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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ, Z. WASIUTYNSKI.

O LOZYSKACH WOLNOPODPARTYCH
PRZESEL. ZELAZOBETONOWYCH.

Celem tej notatki jest przedstawienie paru uwag o lozy-
skach mostéw zelazobetonowych, ktére to uwagi dotycza prze-
dewszystkiem lozysk przesel typow M. R. P.

Uwagi te nie zmierzajg ku ulepszeniom technicznym, lecz
ku oszczednos$ci w budowie lozysk, a wiec zaréwno ku oszczed-
nemu ich kszialtowaniu jak i ku unikaniu ich tam, gdzie sa
one zbyteczne, lub gdzie moga byé zastapione przez element
tanszy.

Wszystkie zadania techniczne budowy lozysk, poruszone
ponizej, nie zmierzajag do uzyskania lozysk lepiej pracujgcych
od lozysk obecnie stosowanych, a wiec dajacych mniejszy opér
odksztalceniom termicznym i statycznym przesel; maja one na
celu uzyskanie lozysk, zabezpieczajacych tylko w dostatecznym
stopniu swobode odksztalcania sie przesel, ale natomiast mniej
kosztownych od lozysk obecnie stosowanych.
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Koszt lozysk zelazobetonowych przesel — typéw M. R. P.
stanowi okolo 5% kosztu przesla i przyczétkéw. Sadze wige, ze
choé¢ koszta budowy lozysk stoja na dalszym planie, poza
kosztami budowy przesel i podpér, to jednak budowa lozysk
nie powinna byé zaniedbywana.

Aby przekonaé sie czy budowa lozysk mostéw typéw
M. R. P. jest celowa rozpatruje ponizej tozyska stale i lozyska
ruchome tych mostéw, zadajac wzgledem kazdych z nich ko-
lejno pytania:

1. czy lozyska sa potrzebne?,
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2. czy konstrukcja lozysk jest racjonalna z punktu wi-
dzenia oszczedno$ciowego?

3. czy materjal uzyty do budowy lozysk jest wlasciwy
z punktu widzenia oszczedno$ciowego?

Otrzymane odpowiedzi brzmia nastepujaco:

Yozyska stale, wykonane z zeliwa lub stali, przesel typow
M. R. P. o wszystkich rozpietos$ciach, sa niepotrzebne i moga
byé zastapione przez lawy betonowe, lub zelazobetonowe.
Wobec powyzszego, niema juz potrzeby szukaé odpowiedzi na
nastepne dwa pytania, postawione odno$nie do tozysk stalych.

Yozyska ruchome, przesel typéw M. R. P. o rozpietosciach
od 9 m do 16 m wlacznie, wykonane w postaci plyt z zeliwa,
sg potrzebne, gdyz ulatwiaja odksztalcenia termiczne przesla,
Jest jednak prawdopodobnem, ze w przypadku, gdy przyczétki
sg ustawione bezposrednio na migkkiej skale, jak piasek, zwir,
lub glina, to lozyska ruchome przesel tych rozpigto$ci moga
by¢ usunigte bez obawy, aby odksztalcenia termiczne wywo-
laly zbyt wielkie sily, badZ w przyczétku, badz w przesle.

Lozyska ruchome walkowe przesel typéw M. R. P. o roz-
pietosciach od 9 do 16 m. wlacznie, wykonane w postaci plyt
z zeliwa, majg zbyt wielkie wymiary.

Lozyska ruchome przesel typ6w M. R. P. o rozpietosci
wzwyz od 18 m, wlacznie moga byé zastqplone przez lozyska
soczewkowe, parokrotnie tansze.

Materjal uzywany do budowy lozysk ruchomych, nazwany
w przepisach mostowych zeliwem i stalg lana, jest bardzo réz-
norodny, zaréwno pod wzgledem wartosci konstrukcyjnej jak
i ceny; aby mieé lozyska tanie nalezy ten materjal zbadaé
i zrézniczkowaé, za§ lozyska budowaé tylko z wlasciwych ga-
tunkéw; oprécz granic naprezen, potrzebnych w projektowaniu
lozysk, nalezy okresli¢ warunki odbloru wybranych materjaléw
tozyskowych.

W zakonczeniu przypominam, ze zaréwno odksztalcenia
cieplne, t.j. wydluzenia, jak i odksztalcenia statyczne, t.j. wy-
giecia przesel zelazobetonowych sa trzykrotnie mniejsze od
odpowiednich odksztalcen przesel zelaznych i tlumacze ko-
niecznoé¢ odmiennego traktowania lozysk przesel zelazobeto-
nowych od tozysk przesel zelaznych.
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Koszt foiysk w poréwnaniu do kosziu catkowilego przesel
i przyczétkéw.

Jako przyklady kosztu lozysk, mostéw budowanych we-
dlug projektu przesel typ6w M. R. P., przytaczam ponizej koszt
lozysk, zakupionych przez Urzad Wojewédzki, Dyrekcje Robét
Publicznych w Lodzi, w ciagu 1930 roku.

35/1DP16
Nazwa mostu N Kletnt | Rdoie B. [ Stykowie
rozpigto§é w swietle metréw 10 10 18
szeroko$é jezdni metréw 5,40 8,20 5.40
szerokoéé chodnikéw metréw 1,204-1,20 | 1,20-+1,40 | 1,204-1.20
koszt odlewu i obrébki lozysk
wraz z przewozem, ustawie-
niem i pomalowaniem . } 1798 1099 4604 z1.
koszt budowy przycz6tkéw i prze-
sta bez lozysk wraz z brukiem 24096 16752 55314 z1.
koszt cementu . 4000 3292 5500 zi.
koszt zelaza . a4 oy el 3515 4536 8363 zi.
catkowity koszt przesta i przy-
cz6tkéw bez lozysk . 1 31611 24580 69177 zl.
koszt lozysk w odsetkach calko-
witego kosztu przesta i pod-
pér bez lozysk 5,1% 4,5% 6,65%

Whnioskuje stad, ze koszt lozysk przesel typéw M. R. P.
o malej rozpietosci stanowi okolo 5% calkowitego kosztu prze-
sla i podpér bez lozysk.

Wygiecia sprezyste przesel typow M. R. P.

Ponizej zestawiono wielkoéci najwiekszych sprezystych
wygieé wolnopodpartych przesel, zmierzone podczas prébnych
obciazen.

. + | najw. wy-
Nazwa mostu rotze%ftiéc gie;:ie stoEu.:nfek y
N66/1DP16 Ruda P. 10,52 m ’ 0,02 cm 53000 6,10—6
N35/1DP16 Strykéw 18,90 m 0,02 cm 94000 3.4x 10-6

W ostatniej rubryce wypisano katy obrotu przesta nad
podporami, obliczone wedlug wzoru



dajacego kat obrotu w zaleznosci od wygiecia, mierzonego
w srodku rozpietosci belki wolnopodpartej. réwnomiernie ob-
ciazonej i o stalym momencie bezwladno$ci; kat obrotu na
podporze i najwieksze wygiecie takiej belki wyraza sie jak na-
stepuje:

s
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stad powyzsza zalezno$é.

5¢L4

b= gaEg

Odkszlalcenia law betonowych.

WyobraZzmy sobie, ze tozysko state stanowi prostokatnalawa
betonowa, lub zelazobetonowa (rys. 1) o wysokosci h, szerokosci
a i dlugos$ci tak. dobranej, aby naprezenie $ciskajace, wywolane
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Rys. 1.

e

w niej ciezarem wlasnym przesia, nie przekraczalo np. polowy
granicznej warto$ci naprezenia, okre§lonej przez przepisy mo-
stowe § 68 na 28+0,5 L kg/cm® odno$nie do betonu i § 77 na
32+0,5 L kg/cm? odno$nie do zelazobetonu. Najwieksze napre-
zenie, ktére powstanie w takiej lawie wskutek wygiecia przesia
na niej opartego i obrotu korca przesta o kat y', wynosi

k=aﬁ' E

gdzie E oznacza wspélczynnik sprezystoéci betonu, réwny co-
najwyzej 150000 kg/cm? wedlug § 67 przepiséw mostowych,
lub zelazobetonu, réwny 210000 kg’cm? wedlug § 78 tychie
przepiséw,

Aby naprezenia w tak zaprojektowanej lawie nie przekra-
czaly granic ustalonych przez przepisy, naprezenie k moze byé
conajwyzej rowne polowie granicznej wartosci naprezenia; stad:
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wymiary lawy betonowej, stanowiacej lozysko stale, powinny
spelnia¢ nier6wnos$¢.

