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ROZDZIAL. RUCHU NA DROGACH KOLOWYCH JAKO
SRODEK UTRZYMANIA ICH NAWIERZCHNI.

Aktualne dzi§ w stopniu najwyzszym zagadnienie dostoso-
wania jezdni drég kolowych do wspélczesnych warunkéw ruchu
i utrzymania jej w tych warunkach w stanie nalezytym — na
gruncie naszym, t. j. w Polsce, opiera sie na dwéch zasadni-
czych tezach, ktére stanowi¢ musza podstawe wszelkich zamie-
rzeri i inwencji w tym kierunku:

I — zwykla nawierzchnia szabrowa nie jest w stanie wytrzy-
maé tego ruchu i zadne wysilki i naklady pieniezne nie
dadza moznosci nawet utrzymania jej w stanie zno§nym,
nie méwiac juz o jakiejkolwiek poprawie. Teza ta znalazla
swe — niejako urzedowe — stwierdzenie w licznych, kate-
gorycznych o$wiadczeniach powaznych w tej dziedzinie
fachowcéw na II Polskim Kongresie Drogowym.

Il — Polska dzisiaj, a jak sie zdaje, i przez dlugi jeszcze sze-

reg lat, wobec bezapelacyjnego braku $rodkéw, nie jest

i nie bedzie w stanie stosowaé w rozmiarze, odpowiada-

jacym wzrostowi potrzeb, takie typy nawierzchni ulepszo-

" nych, jakie sa w-powszechnem uzyciu w krajach innych,

i wszelkie w tym kierunku usilowania i poczynania nie

wyjda poza ramy akcji dorywczej i jedynie fragmenta-
rycznej, co oczywiscie zadania nie rozwiaze.

Prostym i nieodwolalnym wnioskiem z obu tych tez jest
ten, iz nalezy wynalezé, przyjaé i zastosowaé jaki$§ inny $rodek,
konstrukcje, czy typ, ktéry dalby mozno$é utrzymania jezdni
w stanie nalezytym, jednak w granicach posiadanych §rodkéw.
Innego wyjécia — niema, a jest ono jednak konieczne ze wzgle-
du na teze pierwsza, najgroZniejsza w swej tresci, stwierdzi¢
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bowiem nalezy, iz jesteémy w przededniu nieuniknionego zupel-
nego zniszczénia naszych drog bitych, co grozi—miedzy innemi—
zanikiem ruchu samochodowego—tak poteznego w zyciu dzi-
siejszem czynnika ekonomicznego, czynnika wreszcie, z ktérego
rozwojem zwiazane sa—ijak wskazuja ostatnie zamierzenia sfer
rzadzacych—wielkie nadzieje na zdobycie wreszcie podstaw do
nalezytego ugruntowania sprawy drogowej w Polsce,

Jezeli tedy zwrécimy si¢ ku wynalezieniu owego $rodka,
ktéry daé ma pozadane rozwiazanie, to za punkt wyjécia i wska-
zéwke, w jakim kierunku i§¢ nalezy, postuzy nam stwierdzenie
faktu, iz jezdnie szabrowa niszczy—w tym stopniu nadmiernym,
jaki obserwujemy obecnie—nie sam ruch samochodowy i nie
sam ruch kolowy zwykly, lecz wspélrzedne istnienie obu tych
ruchéw, w odpowiedniem ustosunkowaniu co do natezenia po-
zostajacych. Jest to zjawisko, na terenie badat w dziedzinie
drogowej dosyé¢ juz znane i uznane, uwazam wiec za zbedne
wkraczanie w szczegély jego analizy i wyttumaczenia, poprze-
stajac wiec na wymienieniu go, jako uznanego pewnika, twier-
dze, iz w niem wlasnie znajdujemy prosta droge do rozwiaza-
nia interesujacego nas zagadnienia.

Jesli bowiem zgodzimy si¢ z przewidywaniem, iz w kraju
naszym, w przeciwienstwie do tego, co widzimy zagranica, przez
dlugi jeszcze czas utrzymywaé sie bedzie na drogach ruch ko-
lowy zwykly z dotychczasowem, lub malo co mniejszem, nate-
zeniem, wspdlczesnie z rosnacym ruchem samochodowym, to
musimy doj§é¢ do wniosku, iz najpierwszym i najwazniejszym
krokiem ku uratowaniu jezdni naszych drég od ruiny musi
byé—usunigcie najwazniejszej przyczyny zniszczenia, — to jest
oddzielenie, uniezaleznienie terenowe jednego rodzaju ruchu od
drugiego: méwiac po prostu urzadzenie osobnych jezdni dla
kazdego z nich. Dopiero wtedy stanie sic mozliwem do roz-
wiazania zadanie wyboru i zastosowania typéw jezdni, odpo-
wiednich dla kazdego z tych ruchéw pod wzgledem wytrzyma-
loéci i trwalosci, a réwnoczesnie w tym stopniu tanich, aby
wykonanie ich masowe nie przekraczalo granic naszych moz-
liwoéci finansowych.

Sam pomyst osobnych jezdni dla samochodéw — nie jest
nowy: znane sa wszak wloskie ,auto-strady”; tamte jednak,
nie méwiac juz o luksusowych rozmiarach i konstrukcji, sa
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inne w zalozeniu: s3 mianowicie oddzielnemi, odrebnemi nawet
nieraz co do kierunku, drogami, tutaj za§ chodziloby o taka prze-
robke istniejacej drogi wspdlnej, aby otrzymaé na jednym toro-
wisku dwie, obok siebie jezdnie, przeznaczone: jedna dla ruchu
samochodowego, druga — dla zwyklego.

Rozpatrzymy dalej, czy taki pomyst jest przedewszystkiem
technicznie wykonalny, nastepnie, jak to wykonanie przedsta-
wiaé sie bedzie pod wzgledem kosztéw, wreszcie jaki bedzie
ostateczny bilans zalet i wad takiego typu drogi.

Co do kwestji pierwszej, to zwazywszy, iz dla ruchu swo-
bodnego, z zapewnieniem dostatecznego bezpieczenstwa przy
wymijaniu sig, wystarczy szerokos¢ jezdni dla pojazdéw zwyktych
5 metréw i dla samochodéw 6 m., dojdziemy do wniosku, iz
takie urzadzenie mozliwe jest wszedzie, gdzie torowisko drogi
istniejacej posiada szeroko$¢ przynajmniej 12 metréw, aby po
obu stronach twardej jezdni pozostawaly jeszcze burty po !/,
metra., Taka szeroko$é posiadaja prawie wszystkie trakty pan-
stwowe, one wiec uledz moga przerobce bez zadnych dalszych
kosztéw i trudnosci, jakie nastreczalyby sie przy koniecz-
noéci poszerzania torowiska. Ta okolicznosé jest dla racji bytu
przedstawianego tu pomystu bardzo sprzyjajaca, bowiem trakty
panistwowe, jako stanowiace najwazniejsze arterje komunikécyine,
skupiaja najwiekszy ruch samochodowy, a wiec najbardziej po-
trzebuja zastosowania $rodkéw ratunkowych,

W kwestji drugiej, kosztéw: czynnikiem najwazniejszym
jest typ nawierzchni; poniewaz jest to réwnoczesnie czynnik,
decydujacy w sprawie samego przeznaczenia jezdni, rozwazania
wiec nasze rozpoczaé¢ nalezy od wyboru tego typu, zakladajac,
iz musi on byé dostatecznie wytrzymalym na dzialanie danego
rodzaju ruchu, dostatecznie trwalym, aby zmniejszy¢é do mini-
mum koszty konserwacji, wreszcie dostatecznie wygodnym dla
jazdy,—a réwnocze$énie mozliwie najtariszym. Tu, przy rozwia-
zywaniu tego zagadnienia, spotkamy 'si¢ z zasada, znaczenie kté-
rej stusznie podkre§lonem zostalo przez p. p. M. Okeckiego
i J. Cwikla w artykule Ich: ,Bruk z kamienia polnego i tama-
negoit.d.."—w Nr. 40 Wiadomosci Stow. Czl. P. K. Dr.—stresz-
czajaca sie w twierdzeniu, iz wszelkie zamierzenia w kierunku
ulepszania dr6g u nas winny byé oparte na wyzyskaniu prze-
dewszystkiem tych materjaléw, jakie mamy w znacznych .ilo-
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dciach pod reka. W tym kierunku i§¢ winna wszelka w tej
sprawie inwencja, dlatego tez i w omawianem obecnie zagad-
nieniu zasade te zastosujemy.

O ile chodzi o typ nawierzchni, odpowiedni dla ruchu
kolowego zwyklego, to wszystkim, wyliczonym powyzej, warun-
kom odpowiada w zupeinoéci obecna zwykla jezdnia szabrowa.
Ma ona za soba dlugi juz okres dobrej stuzby w czasie, kiedy
nie istnial jeszcze ruch samochodowy; poniewaz za$ obecnie
przy proponowanym tu systemie rozdzialu ruchu powrécilyby
dla niej te same warunki—dalej — poniewaz przytem wypa-
daloby przerabia¢ istniejace szosy, posiadajace ten wilasnie typ
nawierzchni—a wigc nakazem oszczednosci byloby wykorzysta-
nie w jaknajszerszych granicach obecnych jezdni, lub materjatu
z ich rozbiérki—przeto sprawa wyboru typu jezdni dla ruchu
kolowego zwyklego jest niejako przesadzona.

Dla ruchu samochodowego, idac po linji pogladéw, wyra-
zonych w zacytowanym juz artykule p. p. M. Okeckiego i J. Cwi-
kla, ktére—jak sadzimy—kazdy praktyk drogowy calkowicie
podzieli¢ musi, poza tem w dazeniu do $cistego zachowania
wyrazonej powyzej zasady wykorzystania materjalu rodzimego,—
wybraé nalezy, jako typ najodpowiedniejszy w danych warun-
kach, zwykly, dokladnie wykonany, i dobrze zaszabrowany,
bruk z kamienia lamanego. Odpowie on bez watpienia wszy-
stkim, wymaganym dla celu, ktéremu ma stuzyé, warunkom,
zwazyé bowiem nalezy, iz jedyna—bodaj—wada tego typu na-
wierzchni, mniej lub wiecej szybkie oblamywanie sie krawedzi
kamieni pod dynamicznem dzialaniem ké! pojazdéw i uzbrojo-
nych podkowami kopyt konskich, i stopniowe, wskutek tego,
przeobrazanie sie¢ powierzchni w stan ,kocich lb6w”, — nie
bedzie migé miejsca pod dzialaniem samych tylko két samo-
chodowych, nowo za$§ ulozona powierzchnia takiego bruku jest
tak gladka, iz nawet warunek wygodnego, t. j. bez wstrza$nien
ruchu—bedzie zachowany. Dostateczna wytrzymato$é i trwalosé
zapewni ten szczegél konstrukcji, iz przy rozbiérce istniejacej
jezdni szabrowej pozostawi¢ mozna—i trzeba— obecne podloze
kamienne, na ktérem daé wypadnie odpowiedniej grubosci
warstwe zwiru i na niej dopiero uklada¢ wlasciwg jezdnie z bru-
ku. Jedynie na przyleglych do obecnej jezdni pasach burt, na
ktére wejdzie jezdnia brukowa przy jej poszerzeniu, wypadnie
podloze takie dorobi¢ na nowo; w kazdym razie cala jezdnia
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bedzie posiadaé to osobne podloze kamienne, co znakomicie
zwiekszy jej no§no$é i trwalosé.

Calo§é konstrukcji przedstawialaby sie w przekroju po-
przecznym, jak to wskazano na szkicu.

Rozpatrzmy z koleji, sprawe kosztu omawianego urzadze-
nia. W ramach opisanej powyzej konstrukcji i przyjmujac zd
podstawe obliczeri ceny jednostkowe z terenu $rodkowej czesci
traktu Poznarskiego, otrzymamy nastepujacy kosztorys przy-
blizony przebudowy 1 kilometra sposobem gospodarczym:

1.— Zerwanie kory szabrowej z polowy jezdni, prze-

znaczonej pod bruk—3,0 X 1000 = 3000 m?, przy

przecietnej gruboéci 7 cm, =210 m?® po zl. 4,00= 840.—
2.—Wykopanie koryta pod poszerzenie jezdni:

3,0 X1000X0,31 =930 m* . . . po zi 3,00= 2790.—
3.—Ustawienie kraweznikow z kamienia grubego:

materjal 75 m®, . . . . . . . pozL 1200= 900.—

robocizna 1000 m. b. . . . . ., po zl. 060= 600.—

4—Ulozenie podloza kamiennego:
materjal 2,8 =10002X0,2=560 m?, po zl. 10,00 = 5600.—
robocizna 2800 m?%, . . . . ., . po zL 1,00 = 2800.—
5.—Ulozenie warstwy zwiru 10—20 cm. grube;j:
materjal 6,0 X 1000 X0,15=900 m® po zl. 500= 4500.—
robocizna 6000 m?, . . ., . . . po z. 0,10= 600.—
6.—Brukowanie: kamien 6000 X 0,19 = 1140 m?,

; po zi. 10,00 =11400.—
plytowanie 80% =912 m%. . . . . po zL 2,75= 2508 —
zwirek na zasyp. bruku 6000 0,02 =120 m®

po zl. 5,00= 600.—
- przetluczenie szabru z rozbiérki jezdni na sza-
berek drobny do bruku 6000 X% 0,015=90 m?*
po zl, 6,00= 540.—
brukowanie kompletne 6000 m? po zl. 1.00= 6000.—
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7.—Wykopanie koryta pod poszerzenie jezdni szabro-
wej na drugiej potowie 3,0 X1000X0,10 =300 m?.
po zl. 3,00= 900—
8 —Krawezniki, jak w§3 . . . . . . ., . .= 1500—
9,—Ulozenie podloza kamiennego:
materjal 2.8 X1000X0,2=560 m? po zl 10,00= 5600.—
robocizna 2800 m% . . . . , . po zl. 1,00= 2800.—
10.—Dostawa szabru na poszerzenie i pogrubienie
jezdni: 5000 m®. przy grub. od 0,1 do 0,2=750 m?,
a po odliczeniu 120 m® pozostalych z rozbiér-

ki, =630 m®. » . . ., . . . . po zL 16.00=10080.—
11,—Zwir na posypanie 50 m3, , . po zl. 500= 250.—

12.—Oskardowanie jezdni i rozsypanie szabru
5000 m? . TS po zh. 0,20 = 1000.—
13—Walcowanie 5000 m?, . .., ., . po zl. 0,20= 1000.—
Razem . . zlL 62808.—

Do powyzszego doj§¢ musi jeszcze koszt urzadzenia, nie-
zbednego specjalnie u nas, gdzie szersze sfery zwlaszcza lud-
noéci wiejskiej, nie .s3 dosy¢ subordynowane, aby poddawaé
si¢ lojalnie przepisom porzadkowym, wykonanie ktérych nie
jest — ze tak powiem — fizycznie zagwarantowane.

Chodzi mianowicie o uniedostepnienie kazdej z obu jez-
dni dla ruchu, dla ktérego nie jest przeznaczona. Niewatpliwie
w krajach, bardziej pod wzgledem kulturalnym zaawansowa-
nych, wystarczylyby zwykle tablice z napisami, okre$lajacymi
przeznaczenie kazdej jezdni; u nas jednak niezbednem, niestety,
jest urzadzenie, ktoreby fizycznie uniemozliwialo przejazd z jed-
nej jezdni na druga na szlaku, W tym celu nalezaloby poprostu
odgrodzi¢ jezdnie barjera, lub szeregiem slupéw, dosyé gesto
ustawionych. Urzadzenie to moze byé wykonane oczywiécie
z réinych materjaléw réznym kosztem; przyjmujac dla osz-
czednosci zwykle stupki drewniane z klocéw grub, 20 cm., wy-
sokie 1 m, nad ziemia, i ustawione co 1 metr, — otrzymamy, —
przy cenie 1-go metra drzewa w klocach — 85 zl, i liczac po
zl, 1.33 za obrébke 1-go slupka, — koszt takiego urzadzenia:

(0,0314 X 85,00 + 1,33)X 1000 = zI 4000.—, i tym spo-
sobem koszt calkowity = 62808 + 4000=okraglo 67.000 zlotych.
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Juz sama przez sie liczba ta daje godny uwagi efekt do-
datni. W zestawieniu z kosztami réznego rodzaju jezdni ulep-
szonych typu europejskiego, wynoszacymi — jak wiadomo — od

zl, 120.000 wzwyz, — i to przy posiadaniu juz gotowego, wy-
réwnanego, twardego podloza, — przygotowanie ktérego wy-
maga wszak réwniez wydatkéw, stosunkowo znacznych, — otrzy-

mujemy tu oszczedno$¢ powazna; i, jesli nie mozna twierdzié, iz
tak nawet zredukowany wydatek miesci sie swobodnie w gra-
nicach naszych mozliwosci, to w kazdym razie zbliza sie on
do nich juz bardzo wydatnie. Jednak nie na tej tylko sumie
jednorazowego wydatku polega znaczenie sprawy pod wzgledem
oszczedno$ci, Momentem, bodaj iz wazniejszym, jest kwestja
kosztéw dalszej konserwacji, i tu stwierdzié nalezy bardzo juz
powazna réznice na korzy$é przedstawianego tu typu. Nie da sig
bowiem zaprzeczyé, iz, pomimo wszelkich reklamowego charak-
teru, zapowiedzi, wszystkie t. zw. ulepszone jezdnie, oparte
w swej konstrukcji na asfalcie, lub smole i ich preparatach,
potrzebuja jednak ciaglych, i to stosunkowo znacznych nakla-

déw na dalsza konserwacje — Ze wspomne tu np. o koniecz-
no$ci wznawiania co b. krotki czas warstwy smolowej przy
powierzchniowem smolowaniu — remont za§ ich jest dosyé

trudny technicznie, wymaga specjalnie wykwalifikowanych sil
roboczych i przewaznie specjalnych narzedzi i przyrzadéw, co
sie za$§ tyczy trwalosci wogdle, to stosowanie tych jezdni u nas
trwa jeszcze zbyt krétko, aby daé moglo dostateczng podstawe
do pewnych wnioskéw w tym wzgledzie, zwazyé za$ trzeba,
iz takie wlasénie doswiadczenie wlasne, a nie oparte na danych
zagranicznych, jest niezbedne ze wzgledu na zupelnie inny -
najwazniejszy warunek ruchu kolowego, jaki znosi¢ musza na-
sze jezdnie, mianowicie inny stosunek ruchu zwyklego do sa-
mochodowego. Gdy bowiem zagranica ruch kolowy zwykly,
jako wyraznie zamierajgcy, stanowi juz obecnie nieznaczny
odsetek ruchu wogéle, — u nas przez dlugie jeszcze lata be-
dzie on prawdopodobnie procentowo wigkszy jednak od samo-
chodowego. Godzi si¢ tez mie¢ na uwadze réwniez inne —
w poréwnaniu z zagranica, — cechy samego ruchu kolowego
zwyklego u nas; — wspomne tu np. o zupelnej — jak dotad —
dowolnoéci w ustosunkowaniu szerokos$ci i ksztaltu obreczy do
przewozonego ciezaru, Jak sie w takich warunkach zachowaja
jezdnie typu europejskiego, czy odpowiedza w zupelnosci ocze-
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kiwaniom, czy beda wogoble dostatecznie trwale, — jest to
kwestja dopiero przyszlosci, ktéra da¢ moze pewna odpowiedz;
narazie sprawa ta w wypadku najlepszym — jest jeszcze pod
znakiem zapytania. Celowo nie poruszam tu w charakterze
argumentu zarejestrowanych juz kilku wypadkéw do$wiadczenia
smutnego, gdyz moga byé one dzielem przypadku, lub nie-
dostatecznego jeszcze doswiadczenia w wykonaniu,

Calkiem inaczej pod wzgledem kosztéw konserwacji przed-
stawia si¢ proponowany tu typ. Zbytecznymi sa wszelkie wy-
wody w stosunku do jezdni szabrowej, jako jezdni dla ruchu
kolowego zwyklego: ma ona za soba juz dlugi okres do§wiad-
czenia, tak pod wzgledem trwalosci, jak i tanio$ci konserwacji,
jesli podkreslic jeszcze raz te okolicznoéé, iz jezdnia ta przy
opisanem tu urzedzeniu bedzie nadal zupelnie wolna od zno-
szenia ruchu samochodowego, to sprawa jej trwalosci nie wy-
woluje chyba zadnych zastrzezes. Co sie tyczy jezdni z bruku
z kamienia lamanego — dla ruchu samochodowego, to, aczkol-
wiek z braku tego rodzaju urzadzen nie posiadamy jeszcze
danych, opartych na do$wiadczeniu, to jednak praktyczna zna-
jomo§¢ — ze sie tak wyraze — ,charakteru” takiej jezdni i jej
warto$ci technicznej wogble, pozwala wyrazi¢ przekonanie, iz
odpowie ona w zupelnosci swemu zadaniu; koszty za§ konser-
wacji, — to juz z cala stanowczosécia twierdzi¢é mozna, — beda
minimalne, konserwacja ta bowiem — wyjawszy bardzo juz
dlugie okresy czasu, — polega¢ bedzie stale na drobnym tylko
remoncie czastkowym, latwo wykonalnym, przy uzyciu zwyklej,
pod reka sie znajdujacej, sily roboczej brukarskiej i minimal-
nym kosztem.

Slabg strong tego typu jest niemozliwoé¢ zachowania jego
catkowitej ciaglosci na szlaku. Przedewszystkiem w miastach
i, wogéle, osiedlach o zabudowaniu zwartem niemozliwem by-
loby zachowanie zasady rozdzialu ruchu i osobnych jezdni,
a to ze wzgledu na szereg wjazdéw z poszczegblnych posesyj
i wogole potrzeby komunikacji w kierunku poprzecznym do
osi drogi. Na tych wiec odcinkach wypadloby dostosowanie
jezdni do potrzeb ruchu osiagnaé sposobem innym, na podsta-
wie jezdni wspélnej. Podobna sytuacja zachodzitaby i na mostach,
ktére, jak dotychczas, wszystkie prawie sg zbyt waskie, aby
pomieéci¢ dwie jezdnie o potrzebnej szerokosci. I tu wiec wy-
padloby na pewnej, praktycznie wyznaczonej, odleglosci prze-
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rwaé barjere rozgradzajacq i obie jezdnie polaczyé w jedna,
ktérej typ musialby byé réwniez dostosowany do trwalego zno-
szenia obu rodzajéow ruchu, Oba wymienione rodzaje wypadkéw
dajg jednak oczywiscie w sumie nieznaczny tylko odsetek ogdl-
nej diugosci szlaku, zbyt znikomy, aby sprawial istotna niewy-
gode i mogl zawazyé wydatnie na racji bylu calego urzadzenia.
Wreszcie na wszystkich skrzviowaniach, lub wyjéciach drog
poprzecznych, jak rdwniez przy oddzielnie polozonych przy
drodze osiedlach (koloniach), posiadajacych swe wjazdy, wy-
padloby przerywaé barjere rozgradzajaca, aby daé wijazd na
jezdnie przeciwlegls. Te jednak wypadki nie sprawiliby nie-
wygody wiekszej, niz ta, jaks powoduja np. przejazdy kolejowe,
ktére znosimy i znosié bedziemy diugi jeszcze czas.

Wyczerpujac moiliwie sprawe pardwnari, wspomnieé jesz-
cze wypada o uwadze, jaka nastreczyé sie moie przy rozwa-
zaniu ostatecznego efektu praktycznego z zastosowania przed-
stawianego tu typu jezdni, a mianowicie, i2 przy powaznym
ieszcze — badZ co badi — koszcie jezdnia ta ustepowad jed-
nak bedzie jezdniom typu europejskiego pod wzgledem wygody,
czystodei, wygladu zewnetrznego, — Ze wreszcie nie da tak
catkowicie spokojnej jazdy, jak tamte. Uwaga zupelnie stusznal —
nie bedzie to, oczywiécie, jezdnia luksusowa, — ale nie o o
tu przeciez chodzi. Sadze iz na luksusy i komforty czas bedzie
pozniej, gdy bedziemy zamozniejsi; na teraz zadaniem naszem
winno byé tylko to, aby kosztem, na jaki nas staé, uratowaé
drogi nasze od ruiny i stworzyé dla ruchu samochodowego
warunki, umozliwiajgce jego rozwdj, a to przez danie mu jezdni
na tyle trwalej i wygodnej, aby zabezpieczyé przynajmniej nor-
malne zuzycie maszyn, no i.. zdrowia pasaieréw. Tym za§ za-
daniom typ proponowany tu, chyba w zupelnosci sprosta,

W tem teZ znaczeniu, i w charakterze jednej z prob, tak
niezbednych w naszej potrzebie, domagajacej si¢ jakiegos ra-
dykalnego rozwigzania, pozwalam sobie opisany tu pomysl
podda¢ ocenie i krytyce szan Kolegéw po fachu, Nie moge
przytem powstrzymaé sie od uwagi, iz, o ileby pomys! ten oka-
zal si¢ do przyjecia i znalazl zastosowanie, — droga, wedlug
niego zbubowana, bylaby prawdziwa ,polska drogq” i nazwa
ta znalazlaby si¢ w terminologji drogowej po raz pierwszy, —
jak si¢ zdaje — w znaczeniu dodatniem.
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INZ. STANISLAW DYLEWSKI

ROBOTY PRZY UKLADANIU NAWIERZCHNI
ULEPSZONYCH DROG NA SLASKU.

Dotychczas nie spotykalo sie w polskiej literaturze facho-
wej artykuléw o budowie drég ulepszonych, gdzie podane by-
lyby sposoby organizacji rob6t wzglednie przygotowania masy
asfaltowej na drodze. Zasadniczo zostaly juz wykonane na-
stepujace nawierzchnie:

1) asfalto-betonowe,

2) asfalty piaskowe,

3) nawierzchnie termakowe,

4) 5 komdrobitowe,

5) smolo-betonowe,

6) brukowanie na piasku i na cemencie.

Poniewaz wigkszo$¢ inzynier6w pracujacych w drogow-
nictwie bedzie przewainie miala styczno§é z temi nawierz-
chniami, zaznajomienie z temi robotami, z organizacja, sposo-
bem prowadzenia i t. p., wykonywanemi badZz przez firmy,
badZz we wlasnym zarzadzie, uwazam za wlasciwe.

Dla kazdej drogi szutrowanej, przeznaczonej do przebu-
dowy na nawierzchni¢ ulepszona, sporzadzany byl projekt
przebudowy (oprécz nawierzchni przeznaczonych do smolawa-
nia), ktéry zawieral te same zalaczniki. co i projekt budowy
nowej drogi, oprécz moze wykazu ilosci robét ziemnych i ru-
chu mas, jezeli nowa nawierzchnia miala byé ulozona na starej
trasie. Jezeli za§ projekt obejmowal réwniez i przelozenia cze$-
ciowe drogi, to wykaz ilosci robét ziemnych byl zalaczany
réwniez. W projekcie zawsze bylo uwzglednione ulepszenie
starej trasy przez zwigkszenie promieni tukéw, dawaniu na
tukach spadkéw jednostronnych i poszerzenia. Sporzadzal sie
réwniez odpowiedni kosztorys przebudowy, ktéry zawieral
koszta wszystkich przewidzianych robét i koszta dostawy ma-
terjatow. i :

Do uméw z firmami dolaczal sige osobny §lepy kosztorys
przetargowy, w ktérym ceny podane zostaly na zasadzie prze-
targu.

Poniewaz przy ukladaniu nawierzchni ciezkich konieczne
jest dobre podioze, wszystkie nawierzchnie szutrowe byly do-



==t (el —

prowadzane do nalezytego stanu przez renowacje jezdni
i poszerzenie.

Przyjeta byla nastepujaca zasada: jezdnia szutrowa winna
byé dostosowana do profilu poprzecznego, przewidzianego dla
danej nawierzchni (bruki 2,54, nawierzchni bitumiczno-smolowe
2,5%—3%)

Szeroko$§é nawierzchni ulepszonej przyjeto 5 m. pomie-
dzy kraweznikami z piaskowca beskidzkiego .o wymiarach
15 X 18 (25—35) a za niemi pas zabrukowanych poboczy po
0.5 m, ze spadkiem 4% na piasku z kamienia lamanego o wa
sokoéci 15—17 cm, w celu oparcia kraweznikéw, rozszerzenia
uzytecznej szeroko$ci drogi i zmniejszenia poboczy, z ktérych
by na droge mogly sie dostawaé ziemia i glina.
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Rys. 1. Typowy profil poprzeczny drogi ulepszonej.

Dla wyréwnania w wysokoéciach kraweznikéw i bruku,
uklada sie je na warstwie piasku grubosci okolo 10 cm. Kra-
wezniki byly uzywane z szaroglazu beskidzkiego o wymiarach
15 X 18 (25—35). brukowiec z tegoz szaroglazu o wysokosci
15—17 cm. Dostawa tych materjaléw zostala uskuteczniona
przez wojewddztwo.

Koszta kraweznikéw w kamieniolomach 50 zi. za 1 tn,,
a koszta brukowca 8,5 zl. za 1 tn,

Z jednej tonny kostki kraweznikowej ukladalo sie érednio
po 6 mb, z obu stron, a z jednej tonny brukowca okolo 4 m?
bruku. Ciezar wlasciwy szaroglazu okoto 1.5.

Porzadek pracy przy przebudowie drogi byl nastepujacy:

Najpierw na pobocza dostarczat sie potrzebny do przebu-
dowy drogi materjal kamienny, piasek i krawezniki, Z uwagi
na brak miejsca na poboczach, brukowiec dostarczal sie juz
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po renowacji jezdni, gdyz brukowanie postgpowalo po usta-
wieniu kraweznikéw.

Nastepnie prowadzilo si¢ poszerzenie drogi do wymaganej
szerokosci, przez ukladanie podkladu.

Na gruntach nieprzepuszczalnych pod podklad dawal sig
warstwami piasek 10—15 cm., oraz co 15—20 m. b. saczki
piaskowe lub szutrowe ku rowom,

Potem dla uzyskania profilu podluinego i poprzecznego
zrywalo si¢ stara jezdni¢ na wymagana glebokosé (pozwalalo
to uzyskaé réwniez troche materjatu kamiennego dla renowacji).

Po oczyszczeniu zerwanej powierzchni z kurzu i ziemi,
rozsypywano ttuczen. Uzywany byl tluczen i podklad tani do-
lomitowy, otrzymywany jako odpadek w kopalniach przy wy-
dobywaniu rud cynkowych.

Koszt 1 tn, pokiadu z kopalni wynosit 3,40 zl. a tlucznia
i klifica 3,70 zl. za tn.

Materjal kamienny dla renowacji przewaznie dostarczalo
wojew6dztwo. Renowacje drogi przeprowadzalo sie zwyklym
sposobem przy uzyciu klifca i zwiru, zgodnie z wymaganiami
projektéw co do profilu podluinego i poprzecznego.

Po zawalowaniu jezdni firma przystepowala do ustawienia
kraweinikéw na piasku. W tym wypadku czesto wykop pod
krawezniki trzeba bylo robi¢ w nowo uwalowanej zwiréwce,
poniewaz trudno jest uwalowac scisle na szerokosci 5 m.

Niektére firmy ustawialy krawezniki przed renowacja.
W tym wypadku w czasie walowania ulegly one przesuwaniu
i nalezalo ich poprawi¢ przed ukladaniem nawierzchni, Oprécz
tego niewygoda uprzedniego ustawiania kraweznikéw jest jesz-
cze to, ze jezdnia przy kraweznikach nigdy nie mogla byé
dostatecznie uwalowana i nalezalo jq jeszcze dla wzmocnienia
dobijaé ubijakami.

