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1. Cel podrézy.

Dzieki wydelegowaniu mnie przez Ministerstwo Robét
Publicznych w- podréz za granice, zwiedzilem dwa kraje, ktére
styna z dobrych dr6g w calej Europie; przyczem Anglija ma
najstarsze tradycje drogowe i wieloletnie do$wiadczenie w bu-
dowie drég ulepszonych, Danja za$§ zaczela stosowaé na szer-
sza skale nawierzchnie tego typu dopiero 6 lat temu. Zoba-
czymy w dalszym ciggu niniejszego sprawozdania, jak kazdy
z tych krajéw rozwiagzal zagadnienie i przy uzyciu jakich
§rodkéw materjalnych oraz technicznych doszedl! do obecnych
rezultatow.

Ja, ze swej strony, staralem sie¢ w stosunkowo krétkim
czasie jak najwigcej zobaczyé i zaznajomié sie nietylko z ogél-
nemi sposobami przeprowadzania ' poszczegélnych robot, ale
réwniez z rozmaitemi szczegolami. Jest bowiem rzecza dowie-
dziona, ze udanie si¢ robét, przy wykonaniu nawierzchni ulep-
szonych zalezy w znacznym stopniu od drobiazgowego stoso-
wania wiadomosci zdobytych badZz to na drodze teorji, badz
tez dlugoletniej praktyki.

O udaniu si¢ robét stanowi czesto nietylko doborowy
materjal i wiadomosci teoretyczne kierownika budowy, lecz
wyszkolony i obeznany z wlasno$ciami przerabianych materja-
léw personel roboczy. Personel ten zagranica ,zzyl sie” juz
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z nowemi dla nas metodami pracy i wyréznia sie nadzwyczajna
sumienno$cia, oraz posunieta do pedanterji akuratnoscia w wy-
konywaniu swych obowiazkéw.

Specjalny tez nacisk polozylem na zapoznanie sie ze strona
teoretyczna zagadnienia i laboratoryjna metoda badania mate-
rjaléw. Na nig bowiem polozony jest specjalny nacisk nawet
w krajach, gdzie wszystkie materjaly, poczawszy od zwyklego
ttucznia, a skoriczywszy na cemencie i bitumie, podlegaja pew-
nym ‘stalym przepisom (normom), gdzie préb zasadniczych
prawie, ze juz nie trzeba wykonywaé, a przynajmniej nie tak
czesto, jak tam, gdzie materjatom handlowym brak jeszcze tej
jednolitosci.

Uwazam zatem, ze zasadniczym warunkiem powodzenia
wielkiej kampanji ulepszania drég, ktéra, da Bé6g, wkrotce sie
i u nas rozpocznie, jest wyksztalcenie materjalu ludzkiego
i uksztaltowanie odpowiednich norm i przepiséw dla uzywanych
materjaléw budowlanych oraz sposobu wykonywania odno$nych
nawierzchni.

Strona laboratoryjna, bedaca w §cistym kontakcie z prak-
tycznymi wykonawcami nawierzchni, ma tem wicksze u nas
znaczenie, ze wyniki, osiagniete w innych krajach, a ktére sa
owocem wieloletnich préb, nie moga byé bezkrytycznie prze-
szczepiane na nasz grunt. Wymagaja one $cislego dostosowa-
nia do warunkéw klimatycznych, ruchu i rozporzadzalnych
materjaléw.

Poglad ten jest uzasadniony miedzy innemi przez ten fakt
ze Anglja, ktéra prace nad budowa drég nowoczesnych roz-
poczela jeszcze przed wojna, do obecnych wynikéw doszia
prawie wylacznie droga praktycznych doswiadczen, nie zdzia-
lawszy zbyt wiele na niwie do$wiadczen laboratoryjnych.
Gdy tymczasem Danja, ktéra stosunkowo pézno zabrawszy sie
do pracy, chciala skorzysta¢ z doswiadczen innych narodéw,
musiala po§wigci¢ duzo pracy laboratorjom. Wynik jest ten,
ze Anglja doszta do dobrych drég kosztem bardzo wielkich
wkladéw pienieznych i zuzycia czasu, osiagajac w rezultacie
sieé drég o dosy¢ zmiennej jakoéci, gdy tymczasem Danja zro-
bila to w bardzo krétkim czasie, znacznie mniejszym kosztem
i-ma drogi, ktére sa bardziej jednolite niz angielskie, chociaz
naleza do typéw lzejszych i znacznie tanszych. Ilustruje to az
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nazbyt przejrzyscie koszt roczny utrzymania 1 km drogi, ktéry
w Anglji wynosit w r. 1930 zI. 14.700, w Danji za§ 8.100 zl.
Jest to spowodowane $cislem dostosowaniem charakteru na-
wierzchni do rodzaju ruchu. Prawda jest, ze i ruch w Anglji
jest gestszy i ciezszy, ale nawet taka stawa w drogownictwie,
jak profesor Nellensteyn, twierdzi, ze ,drogi angielskie sa do-
bre, ale drogie",

Ogétem zwiedzilem nastqpujqce budowy i firmy w Anglji:

+The Mechanical Tar Spraying & Grouting Co”

+The Asiatic Oil Co (Shell)”

+The Limmer & Trinidad Lake Asphalt Co Ltd."

+Asphalt Roads Association”

+Agwi Petroleum Co (Standard Oil)"

+The British Engineering Standards Association”

4Previté"

+The British Portland Cement Ass."”

+The Colas Products Ltd."”

+Colprovia Ltd."

.George Wimpey Ltd.”

4Penlee Quarries Ltd."

+Cliff Hill Granite Co Ltd.”

+South Metropolitan Gas Co”

,John Fowler & Co (Leeds) Ltd.”

,H. R. Marsden Ltd.”

,Baxter Ltd."

»Climax Rock Drill'& Engineering Works Ltd."”

«Torphin Quarries”

+Blackford Quarries”

Pozatem zwiedzilem laboratorjum drogowe i droge do-
$wiadczalna w Colnbrook, bylem w Ministerstwie Transportu
i odwiedzilem 'Inzynieréw Okregowych (County Engineer)
w Edinburgu, Stirling oraz Liverpoolu.

W Danji bylem gosciem Generalnego Inspektora Drég,
Inzyniera Drogowego miasta Kopenhagi, Inzyniera Okregowego
w Sord, oraz w Aabenraa. Pozatem zwiedzitem laboratorjum
drogowe miasta Kopenhagi, oraz prywatne D-ra Dons'a, jak
ré6wniez odwiedzilem F-my

+Colas Vejmateriale A. S.”

sAktieselskabet for Kemisk Industrie”
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wWright, Thomsen & Kier"

4,Rasmussen & Schiétz”.

Wstep do czeséci firm zostal mi ulatwiony przez przed-
stawicieli odnosnych firm w Polsce, za§ do urzedéw i pozo-
statych firm — przez Ambasade Rzeczypospolitej Polskiej
w Londynie i Poselstwo Rp. w Kopenhadze.

Wszystkim przedstawicielom firm a mianowicie: ,The
Asiatic Oil Co"”, ,The Limmer & Trinidad Lake Asphalt Co
Ltd.”, ,Standard Oil" i ,Becos Traders Ltd.” pozwalam sobie
na tej drodze podziekowaé za ulatwienie mi pracy i zwiedza-
nia robét.

Jednoczes$nie chcialbym zlozyé podziekowania Panom:
Zastepcy Naczelnika Departamentu Drogowego Ministerstwa
Transportu w Londynie P. E. S, Perrin, Generalnemu Inspek-
torowi Dréog w Danji P. Inzynierowi Madsen, Radcy Handlo-
wemu Ambasady Rp. w Londynie Inzynierowi Kossuthowi,
Sekretarzowi tejze Ambasady P. Zazulinskiemu, oraz Sekreta-
rzowi Poselstwa Rp. w Kopenhadze P. B. Leitgeberowi za
umozliwienie mi wejscia w kontakt z wiladzami i firmami oraz
ulatwienie wszelkich formalnosci, z moim pobytem zagranica
zwiazanych.

2. Rodzaje malerjatow drogowych.

Zanim przystapie do wlasciwego tematu, wymienionego
w tytule niniejszego rozdzialu, chcialbym pokrétce przejsé hi-
storje ewolucji, jakim te materjaly podlegaly w Anglji.

Na poczatku obecnego stulecia wszystkie drogi zamiejskie
w Anglji byly zaopatrzone w jezdnie ze zwyklego makadamu
ttuczniowego, lub, w okregach gérniczych, — ze szlaki.

Ulice miejskie posiadaly w wigkszosci wypadkéw jezdnie
z kostki kamiennej i drewnianej, nierzadko za$, jak n. p.
w Londynie — z tegoz makadamu. Z chwilg jednakze zjawie-
. nia sie samochodu stan ten nie dal si¢ utrzymaé nadal i za-
czelo sie ,ulepszanie” jezdni. Poniewaz wtedy jeszcze nie
znano dokladnie oddzialywania nowego $rodka lokomocji na -
jezdnie, sadzono, ze wszystkiemu winien w pierwszej linji
kurz, ktéry tez najdotkliwiej dawal si¢ we znaki. Zaczeto
wiec skrapiaé drogi woda, chemikaljami pylochlonnemi, olejami
wreszcie — smola. Okazalo si¢ niebawem, ze smola dawala
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najlepsze wyniki, lecz zbyt szybko ulegala mechanicznemu ni-
szczeniu, przez oddzialywanie két i kopyt konskich. Zaczeto
wiec zastepowaé dotychczasowe przysypywanie piaskiem przez
inny trwalszy materjal, zwykle — zwir rzeczny. I tu, jak
zreszta w wielu innych wypadkach, angielscy drogowcy mieli
nadzwyczajne szczeécie, gdyz z jednej strony angielskie smoly,
dzieki otrzymywaniu w poziomych retortach sa z natury rze-
czy bardzo geste i ubogie w lekkie destylaty, a zwir rzeczny
prawie w calym kraju sklada sie z ziarn bardzo twardych skal,
miejscami nawet z czystego krzemienia. Jezeli dodamy tu
nadzwyczaj silne posadowienie drég angielskich, gdzie ujez-
dzona w ciggu setek lat warstwa kamienia waha sie od 30 cm
do 50 cm, szerokie obrecze kol wozéw konnych i catkowity
brak haceli w wigkszoséci dzielnic, latwo zrozumiatem sie staje,
ze drogi smolowane odrazu zdobyly sobie wielka popularnosé.

Jednoczesnie spostrzezono, ze zuzel wielkopiecowy przez
przesiakanie smola znacznie zyskuje na trwalosci. Doprowa-
dzilo to do smolowania wglebnego drég zuzlowych, ktére nie-
bawem rozszerzono i na drogi tluczniowe. I tu znowu sie
okazalo, ze budowa zwyklych drég tiuczniowych, prowadzona
dotad bardzo skrupulatnie w kilku warstwach wediug przepi-
séw samego Mac Adama, t. zn., ze dolne warstwy z grubszego
ttucznia byly klinowane drobniejszym, potrzebowala tylko
zmiany lepiszcza, by sta¢ sie epokowa nawierzchnia zwana
obecnie makadamem smolowym (tarmacadam penetration sy-
stem).

Tak wprowadzenie dwu nowych nawierzchni smolowania
powierzchniowego i wglebnego odbylo sie zupelnie niepostrze-
zenie, bez wielkich przygotowan, a co najwazniejsze, przy
uzyciu tego samego personelu roboczego. Pézniej dopiero,
chcac oszczedzié smoly i uniezalezni¢ sie od zmiennej bardzo
w tym kraju pogody, zaczeto kamien miesza¢ ze smola na go-
raco, tworzac typ, zwany termakiem (tarmac mixing method).

Kazdy krok przemystu smolowego byl oddawna $ledzony
przez grozinego wspélzawodnika na polu robét uszczelniajacych,
konkurencyjny przemyst naftowo-asfaltowy. Rezultat byl taki,
ze wszedzie tam, gdzie dotad stosowana byla tylko smota, za-
czeto uzywaé réwniez i bituméw. Dodatnie skutki i tu, po
pewnym okresie préb nie daly na siebie dlugo czekaé. -Oba
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materjaly, a raczej forsujace je kapitaly, do dzi§ zaciecie wal-
cza ze soba i trudno przesadzié, ktéry z nich osiagnie osta-
teczne zwycigstwo, gdyz sposoby produkcji i stosowania oby-
dwu materjaléw doszly do wysokiego stopnia rozwoju i powie-
dzie¢ mozna, ze daja prawie jednakowo dobre drogi.

Asfalty walcowane, ktérych ojczyzna jest Ameryka pél-
nocna, zostaly wprowadzone w Anglji stosunkowo niedawno,
dzieki jednakze swej latwosci budowy i przydatnosci do ru-
chu mechanicznego odrazu uzyskaly pelne obywatelstwo i wiel-
kie zastosowanie. To tez wyparty calkowicie prawie asfalt
prasowany i kostke kamienna z miast, czyniac ze zwyciezo-
nego przeciwnika doskonaly fundament dla siebie. Obecnie
za§ zaczynaja rozprawiaé sie i z kostka drewniana. Widzia-
lem nawet odcinek ulicy w Londynie, gdzie polozono warstwe
asfaltu walcowanego na starej nawierzchni z kostki drewnia-
nej, przytem po roku nawierzchnia nie wykazywala najmniej-
szych §ladéw zniszczenia.

Bitum uzywa sie nietylko na goraco lecz, od kilku lat,
réwniez pod postacia emulsji, ktére umeczliwiaja prace nawet
i podczas wilgotnej pogody. Jest jednak rzecza charaktery-
styczna, ze emulsja, ktéra zostala wynaleziona w Anglji i tam
pierwsze znalazla zastosowanie, uzywana jest tam wylacznie
w zimowym dzdzystym okresie, kiedy praca goracym systemem
jest niemozliwa, i to tylko przy koniecznych naprawach.
Wiekszo$é za§ rob6t wykonywana jest dotad na goraco, pomi-
mo ze i lato nie zawsze obfituje w dnie suche. Pomagaja so-
bie wtedy przez stosowanie makadaméw smolowych, lub bitu-
micznych, ktére majac materjal mieszany na goraco w zam-
knietych pomieszczeniach, moga byé ukladane na zlekka wil-
gotnem nawet podlozu.

Szklo wodne bylo stosowane na poczatku do utrwalania
nawierzchni z tlucznia wapniowego, obecnie system ten cal-
kowicie w Anglji zarzucono a szklo wodne stuzy wylacznie
tylko do utwalania $wiezych nawierzchni betonowych.

Nawierzchnie betonowe, tak rozpowszechnione w Ame-
ryce i Francji, nie zdobyly sobie dotad wielkiego powodzenia
w Anglji.

Anglicy, jak to juz wspomnialem, przeszli od pierwotnych
typéw dré6g do nowoczesnych nawierzchni droga praktyki



i rzeklbym intuicji technicznej, na teorje poczatkowo prawie
ze nie zwracano uwagi i dopiero teraz dorabia si¢ ja na gwalt
w laboratorjach. Cala energja skierowana byta w strone drog
smotowych i bitumicznych bez zbytniego zainteresowania sig
innemi materjalami, Chociaz wiec od kilku juz lat budowa
drég betonowych jest ogromnie forsowana przez Stowarzysze-
nie cementowni , The British Portland Cement Ass.", to jednak
idzie ona do$¢ opornie. Zasadnicza trudno$¢ polega na tem, ze
nawierzchnie betonowe nie mogag byé utrzymywane przy po-
mocy tegoz materjalu, z ktérego sa zbudowane, to jest betonu,
a przynajmniej nie w tym stopniu, jak wszelkie inne nawierz-
chnie. To tez prawie wszystkie drogi betonowe, po kilku la-
tach musza byé pokryte pokrowcem bitumicznym, lub nawet
asfaltem walcowanym, dla ktérego zreszta stanowia bardzo do-
bre podloze. Obecnie buduja w Anglji nawierzchnie betonowe
tylko na zupelnie §wiezo trasowanych drogach, przytem oka-
zalo sie, ze nie nadaja sie one na grunta slabe. W tych bowiem
wypadkach wymagaja az podwéjnego zbrojenia, ‘co znacznie
podnosi koszta,

Co do uzywanego materjalu kamiennego, to panowato do
niedawna w Anglji zdanie, ze nalezy o ile moznosci uzywaé
kamienia miejscowego. Jednakie do$wiadczenia ostatnich lat
a zwlaszcza wzrastajace ciagle cigzary pojazdéw, pokazaly, ze
kamien zbyt migkki kruszy sie, powodujac wewnetrzne zuzy-
wanie sie nawierzchni (internal attrition) co nie pozostaje bez
wplywu na jako§¢ powierzchni jezdnej i jej dlugotrwalosci.
To tez obecnie kamienia miejscowego uzywa si¢ w Anglji tylko
na podloze, sprowadzajac na samg nawierzchni¢ kamien trwaly,
produkowany przez wielkie kamieniolomy z duzg starannoscia
i nakladem pracy.

W Danji budownictwo drogowe oparfo sie odrazu na do-
$wiadczeniu praktycznem w Anglji i na badaniach teoretycz-
nych Niemiec. Sj one sprawdzane i uzupelniane we wlasnych
laboratorjach i na odcinkach drég prébnych, gdzie sa przysto-
sowywane do warunkéw miejscowych.

Ogromnym powodzeniem ciesza si¢ w tym kraju bruki mo-
zaikowe z drobnej kostki (8—10 cm)i nawierzchnie nasycane pél-
wglebnie emulsjami bitumicznemi. Dalej dopiero stoja asfalty
walcowane i makadamy smolowe oraz biturniczne. Dunczycy,
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ktérzy maja stosunkowo malo smoly w kraju, stosuja ja tylko
w tych wypadkach, gdzie to jest wskazane ze wzgledu na jej
znaczng sile lepiszcza.

Zaréwno Anglja jak i Danja posiadaja stosunkowo staby
ruch konny, w por6éwnaniu z mechanicznym. Jednakze ruch
ten jeszcze istnieje, PoniewaZ nawierzchnie smolowe i bitu-
miczne s3 tam ukladane na wszelkich spadkach, zaciekawilo
mnie, jak tez konie sobie z tem radza. Badatem wiec spadki,
materjaly nawierzchni i sposéb kucia koni. Okazalo sie, ze
makadamy bitumiczne a nawet asfalty walcowane sg ukladane
w Anglji na spadkach do 6% Tam gdzie spadki sa wieksze,
jak n. p. w Szkocji (dochodzg tam w gérach do 12Y%), stosuje
si¢ makadamy smolowe i nasycenie wglebne emulsja. Konie
za$ kute sa na poludniu Anglji zupelnie plasko, — (podkowy
nie posiadaja haceli), — w Anglji srodkowej i Szkocji podko-
wy w lecie zaopatrzone sg w zagiecia koricow ku dotowi, jed-
nakze zupelnie tepe, w zimie za§ bywaja uzbrojone w ostre
gwozdzie przeciwko gololedzi.

Rys. 1, Typ wozu ciezarowego w Anglii,

Czesto wypytywalem sie woznicéw, czy ich konie sie nie
§lizgaja, przyczem odpowiedZ byla zawsze przeczaca: utrzymy-
wali oni, Ze konie z czasem ucza sie¢ chodzi¢ po gladkiej dro-
dze. Potwierdzeniem tego jest fakt, ze kolo Leeds istnieje
droga, ktéra prowadzi przez teren pagérkowaty i ma $érodek



— 7150 —

z makadamu bitumicznego, a boki o szerokodci 2 m kazdy,
z kostki granitowej przeznaczane dla ruchu konnego. Rezultat
jest ten, ze wseystkie pojazdy konne trzymaja sig srodka drogi,
pozostawiajga boki nie zajete Boki te maja obecnie rdwniez
byé pokryte warstwg bitumiczna.

Te same uwagi tyczg sig kucia koni w Danji, gdzie typ
podkowy jest zblizony do typu szkockiego, W zimie sq whi-
jane gwozdzit z wystajacemi poza podkowe glowkami.

Trzeba tu jednak nadmieni¢, ze w Anglii do wozenia cie-
zardw uzywane s wylacznie cieikie konie flamandzkie. Po-
woduje to samo przez sie wigksze tarcie miedzy koniem a na-
wierzchniq a wiec i wiekszg przyczepnoéé, przytem stosunek
wagi konia do wagi ladunku jest wigkszy niz u nas. Za to
w Danji sq uzywane réwniez i lZzejsze konie, kidére sobie zu-
pelnie dobrze radza ze sliskodcia drég.

Przypuszczam, ze i u nas, w miare rozbudowy sieci drég
nowoczesnych, ludzie i konie przyzwyczaja sie do ich glad-
kosci, jak to juz nastapilo w Warszawie.

3. Sposoby badania laborateryjnego materjaléw drogowych.

Badania laboratoryine mezterjaléw skladowych do budowy
nawierzchni, jak rowniez badania pribek gotowych nawierzchni
dokonywane sa w Anglji w pracowniach firm prywatnych, gdyz
panstwowe laboratorjum drogowe jest dopiero w stanie orga-
nizacji. Nalezy przytem rozrdinié badania dorazne [rozpo-
znawcze), prowadzone przez lirmy wykonujgce bezpodrednio
budowe drég, oraz badania poszukiwawcze laboratorjow wiel=
kich koncerndw. ;

W laboratorjach firm prywatnych, budujgeych nawierz-
chnie bitumiczne, bada sie jedynie penetracje, punkt zmigk-
nienia (systemem piericienia i kuli), ciezar wlasciwy i rozpu-
szczalnoéé bitumu. Pierwsze trzy proby wykonywane sa spo-
sobami ogdlnie znanymi, do badania rozpuszezalnodci uiywa
sie nie dwusiarczku wegla lecz trichloroetylenu. Rozpuszezal-
nik ten jest nie palny i nie wywigzuje szkodliwych dla zdro-
wia ludzkiego par. Nalezy zaznaczyé, ze badania bitumu jako
takiego sa tam prowadzone dosyé rzadko i to tylko w wy-
padkach =zakupu produktéw nieznanych, wﬂwarzanych przez
mniejsze firmy, gdy? wlasnodci bituméw wytwarzanych przez
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wielkie koncerny zmieniaja swe wlasno$ci w bardzo malych
granicach, nie majacych praktycznego znaczenia. Badania sg
przeprowadzane nad préobkami przysylanemi codziennie z kaz-
dej mieszanki, bedacej w ruchu. Z nadestanej mieszaniny wy-
plukuje si¢ bitum, nastepnie za§ przez przesiewanie bada sie
zawarto$¢ filleru, piasku i grysu. Zawarto§é bitumu okresla
sie wazac probke przed i po przeplukaniu.

Wyplukiwanie bitumu dokonywane jest mna zwyklym
saczku, lub w specjalnej wiréwce. Jednakze ostatni ten spo-
s6b ma te¢ wade, Ze wraz z rozpuszczalnikiem porywane sa
réwniez ziarenka filleru. Przy dokfadnych badaniach uzywa
si¢ przyrzadu Soxlet'a (rys. 2). Dzialanie jego polega na tem
ze rozpuszczalnik ogrzewany w kapieli olejowej, paruje, do-
staje si¢ do gornej czesci przyrzadu, tam sie skrapla i spada
kroplami na rozdrobniong prébke asfaltowa, znajdujaca sie
w §rodkowej cze$ci przyrzadu, pokrywajac ja calkowicie, co
pewien czas rozpuszczalnik jest usuwany z nad prébki auto-
matycznie przy pomocy syfonu, wyplukujac skutecznie bitum.

Rys. 2. Przyrzad Soxlet'a.

Smola uzywana czasem jako domieszka do bitumu bada-
na jest przez dystylowanie wedlug poszczegélnych frakcji. Do
destylacji uzywa sie standaryzowanej kolbki szklanej, zawie-
rajacej 750 gr smoly. Pozatem bada si¢ wiskoze, motoda
Hutchinson'a, lub przy pomocy consistometru, zawarto$é czy-
stego wegla, oraz gestos¢ smoly, Chociaz bitum jest wytwa-
rzany przez fabryki o réznej penetracji, to jednak wiele firm
woli nabywaé bitum twardszy (40—45° Pen) i dodawaé¢ oleju
(fluxoil) na miejscu budowy. Otrzymany w ten sposéb pro-
dukt jest nieco tanszy i posiada, zdaniem firm, wicksza przy-
czepnoéé. Jednakie proces fluxowania wymaga bardzo uwaz-
nego i umiejetnego traktowania materjalu. Szczeg6lna uwage
nalezy zwracaé na temperature i czysto§é skladnikéw, gdyz
latwo przepali¢ bitum, Olej nie powinien zawiera¢ wody i nie
powinien byé lotny przy temperaturze 170°C,
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Do fluxowania bituméw niektére firmy uzywaja zamiast
olejéw pochodzenia ropnego — smoly. Daje to duza oszcze-
dno§é w cenie i, jak twierdza, zwieksza przyczepno$é mie-
szanki wzgledem materjalu mineralnego. Jednakze postepowa-
nie to znajduje si¢ dotad w dziedzinie préb. Kazda firma na-
daje swojemu specjalnemu typowi nawierzchni odrebna nazwe
chroniong patentem i utrzymuje sklad w tajemnicy. Pozwala
to zarazem na niestosowanie, sie do norm wydanych przez
sThe British Engineering Standards Ass.” co do skladnikéw
mineralnych, dajac firmom calkowita swobode w tej dziedzinie,
Niektére firmy robia prébe zastapienia drogiego grysiku {43 zi
za tonne) przez znajdujacy sie¢ w handlu plukany i sortowany
zwir rzeczny, ktory jest znacznie tanszy (13 zl za tonne)
* a przytem sklada sie wylacznie z ziarn krzemienia, Dobre
rezultaty uzyskano tu stosujac mieszanine 90% bitumu i 10%
smoly. Smota zwigksza przyczepno$é mieszaniny do gladkich
powierzchni zwiru i nadaje nawierzchni wigkszg elastyczno$é.
Z tego powodu mieszanina tego typu (z domieszka smoly) jest
chetnie stosowana jako warstwa wiazaca (binder course) przy
asfalcie dwuwarstwowym. Jest rzecza oczywista, ze w tym
wypadku mieszanina ma strukture mniej szczelna, niz gdy jest
uzyta jako samoistna nawierzchnia. Widzialem na prébnym
odcinku asfalt polozony na warstwie wiazacej, ztozonej z zwiru
rzecznego zmieszanego ze smola z dodatkiem 20% bitumu.
Podloze to ma zastapié drogi tarmak. Droga wytrzymala ruch
15.000 tonn dziennie i po uplywie roku nie wykazywala zad-
nych uszkodzen.

Sktad mieszaniny warstwy wigzacej o lepiszczu
smolowo-bitumicznem.

Do ukladania warstwy 2 gruboéci na podlozu betonowem
Smota 10 | o
bitum 90% | 6%—6'5h
Penetracja cementu smolowo-bitumicznego 70° Pen przy 25° C,
Temperatura smoly 60—70° C,
Ustawienie wagi na mieszarce.

Zwir zatrzymywany na sicie !/z” . . . . 66,04
piasek przechodzacy przez sito /i . . . 28,0%
1B piszczes O Faaioi S Lar Rl e il ik e 1 16,0%

razem 100%
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Temperatura bitumu (mexfalt) 140—150° C,

Temperatura czeéci mineralnych 100—127° C.
Sktad gérnej warstwy uktadanaj grubosci 1”
na warstwie wigzacej.

Grys, 38kt e 1 (),0%
gruby piasek . . . , 2509
drobny piasek . ., . . 41,0%
filler (cement) . . . , 125%
miexfaltS st s o S 1105

razem 100%

Temperatura skladnikéw mineralnych . 166—188° C.
temperatura mexfaltu . . ., , ., ., , 182—193"C,
temperatura mieszaniny . . ., . ., ., 166—182°C.

Doktadna analiza skladnikéw poprzedniej
mieszaniny goérnej warstwy, wedlug wielkos$c

ziarn.
Przechodz, Gruby Drobny .
At Grys piasek e Filler Procentowo
L 75.0% 15 ]
1 23.0 2.3 10,0%
1 2.0 0.2 l
10 1,0 0.2
20 8,0 2,0
15.5
30 23.0 5.8 8
40 30,0 15
50 33.0 25.0 1.0 18,6 l
80 3.0 32,0 2.0 14,2 50.3%
100 2.0 40,0 5.0 175 J
200 3.0 92,0 12,7 12,7%
Bitum 11,5 11,5%
razem 100,04

Po uwalowaniu nawierzchnia zostaje posypana cementem.
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Sklad mieszaniny o lepiszczu smolowo-
bitumicznem, uktadanej warstwa 15 grubosci
jako chodnik na podlozu z walowanego tltucznia.

Zwir rzeczny %/,” 69.,0%
piasek 22,09
smota 15% 1,4%
0
bitum 85y 7,64 [ 90k
Temperatura skladnikéw mineralnych 104—127° C.
Temperatura lepiszcza 104—127° C.

Temperatura smoly 4 : 60—=71° C.
Temperatura bitumu [ PTZY mieszaniu 43g 149° C,

Scista analiza skladnikéw mineralnych
powyzszej mieszaniny wedlug wielko$§ci ziarn.

Zwir Piasek .Procentowo
Zatrzymane 3/, 1.0 0.8
Przechodz. 3%,” 14 5,6 26,32
o 17,7 16,1 12,0
7 Yo 105 7,9
T 4/l 16,2 12,1
i 10 15,0 11,3
. 20 143 10,7 46,5%
" 30 10,4 04 1.9
" 40 4,6 4,0 4,5
" 50 32 39.3 12,2
7 80 0.7 13,7 39 } 26.2%
" 100 0.6 38,6 10.1
W 200 4,0 1.0 1.0%
razem 100,0%

Ustawienie wagi na mieszarce.

Zwir zatrzymany na sicie !/z' . . . . . . 250%
Piasek przechodz. przez sito '/i”" . . . . . 66,0%
IUenia7c7 iRt SR a iR e 9,0%

Jedna tonna mieszaniny pokrywa 15 m®

Po uwalowaniu powierzchnie pociaga sie mieszaning 90%
smoly i 10% bitumu posypujac grubym piaskiem.
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Sktad mieszaniny brukarskiej o lepiszczu
bitumicznem, ukladanej warstwa gruboséci 2 —
jako asfalt jednowarstwowy.