—;"(28+0,5L] = vyE % za§ lawy zelazo-

1
betonowe;j 7(32+0,5L) ey H i;

stosujac te nier6wno§é do zaobserwowanego wygiecia przesta
mostu N66/IDP16 w Rudzie Pabjanickiej, otrzymamy, ze wymia-
‘ry lawy zelazobetonowej powinny spelniaé nieré6wnos¢:

16 1 a
jesli szeroko§é lawy wynosi 20 cm, to wysoko$¢ jej winna wy-
nosi¢ przynajmniej 11,0 cm.

L (28+05X1052) = h >0,55a;

Stosujgc powyzsza nieréwno§é do zaobserwowanego wy-
giecia przesta mostu N35/1DP16 w Strykowie, otrzymamy, ze
wymiary lawy zelazobetonowej powinny spelniaé nieréwnosé:

16 1

1 a ¢
= + X18, g PR e > : ;
> (32 +0,5X18,90) = 5 94000 X 210000 i h = 0,35a

Jesli szerokos¢ lawy wynosi 30 cm, to wysoko$é jej winna
wynosi¢ 10,5 cm. W tem przeliczeniu uwzgledniono jedynie
odksztalcenia lawy, zastepujacej lozysko stale, pomijajac od-
ksztalcenia zaréwno betonu przesla, jak i betonu przyczolka,
ktore niewatpliwie maja wielko$¢ réwnorzedng z odksztalce-
niami lawy. Obecnoéé tych odksztalceri pozwala przypuszczaé
ze nawet przy zmniejszeniu wysokos$ci lawy do minimum, nie
wystapia w niej, podczas wygie¢ przesla takie odksztalcenia,
ktoreby byly szkodliwe dla trwaloéci lawy przesta lub przy-
czétka, -

Powyzsze przeliczenia wykazuja, Zze w obu przytoczonych
przykladach przesel zelazobetonowych lozyska stale moga byé
zastapione przez stosunkowo niskie lawy betonowe, lub Zelazo-
betonowe. Nie chce przez to powiedzieé, ani ze lozyska te na-
lezy budowaé wedlug rys. 1, ktéry stuzy jedynie do unaocznie-
nia powyzszego obliczenia, ani tez ze wymiary law tetonowych,
zastepujacych lozyska stale nalezy obliczaé w wyzej podany spo-
s6b. Sadze tylko, ze lozyska stale, przesel zelazobetonowych
wszystkich rozpietosci mozna zastapi¢ lawami wykonanemi
w sposéb mniej wiecej taki, jak pokazano na rys. 2 nie oblicza-
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Rys. 2,

jac ich wecale, lecz odwolujac si¢ do do$wiadczenia i dbajac
o to aby:

1° szeroko$é lawy nie byla zbyt duza,

2" powierzchnia lawy wystarczala do przeniesienia ciezanu
wlasnego przy naprezeniu stanowigcem ulamek granicy na-
prezen, '

Sprawno$é dzialania lozysk stalych.

Jako miernik sprawnosci dzialania lozyska stalego mozna
przyja¢ odwrotno§é oporu, stawianego przez lozysko przeciw
obrotowi konica podpieranego przesta. Opér ten bedzie sie wy-
razaé iloczynem sily, potrzebnej do wywolania obrotu, przez
jej ramie, a wiec moze byé mierzony np. w kilogramo-centy-
metrach, lub tonno-metrach.

. Wartoéci tego oporu sg naogé! bardzo niewielkie. Wszystkie
rozwazania tu podane moglyby byé pominiete jako dotyczace
wielko$ci nie majacych praktycznego znaczenia, Umieszczam je
tylko w celu uzupelnienia notatki.

Opor lozyska stalego, zloionego z kozla, walka i koleby, wyko-
nanego z zeliwa lub ze stali.

Aby lozysko .zaczelo pracowaé, sily zewnetrzne winny
pokonaé mniejsza z dwéch sit tarcia T, z ktérych jedna wyste-
puje miedzy watkiem i kozlem, druga — miedzy walkiem i ko-
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leba. Obie te sily sa zasadniczo réwne, a ich wielko$ci moga
sie rézni¢ jedynie wskutek czynnikéw przypadkowych:
T=Re¢

gdzie R oznacza reakcje dzialajaca w danej chwili na tozysko,
za$§ ¢ — kat tarcia posuwistego koleby lub kozla po powierzchni
walka.

Moment potrzebny do pokonania rozwinigtej sily tarcia,
a wiec wystarczajacy do usprawnienia lozyska (potrzebny do
tego, aby ltozysko zaczelo dziala¢);

M = Tr = Rry

gdzie r oznacza promien walka.

Opér lozyska stalego, utworzonego z poduszki betonowej lub
zelazobetonowej jest proporcjonalny do wielkosci odksztalcenia
katowego, jakiego doznaje koniec przesla.

Opér ten réwna sie momentowi potrzebnemu do odksztal-
cenia poduszki; poniewaz jednak poduszka jest tak uksztalto-
wana, aby naprezenia, odpowiadajace najwigckszemu obrotowi
konica przesla, nie przekraczaly ulamka granicy naprezen, np.
polowy tej granicy, przeto opér lozyska nie przekracza warto$ci:

ol
M=-—-kW

gdzie W oznacza wskaznik wytrzymalosci przekroju poduszki.

Jako przyklad niech postuzy tu most N35/1DP.16 w Stry-
kowie: opér jego lozyska stalego wynosi (przyjmujac, ze wspél-
czynnik tarcia powierzchni odlew6éw ze stali lanej ¢ = 0,18, za$
reakcja ciezaru wlasnego R = 32*9— (0,802+0,332)=91,12 tonn.

M=Rrp=91120.4.0,18 = 65610 kg. cm.
Gdyby tozysko stale wykonaé w postaci poduszki zelazo-
betonowej o przekroju 30 X 30 cm to najwiekszy opér tego
lozyska nie przekroczylby

A=l sl 30%
M= 7kW =—>-(32 +0,5.18,9). Tl 93260 kg. cm.

Z przykladu tego mozna wnioskowaé, ze opér poduszek
zelazobetonowych, podobnie jak i opér stalych tozysk stalowych,
jest bardzo niewielki. Na rysunku 3 zobrazowano zalezno$ci
oporu lozyska stalego, wykonanego ze stali, i oporu loiyska
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oporlatyska
S‘fa&q{ wkgcpe k

656/0

x Koyl max R
Zaleznose oporu lozyska stalego od odcigumia drinlnjgeeqo wa o 51'#91(0.
Rys. 3.

stalego w postaci lawy betonowej, od wielkosci reakcji dziala-
jacej na to lozysko; obie zalezno$ci sa prostolinijne; réZnia sie
natomiast pochyleniem oraz rzedna odpowiadajaca odcietej zero.

Wielkosé poziomego parcia na przyczolek, wywolanego odksztal-
ceniem lermicznem przesia.

Jezeli przesto jest zaopatrzone w lozyska ruchome, utwo-
rzone z plyt zeliwnych, to wielko§é poziomego parcia na przy-
czélek, wywolanego odksztalceniami termicznemi przesta wynosi

T=9yR =0,18R
gdzie ¢ = 0,18 oznacza wspélczynnik tarcia powierzchni plyt
zeliwnych, za§ R jest reakcja cigzaru wlasnego przesta.

