢, i co jest jeden
i drugi, tembardziej, %Ze b. niedawno powyzsza réznica byla przedmiotem
sporu sadowego. Oczywiscie okreélenie sadowe i sam wyrok sadowy nawet
w pajmniejszej mierze nie zadowoli §wiata techniczne go. Autor w swym dlu-
gim wywodzie, czyniac przeglad rozmaitych urzedowych przepiséw budowla-
nych, dochodzi do wniosku, ze Scistego okreflenia tez z nich wyluskaé nie
mozna. Wobec tego autor zupelnie stusznie radzi poczekaé, to si¢ rzecz cala
wyjaéni. (St. Kr.)

14. Beton und Eisen Nr. 8. Dr. Inz Leopold Berger (Mo~
nachjum). Przyczynek do okreslenia najodpowiedniejszych gospodarczo-
poprzecznych wymiardw mostéw Zelazobetonowych (3'/, str, + 3 rys.).

Czysto teoretyczna analiza lecz wyniki zgodne naogél z danemi
praktyki. Autor oblicza bardzo drobiazgowo dla rozmaitych wypadkéw stosu-
nek wysokosci z dZwigara do jego rozpietosci L i otrzymuje dla dzwigara

swobodnie lezacego z = !/;; do Y/, 4 L;

ciaglego, pole kratcowe z = 1/, do !/,, L;

ciagh go, pole érodkowe z == 1/, do !/, L wszystko obliczone dla cie-
saru réwnomiernie roztozonego od 1 do 2 t na m?, (St. Kr)

15. Beton und Eisén Nr. 8, Inz A, Pucher (Grac). Symetrycz-
nie skrojone przekroje %elazobelonowe, poddane cisnieniu mimo$rodo-
wemu i obliczone w/g pierwszego stadjum (3 str, + 6 rys. + 2 wykr.).

Autor zestawil formuly dla przekroju dwuteowego i oémiokatnego. Re-
zultaty s3 zestawione na 2 wykresach,

16. La Technique des Travaux Nr. 4. Prof. G, Prudon (Greno-
bla). Przyczynek do obliczenia tukdw obusironnie zamocowanych o zmien-
nych oporach [ w zastosowaniu do obliczenia zespoldw, ztotonych z tu-
kow cigglych. (8 str. + 11 rys.),

Zmienno&é opdr autor rozumie jako pelne i piepelne zamocowanie, po-
zatem luki sa zaopatrzone w $ciagi i w ten sposéb, e luk bez &ciagu jest
szczegblnym wypadkiem poprzedniego. Autor wyprowadza ogélne wyrazenia
dla parcia i momentéw zamocowania przy obciazeniu stalem i réwnomiernie
rozlozonem, obliczajac do§é zlozone spblczynmiki dla wypadku tuku parabo-
licznego. Oczywiscie, o ile luki nie sa paraboliczne, wtedy formuty daja war-
tosci tylko przyblizone, lecz dla lukéw o malej strzalce dokladnosé jest wy-
starczajaca. W kaidym razie w stosowaniu powyzszych formul nalezy zalecié
ostrozncéé w wypadku, jezeli si¢ niema pod reka dzieta, ktére zawieratoby
formuly zasadnicze, sluzace ‘autorowi za punkt wyijécia. (St. Kr.)
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VIIl. Ogdlne,

a) Zagadnienia techniczne.

1. Roads and Road Construction Nr. 100. C. L. Jensen. O prze-
kroju poprzecznym nawierzchni drogowych. (*/, str.)..

Autor zaleca ksztaltowanie przekroju poprzecznego wedlug krzywej
y = kx¥/,, majgce] w poréwnaniu do przekroju parabolicznego, czesto stoso-
wanego, wiele zalef, zwlaszcza z punktu widzenia odwodnienia nawierzchni,
dogodnoéci jazdy po bokach i t. p.
Jako przyklad cyfrowy autor przyjmuje droge o szerokoéci 8 m i strzatke
tuku 10 cm, Wo6wczas dla krzywej, proponowanej przez autora,
dy _ 3 y
dx Wiy ,
stad wynika, Ze najwickszy spadek w przekroju wynosi 1:27, podczas gdy,
dla paraboli y = kx® wynosi 1:20, a wigc znacznie wiecej.
Za mniej korzystny autor uwaza réwniez przekr6j dachowy, jakkolwiek
przekrdj taki jest bardzo prosty. co nie znaczy jednak, ze przekréj uprosz-
czony musi byé réwniez najbardziej odpowiadajacym swemu celowi.

