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FUNDUSZE NA BUDOWE, UTRZYMANIE 1 ULEPSZENIE
DROG

Nalezyte rozwigzanie finansowania gospodarki drogowe;j,
w zwiazku z zadaniami, jakim maja odpowiadaé drogi przy
uwzglednieniu poteinego §rodka lokomocji, jakim sig stal pojazd
mechaniczny — zajmowalo i zajmuje w dalszym ciggu w po-
szczegblnych panstwach umysly zaréwno przedstawicieli zrze-
szeni spolecznych, zainteresowanych w stanie drég, jak i czyn-
nikéw oficjalnych, a zwlaszcza sfer technicznych, pracujacych
w dziedzinie drogowe;j.

Niektére panstwa z zagadnieniem finansowania gospodarki
drogowej juz sie uporaly, inne, jak Polska, wstepuja na droge
racjonalnego rozwiazania tego zagadnienia. Do panstw, ktére
stosunkowo najwczes$niej unormowaly nowoczesne zasady finan-
sowania gospodarki drogowej nalezg Stany Zjednoczone Ame-
ryki Pélnocnej. Wydany w 1916 r. ,Federal Aid Bill" uzupel-
niony szeregiem pézniejszych ustaw, dal podstawy temu potez-
nemu rozwojowi budownictwa drogowego, jaki obecnie moze-
my stwierdzi¢ w St. Zjedn. Amer. Péln. Pietnastoletnie do-
$wiadczenie, nabyte w Ameryce, dalo moznoé¢ tam sferom,
zwigzanym 2z gospodarka drogows, wyrobié sobie szeroki
poglad na wszystkie zagadnienia dotyczace nalezytego rozwia-
zania finansowania gospodarki drogowej.

Dla zaznajomienia si¢ z tem zagadnieniem pozwolimy
sobie poda¢ w obszernem streszczeniu poglady w tej sprawie
E. W. James'a Naczelnika Wydzialu w Zarzadzie Drég Publi-
cznych w Ministerstwie Rolnictwa w Waszyngtonie, podane
w pracy: ,Gléwne zasady, na jakich winna byé oparta budowa,
administracja i finansowanie gospodarki drogowej”. Praca ta
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zostala wydrukowana Nr. 75 ,Buletin de 1'Association Inter-
national Permanente des Congrés de la Route” za maj i czer-
wiec 1931 r. W pracy tej, wyréinionej nagroda, przyznang
- przez stala Miedzynarodowa Komisje Kongreséw Drogowych
w Paryzu w 1930 roku, poruszono caloksztalt zagadnien dro-
gowych. W niniejszym artykule podamy jedynie streszczenie
jednego dziatu pracy E. W. James'a, a mianowicie dzialu, do-
tyczacego pogladéw jego na finansowanie gospodarki dro-
gowej.

nFinansowanie gospodarki drogowej winno byé oparte —
méwi E. W. James — w zasadzie na opodatkowaniu. Wyjatek
stanowi¢ moze ten wypadek, gdy koszt budowy drogi i mostu
jest pokrywany dochodami z myta; w tym ostatnim wypadku
dochody z myta winny wystarczyé tak na oplacenie procentéw
amortyzacje wlozonego kapitalu, jak i na konserwacje objektu;
w ostatecznym zatem obrachunku kwoty, przeznaczone na po-
krycie catkowitych kosztéw, winny i w tym wypadku pochodzié
z opodatkowania powszechnego. Nie bedziemy w tem miejscu
roztrzasa¢ zagadnienia konstrukcji oplat z myta, natomiast
zajmiemy si¢ jedynie sprawa finansowania sieci drég i mostéw,
wybudowanych dla ogélnego uzytku wszystkich mieszkaricéw
kraju. :

Brak powaznego studjum, traktujacego sprawe oplat dro-
gowych, uniemozliwia nam zdaé¢ sobie sprawe z kolosalnego
rozwoju drég, jakiego jesteSmy s$wiadkami w ciagu ostatnich
dwudziestu lat.

Tem niemniej bedziemy mogli pokrétce podaé obecne
nastawienia w dziedzinie sfinansowania gospodarki drogowej—
podkresli¢c zasady, jakie z tych nastawier zdaja sie wylaniaé,
oraz wskazaé, ktére z tych zasad wydaja si¢ nam slusznemi,
a ktére blednemi.

Uwazamy, ze pojazd mechaniczny byl czynnikiem decydu-
jacym, gdy chodzito o ustalenie programu ogélnego rozbudowy
sieci drogowej, oraz o ustalenie szczeg6léw ustroju nawierzchni
drogowej. Z drugiej strony uwazamy, ze pojazd mechaniczny
stal sie zrédlem zasadniczym ogélnie uznanym, dochodéw
publicznych, przeznaczonych na finansowanie budowy drég,
niezbednych dla uzytku tegoz pojazdu mechanicznego. Lecz
zr6dlo to nie jest jedynem.
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Budzety drogowe sa réwniez zasilane przy pomocy:
1. opodatkowania bezposredniego wiasnosci
a) podatki ogélne,
b) podatki specjalne,
2. opodatkowania oséb,
oplat od przedsigbiorstw przewozowych,
4, roéinych innych oplat, ktére takze zasilaja budzety drogo-
we, a to w postaci przelewéw, jakie na ten cel sa dokony-
wane z budzetu panstwowego do budzetéw lokalnych.

w

Zagadnienie oplat drogowych polega w chwili obecnej nie
tyle na wykryciu nowych wydajnych i racjonalnych Zrédel do-
chodu, ile na ustaleniu stosunku, wedlug ktérego kazde z wy-
zej wyszczegélnionych Zrédel ma byé réwnomiernie pociagniete
do udzialu w zasilaniu ogélnego budzetu. drogowego.

Zagadnienie jest nader subtelne i tembardziej trudne, ze
wszystkie szczegdly sg nieokreslone, jak réwniez brak jakiego-
kolwiek studjum ogélnego, ktéreby dazylo do rozwiazania tego
zagadnienia na podstawach racjonalnych i zgodnie z zasadami
prawdziwej ekonomji. Jednak rozw6j ogélny postepowania
administracyjnego i prawodawstwa, aczkolwiek w wielkiej
ilosci wypadkéw posiadajacy charakter indywidualny—pozwala
wskazaé na szereg Zrodel opodatkowania, ktére, zdaje sie, ze
sg stuszne, sprawiedliwe i logiczne z punktu widzenia finanso-
wego i ktére zwykle daja w zastosowaniu wyniki przechodzace
wszelkie przewidywania. Nalezy przedewszystkiem okresli¢,
jaka cze$é wydatkéw na drogi winna byé pokryta przez wlas-
no$é¢ ziemska, jaka cze$¢ wplywéw z opodatkowania samo-
chodéw i benzyny winna byé uzyta na budowe drég; w jakim
stopniu wplywy z tegoz opodatkowania beda uzyte na konser- -
wacje¢ i wreszcie jaki stosunek, o ile takowy wogéle istnieje, winien
by¢ ustalony pomigdzy temi wszystkiemi zrédlami dochodu
i innemi Zrédlami, jakie moga byé przewidziane do zasilania
budzetu drogowego.

Nie jest dobrze, byé moze, ze stawiajac sobie wyzej
okres§lony cel, mamy wzrok utkwiony w najwigcej jaskrawy
przyklad jaki daja nam Stany Zjednoczone Ameryki Pélnocne;.
Rzeczywiscie, w kraju tym, dzieki niebywalemu wzrostowi
ilosci pojazdéw mechanicznych, dzieki wyjatkowo wysokiej
zdolnoéci nabywczej ludnosci i dzieki szybko realizowanemu
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programowi ulepszenia drég, opodatkowanie pojazdéw mecha-
nicznych i benzyny daje szczegélnie duze wplywy. Niewatpliwie
tak szybkiego wzrostu ilosci pojazdéw mechanicznych nie
mogliby§my zanotowaé w innych krajach, np. w krajach Ame-
ryki Potudniowej i Ameryki srodkowej. W krajach tych ilosé
pojazdéw mechanicznych, bedacych obecnie w ruchu nie moze
byé poréwnywana z iloScig tychze pojazdéw w Stanach Zjedno-
czonych, a powigkszenie ilo$ci samochodéw uzaleznione jest tam
od obecnej, do$¢ stabej zdolnosci nabywczej ludnosci; sytuacja
ta ma jednak niewatpliwie charakter przejéciowy i napewno
przyjdzie czas, kiedy sytuacja ta ulegnie zmianie na lepsze.

Z jaka szybkoscia w krajach tych odbedzie sie stosunko-
we powickszenie ilosci samochodéw? Nikt na to nie méglby
odpowiedzie¢ w chwili obecnej. Gdybysémy mogli wykonaé
obszerny, odpowiadajacy calkowicie potrzebom, plan rozbudo-
wy drég, to, ilosé pojazdéw mechanicznych bylaby wtedy uza-
lezniona jedynie od ilo$ci ludnosci i od sily nabywczej tej
ludnosci. Zreszta wzrost iloSci pojazdéw mechanicznych jest
wielkoécia zmienna, zalezna od stopnia ulepszenia drég, przy-
czem kazdy z tych czynnikéw wzajemnie oddzialywuje jeden
na drugi. Jednak ani budowa drég, ani przemyst samochodowy
nie stanowia czynnikéw, o ktérychby mozna bylo powiedzieé
ze jeden powoduje powstanie drugiego. Potrzeba latwej i taniej
komunikacji jest przyczyna wspdlna. Lecz przyklad Stanéw
Zjednoczonych daje nam moznos§¢ twierdzié, ze wzajemne od-
dzialywanie tych dwéch czynnikéw odbywa sie nieustannie.

Jestesmy $wiadkami z jednej strony olbrzymiego wzrostu
iloéci pojazdéw mechanicznych, z drugiej za§—realizacji obszer-
nego programu budowy drég nowoczesnych, jaki sie odbywa
w Stanach Zjednoczonych. Z poczatku samochody mogly kur-
sowaé jedynie na istniejacych. drogach bitych w granicach miast.
Préby wykorzystania w tymze celu drég podmiejskich spowodo-
waly powstanie dokuczliwego kurzu i szybkie niszczenie drogi.

Dla unikniecia kurzu ‘nawierzchnia drég bitych zostala
ulepszona. Wtedy ilo§é samochodéw, kursujacych po tych ulep-
szonych drogach w poblizu miasteczek i duzych miast znacznie
sie powiekszyla. P6zniej korzystanie z samochodéw rozpowszech-
nia sie oraz powieksza sie zasieg ich stosowania, wreszcie jeszcze
wieksza iloéé kilometréw drég zostaje ulepszona it.d. w ten



= Ul —

sposéb cykl ten przybral olbrzymia skale i wyrazil sie ostatnio
w ilo§ci 2.852.000 samochodéw, zarejestrowanych w ciagu
jednego roku i wybudowaniu w ciagu tegoz roku 21.850 mil
dr6g o nawierzchni trwatej.

Obecnie mozna zaobserwowaé rézne fazy rozwoju tego
cyklu. Sa wéréd panstw zwiazkowych takie, ktére posiadaja
sieé¢ drog wystarczajaca, zapewniajaca wszystkie polgczenia; sa
jednak i takie stany, ktére nie posiadajg drég ulepszonych,
ulatwiajacych stosunki z innemi panstwami zwigzkowemi.
Jeszcze w 1926 r. do stolicy jednego ze stanéw nie prowadzila
ani jedna droga o nawierzchni wspélczesnej, tem niemniej
ulepszeniu drég lokalnych i wzrostowi ilosci drég ulepszonych
w kilkunastu miasteczkach tego stanu, w licznych jego miastach
i ich okolicach towarzyszyl réwniez znaczny rozwéj ruchu samo-
chodowego. '

Wiasnie dlatego wydaje si¢ nam logicznem poréwnaé
warunki, jakie istnieja naprz. w Ameryce Poludniowej z warun-
kami, jakie istnialy w Stanach Zjednoczonych w okresie pierw-
szych lat rozwoju ruchu samochodowego.

Niezaleznie od tego, czy ten rozwdj w okresie pézniejszym
w Ameryce Poludniowej bedzie powolny, czy szybki, mozna
byé pewnym, ze rozwéj ten spowodﬁje skutki ekonomiczne
podobne do tych, jakie obserwujemy w Stanach Zjednoczonych.

Ilos¢ juz obecnie zarejestrowanych pojazdéw mechanicz-
nych w krajach Poludniowej Ameryki, jest tak znaczna, ze
zadanie ulepszenia drég staje sie w tych krajach usprawiedli-
wionem; ulepszenie za$§ nawierzchni drég spowoduje dalsze
powiekszenie iloéci pojazdéw mechanicznych, ktére bedzie po-
stepowaé szybko wraz z powiekszeniem sie zdolnoéci nabywczej
ludno$ci. Z jednej strony rozwéj ruchu samochodowego za-
lezny jest od og6lnej zamoznosci spoleczenstwa, z drugiej —
historja budowy drég dowodzi, ze zamoznoé¢ spoleczeristwa
sama’ zalezna jest od ulepszenia komunikacji.

Srodki potrzebne na budowe drég pochodza z réznych
#rédel; najwiecej znanemi sa: bezposrednie podatki od wlasnosci
ziemskiej, oraz oplaty bezpoérednie od samochodéw oraz od
zuzytej benzyny. Uwazamy za rzecz dowiedziona, Ze te formy
opodatkowania na rzecz drég sa najwiecej ogélne, najwiecej
wydajne i, jak to wynika z dodwiadczenia, s3 najwiecej odpo-
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wiednie przy szybkim i znacznym rozwoju wielkich drég, jak
to ma miejsce w Stanach Zjednoczonych.

. Byly popelniane bledy, o ile chodzi o metody zastosowa-
nia i podzial oplat. Bledy te polegaly przedewszystkiem na
tem, ze nieraz zbyt duza cze§¢ wydatkéw drogowych byla po-
krywana z jednego z wyzej wymienionych zrédel dochoduy,
tem niemniej nalezy stwierdzié¢, ze wyszczegélnione oplaty czynia
zado§¢ zasadzie réwnomiernosci i powszechno$ci, tatwo i tanio
sa $ciagalne; oplaty te sa trudne do unikniecia przez platnikéw
i dzieki temu sa one w zastosowaniu elastyczne i naogét nie sa
ucigzliwe dla automobilistow,

Gdy uzyskane wplywy byly niewystarczajace dla tak
szybkiej i calkowitej realizacji programu budowy drég, jakiej-
by pragnelo spoleczenstwo, wtedy oplaty byly podwyzszane
w wielu wypadkach gdy zwlaszcza chodzilo o przyépieszenie
tempa wykonania pewnych okre§lonych robét, ludno§é sama
domagala si¢ podniesienia oplat.

Obecnie rozpatrzmy zasady, na ktérych zazwyczaj sa
oparte w Stanach Zjednoczonych wielkie operacje finansowe
zwigzane z budownictwem drogowem.

Kazda pola¢ kraju, znajdujgcego sie na pewnym poziomie
rozwoju, winna by¢ o tyle ekonomicznie silng, aby méc do-
starczyé $rodki, niezbedne dla zapewnienia latwych przewozéw.
Jedynym wyjatkiem dopuszczalnym bylby wypadek, gdyby dana
polaé¢ kraju byla samowystarczalna catkowicie i wobec tego
nie potrzebowalaby Zadnych srodkéw komunikacii.

Naprzyktad zwykla plantacja winna pokryé koszty zabu-
dowan, oraz koszty uprawy, gdyz w przeciwnym wypadku
eksploatacja takiej plantacji bedzie nieekonomiczna i rozwéj
jej bedzie niemozliwy. Przez analogje—plantacja winna pokryé
wlasne koszty transportu, odpowiadajace .pewnemu stadjum
ulepszenia drég, dostosowanemu do potrzeb rolnictwa. Potrze-
by te moga wymagaé, naprzyklad, jedynie zwyklej drogi, nada-
jacej sie do przejazdu wozéw i laczacej pola z wjazdem do
plantacji, lub z sasiednia droga publiczna.

Grupa plantacji réwniez winna by¢ zdolna zaspokoi¢ wlasne
potrzeby, zwigzane z transportem i $rodkami komunikacji.

Okreg rolniczy lub kazdy inny okreg, znajdujacy sie na
pewnym stopniu rozwoju, czy bedzie to osada, miasto, lub
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miejscowo§¢ fabryczna, winien pokrywaé koszty, zwiazane
z zaspokojeniem wlasnych potrzeb w dziedzinie $rodkéw ko-
munikacji, a to przez opodatkowanie bezposrednie wszelkiego
rodzaju zakladéw gospodarczych, znajdujacych si¢ na terenie
okregu. Nie wolno jednak zadaé wigcej od podobnego okregu.

Zwykla plantacja moze byé znoénie obstuzona przez zwy-
kla droge gruntowa, odpowiednio zniwelowana i zdrenowang.
Dla urodzajnej doliny z wielka ilo$cia gospodarstw rolnych moze
wystarczy¢ droga iwirowana. Miasteczko bedzie juz wymagalo
drogi bitej, ulepszonej nawierzchni i chodnikéw. Kazdy z tych
organizm6éw lokalnych winien ponosié koszty, odpowiadajace
jedynie wlasnym potrzebom. Nie nalezy od nich zadaé wiecej.

Ruch lokalny, ktéry powoduje konieczno§é wykonania
pewnego minimum prac, zwigzanych z ulepszeniem drég nie jest
jedynym rodzajem ruchu. W pewnym okregu istnieje nietylko
ruch lokalny, wywolany zyciem gospodarczem danego okregu.

Mozna stwierdzi¢ w danym okregu ruch, ktéry nie odpo-
wiada mniej lub wigcej dobrze okreslonym granicom okregu.
Kazdy okreg daje poczatek nietylko dla ruchu lokalnego, lecz
i dla ruchu, ktory si¢ rozpowszechnia na teren sasiednich okre-
goéw i odwrotnie, na terenie danego okregu odbywa sie ruch,
pochodzacy z okregow sasiednich.

Pomiedzy tym ruchem, ktéry nazwiemy ruchem ,obcym",
(nadajac temu znaczenie zupelnie wzgledne) — a rozwojem da-
nego okregu, nie bedacego okregiem powodujacym powstanie
tego ruchu, istnieje zaleznoé¢ zupelnie luzna. Niektére, naprzy-
klad, miasta powoduja bardzo intensywny ruch w stabo rozwi-
niectej strefie, sasiadujacej z miastem. Okolice wiejskie, potlo-
zone daleko od miast w bardzo stabym stopniu wplywaja na
wzmozenie ruchu w tych miastach. Po niektérych drogach tran-
zytowych odbywa si¢ bardzo ograniczony ruch lokalny; inne
znow6z sluza na znacznej, aczkolwiek jeszcze ograniczonej i do-
brze okreslonej przestrzeni, prawie wylacznie dla ruchu lokalnego.
Woreszcie inne duze trakty pelnia rol¢ podwéina, a wiec zar6wno
drogi o charakterze lokalnym, jak i arterji komunikacyjnej.

Ten rodzaj ruchu, ktéryémy nazwali ruchem ,obcym", za-
wdziecza swoje istnienie rorpowszechnieniu sie¢ przewozéw po
drogach bitych; rozpowszechnienie si¢ za§ przewozéw po dro-
gach bitych jest skutkiem zastosowania nowego rodzaju po-
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jazdu, jakim jest pojazd mechaniczny, W epoce, gdy przewa-
zal ruch konny, to znaczy w epoce kolei zelaznych, ruch ,,obcy”,
tak, jak my obecnie to rozumiemy, jako czynnik ekonomiczny—
nie istnial.

Ruch ,obcy" zaspakaja w pierwszym rzedzie potrzeby
handlu, lecz stuzy réwniez do zaspakajania potrzeb turystycznych.

Doswiadczenia, poczynione w niektérych stanach, potwier-
dzily teze, ze wlasno$¢ ziemska, zwlaszcza w okregach rolni- -
czych, moze by¢ pociagnieta do pokrycia kosztéw budowy tylko
takiego typu drogi, jakiego wymaga ruch lokalny.

Ot6z w stanie Arkanzas byly utworzone ,okregi ulepsze-
nia“ w sklad ktérych wchodzily czeéci poszczegélnych powia-
téow (county), w okregach tych ustalila sie w ciagu kilku lat
pewna metoda finansowania budowy drég, wchodzacych w skiad
sieci dr6g panstwowych; metoda ta miala na poczatku wielu
zwolennikéw. Zaopatrywano drogi w nawierzchnie ulepszane
typu wyzszego, anizeli to wynikalo z potrzeb lokalnych, Na
wlasnoéé ziemska bedacego w mowie okregu zostaly nalozone
podatki w takiej wysoko$ci, aby zapewnié¢ splate procentéw
i rat amortyzacyjnych kapitaléw, uzyskanych z emisji bonéw
przeznaczonych na budowe drég. Ten sposéb sfinansowania
trwal, az kwota bonéw emitowanych przekroczyla kwote
60.000.000 dolaréw. Obciazenie budzetu, tem spowodowane,
przekroczylo wplywy z podatkéw od nieruchomosci ziemskiej.
PO kllku latach zaznaczyla SiQ ostra opozycia przeciwko tym
podatkom; w kilku wypadkach procenty od pozyczek nie byly
zaplacone i wiele okregow popadlo pod kuratele sekwestra-
torow.

W koncu stan Arkanzas na podstawie odno$nych ustaw
wprowadzil opodatkowanie pojazdéw mechanicznych i benzyny,
i wplyw tego opodatkowania przekazal powiatom (county) pod
warunkiem, ze powiaty beda z wplywéw tych pokrywaé — we-
dtug pewnego klucza—cigzary, wynikajace z wydatkéw na ob-
szary ,ulepszen”. Powiaty bogate précz wplywéw z tego zrédia,
wydawaly jeszcze fundusze z wlasnego budzetu na pokrycie
ciezaréw, zwigzanych z' emisjg bonéw; powiaty za§ biedne mogly
przeznaczyé na tenze cel zaledwie jedng czwarta cze§é wply-
wéw z opodatkowania samochodéw i benzyny. W kazdym ra-
zie, kwoty uzyskane z opodatkowania samochodéw i benzyny
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mogly byé uzyte jedynie badZ na splate procentéw i amortyzacje
bonéw, badZ na finansowanie robét drogowych.

W innych stanach, gdzie prawa, dotyczace ,ulepszenia®
okregéw sg jeszcze w mocy, skutki wprawdzie nie byly tak
oplakane, jak w stanie Arkanzas, lecz i tam dochodzilo sig do
tychze wynikéw, gdy obcigienie wyzej przytoczonych #rédet
dochodu bylo przesadnie duze. W innych wypadkach, zbyt wy-
sokie opodatkowanie gruntéw na rzecz drég powodowalo tak
duze obeigzenie, Ze to wplywalo w sposdb bardzo niekorzystny
na wartos¢ tych gruntow.

Jasnem zatem jesl, Ze aby uniknqé szkodliwego obciqienia
wlasnosei ziemskiej, bedqeej feszcze w sladjum rozwoju, naleiy
opriocz tych Zrédel dochodu, kiére odpowiadajq opodatkowaniu
wlasnosci, wynalezé dla finansowania gospodarki drogowej i inne
Zridla dochoddw.

Ulepszenie drog ponad stan, jakiego wymagalyby zwykle
potrzeby lokalne, jest konieczne, a koniecznosé takiego ule-
pszenia, rzecz oczywista, spowodowana jest calkowicie istnie-
niem tego rodzaju ruchu, ktéry nazwaliSmy ,ruchem obcym",
a dla ktérego ulepszenia te dajg latwoié stosunkéw handlo-
wych, moznoéé tafiszych przewozdw, udogodnienia turystyczne,
dlatego tez koszt ulepszenia drég, vdpowiadajgey polrzebom
ruchu ,obecego”, powinien byé pokryty z wplywéw z opodatko-
wania tegoz ruchu.

L powodow wyze] wyluszezonych dochodzimy do wniosku,
ze opodaoikowanie pojozdow mechanicznych jest Zridlem logiez-
nem, uzasadnionem i prawdopodobnie dostatecznem do zasilenia
funduszu drogowego, przeznaczonege na pokrycie wydatkéw na
takie roboty drogowe, kldre sq spowodowane isinieniem ruchu
wobcego®. Mozna wyrazié zdanie, ze gdy stawki oplat od sa-
mochoddéw i benzyny sa w sposéb nalezyty ustalone, to niema
innego opodatkowania, ktéreby dawalo tak bezpoérednia odpo-
wiedniod¢ pomiedzy #rédlem opodatkowania i jedo przezna-
czeniem. Powickszenie si¢ wplywéw z opodatkowania samocho-
déw i szybkie rozpowszechnienie si¢ oplat od benzyny swiad-
czy, e ta metoda opodathowania jest w Stanach Zjednoczo-
nych ogélnie przyjets.

Badanie zmian, zaszlych w #rédlach wplywow drogowych,
doprowadza nas do ciekawych uwag. W 1904 r. wysokoéé emisji
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bonéw lokalnych, przeznaczonych na pokrycie wydatkxéw dro-
gowych; wynosita w Stanach Zjednoczonych 21.000.000 dola-
réw, przyczem ciezary, wynikajace z tej emisji byly pokrywane
z wplywéw z opodatkowania gruntéw. W 1909 r. wysokos$é
emisji bonéw wzrosta do 100.000.000 dol., a 1914 r. wynosila
kwote 286.557.073 dol.

W 1921 r. wysoko§é calkowita emitowanych bonéw do-
siegla cyfry 1.166.124.700 dolaréw, w tem 289.386.500 dol. bo-
n6éw panstwowych i 876.738,200 dol. bonéw lokalnych.

Cyiry te moga $wiadczyé o wzroécie wydatkéw na drogi
lokalne. W 1922 r. emisja bonéw panstwowych wzrosta do
kwoty 367.687.100 dol. W 1925 r, kwota ta wynosila juz sume
626.832.350 dolardéw, a w 1926 r,— 820.780.100 dol,

W 1926 r. ogblne zadluzenie panstwa i samorzadéw
wzroslo do kwoty 1.800.000.000 dolaréw, w tem wysokoéé za-
dluzenia samorzadu — 979.200.000 dol,

W niektérych stanach liczono na to, ze powiaty (county)
lub inne jednostki samorzadu lokalnego przyjma na siebie czeéé
wydatkéw na drogi pafistwowe, polozone w granicach danego
samorzadu. Nie mialo to jednak duzego rozpowszechnienia,
zwlaszcza po 1916 r., t. j. po uchwaleniu przez Kongres ,Fe-
deral Aid Act'u”; ustawa ta zadecydowala, ze wydatki na drogi
panistwowe winny by¢ pokrywane z funduszéw parstwowych.

W 1920 r., koszt budowy drég panstwowych byl pokryty
w 29.2% z podatku gruntowego, w 1925 r.—w 25,4% i w 1926 r.
wszystkiego w 20%. »

Trudno powiedzie¢ juz teraz, czy zmniejszenie to bedzie
postepowaé dalej. Wszystko to jednak przemawia za tem, ze
dalsze znaczne zmniejszenie procentowego udzialu gruntéw
w pokryciu kosztu utrzymania drég paristwowych nie moze na-
stapi¢, gdyz ruch samochodowy wplynal na rozwéj obszaréw
podmiejskich, co pociagnelo za sobg znaczne powickszenie war-
tosci gruntow. :

Rozwéj parcelacji terenéw podmiejskich, posiadajacych
duza warto$¢, bedzie mial za skutek zmniejszenie sie tendencii,
jaka sie zaznaczala w poprzednim okresie, do ciaglej redukcji
udzialu podatku od gruntéw na rzecz funduszu drogowego. To
samo zjawisko, aczkolwiek w mniejszym stopniu, zajdzie i z wlas-
noéciag wiejska. Warto§é gruntéw wiejskich wzrasta w miare,
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jak moga byé one uzyte pod uprawe wiecej dochodowa produk-
téow szybko psujacych sie, przeznaczonych do aprowizacji miast,

W kazdym razie, trudno jeszcze teraz ustalié, w jakim
stopniu przyszle warunki wplyng na zmiane obecnych tenden-
cyj. Budowa drég parnstwowych jest obecnie droisza, szeroko$é
tych dr6g jest teraz wieksza, nawierzchnia staje sie coraz wiecej
udoskonalona, jednoczeénie cze§é wydatkéw na drogi te, po-
krywana przez samorzady lokalne, zmniejszyla sie, emisja bo-
néw za$§ lokalnych na drogi lokalne, powiekszyla sie znacznie.

Obecne tendencje dadza sie strescié w sposéb nastepujacy:

1) Samorzqdy lokalne nie wahajq sie powieksza¢ podal-
kéw od wlasnosci na roboly drogowe.

2) Z tego Zrédla sq pokrywane naogé! wydatki na drogi,
o charakterze lokalnym; uiycie lych funduszéw wylqcznie na
drogi o charakierze lokalnym rozpowszechnia si¢ coraz wiecej.

3) Udzal funduszéw samorzqdowych w kosztach budowy
drog panstwowych staje sie nietylko stosunkowo, lecz i absolut
nie coraz mniejszym, a to z powodu przeznaczenia-przez stany na
budowe drég paristwowych coraz wiekszych kwot z innych Zrédel.

Powyzsze uwagi wyrazajg do$wiadczenie 48 réznych sta-
n6w Ameryki Pélnocnej. Te poszczegélne organizmy ciagle
obserwujg rozwiazania réznych zagadniesi biezacych, dokonane
przez inne organizmy, oraz przeprowadzaja miedzy soba wy-
miane mys§li za po$rednictwem licznych oséb urzedowych i pry-
watnych. Kazdy ze stanéw konstatuje powodzenie lub niepo-
wodzenie we wszystkich innych stanach, a poglad ogélny,
oparty na do$wiadczeniach, zdobytych przez wszystkie stany
moze mieé bardzo duzg wartosé.