Gdyby przesto zelazobetonowe nie posiadalo zeliwnych
lozysk ruchomych, lecz bylo polozone na lawie lub na po-
duszkach zelazobetonowych, to wielko§é poziomego parcia na
przyczélek, wywolanego odksztalceniami termicznemi przesta,
wyniostaby:

T=¢R=07R
gdzie ¢ = 0,7 oznacza wspdlczynnik tarcia stykajacych sie po-
wierzchni Zelazobetonu, za§ R jest reakcja ciezaru wlasnego
przesta.

Zachodzi pytanie czy, zanimby rozwinela sie tak znaczna
sila tarcia, potrzebna do przesuniecia korica przesla po lawie
przyczétka, caly przyczélek nie posunalby sie, wywolujac
odksztalcenia pali, lub podloza oraz nasypu?
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Aby na to pylanie odpowiedzie¢ przeprowadzono naste-
pujace obliczenie.

Obliczenie sily poirzebnej do przesunigeia poziomego lawy
lotyshowej przyezotha na dlugosé, odpowiadajgeq nojwicksze-
mu odkszlalceniu lermicznemu przesla Zelazobelonowego.

Prayczélek wolnopodpartego przesla zelazobetonowego
[rys. 4) znajduje si¢ w réwnowadze pod dzialaniem

— £ Sy — —

—— |

Rys. 4.

parcia poziomego ziemi,

reakcji ciezaru wlasnego przesla
cigzaru wlasnego,

poziomej reakeji pali,

P,, P, pionowych reakeji pali.

b ol o = B e |

Rozpatrzmy przesunigcie, kidrego dozna przyczolek pod dzia-
laniem sily tarcia w lozyskach, wystepujacej wskutek odksztal-
cenn termicznych przesta. Zalézmy, ze sila X napiera na przy-
czolek; gdyby sila X miala odwrotny znak, to rachunek nie
zmienilby sig.
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Po przesunieciu przyczélek znajduje sie w réwnowadze

pod dzialaniem ukladu:
ESSRGEQLEHSRAE P i X

(w ktérym sily R i Q maja tez wartoéci co i przed przesunie-
ciem) o ile tylko przesuniecie nie bedzie tak wielkie, Zze spro-
wadzi sile P, do zera, t.j. o ile nie wyczerpie sprezystych od-
ksztalcen pali.

Poniewaz przesuniecie jest nie wielkie i nie zmienia wy-
datnie polozenia przyczélka wiec sily:

E. R. Q H, P, P,

réwnowazg sie tez po przesunieciu; wynika stad, ze uklad
X, AE=E'—E, AP,=P,/—P,, AP,=P, —P,, AH=H'—H
réwniez jest w réwnowadze; przyczem z réwnania rzutéw na
kierunek pionowy mamy AP, = AP,

Réwnanie momentéw wzgledem osi przekrojéw pali O daje:

2h | : e ol iy
NE= 3 +cX AP=h'X poniewaz E= oBa. hstx— o BC,
gdzie B oznacza szeroko$é przyczétka, a—przesuniecia tawy
tozyskowej, C— wspélczynnik podloza, wiec

el wamahd
2Ho XX Soh X BC

Warunek, aby sila P, nie zmalala do zera, wymaga aby AP,<P,,
poniewaz
P,+P,=Q—+R
oraz przyjmujac P; =P, gdyz zwyklé przyczélek tak jest usta-
wiony, aby obciazenie pali w obu rzedach bylo jednakowe,
warunek ten wyrazi sie:
h

—AEHEX<-(Q+R)
i a fortiori warunek ograniczajacy AP bedzie spelniony gdy

X< -~ (Q+R)

Stad obliczamy granice sily X; stosunek —T?;—,iest conaj-

mniej (w bardzo wysokich przyczétkach) réwny /s, natomiast
suma ciezaru wlasnego przyczétka Q i reakcji ciezaru wla-
snego 8-o metrowego przesla jest conajmniej r6wna 140 tonnom;

Jesli wiec X nie przekracza 140:4 = 35 tonn, to przesu-
niecie przyczotka bedzie sie odbywalo dokola osi przekrojow



= =

pali, (ktorej sladem jest punkt 0), gdyz nie jest prawdopodob-
nem, aby sila AH mogla wywolaé¢ jakiekolwiek przesuniecie
poziome podstawy przyczélka.

Aby obliczyé przyblizona warto$é silty X, potrzebnej do
przesunigcia poziomego lawy lozyskowej na dlugosé odpowia-
dajaca najwiekszemu termicznemu odksztalceniu przesta, zaloz-
my, ze przyczélek jest ustawiony na palach drewnianych lub
betonowych (jest to obojetne, poniewaz wspélczynniki sprezy-
stosci drzewa i betonu sa mniej wiecej réwne), rozstawionych
w dwodch rzedach; oraz ze odksztalcenie, wywolane sila AP,
zamiera na glebokosci ¢ pod podstawa przyczétka, malejac pro-
porcjonalnie do glebokosci. W tych zalozeniach odksztalcenie
osiowe pala bedzie: (rys. 5).

AP

j-x

N

Rys. 5,

W [ESARE S axX AP

b= e >\g><E—2X F XE
gdzie F oznacza przekréj pali jednego rzedu, za$ E wspélczyn-
nik sprezysto$ci materjalu pali. Oprécz tego miedzy przesunie-
ciem a i b zachodzi proporcjonalnosé:
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i b )
i h.2 stad b = aXZh,lf\P EFXgh,,

Réwnanie momentéw réwnowazacego sie ukladu sit X, AE,
AP, AH, wzgledem punktu 0 daje
Xh'—AE . 5 h—aP Xc=0

_ah®
mamy AE = Ba “C dx = 7~ X BC, gdzie B oznacza sze-

et I 2h
roko$§é przyczotka; stad X =— X—}};l,— AE + — X AP = 3 X
o h ah® 1 ah?
==l
X X b X BC + gh' X EF = 3 X - il XBC+

2
i3 -ﬁET, X EF przyjmujac, ze a = —2 X 0,00015 L; C=2 kg/cm®
E=150000 kg/cm®; g¢=500 cm; B=650 cm i ze przekrdj je-
dnego pala wynosi 0,785.30° =706 cm’ za$ ilo§¢ pali w jednym

rzedzie jest 6, X = —I—X X 0,00015 L X h?

5 (h),X650><2+

0,00015 L b
P e
sl ( ) X 150000 X706 X6 =0,0325 L X o +
+ 15,8856 L (h) (h), (0,0325 h*+ 9531 ¢*)

Jesli przyczolek nie jest ustawiony na palach, lecz spo-
czywa bezposrednio na podlozu, to réwnanie momentéw wzgle-
dem punku O, po przesunieciu lawy lozyskowej na a cm daje
(rys. 6).

2 cl2
Xp'—AE—‘_Xh—Z BCah,Xszz—O
h ah® ac? a
EEAT Sl e
stad X 3 B X — L BC + T 13h BC Ok X
h C \ 0,00015 L 3 Cre\ WN
><Bc( W.xwoxz(h +‘4’)_
0,0325 L c

- Mt (m+2).

Podstawiajac oba wyrazenia na site X wielkoéci, zaczerp-
nigte z projektéw typéw przyczétkéw M. R. P., obliczono war-
tosci sit X i X,, wypisane w rubrykach 13 17 ponizszej tablicy
(str. 1152 —1153), Wartoéci te poréwnano z rozwiniets sila
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tarcia, wystepujaca miedzy plytami zeliwnych tozysk ruchomych,
oraz z rozwinieta silg tarcia miedzy powierzchniami betonu
przesta i lawy loiyskowej, potrzebna do wywolania przesunig-
cia korica przesta opartego bezposrednio na lawie przyczéika,

R

A X

|

|

h
"
a
0 A

Rys. 6.