Ze wzgledu na komprymowanie sie jezdni wysoko$é kra-
weznikéw wystajacych ponad jezdnie, uwalowana do wymaga-
nego profilu, winna si¢ réwna¢ wysokosci utozonej i uwalowanej
warstwy pokrowca mniej 1—1,5 cm,, czyli jezdnia winna wysta-
waé u brzegéw ponad krawezniki o 1— 1,5 cm. Wysoko$é ta
zalezy od nawierzchni. Niektére nawierzchnie, jak termak lub
komdrobit, komprymujg sie wiecej, nawierzchnie asfaltowe —
mniej.
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Jezeliby podwyzszenie jezdni ponad krawezniki nie byto
zrobione, to juz po pewnym czasie daloby si¢ zauwazy¢ zagle-
bienia, gdyz przy kraweinikach jezdnia skomprymowala sie,
a kamien kraweinikéw pozostal bez zmiany. W zaglebieniach
tych skupia sie woda, jezdnia odchodzi od kraweznikéw, potem
peka w tych miejscach. Jezeli temu nie zapobiedz zawczasu,
nastepuje wieksze zniszczenie jezdni.

ks it i K o T AR 1T T A S U 20

Rys. 2. Ukladanie kraweznikéw.

Po ustawieniu kraweznikéw do wymaganego projektem pro-
filu brukuje sie pobocza dostarczonym w tym czasie kamieniem.
Przed ulozeniem pokrowca jezdnia zostaje nalezycie oczyszczona
z kurzu i luznego piasku (rys. 3.) lub grysiku, krawezniki
skropione bitumem (przy jezdniach asfaltowych) lub smolg (przy
jezdniach smotowcowych). Skrapianie kraweznikow jest potrzebne
dla nalezytego przyczepienia si¢ jezdni do kraweznikéw.

Potem nastepuje ukladanie jezdni.

Dla ciagloéci opisu podam krotka charakterystyke ukla-
danych nawierzchni i sposobéw przyrzadzania ukladanej na-
wierzchni na maszynach i ukladanie jej na drogach,

Przyczem dla orjentacji w ewentualnych kosztach przy-



Rys. 3,

gotowania masy na maszynach, oraz kosztéw ukladania na dro-
dze zostana podane ilosci i kategorje uzywanych do tego ro-
botnik6w.

A. Asfalto-beton,

Asfalto-betonem nazywamy mieszanine materjaléw ka-
miennych z bitumem podebrana w ten sposéb, ze zawiera mi-
nimalna ilo§¢ prozni. Uzyskuje sie to w ten sposéb, ze préznie
w szkielecie tej mieszaniny, ktérym zwykle jest tluczeri o wy-
miarach 1,5—2,5 cm. zapelniamy materjalem kamiennym o ta-
kich wymiarach, ze po zlaczeniu ich bitumem tworza zwarta
mase, posiadajaca minimalna ilo§¢ wolnych przestrzeni.

Dla mozliwosci uzyskania nalezytej konsystencji sktadni-
kéw posiadany materjal kamienny podlega prébie na sitach,
ktére sa zwykle okreslane numerami; sito N 8 zawiera w 1 calu?
otworéw 8 X8 =064 i t. d.

Asfalto-betonu uzywano dwuwarstwowego.

a) Na warstwe dolna grubosci 45 cm. byl uzywany ma-
terjal od 0 do 2,5 cm..

Wg. danych okreslonych przez firme materjal mineralny
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uzywany dla dolnej warstwy winien odpowiadaé nastepujacej
préobie na sitach. Przechodzi przez sito 1!/,” a pozostaje na
sicie:

Nr. 1/4~ 4%
1 129
3/4r 209,
1/2” 25
1/4” 50

Nr. 8 2%
10 3%
20 4%
40 13%
80 oY

200 34

Materjal kamienny o wymiarze wigkszym od 1!/,” wyrzuca
sie automatyczme na zewnatrz, :

Ustalono, ze taka mieszanina zlepiona bltumem winna
zawieraé minimalna ilo§¢ prézni.

Dla gérnej mieszaniny drobnoziarnistej uzywa si¢ tenze
twardy materjal kamienny, wypelniony piaskiem i cementem
wzglednie kurzem wyciagnietym z osuszanych materjatéw.

Procentowo odnosnie do N-réw sit przedstawia sie naste-

pujaco:
Nr. 10 «okolo 7Y%

20 ., 18Y%
40 , 39
80 ., 25Y%
200 , 11Y%

Jako lepiszcze uzywany byl bitum ponaftowy meksykanski.

Dla warstwy dolnej brano 5,5% bitumu wagowo (o prze-
nikliwosci 50"—60"), a dla warstwy gérnej 14% (o przenikliwo-
$ci 70°—90°). Z tego widaé, ze na gérng warstwe byt uzywany
bitum wiecej elastyczny, ze wzgledu na mechaniczne dzialanie
obreczy wozéw i kopyt konskich.

Bitum o réznych wlasciwosciach byl podgrzewany w réz-
nych kotlach. Przy maszynie czynne byly 3 kotly dla podgrze-
wania bitumu (2 dla bitumu na dolng warstwe, 1 dla bitumu
na gorna warstwe).



Rys. 4.

Przygotowanie asfalto-betonu odbywalo sie w instalacji
uwidocznionej na rysunku 4. Cala instalacja zostala ustawiona
na placu w obrebie stacji, na ktéra byt skierowywany caly ma-
terjal mineralny wchodzacy w sklad asfalto-betonu i bitum
w beczkach. Przyczem materjal byl umieszczony w ten sposéb,
azeby podawanie jego do kotla bylo najkrétsze. Piasek i ka-
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mien dostarczony byl na elewator szuflami konnemi. Koniec elewa-
tora opuszczony byl w specjalnie wykopanym dole dla ulatwienia
nasypywania materjaléw, Podawanie materjaléw o réznych wymia-
rach nastepowalo réwnomiernie w zaleznosci do jakiej warstwy
szedl podawany materjal i brak ktérego wykazywaly sita.

Z elewatora materjal szedt na suszarke, gdzie podgrzewal
si¢ ropa do 200—260°C, przyczem odciagal sie z niego kurz.

Z suszarki materjal podawano na sita, ktérych instalacja
zawiera 4 sztuki Nr. 1, Nr. 2, Nr. 3, Nr. 4

Sito Nr. 4 zatrzymuje materjat od 1's do 2"

w3 /'’ do Nr. 8
w2 ‘ """ do Nr, 200
2 Uil Nr. 10 do Nr. 200

Kazde sito w maszynie otrzymuje nastepu]qce ilosci agre-
gatéw kamiennych poszczegélnych wymiaréw:

Nr. 4 pozostajacych w sicie 1'/,” okolo 8% -

1L - 30%

3/4” 57%

172" 5%

Nr. 3 pozostajacych w sicie 3/4” — 8%
1127 879,

14" 59

Nr. 2 pozostajacych w sicie 127 — 10%
14 50%

nr, 8 18%

. 10 8Y

A 19

. 40 5

» 80 6%

w 200 2%

Nr. 1 pozostajacych w sicie Nr, 10 6%
w 20 16%

w 40 45%

, 80 , 26%

v 200 7%

Na 1000 f. ang.!) agregatéw kamiennych w mieszance dla
dobrej warstwy winno by¢ z sita Nr. 4 — 350 f,
1" 3 — 215 "

)} 1 f. ang. = 0.453 kg, '
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Nr. 2 — 200 f.
’ 1" 1 T 175 "
do tego dodaje si¢ 55 f. bitumu.
Na gérna warstwe idzie materjal tylko z sita Nr, 1 wilo-
§ci 1000 f. ang. i oprécz tego do wypelniania por dodaje sie
45 f, kurzu wzglednie cementu. Bitumu uzywa sie do tego 140 f.

Wazenie odbywa si¢ na wagach automatycznych. Bitum
na wage zostaje pompowany z kottéw, przyczem pompka prze-
klada sie w zaleznosci od tego jaki bitum uzywa sie do mie-
szaniny,

Same mieszanie trwa $rednio okolo 2,0 min. a potem go-
towa masa asfaltowa zostaje wysypana na samochéd ciezarowy
(1,5 tn.) i szybko odwozona na miejsce budowy.

Temperatura masy asfaltowej na drodze nie moze byé
mniejsza jak 100—1200C,

a) Przy podawaniu materjaléw do instalacji zatrudniono:

1) dwie pary koni z furmanami i 2 robotnikami przy szuf-
lach, ktérych zadaniem bylo podawanie materjalu na elewator.

2) 4-ch robotnikéw dla zgarniania podawanego materjalu
na elewator.

b) przy maszynie:
1) 1 — palacz
2) 1 — pomocnik (podaje wegiel do kotlow)
c) przy mieszadle:
1) 1 wazy i nasypuje do mieszadla agregaty mineralne
2) 1 wazy i nalewa bitum:
d) przy kotlach dla podgrzewania bitumu:

1) od 2—3 robotnikéw dla podawania beczek z bitumem
i mieszania bitumu w kotlach (bitum winien byé w ruchu,
azeby nie przypalil sie).

e) przy robotach réznych:

1) 1 robotnik podaje rope do paleniska (przy suszarce),

2) 1 oliwiarz przy maszynie.

Oprécz tego przy instalacji bylo zawsze czynne labora-
torjum dla przeprowadzenia préby nadchodzacych materjaléw
mineralnych i bitumu.

Sktad laboratorjum:
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1) 1 inzynier, wzglednie wykwalifikowany technik, ktéry
jednoczeénie nadzoruje maszyne,
2) 1 robotnik wzglednie robotnica dla pomocy przy prébach.

Ukladanie asfalto-betonu na drodze.

Wyremontowana szabréwka zostaje oczyszczona od kurzu,
tak azeby wystawaly poszczegélne kamienie, a potem rozgarnia
sie przywieziona masa asfaltowa. Krawezniki przedtem zostaja
skropione bitumem, dla lepszego spojenia sie z przyszla na-
wierzchnig asfaltowa.

Po ulozeniu kilkudziesieciu mb., dolnej warstwy asfalto-
betonu nastepuje walowanie dwoma walcami benzynowemi
(jako wiecej zwrotnemi) 7 tn. i 12 tn,, tak azeby po skompry-
mowaniu otrzymala si¢ omoéwiona grubo$é dolnej warstwy
okoto”4fcm.

Z jednej porcji mieszaniny (1000 f.) asfalto-betonu dolnej
warstwy mozna ulozyé 4,5 m? przy grubosci 4 cm.

Po ulozeniu na pewnej dlugosci warstwy dolnej, uktada
si¢ warstwa gérna, ktérej z 1000 f. ang. przy grubosci jej okolo
1,5 cm. mozna ulozyé okolo 16,1 m?

a
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Gérna warstwa uklada sie pod szablon, przyczem dla lepsze-
go zachowania profilu, najpierw uwatowuje sie ja lekkim walcem.

Mase asfaltowa rozgarnia si¢ uprzednio nagrzanemi na-
rzedziami dla zachowania temperatury i zapobiezenia przyle-
piania sie asfaltu do narzedzi.

Przy samych kraweznikach, gdzie walowanie ze wzgledu
na mozliwo§¢ uszkodzenia kraweznikéw jest niebezpieczne,
- asfalto-beton zostaje goracemi ubijakami ubity do potrzebnego
profilu. Walowanie prowadzilo si¢ w kierunkach poprzecznych
i podtuznych dla zapobiezenia tworzeniu sie¢ fal. Dlatego réw-
niez walowanie prowadzi si¢ schodkami.

Uwalowana jezdnie dla wiekszego wzmocnienia posypuje
sie cienka warstwa cementu; cement wchlania réwniez nadmiar
bitumu przy poceniu si¢ jezdni.

Ilo§é robotnikéw na drodze przedstawia sie nastepujaco:

1 technik do nadzoru,

3—4 robotnik6w rozsypujag mase z samochodéw,

4 rob. rozrzucaja materjal na dolng warstwe widlami,
rob. plantuja,
rob. recznym walem uwatowuje w poprzecznym kierunku,
rob. z taczkami dla rozwozenia drobnego materjalu,
rob. do rozsypywania drobnego materjatu,

1—2 rob. ubijaja drobny materjal przy kraweznikach,

2 dla sprawdzania profilu poprzecznego (szablonem),

1 smaruje krawezniki, _

2 dla grzania i czyszczenia narzedzi,

6—8 kobiet do zamiatania,

3 chlopcéw dla wycierania kot walcow nafta, azeby masa
asfaltowa nie nalepiala si¢ na kola. t

Przy tej obsadzie mozna przy sprzyjajacej pogodzie i wa-
runkach utozyé do 1500 m’
~ Przy odlegloéci do miejsca rob6t 4 km. samochéd przy
10 godz. dniu pracy zrobi okolo 28 kurséw. ;

O T b

B. Asfalt piaskowy.

Zasada asfaltu piaskowego jest inng niz asfalto-betonu.
Wtenczas gdy w asfalto-betonie do starcia przy ruchu przewi-
duje sie zasadniczo calg grubos¢ pokrowca i dlatego warstwa
gorna jest stosunkowo mala (1,5 cm) przy asfaltach piasko-
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wych $ciera¢ sie przy ruchu moze tylko warstwa gérna. Dla
tego grubosé¢ jej daje sie stosunkowo duza (okolo 3,5 cm).
Warstwa dolna (binder) jest tutaj zasadniczo warstwa wiazaca
goérna powloke wlasciwego asfaltu piaskowego z podlozem (szu-
tréwka). Dlatego na warstwe dolna daje si¢ zwykle asfaltowy
tluczen o grubosci ziarn 1 —2,5 cm, W zaleznosci od nateze-
nia ruchu warstwe wiazaca robia luzniejsza lub zwarta. Dla
nalezytego zwiazania si¢ jezdni asfaltowej z droga szabrowa
potrzebnym jest, aby droga zostala oczyszczona tak, azeby wy-
stawal tluczen.

Przestrzeri pomiedzy tluczniem zaklinowuje sie binderem,
a poniewaz sam binder uklada si¢ z wiekszych ziarn tlucznia
i tworzy powierzchnie chropowata, asfalt piaskowy zaklinowuje
chropowatosci i cala nawierzchnia tworzy jednolita mase do-
brze zwiazana ze stara droga. Warstwy asfaltu piaskowego
wynosily: dolna 4 cm, gorna 3,5 cm.

Przygotowanie masy.

Do produkcji asfaltowej masy byla uzyta maszyna systemu
Miillersa. (rys. 6). Zasada pracy tej maszyny jest ta sama co
i przy maszynach dla produkcji asfalto betonu. Jako skladnik
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do binderu byl uzywany tluczen i grys dolomitowy od 1—25 mm.,
oraz piasek kopalniany.

Wg. danych przedstawionych przez firme, do produkcji
binderu byly uzyte materjaly, ktére przy przemieszaniu wyka-
 zuja nastepujacy sklad:
przez sito Nr. 200 przechodzi 1Y

100 j 19
50 - 19
40 7 19
30 4 19
20 1 3y,
10 " 1,1%
TR I 33Y
e 21Y

Soke iy 279

Materjal mineralny o podobnych skladnikach zostaje po-
dany na elewator potem na suszarke, gdzie zostaje wysuszony
i ogrzany do 170° C.

Materjal zostaje automatycznie podany na wage, a potem
do mieszarek, dokad réwniez doprowadza sie bitum w ilosciach
okoto 20—21 kg. wazony automatycznie. Laczna waga 1 mie-
szaniny binderu wynosi okolo 320 kg. Bitum ogrzewa sie
w specjalnych kotlach i pod'ci$nieniem powietrza zostdie prze-
prowadzony do mieszarek. Proces mieszania trwa okolo 2-ch
minut, i po otwarciu mieszarki masa asfaltowa zostaje wylado-
wana do samochodéw.

Na 1 m? binderu o grubo&ci 4 cm, teoretycznie uzywa sie
100 kg. masy, praktycznie okolo 110—120 kg,

Do binderu uzywany byl bitum krajowy, o ciagliwosci
okolo 100 i penetracji 20—50.

Na powloke gérng byl uzywany piasek kopalniany i jako
wypelniacz—maczka wapienna z Checin. Poszczegolna wielko$é
ziarn i mialu uzywana do warstwy gérnej z nawigzaniem do
otworéw sit byla nastepujaca:

przechodzi przez sito nr. 10 — 6%
20 — 119
30 — 119
40 — 16%
50 — 42Y

100 — 14Y%
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Yaczna waga tych materjaléw w jednej porcji mieszaniny
wynosi okolo 270 kg.

Do tego dodaje sie jeszcze okolo 18 — 22% wypelniacza.

Bitum dawano amerykanski w iloéci 33 kg. na 1 porcje.

Waga 1 m? gérnej warstwy o grubosci 3,5 cm. wynosi te-
oretycznie 75 kg., praktycznie jednak okolo 90 kg.

Bitum amerykarski co do wlaéciwoéci, penetracji i ciagli-
wosci byl podobny do uzywanego na dolna warstwe bitumu
polskiego.

Mieszanie poszczegblnych czeéci masy dla gérnej warstwy
odbywa sie w ten sam spos6b jak i binderu. Idealem takiej
masy jest zapewnienie zupelnej $cistosci przez wypelnienie otwo-
réw w niej skladnikami mineralnemi.

Przy maszynie byli zatrudnieni:

1 majster,

1 mechanik,

1 mieszacz,

1 pracownik do stalego mierzenia temperatury w maszy-
nie i w suszarce,

1 mechanik prowadzacy lokomobile,

2 rob. do obstugi elewatora,:

2 rob. do obstugi kotléw do bitumu,

4 rob. do segregowania i wywozenia materjaléw na elewator.

Przy normalnej wilgotnosci skladnikéw mineralnych wy-
dajno$é maszyn na godzing wynosi okolo 10 tonn.

Asfalt z maszyny byl wysypywany do traktoréw z przy-
czepkami, ktére odwozily materjat na budowe na $redn. odle-~
glo§é okolo 2,5 km.

Przy ukladaniu asfaltu zatrudniono robotnikéw:

1 majster,

4 rob. do rozréwnania,

4 dziewczyny do czyszczenia drogi,

1 rob. do ubijania przy kraweznikach,

1 rob. przy podgrzewaniu narzedzi,

6 ludzi do podwozenia masy asfaltowej, rozsypywania jej,
oraz utrzymywania profilu. '

Wydajno$éé pracy takiej kolumny robotnikéw wynosita
okolo 40 do 50 m? na godzine. Do walowania byl uzyty 1 wa-
lec motorowy o wadze 12,0 tonn.



— 664 —

Whnioski,

Asfalto-beton jest bardzo dobrym materjalem do budowy
nawierzchni trwalych, wymaga jednak duzej precyzji w dobie-
raniu skladnikéw, oraz pierwszorzednego co do twardoéci ma-
terjalu kamiennego (bazalt, granit). Materjal kamienny nie po-
winien zawieraé czeéci zwietrzatych, a piasek — gliny i czesci
organicznych.

Przy kosztach za 1 m? okoto 19,5 zl 1. j. cenie asfaltu
piaskowego i tej samej grubosci powinien byé wiecej trwalym,
gdyz warstwa $cieralna jest grubsza (przy asfaltach pia-
skowych gérna warstwa zwykle nie przekracza 2,5 cm. do
3,5 cm.). Asfalt powinien byé mniej $cieralny i jednolity ze
wzgledu na uzywanie do mieszaniny materjalu kamiennego
o duzej twardo$ci.

Z drugiej strony wykonanie asfaltu piaskowego jest mniej
precyzyjnem niz asfalto-betonu, Asfalt piaskowy pozwala uzy-
waé tafszy istniejacy materjal, jak piasek na warstwe goérna,
wzglednie piasek albo dolomit na warstwe dolna,

Dobre wykonanie obydwéch systeméw daje jednak dobrq
nawierzchnie,

C. Smolobeton.

Zasada badania jezdni smolobetonowej jest ta sama co
i asfalto-betonowej: w goérnej warstwie najmniejsza ilo§¢ prézni
i najlepszy co do jako$ci kamien. Réznica jest w tem tylko,
ze sklad gornej warstwy w smolobetonie jest podobny do skta-
du dolnej warstwy asfalto-betonu, dolna za$§ warstwa smolo-
betonu podobna  jest do ,binderu”, uzywanego przy asfaltach
piaskowych. Przyjeta grubosé dolnej warstwy 4 cm. gérnej
2 cm. Grysik bazaltowy z Panstwowych Kamieniotoméw w Ja-
nowej Dolinie.

Przygotowanie. masy smofobetonowej.

Maszyna zostala ustawiong na stacji odbiorczej dokad
przychodzily zaméwione materjaly.- Grys nadchodzil juz rozse-
gregowany na kilka gatunkéw, a mianowicie: ‘dla warstwy dol-
nej wiazacej (dla otrzymania najmniejszej ilosci otworéw) uzy-
walo si¢ grysu o wymiarach 25/35° m—33% 15—25 mm. —33%,
10—15 mm.—25%, 3—10 mm,—9%. .
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Taka warstwa wiazaca jest obliczona na ruch ciezki i dla-
tego zrobiono ja wiecej $§cisla. Maszyna do mieszania smolo-
betonu sklada sie z dwéch czesci—suszarki i mieszarki.

Materjal kamienny podanych wymiaréw zostaje zasypany
do suszarki, oczyszczczony z kurzu i domieszek, wysuszony
i podgrzany do temperatury okolo 100°C i wysypany potem
na platiormy przy maszynie, a nastepnie przy temperaturze
okoto 80°C. zostaje elewatorem podany na mieszarke.

W mieszarce do grysu dodaje si¢ wagowo okoto 2% smoly
specjalnej Z. K. S. II, stabilizowanej 20% bitumu i zagrzanej do
temperatury okolo 120° (Smola o wyzszej temperaturze jest
przegrzana i nienadaje sie do celéw drogowych). Po dokladnem
rozmieszaniu, co przyblizenie trwa okolo 4 minut, masa smolo-
betonowa zostaje zaladowana na samochéd (lub traktor) i za-
wieziona na droge.

W zaleznosci od posiadanego taboru, odleglosci i inten-
sywnosci robét zaladowuje sie od 3 — 8 tn. na jeden transport.

Do gérnej warstwy uzyto grys bazaltowy: o wym. 3 —
—10 mm.—47%, 1—3 mm,—24Y%, piasku rzecznego (z Olzy) 24Y
i 'maczki wapiennej z Checin 5% (powinna przej§é przez sito
nr. 200) Razem 100% Na' 100 kg. tej mieszaniny przygotowanej
jak wyzej uzyto 3% smoly wagowo.

Gérna warstwa jest najwazniejsza, poniewaz przyjmuje na
siebie wszystkie dzialania mechaniczne i atmosferyczne i po-
winna byé sporzadzona w ten sposéb, azeby przy mieszaniu
i dodawaniu ‘poszczegélnych skladnikéw osiagnaé najwigksza
zwarto§é, W powyziszym wypadku maczka kamiena z Che-
cin' zostala ' uzyta dla. wypelniania najdrobniejszych otworéw,
pozostalych po uzyciu grysu i piasku.

" Piasek’' rzeczny byl uzywany ze wzgledu na swa czysto§é
i ostre brzegi co wplywa dodatnio na nalezyta $cislo§¢ masy
i skomprymowanie jezdni.

Przy maszynach byly zatrudnione nastepujace iloéci ro-
botnikéw, |

1 majster,
murarz,
palacz,
wyciggowy, ktory podaje materjal na maszyne,
ludzi naklada taczki i dowozi do maszyn ze sktadu,

™) = =k
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2 ludzi wrzuca materjal na elewator,

1 podbiera (wysypuje materjal na taczki przy suszarce),
2—3 odwozi na kupy goracy materjal do mieszarki
3—4 dowozi do mieszarki,

2 ludzi rozgarnia i uklada materjal na samochodach,

1 stréz nocny.

Uktadanie smolobetonu,

1) Jak przy innych trwalych nawierzchniach jezdnia na-
prz6éd zostala naprawiona i doprowadzony profil poprzeczny do
2,5%—3Y% spadku, ustawiono krawezniki z szaroglazu i zabruko-
wano pobocza,. 2) Na suchym oczyszczonym poprzednio podto-
zu, skropionym lekko smolj (dla lepszego zwiazania sie smoto-
betonu z droga) zaklada si¢ warstwa smolobetonu grub. 4 cm.
Przytem nie jest koniecznym azeby masa smotobetonowa w chwili
ukladania posiadala wysoka temperature jak to jest przy asfal-
tobetonach; dostatecznie azeby byla troche ciepla, — na dolna
warstwe moze by¢ nawet calkiem ostygla. Jak jedna tak i druga
warstwe, ulozona do profilu, waluje si¢ oddzielnie najpierw
lekkim 2,5 tn, walcem, nastepnie ciezszym walcem 11 tonowym;
wskazanem jest mase asfaltowa ulozyé¢ o jakie 1 cm. wyzej od
kraweznikéw, ze wzgledu na komprymowanie sie jezdni, Jezeli
ten érodek nie jest zastosowany, zawsze tworza wkleéniecia
przy kraweznikach, w ktérych zbiera sie woda, co wplywa
ujemnie na nawierzchnie.

Po zawalowaniu jezdni lekko posypuje si¢ czystym pia-
skiem, ktéry wzmacnia nawierzchnie,

W kilka dni péZniej przy suchej pogodzie, nawierzchnia
zostaje nalezycie oczyszczona i dla nalezytego zasklepienia
jeszcze mozliwych por w smolobetonie, powleka sie emulsjg bi-
tumiczna i posypuje si¢ suchym i czystym piaskiem rzecznym.

Nawierzchnia moze byé oddana do ruchu niezwlocznie po
nalezytem zawalowaniu goérnej warstwy smolobetonu. Partja ro-
botnikéw na drodze sklada sie z nastepujacej ilosci ludzi:

"~ 1 majster,

8 robotnikéw do czyszczenia podloza,

1 robotnik skrapia smotla podloze i krawezniki,

5 robotnikéw dowozi taczkami mase smolobetonowa,

2 robotnik6w naklada mase,
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1 rob. do czyszczenia i wypalania narzedzi (widly, ubija-
cze i lopaty i t. d.), -

5 rob. przy rozgarnianiu materjalu,

1 rob. ubija podloze przy kraweznikach,

1 stréz.

Wydajno§¢é pracy na godzine wynosi okolo 40 m? obu
warstw.

Na 1 m? przy podanych grubo$ciach jezdni smolobetonu
wychodzi na dolna warstwe okolo 100 kg. na gérna warstwe
50 kg.

Ciezar wlaéciwy skomprymowanej jezdni wynosi 2,4

Przy pokrywaniu emulsjg zatrudnia sie:

1 dozorce,

2 robotnikéw do rozlewania i rozgarniania emulsji,.

1 robotnik do piaskowania,

1 do dowozu piasku i emuls;ji,

4 dziewczyny do czyszczenia jezdni.

Na godzine taka partja moze pokryé emulsja 100 m>2

D. Komdrobit. .

Komdrobit, czyli sztuczny asfalt wg. patentu Inz. Damma-
na; nazwa ta przedstawia skr6t w jezyku polskim nazwe firmy
+Komprymowane drogi bitumiczne"., Materjal powyzszy zawie-
ra skladniki mineralne ktéremi sa albo dolomit lub mielony
zuzel wielkopiecowy porzepojone smolg pogazowsg odpowiednio
spreparowana. Wagowo ilo§¢ smoly na dolng warstwe i gor-
na wynosi do 6,5%. \

Komdrobit zwykle bywa przygotowany juz w fabryce
i rozwozony w stanie gotowym na miejsce budowy kolejg lub
samochodem. W dotyku przedstawia on sypka mase czarnego
koloru nielepiacg sig, calkiem sucha. Uzywa si¢ do budowy
w stanie zimnym. Na Slasku komdrobit byt uzywany w 2 war-
stwach: dolna 3 cm. gérna 2,5 cm., a do gornej wg. firmy ma-
terjal kamienny nie powinien przekroczyé 2 mm. Mial kamien-
ny uzyty do zrobienia gérnej warstwy winien posiadaé ziarna
nie wieksze od 2 mm, powinien wykazywaé po przesianiu go
przez sita o 6.000 otworéw na 1 cm, nie wiecej jak 10% pozo-
stalo§ci. - Materjal kamienny przed zmieszaniem go ze smola
winien by¢ catkiem wysuszony,
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Ukladanie komdrobitu. Podloze pod Komdrobit przygoto-
wuje sie w ten sam sposoéb co i pod asfalty.

Materjal gotowy przywozi sie z fabryki wprost na droge
na pewien odcinek i sklada sie na oczyszczonym poprzednio
placu.

Deszcz nie wplywa ujemnie na mase koradrobitowa,

Podloze najpierw zostaje oczyszczone z kurzu i piasku,
skrapia sie smola krawezniki, dla umozliwienia lepszego przy-
stawania komdrobitu i najpierw uklada si¢ dolna warstwe grub-
szego materjalu na wigksza wysokosé tak, azeby po uwalowa-
niu otrzymaé wymagana grubos¢, Grubszej warstwy idzie 75 kg.
na 1 m? Dolna warstwa nastepnie naleiycie zostaje uwalowa-
na wpierw walcem recznym o wadze 200 kg. potem walcem
2,5 tn. Ta waga walca jest stanowczo za mala i jezdnia z tego
tytulu komprymuje si¢ przez czas dluzszy, jest wiecej luzna,
przez to przez ruch tworza sie fale, a §rodek jezdni zostaje
wiecej splaszczony.

Potem si¢ rozsypuje warstwe gérna w ten sposéb aby po
skomprymowaniu otrzymaé¢ wysoko$é 2,5 cm. mniej wigcej okolo
45 kg, na 1 m?®

Grubos¢ warstwy luZznie ulozonego komdrobitu przez
skomprymowanie si¢ wynosi mniej wiecej podwéjna wysokosé
warstwy ktéra chcemy uzyskag,

Pierwsze walowanie dokonuje sie recznym walcem wagi
200 kg. i stuzy gléwnie do wyrobienia nalezytego profilu po-
przecznego, Przy kraweznikach gdzie walcem nalezycie uwalo-
waé jest trudno, jezdnie ubija sie ubijakami o ciezarze 40 kg.
Poniewaz jezdnia komdrobitowa po skomprymowaniu przez
walce i ruch stanowi jeszcze nawierzchnie stosunkowo poro-
wata, dla zupelnego uszczelnienia nawierzchni powleka sie ja
jeszcze olejem antracenowym (okolo 0.15 kg, na 1 m?), wzgled-
nie, co robi sie cze$ciej, powleka sie jezdnie odpowiednia emulsja
bitumiczng i posypuje sie¢ czystym piaskiem.

Jezdnia komdrobitowa dla zupelnego skomprymowania po-
trzebuje duzo czasu, Reperacje jezdni sa stosunkowo latwe
przez zamiane zniszczonego miejsca nowa warstwa komdrobitu.
Do ulozenia 50 m? komdrobitu w ciggu 10 godzin potrzebna
jest nastepujaca partja robotnikéw;

1 majster,

5 robotnic do czyszczenia drogi,
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robotnikéw dla przewozenia komdrobitu ze skladu,
robotniké6w dla wyréwnania grabiami,

robotnikéw do ubijania przy kraweznikach,
robotnikéw przy walcach recznych (po 2 na walec),
maszynista na walce motorowe,

robotnik do smolowania kraweznikéw,

robotnikéw przy zalewaniu szpar w kraweznikach,
Maziowanie drogi:

2 robotnikéw dla rozlewania emulsji,

2 robotnikéw dla posypywania piaskiem.

Koszt 1 m? jezdni komdrobitowej wynosi 14,5 zt.