Jest rzeczg niewatpliwg, ze gléwnym celem dociekan jest
konieczno§é wynalezienia Zrédel wydajnych wplywéw na ro-
boty drogowe, zrédet ktéreby byly tatwe do wykorzystania
i uniemozliwialyby naduzycia—zrédel, ktéreby nie byly niepo-
pularne i ktére moglyby by¢ uruchomione bez duzych kosztéw
organizacyjnych, — a nadewszystko, Zrédel, ktéreby dla spote-
czenstwa byly wyrazem réwnomierno$ci i sprawiedliwosci.
Zwiekszenie sie stale funduszéw z opodatkowania samocho-
déw i ustanowienie oplat od benzyny, z ktérych stawki byly
podwyzszane — $wiadczy, ze ta forma opodatkowania i sposéb
jej §ciggania dogadza wiekszodci spoleczerdstwa.
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Brak miejsca pozwala nam jedynie pobieznie zaznaczy¢,
ze poraz pierwszy oplata od benzyny byla wprowadzona
w 1919 r. i wynosita 1 cent od galonu!), w 1927 r. oplaty od
benzyny wynosily:

w 5 stanach po 5 c. od galonu,

L T w 45 c. s
hycder wed! e, r
o 7 " pha,04C A
. 18 0 RO C =
12 7 2 E ¥
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Przecietnie zatem oplaty od benzyny wynosily 3,5 c¢. od
galonu (czyli okolo 7 gr. od litra).

W tymze 1927 r. opodatkowanie lekkich samochodéw wy-
nosilo rocznie:

w 1 stanach — po 5 dol. od samochodu

w 27 w —od 5 —10 dol. od samochodu

S AN BT (1 {5 S M
czyli przecietnie opodatkowanie lekkiego samochodu rocznie
wynosilo okolo 10 dolarow.

Po wylozeniu obecnie stosowanej w Stanach Zjednoczo-
nych metody finansowania, ktéra umozliwia z powodzeniem
uzyskaé fundusze, potrzebne do realizacji najwiekszego, jaki
kiedykolwiek widzial §wiat programu drogowego,—mozemy, jako
wynik zdobytego do$wiadczenia, podaé¢ kilka zasad:

1. Wplywy, zdobyte z opodatkowania wlasnosci ziemskiej
winny byé uiyte jedynie na finansowanie robét na drogach lo-
kalnych i na pokrycie tej czesci wydatkéw na wielkie trakly
sieci drég paristwowych, kiéra odpowiada ruchowi lokalnemu.

2. Wplyw z oplat od samochodéw, oraz opodatkowania
benzyny powinien byé¢ o ile chodzi o finansowanie gospodarki
na drogach paristwowych, uzupelnieniem do opodatkowania wias-
noéci, oraz winien dostarczy¢ tundusze, niezbedne do wszelkich
robot drogowych, wymwolanych ruchem ,,o0bcym",

Na poparcie tej drugiej zasady, musimy zgodzié¢ sie z tem,
ze ten decydujacy czynnik, ktéry wymaga budowy przebiega-
jacych duze przestrzenie i dobrze miedzy sobg powiazanych

1) galon = 4,4 litréw.



S —

drég—drég ciagle ulepszanych i zaopatrzonych w nawierzchnie
trwale, — Ze ten czynnik winien stanowié zrédlo dodatkowych
wplywéw, potrzebnych na zaspokojenie wymienionych potrzeb;—
dlatego tez, wydaje si¢ nam koniecznem poprzednie dwie za-
sady uzupelnié trzecis.

3. Wszelkie wplywy, pochodzqce z opodatkowania pojaz-
déw mechanicznych i materjaléw pednych, winny byé przezna-
czone wylqcznie na budowe, ulepszenie i ufrzymanie sieci drog
publicznych.

Wreszcie nalezy zauwazyé, ze moga istnieé inne rodzaje
opodatkowania, majace na celu zasilenie ogélnego funduszu
drogowego.

Oplaty specjalne, jak naprzyklad oplata od produkciji ole-
jow ciezkich, oplaty od produkeji kopalnianej, lub oplata od
opon,—nie nakladajac bezposrednich ciezaré6w na wlasno$é —
moga by¢ wykorzystane, w razie potrzeby, do zasilenia budze-
téw drogowych.

Ustalenie sprawiedliwe, jaka cze$¢ wydatkéw drogowych
ma byé pokryta przez opodatkowanie wlasnosci ziemskiej, jest
niezmiernie trudne. Mozna byloby dojs¢ do rozwiazania tego
zadania droga przeprowadzenia rejestracji ruchu. lecz to nigdy
nie bylo przeprowadzone, a gdyby i bylo przeprowadzone, to
przy duzym nakladzie czasu i kosztéw, ktéreby na to zostaly
zuzyte moznaby uzyskaé¢ wyniki nie dostatecznie pewne a to
z tego powodu, ze raz ustalone rozwigzanie nie pozostaloby
na dlugo stusznem przy tym bezustannym wzroscie ilosci po-
jazdéw mechanicznych, gdy zastosowanie samochodu staje sie
coraz wiecej powszechnem i wigcej réznorodnem. Z drugiej
strony réwniez ruch lokalny ulega zmianom raptownym i trud-
nym do przewidzenia, a to na skutek badZz uruchomienia no-
wych zakladéw przemyslowych, badz odkrycia produkeji su-
rowcéw—powodzenia lub rozwoju nieoczekiwanego niektérych
przedsigbiorstw produkcji rolnej, wreszcie z powodu kolonizacji
masowej lub z powodu innych podobnych zmian.

Pozatem, samo pojecie ruchu lokalnego jest wzgledne,
a okreslenie praktyczne, co nalezy zaliczyé do ruchu lokalnego,
a co do ruchu ,obcego”, zalezy calkowicie od wielkoéci roz-
patrywanej jednostki obszaru; jednostka taka jest zwykle ele-
ment podzialu administracyjnego panstwa, podzial za§ ten zwy-
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kle sie ustala bez uwzglednienia warunkéw ekonomicznych
i charakteru ruchu.

Naprzyklad, gdybySmy przyjeli za jednostke obszaru stan,
to przecietnie moznaby przyjaé, ze ruch ,obcy" stanowi 10%
ruchu ogélnego. Gdy za jednostke obszaru przyjmiemy powiat
(county), to ten stosunek bedzie calkiem inny, zwlaszcza, gdy
sie zaliczy do powiatu obszary, otaczajace polozone na terenie
powiatu miasta. Pomimo duzych wahan ruch lokalny w tym
wypadku stanowi wszystkiego okoto 15% ruchu ogélnego.

W Stanach Zjednoczonych powiat (county) jest podsta-
wowa jednostka administracyjng dla podatkéw wiejskich, dla-
tego nalezaloby przyja¢, ze udzial podatkéw od gruntéw w wy-
datkach na drogi panstwowe, polozone na terenie powiatu
(county) nie powinny przekraczaé 15% tych wydatkéw. W kaz-
dym razie, gdy przyjmiemy powyzsza podstawe do podzialy,
musimy wziaé pod uwage tak ilo§¢é ruchu, jego pochodzenie,
jak i jego przeznaczenie, gdyz duzy procent ruchu nalezaloby
zarachowaé, jako przynalezny do miasta, tymczasem ruch ten
nie przyczynig si¢ zupelnie do ponoszenia kosztu utrzymania
ulic miejskich. W rzeczywistosci, okolo 20% wydatkéw na drogi
panstwowe sa pokrywane z wplywéw z podatkéw od gruntéw;
czeéé tych podatkéw pochodzi z polozonych na terenie po-
wiatu obszaréw miejskich, ktére placa réwniez podatki na
rzecz powiatu; na wlasno$¢ ziemska zatem przypada cze§é wy-
datkéw drogowych, odpowiadajaca wyzej podanej normie, usta-
lonej na podstawie pomiaru ruchu.

Brak miejsca nie pozwala zastanowié sie dluzej nad spra-
wa wysokoéci udzialu' w. wydatkach drogowych innych Zrédet
opodatkowania. Nizej przytoczona tabela podaje nam udzial
procentowy poszczegélnych zZrédel dochodu w wydatkach na
drogi panstwowe w St. Zjedn. Ameryki Péinocnej, wedlug spra-
wozdania za 1916 rok.

Przelewy z funduszéw powiatowych (county) i miejskich,
bezposredni udzial stanéw, oraz podatki bezposrednie panstwo-
we, moglyby byé zastapione przez jeden podatek bezposredni
od wiasnoéci. Wtedy wszelkie gwarancje przy emisji bonéw
moglyby byé zabezpieczone na wplywach z tego podatku bez-
posredniego od wlasnoSci.

Wplywy z oplat od pojazdéw mechanicznych i od benzy-
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ny s3 przeznaczone na budowe i konserwacje drég. Stosunek
pomiedzy temi dwiema kategorjami wydatkéw jest trudny do
okre§lenia; zagadnienie to mogloby byé tematem do ciekawych

badarn.

Tabela 1.

Elementy budzetu drég panstwowych w Stanach Zjedno-
czonych Ameryki Pélnocnej za 1916 r.

Cze§é pochodzaca z oplat od pojazdéw mecha-

nicznych . ’ : ’ \ ; . 33.0%
z opodatkowania benzyny i ; ; . 22,0%
z emisji bonéw ; 3 . 15,0%
subwencja z funduszu drogowego ogolno zwigzko-

wego . ; ’ . 11,7%
przelewy z funduszow pow1atowych i mle]sklch . 10,4Y%
z wplat przez poszczegélne stany 2 : . 4.4%
oplaty od wlasnosci ziemskiej na rzecz drég pan-
stwowych ’ p - ’ ; . : 2,8%
rézne wplywy : i ! ; : ; 2,7%

Razem . 100Y%

W zasadzie zagadnienie finansowania sieci drég publicz-
nych, jest zwyklym problemem podatkowym, lecz w rzeczywi-
stoéci zachodzi potrzeba ustalenia metod takiego uruchomienia
funduszéw drogowych, ktéreby byly zdolne daé najlepsze wyniki.

Naogél, istnieja tutaj tylko dwie racjonalne metody. Pierw-
sza, nazwana, w braku lepszej nazwy metoda ,pay as you go"
(placi¢é w miare postepu robét). Druga polega na kapitalizacji
rocznych wplywéw z oplat przy pomocy emisji bonéw, co czy-
ni zgéry obowiazkowem S$ciagnigcie rocznych wplywéw. Kazda
z tych metod byla stosowana na szeroka skale.

Zastosowanie jednej lub drugiej metody zalezy od splotu
warunkéw wewnetrznych, istniejacych w danym panstwie:
Szybkoéé¢ wzrostu iloéci pojazdéw mechanicznych, stopien przy-
wigzania si¢ spoleczenstwa do samochodéw, stan finanséw, sta-
lo§é stosunkéw w panstwie oraz wysoko$é kredytu, jakie dane
panstwo jest w mozno$ci uzyska¢ na rynku pienigznym — sa
to elementy, ktére wchodzily w gre, gdy trzeba bylo powziaé
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decyzje co do zastosowania jednej lub drugiej metody finan-
sowania.

Metoda ,pay as you go“ nie powoduje zadnego obcigze-
nia finansowego na przyszlo§é, jedynem obciazeniem w tym
wypadku jest to, ktére wynika z konieczno$ci zabezpieczenia
~ kapitalu, ktéry reprezentuja drogi publiczne, przez zapewnienie
odpowiedniego utrzymania.

Program robé6t przy zastosowaniu tej metody, moze byé
zmieniany, w zaleznoéci od zmian, jakie moga zajéé w warun-
kach ekonomicznych danego panstwa i moze byé latwo zmniej-
szany lub powigkszany. Ta metoda nie wymaga zadnego fun-
duszu na amortyzacje dlugéw, sumy wydane bezposrednio na
roboty, stanowia jednoczeénie koszt wybudowanych drég.

Program, w tym wypadku, realizuje sie powoli i przy od-
powiednio skonstruowanym budzecie, przewidujacym tak budo-
we nowych drég jak i utrzymanie drég istniejacych, moze byé
kontynuowany w sposéb racjonalny prawie bez przerwy. Moze
byé ten program zmieniony, aby odpowiedzieé zmidnom, zasztym
w rozwoju kraju; przy tej metodzie mozna uwzglednié budowe
drég, ktorych konieczno$¢ jeszcze nie wynikala ze studjéw po-
czatkowych.

Metoda sfinansowania, ktéra polega na emisji bonéw, wy-
maga opracowania zupelnie dokladnego, obliczonego na szereg
lat, programu budowy, uwzgledniajacego przyszle potrzeby.
Metoda ta narzuca konieczno$é dostarczenia srodkéw na utwo-
rzenie i zagwarantowanie funduszu amortyzacyjnego. Dalej,
metoda ta pozwala szybko wykonaé drogi, odpowiadajace
aktualnym potrzebom ludnoéci, przemystu i handlu; ta ostatnia
wla§ciwo$§é stanowila ten czynnik, ktéry najwiecej przemawial
na korzyé¢ tej metody i ktéry byl powodem wielkiej ilosci
emisji bonéw. Metoda ta, umozliwiajaca wykonanie rozlegtych
programéw, daje mozno$¢ zawarcia kontraktéw na duze iloci
rob6t, co wplywa na obnizenie cen.

Lecz, aby méc uzyskaé te korzyéci czesto wypada odda-
waé roboty przedsiebiorcom z poza granic danego okreguy,
a nawet z poza granic panstwa, ktérzyby posiadali narzedzia
i maszyny, niezbedne do prowadzenia duzych robét.

Metoda ta wiaze przyszloéé i1 nie moze byé zmieniona
przez caly okres amortyzacji bonéw, bez wzgledu naprz. na
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stan chwilowej depresji finansowej lub gospodarczej—ona czyni
program wykonania wiecej sztywnym i uniemozliwia z tego po-
wodu uwzglednienie zyczen czynnikéw lokalnych; zmusza ona do
placenia procentéw i utworzenia funduszu amortyzacyjnego.

Wybér pomiedzy metoda ,pay as you go”, a metoda emi-
sji bonéw winien by¢ niewatpliwie uzalezniony w znacznym
stopniu od stanu sieci drogowej. O ile sie¢ ta jest mala i nie-
dostateczna, o ile ilo§¢ pojazdéw mechanicznych roénie szybko,
o ile spoteczenstwo zada powigkszenia iloéci drég — to wtedy
nalezy zastosowaé metode emisji bonéw. Takie uczynienie za-
do$é zadaniu spoleczenstwa, co do iloéci i jakosci drég — spo-
woduje szereg reakcji, ktére z kolei wplyna dodatnio na roz-
woéj przemysiu i zycia ekonomicznego kraju.

Rozwéj sieci drogowej da impuls do rézwoju ruchu poja-
zdéw mechanicznych; rozwéj ten zrodzi nowe zapotrzebowanie
na drogi. Spowoduje to powstanie nowych galezi przemystu,
oraz ozywi przemyst istniejacy. Grunty znajda sie potencjalnie
w lepszych, niz przedtem warunkach wzgledem centrum kraju,
zycie socjalne, wychowanie publiczne i inne przejawy zycia
ludnosci, znajda sie pod silnym i to dodatnim wplywem, jaki
wywiera wieksza ruchliwo$¢, latwiejsze komunikowanie sie, oraz
$ciste stosunki z zyciem spolecznym narodu.

Metoda ,pay as you go" winna byé zastosowana tam, gdzie
rozwéj sieci drég publicznych jest wiecej zaawansowany. Be-
dzie ta metoda réwniez stosowana wtedy, gdy wykonanie planu
rozbudowy sieci jest juz na ukoriczeniu. Moze ona byé zasto-
sowana zawsze, gdy wplywy roczne z oplat drogowych s duze,
a winna by¢ z konieczno$ci zastosowana wtedy, gdy diug, pocho-
dzacy z emisji bonow, jest tak duzy, ze moze zachwiaé kredyt.

W okresie poczatkowym, jak réwniez pézniej moga zajéé
. okolicznoéci, ktére zdecyduja zastosowanie metody mieszanej
(wykorzystanie funduszéw, pochodzacych z emisji bonéw i z wpty-
woéw biezacych).

Rozwiazanie to moze byé przyjete w kaidym wypadku
w okresie przejéciowym, a mianowicie, gdy poczatkowo wybu-
dowane wedlug programu skromnie zakreslonego drogi moga
byé cze$ciowo wykorzystane do budowy drég ulepszonych i gdy
jednoczesnie odbywa sie budowa nowych drég.

Budowa nowej drogi powoduje rozwdj sieci drogowej
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i zaspokaja zywotne zadania ludnosci, ktére wymagajg szybkie-
go zalatwienia; natomiast przebudowa i ulepszenie drég repre-
zentuje caloksztalt zadan, wynikajgcych ze wzrostu intensyw-
nosci ruchu. Te ostatnie potrzeby dadza si¢ latwiej zaspokoié
przez stopniowa realizacje planu ulepszen, majacego na celu
poszerzenie nawierzchni, zmniejszenie spadkéw, budowe trwal-
szej nawierzchni, zlagodzenie tukéw i wirazy i t. d.

Przy tej metodzie postepowania istniejacy ruch moze byé
pozbawiony pewnych udogodnien, lecz w kazdym razie ruch
ten moze si¢ odbywaé. Natomiast rozwéj drég jest gléwnym
celem, ktérego realizacja winna byé dokonywana; odfoiyé rea-
lizacje budowy jakiejs drogi na pézniej, to znaczy pozbawié pe-
wnq ilo§é mieszkaricow tego, co innym jest juz udostepnione.

Emisja bonéw moze byé przeprowadzona trzema réznemi
sposobami. Bony moga byé terminowe, splacane seryjnie, lub
annuitetowe.

Bony terminowe sa wplacane po uplywie okreslonego terminu.

Bony typu seryjnego sa wycofywane serjami rocznemi lub
w koncu okre§lonych terminéw,

Bony, typu ,annuity” sa podobne do poprzednich, lecz
kwota, przeznaczona co roku na wykup bonéw i splate pro-
centéw jest tutaj wielkoscig stala.

System normalny emisji bonéw typu seryjnego wymaga
kazdego roku jednakowej sumy na splate kapitalu i coraz mniej-
szej sumy na splate procentéw, gdy tymczasem przy systemie
bonéw, splacanych systemem ,annuity” kwoty, przeznaczone
na wykup bonéw wzrastaja, w miare, jak kwoty przeznaczone
na splate procentéw zmniejszaja si¢ w ten sposéb, ze caltkowita
kwota splat praktycznie jest wielkoscig stala.

Tabela I1.
Koszt catkowity pozyczki w wysokosci 100.000 dol. na 20 lat.

Wysokos¢ Fundusz amortyzacyjny, oparty na przy spla- przy spla-

IQSERERD oprocent. rocznem tach an- |5 p e
oprocento- | nuiteto- 4

wan. bon6w 33, | 358 | 49, wych ryinych

4 154,431 | 150,722 147,163 147,163 142,000

45 164,431 160,722 157.163 153,752 147 250

5 174,431 170,722 167,163 160,485 152,500

55 184,431 180,722 177,163 167,357 157,750

6 194,431 | 190,722 I 187.163 174,369 163,000
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Roéznica istniejaca pomiedzy temi réznemi odmianami bo-
néw, pokazana jest w tabeli. Z tabeli tej wnioskujemy, ze typ
seryjny, daje najmniejsze ogélne wydatki. Praktyczna rada, gdy
si¢ przystepuje do emisji bonéw, polega na tem, zeby nie sprze-
dawaé bonéw w tempie szybszem, anizeli tego wymaga reali-
zacja programu budowy, a to, aby uniknaé zaklécenia na rynku
materjaléw miejscowych i robocizny.

Program zbyt rozlegly nie jest solidny.

Stopniowe powiekszenie roczne lub co dwa lata sprze-
dazy bonéw odpowiada stopniowemu przy$pieszeniu realizacji
programu rob6t, co znowuz wplynie na powiekszenie ilosci po-
jazdéw mechanicznych, ktére sa powolane do zabezpieczenia
splat nowych emisji bonéw. i

Cena na materjaly i robocizne w tym wypadku nie ulega
zwyzce, wobec czego budowa zostanie wykonana oszczedniej.

Jeden wazny szczegd!l jest do zanotowania, gdy wypadnie
wybieraé pomiedzy metoda ,pay as you go”, a metoda emisji
bonéw. :

Calkow ty koszt budowy danej drogi waha sie w zalezno-
éci od przyjetego sposobu finansowania.

Naprzyklad, gdy na budowe 10 mil drogi trzeba wydaé
100,000 dolaréw, to koszt wyniesie 10,000 dol. od mili o ile
fundusze pochodza z wplywéw rocznych. Natomiast koszt cal-
kowitej pyzyczki w wysokosci 100.000 dol. zaciagnietej przy
pomocy bon6éw typu seryjnego, moze kosztowaé 142,000 dol.
Zatem przy tej metodzie finansowania mila drogi bedzie ko-
sztowaé 14,200 dol.

Powigkszenie kosztu budowy zostaje zrekompensowane
tem, ze droga bedzie oddana do uzytku predzej, anizeliby to
mialo miejsce w wypadku nie zaciagania pozyczki. Jezeli przy-
$pieszenie oddania do uzytku drogi da takie korzysci dla ruchu,
ze zrekompensuja one nadwyzke kosztu budowy drogi — to
przyépieszenie to calkowicie bedzie usprawiedliwione.

Przeciez, z wylozonych wyzej uwag co do zasad, jakie na-
lezy przestrzegaé przy budowie sieci drég publicznych, wynika,
ze kaidy wydatek na drogi wledy bedzie usprawiedliwionym,
gdy sama droga fen wydalek zwréci w postaci zmniejszonych
koszléw przewozu.

To znaczy, ze intensywno$é ruchu winna byé dostatecznie
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duza, oraz ze wykonywany rodzaj ulepszenia drogi winien byé
taki, aby oszczedno$¢, osiagnieta przez zmniejszenie kosztu
transportu byla conajmniej réwna kosztom wykonanego ulep-
szenia, Ten jedyny czynnik usprawiedliwia koszt budowy drogi.
Przez caly czas swego istnienia droga winna byé samowystar-
czalnq, w przeciwnym wypadku bylaby luksusem".

L ——

INZ, W. GORDZIALKOWSKL

ZAGADNIENIE RACJONALNEGO PROJEKTOWANIA
DROG KOLOWYCH W ZWIAZKU Z ZASPAMI SNIEZNEMI

Jeszcze przed stu laty ludzie nie znali 1 nie korzystali
z takich dobrodziejstw cywilizacji, jak kolej, telefon, telegraf,
elektrycznosé i t. p. Wszystkie te epokowe wynalazki czlowiek
przyjmowal poczatkowo z pewna rezerws, nastepnie jednak,
w miare postepu i udoskonaleri, zaczal tak szeroko z nich ko-
rzystaé, ze staly si¢ one w zyciu jego przedmiotem pierwszej
potrzeby. Caly uklad zycia zostal przystosowany do tych zdo-
byczy mysli ludzkiej i obecnie wydaje sie niemozliwem pozby-
cie sie ich, nietylko_ na dluzszy okres czasu, ale nawet na je-
den lub kilka dni zaledwie. Niech w pewnym dniu przerwie
sic komunikacja kolejowa, zepsuje sie telefon, lub zgaénie
$wiatlo elektryczne, odczuwamy to bardzo dotkliwie.

Pozatem, pomijajac nawet nasze osobiste niewygody, po-
dobne wypadki powoduja niejednokrotnie ogromne straty, a nie-
raz stwarzaja sytuacje wprost bez wyjscia. W zwiazku z tem
technika stale pracuje nad udoskonaleniem tych wynalazkéw
i trzeba przyzna¢, ze w tym wzgledzie zostaly osiagniete duze
rezultaty, gdyz przerwy w korzystaniu z wiekszej czesci zdo-
byezy cywilizacji staja si¢ coraz rzadsze.

Niezmiernie waznym i niewatpliwie epokowym wynalaz-
kiem jest tez pojazd mechaniczny, ktéry w krétkim czasie spo-
wodowal przewr6ét w stosunkach komunikacyjnych. Kraj caly
pokryl sie siecig linji autobusowych, ktére docieraja do naj-
bardziej zapadlych osiedli, pozbawionych dotad bezposredniego
kontaktu ze §wiatem. Jednoczes$nie zwieksza sie i zatacza co-
raz szersze kregi zakres ludzi, korzystajacych z komunikacji
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autobusowej. O ile przed kilku laty jeszcze jezdzili u nas tylko
ludzie zamozniejsi, handlowcy i t. p., to teraz z autobusu za-
czyna korzystaé nawet chlop poleski i wolynski, ktéry zdolal
juz oceni¢ dogodnos¢ tej komunikacji. W miastach samochoéd
zmienia warunki zamieszkania, a mianowicie - powigkszyl sie
znacznie procent ludzi, mieszkajacych poza miastem i dojez-
dzajacych do swych codziennych zajeé.

Niewatpliwie rozwéj ruchu samochodowego péjdzie dalej
w réwnie szybkiem tempie i za lat 10 — 20 obraz warunkéw
komunikacyjnych w stosunku do dzisiejszego zmieni si¢ nie do
poznania, a samochéd stanie si¢ takimze przedmiotem codzien-
nej, potrzeby, jak te, o ktérych wspomnialem wyzej.

Zaznaczyé jednak nalezy, ze ruch samochodowy bedzie mégt
rozwija¢ sie normalnie i osiggnie swéj wlasciwy cel i znaczenie,
jezeli bedzie mial cechy komunikacji stalej. Jezeli za§ komuni-
kacja ta bedzie przerywana, zaleina od stanu drogi, woéwczas
duze mozliwosci, jakie mégiby dac samochéd, niepomiernie
zmaleja.

W zwiazku z powyzszem, potrzeba posiadania dobrych
drég kolowych, zabezpieczajacych dogodna i ciagla komuni-
kacje, staje si¢ zagadnieniem pierwszorzednej wagi.

Konieczno§¢ zwiekszenia sieci drég o twardej nawierzchni
i nalezytej ich konserwacji, jak réwniez konieczno$é przysto-
sowania nawierzchni drogowej do zmienionych warunkéw ru-
chu, jest juz ogolnie zrozumiana i na ten cel lozy si¢ coraz
wieksze $§rodki.

Natomiast sprawa utrzymania na drogach ciaglosci ruchu
nie jest dotad, niestety, dostatecznie doceniana, iakkolwiek
przerwy w komunikacji stale u nas maja miejsce.

Jedna z najczestszych przyczyn, powodujacych przerwy
w ruchu sa zaspy $§niezne i walke z niemi chcialbym tu na
tem miejscu omowic.

Jak wiadomo, Rzeczpospolita Polska polozona jest w prze-
waznej swej czeéci w strefie klimatycznej, posiadajacej znaczne
opady $niezne i z chwila, jak énieg spadnie, komunikacja na
wielu drogach zupelnie ustaje. Dotyczy to przedewszystkiem
wojewédztw wschodnich, w ktérych powloka $niezna lezy 3 —
4 miesigce. '

Tak dlugi okres czasu, w ciagu ktérego ruch nie tylko
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samochodowy, ale i konny ulega zahamowaniu, §wiadczy o tem
ze walka ze $niegiem, szczegblnie na terenie tych wojewédztw,
ma pierwszorzedne znaczenie.

Oczyszczanie drég od $niegu jest kosztowne, wymaga znacz-
nej straty czasu, a co najwazniejsze w wielu wypadkach jest
bezcelowe, gdyz przy pierwszym wietrze i t. zw. ,zadymce”
zaspy tworza si¢ ponownie, przyczem, poniewaz usuniety $nieg
sklada sie zazwyczaj ze wzgledu na koszta obok oczyszczonej
jezdni, nowoutworzone zaspy beda juz mialy podwéjna gtebokosé,

Pozytek dalszego czyszczenia drogi staje si¢ w takich wa-
runkach watpliwym, gdyz zjawisko ponownego zasypania drogi
moze sie w krotkim czasie powtérzyé, a uzyte na usuwanie
zasp pienigdze okaza sie wydanemi na marne. Coprawda:
jeszcze niemal wszedzie usuwanie $niegu z drég przeprowadza
sie u nas prymitywnym sposobem recznym, a wiec kosztownym
i zabierajacym duzo czasu.

Oczyszczanie drog ze $niegu zapomoca specjalnych ma-
szyn, ktére juz sa znacznie udoskonalone, daje niewatpliwie
duzo lepsze rezultaty; na jednej z drég wolynskich byl nawet
zastosowany zwykly traktor z réwnaczem, co tez dawalo wy-
nik do§é dodatni, ale przed tem zjawiskiem, o ktérem wspo-
mnialem, mianowicie Ze oczyszczona droga moze w ciggu jed-
nej godziny przyjé¢ do stanu gorszego, niz byla przed oczysz-
czeniem, maszyny do usuwania $niegu drogi nie uchronia i za-
pomoca nich nie da sie zabezpieczyé¢ ciaglosci ruchu.