Whnioskuje stad:

1. ze gdy przeslo jest oparte bezposrednio na lawie be-
tonowej i nie posiada ruchomych tozysk zeliwnych, to odksztal-
cenie termiczne przesta wywola przesuniecie calego przyczéika,
zaé koniec przesla nie przesunie sie po lawie przyczétka;

2. ze pozioma sila parcia, wywolana odksztalceniami ter-
micznemi przesel zelazobetonowych o rozpietosci do 10 m,
wzrasta czterokrotnie, jesli te przesla pozbawié zeliwnych tlo-
zysk ruchomych;

3. ze usuniecie ruchomych lozysk zeliwnych w przestach
do 10 m rozpietosci nie wywolatoby prawdopodobnie sit szkod-
liwych, ani w przefle, ani w przyczétkach, o ile przyczétki tych
przesel nie sg ustawione na palach, lecz bezposrednio na podlozu-
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" h' cm
h em
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he
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0,0325 h*4-95.31 c?
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X = 7,(0.0325 hi-
+ 95,31 c2)

R reakcja ciezaru
wlasnego przesta kg

T=0,18R opér zeli-
wnego lozyska
rud. kg

T=0.7 R opér la-
wy betonowej kg
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313

380

170
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54872°10%
28900
1783,310°
2754'10°
4537'10°
0.6124410*
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4913102
56100°10°

343,6'10°
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200
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85849
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56252'10?
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13700
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36100
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5224'10°
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56587°10°

805,3'10°
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0,35176'10%,
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300

800
393
480
205
154449

42025

4005,3'10*

7599.5'10%
0.51797°10?

39360

8615102
112,7'10°

583,6'10%
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76000

13700
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263169
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57600
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0.2280°10*
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59200

10600

41440
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57600
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38940
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198,7:10°

653.9'10%
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62500

5956,8:10?
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15625'10°
199,0'10¢

920,4'10%

29910

94900

17100

66430
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Wymiary lozysk ruchomych przesel typéw M. R. P.
o rozpieloSci od 9 m do 16 m wiqcznie.

Podstawy tozysk ruchomych przeset typéw M. R. P. maja
wielko§é nie uzasadniona wytrzymato§ciowo; sprawdzono to na
lozyskach przesel 10 m i 12 m bez chodnikéw:

rozpietos¢ m 10 12
wymiary podstawy tozyska cm. cm 24X 40 32X 46
pole podstawy cm® 960 1472
najwieksza reakcja tonn 94,9 110,5
nacisk na beton kg/cm? 19,8 15,0

podczas, gdy przepisy mostowe (§ 68) okreslaja granice na-
prezefi na 25 kg/cm®. Réwniez grubosé plyt lozysk ruchomych
przesel typow M. R. P. zdaje sie byé niewytlumaczong wytrzy-
malosciowo.

Praca lozysk soczewkowych.

Yozysko soczewkowe sklada sie: 1-o z walka, ktérego
przekréj jest symetryczny wzgledem osi poziomej i jest ogra-
niczony dwoma lukami kola o promieniach mniejszych od po-
lowy wysokosci tego przekroju, 2-0 z dwéch plyt naciskajacych
na walek.

B

A

P 4

|
|
|
|
Al
|

Rys. 7.

Niech A—B oznacza prosta na ktérej leza oba promienie
lukéw kota (rys. 7) ograniczajacych przekr6j walka, poprowa-
dzone prostopadle do poziomej osi symetrji tego przekroju.

Lozysko jest poczatkowo tak ustawione, ze plyty naci-
skaja na walek wzdluz tworzacych przechodzacych przez pun-
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kty A i B. Wskutek zmiany dlugoéci przesta o Al, plyty prze-
suwaja sie wzajemnie, walek za§ obraca sie.

Po zmianie dlugosci przesta, plyty naciskaja na walek
wzdluz tworzacych przechodzacych przez punkty CiD (rys. 8)
przekroju waltka. Mamy tu nastepujace zalezno$ci:

o
/

A/.
FRs
o'
Rys. 8.
a=9iBB = —R=R(__—1)0B - S
£ cosa cosa cosa
0B =-2 —2R(;——1)-h-2R——~ —
cosa cosa cosa
BB” = OB’ sina = (2R= -~ — 1) sina;
cosa

DB”: B'B” = (R + BB’ + B’0O): BODB" = (R + BB’ + B’0)
sina = (R +——R— — R+ 2R L ORAEE h )sina = (2R — h) sina;
\ cosa

cosa

CB”=R —B”O=R (ZR = _c% == h)cosa = 2R — (2R —h)cosa;

DC =V 2R — (2R — h) cosa]* + (2R — h)* sin® a =
= V4R: — 4R (2R — h) cosa + (2R — h}3;
moment obciazenia soczewki wzgledem punktu CM =P, DB~ =
=P . (2R — h) sina; sila pozioma dzialajaca na przesto

=M. R'C = (R —h) sina
H=M:B’C=P,. 3R — GR — 1) som” (1)
P (2R — h) sina el

H 2R—(2R—h)cosa h (2)
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Podniesienie konca przesla, podczas przesuniecia Al

e =B'C—h=2R — (2R — h) cosa — h = (2R —h) (1 — cosa) =
L Apiat i S At S Nl i S R
(2R h](l {5 ) - (2R — h)

_ D) 2R 1
BRI G G
Wyrazenie (1), dajace warto§¢ poziomej sity H w zalez-
noéci od obciazenia lozyska, daje miare sprzeciwu lozyska prze-
ciw przesunigciom poziomym, podczas odksztalcen ciepinych
przesia; dlatego to wielko$é (2) mozna nazwaé wspélczynnikiem
oporu lozyska. Wspélczynnik ten daje niejako miare spelniania
swego zadania przez lozysko. Poniewaz kat a jest niewielki,
przeto wspoéiczynnik ten mozna mierzyé wyrazem

2R e SR AL
h i h " h
Widzimy, ze wspélczynnik oporu jest wprost proporcjo-
nalny do wydluzenia A | przesla; mozna stad wnioskowaé:

£

H:P

2R
Rys. 9,

1-0 ze lozyska soczewkowe beda lepiej spelniaé swe za-
danie jako lozyska malych przesel, zas§ gorzej jako lozyska
duzych przesel; aby zachowaé ten sam wspélczynnik oporu,
nalezy w duzych mostach dawaé wiekszy stosunek h: R niz,
ceteribus paribus, w malych mostach;

2-0 ze, z tego samego powodu lozyska soczewkowe beda
lepiej dzialaé przy malych wahaniach temperatury niz przy
duzych.
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3-0 ze wspéblczynnik oporu maleje wraz z promieniem po-
wierzchni styku, ktéry to promiern nalezy obieraé tak maly,
jak tylko na to pozwala granica naprezeni, zakreS§lona przez
docisk powierzchni styku;

4-0 ze zalezno§¢ wspoélczynnika oporu od wysokosci so-
czewki przebiega tak, jak to pokazuje rys. 9, t. j., Ze przy
malych warto$ciach h wspélezynnik ten maleje bardzo predko
wraz z h, za§ przy warto$ciach h bliskich 2R, wspélczynnik
ten maleje bardzo wolno wraz z h.

Wyrazenie 3 daje wielko§é podniesienia sie przesta w za-
leznodci. od przesuniecia korfica przesla; podniesienie to jest
znikomo male i wynosi ulamek milimetra.

Na rysunku 10 i 11 pokazano dwa lozyska, obliczone na
reakcje mniej wiecej réwne, Poréwnanie cigzaru tych lozysk
wykazuje, ze lozysko soczewkowe jest okolo czterech razy
lzejsze; por6wnanie pola obrobionych (toczonych, lub struganych

v
-
o
3o
44
_‘n:._JA
Dy !
o
g -
0
"
|
ot

3
e
©

4 2.680
€029Sio PRZEStA tUKONEGD M.R.R 12 m. Z CHODNIKANI

Rys.E10,

l

23520

|
el

¢t 029SKD PR2ESLA tUUAWEGD M.R.R (8n. BEZ CHOONIKAW.
Rys, 11.
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i pasowanych) powierzchnia tych lozysk wykazuje, ze lozysko
soczewkowe ma przeszlo dziesigciokrotnie mniejsza powierzchnie
obrobki, jak to wskazuja nastepujace dane:

foiysko rolkowe. Lozysko soczewkowe.
Ciezar kolyski i koleby Ciezar dwéch plyt 148 kg,
zwalkiem. . . ., . 374 kg. o soczewki 66 kg.
Ciezar czterech watkéw 299 kg, 915
Tty i e U oD iy, razem 214 kg. é--1-‘—1=4)
razem 915 kg.-
Pole powierzchni obrobio- Pole powierzchni obrobionych dwie
nej koleby, kolyski plyty 10X50X2 = 0,104 m?
i watkébw . . . . , 0.664 m?
Pole czterech watkéw ., . 0,942 m? soczewka 6XX50X2=0.060 m*
i DIV Ty R 0,37 5 3m
razem 1,981 m® razem 0,164 m® L?ﬂﬁlz)
0.164

Wplyw materjalu ruchomych lozysk wolnopodpartych przesel ie-
lazobetonowych na koszt lych lozysk.