W= = NN

E. Termak.

Gléwne skladniki termaku sa: materjal mineralny i smola
odpowiednio spreparowana, jako materjal mineralny moze byé
uzywany kamien i szlaka. Najczedciej, z powodu swej taniosci
i pewnych zalet co do nasiakliwo$ci smoly wskutek swej poro-
watosci uzywa sie szlaki. Jezdnie termakowa mozna ukladaé
jedno, dwu lub trzywarstwowo, w zaleznoéci od natezenia ruchu,
przyczem zwykle na dolna warstwe ziarna kamienia lub szlaki
uzywajg sie wieksze. Przy trzywarstwowej jezdni termakowej
grubosci 6 — 6,5 cm. na warstwe dolna grubosci okoto 4 cm.
uzywa sie ziarno 2 — 2,5 cm. Dwie gérne o lacznej grubosci
2—2,5 cm. zawierajg skladniki 1 mm.—5 mm. Warstwa gérna
winna byé sporzadzona w ten sposéb azeby po uwalowaniu
i skomprymowaniu zawierala najmniej pustych przestrzeni. W tym
celu réwniez jezdni¢ termakowg smotuje sie i posypuje sie pia-.
skiem dla zasklepienia otworéw na nawierzchni.

Masa termakowa zostaje przyrzadzona w fabryce i przy-
wozona na budowe juz w zimnym stanie. Uklada sie ,,na zimno",
. Jak i kazda jezdnia ukladana ,na zimno” potrzebuje diuzszego
czasu do skomprymowania.

Po skomprymowaniu sie tworzy wigcej chropowats na-
wierznie niz astalty. Sposéb ukladania jest ten sam co i komdro-
bitu. Walowanie prowadzi si¢ wiecej cigzkim walcem (do 12 tn.)

Jezdnia termakowa ze szlaki przy duzym ruchu wymaga
corocznej konserwacji, — zalewania smolg i posypywania gry-
sikiem szlakowym. Poniewaz jezdnia ta $ciera sig, droga terma-
kowa nie jest wolna od kurzu, co stanowi pewien jej brak.
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Przy trzech warstwach o lacznej grubosci do 6,5 cm. termaku
uzywa sie¢ zwykle do warstwy dolnej okolo 70 kg., do $redn.
20 kg. i do gérnej 30 kg.
Ilos¢ robotnikéw uzywanych do ukladania termaku jest
mniej wigcej ta sama co i przy ukladaniu komdrobitu,
Koszt jednego m® jezdni termakowej trzywarstwowej wy-
nosil 13,50 zl.

Wnioski.

Jezdnie smolowe stanowia dostatecznie dobre nawierzchnie
trwate. Co do jakoéci jezdni komdrobitowej i termakowej mozna
ich postawi¢ w jednym rzedzie. Jezdnia smolobetonowa, ze
wzgledu na uzycie do szkieletu kamienia twardego, winna byé
wigcej wytrzymala na Scieranie i tworzyé wiecej trwala zwarta
nawierzchnie niz komdrobit lub termak. ;

Por6wnanie nawierzchni bitumicznych i smolowych.

Najwicksza grubos¢| Podana
Systemy nawierzchni warstwy §cieral- bzt Uwagi
datoel | gbrmen) | fow et | o
Asfalto-beton . 4 l 1,5 0,5 19,55
Asfalt piaskowy . 4 il 3 1,0 19,60
Smolo-beton 4 | 2 0,5 16,15
Komdrobit . 3 (2.5 1,0 14,5
Termak . 4 | 2 1.5 135

Jak wykazuje zestawienie, koszta jezdni smolowcowych
sa o0 wiele nizsze, niz jedni asfaltowych.

Jezdnie smolowe sa wigcej szorstkie i wiecej dogodne dla
rucha, lecz co do trwalosci jezdnie asfaltowe winne byé posta-
wione przed jezdniami smolowanemi. Wada ostatnich jest, ze
gléwny produkt asfaltu—bitum sprowadzany jest z zagranicy, gdy
smola jest produktem krajowym. Brak dostatecznie pewnego bitu-
mu krajowego nie pozwala narazie uzywaé go na warstwe gorna
i stosowany zostaje tylko do ,binderu”, wzglednie na podloze.

Profil poprzeczny i podluzny przy asfaltach zachowuje sie
lepiej i jezdnia tworzy mniejsze fale, niz przy jezdniach smo-
lowcowych ukladanych na zimno, a to ze wzgledu, ze jezdnie
smolowcowe komprymuja sie daleko wiecej i dluzej niz jezdnie
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asfaltowe. Waznym czynnikiem przy komprymowaniu si¢ jezdni
smolowcowej jest ruch na drodze, ktéry zwykle komprymuije
jezdnie nieré6wnomiernie,

Z drugiej strony ukladanie ,na zimno" jest bardziej proste
i nie wymaga specjalnej fachowosci jak przy ukladaniu asfaltéw
na goraco,

Jezdnie systemu Termak i Komdrobit mniej sie nadaja na
cigzki ruch mieszany, lecz dobre s przy ruchu przewazajacym
mechanicznym. Latwo$¢ reparacji uszkodzen jest wieksza przy
jezdniach smotowcowych ukladanych na zimno.

Wada jezdni termakowej ze szlaki jest konieczno$é co-
rocznej wiekszej konserwacji.

INZ, HENRYK KIEPAL.

RACJONALIZACJA PRODUKCJI I KONSUMPCJI
MATERJALOW KAMIENNYCH.

Rosnaca z dniem kazdym popularyzacja ruchu mechanicz-
nego na naszych drogach, popularyzuje wséréd spoteczenstwa
sprawe drogowa. .

Znakomita wiekszo§¢ naszego spoleczenstwa zdaje sobie
dokladnie sprawe, ze na drogach bardzo wiele mamy do zro-'
bienia, i Ze juz czas najwyzszy, by do tej roboty zabraé sie
energicznie i z duzym nakladem s$rodkéw.

Ci, co w budownictwie drogowem pracuja i ci, co w swej
pracy zwiazani sa z drogg, wiedza doskonale, ze dotychcza-
sowe tempo pracy na drogach, dotychczasowe $§rodki na drogi
nie zdolajg utrzymaé nawet dzisiejszego stanu posiadania na
drogach, doskonale zdaja sobie sprawe, ze jesli w dalszym cia-
gu gospodarka drogowa bedzie rozporzadzala tylko takiemi
$rodkami jak dotychczas, to stan naszych drég z roku na rok
bedzie si¢ pogarszal.

Sprawa drogowa zaczyna w Polsce dojrzewaé. Dojrzewa-
jaca opinja spoleczeristwa musi wydaé owoce w postaci zwiek-
szonych §rodkéw na drogi. Nie bede wielkim optymista jezeli
stwierdze, ze niedaleki juz czas, kiedy bedziemy mogli sprawe
drég dzwignaé i rozpoczaé wigkszemi §rodkami energiczniej na
drogach pracowaé,
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Przewidujac zwigkszenie §rodkéw na drogi, musimy sie
juz dzi§ przygotowywaé do racjonalnego zuzycia tych §rodkéw.
Nie do$é¢ jest przygotowaé odpowiednia ilo§é fachowcéw, kté-
rzy te §rodki beda wydawaé. Dzis budowa drég jest zagadnie-
niem wielkiem i skomplikowanem, Racjonalna gospodarka dro-
gowa jest zwiazana i uzalezniona od racjonalnej i celowej gos-
podarki wielu galezi przemysiu, szczegélniej przemystu kamie-
niarskiego. Tej galezi przemystu drogowego chce niniejszy ar-
tykul poswiecié, .

Ani troszke nie przesadze jesli stwierdze, ze niestety nasz
przemysl kamieniarski pracuje najgorzej ze wszystkich prze-
mystéw drogowych w Polsce,

Na naszym rynku kamieniarskim zachodza zjawiska nie-
wytlumaczone. Wezmy dla przykladu rok 1929 — wezmy ceny
oferowane przez nasze kamieniolomy: — cena kamienia ,lama-
nego na szaber” doszla do 15 zl za tonne loco kopalnia. To
jest cena ktérej nie mozna sobie wytlumaczyé zadna kalkulacja,
a jeszcze bardziej trudno ja zrozumieé je§li cene te stawia
~powazny” kamieniolom.

Przytocze artykut P. Inz. Wasilewskiego z Lublina (Nr. 44
Wiadomosci z 1930 r.), w ktérym autor informuje, ze wyrabia
kostke II klasy z bazaltu po 15 zl/m? i ubolewa, ze tego ma-
" terjalu nie wyrabiaja kamieniolomy. Wierze, ze p. Inz. Wasi-
lewski mégt wykona¢ tanio dobry materjal brukarski, lecz nie
wierze, zeby kamieniolomy nie mogly tego zrobi¢ taniej od
Niego.

Kamieniolomy nasze sprzedaja ,kamieni tamany na bruk”—
to tak jakby mlyn sprzedawal ,odwiane” zboze, dlatego zeby
je konsumenci na prymitywnych zarnach melli na make.

To materjaly o niskiej warto§ci. — A jak przedstawia sig
sprawa produkcji materjaléw wysokowartosciowych: kostki,
kraweznikéw i t.p.? Tych materjaléw ,wcale nie produkujemy”
a te mizerne ilosci ktére wypuszczajg nasze kamieniolomy takie
sumy kosztuja, ze tylko z wielkiej koniecznoéci lub jako luksus
moga byé kupowane. Czem wigc te wielkie ceny tych produktéw
mozna sobie wytlumaczyé? Czy cena wielka robotnika? —
Nie — Tutaj bezwzglednie winna jest zla organizacja naszego
rynku kamieniarskiego.

Nasz przemyst kamieniarski ogromnie ,cichutko” pracuje.
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Stuchalem pilnie wielkich dyskusji naszych Kongreséw
Drogowych, pilnie przegladam krajows prase drogowa — ani
razu glosu naszego przemysiu kamieniarskiego nie slyszalem,
Czyz jest mozliwe, zeby tak powainy przemysl, jakim byé wi-
nien przemyst kamieniarski mégt 2yé bez porozumienia z kon-
sumentem? bez publicznej wymiany zdai? Ten brak wymiany
mysli, wymiany publicznej bolaczek i konsumenta i producenta
jest moim zdaniem najwickszym ciezarem, ktéry ,dusi” nasz
rynek kamieniarski.

Inicjatorem na rynku jest dotychczas tylko konsument,
konsument wskazuje drogi, konsument wskazuje nowe produkty,
konsument organizuje produkcje. Mimowoli nasuwa sie pytanie
czy producenci kamienia rozumieja drogi? czy rozumieja kon-
sumenta? Zdawaloby sie, ze przemysl kamieniarski jest zupel-
nie niezainteresowany w rozwoju rynku, ze dla niego dzisiej-
szy ,dziki" stan rynku jest wygodny, — a przecierz nasze
kamieniarstwo ,robi bokami”,

Wytwérca powinien ,tworzyé nowe gusty” konsumenta,
ze strony wytwércy winny byé czynione wysilki i to wysitki
owocne i celowe dla drég by na rynek kamieniarski wpowa-
dzaé wyroby, ktére przemyslowi sa konieczne do rozwoju.

Inicjatorem powinien byé przedewszystkiem producent
a nie konsument. Tu jako przyklad postawie mlodziutki nasz
przemysl asfaltowy i smolowy.

Pragnalbym, zeby méj artykul wywolal wreszcie dyskusje,
w ktérej zywy udzial wzigliby przedstawiciele naszego prze-
mystu kamieniarskiego. Mam nadzieje ze dyskusja taka wplynie
dodatnio na nasz rynek, ze przecierz nie bedziemy juz wiecej
choé ze wstydem, lecz niestety prawdziwie, tlumaczyé sie opinji -
spolecznej ze sprowadzamy z zagranicy materjaly kamienne,
gdyz sg one tansze od krajowych.

P.P. producenci zgodnie zawolaja, ze przemysl nasz potrze-
buje dla swojego rozwoju doplywu duzych i tanich kapitatéw
nakladowych i obrotowych i potrzebuje zbytu.

Otéz ja balbym sie lokowaé jakiekolwiek kapitaly w nasze
kamieniotomy przy ich dzisiejszym systemie pracy i stanie dzi-
siejszym rynku kamieniarskiego.

Dlaczego? Przypatrzmy sie co ,produkuja” nasze kamieniolo-
my: Produkujg ,kamier famany na bruk i tluczen” troche tlucznia

3
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i troche "grysu” wszystkie te materjaly o przecietnej cenie
13 zl./tonne razem tych materjaléw 95Y% produkecji, i produkuja
jeszcze kostke (pozostate 5%) po przecietnej cenie 80 zl./tonne.
Miedzy temi dwiema grupami jest préznia,

A jak zarabiaja robotnicy w kamieniolomach? — jedna
grupa od 4 do 7 zl. i druga grupa od 20 do 35 zl. dziennie
(kostkarze).

Twierdze, ze przy tym ,systemie” produkcji kamieniolomy
istnieé nie moga, gdyz, 1) potrzebowalyby masy kapitaléw obro-
towych i 2) potrzebowalyby bardzo bogatych i rozrzutnych kon-
sumentow.

To jest, ze tak powiem jedna strona medalu. Przypatrzmy
sie rynkowi konsumcyjnemu,

Mialem okazje przypatrywaé sie kilkakrotnie na najlep-
szym naszym kamieniolomie w Janowej Dolinie na Wolyniu
(Paristwowe Zaklady) kostce, ktéra ten kamieniolom wyrabia.
Przyznam sig¢ szczerze nie moglem patrzeé na te ,kostke, nie
moglem patrze¢ na t¢ wielka zatrate pracy — kapitalu na ,he-
blowanie” kostki.

Zapytuje sie¢, czy taki/  heblowany do milimetra materjal
potrzebny jest na bruki? Nie — taki materjal mozna by uzywaé
na jakie§ artystyczne nawierzchnie, to jest materjal wystawowy
nie dla celéw praktycznych. Nasz konsument jest taki rozrzutny
ze konsumuje i zada takiego materjalu. A bruki? — bruki jak
mialy tak i maja fugi od 5 do 20 milimetréw.

Mam przed soba kostke szwedzka, czeska, niemiecka i pol-
ska. Wierzcie mi Sz. Czytelnicy, ze pierwszych trzech nie
mozna nawet w drugim rzedzie postawié za polska, a przeciez
my tlumaczymy sig, ze ,zagraniczng” dostajemy taniej i §liczny
materjal. Rzeczywiécie zagraniczny jest piekny materjal—a nasz?
nasz jest przesliczny ale nie na drogi, bo... jest za drogi.

Jak juz poprzednio powiedzialem, 95% ,produkcji” naszych
kamienioloméw stanowia produkty takie jak ,kamien lamany
na bruk i na tluczen”, tluczen i t. zw. grysy (bo to nie sz
grysy). Czy nasz przemysl kamieniarski moze sie opieraé na
wprodukeji tych materjaléw?” — Twierdze, ze nie. Oparty na
tych materjalach przemyst upadnie, nie bedzie sie rozwijal,
a sprawa kamiennych materjaléw na drogi bedzie ,lezala", tak
jak ,lezy” dzisiaj.
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Spéjrzmy na mape materjaléw kamiennych dla drég w Pol-
sce, opracowang przez p. Prof. Nestorowicza i opublikowana
w ,Przegladzie Technicznym” Nr. 40 rok 1924, Jezeli przyj-
rzymy sie sytuacji w Polsce, to zauwazymy, Ze jestesmy dosé
bogaci w materjaly kamienne narzutowe (réznorodne), ktére
z powodzeniem mogg byé stosowane jako tluczen na warstwy
spodnie, jako brukowce na posledniejsze bruki, jako tluczen
dla koleji i t. p., a wiec kamien lamany i tluczerd z kamienio-
loméw w niewielu tylko okregach Polski moga konkurowaé
z narzutowym kamieniem, gdyz zabije je przewoz kolejowy.
Stad przychodze¢ do wniosku, ze nasz przemyst kamieniarski
powinien oprzeé swa produkcje o produkcje takich materjatow,
ktére przez swa jednorodno$é sa jedynie wskazane na bezpo-
$rednie nawierzchnie drogowe, a wigc o grysy ,szlachetne”
i o materjaly kostkowe, tylko na tych materjalach mozemy
rozbudowywaé nasz przemyst kamieniarski,

Przy tej tezie natrafiamy na trudnosci w upodobaniach
dzisiejszych naszego rynku konsumpcyjnego. Zeby wyproduko-
waé zadana na rynku kostke, musimy na jedna tonne kostki
zuzyé 5 do 8 tonn materjalu kamiennego. Czy nasze wymaga-
nia dla kostki nie sg za wysokie? Tak. Ze swojej praktyki
twierdze, Ze nasze kamieniolomy (wszystkie) moglyby juz od
30 zlitonne produkowaé materjal kostkowy, z ktérego mozna
ulozyé zupelnie ,porzadne” i bardzo trwale newierzchnie.
Zmieniajac, ze sie tak wyraze ,upraktyczniajac” nasze wyma-
gania dla materjalow kostkowych jako konsumenci, damy moz-
no$é naszym kamieniolomom produkowania zupelnie dobrych
materjaléw brukowych przy przecietnej wydajnosci od 2 do
3 tonn kamienia na jedns tonne kostki. Te odpadki (1,0—2,0t.) -
winny byé dopiero przerabiane przez kamieniolomy na ttuczen
i grysy. Przeorganizowawszy, w ten sposéb, nasz rynek kamie-
niarski otrzymamy daleko wiekszy efekt kapitaléw wydanych
na drogi, bedziemy budowaé tanio, trwale i ladnie, a przemyst
nasz bedzie sie mégt przy mniejszych kapitalach zakladowych
rozwijaé. Usuniemy jeszcze te nieréwna i demoralizujacy skale
zarobkéw robotnikéw-kamieniarzy.

Uwazam, ze kamieniolomy winny produkowaé materjaly
calkowicie wykonczone w swej obrébce, nie powinien wiec za-
den kamieniolom wyzbywaé sie t. zw, ,kamienia lamanego”
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lezy to bowiem i w interesie producenta i konsumenta. A wiec
wkamien lamany” jako produkt kamienioloméw powinien znik-
naé z rynku kamieniarskiego. Niejednokrotnie pytalem na ka-
mieniotomach dlaczego sprzedaja ,kamiefi lamany na bruk”
objasniono mnie, ze konsumenci chetnie go kupuja, gdyz przy
obrébce na miejscu otrzymujg cenny materjal ,kliice” — nie
wchodze w to czy nalezy bruki klinowaé czy nie, ale wydaje
mi sie celowiej kupowaé¢ na kamieniotomie oddzielnie potrzebna
ilo§¢ gotowego brukowca i odpowiednig ilo§¢ klificéw, albo tez
kupi¢ brukowiec, a klifice zrobi¢ z materjaléw, ktére mamy
na miejscu.

Z racjonalng organizacja naszego rynku kamieniarskiego
laczy sie jeszcze jedna waina kwestja — kwestja odpowiednich
taryf dla przewozu kamienia, te kwestje poruszylem w Nr. 40
+Wiadomosci”, jako kwestja bardzo zywotna winna byé rozwa-
zana przez nasze miarodajne czynniki przyjaznie dla kamienio-
loméw, gdyz niestety specjalnie niedogodne polozenie naszych
z16z kamienia wymaga uwzglednienia tak w interesie produ-
centéw jak i konsumentéw, :

Poniewaz chcialbym, Zzeby dyskusja nad sprawa, ktéra po-
ruszylem, potoczyla sie nietylko w ogélnej formie, przeto po-
zwole sobie w dalszym ciggu tego artykulu wyrazié swéj po-
glad na to, jakie materjaly powinien nasz przemysl na rynek
wyprodukowaé i ktére konsument — droga — moze celowo zu-
zytkowaé.

Ze wzgledu na to, Ze kwestja gryséw dla nawierzchni
betonowo-bitumicznych byla juz niejednokrotnie w dyskusji
poruszana, i kwestja ta mam wrazenie jest juz dostatecznie
o$wietlona, a p. p. producenci dokladnie zdaja sobie sprawe
z zadari konsumentéw, przeto tej kwestji poruszaé w tym arty-
kule nie bede, a zajme sie szczegélowo kwestja materjatéw
brukarskich.

Na koszt materjatéw brukowych zakupywanych w kamie-
niolomach sklada sie cena kupna i cena przewozu koleja
i konimi, ktéra stanowi nieraz réwna a nawet i wieksza od
ceny kupna pozycje i jej wplyw na cene nawierzchni jest pro-
porcjonalny tylko do wydajno$ci metréw kwadratowych bruku
z tonny, przedewszystkiem wiec musimy zwréci¢ uwage na wy-
miar materjaléw brukowych i zadaé¢ w kamieniolomach takich
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wymiaréw brukowca jaki jest niezbedny dla poszczegélnych
warunkéw stawianych majacej sie budowaé jezdni. Rozpatrujac
te kwestjie pod katem maximalnego wykorzystania kamienia
mam wrazenie mozemy o wiele zredukowaé nasze dotychczasowe
przyzwyczajenia i zadania.

Rozdziele materjaly brukowe na dwie wielkie grupy, w za-
leznoéci od systemu budowy jezdni a mianowicie:

1) Materjaty brukowe dla brukéw na mocnym fundamencie
a wiec fundamentach betonowych, starej szosie i t. p.

2) Materjaly brukowe dla brukéw na stabych fundamen-
tach a wiec na zwiréwce, ulepszonej gruntowej drodze,
piasku i t. p.

Oméwie nasaprzéd pierwsza grupe.

Nawierzchnie brukowane na mocnych fundamentach stosu-
jemy i powinniémy stosowaé tylko dla ruchu ciezkiego i bar-
dzo ciezkiego. O mocy tej nawierzchni $wiadczy w réwnej
mierze moc fundamentu i moc kostki. Poniewaz wzmocnienie
fundamentu przewaznie taniej nas bedzie kosztowaé nizli wzmoc-
nienie kostki przez powigkszenie jej wymiaréw, przeto przy
projektowaniu jezdni winniémy i§¢ w kierunku wzmacniania
fundamentu przedewszystkiem.

Jezeli przyjmiemy ze przecigina stopka wym. 10 cm.
kostki wynosi 50 cm.? i dopus$cimy ci$nienie na fundament
40 kg./cm.? otrzymamy ze ci$nienie kola dla dobrej kostki moze
wynosié 50 X 40 — 2000 kg. Jezeli uwzglednimy Ze obciazenie
kota w kazdym wypadku oddaje si¢ nie tylko na jedna drobna
kostke ale na pewna mniejsza lub wigksza grupe sasiadujacych
kostek to bez obawy mozemy otrzymane poprzednio ciénienie
kola powiekszyé dwukrotnie i otrzymamy ze dopuszczalne
obciazenie kola wozu dla jezdni drobnokostkowej na mocnym
fundamencie moze wynosi¢ 4000 kg.

Jak widzimy z powyiszego rozumowania drobna kostka
wym. 10 cm. winna byé powszechnym materjalem dla jezdni
o cigzkim i intensywnym ruchu. Poniewaz z drugiej strony
kostka jesli ma dobrze ,leze¢” w bruku musi by¢ w swej
gieometrycznej formie jaknajbardziej stateczna a wigc jak naj-
bardziej sze§cienna, przeto zasadniczy wymiar dla drobnej
kostki okreslitbym na 10 cm, w ,sze$cianie”
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Je$li jezdnia ma sluzyé¢ dla ruchu bardzo ciezkiego wtedy
wymiar kostki moze by¢ zastosowany wigkszy, lecz nie wiekszy
od 16 cm., uwazam bowiem ze ten wymiar kostki przy odpo-
wiednim fundamencie zniesie najciezszy ruch.

Z wymiarami gléwki kostki poszedlbym zawsze mozliwie
najnizej, gdyz musimy wzia¢ pod uwage te okolicznosé, ze
kostka zuzywajac sie pod wplywem ruchu otrzymuje okragly
oleb” a zuzyta i zaokraglona kostka tem bedzie przyjemniejsza
dla ruchu im bedzie miala mniejsze wymiary glowki.

W wypadku kiedy zmuszeni jeste§my zastosowaé wieksze
od 10 cm. wymiary kostki powinniémy zadaé kostki t. zw.
rzedowej, gdyz jest ona tansza w swojej obrébce a dla jezdni
réwnie wytrzymala i ladna.

Wychodzac z powyZszego rozumowania zaproponuje by
kostke o wymiarach do 10cm. wyrabiaé¢ jako kostke szescienna
(kostke) a powyzej tego wymiaru jako kostke prostopadlosmennq
(kostke rzedowa).

Do obrébki kostki uzywamy trzech narzedzi: 1) pucki
(maly tepy mlotek), 2) dluta (mesel) i 3) szpicak (zakolnik —
dtuto okragle). Szpicak sluzy do ,heblowania” glowki i bocz-
nych powierzchni kostki dla doprowadzenia ich do max. glad-
kosci. Praca wydatkowana na szpicowanie kostki stanowi do
30% robocizny przy obrébce — otéz uwazam ze jest to zupelnie
zbedny wydatek pracy dla celéw praktycznych, gdyz zupelnie
swobodnie dopusci¢ mozemy pewna chropowato$é gléwki nawet
do 10 mm, dlatego tez w zaproponowanej ponizej klasyfikaciji
kostkowych materjaléw kostki szpicowanej nie biore pod uwage,
uwazam bowiem ze dogladzanie kostki mozemy pozostaw1c ru-
chowi ktéry te prace wykona zupelnie za darmo.

Materjaly drobno kostkowe podzielitbym na cztery ga-
tunki w zaleznodci od sposobu obrébki i celéow dla ktérych maja
stuzyé i wprowadzit bym nastepujace rynkowe nazwy: 1) kostka
I kl. 2) mieszanka I kl,, 3) kostka II kl. i 4) mieszanka II kl.

Do pierwszej klasy zaliczyl bym kostke t. zw. meslowanq—
obrobiona dlutem, do drugiej — kostke t zZw. ,pucowana’ —
obrobiona ,pucka” (mlotkiem), '

~ Ponizej sprobuje poda¢ charakterystyczne przedmiary
i wyglad poszczegolnych gatunkéw drébnej kostki ktére moim
zdaniem winniémy zadaé dla poszczegbélnych gatunkéw, zasad-
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nicze typy nawierzchni kostkowych, dla ktérych poszczegélne
gatunki powinny by¢ uzyte, oraz przyblizong kalkulacje ich cen,

Drobna Fkostka.
Warunki obrobki drobnej kostki.

Kostka I kI, Mi«iszkalnka Kostka 11 kl. Miﬁszkalnka
Nazwa gatunku h10=8. 9, h=8, 09, h=89 | }_g9
A 10 cm 10 cm, 10 cm.
Dop. tolerancja wy-
sokosci » . . , . 5 m/m 5 m/m 10 m/m 10 m/m
Dop. tolerancja dtu-
goéci bokéw gtéwki
w zalezn. od wyso- b — 20
. il o s - )
koéci h. . . . , |h—10,h4-10 | h—10,h+}10 | h—20, h-}-20 420 m/m
Wyglad ge(.)metryc.:z- S Tawig EWhIohek
ny giéwki kostki . kwadrat prostokat kwadrat |0 katach po-
Stosunek powierzch- nad 70°
ni stopki do pow.
glowki . . . . .|Jod1 —*% jod1l — %5 fod1~— 3% |odl— 3,
Wyglafi geon?etrycz- jakakolwiek | jakakolwiek
stopki kostki . czworobok | czworobok % :
figura figura
Stosunek geometrycz-
ny plaszczyzn gtow- skoéne przy _
ki i stopki. réwnolegle | réwnolegle | zachowaniu ial;_dl;; :?St'
i :
Dop. wypuktoéé bocz- dop. tol. h.
nych $cian kostki
wzgledem krewedzi
glowki . . ., . do 5 m/m | do 5 m/m | do 10 m/m | do 10 m/m
Dop. chropowato$c ‘
gtowki . . do 10 m/m | do 10 m/m | do 10 m/m | do 10 m/m

Wyszczegélnione powyzej gatunki drobnej kostki w zalez-
noéci od celowoéci ich uzycia przeznaczylbym:

Kostke i mieszanke I klasy do jezdni brukowanych ukla-
danych na podsypce z zaprawa a wiec zaprawach cemento-
wych, bitumicznych i t. p., ze wzgledu na oszczedno§é zapra-
wy, gdyz stopienn obrébki gwarantuje minimalne fugi i minimal-
ng grubo§é podloza. Dla nawierzchni dla ktérych nalezy oprécz
trwalo§ci osiagnaé jeszcze ladny wyglad a wiec dla brukéw



— 680 —

ukladanych w figury (leki, jodetke i t. p.) uzylbym kostkiI kl.,
za$§ dla brukéw ukladanych w mozaike — mieszanki I kl.
Kostke i mieszanke Il klasy przeznaczylbym dla wszelkich
nawierzchni brukowanych drobna kostka na podsypce bez za-
prawy a wiec zwyklym zwirku i znéw przy brukowaniu w fi-
gury uzylbym kostki II kl., a dla brukéw w mozaike — mie-

szanke II kl.

Kalkulacja jednej tonny drobnej kostki

loco wagon kopal nia.

Kostka rzedowa.

Nazwa gatunku Kostka I kl. Mieszanka Kostka 1 kI, Mieszanka
Ikl II kL
przeci¢tna wydajnosé
tonny <+ o] 55 mit 55 m/ft. 5,0m?/t, 50 m?/t.
zuiycie kamienia na
tonne 3,0 t/t. 2,5 t/t. 2,5 tt. 2,0 Ht.
1) koszt formaku (su-| 3.0X6,00= | 2,5)5,00= | 2,2=5,00= | 2,0X5,00=
rowca) . ; =18,00 z1. | =15,00 z1. |=12,50 zt. [==10,00 2l
2) koszt obrébki przy
stawkach kamienia-
rza 0,80 i 0,70 zi.
za godz. (m2){godz. | 5,5x4,5x0,8=| 5,5x4,0x0,8=| 5,0x4,0x0,7=| 5.0x3,0x0.7=
X f Ak ) Tt S s c =19,18 zh. =17,60 zl. =14,00 zt. |=10,50 zt
Razem. 37,80 zi. 32,60 zi. 26,50 zl. 20,50 zi,
3) potracenie wartosci 2,0<3,00= 1.5X3,0= 1,5%3.0= 1,0%3.0=
odpadkéw =6,00 21, =450 zl. —4,50 zt. —=3,00 zt.
Pozostaje koszt.| 31,80 zi. 28,10 zi. 22,00 zl. 17,50 zt.
4) 70% od kosztéw na
wydatki adm. handl.
dodatkowe roboty
izysk . . o] 22,26 2zl 19,67 zt, 15.40 zl. 12.25 zi.
Ogélem koszt 1 tonny| 54,06 zl 47,77 zi, 37,40 zl. 29,75 zt.

Produkty kostkowe ktére wyzej nazwalem kostka rzedo-

wa podzielilbym podobnie jak i drobna kostke na dwie klasy:
wkostke ‘rzedowa I kL." i ,kostke rzedowa II klasy”, Jak po-
przednio kostke I klasy stosowalbym dla brukéw na zaprawach,
a II klase dla brukéw na podsypce Zwirowej.

Ponizej podaje zasadnicze przedmiary i przyblizona kal-
kulacje dla obydwu gatunkéw kostki rzedowe;.
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Warunki obrébki kostki rzedowe;.

Kostka rzedowa Kostka rzedowa

NAZWA GATUNKU 1 kl. h=12, 13, | Il kl. h= 12, 13,

14, 15 i 16 cm. 14, 15 i 16 cm,
Dop. tolerancja wysokofci . 5 mm. 10 mm.
Dop. tolerancja szerokoéci gléwki |h — 10, h + 10 mm./h — 20, h + 20 mm
Dop. tolerancja dlugosci gtowki , od h do 2h od h do 2h
Wyglad geometryczuy gléwki . . prostokat prawie prostokat
Stosunek pow. stopki do pow.

Blowkige s ol i 1 do 2/3 1 do* 3/5
Wyglad geometryczny stopki . réwnoleglobok pr. réwnolegtobok
Dop. wypukloéé boczn. plaszczyzn

kostki Lo do 5 mm, do 10 mm.
Dop. chropowatoéé pow. gléwki do 10 mm. do 10 mm.

Kalkulacja jednej tonny kostki rzedowej loco wagon kopalnia

dla wysokosci 14 ¢cm — h.

NAZWA GATUNKU

Kostka rzedowa I kl.