2. Schweizerische Bauzeitung Nr. 15.  Konkurs projekiéw drég
tranzyfowych przez miasto St. Gallen. (5'/, str. -+ 11 planéw).

Do konkursu zgloszono 31 prac; nastepuje spis prac nagrodzonych, da-
jacych rézne sposoby rozwiazania trudnego zagadnienia — przeprowadzenia
arteryj tranzytowych przez stare, gesto zabudowane miasto.

3. Revue Suisse de la Route Nr. 9. Sied gfdwnych drég w Sxwaj-
carji. (2/, sir,). ‘

Ustalenie sieci dré6g glownych w Szwajcarii wymagalo uzgodnienia
miedzy kantonami i nastreczylo duzo trudnoéci. Pierwsze préby w tym kie-
runku rozpoczeto w r. 1920 i dopiero obecnie podziat dr6g na drogi | i II-go
rzedu zostal ostatecznie ustalony. Do drég I-go rzedu zaliczono 3275 km,
ll-go rzedu — 3130 km.

Wydatki kantonéw na drogi wynosity:

w r, 1925 — 21,145.230 fr. szw.
w r, 1926 — 21,825.138
w r. 1927 — 20.230.853 .
w r. 1928 — 23,149.514
w r. 1929 — 36,780.000 ,

Przeznaczenie na cele drogowe jednej czwartej z oplat celaych za
benzyne znacznie utatwilo gospodarke drogowg w Szwajcarji.

b) Zagadnienia finansowe i ekonomiczne,
1. Dle Stein-Industrie Nr. 9. O zapewnieniu wigkszych sum na bu-
doweg nawierzchni z drobnej kostki w Saksonji (1 str.).
Szereg zwigzkéw, zainteresowanych w przemys$le kamieniarskiem i bu-

dowie drég kamiennych opracowalo memorjal na podany wyiej temat. Me-
morjal uzupelniono wieloma fotografjami, ilustrujacemi dobry stan brukéw,
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istniejacych od wielu dziesiatkéw lat oraz nowszych — z drobnej kostki (od
9.20 do 14.20 mar, niem. za m?) i oplakany stan innych nowoczesnych na-
wierzchni, np. betonowych, wykonanych w 1926 r. po cenie 11 marek niem,
za m?, i

W memorjale obszernie poruszono kwestie stalych kosztéw utrzym_ania
nawierzchni bitumicznych, zwlaszcza powierzchniowo-utrwalanyech — jak
réwniez kwestje zalrudnienia robotnikéw (przy nawierzchniach bitumicznych
tylko 20% w poréwnaniu do nawierzchni kamiennych).

2. Der Strassenbau Nr. 8. K. Witte. Znaczenie budowy drdg
dla zatrudnienia robotnikdw.

Z iniciatywy okregowego urzedu pracy w Dessau zostaly przeprowa-
dzone badania d'a wyiaénienia wplywu robét drogowych na zmniej-
szenie bezrobocia, w zaleznoéci od réznych typéw nawierzchni drogowych.
W wyniku kilkumiesiecznych prac otrzymano ciekawe zestawienia, w odnie-
sieniu do zatrudnienia przy budowie jednego kilometra drogi, z zaliczeniem

do robocizny nie tylko pracy na drodze, lecz réwniez robocizny przy wyro-
bie potrzebnych materjatéw.