Po uwalowaniu powierzchnia zostaje posypana grysikiem
uprzednio pokrytym bitumem w stosunka 170—200 m® na
tonne.

Mieszanina brukarska ukladana w stosunku 11,5—12,5

m? z tonny.
Kruszywo klinkier . 509
Gruby piasek . , ., 13%
Drobny piasek . . 13%
Rl 6 St 00 S e oR DY
Bitum . . 15,0 = 0,5%

Temperatura bltumu 182——1930 C.
Temperatura krusz. 166—2000 C.

Ustawienie wagi na mieszarce.

Kamient zatrzymywany na sicie !/~ 25Y%
Piasek przechodzacy przez sito !/ 51%
Filler fat ~tsace S alerat l sl i s s S8 O
Bitirndh, & erisen LR st S ie 5%

Analiza sktadnikéw mineralnych wedtug
wielko$ci ziarn.

Klinkier [ Drobny | Gruby | pyjjer | Plocen-

Zatrzym, /" 8.0 4,0
Przechodz, 1/, 20,0 10,0
i 14" 23.0 11,5

i 1" 13.0 6.5

i 10 9,0 4,0 5,0

" 20 6,0 5.0 3.1

" 30 4,0 21,0 4,17

# 40 2,0 19,0 35

" 50 4,0 2,0 33,0 1,0 6,6

" 80 1,0 5.0 6,0 2,0 ‘24

" 100 3.0 7.50 8.0 5,0 12,7

" 200 1.0 18,0 4,0 92,0 144

3 Bitum 15,0
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Sktlad mieszaniny preparowanego grysiku do
posypywania gotowej nawierzchni.

Grysy3/8 TSl P w ro ety f, L TR O 5
Hiller i iRt ssmt aboar Bard Tl 3%
Mextal tid dsoiaiins i X i v i) 2%

Razem 100%

Grysik ten miesza sie w mieszarce: z bitumem i {fillerem,
poczem wysypuje na blache i skrapia woda. Po ostygnieciu
rozdrabnia sie puszczajac lekki walec na blache z grysikiem.
Rozsypywanie odbywa sie recznie po goracej jeszcze nawierzchni,
poczem nastepuje jednokrotne przewalowanie.

Sklad mieszaniny brukarskiej o lepiszczu
smolowo-bitumicznem do uktadania warstwa
grubodci 7,5 cm (37).

Powierzchnia pociagnieta zostaje pokrowcem o skladzie
85% smoly oraz 15% bitumu, poniewaz nawierzchnia jako taka
nie jest szczelna.

Sktadniki ‘
I TERTZECZI Y aihs By & 07 &l UL LTI R 600
BiASuloa s N T e A L S R
BoillerapRRsaie & = Yo et g S 5%
Lepis7rzeteliions bl STl At Sty 8%

Lepiszcze
ST ety SR ALY e (O 20%—1,6%}8?
Bitum . . . . . . . 80%—e6,4Y% ) "

Temperatury
Stnota Vs e SR R0 8200
Bitum . . . . . . . . 138 —166:C
Kruszywo . . . . . . . 93—127,C

Ustawienie wag na mieszarce
Kamien powyzej 1/8~ . . . . . 44,0%
Piasek ponizej 1/87 . . . . . . 43,0%
LG rplr bt et AR, ey 125, 0%

LTIy A B ST A SRR Y1) A
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Zwir Piasek Filler Procentowo
Zatrzym, 1" 16,0 10,0
Przech, 17 13,0 8.1
. 34" 16,0 10,0 43,79
T 172" 17,0 10.6
i VEE 8.0 5.0
é 1/8” 10,0 6,2
0 10 44 2.7
S 6.0 3,7 16,53
5 30 4,0 2.4
" 40 2,2 1,0 1.5
" 50 24 33,0 2,0 9.8
0 80 0,2 30,0 1.0 1.1 } 26,8%
" 100 0,6 35,0 2,0 9,3
" 200 ; 0.2 1,0 95,0 5,0 5,0%
Lepiszcze 8,0 8.0%

Cena asfaltu jednowarstwowego grubosci 2 (5 cm) wy-
nosi w Anglji 14,7 zL, dwuwarstwowego grubosci 3" (7,5 cm)
18,9 do 19,9 za§ jednowarstwowego grubosci 2 o kruszywie
klinkierowym 13,6 zl

Cena nawierzchni o lepiszczu smolowo-bitumicznem z do-
datkiem 10% smoly, grubo$é warstwy 3” wynosi 12 zl, przy
cenie jednej tonny piasku okolo 22 zl, 1 tonny kamienia 44 zi,

Wszystkie nawierzchnie asfaltowe wykonywane sa zgodnie
z przepisami B, E. S. A. Przepisy te, zdaniem fachowcéw an-
gielskich, powinny odpowiadaé mniej wiecej i polskim warun-
kom, jedynie zawarto§é¢ bitumu i jego stopieri twardoéci po-
winny uledz niewielkiej zmianie. Zmiany te sa potrzebne ze
wzgledu na réznice klimatyczne obydwu krajéw. Mrozy bowiem,
zdarzajgce sie w Polsce wymagaja uzycia bitumu migkszego,
wzglednie o nizszym stopniu twardnienia. Twardy bowiem bi-
tum oziebiony ponizej punktu stwardnienia wykazywalby mné-
stwo drobnych peknieé, dajac w ten sposéb punkt zaatakowa-
nia wodzie. Gdyby jednakze zadowoli¢ si¢ ta jedynie zmiana,
nawierzchnia bylaby zbyt miekka w lecie i moglaby dawaé od-
ksztalcenia pod obcigzeniem kél. Zapobiega si¢ temu przez
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zmniejszenie zawarto$ci bitumu o kilka procent (zawartos§é zre-
dukowana 7—8%) oraz zwiekszenie zawarto$ci grysu do 40—45%.
W ten sposéb osiaga sie wigksze tarcie wewnetrzne, za-
pobiegajace odksztalceniom w porze letniej.

Co do samej twardosci (penetracji) uzytego bitumu, niema
ustalonej recepty, gdyz stosowanie tej lub innej twardosci za-
lezy od wielu czynnikéw indywidualnie z dana droga zwiaza-
nych. A wiec przy ruchu cigzszym i fundamencie stateczniej-
szym nalezy stosowa¢ bitum twardszy, przy ruchu lzejszym
i fundamencie elastyczniejszym wypadnie zastosowaé bitum
miekszy. Tak samo i wilgotno§é powietrza oraz podloza odgry-
waja tu swoja role. Przy drogach polozonych w miejscowo$ciach
o klimacie wilgotnym, przytem zacienionych budynkami, a zwlasz-
cza drzewami, réwniez nalezy stosowaé bitum raczej miekki.
W wypadku twardszego kamienia uzywa sie réowniez i twar-
dszego bitumu, gdy kamien jest miekki, réwniez i bitum musi
byé migkszy. Przyczyna tego jest sklonno§é miekkich kamieni
do pekania pod wplywem ruchu, miegkki za$§ bitum sprzyja
zcementowaniu wytworzonych przytem szczelin. Podobnie zmie-
niajg sie grubosci warstwy asfaltu oraz jej szczelno§é. Przy
bardzo dobrym fundamencie wystarcza juz warstwa 2,5 cm (17),
podczas gdy przy gorszym warstwa ta dochodzi do 5 cm a na-
wet 7,5 cm. Na grubosé warstwy ma wplyw réwniez i gestosé
ruchu oraz jego charakter. Ruch szybki i gesty bedzie wyma-
gal grubszej warstwy asfaltu, ulozonej przytem w dwu war-
stwach ze wzgledu na znaczne §cieranie i pozadang elastycz-
no§é. Szczelno$é warstwy réwniez nie jest bez znaczenia dla
ruchu i powinna by¢ dobierana odpowiednio do warunkéw kli-
matycznych, O ile dla ruchu lzejszego i klimatu wilgotnego,
przytem chlodnego, warstwa powinna posiadaé 100% szczelno-
éci, czyli 0 prézni, o tyle dla klimatu suchego i cieplego bar-
dzo pozadanem jest dobieranie mieszaniny w ten sposéb, by
préznie zajmowaly 3—5% objetosci; a to dlatego, zeby w pierw-
szym przypadku uniemozliwi¢ destrukcyjne dzialanie wody,
w drugim za$, zapobiedz tak zw, ,pocenie sie” asfaltu. Oka-
zuje si¢ bowiem z praktyki. Ze nawierzchnia posiadajaca 0 prozni,
pod wplywem ruchu, zwlaszcza w polaczeniu z ciepla pogoda,
zaczyna ,wypacac¢” z siebie bitum. Jest on poprostu wyciskany
na zewnatrz przez obciazenie pojazdéw. Wedlug innej hipotezy

2
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bitum, rozszerzajac sie pod wplywem ciepla, a nie znajdujac
miejsca wewnatrz rusztowania mineralnego szuka sobie ujécia
przez powierzchnie drogi. Przy kurczeniu si¢ nie ma sposob-
noéci do powrotu na dawne miejsce. Powoduje to pewna sli-
sko$é nawierzchni niepozadang dla ruchu. Z drugiej strony zja-
wisko tu opisane, stanowiac wlasciwoéé wszelkich nawierzchni
bitumicznych, $§wiadczy o ich wyzszo§ci nad nawierzchniami
smotowemi. W miare bowiem niszczenia gérnej powierzchni
jezdni, ewentualne straty lepiszcza sa automatycznie dopelniane
z warstw dolnych. Utarlo sie powiedzenie, ze bitum jest le-
piszczem ,zywem".

Asfalty walcowane z natury rzeczy nie moga byé zupel-
nie szczelne w pierwszym okresie swego istnienia, nabywaja
szczelnosci dopiero pod dzialaniem ruchu. Natomiast asfalt
lany odrazu jest calkowicie szczelny, Tym si¢ tlumaczy
bardzo czeste stosowanie asfaltu lanego na pélnocy Anglji
a zwlaszcza w Szkocji, krajach bardzo wilgotnych, gdzie ten
rodzaj nawierzchni jest uzywany nietylko w miastach, lecz
i na drogach miedzymiastowych.

Powloka asfaltowa jast niejako ciagle w stanie p6lplynnym
ciastowatym. Wszelkie otwory wloskowate, powstale pod wply-
wem zmian temperatury, czy tez pod wplywem ugiecia sie
podloza, sa przez komprymujace dzialanie ruchu zamykane,
uniemozliwiajac dostep wodzie. Chodzi wigc o to, zeby tak
skonstruowaé nawierzchnie, by komprymowanie to mialo sku-
tek dodatni, a nie pociggalo za sobg prowstawania w nawierzchni
odksztalceri (koleiny), lub kruszenia sie tejze. Mieszanina musi
byé z jednej strony dostatecznie plastyczna, z drugiej powinna
posiadaé dostateczne tarcie wewnetrzne,

Wypowiedziane tu uwagi wymownie $wiadcza, ze wybra-
nie odpowiedniego typu i skladu nawierzchni, ktéraby czynila
zadoéé¢ wszystkim warunkom, nie jest rzecza latwa i wymaga
znacznego do$wiadczenia i ziycia sie¢ projektujacego z mater-
jalem przezen stosowanym. To tez budowniczowie angielscy,
ktérzy ,zeby zjedli na asfalcie” kieruja sig, mozna powiedzieé,
nie tyle rozwazaniami teoretycznemi, a raczej intuicja. Tem sie
ttumaczy stosunkowo niski poziom rozwoju laboratorj6w, przed-
siebiorstw budowlanych, Wieksze laboratorja i lepiej urzadzone
posiadaja tylko firmy wytwarzajace bitum, prowadzone tam sa
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badania teoretyczne nad poszczegélnemi wlasnosciami bituméw
i nad sposobami ich ulepszania, zaleznie od rodzaju nawierzchni
i charakteru ruchu.

Méwiac juz o czynnikach, wplywajacych na rodzaj na-
wierzchni' trzeba wspomnieé jeszcze o jednym bodaj najwaz-
niejszym, a niestety, trudnym do uchwycenia, mianowicie o sa-
mym ruchu i jego charakterze. O ile bowiem, w przypadku
istniejacej drogi, ruch mozna ujgé liczbowo, o tyle trudno
przewidzieé jaki charakter i natezenie przyjmie on po pokryciu
drogi nowa nawierzchnia, a tembardziej trudno jest powiedzie¢
coskolwiek konkretnego o ruchu na drogach calkowicie nowych.
Tu nastreczaja sie dwie trudnosci natury nietylko technicznej lecz
nawet prawnej. W wiekszosci bowiem wypadkéw nawierzchnie
asfaltowe sq wykonywane przez przedsigbiorcéw, ktérzy przez
pierwszych 5 lat obowiazani sg do bezplatnego utrzymywania na-
wierzchni. Firmy w rzeczywistosci nie ponosza w tym okresie zad-
nych kosztéw, pod warunkiem, ze nawierzchnia dobrze jest wyko-
nana. W przeciaggu nastepnych 5 lat otrzymuja pewna z géry
uméwiona zaplate w stosunku do ilo$ci m? Zaplata wynosi
zwykle okolo 10 gr od m’. W ciagu nastepnych 5 lat stawka
jest odpowiednio zwiekszana. System ten wypart dawny sposéb
bezwzglednych gwarancji, ktéry okazal sie w uzyciu nieprak-
tyczny, Firmy bowiem czuly sie pokrzywdzone, gdyz musialy
wykonywaé roboty, za ktére, w ich mniemaniu, nie otrzymy-
waly zaplaty. Nowy system jest bardziej pedagogiczny, dziala
bowiem przez zachecanie, z drugiej za$ strony firmy, nie chcac
wydawaé duzo na konserwacje, dodaja wigcej bitumu, co moze
pociggnaé za soba wytworzenie sie §liskiej nawierzchni.

Zdawaloby sie na pierwszy rzut oka, ze wyzej opisany
uklad jest w swej koncepcji doskonaly. I rzeczywiécie jest nim
w wielu wypadkach. Zdarza si¢ jednak, ze ruch tak sie zmienia,
ze przedsiebiorca juz w pierwszym 5-leciu musi dokonywaé
znacznych napraw, a chcac podotaé umowie w dalszych okre-
sach, musialby zaopatrzy¢ droge w zupelnie nowa, ciezsza na-
wierzchnie. Z punktu widzenia prawnego racje ma Zarzad
drogowy, gdyz umowa prawie nigdy nie -zawierala dotad punktu,
omawiajgcego wzrost ruchu, jako wielkoéé z géry nieuchwytna.
Trudno jednakze wymaga¢ by przedsiebiorca wykonywal ro-
bote, do ktérej w rzeczywistosci nie jest obowigzany i za ktéra
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nie otrzymal zaplaty. W rezultacie sprawa idzie do sadu, o ile
porozumienie nie nastapi polubownie.

Azeby sie ustrzedz przed tego rodzaju niespodziankami,
niektére wladze drogowe angielskie wykonuja wszystkie roboty
we wlasnym zarzadzie (np. Liverpool i Leeds), postugujac sig
wlasnemi maszynami i utrzymujac wyspecjalizowanych pra-
cownikéw inne znéw, jak hrabstwo Northampton, wypozyczaja
od firmy mieszarke wraz z majstrem i kilkoma wykwalifikowa-
nymi robotnikami, zakupuja same potrzebne materjaly zatru-
dniajac przytem miejscowych bezrobotnych.

Emulsje bitumiczne sa badane przez przedsigbiorcéw tylko
na zawartoé¢ wody. Bitum oddzielony od wody bada sie do-
datkowo jeszcze w nielicznych wypadkach na rozpuszczalno$é
i penetracje. Samo oddzielanie wody odbywa si¢ w nastepujacy
sposob:

Pewnga ilo§¢ nafty ogrzewa sie w kolbie, oddestylowujac
1zejsze czeéci az do 175°C. Pozostalo§é oziebia sig i nalewa
do innej kolby, gdzie znajduje sie odwazona ilo§é emulsji.
Kolbe te bardzo powoli i przy zachowaniu wszelkich ostroz-
noéci ogrzewa sie oddestylowujac wode. Gdy temperatura doj-
dzie do 170°C dystylacje si¢ przerywa. Strata na wadze wy-
kazuje ilo§¢ wody, zawarta w emulsji. Dodatek nafty chroni
mieszanine przed wykipieniem i zapobiega przepaleniu bitumu.

" L]
»

W laboratorjum firmy produkujacej bitum i zainteresowa-
nej w jego sprzedaiy a zatem i w powodzeniu stosowania,
przerabia sie bardziej zlozone badania, w wickszosci wypadkéw
na prosbe przedsiebiorstw wykonawczych, ktére nie posiadajg
odpowiednich urzadzen. Bada si¢ tam i inne skladniki asfaltow.
Mierzy sie np. zawarto§¢ krzemionki w piasku, ktéra nie po-
winna byé nizsza od 95%. Bada si¢ najkorzystniejsza gradacije
piasku, ksztalt jego ziarn, ktéry powinien byé zawsze graniasty,
nigdy za§ okragly. Z tego wzgledu do asfaltu nie nadaje sie
piasek rzeczny, lecz tylko kopalniany. Piasek nie powinien za-
wieraé zbyt wiele najdrobniejszzch ziarn, przechodzacych przez
sito 200, gdyz przy suszeniu sa one porywane przez exhaustor.
Dopuszcza sie zwykle 5% ziarn, przechodzacych przez sito 200.
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Bada si¢ réwniez filler. Do asfaltéow walcowanych uzywa
si¢ jako filler czgsto cementu, do lanego — pylu wapniowego.
Filler powinien si¢ rozpuszczaé w kwasie solnym co najmniej
w 97%. Wielko$¢ ziarn winna byé taka, by 94)) przechodzito
przez sito 200, 4—5Y% przez sito 100, reszta zaé przez 80.

Rys. 3. Sita do badania piasku poruszane mechanicznie.

Grysik uzywany do asfaltéw bada sie tylko na gradacje
i zanieczyszczenie. Wogole bowiem panuje w Anglji przekona-
nie, ze grys otrzymany z kazdego ,dobrego" kamienia nadaje
sie do asfaltu, Poniewaz zas kamieniotomy sa juz dawno w tym
kraju eksploatowane i maja urobiona opinjg, znalezienie tego
ndobrego kamienia" nie napotyka na trudnosci. Naogol uzywa
si¢ granitéw, bazaltéw, diabazéw, diorytéw, syjenitéw, t. zn.
odmian twardych, Odmian miekkich do asfaltu walcowanego
sie nie stosuje, gdyz pochlaniajagc duzo bitumu, podrazaja pro-
dukcje. Pozatem miazdza sie pod ruchem i moga powodowaé
zniszczenie nawierzchni, Do asfaltu lanego uzywa sie natomiast
wapieni, Praktyka wykazala, ze nie wszystkie granity wytrzy-
muja dobrze wysoka temperature suszenia. Niektére, z powodu
niejednolitej budowy, traca zwarto$¢é wewnetrzng, ulegajac po-
tem latwemu miazdzeniu. Tak samo i wapienie nie wytrzymuja
wysokich temperatur, gdyz traca przytem dwutlenek wegla
swypalaja si¢” i latwo sie rozsypuja.
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Do badania przydatnoci danego grysu stosujg niekiedy
nastepujacy dosy¢é prymitywny S$rodek: ogrzewa sie kamien
w kapieli piaskowej do 177°C, kladzie na kowadlo i uderza
miotkiem. Jezeli peka tatwo, nie nadaje sie do uzytku. Dobry
kamieri (grys) powinien wytrzyma¢ kilka mocnych uderzen,
a po peknigciu wykazywaé réwna powierzchnie przetomu, bez
§ladu zmiazdzenia.

Gdy wypada zrobi¢ specylikacje nowej mieszaniny, po-
stepuje sie w sposéb nastepujacy:

Dobiera si¢ piasek tak, zeby otrzymaé jak najmniej
prozni, do czego czasem miesza sie dwa a nawet trzy gatunki
piasku, W tym celu migsza si¢ piaski ze sobg i utrzasa
w szklanym walcu zaopatrzonym w podzialke, az do statej ob-
jetosci, poczem z wiadomej objetosci i wagi oblicza sie obje-
to§ciowy ciezar mieszaniny. Prébujac w ten spos6b wybiera
si¢ te mieszanine, ktéra ma najwyzsza warto§¢ ciezaru objeto-
§ciowego. Jak wykazaly doswiadczenia, gestosé kwarcu, z kto-
rego sklada si¢ piasek w przewazajacej ilosci, wynosi okoto
2,6. Cigzar objetosciowy piasku o mniej wigcej jednakowej
wielkosci ziarn wynosi okolo 1,6 stad wynika, ze préinie
zajmujg
N re

2.6

przez odpowiedni dobér grubosci ziarn piasku, ciezar objeto-
sciowy mozna podnies¢ do 18, co odpowiada 30% proézni,
a nawet przy piaskach gruboziarnistych mieszanych z drobno-
ziarni§temi, do 2,0, co daje zawarto$é¢ prézni 24Y%,

Zeby dokladnie stwierdzi¢ zawartos¢ prézni w piasku,
nalezy znalez¢ dokladng gestos§¢ materjaly, z ktérego jest zlo-
zony. W tym celu tlucze si¢ piasek z mozdzierzu na drobny
proszek, przechodzacy calkowicie przez sito 100, poczem przy
pomocy piknometru znajduje si¢ gesto$¢ proszku, a zatem sa-
mego materjalu z ktérego si¢ piasek sktada. Wtedy znajdzie-
my procentowa zawarto§¢ prozni ze wzoru

u=1—'§’

gdzie u znaczy zawarto§¢ prézni, g ciezar objetosciowy piasku,
s gestosé piasku. Jezeli piasek zawiera wiecej niz 30% prézni
nie ‘nadaje sie do asfaltu.

1 = 38
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Préinie w dalszym ciagu zapelnia si¢ drobnym materja-
lem mineralnym, t. zw. fillerem. Najczesciej uzywany jest ce-
ment, proszek wapniowy, ostatnio réwniez pyl granitowy,
Rzecz oczywista, ze i ten proszek zawiera pewng ilo§¢ préini,
tak iz po wymieszaniu go z piaskiem mieszanina zawiera jesz-
cze 15 — 18% prézni, ktéra wypelnia si¢ bitumem. Przyczem,
zaleznie od ruchu, dodaje sie nie tyle bitumu, jak tego wyma-
gaja préznie, lecz nieco mniej, ~A wiec przy ruchu ciezkim —
9% bitumu, przy lzejszym — 10—11%. Trzeba sie bowiem li-
czyé z faktem komprymowania drogi przez ruch. Oprécz tego
w ostatnich czasach zwycieza poglad, Ze nie nalezy okresla¢
zawartoéci bituméw ze wzgledu na zapelnienie prézni, lecz ra-
czej liczac sie tylko z pokryciem przezed wszystkich, nawet
i najdrobniejszych ziarn mieszaniny cieniutka warstewka, pozo-
stawiajac pewne préznie. Oczywiscie, ze chcac zapobiedz prze-
dostawauniu sie wody do wewnatrz nawierzchni, dobrze jest po-
ciagnaé te ostatnia warstwa bitumu. Zaleca sie to szczegélnie
przy nawierzchniach nieszczelnych, wykonywanych jesienia
lub bardzo wczesng wiosna.

Inny sposéb dobierania uziarnienia piasku, czesto stoso-
wany w Ameryce, polega na tak zwanym praktycznym dobo-
rze. Doswiadczenie bowiem wykazalo, ze mozna dobra¢ pia-
sek, ktory w zadowalajacy sposéb bedzie spelnial, warunek
minimum prézni, jezeli zna sie specyfikacje wielkoSci jego
ziarn i tak pierwszym warunkiem dla materjalu mineralnego
uzywanego do asfaltu piaskowego jest, by calkowicie przecho-
dzil przez sito 10 i prawie catkowicie byl zatrzymywany na
sicie 100. Do badania uzywa sie sit 10, 20, 30, 40, 50, 80,
100 i 200 mesh. Na zasadzie do$wiadczenia przyjeto nastepu-
jacy sklad piasku do asfaltu.

Przechodzi Zatrzym. % Grupy %

10 mesh 20 mesh 3 — 15 1

SOl Bon 4 — 15 ¢ gruby piasek 14 — 50
S 40 5 — 25

40 " 50 " D 30 } s’redni piasek 30 T 60
() S 80 5 — 40

80 100 , 6 — 20 | grobny piasek 16 —
100 200 10 — 25 } b -
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Oprécz poszczegélnej wielkoéci rozréznia sie jeszcze trzy
grupy piasku: grubego, $redniego i drobnego. Zawarto$é gru-
bego skladajaca sie z ziarn 10, 20, 30, zatrzymywanych  catko-
wicie na.sicie 40, moze waha¢ sie od 14 — 50%, érednio zatem
32%. Dla ruchu ciezkiego nalezy trzymaé sie blizej dolnej gra-
nicy, gdyz wieksze ziarna pod silnem obcigzeniem pekaja. Dla
ruchu stosunkowo lzejszego wieksza zawarto$é grubego piasku
jest nie tylko depuszczalna, lecz wskazana, gdyz daje miesza-
‘nine, ktéra posiadajac grubsza warstewke bitumu na kazdem
ziarnku, ma mniejsza tendencje do dawania peknieé¢, na skutek
kontrakcji. Przy ruchu ciezkim wszelkie pekniecia sa natych-
miast zawalowywane przez sam ruch.

Grupa drobna, skladajaca sie z czastek 80 i 100, ktéra
jest zatrzymywana na sicie 200, stuzy do zapelnienia prézni
w dwu poprzednich grupach, oraz do réwnomiernego rozdziatu
filleru w calej masie. Filler za§ zapelnia najdrobniejsze otworki
i zapelnia, dzigki swej znacznej powierzchni i tarciu, statecz-
no$¢ mieszaniny. Jezeli piasek posiada duzy odsetek grubych
ziarn, to zawarto$é¢ drobnych jest mata i naodwrét.

Grupa po$rednia skladajaca sie z czasteczek 40 — 50
waha sie od 30 — 60% Zawarto§é 45% tego rodzaju ziarn na-
daje si¢ zaréwno dla cieikiego jak lekkiego ruchu.

Przy pobieznem badaniu piasku stwierdza sig¢ z grubsza
jego sklad wedlug wymienionych trzech grup. PézZniej za$ do-
piero wedlug poszczegélnych wielkosci.

Poniewaz piasek stanowi 70 — 80% wagi gotowej nawierz-
chni, jest rzecza bardzo wazina, umieé¢ zastosowaé piasek miej-
scowy, by unikngé kosztownego przewozu. Zdarza sie jednak,
ze zaden z miejscowych piaskéw sam przez si¢ nie spelnia
zadanych warunkéw. Zachodzi wiec potrzeba mieszania. Do
uproszczenia zadania stuzy graficzna metoda tréjkata.

Jak wiadomo tr6jkat rownoboczny ma nie tylko wszystkie
wysoko$ci réwne, lecz gdy spuscimy, z dowolnie wewnatrz
tréjkata obranego punktu, trzy wysokoséci na odpowiednie boki,
to suma tych wysokos$ci réwna sie wysokosci tréjkata.

Na rysunku 4 kazdy bok tréjkata sluzy za podstawe dla
jednej z trzech grup piasku, ktérego procentowa zawartosé
odklada sie na odpowiedniej wysokosci. Wszystkie wysokosci
dzieli sie na dowolna ilo$é jednakowych czesci, w danym wy-
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padku na 50 i przez punkty podzialu przeprowadza sie¢ réwno-
legte do odpowiednich bokéw. Jezeli cala wysokos¢ oznaczymy
sobie jako 100%, to jedna dzialka oznacza 2%

40 20 30 40 50 "so ; ‘1ol 80 do
Przechoaz . 10.20. 39.

Rys. 4.

Nastepujacy sklad piasku jest uwazany za idealny dla
ruchu ciezkiego 1 lekkiego.

Przechodzi Lekki ruch % Ciezki ruch %

10, 20, 30, 35 23
40, 50, 45 43
80, 100, 20 34

Odkladajac odpowiednie procentowe wartosci na odpo-
wiadajacych im wysokosciach i przeprowadzajac przez punkty
podzialu réwnoleglte do bokéw, otrzymujemy punkt przeciecia,
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ktéry ma te wlasno$é, ze wysokoséci zen na boki spuszczone
maja liczbowa warto§é réwna poprzednio odlozonym.

W ten sposéb otrzymujemy dwa idealne punkty: jeden
dla ruchu lekkiego, drugi dla ciezkiego. Jezeli teraz wezmiemy
wartoéci graniczne dla kazdych trzech grup piasku i przez
punkty, odpowiadajace im na wysokoSciach przeprowadzimy
réwnolegle do odpowiednich bokéw, to otrzymamy wewnatrz
trojkata pole jak na rysunku 5. Jest rzecza oczywista, ze kazdy
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piasek, ktérego punkt wpada na pole tej

figury bedzie odpo-
wiadal postawionym granicom.

Stad wylania sie zagadnienie:
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I. Dobraé mieszanine dwéch piaskéw, by odpowiadaly
one ruchowi n. p. ciezkiemu.
Mamy dwa piaski a b uziarnione jak nastepuje:

a
Przechodzace 10, 20, 30 mesh 60 8
f 40, 50 3 31 51
% 80, 100 4 9 41

razem 1005  100%

Nanoszac warto$ci uziarnienia na tréjkacie, otrzymuje sie
dwa punkty a i b, odpowiadajace danym piaskom. Zaden z nich
nie lezy w obrebie granicznej figury, jednakze prosta lgczaca
je ze soba, przecina jej pole, To dowodzi, ze mozna z nich
utworzy¢ mieszaniny, odpowiadajgce warunkom granicznym.
W danym wypadku rozpieto§¢ mieszaniny jest do§é wielka.