Kostka rzedowa II kl.

przecietna wyd. tonny .
zuzycie kamienia na tonne

1) koszt formaku (surowca)
2) koszt obrébki

3,5 m?/tonny
3,0 t./tonn.

3,0X7,00 = 21.00 z1.
3,5X4.0X0,8=11,20 zi.

3,5 m*/tonny
2,5 t./tonn.

2,5X7,00 = 17,50 zi.
3.5X3.5X0,8= 9,80 zi.

Razem. . 32,20 zi. 27,30 zi,

3) potracenie wartoéci od-
padkéw . . . . . 2,0X3.0=60 , 1,5X3.0= 4,50 ,,
Pozostaje koszt. 26,20 zi. 22,80 zt.

4) 70% od kosztéw na wy-

datki adm., handl., do-
datkowe roboty i zysk . 18,34 , 15,96 ,,
Ogétem koszt 1 tonny 44,54 z1. 38,76 zi,

Na tym sprawe kostki brukowej dla jezdni brukowanych
na mocnym fundamencie bym zakonczyl. Przejde do krétkiego
oméwienia materjaléw brukarskich dla jezdni brukowanych na
stabych fundamentach. Szczegélowo swéj poglad na bruki na
stabych fundamentach wyluszczylem w swym artykule dysku-
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syjnym p, t. ,Bruki z kamienia polnego”, tak ze te kwestje
porusze tylko w krétkoséci specjalnie tylko pod katem materja-
t6w brukarskich.

Materjalom dla brukéw na stabych fundamentach dalbym
nazwe rynkowa: ,brukowca”. Pod wzgledem obrébki materjatu
podzielil bym brukowiec na dwa gatunki: brukowiec I kL. i bru-
kowiec II kl. Obydwa te gatunki powinny w obrébce otrzymaé
mozliwie szescienna forme i brukowiec, ktérego glowa i stopka
posiadaé bedzie bardziej odcieta forme czworokata i w swej
bryle bedzie mie¢ bardziej odcigta forme prostopadloscianu,
t. j. taki brukowiec, ktéry da sie uklada¢ w rzedy zaliczylbym
do I klasy, brukowiec za§ o mniej zdecydowanie obrysowanych
konturach i mniej prawidlowej formie, t. j. taki, ktéry trzeba
ukladaé dziko w mozaike zaliczylbym do klasy IL

Wysokoé§é brukowca stosowalbym juz od 12 cm. az do
20 cm. uwazam bowiem Ze brukowiec o wysokoéci 20 cm. jest
dostateczny do najciezszych brukéw, a stosowanie wiekszych
wysokoéci niepotrzebnie podrozy nawierzchnie.

Tolerancje dla wysokosci brukowca ustalitbym dla brukow-
cé6w od 12 do 15 cm, na 2 cm., za§ dla brukéwcéw od 15 do
20 cm. na 3 cm.,, tak dla I jak II klasy.

Zalezno$¢ pozostalych wymiaréw od wysokosci okreslil-
bym zadaniem zeby brukowiec mial przyblizona szeicienna
forme. '

Cena brukowca I kl. moim zdaniem powinna sie ustalié
na 18 do 22 zl. za§ brukowca II kl. na 12—16 zl. za tonne.

Ostatnim produktem, ktéry uwazam za celowe wypuscié
na rynek kamieniarski sa moim zdaniem kamienie krawezne.

Niewiele z naszych eksploatowanych skal nadaje sie do
wyrobu kraweznikéw dla pryncypalnych ulic, gdyz trudnosé
obrébki z naszych skal czyni je zbyt drogiemi w stosunku do
importowanych naprzyklad szwedzkich. Mam wrazenie ze tylko
niektére kamieniolomy i na niektérych obszarach Polski moglyby
skutecznie konkurowaé z importowanemi kraweznikami. Jednak-
ze poza kraweznikami, ze sie tak wyraze kraweznikami I klasy,
droga i ulica potrzebuje kamieni kraweznych, ktére wymagaja
mniej szlifowanej obrébki i mniejszych blokowych wymiaréw,
otéz polecitbym uwadze rynku zapotrzebowanie tych wlasénie
materjaléw (wyrobow).
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Powszechnie dzi$§ jest stosowany jako rama (obramowanie)
dla przebudowanych na nowoczesne nawierzchnie jezdni obu-
stronny pas dzikiego bruku lub bruku rzedowego wigkszych
wymiaréw, i w bardzo wielu wypadkach pas ten nie jest ko-
nieczny do odpowiedniego poszerzenia jezdni a przeznacza go
sie specjalnie dla obramowania. Moim zdaniem daleko mocniej-
szg rama dla pobudowanej nawierzchni jest kamied krawezny
szerokosci okolo 10 cm. odpowiednio obrobiony i osadzony
nizli pas dzikiego lub rzedowego bruku ktéry sam jest pozba-
wiony ramy. Réwniez uwazam, za b. celowe uzycie dla pod-
rzednych ulic kamieni kraweznych odpowiednio obrobionych
. jako kraweznikéw nizli stosowanie stabych o oszczednych wy-
miarach kraweznikéw betonowych, bowiem z biegiem rozwoju
miasta ulice dawniej podrzedne nabieraja charakteru wazniej-
szych arterji i musza otrzymaé i mocniejsze i ladniejsze i jez-
dnie i krawezniki. W wypadku wigc przebudowy gdy byly
ulozone krawezniki betonowe to przewaznie musimy je wyrzu-
cié, w wypadku za$§ gdy to byly kamienie krawezne mozemy
je z powodzeniem uzyé¢ do budowy ulic, dla ktérych one nie
beda razié. Wypuszczanie wigc na rynek kamieni kraweznych
w dwuch gatunkach: kamieni kraweznych dla jezdni z burta
(burtownikéw) i kamieni krawezinych dla jezdni z chodnikiem
(krawezniké6w) wplynie moim zdaniem na korzy$¢ budownictwa
drogowego a kamieniolomom da jeszcze jeden produkt wiecej
a wiec rozszerzy ich mozliwosci.

Na tym zakreSlony powyiszym artykulem temat uwazal-
bym narazie za wyczerpany. Artykutem powyzszym bynajmniej
nie wyczerpalem zagadnienia, ograniczylem si¢ do uwypuklenia
gléwnych zjawisk, ktére mnie w czasie mej praktyki uderzyly .
i wysunelem wnioski, ktére mi sie nasunely obserwujac zycie
naszego rynku kamieniarskiego. W ocenie zjawisk staralem sie
byé jak najbardziej objektywny — byé moze ze niektére moje
zapatrywania i wskazania drogi ku uregulowaniu stosunkéw
wywolaja silniejszy sprzeciw i ostrzejsza krytyke. Tusze sobie
jednak, ze na jednym punkcie wszyscy Sz. czytelnicy, ktérzy
laskawie zechca zadaé sobie trudu i przeczytaé¢ powyiszy ar-
tykul, beda ze mna calkowicie zgodni a mianowicie: ze panu-
jace na naszym rynku kamieniarskim stosunki wymagajg rady-
kalnej poprawy i ze poprawa tych stosunkéw moze byé tylko
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owocem rzeczowej i powaznej dyskusji i dlatego tez nie wat-
pie, ze w najblizszej przyszlo§ci na lamach naszej prasy facho-
wej ukaza sig rzeczowe glosy wskazujace na kierunek, w kté-
rym winny by¢ skierowane wysitki by rynek kamieniarski po-
stawi¢ wreszcie na zdrowych i powaznych fundamentach.

Jezeli moja nadzieja wywolania publicznej dyskusji nad
tym zagadnieniem okaze si¢ plonna, nasuna mi sie dwa wnio-
ski: albo ze zasadniczo mylnie obserwowalem nasz rynek, albo
ze dzisiejszy stan naszego rynku kamieniarskiego jest dla obu
stron wygodny—tylko wygodny, gdyz jednak $miem twierdzié,
ze dotychczasowa ,psychoza" naszego rynku nie daje zadnej
gwarancji, Zze bedziemy mogli zaganienie radykalnej poprawy
naszych stosunkéw drogowych rozwigzaé przy warunku racjo-
nalnego spozycia $rodkéw na drogi.

e —

INZ, ALEKSANDER GAJKOWICZ,

KILKA UWAG Z WYCIECZKI NA WYSTAWE
BUDOWLANA, W BERLINIE.

Dzieki inicjatywie Kola Inzynier6w Drég i Mostéw przy
Stowarzyszeniu Technikéow Polskich w Warszawie, a zwlaszcza
dzieki ofiarnej pracy inz. Wladyslawa Przestepskiego, zostala
zorganizowana w okresie od dn, 27. VI do 2.VIL1931 r. wy-
cieczka na wystawe budowlana w Berlinie. W wycieczce wzielo
udzial 25 czlonkéw Kota.

Kilka pobieznych uwag z wycieczki tej tutaj podamy.

Wystawa ma na celu przedstawi¢ dorobek powojenny
Niemiec w dziedzinie budownictwa mieszkaniowego i ogélnego,
w dziedzinie przemystu budowlanego i maszyn budowlanych.
Réwniez do§é bogato jest reprezentowany dzial budownictwa
drogowego. '

Wystawa polozona jest w Charlottenburgu, na terenie ra-
djostacji i zajmuje 13 ha. powierzchni, w tem 6 ha. hal kry-
tych i 7 ha. pod otwartem niebem, Wieza radjowa, o wyso-
ko$ci 138 mtr, stanowi centralny punkt terenéw wystawy,

Caly teren wystawy mozna podzieli¢ na cztery zgrupowa-
nia. Pierwsze zgrupowanie tworzy najwieksza hala I stanowia-
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ca teren wystawy miedzynarodowej, W dziale tym przedsta-
wiony jest w wykresach, tablicach, fotografjach i -mapach pla-
stycznych rozwéj zagadnieri, zwigzanych z rozbudowsa i rozpla-
nowaniem miast i rozw6j budownictwa mieszkaniowego. Przed-
stawiona jest tutaj strona techniczna, organizacyjna i ekonomi-
czna zagadnienia mieszkaniowego, Reprezentowane s3 prawie
wszystkie panstwa §wiata. Najpomyslowiej i najbogaciej repre-
zentowana jest Francja najpracowiciej i najwszechstronniej w kil-
kudziesieciu pokojach reprezentowane sa Niemcy. Dzial polski,
jak i wiekszoéci innych panstw, jest reprezentowany skromnie,
nie mniej jednak b.'estetycznie i cieszy sie duzem powodze-
niem u zwiedzajgcych.

Beriin mit Funkturm

Rys. 1. Ogélny widok Wystawy Budowlanej w Berlinie.

Drugie zgrupowanie przedstawia hala II.

W hali Il przedstawione sq na pietrze rézne materjaly
dekoracyjne, uzywane w budownictwie mieszkaniowem, a wiec
marmury, drzewo stolarskie i forniery, obicia, wyslania, meble,
zegary i szklo, — na dole modele w naturalnej wielkosci
mieszkann o réznej wielkosci i o réznem przeznaczeniu, wraz
z calkowitem urzadzeniem, a wigc mieszkania jedno, dwu, trzy
i cztero-pokojowe, szkola, internat dla studentéw, bibljoteka,
biuro, it. d. it. d.

Trzecie zgrupowanie tworza hale III — VIII, Hale te sa
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ustawione w zamknigty czworobok, poérodku ktérego stoi
wspomniana wyzej wieza radjowa. Tutaj skupione sa réine
nowe materjaly budowlane, oraz wszystkie elementy budow-
nictwa mieszkaniowego, a wiec stolarka (w hali III zostala
zainstalowana duza stolarnia mechaniczna, ktéra pracuje w wa-
runkach zupelnie normalnych), pokrycia dachowe, przewody
i armatura wszelkiego rodzaju, ogrzewanie, wszelkiego rodzaju,
okucia, izolacje, klinkiery. rézne materjaly budowlane sztuczne,
jak: heraklith, celotex, gazobetony it. p. Sa tutaj réwniez repre-
zentowane materjaly drogowe, a wiec: termak i réine materjaly
smolowe, beton asfaltowy, klinkier, kamieniolomy, kostki z szlaki
wielkopiecowej it. d. Na pietrze hali IV jest reprezentowane
wyzsze szkolnictwo techniczne.

ey

Rys 2. Z prawej strony hala I, na dalszym planie zgrupowanie
trzecie z wieia,

Czwarte zgrupowanie na najwiekszym terenie — skupialo
niezmiernie bogato reprezentowany dzial budownictwa wiej-
skiego, Tutaj przedstawiona jest niezliczona ilo§é zabudowarn
wiejskich w naturalnej wielkosci, w dostosowaniu do réznych
wielkoséci gospodarstwa rolnego, o $cianach i stropach z réznych
sztucznych materjaléw. Na terenie tym pod otwartym niebem
przedstawiony jest dzial maszyn budowlanych, a wiec eskawa-
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tory, transporty, maszyny do ukladania kabli, dzwigi i t. d.
Pozatem na terenie tym ulice stanowia pokazowe odcinki z réz-
nego rodzaju nawierzchni drogowych.

Rys. 3. Zgrupowanie czwarte. Teren wystawy pod otwartem niebem.

W odcinkach pokazowych przedstawione sa wszystkie
najczeséciej spotykane rodzaje nowoczesnych nawierzchni dro-
gowych, jak réwniez szereg nowych pomysiéw. Przy wejsciu na
tereny zgrupowania czwartego ulozone sa na obszernym placu
betony asfaltowe w réinych postaciach, przy uzyciu asfaltu
Ebano. Dalej odainek prébny z kostki ,Mansfeld” — rzedowe;j,
wykonanej ze szlaki wielkopiecowej z domieszka cementu.
Kostka ta wyrabiana jest w réznych wymiarach, a wiec w po-
staci kostek 15X15X15, lub 10X10X10, oraz w postaci plyt
plaskich o wymiarach réznych, naprzyklad 25 X 25 X 5, Stoso-
wanie kostki ,Mansfeld” rozpowszechnia si¢ w Niemczech dogé
szybko, a uzywana ona zwlaszcza jest dla zabrukowania toréw
tramwajowych, do ulozenia pierwszego przy S$cieku szeregu
przy nawierzchniach asfaltowych, oraz na chodniki. Dodatnia
strona kostki ,Mansfeld” jest miedzy innemi, latwo$§¢ uzyskania
wszelkich ksztaltéw, jak np. do dopasowania do szyn tramwa-

jowych, do $ciegien zelaznych przy torowiskach tramwajo-
wych i t. d.
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Duze odcinki kostki sa ulozone przez Saski i Slaski prze-
myst granitowy. Kostka jest ulozona na betonie i zalana ce-
mentem. Cena kostki granitowej regularnej, maszynowej pro-’
dukeji, o wymiarach 10X10X10. z tolerancja co do wysokosci
2 cm. wynosi 22.— Mk, czyli okolo 46 zl. za 1 tonne. Dalej
reprezentowane sa na duzym odcinku nawierzchnie smotowe
w réznych postaciach, a wiec ,Termak”, smolowanie wgtebne,
powierzchniowe, na zimno i na goraco. Reprezentowany jest
réwniez colas i vialit.

Ulozony jest odcinek pokazowy drogi z betonu, zbrojone-
go siatka stalowa. Grubos§¢ catkowita nawierzchni betonowej—
20 cm., w tem 15 cm. dolnej warstwy, na ktérej uklada sie
siatke stalowa o S$rednicy pretéw 5 do 7 m/m, utozonych na
krzyz w odstgpach co 15 cm. i znitowanych na skrzyzowaniach,
na siatke uklada si¢ beton nos$ny o mocnej konsystencji, przy-
czem warstwa gorna o grubosci 2 cm. utworzona jest z beto-
nu o b. silnej konsystencji i drobnych elementach mineralnych.

Pozatem bogato jest przedstawiony dzial klinkieréw. Klin-
kiery sa rozpowszechnione w budownictwie, w pierwszym
rzedzie, jako licowka, pozatem sa klinkiery uzywane do bu-
downictwa drogowego. Na wystawie byl reprezentowany caly
szereg roéznych fabryk, miedzy innemi Slaskie. Koszt 1000 sztuk
klinkieru drogowego I gatunku wynosi loco wagon st. zalado-
wania okolo 105 MR, czyli okolo 220 zl.

W pawilonie IV na pietrze w dziale szkét wyzszych byt
réwniez reprezentowany dzial drogowy, opracowany pod kie-
rownictwem profesora Politechniki w Charlottenburgu—dr. inz.
Schenck'a. Przedstawione tam sa przekroje nawierzchni kostko-
wych, ulozonych na cemencie i Zzwirze, zalane cementem, asfal-
tem, lub wprost zamulone grysem. Przedstawione s w tym
dziale réwniez metody badania materjaléw bitumicznych.

Poza sama wystawa réwniez kilka uwag nastreczaja ulice
samego Berlina i drogi pod Berlinem.

Nawierzchnie ulic Berlina w przewazajacym stopniu sa
zaopatrzone w ciezkie nawierzchnie bitumiczne, przyczem sto-
stosowanie ciezkich nawierzchni smolowych w samym Berlinie
jest bardzo rzadko spotykane; stosuje si¢ natomiast w réznych
postaciach ciezkie nawierzchnie asfaltowe. W okolicach Berlina
bardzo jest rozpowszechniona nawierzchnia z pétbruczku. Tak
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naprzyklad, dwie drogi, prowadzace z Berlina do Postdamu,
maja prawie na calej swej dlugosci nawierzchnig¢ z pétbruczku,
przyczem fugi sa jedynie zamulone zwirkiem. Pod wplywem
ruchu nadmiar zwirku zostal przez kola pojazdéw usuniety,
fugi zostaly do glebokoéci okolo 2—2,5 cm. otwarte, nastapit
stan réwnowagi, przy ktérym ta nawierzchnia zupelnie nie daje
kurzu.

Zwiedzajacym Berlin i jego okolice rzuca si¢ w oczy zu-
pelnie ustalony typ chodnika, a mianowicie przy ogélnie duzej
szerokosci chodnikéw zwykle uklada sie poérodku pasa, prze-
znaczonego na chodnik, jeden wzglednie dwa.szeregi plyt gra-
nitowych o dlugosci boku 80 cm., pozostala za$§ szerokosé
chodnika, nieraz po dwa i wigcej metréw z kazdej strony plyt
granitowych, brukuje si¢ drobng mozajka o wysokosci od. 3 do
5 cm, Takaz mozajka pokryte sa place niedostepne dla ruchu
kolowego. Wyzej opisany ustr6j chodnikéw jest bardzo eko-
nomiczny, pozatem ma te zalete techniczna, ze w wypadku,
'gdy granitowa nawierzchnia plyt staje sie zbyt $liska, co ma
miejsce w czasie deszczu, w czasie gololedzi i t. p. wtedy mo-
zna korzystaé z szorstkiej nawierzchni, wybrukowanej mozajka.

W granice Berlina sa wlaczone duze obszary przyleglych
gruntéw, o glebie przewaznie piaszczystej, pokrytych lasem
iglastym. Grunty te stanowia doskonale tereny do zabudowan
podmiejskich. Otéz na tych terenach, nawet tam, gdzie niema
jeszcze zupelnie budowli — mozna zauwazyé¢ tadnie wytrasowane
ulice, zaopatrzone w wode, skanalizowane i pokryte doskonals
nawierzchnia asfaltowg lub kostkowa. Okazuje sie, ze w Berli-
nie przed uzyskaniem pozwolenia na budowe, tereny podlega-
jace zabudowie musza byé kosztem wlaécicieli tych terenéw -
uprzednio catkowicie urzadzone, poczem dopiero tereny te
staja sie ,dojrzale do budowy".

Bardzo dobrze jest rozwiazana w Berlinie sprawa komu-
nikacji miejskiej. Wykorzystane sa tutaj wszelkie mozliwe $rodki
komunikacji. Ruch uliczny odciazony jest przez kolejke pod-
ziemng i przez miejska elektryczna kolejke nadziemna. Pociagi
kolejki nadziemnej ida w pewnych porach dnia co péltorej
minuty w kazda strong. Niewiele rzadziej ida réwniez pociagi
kolejki podziemnej. Tramwaje obsluguja jedynie peryferje mia-
sta. Na ulicach kursuja liczne autobusy miejskie i dorozki sa-

4
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mochodowe. Dzigki odcigzeniu ruchu ulicznego przez kolejke
podziemna i nadziemna — ruch uliczny naogé! jest mniej inten-
sywny w Berlinie, anizeli na niektérych ulicach Warszawy.

Przew6z materjaléw masowych odbywa sie¢ Szprews
i polaczonemi z nig kanalami.

Na skrzyzowaniach ulic Berlina, w dzielnicach pozbawionych
tramwajéw, ruch jest regulowany przez scentralizowana auto-
matyczng sygnalizacje $wietlng. Daje to znaczne oszczednoéci
w obsludze.

INZ FRANCISZEK PRZEWIRSKL

NA MARGINESIE ARTYKULU ,UWAGI NA TEMAT
BUDOWANIA DROG W POLSCE", POMIESZCZONEGO
W NR. 48 ,WIADOMOSCI DROGOWYCH",

W wyzej podanym numerze ,Wiadomosci Drogowych"”
znajdujemy kilka znamiennych artykuléw siegajacych gleboko
w b. wazne zagadnienia ekonomiczne gospodarki drogowej
w Polsce. Oto précz ,Rozwiazan na tle funduszu drogowego”,
zbyt rézowo w przyszlo$¢ patrzacego p. inz Zawadzifiskiego,
w ktoérych tenze, zreszta zupelnie stusznie, domaga si¢ zmiany
w dotychczasowej organizacji rob6t drogowych i dostosowania
ich do wlaéciwych okreséw roboczych w ciggu roku — znaj-
dujemy artykul — szkoda, ze pseudonimem podpisany — w kté-
rym autor wystepuje przeciw t. zw. nawierzchniom nowoczesnym,
cementowym, betonowym, bitumicznym, smolowcowym i t. d.
i propaguje haslo nawrotu do materjaléw rodzimych kamiennych
i dr6g brukowanych. — Précz tego znajdujemy w tym samym
numerze artykul Inz, Kiepala — a wiec fachowca, ktéry oma-
wiajac systemy budowy brukéw z kamienia polnego powiada
we wstepie:

W rostrzelonych wysitkach stworzenia nowoczesnej na-
wierzchni, w morzu ,wynalazkéw" i réinych ,zbawczych spo-
sob6w” rozwiazania zagadnienia, zdaje sie zapomnieliémy o za-
sadniczym i naturalnym materjale na drogi — kamieniu — ka-
mieniu jako bezposredniej nawierzchni,”" — Wprawdzie Redakcja
+Wiadomoéci" umieszczajac ,Uwagi na temat budowania drég”
zastrzega sie, ze nie podziela wielu twierdzesi autora, ale jak
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widzimy w tym samym numerze ,Wiadomosci” znajdujemy
w drugim artykule juz przez osobg fachowa poparty zasadniczy
postulat bezimiennego autora.

Nie negujac zepelnie celowoséci budowy nowoczesnych na-
wierzchni tam, gdzie z powodu zbyt wielkiego wzmozenia sie
ruchu samochodowego, utrzymanie dotychczasowych systeméw
staje si¢ niemozliwe i nawierzchnie t. zw. nowoczesne kalku-
lowaé sie beda taniej i ekonomiczniej, chcialbym do rozwaza-
nych zagadnien dorzucié¢ dwie uwagi.

Pierwsza uwaga dotyczaca kwestji wyboru nawierzchni.
PomyS$lmy jak te nawierzchnie przedstawiaé si¢ beda na wypa-
dek wojny, OdpowiedZ zdaniem mojem przemawia¢ bedzie prze-
ciw stosowaniu nawierzchni bitumicznych i smolowcowych szcze-
gélnie z surowcéw zagranicznych, Jestem przekonany, ze w nie-
dlugim czasie po przemarszach wojsk byliby$§my zmuszeni lataé
z konieczno$ci tworzace sie wskutek nadmiernego obciazenia
jamy i wyboje miejscowym szabrem, jak to sie dzialo w okre-
sie wojennym i powojennym na pierwszorzednych ulicach wigk-
szych miast (n. p. Lwéw).

W tym wypadku pogardzone ogélnie zwykle nawierzchnie
szabrowe — makadamowe — ze wzgledu na latwo$§é mobilizacji
materjatu i sil roboczych niefachowych, odniostyby w naszych
warunkach stanowcze zwyciestwo, podobnie jak to bylo z mar-
nym chlopskim malopolskim konikiem, ktéry w czasie ostatniej
wojny wytrwaloscia swoja i przydatnoscia przescignal wielkie
rumaki zagraniczne. Z nawierzchni ciezkich nalezaloby z tych
powodéw postawi¢ na pierwszem. miejscu nawierzchnie kamien-
ne, brukowe, klinkierowe—moze betonowe, a przedewszystkiem
takie, ktére budowaé i naprawiaé mozna materjalami, jakie bez -
trudnoéci dostaé mozna a wiec przedewszystkiem “krajowemi—
oraz takie nawierzchnie, do naprawy ktérych w razie koniecz-
nej potrzeby moznaby uzyé¢ robotnikéw miejscowych, a nie wy-
Yacznie fachowych majstréw i firm. Druga uwaga, ktéra mi sie
nasuwa przy rozwazaniu cytowanych artykuléw, to koniecznosé
zachowania stosownej kolejnoéci w finansowaniu poszczegblnych
rob6t. Jesli chodzi n. p..o Malopolske to wiemy, ze niestety
stan drég, stosunkowo dobry za czasé6w zaborczych nie tylko
nie zostal po wojnie doprowadzony do stanu pierwotnego, ale
Przeciwnie wskutek katastrofalnego braku kredytéw w ciagu
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ostatnich kilku lat, grozi w bardzo wielu wypadkach kompletna
ruina, Tymczasem co widzimy. Oto kazde wojewédztwo i nie
omal kazdy powiat ambicjonuja sie, aby ,pokazaé¢” choé jeden
kilometr nawierzchni krzemianowanej, smolowanejit. p. robi sie
rozmaite drogie eksperymenty i pokazy, obcinajac w zupelno-
éci kredyty na inne drogi i doprowadzajac ich stan do ruiny.

W wyniku mamy tu i 6wdzie po kilka kilometréw nowo-
czesnych nawierzchni — ale zato dalej jama na jamie i wybéj
na wybojul Otéz rozwazajac kolejno§é wykonania pewnych ro-
b6t drogowych nalezaloby zdaniem mojem ustali¢ taki porzadek:

1) Przedewszystkiem nalezaloby doprowadzi¢ najtansze,
a tez i najliczniejsze u nas nawierzchnie szabrowe do stanu
przedwojennego, oraz zapewni¢ im bezwarunkowe ,minimum
egzystencji" na konieczna coroczng normalna konserwacje
(n. p. 1200 zi. na km.). .

2) Dopiero o ile przy wykonaniu tego programu pozo-
stang pewne nadwyzki, winno sie je przeznaczyé na ulepsze-
nie drég nowoczesnymi systemami lub urzadzanie nawierzchni
ciezkich, stosujac je bezwzglednie tylko tam, gdzie wzrost
ruchu samochodowego lub ciezarowego nie pozwala na za-
chowanie dotychczasowego systemu jako nieekonomicznego,
oraz wykonujac te roboty tylko na pewnych najwazniejszych
linjach, choéby wskutek tego kilka jedynie wojewédztw w Pol-
sce tego zaszczytu dostapi¢ moglo.

INZ, LENCZEWSKI-SAMOTYJA.

NOWE PRZEPISY TECHNICZNE CO DO PROJEKTOWANIA
I UTRZYMANIA DROG WE FRANCJL

W 57-ym ,Revue générale des routes et de la circula-
tion routiére” z miesigca wsze$nia 1930 roku zamieszczone sa
wyciagi z okélnika Ministerstwa Robét Publicznych z dnia 28
lipca 1930 roku, odnoszace si¢ do nowych warunkéw technicz-
nych projektowania i utrzymania drég,

Przepisy te sa bardzo wazne ze wzgledu na staly rozwdj
techniki drogowej, pozwalamy je sobie przeto przytoczyé
w streszczeniu,
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A. Program uporzqdkowania drog.

Poleca sie inzynierom drogowym opracowywaé systema-
tycznie plany i programy robét w zwiazku z utrzymaniem drég,
oraz §cifle je wykonywaé; zaleca sie zwracaé baczna uwage
na to, by dana droga na calej swej dlugosci byla jednakowa
co do stanu nawierzchni oraz wszystkich urzadzen sztucznych
jak mosty, przepusty, budynki i inne.

Zaleca sie unika¢ bez dostatecznych powodéw wszelkich
zmian w rodzaju nawierzchni danej drogi, w sposobie urzadze-
nia poboczy lub sadzenia drzew, majac na wzgledzie ze np.
przekroczenie granicy danej gminy, powiatu lub nawet depar-
tamentu nie moze by¢ uwazane za powéd dostateczny do sto-
sowania tych zmian,

B. Urzaqdzenia obce na koronie drogi,

W przeciagu diugiego okresu czasu, poprzedzajacego roz-
wé6j ruchu samochodowego, przepisy drogowe pozwalaly, a na-
wet zalecaly zajmowanie torowiska i korony drogi dla wszel-
kich urzadzen uzyteczno$ci publicznej i prywatne;j. '

Poniewaz w chwili obecnej w zwiazku z coraz wiekszym
rozwojem ruchu mechanicznego na drogach publicznych urza-
dzenia takie stanowia przeszkode a nawet czesto zagrazaja
bezpieczeristwu ruchu, poleca sie inzynierom drogowym dazyé
w miare moznoéci do usuwania z korony drogi urzadzer obcych
juz istniejacych i oponowaé przeciwko urzadzaniu na jezdni
drogowej jakichkolwiek badz instalacyj, mogacych w chwili
obecnej lub w przyszloéci stanowié przeszkody dla ruchu.

Pozatem nalezy przeciwstawiaé sie wszelkim urzadzeniom .
obcym, mogacym wplywaé na zeszpecenie wygladu zewngtrzne-

go drogi.

C. Skrzyiowunia lub zajmowanie paséw drogowych przez linje
kolejowe, przewody elekiryczne i kanalizacyjne.

Przypomina si¢ inzynierom drogowym, Ze przeciecie w po-
ziomie drogi paristwowej przez linje kolejowa dopuszczalne jest
jedynie w wypadkach i okolicznoéciach wyjatkowych; wszelkie
decyzije w tym wzgledzie naleza do Ministra Robét Pu-
blicznych,
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Nalezy dazyé do skasowania istniejacych przecieé w po-
ziomie i przeciwstawiaé sie zajmowaniu korony drogi przez
linje kolejowe lokalne lub tez elektryczne pozamiejskie.

Co sie tyczy linij telegraficznych lub telefonicznych, na-
lezy czuwaé nad tem, by urzadzenia te nie krepowaly ruchu,
nie utrudnialy prac przy konserwacji drég i nie szkodzily nor-
malnemu rozwojowi drzew i plantacyj przydroznych.

Umieszczanie przewodéw wodociggowych, kanalizacyjnych
i innych urzadzen podziemnych pod korona drogi jest niewska-
zane, poniewaz stanowia one przeszkode dla ruchu w okresie
budowy i na wypadek remontéw,

D. Spadki podluine.

Nie nalezy stosowaé zwlaszcza na dlugich odcinkach, po-
chylen wiekszych od 5% na drogach panstwowych w terenie
réwninnym i pagérkowatym oraz pochylen 8% w terenie gérskim,
przyczem na lukach o malym promieniu pochylenia w zadnym
wypadku nie moga byé wieksze od 5Y%.

E. Szerokos¢ jezdni drogi.

Szeroko$§é¢ jezdni drogi winna stanowi¢ wielokrotnosé 3
metréw, czyli szeroko$é poszczegélnych pasé6w komunikacyjnych
jednokierunkowych, mogacych jedynie zapewnié bezpieczenstwo
i wygode przejazdu samochodu.

Szeroko$é jezdni drég panstwowych winna wynosié 6 me-
tréw i tylko w wyjatkowych wypadkach moze byé zredukowa-
na do 5-ciu metréw.