Przepisy mostowe rozrozniaja trzy rodzaje materjalow
uzywanych do budowy lozysk mostowych: 1. zeliwo, 2. stal
zlewna, 3. stal kuta,

O zastosowaniu stali lanej do budowy lozysk przepisy nie
mowia.

Poniewaz stal kuta i stal zlewna jest uzywana niemal
wylacznie na watki lozysk ruchomych, ktére to walki nie po-
winny byé stosowane w budowie mostéw zelazobetonowych,
przeto pozostaje do rozpatrzenia zastosowanie zeliwa i stali lane;j.

Tu trzeba jednak zwréci¢ uwage na niedokladnoéé prze-
piséw, ktére nie rozrézniaja zadnego stopniowania wla$nosci
zeliwa, choé skala tych wlasnosci jest ogromna.

Wytrzymaloéé krajowych gatunkéw zeliwa wynosi:
na S$ciskanie; od 6000 kg/cm? do 12000 kg/cm?
na rozciaganie: "od 800 kg/cm* do 1800 kg/cm?
a zeliwo staliste lub kowalne posiada wytrzymaloéé na rozcia-
ganie od 2000 do 3000 kg/cm?

Podobnie stal lana posiada wytrzymalo§é na rozcigganie,
wahajaca sie od 3500 kg/em do 7000 kg/cm .
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Oferty hut i odlewni z wrze$nia i pazdziernika 30 r. po
daja nastepujace ceny za 1 kg,

zeliwo 48 gr.—60 gr. zeliwo staliste 68 gr. stal lana
1,05—1.28 gr.

Oprécz tego przepisy méwia tylko o granicach naprezen,
ktére nalezy zachowaé w projektowaniu loiyska, natomiast nie
moéwia nic o warunkach technicznych, ktére powinien spelniaé
materjal, pozatem aby si¢ nazywal ,zeliwem"”,

Wskutek tych brakéw w przepisach mostowych, materjal
dostarczany na lozyska mostowe ma mala warto§é techniczng
i jest placony drogo. Istotnie: Dyrekcja Robét -Publicznych na
swoje wezwanie o zlozenie ofert na dostawe lozysk z materjaltu
wZeliwo”, bez podania jego jakosci, otrzymuje zaofiarowania
szeregu firm z ktérych solidniejsze oferuja materjat dobry po
cenie wzglednie niskiej, jak na jego wlasno$ci za§ mniej solidne
oferuja ‘materjal o watpliwej wartoéci technicznej i cenie nieco
nizszej od ceny materjalu wysokowarto$ciowego. Poniewaz
przepisy méwia tylko o ,zeliwie" bez podania jego wlasnosci,
przeto jedynem kryterjum w wyborze oferty jest cena jednost-
kowa, na podstawie ktérej zostaje wybrany materjal zly i drogi.
- Gdyby natomiast utrzymala sie oferta na materjal o wysokiej
wartos§ci technicznej, to lozyska sa wykonane niepotrzebnie
z materjalu drogiego o duzej wartosci technicznej, podczas
gdy moznaby je wykonaé¢ z materjalu dostatecznie wytrzyma-
lego i taniszego, W obu wiec przypadkach, niezaleznie od tego,
ktéra z ofert bedzie wybrana, straty sa nieuniknione.

Jedynym sposobem do unikniecia strat jest nieokreslenie
wlasnoéci technicznych zeliwa i stali na ltozyska mostowe
i przeprojektowanie lozysk odpowiednio do wlasnoéci materja-
l6w. Przedtem jednak nalezy okresli¢ materjal, ktérego wlasnosci
techniczne i koszt pozwola budowaé najtaniej lozyska mostowe,

Najtaniszym materjalem na walki o duzych promieniach
jest prawdopodobnie zeliwo staliste, gdyz nie ustepujac stali
lanej pod wzgledem wytrzymaloéci na $ciskanie, posiada dwu-
krotnie mniejszy wspo6lczynnik sprezystosci (choé réwniez nizsza
granice sprezysto$ci od stali lanej), oraz niemal dwukrotnie
nizsza cene.

Aby zorjentowa¢ si¢ z jakiego materjalu wypadng najtaniej
plyty lozyskowe zauwaimy, ze wymiary podstawy plyty nie
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zaleza od wlasnos$ci materjalu plyty, a tylko od wlasnosci be-
tonu na ktéry plyta naciska.
Natomiast grubo§é plyty h wyznacza zaleznosé

= Rd 3
R I R T
kb 4
gdzie R jest reakcjg przesta, d i b wymiarami podstawy plyty,
k granica naprezenia; lub h = ST gdzie A oznacza stala,
' : ! hC C A
Koszt plyty jest wiec proporcjonalny do - N AR gdzie
C oznacza ceng 1 kg. materjalu.
stad obliczamy:
Materjal zeliwo ie“}”° stal lana
staliste
granica naprezen gnacych . . 350 l (750) 1250
cena 1 kg. C groszy . . , , 48 68 105
miernilh koszily s 257 248 297 "
Vk

Koszt plyt lozyskowych z zeliwa stalistego jest najnizszy,
choé rézni sie tylko nieznacznie od kosztu tych plyt wykona-
nych badz z zeliwa w dobrym gatunku, badZz ze stali lanej.

Whnioskuje stad, ze prawdopodobnie zastosowanie do bu-
dowy lozysk zeliwa stalistego zamiast stali lanej, lub zeliwa
zwyklego, obnizy koszt tych lozysk. Nalezy to przypuszczenie
sprawdzi¢ droga doswiadczalna, okre$lajac granice naprezen
w zeliwie stalistem na podstawie normalnych préb wytrzyma-
losciowych, oraz bezposrednio poréwnywujac zachowanie sig
prébnych lozysk odlanych z wszystkich trzech, tu dyskutowa-
nych materjalow.

Poréwnanie termicznych odksziaiceri wolnopodpartych przesel
zelaznych i zelezobelonowych.

Wedlug § 47 przepiséw mostowych, najwieksze wydluze-
nie termiczne wolnopodpartego przesla zelaznego o dlugosci
L wyn051

0,000012 - —3—5—;15— L =0,00048 L
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Wedtug § 78 przepiséw mostowych, najwieksze wydluze-
nie termiczne wolnopodpartego przesta zelazobetonowego, kté-
rego belki podluzne majg nie wszystkie wymiary przekroju
wieksze od 70 cm i o rozpietosci L wynosi
15+15

2

Nalezy wiec przyjmowaé, ze najwieksze odksztalcenia ter-
miczne przesel zelaznych sa trzykrotnie wieksze od najwiekszych
odksztalceri przesel zelazobetonowych.

0,00001 - -L = 0,00015 L.