Sposoby zabezpieczania trasy od zawiania zapomoca za-
ston lub zywoplotéw, uzywane giéwnie na kolejach, sa w wielu
wypadkach skuteczne, jednak stosowanie zaslon sztucznych jest
dos¢ klopotliwe i kosztowne, a dla obsadzenia drogi zywopto-
tami i osiagniecia niezbednego efektu, trzeba duzo czasu i sporo
miejsca. Sadzenie zywoplotéw nalezy zalecaé, jednak trzeba li-
czyé si¢ z tem, Ze moga one czesto zawie§é, gdyz przy niwe-
lecie drogi, podlegajacej zaspom, oraz przy niekorzystnych
w stosunku do kierunku drogi wiatrach, zywoploty od tworze-
nia sie zasp nie uchronia.

Jak widaé z powyzszego, wszystkie, stosowane dotad na
drogach kolowych, sposoby walki ze $niegiem sa tyiko péisrod-
kami, ktére nie moga zabezpieczy¢ stalego ruchu na drodze.

Na Wolyniu naprzyklad stan komunikacji w tym roku na
glownych arterjach byl nastepujacy:
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Droga bita £uck—Dubno—Krzemieniec od pierwszego dnia,
kiedy spadl $nieg, do chwili kiedy to pisze, czyli juz od trzech
miesiecy, stoi zamknieta dla ruchu samochodowego i narazie
trudno powiedzieé, kiedy otwarcie ruchu nastapi, Nie robiono
nawet préb jej oczyszczenia, gdyz ze wzgledu na duza ilo$é
zasp i brak $rodkéw sprawa ta byla beznadziejna.

Droga Luck—Réwne — Korzec, jakotez wszystkie niemal
inne drogi bite, sa mniej wigcej w tym samym stanie.

Wyijatek stanowi droga Luck—Kowel — Brzesé, na ktérej
zapomoca stosunkowo niewielkich wydatkéw, gdyz sitami stuzby
drogowej i przy pewnej pomocy wlascicieli autobuséw oraz
réwnacza, o ktérym wspomnialem, przez dluzszy czas udawalo
sie utrzymaé komunikacje samochodowa. Walka ze $niegiem
na tej drodze bylaby jeszcze znacznie latwiejsza, gdyby nie
instnienie kilku ;korkéw"—plytkich wykopéw, ktére stale byty
zanoszone.

Istotna przyczyna réznicy w stanie zasp $nieznych na wska-
zanych drogach polega na tem, ze torowisko drogi fuck—Ko-
wel — Brzeé¢ zaprojektowane jest w przewaznej swej czeéci
w nasypie, podczas gdy niwelety innych drég zupelnie nie od-
powiadaja warunkom, przy ktérych zaspy nie sa grozne.

I tu, mojem zdaniem, lezy punkt wyjscia do walki ze $nie-
giem, jedynym bowiem czynnikiem, ktéry moze zabezpieczy¢
ciagla i nieprzerwana komunikacje, jest odpowiednie zaproje-
ktowanie niwelety.

W zwiazku z tem wydaje sie koniecznem przejrzeé i od-
powiednio zmodyfikowaé przepisy techniczne, dotyczace pro-
jektowania i budowy drog.

Idealem niwelety, zabezpieczajacej droge od zasp jest do-
statecznie wysoki nasyp, natomiast bardzo szkodliwemi pod
tym wzgledem miejscami sa plytkie wykopy i trasa w po-
ziomie.

Ta okolicznoéé byla juz uwzgledniona w rosyjskich prze-
pisach technicznych budowy kolei, ktére, zabraniajac stosowa-
nia ptytkich wykopéw i trasy w poziomie, jako minimum wy-
sokosci nasypu dopuszczaly 0,30 sagnia, t. j. 0,64 metra. Da-
walo to wzniesienie glowhi szyby nad terenem, okolo 1,25 m.
O ile za§ zachodzita konieczno$é zastosowania wykopu, to we-
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dlug tychie przepiséw wszystkie wykopy ponizej jednego saz-
nia = 2,13 'm powinny byly by¢ poszerzone.

_ Powyzsze przepisy, opracowane na podstawie dluzszej
praktyki, stanowily bardzo skuteczny $rodek do walki z zas-
pami na kolejach, a teraz z réwnym skutkiem moglyby byé za-
stosowane do drég koltowych,

Dotychczas na te strone projektéw drég kolowych nie
zwracano wcale uwagi, natomiast warunkiem nieodzownym przy
projektowaniu bylo t. zw. ,zrdwnowazenie mas ziemnych”, ktére
polega na tem, ze masa ziemi, uzyskanej z normalnych wyko-
p6éw., winna sie réwna¢ objetoéci nasypu.

Zasada ta, stosowana jako wytyczna przy projektowaniu,
prowadzila do tego, ze w rezultacie otrzymywano niwelete bar-
dzo niekorzystng pod wzgledem eksploatacji drogi w dzisiej-
szych warunkach komunikacji.

Robiono caly szereg meuzasadmonychlostrych zalaman ni-
welety tak w planie, jak i w profilu podluznym, jak réwniez projek-
towano nieraz w plaskim terenie dtugie i plytkie wykopy tylko dla-
tego, zeby uzyskaé ziemie na nasyp z podluznego transportu.

Mialo to miejsce nawet i w takich wypadkach, kiedy zie-
mie mozna bylo uzyska¢ z latwosdcia z t. zw. rezerw, co w re-
zultacie mogloby obnizyé koszta robét ziemnych.

Istnieje poglad, Ze rezerwy, tworzac powierzchnie nie-
uzytkowne, doly cze¢sto zalane woda i t. p., szpeca droge. Jest
to niezupelnie stuszne, gdyz o ile projektujacy, lub kierownicy
budowy beda mieli na uwadze wzgledy estetyczne, to zawsze
mozna ujemnych stron rezerw uniknagé.

Niewatpliwie utrzymanie plantu drogi kolowej wylacznie
w nasypie jest rzecza nieosiagalna, zwlaszcza w terenie fali-
stym, wzglednie gérzystym. Nalezy jednak patrzeé¢ na wykopy,
jako na zjawisko niepozadane, a tam—gdzie sa one konieczne,
nalezy je przystosowaé do latwiejszej walki z zaspami.

Jak juz wyzej wskazalem rosyjskie przepisy techniczne
budowy kolei wymagaly poszerzenia plytkich wykopéw.

Nizej podaje szkic poszerzenia wykopéw przy glebokosci
1 m dla drogi o szerokosci korony 8 m, przyczem szerokosé
potrzebnego na to pasa drogowego wzieta zostala 27 m, ktéra
to szeroko$¢ ustanowiona jest dla ziem b. zaboru rosyjskiego
rozporzadzeniem Prezydenta R, P, z dn, 1.VL1927 1,



Wykop w ten sposéb poszerzony nie daje bezwzglednej
gwarancji, ze w tem miejscu zaspa sie nie utworzy, jednak
znacznie ulatwia walke ze $niegiem, gdyz, pomijajac juz te oko-
licznoéé, ze ewentualna zaspa bedzie tu mniej gleboka, uzyska
sie miejsce dla odrzucenia $niegu z jezdni. Nie mozna tego
zrobi¢ w normalnym wykopie, z ktérego, dla nalezytego oczysz-
czenia drogi. §nieg trzeba wywieZé, co wymaga duzo czasu
i §rodkow,

Pobocza w takim wykopie moga takze stuzyé¢, jako objazdy
przy naprawie drogi lub stala droga letnia, wreszcie moga by¢
wykorzystane pod zasiewy. O ile po brzegach, tak rozszerzo-
nego wykopu, posadzi¢ Zywoploty, jak to pokazano na szkicu,
to niebezpieczenstwo zasp $nieznych jeszcze sie zmniejszy.

Teraz zastanéwmy sie nad tem, czy i w jakim stopniu
stosowanie podobnych wykopéw wplynie na zwiekszenie kosz-
tow budowy drogi i czy takie wydatki drogi oplaci si¢ ponies¢.

Wezmiemy dane z istniejacych projektéw drég na Wo-
tyniu.

Koszt jednego kilometra drogi bitej wynosi tutaj okolo
80.000 zl., z czego roboty ziemne w miejscowosci falistej zazwy-
czaj stanowia 8—12%.

Jezeli niwelete projektu przerobi¢ w ten spos6b, zeby
w miare mozno$ci unikaé wykopéw, a wykopy niezbedne po-
szerzyé, to koszt robét ziemnych wzrosnie o 25% a najwyzej
o 50%, co w stosunku do ogélnego kosztu 1 km drogi da od-
setek nieznaczny.

Wobec tego sadze, ze ze wzgledéw wyzej oméwionych za-
stanawiaé sie nad tym wydatkiem nie mozna.
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Nalezy tez wzia¢ pod uwage, ze obecnie wchodzi w zy-
cie ,Fundusz Drogowy", ktéry swoje dochody opiera na ruchu
samochodowym.

Jezeli zatem . komunikacja samochodowa bedzie uzalez-
niona od stanu drogi i bedzie ulegala dluzszym przerwom, nie-
watpliwie wplywy na rzecz Funduszu Drogowego znacznie sie
zmniejsza.

Polska posiada duzo jeszcze drég gruntowych; sa miedzy
niemi i szlaki pierwszorzednego znaczenia, ktére w krétkim
czasie musza byé zbudowane.

Jeszcze jest zatem czas, Zeby sie nad tem zastanowié i nie
cofajac si¢ przed niewielkiem zwiekszeniem wydatkéw, budo-
waé drogi przystosowane do wymogéw dzisiejszego ruchu.

Ma to znaczenie tem wigksze, Ze jak mozna przypuszczaé,
przyjdzie niedlugo czas, kiedy zycie zmusi do poprawiania ble-
déw lat ubieglych i przebudowy zle zaprojektowanych odcin-
kéw, co pociagnie za soba juz znacznie wieksze koszta.

INZ. W. SKALMOWSKI,
WAPIENIE JURAJSKIE I SZOSY NOWOCZESNE ).

Autor omawia na wstepie braki szos budowanych z wa-
pieni jurajskich bez zadnego lepiszcza, poczem - przechodzi do
problemu drogi nowoczesne;.

Zdaniem autora polega on na zbudowaniu drogi zwartej, glad-
kiej, réwnej, bez wkleslosci i wypuklosci, z materjaléw dobrze
laczacych sie, spojonych w ten sposéb, aby stawialy skuteczny
op6r na zmiazdzenia przez ciezar samochodéw i przemieszcze-
nia pod wplywem dzialalnosci kél.

Lecz jednym z pierwszych warunkéw, narzuconych przez
ten problem technikom jest budowanie dobrych drég, odpowia-
dajacych wymaganiom ruchu, z materjaléw znajdujacych sie
w okolicy, przez ktérg ma byé dana droga przeprowadzona.
Zachowanie tego warunku lezy w interesie ekonomiji krajowej
i winno zwrécié baczng uwage specjalistéw. -

1) Streszczenie pracy P, Peter'a ogloszonej w Revue Suisses de la
route Nr, 2 z 15131 r,
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W Jurze bogatej w materjal skalny miekki i pélmiekki,
ubogiej w twardy, nalezy dokonaé selekcji skal, mogacych zna-
lezé zastosowanie przy budowie drég nowoczesnych.

Do najlepszych wapieni jurajskich naleza spotykane w Dog-
gerze $§rednim: wapienie oolitowe, w Malmie $rednim i dolnym,
Ich wytrzymaloé¢ na ci$nienie (w stanie suchym) waha sie od
1200—1600 kg porowato$¢ zmienia sie od 0,9 do 1,3% (dane
Dr. Beck'a, geologa z Thoune). ' Przy pracy nad siecig drég
w Jurze stosuje si¢ przedewszystkiem wapienie oolitowe, kto-
rych poklady czestokro¢ spotykaja sie w bezpoéredniem sa-
siedztwie naprawianych drég.

Budowa nowoczesnej szosy wymaga przedewszystkiem do-
kiadnego zbadania gruntu. Teren bagnisty, nasycony woda, lub
wystawiony na przesigkanie wéd zaskérnych, winien byé sta-
rannie oczyszczony. Nalezy na to przeznaczyé odpowiednia
sume, choéby nawet przez to trzeba bylo ograniczyé sumy
przeznaczone na budowe pokrycia szosy.

W szosie nowoczesnej odrozniamy 3 warstwy skladowe:

1. Fundament (La fondation),

2. Warstwa posrednia (La couche intermédiaire),

3. Warstwa wierchnia, uzytkowa (pokrowiec) (La couche
de roulement ou d'usure).

Dwie ostatnie tworza pokrycie nowoczesne.

Fundament powinien by¢ starannie przygotowany i zni-
welowany, oraz wykazywaé dostateczng odpornoéé na dzialal-
noéé dynamiczng kol pojazdéw. Jeéli nie jest dostatecznie wy-
trzymaly, grozi to zniszczeniem calej drogi, Fundament moze
stanowié¢ dawna lub nowa szosa, beton cementowy i t. p. Te-
chnicy drogowi nie powinni zapominaé o tem, ze trwaly mocny
fundament pozwala na zmniejszenie grubo$ci pokrycia, co
wplywa na duza ekonomje w kosztach budowy.

Drogi z wapieni jurajskich, nawet z materjaléw $redniego
gatunku, tworza dobry, b. trwaly fundament, pod warunkiem,
aby byly zabezpieczone od przeciekania wody.

Warstwa posrednia przenosi dzialalno$¢ kot z warstwy
wierzchniej do fundamentu, sluzy jako warstwa elastyczna i jest
konieczna przy ruchu $rednim i ciezkim. Na te czes¢ drogi na-
daja si¢ wapienie jurajskie dobrych gatunkéw. Tluczone pra-
widlowo o ostrych rogach i kantach, zwiazane smola czy asfal-
tem, dobrze $cisnigte, tworza warstwe mocna.
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Bardzo dobre rezultaty otrzymano przy uzyciu, jako spo-
iwa dla wapieni jurajskich, emulsji bitumiczne;j.

Warstwa wierzchnia, uzytkowa (pokrowiec) wystawiona jest
bezposrednio na dzialanie sit dynamicznie zwiazanych z ru-
chem koét. Grubo$éé jej zmienia sie od 1—4 lub 5 cm., zaleznie
od intensywno$ci ruchu.

Dla ruchu dochodzacego do 400 — 500 tonn dziennie wy-
starczy w wiekszoéci wypadkéw warstwa wierzchnia (pokro-
~ wiec) utworzona przez bitumowanie powierzchniowe smolg lub
asfaltem umieszczona bezposrednio na makadamie z wapienia
jurajskiego.

Nie nalezy jednak uzywaé wapieni jurajskich na warstwe
wierzchnia uzytkowa (2—3 cm. grubosci) jezeli przenosi ona
dzialanie sit dynamicznych bezposrednio na fundament, zacho-
dzi bowiem obawa zbyt duzej $cieralnosci.

Zupelne wykluczenie wapieni jurajskich przy budowie no-
woczesnego pokrycia drogi jest bledem nieuzasadnionym. Do-
§wiadczenia przedsiebrane w tym wzgledzie w ostatnich latach
dowodza tego niezbicie.

Przyktad 1) Droga Delémont — Bale, odcinek Liesberg —
Soyhiéres. Intensywno$¢ ruchu do 650 tonn na dobe. Na ma-
kadamie zwyklym z wapienia oolitowego wykonano w roku
1926 powierzchniowe utrwalanie przy uzyciu grysiku ,krze-
mionkowego" zwigzanego smolg i asfaltem. W roku 1928 wy-
konano powtérne powierzchniowe utrwalanie. Obecnie droga
jest w stanie doskonaltym.

Przyktad 2) Droga Delémont — Bale, odcinek Soyhleres
Intensywno$é ruchu do 650 tonn na dobe. Wykonano pokrycie
o gruboéci 45—50 mm. z wapienia oolitowego z Doggeru $red-
niego (wymiar ziarna 20 — 35 mm.) z emulsjq bitumiczng jako
spoiwem, Ilo§é uzytej emulsji: a) 6 kg'm? do przesycenia i b) 3
kg m? na powierzchnie. Sposéb wykonania: 1) zniwelowano
i uwalowano fundament; 2) rozrzucono tluczen i lekko uwalo-
wano; 3) zarzucono grysikiem wapiennym (5 1/m?) celem zmniej-
szenia wolnej przestrzeni; 4] uwalowano celem ostatecznego
uformowania nawierzchni; 5) rozlano 3 kg 'm? emulsji na zimno;
6) zarzucono grysikiem wapiennym 5 l'm% 7) lekko uwalo-
wano; 8) rozlano dalsze 3 1/m? emulsji na zimno; 9) zarzucono
grysikiem wapiennym 5 1/m?* 10} gruntownie uwalowano;



an 8

11) w dniach nastepnych utrwalono powierzchniowo emulsja
(3 kg/m?, emulsji w dwuch warstwach). Na warstwe pierwsza
uzyto 1,2—1,5 kg/m? na warstwe druga 1,8—1,5 kg'm®’. Gry-
siku uzyto ,krzemionkowego” o wym. 5—15 mm., na warstwe
pierwsza sypano 7—8 l/m? na warstwe druga 4—5 l/m?. Nalezy
zaznaczyé, ze wymiary grysiku nie powinny przekraczaé¢ 5—
15 mm. w warstwie pierwszej i 5—10 mm. w warstwie dru-
giej. Duzym bledem jest dawanie na warstwe druga (na sam
wierzch) wieksza ilo§¢ grysiku niz warstwe pierwsza. W tym
bowiem wypadku znaczna cze§¢ grysiku zostanie . podczas ru-
chu zepchnieta na boki szosy.

Pokrycie drogi takie jak w Sayhiéres z uzyciem materja-
16w wapiennych z wyjatkiem warstwy wierzchniej uzytkowej
(pokrowca) stwarza droge zwarta, réwna, b. wytrzymala nawet
na upaly.

Materjal wapienny jurajski nadaje si¢ na wyr6éb betonéw
asfaltowych na zimno i na goraco. Nalezy zawsze pamigtaé, ze
dla unikniecia zbytniej Scieralnosci szosy, nalezy zawsze po-
kryé warstwe betonu pokrowcem (érednio 5 cm. grubosci) z gry-
siku ,krzemionkowego"” (wym. 5—10 mm.) spojonego emulsja
na zimno (2—2. 5 kg/m?) lub na goraco smola albo asfaltem
w ilosci 1—1,2 kg/m®.,  Oczywiscie pierwszeristwo daje sig tej
emulsji, ktéra pozwala otrzymaé wieksza zwarto$¢ powierzchni.
Do fabrykacji betonéw asfaltowych na goraco utworzony z drob-
niejszego materjalu kamiennego (5—13 mm.), pograzonego zu-
pelnie w zaprawie, wapienie jurajskie nie nadaja sie.

Whioski:

1. Wapienie jurajskie dobrego gatunku o wytrzymalosci
na ci§nienie 1200 kg/cm® i wigcej nadaja sie¢ zupelnie dobrze -
na budowe drég odpowiadajacych wymaganiom ruchu nowo-
czesnego.

2. Przy ruchu $rednim i ciezkim wapienie jurajskie, zwia-
zane spoiwem bitumicznem (smolg lub asfaltem) moga byé wy-
korzystane do budowy warstwy posredniej miedzy fundamen-
tem a warstwa wierzchnig uzytkowa. Nie nalezy stosowaé wa-
pieni jurajskich na warstwe wierzchnia uzytkows, poddana bez-
poérednio dzialaniu sit dynamicznych ké! pojazdéw. Stosunko-
wo niewielka twardoé¢ tego materjalu czynilaby szose bardziej
$cieralng, a co za tem idzie zuzycie nawierzchni byloby szyb-



A= 000~

sze, niz przy uzyciu materjalu , krzemionkowego”. Na drogach
o slabszym ruchu, wymagajacych jednakze pokrycia nowoczes-
nego, mozna stosowaé¢ wapienie jurajskie i na warstwe wierz-
chnia uzytkowa.

3. W okolicach bogatych w wapienie jurajskie przysto-
sowanie sieci drég do wymagan nowoczesnych mozna przepro-
wadzié w bardzo korzystnych i ekonomicznych warunkach,
jesli tylko uczyni sie odpowiedni wybér materjalu i typu po-
krycia drogi.

INZ. ST. LENCZEWSKI - SAMOTYJA.,
NOWY TYP PLUGA ODSNIEZNEGO

(Streszczenie artykutu p. M, Gayrard'a, zamieszczonego w Nr, 11 Annales de
la Voirie vicinale, rurale et urbaine et des travaux communaux de départe-
mentaux z listopada 1930 roku).

Sila pociagowa, niezbedna do uruchomiena pluga od$niez-
nego przez silnik napedny, zuzywa sie na pokonanie oporu
parcia $niegu na $cianki boczne pluga oraz na pokonanie oporu
tarcia spodu pluga o powierzchnie drogi.

Przyjmujemy, ze kierunek sily parcia $niegu na $cianki
boczne pluga tworzy kat ¢ z normalng do powierzchni $cianki;
kat ten réwna sie katowi tarcia éniegu o powierzni¢ §cianek
bocznych pluga i waha si¢ w granicach od 35° przy $niegu
suchym i sypkim do 60° przy $niegu wilgotnym i lepkim.

rys. {
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Oznaczmy przez AB wypadkowa jednostkowych paré
$niegu na powierzchnie Scianki pluga DI. Sile AB rozkladamy
na dwie skladowe AH i AG normalng i styczna do plaszczyzny
$cianki (rys. 2).

rys. 2

Silnik, poruszajacy plug od$niezny, pokonaé musi site AB;
pokonanie skladowej normalnej AH wyraza sie w odrzuceniu
$niegu przez ptug na boki i ugnieceniu go; na pokonanie skfa-
dowej AG natomiast, wyrazajacej opér tarcia $niegu o $cianki
bocze pluga, silnik zuzywa sile pociagowa. Widzimy wigc, ze
przez pokonanie skladowej AG plug nie wykonywa zadnej
pracy efektywnej, wobec czego prace te mozemy uwazaé, jako .
strate sily pociagowe;j.

P. M. Gayrard, dazac do zmniejszenia nieprodukcyjnego
zuzycia przez silnik napedny sily pociagowej, w plugu odsniez-
nym swego pomyslu stara sie zmniejszyé wielko§é oporu tarcia
$niegu o $cianki boczne pluga. Uzyskuje on to przez urzadze-
nie na $ciankach bocznych pluga specjalnych walkéw, obraca-
jacych sie koto osi pionowej. Walki powyzsze mogda stykaé sie
ze $niegiem bezposrednio, albo tez za posrednictwem tasmy bez
konica na nich owiniete;j. :

Szemat dzialania takiego urzadzenia o walkach i tasmie
bez korica przedstawiony jest na rys. 3.
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Wielko$¢ sily stycznej, niezbednej do uruchomienia tas§my
bez konca, znajdujacej sie pod obcigzeniem sktadowej normal-
nej AH parcia $niegu, jest o wiele mniejsza od wielkosci skla-
dowej AG, oporu tarcia $niegu o $cianki boczne ptuga. War-
toéc tej sily okreéli¢c mozemy, przyjmujac zalozenia nastepujace:
grubo$¢ tasmy 2 mm., jej naciag calkowity, regulowany przy
pomocy sprezyn, wynosi 5 AH; walki skrajne o §rednicy 90 mm.
z czopami o S$rednicy 40 mm., obracajacemi sie w lozyskach
kulkowych, walki- posrednie za§ o $rednicy réwniez 90 mm.
z czopami o S$rednicy 20 mm, obracajacemi si¢ w lozyskach
zwyklych.

Sita styczna, niezbedna do pokonania oporu toczenia sie
taémy, poddanej dzialaniu skladowej normalnej AH, jest wypad-
kowa poszczegdlnych sil, przylozonych do obwodéw waltkéw
i powstajacych na skutek:

1) tarcia czopow walkéw skrajnych w tozyskach kulkowych;

2) tarcia czopéw walkéw posrednich w lozyskach zwy-
ktych;

3) oporu tagmy przeciwko zwijaniu sie na watkach skrajnych.

Okreslimy obecnie powyisze sily.

Dla pokonania oporu tarcia czopéw walkéw skrajnych
przy wspélczynniku tarcia 0,0015 i naciagu tasmy 5 AH zuzyé
musimy sile:

2X5 AHX0,0015X4
T o K AR OO ST
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Dla pokonania oporu tarcia czopgw walkéw posrednich
przy wspoélczynniku tarcia 0,10 zuzyé musimy sile:
_ AHX0,10 X 20
i 90
Wielkos¢ T; oporu tasmy przeciwko zwijaniu sie okresli-
my podiug Hiitte'go z nastepujacego wzoru empirycznego;

Pi= (1+ )Q gdzie

P — natezenie taSmy przy zwijaniu sie jej;

Q —normalny naciagg tasmy;

R —promienn obwodu obwijania sie ta$my, mierzony od
osi watka do $rodka tasmy;

W =0,03 d’ gdzie d — grubosé tasmy w cm.

Po podstawieniu do powyzszego wzoru danych liczbowych
otrzymamy:

0,0222 AH.

2>(003><02

p={( 1

( ke )Q 1,00052 Q:
S P—Q=0,00052 Q:

poniewaz Q=5 AH, wiec:
T,=(P—Q)2=0,00052X2X5AH=0,00052 AH;
Mozemy obecnie okresli¢ wartosé catkowitej sity stycznej,
niezbednej do uruchomienia tasmy. Wyniesie ona:

T=T,+T,+T;=0,0133 AH+ 0,0222 AH-+0,052 AH=
0,0407 AHZ 0,05 AH

Poniewaz opér tarcia $niegu jest wiekszy od T, $lizganie
wiec taémy nie bedzie mialo miejsca, nastapi natomiast jej obrét
w kierunku, oznaczonym na rys, 3 strzatkami. :

Urzadzenie, opisane powyzej, pozwala na redukcje sily
pociagowej, niezbednej do uruchomienia ptuga. Obliczenia szcze-
- gotowe, przeprowadzone przez p. M. Gayrard'a dla pluga
o $ciankach bocznych, pochylonych pod katem 30° do kierunku
ruchu, wykazuja, ze oszczedno$é na sile pociagowej wynosi 51%
przy éniegu o kacie tarcia 35° i 73% przy $niegu o kacie tar-
cia 60°.

Zbadamy obecnie, jak pracuje plug, zaopatrzony w walki,
znajdujace sie w bezposredniej stycznoéci ze $niegem. Szemat
takiego urzadzenia przedstawiony jest na rys. 4.

3
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Strzatka AB wskazuje kierunek ruchu ptuga, Walek pier-
wszy, przedstawiony na rysunku 4-tym, odrzuca $nieg na przéd
walka nastepnego, przyczem zetknigcie si¢ pionowej $ciany
ugniecionego $niegu z tym walkiem nastapi w punkcie C i $nieg
bedzie stykal sie¢ z nim tylko na odcinku CE obwodu walka.

Rys, 4.

Jezeli punkt C jest dostatecznie oddalony od prostej FG,
stanowiacej rzut poziomy toru poruszania sie pionowej osi obrotu
waltka H, to walek bedzie si¢ obracal bez slizgania (Ruch obro-
towy walkéw mozemy regulowaé przez zmiane kata rozwarcia
§cian bocznych pluga).

Urzadzenie powyzsze jest korzystniejsze od tasmowego ze
wzgledu na to, Ze pozwala na jeszcze wieksza redukcje sily
pociagowej, ktéra w danym wypadku ma do pokonania jedynie
op6r tarcia osi walkéw w swoich tozyskach.

Oprécz redukcji sily pociggowej urzadzenia powyzej opi-
sane zapewniaja wieksza regularno$§é ruchéw pluga, w szcze-
golnosci za§ unika sie tu ruchéw wezykowatych pluga, zZrédlo
ktérych lezy w nieréwnomiernym nacisku $niegu na $cianki
boczne pluga; ruchy boczne i uderzenia o §ciany éniezne w no-
wym typie pluga sa mniejsze, na skutek zmniejszonej wartosci
kata tarcia, ktéry w danym wypadku nie przekracza 3°.

Reasumujagc powyzsze, widzimy, ze nowy typ pluga od-
$nieznego w porbé6wnaniu z dotychczasowemi urzadzeniami, ma
nastepujace cechy dodatnie:

1) sile pociagowa, niezbedng do uruchomienia pluga, mozna
zmniejszyé o 51% do 73% wartoéci poprzedniej;

2) unika sie ruchéw bocznych (wezykowania) pluga i jego
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uderzeri o $nieg, przez co mamy mozno§¢ zmniejszenia cigzaru
pluga przez zastosowanie lzejszej konstrukciji;

3) okres trwania plugow jest dtuzszy;

4) ruch postepowy pluga oraz usuwanie, odrzucanie na
boki i ugniatanie $niegu jest bardziej regularne, przez co ulat-
wia sie dalsze prace nad oczyszczaniem drogi od $niegu.

INZ, STANISLAW DYLEWSKI

UWAGI
O POWIERZCHNIOWEM SMOLOWANIU.

Przy prowadzeniu powierzchniowego smolowania na go-
raco daje sie zauwazy¢, ze na jego dobre wyniki wplywaja
jeszcze pewne przyczyny uboczne, ktére nie zawsze z poczatku
mozna zauwazyé przy robocie.

Zwykle zwraca sie uwage przewaznie na oczyszczenie
jezdni szabrowej z kurzu i zeschlego blota, oraz na suchosé
podloza; nie zwraca sie za§ uwagi na inne czynniki, ktére bar-
dzo czesto stanowia o dobrych wynikach smolowania.

Przy najlepszem oczyszczeniu drogi zapomoca szczotek
i sprezonego powietrza pozostaje zawsze pewna ilo§¢ stward-
nialego mialu, utworzonego z uzytego do renowacji tlucznia.
Mial ten jest zcementowany przy walowaniu, w ten sposéb, ze
szczotki czesto nie moga go wydrapaé ze spoin i majac ten
sam kolor co i tluczenn daje pozorne wrazenie, ze jezdnia jest
oczyszczona. Przy malym nawet doplywie wody mial sie w niej
rozpuszcza, powloka smolowa odstaje od podloza i, ewentual-
nie chemiczne skladniki kamienia wraz z woda, przyczyniaja
sie do szybkiego emulgowania smoly i zniszczenia jezdni.