Gdy prosta taczaca punkty a i b nie przecina pola gra-
nicznego, piaski w zadnym stosunku nie daja ze soba dobrej
mieszaniny.
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Pragnac znalezé mieszaning, lezaca najblizej idealnego
punktu dla ruchu ciezkiego spuszczamy z tego punktu prosto-
padla na prosta a b. Punkt przeciecia da nam odpowiedni
stosunek piaskéw. Stosunek piaskéw skiadowych jest odwrot-
nie proporcjonalny do odleglosci odpowiednich punktéw od
punktu podzialu c¢. (Rysunek 6).

II. Dobraé trzy piaski, by czynity zados¢ danym warunkom.

Dane sa piaski a, b, b’

a b b’

Przechodzi 10, 20, 30 m 74 2 18
A 40, 50, 23 80 8

A 80, 100 3 18 74
Razem 100Y% 100 1009

Rozmieszczenie punktéw a, b, b’ pokazuje rysunek 7.
Zaden z nich nie lezy w obrebie pola granicznego. Zadne
z dwoch nie daja potrzebnej mieszaniny. Piaski a, b dajg
mieszaniny, wyrazone linja a, b, mieszaniny te wraz z pia-
skiem b’ odpowiadaja wszystkim punktom wewnatrz tréjkata
a, b, b’. Poniewaz ten tréjkat pokrywa pole graniczne, wiec
mieszaniny tych trzech piaskéw czynia zado§¢ wymaganym
warunkom. Eaczac punkt b’ z punktem dla ruchu ciezkiego,
wyznaczamy na prostej a, b stosunek zmieszania tych dwu
piaskéw c. Odpowiedni punkt na prostej ¢, b’ wyznacza sto-
sunek zmieszania piasku wypadkowego miedzy a, b z pia-
skiem b’, Jezeli jedna cze$¢ piasku a i dwie czeéci piasku b
dajg c, a dwie czeéci c i jedna b’ dajg piasek wymaganv, to
ogélem trzeba wziaé

a — 2 czeéci
b—4
b3y

Razem 9 czesci

Jest rzecza oczywista, ze sposéb ten wyznacza tylko pro-
porcje trzech zasadniczych grup. Uziarnienie pozostalych na-
lezy sprawdzi¢ na zasadzie skladu kazdego poszczegélnego
piasku i w razie potrzeby, zmieni¢ nieco stosunek zmieszania
piaskéw miedzy soba.
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Sposéb ten mniej dokladny nadaje sie w pierwszym rze-
dzie przy poszukiwaniu Zrédel pobierania piasku i jako pierws
sze przyblizenie dla orjentacji przy tworzeniu nowych miesza-
nin, Technik, wychodzacy na poszukiwanie piasku zabiera ze .
soba odbitke wykresu tréjkatnego na kalce, mala wage spre-
zynowa, oraz sita 10, 40, 80 i 200 mesh, Przyktadajac prze-
iroczysty papier do wykresu i wyznaczajac w ten sposéb od-
powiednie punkty, mozina uzywaé wykresu dowolna liczbe
razy.
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Powyzszy spos6b doboru uziarnienia mieszaniny odnosit
si¢ do asfaltu piaskowego. Przy asfaltach zawierajacych grub-
szy materjal od piasku (grys), dobiera si¢ najpierw sklad mie-
szaniny piaskowej, a nastepnie zapelnia nia préznie miedzy
ziarnami kamienia,
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Jest rzecza oczywista, ze nastrecza sie tu wiele rozma“
itych rozwiazan w zaleznosci od warunkéw miejscowych, Na-
lezy nadmieni¢, ze zawarto$¢ bitumu zostaje czasem podwyz-
szona ze wzgledu na porowato§¢ kamienia. W przypadku
kruszywa klinkierowego zawarto$¢ ta dochodzi do 15% bitumu.

Asfalt piaskowy, ktéry dawniej wylacznie byl stosowany
przy ruchu ciezkim i najcigzszym, obecnie coraz wigcej wy-
chodzi z uzycia w Anglji z powodu niedostatecznej szorstko-
éci. Zamienia go odmiany zawierajace grys t. zw. stone filled
topping.

Grys dodawany poczatkowo bardzo ostroznie dla zwigk-
szenia szorstkosci w ilosci 10%, iest obecnie dodawany w ilo-
sci do 30% nawet przy ciezkim ruchu. Dos$wiadczenia wyka-
zaly bowiem, ze czysty asfalt piaskowy latwiej ,pelza” i daje
odksztalcenia trwale pod wplywem obciazenia dlugotrwalego
(postéj pojazdéw), niz asfalt z dodatkiem grysu. Dotyczy to
zwlaszcza letnich temperatur, Z tego tez powodu nie uzywa
sie do asfaltu zwiru rzecznego, jako zbytznokraglonegoisprzy-
jajacego ruchowi wewngtrznemu nawierzchni.

Szczegblnie skrupulatnie przeprowadza sie w laboratorjach
angielskich prébe penetracji. Ogrzewa sie bitum w piecu
elektrycznym, mieszajac stale, przez pél godziny do tempera-
tury wyzszej O 75—100° C ponad punkt topliwoéci (melting
point) nastepnie nalewa sie¢ do puszek blaszanych o §rednicy
6 cm i wysokosci 3,5 cm. Bitum nalewa sie tylko do wysokosci
3 c¢m. Nastepnie puszki umieszcza si¢ na jedna godzing do tego
samego pieca. Przez to uzyskuje si¢ homogeniczna pozbawiona
wody prébke. W dalszym ciagu chlodzi sie prébke przez jedna
godzing w temperaturze pokojowej, poczem umieszcza w ka-
pieli wodnej o temperaturze badania na jedng godzine. Bitumy
nowe, otrzymywane z nieznanych rop, badane sg przy réznych
temperaturach, poczem wykreslane sa krzywe. Préba penetracii
wykonywana jest pod wéda. Igly do penetracji por6wnywane
sa z igla zbadana przez National Physical Laboratory. Jest to
konieczne ze wzgledu na to, ze igly sprzedawane w handluy,
nawet jako standardyzowane, wykazuja znaczne réznice. Igly
przechowuje sie w waselinie.

Bitum, przeznaczony do proby na ciagliwoéé (Ductility),
po uprzedniem ogrzewaniu przez pél godziny jak wyzej, zostaje
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przecedzony przez sity 50 mesh, poczem zlany w formy, ktére
przez po6l godziny stojg w temperaturze pokojowej, nastepnie
ida na pol godziny do kapieli wodnej. Wtedy obcina si¢ wierzch
i umieszcza na dalsze péltorej godziny w wodzie o tempera-
turze badania.

Duktylometr zaopatrzony jest w grzejnik elekiryczny
umieszczony pod jego dnem. Woda ciagle krazy przy pomocy
pompki odérodkowej miedzy zbiornikiem duktylometru i grzej-
nikiem, utrzymujgc si¢ w ten sposéb w jednakowej tempera-
turze. Temperature grzejnika reguluje si¢ opornica. Aparat jest
firmy Gallenkamp, London E. C, 19 — 21 Sun Street, Finsbury
Square. '

Préobe na strate wagi przy ogrzewaniu w ciagu pieciu
godzin w temperaturze 163° C (325° F) przeprowadza sie w pie-
cyku elektrycznym, automatycznie regulowanym. Wewnatrz pie-
cyka znajduje si¢ tarcza, na ktdérej stoja puszki z bitumem.
Tarcza obraca si¢ z szybkoécia 6 obrotéw na minute. Puszki
sa wielkoséci jak do penetracji. Po ukoniczonej prébie bada sie;
punkt zmieknienia, penetracje¢ i ciagliwo$é, ktére nie powinny
wykazywaé réznic ponad 509.

Do badan rzadziej przeprowadzanych nale%a:

Badania wiskozy bitumu. Do$wiadczenie przeprowadza sie
przy pomocy aparatu Redwood'a w temperaturze 121° C (2500 F).

Badanie zawartosci wody. 50% bitumu umieszcza sie z ty-
lomaz %% benzyny wrzacej przy 100° C, pozbawionej przytem
wody. Mieszanine t¢ ogrzewa sig, oddystylowujac benzyne
wraz z woda, przez pionowa chlodnice do podstawionej rurki
kalibrowanej. Woda zbiera si¢ na dnie rurki, W ten sam spo-
s6b bada sie olej do fluksowania.

Badanie zawartosci asfallenéw. Asfalteny sa to substancje
nierozpuszczalne w benzynie o punkcie wrzenia 80° C, lecz
rozpuszczalne w benzolu, pozbawionym wolnych zwigzkéw aro-
matycznych. Spramex n.p. zawiera 18y asfaltenéw. Zawartosé
ta ma znaczenie przy okreslaniu pochodzenia asfaltu.

Zawartosé czystego wegla, Rozpuszcza sie 2 gramy bitumu
w dwusiarczku wegla i filtruje rozczyn. Osad pozostaly na
saczku suszy sie i zadaje kwasem solnym. Po rozpuszczeniu
ewentualnych domieszek krzemowych, pozostalo§é na saczku
plucze sie¢ wrzaca woda, suszy przez 2 godziny w temperaturze
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105 C i wazy. Nastepnie spala si¢ saczek wraz z osadem
w piecu elektrycznym. Otrzymany popiél wazy sie i od wagi
tej odtraca wage spalonego saczka. Réznica cigzaru substancji
wazonej po suszeniu i po spaleniu daje wage wegla, §cislej
substancji organicznej nierozpuszczalnej.

Préba plywania (float-test). Aparat (rys. 8) stuzacy do tej proby
sklada si¢ z dwu czedci: z miski aluminjowej i stozkowatego
munsztuku z mosiadzu. Uzywany do tej préby termometr, jak
zreszta termometry i do innych wodnych préb asfaltem, musi
odpowiada¢ nastepujacym warunkom: dilugosé calkowita 370 —
400 m/m, $rednica 6,5—7.5 m/m, dlugo§¢ banki rteciowej — nie
wieksza od 14 m/m, srednica tejze od 4,5 — 5,5 m/m. Padziatka
stopniowa od 0° — 100° C z podzialem na 0,2° C. Podzialka
zerowa ma leze¢ najmniej w wysoko$ci 7,5 cm ponad dnem
banki rteciowej. Dodiadno$¢ wymagana 0,25° C.

Srednica naczynia z woda ma réwnaé si¢ co najmniej
podwéjnej $rednicy miski aluminjowej. Glebokoéé wody — co
najmniej $rednicy naczynia.

Probke bitumu ogrzewa sie o 75 — 1000 C powyzej punktu
zmigknienia i utrzymuje w tej temperaturze przez pét godziny.
Munsztuk stawia si¢ wezszym koricem na amalgamowanej plycie
mosieznej, poczem wlewa sie don plynny bitum. Prébke po-
zostawia si¢ w temperaturze pokojowej przez jedna godzine.
Nastepnie zanurza si¢ na 5 minut do wody o temperaturze + 5° C,
poczem obcina lekko ogrzanym nozem wystajacy ponad kra-
wedzie bitum i umieszcza na 15 minut do wody z lodem.
W miedzyczasie ogrzewa si¢ wode w wyzej wymienionem na-
czyniu do temperatury, w ktérej préoba ma byé dokonana.
Temperatura wody w czasic przeprowadzenia préby nie moze
wzrastaé szybciej niz o 0,50 C,

Po wyjeciu munsztuku z wody z lodem, odejmuje sie go
od plytki mosieznej i wkreca w miske aluminjowa. Caly przy-
rzad zanurza si¢ na chwil¢ do wody z lodem, obciera skrupu-
latnie z wody i puszcza do naczynia z przygotowana kapiela
wodna. Miska utrzymuje munsztuk w stanie plywania, w czasie
doswiadczenia bitum sie rozgrzewa i powoli zostaje wypierany
do gory. Czas od chwili puszczenia miski na wode, az do
chwili przedostania si¢ wody do wewnatrz jest miara konsy-
stencji. Préba ta jest stosowana przy miekkich bitumach za-
miast metody pierscienia i kuli.
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Normalnie przeprowadza sie prébe przy 50° C, gdy wy-
parcie bitumu nastepuje zbyt szybko (w ciagu kilku sekund),
powtarza sie prébe przy 32° C. Jezeli za§ préba trwa wigcej
niz 5 minut, musi byé powtérzona przy odpowiednio wyzszej
temperaturze.

Préba na zawartos¢ siarki. Pél grama bitumu owija sie
nitka bawelniang i zawiesza na cienkim druciku (rys. 9) lacza-
cym elektrody, poczem umieszcza sie w bombie stalowej, w kté-
rej znajduje sie naczynko z 10%-ym roztworem weglanu sodo-
wego. Przez puszczenie pradu drucik si¢ rozzarza i zapala ba-
welne, z koleji zapala si¢ bitum. Gazy gorace reaguja na weglan
sodowy zamieniajac go na siarczan sodowy. Zawarto§¢ tego
ostatniego sprawdza sie miareczkowo.
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Rys, 9,

Badanie zawartosci parafiny. 25 graméw bitumu umieszcza
sie w butelce destylacyjnej o pojemnosci 200 cm® i destyluje
do koksu: Destylat wazy si¢. 1 do 5 graméw destylatu odwaza
siec w butelce i rozpuszcza W 25 cm® suchego eteru, poczem
dodaje sie 25 cm® 98% alkoholu i wstawia termometr. Butelke
oziebia sie do minus 20 C. i filtruje zawartoéé przy tejze tem-
peraturze. Substancje pozostala na saczku przemywa sie mie-
szanina, zlozong w réwnych czesciach z alkoholu i eteru o tem-
peraturze minus 20° C. Pozostala na saczku parafine sptukuje
sig goraca benzyna (70 — 80" C.) do naczynia szklanego. Ben-
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zyne sie odparowuje, Nastepnie dodaje sie 15 cm® acetond
i gotuje do rozpuszczenia parafiny. Roztwér sie ochladza do
plus 16° C i filtruje. Po dwukrotnem przemyciu 15 cm?® acetonu,
rozpuszcza sig parafing w goracej benzynie i wylewa do zwa-
zonego naczynia, po odparowaniu benzyny, naczynie si¢ wazy
i znajduje ciezar parafiny, W koncu okresla si¢ punkt topnie-
nia otrzymanej parafiny. Powinien on wynosié powyzej 56° C,
Jezeli jest nizszy, parafina zawiera jeszcze olej, Zawarto$§¢ pa-
rafiny w niektérych asfaltach dochodzi do 5%. Im wigkszy jest
asfalt, tem wiecej zawiera parafiny. Jednakze do celéw drogo-
wych stosuje sie bitumy o zawarto$ci co najmniej 1% parafiny.’
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Rys, 10,

Préba Conradsona. 1 gram bitumu i 2 male kuleczki szklane
umieszcza si¢ w tyglu krzemowym, (rys. 10) ktéry ogrzewa sie
w specjalnem naczyniu zelaznem, Gdy dno zewnetrznego na-
czynia nabierze koloru ciemnowi$niowego, reguluje sie palnik
tak, by temperatura si¢ nie podnosila. W tej temperaturze
ogrzewa si¢ naczynie tak dlugo, az dym przestanie zen wycho-
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dzi¢, Nastepnie ogrzewa sie naczynie do koloru jasnowiénio-
wego i utrzymuje w tej temperaturze przez 7 minut, poczem
palnik sie gasi. Po 15 minutach przenosi sie tygielek krzemowy
do eksykatora, gdzie przebywa on az do wystygniecia. Pozosta-
los¢ po bitunie jest czystym weglem,

Badanie zawartosci oleju w bitumie. 30 graméw bitumu
rozpuszcza si¢ w pol litrowej butelce w 30 cm® benzolu. Do
tego dodaje si¢ 400 cm® sulfonowanej benzyny, o temperaturze
wrzenia 60 — 80° C, oraz 30 cm® 100%-go kwasu siarczanego.
Mieszanine wstrzasa si¢ przez 15 minut, poczem pozostawia
w spokoju przez 12 godzin. Po uplywie tego czasu zlewa sig
przezroczysta cze$¢ roztworu do osobnego naczynia. Reszte
przemywa sie kolejno porcjami 20 cm® benzyny j. w. az do
zupelnej czystoéci (pozbawienie olejéw), Otrzymany w ten spo-
s6b roztwér neutralizuje sie 50%-ym roztworem alkoholowym
lugu sodowego i suszy przy pomocy chlorku wapniowego.
Alkohol oddystylowuje sie, pozostaje czysty olej. Spramex za-
wiera okolo 35%, mexfalt A (40 — 50° Pen) 30% oleju.

Badanie emulsji bitumicznej. Do laboratoryjnego wytwarzania
emulsji sluzy naczynie mosi¢zne (rys, 11) o podwéjnych §cian-
kach, zaopatrzone wewnatrz w 8 lopatek stalych i tylez lopa-
tek, umieszczonych na obracajacej sic wewnatrz naczynia osi.
Zdejmowany wierzch naczynia ma ksztalt lejowaty i jest oddzie-
lony od dolnej czesci zatyczka.

Do dolnej czesci naczynia nalewa sie 80 cm® 0,1%-go
roztworu sody kaustycznej, w czesci lejowatej umieszcza sie
80 graméw bitumu, poczem ogrzewa sig cale naczynie para do
97° C, Para podczas calego doswiadczenia cyrkuluje wewnatrz
przestrzeni objetej plaszczem naczynia. W chwili osiagniecia
97° C zaczyna sie obraca¢ skrzydetka i wpuszcza bitum po-
woli do dolnego naczynia. Po $cieknieciu bitumu obraca sie
mieszadelko jeszcze w ciagu 1 minuty. Po uplywie tego czasu
zaprzestaje sie mieszania i ochladza emulsje, wpuszczajac wode
do powloki grzejnej.

Jezeli emulgacja nie nastapila, uzywa sie 0,4%-go roz-
tworun sody kaustycznej, jazeli i to nie pomaga, dodaje sie 0,5
wagowo kwasu olejowego (oleic acid) do bitumu. Zato lugu
uzywa sie tylko tyle, zeby zneutralizowaé kwas z nadmiarem
0.1%. Jezeli bitum i tym sposobem nie daje si¢ zemulgowaé,
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dodaje sie 0,4% nadmiaru tugu i 05% kwasu j. w. Przy bardzo
uporczywych bitumach, zwieksza sie zawarto§¢ kwasu do 2%,
przy nadmiarze lugu 0,1 — 0,4%. Bituméw uzywa sie o pene-
tracji od 45 — 200, a nawet 250, zaleznie od przeznaczenia
emulsji. Do zastosowania powierzchniowego uzywa sie prawie
wylacznie bitumu o penetracji 200 i punkcie zmieknienia (P i K)
38 — 40° C.

Fzyrzod db bora/oryrego olzymymens
ey .

Rys. 11.

Tak przygotowana emulsje bada sie sposobem Malisona
na wigzanie (breaking). W tym celu rozposciera sie¢ 5 graméw
emulsji na powierzchni 100 cm? szyby. Powierzchnie te posy-
puje sie piaskiem znormalizowanym (jak przy badaniach ce-
mentu), w stosunku 10 graméw piasku na kazdy gram zawar-
tego w emulsji bitumu. Nastepnie pozwala sie wodzie odparo-
waé. Gdy probka straci 90% zawartej wody co stwierdza sie
przy pomocy wazenia, umieszcza si¢ szybe w wiréwce, zanu-
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rzonej w wodzie o temperaturze 25° C. Wiré6wke obraca sie
z szybko$cig 6 obrotéw na minute. Jeieli warstwa emulsji za-
czyna sie rozptywaé po szkle, przerabia sie to samo do$wiad-
czenie, po posunieciu odparowania do 92%. Emulsja, ktéra
wtedy jeszcze nie posiada dostatecznej przyczepnoséci, do uzytku
si¢ nie nadaje.

Jako préba dobroci emulsji stuzy llczeme czasteczek za-
wartych w jednym cm?® W tym celu rozcieficza sie 1 cm?
emulsji w 500 cm?® wody lekko alkalicznej, zeby zapobiec wy-
tracaniu bitumu. Tak przygotowany roztwér umieszcza sie na
specjalnem szkietku, jak do liczenia cialek krwi, zaopatrzonem
w zaglebienie o wiadomej pojemnosci. Zaglebienie to podzielone
jest ryskami na drobne kwadraciki o boku 0.05 m'm. Szkielko
umieszcza si¢ pod mikroskopem o znacznem powiekszeniuy,
powyzej 500, Liczba czasteczek w 1 cm® emulsji nie rozcien-
czonej powinna wynosi¢ nie mniej niz 20 X 10°,

Qdpornoséé emulsji na zamrazanie bada sie w nastepujacy
spos6b: przecedza si¢ przez sito 40 mesh pewna ilo§¢ emulsji
i nalewa do prébéwki srednicy 17 (rys. 12). Prébke te zamraza

Lmrozome emuly’

leymomelr
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sie z szybkoécia 5° C do calkowitego zestalenia. Nastepnie
podnosi sie temperature z ta sama szybkoscia, az do tempera-
tury pokojowej. Poczem liczy sie powtérnie ilosé czasteczek.

Badanie bilumu zawarfego w emulsji. Poniewaz dokladne
oddzielenie wody od bitumu przez dystylacje moze, na skutek
wysokiej temperatury, pociaggnaé za soba zmiane wlasnosci tego
ostatniego, niektérzy chemicy postuguja sie innag metoda. Mie-
szaja mianowicie pewna ilo§¢ emulsji z piaskiem, nastepnie
rozsypuja cienkg warstwa na desce i pozostawiaja na kilka dni
w przewiewnem miejscu. Gdy sprawdzenie wagi wykazuje cal-
kowite wyparowanie wody, rozpuszczaja bitum w benzolu i od-
parowuja. Operacja ta réwniez nie nalezy do latwych, jednakze
przy dostatecznej uwadze bez szkody dla bitumu moze byé
przeprowadzona. 3

.The British Engineering Standards Association”, 28
Victoria Street London S. W. I., w porozumieniu sie z firmami
zajmujacemi si¢ produkcja i stosowaniem emulsji bitumicznych,
opracowuje obecnie normy, ktérym maja odpowiadaé emulsje
bitumiczne, smotowe i smolowo-bitumiczne. Przepisy jeszcze nie
sg catkowicie wykornczone, istnieje jedynie projekt tychze, ktéry
rozestano zainteresowanym do aprobaty. Podaje tu tylko cha-
rakterystyczne wyjatki wymienionego projektu:

Okreslenie emulsji bitumicznej. Drogowa emulsja bitumiczna
stanowi plynny produkt, w ktérym pewna ilo§é bitumu znajduje
siec w stanie drobnej zawiesiny w wodnistej cieczy, przy po-
mocy jednej, lub kilku substancji emulgujacych.

Bitumiczna emulsja drogowa nie moze zawieraé innych
sktadnikéw jak wode, substancje emulgujace i bitumy.

Pobieranie probek. Probki do badania powinny byé pobrane
bezpoérednio po nadejsciu transportu w nastepujacy sposéb:
zawarto$§é bebna lub beczki, z ktérych ma byé¢ pobrana prébka,
miesza si¢ grubym pretem, wylewa do czystego naczynia, mie-
sza powtérnie i pobiera prébke w ilosci 4,5 litra (1 gallon)
bezpo$rednio po ukoficzeniu mieszania. W ten sposéb pobiera
sie prébki z 5% ogoélnej ilosci naczyn dostarczonych. Prébki te
zlewa sie do innego naczynia, miesza dokladnie i pobiera
prébke 4,5 litra na kazde 15 tonn lub cze$é tej ilosci, dostar-
czonej emulsji. W razie dostarczenia emulsji w cysternach wa-
gonowych, pobiera si¢ 5 prébek z kazdej cysterny w réwnych
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odstepach czasu, w trakcie opréznienia tejze. Nalezy przytem
zwazaé, by pierwsza probka byla pobrana na samym poczatku
opréznienia, ostatnia przy samym koncu tegoz. Z tych prébek,
po zmieszaniu, pobiera sie 4,5 litra emulsji.

Préba cedzenia. 100 cm® emulsji pobiera sie z prébki,
przygotowanej j. w. i cedzi przez standardyzowane sito 80 mesh
o érednicy 1,5”, po zwilzeniu tegoz uprzednio dwuprocentowym
roztworem olejanu sodowego, lub potasowego. Przed cedzeniem
prébka musi byé zwazona. Emulsje wylewa sie raptownie na
sito, utrzymujac ja na niem warstwg o stalej grubosci i zlekka
mieszajac szklana bagietka. Nie nalezy jednak dotykaé nig sa-
samego sita. Po §cieknieciu emulsji, przeplukuje sie sito 2%-ym
roztworem olejanu sodowego lub potasowego az do catkowitego
usunigcia resztek emulsji, poczem sito przemywa sie woda de-
stylowana, az stanie sie wolne od mydta. Nastepnie suszy sie
sito wraz z osadem na nim pozostalym i, wazac, stwierdza
ilos¢ tegoz. Dopuszczalny osad 0,25% wagi emulsii.

Badanie koagulacji. Po przecedzeniu emulsji przez sito 80
mesh $rednicy 0,5” sposobem j. w, nalewa sie 100 cm?® cedzo-
nej emulsji do szklanego cylindra o $rednicy 2,5 cm i nakrywa
pokrywka. W ten sposéb emulsja tworzy warstwe grubosci 20
cm. Cylinder umieszcza si¢ na 7 dni w miejscu. nie wykazu-
jacem znacznych wahan temperatury. Po uplypie tego czasu
emulsje przelewa sie do zlewki, miesza dokladnie i cedzi przez
sito j. w. Cylinder i zlewke myje 2%-ym roztworem olejanu
sodowego, przelewajac uzyty do tego plyn przez sito, przez
ktére poprzednio cedzono. Poczem myje sie w ten sam sposéb
i sito, splukujac zen resztki mydla woda dystylowana. Po wy-
suszeniu sita, wazy sie je i oblicza pozostalo§¢ skawalonego
bitumu, ktéra nie powinna przekraczaé 0,1% wagi badanej emulsji.

Badanie zawartosci wody. Aparatura sklada sie z pét lit-
rowej kolby dystylacyjnej oraz chlodnicy, ktére odpowiadaja
przepisom normalizacyjnym. Odbiornik pojemnosci 25 cm® ma
posiadaé podzialke co 0,1 cm® z dokladnoscia do 0,05 cm®. Do
rozcieficzenia emulsji uiywa sie jednego z nizej wymienionych
plynéw, odpowiadajacych skladem przepisom ,The National
Benzole Ass”. 1929. Przed uzyciem nalezy je zetknaé z woda
az do saturacji,

a) czysty ksylen,

b) 3° ksylen,
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c) 5° ksylen,

d) nafta.

Od 30 — 40 gr. emulsji odwaza si¢ w 0,5 litrowej kolbie
dystylacyjnej, dodaje réwna objetosé plynu rozcienczajacego,
0,5 gr kwasnego siarczanu potasu KHSO, oraz jedng lub dwie
perelki szklane, poczem rozpoczyna sie dystylacja. Do odbior-
nika nalewa sie 5 cm® 10% roztworu sody kaustycznej dla otrzy-
mania menisku, ktéry latwo sie daje odczytywaé. Dystylacje
nalezy prowadzi¢ az do ostatniej kropli wody, w chwili tej
dystylat staje si¢ przejrzysty. Wtedy przerywa si¢ ogrzewanie,
pozwala aparaturze ochlodnaé i §ciec wodzie z chlodnicy.
Ilosé wody odczytuje si¢ na podzialce odbieralnika, odtracajac
5 cm® na roztwér sody kaustycznej. Zawarto§é wody nie po-
winna przekraczaé 50% emulsji.

Badanie zachowania sie emulsji przy niskiej temperaturze.
Aparatura sklada si¢ z cylindra szklanego, $rednicy wewnetrznej
25 m/m i dlugosci 150 m'm. Cylinder ten zatkany jest korkiem
przez ktéry przechodzi termometr z podziatka do minus 10° C,
tak by wymieniona podzialka wystawala jeszcze ponad korek.

Do cylindra nalewa sie 20 cm® emulsji. Cylinder umieszcza
sie w zbiorniku z woda o temperaturze plus 50° C i, mieszajac
zlekka termometrem, czeka, az do ustalenia sie temperatury.
Wtedy cylinder wyjmuje si¢ z cieptej wody i wstawia do zbior-
nika, zawierajacego 600 cm® wody, na dnie ktérej znajduje sie
drobno tluczony 16d, przytrzymywany siatka druciana. Gdy
temperatura przestanie opada¢ dodaje sie soli do wody, az
temperatura jej spadnie do minus 1 — 1,5°C, W ten spos6b
temperatura emulsji, ktéra dotad sie zlekka mieszalo spada do
0°. W tej chwili nalezy przerwaé¢ mieszanie i przenie§é cylinder
do drugiego naczynia z identyczna mieszaning mrozaca o tem-
peraturze minus 3° C do minus 4° C, gdzie pozostawia go sie
w spokoju przez p6l godziny. Po uplywie tego czasu cylinder
wyjmuje si¢ z wody i pozwala emulsji powoli ogrza¢ sie do
temperatury pokojowej, Poczem cedzi sig ja przez sito 20 mesh
i stwierdza ilo§¢ osadzonego bitumu. W zasadzie ilo§¢ ta po-
winna réwnaé sie 0.

Dadanie zachowania sie emulsji przy dlugotrwatem maga-
zynowaniu w beczce. 160 — 200 litr6w emulsji, pobranej z ogétu
dostawy w sposéb j, w. nalewa sie do czystego naczynia cylin-
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drycznego, zamyka hermentycznie i stawia na jednem z den na
przeciag 3 miesigcy, baczac by temperatura otoczenia nie zmie-
niala sie znacznie. Po uplywie tego czasu pobiera si¢ préobke
w sposéb j. w., cedzi przez sito 20 m i okresla zawartos¢ wody.
Réznica zawartoéci wody przed przechowaniem i po przecho-
waniu pozwala oceni¢ ilo§¢ straconego bitumu, ktéra nie po-
winna przekraczaé 3% wagi emulsji.

Specyfikacja bitumu uzytego do emulsji.

1) Penetracja przy 25° C nie mniej 55 Pen,

2) Punkt zmigknienia (PiK) nie wiecej niz 65° C,

3) Rozpuszczalnoéé w dwusiarczku wegla nie mniej niz 99Y%.