Najkorzystniej z punkiu widzenia zatrudnienia robofnikéw przedsta-
wiaja sie w badanym okregu drogi betonowe. (tablica na str. 635)

3. Der Stddtische Tiefbau Nr. 7. Dr. Bergemann-Gorski

Berlin, Karlele przemystowcdw budowlanych w S$wielle przelargow na
roboly budowlane. (6 str.).

Autor omawia zagadnienie z punktu widzenia prawnego i dochodzi do
wniosku, ze kartele takie s3 naturalng forma samoobrony w stosunku do
wladz, oglaszajacych przetargi publiczne, ale je gwalcacych w sposéb sprze-
czny ,z dobremi obyczajami”. Autor przytacza takie wypadki, kiedy na pu-
blicznej rozprawie ofertowej zazadano przed otwarciem ofert obnizenia o 10%
cen od wszystkich oferentéw; wobec odmowy zebranych — termin otwarcia
ofert odlozono; w wielu wypadkach przetarg oglasza sie w celu zebrania da-
nych informacyjnych, a potem ze wzgledéw zupelnie z przetargiem nie zwia-
zanych, uniewaznia sie go, nie licza: sie ze zmarnowans praca i pieniedzmi
oferentéw, Takie fakty zmuszaja do szukania sposobé6w samoobrony — a za
taka uwaza autor tworzenie karteli. Autor zwalcza poglad, ze kartele niczem
nie réznia sie od zwyczajne] zmowy i sa przeto dostatecznym powodem do
uniewazniania przetargéw; przeciwnie — uwaza, ze uczciwe ujawnienie cen
utatwi wspélprace obydwu stron, gdyz wyeliminuje ceny zar6wno zbyt wygé-
rowane, jak i obnizone ponizej wlasnych kosztéw.

4. Der Strassenbau Nr. 11. Dr. Ing. H. Kurz. Rozpiglo§¢ cen
w okresie kryzysu. (2'/; str.).

W okresie przezywanego obecnie kryzysu gospodarczego styszy sie
czesto zarzut, ze wysokie koszty robét budowlanych uniemozliwiaja urucho-
mienie wigkszych rob6t. Autor zastanawia si¢ nad mozliwoscia znizki cen
i podaje nastepujace zestawienia.
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Dniowek dl
Zapotrzebowanie J];?(:Leieni: Dni6éwek | Dniéwek
Typ nawierzchni materjaléw na i dostarcze- | na budo- | ogélem na
1 km, nia na bu- wie 1 km.
dowe mater.
Nawierzchnia bita | 1200 m® tlucznia 747
nowa wraz z po-| 400 m® grysu (wy- 227 840 1814
dlozem siewek)
Odnowanawierzch-| 750 m? ttucznia 384
ni bitej bez po-| 250n® grysu (wy- 141 552 1077
dloza siewek)
Drobna kostka no- | 500 m? ttucznia 256
wa budowa z po-| 400 m® grysu (zwiru) 227 1680 2950
dlozem 500 m® kostki 787
Drobna kostka od- | 250 m3 grysu (zwiru) 141 720 1648
nowa bez podloza| 500 m* kostki 787
Nz}:’j:;zzgevi: spm:—- 1200 m? ttucznia o v
: o i grysu -
d*nze.powmrzch- 19t smoly dro- 17 1120 1739
niowe smolowa- :
: gowej
nie
Nawierzchnia smo- | 1200 m? 'ﬂucznia 600 950 1566
towa nowa, smo- i grysu 16
towana wglebnie| 15 t smoly drogowej
1200 m? tlucznia
Lomaacamipinz) s i grysu o 2300 2922
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1. Przy wykonaniu odnowy drogi bitej wynosza:

a) koszt materjaléw kamiennych loco wytwérnia 439
b) przewozy kolejowe 219
¢) dowéz pa miejsce robét 199
d) robocizna 104,
e) walowanie 3,5%
f) r6ine 3,59

Ceny materjaléw kamiennych juz obnizono o 10%, natomiast taryfy ko-
lejowe zostaly podwyzszome. Pozycje b, ¢ i e mozna byloby obnizyé o 4.65%.
Przy obnizeniu robocizny o 6% daloby sie osiagnaé znizke jeszcze o 0,59%,
czyli razem o 5,24%. Wickszych oszczednosci osiagnaé, zdaniem autora,
obecnie nie mozna.