Ze sama woda w tak silnym stopniu smoly nie emulguje
dowodzi ten fakt, Ze jezdnia smolowana, przewazna czeéé roku
jest zawilgocona i nie obserwowano z powodu tego silnych
uszkodzeni. Podane poprzednio braki, przy uwaznej obserwacji
powloki smolowej dadza si¢ zauwazyé zawczasu, chociaz po-
wloka jest pozornie $cisla,—a mianowicie—przy chodzeniu od-
czuwa sie sprezysto$é jej, a przy $cilejszem badaniu zauwaza
si¢ podluzne rysy na powloce smolowej. W te pekniecia w cza-
sie deszczu przenika woda, ktéra wraz z mialem.szybko emul-
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guje smole, rozluznia jezdnie, a ruch calkowicie ja niszczy,
tworzac w tem miejscu na drodze w czasie deszczu ciemna
blotnista mase.

Obserwacje wykazaly, Ze przy jednakowych warunkach
smolowania i konserwacji, podloze z poszczegélnych gatunkéw
kamienia wplywa niejednakowo na jako$§¢é smolowania, co ré-
wniez wykazuje chociazby podany ponizej przyktad, obserwo-
wany na drogach Gérnego Slaska, W jednym i tym samym
czasie byly wykonane smolowania na drogach bitych z granitu
gruboziarnistego oraz z porfiru wzglednie melafiru. Przy walo-
waniu granit gruboziarnisty miazdzyl sie pod walcem, Otrzy-
mala sie nawierzchnia, ktéra przed smolowaniem nie dalo sie
nalezycie oczy$ci¢ z mialu i drobnego kamienia, poniewaz ka-
mien stale si¢ kruszyl pod zelaznemi szczotkami. Po oczyszcze-
niu jezdnia z tego powodu nie byla bardzo chropowata, a ra-
czej—gladka.

Wykonane na tem podlozu smolowanie trzymalo sie bar-
dzo dobrze, przyczem zaobserwowano, ze mial przewaznie byl
nasigkniety smola, a smola nie byla zemulgowana, chociaz od
spodu w niektérych miejscach jezdnia byla wilgotna. Przy wa-
lowaniu porfiru i melafiru kamjeri réwniez miazdzyl sie, lecz
w mniejszym stopniu i grubsze ziarna tlucznia byly dobrze
zaklinowane kamieniem drobnym i mialem,

Jezdnia do smolowania zostala oczyszczona z blota i zwiru
szczotkami zelaznemi, a pozostaly kurz wydmuchano sprezo-
nem powietrzem. W sucha pogode wygladala ona pozornie
oczyszczona, chociaz, jak sie potem okazalo, w spoinach pozo-
stal zcementowany mial i drobny kamien.

Smolowanie nie przenikio gleboko do podtoza i przyczep-
no$¢ pomiedzy nim i powloka smolows z tego tytulu byla po-
wierzchowng i bardzo mala.

Z chwilg gdy woda (w postaci wilgoci z gruntu) rozpus-
cita stwardnialy mial, przyczepno§é ta zostala calkowicie utra-
cona, a mial z woda prawdopodobnie stworzyl emulgator, ktory
w bardzo krétkim czasie zemulgowal smole od spodu.

Na poboczach jezdni, gdzie szaber byt luzny, poniewaz
nie byt dostatecznie ujezdzony, szczotki i dmuchawki dobrze
oczyscily spoiny pomiedzy szabrem, a grysik ze smola te spoi-
ny ‘zaklinowal, tam pokrowiec smolowy pozostal w dostatecz-
nie dobrym stanie.
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W tym wypadku zniszczenie powloki smolowej powstalo
prawdopodobnie skutkiem niedostatecznego oczyszczenia jezdni
i chemicznego dzialania na smole skladnikéw kamienia wraz
z woda.

Powyzszy fakt nie dowodzi jednakze, ze djabaz i melafir
calkowicie nie nadaja si¢ na podloze pod smolowanie, a nalezy
tylko przy ich uzyciu dokladniej oczyszczaé jezdnie.

Jezeli szczotki i dmuchawki nie wystarczaja, potrzeba za-
stosowaé oczyszczanie wodne w ten sposéb, azeby spoiny byly
oczyszczone z mialu i drobnego kamienia.

Czyszczenie takie bedzie bardzo niedostateczne jezeli przy-
tem renowacje drogi nie prowadzi si¢ w przewidywaniu smo-
lowania. Sposoby renowacji dostateczne dla zwyklej drogi bi-
tej, sa niewystarczajace do podloza pod smolowanie.

Renowacje zwykle prowadzi sie w ten sposéb, ze stara
droga oskarduje si¢ zrywaczem, wzglednie kratkuje sie ja, dla uzy-
skania przyczepno$ci nowej powloki tluczniowej do starej drogi.

Uzyskany w ten sposéb tluczen przesiewa sie i uzywa sie
potem najczesciej wraz z nowym tluczniem. Nie zwraca sie
przytem wielkiej uwagi na dobre oczyszczenie starej jezdni
z nagromadzonego tam blota.

Przy walowaniu bloto rozpuszczone w wodzie wyciska
si¢ do gory i przepaja tluczen. Taka jezdnie potem nigdy nie
bedzie mozna nalezycie oczyscié,

Potem przychodzi klinowanie wysiewkami, ktére bardzo
czesto zawieraja w sobie duzo ziemi i gliny,—i do tego—jezd-
nie ostatecznie zaklinowuje si¢ Zwirem. Przyczem dla zwyklej
jezdni dopuszczalng zwykle jest mala zawarto§é¢ glinki. Nie-
jednokrotnie droga klinuje si¢ ‘wysiewkami otrzymanemi z prze-’
siewania zerwanego starego tlucznia. Otéz podobne wysiewki
i zwir z glinka staja si¢ potem, przy oczyszczaniu podioza pod
smolowanie, strapieniem kierownika i przewaznie sa przyczyna
psucia sie powloki smolowe;j.

Jeszcze pewien wplyw na wyniki smolowania ma wymiar
uzywanego do smolowania grysu, Zauwazono, Ze grys o wym.
okolo 25 mm. latwo bywa wywracany z jezdni przez kopyta
koniskie i obrecze kél, a potem odrzucany na bok, pozostawia-
jac w ten sposéb podloze nieprzykryte powloka; w miejsca te
przenika woda z deszczu i powloka odstaje od podloza,
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Przy drugiem smolowaniu te braki nie zawsze sie dadza
zauwazyé. Przy konserwacji smolowania przyczyna psucia sie
drogi od goéry jest zwykle woda, ktéra wraz z naniesionemi
na jezdnie czed§ciami organicznemi i blotem emulguje smole.

Usuwanie zanieczyszczen nie jest $rodkiem dla zabezpie-
czenia przeciwko temu, poniewaz zawczasu nalezy zabezpie-
czyé droge od przeniesienia blota na jezdnie, ktérego zbiorni-
kami sa zwykle pobocza i drogi polne.

Przy wymijaniu si¢ pojazdéw na waskiej jezdni kola wjez-
dzaja na niezabezpieczone pobocza i w deszcz nanosza bloto na
droge. Czasami jezdnia bywa tak przykryta blotem z tego po-
wodu, ze pod blotem nie mozna rozpoznaé¢ wlasciwej powloki
smolowej,

Jezeli jezdnia jest zacieniona, bloto i woda na jezdni nie
wysychaja przez czas dluzszy,

Przyczyniaja sie¢ do tego rozlozyste drzewa rosnace przy
drogach oraz bliskie sasiedztwo lasu. Tamuje si¢ w ten spo-
s6b dostep slorica i wiatru do zasmolowanej jezdni.

Obecnie w zwiazku z budowa drég ulepszonych smotowo-
bitumicznych winna by¢ nanowo rozpatrzona instrukcja w spra-
wie sadzenia drzew przydrozinych i ustalona wieksza odleglosé
pomiedzy drzewami oraz podane specjalne gatunki drzew, ktére
powinny byé sadzone przy drogach ulepszonych. Nalezy réw-
niez okre$li¢ najmniejsza odlegloé¢ lasu od drogi. Sl. Urzad
Wojew. w zwiazku z zauwazonym ujemnym wplywem zacie-
nienia na konserwacjach dr6g smolowo-bitumicznych, wystoso-
wal juz odpowiednie zapytania do Min. R, P,

Reasumujagc powyzsze, dla unikniecia niekorzystnego dzia-
lania przytoczonych poprzednio czynnikéw na wyniki smoto-
wania i utrzymania jezdni smolowej pozadanem byloby:

1) Laboratoryjne stwierdzenie ujemnego dzialania po-
szczegbélnych kamieni na smole (wzglednie bitum) i okreslenie
najwiecej dogodnego materjalu na podloze. Waznem to jest
szczegélnie dla powiatéw, ktére sprowadzaja kamieri dla kon-
serwacji drég z kamienioloméw.

2) Stosowaé sposoby czyszczenia drogi w zaleznosci od
jakosci jezdni, Tam gdzie szczotki nie wystarczaja, stosowa¢
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czyszczenia pradem wody, zwracajac przytem uwage na dobre
oczyszczenie spoin,

3) Renowacje drogi prowadzi¢ juz zawczasu w ten spo-
séb, azeby braki walowania nie wplywaly nastepnie na utrzy-
manie nawierzchni smolowanej, a to przez dokladne oczyszcze-
nie starej drogi z blota i uzycie do zaklinowania jezdni czy-
stych wysiewek i zwiru.

4) Ustali¢é wymiary grysu do smolowania i zaleci¢ ogdl-
nie stosowanie tych wymiaréw,

Wymiary te nie powinny przekraczaé¢ do 1-go smolowa-
nia 16 mm, a dla drugiego—10 cm.

Obecnie stosowane sj one dowolnie, co wykazuje chociazby
przyklad, ze przy przetargach na smolowanie na Gérnym Slasku
firmy zadaly grys do pierwszego smolowania o wym, 12—16 mm.,
15—25 mm., a do drugiego smolowania 5—15 mm., 8—15 mm.
8—12 mm.

Ustalenie wymiaréw normalnych pozwoli réwniez ujedno-
stajni¢ produkcje grysu w kamieniotlomach.

5) Jezdnie drég, przewidzianych do smolowania, rozsze-
rzaé przy renowacji do 5—5'/, m. i skasowa¢ tak zwane wdrogi
letnie".

6) Trawe z burt nie nalezy usuwaé, a wskazanem nawet
jest, zeby burty byly poros$nigte traws. Dla zabezpieczenia od-
plywu wody z jezdni nalezy zostawi¢ w burtach rowki po-
przeczne po 3—5 m. Na wickszych spadkach takie “zabezpie-
czenie burt nie wystarczyloby, poniewaz wozy bez hamulcéow
dla hamowania zwykle wjezdzaja na burty, rujnujac je i po-
wloke smolowa od brzegu, zanieczyszczajac przytem jezdnig
blotem. W tym wypadku konieczne sa dorazne kary.

Dla zapobiezenia za§ nanoszeniu blota z drég polnych,
obrukowaé je na dlug. najmniej 30 m., odwodniajac przytem
rowami.

7) Ustalié dla drog ulepszonych gatunek drzew oraz od-
leglo$ci pomiedzy nimi.

Drzewa juz rosnace przy drogach ulepszonych i nieod-
powiadajace warunkom poprzednio podanym, przerzedzié w ten
sposéb, aby nie przyczynialy sie do. szybszego zniszczenia na-
wierzchni,



— 1000 —

Artykul niniejszy zamieszcza sie jako
materjal do dyskusji. Redakcja.

INZ, KAZIMIERZ BRAUN.
PRODUKCJA MATERJALOW KAMIENNYCH W POLSCE.

(W zwiazku z artykulem p. Inz, Henryka Kiepala ,Racjonalizacja produkcji
i konsumpcji materjaléw kamiennych—Wiadomosci Nr., 52"),

Przystepujac do dyskusji nad sprawa materjaléw kamien-
nych, dziekuje na wstepie p. Inz. Kiepalowi, Zze poruszyl te
wazna dla obu stron (konsumenta i producenta) kwestje.

Przyczyna dotychczasowego ,milczenia” przemysiu kamie-
niarskiego przynajmniej z mojej strony, nie jest bynajmniej brak
odczucia potrzeby wymiany zdan, lecz obawa przed posadze-
niem o autoreklame. Je$li sie¢ méwi o faktach, to sila rzeczy
méwi si¢ o tych ktére sie najlepiej zna, a wiec o produkcji
z ktdéra jest zwigzanym.

Wyjatek z tego ,milczenia” stanowig obrady Sekcji tech-
nicznej II Kongresu Drogowego. W publikacji ,Prace II Kon-
gresu Drogowego” streszczone sg zarzuty stawiane przemystowi
kamieniarskiemu przez Inz. Bobra (str. 63) i moja odpowiedz
{str. 68 i 69).

Bardzo ciezki zarzut spotkal nas ze strony p. Inz. Kie-
pala—,przemys! kamieniarski pracuje najgorzej ze wszystkich
przemystéw drogowych w Polsce”, Milo mi jest stwierdzi¢, ze
tak na szczeécie nie jest, przynajmniej nie w odniesieniu do
calego przemyslu kamieniarskiego.

Trzeba bowiem rozrézni¢ przemyst stary, pracu;qcy od
lat, od przemystu, ktéry powstal pod wplywem konjunktury lat
1927—30. :

Przemyst stary rozbudowal w ostatnich latach swoja pro-
dukcije ilo$ciowo i jako$ciowo zapomoca powaznych i celowych
inwestycji.

Przemyst nowy, mimo duzych kapitaléw inwestycyjnych,
nie mégl tego zrobié sprawnie i bez zarzutu. Nie jest tajemnica
dla fachowca, ile trudnoéci nastrecza otwarcie kamieniolomu
i ze da sie to uskutecznié tylko stopniowo. Dlatego kamienio-
lomy te sprzedawaly ,kamien lamany na bruk i ,kamien la-
many na szuter”,
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Objektywnie trzeba stwierdzi¢, ze odbiorcy na Wolyniu
sami zadali ,kamienia lamanego” gdyz do tego byli przyzwy-
czajeni, a dopiero z czasem przyzwyczaili sie do uzywania pro-
duktéw gotowych. Pozatem zadanie ,kamienia lamanego” bylo
i w innych wojewé6dztwach bardzo czesto przez odbiorcéw sta-
wiane, a to ze wzgledu na cheé zatrudnienia miejscowych bez-
robotnych.

Stusznie twierdzi p. Inz. Kiepal, ze ,kamieniolomy winny
produkowaé¢ materjaly calkowicie wykonczone w swej obrébce”.
Stwierdzi¢ moge, ze kamieniolom ,Niedzwiedzia Géra" nalezacy
do sfarego i dobrze zorganizowanego przemyslu ma okolo mil-
jon tonn materjaléw bazaltowych sprzedanych dotychczas, wy-
slal tylko okolo 700 tonn kamienia tamanego i to na specjalne
zadanie.

To samo dotyczy cen na materjaly kamienne.

Przemyst ,nowy" rozwingl sie przewazinie na Wolyniu.
Wysokie koszta ruchu, niezorganizowana produkcja i sprzedaz
wplynely na to, ze rzeczywiscie w kamieniolomach tych noto-
wano nadmiernie wysokie ceny. Nie wiem czy cena zl. 15 za
1 tonne ,kamienia lamanego na szaber", byla cena . tranzakcji.
Lecz w kazdym wypadku stosunki tamtejsze byly anormalne.
Ale znowu stwierdzi¢ moge z przyjemno$cia, Ze ,stary” prze-
myst kamieniarski nie dal si¢ porwaé konjunkturze. Odnosi si¢
to do wszystkich kamienioloméw, obstugujacych zachodnia,
$rodkowa i potudniowa cze$é Rzpltej,

Sytuacja przedstawiala si¢ nastepujaco. Kamieniotom Niedz-
wiedzia Géra, produkujacy najlepszy rodzaj tlucznia i grysow,
wyszedl z zalozenia, ze jakkolwiek ceny robocizny i niektérych
materjaléw wzrosty— nalezy ceny za produkty swoje utrzymacé
na dawnym poziomie, majac rekompensate w wiekszym zbycie.
Cena za 1 tonne tlucznia lub grysu zwyklego loco wagon ka-
mieniotom utrzymana byla na wysokoéci okolo zi. 11. Z tego
powodu inne kamieniolomy musialy liczyé ceny jeszcze nizsze
od naszych.

Méwiac o cenach, nie od rzeczy bedzie o$wietli¢ warunki
w jakich pracuje nasz przemyst kamieniarski. Moéwi sie, ze
ceny w kraju sa wyisze niz zagranicq. Ale tak nie jest. U nas
cena tlucznia waha sie od 10 — 11 zl, a cena grysu szlachet-
nego okolo zl. 17 za tonne loco wagon kamieniotom. Zagranica
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cena za tluczen réwnorzedny wynosi od 4,5—5 Mkn, t. j. 10—
11 zl. za grys szlachetny okolo 8 Mkn, t. j, zI. 17,50. Ceny sa
wiec prawie identyczne. Dane powyisze czerpie z komunikatu
jednej z polskich placéwek konsularnych w Niemczech, zebra-
nych dla zbadania mozliwoéci eksportowych polskiego prze-
mystu kamieniarskiego do Niemiec,

P. Inz. A. Missbach w artykule ,Sprawozdanie z podrézy
do Anglji i Danji, Wiadomos$ci Nr. 53“—podaje na stronie 761
ze cena za 1 tonne grysu szlachetnego wynosi w Anglji 43 zl.
a na stronie 766 podaje ja w wysokosci 44 zl. za tonne.

W Czechoslowacji tonna grysu szlachetnego kosztuje okoto
26 zl

Z powyzszych danych wynika, Ze ceny osiagane w Polsce
sa zaledwie rowne cenom notowanym w Niemczech, a wynoszg
zaledwie 40% cen angielskich,

Charakterystycznem jest w jakich warunkach pracuja po-
réwnywane przemysly.

Za kazda maszyne sprowadzons przez nas z zagranicy
musimy placi¢ prawie 100% wiecej (clo, transport, montaz).

Za kazda cze$¢ rezerwowa musimy placié¢ zl. 1,80 cla od
1 kg. (cena kupna okolo zl. 1,60 za kg., czyli doliczajac tran-
sport 150% wiecej). :

Za energje elektryczna placi zagranica w kamlemolomach
przy malym poborze pradu 4—5 Pfg za 1 Kwh, t.j. 9—10 gro-
szy. My placimy za 1 Kwh okolo 26 groszy (czyli 120% wiecej).

1 kilogram materjalu wybuchowego kosztuje $rednio za-
granica 1.10 Mkn. t. j. zL. 2.30, u nas 4.50 — (czyli 100%
wiecej).

Dodajmy do tego. ze mamy wyzsze obcigzenia socjalne,
wyzsze oprocentowanie kapitalu. o wiele gorsza platnosé od-
biorcéw (instytucje rzadowe i samorzadowe), a jedyna rekom-
pensate w troche nizszych placach za robocizne. W tych wa-
runkach nasuwa sie my$l, ze moze pochwala, a nie nagana, na-
lezy sie polskiemu przemysiowi kamieniarskiemu za jego prace.

Przemys! kamieniarski podzieli¢ mozna na trzy grupy:

1) kamieniolomy, produkujace tylko tluczen i grysy,

2) kamieniolomy o produkcji mieszanej, tluczen, grysy
i brukowiec,
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3) kamieniolomy, produkujace kamieri ciosowy przewaz-
nie architektoniczny.

Ostatni dzial nie ma nic wspélnego z budownictwem dro-
gowem, wiec go pomijam. Malych kamienioloméw majacych
znaczenie lokalne lub eksploatacji kamienia polnego nie biore
tutaj pod uwage.

Do pierwszej grupy naleza kamieniolomy posiadajace pier-
wszorzedny kamien, kiéry jednak ze wzgledu na twardo$é i nie-
regularng lupliwo$é, nie nadaje si¢ na wyréb brukowca, a ra-
czej produkcja brukowca nie kalkuluje sie.

Te kamieniolomy specjalizuja sie w wyrobie tlucznia i gry-
séw, a o ile maja odpowiedni materjal produkuja grysy szla-
chetne. Tutaj produkcja ttucznia i gryséw jest produkcja gtéwna.
Koszta wlasne sg tu stosunkowo wyzsze niz przy réwnoczes-
nym wyrobie brukowca, tembardziej, ze wysoka twardo§é ma-
terjalu powoduje wieksze zuzycie lamaczy (szczeki, stozki,
walce), $widréw, materjaléw wybuchowych, energii etc.

To tez kamieniotomy te, pracujac w ciezszych warunkach,
musza posiada¢ mozliwie doskonale urzadzenia i dobra orga-
nizacje pracy, aby mogly koszta wlasne obnizyé do mozliwej
granicy.

Niestety przemyst kamieniarski napotyka w swej pracy na
trudnosci, ktérych pokonanie nie od niego zalezy.

W wysokiej mierze na koszta wlasne wplywa wielkosé
rocznej produkcji, wykorzystania maszyn, personelu etc. Male
obecne zapotrzebowanie materjaléw drogowych wskutek kom-
‘presji budzetéw sprawia, ze produkcja we wszystkich kamie-
niolomach spadia. Najdotkliwiej odczul to przemys! prywatny
gdyz $wiezo rozbudowane na wielka skale kamieniolomy rza-
dowe i samorzadowe zabraly lwig czes¢ zamoéwien dla siebie
tak, ze niektére prywatne kamieniolomy zatrudnione sa w 10—
15% swojej normalnej produkciji. Jest to ruing dla tych przed-
sigbiorstw i o ileby taki stan potrwal jeszcze dluiszy czas, ka-
tastrofa jest nieunikniona.

Jako jeden ze $rodkéw zaradczych koniecznym jest po-
dzial rynkéw zbytu, wedlug zasady réwnych odleglosci taryfo-
wych przy réwnowarto$ciowych materjatach, Powinny zniknaé
raz na zawsze takie anomalja, ze ttuczern z Wolynia transpor-
tuje sie 750 km na Slask, a tymczasem kamieniolomy w Ma-
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lopolsce, odlegte o 55 km, stoja bezczynnie dlatego, ze Samo-
rzad Slaski jest wlascicielem kamienioloméw Wolynskich. Ta-
kich przykladéw wyliczyé moznaby duzo. Mam nadzieje, ze
stosunki te unormuja si¢ W przyszlosci z korzyscia dla obu
stron, bo¢ przeciez przy takim transporcie materjal kalkuluje
sie prawie 80% drozej.

P. Inz. Kiepal twierdzi, ze na tereny Rzpltej posiadajace ka-
mief narzutowy, kamieniolomy nie moga konkurencyjnie do-
starczaé tlucznia. Lecz kolo wigkszych srodowisk, i na tych te-
renach kamien narzutowy jest wyczerpany, a tu tluczen z ka-
mieniotloméw wytrzymuje konkurencje kamienia narzutowego
sprowadzonego z dalszych okolic. Dostawa grysu szlachetnego
wchodzi w rachube juz dla calego terenu, gdyz gléwna cecha
grysu szlachetnego jest jednorodnoéé, czego przy materjatach
narzutowych przy najlepszej segregacji uzyskaé¢ nie mozna. Po-
zatem produkcja miejscowa i na mala skale w praktyce nie
oplaca sie.

Dzial produkciji gryséw szlachetnych byl dla kaniienioto-
moéw zrédlem wielu trudnosci, Sprawa budowy nowoczesnych
drég bitumicznych ,wybuchla” w Polsce w roku 1929. Prze-
myst kamieniarski nie zostal nalezycie na to przygotowany.
Odpowiedni ludzie ktérzy przywiezli gotowe i wyprébowane
systemy tej budowy z zagranicy zawarli umowy na wykonanie
nawierzchni, nie zabezpieczywszy sobie uprzednio dostawy od-
powiedniego materjatu kamiennego. Przemys! kamieniarski w do-
brej wierze sprzedal to co mial, t. j. zwykle produkty np. gry-
sy, grysiki i wysiewki uzyskane przy produkcji tlucznia, a wiec
z natury rzeczy nie odpowiadajace w pelni wymogom stawia-
nym materjalom kamiennym przy budowie drég bitumicznych.

Wynikl z tego stanu rzeczy szereg nieporozumieri. Nasta-
pilo wiele niepowodzen przy budowie drég, choé¢ nie zawsze
z przyczyny materjalu kamiennego,

Przejéciowy okres braku odpowiednich materjaléw ka-
miennych trwal praktycznie przez dwa sezony budowlane. Juz
w roku 1930 zbudowano wielki zaklad gryséw szlachetnych
w Niedzwiedziej Gorze oraz w kamieniolomach rzadowych i sa-
morzadowych,

Lecz trudnosci nie skoniczyly sie na tem, Organizacja pro-
dukcji natrafila na wiele trudnosci. Miedzy innemi okazalo sie,
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ze nie mozna absolutnie przewidzieé¢ ilosci i jakosci zapotrze-
bowania. :

+Grys szlachetny” posiada kilka kalibréow (sort). Wychéd
poszczegblnych sort (procentowo na 100% produkcji) nie jest
ani w przyblizeniu zgodny z zapotrzebowaniem na rynku.

Prawie kazdy system budowy drég bitumicznych wymaga
innego kalibru a przynajmniej innych proporcji. Wszystkie sy-
stemy sa dopiero w Polsce prébowane pod wzgledem ich przy-
datnoséci do naszych warunkéw ruchu i klimatu. Dlatego nie
mozna sobie zdaé¢ sprawy z tedgo jak uksztaltuje sie zapotrze-
bowanie w danych sortach w najblizszym czasie.

W kazdym razie, w dziale produkcji ,gryséw szlachet-
nych” przemys!t kamieniarski przystosowal sie w zupelnosci do
wymogéw budownictwa drogowego, a tem samem spelnil postu-
laty wysuniete przez Il Kongres Drogowy w Poznaniu.

Druga grupa obejmujaca kamieniolomy o mieszanej pro-
dukeji (ttuczen, grysy i brukowiec) znajduje sie w nieco lep-
szej sytuacji, o ile bierzemy pod uwage normalne stosunki.

Produkcje gléwna stanowi brukowiec, poboczna tluczes
i grysy. Naturalnie nie kazden kamieniolom pracuje w jedna-
kowych warunkach. Najwazniejsze sg wlasciwosci samego ma-
terjatu, t j. jego podatnos¢ do obrébki. Naogél mozemy powie-
dzieé, ze nasze krajowe materjaly nie stoja pod tym wzgledem
na pierwszem miejscu. Rzecz prosta méwie tu tylko o mater-
jalach posiadajacych wysokie wlasciwosci techniczne (wytrzy-
malo§é na §ciskanie, tarcie, odporno§é na dzialania atmosfe-
ryczne etc.), np. piaskowcéw itp. nie biore pod uwage. Z tego
wzgledu koszt obrobki brukowca jest nieco wyiszy, zastosowa-
nie mechanicznej obrébki prawie wykluczone. Na pocieszenie
mozemy sobie powiedzie¢, ze zloza kamienia wybitnie podat-
nego do obrébki, przy réwnoczesnych walorach technicznych,
sa réwniez zagranica raczej wyjatkiem jak regula. Drugim waz-
nym bardzo czynnikiem jest forma blokéw w jakich materjat
wystepuje w zlozu i ilo§¢ kamienia nadajacego sie do wyrobu
danego brukowca w stosunku do calkowitego wydobycia. Zwy-
kle z catkowitej urobionej ilo§ci kamienia mozna uzyskaé ma-
ksymalnie 5—25% brukowca.

Warunki te sa w réznych zlozach bardzo nieréwne, a na-
wet w tym samym kamieniolomie ulegaja czasami ogromnym
zmianom,
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Rzecz prosta, ze wymienione czynniki wplywajg ogromnie
na kalkulacje. Od tego zalezy zdolno$é konkurencyjna poszcze-
gélnych kamienioloméw. Na szczeécie wchodza w gre jeszcze
inne czynniki jak organizacja przedsiebiorstwa i pracy, odle-
gloéci taryfowe, wartosci techniczne uzyskanego materjalu etc.,
inaczej eksploatowanoby tylko najpodatniejsze zloza, co réwna-
loby sie rabunkowej gospodarce.

Po tych ogélnych uwagach przystepuje do oméwienia ma-
terjalu poruszonego przez p. Inz. Kiepala.

Zupelnie slusznem jest zdanie, ze kamieniolom powinien
sprzedawaé tylko gotowe materjaly, Chodzi o to jaki i za jaka
cene brukowiec powinien produkowaé kamieniolom. Te dwa czyn-
niki sa ze soba $cisle zwigzane. Bardzo wskazanem byloby znor-
malizowanie wymiaréw i klas brukowca. Interesa konsumenta
i producenta nie idg tutaj w parze.

Jednostka kalkulacji dla budujacego droge jest 1 m? Dla ka-
mieniolomu tonna. Konsument kupujac tonne brukowca chcialby
uzyskaé z niej jaknajwieksza ilo§¢ metréw kwadratowych na-
wierzchni, Hamulcem w tej dazno§ci s warunki techniczne,
bo zbyt drobna kostka nie wytrzymuje ciezkiego ruchu ewent.
wymaga zbyt kosztownych fundamentéw. Producent sprzedaje
brukowiec na tonny, bo jest to najwygodniejszy sposéb od-
bioru. Produkcja kostki o wymiarach mniejszych jak 12X12X12
nie oplaca sie.