Poréwnanie odksztalceri statycznych (wygie¢) wolnopodpartych
przesel zelaznych i zelazobetonowych

Wyobrazmy sobie dwa przesla, jedno zelazne, drugie ze-
lazobetonowe obliczone na to samo obciazenie ruchome; naj-
wiekszy moment gnacy w dowolnym przekroju kazdego z tych
przesel sklada sie z sumy momentu m wywolanego obcigzeniem
ruchomem i momentu M' wywolanego ciezarem wlasnym:

M,=m+ M M,=m+M
jesli rozpieto$¢ przesel jest niewielka, to ciezar wlasny przesta
zelaznego jest przyblizenie réwny ciezarowi wlas. przesla zela-
zobetonowego oraz momenty, wywolane ciezarem wlasnym
w obu przeslach, sa przyblizenie réwne sobie; moina wiec
przyjac

M, =M,
jezeli przesla maja mala rozpietosé. Mamy dalej
— . TRkl
Ml 7 JI' Zl Mg Jg 22

gdzie J oznacza moment bezwladnosci, k — granice naprezen,
za§ Z — odleglo§é osi obojetnej od krawedzi przekroju; jesli te
odlegloéci sa w obu przestach jednakowe to

ek
Js k!
Wygiecia przeset sa odwrotnie proporcjonalne do momentu .
bezwladnoéci ich przekroju oraz do wspélczynnika sprezystosci
ich materjalu
LAY RAGAT
Y1 E,J; Y2 E,J;
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stad stosunek wygie¢ statycznych obu przesel jest
vi_ Edy  Ey k.

| AL e B
jes§li wskazniki 1 odnie§¢ do zelaza, za§ wskazniki 2 — do ze-
lazobetonu to wedlug przepiséw mostowych bedzie

y' _ 210000 900+ 3L i 1900+3L
y, 2100000 32+05L ' 32+05L
L = 10 20 30
900+3L 930 960 990
324+05L 37 42 45
Y1'y2 2,5 2,3 2,2

W rzeczywistosci jednak ciezar wlasny przesel zelazobe-
tonowych jest wiekszy od ciezaru wlasnego przesel zelaznych
i to tem wiekszy, im wigksza jest rozpieto§é przesla; przesta
zelazobetonowe niosa wieksze obciazenie calkowite, (zloZzone
z ciezaru wlasnego i obciazenia ruchomego) od przesel zelaz-
nych i dlatego musza byé wytrzymalsze i silniej wymiarowané,

Whnioskuje stad, ze wygiecia statyczne przesel zelazobeto-
nowych sa conajmniej trzykrotnie mniejsze od wygieé statycz-
nych przeset zelaznych :

Unikajmy w konstrukcji kosztownych przyzwyczajer.

Z nowego materjalu, jakim byl zelazobeton wobec mater-
jaléw starych: drzewa, kamienia i stali, budowano poczatkowo
wedlug starych form, odpowiadajacych badZ drewnianym bu-
dowlom, badZ kamiennym, badz zelaznym; i teraz w kazdym
mos$cie zelazobetonowym wystepuje owa dziedzicznos¢, o ktérej
. $wiadczy podobieristwo mostu do konstrukcji wykonanej z jed-
nego ze starych materjaléw. W kazdym mos$cie zelazobetono-
wym widzimy cechy konstrukcji drewnianej, kamiennej lub
zelaznej, stanowiace niejako watek konstrukciji, na tle ktérych
wystepuja cechy zelazobetonu, zmieniajace mniej lub wigcej
forme konstrukcji pierwotnej.

Jasnem jest, ze im wiecej cech odpowiadajacych materja-
lowi posiada konstrukcja zelazobetonowa tem jest doskonalsza.

Takaz kolejnosé rozwoju przechodza wraz z mostami ze-
lazobetonowymi ich lozyska: s one wzorowane przedewszyst-
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kiem (a w typach M. R. P. wylacznie) na lozyskach mostéw
zelaznych.

Potem dopiero zaszly w lozyskach przesel zelazobetono-
wych zmiany, polegajace na wyzyskaniu odrebnych cech tych
przesel, a mianowicie mniejszej adksztalcalnodci statycznej
i termicznej.

Typ lozyska w postaci wahacza z zelazobetonu, ustawio-
nego miedzy dwiema plytami o wkleslych powierzchniach, sto-
sowany od kilkunastu lat, zapewnia przestom zelazobetonowym
dostateczng swobode odksztalcen, nie wywolujac w nich szkod-
liwych sit wtérnych.

Fozysko to nienadawaloby si¢ na lozysko mostéw zelaz-
nych, nie dlatego, ze nie odpowiada im swoim materjalem, lecz
dlatego, ze wywolaloby w nich zbyt wielkie sily wtérne. To, ze
to samo lozysko wywoluje podczas odksztalcen w przesle zela-
zobetonowem mniejsze sily wtérne niz w przeéle zelaznem,
tlumaczy sie znacznie mniejsza odksztalcalnos$cia mostéw zelazo-
betonowych w poréwnaniu do mostéw zelaznych. Rzeczywiscie:
op6r wahacza przy odksztalceniu linjowem przesla jest pro-
porcjonalny do wielko$ci tego odksztalcenia, a wiec przy tej
samej zmianie temperatury nalezaloby przyjaé, wedlug przepi-
s6w mostowych, ze stosunek oporu w przesle zelaznem do oporu
w przesle zelazobetonowem réwnalby sie 3, ceteribus paribus.

Budujac lozyska ruchome w postaci wahaczy, wyzyskano
ceche malej odksztalcalnosci, wlasciwa przestom zelazobetono-
wym, i ta wlaénie cecha pozwolila na zmniejszenie kosztéw
lozysk tych przesel.

Zaréwno lozyska ruchome soczewkowe tu opisane, jak
i lawy betonowe, pozwalajace na sprezysty obrét przy wygieciu
przesla na nich opartego, wyzyskuja ceche malej odksztalcal-
no$ci przesel zelazobetonowych, podobnie jak i lozyska w po-
staci wahaczy, i ta droga pozwalaja na otrzymanie oszczedno$ci.

Yozyska soczewkowe, w poréwnaniu z wachaczami z. b,
maja te zalete, ze ich wysoko$¢ jest znacznie mniejsza od wy-
sokosci wahaczy. Podobnie jak przeslo jest tem lepiej zbudo-
wane, im konstrukcja jego posiada wigcej cech, odpowiada-
jacych materjalowi, podobnie tez lozysko bedzie lepsze i tansze,
im bedzie lepiej dostosowane do cech wlasciwych przestu na
niem opartemu,
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INZ, LUDWIK HUBL.
ODBUDOWA MOSTU NA BUGU W ZEGRZU.

Na trakcie panstwowym No 2, tak zwanym Kowierskim,
istnial przed wojna na Bugu w Zegrzu most o konstrukcji ze-
laznej na kamiennych filarach. Most ten skladajacy sie z 4 prze-
sel kazde rozpietoSci 77.75 m. zostal podczas wojny w 1915
r. przez odstepujace wojska rosyjskie zniszczony, Zniszczenie
nastapilo przez wysadzenie w powietrze 2 filaréw, co znéw za
soba pociagnelo zniszczenie 3 przesel. Oba przyczélki mostu
oraz prawobrzezny filar i jedno przesto ocalaly.

7

Rys. 1. Ocalate przesto ze starego mostu na Bugu w Zegrzu,
Widok z przodu,

Rysunek 1 przedstawia widok ocalalego przesla od czola.
Rysunek drugi przedstawia widok ocalalego przesta z boku
przyczem w dali widaé prowizoryczny most o konstrukcji ze-
laznej na drewnianych oporach, ktéry Niemcy podczas okupa-
cji w 1916 r. wybudowali.