3. Przy powierzchniowem smolowanin:

a) lepiszcze 36%
b) drysik 33g
c) robocizna 17%
d) walowanie 5%

e) wyposazenie (na-
rz¢dzia i maszyny) 5% /
f) réine 49
Ceny lepiszcza da si¢ obnizy¢ o 10 do 11%, natomiast grysiku tylko
0 2%; pozycie ,wyposazenie — 0 6 do 103 — co daje razem 52%; gdyby
obnizyé robocizng 1 walowanie o 6%, to uzyska sie jeszcze 1,323, czyli
ogélem daloby si¢ obnizyé koszty o 6,5%.

¢) Réine,

1. Revue Generale des Routes Nt. 64. M. Leroux. Wyslawa
drogowa i lydzieni drogowy w Paryiu (31 pazdziernika -— 11 Lstopada
1931 r,). 6 str.

W powyzszym lerminie ma si¢ odbyé w Paryzu wystawa i zjazd dro-
gowy: oprocz licznych referatéw maja ‘si¢ odbywaé pokazy budowy réznych
nowoczesnych nawierzchni, objazdy drég. zwiedzanie urzadzen i zaktadéw,
zwiazanych z budownictwem drogowem i t. p. Autor podkretla, ze bardzo
ciekawy program tej wystawy i zjazdu zainteresuje niewatpliwie szerokie
sfery fachowe, a zwlaszcza z tych krajéw, gdzie budowa drég dotychczas
byla malo rozwinigta.

2. Roads and Road Construction Nr. 100, Sprawozdanie Funduszu
Drogowego. (2'/; str.).

Doroczne sprawozdanie o gospodarce Funduszu Drogowego w Anglji
za okres 1929—30 zawiera szereg interesuiacych danych, miedzy innemi,
o doswiadczalnych pracach z dziedziny drég betonowych i odd:ialywania po-
jazdé6w na nawierzchnie drogowe,

3. Revue Générale des Routes Nr. 64. J. Thomas Drogi w Al-
gierze, (1 str. + 1 rys. + 4 fot. 4 3 wykr).

Autor daje interesujgcy opis rozwoju gospodarki drogowej w Algierze
w ciagu ostatnich kilkunastu lat. Algier posiada 6500 km. dr6¢ nacjonalnych
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i 45000 km drog innych kategoryj. lloéé pojazdéw mechanicznych wynosi
obecnie powyzej 50.000 — w tem 8000 oigzarowych i atobuséw. Wydatki na
drogi: wzrosly z 22 miljonéw fr, w r. 1922 do 160 miljonéw w r. 1930, Wy-
datki na utrzymanie 1 km drogi nacjonalnej wynosity:

w roku 1913 — 1380 fr.

» 1920 — 1800 .,
» 1925 — 3650 .,
« 1927 — 6250 ,,
o 1928 — 9200 ,
» 1920 — 12800 .,

4. Die Strasse Nr. 8. Dr. E. Barth. (Wiirzburg). Zwracanie oplat
celnych przy powrotnym wwozie do kraju wywiezionych z tego kraju
maszyn drogowych. (2 str.).

Autor zaznacza, it sprawa ta posiada duze praktyczne znaczenie dla
przemystowc6é4w niemieckich i wobec tego daje przeglad obowigzujacych prze-
piséw w réznych panstwach: Anglji. Francii, Danji, Szwecji, Norwegji, Szwaj-
carji. Italji, Hiszpanji, Czechostowacji i na Wegrzech, W kilku z tych panstw
uzyskanie zwrotu wplaconego cla nie jest mozliwe.

5. Asphalt und Teer Nr. 14. E. Lukaes. Zagadnienia drogowe
w Rumaunji. (1 str.),

Na podstawie ustawy z dn, 2 sierpnia 1929 r. administracja drogowa
w Rumuniji ulegta calkowitej reorganizacji.