Wiasciwie produkcja ,kostki” 10-ki nie istnieje. Z po-
wodu zbyt wysokich kosztéw produkcji musiano przy kostce
10-ce zastosowaé daleko idaca tolerancje tak co do kszlaltu
glowki, stosunku powierzchni gléwki do stopki etc. W ten spo-
s6b wskazania p. Inz. Kiepala zostaly juz zuzytkowane.

Jak kosztowna jest produkcja kostki 10-ki mozna sobie
uswiadomié, jesli sie¢ zwaZy, Ze na 1 tonne trzeba okolo 400—
450 sztuk kostek. Kazda kostka ma 6 $cian i 12 krawedzi do
wymierzenia i odrobienia. W tych warunkach o ,heblowaniu”
niema mowy, t. zw. ,heblowanie” przychodzi dopiero przy
kostkach o duzych wymiarach, gdzie prawde méwiac, jest ono
dopiero celowe i pozyteczne., Naturalnie, ze daloby sie¢ moze
obnizy¢é wymagania w tym kierunku, ale jest to sprawa czula
i zalezy jedynie od ustosunkowania sie w tym kierunku odbiorcéw.

Przechodzac do szczegbléw, zatrzymam sie¢ diuzej nad wy-
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wodami p. Inz. Kiepala co do kostki 10-ki. Jak juz wyzej za-
znaczylem, na jedna tonne musimy wykonaé 400 — 450 sztuk
kostek. P. Inz. Kiepal przyjmuje wydajno$é jednej tonny 5,5 m?;
w tym wypadku mieliby$my 550 sztuk, Jest to mylne, gdyz
nalezy przyja¢ od 400—450 sztuk.

P. Inz. Kiepal preliminuje koszt obrobki na 1 tonne ziL
19.18. Dziele to przez 400 sztuk, czyli, ze za kompletne wyko-
nanie 1 kostki I klasy robotnik otrzymalby 4.77 grosza. Jest
to stanowczo za malo. Praktyka wykazuje akordy 8 groszy za
1 sztuke i wiece;j.

P, Inz. Kiepal twierdzi, ze kostkarze zarabiaja od 20 —
35 zt dziennie. Sa to cyfry w praktyce nie spotykane.

Aby przy 8 groszowym akordzie zarobié zl. 6.40 na
dniéwke (80 groszy na godzing), musi kamieniarz zrobié¢ 80 sztuk
kostek na 8 godzin, czyli jedng kostke musi wykoriczyé za 6
minut. Jesli sie zwazy, ze na to sklada sie praca; wyciecia
z bloku surowej kostki, odcigcia 12 krawedzi, wyrobienia 6
$cian, wzigcia kilkunastu wymiaréw, skontrolowania ich, straty
robocizny przy peknieciu kostki, przerwy w pracy i t. d., to
jasnem jest, ze tylko bardzo dobry kamieniarz i przy bardzo
podatnym materjale moze te prace wykonaé za 6 minut. Prze-
waznie kamieniarz wykonuje jednak tylko okolo 50 szt. na
8 godzin.

Wykonywanie czterech gatunkéw kostki 10-ki jest prak-
tycznie niemozliwe. Robi¢ mozna zasadniczo tylko kostke 10-ke
a te sztuki ktére mniej dobrze wypadly wydzielié do klasy
II-giej.

Kalkulacja kostki 10-ki przedstawia sie mniej wiecej na-
stepujaco:

P. Inz. Kiepal stwierdza ze na 1 tonn¢ kostki trzeba zu-
. 2yé 5—8 tonn materjalu kamiennego. Sa to cyfry odnoszace sie
do podatnego i $rednio podatnego materjalu. W kalkulacji jed-
nak bierze p, Inz. Kiepal juz tylko 3 tonny. Nie jest to uzasad-
nione praktyka. Tak zwane ,heblowanie, (szpicowanie) kostki
moze tylko wplyna¢ na koszt obrébki a nie na wychéd bru-
kowca w stosunku do zuzytego kamienia. Przyjmujac wiec naj-
lepsze mozliwe warunki otrzymamy:

Koszt kamienia 5 X 6 = 30 zl. Koszta obrobki s$rednio
425 X 8 gr, = 34 zl, plus 13Y% ubezpieczenia spoleczne 4,50 zl.
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Razem 68,50 zl. Minus 4 tonny X 3 zl. = 12 zl, otrzymamy zl.
56,50, dodawszy do tego 70% wypada tonna 96 zl

W kalkulacji nie uwzgledniono niektérych pozycji jak
oprocentowanie kapitatu (brukowiec musi sie robi¢ na sklad),
podatki, etc. Wskutek tego koszta wlasne kalkuluja sie jeszcze
wyzej.

Jezeli wigc kamieniolomy sprzedaja kostke 10-ke po ce-
nie 85—90 zl to sprzedaja ja prawie bez zysku a w wypadku
gdy mamy do czynienia z materjalem mniej podatnym do obrébki
absolutnie bez zysku,

Kostka 10-ka II klasy produkowana réwnoczes$nie z kost-
ka I klasy musi by¢ akordowana nizei, robotnik przez to nie
zarobi preliminowanych przez nas 6,40 zI. na dni6éwke. Dla ka-
mieniolomu koszta wlasne przy kostce II klasy sa prawie ze
te same co przy kostce I klasy z powodu wiekszej ilosci sztuk
na tonne. Rzecz prosta ze kostka II klasy musi byé tansza niz
I klasy. Tu wiec zarobek jest zupelnie niemozliwy.

Z tego wzgledu kamieniolomy kostke 10-ke przestaly pro-
dukowaé albo produkuja w matych ilosciach tylko w razie ko-
niecznosci.

Kamieniolomy moga z pewnym zyskiem produkowaé kost-
ke 12X12X12 cm, kostke rzedowa, kostke umiarows 18-ke.

W szczegolowa kalkulacje ze wzgledu na brak miejsca
nie moge si¢ tutaj wdawaé. Faktem jest, ze przy kostce rzedo-
wej trzeba przeprowadzi¢ korektury kalkulacji, podobnie jak
przy kostce 10-ce, '

Ceny za 1 tonne kostki 12-ki I klasy wahaé sie musza
okolo 90 zl, a kostki rzedowej I klasy 80—85 zl. Rzecz prosta
o ile tutaj zadaé si¢ bedzie materjaléw mniej wykornczonych
pod wzgledem obrébki, to mozliwe sa pewne znizki cen. Jest
to jednak w zupelnosci zalezne od okreslenia tych mozliwych
tolerancji.

W jakiej mierze okreslone przez p. Inz. Kiepala tolerancje
dla kostek rzedowych II klasy moga wplynaé na cene i czy
odbiorcy taki brukowiec uznaja za wystarczajacy, tego nara-
zie bez odpowiednich doswiadczed powiedzie¢ nie mozna,
W kazdym razie w tym kierunku przemyst kamieniarski za-
pewne poczyni proby.
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Reasumujac’ moge powiedzieé, ze moze ceny za bruko-
wiec sg za wysokie ze wzgledu na szczuplo$é funduszéw na
budowe drég, nie mniej jednak sg w zupelnosci uzasadnione
kosztami zwigzanemi z uzyskaniem go i warunkami pracy.

Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.
L
INZ. W. SKALMOWSKI I INZ, M. MACZYNSKI.

Z PRAC NAD NORMALIZACJA WEASNOSCI POLSKICH
ASFALTOW DROGOWYCH.

Okres probny dla asfaltéw krajowych nalezy uwazaé za
skoficzony z jak najwieksza zreszta korzy$cia dla tych asfaltéw.

Nie znaczy to bynajmniej dalszego uszlachetnienia ich
wlasno$ci, standaryzacji i §cislejszego wydzielania w grupy za-
leznie od zastosowania, pozwala natomiast na wszechstronne
zastosowanie tych asfaltéw w budownictwie drogowem oraz na
zastapienie nimi wiekszosci asfaltéw zagranicznych.

Oczyscila sie tez juz znacznie ,atmosfera asfaltowa”,
przesycona dotad nieufno$cia do asfaltéw krajowych w ogél-
noéci, a do parafinowych w szczegélnosci. Zwlaszcza te osta-
tnie przelamaly niejedno uprzedzenie, a po calym szeregu prac
badawczych i praktycznych préb wykonanych gléwnie przez
Paristwowa Fabryke Olejéw Mineralnych ,Polmin"”, badz
tez przez poszczegblne Dyrekcje Robét Publicznych i Powia-
towe Zarzady Drogowe wykazujg coraz to lepsze wlasnosci
i przydatnoéé dla celéw drogowych. Z tego tez wzgledu ujawnia
sie potrzeba znormalizowania wlasnosci asfaltow kra;owych
oraz metod ich badania.

Drogowy Instytut Badawczy dotychczas nie podejmowal
inicjatywy do normalizacji asfaltéw krajowych, wychodzac
z zalozenia, ze dopiero dluzszy okres ich zastosowania w prak-
tyce, oraz prace rafinerji nad polepszeniem wlasno$ci dostarcza
potrzebnego do tego materjalu, w odniesieniu za§ do asfaltéw
parafinowych dostarcza danych, na podstawie ktérych zaliczyé
je bedzie mozna- do lepiszcz warto$ciowych dla drogownictwa
lub tez przestaé sie niemi zajmowad.
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Na poczatku sezonu budowlanego 1930 roku zostaly usta-
lone na podstawie zebranych wynikéw badan laboratoryjnych
i préob praktycznych prowizoryczne normy wlasnoéci asfaltow
krajowych dla wewnetrznego uzytku Drogowego Instytutu Ba-
dawczego, ktére ilustruje zalaczona tablica,

Normy wlasnosci asfaltéw krajowych dla uzythu powierzchniowego
i wglebnego.

Asfalty bezparafinowe Asfalty parafinowe
Powierzch- | Powierzch-
niowe | Wglebne e e Wglebne
1. Ciez tasciw
Cistexutaschud | e e i =~ 1
2, Pkt. miekn. wg.
K. iP,
3. Pkt. miekn. wg, e
Revigrery 26—35° C, 35—50"C. | 26—35°C, 35—50°
4. g;g“gfacla w | 150—200 | 50—120 ~ 130 50—120
LA 3 |
3. gggg(l:x'woéc ¥ | > 100 cm, | > 100 cm. | =85 cm. I = 65 cm,
6. Odparowalnos¢é I J FLIEN
) w 16395 g. <1,5% << 1,5% < 2% < 2%
7, Penetracja po- | > 60% pier- | > 60% pier-| > 50% pier- | = 50 pier-
zostatosci !) wotnej wotnej wotnej wotnej
8, Rozpuszczalno$é ~ 99,52 ~ 99,52 ~ 978 = 979
w CS2 f T |
9. Zapalno$é¢ w 0 o 0 |Phe 0
SR BT = 200° C. =200C, | =200°C. | > 200°C,
10, Zawarto$é po-
popiotu <033 <0.3%
11, Zawarto$é para-
finy %) < 1% <1%

Jak widaé z tablicy za podstawe wzigto podzial asfaltéw
na dwie zasadnicze grupy bezparafinowych i parafinowych,
kazda za§ grupa obejmowala jedynie wlasnoéci asfaltéw do
rob6t powierzchniowych oraz wglebnych bez uwzglednienia
specjalnych typéw nawierzchni.

1) Po odparowalnoéci badaé précz penetracji pozostalo§ci réwniez
podwyzszenie pkiu migknienia wg, K. i P. oraz ciagliwoéé, Materjal zebrany
postuzy do wprowadzenia pow. pktéw do norm.

) Z telerancjag *+ 0,5%
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Przy ustalaniu norm wzieto pod uwage wlasnoéci anali-
tyczne uzywanych asfaltéw krajowych, przyczem stwierdzono, ze
rafinerje normom powyiszym mogly zado§éuczynié.

Glebsza dyskusje wywolala sprawa zawartoéci parafiny
w asfaltach bezparafinowych, ktéra ustalono na 1% z tolerancja
+ 0,5%.

Podstawa do takiej decyzji bylo: 1) Oswiadczenie sie ra-
finerji produkujacych asfalty bezparafinowe z gotowoscia do-
starczania asfaltéw ze §ladami jedynie parafiny, wzglednie nie-
przekraczanie 0,5%. co potwierdzaly dostarczane prébki, 2) Brak
konkretnych danych co do zachowania sie asfaltéw parafino-
wych w praktyce.

Powyzsze normy mialy zastosowanie przy badaniu dostaw
asfaltéw dla organéw podlegltych M, R. P. w roku 1930,

Z racji przeprowadzonych badad nad stabilizacja smoét
asfaltami odbyla sie dnia 29 i 30 kwietnia 1931 r. konferencja
na ktérej poruszona zostala sprawa normalizacji wlasno$ci
asfaltéw krajowych, oraz wytyczne do jej opracowania!l), przy-
czem obecni na konferencji zwrécili sie¢ do D. I. B. z prosba
o konkretne zalatwienie powyiszej sprawy.

Na skutek tego Drogowy Instytut Badawczy opracowal
odnosény projekt uzgodniony uprzednio na kilkakrotnych posie-
dzeniach D, I. B. w brzmieniu nastepujacem: (patrz zestawienie
na str. 1012).

Podstawa projektu jest, tak jak w normach z 1930 r., po-
dzial asfaltéw krajowych na dwie grupy bezparafinowych i pa-
rafinowych. Asfalty bezparafinowe podzielono na cztery pod-
grupy celem S§cislejszego wyskalowania wlasnoéci. Przy usta-
laniu powyziszego projektu wziete byly pod uwage wlasno$ci
analitycze asfaltow poszczegblnych firm i przekonano sig, 2e
wszystkie dadza sie pod powyisze normy podciagnaé (za wy-
laczeniem procentowej zawarto$ci parafiny).

Sprawe sporna, tak jak poprzednio, stanowila zawarto$é
parafiny w asfaltach bezparafinowych. Po kilkakrotnych dy-
skusjach na powyiszy temat zawarto§¢ Y% parafiny dla asfaltow
bezparafinowych ustalono na < 2%, za$§ dla asfaltéw parafino-
wych >2Y% (wg. oznaczefi metoda Holde'go).

1) Protokut z konferencji ,Wiadomoéci drogowe" Nr. 51, str. 618,
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Normy wlasnosci asfaliéw k;-aiowych dla celéw drogowych na rok 1931.

Projekt.

Wtltasnos§ci

Asfalty bezparafinowe

Asfalty parafinowe

B. L | B. IL ! B.IL | B. IV. P. L I P. IL

1. Ciezar gatunkowy w 15°C, > 1,00 > 1,00 > 1,00 > 1,00 - 1,00 > 1,00

2. Pkt. micknienia wg. Kr, Sarn, 25327 31—38° 35—42° 40—50° C, | 25—35° C, | 35—50°C.

St 5 wg, K. i P.),

4, Penetracja w 25°C, 160—220 80—120 50—80 30—50 > 130 60—100

5, Ciagliwosé w 25°C, >100 cm. | > 100 cm. | > 100 cm. | > 50 cm. > 85 cm, > 65 cm,

6. Odparowalnosé (w 163°C.) 5 godz. << 1.5% <7 1.5% < 1.5% << 1.5% < 2,03 << 2,0%

(nacz. penetrac,).

7. Penetracja pozostatos$ci = 60% pierw.|> 60% pierw.|> 60% pierw.|> 60% pierw.|> 603 pierw.|> 60% pierw,

8. Ciagliwosé pozostalosci = 60% pierw,~ 60% pierw.|> 60% pierw.|> 60% pierw.|> 50% pierw.|> 50% pierw.

9, Wzrost pkt. micknienia << 10° C. <<10° C, <<10° C. << 10° C. < 10° C, << 10° C.
10. Popiél wagowo << 0.3% = 0.3% <<0.3% << 0,3% < 0.7% < 0,7%
11. Rozpuszczalno§é w CS, = 99,5% = 99,5% > 99,5% > 99.5 > 98,5% — 98.5%
12, Zawarto$é parafiny = 2,0% <2 2.0% <<2.0% << 2,0% - > 2,09 > 2.0%
13. Punkt zapalnosci > 200°C, | = 200°C. = 200° C. = 200°C. = 200° C. > 200°C.

UWAGL B. L

B, IL

Zastosowanie.

B, IIL
B, IV.
P. I

P. I

!)

asfalt mieki do uzytku powierzchniowego;

asfat $rednio mieki do uzytku wgiebnego;

do zalewania spoiw brukéw;
do warstwy izolacyjnej jezdni mostowych;
asfalt srednio twardy do ciezkich nawierzchni asfaltowych;:

do uzytku powierzchniowego;
do uzytku wglebnego.

rewizji norm metoda Kr. Sarn, zostanie catkowicie pominieta.

} asfalt twardy do ciezkich nawierzchni asfaltowych;

W biezacym sezonie drogowym naleiy oznaczaé pkt., mieknienia metoda Kr. Sar, i K. P, z tem, ze przy

nastepnej
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Pod uwage wzieto nastepujace rozwazania: 1) Dodatnie
wyniki praktyczne z asfaltami parafinowemi, upowazniajg do
zaliczenia ich do kategorji lepiszcz wartosciowych dla drogo-
wnictwa; 2) w miar¢ otrzymywania coraz lepszych wynikéw
praktycznych i ulepszania ich wlasnosci, skupia¢ beda na sobie
coraz wigksza uwage, poddane tez zostana §cislejszej segregacji
pod wzgledem wlasnoséci i zastosowania; 3) w zwiazku z tem
sprawa zawartoS§ci parafiny traci¢ bedzie prawdopodobnie stop-
niowo na znaczeniu, jak réwniez podzial na asfalty bezparafi-
nowe i parafinowe; 4) uwzgledniajac obecne mozliwosci pro-
dukcyjne rafinerji krajowych i wlasnosci produkowanych asfal-
téw nalezatoby wprowadzi¢ dla asfaltéw bezparafinowych po-
dzial jeszcze dokladniejszy. Stwierdzono bowiem, ze jedna
z grup asfaltéow krajowej produkeji, ktéraby nalezalo nazwaé
grupa asfaltéw istotnie bezparafinowych, zawiera parafiny poni-
zej 2% w rzadkich wypadkach okoto 2% Druga grupa—grupa
asfaltéw praktycznie bezparafinowych, posiada zawarto§é para-
finy zmienna, nieprzekraczajaca, a w niektérych wypadkach
przekraczajaca 2%, jest ona ilosciowo wieksza od grupy pierwszej,
wyniki za$§ praktyczne przy uiyciu asfaltéw z tej grupy sa
dobre.

Nie mogac wprowadzaé zbyt drobiazgowych podziatéw
asfaltéw do norm, coby utrudnilo orjentacje odbiorcom asfaltéw,
zdecydowano do grupy bezparafinowych zaliczyé¢ jedne i dru-
gie, ustalajac jako maksymalna zawartosé parafiny 2%.

Projekt powyzszy zostal przestany rafinerjom do uzgod-
nienia, przyczem normy dla asfaltéw parafinowych nie spotkaly
sie z zadnemi zastrzezeniami, niektére natomiast rafinerje i firmy
asfaltowe wypowiedzialy si¢ przedewszystkiem za podniesieniem
w normach dla asfaltéw bezparafinowych zawartosci parafiny
do 3% oraz uskutecznienia poprawek dotyczacych odparowal-
nosci etc. Uwazajac sprawe norm nadal za bardzo wazna i na
czasie ze wzgledu na nadchodzacy spokojniejszy okres prac
zimowych, Drogowy Instytut Badawczy pragnie poddaé¢ ja dal-
szej dyskusji sfer fachowych zaréwno producentéw, jak réwniez
firm drogowych wykonywujacych nawierzchnie ulepszone przy
zastosowaniu asfaltéw krajowych, aby z nadej$ciem sezonu
letniego sprawa powyisza konkretnie zalatwiona byé¢ mogla.

W zwiazku z odbyé sie majacym zjazdem naftowym we
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Lwowie, ktérego glownym tematem beda asfalty krajowe, nalezy
uwazaé za bardzo celowe poruszenie i tej sprawy w dyskusii.

Réwniez waing rzecza jest znormalizowanie metod bada-
nia asfaltéw. Sprawa powyzsza od dluiszego czasu spoczywa
w rekach Podkomisji Smaréw i Oliwienia P. K. N. w Droho-
byczu, a nawet jest juz na dokonczeniu, dlatego tez bedzie
niezaprzecona zastuga Podkomisji Smaréw i Oliwienia P. K. N.,
jaknajpredsze opublikowanie znormalizowanych metod badania,
co umozliwi ostateczne uregulowanie dziedziny badan asfaltéw.

INZ. W, SKALMOWSKL
1L

Z PRAC NAD SLOWNICTWEM DROGOWEM,

W my$l uchwaly posiedzenia z dn. 13.1.31 r, i 24.1IL31 r.
Drogowy Instytut Badawczy przystapit do prac nad stownictwem
drogowem.

W zwigzku z tem Ministerstwo Robét Publicznych prze-
kazalo D. 1. B. zgromadzony dotychczas materjal i ustalony
podzial stownika.

Prace prowadzone s w porozumieniu z Komisja Polskiego
Stownictwa Akademji Nauk Technicznych, grupa I — Komuni-
kacja ladowa i powietrzna, zgodnie z wydang w roku 1930
JInstrukcja do opracowania materjalu do stownikéw polskich
wyrazéw technicznych”.

Instrukcja powyzsza przewiduje w dziale 24 slownictwo
z zakresu: ,Komunikacji ladowej” z poddzialami:

Poddzial 1 Drogi;

Poddziat 2 Mosty;

Poddzial 1—Drogi z ustalonym przez M. R. P. podzialem
na ustepy i punkty stanowi zakres blizszych prac Instytutu
i przedstawia sie w spos6b nastepujacy:

Dzial 24. Komunikacja ladowa. Drogi. Mosty.

Poddzial 1 — Drogi.

Ustep 1.— Administracja i finanse drogowe.

Punkty 1. Sieé¢ drogowa.
2. Sluzba drogowa.
3. Finanse drogowe,
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Ustep 2. — Materjaly drogowe, ich wytwarzanie, obrébka

Punkty 1
2.
3.
4

5.

i badanie.

Materjaly naturalne.

Materjaly sztuczne.

Lepiszcza.

Wytwarzanie i obrébka,

Badania laboratoryjne i do§wiadczalne.

UstQp 3. —Narzedzia i maszyny drogowe.

Punkty 1
2.
3.
4,

5.

Narzedzia drogowe,

Maszyny do drég gruntowych.
Maszyny do drég bitych.

Maszyny do nowoczesnych nawierzchni.
Maszyny do oczyszczania drég.

Ustep 4. — Projektowanie drég i budowa drég.

Punkty 1.
2.
3.
4,

Grobla drogowa,
Odwodnienie drogi.
Podloze jezdni.
Nawierzchnia jezdni,

Ustep 5.— Utrzymanie i odnowa drég.

Punkty 1.
2.
3.

Utrzymanie drég gruntowych.
Utrzymanie drég bitych i brukowych,
Utrzymanie nowoczesnych nawierzchni.

Ustep 6. — Urzadzenia uboczne.

Punkty 1.

Znaki informacyjne i ostrzegawcze.
Urzadzenia ochronne,

Pasy, pobocza i sklady.
Zadrzewienie drég.

Budynki drogowe.

Ustep 7. —Ruch na drogach.

Dla

Pojazdy konne.

Pojazdy mechaniczne.

Ruch pojazdéw.

Sygnalizacja, kierowanie i kontrola rucha.

Wypadki.

opracowania stownictwa z zakresu poszczegélnych

punktéw pozyskal i pozyskuje Instytut grono wspélpracownikéw
poéréd czlonkéw Instytutu i zaproszonych oséb.

Zebrany w miare postepu prac materjal zostanie rozpa-
trzony i posegregowany na posiedzeniach Instytutu, ogloszony
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w ,Wiadomos$ciach Drogowych” celem wywolania ewentualnej
szerszej dyskusji i po ostatecznem poprawieniu i przyjeciu jako
obowiazujacy, zostanie wlaczony do stownika drogowego.

Miedzynarodwe Stowarzyszenie Kongreséw Drogowych wy-
lonito w roku 1926 Komitet Specjalny, majacy za zadanie:
a) wypracowanie terminologji (w 6-u jezykach) gléwnych ma-
terjaléow i metod pracy, znajdujacych zastosowanie w budow-
nictwie drogowem; b) ujednostajnienie metod badania bituméw
i emulsji.

W wyniku prac Komitet Specjalny wydal w roku 1931
stownik drogowy w 6-u jezykach.

.Ze wzgledu na to, ze podane w tym stowniku terminy
i okre§lenia sa wynikiem kompromisu przedstawicieli poszcze-
golnych delegacji i pozyskaly znaczenie miedzynarodowe, Dro-
gowy Instytut Badawczy - w pierwszym rzedzie przystapit do
spolszczenia i wlaczenia zawartych w nim terminéw i okreslen
w brzmieniu migdzynarodowem do polskiego stownika dro-
gowego.

Na zaproszenie Drogowego Instytutu Badawczego p. inz
W. Bobr, czlonek tegoz Instytutu, opracowal w porzadku kolej-
nym spolszczenie terminéw i okresleri dotyczacych materjalow
bitumicznych, znajdujacych zastosowanie w budownictwie dro-
gowem, a zawartych w omawianym stowniku miedzynarodowym.

Prace powyzsza Drogowy Instytut Badawczy podaje do
wiadomosci celem uzyskania ewentualnego materjalu do dysku-
sji przy ostatecznem przyjeciu terminéw i okreslen i wlaczeniu
ich do poszczegélnych punktéw polskiego stownika drogowego.

INZ. WACLAW BOBR CZLONEK D, L B, .
PROJEKT POLSKIEGO SLOWNICTWA DROGOWEGO.

Terminy, odnoszace sie do budownictwa nawierzchni z lepiszczem bitumicznem.,

Uwagi wslepne.

Przedkladajac projekt polskiego stownictwa technicznego
w dziedzinie materjaléw bitumicznych, znajdujacych zastosowa-
nie w budownictwie drogowem, oraz w dziedzinie stosowania
tych materjaléw uwazam za konieczne uprzednie wyja$nienie
niektérych zasad, przyjetych przy ukladaniu projektu,
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Jak wiadomo, projekt oparty jest na miedzynarodowym
stowniku drogowym, opracowanym w 6-ciu jezykach przez Ko-
misje Specjalna Miedzynarodowego Stowarzyszenia Kongresow
Drogowych. Podzial na czeéci i numeracja wzieta jest z tego
slownika. Numeracja ta powinna byé nadal zachowana, co umo-
zliwi czytelnikom polskim korzystanie ze stownika miedzynaro-
dowego i naodwro6t.

W slowniku miedzynarodowym uzyskano jednomyslnosé tyl-
ko w stosunku do niektérych terminéw, wymagajacych definicj.
Szereg definicji przytoczono w 2-ch brzmieniach—europejskiem
i amerykarniskiem. Dla tych terminéw proponowalbym pozosta-
wienie w polskim slowniku obydwéch definicyj, zaznaczajac,
ktéra z nich stanowi ,votum separatum” delegatéw Stanéw
Zjednoczonych A. P.

Najwiecej trudno$ci spotkano przy ustalaniu definicyj wy-
razéw ,bitum” i ,asfalt”.

Jak wspomnialem w poprzednim referacie moim w tej
sprawie !), wyraz ,bitum” przyjeto jako pojecie gatunkowe, obej-
mujace asfalty i smoty, W takiem znaczeniu wyraz ten powinien
byé przyjety w slownictwie polskiem.

Wyraz ,asfalt” ma w jezyku polskim dwa znaczenia,
a mianowicie uZywany jest u nas:

a) w znaczeniu gotowej nawierzchni z lepiszczem asfalto-
wem — jak np. asfalt prasowany, asfalt lany i t. p. (definicja
europejska).

b) w znaczeniu bitumu, stosowanego jako lepiszcze (defi-
nicja amerykanska).

Oba te znaczenia na tyle si¢ przyjely w potocznej mowie
polskiej, ze trudno byloby to zmienié. Ze swojej strony propo-
nowalbym:

1. Przyja¢ do wyrazu ,asfalt” zasadniczo definicje ame-
rykariska, jako bardziej zblizong do gléwnego znaczenia tego
wyrazu w jezyku polskim,

2, W definicji tego wyrazu w slowniku dodaé¢ uwage,
ze stosuje sie on réwniez do oznaczenia typu nawierzchni.

3. W dalszych definicjach w ktérych mowa jest o asfal-
cie, dla unikniecia pomieszania 2-ch powyzszych definicyj, asfalt

) Wiadomosci Drogowe Nr, 46, styczen 31 r. str, 79,
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jako lepiszcze nazwalem ,bitum asfaltowy”. Termin ten bylby
zbedny w wypadku przyjecia tylko wylacznie amerykanskiej
definicji wyrazu ,asfalt”, uwazam jednakze za pozadane wpro-
wadzenie jego do slownictwa polskiego dla unikniecia nieporo-
zumiefi w wyniku przyjecia dla wyrazu ,asfalt” w jezyku pol-
skim 2-ch. definicyj, europejskiej i amerykanskiej.

Pozatem nalezy si¢ zastanowié nad racjonalnem spolszcze-
niem szeregu terminéw, jak np.:

1) Flux—czy ,tworzywo"—jako analogja dla fluxu—two-
rzywa wielkopiecowego, czy tez, ,uplynniacz”, co by lepiej od-
powiadalo jego roli w technice drogowe;j.