4) Po ogrzewaniu bitumu w temperaturze 163° C (325 F)

w ciggu 5-ciu godzin strata na wadze nie powinna
przekracza¢ 2) wagi pierwotnej a penetracja — byé
mniejsza od 60% pierwotnej wartoéci.

Pobieranie probek bitumu i badanie tychze powinno byé
dokonywane na zasadzie przepiséw ,Standard Methods of Tes-
ting Petroleum and its Products”, opublikowanych przez ,The
Institition of Petroleum Technologists".

Zawartos¢ emulgatora. Zawarto$é emulgatora w emulsji nie
powinna w normalnych warunkach przekracza¢ 2% wagi, jezeli
jest wieksza, Scisla ilo§¢ powinna byé podana. Zawarto§é pro-
centowa emulgatora powinna byé¢ ustalona w suchym stanie
tegoz. Emulgator nie powinien dzialaé¢ szkodliwie na bitum,
oraz zdrowie ryb i roslin,

e *
»

Taki sam sposoéb post¢powania opracowano dla emulsii,
do ktérych uzyto nie czystego bitumu lecz smoly, paku, lub
mieszanek smoly z bitumem, lub pakiem.

Wszystkie normy sa identyczne, jedynie w specyfikacji
materjaléw uzytych do emulsji zaznaczono:

a) smola powinna odpowiada¢ warunkom ujetym w ,,British
Standard Specifications Nr. 76",

b) pak powinien calkowicie pochodzi¢ z dystylacji wegla
w retortach,

W drodze wyjatku mozna dopusci¢ zawartosé 15% paku,
otrzymanego przy fabrykacji gazu t. zw. ,ssanego”, do napedu
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motoru, Punkt zmieknienia paku powinien leze¢ miedzy 20i30°C,
a zawarto§¢ czystego wegla — zawieraé si¢ w granicach 15 —25%.

c) mieszanki. W mieszankach smola i pak powinny odpo-
wiada¢ warunkom a i b, za§ bitum przeplsom wymienionym
w poprzedniej specyfikaciji.

Procentowy sklad mieszanek powinien byé podany przez
producenta.

Reszta postepowania — jak przy emulsjach bitumicznych.

* "
»

Préba pozwalajaca poznaé czy bitum w mieszaninie jest
.spalony” jest badanie zawartoéci carbenéw. Carbeny sa to
substancje rozpuszczalne w dwusiarczku wegla, lecz nierozpusz-
czalne w czterochlorku wegla (CCl,). Normalnie bitumy zawie-
raja od 1 — 2% carbenéw. Jezeli ich jest wigcej, bitum ulegl
przepaleniu,

»

Z poéréd prob mechanicznych wykonywana jest proba sta-
tecznosci Gubbard'a (Hubbards stability test'.

Goraca probke asfaltu piaskowego naklada sie do stalo-
wego cylindra o $rednicy 2" (rys, 13) i $ciska sila 4.050 kg

Maszyna Hvbbarda




== TREL =

(9.000 funtéw). Po ostygnieciu, prébke sie wyjmuje i obcina do
wysokosci 2. Po uplywie 24 godzin ogrzewa si¢' prébke w ka-
pieli wodnej do temperatury 60° C, umieszcza w specjalnym
cylindrze z odpowiednia podkladka, jak na rysunku, i poddaje
ci$nieniu az do zniszczenia prébki, Prébka majaca 24 godziny
powinna wytrzymaé okolo 2,250 kg (5,000 funt). Jest rzecza cha-
rakterystyczna, ze im starsza jest prébka, tem mniej wytrzy-
muje. Pochodzi to stad, ze z biegiem czasu nikna $§lady kom-
presji poczatkowej. ;

W ten sposéb bada sie wplyw zawartosci filleru i bitumu
w mieszaninie na stateczno$é¢ tejze.

Prostym sposobem poznawanie nalezytej zawartosci bitumu
w asfalcie jest nastepujace postepowanie: przelamuje si¢ prébki
asfaltu dowolnych ksztaltéw. W dobrze uwalowanej nawierzchni
i zawierajacej dostateczny odsetek+ bitumu, kamyki powinny
lamaé sie wraz z calag masa asfaltu, Gdy kamyki z masy sie
wyltupuja, jest za malo bitumu, lub tez asfalt stabo walowany.

Inna préba polega na szlifowaniu prébki na kamieniu.
Gdy masa piaskowo-bitumiczna odstaje od kamykéw, asfalt za-
wiera za duzo bitumu.

Nalezyta zawarto$¢ bitumu w mieszaninie asfaltowo-pias-
kowej bada sie réwniez na goraco na mieszarce przy pomocy
t. zw ,proby tlustej plamy” (Pat Test). Prébe robi sie w nas-
tepujacy sposéb: okolo 2 kg gotowej mieszaniny uklada si¢ na
arkuszu specjalnego papieru (manilla), zawija i uderza kilka
razy mlotkiem drewnianym, albo staje na niej przez chwile
nogami. Po rozwinigciu papieru, bada sie tlusta plame pozosta-
wiona na nim i z barwy tejze sadzi o zawartosci bitumu. Je-
zeli mieszanina jest dobra. plama jest ciemno brunatna, przy
zbyt wielkiej zawartoséci bitumu, plama jest calkiem czarna,
przy zbyt malej — jasno brunatna. Jest rzecza oczywista, ze
do wykonania tego do$wiadczenia potrzeba nieco wprawy.
Podstawowym warunkiem jest przeprowadzenie préb przy stalej
temperaturze, gdyz przy wyzszej temperaturze papier nabiera
wiecej bitumu, niz przy nizszej. Proba nie nadaje si¢ do asfal-
tow zawierajacych grysik.

Badanie smol drogowych. Badanie smét odbywa sie wedlug
przepiséw ,The British Engineering Standards Assocation”.
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Oczyszczanie smoly drogowej odbywa sie tylko w miesia-
cach letnich, gdyz w zimowych calkowita ilo§¢ smoly przera-
biana jest na pak i poszczegélne frakcje, uzywane w przemysle
chemicznym. Pak ma zastosowanie do ‘wyrobu brykietéw
weglowych.

Jyslylacio  smoly .

Smoto suwowa
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Rys. 14,

Frakcjonowanie odbywa sie metoda ciagla. Smola surowa
przechodzi przez wezownice (rys. 14) umieszczona w piecuy,
~ opalanym ropa. Przechodzac kolejno przez chlodnice o réinych
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temperaturach, dzieli si¢ na odpowiednie frakcje. Frakcje te
splywaja do odpowiednich zbiornikéw, skad zlewa si¢ je do
zbiornika w ustalonej proporcji. Mieszanie sktadnikéw odbywa
sie przy pomocy mieszadla mechanicznego lub goracego po-
wietrza. Ostatni ten system ma wywieraé podobno wplyw sta-
bilizacyjny na wlasnosci smoly.

Do wyrobu smoly drogowej uzywa sie prawie wylacznie
tylko smoly surowej z retort poziomych, lub z koksowni, gdyz
smola z retort pionowych jest za rzadka.

Wyrabia sie¢ nastepujace rodzaje smél o wiskozie przy
25° C wedlug Hutchinson'a:

1) — 2 — 3 sek. smola dla celéw specjalnych

2) - THE w  powierzchniowa

3) —40 — 60 w do nasycania wglebnego

4 — 60 — 80 4w do makadaméw smolowych

(system mieszania)

Gazownia ktéra zwiedzitem (South Metropolitan Gas Co
London) produkuje rocznie 60,000.000 litré6w smoly. Oprécz
czystej smoly drogowej wyrabia smole stabilizowang z domieszka
bitumu. Smola ma ciezar wlasciwy 1,20, bitum — 1,00, mieszanka
10% bitumu i 90% smoly na ciezar wlasciwy

0,1+1,08 =1,18
Cena sprzedazna smoly drogowej wynosi okolo 20 gr/litr.

Badanie materjaléw drogowych w laboratorjach
dunskich.

Badania te zasadniczo malo sie réznia od badan angiel-
skich, jedynie szczegély sa nieco odmienne,

Do badania prébek nawierzchni asfaltowych uzywa sie
extraktora przewaznie wilasnej roboty. Jeden z takich extrakto-
réw przedstawiony jest na zalagczonym rysunku. (rys. 15} Jest
to naczynie walcowe posiadajace siatke zamiast dna. Na siatce
uklada sie saczek, poczem nasypuje sie rozdrobniona prébke.
Walec ustawia sie na stozkowej podstawce z otworem, w wie-
kszem naczyniu, do ktérego od spodu jest doprowadzona para
dwuchloroetylenu. Para ta odchylona stozkiem podstawki do-
chodzi do korka, chlodzonego woda, z ktérego kroplami spada
na podstawke przeplukuje ja i spada napowrét do kolby, skad,
po odparowaniu z powrotem dazy do gory.
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Prébke przed extrakcja rozdrabnia sie kleszczami i umiesz-
cza na godzing w suszarce o temperaturze 105° C. Po ukoriczo-
nej extrakcji odparowuje sie rozczyn bitumu przy uzyciu prézni
i wazy pozostalo§¢, poczem pozostaloéé te si¢ spala. Nie spa-
lona reszta stanowi filler, ktéry przedostal sie tam podczas
extrakcji.

Lrlroktor.

Rys, 15,

Nalezyte skomprymowanie asfaltu bada si¢ przez znajdo-
wanie jego ciezaru wlasciwego i gestosci. Ciezar wlasciwy znaj-
duje sie zwyklym sposobem, wazac raz na powietrzu, drugi
raz w wodzie. Gesto$¢ znajduje sie jak nastepuje: po wyplu-
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kaniu bitumu wazy sie skladniki mineralne, poczem okresla
ich objetos¢ przy pomocy wody j. w. Wyplukany bitum wraz
z ewentualnym fillerem odparowuje sie i oznacza jego objetosé
tym samym sposobem, poczem juz latwo wyliczyé gestosé mie-
szaniny. Stosunek cigzaru wlasciwego do gestosci daje zawar-
togé prézni, Przy asfaltach walcowanych dopuszcza sie 2—5Y
prézni, Gdy porowato$¢ spada ponizej 2% asfalt robi sie ,za
ttusty” i sklonny jest do wydzielania bitumu na powierzchni:
Asfalty lane maja O prézni.

Asfalt lany bada sie na stateczno$é¢ przy pomocy kuli ze-
laznej $redn. 3,75, W tym celu prébke 25 m/m umieszcza sieg
na dwie godziny w temperaturze 45°C, poczem wtlacza wyiej
wymieniona kule z sila 100 kg w ciagu 15 minut. Srednica
wklestoéci powinna byé mniejsza od 45 m/m.

O przydatnosci bitumu, jako lepiszcza, stanowi préba
ciagliwosci, jednakze préba ta w laboratorjach duniskich doznala
pewnej modyfikacji. Zwykly duktylometr w uktadzie pionowym,
zostal zaopatrzony w dynamometr samozapisujacy, ktéry po-
zwala obliczy¢ sile i prace potrzebng przy rozciaganiu prébki.
Przy réwnej dlugosci nici dwéch bituméw, o wiekszej przy-
datnosci stanowi wieksza prace. Oprocz tego robione sa préby
ciagiiwo$ci przy temperaturze 0o, O ile dobre mexykanskie bi-
tumy przy tej temperaturze daja pewna dlugosé, o tyle bitumy
parafinowe nie daja prawie zadnej. Jest to szybki sposéb prze-
konania sie, czy dany bitum zawiera parafine i oszczedza dlu-
giej i klopotliwej analizy. '

Specjalna uwage poswieca sie wplywowi rozmaitych ro-
dzajéw filleru na péZniejsze zachowanie gotowych nawierzchni.
Stwierdzono, ze cement portlandzki uzyty jako filler do pow-
loki nie zbyt szczelnej (porowatej), jest sklonny pod wplywem
przedostajacej sie do wewnatrz powloki wilgoci, do pecznienia.
W miare pecznienia cementu powicksza sie réwniez porowa-
tos¢ mieszaniny, co przy zmianach wilgotnosci prowadzi do ko-
lejnego kurczenia sie i rozszerzania warstwy nawierzchni. Ja-
sng jest rzecza, ze podobne ruchy niszczaco dzialaja na na-
wierzchnie i powoduja rychlo jej rozklad. W klimacie zas,
gdzie do powyzszego dzialania dolacza sie jeszcze i mréz zda-
rza sie, ze po nawierzchni, wykonanej jesienia, na wiosne niema
juz $§ladu. Samo do$wiadczenie polega na wkladaniu prébek,
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majacych ksztalt plytek, do wody, gdzie przebywaja 24 godziny.
W tym czasie wytwarza sie nad woda préznie, poczem daje
sie nadciénienie, by ulatwié¢ wodzie dostep do wnetrza plytek.
Plytki ktére ulegly dzialaniu wody, wychodza z préby pogiete
i popekane. Istnieje przypuszczenie, Ze ma tu wplyw réwniez
i rodzaj uzytego bitumu.

Inne badania wlasno$ci bituméw przeprowadza sie na pod-
stawie norm niemieckich D. L. N,

Badanie emulsji rozpada sie na trzy czeéci:
1) badanie zawartosci wody,

2) badanie zawartosci emulgatora,

3) badanie wlasno$ci samego bitumu.

Badanie zawartosci wody odbywa sie przez oddystylowa-
nie tejze przy dodaniu do emulsji ksylenu.

Badanie zawarto$ci emulgatora przeprowadza sie przez
filtrowanie emulsji przy pomocy zwyklego saczka i nastepnego
odparowania cieczy. Metoda ta nie jest bardzo $cista, ale dla
celéw praktycznych wystarczajaca.

Podobniez przyblizong jest metoda badania wlasnosci bi-
tumu, uzytego do emulsji. Jak wiadomo cala trudno$é polega
tu na extrakcji (wydobyciu) bitumu z emulsji, bez naruszenia
jego pierwotnych wlasnosci. O ile w laboratorjach innych kra-
jow staraja sie otrzymaé bitum zupelnie pozbawiony wody,
w miare mozno$ci réwniez i emulgatora, o tyle Dunczycy sta-
raja sie otrzymaé bitum o takich wlasnosciach i w takich wa-
runkach, w jakich bedzie pracowal w nawierzchni. W tym celu
wylewa sie pewna ilo§¢ emulsji na talerz niepolewany i umiesz-
cza w przewiewnem miejscu, gdzie, zwykle juz po 2 dniach
otrzymuje si¢ bitum o zawarto$ci wody 0,5%. Zawartoé¢ wody
bada sie przez odparowanie pewnej jej czesci w obecnosci ksy-
lenu. Dalsze badanie bitumu odbywa sie wedlug przepiséw.

Obowiazkowa préba jest ciagliwos$é, ktéra przy 0° po-
winna wykazaé nie mniej od 20.

Checac zbadaé, czy bitum, wytracony z emulsji, nie reemul-
guje potem pod wplywem wody, wlewa si¢ nieco emulsji na
talerz niepolewany i czeka, az do zupelnego stwardnienia bi-
tumu. Nastepnie umieszcza sie talerz w wodzie dystylowanej
na kilka godzin, poczem pociera si¢ bitum palcem pod wods.

4
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Gdy zachodzi reemulgacja, woda nabiera charakterystycznego
brunatnego zabarwienia.

Bitum do wyrobu emulsji nie powinien, wedlug zdania
fachowcéw dunskich, zawiera¢ wiecej niz 1% parafiny.

Firmy wyrabiaja kilka rodzajéw emulsji, zaleznie od prze-
znaczenia. A wigc emulsje szybko rozkladajace sie, przy uzyciu
bitumu 2000 Pen, do utrwalania powierzchniowego i péino roz-
kladajace sie — do wglebnego, Czasami na zadanie wyrabiaja
emulsje pézno wiazace, przy uzyciu bitumu o penetracji 100°
Pen. Emulsje te sluza nie do rozlewania na materjale kamien-
nym drogi, lecz do mieszania z nim, Istniejg tu dwa sposoby
postepowania. Przy pierwszym miesza sie piasek z emulsja
w stosunku 3: 1 na objetos¢, rozsypuje warstwa grubosci 5 cm
na §wiezo uwalowanym tluczniu, do ktérego podczas walowania
nie dodawano mialu, i dokladnie wtlacza zaprawe piaskowo-
bitumicznag w préznie powloki. Przy drugim sposobie, précz
piasku, wchodzi w sklad zaprawy pewna ilo§¢ grysiku, co po-
woduje, ze mieszaning uklada sie jako samoistng warstwe,
Jednak ze oba te sposoby sa stosunkowo nowe i nie wykazaly
dotad praktycznego zastosowania.

Wytwércy emulsji dunskich zawsze podaja zawarto$é bi-
tumu w swych wyrobach. Waha sie ona okolo 60% Czas uply-
wajacy od chwili zetkniecia sie emulsji z kamieniem, do roz-
kladu jej, zalezy od temperatury powietrza i kamienia, od su-
choéci tego ostatniego, jakotez od rodzaju i iloéci emulgatora.
Ilo¢ ta jest miarkowana zaleznie od przeznaczenia. Czasem
dodaje sie specjalnych substanciji opézniajacych rozklad, Nalezy
do nich miedzy innemi zwykly klej.

Przy fabrykacji emulsji waing jest rzecza sprawdzié, czy
emulsja ma stale ten sam sklad, Przerabia sie tu wiec préby
mniej dokladne, a za to dajace szybka orjentacje.

Chodzi tu przedewszystkiem o zawarto§¢ wody wzglednie
bitumu, stwierdzenie nalezytego rozdrobnienia czastek bitumu
i potrzebna zawarto$¢ emulgatora.

Do stwierdzenia stalej zawartosci wody, wzglednie bitumu,
stuzy pomiar wiskozy emulsji. Uzywa sie do tego przyrzadu
Englera zachowujac, rzecz oczywista, stala temperature. Nie-
ktérzy praktycy wylewaja krople emulsji na arkusz bibuly, Po-
wstaje przytem plama bitumiczna, otoczona obwédka z wody.
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O zawartosci tej ostatniej wnioskuje sie na podstawie stosunku
$rednic obu plam. _

Chcac sie przekonaé, czy bitum jest jednostajnie rozdrob-
niony, nie tworzac przytem wiekszych ziarn, rozlewa sie nieco
emulsji na arkuszu papieru do pisania, poczem przesuwa po
nim néz, polozony na plask. Ziarna bitumu daja sie z latwoscia
wyczué przez charakterystyczny trzask, ktéry powoduja. Za-
warto$é emulgatora okreéla si¢ miareczkowo, przez badanie -
zasadowoséci rozczynu. Zasadowos$é ta nie powinna przekra-
czaé 1Y%,

Do okreslania czasu wiazania emulsji bitumicznej stoso-
wane jest nastepujace postgpowanie przez laboratorjum m. Ko-
penhagi, Sposéb ten zostal wynaleziony przez inz. H. V. Stef-
fensena.

Jako czas wiazania nalezy rozumieé okres czasu, w kto-
rym warstwa 5 m/m emulsji sie zestali, przy zachowaniu pew-
nych zewnetrznych warunkéw.

W mosieznej rurze A, o podanych na rys. 16 wymiarach,
umieszcza sig filtr absorbeyjny D z masy papierowej wolnej
od kwaséw, waga filtra 0.7 grama. Filtr ten umieszcza sie
w odleglosci 5 m/m na podkladce od konica rurki i kompry-
muje do gruboéci 10 m/m przy pomocy stempla z rysa i mlotka,
Nalezy uderzaé zlekka. Rurke z filtrem w gérnym koficu umiesz-
cza si¢ w pozycji pionowej w skrzynce E zbudowanej z blachy
miedzianej i napelnionej woda,

Cale urzadzenie zanurza si¢ w wodzie o temperaturze 25,
tak, by poziom wody znajdowal sie o 1 cm ponizej filtra
absorbcyjnego. Gdy temperatura calego zespolu zréwna sie
z temperatura wody, nalewa sie emulsje do rurki, az do zréw-
nania z brzegami t. zn. warstwa 5 m/m grubosci. Czas zwia-
zania emulsji jest to czas, ktéry uptywa od chwili nalania tejze,
az do chwili, gdy igla zacznie pozostawia¢ $lady w masie
pozostalego bitumu na dluzej, niz przecigg 10 sekund.

Okreslanie czasu wsiqkania emulsji (przez tegoi aulora).
Jako czas wsigkania nalezy rozumieé czas, uplywajacy od chwili
wylania pewnej ilosci emulsji na piasek normalny, do chwili
zaniku zwierciadla na powierzchni piasku, przy zachowaniu
odpowiednich warunkéw,

Rura szklana A (rys. 17) $rednicy wewnetrznej 25 m/m
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zatkana jest u dotu korkiem, przez ktéry przechodzi rurka 10
m/m. Otwér cienkiej rurki nakryty jest specjalnym kolpakiem D,
przepuszczajacym powietrze, a zatrzymujacym piasek. Drugi
koniec rurki jest zabezpieczony przed dostepem wody. Od wy-
mienionej rurki odchodzi odnoga, laczaca sie z atmosfera i za-
bezpieczajaca powietrze zawarte w duzej rurze przed sprezeniem.

Do tak przygotowanej rury (Sredn. 25 m/m) nasypuje sie
50 cm® normalnego piasku (jak do prob cementem) i ubija 10-ma
uderzeniami stempla F o wadze 100 gr. Wysoko§é spadania
stempla wynosi 10 cm. Ostatnim uderzeniem nadaje sie gladka
powierzchnie piaskowi. Do rurki G érednicy wewnetrznej 7 m/m
odmierza si¢ 10 cm® emulsji. Dolny koniec rurki zatkany jest
korkiem. Po nalaniu czeka sie az pecherzyki powietrza wyptyna
na powierzchnie, poczem odwraca sie rurke i wylewa zawarto$é
na piasek. Czynnoé¢ te wykonywa sie ostroznie, by nie rozmyé
powierzchni piasku. W ostatniej chwili usuwa sie korek z rurki.
Czas wsiakania liczy si¢ wlasnie od tej chwili, do zaniku
zwierciadla plynu na powierzchni piasku. Czas ten normalnie
waha si¢ 4 — 6 minut, nie powinien jednakze przekraczaé
8 minut.

> -

Do badania nalezytego skladu mieszaniny asfaltu, jakotez
odpowiedniego jej skomprymowania poddaje sie prébke w ksztal-
cie szeécianu, o boku 7,09 ecm naciskowi igty o przekroju 1
cm?, obciazona cigzarem 52,5 kg, Préba ta trwa 5 godzin i prze-
prowadzana jest w stalej temperaturze 25° C,

u
»

Zupelnie nowa nawierzchnie, ktéra jednakze znajduje sig
jeszcze w okresie doswiadczen, jest t. zw. asfalt koralowy.
Wiasciwie sama nazwa asfaltu jest nie zypelnie $cista, ponie-
waz lepiszcze tej nawierzchni jest w przewazajacej swej masie
smolowe, - Nawierzchnia ta zostala wynaleziona przez jedna
z firm dunskich, ktéra recepte sporzadzania mieszaniny trzyma
w tajemnicy. Sposéb przygotowania materjaléw jest mniej wie-
cej nastepujacy: wapient koralowy, bardzo twardy lecz przytem
dosyé kruchy, dajacy ziarna o bardzo ostrych krawedziach,
przepuszeza sie przez tlukarke mechaniczng i sortownik oddzie-
lajacy ziarna wicksze od 2 m/m, Reszta, przechodzaca przez
oczka sortownika zostaje uzyta do mieszaniny. Kruszywo to
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posiada okolo 15% ziarn, przechodzacych przez sito 200 mesh.
Przed zmieszaniem agregat zostaje ogrzany w suszarce do'100° C,
poczem idzie do mieszarki mechanicznej, gdzie zostaje zmieszany
z lepiszczem, stanowigcym wlasciwy sekret fabrykacji.. Lepiszcza
tego dodaje sic od 6 — 8% na wage, przyczem sklada sie ono

Focr0lel dbo dystyecy’ smoky.
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Rys. 18.

w znacznej swej czesci ze smoty Nr. 2 o wiskozie Hutchinson'a
50 — 60 z pewnym dodatkiem patentowanym. Mieszanina go-
towa idzie na zwal, skad w stanie zimnym jest pobierana
i ukladana na drodze. Walowanie odbywa sie lekkim walcem,
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podobnie jak przy asfalcie Dammana. Jako pokrowiec daje sie
nalew ze specjalnej emulsji bitumicznej w iloéci 0, 5 kg/m?
i zasypuje grysikiem granitowym $rednicy ziarna 5 m’m.

Wytrzymatosé kostkowa probki tej nawierzchni na $ciska-
nie wynosi 30 kg na 1 cm® Test rzecza charakterystyczna, ze
im drobniejszy jest agregat, tem mniej lepiszcza wymaga.

Gdy mieszanina lezy zbyt dlugo na zawalach miesza sie
ja powtornie z dodatkiem 0,5% oleju flux,

Badanie smél, wobec braku wlasnych norm, przeprowadza
sic wedlug norm niemieckich D.I. N, Do frakcjonowania smét
uzywa si¢ kociotka miedzianego, pojemnosci 0,75 litra. (rys. 18)
Szyjka kociolka zatkana jest korkiem, w ktéry wstawia sie
szklang rurke odpowiednio zbudowana. Do uszczelnienia mie-
dzy pokrywa kociotka i pozostals jego czeScig sluzy sznur
asbestowy, maczany w oleju lnianym,

Rozréznia sie, podobnie jak i w Anglji, smote Nr. 1 do
uzytku powierzchniowego, smole Nr. 2 do wglebnego (metoda
penetracji) i smote Nr. 3 do mieszania z tluczniem na goraco.

Smoly dunskie, pochodzace z retort pionowych, sa rzadkie
Celem wiec nadania im znaczniejszej zawiesistoéci, dodaje sie
tyle paku, by zawarto§é¢ wolnego wegla wynosita od 12 — 24%

Robione sa réwniez mieszanki smolowo-bitumiczne, przy-
czem okazalo sie, ze jedynie mieszanie rzadkich smél z gestemi
bitumami daje dodatnie wyniki. Mieszanki z gestych smét
z dodatkiem migkkich bituméw s3 niejednorodne, wykazuja
oddzielanie sie¢ bitumu od smél. Dziatanie to przypisuja nie-
korzystnemu wplywowi olejéw bitumicznych na stan skupienia
ezastek wolnego wegla. Dodatek bitumu wynosi od 5 — 25%.

Bardzo prosty sposéb badania dobroci smoly, zapozyczony
zreszta z Niemiec, polega na nastepujacem postepowaniu: za-
nurza sie kawalek szyby szklanej w smole i zawiesza pionowo
w zwyklej. temperaturze pokojowej. Dobra smola powinna wy-
kazywaé po 24 godzinach powierzchnie blyszczaca i elastyczna.

(c. d. n.)
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WACLAW GAJEWSKI
PROBLEMY GOSPODARCZE POLITYKI DROGOWEJ.

Uchwalenie ustawy o panstwowym funduszu drogowym
wprowadza do gospodarki drogowej nowe momenty: usamo-
dzielnia jg, wyodrebniajac budzet drogowy z calosci budzetu
panstwowego przez przeznaczenie mu specjalnych zrédet do-
chodu, co poza wielu dodatniemi stronami ma te wlasciwosé,
ze obarcza fundusz drogowy odpowiedzialnoscia za zaciagniete
pozyczki, a powtére zwieksza sumy budzetowe na drogi i je
stabilizuje.

Chociaz narazie to zwigekszenie na rok 1931 32 bedzie mi-
nimalne, to jednak bedzie ono stale sie zwieksza¢ w miare
wzrostu liczby samochodéw i ruchu autobuséw.

Zasadnicze linje polityki drogowej zostaly oméwione w pra-
cach p. Dyr. Nestorowicza, referatach na kongresy drogowe
oraz licznych artykulach w ,Wiadomosciach Drogowych”, byly
one jednak przewaznie kreslone z punktu widzenia potrzeb
drogowych bez uwzglednienia moze w dostatecznej mierze na-
szych mozliwosci gospodarczych.

Po okresie 12 lat gospodarki na drogach, po doswiadcze-
niach lat dobrej i zlej konjunktury, mamy obecnie wiecej danych
do realnegp traktowania zagadnienia, biorac pod uwage znana
nam juz zdolno$¢ platnicza spoleczenstwa.

Na tem miejscu chcialbym rozpatrzeé kilka zagadnien
zwigzanych z polityka gospodarcza, wychodzac z trzech naste-
pujacych zalozen:

a) potrzeb samych drég, zmieniajacych sie w zalezno$ci
od zmian samych $rodkéw komunikacyjnych oraz od wlasci-
wosci materjaléw budowlanych, ktére nam nowoczesna technika
daje do dyspozycji,

b) naszej malej zamoznosci,

c) dazenia do zaspokojenia wszystkich potrzeb drogowych
produktami wytwérczosci krajowe;.

Nic tak nie charakteryzuje naszej malej zamoznosci i wyply-
wajacej stad koniecznos$ci przeprowadzenia programu minimal-
nego, jak poréwnanie kwoty, ktéra p. prof. Nestorowicz uznat
za potrzebna dla zaspokojenia potrzeb drogowych w swojej
pracy ,Sprawa drogowa w Polsce” z rzeczywistoscia,
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Operujac cenami wiecej niz umiarkowanemi (np, koszt
przebudowy 1 km. drogi pod stolica przyjmujac na 25.000 fr.
ztotych, gdy obecnie wynosi okolo 100:000 zi; koszt renowacji
nawierzchni 1 km. 9.000 fr. zlotych, obecnie trzeba liczyé
30.000 z1,) prof. Nestorowicz ustalil kwote 300 miljonéw fr. zlo-
tych jako niezbedna. Tymczasem, nie moéwiac juz o okresie
inflacji, kiedy sie prawie nic nie robilo, wydatki z okresu
24 — 30 r. panstwa i samorzadu lacznie wynosily okolo jednej
piatej tej sumy. W roku 2829 doszlismy moze do !/; i na tej
wysokosci. prawdopodobnie powinno sie nam udaé utrzymaé
przy pomocy funduszu drogowego.

Fundusz drogowy bedzie przez szereg lat operowaé kwota
okoto 100 milj. zlotych.