Wszystkie drogi publiczne podzielono na 4 kategorie: pafistwowe, ko-
miteckie, okregowe i gminne. Zarzad dr6¢g paristwowych zostal wydzielony
w zupelnie odrebna organizacje — autonomiczny urzad p. n. ,Casa autonoma
a drumurilor de stat; w stosunku do pozostalych dré6g samorzadowych kiero-
wano sie zasada calkowitej decentralizacii.

Na czele powyzszej ,Casa autonoma* ustanowiono rade, skladajaca sie
z dyrektora generalnego i dziesieciu specjalistéw: czterech drogowcéw, praw-
nik, finansista, przedstawiciel rolnictwa, przemystu i handlu, kolei i automo-
bilklubu, Posiedzenia odbywaija si¢ przy udziale przedstawiciela wolskowosci.
Programy prac, opracowane przez ,Casa autonoma" musza byé zatwierdzome
przez ministerstwo rob6t publicznych. Roboty sa wykonane we wlasnym za-
rzadzie lub przez przedsigbiorcéw.

IX. Ruch publiczny na drogach.

1. Engineering News-Record Nr. 16. Nieszczesliwe wypadki na skrzy-
2owaniach w jednym poziomie w 1930 r. (*/, str.).

W roku 1930 w Stanach Zjedn. A. P, ilo§¢ wypadkéw na skrzyiowa- .
niach kolei z drogami wynosila: émiertelnych — 2020 oséb, czyli o 199 mniej
niz w 1929, innych —5.517. Wypadki na skrzyzowaniach stanowia 4% wszel-
kich innych wypadkéw drogowych. Koleje pierwszej klasy wydaly w r. 1929
na przebudowe skrzyzowan 28,445.680 dolar6w.
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2. Le Strade Nr. 4. 1. Vandone. Statystyka ruchu na drogach
prowincjonalnych prowincji Varese w 1929 r, (4 str, -+ 2 wykr. - 1 tabl).

Autor przytacza charaklerystyczne wykresy ruchu, ilustrujace charakter
i gesto§¢ ruchu konnego i mechanicznego zaréwno w poszczegblnych miesia-
cach, jak i poszczegélnych dniach tygodnia (najwiekszy ruch konny w soboty
w miesigcu lipcu). Ruch mechaniczny stale wzrasta i stanowi od 50 do 80%
calego ruchu.

3. Verkehrstechnik Nr. 17. Dipl. Ing. W. Jacobso hn, Berlin.
Trolleybusy, najnowsze posigpy w ich budowie w Anglji i Ameryce.
(4!/, str, + 4 tabl. 4 10 fot.).

Autor daje kroétki rys historyczny powstania trolleybuséw (pierwsze
préby wykonano w r. 1882 pod Berlinem), rozwéj ich przed wielka wojna,
a nastepnie po wojnie w Anglji i Stanach Zjednoczonych A. P.; obecnie na
terytorjum Stanéw Zjednoczonych kursuje okolto 300-tu tolleybuséw.

X. Zimowe utrzymanie drdg.

1. Verkehrstechnik Nr. 15. Kayser, Priim. Usuwanie $niegu przy
pomocy ptugéw konnych oraz umocowanych na samochodach cigiaro-
wych z drég iranzylowych, szczegdlniej w okolicach gorskich, (3 str. +
- 2 tabl. |- 2 fot)).

W Niemczech stosowane byly dotychczas dla usuwania $niegu z drég
prawie wylacznie plugi konne, o wadze od 650 do 1300 kg; wedlug szczegé-
towych zestawies wynikéw pracy plugéw konnych w okolicach Niemiec Srod-
kowych, przy gruboéci pokrywy $niegowej 25 — 50 cm i zaspach jednometro-
wych i wigkszych—szybko§¢ pracy plugéw konnych wynosi od 1!/, do 2,8 km
na godzing. Koszt pracy pluga konnego wynosit okolo 2,86 mar. niem. za km.
W roku 1930 zaczeto stosowac specjalne plugi zelazne, umocowane na cieza-
rowych samochodach (o mocy 75 KM, wynajmowanych dla tego celu). Prze-
cietna szybko&é pracy takich plugéw wynosita 29 do 58 km. na godzine,
a koszt wynosit 2.19 mar. niem. za km. Traktory do powyiszego celu zupel-
nie sie nie nadajg.