2) Filler—,wypelniacz”"—na podstawie odgrywanej przez
ten materjal roli, czy tez—  maczka mineralna”, na podstawie
jego stanu fizycznego.

3) Fractional distillation—dystylacja czasteczkowa, czy tez
frakcjonowana.

4) Coating, Umhiillung (des Materials)—pokrywanie, sma-
rowanie, obsmarowanie?

5) Czy niektére wyrazy cudzoziemskie oznaczajace pewna
czynno$¢ lub przyrzad, nalezy spolszczaé, czy tez pozostawié
wyraz obcy. Do tej kategorji wyrazéw nalezg — Wiskoza (lep-
ko§é), penetracja (przenikliwosé) i t. p.

CZESC 1

Terminy wymagajqce definicji.

1. Przyczepnosé (adhezja).
Zdolno$é przyklejania si¢ do powierzchni cial stalych.

2. Osiadanie (préba na..).
Materjal plastyczny umieszcza sie do formy ksztaltu scie-
tego stozka, $ci§le okreSlonych wymiaréw, ktérego pod-
stawa spoczywa na poziomej powierzchni. Nastepnie for-
ma zostaje usunigta i wymierza sie zmniejszenie wyso-
kosci pionowej materjalu plastycznego po uplywie okre-
§lonego czasu,

3. Lepiszcze (materjal cementujacy).
Materjal, otaczajacy lub zlepiajacy poszczegélne elementy
zespolu mineralnego,
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Zespol mineralny.

Termin ogélny dla oznaczenia zespolu cial stalych, pocho-
dzenia naturalnego,. czy tez wyprodukowanych droga sto-
pienia, ktére po zmieszaniu ze smola, asfaltem lub bitu-
mem asfaltowym tworza mieszanine dla budowy nawierzch-
ni drég.

Grysik (drobny materjal mineralny).

Wchodzacy w sklad zespoléw mineralnych, materjal mi-
neralny, bezwladny, o wielkoséci ziaren nie przewyzszaja-
cych 5 m/m, Wedlug przepiséw angielskich materjal ten
powinien zatrzymywaé¢ sie¢ na normalnem sicie z 4-ma
otworami na 1 cal linjowy (+4 mesh).

Kamieri (gruby materjal mineralny).

Wchodzacy w sklad zespoléw mineralnych materjal mi-
neralny bezwladny o wymiarach ziaren powyzej 5 wzgled-
nie 6 milimetréw.

Areomelr. ;

Przyrzad do okreslania ciezaru wlasciowego cieczy, za po-
moca zanurzania.

Asfalt.

Substancje stale lub pélstate koloru czarnego lub ciemno
bronzowego, poddajace sie stopniowemu uplynnieniu pod
wplywem nagrzewania, skladajace sie w przewazajacej
czeséci z bitumdéw, znajdowane w przyrodzie w stanie sta-
lym lub pélstalym, wzglednie otrzymywane przy przerébce
ropy naftowej, lub tez pochodzace z mieszaniny wspom-
nianych bituméw, czy to miedzy soba, czy tez z ropami
naftowemi lub ich pochodnemi. ,

Termin ,asfalt” powinien byé uzupelniony okresle-
niem, wyjaéniajacem jego pochodzenie. Uwaga: Propono-
wany dodatek do ‘stownika polskiego (podany w slowniku
miedzynarodowym, jako obowiazujacy wszystkie kraje
précz Ameryki):

4Préocz tego terminu ,Asfalt” uzywa sie réwniez do
soznaczenia tych typéw nawierzchni, do budowy ktérych
+bitum asfaltowy uzyto jako lepiszcze, cementujace ze-
#Sp6l bezwladnych materjatéw mineralnych. Méwiac
40 asfaldzie jako o nawierzchni, nalezy podawaé kazdo-
srazowo okreslenie, charakteryzujace typ nawierzchni”,
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Asfalt prasowany.

Nawierzchnia asfaltowa, zbudowana ze sproszkowanych
kamieni asfaltowych, naturalnego pochodzenia. Proszek
nagrzewa si¢ na miejscu budowy i nastepnie ubija sie.
Asfalt lany.

Nawierzchnia z uplynnionego zapomoca nagrzewania ciasta
asfaltowego, zmieszanego na goraco z piaskiem i grysi-
kiem. Otrzymana mieszanina uklada sie¢ i rozréwnuje
na odpowiednim podiozu,

») Termin nieuzywany w St, Zjedn. A. P,

Asfall jeziorny.

Mieszanka naturalna bituméw asfaltowych i cienkiego
materjalu mineralnego, znajdywana na wyspie Trynidad,
w Bermudez i t. p.

Mastyka asfaltowa.

Patrz ,ciasto asfaltowe”,

Bochenki (bloki) asfaltowe.

Ciasto asfaltowe (mastyka), odlane w postaci bochenkéw
lub blokéw. Dla dalszego uzytku muszg byé doprowa-
dzone do stanu plynnego przez nagrzanie.

Asfalt rafinowany (épuré),

Asfalt naturalny, z ktérego wydzielono za pomoca jego
stopienia (uplynnienia przez nagrzanie) — wode i grubszy
bezwladny materjal mineralny,

Okreslenie amerykariskie:  asfalt poddany  procesowi

oczyszczenia i doprowadzony do takiego stanu, Ze moze
byé zdatny do bezposredniego uzytku, wzglednie po do-
daniu tworzywa asfaltowego.

Asfalteny.

Skiadniki bituméw asfaltowych, rozpuszczalne w dwu-
siarczku wegla' i w czterochlorku wegla, lecz nieroz-
puszczalne w benzynie normalnej.

Okreslenie amerykariskie.

Skladniki bitumiczne w ropie naftowej, produktach nafto-
wych, maletenach, lepiszczach asfaltowych i stalych bitu-
mach naturalnych, rozpuszczalne w -dwusiarczku wegla,
lecz nierozpuszczalne w benzynie parafinowe;j.

Lepiszcze asfaltowe. Bitumy asfaltowe wzglednie ich mie-
szaniny, przygotowane dla cementowania (zlepienia) ze-
spolu mineralnego.



19.

20.

22,
23,

26.

21.

28.

29,

— 1021 —

4) Okreslenie amerykanskie.

Asfalt z dodaniem tworzywa lub bez tegoz, specjalnie
przygotowany pod wzgledem wlasnosci i konsystencji dla
bezposredniego uzytku przy budowie nawierzchni asfal-
towych, posiadajacy przenikliwo§¢ przy 25°C od 5 do
250, przy obciazeniu igly 100 gr. i przy trwaniu préby
przez 5 sekund.

Kamien astaltowy.

Skaly naturalne, wapienie, piaskowce i inne, nasycone
bitumem asfaltowym.

Asfaliyt.

Mieszanina bitumu asfaltowego z cienko rozproszona
w nim substancja organiczna, nierozpuszczalng w dwu-
siarczku wegla.

Pokrywanie. Patrz ,pokrowiec powierzchniowy".
Traktowanie powierzchniowe.

Proces robienia pokrowca pow1erzchmowego

Beton asfaltowy.

Mieszanina zespolu mineralnego z bitumem asfaltowym
lub ciastem asfaltowem.

,) Okreslenie amerykariskie.

Mieszanina zespoléw mineralnych z lepiszczem asfalto-
wem, twardniejaca po ostygnieciu i przyjmujaca postaé
zlepierica (konglomeratu).

Beton bitumiczny.

Termin czasem uzywany dla okreslenia pewnych typéw
nawierzchni asfaltowych. Powinien byé zaniechany dla
unikniecia nieporozumien,

Beton smolowy, ;
Mieszanka zespolu mineralnego i smoly, wyréwnana na
podlozu i skomprymowana.

+) Okreslenie amerykariskie,

Takie same jak dla ,betonu asfaltowego” z warunkiem
zamiany terminu ,lepiszcze asfaltowe” na termin ,smola”.
Bitum. Mieszanina weglowodoréw naturalnego pocho-
dzenia lub otrzymanych droga pirogeniczna, wzglednie
ich kombinacje (czesto z towarzyszacemi im ich meta-
licznemi pochodnemi),—znajdujacych sie w stanie gazowym,
ciekltym, pélstalym lub stalym, calkowicie rozpuszczalnych
w dwusiarczku wegla.
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Bitum asfaltowy.

Bitumy naturalne lub naturalnie powstajace, wzglednie
spreparowane z naturalnych weglowodoréw lub ich na-
turalne pochodne powstale droga destylacji zachowawczej,
droga utlenienia lub droga destylacji destrukcyijnej (kra-
king), o konsystencji stalej lub gestej, zawierajace malo
lotnych czeéci, posiadajace dobre wlasnosci przyczepne
i praktycznie calkowicie rozpuszczalne w dwusiarczku
wegla.

») Termin w Ameryce nie uzywany.

Bitum asfallowy nierafinowany,

Bitum asfaltowy z ktérego usuniete zostaly calkowicie
lub cze$ciowo woda oraz zanieczyszczenia organiczne i nie-
organiczne.

») Termin w Ameryce nie uzywany.

Bitum asfallowy przedmuchany.

Produkt otrzymany z bitumu asfaltowego lub z ciezkich
olejéow bitumicznych po przedmuchaniu ich powietrzem
w stanie nagrzanym,

«) Termin w Ameryce nie uzywany.

Pak - Pozostalosé koloru czarnego lub ciemnobrunatnego,
stala lub pélstala, topliwa i przyczepna, pozostajaca po
cze$ciowem odparowaniu lub po czasteczkowej destylacji
smél lub produktéw smolowych. '

Pak podestylacyjny. Pak wyprodukowany droga desty-
lacji, jako pozostalo§¢ w kotle bez dodatku substancji
uplynniajacych.

Karbeny. — Rozpuszczalne w dwusiarczku wegla, a nie-
rozpuszczalne w czterochlorku wegla sktadniki bitumiczne
rop naftowych, produktéw naftowych, malt, lepiszcz asfal-
towych i twardych bituméw naturalnych.

+) Jest to definicja amerykanska; proponowalbym ja
utrzymaé, jako szersza i bardziej naukowa. Delfinicja
europejska jest nastepujaca: ,Rozpuszczalne w dwu-
siarczku wegla, a nierozpuszczalne w czterochlorku wegla
skladniki bituméw asfaltowych i asfaltytéw.

Wegiel zwiqzany. — Pozostaloé¢ weglowa przy destylacji
cial organicznych bez doplywu powietrza, w §cisle okre-
$lonych warunkuch i aparaturze,
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Wegiel wolny. — Nierozpuszczalne w benzolu, toluolu,
dwusiarczku wegla, pirydynie i t. p. skiadniki organiczne
smoly, paku i t. p. (Definicja ta jest prowizoryczna,
gdyz komisja dla ustalenia metod badania nie ustalila
okreslonego rozpuszczalnika).

») Definicja amerykanska: — Ciala organiczne nieroz-
puszczalne w dwusiarczku wegla,

Podgrzewacz. — Kociol, w ktérym podgrzewa si¢ i uplyn-
nia smoly i bitumy asfaltowe.

Nawierzchnia asfallowo-klinkierowa. — Beton asfaltowy,
w kitérym zesp6l mineralny sklada sie gléwnie z klinkieru
lub nawp6!l zeszklonych zuzli. : '
Spojnosé (kohezja). — Witasnosé cial polegajaca na tem,
ze czasteczki zwiazane sa ze soba silami przyciagajacemi
nie pozwalajacemi im rozlecieé sie.

Palenia, temperatura (punkt). — Temperatura, przy ktdrej
badane cialo, umieszczone w okreslonym naczyniu i na-
grzewane w okres§lony sposéb, wydziela wystarczajaca
iloé¢ par dla wytworzenia mieszaniny gazéw, zapalajacej
sie za zblizeniem plomyka i palacej sie bez dalszego pod-
grzewania.

Konsystencia (spoisto§é). — Termin ogélny, okreslajacy
wlasnoé¢ fizyczna cial, a wyrazajacy ich zdolnos¢ oporu
na $ciskanie.

Konsystencji (spoisto$ci mieknienia) préba. — Préba ma-
jaca na celu ustalenie temperatury migknienia cial
w okre§lonych warunkach,

Sonda dla wybadania konsystencji. — Przyrzad, ktérego
szybko$§¢ zanurzania sie w badanej gestej substanciji jest
miernikiem konsystenciji tej ostatniej.

Konsystomelr. — Przyrzad, uiywany do mierzenia sily,
potrzebnej dla zanurzania znormalizowanego tloku w ba-
danej substancji z okreslong szybkoscia.
Zalewanie. — Czynno$§¢ majaca na celu zapelnienie ptynna
lub uplynniong smola bitumem asfaltowym lub zaprawa
cementowa prézni miedzy materjalem mineralnym na na-
wierzchni. ;

Rozpryskiwacz. — Rura z otworami, za pomoca ktérej
ciecz, znajdujaca si¢ w zbiorniku, rozlewana jest réwno-
miernie na nawierzchnie,
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Cieklosci proba. — Okreslenie szybkoéci $ciekania bada-
nej substancji na réwni pochylej, przy okreslonych tem-
peraturze i kacie nachylenia,

Makadam asfaltowy. — Uwalowana nawierzchnia z ka-
mienia tamanego, ktérej przestrzei miedzy poszczegél-
nemi kamieniami zapelniona jest lepiszczem asfaltowym,
wprowadzonem metoda wglebna, t. j. droga zalewania
i przenikania wglab.

Makadam pakowy. — Uwalowana nawierzchnia z kamie-
nia lamanego, w ktorej przestrzenie miedzy poszczegél-
nemi kamieniami zapelnione sa pakiem, wprowadzonym
droga zalewania i przenikania wglab.

Powierzchniowo {raktowana nawierzchnia z makadamu hy-
draulicznego (z kamienia lamanego lub ze zwiru).
Zwykla uwalowana nawierzchnia z lepiszczem hydra-
ulicznem, ktéra, w odpowiedniej chwili po jej skonsoli-
dowaniu sie (ugnieceniu), pokryta zostala cienkim pokrow-
cem powierzchniowym z materjalu oryginalnego (pojedyn-
czego) lub mieszanego, majacym na celu uczynienie jej
wodonieprzenikliwg i zwiazanie wierzchnich skladnikéw
nawierzchni.
Makadam smotowy. — Uwalowana nawierzchnia z kamie-
nia lamanego, w ktdérej przestrzenie pomiedzy poszcze-
gélnemi kamieniami zapelnione sa smola, wprowadzona
droga zalewania i przenikania wglab.
Emulsja. — Mieszanina 2-ch nierozpuszczajacych sie¢ w so-
bie plynéw, otrzymana przez wprowadzenie jednego ply-
nu do drugiego w postaci drobno rozsianych zawiesin.
Emulsji rozdzial (rozbicie). — Zjawisko rozdzialu poszcze-
gélnych cial, tworzacych emulsje.
Powierzchniowy pokrowiec, — Cienka warstwa powierzch-
niowa produktu, majaca na celu uczynienia nawierzchni
wodonieprzenikliwa i zcementowania poszczegélnych jej

_skiadnikéw.

Wy;;elniacz (maczka mineralna). — Bardzo drobno zmie-
lony materjal mineralny bezwladny, dodawany do lepiszcz
bitumicznych dla nadania im odpowiedniej gestosci. Naj-
drobniejsze czastki zwane sa ,kwiatem macznym”.
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) Definicja amerykanska: Stosunkowo drobny materjal
mineralny, dodawany do zespolu mineralnego, celem zmniej-
szenia prézni w tymze,

Kwiat mqczny. — Najdrobniejsze czasteczki wypelniacza.
Kwiatomierz. — Aparat dla ustalania zawartosci kwiatu
macznego W wypelniaczu,

Topliwosci temperatura. (punkt). — Temperatura, przy kto-
rej cialo stale staje sie plynnem.

Smola. —Produkt bitumiczny, gesty lub plynny, pocho-
dzacy z rozkladowej destylacji cial organicznych.

Wyraz ,Smola" powinien byé zawsze uzupelniony
okresleniem, podajacem substancje z ktérej smola zostala
wyprodukowana, a mianowicie: wegiel kamienny, lupek,
wegiel brunatny, torf, rosliny i t. p. Nalezy podawaé row-
niez sposéb produkcji.
+) Definicja amerykanska: Pochodzace z destylacji roz-
kladowej cial organicznych, jak wegiel kamienny, ropa,
oleje, wegiel brunatny, torf i drzewo, produkty konden-
sacji, koloru czarnego lub ciemno bronzowego, dajace
w pozostalosci znaczng ilo§é paku po odparowaniu bar-
dziej lotnych czesci, lub przy destylacji czasteczkowej
(frakcjonowanej).

Smola odwodniona. —Smola z ktérej wydzielona zostala
znajdujaca si¢ w niej woda, zapomoca nagrzania do od-
powiedniej temperatury. Przytem w wyniku tej operacji
oddzielone zostaja od smoly cze$ciowo oleje lekkie.

+) Definicja amerykanska: Smola z ktérej wydzielona
zostala calkowicie znajdujaca sie w niej woda.

Smota destylowana lub preparowana.— Smota, doprowa--
dzona do potrzebnej konsystencji czy to zapomoca odde-
stylowania lzejszych czesci, czy tez za pomocy dodania
odpowiednich ilo§ci odnoénych produktéw destylacji smoly.
») Definicja amerykariska: Smola, odwodniona za pomo-
ca odparowania lub destylacji, i destylowana nadal do
chwili, gdy pozostaloé¢ otrzyma odpowiednia konsystencje.
Wzglednie produkt, otrzymany przez zmieszanie pozosta-
losci smolowej z destylatami smolowymi.

Smofowanie. — Pokrywanie (smarowanie) nawierzchni jez-
dnej smola.
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Smolowanie na gorqco.— Smarowanie nawierzchni jezdnej
smola uplynniona zapomoca nagrzania.

Smolowanie na zimno.—Smarowanie nawierzchni jezdnej
nienagrzang smola, uplynniona w razie potrzeby przez
dodanie olejow.

Przyrzad rozdzielczy grawitacyjny. — Przyrzad rozdzielczy,
z ktérego plyn wyplywa samoczynnie, dzieki swej wadze.
Kwasne oleje smolowe, — Skladniki smoly, rozpuszczalne
w rozczynie lugu potasowego (KoH) lub sodowego (HaOH).
Weglowodory. — Grupa zwiazkéw chemicznych, skladaja-
cych sie wylacznie z wegla i z wodoru.

Zapalnosci Temperatura. (Punkt zapalnos$ci).—Temperatura,
przy ktérej badane ciala bitumiczne wydzielaja wystar-
czajaca ilo§¢ par do wytworzenia ‘mieszaniny, wybucha-
jacej za zblizeniem plomyka, lecz nie palacej sie nastep-
nie stalym plomieniem.

Wiaqzqce srodki. — Patrz ,cementujace $rodki”.
Zelazko.— Specjalne narzedzie, uzywane w stanie nagrza-
nym do wygladzania i spajania newierzchni asfaltowych.
Malteny. — Skladniki bituméw asfaltowych, rozpu-
szczalne w dwusiarczku wegla, czterochlorku wegla
i w normalnej benzynie,

Deseniowanie, (Rysowanie sie?) — Tworzenie sie rys w na-
wierzchni asfaltowej, dzielacych nawierzchnie na odcinki
o ksztaltach zblizonych do kwadratéw.

Ciasto asfalfowe.— Mieszanina bitumu asfaltowego z prze-
sianym drobnym materjalem miineralnym, wzglednie na-
turalny kamien asfaltowy z dodatkiem bitumu asfaltowe-
go lub bez tegoz, stajace si¢ plynnymi przy nagrzaniu
do odpowiedniej temperatury. Po nagrzaniu i rozlaniu
musza byé rozréwnane szpatelkiem celem zapelnienia
formy i przyjecia $cistej konsystencii.

Zwykle do ciasta asfaltowego po uagrzaniu dodaje
sie drobny materjal bezwladny.

Wypelniacz. — Patrz ,maczka mineralna”.

Bezwtadny materjal. — Skladniki mieszanin brukarskich,
nie posiadajace wlasnosci wiazacych lub zlepiajacych.
Zaprawa asfallowa. — Mieszanina bitumu asfaltowego

z piaskiem.
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Asfaltowa kostka (cegietka?) — Mieszanina z asfaltu i ze-
spotu mineralnego, odlana lub sprasowana w elementy
okreslonej formy geometrycznej, mogacej znalezé zasto-
sowanie dla ukladania nawierzchni.

Przenikliwosé. (Penetracja)—Glebokoéé pionowa na jaka
zaglebia si¢ w danym materjale igta okreslonego ksztaltu,
w okre§lonych warunkach obcigzenia, czasu i tempe-
ratury

Pak naffowy. — Termin nie majacy zastosowania w Polsce.
Oznacza on pozostalo$é, otrzymana przy destylacji zwy-
ktej, przez utlenienie ,JJub przy destylacji rozkladowe;j
ropy naftowej. Niektére gatunki tej pozostalosci sa bitu-
mami asfaltowymi.

Zaplonienia temperatura. — Patrz ,zapalnosci tempera-
tura” (116).

Nie znajduje réwnoznacznika w jezyku polskim.
Przyrzqd pracujqcy pod cisnieniem. (Ci$nieniowy przy-
rzad?) — Przyrzad uzywany przy manipulowaniu cialami
plynnemi i pracujacy pod ciénieniem,

Mieknienia temperatura. — Temperatura, przy ktérej sub-
stancja stala zaczyna migknaé.

Szpatel. —Lopatka plaska, za pomoca ktérej rozréwnywa
sie i uciska asfalt lany, wzglednie inne plastyczne sub-
stancje.

Pocenie sie. — Zjawisko wystepowania na powierzchnie
nawierzchni plynnych czesci lepiszcza pod wplywem
ciepla.

Ciqgomierz. — Przyrzqdl za pomoca ktérego okresla sie
opér na rozcigganie substancyj ciagliwych.
Lepkosciomierz (wiskozymetr), — Przyrzad dla okreslenia
lepkosci.

CZESC IL

Terminy nie wymagajqce definicji

Absorbcja (pochlanianie).
Antracenowe oleje.
Konewka.

Szorstkosé.
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Asfaltowy proszek.

Poktady naturalne asfaltu,

Miotla.

Szczotka ryzowa.

Szczotka cylindryczna (obrotowa).
Twardy pak.

Migkki pak.

Pokrowiec.

Podgrzewacz.

Beczkowoz.

Dwuwarstwowa nawierzchnia.
Warstwa dolna.

Warstwa wiazaca (posrednia).
Warstwa jezdna (dywan?).

Pokrowiec.

Jednowarstwowa nawierzchnia.
Warstwa wierzchnia (gérna).

Warstwa $cierna (?).

Rysowanie sie¢ (pekanie).

Zbiornik (pojemnik).

Destylacja czasteczkowa (frakcjonowana).
Emulgator (substancja emulgujaca).
Emulgacyjny przyrzad.

Pokrywanie materjalu (obsmarowanie).
Wykanczanie.

Rysa (peknigcie).

Zarysowaé sie (peknag).

Tworzywa ($§rodki uplynniajace, rozciericzajace, ﬂuxy).
Rozpuszczajace (roztwarzajace) $rodki.
Rysowanie si¢ (pekanie) pod wplywem mrozu.
Smota koksowa.

Smola z oleju gazowego.

Smola z gazu wodnego.

Smola z wegla kamiennego.

Smola pogazowa.

Smolowanie.

Smolowanie powtérne.

Smolownica (maszyna do smolowania).
Olej.

Oleje smolowe.
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Oleje lekkie.

Oleje ciezkie.

Oleje $rednie.

Weglowodory.

Weglowodory sztucznego pochodzenia (syntetyczne?)
Weglowodory oczyszczone (épurés).
Weglowodory naturalne,

Weglowodory surowe.

Weglowodory rafinowane.

Szlaka.

Szlaka wielkopiecowa,

Podzialtka sita.

Mieszaé.

Mieszadlo.

System uprzedniego mieszania.

Mieszarka (maszyna do mieszania).
Naftalen.

Pokrywanie (smola i t. p.).

Metoda wglebna (smolowania, asfaltowania).
Przenikliwosciomierz (przyrzad dla okreslania przenikli-
wosci).

Strata przy nagrzewaniu (odparowalnosé).
Ropa naftowa.

Plastycznos¢.

Ciezar wlasciwy.

Rozpylacz (plynu).

Wypelnianie fug.

Rozlewaczka (maszyna do rozlewania plynnych lub uptyn-
nionych bituméw).

Pozostaloéé (podestylacyjna).

Szlaka zeszklona.

Szlaka wielkopiecowa.

Rozpuszczalnosé.

Uboczne produkty.

Stabilizator.

Beben do mieszania.

Beben do suszenia.

Dywan.

Wiszaca kolejka linowa.

Lepko$é (wiskoza).
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INZ. KAZIMIERZ ZAWADZINSKL

O CHARAKTERYSTYCZNYCH STOPNIACH LEPKOSCI
(WISKOZY) MATERJALOW BITUMICZNYCH I ICH
WZAJEMNYM ZWIAZKU NA PEWNYCH PRAWIDEACH
OPARTYM.

(Wolny przeklad pracy Dr. Inz, Jana Metzgera, Gdansk Zeitschrift fiir ange-
" wandte Chemie, rocznik 1930 Nr. 14).

Smoly i asfalty sa substancjami o tej szczegélnej wlas-
noéci, ze nie posiadaja punktu topliwo§ci w zwyklem znacze-
niu jak to ma np. zmarznieta woda (0° C). Przy normalnej tem-
peraturze sa one albo zupelnie skrzepniete, albo zupelnie plyn-
ne, lub tez znajduja sie w pélplynnym stanie. Przejécie ze sta-
lego do plynnego stanu odbywa sie w ten sposéb, Ze substan-
cje te miekna, a nie topig sie. Przyczyny tego zjawiska nalezy
szukaé w tem, ze materjaly te podobnie jak np. tluszcze i woski
s3 mieszaning skomplikowana i zlozona z najréznorodniejszych
sktadnikéw, ktérych punkty topliwoséci czesto leza daleko od
siebie, wskutek czego wymagana przez zmiane temperatury fi-
zykalna zmiana stanu zostaje rozciggnigta na mniejsze lub
wieksze rozpietosci temperatury.

Ta wlasnie cecha, obok zdolnosci kitujacych, czynila ma-
terjaly te juz od dawien dawna poszukiwane jako lepiszcza,
a w nowych czasach szczegélnie dla celéw drogowych zwré-
cono sie do tych materjaléw z wielkiem zainteresowaniem.
Przez odpowiedni dobdr, przygotowanie i szos6b wbudowania,
osiaggamy to, Ze te materjaly w rusztowaniu nawierzchni dro-
gowej nawet w najsilniejsze mrozy, zachowuja pewna elastycz-
no$é, nie stawajac si¢ kruchemi, a zarazem podczas wysokich
temperatur w lecie nie staja sie zupelnie cieklemi, t. zn. nie
rozplywaja sie.

Z powyzszego wynika, Ze badanie materjaléw Dbitumicz-
nych powinno sie w pierwszym rzedzie zwrécié do wyposrod-
kowania stopnia ciaglosci i lepkosci przy najrozmaitszych tem-
peraturach.

Gléwnie interesuja nas stosunki lepkosci w granicach tem-
peratury, z jakiemi musimy si¢ rachowaé na drodze, a wiec mie-
dzy okoto —10 do +55° C,

Dla oznaczenia lepkosci materjaléw bitumicznych postu-
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gujemy sie¢ dwoma rodzajami pomiaréw, a to albo przy S$cisle
w drodze umowy ustalonej temperaturze badamy stopieri lep-
kosci (Hutchinson 25° C) lub penetracji (Richardson 0° C wzgl,
25° C), albo tez dla wszystkich materjaléw i dla wszystkich wy-
padkéw ustalamy $cisle okreslony stopien ciaglosci i lepkosci,
a wyszukujemy dla kazdego materjalu odpowiadajaca temu sta-
nowi temperature (punkt zmigknienia, punkt kroplenia i t. p.).
Prawie wszystkie te metody polegajg na tem, ze do badanej
masy obce cialo wnika lub je przenika. Jezeli to obce cialto
wnika w badang mase, ma ono do przezwyciezenia sile (ko-
hezje), ktora poszczegélne czasteczki badanej masy ze sobg
wigze i zlepia, to tez stopien lepkosci (wiskozy) masy badanej
nie oznacza nic innego, jak wlasnie wielko$¢ tych sil kohe-
zyjnych. Kazdy stopien nateienia tych sil jest niejako $cisle
okre§lonym etapem na drodze zmigknienia masy, czyli przejécia
ze stanu stalego do stanu plynnosci, a ktéry to etap zaleznie
od specyficznych wlasnosci materjalu badanego, da sie wysle-
dzi¢ kazdocze$nie przy $cisle okreslonej temperaturze.

Tak naprzyklad punkt zmieknienia wedle Krimer-Sarnowa
podaje nam te¢ temperature, w ktérej przy zachowaniu pewnych
warunkéw slupek rteci 5 gr. wazacy, przebije korek z masy
bitumicznej, osadzony w rurce szklanej, To sie moze staé do-
piero wtedy, skoro przez podniesienie temperatury substancja
wejdzie w §ci§le okreslona faze zmigknienia, czyli inaczej skoro
nastapi $cisle okreslony stopier zmieknienia.