Samorzad powiatowy érednio bedzie przeznaczaé¢ 60 mil-
jonéw, miasta i gminy okolo 40 miljonéw zlotych, czyli razem
nalezy uznaé, ze gospodarka drogowa w Polsce bedzie dyspo-
nowa¢ na potrzeby drogowe suma 200 milj. zlotych plus, wiel-
kiego znaczenia dla drég gminnych — swiadczenia w naturze
oraz wysitki nielicznych jeszcze spétek drogowych,

Prawda, wedlug zestawienia Gl. Urz, Stat. powiaty w r. 28/29
wydaly na konserwacje i budowe drég 103 milj. zk, mniej 15
miljonéw kwot przechodnich z budzetu panstwowego na drogi
panistwowe czyli 88 miljonéw zlotych. Wiemy jednak, ze tempo
w r. 28 i 29 nie da si¢ utrzymaé. W latach tych powiaty zbu-
dowaly wiele drég, zaciagajac pozyczki dlugo, srednio i krétko-
terminowe, ktérych splaty obciaza lata nastepne, dlatego przyj-
mujemy dla powiatéw jako efektywny mozliwy wydatek sume
60 miljonéw. W tych wigc ramach 200 miljonéw winien sie
zamknaé realnie pomyslany program drogowy na lata najblizsze.
Pozyczki, jak udowodnimy nast¢pnie, wplywaé moga na jego
zwiekszanie w stopniu minimalnym.

L

Na co winniémy te miljony zuzywaé?

Mamy w Polsce okolo 50.000 km drég bitych przewaznie
szosowanych oraz 250,000 km drég gruntowych.

W poréwnaniu z panstwami europejskiemi o wysokiej
kulturze mamy drég bitych mniej tak w stosunku do powierzchni
panstwa jak i w stosunku do ilosci mieszkancow.
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W poréwnaniu ze Szwecja mamy taka sama ilo§é km.
drég bitych na 1 km,®? ale 10 razy mniej w stosunku do ilo$ci
mieszkaficow,

W poréwnaniu z Niemcami mamy 4 razy mniej tak w sto-
sunku do powierzchni jak i do ludnosci,

W por6éwnaniu z Prusami mamy 3 razy mniej tak w sto-
sunku do powierzchni jak i do ludnoéci.

Jednak ku naszemu pocieszeniu poréwnanie ze Stanami
Zjednoczonemi Ameryki Péinocnej przemawia na nasza ko-
rzy$c¢, ') I tak:

Stany Zjednoczone maja dr6g bitych 5% ogélnel ilosci
kilometréw drog — Polska 16%;

na 1000 km. kwadr. powierzchni Stany Zjednoczone maja
24 km, drég bitych — Polska 129 km,

na 1000 mieszkancéw Stany Zjednocz. maja 1,95 km.
Polska 1,67 km.

Powinno wiec byé z drogami w Stanach Zjednoczonych
gorzej niz w Polsce. Tymczasem wiemy, ze jest inaczej. Ame-
ryka ma opinje, ze po jej drogach jezdzi¢ mozna bardzo wy-
godnie; drogi polskie tak bite jak i gruntowe styna ze zlego
stanu, przytem, jezeli chodzi o drogi bite, to stan drég waz-
niejszych o ruchu najintensywniejszym najczeséciej bywa gorszy
od odcinkéw drugorzednych. Decyduje o tem mniej lub wiecej
rozwiniety ruch samochodowy, do ktérego nasze drogi parist-
wowe i samorzadowe nie sa jeszcze przystosowane.

Stany Zjednoczone przeszly juz kryzys samochodowy.
W ciagu kilkunastu lat dzieki wielkim wysitkom przebudowaly
swoje drogi bite, stosownie do wymagari samochodu. Majg tylko
5% wszystkich drég z utrwalona nawierzchnia, ale utrzymuja je
w stanie dobrym. Sg to drogi betonowe, asfaltowe, klinkierowe,
z kostki kamiennej lub smolowane, Poza tem Stany Zjadnoczone
czynig wiele staran o utrzymanie w mozliwym stanie drog
gruntowych, na ktérych wiele pracuja. Polityka wiec bogatych
Stanéw Ameryki Péinocnej idzie w kierunku nie wielkiej ilo$ci
drég bitych, ale w kierunku ich jakosci. Gléwne linje komuni-

1) Dane te czerpiemy z referatu na drugi Kongres Drogowy w Poznaniu
p. inz. M. S, Okeckiego. ,O kolejnosci i sposobach dostosowania naszych
drég do nowoczesnych wymagan ruchu”,



— 810 —

kacyjne sa przystosowane do intensywnego ruchu ciezarowego
i osobowego samochodowego; jako bocznice stuza drogi gruntowe,
ktére przy odpowiedniej pielegnacji stanowig dla niklego ruchu
samochodowego powierzchnie do$¢ wytrzymala i gladka, nie
wplywajac nadmiernie na niszczenie maszyn i zuzycie benzyny.

Polska wchodzi dopiero w stadjum rozwoju ruchu samo-
chodowego i przystosowania dori nawierzchni drég. Pomimo,
ze w Polsce liczymy samochodéw tylko 45.000, niszcza one
drogi nadmiernie. Na glownych traktach odnowienie powloki
szabrowej nastepuje co 3 — 2 a nawet kazdego roku, pomimo
to stan nawierzchni jest zly. Konserwacja szos systemem do-
tychczasowym staje sie nieracjonalng pod wzgledem technicz-
nym i finansowym. Na przebudowaniu kazdego kilometra po-
mimo wylozenia jednorazowo po sto tysiecy zlotych (nawierzch-
nia asfaltowa) fundusz konserwacyjny zyskiwalby w ciggu 10
lat kilkanascie tysiecy zlotych, liczac nawet oprocentowanie
pierwotnego wkiadu na 10% Przy pokryciu nawierzchni klin-
kierem oszczednoéé bylaby o wiele wieksza. — dochodzitaby
w ciaggu 10 lat do 50.000 zlotych. A przeciez zyski na przebu-
dowie bylyby wszechstronniejsze, raz poniewaz nawierzchnie
ulepszone trwaja dluzej niz 10 lat, nastepnie z powodu duzej
oszczedno$ci na amortyzacji wozow, niszczacych sie na naszych
zlych, usianych dziurami szosach, z dwukrotnie wigksza szyb-
kos$cia, na mniejszem zuzyciu benzyny, opon i detek. Ministerstwo
Robét Publicznych, w uzasadnieniu do projektu ustawy o pan-
stwowym funduszu drogowym, podaje, ze przy obecnej ilosci
samochodéw straty z powodu zlego stanu drég na wozach,
benzynie, oponach i detkach wynosza 133 miljony zlotych
rocznie,

Pomimo $wiadomos$ci koniecznosci przebudowy (p. dyr.
Nestorowicz juz w r. 23 w swej programowej ksigzce okreslal,
ze 2000 km. dr6g wymagaja przebudowy) pomimo widocznych
korzysci i oszczednosci nie wiem, czy poza Slaskiem mamy
100 km. drég przebudowanych. Obecnie stan drég sie po-
gorszyl a ruch samochodowy wzmdgl sie.znacznie w poréwnaniu
z r. 24, Odcinkéw o wielkim ruchu, koniecznych do przebu-
dowy naliczyé trzeba najmniej 3000 km. Koszt przebudowy
kostka wynosi 150,000, asfaltem 100.000 zt., klinkierem 75 000 zl.
Liczac po 100.000 zl. na kilometr potrzebujemy w ciggu kilku
lat na najniezbedniejsza przebudowe 300 miljonéw zlotych,
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Poza temi 3000 km. jest koniecznem przynajmniej na
15000 km. zastosowaé smolowanie (asfaltowanie), ktoére pomi-
mo kosztu t= 5000 zl. rocznie na kilometr, bedzie tarsze niz
wieczna renowacja nawierzchni szabrowych. To znéw pochla-
niaé¢ bedzie 50—75 miljonéw rocznie. A gdziez konserwacja
pozostatych 32.000 km. szos i brukéw, gdziez wydatki na mo-
sty, tak zaniedbane, ze zwléczymy z postawieniem trwalych
mostéw tam, gdzie corocznie oczekujemy zniesienia przez wo-
de mostéw prowizorycznych (prof. Nestorowicz oblicza ko-
nieczny wydatek na mosty rocznie w sumie 82 miljonéw fr.
zlotych).

Na tle tych najniezbedniejszych potrzeb, ktére z  trudem
potrafimy zaspokoi¢, przeznaczajac wszystkie $rodki, ktéremi
dysponujemy, nalezy postawi¢ pytanie: czy mamy i§¢ po linji
zwigkszania drég bitych, dopedzania pod wzgledem ilo$ciowym
Prus, czy tez po6jdziemy za przykladem Stanéw Zjednoczonych
Ameryki Péln. — mniej drég bitych, ale wszystkie dobre i ra-
cjonalnie utrzymane. Inaczej méwiac, czy z punktu widzenia
samodzielnego gospodarza, jakim jest obecnie paristwowy fun-
dusz drogowy, budowa nowych drég moze byé uznana za czesé
jego programu? .

Sadze, ze odpowiedZ jest jasna.

skoro nie mozemy sobie da¢ rady z nalezytem, racjonal-
nem pod wzgledem komunikacyjnym, utrzymaniem istniejacych
drég bitych,

skoro ponosimy powazne straty z powodu niemozno$ci
przebudowy kilku tysigcy kilometr6w drég,

akoro ten zly stan drég i gospodarki dotyczy najwazniej-
szych odcinkéw, najbardziej uczeszczanych, pod stolica i wiel-
kiemi miastami, to do czasu przebudowy tych odcinkéw, budo-
wa nowych drég jest niewskazana.

Takie twierdzenie wydaje mi sie bezwzglednie stuszne
z punktu widzenia funduszu drogowego, jako samodzielnego
gospodarza, ktéremu powierzono caloéé gospodarki drogowej
i réwniez sluszne z punktu widzenia ogélno-gospodarczego.

Nie oznacza to, bySmy nie mieli zupelnie nowych drég
budowaé. Sz przyczyny i wzgledy, ktére beda przemawialy
za tem,

Przedewszystkiem nieréwnomierno$¢ rozbudowy drég.
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Kongreséwka ma 2—3 razy stosunkowo mniej drég niz Poz-
naniskie i Malopolska, wojewddztwa wschodnie 3 razy mniej
niz Kongreséwka. Moga wiec specjalne wzgledy panstwowe,
jak réwniez wzgledy gospodarcze lokalne wplywaé na inna de-
cyzje.
Jednak w tych wypadkach fundusz drogowy, jezeli do
niego beda zwrécone postulaty podjecia budowy, winien zadaé:
a) specjalnych dotacji z ogélnego budzetu panstwowego,
b) specjalnych dotacji od lokalnych reprezentacyj samo-
rzadowych, choéby budowana byé miala droga noszaca nazwe
panistwowej. Z tych réwniez wzgledéw fundusz drogowy sub-
wencyj na budowe nowych drég zwiqzkom samorzqdowym czy
spétkom drogowym udzielaC nie powinien, wzglednie subwencje
na ten cel naleialoby traktowaé jako nadzwyczajne wyjqtki.
Sprawa budowy naszych drég inaczej moze wygladaé
z punktu widzenia lokalnhego. Moga zachodzi¢ wypadki, ze
dany powiat, majac malo drég bitych, na ktérych rozwija sie
staby ruch samochodowy, bedzie mégt nalezycie wypelniaé obo-
wiazek konserwowania drég istniejacych i posiadaé jeszcze
pewne S$rodki na budowe nowych. Interesy lokalne tego po-
wiatu, a tembardziej * interesy lokalne gminy czy specjalnie
utworzonej spotki drogowej moga nakazywaé budowe nowej
drogi. Specjalnie tam, gdzie jest na miejscu kamien, gdzie
wiec budowa moze bardzo tanio kosztowaé a nawet przy uzy-
ciu szarwarku moze nie wymagaé prawie zadnych s$wiadczen
gotowkowych, budowa nowych drég jest sprawa naturalna,
konieczng i nie przeczy zasadniczemu zalozeniu, Jedno tylko
winno sie uczyni¢ zastrzezenie — inicjatywa od dolu nie po-
winna zwiekszaé iloéci drég najtrudniejszych i najkosztowniej-
szych w przyszlosci przy konserwacji, biorac pod uwage roz-
woéj ruchu samochodowego t. j. szos. Dochodzimy wiec do
sformutowania nastepujacych twierdzer: budowa nowych drég
moze byé w obecnej sytuacji ogolnej gospodarki drogowej po-
stulatem lokalnym; w wyjqtkowych tylko wypadkach postulatem
panstwowym o specjalnem zabarwieniu; srodki na budowe po-
winny isé ze $rodowisk specjalnie zainleresowanych i lokalnych.
Subwencjonowanie budowy nowych drég z funduszu drogowego
jest niewskazane, gdyz obecnie nie jest na czasie specjalne
zachecanie czynnik6éw lokalnych do budowy. Nalomiast za naj-
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bardziej celowe nalezy uzna¢ subwencje udzielane powiatlom
i miastom na przebudowe odcinkéw, ktére dojrzaly juz do prze-
budowy. Pomoc i zacheta jest tu bardzo potrzebna, gdyz
zwigzki samorzadowe, bojac si¢ ogromnych jednorazowo sum
potrzebnych na przebudowe, odsuwaja rozpoczecie wykonywa-
nia nieuniknionej czynno$ci jaka jest przebudowa., godzac sie
z konieczno$ci ponosi¢ nawet wielkie koszta z tytulu nieracjo*
nalnej konserwacji.

IL

Skoro brak nam wlasciwych érodkéw nawet na nalezyts
konserwacje drég i przebudowe-czeéci ich, coby nam przyspo-
rzylo troche oszczedno$ci, czy nie mozna najkonieczniejsze po-
trzeby drogowe zaspokoi¢ przy pomocy pozyczek? Z punktu
widzenia intereséw samej drogi wykonanie czesci programu,
dotyczacej przebudowy najwazniejszych odcinkéw, przy pomocy
pozyczki zaciagnigtej przez fundusz drogowy wydaje si¢ racjo-
nalnym,

Niestety spotkamy si¢ z dwoma zastrzezeniami.

Zdolnos$é kredytowa oséb prawnych, ktérym powierzono
sprawy drég, jest niewielka. I samorzady i fundusz drogowy
moga tylko w pewnym stopniu obciazy¢ swoja hipoteke. Do-
§wiadczenie uczy, ze przekroczenie pewnej granicy msci sie,
oslabiajac w nastepstwie normalng dzialalno§é danych insty-
tucyj. Odnosnie zwiazkéw samorzadowych ustalono, ze granica
maksymalng ich zadluzenia jest zuzycie najwyzej 25% normal-
nego ich budzetu na pokrycie procentéw i rat amortyzacyjnych
pozyczek dlugoterminowych lub procentéw i splat ratalnych
pozyczek $rednioterminowych. Szereg miast i powiatéw, ktére
w latach ostatnich przekroczylo te granice, znajduje si¢ w bar-
dzo trudnych warunkach, nie mogac swoich codziennych obo-
wigzkéw wypelnic.

Sadzimy, ze i dla funduszu drogowego 25% bedzie gra-
nica maksymalna. Taksujac na szereg lat wplywy funduszu
drogowego na 100 miljonéw i liczac, ze %% i raty amortyza-
cyjne wynosza 10%, fundusz moze zaciagnaé pozyczke maksi-
mum 250 miljonéw zlotych. Jest to gérna granica przynaj-
mniej na okres pierwszych 5 lat.

Wystarczyloby to wprawdzie na najpilniejsze przebudowy,
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pomijajac budowe mostéw, o ile wzmagajacy sie ruch samo-
chodowy nie bedzie zbyt szybko zwieksza¢ wymagan co do po-
zostalych 40.000 km. szos.

Trzeba sie zastrzec réwniez przed jednorazowem w ciagu
2—3 lat wykonaniem wielkiego programu przebudowy, gdyz szyb-
ka przebudowa, bedac dla drég korzystna, spowoduje wiele nie-
zdrowych objawéw w Zyciu gospodarczem, o ile tempo nakla-
déw nie mogloby by¢ utrzymane. Rozbudowane na chwilowa
potrzebe wytwoérnie niektérych materjaléw budowlanych i przed-
sigbiorstwa budowlane, po kilku latach intensywnej pracy, be-
da musialy zredukowaé swa wytwoérczo§é i aparat techniczny
wiecej niz w dwodjnaséb. A przeciez wszyscy wiemy, ze naj-
wazniejszym postulatem zycia gospodarczego jest staloéé ryn-
ku. Liczac si¢ z tym i chcac, by przemyst i handel zwiazany
z drogami rozwijal sie w warunkach jaknajzdrowszych, nalezy
uznaé, ze program prac drogowych winien byé tak konstruo-
wany, by nie bylo wielkich réznic pomiedzy zapotrzebowania-
mi lat nastepnych.

Nie przewidujac mozliwosci zaciagniecia pozyczki dlugo-
terminowej, sadze, ze trzeba bedzie w pierwszych latach sko-
rzystaé z ofert firm, ktére podejmuja sie wykonaé roboty za
zaplata rozlozona na 4—5 lat. W tym wypadku réwniez
ostrozno$é nakazuje, by wykonanie na kredyt rob6t nie prze-
kraczalo rocznie 25 ‘miljonéw. Obciazenie funduszu drogo-
wego z tytulu splat i procentéw wynositoby w 2-im roku ro-
b6t 6,5 miljona, (przyjmujac 6% od sumy) w 3-cim 12,7 miljona,
w 4-ym 18,6 miljona a w 5-ym i nastepnych po 29 miljonéw
zlotych. Ma sie rozumie¢, Ze w miare szybko wzrastajacych
wplywéw funduszu drogowego, moze wzrastaé¢ i jego zadluze-
nie. W pierwszych jednak latach ze wszechmiar zalecanaby
byla wielka powsciagliwosé.

Oméwiwszy zagadnienie dopuszczalnej wysokosci zadlu-
zenia funduszu drogowego, przejdZmy znowu do sprawy racjo-
nalno$ci zuzycia sum pozyczonych.

Nie trzeba specjalnie udowadniaé, Ze pozyczone pieniadze
nie mozna zuzyé na wszelkie cele drogowe. W pierwszym
rzedzie od korzystania z pozyczek sg wyeliminowane stanow-
czo potrzeby normalnej konserwacji, ktére tylko ze $rodkéw
budzetowych moga byé zaspokajane. Jest to kanon przyjety
juz przez wladze, samorzady i drogowcoéw.
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Dalej, skoro uznali$my, ze do czasu przebudowy glow-
nych linji drég bitych nie bedziemy budowali nowych drég,
tem bardziej nie zuzyjemy pozyczek na budowe .Budowa drogi
jest inwestycja, ktéra przynoszac wielki pozytek poszczegélnym
jednostkom gospodarczym, nie wplywa bezposrednio na pod-
niesienie wydajno$ci podatkéw na rzecz zwiazku samorzado-
wego czy panstwa, ktére ja budowalo. Przeciwnie, nawet
zwieksza jego wydatki z normalnego budzetu, podnoszac ko-
szta konserwacji drég. Budowa z pozyczki obcigza wiec po-
dwoéjnie i z tytulu konserwacji i z tytulu oprocentowania
i splaty rat amortyzacyjnych.

Natomiast zupelnie usprawiedliwionem jest zaciaganie po-
zyczek na przebudowe, skoro kalkulacja nam wykaze, ze nowa
i trwala nawierzchnia spowoduje oszczedno§¢ w wydatkach
konserwacyjnych, pokrywajac nawet z nawiazka oprocentowa-
nie. Fundusz drogowy wigc moze pozyczaé (w odpowiednich
rozmiarach) na swoje potrzeby oraz na potrzeby zwiazkéw sa-
morzadowych, udzielajac poza subwencjami i pozyczki, specjal-
nie na te cze$é kosztéw przebudowy, ktéra jest réznica po-
miedzy kosztem normalnej renowacji a kosztem nawierzchni
ulepszone;j.

Pozyczki takie bylyby réwniez celowem realizowaniem
programu przystosowania drég do nowoczesnych wymagar.

Wykreslajac z programu funduszu drogowego pozyczki
na budowe, winni§my zrobi¢ zastrzezenie dla zwigzkéw samo-
rzadowych i spélek drogowych. Te ostatnie, tworzac sie wy-
lacznie dla tego jednego celu — wybudowania drogi, s naj-
zupelniej uprawnione do zaciggania pozyczek, rozkladajac
w ten sposéb koszta budowy na szereg lat.

Powiaty, o ile decydujg si¢ na budowe nowych drég, nie
powinny nigdy pokrywaé kosztéw calej drogi z pozyczki. Po-
zyczka winna byé¢ dopelnieniem wlasnych funduszéw a prze-
dewszystkiem doplat od zainteresowanych, Sluzyé winna dla
przyspieszenia budowy ewentualnie dla ulepszenia nawierzchni.
Ma sie rozumieé, ze z tych pozyczek, jako wyplywajacych
z lokalnych potrzeb, musza zwiazki samorzadowe i sp6tki dro-
gowe szukaé poza funduszem drogowym.

Natomiast polityka tegoz funduszu moze skloni¢ go do
lokowania cze$ci otrzymanych pozyczek w przedsigbiorstwach,

5
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ktére beda produkowaé potrzebny i tani materjal budowlany,
ewentualnie, ktére beda kredytowaé wytwérczosé i zakup przez
samorzady maszyn drogowych krajowych. Jest to jedna z bar-
dzo waznych a jeszcze niedoceniona funkcja funduszu drogo-
wego, ktéry przeciez musi nietylko umieé¢ wykorzystaé te ma-
terjaly budowlane, ktére sa i pracowaé maszynami, niezaleznie
skad one pochodza, ale winien stwarzaé¢ warunki dla powsta-
wania i rozwoju nowych wytwérni, ktére w niedalekiej przy-
szlosci pozwola obnizy¢ koszta budowy czy konserwacji oraz
pozwola wszystkie potrzeby zaspokajaé srodkami produkcji kra-
jowej.

W wypadkach, gdy cze$é pozyczek funduszu drogowego
bedzie udzielana w formie pozyczek dla zwiazkéw samorzado-
wych lub bedzie stuzyé na kredytowanie krajowych wytwérni,
bedzie ona prawdopodobnie oprocentowana w stopniu nie
mniejszym niz wysoko$¢ procentéw placonych przez fundusz,
nie bedzie wigc ta czeéé pozyczek wplywaé na obciazenie fun-
duszu drogowego. O te wiec cze§¢ moze byé powiekszona
skala normalnego zadluzenia funduszu.

118

Pozostaje do oméwienia jeden z najwazniejszych proble-
méw gospodarczych polityki drogowej — zagadnienie materja-
16w, z ktérych powinniSmy budowaé, ulepszaé i konserwowaé
nasze drogi bite.

W gospodarce drogowej koszt materjaléw to koszt glowny.
Mozemy przyjaé, Zze wynosi on 75¢ wszystkich wydatkéw. Przy
naszym budzecie 200 miljonowym 150 miljonéw pochlanialyby
materjaly budowlane. Jezeli bedziemy uiywaé na potrzeby
drogowe produkty wylacznie wytworzone w kraju, przyczynimy
sie do stworzenia powaznego przemystu pracujacego dla drog;
jezeli inaczej zorganizujemy gospodarke drogowa, jezeli be-
dziemy zyli z dnia na dzien positkujac sie w znacznej mierze
artykulami zagranicznemi, mozemy wplywaé obciazajaco na
nasz bilans platniczy. Koniecznem wiec jest nakre$li¢ sobie na
dluzsza mete polityke w tej dziedzinie,

Od materjatéw budowlanych wymagamy: 1) aby odpowia-
daly warunkom nowoczesnej komunikacji. a wiec dawaly na-
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wierzchnie jednolita, mocno zwiazana, mozliwie gladka, 2) aby
byly tanie, gdyz brak nam wigkszych kapitatéw, ktére mogli-
byémy jednorazowo zainwestowaé, 3) aby byly trwatle, t. j. wy-
magaly malych kosztéw na konserwacje¢ i amortyzacje.

Wobec wielkiej rozmaitoéci materjaléw budowlanych,
zmienno$ci ceny w zalezno$ci od czasu i miejsca nie mozna
w obecnym okresie prowadzi¢ gospodarki wedlug zasad, usta-
lonych przez tradycje — trzeba stale co roku dokonywaé obli-
czen — kalkulowa¢. )

Azeby znaleié rzeczywisty koszt utrzymania kazdego ro-
dzaju nawierzchni nalezy wziaé pod uwage trwalo§é nawierzchni
w zaleznoéci od okreslonego ruchu, wysoko$é oprocentowania
pierwotnego wkladu i koszta zwyklego utrzymania (rocznego).
Wzér takiej kalkulacji za pismem ,Der Strassenbau” podaje
inz Okecki w cytowanym juz wyzej referacie. Wiasciwie kazdy
inzynier powiatowy winien dla siebie ja prowadzié, obserwuijac
z ogromna pilnoécia czynnik najtrudniejszy do ustalenia — trwa-
to§é nawierzchni przy danym ruchu.

Na ostateczne wyniki wplywa¢ beda powaznie dwa czyn-
niki — cena materjaléw np, kamienia i wyrobéw z niego, ktére
sa o tak olbrzymiej rozpietosci na réinych terenach naszego
pafistwa, oraz stopa procentowa, u nas w obecnych czasach
bardzo wysoka, a wiec sklaniajaca do unikania drozszych
materjaléw, :

Nie wdajac sie tutaj w szczegély, opierajac sie na cenach
podwarszawskich, mozemy ustali¢ pod wzgledem kosztéw bu-
dowy 1 m? drogi nastepujacy szereg:
droga z kostki rzedowej 30 zl. plus podloze 10 zf. 40 zlL

w Z betonu-asfaltu-smoly 17,5—25 w2 510G 50
w  z po6ltbruczku 17 - i 2l

» 2z klinkieru,dzikiegobruku 12—15

w  Szosowa 12—15

w 2 kamienia polnego 10—12

Z tego do nowoczesnych nawierzchni nalezy zaliczyé
drogi z kostki, betonu, asfaltu, smoly, pétbruczku i klinkieru.
Inaczej bedzie si¢ ten szereg przedstawial, gdy wezmiemy
pod uwage koszty utrzymania i koszty budowy, rozlozone na
te ilos¢ lat, ktéra kazdy rodzaj nawierzchni wytrzyma. Przy
$rednim podwarszawskim ruchu szosa okaze sie najdrozsza, na
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pierwsze miejsce pod wzgledem tanio$ci wysunie sie klinkier,
dziki bruk i poélbruczek. Bruk z kamienia polnego zostanie
zreszta jeszcze nawierzchnig pod wzgledem ceny bezkonkuren-
cyjna tam, gdzie sie brukowiec znajduje na miejscu lub w bli-
skiej odleglosci.

Pierwszym wiec postulatem powinno byé wykluczenie zu-
pelne z programu budowanie nowych nawierzchni szosowych.
Musimy wziaé pod uwage, ze ruch samochodowy rozwinie sie
w Polsce kilka lub kilkakrotnie, bedziemy wiec mieli do$é
klopotu z juz istniejacemi szosami. Choéby$my przebudowali
z 45,000 km. szos (5,000 km. licze bruku) 5.000 km., co be-
dzie stanowié cel naszych wysitkéw przez wiele lat, zostanie
40,000 km, ktére trzeba bedzie smolowaé lub pokrywaé szklem
wadnem, ktére zreszta nie wytrzymuje intensywniejszego ruchu.

Ot6z produkcja krajowych asfaltéw i smoly nie wystarcza
nawet w najblizszej przyszlaéci na potrzeby konserwacji.

Obecna produkcja krajowej smoly preparowanej wynosi
30.000 tonn rocznie, z czego na potrzeby drogowe moze i§é
20.000 tonn. Produkcja asfaltéw krajowych jest minimalna, wy-
nosi okolo 6.000 tonn. Zwiekszenie produkcji jednych i drugich
materjaléow watpliwe, gdyz smoly i asfalty sa produktami po-
bocznemi, otrzymywanemi przy produkeji gazu i rafinowaniu
nafty. Przy smolowaniu powierzchniowem liczac tylko 1 kg. na
1 m? szosy 26.000 tonn bituméw wystarczy zaledwie na utrzy-
manie w nalezytym stanie 5.000 km. szos; pozostale szosy trzeba
bedzie krzemianowac.

Widzimy wiec, ze przed nasza technika i przemystem che-
micznym stoi pigkne zadanie sprostania zapotrzebowaniu, ktére
beda zglaszaé drogi. Potrzeba bedzie dla samej konserwacji
o$miokrotnie wiekszej produkcji, niz ja mamy. Wysuwa sie
wiec drugi postulat — nalezy asfally i smoly krajowe wylqczyé
z programu budowy nowych nawierzchni, ') chyba zeby sie kilka-
krotnie zwiekszyla moznoé¢ ich produkowania w kraju,

Wobec za§ naszej niezamozno$ci, wobec kaniecznoéci da-
nia zarobku rosnacej stale liczbie obywateli Panistwa Polskiego
oraz wobec posiadania krajowych zupelnie dobrych i trwalych

) nie stosuje sie to do najblizszego roku, dwu lat, gdyz dopiero za-
czynamy wchodzié na tory smolowania powierzchniowego,
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innych materjatéw do budowy nowoczesnych nawierzchni — po-
winniémy wyraznie sobie powiedzieé, ze budowanie z zagra-
nicznego asfaltu jest dla nas zbytkiem, gospodarczo nieuspra-
wiedliwionym.