Taki stan rzeczy przejelo Panstwo Polskie i wobec wielu
znacznie pilniejszych rob6t mostowych dopiero w 1924 r, przy-
stapiono do uporzadkowania sprawy mostu w Zegrzu wzgled-
nie do odbudowy zniszczonego mostu. '
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Po wszechstronnem bowiem rozwazeniu sprawy zdecydo-
wano iz mimo wybudowanego przez Niemcéw mostu w Zegrzu
jedynie racjonalna jest odbudowa zniszczonego mostu, a to
z wielu powodéw, gléwnie z uwagi za§ na pozostale opory sta-
rego mostu, t. j. dwa przyczétki i jeden filar, ktére jak juz
wyzej wspomniano pozostaly prawie nienaruszone. Pozatem
przypuszczano — CO sie zresztq pézniej pokazalo calkiem
stuszne — iz fundamenty zniszczonych filar6w beds prawdo-
podobnie mogly by¢ uzyte do odbudowy co miato wielkie zna-
czenie z uwagi na to iz wl_aénie fundamenty opér byly czescia

Rys. 2, Ocalale przeslo starego mostu na Bugu w Zegrzu, Widok z boku,

bardzo kosztowna. Ze starych bowiem planéw wynikalo iz
fundamenty tak filaré6w jak przyczétkéw zalozone byly sposo-
bem kesonowym na glebokosci okolo 17,30 m ponizej najniz-
szego poziomu wody. Ocalale zatem od zniszczenia trzy opory
mostu jak réwniez fundamenty dwéch zdemolowanych opér
przedstawialy wielka warto§¢ i bardziej oplacala sie odbudo-
wa tego mostu niz ewentualne stabilizowanie mostu wybudo-
wanego podczas wojny przez Niemcéw. Przy tym bowiem mos-
cie w razie jego stabilizacji trzebaby sie bylo nietylko ograni-
czyé do samej przebudowy filaréw ale trzebaby caly most wy-
datnie podnosi¢ do géry a to z uwagi na przyszle potrzeby
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zeglugi; w zwiazku z tem trzebaby bylo przebudowywaé do-
jazdy, dalej sama konstrukcje doé§é wydatnie rozszerzaé przez
dobudowanie chodnikéw gdyz wybudowana przez okupantéw
szeroko§¢ mostu nie mogta byé na przyszlo§é uwazana za wy-
starczajaca.

Ogoélny zatem plan odbudowy zostal powzigty nastepujacy:
pozostate jedno przeslo zostanie przeniesione do Sochaczewa
gdzie wlaénie na rz. Bzurze budowa nowego mostu o takiemze
$wietle stawala si¢ sprawa coraz pilniejszg i gdzie przesto to
z powodzeniem moglo byé uzyte, Konstrukcja niosaca wybu-
dowanego mostu przez Niemcéw zostanie uzyta dla mostu na
Narwi w Pultusku, za$§ zniszczony most odbudowany na daw-
nem miejscu i na dawnych filarach,

W roku 1924 — 25 przystapiono tez do realizacji wyzej
wspomnianego zadania. Przy niskim poziomie wody i zasto-
sowaniu recznie bitej palisady oraz zagrodzenia z desek opsy-
- panego kamieniami i piaskiem oraz uszczelnianego gling udato
sie recznemi pompami obnizyé poziom wody do 1.50 m poni-
zej zwierciadla i nastepnie przystapiono do rozbierania uszko-
dzonych filarow. Na filarze No 1 rozebrano najpierw pierwszy
rzad fundamentowy, t. j. pierwszy pod rzedem w ktérym ulo-
zone sa pierwsze kamienie izbicy. Rzad ten byl zupelnie po-
pekany na calej powierzchni a kamienie licowe odwalone na
zewnatrz, Nastepnie rozebrano drugi rzad w ktérym peknie-
cia byly juz mniejsze jednakowoz licbwka réwniez na zewnatrz
odwalona. W trzecim rzedzie peknie¢ w murze nie bylo a li-
céwka byla naokolo tylko zruszona. Licéwke te zatem tez ro-
zebrano i w ten sposéb obnazono nizsza cze§é¢ fundamentu,
ktéra byla juz opasana katownikiem zelaznej obszywki kesonu,
i zadnych peknieé nie wykazywala. Podobnie rzecz si¢ miala
na filarze drugim i tylko Zze tam wspomniane peknigcia, —
ktére na filarze pierwszym byly zupelnie nie regularne — po-
siadaly pewng regularno§¢ a mianowicie: po ogrodzeniu filaru,
odpompowaniu wody, usunigciu gruzu i oczyszczeniu pozosta-
lej czesci filaru okazalo sie iz §rodkowa czeéé filaru jest nie-
naruszona a jedynie na kornicach filaru znajduja si¢ dwa silne
pekniecia poprzeczne, jedno w przedniej cze$ci filaru drugie
w tylnej jego czeéci. Na pierwszym rzedzie fundamentowym
tylne poprzeczne peknigcie bieglo w odleglosci okolo 2 m.
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od konca filaru i szeroko$é pekniecia wynosila okolo 13 cm.
w drugim rzedzie fundamentowym pekniecie to zblizylo sie do
konca filaru na odleglo$¢ okolo 70 cm a szeroko$§¢ jego wyno-
sita okolo 10 cm, na trzecim rzedzie peknigcie to bylo jeszcze
blizej kofica filaru a szeroko$¢ jego juz calkiem minimalna.
Podobnie bylo z poprzecznem peknieciem przodu filaru. Na
pierwszym rzedzie pekniecie to bylo w odleglosci okolo 2 m
-od szpica filaru i szeroko$¢ fugi wynosita 6 cm, na drugim
rzedzie peknigcie bylo znacznie zblizone do szpica a szeroko$é
fugi wynosita okolo 2 cm by na trzecim rzedzie zmaleé¢ do -
szeroko§ci wyrazajacej si¢ jedynie w milimetrach. Czwarty
rzad fundamentowy opasany katownikiem obszywki kesonowej
byl zupelnie nienaruszony.

Opisane powyzej pekniecia dolnej czeéci filaru drugiego
odlupywaly niejako ukosénie korice filara od jego $rodkowej
czebci i tem wlasnie byly charakterystyczne. Odbudowe obu
filaréow przeprowadzono zatem od czwartego rzedu fundamen-
towego w ten sposéb iz po ulozeniu jednego rzedu licowki
granitowej, ciosanej w ramke, srodek wypelniano murem z ka-
mienia lupanego. Jedynie w najwyzszym rzedzie, fundamento-
wym, czyli w rzedzie na ktérym opieraja sie pierwsze kamie-
nie izbicy zalozono plyte zelazobetonowa oblozona licowka.
Uzbrojenie plyty podwéjne zelazem o §rednicy 25 mm polozo-
nym w obu kierunkach w odleglosci jedno od drugiego 25—30
cm. Rys, 3 pokazuje zalozenie takiej siatki zelaznej w pierw-
szym rzedzie fundamentowym filaru Ne 1.

Takie same rzedy rozdzielcze wykonano w $rodku kaz-
dego filaru a takze ostatni rzad tak zwany podlozyskowy
wykonano w kazdym filarze jako plyte zelazobetonowa obtozo-
na lic6wka, .

Opisane wyzej roboty odbudowy obu filar6w wykonano
we wlasnym zarzadzie gdyz rozpisany 1924 r. przetarg nieo-
graniczony nie dal pozadanych wynikéw. Do przetargu zglo-
silo sie 5 firm przyczem najnizsza oferta sporzadzona na pod-
stawie przygotowanego $§lepego kosztorysu wynosita 58600.—zl.
nastepna, 92500.— i dalsze 134700, 161800 i 188200.— zl
Najtafisza firma ktérej robote do wykonania powierzono od
roboty sie cofnela wskutek czego sezon budowlany 1924 r.
prawie zostal stracony. Odbudowe filaréw przeprowadzono
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zatem we wlasnym zarzadzie w latach 1925 wzglednie 1927
i calkowity koszt odbudowy obu filarow wyniést okolo
119000 zl.

Rys, 3, Odbudowa filaru Nr. 2 mostu na Bugu w Zegrzu,

W roku 1925 przystapiono tez do opracowania projektu
szczegblowego ustroju niosacego. Jako ustr6j niosacy rozpa-
trywane byly cztery systemy pokazane na rys. 4. (patrz. tabli-
ce w koncu za str. 1176),

" Projekt ,A* jako belka réwnolegla, przegubowa, pos1ada
na filarze I i IIl odpowiednie rozszerzenie celem wzmocnienia
Przeguby urzadzone w polach s$rodkowych dziela belke na
czeéci dla pél skrajnych z wystajacemi ramionami 19.6 m dlu-
giemi i na czeéci §rodkowe zawieszone 58.8 m dlugie. Na fi-
larach I i III lozyska stale, na przyczétkach .i filarze $rodko-
wym lozyska ruchome,

Projekt ,B" jako belka paraboliczna o wysokosci posrod-
ku 13.5 m.