To samo dotyczy stopnia ciaglosci i lepkosci, oznaczonego
zapomoca pierscienia i kuli, przez punkt kroplenia, — przez
ilo§¢ sekund wedlug Hutchinsona, Riitgersa, konsystometrem it. d.
Ustalenie tych faktéw dalo podstawe do dalszych rozwazan
i badan. Przez doswiadczenia przekonano sig, ze przebieg pro
cesu mieknienia materjaléw bitumicznych przy podnoszeniu jed-
nostajnem temperatury, odbywa sie prawie we wszystkich wy-
padkach réwniez jednostajnie, prostolinijnie. Stad wniosek, ze
oddanie miedzy sobg rozmaitych stopni zmigknienia musi staé
w $cistym zwiazku z calym przebiegiem zmieknienia. Kazdy
z materjaléw bitumicznych ma swéj typowo charakterystyczny
proces zmiegknienia, ktéry moze byé¢ dokladnie wysledzony przy
pomocy stosunkéw zachodzacych miedzy charakterystycznemi
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cechami lepkoéci (wiskozy), a opartych na pewnych prawidtach.
Naturalnie moze to. mie¢ miejsce tylko przy zalozeniu, ze uzyte
metody mierzenia lepkoéci dadza nam wartoéci dokladnie i da-
jace sie reprodukowaé.

Jedng z najwazniejszych cech lepkosci jest punkt skrze-
pniecia, t. j. ten stan, kiedy przy podnoszeniu temperatury roz-
poczyna materjal migknaé i przechodzié w mase plastyczna,
ugniatalng (przy dalszem podgrzewaniu masa staje sie polplyn-
na, dalej odrywa sie kroplami, przechodzi w stan ciekly, coraz
rzadszy, i t. d.). Dawny sposéb oznaczenia punktu skrzepnie-
cia zapomoca igly i paznokcia, jako niedostateczny zostal za-
stapiony aparatem, przy pomocy ktérego punkt skrzepniecia
mozna oznaczy¢ z dokladnosécig 1/,, stopnia. Tym aparatem
(Hoepfner—Metzgder) jesteSmy w stanie w kazdym wypadku
i dla kazdego materjalu bitumicznego oznaczyé identyczny sto-
piefi migkkosci z wielka dokladnoécia. Dla ujecia tych pomia-
réow w cyiry przyjmujemy skale, w ktérej stopied miekkosci
w punkcie skrzepniecia oznaczamy 0,0 za§ w punkcie krople-
nia 1,0. Punkt krzepniecia i punkt kroplenia, jako dwie bardzo
charakterystyczne cechy przyjete za podstawe skali, lezg dosé
daleko od siebie, miedzy nimi za§ leza punkt zmieknienia
oznaczony metoda Krdmer-Sarnowa, i punkt zmieknienia ozna-
czony metoda pierscienia i kuli, i znajduja sie na linji lacza-
cej punkt krzepniecia z punktem kroplenia. Polozenie kazdego
z tych punktéw posrednich jest zalezne od wielkosci rozstepu
miedzy punktami skrajnymi (krzepniecia — kroplenia) i da sie
okresli¢ stosunkiem rozstepu miedzy tymi poérednimi punkta-
mi zmigknienia, a punktem krzepniecia, do rozstepu miedzy
punktem krzepnigcia a kroplenia, co sie da wyrazi¢ wzorem:

P. krzep.—P. zmiek.
P. krzep. — P. kropl.

Liczne do$wiadczenia przeprowadzone z materjalami bi-
tumicznemi wykazaly niezbicie, ze ta warto§é C. z nielicznemi
tylko wyjatkami jest iloécia stala i wynosi dla punktu zmigk-
nienia wedlug Krdmer-Sarnowa 0,68, za$§ metodg pierécienia
i kuli 0,87. Jezeli wiec dla jakiego materjalu bitumicznego mamy
okreslony punkt krzepniecia i kroplenia, mozemy z powyzszego
réwnania rachunkowo wyznaczyé punkty zmieknienia dla me-
tody Krdmer-Sarnowa oraz pierécienia i kuli.
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Sluszno$é tej zasady mozna udowodnié na smotach, mie-
szankach paku z olejem antracenowym, na bitumach i mieszan-
kach tychze ze smola w najrozmaitszych skladach. Odchylenia
wynikéw rachunkowych od eksperymentalnych, a wiec odchy-
lenia w przebiegu procesu zmieknienia, zostaly zauwazone do-
tychczas jedynie przy asfaltach parafinowych, albo przy sub-
stancjach bitumicznych, extrahowanych przy pomocy dwu-
siarczku wegla.

Wyposrodkowanie tych charakterystycznych punktéw
zmigknienia moze nastapi¢ takzie graficznie, jezeli przyjmiemy:
w ukladzie prostokatnym temperatury jako o§ odcietych, za$
skale miekkosci wedle Hoepfner-Metzgera, odpowiadajaca po-
szczeg6lnym punktom zmigknienia, jako o$ rzednych.
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Kazdy scis$le okreslony charakterystyczny punkt (stan)
zmieknienia, da sie tutaj przedstawié linja réwnolegla do osi
odcietych, przechodzaca przez odnoény punkt tej skali na osi
rzednych wrysowanej, przyczem punktowi krzepnienia odpo-
wiada 0,0, za$§ punktowi kroplenia 1,0. Jezeli w ten uklad wkres-
limy dla statych C, czyli dla stopni miekkosci 0,68 i 0,87 i 1,0
trzy réwnolegle do osi odcietych linje to mozemy graficznie wy-
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kregli¢ punkty zmieknienia wedlug Krimer-Sarnowa, oraz dla
metody pierscienia i kuli dla kazdego materjalu bitumicznego.
Wystarczy tylko polaczyé linja prosta punkt odpowiadajacy
temperaturze krzepnienia na osi odcietych z punktem na linji
réwnoleglej przechodzacej przez 1,0 skali HM, a odpowiadaja-
cym temperaturze kroplenia, to prosta ta przetnie réwnolegla
pozioma linje przechodzaca na skali przez 0,68 w punkcie kté-
rego rzut na o$ odcigtych da temperature odpowiadajaca pun-
ktowi zmieknienia oznaczonemu metoda Krimer-Sarnowa, a ré-
wnoczesénie przetnie réwnolegla pozioma linje pozwalajaca nam
w ten sam spos6b odczytaé temperature zmieknienia badanego
materjalu bitumicznego dla metody pierscienia i kuli. Prosta
przechodzaca przez punkt krzepnienia i kroplenia badanego
materjalu, jest linja charakterystyczna dla danego materjaluy,
a caly system tych linji oznaczony jako ,system linji charakte-
rystycznych wedlug Hoepfnera-Metzgera”. Na rysunku 1 uwi-
doczniono linje charakterystyczne dla trzech materjaléw bitu-
micznych, a to smoly asfaltu i paku smoly weglowej, a zara-
zem na tabliczce uwidoczniono wyniki uzyskane rachunkowo
i graficznie, Dalsza wazna cechg charakterystyczna ciaglosci
i lepkosci (wiskozy) jest stopieri penetracji wedlug Richardsona.
Przez penetracje rozumiemy dlugosé, na jaka zaglebi sie igla
normalna (o wymiarach $cisle sprecyzowanych) pod obciaze-
niem 100 gr, w czasie 5 sekund przy temperaturze badania
25" C, lub pod obciazeniem 200 gr, w czasie 60 sekund przy
temperaturze badania 0° C. Te gleboko$é podajemy w stopniach
penetracji, przyczem 1 stopieri odpowiada dlugosci 1/10 mm.

Podczas gdy przy oznaczaniu punktu zmigknienia poszu-
kiwalismy temperatury, przy ktérej mozna bylo skonstatowaé
$cisle okreslony stopieni zmigknienia (0,68 dla K-S, lub 0,87 dla
pieréc. i kuli), to w tym wypadku odwrotnie szukanym jest sto-
pien zmieknienia, ktory przy $ci§le okreslonej temperaturze ba-
dania charakteryzuje badany materjal, A wiec w pierwszym
razie przy stalym stopniu zmieknienia zmienng i poszukiwanag
jest temperatura za$§ przy stalej temperaturze zmiennym i po-
szukiwanym jest stopiefi miekkosci, ktéry ze swej strony za-
lezny jest od specyficznych wlasnoéci badanej masy. Webec
tego, ze zaglebienie igly przy $ci§le oznaczonej temperaturze
jest charakterystyczne dla badanej masy i ze kazde dalsze za-
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glebienie jest niczem innem jak odzwierciadleniem dokladnem
odnoénej fazy w procesie migknienia, mozna na podstawie licz-
nych do$wiadczen z najrozmaitszemi materjalami bitumicznemi
graficznie wykres§li¢c w systemie linji charakterystycznych pun-
kty, odpowiadajace kazdoczeénie znalezionym stopniom pene-
tracji przy odpowiednich stopniach miekkosci, W ten sposéb
otrzymamy dwie krzywe charakterystyczne penetracji, a to P,
dla wynikéw przy 100 gr. obcigzenie 5 sekund i 25 C i P,
przy 200 kg. obc. 60 sek. 0° C.

rys. 2

Uktad lhrji charakteryalycziych wedleg Hogofnero-Melzgero
H"me A, ;
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Aby dla danego materjalu graficznie wyposrodkowaé sto-
pien penetracji dla metody P, wzgl. P,, nalezy wykresli¢ dlan.
linje charakterystyczng przechodzaca przez jego punkt krzep-
nienia i kroplenia, odpionowaé na tej linji punkt odpowiadaja-
cy 25°C wzgl. 0°C od tegoz punktu przeciagna¢ pozioma az
do przecigcia sie¢ z osig rzednych, to w tym punkcie przecie-
cia {odczytamy stopien zmieknienia. Jezeli od tego punktu
przeprowadzimy dalej pozioma w lewo, to przetnie sie nam
ona z odnoé$na krzywa charakterystyczna penetracji w punkcie,
ktérego rzut pionowy na o§ odcietych pozwoli nam na tej osi
odczyta¢ stopnie penetracji. Te badania dla obu metod Pi
i P, obracajg si¢ w granicach miedzy punktami krzepniecia
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i kroplenia. Skoro§émy doswiadczeniami przekonali sie, ze
w tych ramach proces zmieknienia przebiega jednostajnie, mo-
zemy przyjaé, ze i powyzej stopnia zmieknienia HM = 1,0 zja-
wisko to dalej na tych prawach sie bedzie odbywalo. Na te
Hm stopnie nalezy zwré6ci¢ szczegélng uwage specjalnie przy
stosowaniu lepiszcza na goraco, gdzie lepiszcze w odpowiednio
rzadkim stanie ma sie zetkngé z materjalem kamiennym. Caly
szereg przyrzadéw wynaleziono dla pomiaréw tego stanu, jed-
nak odno$ne metody nie stoja miedzy soba w zadnym $cisle
ujetym zwigzku. Méwi sie n. p. o sekundach wedle Hutchin-
sona, albo E. P. C., albo Standard, albo Riithersa, lub wreszcie
stopniach wedle Englera, Kazda nowa metoda wymaga odpo-
wiedniego oznaczenia, kazda z nich daje przy pomiarach cyfry
tylko w tej jednej metodzie ujete pewna myéla, miedzy jednak
metodami niema zadnego $cistego zwigzku opartego na nie-
wzruszonych prawidlach, ktéreby dopuszczaly wysnuwanie kon-
kretnych wnioskéw w tym tak waznym procesie mieknienia
materjaléw bitumicznych.

Dla dalszych badai w tym kierunku podstawowym zjawi-
wiskiem jest, ze n. p. lepko$é wedle Hutchinsona. oznaczona
na 20 sek. przy ogrzaniu materjalu do 25°C, przedstawia $cisle
okres$lony HM-stopiern 'miekkosci. Jezeli bedziemy zmieniali
temperature, to bedziemy otrzymywali coraz wyzsze HM. stopnie
w miarg zmniejszania si¢ ilo$ci sekund i odwrotnie. Przepro-
wadzajac do§wiadczenia ta metoda na rozmaitych materjalach
bitumicznych, otrzymamy szereg cyfr wyrazajacych dla tej me-
tody zwiazek miedzy iloscig sekund, a HM, stopniami z odpo-
wiednich do§wiadczen i tak otrzymamy:

sek. wg. Hutchinsona 2 5 10 20 30 40 50
HM. — stopnie 1,520 1,425 1,305 1,200 1,145 1,110 1,090
Jezeli teraz przyjmiemy w naszym ukladzie lewa strone
osi odcietych jako sekundy i wniesiemy punkty odpowiadajace
powyzszym wynikom, ofrzymamy krzywa charakterystyczna
Hutchinsona przy pomocy ktérej bedziemy w moznosci dla kazde-
go materjalu bitumicznego, ktérego punkt krzepnienia i krople-
nia bedziemy znali, wyznaczy¢ jaki przy danej temperaturze
bedzie HM. stopieni wzglednie co na to samo wychodzi, jaka
bedze ilosé sekund, albo tez odwrotnie wyznaczymy z latwo-
§cig, przy jakiej temperaturze uzyskamy $ci§le zadany HM., —




==210370—

stopiefi miekkosci, wzglednie réwnoznaczna pozadana lepkos¢
w sekundach.

Z przebiegu tej krzywej widzimy, ze cyfry pewne i do-
kladre otrzymamy tylko w obrebie jej silnej krzywizny, gdyz
poza temi granicami przy malej zmianie jednej wartosci otrzy-
mujemy wielkie skoki w drugiej i na odwré6t, wobec czego wy-
niki poza obrebem silnej krzywizny nie daja nam $cislejszego
obrazu przebiegu zjawisk obserwowanych. To jest wlasnie przy-
czyna, ze powstalo tak wiele metod badania lepkosci, ktére
oparte na innych zalozeniach pozwalaja nam mieé poréwnaw-
czy obraz w obrebie innych temperatur. Dla kazdej z tych
metod mozemy w podobny sposéb jak dla Hutchinsona wyzna-
czyé w naszym ukladzie krzywe charakterystyczne i poslugi-
wa¢é sie niemi przy odpowiednich temperaturach podgrzewania.
Ponizej zestawimy te metody badan z podaniem przy kazdej

najodpowiedniejszego dla niej zasiegu w skali HM. — stopni
miekkosci:
metoda: obejmuje HM. stopni.
wyznaczenie punktu krzepnigcia wg. HM. . . 0.0
B L B R o 3 01 — 0.3
R e Fdins el N R SR ST
punkt zmieknienia wg Kramer—Sarnowa ] 0.6816
préba cieklosci . . . . . . v 0,68 — 0,95
punkt zmi¢knienia met. piersc. i kuh AN ALY 0,8721
DUDEERTOD] enia R e R 1.0
HULChinSona, Toom it b ta- ;o ke e B E O S RN ()50 =481 ¥4 5
EAS P (oAt e 00 - i B I e L A 1,22 — 1,60
SHndardyi st v o anenliv il n f et S DA e
R{{foers e MAEW s T s ey vimil s G p i s e U e [ 8 gD, 3
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Jest mozliwem, ze dalsze dos§wiadczenia wprowadza pew-
ne udoskonalenia i zmiany w przebiegu tych krzywych cha-
rakterystycznych, wiekszych jednak bledéw i zmian obecnie
nienalezy si¢ obawiaé, a wszelkie istotne udoskonalenia nalezy
tylko zyczliwie powitaé.

Prace te majg bardzo wielkie znaczenie nietylko dla la-
boratorjum, ale i dla praktyki. Przez eksperymentalne wypo-
$rodkowanie rozpietosci migdzy punktem krzepnienia i krople-
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nia otrzymujemy dla kazdego materjalu bitumicznego jego wila-
$ciwg charakterystyczng linje w ukladzie i mozemy bez nicze-
go graficznie, lub rachunkowo przy pomocy ,Prawidel lepko-
§ci” (Metzger, Starrpunkt und Viscositit bitumindser Stoffe.
Verlag Wilhelm Knapp, Halle a. d. S. 1929), wyznaczyé kazda
lepkoéé z wystarczajaca dokladnoscia. Réwnoczesnie jestesmy
w stanie poréwnywaé miedzy soba rézine lepkoéci, otrzymane
rozmaitemi metodami i przy rozmaitych temperaturach, spro-
wadziwszy je do jednej skali HM.—stopni, ktéra potrafi daé
nam jasny obraz poszczegélnych faz procesu mieknienia ma-
terjaléw bitumicznych.

I POLSKI ZJAZD ZELBETNIKOW 21—22.XI. 1931 R.
I WYSTAWA BETONOWA.,

I-szy Polski Zjazd Zelbetnikéw, zorganizowany z inicjatywy Rady Ce-
mentowej odbedzie sie w Warszawie w dniach od 21 — 22 listopada 1931 r.
pod protektoratem Pana Ministra Robét Publicznych w gmachu Stowarzy-
szenia' Technikéw Polskich przy ul, Czackiego 3/5. Organizacja Zjazdu zaj-
muje sie Komitet, wyloniony z Prezydjum Rady Cementowej.

Oplata za uczestnictwo w Zjezdzie wynosi 20, — zl. Zwolnieni od niej
sq delegaci zaproszonych Wiadz i Instytucyj. Uczestnicy Zjazdu, ktérzy
wplaca wpisowe przed 1 listopada otrzymaja drukowane referaty lub ich
skr6ty najpézniej 15 listopada wraz z kartami uczestnictwa. Karty te beda
wydawane ze skrétami referatow réwniez przed otwarciem Zjazdu, Wtedy
tez otrzymaja uczestnicy Zjazdu szczegélowy program obrad,

Otwarcie Zjazdu nastapi 21.XI r, b, o godzinie 10 rano.

Po Zjeidzie zostana referaty wydan w pelnem brzemieniu lub w skré-
cie — wedle uznania Komitetu Organizacyjnego — i wyslane uczestnikom
Zjazdu w formie Ksiegi Pamiatkowe;.

Na zjazd zgloszono naste¢pujace referaty:

1. In% Silanistaw Andruszewicz — ,Obliczanie skomplikowanych
systeméw ramowych z punktu widzenia stosownego wyboru niewiadomych”,

2. Inz. Slanistaw Andruszewicz — ,Nowe budowle zelbetowe na
Slasku”, '

3. Prof dr. Stefan Bryta — ,Wyznaczenie uzbrojenia w stupach
§ciskanych mimoS$rodkowo",

4, Prof. dr. Stefan Bryta — .Zelazobeton w zastosowaniu do budo-
wy wysokich doméw w Polsce™, :

5, Int Bronistaw Buhkowski — ,Budowa zelbetowego zbiornika na
sode w Krakowie"”, (z filmem). . .

6. In%. Bronistaw Bukowski — ,Do§wiadczenia nad siatka jednolita

jako uzbrojeniem betonu.
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1, In%, dr. Alfons Chmielowiec — ,Racjonalny typ zelbetowego mo-
stu belkowego o pomoscie gérg".
8. Ini. Roman Cyge — .Znaczenie cementu szybkotwardniejacego dla

rozwoju budownictwa betonowego",

9, In#, Tadeusz Czaderski—,Wplyw racjonalnego doboru ziarn kruszywa
na wlasno$ci betonowej nawierzchni drogowej i ptyt chodnikowych Granitoid”.

10, In%. Anioni Eiger — ,Beton normalny”.

11. Prof. Jozef Fedorowicz — Klasyfikacja betonéw cementowych”.

12. In%. 8. Glucksman — ,Teorja ugiecia ustrojéw krzywych i jej
zastosowanie do obliczenia sprezystych deformacyj i statycznego obliczenia
ram i innych niewyznaczalnych ustrojéw".

13. In%. Griffel — Zastosowanie zelbetu i betonu przy budowie
14-pietrowego ,drapacza chmur” w Katowicach.

14, In#. J. Harband — ,Suwak logarytmiczny jako nomogram do
obliczania zespoléw zelbetowych".

15. Inz. Stanistaw Hempel — ,Okre§lenie warunkéw przy ktérych
szkielet zelbetowy budynku bedzie najekonomiczniejszy”.

16. Inz. Stanistaw Hempel — ,Ugigcie luku przegubowego".

17. In%. Stanistaw Hempel — ,Nowy sposéb mierzenia przesunieé
w specjalnych wypadkach”,

18. Prof. dr. Maksymiljan Huber — ,Nowsze badania wlasnosci
wytrzymato§ciowych zelazobetonu"”.

19. Inz. Pawel! Jakowleff — ,O normalizacji i marnotrawstwie
w projektowaniu”.

20. In%. Franciszek Johannsen — ,Konkursy na projekty inzynierskie”.

21. P. Michat Kalecki — ,Obliczenie pewnego typu stropéw zebro-
wych w zalozeniu plyty zamocowanej”, :

22, Inz. dr. Tomasz Kluz — ,Nowa metoda analityczna obliczenia
belek ciaglych i niektérych ram zelbetowych o stalych i linjowo zmiennych
przekrojach z zastosowaniem tablic liczbowych przy dowolnych obciazeniach
i rozpieto$ciach”,

23, In#. dr. Czestaw Ktos$ — ,Wplyw: domieszki gliny na wytrzy-
malo§é i na skurcz betonu"” (z przezroczami),

24, In2. Cezary Lubiriski — ,Betonowanie luku syst. Melana przy .
budowie hangaru w Warszawie”,

26. Prof. dr. Jan fopuszanski — ,Wplyw pylu na jako§é betonu".

21, Prof.dr.Jan Lopuszarnskl — ,Budowa przegrody w Wapiennicy”,

28. In%. Mihotaj Mastowski — ,Rola betonu w przyszlej wojnie".

29. In%, Jerzy Nechay — ,Rada Cementowa, jako czynnik twérczy
w rozwoju zelbetu w Polsce".

30. Prof. Wactaw Paszkowshi — ,Badanie nad wspélpraca betonu
z zelazem w konstrukcji zelbetowej".

31, Prof. Wactaw Paszkowski — W sprawie ksztaltu prébek do
kontroli wytrzymato§ci betonu na §ciskanie”,

32, In#, Bronistaw Plebiriski — ,Statyka doswiadczalna metoda
prof. Beggsa".

33. In%. Wojciech Pogany — ,Plastyczne odksztalcenia w konstruk-
cjach betonowych i zelbetowych”,
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34. Ini. Wojciech Pogany — ,Rentgenologiczne badanie przekrojéw
w zginanych belkach betonowych i zelbetowych”,

35. In%, Wojciech Pogany — ,Porowatoéé ogélna i wloskowata; no-
we sposoby jej oznaczenia w konstrukcjach betonowych”,

36. Inz. Pohoryles — ,Lekkie betony”.

37, Ins. Stanistaw Serafin.— ,Sprawozdanie z wykonania wiez zam-
knie¢ sztolniowych przy budowie Pafistwowego Zakladu Wodnoelektrycznego
na Sole w Porgbce”,

38, Prof. I. Stella-Sawicki — (tytul nie ustalony),

39, In#, dr. Jozef Taub — ,Laczenie wkladek w budownictwie zel-
betowem przy pomocy spawania elektrycznego". '

40, In%. Tadeusz Trojanowski — ,Szalowania”,

41, Inz, Tadeusx Trojanowski — ,Mozliwoéci kalkulacyjne cementu
wysokowarto$ciowego”.

42, In%. Ludwik Tylbor — ,Konstrukcja zelbetowa kesonéw pod filary
mostu drogowego na Wisle w Pulawach".

43, Int. Henryk Wgsowicz — ,Przygotowanie majstréw do zelbetu”,

Wystawa betonowa odbedzie si¢ w dniach 21—23/XI — 1931. w hali
wystawowej przy ulicy Bagatela 3 i obejmowac bedzie nastepujace dzialy:

1, Produkcja cemeniu, Wykresy z cementowni. fotografje. modele,”
probki surowcéw, klinkru i cementu, cementy wedlug barw, cementy spe-
cjalne (S. S. Siccofix), technika sprzedazy cementu, wykresy z produkcji
i eksportu i t. d.

2. Badanie cemeniu, Narzedzia i aparaty, fotografije, wykresy wy-
trzymaloéci, pokaz badania, prébki z badania. Dane z laboratorjéw rzadowych
i cementowni i t. d. ; .

3, Kruszywa. Piaski, izwiry i tlucznie (nasze kamieniotomy), zuzle,
termosit, gliniec, grysiki specjalne i kolorowe i t. d,

4, Badanie befonu. Jak poprzednio (pod 2), kostki, walce i belki
prébne. bad, przepuszczalno$ci wody, écieralnoéci. sita do piasku, aparaty do
pomiaru naprezef i ugieé konmstrukcji, prébki réznych (dobrych i ztych) be-
tonéw, beton drogowy. szlify mikroskopowe i t. d.

5, Nauczanie o belonie. Literatura techniczna, Projekty, modele i wy-
kresy z nauki o cemencie i betonie z Politechniki i szkél érednich budow-
lanych, Obliczenia statyczne, suwaki zelbetowe, aparaty do liczenia i t, d.

6. Zwigzek Fabryh Cemeniu. Wykresy, ulotki, broszury, fotografje.
afisze, dyplomy z wystaw i t. d.

7, Wyroby betonowe. Cegla, pustaki, dachéwka, gasiory, dreny,
studnie, przepusty. ztoby. koryta, plyty chodnikowe, krawezniki, wlazy kana-
towe, osadniki, kominy, wentylacje, przewody kablowe, otoczenia drzewek.
obrzezniki trawnikéw, lawki, nakrywy kanalowe, kamienie graniczne, znaki
drogowe, ogrodzenia, stupy oéwietleniowe i telegraficzne, latarnie, rury mio-
tane, $mietniki i t, d,

8. Belony specjalne. Celolit, gazobeton, schimabeton, beton zuzlowy,
z glificem, z termositem, stalobeton, mikroasbest. eternit (plytki, falisty. as-
best, rury) duromit, tlenobeton, cemunit. kasy betonowe, adamas i t. d.
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9, Beton szlacheiny. Terrazzo, sztuczny marmur, plytki podiogowe
i Scienne, schody, tralki, gzymsy. nagrobki, baseny, wanny, wyprawy szla-
chetne, -rzezby, pomniki, wazony i t. p.

10, Narzedzia do betonu YLopaty, wiadra, polewaczki. kozie lapki.
ubijaki, strychulce, arfy, pléczkarki, sortownice. gniotowniki, dachéwczarki,
formy do pustakéw i innych wyrobéw (jak 7), taczki i t. d.

11, Narzedzia do betonu szlachetnego. Kompletne urzadzenie war-
sztatu, szlifierki, maszyny do prasowania plytek i t. d.

12. Narzgdzia do zelaza i deskowania. Giecie i ciecie wkladek,
ich laczenie przez gwint i spawanie, siatka jednolita, uchwyty dla przewo-
déw i do $wietlikéw,

13, Maszyny do befonu. Windy, betoniarki, transportery, dziala ce-
mentowe, pompy betonowe. rynny do betonu lanego, stojaki do palowania,
maszyny drogowe, ubijaki pneumatyczne z kompressorem, wibratory, wézki
do betonu i t. d.

14, Elementy budowlane, Stropy, schody. pale, dachy plaskie. ele-
menty kominéw. nowoczesne fasady z cegly cementowej, $ciany z pustakéw
i cegly cementowej i t. d.

15, Materjaty pomocnicze Srodki izolécyine. asfalty, plytki kwaso-
odporne, (por. ,Cement” Nr, 5), farby. lakiery, barwniki i t. d.

16. Przedsigbiorstwa i biura konstrukcyjne budowli 2elbelowych.
Projekty, fotografje. modele i wykresy i t. p.

BIBLJOGRAFJA

Paistwowy Fundusz Drogowy. Opracowat Gustaw Szymkiewicz
Naczelnik Wydziatu Prawno - Budowlanego Ministerstwa Robdt Publicz-
nych. Warszawa, 1931 r. Naktadem wiasnym.

Powyzsza ksigzka zawiera: ustawe o Panstwowym Funduszu Drogowym,
rozporzadzenie Rady Ministréw, ustalajace nowe stawki oplat, nowe rozpo-
rzadzenie wykonawcze z 3 paZdziernika 1931 r.. dopuszczajace miedzy inne-
mi rozkladanie na raty optat na rzecz Panstwowego Funduszu Drogowego.
wyciagi z ustaw, potrzebnych dla zrozumienia postanowien ustawy o Pan-
stwowym Funduszu Drogowym. okélniki i wyjaénienia Ministerstwa Robét
Publicznych. wreszcie tabele oplat wedlug nowych stawek od przeznaczo-
nych do uzytku wlasnego i do celéw zarobkowych pojazdéw osobowych. cie-
zarowych i motocykli (o obreczach gumowych pelnych i detych i o obrgczach
zelaznych), Wreszcie w koricu ksiazki znajduje sie wykaz przedmiotowo-
alfabetyczny, ulatwiajacy odnalezienie potrzebnych przepiséw.

Ksiazka moze byé uzyteczna zaréwno dla wlaécicieli pojazdéw me-
chanicznych, jak i dla wladz i urzedéw. powolanych do stosowania ustawy
o Pafistw, Funduszu Drogowym,

Cena ksigzki wynosi 4 zl., z przesylka 5 zl,

Ksiazke moina nabywaé¢ u autora: Warszawa, ul, Mianowskiego 24
m. 7. Adres dla zamiejscowych: Warszawa [ skrzynka pocztowa 395, Konto
czekowe P. K, O. w Warszawie Nr, 7854,
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PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.

(sierpierr 1931 r.)

Mosty.

1) Der Bauingenieur Nr. 32/33, Dr, Inz E, Rausch, (Berlin).
Szczegdlne wypadki Scinania w telazobetonie. (4'/, str, + 17 rys.).