Pozostaje wiec do naszej dyspozycji — kostka, beton,
poibruczek, klinkier, dziki bruk, wreszcie zwykly brukowiec.
Wobec wysokich kosztéw kostke regularng i beton uzyjemy
przy przebudowie starych szos wszedzie tam, gdzie ruch jest
bardzo intensywny o charakterze wielkomiejskim lub wielko-
przemyslowym. Pozatem wszystkie gléwne trakty powinny byé
wylozone klinkierem czy poélbruczkiem. Przy réwnych cenach
dwu tych ostatnich materjaléw pierwszenstwo nalezy sie klin-
kierowi, ktéry przez swa regularna forme i réwne boki da sto-
sunkowo najréwniejsza powierzchni¢ i najmniejsza ilo§é szpar.
Z tego powodu klinkier bedzie nawierzchnia bardziej higjeniczna
niz pulbruczek i dziki bruk; Ze za$ daje sie latwo przekladag,
jest on idealnym materjalem dla budowy w miastach i miaste-
czkach nawierzchni ulic, ktéra tak czesto wypada dla réznych
potrzeb poruszaé. Pod tym wzgledem wlaénie beton jest nie-
wygodny. W kazdym razie beton jest to materjal przysztosci
i jezeli tylko bedzie mozina obnizyé jego cene oraz przystoso-
waé go do ruchu mieszanego konno-samochodowego, powinno
sie go wszedzie stosowaé, gdzie zachodzi potrzeba najpierw-
szorzedniejszych nawierzchni. Zastosowanie betonu do budowy
i przebudowy drég daloby moznosé wykorzystania ponad miare
rozbudowanego w Polsce przemystu cementowego,

Przechodzac do zagadnienia budowy nowych drég nalezy
zauwazyé, ze normalnie nie beda to odcinki ani najpierwszo-
rzedniejsze, ani odrazu o bardzo intensywnym ruchu, Nalezy wiec .
przypuszczaé, ze nie byloby zgodne z zasadami kalkulacji, aze-
byémy nowe drogi budowali tak, jak chcemy przebudowywaé
najwazniejsze odcinki starych szos, t. j. budowaé podloze i da-
waé nawierzchnie z kostki, betonu czy asfaltu. Nasza nieza-
moznos¢ i nasze wielkie potrzeby nakazuja nam uciekanie sie
do $rednich pod wzgledem ceny a wytrzymalych materjaléw,
jak klinkier lub dziki bruk, ktére moga byé ukladane bez pod-
loza. Materjaly te maja za soba ten jeszcze plus, ze latwo
mozna je ulepszyé, pokrywajac czy to betonem, czy smola,
czy przy klinkierze np. dajac malo kosztowne podloze z klin-
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kieru, polozonego na plask. Koszty przelozenia samego sa mi-
nimalné — przy obecnych cenach okolo 1 zl. za m?

Materjaléw budowlanych naogé! mamy pod dostatkiem,
za wyjatkiem asfaltu i smoly zreszta, o czem méwilem .powy-
zej, Zapasy kamienia powoli wyczerpuja sie. Niektére okolice—
¢rodek i zachéd Kongreséwki, Poznafiskie i Slask sg juz zu-
pelnie prawie pozbawione kamienia, a ze kamieniolomy sg po-
lozone na kraricach naszego paristwa, koszty przewozu mater-
jalu kamiennego sa bardzo wysokie. Racjonalna gospodarka
nakazywalaby ich unika¢ i ten wzglad przewaznie przemawia
za klinkierem, tembardziej, ze prawie wszedzie mozemy z gliny
wytwarzaé foremny sztuczny kamied, ktéry dobrze wypalony
z odpowiedniego materjalu nie ustepuje naturalnemu kamie-
niowi,

Tak jak beton nalezy, mojem zdaniem, uwazaé za mater-
jal przyszlosci jezeli idzie o zaspokojenie naszych najwyzszych
wymagan, tak klinkier wielka role ma do odegrania w Polsce,
jako materjal dostatecznie dobry, nowoczesny i stosunkowo
tani. Nie sta¢ nas na najdrozsze i najlepsze materjaly, winni-
émy wiec drogi nasze i ulice miast przyozdobié w skromne
ale trwale i chedogie przybranie z klinkieru.

Tego jednego materjalu budowlanego majac mozno$é pro-
dukowania bez ograniczenia, nie znamy poza Lubelskiem pra-
wie zupelnie. Musimy wigc, chcac zaoszczedzié na budowie
i konserwacji dr6g powazne sumy, konsekwentnie zmierzaé do
stworzenia nowej galezi przemystu ceramicznego — klinkier-
nictwa. Mozna do tego dojs¢ dwiema drogami — albo budujac
zupelnie nowoczesne zaklady, takie jak Izbica, wkiadajac w bu-
dowe i instalacje 2.000.000 zlotych na kazdy objekt, albo przy-
stosowujac szereg cegielni, majacych odpowiednia gline, do
wyrobu klinkieru, do nowej produkcji.

Holandja i Stany Zjednoczone Ameryki Péinocnej, kraje
bogate, maja klinkiernie, zbudowane wedlug ostatniego stowa
wymagan techniki, w Niemczech spotykamy wiele klinkierni,
powstatych z przerébek piec6w hofmanowskich (cegieinianych).
Byé moze te ostatnie nie daja produktu o tak wysokim ga-
tunku, a przedewszystkiem zawsze jednolitego — jednak w na-
szych warunkach sadze nalezy p6j$§¢ tam, gdzie tylko mozna
za przykladem Niemiec, Tembardziej wydaje mi si¢ to sluszne,
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gdy wezmiemy pod uwage kryzys, ktéry przechodzi cegielnictwo.
Wedlug danych Zwiazku Ceramikéw nawet najbogatszy rozkwit
budownictwa, ktérego nie mamy podstaw sie spodziewaé, nie
jest zdolny zuzytkowaé zdolnoéci wytwérczej istniejacych ce-
gielni. Jezeli dodamy jeszcze stagnacje w dziale drenéw, réw-
niez nie zapowiadajaca sie jako krétkotrwala, sadze, ze postu-
lat zmniejszenia konkurencji pomiedzy cegielniami a zarazem
uruchomienie przedsiebiorstw martwych, w ktérych tkwi po-
wazny kapital zamrozony i nierentujacy (ogél cegielni repre-
zentuje 300.000.000 zlotych kapitalu zainwestowanego) przez
przetworzenie ich na klinkiernie, jest z punktu widzenia walki
z zastojem gospodarczym, ktéry przezywamy i bezrobociem
oraz w imie rentowno$ci zainwestowanego kapitalu zupelnie
stuszny i logiczny.

Przewazna ilo§¢ tych zakladéw znajduje sie pod bilansem
i swoimi silami przerdbek i uruchomienia przedsiebiorstwa do-
konaé¢ nie beda mogly. I tutaj rola funduszu drogowego moze
byé bardzo dobroczynna. Czy przez zaawansowanie bezposred-
nie tym przedsiebiorstwom tytulem zaliczek na klinkier, czy
przez pozyezki zwiazkom komunalnym, ktére weszlyby do spétki,
wnoszac otrzymana pozyczke na kapital obrotowy, jako swéj
udzial, czy wreszcie przez umozliwienie klinkierniom otrzyma-
nia kilkuletnich pozyczek z B. G. K. przez udzielenie obowia‘-
zujacych zaméwieni na majacy byé wyprodukowany towar —
fundusz drogowy moze by¢ czynnikiem oziywczym w tym dziale
przemystu krajowego. Nie wyrzekajac sie zreszta budowania
nowych objektéw, sadze, ze w pierwszym rzedzie nalezaloby
dazyé do wykorzystania przedsiebiorstw juz istniejacych.

W jednym i drugim wypadku pewna suma nakladéw musi .
byé zrobiona, nawet w tym tak zdawaloby sie nieodpowiednim
do tego czasie, kiedy jeden po drugim zaklady przemyslowe
staja,

Gospodarujemy jednak w dziedzinie drég kwota okolo
200 miljonéw rocznie. Pracujemy na 50.000 km. drég bitych.
Ograniczyé gospodarki nie mozemy., Jezeli tylko przy przebu-
dowie 100 kilometréw zaoszczedzimy po 25.000 zlotych, to mamy
w jednym roku oszczedno$é 2.500.000 zlotych, kwote wystar-
czajaca do przebudowy i uruchomienia bodaj wiecej, niz 10
zakladéw przemystowych, ktére stana sie placéwkami produ-
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kujacemi i rentujacemi sie. Mamy 2a$§ przed soba przebudowe
nie 100 ale 10.000 kilometréw, mamy budowe i przebudowe
tysiecy ulic i uliczek naszych miast oraz budowe nowych drég.

Problem jest wielki. Nalezy sie zdecydowaé, jakim ma-
terjalem bedziemy sie postugiwali i konsekwentnie wedlug planu
postepowac.

. Pozatem przemysl, ktéry pracuje w zwiazku z budowa
i konserwacja drég, jest dostatecznie rozbudowany. Kamienio-
loméw uruchomiono w 1928 r. tyle, ze wiekszo$é po spadnieciu
zapotrzebowania w r. 1930 zbankrutowala. Fabryk, produkuja-
cych walce (parowe i spalinowe) jest juz nadmiar. Wszelkie
inne narzedzia za wyjatkiem specjalnych mieszarek asfaltowych,
czy tluczek do kamienioloméw, albo produkujemy, albo z lat-
wosciag produkowaé mozemy. Azeby méc w tej dziedzinie dojsé
do zaspokojenia wszystkich potrzeb dla przemystu waznem by-
loby 1) mie¢ ustalong iloéé zapotrzebowania na pewien diuzszy
okres 2) mie¢ mozno$¢ sprzedawania swych narzedzi na kre-
dyt 2—3 letni, jak to czynia reprezentanci firm zagranicznych
(walce, réwnacze). Sadze, ze obecnie moga naczelne czynniki
Min, Robo6t Publicznych ustalié plan gospodarki drogowej przy-
najmniej na okres 5-letni, biorac pod uwage budzet funduszu
drogowego oraz budzety drogowe zwigzkéw samorzadowych,
zaopatrzenie ich dotychczasowe w narzedzia oraz normalny
okres pracy réznych narzedzi. Z planu tego powinno si¢ otrzy-
maé orjentacyjne liczby, dotyczace zapotrzebowania na kostke,
smote, asfalt, pélbruczek, tluczen, klinkier, walce, narzedzia do
smolowania i inne.

Przez wejécie w porozumienie z instytucjami kredytowemi
i handlowemi, pracujacemi wylacznie ze zwigzkami komunal-
nemi, ktérych organami sa wszystkie zarzady drogowe, mozna
bardzo prostemi $rodkami, zapewniajac zw. kom. kredyt 3-letni
na kupno narzedzi zréwnaé dla wyrobéw krajowych warunki
kredytowe z warunkami, jakie maja do dyspozycji wyroby za-
graniczne. Méglby réwniez fundusz drogowy, udzielajac dotacyj
zw. kom. w formie narzedzi i maszyn, zamawianych u prze-
myslowcéw zgéry na rok, zacheci¢ przemyst krajowy do pro-
dukowania narzedzi dotychczas niewyrabianych przedewszy-
stkiem z powodu obawy ponoszenia zbyt wielkiego ryzyka, co
do ulokowania tych wyrobéw na rynku krajowym.
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Zadna wiec z potrzeb pafistwowych nie moze z taka lat-
wosécia byé catkowicie zaspokajana przy pomocy wytwérczo$ci
krajowej, jak budowa i utrzymanie drég. Osiagnieta w tej dzie-
dzinie samowystarczalno§é, a zalezy ona prawie wylacznie od
naszej woli i konsekwencji, sprawi, ze 200 miljonéw zlotych,
pobranych od obywateli w calo§ci moze pozostaé¢ w kraju,
dajac podstawe bytu licznym warsztatom przemyslowym i ogrom-
nym rzeszom robotnikéw, pracujacych na drogach i dla drég.

INZ. L, SKOPINSKI.
Z PRAKTYKI POWIERZCHNIOWEGO UTRWALANIA DROG.

Pr6bny okres powierzchniowego smolowania na naszych

drogach — zdaje si¢ — nalezy juz do przeszloéci. W zwiazku
z tem koniecznem jest zdaé sobie sprawe z niedomagan wy-
konanych rob6t — niedomagan specyficznie polskich, by ewen-

tualnych bledéw na przyszto§¢ unikngé. W kazdym razie war-
to skonstatowaé, ze wielokrotne nawolywania do stosowania
w naszym kraju recept ustalonych juz zagranica nie' zawsze
byly uzasadnione, ze w wielu wypadkach ,doswiadczenia”
tam zdobyte u nas przynosily rozczarowania. Dotycza one
stosowania 1) zwirku wzglednie grysiku i 2) smét wzglednie
asfaltéw do powierzchniowego utrwalania nawierzchni uzy-
wanych,

Materjal kamienny jakkolwiek polozony na warstwie smoty
lub asfaltu, a wiec na podlozu do pewnego stopnia elastycz-
nem musi posiada¢ duzg wytrzymaloéé na cisnienie i to wy-
tzymato§é tem wieksza im gladsza jest nawierzchnia smoto-
wana, wzglednie im mniej ona daje sie¢ przy czyszczeniu ob-
nazy¢. Ten postulat jest jasny jesli sie zwazy, ze n. p. przy
pierwszem smolowaniu przy ktérem staranne oczyszczenie na-
wierzchni pozbawia ja zewnetrznego lepiszcza i stwarza zew-
netrzne préznie miedzykamienne, w ktére materjal rozsypy-
wany si¢ wgniata, Ze tenze materjal nie znajduje sie pod
wplywem dziatania ciezaru kél w stanie wewnetrznego napie-
cia a tylko pod tymzie wplywem doznaje czysto zewnetrznego
przesuniecia w wytworzone préznie,
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Przy powtérnych smolowaniach gltebokoé¢ obnazenia na-
wierzchni jest nieznaczna. Zasadniczo nawierzchnia tworzy
juz wtedy zwartg plyte, na ktérej rozsypany drobny kamien
musi sie swym stanem napiecia wewnefrznego przeciwstawié
ci$nieniu két pojazdéw, Stad wniosek, ze do przykrycia na-
wierzchni nalezy uzywaé materjaléw o wielkiej wytrzymatosci
na cis$nienie i §cinanie jako natezenie wystepujace wtérnie. Oczy-
wiécie, ze tym wymaganiom nie moze podolaé nasz piaskowiec
ani nawet kopany zwirek pochodzenia granitowego. Ten ostatni
poza tem, Ze zmieszany jest prawie zawsze z duza iloscia
o malej wytrzymaloéci ziaren wapiennych, sklada si¢ czesto
z materjaléw zwietrzalych w ktérych panadto lyszczyk stwa-
rza slabe plaszczyzny $cie¢. Czy wiec zwirek kopany uzy-
wany zagranica do tych celéw jest istotnie wypréobowany —
gdy w naszych warunkach rezultaty sa nienadzwyczajne, na-
lezy w to watpi¢é i napewno tylko zaliczyé go do materja-
léw — szczegblnie gdy mowa o smolowaniu powtérnem, do
tego celu sig¢ nie nadajacych.

Przydatno$¢ materjaléw kamiennych nalezy rozpatrywaé
takze z uwagi na ich zawnetrzng forme., Przy smolowaniu po-
wierzchniowem rozchodzi sie¢ nie tylko .o to by smola wzgle-
dnie asfalt jaknajglebiej przenikala do nawierzchni i z tg na-
wierzchnia sie zespolila, ale takie i o mozliwie najwieksza
przyczepno$é zwirku do smoly rozlewanej. Ogélnie biorac sita
przyczepnosci grysiku do smoly bedzie zaleze¢ przedewszyst-
kiem (poza temperatura i wlasnoéciami samej smoly) od wiel-
kosci powierzchni ziaren grysiku i od stopnia ich wygladzenia.
Ziarna kuliste posiadaja najmniejsza powierzchnie ze wszyst-
kich innych ziaren o tej samej objetoéci, nadto ziarna takie
wskutek proceséw nadajacych im ich ksztalt zewnetrzny sa
przewaznie bardzo wyszlifowane, Mala wiec powierzchnia
przyczepnodci i gladkos$é sa znowu temi wadami, ktére u na-
szych kopanych zwirkéw wystepuja wybitnie obnizajac ich
warto§é uzytkowa. Wada ta wystepuje jaskrawiej przy uzy-
ciu tego zwirku do smolowania powtérnego, gdyz tutaj mo-
zliwoé¢ wyzyskania calkowicie powierzchni ziarna wskutek
cieniszej powloki smoly jest mniejsza. Gladko§¢ ziarenek
zwirku ma takze i inng ujemna strone. Ziarna te mianowicie
maja zdolno$é przemieszczania si¢ w warstwie smoly. Pokro-
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wiec smolowy zawierajacy w sobie ziarna kuliste latwiej sie
uruchamia tworzac na nawierzchni fale pod wplywem ruchu
pojazdéw. Fale te s3 tem wieksze im wigksza jest kulistos¢
ziaren.

Z powyiszego wynika, ze zwirek kopany nie odpowiada
wymaganiom technicznym i stosowanie jego moze byé uspra-
wiedliwione tylko doborowym jego gatunkiem. Sama sprawa
uzycia materjaléw kamiennych do powierzchniowego smotowa-
nia drég bylaby niewyczerpana gdyby sie nie wspomnialo jesz-
cze i o wielko$ci ziaren zwiru wzglednie grysiku. Wiadomo,
ze dopuszczalne obciazenie nawierzchni drogowej pochodzace
od- nacisku két pojazdéw w my$l przepiséw wchodzacych
w zycie 1, I. 1931, moze dochodzi¢ do 116 kg na szerokos$ci
obreczy kot, Kwestja rozkladu natezen wywolywanych w prze-
kroju ziarna zwiru wzglednie grysiku — wlasciwie w pierw-
szych dniach po smolowaniu z nawierzchnia nie zwiazanego,—
teoretycznie z uwagi na réznice moduléw elastyczno$ci ma-
terjaléw $ciskajacych i $ciskanych jest bardzo skomplikowana.
Doéwiadczenia i praktyka wskazujag jednak, ze natezenia te
musza by¢ wielkie, gdyz z reguly ziarna pod naciskiem
kol sie krusza. Kruszenie wystepuje wybitniej u ziaren
o mniejszej $rednicy. Z podpatrzenia sprawy wynikaloby, ze
$rednica ziaren zwirku lub grysiku uzywanego do powierzch-
niowego smolowania winna byé z reguty wieksza i dochodzié
do 20 mm i ze grubo$¢ ziaren okolo 12 mm przynajmniej
w naszych warunkach z przewazajacym ruchem konnym nie
jest wystarczajaca.

Reasumujac powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze uzywane
do powierzchniowego smolowania materjaly kamienne powinny
posiadaé 1) ogélem wysoka wytrzymalo§é na zgniatanie w szcze-
golnosci wieksza przy uzyciu do smolowania powtérnego,
2) jak najmniejsza kulisto§¢ i 3) srednice nie mniejsza od
2 cm.

Przechodzac do smoly wzglednie asfaltéw stosowanych
na goraco w powierzchniowem utrwalaniu drég nalezy zasad-
niczo o ile sie rozchodzi o ich krytyke — poza wlasnosciami
badanemi laboratoryjnie zwrécié uwage na ich zachowanie sie
w praktyce. Utrwalenie nawierzchni ma na celu 1) zespole-
nie wierzchnich ziaren ze soba a wigc nasycenie wszystkich
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otworéw zewnetrznych smola oraz mozliwie najglebsze prze-
nikniecie smoty w nawierzchnie nadto 2) utworzenie wraz
z rozsypanym materjalem kamiennym pokrowca ochronnego.
Przenikanie zalezne jest w praktyce przedewszystkiem od tem-
peratury smoly i zdolnoéci do utrzymywania wysokiej tempe-
ratury przez mozliwie najdluzszy okres czasu, w kazdym ra-
zie nie krotszy od potrzebnego do wcisniecia sie miedzy
wszystkie dostepne préznie w nawierzchni drogi. Odpowiednig
temperature otrzymuja omawiane materjaly w kotlach, ta druga
niestety konieczna w. praktyce wlasciwo§é zalezna jest tylko
od fizycznych wlasnos$ci materjalu i na niag nawet przez pod-
wyzszenie temperatury w kotle do granic dozwolonych z uwagi
na niebezpieczenistwo skoksowania sie niema podczas robét
zadnego wplywu,

W zwiazku z tem trudno sie pogodzié z my$la osiagania
zagranica dobrych rezultatéw z utrwalaniem nawierzchni drég
przy pomocy asfaltéw. Asfalty bowiem, przynajmniej nasze
krajowe, zdolnosci do utrzymywania wysokich temperatur po
rozlaniu na nawierzchnie¢ wzglednie juz nawet po zetknieciu
z zewnetrznem powietrzem nie posiadaja. Cieplo ich ulatnia
sie tak szybko a asfalt tak predko krzepnie, ze w praktyce
nie moze byé mowy o nie tylko przehikaniu w nawierzchnie
ale nawet o dokladnem wypelnianiu wszystkich préini miedzy
zewnetrznemi ziarnami tlucznia w nawierzchni. Zwir, wzgle-
dnie grysik kamienny rozsypywany na asfalt nawet natych-
miast po rozlaniu asfaltu z asfaltem nie wiaze si¢ zupelnie.
Po zastosowaniu walowania walcem o cigzarze okolo 1800 kg
ziarna grysiku tkwily zupelnie luzno w asfalcie i daly sig
z latwoscig z asfaltu wydlubywaé nie wykazujac Zzadnej do
niego przyczepnosci. Préoby uiycia w tym wypadku zamiast
zwirku kopanego, gruboziarnistego ostrego piasku (sposéb im-
portowany z zagranicy), a wiec zdawaloby sie dajacego sie
z latwosciag wciskaé w asfalt, réwniez przyniosly rozczarowa-
nie. Wogéle odnosi si¢ wrazenie, ze materjaly kamienne roz-
sypywane na powloke asfaltowa tej powloki nie wzmacniaja,
ale raczej ja kalecza a wigc oslabiaja. Przy nizszych tempe-
raturach asfalt sie kurczy, wskutek tego migdzy luZno tkwia-
cemi w asfalcie ziarnami zwiru a samym asfaltem tworza sie
szczelinkowate préznie, przez ktére woda opadowa dostaje si¢
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do powloki asfaltowej i pod sama powloke z nawierzchnia nie
zwiazana. Wtedy zaczyna sie juz proces destrukcyjny. As-
falt atakowany przez wilgoé z gory i z dotlu pod naciskiem
zelaznych obreczy kot latwo sie kraje i niszczy. Tych niepo-
zadanych skutkéw ,utrwalania” nawierzchni drogi asfaltem
mozna cze$ciowo uniknaé o ile asfaltowanie stosuje si¢ w wy-
jatkowo gorace dni a wiec dni w ktérych nawierzchnia drogi
jest dobrze nagrzana. W kazdym razie temperatura powietrza
tylko ponad 12°C jest stanowczo dla asfaltowania za niska.
Termometr polozony na nawierzchni przed rozlewaniem asfaltu
powinien wykazywa¢ najmniej 20°C. O te cieplote nie latwo
jednak we wszystkie dni od maja do korica wrzeénia i nie
latwo nawet w jednym i tym samym dniu. O ile w poludnie
cieplota we wrzeéniu w godzinach potudniowych dochodzaca
do 22°C nie jest rzadkoscia, o tyle w godzinach przedwieczor-
nych, w ktérych zwykle koriczy sie polewanie asfaltu z ostat-
niego kotta spada do kilkunastu stopni. Z tego jasne, ze roz-
pietoé¢ temperatur, przy ktérych mozna i nalezy asfalt stoso-
waé jest bardzo mala i to tem mniejsza im lepsze sie chce
osiagnaé wyniki. Mozliwos¢ stosowania asfaltu ogranicza sie
przeto do kilku tylko poludniowych godzin posiadajacych
maximum temperatury dnia.

Préb z emulsja asfaltowa nie wykonywatem dlatego tez
o przydatnoéci asfaltu w tej postaci méwié¢ trudno.

Odmiennie od powyiszego zachowuja sie smoly produko-
wane n. p. przez Syndykat dla produktéw smolowcowych, Te
o ile tylko zachowane s wszystkie ostroznosci dotyczace czy-
syczenia drogi i doboru grysiku nie przynosza zasadniczo nie-
spodzianek. W przeciwienistwie do asfaltéw wnikaja w na-
wierzchnie drogi i znakomicie lacza sie z grysikiem za$§ gorzej
ze zwirkiem. Niska temperatura krzepniecia i latwo§é nagrze-
wania sie pod wplywem promieni slonecznych dozwala na do-
kladne wgniatanie warstwy grysiku lokalnie w nadmiernej gru-
boéci rozsypanej z drugiej za$§ strony uwypukla swojemi l$nia-
cemi plamami brak grysiku. Pewne tez niedokladno$ci w roz-
sypywaniu zwirku natychmiast po rozlaniu smoly dadza sie
jeszcze w kilka godzin péZniej wyr6wnaé. Smola jest nadzwy-
czaj czula na wilgoé w nawierzchni a miejsca wskutek tego od-
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parzone zawsze z latwos$cia po osuszeniu mozna naprawié
wzglednie zespoli¢ z pokrowcem.

W naszych warunkach klimatycznych do powierzchnio-
wego utrwalania drég nadaja sie bardziej smoly lekkie a wiec
o zawartosci wigkszej iloéci olejéw ulatniajacych sie przy niz-
szych temperaturach. Temperatury te sa oczywiécie znacznie
wyzsze od najwyzszej powietrza spotykanej w naszym kli-
macie. : .

W smolowaniu powierzchniowem wazniejszem jest utrwa-
lanie nawierzchni przez nasycenie zewnetrznej kory, jak jej
przykrycie smola. Im smoly sa cigzsze tem nasycenie jest
mniejsze, a wigksze natomiast nagromadzenie smoly na po-
wierzchni drogi. Dowodem tego wyniki poréwnawcze uzyska-
ne ze stosowaniem smoly Z. K. S. 1 (lekkiej) i smoly stabili-
zowanej. Za zuzyciem pokrowca wykonanego ze smoly stabi-
lizowanej postepuje dosé szybko zuzywanie si¢ odstonietej na-
wierzchni przez wybijanie z niej poszczegélnych ziaren tlucz-
nia. Przeciwnie zuzycie pokrowca ze smoly lekkiej nie po-
ciaga jeszcze za soba luszczenia si¢ nawierzchni. To jest
wlaénie wskaznikiem, ze oleje lekkie tej smoly wniknely w na-
wierzchnie, nasycily ja i stworzyly z zewnetrznej jej warstwy
konglomerat opierajacy sie dzialaniu opon samochodowych.

Prawie za regule mozna przyjaé ze zniszczenie pokrowca
nastepuje pod wplywem zelaznych obreczy kél pojazdéw. zas
oczywiécie niebezpieczniejsze niszczenie nawierzchni wlasciwej
przez opony. Ruch pojazdéw mechanicznych na oponach za-
sadniczo nie szkodzi pokrowcowi o ile pokrowca tego nie
zniszca obrecze pojazdéw konnych masowo kursujacych na
drodze n. p. u nas w dni targowe a deszczowe. Podczas ob-
sychania drogi opony wywieraja nawet wplyw dodatni na po-
krowiec stabilizujac go niejako i komprymujac. Przebieg tego
jest tem krétszy im smola zawiera mniej zanieczyszczed mine-
ralnych naniesionych przez pojazdy konne i im mniej zostala
zaatakowana sama nawierzchnia nie do$é $ciéle zwiazana n. p.
olejami ciezkiemi pozbawionemi wlasno$ci impregnacyjnych
w odniesieniu do jezdni szabrowej.
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INZ, ST. MALISZEWSKI,
WALKA Z KURZEM NA DROGACH I ALEJE DROGOWE.

O ile kwestja racjonalnych nawierzchni drogowych jest
juz dostatecznie przestudjowana i w razie potrzeby, a raczej
w razie posiadania na ten cel odpowiednich funduszéw, abso-
lutnie nie mieliby$my trudnosci przy powzieciu ostatecznej de-
cyzji co do racjonalnosci zastosowania tego lub innego typu
nawierzchni drogowej w kazdym poszczegélnym wypadku, w za-
leznosci przedewszystkiem od charakteru odbywajacego sie na
danym odcinku drogi ruchu, o tyle dwa zagadnienia $cisle
zwiazane z ruchem na drogach i decydujace nie tylko o wy-
godzie tego ruchu ale i bezpieczeristwie na razie prawie ze nie
poddawane szerszej dyskusji na lamach pism fachowych jak-
kolwiek ich ujemny wplyw jest nieraz bardzo odczuwany jak
przez podréznych tak i przez szerokie warstwy spoleczefistwa.

Mam na widoku kurz na drogach i racjonalne zadrze-
wienie drog.

Nie bede sie diuzej zatrzymywal na uzasadnieniu tego, ze
kurz na drogach jest prawdziwa plaga jak dla korzystajacych
z drég tak i dla szerokich warstw spoleczenstwa, gdyz jestem
pewien ze pod tym wzgledem nie spotkam sie ze zdaniem od-
miennem, a przejde odrazu do oméwienia $rodkéw zaradczych
w kierunku zwalczenia tej plagi.

O ile na odcinkach dr6g poza osiedlami ludzkiemi kurz
na drodze jest w wigkszym stopniu tylko nieprzyjemny dla
podréznych, a moze troche szkodliwy dla roélinnosci (w okre-
sie kwitnienia), o tyle na odcinkach tychze drég przechodzacych
przez osiedla ludzkie, jest bardzo szkodliwym, gdyz z kurzem'
drogowym unosza sie miljardy chorobotwérczych zarazkéw,
przenikajacych w ten lub inny sposéb do organizmu.

Walke przeto z kurzem naleiy rozpoczaé przedewszystkiem
na terenach osiedli ludzkich.