Na skrzyzowaniach i w miejscach postojéw szeroko$é dro-
gi winna sie réwnaé 3 lub 4 pojedynczym pasom komu-
nikacyjnym, jednak w tych wypadkach z powodu mniejszej
szybkosci samochodéw mozna sie zadowolnié¢ szeroko$cia jezdni
8 lub 11 mtr.. zamiast 9 lub 12-tu mtr.

W terenach gérskich, jezdnia drogi moze mieé tylko 5
metr6w szerokosci, winna byé tylko odpowiednio poszerzona
na lukach; w trudnych warunkach terenowych mozna korone
drogi urzadzaé bez poboczy, w tych wypadkach jednak nalezy
ja ograniczy¢é obrzezami o wysokosci 15 cm. i szerokosci 20 cm,
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F. Promienie fukéw.

Nalezy stosowaé¢ mozliwie duze promienie tuk6w, zwlaszcza
jezeli warunki lokalne pozwalaja na rozwijanie znacznych szyb-
kosci.

W terenach réwninnych i pagérkowatych promien 100
metrow winien stanowi¢ minimum, ktérego przekraczaé nie
nalezy, w terenach gérskich wielko§é promienia luku moze byé
zredukowana do 30 metr6w, a nawet i mniej, jezeli warunki
terenowe lokalne do tego zmuszaja.

W wypadkach, gdy promiesi tuku w osi drogi jest mniej-
szy od 30 metré6w nalezy laczyé odcinki lukowe o minimalnym
promieniu z odcinkami prostemi przy pomocy krzywych przej-
§ciowychio promieniu wiekszym,

Rrs. 1

Na serpentynach, czyli w wypadkach, gdy kierunki stycz-
nych do osi drogi przecinajg sie pod ostrym katem, trase dro-
gi nalezy ukladaé w petlicy, przyczem winna ona sie sklada¢
z odcinkéw nastepujacych (rys. 1):

a) 2-ch odcinkéw lukowych AB A;, B; i IH I; H, o pro-
mieniu okolo 20 metréw; na ‘tych odcinkach mozna nie stoso-
waé poszerzen jezdni.

b) 2-ch odcinkéw prostych BC B; C, i HG H,; G, o dtu-

gosci okolo 10 metréw.
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c) odcinka CDKG C, D, K, G;, zwanego odcinkiem zwrot-
nym; krzywa wewnetrzna CDKG zawiera odcinek luku DK
o promieniu R > 8 metr6w (R min. =8 metréw uznany zostal
za wystarczajacy dla wykrecenia samochodu, uwazany jednak
jest za minimum bezwzgledne, ktére moze byé stosowane tylko
w wypadkach skrajnych).

Odcinki tuku CD i GK zakreslone sa lukiem o promie-
niu wiekszym; dlugosé¢ ich winna sie zawieraé miedzy 12-tu
a 15-tu metrami.

Krzywa zewnetrzna C, D; K, G,, zawiera odcinek D, K,,
koncentryczny do DK i zakreslony promieniem R, =R +L +
+ 1,50 mtr.,, gdzie ,L"” oznacza szeroko§¢ drogi w koronie,
oraz 2 odcinki C; D; i K; G; przejéciowe.

Poszerzenie korony drogi jest stale na odcinku D, K,, na
odcinku za§ C, D; i K; G, dokonywa sie przejécie do normal-
nej szerokosci korony drogi do szerokoéci powiekszonej.

G. Spadki poprzeczne jezdni drogi.

Stosowane dawniej ze wzgledu na konieczno§é szybkiego
odprowadzenia wody duze spadki poprzeczne jezdni drogowej
obecnie sj niewskazane, poniewaz z jednej strony stanowia
duze skrepowanie dla ruchu pojazdéw szybkich, z drugiej zas
znaczna nieprzepuszczalno$¢ i gladko§é nawierzchni ulepszo-
nych pozwala na latwiejsze odprowadzanie wody przy profilach
mniej wypuklych.

W zwigzku z pcwyiszem spadki poprzeczne jezdni dro-
gowej moga byé obecnie zmniejszone i przy szerokosci od 5-ciu
do 8-miu metréw przyjmowane podlug ponizszej tablicy, gdzie
»1" oznacza stosunek strzalki do calkowitej szerokosci drogi
w koronie,

’ Odpowiada
RODZAJ NAWIERZCHNI Pochylenie ,1“ spadkowi w %

nawierzchnia tluczniowa zwykla max /g 4%

nawierzchnie smofowane }

termakadam Ygo do /g 3,335 — 2,5%
nawierzchnie bitumiczne
beton cementowy Yso do Y00 2,5% — 2%

nawierzchnie z kostki kamienne]




0078

* Przy jezdmach o szerokoséci wickszej od 8-miu metréw
profile poprzeczne winny by¢ specjalnie dobierane np. parabo-
liczne o koricach plaskich i pochyleniu max. 2,5%.

Na lukach, zwlaszcza o malym promieniu, poza obrebem
miast i osiedli dla ulatwienia i bezpieczefistwa ruchu pojazdéw
mechanicznych o znacznych szybkosciach nalezy stosowaé po-
chylenia jednostronne korony drogi w kierunku do $rodka tuku.

.Przejscia od profilu normalnego drogi na prostej do pro-
filu specjalnego na luku winny byé dokonane na odcinkach
prostych przed poczatkiem i za koficem luku.

Nalezy unikaé¢ stosowania pochylen odwrotnych na pobo-
czach od strony zewnetrznej luku,

Pochylenie poprzeczne moze byé jednakowe na calej sze-
roko$ci korony drogi, moze si¢ réwniez zmieniaé od wartogci
najwiekszej po stronie zewnetrznej luku, stopniowo malejac ku
srodkowi tuku.

Warto§¢ pochylenia ‘poprzecznego moze - si¢ zmieniaé
w granicach od 8% do 3% i moze by¢ ono dokonane przez pod-
wyzszenie zewnetrznej krawedzi korony drogi lub tez obnizenie
wewnetrznej ewentualnie w sposéb posredni.

H. Pobocza. Poprzeczne rowki odwadniajqce.

Zasadniczo pobocza dr6g winny byé wzniesione o 5 do
10 cm. ponad krawedz jezdni, a to w celu zabezpleczema ich
przed zniszczeniem przez kola pojazdéw.

Profil dotychczasowy bez wznoszenia poboczy ponad po-
ziom jezdni zachowaé mozna w wypadkach gdy:

a) szybkie odwodnienie jezdni drogi nie bedzie moglo by¢
nalezycie' zapewnione przy pomocy rynsztoczkéw poprzecznych
np. w krajach o krétkotrwalych lecz o znacznem natezeniu
deszczach.

b) sam rodzaj nawierzchni drogowej jest taki, Ze winien
by¢ stale utrzymywany w stanie suchym np. nawierzchnie bi-
tumiczne, odprowadzanie wody w takich wypadkach w kierunku
podiuznym jest niewskazane.

c) pobocza maja szeroko§é mniejsza od 2-ch metréw
i winny byé czesciowo udostepnione dla ruchu kolowego z po-
wodu malej szerokoéci jezdni.
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Pobocza, wzniesione ponad poziom jezdni, winny byé za-
opatrzone w rynsztoczki, stuzace do odprowadzenia wody z na-
wierzchni drogi; rynsztoczki takie winny byé urzadzane ukoénie
do osi drogi w zalezno$ci od jej pochylenia podluznego.

Szeroko$é poboczy winna byé wystarczajaca dla urzadze-
nia na nich skladéw materjaléw konserwacyjnych i za wyjat-
kiem warunkéw specjalnych np. drogi gérskie nie powinna byé
mniejsza od 2-ch metréw. '

Skladéw materjalowych nie nalezy urzadzaé po stronie
wewnetrznej lukéw.

I. Rynszioki i wypukle mostki.

Urzadzanie rynsztokéw otwartych dla przeprowadzenia
wody przez korone drogi jak réwniez mostkéw wypuklych jest
niewskazane ze wzgledu na znaczne przeszkody, jakie powyz-
sze urzadzenia stanowia dla szybkiego ruchu mechanicznego.

K. Widocznosé drogi.

Sprawa zapewnienia nalezytej widoczno$ci drogi zwlaszcza
w lukach i serpentynach jest rzecza bardzo waina.

Nie ustala sie w tym wzgledzie jednolitych przepiséw,
zaleca si¢ jedynie w odcinkach drogi lukowych zapewniaé¢ wolna
dla oka przestrzen po stronie wewnetrznej luku przez usuwa-
nie przeszkod w postaci drzew i t. p. i przez poszerzanie wy-
kop6éw, co mozna uzyska¢ przez urzadzenie w skarpie wykopu
specjalnych laweczek na wysokosci oka kierowcy, t. j. na wy-
sokosci okolo 1 metra nad poziomem drogi.

DR, INZ. LUDWIK WASILEWSKI I INZ, KAZIMIERZ CZARNECKI.

KRZEMIANOWANIE WAPNIAKOW DLA CELOW
DROGOWYCH.

Z cyklu prac nad zagadnieniami chemji drogowej, wykonywanych w Dziale I
Przemystu Nieorganicznego Chemicznego Instytutu Badawczego na zlecenie
Departamentu IV Drogowego Ministerstwa Robot Publicznych.

Prowadzone przez nas od dluiszego czasu prace nad wy-
jas$nieniem proceséw krzemianowania wapniakéw, nad sposo-
bami krzemianowania, oraz nad zmiang wlasno$ci wapniakéw
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pod wplywem krzemianowania, doprowadzity do pewnych
praktycznych wnioskéw, ktére pozwalaja nam na stworzenie
sobie syntetycznego obrazu w zakresie zastosowania omawia-
nych proceséw i dla potrzeb drogownictwa.

W ostatniej publikacji!) w tym zakresie, przedstawiono
zmiany, ktérym ulegaja prasowane brykiety z weglanu wapnio-
wego napojone. 16Y%-ym roztworem szkla wodnego o réinym
skladzie. Oméwiono réwniez sposéb otrzymywania materjalu do
doswiadczenn i metody badania zmian wytrzymalosci.

Obecnie w dalszym ciggu poddano badaniu kilka serji
brykietéw o nasiakliwo$éci 10,4% do 22,3%, w celu stwierdzenia
wplywu stezenia roztworu szkla wodnego na wlasnos$ci mecha-
niczne, oraz ustalenia, w jaki spos6b wplywa dodatek do che-
micznie czystego weglanu wapniowego takich domieszek, jak
piasek i glina, ktére stanowia najpospolitsze zanieczyszczenia
naturalnych wapieni,

Warunki otrzymywania brykietéw z weglanu wapniowego,
jak i jego mieszanin z piaskiem i glina zachowano $cisle takie
same, jak i poprzednio, zar6wno co do wymiaréw matrycy
o powierzchni 10 cm? jak i sposobu prasowania. To samo do-
tyczy wszelkich innych warunkéw, a wiec napajano w rurach
zelaznych, wewnatrz parafinowanych, przez 24 godziny i su-
szono do stalej wagi w ciggu 14 dni w temperaturze pokojowe;j.

Oznaczenia wytrzymaloéci na zgniatanie przeprowadzono
conajmniej na trzech prébkach, w razie za$ znaczniejszych réz-
nic na wiekszej ilosci i brano $rednia z wykluczeniem wynikéw
zbyt odbiegajacych, gdyz przyczyny tych odskokéw zawsze byly
widoczne po zgnieceniu probki, Np. wykrywano czasem rysy,
powstajace podczas nasycania, lub stwierdzano uwarstwowienia,
wynikajace z nieréwnomiernego prasowania brykietu. Oznacze-
nie wytrzymaloéci na $cieralnoéé wykonywano podwdjnie, wy-
niki réznily sie zwykle o kilka Y.

Wplyw stezenia roztworu szkla wodnego na wynik krze-
mianowania. Uzyto trzy rodzaje roztworéw o stezeniu 219,

: A . Si0
a mianowicie o stosunku Naz(z) = 2,62; 3,20; 4,00. Wytrzyma-

1) Przemysl Chemiczny® 14, 132 (1930) komunikat 18, ,Wiadomosci
Stow. Czlonk. Polsk, Kongr. Drog. 1V. Nr. 43, str, 36 (1930).
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to§ci na $cieralno§é brykietéw, otrzymanych pod ci$nieniem
1000, 3000, 4000, 5000 i 6000 kg/cm?'), napojonych tymi roz-
tworami uwidocznione sa na wykresach od 1—5. Przedstawiaja

one §cieralno§é w zalezno$ci od stosunku Nie podano tu

Si0,
Na,O°

Si0
$cieralnoéci dla stosunku N:a. (2) = 4,00, z tego powodu, Ze roz-
2

Brykiety 1000kgo?

x
90 R

T
Qo
S

T
~N
o

60
250 ' 300 350 doo 450" 500

’) 0;

2ostaje na sicie 35 ocze,
po 10tys. obrot

Rys. 1.

twor ten w czasie napajania brykietéw zhydrolizowal z wy-
dzieleniem duzej ilo$ci krzemionki., Dla poréwnania zawieraja
one odpowiednie dane dla roztworéw 16 Y-ych. Jak widaé
potwierdzaja one wyniki poprzednie, a mianowicie brak $cile

Brykiety 3000kg /om? %
9/cm 50 S
s Bt
I=~21% R
80 S 5
16% - 38
; 70 & &
L oS
23
——T 60 %
250 300 350 400 450 500 ~
- S5i02:Na0
Rys. 2,

okres§lonej zaleznoséci zmian wlasno$ci mechanicznych od sto-
102

S
Nazo'

sunku

Zalezno§é $cieralnosci od stosunku krzemionki

1) Zalezno§é nasigkliwoéci materjalu od ciénienia. pod ktérem byt
otrzymany podaje wykres 6 cytowanego komunikatu 18.
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Brykiety 4000kg tm?
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Rl 16%. [«
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Rys. 3.

Brykiety 5000kg /e

90
-80
______ 21% P
=70
-60
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et e T T T o LT )|
250 300 350 400 450 300
51'02:”020

Rys. 4,

Brykiety 6000k 2
rykiety 9/m %0
—80
______ [ E
21% 70
/\_——-/6% =
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250 300 350 400 450 500
S 102 -'NG;O i
Rys. 5.

‘e na sicie 35 ocze,

_ 2osta
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po 10tys.obrot
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20staje na sicie 35 ocze
po 101ys.obrot.

em?

zosfaje na sicie 350czek
po 10tys. obrot.
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do tlenku sodowego jest nieregularna i odchylenia sa tego ro-
dzaju, ze mozna przyja¢, iz leza w granicach bledu metodyki
oznaczeri, Wykresy 6 i 7. przedstawiajace $cieralno§é w zalez-
noéci od ciénienia, od ktérych otrzymane zostaly brykiety

Wptyw stezenia szkéa wodnego o stosunku %: 262
a.

zostafe B sicie 3500zeky,,.2 po 10tys.obrot
0
(]

1000 ' 3000 T 5000kgfm?
Brykiely prasowane pod cisnieniem %

Rys. 6.

Wplyw stezenia szkta wodnego o stosunkuSi02 - 3 20
IVO;)

90,

70

zostafe na sicie 35 oczek/cm:po 10tys obrot
(o3
Q

000 ' 3000 " 5000kgpm?
Brykiely prasowane pod cisnienjem
Rys. 7.

pozwalaja stwierdzié, ze maximum wytrzymaloéci, bez wzgledu

na stosunek —I%-lf—é i stezenie, wykazuja brykiety o nasigkliwo-
2

éci okolo 14Y%, t. j. otrzymane pod ci$nieniem 3000 kg/cm?

Roéwniez ze wszystkich tych wykreséw jest widoczne, ze wy-
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trzymalo§é na $cieralno§¢ brykietéw napojonych roztworem
21%-ym jest dla wapniakéw o pewnej nasiakliwosci wyzsza.

Wyniki badania wytrzymaloéci na zgniatanie brykietéw
napojonych 21% roztworem zawiera tablica I. I tu brak $cidle
zdefinjowanej zalezno$ci od skladu chemicznego szkla wodnego,
jednakze w wigkszosci wypadkéw, mozina stwierdzié, ze przy
stosunku 3,2 uzyskuje sie najlepsza wytrzymalo§é, natomiast
przy 2,6 nieco gorsza, a najgorsza przy stosunku 4.

TABLICA L
Stezenie 219,
Brykie t' A Sio W{ytr’zyma-
Nasiakli- citalenl ﬁ zggié:t:na;e
woéé w 4 pli?gs/(::‘;]azn‘ a2 w kg/cm?
19,2 1000 2,62 357
S » 3,20 317
1 . 4,00 235,5
14,2 3000 2,62 675
2 s § 3,20 —
s C 4,00 384
12,4 4000 2,62 454
2 & 3,20 486
g % 400 328
11,5 5000 2.62 590
y A 2,20 502
iy 2 4,00 379
10,4 6000 2,62 501
A 5 3,20 540
i H 4,00 418

i1 ¥ Do dalszych dos$wiadczeri uzyto juz tylko jednego rodzaju
szkla wodnego o stosunku krzemionki do tlenku sodowego
rownym 3,18, z ktérego przygotowano roztwory 10% i 54, Wy-
niki badania wlasnoéci mechanicznych brykietéw napojonych
tymi roztworami przedstawiaja tablice II i IIL

Poréwnanie odpowiednich liczb, wykazuje, ze im wieksze
jest rozcieficzenie roztworéw, tym gorsze wlasnoséci mechaniczne
maja brykiety niemi napojone (p. niZej wykr. 8—11),
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TABLICA IL
Stezenie 10%.

Brykiety. Wytrzymalosé
Nosiaklgwio: g:ig:)e:: N.a zgniata- | Na §cieral-
w kglcm? | nie kglcm? | no§é w %,
22,3 500 248 64.63
19,2 1000 312 | 6833
17,5 1500 402 70,00
16,0 2000 437 78,42
14,2 3000 520 72,68
12,4 4600 (392) —_
10,4 6000 . 547 53,35

TABLICA IIL
Stezenie w 5Y%,

g Bryleiety B | Yy tr 2y m s TGS e
Nasigkl. w 2. E;EE{)}ZZ I:?e ZE;;:;;- I;Jlaoéci:r;}..

22,3 500 200 49,24
19,2 1000 266 53,55
11,5 1500 309 64,83
16,0 2000 328 60,42
14,2 3000 380 66,94
12,4 4000 393 —

10,4 6000 . 419 51,98

Wykresy 8—11 zawieraja calo§¢ zebranego materjalu,
Powstaly one w ten sposéb, ze podane powyzej dane ekspery-
mentalne potraktowano statystycznie, t.j. dla brykietéw o tej
samej nasigkliwo$ci, napajanych roztworami o tym samym ste-
zeniu wzigto $rednie z liczb, otrzymanych dla szkla wodnego

o réznym stosunku S8 Dotyczy to danych dla roztworéw
y Na,O

16 i 21Y%go, gdyz do badania wplywu pozostalych stezen
uzyto szkla tylko jednego rodzaju. Z wykresu na rysunku 8,
przedstawiajacego wytrzymalo§é na zgniatanie w zaleznoci od
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nasiagkliwoéci wynika, Ze najlepsze rezultaty otrzymuje sie przez
zastosowanie roztworu 16%-go. Zaréwno roztwory o stezeniu
nizszem jak i wyZszem w mniejszym stopniu polepszajg te
wlasno§é mechanicznag wapniaka.

10001k
T
800
600+
400H
| 21% 16%
109
200" ) /’
0
10 T T T ’|5 T T T T 2'0 T T L) T 25%

Rys. 8,

Wykres 9, przedstawiajacy wytrzymalo§é na zgniatanie
w zaleznosci od steienia roztworu szkla wodnego, stosowanego
do napajania uwidacznia to dla brykietéw o nasigkliwosci
12:5%, 15% i 19Y% jeszcze lepie;. \

Wziawszy pod uwage, ze wytrzymalo§é na zgniatanie bry-
kietow nienapojonych wynosi odpowiednio 19% — 200 kg/cm?,
15%—300 kg cm?, 12,5%—380 kg/cm?!) widzimy, ze przez stoso-
wanie roztworéw 16%-ych podwyzszamy te wytrzymalo$é o 200
kg/em®, podczas, gdy roztwory o koncentracji 5% podnosza ja
zaledwie o 50 do 10 kg/cm?.

) »Przemyst Chemiczny* 14,139 (1930) komunikat 18, rys. 17.
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Znany jest powszechnie fakt, ze woda rozmiekcza bardzo
znacznie wapienie, ktérych nasigkliwo$é waha sie w omawia-
nych granicach. Zreszta i z naszych danych daje sie to wy-
wnioskowa¢ bezsprzecznie, ze uwazali§my za zbyteczne potwier-
dzenie eksperymentalne. Dlatego mozemy stwierdzié, ze roz-
cieficzanie szkla wodnego ponad podana granice przez doda-
wanie nadmiernej iloSci wody jest dla wyniku ostatecznego
szkodliwe. Wobec tego, trudnosci, polegajacej na lepieniu sie
nawierzchni walca podczas walowania, nalezy przeciwdzialaé
nie przez polewanie woda, ale w inny sposéb, np. przez zasto-
sowanie odpowiednej skrobaczki.

600#(%,”, g
15%
400 9%
2004
5 10 16  21%
Rys. 9.

Wykresy 10 i 11 przeciwstawiajg zmiany wytrzymalosci
na §cieralnosé, t. j. pozostalosé na sicie 35 oczek/cm? po 10,000
obrotéw, pierwszy w zaleinoéci od nasigkliwosci, drugi od ste-
zenia roztworu stosowanego do napajania.

Obraz jest tu podobny do poprzedniego z tg tylko réznica,
ze podwyzszeniu stezenia w granicach 5 — 21% odpowiada staly
wzrost wytrzymaloéci na S$cieralno$é. Powyzej jednak 16% jest
on tak niewielki, Ze wobec zmniejszenia o wiele wydatniejszego
wytrzymalosci na zgniatanie mozna i nalezy z niego zrezygno-
waé. Do takiego wniosku sklania bardzo powaznie i ten fakt,
ze wytrzymaloéé na zgniatanie jest liczba bezwzgledna, ktérej
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%100

40}
20}
/0 T T T T ,:5 T T T T 2;0 T T T T 25%
Rys. 10.
%100
!
80! 5%
125%
60 7
4 = L o
5 10 6  21%

Rys. 11.
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znaczeniu fizyka i technika slusznie nadaje wicksza wage
i pierwszeristwo przed oznaczeniami wzglednemi, jaki jest ozna-
czenie poréwnawcze S$cieralno§ci wzajemnej. Réwniez wzglad
na koszt szkla wodnego, ktérego w wypadku stezonych roz-
tworéw zuzywanoby wiecej, przemawia za przyjeciem 16%-go
roztworu.

Wytrzymatose na scieralnosé wzajemnq,
brykietow 4000/(%,,,'2 2z domieszikaq gliny.

obrot.
%
S

po 7mlanowaniu

pozostatose na sicie 35 oczelkpy?po 101ys.

0 T T : T T T T T T T
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100%
% gliny
Rys. 12,

Krzemianowanie poprawia nietylko wlasno$ci mechaniczne,
takie jak wytrzymalo§¢ na zgniatanie i §cieralnoéé lecz réwniez
podnosi twardo§¢ i nieprzepuszczalnos¢, oraz zmniejsza nasiak-
liwo§é wapniakéw. Badajac twardo$é na plaskich powierzch-
niach brykietéw po krzemianowaniu we wszystkich wypadkach
stwierdzono jej wzrost. Zmiany nasigkliwoséci stwierdzaja prace
Deslandres'a !); mimo, ze metoda zastosowana przez tego autora
nie wyznacza nasigkliwo$ci wlasciwej a jedynie wielkosé do
niej proporcjonalna, jednak wystarcza to do oceny tej wlasci-
woéci w wapieniach przed i po krzemianowaniu w sposéb
zupelnie pewny.

1) P, Deslandres, Le Geénie Civil, 91, 508 (1927)
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Wy trzym. na Scieralnosc wzajemng brykietow “000kg/em?
Z mleszaniny weglanu wapnia i piasku

a2
S

901
80y T\
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e
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X

/| roinco wytrzymarosc! prred 1 po krremionowaak

prred krremianowaniem

20s/aje na sicie 35 oczek pm? po 10 4ys. obro!
(e.%
)

050 20 30 40 50 60 70 80 90 100%

% piasku
Rys. 13,

i

600;

500)

4004

3004

2 v + r 4 ;

20 40 60 80 100%

Rys. 14,

Préby potwierdzenia wplywu na wynik krzemianowania
takich wlasnoséci fizycznych szkla wodnego, jak lepkosé, kon-
systencja, wspélczynnik zalamania, nie daly zadnych rezultatéw.
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Materjal w postaci prasowanych brykietéw, ktérym postu-
giwaliémy si¢ w naszej pracy, jest struktura swa i wlasno§ciami
zblizony do migkkich bezpostaciowych wapieni naturalnych
i dlatego sadzimy, ze takie wapienie pod wplywem szkla wod-
nego beda sie zachowywaé¢ w sposéb indentyczny z naszemi
brykietami.

Wplyw zanieczyszczen gling i piaskiem na wynik krzemianowania.

Celem oznaczenia wplywu gliny i piasku na wynik krze-
mianowania, wykonano brykiety pod ciénieniem 4000 kg/cm?
z mieszaniny weglan wapnia-glina i weglan waphia-piasek o za-
wartoéci tych skladnikéw 5, 10, 20, 30, 50 i 100%. Uzyto gliny
krajowej wysuszonej i odsianej (4000 otw|cm?) o skladzie 68,96%
Si0,, 26,82% AlLO; i 1,25% Fe,0% i piasku o takiem samem
rozdrobnieniu, pochodzacego z Géry :Piaskowej pod Tomaszo-
wem i zawierajacego zaledwie 0,3% Fe,0% Mieszanine wapniaka
z glinag prasowano bez wody.bnatomiast do mieszanin z piaskiem
dodawano na kazdy brykiet o ciezarze 35 g po 1 cm? wody.
Wykres 12, przedstawiajacy wytrzymalo§é na §cieralnosé, w za-
lezno$ci od procentowej zawartosci gliny wskazuje, Ze domie-
szka gliny w wapieniach jest szkodliwa.

Wykresy 13 i 14 przedstawiaja w tym samym ukladzie
zmiany wytrzymalo§ci mieszanin weglan wapnia-piasek. Widaé
z nich, ze zanieczyszczenie wapieni piaskiem nie powinno byé
szkodliwe. °

Zachowanie si¢ mialu wapiennego przy krzemianowaniu.

Jak wiadomo wlasciwe ulozenie nawierzchni drogowej
wymaga obok tlucznia uzycia odpowiedniej iloéci i jakosci
mialu. Nasze brykiety nietylko wlasnosciami fizycznemi, ale
i geometrycznemi, t.j. wielko$cia i ksztaltem sa podobne do
brytek ttucznia. Nalezalo tedy jeszcze dla caloéci obrazu zbadaé
zachowanie sie mialu.

Role plastycznej mieszaniny, powstajacej podczas walco-
wania z mialu i szkla wodnego, zbadano w sposéb nastepujacy.
Wybrano dwa rodzaje wapienia o nasiakliwosci 5,1% i twardosci
D. —E., wedlug skali E. P. C.'), onaz o nasiakliwosci 25

1) E.P, C, — skala twardoéci, stosowana przez Ecole des Ponts et
Chaussées,
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i twardosci C. — D. Mial z tych wapieni, odsiany przez sito
0 225 otworach na cm? mimo duzej réznicy nasiakliwosci, wy-
magal tej samej najmniejszej iloéci wody do zarobienia na
plastyczne ciasto. Z masy tej o skladzie 100 cz. obj. mialu
i 57 cz. obj. roztworu szkla wodnego otrzymano, w odpowied-
nich formach drewnianych bez ci$nienia, brykiety tej samej
wielkosci i ksztaltu co i brykiety prasowane, przyczem stezenie

uzytych roztworéw szkla wodnego o stosunk 1\?—;?6— = 3,2 wy-
nosilo 16% i 3,4%. Oprécz tego z wapienia migkszego, sporza-
dzono brykiety z mialu, przechodzacego przez sito o 81 otw/cm?,
w celu poréwnania wplywu wielkosci ziarna. Brykiety te po 5
dniach od chwili przygotowania badano po 1000 i 10.000 obro-
téw w bembenkach stuzacych do oznaczania $cieralnosci.

Otrzymano nastepujace wyniki (tablica IV).

TABLICA 1V,

Szklo wodne 16%. | Szklo wodne 3,4%.

Rodza] wapienia 2ELLAT Y
PR DR przez sito po po po pPo

1000 obr.{10000 obr.| 1000 obr.|10000 obr.
Nasiakliwose 519 | 22° 0%k | g1 25,2 2.9 0,0
Twardoé¢ D—E.
Nasiakliwos¢ 25% | 225 oczek | 32.6 00 30 0,0
ToArdoteiceD 8t 189 00 [Po3000b . g0

Z danych tych widoczny jest przedewszystkiem wysoce
niekorzystny wplyw rozciericzenia szkla wodnego zbyt wielka
iloscia wody. Widaé rowniez, ze stosowanie rozciericzonych
roztworéw zaciera¢ moze ré6zinice miedzy dobrym a zilym ma-
terjalem, ktére ujawniaja sie przy traktowaniu go roztworem
16%-ym. Dalej nalezy stwierdzié, ze szklo wodne z niektore-
remi wapniakami, w tym wypadku z twardszym, moze tworzy¢
rodzaj cementu, gdyz otrzymuje sie na $cieralno$¢ wartosci
rzedu, odpowiadajacego wytrzymaloéci samego materjalu ka-
miennego wapieni.

Wytrzymaloéé na zgniatanie, podobnie sporzadzonych ce-
gielek sze$cianéw o krawedzi 4 cm. nietylko z mialu wapien-
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nego, ale i innych materjaléw jak kwarcyt, granit, marmur, we-
giel drzewny i t. p. badal Feret!). Otrzymal on liczby naste-
pujace, po miesigcu od chwili przygotowania prébek:

Wapien twardy = 17,5 kg/cm?
o) miekki — 9,5 &
Kwarcyt e 50,0 i

Autor podaje, ze sklad granulometryczny byt dla wszyst-
kich materjaléw ten sam. Nie podaje jednak, niestety, jaki.
Réwniez nie jest wiadomem, czy iloéé szkla wodnego i jego
stezenie byto we wszystkich przypadkach to samo.

Fakt, ze przy tak duzej réznicy nasigkliwosci ilosé cieczy,
niezbedna do zrobienia mialu na mase plastyczna, jest ta sama,
pozwala wytlumaczyé, dlaczego dotychczas technika drogowa,
podaje te sama norme szkia wodnego bez wzgledu na nasiakli-
woéé, Dowodzi to, ze caly proces ukladania nawierzchni krze-
mianowanych w dotychczasowem wykonaniu, polega na po-
wierzchniowem zwilzaniu wapieni i mialu szklem wodnem, prze-
waza wiec dzialanie zlepiajace.

Poréwnanie liczb Fereta dla marmuru, wapienia twardego
i miekkiego wskazuje, ze marmur zlepia sie na]Ieple] Dob6r
jakoéci mialu jest wiec kwestja wazna.

W dotychczasowym stanie rzeczy, stosowania zbyt wiel-
kiej iloSci mialu nalezy unikaé, gdyz zuzywa on bardzo duzo
szkla wodnego i tworzy mase o niskiej wytrzymalosci, Kwestja
ta jednak jest malo zbadana, nie wiadomo bowiem jaka jest
maksymalna wytrzymaloéé takiej masy z mialu,

Whnioski ogélne.

Reasumujac wyniki, zaré6wno poprzednio ogloszonych jak
i obecnie wykonanych prac naszych nad krzemjanowaniem wap-
niakéw, mozemy stwierdzi¢, ze caly szereg cech i zjawisk, obje-
tych temi badaniami da sie ujaé¢ w forme zupelnie konkretnych
wskazéwek, lub tez definicji, pozwalajacych na wyciagniecie
tych lub innych praktycznych wnioskéw.