Pod szczegblnym wypadkiem &cinania w zelazobetonie autor rozumie
taki wypadek, gdy diugo$é powierzchni $cinania jest mniejsza od odleglosci
pomiedzy silami &ciskajacemi i rozciggajacemi. Tego rodzaju natezenie autor
nazwal po niem. Beanspruchung auf abscheren zamiast zwyklego terminu
B. auf Schub, Okazuje sie, ze wtedy zwykle obliczenie, jakie stosujemy dla
sit §cinajacych, nie wystarcza, a ten rodzaj natezeri na prakiyce wystepuje
nie tak rzadko, gdyz wydarza sie przy ciezarach skupionych blisko podpory,
przy parach sil, krétkich konsolach i t. d.

Wedltug Mohr'a stosunek K $cinania zwyklego w poréwnaniu do §cina-
nia w szczegblnym, omawianym przez autora wypadku $cinania K, wyrazony
w zalezno§ci od K, ($ciskania betonu), okreslaja zaleznosci K = 0,9 K,
i K, =16 K,., WartoSci powyisze otrzymal Mohr droga czysto teoretyczna.
Do§wiadczenia prof. Mérsch'a nie potwierdzily powyzszych zalezno$ci, lecz”
wyjaénienia, jakie dali temu faktowi rozbieznoéci Morsch i Gehler, autor
uwaza za niedostateczne i nieprzekonywujace.

Kwestja zatem pozostaje otwarta i autor proponuje swéj program do-
$wiadczen, ktéryby niewatpliwie, zdaniem autora, rzucil nieco §wiatla na te
ciekawa dla praktykéow kwestie, (St, Kr.)

2. Der Bauingenieur Nr, 32/33. Inz. Czygan (Hannower). Uwagi
nad wielko$cig parcia ziemi na mury oporowe. (3 str.+4 rys. -6 tabl).

Autor wprowadza droge czysto teoretyczna swoja, nowa formute, dajaca
wielko§é parcia ziemi na mur oporowy, wychodzac, jak sam twierdzi, wy-
facznie opierajac si¢ na prawach przyrody. W poréwnaniu, jakie autor prze-
prowadza z dotychczas uzywanemi formulami Winklera i Haeselera (autor
wybral akurat tych badaczy), nowopowstala formula prof. Czygana daje re-
zultaty daleko mniejsze, np, przy wysokoéci muru 6,00 m parcie ziemi we-
dlug Winklera wynosi 10.3 t; wedlug Haeseler'a 7.1 t, a formula prof. Czy-
gana 6,5 t. Rozbiezno$é jest znaczna, czyli ze mamy jeszcze jedno potwier-
dzenie znanej tezy prof Terzaghilego, ze nie nalezy szukaé rozwigzan me-

chaniki mas ziemnych na drodze czysto teoretycznych rozwazan,
(St. Kr.)

3, Der Bauingenieur Nr. 32/33, Inz A, Schultz (Wroclaw).
Ameryhariskie préby wylrzymatoSci podstaw kolumn Zelaznych dla kolel
podziemnych. (1'/, str, 4 4 fot.),

Poddano prébom 3 grupy: 1) podstawy wykonano catkowicie spawane,
bez nit6bw, 2) podstawy nitowane oparte na plycie zelaznej, 3) podstawy, jak
poprzednie, t, znaczy laczone nitowaniem, ale bez oparcia na plycie zelaznej.
Podstawy poddano ciénieniu az do zniszczenia. Dokonane préby wykazaly,
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ze spawane podstawy maja prawie te sama wytrzymalo§é, co nitowane, bo

réznica wyniosla wszystkiego 5% na korzyéé podstaw laczonych nitowaniem,

Sztywno&é podstawy opartej na plycie w poréwnaniu z podstawa bez plyty

jest prawie jednakowa, lecz tylko do granicy wytrzymatosci zelaza na $ci-

skanie, natomiast no&no$é¢ ostatniej stanowi zaledwie 60% noénosci pierwszej.
(St. Kr.)

4, Der Bauingenieur Nr. 32/33. Inz. E, Ringwald. Pomiary,
dokonane przy zburzeniu mostu %elazobelonowego drogowego na rz. Yad-
kin w Si. Zj. Am, Péin. (2 str, + 3 fot.),

Zburzenie mostu bylo spowodowane robotami wodnemi, niezbednemi
dla powigkszenia wydajnoSci stacji wodno-elektrycznej. Most byt 3 przeslowy
(3 razy po 48,20 m) tukowy, o tukach obustronnie zamocowanych, i liczyl
wszystkiego 5 lat stuzby, Skorzystano z okazji by poczynié nader ciekawe
do$wiadczenia, majace na celu pomiary w naturze odksztalcen jednego zebra
telazobetonowego tukowego i poréwnaé otrzymane pomiary i wymiarami
tychze odksztalcen, obliczonemi teoretycznie na zasadzie teorji sprezystosci.
Program pomiaréw odksztalcen byl nastepujacy 1) zebro mozliwie oswebo-
dzone od dzialania nadbudowy zebra i tak obciazone, azeby otrzymaé napre-
zenia §redniej wielkosci; 2) to samo, co poprzednio, ale przy duzych napre-
zeniach, 3) okre§lenie wplywu nadbudowy zebra lukowego przez poréwnanie
pomierzonych wartoéci przy wspéldzialaniu nadbudowy z pomiarami od-
ksztalcen bez wspéldziatania nadbudowy; 4) powyisze pomiary poréwnaé
z wynikami nad wartoéciami, jakie mozna otrzymaé ze sprezystego modelu
systemem Begdgs'a,

Rzadka okazja i olbrzymia doniosto&é moznosci wykonania podobnych
pomiaréw na prawdziwym objekcie méwi sama za siebie, gdyz w laborator-
jum nigdy nie udaje sie uniknaé odchylen od rzeczywistych warunkéw pracy
badanej budowli. Brak miejsca nie pozwala nam strescié¢ opisu sposobu do-
konania powyzszych pomiaréw, lecz ograniczymy sie na podaniu nader cie-
kawych wnioskéw.

1) Nawet przy wysokich naprezeniach zebro tuku zelazobetonowego,
bedac oswobodzone od dziatania nadbudowy, zachowuje sie Scisle tak. jak
to przewiduje teorja sprezystosci, czyli, Ze przewidywania teorji sprezystosci
§cisle odpowiadajg rzeczywistosci, :

2) Obliczone w jakimkolwiek przekroju zebra $ciskanie lepiej odpo-
wiada bezposrednio otrzymanym pomiarom, jezeli przyjaé., Zze beton pracuje
na rozciaganie,

3) Ciagnienia w zelazie, pomierzone z natury, byly mniejsze, anizeli
to wypada z powszechnie uzywanych formul, odrzucajacych prace betonu
na rozcigganie,

4) Nadbudowa zebra w silnym stopniu pomniejsza odksztalcenie zebra,
na wielkosé odksztalcer w wysokim stopniu wplywa stopien usztywnienia
nadbudowy, sposéb umocowania stupdw nadbudowy i sztywnosé tychze stupéw.

5) System Beggs'a daje rezultaty zupelnie zgodne z rzeczywistoscia.

6) Odksztalcenia wywolane dzialaniem temperatury sa niezalezne od
nadbudowy zebra,
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7) Wszelkie szwy dylatacyjne, przewidziane w tym mos$cie, nie byly
w stanie unicestwié¢ dzialania nadbudowy na odksztalcenia zeber zelazobe-
tonowych.

Po ukoniczeniu do$wiadczen charakteru inzynieryjno-technicznego most
przekazano wladzom wojskowym, ktére go zburzyly, wyprébowawszy dziala-
nie rozmaitych sposobéw destrukcji (miny, bomby, rzucane z areoplanu, dzia-
tanie artylerji t t. d.). s gt (St. Kr.)

5. Der Bauingenieur Nr. 32/33. Inz Treiber (Karlsruhe). Proby
stupow 2elazobetonowych. (3 str, + 3 rys, 4+ 2 tabl.),

Autor opisuje amerykariskie préby nad stupami zelazobetonowemi. na
ktérych zasadzie uwidocznia sie spéldzialanie w nosnosci stupéw zelazobeto-
nowych zasadniczych 3 skladnikéw tychze, t. zn, betonu. uzbrojenia pod-
tuznego i poprzecznego, Obydwie wlasnosci betonu, a mianowicie kurczenie
sie i npoddawanie sie” (nach zufliessen), wystepujace pod wplywem dlugo-
trwalego obciazeuia, wywoluja z czasem przesuniecie sie rozdzialu naprezefi
(odcigzenie betonu az do 0, a nawet az do rozciagania i zwiekszenia napre-
zenia w zelazie az do 3 krotnej wartosci poczatkowej).

Opierajac si¢ na powyzszych wynikach préb, autor wypowiada zdanie,
ze stosunek n (stosunek spélczynnikéw sprezystosci zelaza do betonu) nie
moze stuzyé za podstawe do projektowania rozmiaréw stupéw, dlatego tez
istniejg juz najnowsze tendencje, azeby przy projektowaniu slupéw stosowaé
formuly, wiazace wymiary stupa z wytrzymalo$cig betonu na $ciskanie i gra-
niczng wytrzymalo$cia uzbrojenia na rozcigganie, lecz poki co doswiadczalny
materjal jest jeszcze zbyt szeczuply, Po zakonczeniu omawianych préb amery-
kariskich, rozpoczetych na wielks skale, bedzie mozna, prawdopodobnie, zdaé
sobie lepiej sprawe.. czy jest racjonalnem uzalezniaé wielko$é poprzecznego
uzbrojenia od podiuinego, czy tez wprost przeciwnie, poprzeczne uzbrojenie
uwazaé za czynnik calkiem niezalezny w zespole 3 skladnikéw stupa zela-
zobetonowego, Nie trzeba dodawaé, ze roztrzygniecie tej kwestji jest dla
praktyki b, doniostem. (St. Kr.)

6. Der Bauingenieur Nr. 32/33, A, Ostenfeld (Kopenhaga), £uk
z belkq, znoszgcqg parcie poziome, (2 str, + 8 rys.).

W zwiazku z praca inz, Maillart'a w Nr. 10 niniejszego czasopisma
opisujacego budowe tego rodzaju mostéw w Szwajcarji, autor omawia typy
takich mostéow w Danji i Szwecji. Celem artykulu nie jest poréwnanie sy-
steméw lukéw zamocowanych z tukami o belce, znoszacej parcie poziome,
lecz zwrécenie uwagi czytelnika na zdobycze w dziedzinie mostownictwa
wynikajace z zastosowania tego rodzaju konstrukcji, oraz na szersze, ogé6l-
niejsze zalety takich mostéw pod wzgledem statycznym, Chodzi o to, ze za-
kres mozliwych do dokonania poszukiwan czysto statycznych w poszczegél-
nych zastosowaniach omawianych lukéw jest jeszcze b, rozlegly, a. biorac
rzecz $ciflej, wlasciwie poprostu nieznany, jezeli sie¢ zwréci uwage na bo-
gactwo mozliwo$ci, jakie si¢ otrzymuje przy stosowaniu w tychze lukach lub
belkach przegubéw w rozmaitych miejscach, Powyisze twierdzenie autora
wystepuje tem jaskrawiej, jezeli sie wezmie kilka lukéw, idacych po sobie
jeden po drugim, otrzymujac rodzaj konstrukcji ciagtej. Rozmieszczajac odpo~
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wiednio przeguby okazuje sie zupelnie niemozliwa nawet jakakolwiek syste-
matyzacja otrzymanych systeméw pod wzgledem statycznym z powodu wprost
nadmiernego bogactwa ilosci otrzymanych kombinacyj.

Ale nie koniec na tem, bo w ostatniej swej doktorskiej pracy Dr. A, Niel-
sen, kierownik znanej dunskiej firmy Christiani i Nielsen, wprowadza do
tych lukéw jeszcze jedna nowo$é, uzywajac zamiast pionowych wieszar6w —
wieszary ukosne i to w ten sposéb, ze uko$ne wieszary rozchodza sie do
rozmaitych punktéw luku, wychodzac z jednego i tego samego punktu belki
usztywniajacej, W ten spos6b osigga sie rezultat, ze fuk moze byé uwazany
za usztywniony, lecz momenty gnace tuku sa-tak zredukowane przez skos
wieszaréw, ze wymiary luku b. nieznacznie sie réznia od typowego tuku
z belka znoszaca parcie poziome, a jednocze$nie okazuje sie wtedy prawie
zbedna, Caly system zbliza sie do ustroju kratowego, : (St. Kr.)

7, Der Bauingenieur Nr. 36.. Dr, Inz. H Brand (Mannheim).
Przyczynek do zagadnienia prawidlowego rozmieszczania przerw przy
betonowaniu (3'/, str. + 3 fot.),

Autor omawia zasadnicze przyczyny, czyniace niezbednemi prawidiowe
rozmieszczenie przerw przy betonowaniu w konstrukcjach betonowych wie-
kszych rozmiaréw, a nastepnie wykazuje niebezpieczng strone tychze przerw,
wywolang czy to niewlasciwem ich rozmieszczeniem, czy tez niedbalem wy-
konaniem, Powyzsze ilustrowane jest przyktadami z praktyki, gdzie oba tego
rodzaju niedopatrzenia spowodowaly nawet katastrofy. Autor podaje swbéj
punkt widzenia, jak nalezy rozmieszczaé przerwy przy betonowaniu, cytujac
przytem do$wiadczenia, wykonane w Anglji, rzucajace duzo $wiatla na za-
gadnienie, tak wazne dla praktyki,

Z obszernego artykulu autora zacytujemy najbardziej charakterystyczne
wskazéwki: 1) nigdy nie nalezy przerywaé betonowania w tych przekrojach,
w ktérych dzialajg wigksze sily écinajace i rozciagajace. lecz, jezeli jest ko-
niecznem przerwanie betonowania, w takim razie nalezy w tych miejscach
przewidzieé¢ specjalne dodatkowe konstrukcje. ktéreby calkowicie przejely
$cinania i rozciagania; 2) fundamenty nalezy betonowaé bez przerw, a w ra-
zie konieczno$ci. rozmieszczaé¢ przerwy prostopadle do sit cisnacych; 3) po
zabetonowaniu stupéw nalezy przerwaé betonowanie na przecigg najmniej
2 godzin, azeby beton mogl sie nalezycie ulezeé (obowiazujacy przepis
w U, S, A); 4) przy belkach przerywaé betonowanie prostopadle do osi
i w odleglosci !/; rozpietoéci, ale nigdy blisko opér. czyli miejsc o naj-
wiekszem $écinaniu, i pod zbiegiem z innemi belkami drugorzednemi, t. zn.
pod bezposredniem dzialaniem ciezaréw skupionych; 5) nalezy unikaé sko-
énych i poziomych przerw przy betonowaniu plyt i przerwy robi¢ w !/; roz-
pietosci plyty. (St. Kr.)

8. Der Baningenieur Nr. 36. Inz W, Boos (Berlin), Sifalowe kon-
strukcje spawane na wystawie budowlanej w Berlinie 1931 r, (2V, str, +
-+ 3 rys. + 17 fot.), h

Autor podaje opis rozmaitych konstrukcji spawanych z podaniem pod-

staw obliczeniowych. Dobrze dobrane fotografje i rysunki uzupelniajg artykut.
(St. Kr.)
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9. Le Génie Civil Nr. 11. Henry Lossier. Wplyw ksztallu pala
na jego nos$no$é. (2!, str, + 8 rys. | 4 tabl).

Po wbiciu pala fundamentowego, pod jego nizszym koficem, tworzy sie
pewne zgeszczanie gruntu, ktére znakomicie powieksza noéno$é pala, Jed-
nakze autor przypomina, ze niektére gatunki il6w posiadaja zdolno$é ponow-
nego powrécenia do dawnej formy i przyjecia poprzednich wlasnoéci fizycz-
nych, W ten sposéb zmniejszenie sie progresywne z biegiem czasu no$noéci
pali fundamentowych spowodowalo kilka katastrof budowlanych. Autor wy-
konal szereg do$wiadczeri z palami, zaopatrzonemi w zakoficzenia rozmaitej
formy i nos$nosci pali fundamentowych byla obliczong zapomoca formuly
Dérr’a. Jako wynik doswiadczen autor podaje, ze formula Dérr'a data rezul-
taty o 30% réinigce sie od rzeczywistosci, ale te rezultaty dotycza tylko war-
tosci poréwnawczej formuty Dérr'a, to znaczy, ze w danem miejscu na za-
sadzie zabitego prébnego pala fundamentowego pewnej formy z koficem
np. stozkowym, formula Dérr'a z dokladnoscia 30% przewidzi, jak w temze
miejscu zachowa sie pal fundamentowy  innej formy i inaczej zakoficzony,

(St. Kr.)

10. Die Bautechnlk Nr. 84, Dr, Inz Petermann (Berlin). Pra-
widtowe rozloZenie plyly S$ciskajacej przy maszynach, sprawdzajgcych
nafgtzenie przy wybaczaniu. (3 str, + 7 rys,),

Autor wylicza warunki, jakim powinna odpowiadaé maszyna, sprawdza-
jaca natezenie przy wybaczaniu pretéw, azeby rezultaty odpowiadaly teore-
tycznym zalozeniom obliczenia. Oprécz tego autor wylicza wady, jakie posia-
daja powszechnie uzywane maszyny, wreszcie podaje wskazéwki, w jaki
sposéb je usunaé, (St, Kr.)

11, Beton iUnd Eisen Nr. 15. (Komunikat) Nowe przepisy dla bu-
dowli zelazobelonowych w Holandji (1 str).

Na zmiane starych z 1918 r, wydane zostaly w koficu 1930 r. dzié
obowiazujace, podane in extenso w ,De Ingenieur” Nr, 46 i 47 (1930). Nowe
przepisy wyrbziniaja si¢ wsréd innych wstepna wskazéwka gdzie zaznacza
sie, ze przepisy odnosza si¢ tylko do zwyklych budowli, wznoszonych w zwyk-
tych warunkach, natomiast dla budowli specjalnych, lub w specjalnie trudnych
warunkach dozwala sie daleko wieksza swobode w projektowaniu w celu nie
zamykania rozwoju konstrukcji zelazobetonowych, Nowe przepisy dopuszczaija
uzywanie wszystkich 4 gatunkéw cementu (portland, zuzlowy, glinowy i zela-
zisty), Zelazo spawane wyklucza sie zupelnie, Rozdeskowanie skrécono z 4
typ. na 3 dla czesci niosacych, za§ deskowanie boczne mozna zdjaé po 3 dniach
(poprzednio 7 dni). Nowoscia jest. ze przy niskiej temperaturze od 0° do 5°
(lecz bez mrozu) trzeba powigkszaé czas rozdeskowania o potowe. Rozdesko-
wanie jest takze uzaleinione od wyniku wytrzymatoéci prébek szeécianowych
(125 kg/cm? a dla belek 200 kg/cm?). Zmieniono wymagania co do uzbrojenia
dla belek, ptyt i stupéw, Dla belek wymaga sie, zeby dolne uzbrojenie bylo
przynajmniej tak mocne, jakie by wymagala belka obustronnie zamocowana
przy temze obcigzeniu, Ilo§é odgietych zelaz powinna wynosi§ conajmniej
!/; ogblnej ilo$ci (poprzednio !/;). Gdy sily écinajace sa calkowicie przejete
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przez uzbrojenie, strzemiona nalezy rozmieszczaé w odlegloéci réwnej 2/; wy-
sokoéci belki, Jezeli zelazo zostalo umieszczone w czeéci $ciskanej, wtedy
odleglo$é strzemion powinna wynosié najmniej 12 krotng grubosé zelaz $ciska-
nych, Odlegloéé odgie¢ trzeba rozmieszczaé nie dalej, niz wynosi odstep od
gérnego do -dolnego uzbrojenia.

Laczenie wkladek zapomoca spawania jest niedozwolone, Grubo$é
plyt najmniej 8 cm, dla dachéw 7 cm, Préby obciazen dopiero po 42 dniach,
wyjatek stanowia cementy glinowe lub gdy prébki wykaia dostateczng wy-
trzymalo$é betonu.

Przepisy dla obliczen statycznych prawie bez zmian. Dla obliczen
wewnetrznych naprezen dopuszcza sie n = 15, mniejszq warto$é dla n mozna
przyjmowaé tylko przy cementach glinowych.

Natezenia dopuszczalne pozostawiono jak w poprzednich przepisach.
Sciskanie dla betonu 5 kg/cm? przy 15 kg/cm?® trzeba belke przeprojektowaé.
Dla stupéw obcigzonych mimosrodowo dodano warunek, ze ciénienie dla be-
fonu moze wynosié 60 kg/cm?® lecz przy cisnieniu w érodku ciezkosci tylko
40 kg/cm?, Dla wybaczania przyjeto catkowicie niemieckie przepisy z 1925 r..
co z holenderskiego punktu widzenia jest nowos$cia, gdyz poprzednio liczono
wedlug Eulera z 5 krotng pewnoscia, a teraz przyjeto metode spéiczynnikéw,
zalezng od warto$ci h: S, gdzie h wysokosé stupa, a S najmniejszy wymiar
przekroju, Przy stupach uzbrojonych S jest $rednicq stupa ale w nowych
niem, przepisach S jest §rednica uzwojenia, co jest daleko racjonalniejsze.

Z powyiszego widaé, ze zmiany nie sg duze, i nie stanowia wielkiego
postepu z ogélnego punktu widzenia rozwoju konstrukcji zelazobetonowych,
ale trzeba zauwazy¢, ze nowe przepisy odnosza si¢ tylko do zwyklych bu-
dowli i nie obejmuja stropéw grzybkowych, konstrukcji ramowych i t. p. Do
zalet przepiséw nalezy odnie$¢ dodanie na koncu 6 normalji projektéw zela-
zobetonowych konstrukcji, co bedzie stanowito ogromne ulatwienie dla wiadz
nadzorczych. (St. Kr.)

12 Beton und Eisen Nr. 15, K Eisenmann i A, Fricke
(Brunéwik). Badania nad wytrzymatoscig belek belonowych i zelazobetono-
wych za pomocy mikrokomparatora przy zginaniu oraz zginaniu wraz
z sitg osiowsg. (3 str. + 4 rys. 4 2 fot. + 2 tabl,).

W ‘wyniku powyzszych badan okazalo sie catkowite potwierdzenie
(w granicach praktyki) prostolinijnego rozkladu natgzer, Spéiczynnik spre-
zystoci dla betonu okazal sie jednakowym dla belek czysto betonowych
i uzbrojonych wkladkami zelaznemi o wartosci przecietnej od 214000 do
318000 at. (St. Kr.)

13. Beton und Eisen. Nr. 15, Inz Ryszard Hofiman (Berlin)
Spawanie w konstrukcfach felazobetonowych. (1}/, str. 4 3 fot.).

Zdaniem autora juz okazuje znaczne uslugi. Przedewszystkiem pozwala
projektantom nie liczyé sie zupelnie z diugoscia wkladek (najdiuzsze zelazo
16,00 m). Za najpewniejszy spos6b autor uwaza spawanie elektryczne opo-
rowe, i jakkolwiek 1003 wytrzymaloéé osiagaja nawet mniej wprawni spawat
cze, jednakze ten sposéb spawania zaleca si¢ tylko do wykonania w warszta-
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tach. Ujemna strona spawania fukiem elektrycznym i gazowego jest rozprze-
strzeniajaca sie dokofa wysoka temperatura, dochodzaca do 3000° a zatem te
sposoby spawania wymagaja wprawnych spawaczy, Dalsze zastosowania spa-
wania w konstrukcjach zelazobetonowych stanowi zastosowanie jednolitych
siatek przy budowie trwatych nawierzchni (w Niemczech), a takie uzywanie
siatek o pogrubionych pretach niosacych dla dachéw (w Ameryce). Prof.
Mérsch prébowal w Ameryce dla przejecia $cinania strzemion spawanych
i nachylonych po 45" zamiast Zelaz odgietych, W nowych przepisach niem,
§ 27 przewiduje dopuszczenie spawania dla szkieletéw wielopietrowych, co
stanowi znaczne ulatwienie przy projektowaniu. Spawanie daje ogromne
ulatwienie w projektowaniu i wykonaniu mostéw o sztywnem uzbrojeniu,
gdyz mozna osiagnaé znaczne oszczedno$ci w deskowaniach. (St Kr)

14. La Technique des Travaux Nr. 8, Inz Sarvasin, Most zela-
zobetonowy pod Luchon w departamencie Haule Garonne we Francji
(4 str. + 2 rys. + 3 fot.).

Jest to most o szerokosci jezdni 7,00 m i rozpietoéci (51,60 m.) a zarazem
po raz pierwszy we Francji zastosowana zelazobetonowa belka Vierendeel'a
o gérnym krzywym pasie. Wybér systemu zostal narzucony ta okolicznoscia,
ze trzeba bylo wznie§¢ most na istniejacych przyczétkach, a zatem wybraé
system tego rodzaju, azeby reakcje na przyczétkach bylo skierowane pionowo.
W widoku podluznym belke podzielono. na 7 pél. z ktérych 2 skrajne sa
pelne, przyczem starano sie w celu jaknajdokladniejszego obliczenia belki,
azeby ilo$¢ pol byla jaknajmniejsza, Obliczenie i tak byto b. zmudne, gdyz
przy 1 polach otrzymano system 15 krotnie statystycznie niewyznaczalny.
Dla uproszczenia obliczenia obciazenia poczatkowo skoncentrowano wylacznie
w wezlach, gérny. luk zamieniono na wielokat. Potem dopiero poprawiono
otrzymane rezultaty zapomoca wlaéciwego rozstawienia obciazen, Dla dolnej
czebci belki przyjeto s dop, = 850 kg/cm?® dla zelaza, chcac uniknaé peknieé
i rys, ktére zawsze powstaja w czgéciach zelazobetonu, poddanych wylacznie
rozcigganiu. Proby wykazaly strzatke ugiecia réwng 1/38000 rozpietosci,
a strzalki teoretycznej nie okreslono, jako zbyt zmudnej do obliczenia,

(Si. Kr,)

15. La Technique des Travaux Nr. 8. Inz Leon Légéns (Stras-
burg), Obliczenie ramy o stupach zamocowanych u dotu i o przedtuzonej
w obydwie sirony gdrnej ramie, oparle] na podstawie ruchomej i siate].
(10 str, + 15 rys.)

Jest to system 6 razy statycznie niewyznaczalny, Autor opracowal wy-
padek ogélny, podajac jednoczeénie opracowanie poszczegélnych wypadkéw
(3 réwne otwory i 2 réwne otwory boczne). Sposéb zbliczenia jest zupelnie
dokladny, a przytem szybszy, niz metoda wykre$lna Rittera,

(St. Kr.)

16. Zentralblatt der Bauverwaltung Nr. 30. Dr, Inz F. Kann
(Brun§wik), Meloda {rzech kalow w stalyce doswiadczalnej. (4 str, I 10 rys.),

Przy obliczaniu ramownic zostala ustalona przez prof. Gehler’'a metoda,
zwana metods trzech katéw, obliczenia momentéw i sil poprzecznych we
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wszystkich cze$ciach ramownicy, Celem artykutu jest udzielenie wskazéwek,
jak sie odnajduje powyisze wielkoéci bez rachunku, postugujac sig wylacznie
modelem, ! (St. Kr.)

17. Zentralblatt der Bauverwaltung Nr. 33, Inz Hugo Minnich
(Brunéwik), Prakiyczne wskazdwki do postugiwania si¢ metodg trzech kg-
téw (5 str. -+ 13 rys)),

Obszernie i szczeg6towo przerobiony przyktad obliczenia wielopietrowej
ramy systemem prof. Gehler'a. (St. Kr.)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 paZdziernika 1931 r. Stowarzyszenie liczylo
794 czlonkéw (do ostatniej ilosci 792 przybylo dawnych czlon-
kow przez oplacenie zaleglej skladki czlonkowskiej — 1 i no-
wych czlonkéw — 1); zwyczajnych 781 i wspierajgcych 13;
w tem os6b fizycznych 613 i os6b zbiorowych 181,

Pozostalo$¢ gotowki na dzien 1.1X.1931 r. 28063 zl. 86 gr.

Wplyneto we wrzeéniu 1931 r. . . . . 111 ,, 65 ,

Razem . 28175 zl. 51 gr.
Wydano we wrze$niu 1931r, . . , . . 3067 , 06 ,
Pozostaje na dzien 1.X.1931 r. . . . . 25108zl 45 gr.

(w P. K. 0.—5515 zl. 34 gr., Polskim Banku Komunalnym
19590 zl. i u skarbnika 3 zl, 11 gr).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA
WE WRZESNIU 1931 R.
B. Czlonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe.
323. Wydzial Powiatowy w Tczewle — Tczew.

Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz {(—) L Borowski.
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SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W, NESTOROWICZA.

Na dzien 1 wrze$nia 1931 r, fundusz sty-

péndjalny wynosit . . . . . . . . . . . 20498zl 17 gr.
We wrze$niu wpltyneto . . . . . . 9,95,
Na dzien 1.X. 1931 r. fundusz wynosi. . 20508 zl. 12 gr.

(Ksiazeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385 na

kwote 63 zt. 75 gr., ksigzeczka oszczednos§ciowa

K.K.O. Nr. 8128 na kwote 20375 zl. 23 gr. i konto

czekowe P. K. O. Nr. 17212 na kwote 69 zl. 14 gr.)

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

KOSTKA BRUKOWA ZE
SZLAKI WYSOKOPIECOWEJ

DAJE JEZDNIE

ROWNA, BEZ KURZU, NIEHALASLIWA
I TRWALA ZA '/; CENY GRANITU

WYROB I SPRZEDAZ PRZEZ
WYDZIAL POWIATOWY SWlF,TOCHLOWlCE G. SLASK
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