Stosowany juz obecnie sposéb walki z kurzem w osiedlach
przez polewanie ulic woda mégtby byé bardziej skuteczny,
gdyby nareszcie jezdnia drogowa przestala by¢ traktowana jak
przez najszersze warstwy spoleczenstwa tak i przez miejscowe
organy nadzorcze jako §mietnik, zwykle bowiem tylko §rodkowa
cze$¢ jezdni o szerokosci takiej jaka wlasciwie powinna posia-
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daé¢ (5 — 6 m, b.) jest jeszcze jako tako utrzymywana i ewen-
tualnie polewana a przy kraweznikach chodnikéw to juz z za-
sady sklada sie wszelkie §miecie i bloto, a w porze zimowej,
$nieg, i uzyteczna szeroko$¢ jezdni wogdle jest miejsza od wy-
znaczonej. Dlatego tez wskazanem jest zwezenie jezdni w osie-
dlach ludzkich do jaknajniezbedniejszego minimum,

Bardzo rozpowszechnione sa szczegélnie w miastach po-
wiatowych, matych miasteczkach i wioskach jezdnie szeroko$ci
10 — 12 m, b. Oczywiécie ze jak pierwotne urzadzenie tak
i utrzymanie w nalezytym porzadku i czystosci takich jezdni
jest ogromnie kosztownem i trudnem. Szczegélowe badania
w tym kierunku i uzasadnienie racjonalnych szerokosci jezdni
dal §. p. Prof. Dreksler w swojej pracy przygotowanej na
I Polski Kongres Drogowy w roku 1928; odsytajac zatem intere-
sujacych sie szczegélami do tej cennej pracy Prof. Dresklera nie
bede w ramach tego krétkiego artykulu zatrzymywaé si¢ na szcze-
gétach tego zagadnienia. Mam jednak to glebokie przeswiadczenie
7e urzadzone w osiedlach ludzkich kosztem nadmiernie szero-
kich jezdni zielefice wzdtuz drogi nalezycie wykorzystane i ra-
cjonalnie zadrzewione dalyby w walce z kurzem najlepszy efekt
bezposredni a oprécz tego przyniosly by poérednio znaczne
korzyéci osiedlom. W bardzo wielu wypadkach kwestja sfinan-
sowania urzadzenia jezdni ulepszonych przy szerokosciach
5 —6m b, a nawet i 3 m. b. z urzagdzeniem w pewnych -
odstepach mijanek (n. p. w dzielnicach mieszkaniowych gdzie
naogo! ruch na jezdni jest minimalny) nie przedstawialaby sie
tak strasznie i latwiej mogla by byé zrealizowana, w wielu za$
wypadkach zwezenie juz istniejacych jezdni brukowanych da-
loby tani materjal kamienny do naleiytego zuzytkowania tam
gdzie wskutek braku materjalu kamiennego dotychczas s3 jeszcze
jezdnie gruntowe. Zrobione w tym kierunku préby w wielu
miejscach daly wyniki dodatnie.

Woalka z kurzem na odcinkach drég poza osiedlami ludz-
kimi jest trudniejsza i tu narazie zwraca sie baczniejsza uwage
tylko na zabrukowanie wyjazdéw na drogi o twardej na-
wierzchni z drég gruntowych na dlugosci przynajmniej 50 m. b,
gdyz te wyjazdy stanowia gléwne Zrédlo zanieczyszczenia jezd-
ni twardych na drogach przeznaczonych dla ruchu samocho-
dowego.
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Najwigkszy kurz wytwarza sie zwykle na jezdniach wykona-
nych z wapniakéw i piaskowcéw posiadajacych lepiszcze wapienne,
Wzmocnienie tych jezdni zapomoca szkla wodnego zmniejsza
$cieralno$é i w ten sposéb zapobiega wytwarzaniu sie duzej iloSci
kurzu co mialem sposobno$é obserwowaé na odcinkach drég
krzemionowanych w wojewédztwach lwowskiem i tarnopolskiem.

Byly juz robione préby zwalczania kurzu przez impregno-
wanie jezdni tak zwanym olejem drogowym i daly one niezle
rezultaty lecz tylko na jezdniach brukowanych, za§ na jezdniach
szosowych olej drogowy przenikajac w glab nie dziala jako
lepiszcze a odwrotnie rozluinia wierzchnia warstwe szabréwki
i powoduje szybsze jej niszczenie si¢ szczegélnie pod wplywem
ssacego dzialania opon samochodowych.

Przechodzac do zagadnienia o zadrzewieniu drég nalezy
stwierdzié ze dzisiejszy stan zadrzewienia drég jeszcze naogét
nie jest zadowalniajacy pomino iz w ostatnich trzech czterech
latach w tym kierunku dosyé duzo zrobiono.

Nie wydaje mi sie n.p. racjonalnem mosowe sadzenie
przy drogach aleji z drzew owocowych takich jak jablonie,
grusze, §liwy ktére moim zdaniem nalezy grupowaé tylko przy
koszarkach zamieszkalych przez stuzbe drogowa lub tez przy
osiedlach ludzkich co znacznie ulatwiloby nalezyte dopilnowanie
tych drzewek a nastepnie i wyeksploatowanie owocéw. Nato-
miast aleje drogowe nalezy tworzyé z drzew alejowych takich
jak lipa, klon, jawor, akacja, utrzymujac je oczywicie w nale-
zytym porzadku tak aby kaide drzewo mialo réwny zdrowy
pien i ladna korone. W tych wypadkach kiedy jakiekolwiek
wzgledy narazie utrudniaja lyb uniemozliwiaja zasadzenie aleji
drogowych z tych drzew zawsze ratuje sytuacje nasza kochana
polska wierzba ktéra roénie bardzo predko i przy dobrem pro-
wadzeniu daje ladne aleje.

Mam wrazenie iz ze wzgledu na bezpieczefistwo ruchu
samochodowego nalezy wogéle drzewa sadzié za rowem a nie
na koronie drogi za wyjatkiem oczywiécie wysokich nasypéw
gdzie zamiast aleji drzewnych wiecej nadawalyby sie¢ zZywoploty.
Na niektérych odcinkach drég gérskich na krawedziach korony to-
rowiska nalezaloby réwniez tworzyé zywoploty, majgce na celu jak
bezpieczefistwo ruchu samochodowego tak i wzgledy estetyczne.
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WLODZIMIERZ MORACZEWSKI,

ORGANIZACJA ROBOT SZARWARKOWYCH W ZIMOWYM
OKRESIE NA TERENIE POWIATU KAMIEN-
KOSZYRSKIEGO.,

Préby prowadzenia robé6t ziemnych w zimowym okresie
zostaly dokonane z inicjatywy ‘' Kierownika Powiatowego Za-
rzadu Drogowego Wlodzimierza Moraczewskiego na terenie
powiatu Kamien-Koszyrskiego.

Nizej wymienione roboty ziemne (szarwarkowe) zostaly
rozpoczete rownoczes$nie na kilku odcinkach drogowych.

I. Przy podwyzszeniu nowej grobli przez rz. Stochéd na
odcinku drogi powiatowej D/2 pomiedzy wsiami Rudka—Czer-
wiska—Nowo-Czerwiszcze,

II. Przy usypaniu nowej grobli przez rz. Prypieé na od-
cinku drogi powiatowej P/1 pomiedzy wsiami Rzeczyca—Piaski
Rzeczyckie,

IIl, Przy podwyzszeniu nowej grobli przez rz. Turje na
nowopowstalym odcinku drogi gminnej Chocieszé6w—Dmitréw-
ka—Ostréwek.

Przed powzieciem decyzji rozpoczecia wymienionych ro-
b6t wzieto pod uwage dodatnie warunki wykonania robét szar-
warkowych w zimie: '

1) W zimowym okresie wtoscianin chetniej odrabia szar-
wark, a to dlatego, iZ ma mozno§é odrobienia szarwarku
w porze roku, w ktérej jest wolniejszy od swoich zajeé przy
gospodarstwie,

2) Przy zastosowaniu koriskiej sily pociagowej tadownosé
sani szarwarkowych w zimie 0.8 m?® jest wieksz¢ od 0.3 m?
ladownos$ci furmanki szarwarkowej w lecie.

Stosunek pomiedzy ladownosciami w zimie i lecie jest staly
i niezalezny ani od ilo$ci obrotéw, ani od wymiaru zarzadzo-

nych robét.
Przy jednakowej dziennej iloSci obrotéw w okresie zi-

mowym i letnim stosunek ladownoséci ma sie tak, jak 0.8:0:3,
z tego widaé, iz wydajno§é pracy w zimowym okresie bylaby
2.7 razy wieksza.
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Ilos¢ godzin pracy dnia zimowego mniejsza jest niz dnia
letniego, a czas trwania jednego obrotu w zimie jest krétszy
od obrotu letniego, a to dlatego, ze w zimie trasa naturalnej
dostawy jest krotsza, gdyz dzieki mrozowi komunikacja jest
latwiejsza i bardziej udostepniona.

W zwiazku z powyZszem wydajno$é pracy w okresie zi-
mowym jest w przyblizeniu dwa razy wieksza anizeli w lecie.

W zimowym okresie rzeki, blota, potoki, rekawy w do-
linach rzek zamarznigte, wiec naturalna trasa dostawy piasku
do miejsca rob6t zmniejsza sie przyblizajac sie do idealnej
prostej i powodujac zmniejszenie czasu trwania jednego obrotu
oraz skrécenia terminu dokonania okreslonej dostawy.

3) Sanie maja mniejsza konstrukcyjng wysoko$é, anizeli
furmanka, wobec czego naladowanie i wyladowanie odbywa sie
latwiej w okresie zimowym niz w lecie.

Sanie uzywane do robét szarwarkowych skladaja sie
z podwozia i skrzynki; podwozia sa uzywane powszechnie
i opisu nie wymagaja.

Skrzynka sklada sie z dna o wymiarach 0.8 % 2,0 = 1.6 m?.
i bocznych $cianek pionowych o wysokosci 0.6 m.; przy napel-
nianiu skrzynki do wysokosci 0.5 m ladowno$é wynosi 0.8 m?;
dno skrzynki lezy na poprzecznikach plozowych, przyczem
dwie skrajne deski dna umocowane sa do poprzecznikéw,
§rodkowe natomiast moga by¢ wysuwane do tylu. Dla wylado-
wania piasku podejmuje si¢ do géry ruchoma skrzynia, ktéra,
jak zaznaczylem nie jest do dna przymocowana; czynno$§é
jest latwa, gdyz z bokéw skrzynia posiada chwyty; do pod-
niesienia skrzyni do goéry wystarczy dwéch ludzi.

Do naladowania stosuje si¢ racjonalny system tarasowy
o wysokos$ci progéw 5 m, szerokoéci 2 m.

Réwnacze, ktére w lecie sluza do profilowania drogi,
w zimie moga byé z latwoscia stosowane do oczyszczenia te-
renu od éniegu i ewentualnie moga by¢ uzyte do zgartywania

$niegu na te odcinki trasy, gdzie droga do placu robét jest
ogolocona ze $niegu,

4) Przy organizacji robét zimowych nadzér koncentruje
sie albo przy naladowaniu, albo na placu rob6t przy wylado-
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wywaniu, Dozér w ciggu trwania obrotéw w zimie zbyteczny,
poniewaz mré6z nie pozwala zbytnio furmanom traci¢ czasu
w drodze.

Do ujemnych stron wykonywania szarwarku w zimie na-
lezy: 1) krétszy niz w lecie dziefi, 2) konieczno$éé straty czasu
na otworzenie pokladéw niezmarznietego piasku z wydm pia-
szczystych, czesto napotykanych na Polesiu; powyizsza strata
czasu wynosi nie wiecej 20% calodziennej pracy furmana ktéra
catkowicie kompensuje sie skréceniem trasy dostawy w zimie.

Po oczyszczeniu od $niegu nawierzchni miejsca zalozenia
rezerwy, piasek jest niezmarzniety i nadajacy sie do uzytku.

Natomiast o ile nawierzchnia miejsca zalozenia rezerwy
nie posiada $niegu, woéwczas zmarznieta warstwa nawierzchni
o grubosci §redniej 20 ¢/m nalezy usungé. Przy temperaturze
5—60C nizej (0) zera, dostarczony z rezerwy piasek jest cie--
plejszy od $niegu, w wyniku czego oddaje cieplo ukryte we
wlasnej masie i powoduje stapianie sie $niegu.

Po teoretycznem zbadaniu dodatnich i ujemnych warun-
kéw pracy szarwarkowej zdecydowalem sie rozpoczaé roboty
w okresie zimowym, a wiec w dniu 12. I. 31 r. takowe rozpo-
czeto na trzech odcinkach aby méc- przekonaé sie o $cistosci
wyzej wymienionych uwag.

I. Roboly przy podwyiszeniu grobli przez rz, Stochéd na
1-ym km. drogi powialowej P;2, pomiedzy skrzyiowaniem drogi
panstwowej 5/1 z droga powiatowq P/2, a wsiq Rudka Czer-
wiszcze.

Wysokoéé grobli byta nieodpowiednia i na wiosne zacho-
dzita obawa rozmycia jej przez wysokie wody wiosenne.
W zwiazku z tem zachodzila potrzeba podsypania grobli jak
najpredzej. do wysokosci zaprojektowanej niwelety.

Przy dlugosci grobli 1,5 km zapreliminowane 600 furma-
nek jest niewystarczajace dla calkowitego wykoriczenia robét
ziemnych, jednak do pewnego stopnia gwarantowalo podwyz-
szenie grobli i zabezpieczalo ja przed wiosennym rozlewem.

Organizacja robét. Rozpoczeto roboty 12. I. 1931 r., za-
konczono roboty 14. II. 31 r. Dni roboczych 29. Srednio
liczba codziennych furmanek 17.7.

Po zakoficzeniu roboty w dniu 14. II, 31 r. i po oblicze-
niu wykonanego szarwarku okazalo sie, ze gmina Pniewno dala
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209!/, dni furmank., natomiast gmina Obzyr 304!/ dni furmank.
Razem 513%, furmanek ktére wykonaly nastepujace roboty:

1) dostarczono ziemi piaszczystej przy $redniej odleglosci
wozenia 1200 mt. b. z rezerwy zalozonej obok drogi pafnstwo-
wej 5/1 na km 79 do miejsca robét podwyzszenia grobli i roz-
plantowano dostarczona ziemi¢ na ogélnej dlugosci 663 m od
mostu w kierunku wsi Nowo-Czerwiszcze. Na dokonanie ro-
boty zuzyto 469 dni furmankowych i 31 dzien pieszy, czyli
razem 479!/, dni furmankowych, zapomoca ktérych dostarczono
i rozplantowano 2312 m® ziemi piaszczystej, ¢o odpowiada sred-
niej wydajnosci c0 5 m®, czyli jedna furmanka dostarczyla z re-
zerwy do placu robét pie¢ m® piasku, Wynik powyiszy dwa
razy wydatniejszy od norm, ustalonych przez Urzqd Wojewo6dzki—
Dyrekcje Rob. Publ. w Brzesciu n/B.

2) na usypanie grobli ochronnej do skierowania pradu od
grobli do otworu mostowego zuzyto 8 dni furmankowych.
Przywieziono 42 m® ziemi piaszczystej, przy sredniej odlegtosci
wozenia 1400 m. Srednia wydajno$é pracy 42:8 =52 m?

3) na podwyzszenie grobli od strony wsi Rudki Czerwi-
ska uzyto 4 dni furm, Dostarczono ziemi 12X5.0X 0.2 = 12m3
przy odleglosci wozenia 1700 m. b, Srednia wydajnosé pracy
12:4=3 m? na jedna furm. calodzienna.

4) na dowiezienie chrustu, oplotkowanie i faszynowanie
skarp uzyto 8 dni furmankowych przy éredniej odlegtosci do-
wozenia 4 km X 4 obroty dziennie, oraz 36 dni pieszych, co
przy ilo§ci 680 m. b. stanowi 19 m. b. plotu na jedna dniéwke
rob. piesz.

5) na furmanki do rozjazdéw sluzbowych i goncy 2 dn.

furmank. i 1 pieszego.

Razem dni furmankowych 490!/, oraz pieszych 70, co po
przerachowaniu na dniéwki furmankowe wynosi ogétem 513%; 1)
z ktérych Pniewno dostarczylo 209'/;, Obzyr 304',.

II. Roboty przy usypaniu nowej grobli przez rz. Prypieé
na odcinku drogi powiatowej P/1 pomiedzy wsiami Rzeczyca —
Piaski Rzeczyckie na 23 km. :

Caloksztalt rob6t ziemnych przy budowie nowej grobli
sklada sie z dwéch czesci: .

1) Przyjeto, ze 1 dni6éwka furmanki = 3 dniéwkom pieszym,
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a) budowa grobli, oraz cze$ciowe podwyzszenie jej na

odcinku most 23/1 — wie§ Rzeczyckie Piaski,
b) budowa grobli oraz czeSciowe podwyzszenie jej na od-
cinku most. 23/1 — wie§ Rzeczyca.

Wobec stosunkowo szczuplej ilo§ci robocizny przeznaczo-
nej na wykonanie powyzszych robét zostala powzieta decyzja
cze§ciowego dokonania robét w postaci usypania dojazdéw
z obu stron do mostu 23/1,

Gmina Chocieszéw zapreliminowala na dokonanie. dojaz-
déw do mostu 23/1 w Rzeczycy 1000 furmanek szarwarkowych
z ktérych 65 zuzyto w lecie 1930 r, do naprawy tymczasowej
grobli objazdowej polozonej nizej obok mostu 23/1, wiec dla
dokonania roboty realnie rozporzadzamy 935 furmankami szar-
warkowymi, lecz dn. 21, II, 31 r. gmina Chociesz6w zmniej-
szyla zapreliminowany kontyngens o 300 furmanek.

Roboty rozpoczeto 12, I. 31 r. a ukoniczono 25. II. 31 r.

Dni roboczych 38, Srednio dzienna liczba zatrudnionych
furmanek 17 (sannych).

Wywieziono 3569 m® przy $redniej odleglosci wozenia
700 m. Dostarczony piasek zostal ulozony po obu stronach
dojazdéw do mostu 23/1 na odcinku ogélnej dlugosci okotlo
250 m przyczem uzyto 635 dni furmank. i osiagnigto §rednia
wydajno$é 3569:635=5.6 m® przy odlegloéci przewozu 750
metréow.

Wynik o dwa razy wydatniejszy od norm Dyrekeji Robét
Publ. w Brzesciu n/B.

III. Roboty przy podwyiszeniu nowej grobli na odcinku
drogi gminnej Chocieszow—Dmitréwka—Qstrowek.

W letnim okresie 1930 r. przy budowie nowego odcinku
drogi Chocieszéw—Dmitréwka—Ostréwek wywieziono sposobem
szarwarkowym 8751 m® z rezerwy polozonej obok trasy drogo-
wej (odlegtosé ér. od 0 do 200 m), przyczem uzyto 1990 dni
furmankowych. Osiagnieta wysoka wydajno$é robét letnich
44 m® na jedna furmanke dzienna tlumaczy sie wyjatkowo do-
godnym rozlokowaniem rezerw, polozonych bezposrednio obok
trasy grobli, oraz sprzyjajacymi warunkami atmosferycznymi
w czasie wykonywania robét co dalo mozno§¢ wykorzystania
transportu przy suchych i twardych nawierzchniach grunto.
wych,
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W dniu 15. I. 31 r. rozpoczete roboty podwyzszenia no-
wozbudowanej grobli Dmitréwka—Ostréwek, przyczem podsy-
pano groble na przestrzeni 1200 m na §rednia wysokosé¢ 0.3m
przez nawiezienie 1620 m?® piaszczystej ziemi z odleglosci 1.5
i 25 km. Uzyto 560 dni furmanek,

Srednia wydajno§¢ wykonanej roboty 1620:560=2.9 m?
na jedng sanna furmanke dzienna.

Wydajno$é ta jest zgodna z normami Dyrekcji Roboét
Publicznych w Brzeéciu n‘B i jest nieznaczna z powodu duzej
$redniej odleglosci wozenia, wynoszacej okolo 2 km,

Reasumujac wyniki organizacji rob6t w okresie zimowym
przychodzimy do wniosku, ze prowadzenie robét ziemnych
w zimie, przy nalezytej organizacji szarwarku, oraz istnienia
pokladéw piaszczystych w poblizu robét projektowanych daje
mozno$é zmniejszenia dwukrotnie kosztu robét ziemnych.

Jezeli przyjaé pod uwage duza ilo$é robét ziemnych, pro-
wadzonych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej na terenach
piaszczystych, oszczedno§¢ wynikajaca z prowadzenia robét
ziemnych w zimie, moze by¢ réwniez duza.

Sadze iz artykul niniejszy zostanie rozwazony przez zwo-
lennikéw starego (konserwatywnego) sposobu prowadzenia ro-
b6t ziemnych w lecie, a dyskusja na poruszony temat przy-
czyni sie do wyswietlenia sprawy racjonalnoéci wykonywania
niektérych robét ziemnych w zimie.

Przedruk niniejszego artykulu zastrzega sie.



Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

WYKAZ BADAN LABORATORYJIJNYCH MATERJALOW DROGOWYCH.
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88 Y, K(‘)‘r"c{;‘gg';f Zlig;‘:]':f;w Klinkier gat. B — |o48 | 1052 |58 |0.135] 198 |254 | 12
88 Y, - » Klinkier gat, C - 058 | 1302 | 1.84 |0039| 2,10 | 254 9
88 Y, Kl‘“};ﬁ;’;‘ﬁ‘ gﬁ;"sﬁ‘; e Kitnkres — lo62 | 1109 | 244 [0050]| 205 | 255
sabv tiEesiem SRl Ikl . Zendréwka — |08 | 1414 |238 0051|213 | 253 | 7
woj. wotyriskie, pow. krzemieniecki
131 F | P. Z Dr. w Krzemienicu Wapien | 604 [118 1 856 |247 l0062]251 | 267 12
woj. poznariskie
147 A Fasbt’;r:v;r' g;gnf,:ffisetka Klinkier gat. A — o068 | 220 [332 0070|211 |255]| 5
147 B F*‘Sbt’;ry;r' g;gnﬂxgs‘s‘ika Kiinkistigati B — oss | 930 |282 |0061]215 |253 ]| 7
Kier. Bud. Gm. M. P. R.
149 A klink, z fabr, Krotoszyn- Klinkier gat. A = 1,44 465 6,44 | 0,132 | 2,06 | 2,52 8
Przysieka
149 B - iy Klinkier gat, B - 1,40 696 | 813 |0,160 | 1.97 | 2,53 5
woj. lwowskie, pow, Grddek Jag.
| P, Z. D, w Grédku Jag, | Wapien zbity z zy-
224 A | Kam. wi Fr. Lukowa w | lami krystal, kwar- == 1.62 1048 0.62 | 0,016 | 2,64 | 2,71 7
| Lubieniu W, cytu

— 6£8 —
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P. Z. D. w Kroénie, kam, : ‘s -
228 A ’ Lipowica obok dr, pafstw, P‘astgj‘éifgi;f§‘°“' 192 | 078 | 1404 | 057 0015|266 | 272 | 16
Nr, 11, km. 1745
l ¥
pow. Strzyzdw
| o T e : .
P,Z.D. w Strzyzowie nad Piaskowiec wapien- ;
244 A | Wistok. ny z glaukolitem 210 0,11 1875 0.33 ] 0.009 | 2,67 | 2,70 26
244 B " £ Piaskowiec wapien- | 444 | 098 | 1137 |2.41 |0.059 | 245 | 266 | 11
no-gliniasty |
woj. tarnopolskie, pow. brzetariskhi
P. Z. D. Brzeizany, kam,
; Jawor6w  Demnia, dr, s
265 M Nr, 331, Zagrobela-Roha- Wapient 5,80 1,70 1213 1,74 | 0,044 | 2,54 | 2,66 3
tyn km, 64—70
Kamieniolom Szybalin, dr,
265 N Nr, 331 Zagrobela-Roha- Wapien 4,40 1,50 1463 1,53 | 0,039 | 2,56 | 2,71 10
tyn km. 44—48
pow. Kamionka Sirumitowa
Kam, ze wsi Batiatycze Pk owice o Tepter)
269 A przy dr, Kamionka-Dzibul- p 2,24 0.03 3143 0,016 { 2,48 | 2,67 17

ki km, 3

czu krzemionkowem

] 0.64
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pow Przemyslany.
Kam. Czupernoséw, dr. . - = |
271 B woji Bébrka-Przemyslany Piaskowiec wapien. 7.10 1,08 1021 1.92 0,046{ 2,41 | 2,70 T
Kam. Ciemierzyfice-Woto- |
271 A skio dr, pow. Przemy$lany- Wapien 6,40 1.38 985 0:84 | 0,021 | 2,55 | 2,69 7
Pomorzany \
pow, trembowelski.
/ Wapiefi zbity musz-
215 A | P+ Z D. w Trembowli, | |0 0 " mami | 590 |[1.18 | 117¢° |09 [0.021] 262 | 260 | 11
kam, ,Budzanéw K
ryst. kalcytu
275 B Kamien. ,Podhajczyki” Wapieri muszlowy 1,24 1.52 813 236 | 0.057 | 2,43 | 2,68 8
275 C Kam,. ,Trembowla-Sady” Wapien 9,80 2,42 566 | 6,37 | 0,136 | 2,15 | 2,70 6
Piaskowiec o lepisz-
275 D Kam, ,Wierzbowiec" czu gliniasto - krze- 2,84 0,54 1281 1,96 | 0.047 | 2,42 | 2,63 14
mionkowem |
. . . 1
275 E Kam, .Mogielnica® Piaskowiec olepisz- | 590 . | 58 1387 | 1.64 | 0,041 | 2,50 | 2,64 9
czu zelazistem
Kam, T. W. S. w Losznio- | Gérna warstwa wa-
275 5 wie obok st. Mikulifice i Ay 4,72 1,05 674 2,19 10,054 2,48 | 2,70 6
215 G 7 ; Dolna warstwa wa- |\ 1104 |222 | 527 | 485 |0109|226 [265 | 5
pienn gliniasty
275 H Kam, ,Zascianocze" Piaskowiec olepisz- | 349 | 027 | 907 | 413 |0095|230 |265 | 7
czu zelazistem

a4t fime
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275 1 Kam, ,Scianka® Wapieni 9,64 2,38 985 1,02 | 0,027 | 2,62 | 2.71 6
275 J Kam. ,foszniéw" i 5,20 1,62 819 1,59 | 0.040 | 250 | 2,69 1

Kam. ,Kamien" hr. Kozie- | Piaskowiec wapien-
275 K R B S abRsE, 4,12 1,22 952 1,33 | 0,033 | 252 | 2,68 7
Kam. ,Barda” hr. Kozie- ! Piaskowiec wapien-

275 L brodzkiego S eie 4,24 0,62 620 1,42 | 0,035| 245 | 2,69 6
2715 M Kam, ,Warwarynce” Piaskowiec gliniasty 6,56 2,66 866 4,85 | 0,107 | 2,22 | 2,66 5
pow. zbaraski.

P. Z. D. w Zbarazu, Kam-

271 D Berczowica dr. pow. Zatu- Wapiefi 8,96 1,08 290 4,88 |0,104 | 2,13 | 2,72 15

2e-Berezowica km. 16

Kam. Zatuze, dr. panstw. :

271 E Nr. 7/5 km. 148 " 6,80 0,68 970 1,26 (0,032 | 252 | 2,70 9
Kam, Dobromirka dr. pow.

271 F Zbaraz-Nowe Siolo, km, 22 " 15,60 1,78 212 10,27 | 0,191 | 1,90 | 2,70 1
Kam. Toki dr. woj. Biato-

271 G 26rka - Podwoloczyska Wapien muszlowy 10,80 0,88 731 1,63 (0,040 | 2,45 | 2,70 5

km. 32

Kam. Czumale,. dr. pow, [

277 H Zatuze - Berezowica Mala, Wapien 4,04 0,82 1069 0,99 | 0,027 | 2,55 | 2,70 11

km. 6
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BIBLJOGRAFJA.

Inz, Ludwik Hubl. Budowa mosidw 2elbetowych w wojewddz-
twie warszawskiem. Str. T Warszawa (odbitka z czasopisma ,Cement”),

Autor podaje zwiezly, lecz tem niemniej do&¢ dokladny opis mostéw,
wzhniesionych ostatnio na terenie wojew6dztwa warszawskiego, Nadspodzie-
wanie okazuje sie, 2e dorobek mostowy jest, jak na nasze stosunki, dosé
znaczny, i w teraZniejszej dobie kryzysu, kompresji i ogélnej biedy trzeba
byé wdziecznym autorowi za jego broszurke, napisana wlasciwie ,ku pokrze-
pieniu serc”, Podkreslié nalezy b, ladnie ujete fotograficzne zdjecia mostéw.

(Si. Kr.).

Prof. Inz, Wactaw Paszkowski. Racjonalne wylwarzanie
belonu w Swielle prac ameryhariskich. Str, 39, Warszawa (odbitka z ,Prze-
gladu Technicznego").

Autor wydal oddzielnie swéj szereg artykutéw, drukowanych w ,Prze-
gladzie Technicznym"”, w ktérych zaznajamial nasz ogél techniczny ze zdo
byczami konstruktor6w amerykanskich, majacemi na celu zwiekszenie wy-
dajnosci betonu pod wzgledem wytrzymatoéciowym i ekonomicznym zapo-
moca nalezytego dobrania iloSciowego stosunku skladnikéw betonu. Powyzsza
kwestja na pierwszy rzut oka tak prosta, jest jednakie zagadnieniem nader
skomplikowanem i trudnem, i jest jedng z najwiecej palacych kwestji nowo-
czesnej techniki wytwarzania betonu. Autor, jako pierwszy pionier w naszym
kraju tej nowej galezi wiedzy betonowej, zaznajamia czytelnika z pracami
Fuller'a i Abrams’a, przyczem podaje dokltadne wskazéwki, jak wykorzystaé
cenne dane tych badaczy w zastosowaniu praktycznem.

(St. Kr.).

Prof. Dr. Inz, Stefan Bryta, Ramy elipiyczne. Str. 79, War-
szawa 1931 (odbitka z .Przegladu Technicznego").

Powyzsza praca znakomicie wypelnia luke, w literaturze technicznej,
tyczacej sie obliczenia tukéw i ram eliptycznych, uzywanych w budownictwie
gléwnie dla swych znacznych zalet pod wzgledem architektonicznym. Do-
kladne obliczenie luku eliptycznego jest nader zmudne i w praktyce wprost
niemozliwe  do zastosowania, dlatego tez praktyczne rozwiazanie statyczne
tuku eliptycznego polegaé musi na tem, azeby daé takie przyblizone rozwia-
zanie, ktére 1) b, nieznacznie odbiegaloby od wartosci rzeczywistych, i 2) bylo
by przedewszystkiem proste w zastosowaniu., Wobec tego podanie dobrego
rozwiazania przyblizonego wymaga od autora kompletnego sharmonizowania
3 wlaéciwoéci, ktére dlatego jeszcze trzeba posiada¢ w wysokim stopniu,
a mian, 1) erudycje matematyczno-statyczna, 2) dokladng znajomo$é konstrukciji
pod wzgledem praktycznym, 3) talent wynalazczy, wzglednie instynkt omija-
nia napotykanych trudno$ci.