Badania nasze odnosily sie gléwnie do materjalu kamien-
nego o nasigkliwosci 10% do 30% i w tym tez zakresie udalo
si¢ nam uzyskaé wskazania, ktére w streszczeniu przedstawia-
lyby sie nastepujaco:

" 1) R, Feret, Le Génie Civil, 90, 415 (1927).
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~ 1. Na skutek krzemianowania, wytrzymato§é wapniakéw
na zgniatanie i S$cieralno§é znacznie sie podnosi, W korzyst-
nych warunkach wytrzymalo§é na zgniatanie zwigksza sie
o 200 kg/cm’,

2. Poprawie réwniez ulegaja i inne wlasnosci jak twar-
doé¢ i nieprzepuszczalnosé¢ wody.

3. Najwieksza poprawe wytrzymalosci wykazuja wapniaki
o nasigkliwosci 13 do 17% w wypadku calkowitego nasycenia
szklem wodnem,

4, Szklo wodne, uzywane do krzemianowania, powinno
wykazywaé koncentracje 16% suchej substancji i dalsze rozcien-
czenie go ponizej tej normy, moze doprowadzi¢ do zupelnie
zlych wynikéw.

5. Ze wzgledéw technicznych niema potrzeby uzywania
szkla wodnego o stosunku Si0, do Na,0 o wiele wyiszym
anizeli 3.

6. Ze wzgledéow ekonomicznych moze byé korzystnem
stosowanie szkla o wyiszym stosunku, a to dlatego, ze soda
jest produktem drozszym, piasek natomiast uzywany do wyro-
bu szkla wodnego o wiele tanszym.

7. Szkla jednak o stosunku wyzszym anizeli 3, wykazuja
zwykle sklonnosé do bardzo szybkiej hydrolizy, tak, ze krze-
mionka wydziela si¢ na powierzchniach wapniakéw nie prze-
nikajac do ich wnetrza, wskutek czego oczywiscie proces krze-
mianowania przebiega nieracjonalnie !),

8. Przy szkle wodnem o wysokim stosunku nalezy prze-
prowadzié specjalne badania na wysokoéé¢ hydrolizy i dopiero
w tym wypadku, gdy ta cecha okaze sie odpowiednia, wtedy -
‘mozna szklo stosowaé do budowy nawierzchni.

9. llos¢ szkla wodnego, jakg nalezy wylewa¢ na dang
ilos¢ tlucznia, nie powinna byé zawsze jednakowa Mianowicie
zaleznym jest ten stosunek od nasigkliwosci tlucznia i tak np.
dla 1 m® tlucznia wapiennego o nasiakliwosci 10%-wej i 0,3 m?
mialu nalezy uzyé 62,5 kg, szkla wodnego 35°Bé w odpowied-
niem rozciericzeniu. Wapniaki o innej nasigkliwosci wymagaja
innej ilosci szkla wodnego.

') »Przemyst Chemiczny” 1931 r.
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10. Stosunek ilo$ci mialu do iloéci tlucznia wapiennego,
podczas krzemianowania, powinien byé tak dobierany, azeby
na okolo 0,3 m® mialu przypadalo okoto 1 m?® tlucznia. Ta
ilo§¢ wystarczy i ze wzgledéw mechanicznych jako wypelnienie
i nie pochtonie zbyt wielkiej ilosci szkla !).

11, Woytrzymalo§¢ mechaniczna masy, powstalej z miatu
wapiennego i szkla wodnego, jest w kazdym wypadku znacznie
nizsza. Nalezy tedy mozliwie unikaé¢ tworzenia sie mialu wa-
piennego w czasie przygotowania nawierzchni.

12. Procentowa nasiakliwo$¢ wapniakéw, z ktérych pow-
staje mial, wplywa wybitnie na wytrzymalo§¢ mechaniczng
masy powstalej z mialu wapiennego i szkta wodnego. Im mniej-
sza nasiakliwo$¢ tym wickszy wzrost wytrzymaloéci mecha-
nicznej.

13. Niektére zanieczyszczenia wystepujace w wapniaku
moga wywierac wybitnie ujemny wplyw na wyniki krzemiano-
wania, i tak np. stwierdzono, ze glina w duzym stopniu szkodzi
procesowi krzemianowania. Ponad 5% gliny nie powinno byé
przy wapniakach uzywanych do krzemianowania. Dlatego tez
nie powinny by¢ uzywane wapniaki ilaste wzglednie gliniaste.

14, Stwierdzono natomiast, ze piasek nie wplywa w stopniu
takim jak glina na wapniak, przeciwnie obecnoéé piasku w wa-
pieniach nie jest szkodliwa.

15, Stwierdzono, ze istnieje mozliwosé produkowania
szkla wodnego, zawierajacego niewielkie ilosci wody (do 25%)
a tym samym, nadajacego si¢ lepiej do transportu. Szklo takie
mogloby byé na miejscu, w terenie, rozpuszczane w wodzie
i uzywane do krzemianowania. -

16. Dla celéw produkciji szkla zgeszczonego opracowano
specjalny autoklaw, w ktérymby takie szklo wodne mozna bylo
otrzymywac.

W literaturze, jedynie Geschwind ?) zaleca stosowanie szkla
wodnego o mozliwie wysokim stosunku, ale opiera to na ogél-
nikowym rozwazaniu wlasnosci roztworéw, spowodowanych ich
schnieciem, Nasze badania mechaniczne obalaja jego twierdze-
nia i sg zgodne z inng wlasnoscia, stosowanych do krzemia-

) L. Bédief, ,Les Chaussées Silicatées”, Le Génie Civil 94, 179 (1929).
?2) L. Geschwind, Le Génie Civil, 88, 519 (1926).
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nowania rozciericzonych (do 16%) roztworéw, mianowicie hy-
droliza.

Zgodnoéé¢ obydwu pomiaréw (mechanicznych i hydroli-
tycznych) jest mimo pewnych nieprawidlowosci zupelnie dobra
i to uprawnia calkowicie do podkreslenia naszego wniosku
z dotychczasowych badan, ze szklo wodne o wysokim stopniu
ukrzemienia mniej si¢ nadaje do stosowania w drogownictwie,
o ile jego szybkos$¢ hydrolizy jest zbyt wysoka.

Przyczyny bezsprzecznego polepszania si¢ wlasnosci me-
chanicznych nie zostaly jeszcze z calkowita pewnoscia wy-
jasnione. Nie dadza sie one wyjaénié¢ iloscia krzemionki wpro-
wadzonej do wapniaka, gdyz w takim razie nalezaloby oczeki-
waé potwierdzenia wynikéw otrzymanych przez Geschwind'a?’),
ktéry napajal szesciany o krawedzi 1 cm réznemi ilo§ciami
szkla wodnego i badajac ich wytrzymalo§é na zgniatanie zna-
lazl prosta zaleino$¢ miedzy wytrzymaloécia a procentows
zawarto$cia pochlonietego szkla wodnego. Przecza temu wyniki,
przedstawione na wykresie 12, gdyz procent pochlonigtej suchej
substancji jest prawie zupelnie $ci§le proporcjonalny do steze-
nia roztworu, stosowanego do napojenia. Réwniez ksztalty
krzywych wytrzymalosci na $cieralnosé¢ wedtug wykresu 19?2)
i 14-go, z ktérych wynika, ze procentowy wzrost wytrzymalosci
poza 5% wprowadzonej krzemionki jest juz nieznaczny, sa w zu-
pelnej sprzeczno$ci z wnioskami Geschwind'a, Przeciwnie nalezy
stwierdzi¢, ze nasze badania wykazuja, iz nadmierna ilo§¢
wprowadzonego szkla wodnego nie wplywa korzystnie na wy-
trzymalosé.

Feret®), na zasadzie zreszta zbyt szczuplego materjalu
do$wiadczalnego, wicksza wage nadaje parowaniu wody i wy- -
.tracaniu si¢ nierozpuszczalnej krzemionki, oraz wplywowi CO,,
niz djalizie, ktérej znaczenie decydujace stara sie udowodnié
Geschwind.

Wszystkie roztwory szkla wodnego uzyte do doswiadczen
z wyjatkiem jednego, przygotowali§my we wlasnym zakresie,
i we wlasnej aparaturze. Przy sposobnoéci stwierdziliémy do-
$wiadczalnie, ze istnieje mozliwo$é osiagnigcia w autoklawie

1) L._Geschwind, Le Génie Civil, 88, 545 (1926).
) Komunikat 18.
%) R. Feret, Le Génie Civil, 90, 415, (1927).
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nieruchomym, zaopatrzonym w sita, szybko$ci rozpuszczania
stopu, zblizonej do szybko$ci, zachodzacych w autoklawach
obrotowych, oraz stwierdziliSmy mozliwo$ci otrzymania szkla
wodnego w stanie stalym, zawierajacego 25% wody i rozpuszcza-
jacego sie w zimnej wodzie.

Ten produkt, ze wzgledu na koszt przewozu, kalkulowal-
by sie taniej. Méglby on znaleié zastosowanie jedynie w dro-
gownictwie, gdyz galezie przemystu chemicznego, zuzywajace
go nie maja powodu do przekladania stalego szkla nad szklo
w roztworze, a nawet wprost przeciwnie, roztwér jest dla nich
dogodniejszy. Ze wzgledéw technicznych, oplacalnoéé moze byé
dobra jednak dopiero przy duzej produkcji, co jest zwiazane
zZ wymagajacym dluzszego czasu procesem otwierania i zalado-
wywania stopem aparatu.

W opracowaniu szeregu pomiaréw podanych w niniejszej
publikacji bral udzial p. inz. St. Mantel.

L. WASILEWSKI i M. MACZYNSKI.

PROBY ZASTOSOWANIA NOWEJ METODY LABORATO-
RYJNEGO BADANIA MIESZANEK KAMIENNO-ASFALTO-
WYCH I SMOLOWYCH.

Z cyklu prac nad zagadnieniami z zakresu chemji drogowej wykonanych
w Dziale 1 Przemyslu Nieorganicznego Chemicznego Instytutu Badawczego
na zlecenie Departamentu 1V Drogowego Ministerstwa Robét Publicznych.

Prace nad wyposrodkowaniem przydatno$ci danego ma-
terjalu dla budowy nawierzchni drogowej, jesli chodzi o na-
wierzchnie asfaltowane lub smolowane, w dzisiejszym stanie
rzeczy, sa §cisle zlaczone z pracami na terenie, znaczy to, ze
wlasciwie niema do dzisiaj innego bezwzglednie pewnego spo-
sobu charakteryzowania asfaltu, czy smoty na drodze labora-
toryjnej w spos6b zupelnie przekonywujacy, co do jego dobroci
lub nieprzydatnosci, jako materjalu drogowego, poza wyprébo-
waniem go w terenie w postaci odcinkéw doswiadczalnych: na
pewnej przestrzeni jezdni. Jest to oczywiscie najbardziej kosz-
towny ze wszystkich sposobéw, jakie ewentualnie-mogly by
byé brane pod uwage.
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W ostatnich dopiero czasach zaczeto materjaly drogowe
badaé¢ specjalnemi metodami, uwzgledniajac rézne warunki,
w jakich musza pracowaé — jednak dziedzina ta nie wyszla
do dzi§ dnia jeszcze poza faze prac prébnych, o ktérych war-
tosci dopiero przyszlo§¢ zadecyduje. Postugujemy sie bowiem
cechami do§é powierzchownemi, ktére zostaly wyposredniczone
dla cial takich, jak np. asfalty specjalnego typu lub smoly an-
gielskie. Stad plynal caly szereg ujemnych konsekwencyj, z jed-
nej strony metodycznych, polegajacych na oznaczaniu i roz-
trzasaniu cech, ktére byly stabo tylko umotywowane, jako cechy
istotnie mogace wplywaé na taki, lub inny charakter nawierzchni
drogowych, z drugiej za$, praktycznych, gdyz przez bledne
ocenianie materjalu na podstawie nieskoordynowanych cech,
albo stosowano materjal tak zwany ,odpowiadajacy przepisom,
lub warunkom"” i w rezultacie otrzymana nawierzchnia z ma-
terjalu ,odpowiadajacego warunkom” stawala sie wkrétce zu-’
pelie nieodpowiednia, albo tez, byé moze, odrzucano materjal,
ktéry moégt uchybiaé nieco przepisom, a przeciez mogI stano-
wié nienaganny materjal drogowy.

Przy rozpatrywaniu wplywéw szkodliwych, na jakie jez-
dnia jest narazong — dochodzi sie do wniosku, ze jakkolwiek
sg one najréznorodniejsze, to jednak dadza sie podzielié na
dwie zasadnicze grupy — z jednej strony beda to wplywy fi-
zyczno-chemiczne, jak np. wplywy temperatury, insolacji, wil-
goci i wplyw utleniajacy powietrza, z drugiej za$ strony beda
tu wplywy mechaniczne, jak uderzes kopyt konskich, nacisku
két pojazdéw, ssacego dzialania opon automobilowych i t. p.
Trudnos$cia, na jaka sie natrafia przy opracowywaniu metod
laboratoryjnych dla badari materjatéw drogowych — o ile sie
rozchodzi o badania majace pewna logiczna podstawe wyrozu-
mowang dla dzialajacych tu wplywéw, jest nieskoordynowane,
a jednak wspélne i sumujace sie dzialanie wszystkich powyz-
szych wplywéw, ktére nie daja sie uja¢ w jakie$ $ciste formy,
np, uderzenia w czasie silnych mrozéw lub tez na silnie roz-
grzana nawierzchnie, wraz z zachodzacemi pod wplywem wszy-
stkich powyzszych czynnikéw wewnetrznemi przemianami, Jed-
nym z najpotezniejsych wplywéw, na jakie narazong jest na-
wierzchnia jest dzialanie zmian temperatury. Chodziloby tu
zatem, wezmy dla przykladu, o zachowanie sie nawierzchni
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przy zmianie temperatury, to znaczy o zachowanie sie wobec
zmian temperatury materjaléw bitumicznych w zwiazku z ma-
terjalem mineralnym, uzytym na budowe nawierzchni. Mamy
tutaj miedzy innemi na mysli niejednakowy stopieri kurczenia
si¢ asfaltu, oraz materjalu mineralnego i zmiany zdolnosci spa-
jania uzytego lepiszcza w stosunku do materjalu mineralnego.
Znane jest np. zjawisko, Zze o ile do szklanej probéwki wlejemy
stopiony asfalt lub inny materjal bitumiczny, to po zastygnieciu
narazie zaobserwujemy Scisle przyleganie asfaltu do szkla,
uwidaczniajace si¢ w czystej, jednolitej, l$niacej, czarnej po-
wierzchni wypelnionej probéwki. O ile teraz bedziemy taka
probéwke powoli ozigbiali, to wkrétce po przekroczeniu pew-
nej temperatury bardzo charakterystycznej dla kazdego asfaltu,
zauwazymy . natychmiast powstawanie licznych najpierw drob-
nych, potem coraz wiekszych plamek srebrzystych na jednolicie
dotychczas wygladajacej powierzchni zetkniecia asfaltu ze
szklem, Szczegélnie wyraZnie wystepuje to zjawisko po zanu-
rzeniu probéwki pod wode. Zjawisko to wywolane jest wiasnie
roéznica we wspélczynnikach kurczenia sie asfaltu i szkla i wy-
kazuje, ze w tych warunkach temperatury przylepno§é pomiedzy
szklem, a asfaltem juz nie istnieje, a powierzchnie oddzielaja
sie od siebie. Po zaprzestaniu oziebiania i po powrocie do nor-
malnej temperatury, te plamki jednak nie znikaja, jeszcze przez
bardzo dlugi okres czasu.

W tym wypadku przyleganie takie asfaltu do powierzchni
szklanej, w szerszym zakresie temperatur mozna spotegowaé
przez r6ézne dodatki.

Podobne zapewne zjawisko daloby sie zaobserwowaé
i w stosunku do asfaltu, lub smoly, na powierzchni kazdego innego
mineralnego ciala np. wapniaka, bazaltu i t. p. Tutaj jednak
metody pecherzykéw nie da sie zastosowaé, a to z tego cho-
ciazby powodu, ze tylko ze szkla mozna uzyskaé naczynko
przezroczyste w rodzaju probéwki, natomiast z bazaltem lub
wapniakiem sprawa jest juz inna, pomijajac juz nawet czynnik
wloskowatosci, ktéry tutaj moze pewng role odgrywaé, W tym
wypadku obserwacje bezposrednia trzeba zastapi¢ jaka$ cecha
posrednig. Tych cech jest oczywiscie kilka i na ich podstawie
mozna nie trudno taka obserwacje poréwnawcza uskutecznié.
Z chwila, mianowicie, gdy przylepnoé¢ (sita przylegania) pomie-
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dzy asfaltem, a materjalem mineralnym zostanie pokonang czy
to przez' oziebianie 1 nieréwnomierne kurczenie sie, czy tez
przez dzialanie tylko mechaniczne, wéwczas oczywiscie naste-
puje swobodniejsze rozpadanie si¢ masy, co wyrazi sie badz
w pekaniu pod takim czy innym naciskiem, badz tez w rozsy-
pywaniu sie pod wplywem uderzen i t. p.

Chodzi zatem o wynalezienie sposobéw badari materjaléw
drogowych, ktére pozwolilyby na skale laboratoryjna skwalifi-
kowaé¢ dany materjal i przewidzieé jego zachowanie sie, bez
kosztownych i dtugotrwalych préb w terenie.

Przewazajacy jeszcze do niedawna poglad, ze do okresle-
nia przydatnosci materjaléw drogowych wystarcza zbadaé, we-
dtug ustalonych norm poszczegélne materjaly, stosowane do bu-
‘dowy nawierzchni, dzi$ juz nie moze byé podtrzymywany, gdyz jak
z rozwazafi powyzszych widaé wlasnosci nawierzchni drogowej
jako takiej, nie sa mechaniczng wypadkowa wlasnosci poszcze-
gélnych jej sladnikéw, lecz sa syntetycznemi wlasnogciami mie-
szaniny materjaléw, uzytych do budowy drég i musza byé jako
takie pojmowane i rozwazane. Do laboratoryjnego wiec okre-
§lenia wartosci materjaléw drogowych nalezy nie tylko zbada-
nie oddzielne materjalu kamiennego i oddzielenie lepiszcza,
lecz nalezy tez zorjentowaé si¢ w ich wzajemnym wplywie na
pbézniejsze wlasnoéci utworzonych agregatéw.

W publikacjach ostatnich paru lat, podajacych wyniki
préb drogowych. autorzy zaczynaja juz uwzgledniaé nietylko
dane o skladnikach nawierzchni, lecz takze wyniki badan spe-
cjalnie na ten cel uformowanych lub wycinanych z gotowej
nawierzchni prébek w formie brykietéw, kostek i t. p. Zwykle
jednakze badania, ktérym poddaje sie tworzywa zwlaszcza sto-
sowane w budownictwie ladowem, nie wystarczaja tutaj i wy-
sitki laboratorjéw drogowych kierujg si¢ ku obmyslemu nowych
metod badan.

W ostatnich paru latach w publikacjach laboratorjow,
zajmujacych si¢ kwestjami drogowemi, pojawiaja sie opisy sze-
regu przyrzadéw, sluzgcych do formowania prébek, ktérych
charakter zblizalby sie do charakteru nawierzchni drogowych,
oraz opisy specjalnych przyrzadéw, stuzacych do ich badania.
Z przyrzadéw starszych, zastugujacych na wzmianke, wymieni-
my tutaj bebny obrotowe do badan na $cieralnoéé, pomyst
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i pierwotne wykonanie Daval'a, ktéry podlegal pézniej licznym
modyfikacjom np. Wawrzyniok, Chemiczny Instytut Badawczy
it. p. N

Aparat jednak tego typu nadaje sie wylacznie do badania
materjaléw twardych i kruchych, a wiec w pierwszej linji ka-
mieni drogowych, kostek kamiennych, wapniakéw krzemiano-
wanych i t. p. Wada bebna i to bardzo powazng jest niemoz-
no$é¢ otrzymania wynikéw, o ile w sklad badanej prébki wcho-
dzi materjal zachowujacy stale pewna lepko$é. W tym bowiem
wypadku odrywajacy si¢ z prébki pyl przylepia sie zpowrotem,
zacierajagc zupelnie koricowe wyniki, wyrazajace sie strata na
wadze podanej prébki. Do podobnego celu stuzy, choé daje nie-
co rézne wyniki tarcza obrotowa Bohmeg'o, istniejaca réwniez
w paru modyfikacjach. Oba te przyrzady, pozwalajace ocenié
écieralnoé¢é, jeden ' tak zwang wzajemna, drugi $cieralnosé
o szmergel na obracajacej sie zelaznej tarczy, nie daja poza-
danych wynikéw przy badaniu materjaléw, stosowanych na na-
wierzchnie bitumiczne.

Bardziej interesujace prace, dazace do stworzenia labora-
toryjnych sposobéw badania materjaléw drogowych wykonal
berlifiski urzad. ,Der technische Untersuchungsamt bai der Tief-
baudeputation der’ Stadt Berlin”. Instytucja ta prowadzi stale
nietylko badania poszczegélnych skladnikéw jezdni, lecz tez
bada na wytrzymalo$¢ bloki wyciete z gotowej juz jezdni, oraz
prébne kostki uformowane laboratoryjnie przez ubicie prébnej
mieszanki 10-ma uderzeniami mlota normalnego. Tak jedne jak
i drugie kostki sa podane szeregowi préb, przedewszystkiem
wytrzymalosci na zgniatanie, przed i po nasiaknigciu woda,
wytrzymalosci na §cieranie, wymrazaniu i paru innym'). Prowa-
dzone w tej instytucji badania sa katalogowane i corocznie pub-
likowane wraz z obserwacjami zachowania sie oddanej do uzytku
nawierzchni. Badania tej instytucji daja juz pewien obraz za-
chowania sie gotowych nawierzchni jednak i tu wida¢ w oglo-
szonych publikacjach pewne niejasnoéci. Druga interesujaca
praca i nowym sposobem badania sa préby, polegajace na po-
miarze zaglebiania si¢ plaskiej plytki metalowej, przy uzyciu
odpowiedniej do tego maszyny, w kostke, lub brykiet uformo-

1) ,Asphalt uvad Teer“ 1930, Nr. 6 i nastepne.
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wane z masy badanej!). Réwniez do podobnych badan ze spec-
jalnem uwzglednieniem trwaloéci sluzy przyrzadzik obmyslony
w medjolanskim Instytucie Drogowym. Jest on zbudowany po-
dobnie do aparatu do préb twardosci Brinell'a: mianowicie
mierzy sie zaglebienie wygniecione przez kule o $rednicy 10 cm.
uderzeniem cigzarka 1 kg., spadajacego z wysokosci 1 metra.
Wielko$é zaglebienia mierzy sie wielko$cia odcinkéw kalki na
papierze. Tak kalke jak i papier zaklada sie miedzy kule,
a materjal badany?). Aparat ten jednak nie wzbudzil zaintere-
sowania, ani tez nie znalazl rozpowszechnienia. Duze natomiast
zainteresowanie wywolal ogloszony przed niedawnym czasem
aparat Prevost-Hubbard-Field'a?). Przyrzad ten sluzy do mie-
rzenia sily potrzebnej do wycisnigcia walca z odpowiednio ufor-
mowanego brykietu, a zatem do pomiaru wielkosci sil $cinaja-
cych i stycznych, potrzebnych do zniszczenia badanego ciala
prébnego. Do dawniejszych i mniej udanych pomystéw zaliczyé
nalezy badania robione igla Vicata?), Ostatnio réwniez zaczeto
sie zajmowaé czysto teoretycznie, zagadnieniami napieé powie-
rzchniowych, oraz adhezji lepiszcz bitumicznych na réinych
materjalach drogowych, jednak prace te znane sa jedynie z krét-
kich wzmianek i komunikatéw i o ile wiadomo, ani ostatecznie
teoretycznie rozwiazane, ani tez praktycznemi rezultatami uwieri-
czone jeszcze nie zostaly®). Précz tego istnieje szereg przyrza-
dow i aparatéw, sluzacych do formowania prébek o wlasno-
$ciach jaknajbardziej zblizonych do prawdziwej nawierzchni 9).

Od dobrej nawierzchni, bedacej niczem innem jak miesza-
ning asfaltu i smoly lub t. p. z grubszym lub drobniejszym lo-
mem kamiennym, nalezy wymagaé pewnej elastycznosci oraz
zdolnoéci do znoszenia niewielkich odksztalcen plastycznych,
mogacych si¢ samoczynnie wyréwnywaé i zacieraé. Odksztal-
cenia te nie powinny mie¢ tendencji do tworzenia ryséw i pek-
nieé glebokich i trwatych. Nalezaloby wigc, aby zdaé sobie

1) ,Asphalt und Teer” 1930 Nr. 35, str. 931.

) Komunikat Instituto ,Sperymentale Aradale del Touring—Club.
Milano,

) ,Asphalt und Teer“ 1929 Nr. 34, str. 936.

4) Hotz ,Untersuchungen iiber Teermineral dachen®.

5) ,Asphalt und Teer® 1929, Nr. 1, str. 13 i 1930, Nr. 27,

9 ,Wiad. Stow. Czi. Pols. Kongr, Drog.” Nr. 35. 930 i ,Strasensbau”
1929, str, 385,

6
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sprawe z odpornosci probki na wyzej wymienione wplywy, ba-
daé krucho$é i zdolnosé do pekania formowanych prébek, ma-
jac rownocze$nie mozno$¢ przeprowadzania badan w réznych
warunkach i poddawania uformowanych prébek réznym wply-
wom atmosferycznym (temperatura i wplyw wody).

Rys. 1, Matryca do brykietowania, obok matrycy widoczne stemple
i pare gotowych brykietow.

Pierwszym etapem naszych badan bylo opracowanie spo-
sobu formowania prébek. sposobu, ktéryby dawal moznosé pel-
nej reproduktywnoéci, dajac mozno$é dowolnego powtarzania
badan na prébkach robionych w dowolnym czasie. Formowa-
nie prébek przez ubijanie mlotem normalnym nie jest sposo-
bem zupelnie pewnym i zaufania godnym, to' tez korzystajac
z doswiadczen naszych, poczynionych przy pracach nad krze-
mianowaniem, gdzie otrzymywaliSmy na prasie do brykietowa-
nia, brykiety o stalych wlasnosciach, postanowili§my réwniez
i tutaj formowaé prébki w analogiczny sposéb!), Formowania
brykietow dokonywaliémy na prasie precyzyjnej O. Richtera,
postugujac sie matryca uwidoczniong na fotografji. (rys. 1).

Jako materjalu do probek postanowili$my uzyé mieszanek,

1) ,Przemyst Chemiczny” 1930, 132 komunikat 18,
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skladajacych sie z réznych gatunkéw asfaltéw, zmieszanych na-
razie z jednym standartowym dla nas gatunkiem wapniaka , A"
o nastepujacych danych: twardos¢ D —E (skala E. P. C)), na-
sigkliwo$¢ wzgledem wody 5,1%, wagowych, i zawarto$é czesci
nierozpuszczalnych w HC1 9,5%, o dosé duzych porach. Z wap-
niaka tego przyrzadzaliSmy tluczen, z ktérego do préb brano
frakcje, zostajaca miedzy sitami o 81 i 225 oczek cm? Tak
przyrzadzony kamienn byl suszony i podgrzewany do 120°C
i nastepnie mieszany z odpowiednia iloscia badanego asfaltu,
stopionego i ogrzanego do tej samej temperatury. Mieszanie
uwazali§my za ukoniczone z chwilag otrzymania mieszanki o wy-
gladzie jednolitym, nieposiadajacej juz widocznych jasniejszych
ziarn kamienia, ani tez wigkszych skupienn bitumu, Uwagi god-
nem bylo to, ze przy jednakowych iloéciach bitumu, wyglad
mieszanek byl juz na oko bardzo rézny, zaleinie od rodzaju
uzytego bitumu oraz wapniaka.

| S ST——— et b 4 - S—

Rys. 2. Brykiety ulozone wedlug wzrastajacej iloci asfaltu
(dwie pierwsze od lewej po przebiciu).

Przygotowane mieszanki brykietowano na goraco, t. zn,
po podgrzaniu masy do odpowiedniej temperatury (120°), uzy-
wajac na kazdy brykiet, zawsze 50 graméw, materjalu. Brykie-
towano zawsze pod tem samem ci$nieniem, odczytywanem na
Precyzyjnym manometrze. Do wszystkich dotychczasowych préb
stosowalismy zawsze ciénienie ~» 19,000 kg., liczone na calg
powierzchnie brykietu (13,85 cm?, t. j. ca 1,370 kg/cm?). Jak-
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kolwiek cisnienie to mogloby sie wydawaé nieco zaduze, to
jednak okazalo sie ono bardzo korzystnem, gdyz, jak to za-
uwazyli§my, réznice w charakterze i zachowaniu sie prébnych
brykietéw byly tem wyrazniejsze, im ci$nienie zastosowane do
brykictowania bylo wyzszem, z tem jednakowoz zastrzezeniem,
aby nie przekraczalo wytrzymalosci kamienia i nie powodowalo
miazdzénia ziarn.
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Rys. 3. Aparat do przebijaniz brykietow od lewej: beben z mechanizmem
zegarowym, wskazowka piszgqca, igla obcigzona.

Otrzymane w powyzszy sposdb brykiely, przebijane stopnio-
wo zaglebiajaca sie pod naporem obcigzenia igla stalowa wy-
kazujg, jak to do§wiadczenia potwierdzily, bardzo charaktery-
styczng ceche, Mianowicie po zaglebieniu si¢ igly, a wiec po
pewnym rozsadzeniu zlepionych bitumem czastek wapniaka,
pekaja one na $ci§le okreslonej glebokosci, charakterystycznej
dla kazdej mieszanki, przyczem to pekniecie charakteryzuje sie,
albo rozlupaniem sie brykietu na dwie lub trzy czesci, lub tez
utrata tylko wytrzymalosci brykietu i szybkiem opadnieciem,
poczatkowo powoli zaglebiajacej sie igly, az do calkowitego
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przebicia brykietu. Do tych badari obmysliliSmy aparat nieco
podobny do igly Vicat'a. Sama igla, przebijajaca badany ma-
terjal, jest precikiem stalowym, o §rednicy 1,4—1,5 mm, z kon-
cem wyksztalconym w postaci stozka o zbieznos$ci okolo 45,
Proces zaglebiania sie igly, dla latwiejszej obserwaciji byt noto-
wany zapomoca wskazéwki piszacej, na obracajacym sie bebnie.

Powyiszy pomiar uzasadniamy nastepujaco; oblepione
cienka warstwa asfaltu i zlepione miedzy sobg cisnieniem prasy,
ziarna kamienne przedstawiaja mase niezupelnie wprawdzie
jednolits, ale posiadajaca pewna wewnetrzng zwarto$¢ i pewna
wytrzymaloéé na odksztalcenia, wzglednie zdolno§é do wytrzy-
mywania pewnych odksztaicen lokalnych, ktére jednak nie od-
bijaja sie i nie majg wplywu na calo§é struktury brykietu.

Taka sila dzialajaca na brykiet moze byé wlasnie dzialanie
naszej igly, zagltebiajacej si¢ powoli pod wplywem obciazenia.
Sily odksztalcajace, wywierane przez te igle i rozsadzajgce bry-
kiet od $rodka promienisto, sa do pewnego miejsca znoszone
przez brykiet bez szkodliwych skutkéw, t.zn. wybijany kanalik
tworzy sie kosztem usuwajacych sie ziaren kamienia, wzglednie
istniejacych miedzy ziarnami kamienia szczelin i miejsc wolnych,
wypelnionych tylko asfaltem a wiec cialem o charakterze ge-
stej cieczy, przylegajacej z pewng silag do powierzchni kamienia.
Po przekroczeniu pewnej glebokosci, juz nie wystarczaja sama
ciagliwosé i wlasnoéci plastyczne masy zbrykietowanej, wzgled-
nie warstwy lepiszcza bitumicznego i nastepuje gwaltowne pod-
danie sie sile rozsadzajacej, wyrazajace si¢ badZ wyrainem
peknieciem brykietu, badZ tez tylko gwaltownem opadnieciem
igly, $wiadczacem o przekroczeniu granicy wytrzymalosci pla-
stycznej.