Autor podkresla, ze w tych wypadkach, kiedy uzyskanie potrzebnych
samochodéw cigzarowych nie nastrecza trudnosci, uzycie ich przy oczyszcza-
niu drég ze S$miegu daje korzysci. jakkolwiek rézmica kosztéw nie jest
znaczna. M. S. O.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 czerwca 1931 r. Stowarzyszenie liczylo 780
czlonkéw (do ostatniej iloéci 775 przybylo dawnych czlonkéw
przez oplacenie zaleglych skladek czlonkowskich—2 i nowych
czlonkéw — 3); zwyczajnych 767 i wspierajacych 13; w tem
oséb fizycznych 606 i oséb zbiorowych 174, ,

Pozostalo§é gotéwki na dzien 1.V 1931 r. 291951) zl. 22 gr.

Wplynelo w maju 1931 r. (w tem 5.000
zl. dotacji Banku Gospodarstwa Krajowego). . 5896 , 50 ,

Razem ., 35091 =zl 72gr

Wydano w maju 1931 r.. . . . . . 75 2MMNR0 15

Pozostaje na dzied 1,VI 1931 r, . . . 34338 zl. 81¢gr.
(w P. K, O. — 12994 zl. 83 gr., Polskim Banku Komunalnym
20590 zt. i u skarbnika 753 zl. 98 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W MAJU 1931 R.

A. Czlonkowie wspierajqcy.

a) osoby zbiorowe.
615. Wydzial Powiatowy Sejmiku Konstantynowskiego
(ponownie) — Janéw podlaski.

B. Czlonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe.
644. ,Asfalt”, Spotka z ogr. odp.—Przemysl, Nadbrzezna -
28—30.

b) osoby fizyczne.

1008. Pol Eugenjusz. inz. — Lukéw, Al Tad. Kosciuszki,

dom Grerecha.
Prezes (—) M. Nestorowicz.

Sekretarz (——-] L. Borowstki.

1) W sprawozdaniu za kwiecienn 1931 (Nr. 50 , Wiadomoéci”) winno byé
w rubryce ,Pozostaje na dzien 1.V 1931 — 29195 zb. 22 gr.” zamiast jak
mylnie podano 29395 z1. 22 gr., gdyz 31969 zi, 22— 2774 z3. = 29195 z1. 22 gr,
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SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M, W. NESTOROWICZA.

Na dzieda 1 maja’ 1931 r. fundusz

stypendjalny wynosit . . . . . . ., . ., 20058 zl. 33 gr.
W maju wplynelo . . . . . , | ., 358 ,, 170

Na dzien 1 czerwca 1931 r. fundusz
WY TLOST (2t 7 S A bl IRt Ld s o o el oy
(Ksiazeczka wkladkowa P. K. O. Nr, 803385
na kwote 63 zl. 75 gr., ksiazeczka oszczedno-
éciowa K. K. O. Nr. 8128 na kwote 19707 zl.
19 gr. i konto czekowe P. K. O. Nr, 17212
na kwote 646 zl. 09 gr.

Za Kuratorjum (—) Inz. W. Godlewski.
(—) Inz. L, Borowski.

20417 zt. 03 gr.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Czlonkéw polskich kongreséw drogowych,
w osobie inz, Leona Borowskiego,

Redaktor: inz. Leon Borowski,

Adres Redakcji i Administracii:
Kredytowa 9, Departament IV Ministerstwa Rob6t Publiczaych

. Druk. Jézef Jankowski. Warszawa, Krucza 7, Tel. 8-0504.
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