W danym wypadku znaczna trudnoéé rozwigzania, nie wymieniajac
innych, stanowil ksztalt elipsy przy ocenie wplywu wagi wlasnej tuku, dla
tego tez rama eliptyczna zostala pominietq nawet w takiem compedium no-
woczesnej statyki budowli, jakiem jest Die Statik im eisen beton bau Kurta
Beyer'a,
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Trzeba przyznaé, ze wszystkie trudnoSci zostaly przez autora b, zreéz-
nie pokonane i, w ten sposéb, praktyka inzynierska uzyskala podrecznik do
obliczania ram eliptycznych. Podkreflimy jeszcze nadzwyczaj przejrzysty
wyklad i uklad materjalu teoretycznego, ilo§¢ danych liczbowych, i, co naj-
cenniejsze, catkowicie i szczegblowo przerobiono liczbowe przyklady, uwzgled-
niajace wszystkie mozliwe w praktyce wypadki, Omawiang prace postawié
mozna za klasyczny wzér, jak tego rodzaju przyczynki powinny byé trak-
towane, (St. Kr.),

Inz Ludwik Tylbor. Zastosowanie #elbetu w konstrukcjach
o charakterze specjalnym. Warszawa 1931 (odbitka z czasopisma ,Cement").

Autor daje przeglad, z podaniem jednoczeénie opisu wraz z cechami
charakterystyczhemi i uwagami ogélhego znaczenia, ostatnich rob6t w wiel-
kim stylu z dziedziny mostownictwa, wykonanych na terenie Polski, a wiec
fundamenty opér mostu w Toruniu i w Bialobrzegach, Pozatem autor szerzej
omawia projekt i konstrukcje przyszlego mostu na Sole pod Kobiernicami,
ktérego jest zarazem autorem projektu wraz z inz. Waclawem Straszyriskim,
Bedzie to najwiekszy most lukowy w Polsce (68,00 m $wiatla), jako kon-
strukcja tuk ze zniesionem parciem poziomem. Dodajmy od siebie, co z uzna-
niem zaznaczamy, ze bedzie to most o konstrukciji starannie przemy$lanej,
jak w ogélnych zarysach, tak i w szczegétach konstrukcyjnych,

(St. Kr.),

Prof, Stefan Bryla, Zelazne konstrukcje spawane, Str, 49,
Lwéw 1931 (odbitka z ,,Czasopisma Technicznego”),

Ogromny, a wyrazajac sie¢ wlasciwiej wprost gwaltowny, rozwéj zelaz-
nych konstrukcyj spawanych sprawia to zjawisko, ze literatura techniczna
wprost nie moze nadazyé za rozwojem tej nowej gatezi budownictwa. Autor,
twérca i zastuzony pionier zelaznych spawanych konstrukcji w Polsce, stu-
sznie uczynil, rzucajac na rynek polskiej literatury technicznej powyzszy
przyczynek, dajacy zwiezly, lecz dosé {wyczerpujacy szkic wiadomosci o ze-
laznych konstrukcjach spawanych i zawierajacy mniej wiecej to, co kazdy
pracujacy na polu budownictwa, o tym przedmiocie wiedzieé¢ powinien, Oprécz
podstawowych wiadomoséci, autor podal opis wykonanych budowli w Polsce,
ktérych ilo§é jest juz nadspodziewanie do§¢ pokazng i ma stala tendencie
stalego zwiekszania sie,

d (St. Kr.).

Inz, Jerzy Nechay, Belon, jego tworzenie i wlasno$ci, Str.
XIV -+ 246, Wydanie Polskich Fabryk Portlandcementu, Warszawa 1931,

Uboga ilosciowo w poréwnaniu z innymi krajami techniczng literature
polska wzbogaca powyzsze dzielo w sposéb wybitny, gdyz mamy do czynie-.
nia z podrecznikiem zupelnie pozbawionym ,wody i balastu”, ktéra to wada
w mniejszym lub wickszym stopniu grzeszy mniej wigcej 95% podrecznikéw,
wydawanych na zamieszkalym przez ludzkoéé globie ziemskim. Oprécz tego
podrecznik inz, J, Nechaya posiada prawie dotychczas niespotykana wiaéci-
wosé, polegajaca na tem, ze czy jga weimie do reki uczen, profesor inzynier,
czy majster, — nowicjusz w dziedzinie betonu, czy tez stary praktyk — kazdy
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z nich znajdzie dla siebie co§ nowego, a co dziwniejsze, ze ksigzka ma te
nadzwyczajna wlasciwoéé, jak by byla specjalnie dla kazdego z nich pisana.
Osiagnieto powyzszy rzeczywiécie niebywaly dotychczas rezultat przez §wietne
rozlozenie materjatu i przez jasno$é i przejrzysto§é wykladu, a ze przyczyna
tego musi byé kapitalne opanowanie przedmiotu (teorotycznie i praktycznie)
przez samego autora, to ta rzecz rozumie sie¢ sama przez sig. Podkreslié
jeszcze nalezy doskonala polszczyzne no i to, ze ksiazke te powinien prze-
czytaé kazdy, kto ma jakakolwiek stycznosé z wytwarzaniem betonu, gdyz
podrecznik inz, Nechaya uwzglednia wszystkie najnowsze praktyczne zdoby-
cze na tem polu, (St. Kr.).

PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.

(maj 1931 r)

Mosty.

Die Bautechnik Nr. 19. Dr, Inz L, Berger (Monachjum) Przed-
wstgpne okreslenie wagi stali w budowlach szkieletowych. (1 str.).

Autor podal formuly, okre$lajace w przyblizeniu wage stali budowlanej
w stosunku do m? i m® zabudowanej przestrzeni, Oczywiscie formuly te nie
zwalniaja od dokladnego statycznego obliczenia jednakze moga styzyé jako
dosé dokladny materjal orjentacyjny dla kosztoryséw wstepnych i po czeci,
jako kontrola §cislych obliczen. (St. Kr.).

Die Bautechnik Nr. 19. Dr. Inz Unold (Chemnice). Dokladne
i przyblizone obliczenie stalowych szkieletdw dla budowli wielopigirowych.
(51/, str. + 8 rys. + 6 tabl.).

Przejrzysécie i dobrze ulozona metoda obliczania z dodaniem wyczer-
pujaco przeprowadzonego obliczenia przykiadu liczbowego,

(St. Kr.).

Die Bautechnik Nr. 19 i 20. Dr. Inz A, Scheidig (czasowo
w Wiedniu), Zasady obliczania fundamentdéw budowli, posadowionych na
cigglyeh podlotach [ najnowsze wyniki badan wyirzymatosci gruntéw
budowlanych (6 str, + 20 rys, 1 fot.),

W dotychczasowej praktyce budowlanej rozdzial ciénienia jaki wy-
wiera swobodnie lezaca plyta na grunt przyjmuje sie za rozloZzony réwno-
miernie, albo tez oblicza sie w/g formuly p=cy; gdzie p oznacza obcigzenie
w kg/cm?, y przesunigcie (osuw) czesci gruntu w cm, i ¢ ,spéiczynnik spre-
zysty podloza” w kg/em® Inaczej méwigc. przyjmuje si¢ miejscowe poddanie
sie gruntu budowlanego za proporcjonalne do ciénienia na grunt, przyjmuje
sie, 2ze grunt budowlany jest sprezysty i pozatem jeszcze, co najwainiejsze,
ze ciénienie, przypisywane elementowi powierzchni, zalezy tylko od przesu-
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niecia sie tegoz elementu powierzchniowego, bedac calkowicie niezaleznym
od warstw sasiednich, ;

Opierajac sie na powyzszych przeslankach powstalo slynne rozwigza-
nie calki 4 stopnia, jako ,teorja belki na sprezystem ciagtem podtozu” (Win=
kler i Zimmermann) szczeg6lniej w odniesieniu do obliczenia torowiska drég
ieléznych, Pézniejsze prace Engener'a, Folppl'a i Schwedler'a rozwinely
jeszcze te teorje, az nareszcie przy nastaniu zelazo-betonu formula p=cy roz-
wiazywata wszystkie zagadnienia fundamentowe. Badania praktyczne pozo-
staly w cieniu, 'a czysta teorja zupelnie bezkrytycznie, zdaniem autora, roz-
ciagneta warunki podkiadu kolejowego na wszelkie fundamenty, belki, piyty,
zbiorniki i wogéle na wszelki ,grunt budowlany”., Ten leitmotiv od r. 1913
wystepuje wyraziécie w calej literaturze wszystkich krajéw, Tymczasem
najnowsze badania dokonane we Freibergu, Zurychu i Moskwie, a takze
najnowsze zdobycze statyki mas ziemnych (Terzaghi) wykazaly olbrzymia
rozbiezno§é pomiedzy danemi doSwiadczalnemi i rezultatami, osiaganemi za
pomoca zmudnych i nader zlozonych rachunkéw. Na swym odczycie
w Moskwie w dn. 28.X.1929 r, prof, Terzaghi tak wyjaénit kwestie .sp6l-
czynnika sprezystoéci podloza”: ,niestety nie posiadamy zadnych danych
liczbowych, jak si¢ zmienia spélczynnik sprezystosci podioza w zaleznosci
od odleglofci od obciazajacej plyty. Przypusémy, ze potozylismy idealnie
sztywna plyte na grunt budowlany, wtedy ciénienie na plyte powinno byé
réwnomierne: Jedyna rzecz pozytywna i pewna. jaka nam daly doswiadczenia
jest ta, ze owa réwnomierno$é zupelnie nie istnieje”.

Dzisiejszy stan powyzej poruszonych zagadnien przedstawia sie mniej
wiecej w sposéb nastepujacy: badacze robig do$wiadczenia i postawili sobie
za cel wygtadzenie przeciwienistw pomiedzy teorja i praktyka, teoretycy
staraja sie za pomoca coraz nowszych wykladnikéw uogélnié dotychczasowe,
niestety tylko teoretyczne dane, nie zwracajagc uwagi na zdobycze doswiad-
czalne, wreszcie inzynierowie praktycy, ktérzy sie znalezli na zupelnem
rozdrozu, bo zmuszeni do obliczania fundamentéw, absolutnie nie wiedza
czego sie trzymac,

Celem omawianej pracy autora jest przedstawienie najnowszych zdo-
byczy doéwiadczalnych celem jasniejszego postawienia zagadnier, nastrecza-
jacych sie przy fundamentowaniu i wyjasnienie niektérych ogélnych nieporo-
zumien w tejze kwestji, a przytem autor stara sie sprostowaé niektére mylne
poglady. gteboko zakorzenione w $wiecie technicznym,

Brak miejsca nie pozwala nam na streszczenie tego ciekawego arty-
kulu i na powtérzenie niektérych b. zrecznie wysnutych wywodéw autora,
w kazdym razie artykul autora jest doskonalym przekrojem dzisiejszego stanu
tej tak zawitej, a jednoczeénie palacej dla techniki budowlanej kwestji.

(St. Er.).

Die Bautechnik Nr. 20. Inz Klett (Berlin). Nowe przepisy ochrony
od rdzy konstrukcji telaznych na niemieckich rzgdowych drogach 2elaz-
nych (1 str.),

Wzamian przepiséw z r, 1928 zostaly w dn, 10,3.1931 r, wydane nowe,
zasadniczo w wielu wypadkach rézniace si¢ od poprzednich., Artykul zawiera
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szczegblowe wyjaénienie réinic, zachodzacych pomiedzy nowemi i staremi
przepisami. Ogélne wrazenie autora jest, ze nowe przepisy stanowia postep
w dziedzinie ochrony zelaza od rdzy, gdyz w przepisach obszernie skorzy-
stano z doswiadczenia ostatnich lat oraz z ostatnich badan laboratoryjnych,
przedsigbranych ostatnio w Niemczech na do$é szeroka skale

(St -.Kr.)

Die Bautechnik Nr. 21. Inz, Werner Andersen (Madryt) Ba-
dania wyirzymatos$ci potgczen zaporkowych w zespolach drewnianych
(12 str. + 10 rys, + 9 for. 4 8 tabl.). %

Powyisze badania zostaly przez autora dokonane w labor, polit.
w Karlsruhe, przyczem uzyto zaporek zelaznych (trzpieni), okraglych, podpar-
tych poprzeczkami zelaznemi lub bez tychze. Zaporki poddano dzialaniu sit
$ciskajacych i rozciggajacych. Z naszej strony mozemy byé autorowi tez
b, wdzieczni, gdyz przepisy M. R, P, wymagaja (str, 21) o dop = 30 wzgl,
15 kg/cm? a na zasadzie badari autora, ktére kosztowaly duzo czasu, pracy,
no i pieniedzy, potrzeba 31.2 lub 33,7 wzgl, 12 i 15 kg/ecm?, Jeszcze jeden
wniosek, ze swego czasu Howe, Town i Iljanski wcale niezle orjentowali sie
w wyborze norm dopuszczalnych, (St. Kr.).

Beton und Eisen Nr. 9. Dr. Inz. Abdank (Diesseldorf). Przgcynek
do obliczania zapomocg punkiow statych. (1 str. + 1 rys. - 3 tabl),

Przy obliczaniu wieloprzestowej belki ciaglej dotychczas rekomenduje
sie spos6b wykreslny zapomoca t. zw, punktéw stalych, Metoda jest ucia-
zliwa i b, niebezpieczna z powodu nieraz grubych bledéw, ktére niespo-
strzezenie i b. latwo mozna popelni¢, Powyzsza niewygoda, zdaniem autora,
kompletnie jest do usunigcia, jezeli sie przystapi do okreslenia punktéw
stalych nie wykre$lnie, lecz rachunkowo, poniewaz 1) formuly, dajace punkty
state, s3 niezmiernie proste, 2) wartoéci, obliczane nawet za pomoca suwaka
sg dokladniejsze, niz otrzymywane wykreélnie, 3) uskutecznienie obliczenia
wartoéci droga rachunkowsa jest daleko szybsze, Artykul ilustruje na liczbo-
wym przykiadzie prawdziwo$é¢ powyiszych wywodéw autora, ktéry zasto-
sowal formuly, zawarte w podreczniku Kleinlogel-Sigman‘a ,Der durchlau-

'fende Craeger”, (St. Kr.).

Le génie civil Nr. 19. Inz, R, Valette Obliczenie i praklyczne
okreslenie ksziallu tukéw zapomocg wykreséw i formut, wigzgcych na-
lgtenia i przekroje (4!/, str. 4 4 rys, 4+ 4 wykr.),

Celem powyzszego studjum jest $ciste okreélenie zwiazku pomiedzy
takiemi elementami luku, jak ksztalt, przekrdj, typ, w stosunku do natezen,
a takze stosunek przekroju fuku do jego wymiaréw i natezen dopuszczalnych,
oraz wyciagniecie z powyzszego wszystkich potrzebnych danych do racjonal-
nego zaprojektowania tuku. W tym celu autor ustala formuly, wigzace wza-
jemny stosunek najwazniejszych wartosci (M, H. N.) pomiedzy 2 lukami,
z ktérych jeden obiera jak iuk typowy, gdy drugi tuk uwaza za pewnego
rodzaju rzut pierwszego, Formuly sg ustalone niezaleznie od materjalu tuku

W kazdym razie jest to nowe ujecie systemu zaprojektowania Iuku:

i
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Podany liczbowy przyklad ilustruje sposéb zastosowania metody. Oczywiscie
praktyka dopiero wykaze zalety i wady tej nowej metody.
: (St. Kr.).

La Technique des Travaux Nr. 5, Dr, Inz L, J. Vandepione (Bruk-
sella), Zaslosowanie elekirycznego spawania przy wznoszeniu wielkich
wigzaréw kratowych, zaslosowanych przy nowym hangarze o rozp.
w Swietle 66.0 m. w nowym porcie lotniczym w Brukselli. (17 str,
5 plansz + 2 wykr, -+ 2 tabl),

Niniejsza Il cze$§¢ powyzszego opisu jest poswiecona calkowicie dzia-
taniu wiatru na budowle. Autor krytycznie zestawia dane do$wiadczalne,
jakie w tej kwestji ostatnio oglosili Eiffel. Coupard, Bunkin i Czeremuchin,

oraz wskazuje, jak te dane zostaly wykorzystane w omawianej budowie, .
(St. Kr.)

Zentrallblatt der Bauverwaltiing Nr, 16. Komunikat. Niemieckie
Towarzystwo badarn statyki mas ziemnych. (1 str.).

Na 5 posiedzeniu czlonkéw T-wa (DESEBO) wystuchano referatéw
prof. Dr, Stremme (Gdansk) i Dr, Kirchhoffa (Bruni§wik). Dr. Stremme refe-
rowal ,wykre§lanie mapy geologiczno-inzynieryjnej dla celéw posadowienia
budowli”, Autor wykreélil taka mape dla Gdanska i jego okolic, uzywajac
skali 1:10000, ktéra dla druku pojedyriczych map trzeba bylo zmniejszyé do
1:30000. Na tej mapie zapomoca rozmaitych koloréw, wzglednie z nakresko-
wani wskazano grunty no$ne dla posadowienia fundamentéw na glebokoéciach
od 0do 2 m, od 2do4mj od 4 do 6 m i glebszych niz 6 m. Powyzsze
warstwy na mapie sa odpowiednio oddzielane jedne od drugich. Uzupelniaja
mape dane, tyczace si¢ gatunkéw gruntéw (piasek, glina, it i t. d.), podana
jest gteboko§é zalegania wéd gruntowych (zaskérnych) i podano miejsca,
w ktérych napotyka sie wody Zrédlane. Dalsze mapy. t. zn. okolic na zachéd
od Gdanska, sa w opracowaniu i w tych mapach majg byé uwzglednione
dane, tyczace sie gatunkéw gruntéw pod wzgledem tatwosci lub trudnosci
ich obrébki, Tego rodzaju mapy, zdaniem autora, oddadza znaczne ustugi
przy trasowaniach drég i kanaléw, Oprécz tego projektuje si¢ podaé gatunki
gruntéw pod wzgledem uzytecznoSci ich dla posadowienia fundamentéw,
dzielac grunta na 3 kategorje: dobry, éredni i zty, Referat autora wywolat
dyskusje, w czasie ktérej zabral glos prof, dr. inz. Hertwig, Wedlug prof.
Hertwiga bardzo jest trudno wlasciwie rozklasyfikowaé grunta budowlane,
na ktérych maja byé wzniesione w przyszloéci fundamenty budowli, gdyz
jezeli na mapie oznaczymy np. grunta, klasyfikujac ich podiug ilosci kg/cm.?
noénoéci, wtedy zachodzi to niebezpieczefistwo, ze projektant bedzie uwazal
te liczby za co§ absolutnego i niezmiennego i co powstrzymaé moze projek-
tanta od osobistego zapoznania sie z wladciwoéciami danego gruntu,

Dr, inz. Kirchhoff omawial osuwiska, zdarzajace sie w gruntach ila-
stych. Dotychczasowe poddawanie przyczyn tego zjawiska nie wytrzymywato
§ciflejszej krytyki naukowej. W bliskosci Brun§wika okazalo si¢ mozliwem
blizsze zbadanie tego zjawiska. Zdaniem autora, dla osuwiska nie wystarcza,
jako przyczyna sam sklad ilu z malych czasteczek lub tez mata zawartos¢
wapnia, gdyz okazuje sig, ze osuwisko moze mieé miejsce, gdy obydwa te
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czynniki maja miejsce jednocze$nie. Dalsze badania w toku, Oczywiscie naj-

diekawsze dla sztuki inZynieryjnej bylyby konkretne wskazéwki, jak prze-

ciwdzialaé osuwiskom, lecz na tego rodzaju wskazéwki, zdaniem autora,

trzeba jeszcze poczekaé, gdyz jest b, malo nadziei na wynalezienie jakiej-

kolwiek skutecznej metody przy dzisiejszych wiadomosciach o tej sprawie.
: (St. Kr.).

ZARZAD STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLKICH
KONGRESOW DROGOWYCH OGLASZA KONKURS NA
OPRACOWANIE PODRECZNIKA DLA NADZORCOW DROG.

WARUNKI KONKURSU, -

A. Program podrecznika;
I Podstawy administracji drogowej.

1. Ustawodawstwo drogowe i najwazniejsze przypadki jego
stosowania w praktyce. :

2. Przepisy porzadkowe i podstawowe rozporzadzenia
drogowe.

3. Organizacja sluzby drogowej; zarys organizacji III i II
instancji (Ministerstwo Robét Publicznych, Dyrekcja Robét
Publicznych), oraz szczegélowa organizacja Zarzadéw Drogowych.

4, Prawa i obowiazki poszczegélnych organéw stuzby dro-
gowej; zadane kwalifikacje; umowy; kontrola pracy, ze szcze-
gélnem uwzglednieniem kontroli pracy dréznikéw.

5, Zasady gospodarki materjalowej i inwentarzowe;j.

6. Organizacja i kontrola dostawy materjaléw kamiennych.

7. Podstawy budzetowania drogowego. Zrédla finansowa-
nia gospodarki drogowej.

8. Organizacja szarwarku i spélek drogowych.

9, Przetargi i umowy. Listy placy i rachunki. Swiadczenia
socjalne, oplaty stemplowe.

10. Inne wiadomosci z dziedziny administracji drogowe;j,
niezbedne dla nadzorcy drég, jak np. przepisy o postepowaniu
wywlaszczeniowem, rozporzadzenie o postepowaniu admini-
stracyjnem i t. d.
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II. Budowa i utrzymanie drég i ulic.

1. Rodzaje ruchu na drogach i ich charakterystyka.

2, Ogélne zasady budowy drég; uksztaltowanie przekroju
poprzecznego, spadki, tuki, poszerzenia na lukach, jednostronne
spadki na tukach.

3. Roboty ziemne przy budowie drég; tyczenie osi,
wyznaczenie rob6t na gruncie. Charakterystyka gruntéw. Do-
bywanie ziemi. Przewozenie ziemi. Wykonywanie robét ziemnych.
Obliczanie objetosci robét ziemnych. Osuszanie robét ziemnych.
Rozplanowanie robét ziemnych. Zasady kalkulacji robét ziemnych.

4, Materjaly kamienne; cechy charakterystyczne poszcze-
golnych skal; wydobywanie kamienia; przygotowywanie tlucz-
nia, grysu, brukowca, pulbruczka, kostki. Warunki techniczne
dla tych materjaléw,

5. Nawierzchnia drég:

a) budowa i utrzymanie drég gruntowych, zwirowanych,
piaszczysto-gliniastych; organizacja i kalkulacja tych robét.

b) budowa i utrzymanie nawierzchni drég bitych, szabro-
wych i z bruku zwyklego; organizacja robét; praca waléw pa-
rowych i spalinowych; kalkulacja robét.

c) budowa i konserwacja brukéw kostkowych i klin-
kierowych. !

d) ogélne zasady cementowania, krzemianowania, smolo-
wania, oraz budowy nawierzchni bitumicznych i betonowych.

e) charakterystyka poszczegélnych nawierzchni; poréwna-
nie ich kosztu; koszt pierwotny i skapitalizowany,

6, Budowa chodnikéw.

7. Znaki drogowe.

8, Zadrzewienie drég.

9, Oczyszczanie drég wogéle, w szczegblnosci od éniegu,
walka z zaspami $nieznemi.

10. Maszyny i narzedzia drogowe i ich konserwacja,

11. Urzadzenia obce na pasie drogowym.

II. Budowa i utrzymanie przepustéw i mostoéow.

1. Wazniejsze przepisy techniczne o budowie i utrzyma-
niu mostéw,
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2. Charakterystyka uzywanych do budowy mostéw ma-
terjaléw, ich wlasciwosci i sposoby uzycia,

3, Zasady budowy mostéw drewnianych. Zabijanie pali,

4, Betonowanie i murowanie,

5. Mosty typowe.

6. Fundowanie mostéw, budowa przyczétkéw i filarow.
Badanie gruntu.

7. Konserwacja mostéw drewnianych, kamiennych, ze-
laznych, betonowych i zelazobetonowych.

8. Maszyny i narzedzia uzywane do robét mostowych:
kafary, windy pompy, liny, betomiarki.

9, Podstawowe elementy kalkulacji najcze$ciej spotyka-
nych robét mostowych.

IV, Wiadomos$ci ré6zne,

1, Roboty budowlane. Utrzymanie koszarek drogowych.
Budowa studni.

2. Budownictwo wodne. Wazniejsze pojecia z hydro-
grafji. Zasady regulacji rzek, Wazniejsze przepisy ustawy wodne;.

3. Miernictwo. Ogélne pojecia o planach i mapach. Miary
dlugosci, powierzchni i katéw. Pomiar linij i katéw. Oznaczenie
rob6t. Niwelacja. Tyczenie i t. d.

4, Wiadomosci z innych dziedzin, potrzebne nadzorcy
drogowemu przy pelnieniu swych obowiazkéw.

5. Podreczne tablice.

B. Termin konkursu 1 kwietnia 1933 r.

Podrecznik winien byé napisany na maszynie, na kartkach,
jednostronnie. Dolaczone do podrecznika rysunki moga byé
wykonane szkicowo, recznie. Ogélna objeto§¢ podrecznika
20 — 30 arkuszy formatu wielkiej szesnastki. Poziom podre-
cznika winien byé przystosowany do poziomu wyksztalcenia
kandydatéw na nadzorc6w drogowych i do potrzeb ich stuzby.

W podanym programie podrecznika moga byé czynione
zmiany ukladu, w granicach kazdego z czterech dzialéw, do-
puszczalne jest rowniez uzupelnienie programu kazdego dzialu.
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Na ogélng ilo§¢ dzialéw podrecznika, dopuszczalnem jest
opracowanie przez kazdego z uczestnikéw konkursu dowolnej
ilo§ci dziatow.

Nagrody beda ustalone za poszeczegélne dzialy podre-
cznika. Prace nagrodzone moga by¢ wydrukowane przez Sto-
warzyszenie Czlonkéw Polskich Kongreséw drogowych, z wy-
platy 15% ceny katalogowej autorom.

Rekopisy winny byé przed terminem, wyzej wskazanym,
‘przestane do Zarzadu Stowarzyszenia Czlonkéw Polskich Kon-
gresow drogowych, Chaltubiniskiego 4, Ministerstwo Robét Pu-
blicznych. Rekopis, zamiast podpisu autora, winien byé zaopa-
trzony jedynie w znak autora; do rekopisu nalezy dolaczyé
koperte zalakowana, zaopatrzona nazewnatrz w znak autora,
wewnatrz za§ koperta winna zawieraé kartke z uwidocznieniem
imienia, nazwiska i adresu autora.

Sad konkursowy stanowié¢ beda;

1) Profesor Emil Bratro (Lwéw)

2) Profesor Melchjor Nestorowicz (Warszawa)
3) P. Jozet Bek (Warszawa)

4) P. Wactaw Gajewski (Warszawa)

5) inz. Adam. Gniewiewski (Mlawa)

6) inz. Adam Jaworski (Warszawa)

7) inz. Kazimierz Macékowski (Torun)

8) inz. Marjan Pospieszalski (Poznan)

9) inz. Aleksander Zubelewicz (Nowogrédek)

Praca najlepsza w poszczegélnych dzialach nagrodzona
bedzie, jak nastepuje:

w. dziale I nagroda® BRSNS SEER L St et 1 500 2
Wi And] " il teati e R SO0 TR
i el ; R N A Y O 00 £

LV i ST T e s 00055

Prezes (—) M. Neslorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA - CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH. '

Na dzien 1 sierpnia 1931 r. Stowarzyszenie liczylo 792
czlonkéw (do ostatniej iloéci 788 przybylo dawnych czlonkow
przez oplacenie zaleglych skladek czlonkowskich—2 i nowych
czlonkéw — 2); zwyczajnych 779 i wspierajacych 13; w tem
_0s6b fizycznych 613 i oséb zbiorowych 179.

Pozostalo§é gotéwkina dzien 1.VII 1931 r. 32822 =zl 22 gr,

Wplyneto w lipcu 1931 r. . . . . 1409 , 56 ,

Razem . 34231 1zl 78 gr.
Wydano w lipcu 193t r. . . . ., 2937 , 29,
Pozostaje na dzien 1.VIII 1931 r. . . . 31294 1zt 49 gr,

(w P. K. O. — 9861 zi. 44 gr., Polskim Banku Komunalnym
20590 zl. i u skarbnika 843 zl. 05 gr.).

'PRZYSTA‘PILI DO STOWARZYSZENIA W LIPCU 1931 R.

B. Czlonkowie zwyczajni.
aj osoby zbiorowe.
278. Wydzial Powiatowy w Mogilnie — Mogilno.

b) osoby fizyczne.
286. Skowroniski Mieczystaw, inz — Przeclaw kolo Mielca,
budowa mostu na Wisloce.

Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.

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

Na dzien 1 lipca 1931 r. fundusz
stypendjalny wynosit . . . . . . . . . 20460 zl. 28 gr.
W lipcu wptynelo . . . . . . . . 471 , 94

Razem 20938 zt. 22 gr.
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Wplacono 24, VIL. 1931 r. do Kwestury
Politechniki na stypendjum na sierpieni, wrze-
sien i pazdziernikcs 193 1Rl SE A 450 zI, — gr.

Pozostaje na dziefi 1 sierpnia 1931 r. 20488 zIL. 22 gr.
(Ksiazeczka wkladkowa P. K. O. Nr. 803385
na kwote 63 zl. 75 gr., ksigzeczka oszczedno-
§ciowa K. K. O. Nr. 8128 na kwote 20375 zl,
23 gr. i konto czekowe P. K. O, Nr, 17212
na kwote 49 zi 24 gr.).

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

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

* Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakeji i Administracii:
Chalubisiskiego 4, Departament IV Ministerstwa Robé6t Publicznych

Druk. Jézef Jankowski. Warszawa, Krucza 7. Tel. 8-05-04.
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