Pod pojeciem wytrzymalosci plastycznej rozumieliby$my
wigc zdolno§é mieszanek do ulegania, w pewnej mierze, pla-
stycznym odksztalceniom pod wplywem mechanicznych dziatan
rozsadzajacych, przyczem wlasnoéé ta pozwala na zachowanie
caloéci postaci niezaleznie od pewnych odksztalcen lokalnych.

Liczbowym wyrazem tej wlasnosci bylaby granica wytrzy-
malos$ci plastycznej. okreslona glebokoscia powolnego zanurza-
nia sie igly stozkowo =zakoriczonej, dostatecznie obciazonej
w brykiet, odpowiednio sporzadzony wedlug pewnych ustalo-
nych zasad,



— 726 —

Ciekawym jest fakt, ze mimo niekiedy bardzo ré6znych
czaséw zaglebiania si¢ igly w brykiety tej samej serji, punkty
ostatecznego przebicia leza zawsze na tej samej glebokoéci.
Wobec tego, ze czynnika czasu nie udalo nam sie dotychczas
jeszcze $ci§le opanowaé, zastosowalismy narazie tylko badanie
punktu ostatecznego przebicia, okreslajac jedynie z grubsza
czas przez jaki brykiet stawial opér igle.

Skonstruowany wiec w Chemicznym Instytucie Badaw-
czym i opisany powyzej aparat, sluzy do pomiaréw granicy
wytrzymaloséci plastycznej na brykietach uformowanych z mas
analogicznych do mieszanek drogowych.

Oczywiscie musimy tu podkreslié, ze otrzymywane wyniki
mozna tylko w tym wypadku ze sobg bezpoérednio zestawié
i poréwnywaé, o ile, jak to zreszta przy wszystkich pomiarach
konwencjonalnych jest koniecznem, zachowa sie $cisle bez
zmian pewne warunki, jak ciénienie przy brykietowaniu, wiel-
kos¢ i. grubos¢ brykietu, oraz wymiary i zaostrzenie igly,
w ciagu calej serji pomiaréw. Dokladno§¢ wynikéw uzyskiwa-
nych na powyzej opisanym aparacie przedstawia rys. 4. Wy-
niki z badan brykietéw, otrzymane przez nas na opisanym

I

stednie '-XI
Rys. 4. GlebokoSci przebi¢ 11 brykietéw tej same] serfi.
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wyzej aparacie, przedstawiaja sie jako krzywe spiralne, nawi-
jane na walce rys. 5. Rozpatrujac tego rodzaju krzywe, widzimy
tam {rzy charakterystyczne strefy:

1) strefe poczatkowego zaglebiania sie igly, strefa ta jest
prawie przy wszystkich brykietach réwna — pominawszy wy-
padki skrajne, mianowicie, brykietéw zwigzanych zbyt mala
ilo$cia asfaltu, lub tez przy uzyciu asfaltu bardzo ztego gatunku.

2) strefe érodkowa powolnego lecz stalego zaglebiania sig
igty, wielko$¢ tej strefy jest zasadnicza cecha charaktery-
styczna.



= TPal =

Wapniak A

28 %asfaltv
C.—
< L b
0
Wapniak A.
5% asfalty.

Wapniak A
%56 % asfalty
(=

Wapniok A
10% asfaltv

Wapniak A
@""2‘ % asfatv

/

Rys. 5. Pie¢ typowych wykreséw: od géry wapniak; 1, z 2,5% asfaltu, 2. z 5%
asfaltu, 3. z 7.5% asfaltu, 4. z 10% asfaltu, 5. z 12,5% asfaltu. £
a-b — poziom odniesienia, C — punkt przebicia, C-D — glebokos¢ przebicia.
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3) strefe szybkiego opadania igly po przekroczeniu granicy
wytrzymaloéci plastycznej.

Zaleta tego sposobu pracy jest mozno§é dowolnego do-
bierania i kombinowania ze soba dwéch skladnikéw gtéwnych
nawierzchni: t. zn. lepiszcza i materjalu kamiennego. Pozwala
on réwniez na badanie materjaléw i mieszanek, pozostajacych
w roznych warunkach np. w réinych temperaturach i przy
réznych stosunkach lepiszcza, a dalej na stosowanie danego
ziarna kamienia z réznemi wypelnieniami (Fuller) w réznych
stosunkach i t. p. Réwniez gotowe brykiety mozna przed wla-
éciwem badaniem poddawaé réznym wplywom jak np. wymra-
zaniu, wygrzewaniu, moczeniu w wodzie i t. p., obserwujac
zmiane granicy ich wytrzymalosci plastycznej we wszystkich
mozliwych tu kombinacjach. Juz przy pierwszych prébach wy-
konanych na naszym aparacie z réznemi brykietami, okazala
sie bardzo charakterystyczna rzecz, mianowicie, badajac bry-
kiety z tego samego mialu kamiennego, lecz o coraz to wig-
kszej ilosci procentowej lepiszcza bitumicznego, mozna bylo
nanosié, otrzymane glebokosci przebicia w ukladzie % asfaltu
w mieszance i gleboko$¢ przebicia i otrzymywaé - linje charak-
terystyczne, obrazujace zachowanie sie wzajemne obu skladni-
kéw brykietéw. Odtad tez postanowiliémy wyrazaé charakter
mieszanek zapomoca wlasnie tych krzywych.

Badajac taka krzywe, mozemy wnioskowaé o wzajemnem
ustosunkowaniu si¢ obu czynnikéw, Jako przyklad przytaczamy
tutaj wykres robiony dla wapniaka ,A" w mieszance z jednym
z krajowych asfaltow. Obserwujac bieg tej krzywej (rys. 6),
widzimy wzrost wytrzymalosci plastycznej, az do pewnego ma-
ximum, ktére odpowiada zupelnemu wewnetrznemu wysyceniu
ziarn danego kamienia asfaltem, polaczonemu z dokladnem
oblepieniem ziarn kamienia filmem, ktérego grubo$é jest uwa-
runkowana napieciem powierzchniowem i przyleganiem asfaltu
do danego kamienia. Po przekroczeniu tego stosunku zaczyna
mieszanka byé przeasfaltowana i nadmiar asfaltu nadaje juz
caloséci masy charakter raczej gestej nieruchliwej cieczy z za-
nurzonemi w niej czastkami stalemi, Ten ostatni wypadek,
o ile przeasfaltowanie nie nastapilo w zbyt duzym stopniu,
daje si¢ zauwazyé na diagramie z aparatu w formie linji spi-
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ralnej réwno az do korfica wykre§lonej bez charakterystycznego
poczatku szybkiego zaglebiania sie igly.

W razie silnego przeasfaltowania mamy wykres podobny
jak u brykietéw otrzymanych z mieszanki zbyt ubogiej w asfalt.

9tgboxosc praebicia

10 125

0 2s 5 7s
9 a/fa”‘/IOOg wapniaka

Rys. 6. Krzywe przebié dla jednego z lepszych krajowych asfaltéw = p topl.!
33. I. Kr. — Sarn,, ciagl. = 1000 mm, penetr. 70/80 (i wapniaka ,A“).

Zjawisko to moznaby poréwna¢é np. ze zjawiskiem, zachodzgcem
przy zlepianiu dwéch powierzchni, jakimkolwiek klejem. Cienka
warstwa kleju przyczynia sie do spojenia obu tych powierzchni,
grubsza za$ utrudnia jedynie pozadane sklejenie. Poniewaz
punkt maximum oznaczonego wykresu da sie latwo uchwycié,

gPebokotd prrcbicia
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Rys. 7. Krzywe przebié dla réznych bituméw.
I asfalt krajowy parafinowy b. zlego gat., 1l smofa krajowa wgtebna, III asfalt
zagraniczny powierzchniowy, IV asfalt krajowy powierzchniowy.
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przeprowadziliémy na jednej tylko prébce bardzo szczegétowe
badanie, celem wykre§lenia tej krzywej, nastepne za$§ badanie
przeprowadzili§my juz stosujac pare tylko mieszanek ze specjal-
nem uwzglednieniem punktéw, lezacych w poblizu maximum.
Wykresy te sa przedstawione na rys. 7 w zestawieniu dla
jednego i tego samego wapniaka o stalej granulacji i kilku
gatunk6éw lepiszcz. W wykresie tym szczegélnie charaktery-
styczna jest krzywa I, obrazujaca zachowanie si¢ jednego z naj-
gorszych asfaltéw krajowych z rop parafinowych. Jak na niej
widaé, posiada ona tez wszystkie miejsca charakterystyczne,
podobnie jak i inne asfalty, jednak ogromnie przesuniete na
prawo, w sensie bardzo bogatych w asfalt mieszanek, ktére
tem samem przestaja by¢ ekonomiczne, i staja sie bardzo
wrazliwe na wplywy temperatury (cieplo). Précz tego dwa dal-
. sze wykresy rys. 8 obrazuja zachowanie sie jednego asfaltu
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Rys. 8. Krzywe przebicia dla dwéch réznych wapniakéw i asfaltu krajowego.

wobec dwoch—zreszta bardzo sie fizycznie rézniacych wapnia-
kéw ,A" i ,B", wapniak ,B” posiada nasiakliwo$é 10,23% wag.
i twardosé ,C—D" (skala E. P. C)).

Jak z tych wykreséw wynika, wapniaki bardzo réznie
pochlaniaja asfalty, dajac réine granice wytrzymalos$ci pla-
stycznej przy bardzo réznych stosunkach mieszanek.

Dalsze wykresy, uwidocznione na rys. 9 i 10 obrazuja
zachowanie sie jeszcze paru asfaltéw krajowych i zagranicznych
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Rys. 9. Wapniak ,A" asfalt powierzchniowy meksykarnski.
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Rys. 10. Wapniak ,A, i uszlachetnione asfalty krajowe.

wobec wapniaka ,A" i rys. 11 wobec krajowego wapniaka
stabo bitumicznego.

Aby sie przekonaé czy nasz przyrzad pozwala réwniez
i na badanie mieszanek drogowych w réinych warunkach
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Rys. 11, Wapniak krajowy bitumiczny ca — 29 bitumu™i asfalt krajowy

powierzchniowy.

zbadali§my serje brykietéw, spreparowanych w identyczny spo-
s6b, ale poddanych w stanie zbrykietowanym réznym wplywom.
Na uwidocznionym wykresie (rys. 12,) widzimy wiec krzywe
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Rys. 12. Wykres wplywu réinych temperatur. Wapniak ,A* z asfaltem kra-
jowym o p. topl. 33,1 Kr, — Sark. penetr, 70/80 i ciagliwoéci > 1000 mm.
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zasadnicza dla brykietéw, ktére poza okresem mieszania i bry-
kietowania, stale byly utrzymywane w temperaturze miedzy
4+ 17 a 19° C, Nastepnie widzimy krzywe otrzymane z przebi-
jania brykietéw, ktére byly wymrazane przez 24 h w tempera-
turach — 15 i — 10° oraz krzywe z przebijania brykietow, ktére
byly przez 2h wygrzewane w 50 — 55°, Jak z tych wykreséw
wynika zmiany zachodzace przy wymrazaniu brykietéw sa naj-
niekorzystniejsze przy brykietach ubogich w asfalty, przy bry-
kietach za§ wysyconych w dostatecznym stopniu asfaltem, na-
wet zwieksza sig¢ ich wytrzymalo§é plastyczna, z pewnem prze-
sunieciem maximum krzywej na korzy$é mieszanek bogatszych
w lepiszcze. Przy brykietach wygrzewanych, maximum krzywej
przesuwa si¢ nieco w lewo, na korzy$¢ mieszanek ubozszych
w asfalt, jednak przesuniecie to jest doé¢ nieznaczne. _

W dalszych robionych narazie pobieinie obserwacjach,
starali$my sie uchwyci¢ wplyw czasu (starzenia si¢) na zbry-
kietowane mieszanki, Okazuje sie tutaj, ze proces wsiakania
asfaltu w wapniak i nastepnego utwardzania sie zbrykietowanej
mieszanki postepuje powoli i osiggniecie pewnej réwnowagi
jest kwestja do§é dlugiego czasu. (rys. 13.);
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Rys. 13. Zmiany w glebokosci przebicia pod wplywem czasu, wapniak
wA"* 4-10% asfaltu wzglebn. krajow.

Obserwacja ta wraz ze spostrzezeniami poczynionemi przy
badaniu niektérych twardszych wapniakéw nasynela nam mysl,
Ze ogromng role przy zestawianiu mieszanek odgrywaé bedzie
temperatura asfaltu i stopien jego plynnosci. Pare préb orjen-
tacyjnych przekonalo nas, o slusznosci tego przypuszczenia.

Okazalo sie, ze wapniaki w zaleznoéci od charakteru

poréw, mimo malych réznic nasigkliwoéci zachowujg sie bardzo
réznie,
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Np. wapniak o nasigkliwosci 4,7% wag., juz w normalnych,
stosowanych przez nas warunkach mieszania i brykietowania,
przy 7.5Y% asfaltu, dawal mase o wlasnosciach podobnych do
wlasnosci masy wapniaka wyjsciowego ,A"” o nasiakliwosci
51% przy + 15Y% asfaltu. Zas przy 5% asfaltu dawal brykiety kru-
che o typowyin wygladzie masy o zbyt malej zawartosci lepiszcza.
Przy badaniu tego rodzaju brykietéw okazalo sie, ze nabieraja
one normalnych wlasno$ci przy podwyzszeniu temperatury
mieszanin.

Mozna wiec tutaj dobiera¢ optimum temperatury dla otrzy-
mywania brykietéw o zadanych wlasnosciach.

Zjawisko to da sie wytlumaczyé wsiakliwoscia asfaltu
w badany kamien. ktéra jest zalezna od stopnia plynnosci
asfaltu. Oczywiscie przy tego rodzaju czynnoéciach nalezy bar-
dzo uwazaé na mogace latwo nastapié przegrzanie asfaltu, po-
ciggajace za soba zmiany w jego wlasnoéciach. Z zalaczonego
wykresu rys. 15 widaé, Ze w miare wzrostu temperatury przy-
gotowywania brykietu, jego granica wytrzymalosci plastycznej
maleje.
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Rys. 14. Wplyw femperatury przygotowywania mieszanek na glebokoéé prze-
bicia. Wapniak ,A" - 10%, asfaltu krajowego wglebnego.

Warto podkreslié, ze asfalty mieszane z materjalem ka-
miennym sa juz daleko mniej wrazliwe na wplywy temperatury,
co réwniez moze stuzyé jako argument, przemawiajacy za przy-
puszczeniem naszem co do wsiakliwoéci asfaltu w kamienie.
Jednym z dalszych badaf, jakie przeprowadzilimy na naszym
aparacie, bylo badanie wplywu parafiny w asfalcie.

Badania wplywu parafiny w asfalcie dokonywali§my w ten
sposéb, ze dodawaliémy pewne iloéci parafiny z ropy bory-
stawskiej, typ handlowy t. zw. parafina twarda p. topl. 53—55°.
Zukow'a do asfaltu powierzchniowego krajowego bezparafino-
wego i analogicznego zagranicznego.
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Z wykresu na rys. 15 widzimy, ze zmiany wlasnosci bry-
kietéw spojonych tak przyrzadzonem lepiszczem sg zupelnie
widoczne i bardzo niekorzysine. Bezposrednich wnioskéw z po-
wyzszego doswiadczenia wyciagnaé narazie nie mozna, gdyz
prawdopodobnie parafina zawarta w asfaltach ponaftowych ma
inny nieco charakter niz parafina handlowa, i tak zwana para-
fina Holdego, oznaczana analitycznie.

g?cbokosc prrebicia

s 13 7s w

qt"paru/;ny w asfalcie

Rys. 15. Wplyw parafiny na: I Asfalt powierzchniowy meksykanski. II Asfalt
powierzchniowy krajowy. Oba asfalty uzyte w ilosci 10% na wapniak ,B".

Mozna to jedynie zauwazyé, co zreszta latwo da sie stwier-
dzi¢ doswiadczalnie, ze wapniaki daleko latwiej absorbuja i na-
pawaja sie parafing niz asfaltami, Oczywiécie, ze wapniak na-
pojony parafing bedzie si¢ calkiem inaczej zachowywal wobec
asfaltu niz wapniak naturalny, Fakt powyzszy naprowadza na
przypuszczenie selektywnej absorbcji lepiszcz bitumicznych na
réznych kamieniach.

Jak z tego wykresu wida¢, asfalt krajowy jest daleko mniej
wrazliwy na wplyw parafiny niz asfalt meksykanski.

Reasumujac powyzsza prace musimy podkreslié, ze nie
uwazamy jej jeszcze za wykornczona,

Narazie opracowano tu metode badania mieszanin asfal-
towo-kamiennych, pozwalajaca w wyniku na uzyskanie pewne-
go obrazu sumarycznych wlasnosci tych mieszanek, oraz spre-
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dyzowano jedna z wazniejszych cech gotowych mieszanek dro-
gowych, asfaltowo-kamiennych, mianowicie granice plastycznej
wytrzymaloSci.

Streszczenie.

Opracowano w zarysie nowa metode laboratoryjnego ba-
dania mieszanek kamienno-asfaltowych wzglédnie smolowych,
stosowanych na nawierzchnie drogowe. Metoda polega na po-
‘miarze. glebokoséci do jakiej moze zaglebié¢ sie igla aparatu no-
tujacego nie przekraczajac granicy wytrzymalosci badanej bry-
kietowanej mieszanki.

Powyzszy aparat pozwolil na scharakteryzowanie réznic
we wlasnoéciach mieszanek w zaleznoéci od rodzaju i réznych
stosunkéw wzajemnych uzytego kamienia i asfaltu wzglednie
smoly, oraz na uchwycenie wplywu parafiny i zmian powodo-
wanych czasem i réznemi temperaturami.

PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.

(Maj 1931 r.).

1. Asfalty i smoly drogowe.
1. Asphalt und Teer Nr. 18. Asfali czy smota. (5 Y|, str).

Jako zakonczenie polemiki na temat powyiszy redakcja umieszcza sze-
reg pism: prof. Ehlgdtza, Hépfnera. Pretzechnera i Obsta, w ktérych autorzy
oéwietlajg poruszone zagadnienie z réinych punkiéw widzenia. Dalsza pole-
mika rozwija si¢ w nastepnym numerze Nr. 19, gdzie zabieraja glos dr. Pre-
yer i dr, Weidlich.

2. Asphalt und Teer Nr. 20. Dr. H. Suidaiinz W. Janisch
Wieded, Wplyw czasu lrwania destylacji na okreslenie zawarto$ci para-
finy sposobem Marcusson-Eickmann’a. (2 str,+1 wykr.+ 1 rys. 4+ 2 tabl)

Na podstawie szczeg6towych badan, wykonanych w Instytucie technolog)i
chemicznej przy politechnice w Wiedniu, autorzy ustalili, ze okreélanie za-
wartoéci parafiny systemem Marcusson-Eickmann’a tylko wtedy daje miaro-
dajne wyniki, jezeli caly przebieg destylacji wlacznie z nagrzewaniem odbywa
si¢ w ciagu 6 do 7 minut. W przeciwnym wypadku otrzymuje sie o wiele
za niskie okre§lenie zawartoéci parafiny,
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3, Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 11. Dr. A. von
Skopnik, Berlin. Zimne smoly w nowoczesnem budowniciwie drogowem,
(2!|; str. 2 fot.).

Autor przytacza nastepujace ciekawe wyniki analiz réznych odmian
zimnej smoty, wprowadzonych na rynek w Niemczech w roku biezacym:

Wyszczegblnienie p%(::'e;rt?:i
Woda i y JAT Al 0 do 16,0
Oleje lekkie ponxie; 170° S 0,4 do 88
Oleje $rednie (170°—2709 . . . 8.0 do 19,7
Oleje cietkie (2700—3009 ., . . | 0.7 do 10,6
Oleje antracenowe (300°—350% . | 12,7 do 39,2
Pak (60/75° wedlug K. S.) . . . |40,9 do 625
Naftalen surowy. . . . . . . zawsze 0%
Antracen surowy . . . . . . 0,0 do 2,2
Fenol et 5 il - 1o six 21 bty ¥ gz 0,3 do 1,5
Wegiel wolny . . . .« + |22 do 14,3
Ciezar wiaéciwy przy 25° I 1,10 do 1,19
Domieszki asfaltu . . . . . . | 0,0 do 12,6
Popiohite ANl spl s oy T Ul Al 0.1 do 5,9

Autor charakteryzuje zalety zimnej smoly jako materjalu drogowego
i cytuje opinje przychylne szeregu autoréw artykuléw i prac o zimnej smole;
sa to: Hoepfner, Klose, Fritsch, Kurz, Eichenauer i Kuthe.

Il. Betonowe drogi. |

1. Good Roads Nr. 5. Dr. Bernard Knight, Londyn. Nowa
mefoda budowy nawierzchni befonowej, (2 str,+5 rys.).

Aautor zastanawia si¢ nad sposobami usunigcia slabych miejs¢ w na-
wierzchni betonowej, powstalych na stykach po wyjeciu szablonéw (autor
jest przeciwnikiem wszelkiego rodzaju szwéw dylatacyjnych w betonowych
nawierzchniach i kwestjonuje celowo$é zbrojenia).

2. Good Roads Nr. 5. H. F. Clemmer, Waschington. Projekto-
wanie nawierzchni belonowych i sposoby posigpowania z niemi W okresie
twardnigcia. (5 str. + 2 wykr.),

Autor omawia wyniki szczeg6towych badad, prowadzonych przez dro-
gowe instytucje naukowe w Stanach Zjednoczonych A. P.

Miedzy innemi przytacza wyniki oddzialywania chlorku wapniowego:

a) Wytrzymalo§é po 48 godzinach:

beton zwyczajny beton utrwalony
chlorkiem
Odcinek N. 1 271 funt6w na cal? 343 funt. na cal?
M) 225 " 3740
SN 239 g 888

»
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b) Wytrzymaloéé po 4-ch dniach: :
Odcinek N. 1 356 funtéw na cal® 463 funt. na cal®

« N2 344 i 445 h
i N. 3 325 e 480 o
¢) Wytrzymaloéé po 7-miu dniach:
Odcinek N. 1 452 f 531 p|
A N. 2 432 7 511 I
g N. 3 432 ¥ 520 =

3. Roads und Road Construction Nr. 101. Makadam cemeniowany
na drodze Dalton-in-Furness w. Anglji (M, str, + 2 fot.).

Droga faka zostala wybudowana w 1929 r. na spadku 1 do 6 i do-
tychczas b. dobrze si¢ trzyma. Zastosowanie cementu bylo spowodowane
trudnoécia zawalowania dobrego nawierzchni na duzym spadku. Podobne na-
wierzchnie wykonano w migdzyczasie w kilku innych miejscach. Do roboty
uzyto: 5 czeéci tlucznia dwucalowego i 2 czeéci grysiku éwierécalowego; jako
lepiszcza uzyto ,Ferrocrete”., Koszt makadamu cementowanego wynosit 4 szyl,
1 pens za yard’% koszt nawierzchni betonowej o gruboéci 6 cali wynosil
5 szyl. za yard® ’

Roboty wykonywali tylko bezrobotni pod dozorem kierownika zarzadu
drogowego.

4. Roads and Road Construction Nr. 101. G. P. Mauning Koszt
uzbrojonej nawierzchni betonowej, (1 str, + 2 tabl.).

Do budowy nawierzchni betonowej o gruboéci 8 cali i szerokosci 30 st6p
potrzeba na mile okolo 4000 yard6w?® betonu (1:2:4) i 80 t. uzbrojenia, Koszt
-takie] drogi wynosi okolo 8.500 funt. szt.. w tem koszt same] nawierzchni
stanowi 42,5%.

5. Highway Engineer and Contractor Nr. 17. Rekordowy rozwdj
nawierzchni betonowych. (|, str,).

O rozwoju nawierzchni betonowych w Stanach Zjednoczonych A. P.
§wiadcza nastepujace cyfry:

W marcu r. b. oddano z przetargéw 19466568 yardéw? nawierzchni be-
tonowych, a w ciagu pierwszych trzech miesiecy 38976870 yardéw? — o 43%
wiece] niz. w tymze czasie w roku ubieglym. W marcu wydano na drogi
275 miljonéw dolaréw. Zapowiada sie, Ze rok 1931 bedzie w budownictwie
drogowem rokiem rekordowym.

. Gruntowe i Zwirowane drogi.

1. Highway Engineer and Cenfractor Nr. 17. Ben H. Petty.
Budowa drdg *wirowych, (5 str.+ 9 fot).

Najbardziej rozpowszechnionym typem ulepszonej nawierzchani drogo-
wej w Stanach Zjednoczonych A. P. sa nawierzchnie Zwirowane. Drogi ta-
kie pod wzgledem dlugoéci znacznie przewyiszajg wszelkie inne nawierzchnie
razem wziete; autor uwaza, Zze tania droga iwirowawana zostanie w dalekie}
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przyszloéci gléwnym, najbardziej rozpowszechnionym typem nawier;chni
w Ameryce.

Drogi 2wirowane stanowia forme przejéciows od drég gruntowych do
nawierzchni twardych. Do budowy ich uiywa sie zwiru, przyczem pod okres-
‘leniem zwir rozumieé nalezy materjal nie przechodzacy przez sito o otworach
1, calowych; drobniejszy materjal zalicza sie¢ do piaskéw. Zwir stanowi ide-
alny materjal dla ulepszenia drég’ drugorzednych, a droga taka doskonale
wytrzymuje ruch do 500 pojazdéw dziennie.

Autor szczegélowo omawia wlasnosci, jakim zwiry drogowe powinny
odpowiadaé; omawia kwestie zawartosci gliny, ktéra uwaza za potrzebng
i dopuszczalna w ilosci 10 12%, Zwalcza poglad, ze zwir musi byé przemy-
wany. Nastepnie omawia, znane zreszta, sposoby budowy i utrzymania drég
iwirowanych. Koszt dr6g iwirowanych jest zaleiny od ceny zwiru; przecietnie
wynosi 5000 dolaréw za mile. Gatunek 2wiru odgrywa pierwszorzedna role;
1 m? dobrego zwiru jest wiecej wart na drodze, niz 3—4 m? nieprzesianego
zwiru gorszego gatunku,

IV. Kamieniolomy i materjaly kamienne. -

1. Steinbruch und Sandgrube .Nr. 13. Diabazy z Frankenwaidu
jako materjat drogowy. (3!, str.+ 3 fot. -3 rys. + 4 tabl.).

Sg fo w wigkszosci kamienioloméw cenne jako materjat drogowy zloza,
posiadajace wlasnosci zblizone do bazaltéw,

2. Die Stein-Industrie Nr. 11, Wpykorzystanie pytu bazaltowego.
(1 str)), E

Przy wyrobie tlucznia i grysikbw pozostaja duze iloéci pylu bazalto- .
wego zupelnie mialkiego od 0 do 0,5 mm i grubszego do 1,5 mm. Sa to iloéci
dochodzace w niektérych wytwérniach do dwéch i wiecej wagon6éw dziennie.
Wobec trudnego zbytu przy wickszej odlegloéci przewozéw zachodzi potrzeba
przerdbki tego pylu na miejscu, Jednym ze sposob6w jest stapianie go w pie-
cach opalanych ropa i odlewaniu z takiego sztuczmego bazaltu réznych pro-
duktéw: kostek, kontaktéw i t. p. Zachodzi przytem proces szybkiego wykry-

stalizowania sie augditu. Oprécz pylu do przetapiania nadajg sie réwniez inne
odpadki bazaltu.

V. Klinkiernictwo,

1. Highway Engineer and Contractor Nr. 17. J. S. Crandall.
Odnowa starych nawierzchni klinkierowych, (4 str.16 fot.).

Tysiace metréw kwadratowvch starych nawierzchni klinkierowych wy-
maga w Stanach Zjednoczonych A. P. pewnego'ulepszenia—jednak co do spo-
bu ulepszenia panuja zupelnie rozbieine zdania.

Nawierzchnie klinkierowe, nawet zniszczone po wielu latach, posiadaja
znaczng wartosé: w przewainej ilosci wypadkéw powyzej 60% starych klinkie-
réw nadaje si¢ do ponownego ulozenia, a pozostaly materjal réwniez znajduje
w ca?ogci zapotrzebowanie jako ttuczes it. p. Wielka uwage nalezy jednak
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przy przektadaniu brukéw klinkierowych zwré6cié na uporzadkowanie podloza,
Klinkiery nalezy ukladaé na warstwie o gruboéci-1 cala, skladajacej sie z pia-
sku w 93% na wage i smoly 7%. Szwy musza byé zalane bitumem.

Powyzszy spos6b jest jednak kosztowny, wskutek czego ograniczajg sie
czasem do powierzchniowego wyréwnania stalej nawierzchni klink'erowef
w sposéb stosowany dla utrwalenia powierzchniowego nawierzchni szosowych,
przy uzyciu od !|; do ?|, gal. na yard?.

Przy wigkszem zniszczeniu musi byé zastosowany pokrowiec. Uzywaijg
do tego pokrowcéw bitumicznych i betonowych. Ustalenie stopnia zniszczenia
nie powinno byé robione ,na oko", lecz musi byé obmierzone.

W wigkszoéci wypadkéw sa stosowane pokrowce bitumiczne o grubosci
2!/, do 3 cali; ulozenia grubszych pokrowcéw na ulicach miast, posiadajacych
w érodkowych Stanach przewainie nawierzchnie klinkierowe, nastrecza trud-
noéci ze wzgledu na §cieki, wpusty i chodniki.

W ostatnich czasach zaczeto coraz czeéciej stosowaé pokrowce betonowe
od 3 cali gruboéci. Tak cienkie pokrowce betonowe w niektérych wypadkach
zle sie trzymaja i autor uwaza, ze gruboéé pokrowcéw belopowych powinna
wynosié przynajmniej 4 cale. Bywa stosowane uzbrojenie—jednak wykonanie
uzbrojenia cienkiej plyty fest trudne i nie zawsze sie udaje.

W koricu autor podaje nastepujace zasady ulepszenia zuzytych nawierz-
choi klinkierowych, .

1. Wyréwnywanie nawierzchni drég klinkierowych przy pomocy po-
wierzchniowego bitumowania nie jest racjonalne z ‘punktu widzenia ani tech-
nicznego, ani finansowego. Moze byé stosowane tylko wyjatkowo.

2. Uktadanie pokrowcéw na brukach klinkierowych na ulicach, gdzie
sa tramwaje—jest zupelnie chybione. Lepsze juz wyniki daje powierzchniowe
utrwalanie. '

3. Przed ulozeniem pokrowca bitumicznego stara nawierzchnia musi
byé uprzednio staranie wylatana i wyr6wnana.

4. Wybér typu pokrowca bitumicznego powinien byé dostosowany do
miejscowych warunkéw i potrzeb.

5. Pokrowce betonowe o grubosci ponize] 4 cali sa bardzo niepewne.
Uzbrojenie moze byé pozyteczne, o ile zostanie nadzwyczaj starannie wy-
konane.

Dla unikniecia peknieé¢ pokrowce betonowe otrzymuja szwy dylatacyjne
podiuzne i poprzeczne i bywaja wykonywane w taki spos6b, ze stanowia plyte
niezale2na od deformacy] podloza. Jednak przy gruboéci ponizej 4 cali wy-
konywa sie je jako jeden monolit ze starym brukiem.

VI. Maszyny drogowe.

1. Die Stein-Industrie Nr. 11. I. Boll, Tiengen. O potrzebie prze-
mywania grysiku szlachetnego, twiru i piasku. (2|, str. 4+ 1 fot. 4+ 1 rys.).

Autor opisuje specjalna maszyne do przemywania grysikéw i piaskéw,
odznaczajaca sie prosta konstrukcja i zuzywajaca niewielka ilosé wody.
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2. Roads and Road Construction Nr. 101. Przeglad malerjatow
i maszyn drogowych. (2 str. 4 3 fot.).

Opis maszyny samochodowej do rozsypywania grysiku, réznych walcéw
drogowych o wadze od 1 do 17 tonn i wreszcie réznych samochodowych ma-
szyn drogowych z silnikami parowemi.

3. Roads and Streets Nr. 5. A. R. Bailey, Ann Arbor. Przy-
czepka samochodowa dla przewozu 4wiru o pojemnosci 4 yardow®. (1 str.o-
+ 1 fot)).

Przy utrzymaniu drég Zwirowych najwieksza pozycje stanowi dostawa
i rozsypanie zwiru, wynoszace 43% calkowitych kosztéw. Autor opisuje sposéb
urzadzenia przyczepki samochodowej, pozwalajacej znacznie obnizyé koszty
dostawy Zwiru.

VII. 0Ogolne.

a. Zagadnienia {fechniczne.

1. Verkehrstechnik Nr. 19. Ertl, Weilheim. Wytyczne rozbudowy
drdg delekobietnych, (4 str.).

Autor omawia zasady ogloszonej ostatnio przez Ministerium Komuni-
nikacji Rzeszy Niemieckiej instrukcji do rozbudowy drég dalekobieznych, wy-
jaspia pewne ustepy tej instrukcji i stawia wnioski co do koniecznych zmian.

Instrukcja przedewszystkiem glosi, iz szeroko$é jezdni utrwalonej musi
wynosi¢ 6 m. a nadto jezdnia musi posiadaé pasy metrowe z obydwéch
stron, dostepne dla ruchu; w ten spos6b w razie potrzeby jezdnia moze byé
poszerzona do 8 m; w terenie gérskim szerokosé ta moze byé ograniczona do
7 m. To ostatnie postanowienie autor kwestjonuje, uwazajgc, iz pomimo zna-
nych argumentéw o potrzebie zmniejszenia kosztéw szeroko$é ta dla drég da-
lekobieznych musi byé utrzymana i w terenach gérskich, zwlaszcza wobec
mniejszej wskutek czestych zakretéw odlegloéci widzenia. Autor réwniez za-
leca zaostrzenie wymagan co do widzialnoéci na skrzyzowaniach. Nastepnie
autor szczegélowo analizuje postanowienia co do wielkoéci promienia przy
wyréwnaniu zalaman spadkéw w profilu podtuznym i podaje odnoéne zesta-
wienia, wreszcie omawia poszerzenia jezdni w przechylkach na skretach, ana-
lizujac to zagadnienie réwniez gléwnie z punktu widzenia dostatecznej od-
legloéci widzenia.

2, Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 10. Prof. H. Ehl g6 tz,
Berlin, Jednolile wytyczne dla budowy drdg w Niemczech. (3 sir.41 rys.
-+ 1 wykr, 4+ 1 tabl).

Autor udowadnia potrzebe ujednostajnienia przepiséw o budowie drég
w Niemczech i podaje wlasny projekt znormalizowania gléwnych zasad bu-
dowy drég dalekobieinych dla ruchu mieszanego; migdzy innemi proponuje:

promiest tukéw R == 300 m; R min = 30 ' m.

Spadki podtuzne w tereme plaskim 2,5%, pagérkowatym 5%, gérzystym 8%.

Promiest krzywej dla wyréwnania zalaman spadkéw R = 2000 m,

Szeroko§é korony 9,0 m, jezdni 6,0 m, paséw przydroznych 2 X 1,5 m,

Spadek poprzeczany 2 do 4%. przekré] dachowy.
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b. Zagadnienia finansowe i ekonomiczne,

1. Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 9. Grossjohann,
Diisseldorf. Usfalenle ekonomicznej warlosci rdinych typdw nowocze-
snych nawierzchni drogowych. (2!/, str. |+ 1 tabl.),

Oszacowania wartoéci ekonomiczngl danego typu nawierzchni moina
dokonaé przy pomocy nastepujacych pieciu wartoéci:

1. Kosztu budowy drogi.

2. Czasu trwania wybudowanej drogi.

3. Wysokosci oprocentowania zuzytych na budowe érodkéw finansowych.

4, Wysokoéci kosztéw utrzymania,

5. Realnej wartoéci materjaléw pozostalych w drodze po okresie amor-
tyzacyjnym; warto§¢ taka moze byé nawet ujemna, jezeli zajdzie potrzeba
usuniecia zniszczonych pozostalosci po nawierzchni.

Autor omawia poszczegblne punkty; najwiecej watpliwoéci nastrecza
punkt 2. Dla zebrania podstawowych danych o wartoSci réznych typéw na-
wierzchni zaprowadzono w Nadrenji od roku 1925 systematyczna obserwacje
réznych typéw nawierzchni; wyniki sa notowane w wykazach, ktérych wzér
autor podaje.

Wedlug dotychczasowych obserwacyj koszt utrzymnma badanej drogi
bitej meutrwaloney wynosi 0,10 mar niem, za m? rocznie; smolowanej wgleb-
nie — 0,06 mar. niem, za m’; smolowania powierzchniowego 0.08 mar. niem.
za m?, Badania s3 nadal prowadzone systematycznie i po uplywie kilkuna-
stu lat dadza obfily materjal dla wyjasnienia tych watpliwosci, na ki6re
obecnie technika drogowa nie daje jeszcze ndpowiedzi.

2. Strassenbau. und Strassenunterhaltung Nr. 10. F. Seiderer,
Berlin. Pojecie ekonomji w budownictwie drogowem. (3!|, str~43 wykr.-+
+ 1 tabl).

Z ogblnej sieci drogowel w Niemczech, wynoszacej 185.000 km tylko
45,000 km dr6g odpowiada potrzebom ruchu; reszta wymaga ulepszenia. Wy-
maga¢é to bedzie ogromnych érodkéw; wobec nadmiernej ilosci typéw réznych
nawierzchni wyb6r odpowiedniego nastrecza duzo trudnoSci, tembardziej, ze
powinien byé dokonany z punktu widzenia potrzeb ogblnej gospodarki na-
rodowef.

Typ nawierzchni.musi byé dostosowany do intensywnoéci ruchu; autor
rozrézniu: ruch lekki — do 1500 t, dziennie

ruch éredni— od 1500 de 3000 t. dziennie
ruch ciezki — powyzej 3000 t. dziennie.

Nastepnie autor szczegblowo omawia kwestje wyboru odpowiedniego
typu nawierzchni z punktu widzenia celowej gospodarki finansowej. Wypro-
wadza wzér rocznego kosztu drogi:

K. p Wiq— 1)
=" — u
100 2 qn 3
gdzie oznaczaja: K — koszt budowy, W — koszt odnowy, u — koszt utrzy-
mania rocznie, n — czas ftrwania nawierzchni, p — stopa procentowa

ol . P
1q=,1—|—“ﬁ0
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Na podstawie cyfrowych przykladéw i wykreséw autor udowadnia, ze
przy wysokiej stopie procentowej jest zupelnie biedna zasada budowy b, ciez-
kich nawierzchni, obliczonych na b. dlugi czas trwania.

3. Der Strassenbau Nr. 13, Hess. ,1931“ — niebezpieczny rok
dla gospodarki drogowej. (3 str.),

Rok 1931 zapowiada sie, wedlug opinji autora, bardzo ciezi dla catej
gospodarki drogowej. Nie chodzi tu autorowi o dalsze zniszczenie zwyklych
szos ani o utrzymanie ciezkich nawierzchni—lecz o podtrzymanie nawierzch-
ni lekkich—powierzchniowo utrwalonych, na ktére w latach poprzednich wy-
dano wielkie kwoty, a przerwa w naleiytem ich utrzymaniu zagraza zupel-
nem zniszczeniem nawierzchni i zmarnowaniem wydanych pieniedzy. Tymcza-
sem brak srodk6éw na najniezbedniefsze roboty nasuwa obawe, ze nie uda
si¢ ocalié nawierzchni lekkich, tembardzie|, ze rok 1932 i 33 nie lepiej sie
zapowiadajg. Pogarsza sytuacje okolicznoéé, 2e podczas jesieni i zimy ubiegle]
w wielu okolicach nawierzchnie powierzchniowo utrwalone bardzo ucierpialy,
Autor przestrzega przed stosowaniem lekkich typéw na gruntach cigzkich
i przy duzym ruchu konnym.

Jako jeden z ratunkéw uwaza autor pozyczki na cele drogowe; nieste-
ty, miarodajne wladze, ze wzgledébw ogélnych, utrudniaja zaciaganie poiy-
czek drogowych. '

4. Asphait und Teer Nr. 18. Dr. Rentsch. Nowoczesna budowa
drdg. (2!, str.). ‘

Autor przytacza powzieta ostatnio w Niemczech uchwale parlamentar-
nej partji rzadowej, wedtug ktérej przy wyberze nawierzchni drogowych na-
lezy oddawaé pierwszefistwo brukom w  por6éwnaniu z innemi nowoczesnemi
nawierzchniami, a to z tego wzgledu, ze pomimo duzych kosziéw budowy
bruki jake dlugotrwsla i tania w utrzymaniu nawierzchnia sa w rezultacie
najtaiszym typem drég.

Poglad taki, zdaniem autora, przy blizszem rozpatrzeniu okazuje si¢
sprzecznym z istotnemi potrzebami Zycia, Potrzeby drogowe sa tak wielkie,
te musza byé stosowane dorazne $érodki—a temi sa lekkie powierzchniowe
utrwalania nawierzchni. Na gladkiej drodze da sie zaoszczedzié do 20% ko-
sztéw eksploatacji pofazdéw mechanicznych—stanowi to setki milionéw rocznie,

Pokolenie dzisiejsze zbyt duzo ‘poniosto juz ofiar, by zapatrzone w odle-
gla przyszlod¢ moglo budowaé niezniszczalne drogi dla przyszlych pokoles,
rozkladajac program ulepszenia niezbednej sieci drég na wiele dziesiatk6w
lat. Zycie wymaga wrecz odmiennej polityki drogowej.

5. Der Strassenbau Nr. 15, Kozinowski O znaczeniu budow-
nictwa drogowego z punklu widzenia zatrudnienia ludnoSct.

Autor omawia krytycznie artykut K. Witte (podany w Nr. 51 ,Wiado-
moéci Drogowych®) i dochodzi do wniosky, iz z punkiu widzenia pofemnosci
pracy najbardziej korzystne sg bruki.

Dla uzasadnienia swojej tezy autor podaje nastepujace zestawienia po-
trzebnej ilodci dniéwek pracy przy réinych nawierzchniach drogowych,
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Dni6owek
dla przy-
: ; i Potrzebne gotowania| Pezposre- g
Rodzaj nawierzchni AT potrze- | dnio na 5
rja ot
b bnych | pudowie| &
materlac | ot 11 ©
x . ’ N s »
1. Nawxerzchrfla bita o | 400 m tluc'zma 205 200 445
grubosci 8 — 10 cm. 70 m* zwiru 40
2.| Bruk z drobnej kostki |500 m? drobnej ko-| 3000 '
stki 200 m?® zwiru 113 22 get
lub piasku
3.| Smolowanie wglebne 460 m® ttucznia 245 :
10cm., . . . . . 32 t smoty 34 K] pld
4.| Termakadam 8 cm.. .| 450 m® tlucznia 235
/ 50 t smoty 44 270 549
5.| Asfalt ubijany 5 cm. . 400 t asfaltu 400 750 1150
6.| Asfalt walowany 7 cm. | 350 m?® grys6w 175
90 m? piasku 50 400 685
60 t asfaltu 60
7.1 Nawierzchnia betonowa |720 m?® Zwiruigry-| 400
s6w 200 t cementu 100 < 1050

6. Roads and Road Construction Nr. 101. Najbardziej napastowany
przemyst. (1 str.).

We wstepnym artykule redakcja pisma podnosi zarzuty przeciwko krzy-
wdzgcej cala gospodarke drogowa w Anglji polityce ogblnej, a w szczegblnosci
przeciwko polityce Ministra Skarbu, ktéry stara si¢ ratowaé ré6wnowage bud-
zetu pafstwowego kosztem funduszu drogowego. Nowe niebezpieczenstwo dla
gospodarki drogowe| przewiduje redakcja pisma w zapowiedzi ministra skarbu,
iz na rachunek funduszu drogowego maja byé zaciagnicte wielkie pozyczki
drogowe dla zatrudnienia bezrobotnych. Redakcja obawia sig, iz w Anglji
brak wykwalifikowanych sit dla prowadzenia takich rob6t; przy sposobnoéci
krytykuje budowe nowej betonowej drogi — East Lancashire Road—gdzie za-
miast dobrego odwodnienia zastosowano taka gruba nawierzchnie, jakiej ni-
gdzie zagranica sie nie spotyka (15 cali); droga ta kosztuje 100.000 funtéw
szterling6w za mile. Z punktu widzenia technicznego eksperyment taki budzi
powazne watpliwosci; zdaniem redakcji jest to raczej eksperyment heroiczny,
niz naukowy.

Wreszcie redakcja zwraca uwage na nadmiernie wygérowane ceny,
placone za grunty wywlaszczane pod nowe drogi, z zupelnem pominieciem
faktu, ze przez przeprowadzenie drogi warto§é pozostalych terenéw bardzo
wzrasta, czego z krzywda dla sprawy drogowe] zupelnie nie przyjmuje si¢
pod uwage.
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7. Der Strassenbau Nr. 14. Inz G. Schneider. Budiet drogo-
wy w Ausirfi na rok 1931. (2 str)),

Na utrzymanie 4130 km istniejacych gléwnych drég i ich ulepszenie
oraz dalsza rozbudowe sieci drogowej przewidziane zostaly budzetowo naste-

pujace pozycje:

1. Utrzymanie . . . . . . . . . . 15400000 szyling6w

2, Nowe drogi i inwestycje, ., . ., . . 13.251.300 "

3. Przebudowa i ulepszenie drég . ., . 11,000 000 :

4, Zapomogi dla samorzadéw . . , . . -2.018.700 ,,

5. Nieprzewidziane. . . , . . . . . 1.100.100 c
Razem . . . . 42.770.000 5

W programie prac drogowych na pierwsze miejsce zostalo wysuniete
radykalne ulepszenie arteryj tranzytowych, potrzebnych dla przyciagniecia
turystéw zagranicznych,

8. Ravue Suisse de la Route Nr. 11. Wydatki kantondw na cele
drogowe w 1929 r. (4 str.+ 3 tabl).

Szczegblowe zestawienia statystyczne s3 corocznie publikowane w pra-
sie fachowej. :

[}

Utrzymanie i ulepszenie gléwnych drég w Szwajcarji o-dtugosci 14922 km
w roku 1929 sklada sie z nastepujacych pozycyi,

I Koszt administracji. . . - . . . . . 1.445.724 fr. szw,
II Koszt utrzymania dr6g . . . . . . . 25144803
w tem na usuwanie $niegu , , ., . 741.449 o
na zwalczanie kurzu . . . . . . . 854.194
Il Nowe drogi . . . . . . . . . , . 2223135 ,
IV Ulepszenie dr6g. . . . . . . . . . 36561.702 ,
w tem na rozszerzenie jezdni,
odwodnienia i regulacje trasy . . . 14449616
powierzchniowe utrwalenia . . ., . 3.449518
cigzkie nawierzchnie . . . . , . . 8.608.647 »
brulke i B e L e e R R 4,590,198 ST
¢. Rézine,

1. Roads and Road Construction Nr 101. Drogi w Bufgarji. (1 str.).

W Bulgarji istnieje drég bitych: padstwowych 7929 km i samorzado-
wych 7968 km — razem 15397 km. '

Na utrzymanie dr6g panstwowych przeznacza sie kwoty bardzo nikte,
gdyz tylko okoto 34 funt. szter. na mile. Samorzady wydaja na drogi okoto
90 funt. szt. na mile, w tem jednak okolo 48 funtéw stanowi szarwark, wy-
konywany przez pét miljona mieszkafcéw w ciggu 5-ciu dni w roku, a 12
funtéw liczy si¢ jako réwnowainik polowy wartoéci pracy regularnych batal-
jonébw pracy, liczacych okoto 16000 ludzi.
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12, Das Strassenwesen Nr. 5. Dipl Ing. G. J Kerekes, Bu-
dapeszt. Rozbudowa drdg samorzgdowych na Wegrzech. (3 str.).

Ogromna wiekszo§é drég samorzadowych w Wegrzech — to zwyczajne
drogi gruntowe, niemozliwe do przebycia od jesieni do wiosny. W ostatnich
latach zaczeto niektére z nich przebudowywaé na drogi bite, jednak w zwiazku
z rozwojem ruchu samochodowego koszt utrzymania drég bitych staje sie co-
raz wiekszy. Autor opisuje przykiad, w jaki sposéb jeden z samorzadéw
(komisat Rékés) przystapit do radykalnego uzdrowienia swojij gospodarki
drogowej. Ogloszono mianowicie przetarg na budowy 50-ciu km. nowych
drég, przyczem oferentom pozostawiono swobode zaproponowania albo drogi
bitej, albo nawierzchni betonowej. Wplynelo okolo 40-tu ofert, przyczem
firma, ktéra zlozyla oferte najtadsza, zaproponowala réwnoczesénie, ze wykona
nawierzchnie betonows zamiast zwyczajnej szosy; réznice kosztéw. wynoszaca
okoto 50% zaproponowata rozlozyé na splaty w ciagu lat 15-tu. Dla usuniecia
obaw co do ewentualnie wysokich kosztéw utrzymania nawierzchni betonowych
firma przyjeta na siebie obowiazek bezplatnego utrzymywania wykonanej przez
siebie nawierzchni betonowej w ciggu calego okresu splat, to jest w ciggu
lat 15-tu.

Autor szczegélowo adowadnia nostepnie, ze budowa 5-cio metrowej
drogi betonowej bedzie kosziowaé¢ samorzad tcniej, niz budowa i utrzymanie
4-0 metrowej drogi bitej, pomijajac nawet w obliczeniu wszelkie posrednie
korzyéci.

3. Engineering News-Record Nr. 20. Spalanie chwastéw na pobo-
czach drég w Kalifornji, (|, str.4 2 fot.).

W Kalifornji jest prowadzona walka z chwastami na poboczach drég
nietylko ze wzgledéw rolniczych, lecz réwniez dla usunigcia niebezpieczes-
stwa pozaréw, jakie stanowia zwaly zeschnietych podczas letnich upaléw
chwastéw, bujnie rozrastajgcych si¢ w okresie wiosennym.

Oczyszczanie poboczy z chwastéw na dlugoéci 1020 mil kosztuje rocz-
nie okolo 75000 dolaréw. Odbywa sie w ten sposéb, Ze z duzego samocho-
dowego zbiornika z ropa naflowa, o pofjemnosci 1000 gal., spryskuje sig¢ ta
ropa chwasty na poboczu drogi. Chwasty te w ciggu tygodnia do 10-ciu dni
wysychaja, poczem odbywa si¢ ich spalanie pod dozorem kontroleréw ruchu.
Zuizycie ropy wynosi 0,1 gal. na yard® Szybkoéé pracy jednej maszyny, przy
szerokoSci poboczy do 9 stép, wynosi okolo 8 mil dziennie.

IX. Ruch Publiczny na drogach.

1. Verkehrstechnik Nr. 19 i 20. Prof. dr.-Ing. W, Miiller
Drezno. Sposdb badania ekonomicznej warto$ei komunikacji autobusowef
na okreslonym szlaku. (7 str. 15 tabl. + 6 wykr.).

Autor wyprowadza szereg wzoréw dla ustalenia kosztéw eksploatacji
autobuséw i wyjaénia ich zastosowanie na przykladach cyfrowych, Wychodzi
przylem z zaloZenia obliczania kosztéw nie wozo-km, lecz kosztéw odniesio-
nych do przestrzeni przejechanej w ciagu minuty, czyli pracy pofjazdu i zu-
zycia materjaléw pednych w ciggu minuty, a zatem przebiegu i zuiycia energji
i paliwa jako funkcji czasu,
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2. Verkehrstechnik Nr,22. Dr.-Ing. Pilug, Berlin. Europejska
konferencja w Genewie w sprawie zagadnieri zwigzanych z ruchem pub-
licxnym na drogach. (3 str.).

Jest to pierwsza cze§é sprawozdania z powyzszej konferencii, w ktéref.
autor omawia kwestje odprawy celnej zagranicznych pojazdéw mechanicznych

M. S. 0.

LIST DO REDAKCJL
Szanowny Panie Redaktorze.

Pozwalam ' sobie zwr6cié uwage W. Pana na ustalanie
sie niewlasciwej terminologji w nowej, dziedzinie techniki klin-
krowniczej, jakie obserwuje na lamach redagowanych przez
W. Pana Wiadomo$ci Drogowych. !

Poniekad sam si¢ do tego przyczynilem, kiedy mnie przez
25 lat pracujacemu na emigracji w Zurychu poruczono
opracowanie projektow nowozyinej klinkrowni i zaskoczono
klinkierniq. : ,

Jak wynika z Ne 21 Wiadomosci Drogowych z r. 1928-go
str. 33/34 jestem twoérca nowoczesnej Klinkrowni Pasistwowej
w Izbicy, tak pigknie opisanej w Ne 45-ym z grudma 1930 r.
przez inz. Marynowskiego.

Otc_>z klinkier — stowo pOWStal z twardego niemieckiego
Klinker i w tej po slowiafisku zmigkczonej $piewnej postaci
zdoby!l sobie prawo obywatelstwa w jezyku polskim analogicznie
do wyrazu cukier powstalego z twardego niemieckiego ,Zucker”.

Poniewaz posiadamy juz pochodne od stowa cukier, ktéry
w drugim przypadku odmienia sie na — cukru, a nie cukieru, -
wigc i od klinkier drugi przypadek bedzie — klinkru, a nie
klinkieru, jak to zaaplikowano jezykowi polskiemu w referacie
p. Marynowskiego.

. Przez analogje wigc bedziemy mieli:

Wytwérnia klinkru bedzie sie nazywala Klinkrowniq. Za-
klad lub przedsiebiorstwo trudniace sie budowa drég klinkro-
wych bedzie przez analogje do cukierni — klinkierniq. Pra-
cownicy tego zakladu, brukarze specjalisci — beda klinkiernicy.
Technik specjalista fabrykacji klinkréw bedzie klinkrownik.
Przemyst wytwérczy — klinkrownictwo, a nie klinkarstwo, czy
klinkiernictwo, Przemyst konsumujacy wytwory poprzedniego
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bedzie klinkiernictwo. Szosa klinkrowa, bruk klinkrowy i t. d.
slowem bogactwo gotowych form jezykowych, posiadajacych
analogiczne ustalone juz formy w jezyku polskim.

Poniewaz w aktach urzedowych i pi$miennictwie tech-
nicznem niewladciwa terminologja juz sie zadomowila i istnieje
obawa, ze na stale si¢ zakorzeni, wiec najuprzejmiej W. Pana
prosze o podjecie w tej palacej sprawie dyskusji w sferach
miarodajnych i szczeg6lniej na lamach Wiadomosci Drogowych,
celem wyeliminowania niewlasciwych nalecialoéci jezykowych.

Z powazaniem
A. Lipinski.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lipca 1931 r. Stowarzyszenie liczylo 788
czlonkéw (do ostatniej ilo$ci 780 przybylo dawnych czlonkéw
przez oplacenie zaleglych skiadek czlonkowskich—2 i nowych
czlonkéw — 6); zwyczajnych 775 i wspierajacych 13; w tem
oséb fizycznych 611 i o0s6b zbiorowych 177.

Pozostalo§é gotowki na dzien 1.VI 1931 r, 34338 zl. 81 gr.

Wplyneto 'w czerwcu 1931r, ., ., , 5517 , 05,
Razem . 34895 zl. 86 gr.

Wydano w czerwcu 193 1R r SSTREnE Srns e O() 13 Bl 4

Pozostaje na dzien 1.VII 1931 r, . . ., 32822 1zl 22gr.

(w P. K. O. — 12151 zl. 88 gr., Polskim Banku Komunalnym
20590 zl. i u skarbnika 80 zl. 34 gr).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W CZERWCU 1931 R.

B. Czlonkowie zwyczajni.

.a) osoby zbiorowe,
226. ,Polski Kiton", Sp. z ogr. odp.—Krakéw, Zacisze 12,
118. Wydzial Powiatowy w Nowym Tomyslu — Nowy
Tomysl.
53, Wydzial Powiatowy w Sierpcu — Sierpc.
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b) osoby fizyczne.
914. Ihnatowicz Artemjusz, tech. drog. — Szczuczyn
k/Lidy, Powiat. Zarz. Drogowy.
537. Lewicki Jan, inz. — Gnarsk, Leegetor, Altes Em-
pfangsgeb.
266. Nikonow Mikolaj, techn. drog. — Szczuczyn k/Lidy,
Powiat. Zarzad Drogowy.
Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W, NESTOROWICZA.

Na dzien 1 czerwca 1931 r. fundusz

stypendjalny wynosit . . . , . . . . . 20417 z.. 03 gr.
W czerwcu wptynelo . . . . . . . - 43 , 25 ,

Na dzieri 1 lipca 1931 r. fundusz wynosi 20460 zi. 28 gr.
(Ksiazeczka wkladkowa P. K. O, Nr. 803385
na kwote 63 zl. 75 gr., ksigZzeczka oszczedno-
sciowa K. K. O. Nr. 8128 na kwote 19707 zl.
19 gr. i konto czekowe P. K. O. Nr. 17212
na kwote 689 zl. 34 gr.). ,
Za Kuratorjum (—) Inz. W. Godlewski.
(—) Inz. L. Borowski.

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

Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracii:
Chatubinskiego 4, Departament IV Ministerstwa Rob6t Publicznych

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



TECHNIRK
drogowy z dlugoletnia praktyka poszu-
kuje pracy w samorzadach lub zarzadach
drogowych panstwowych.

A dres: Przasnysz, Powiatowy Zarzad
Drogowy. B. Rarpowicz.

| "DRUKARNIA
JOZEF JANKOWSKI

WARSZAWA,
UL. KRUCZA Nr. 7. TELEFON 8-05-04.

WYKONYWA WSZELKIE ROBOTY
W ZAKRES DRUKARSTWA WCHO.
-t ter e DZACE = e




OSZCZEDNOSCI BUDZETOWE

i konieczno§¢ ochrony dr6g przed kompletn g

dewastacja nakazuja stosowanie przy budowie

i konserwacji dr6g systemu ekonomicznego a przytem

wyprébowanego co do dobroci, odpowiadajacego mimo

niskich kosztéw wszelkim nowoczesnym wymogom i wa-
runkom panujacym na polskich drogach.

DROGI KITONOWE

System ,KITONOWANIA" umozliwia wybudowanie tanim
kosztem doskonalych nowoczesnych nawierzchni bitumicz-
nych, posiadajacych nastepujace zalety:

dlugotrwalo$é,
bezwzgledna nieprzepuszczalno§é wody,
wolne od kurzu i blota,
wytrzymalo§¢ na znaczne obcigzenia,
pewno$¢ ruchu kolowego z powodu
szorstkoéci nawierzchni,
latwy sposéb wykonania,
tanio$é i latwos¢é konserwacii.

Posiadamy pierwszorzedne referencje wladz polskich
i zagranicznych.

Fabryka Kitonu ,,Polski Kiton”
FABRYK A:

«Polski Kiton" Fabryka Kitonu i przetworéw bitumicznych
do budowy i konserwacji drég, Bielsko (Slask) ul. Kaz.
Wielkiego 32, (Gazownia Miejskal. Telef. 10-24 i 11-97,

BIURO HANDLOW E:

+Polski Kiton" Krakéw, ul, Zacisze 12. Tel. 140-24.
Adres telegr. ,Polkiton” Krakéw.

BIURO BUDOWY DROG KITONOWYCH:

Dypl. Inz, Michalski i Wexner, Krakéw, ul. Dunajewskie-
go 2. Telefon 118-88.




REDAKCJA WIADOMOSCI MA NA SKLADZIE DO
SPRZEDAZY NASTEPUJACE SWOJE WYDAWNICTWA:

1. Prof. Emil Bratro. Droga doSwiadczalna w Brun$wiku. 1931 r.

Stron 113 z 12 rysunkami, Cena Z%. 5.00

2. J. B. Gwikiel. O ruchu na drogach bitych, grubosci nawierzchni

i obliczeniu zuzycia tlucznia. 1928 r. Stron 67, z barwng

mapa. Cena ZI. 4.00

3. Inz. WL J. Gérski. Cement glinowy. 1930 r, Stron 16. Cena Z1. 1.50

4, Inz. J. Karnlewski. Metody budowy ulepszonych nawierzchni dro-

gowych we Francji, Niemczech i Czechostowaciji. 1930 r.

‘ Stron 132 z 69 rysunkami. Cena Z1. 5.00

5, B. J. Kerkhof. Drogi as.faliowe i smolowe, budowa drég bitumicz-

nych, p.rzeloiyl inz,. WL J. Gérski. 1928 r. Stron 132 z ry-

sunkami. Cena ZI. 10.50

dla Czlonkéw Stowarzyszenia pol. kongr. drog. Cena Z1. 7.50

6. Inz. K. Krug. Nowocz'esn?‘ wytwérnie kamienia drogowego w Niem-
czech i Szwajcarji. 1929 r. Stron 68 z 36 rysunkami.

Cena Z1. 4.00

7. St. Leszczycki. Komunikacja autobusowa w wojew. krakowskiem,

1930 r. Stron 24 z 8 mapami kolorowemi. Cena ZIL 2.00

8. Inz. M. W. Nestorowicz. Polski fundusz drogowy. 1929 r. Stron 60.

Cena Zi. 2.00
9. Inz. M. S. Okecki. Uwagi o gospodarce drogowej w Anglji. 1928 r.
Stron 77 z 17 rysunkami. Cena ZI. 2.50

10. Inz. M. S. Okgcki. 0 u§taleniu nazw i klasyfikacii rozdrobnionych
materjaléw kamiennych, uzywanych do celéw drogowych.

1929 r, Stron 18. Cena ZI. 0.80

11. Inz. M. S. Okecki. Komunikacje autobusowe pozamiejskie w Szwai-
carji. 1930 r, Stron 22 z 12 rysunkami, Cena Z}. 2.00

12. M. Porowski. Problem ulepszenia dr6g gruntowych. 1928 r. Stron 83,
Cena Zi. 1.85

13, Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r. Stron
401 z wieloma rysunkami i fotografjami, Cena ZIL 12.00

14, Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r. Stron
493 (obrqdy.' uchwaly i referaty) z wieloma rysunkami

i fotografjami. Cena Z1. 20.00

15. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930, r. Stron
138 z 2 fotografjami (obrady i uchwaly). Cena Zt, 8.00

16, Inz. B. Rozanski. Instrukcja powierzchniowego ulepszania na-

wierzchni drég bitych. Stron 13, Cena Zi. 0.65
17. Inz. WL Skalmowski. Skaly wybuchowe Polski. Stron 14.
Cena ZI, 0.65

18, Inz. WI. Skalmowski. Normy wlasnosci i znormalizowane metody
badan polskich smét drogowych. 1931 r. Stron 16 z 2 ry-

sunkami. - Cena Zi. 1.00

Ksiazki wysylane sa po wplaceniu naleino$ci na konto czekowe
sStowarzyszenia Czlonkow pol, kongr, drogowych* w P.K.O, Nr. 13966,
Na odcinku blankietu nadawczego nalety podaé ktéra ksigzke poleca
si¢ wyslaé i pod jakim adresem.
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