Projekt "C" jako tuk kratowy ze $ciegnem u dolu i wy-
stajacem ramieniem dla osadzenia réwnolegtej belki pola skraj-
nego. Rozpietosé tuku 78.40 m, rami¢ 15.68 m. dlugie a belka
zawieszona 62.72 m.

Projekt .,D" jako belka réwnolegla wzmocniona lukiem
pelnym.



Rys. 5. Ogoélny widok rob6t montazowych mostu na Bugu w Zegrzu,
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Rys. 6.
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Z posréd tych czterech warjantéw wybrano do wykona-
nia projekt ,D”. Konstrukcja zostala obliczona na obciazenie
mostéw drogowych I klasy. Jako wymiary ustalono: rozpigtosé
podporowa 77.75 m. szeroko$§é uzyteczna jezdni 5.40 m. a ra-
zem z kraweznikami 6.20 m. oraz obustronne zewnetrzne cho-
dniki po 1.50 m. Razem zatem szeroko§é uzyteczna mostu

9.20 m. a calkowita szeroko§¢ konstrukcji 10.28 m. Stosunek
wysokoséci belki do jej rozpietoéci h:1=3.10:77.75 = -251—1—

AR
Ui |
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Rys. 7. Szalowanie zelazobetonowej plyty chodnikowej mostu
na Bugu w Zegrzu,
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1
5.18
Rozstaw dzwigaréw gléwnych 6.60 m, Rys. 5 i 6 pokazuja
montaz Zelaznej konstrukcji.

Strzatka luku 15.00 m. co daje stosunek do rozpietosci

Caly ustréj podzielony jest na 13 pél po 5.98 m. kazde.
Diwigary polaczone sa ze soba teznikami podluznemi dolnemi
na calej dlugosci, za§ gérnemi na dlugoéci 9 pél. Na dlugosci
dwéch pél, t, j. 11.96 m. od podpér most jest otwarty. Czeséé
przejazdowa mostu sklada sig¢ z belek poprzecznych i belek
podluznych na ktérych opiera sie plyta zelazobetonowa grubo-

!i//’ ey
|

Rys, 8. Uzbrojenie plyly jezdni mostu na Bugu w Zegrzu,
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éci 15 cm., Dzwigary podluine ustawione sa .w réznych wyso-
kosciach i tak ze plyta na nich sie opierajaca otrzymuje od-
razu spadek poprzeczny 3% Na plycie tej po pokryciu jej
cienka warstewka bitumiczna ulozona zostala jezdnia asfaltowa
grubosci $rednio 6 cm. systemem Kom-Dro-Bit. Chodniki na

ST

s it T

Rys. 9. Uzbrojenie plyty chodnika i betonowanie mostu na Bugu w Zegrzu,

wspornikach przykryte réwniez plyta zelazobetonowa grubosci
8 cm. posiadaja jednoprocentowy spadek do wewnatrz i przy-
kryte sa warstwg asfaltu lanego grubosci 3 cm. Catkowita wa-
ga konstrukcji zelaznej jednego przesta 389563 kg., tak ze wa-
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ga konstrukeji zelaznej calego mostu 1558254 kg., co daje na
1 m?® zabudowanej powierzchni okolo 479 kg.

Rys. 7, 8 i 9 pokazuja wykonanie jezdni i chodnikéw.

Duzo interesujacego materjalu zawiera proba obciazenia
mostu. Przeprowadzono ja na wszystkich czterech przestach
zapomocg obcigZenia stalego a na dwéch z nich dokonano tak-
ze pr6b ugiecia mostu pod wplywem obcigzenia ruchomego.
Pozatem poniewaz teoretycznie wyliczone ugiecie dla punktu
lezacego w '/s czeéci mostu nie bylo o wiele wigksze od pun-
ktu lezacego w §rodku mostu przeprowadzono obciazenie dla
dwéch przesel odno$énie éwiartki mostu i dla dwdéch odnoénie
srodka mostu, pragnac wszechstronnie zbadaé zachowanie sie
ustroju niosacego.

Linja wplywowa ugiecia dla punktu pasa dolnego lezace-
go w '/i rozpieto$ci wyliczona analitycznie przedstawiona jest
na rys. 10-a. Zupelnie ten sam obraz otrzymano na samopi-
szacych aparatach Richard'a przy przepuszczaniu pojedynczych
ciezaré6w a mianowicie: przy przepuszczaniu furmanki o cieza-
rze okolo 5 tonn otrzymaro linje jak rys. 10c, a przy prze-
puszczaniu dwéch furmanek kazda tadownosci okolo 2,5 tonn
linje jak rys. 10-d, W tym ostatnim wypadku linja ugiecia
wykazuje pewne falowanie konstrukcji dochodzace do 1.6 mm.,
przeptowadzona jednak linja wyréwnawcza (kreskowana) po-
krywa si¢ w zupelnosci z obrazem linji wplywowej wyliczonej
analitycznie.

Aby otrzymaé maksymalne ugiecie mostu w '4 rozpietos-
ci obciazono konstrukcje stosownie do obrazu linji wplywowej
t. j. tylko na dlugoSci odpowiadajacej dodatniej galezi linji
wplywowej rys. 10-b. Obciazenie przeprowadzono w mys$l obo-
wiazujacych przepiséw obciazajac jezdnie mostu czesciowo cie-
zarem odpowiadajgcym ciezarowi waléw drogowych, czeéciowo
za$§ ciezarem odpowiadajacym tlumowi ludzi. Pozatem chod-
niki obciazono ciezarem odpowiadajacym ciezarowi tlumu. Ra-
zem na dlugo$ci 43.60 m. zaladowano okolo 187 tonn.

Obciazenie przeprowadzano piaskiem i pod dzialaniem
pelnego obciazenia pozostawiono konstrukcje okolo 18 godzin.
Maksymalne ugiecie wynioslo 19 m/m gdy wyliczone teoretycz-
nie wynosilo 22.5 m/m.. Po usunigciu ciezaru, konstrukcja wra-
cala pomalu do pierwotnego polozenia tak, ze z calego zaob-
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serwowanego ugigcia 19 m/m pozostalo jedynie jako stale ugie-
cia 2 m/m,

Odpowiedni diagram wykre§lony na samopiszacym apa-
racie Richard'a przedstawia rys. 11. Widaé na nim. dokladnie
stopniowe uginanie si¢ przesla przy jego zaladowywaniu i od-
prezanie si¢ przy zdejmowaniu ciezaru.

Podobny rezultat dalo i nast¢pne przestlo w ten sam spo-
s6b obcigzone. :

Pozostale dwa przesla byly obciazone z uwagi na ugiecie
mostu w posrodku rozpigtosci. Linja wplywowa ugiecia dla
punktu pasa dolnego lezacego posrodku rozpietosci przedsta-
wiona jest na rys. 12-a.

lirna wolymona ogiecia dla puntte posa
dolrego fezqeego posrodfy most,

28/0 ty/mi>

1825 t3/mB

So.

25310 4y /md

1425 Ay/imé
<
.00

Rys. 12, Linja wplywowa ugiecia punktu $rodkowego pasa dolnego mostu
na Bugu w Zegrzu.

Przy obciazeniu przesta na calkowitej dlugoéci strzatka
ugiecia obliczona teoretycznie wyniosta 19.3 m/m, za§ przy ob-
cigzeniu tylko czesci mostu odpowiadajacej dodatniej galezi
linji wplywowej 19.4 m/m, Prébe obcigzenia za§ przeprowa-
dzono w ten sposéb ze najprzéd zatadowano przeslo na catlej
dlugosci jak to pokazuje rys. 12-b. Calkowity w ten sposéb
zaladowany ciezar wynosit okolo 317 tonn, Przy tem obciaze-
niu strzatka ugiecia wyniosla 16,4 m/m nastepnie po kilku go-
dzinach rozladowano skrajne czeéci mostu na dlugosciach od-
powiadajacych ujemnym galeziom linji wplywowej, tak ze tylko
dodatnia galaz linji wpltywowej zostala pod obcigzeniem. Rys,
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Rys, 4. Cztery warjanty projektu mostu na Bugu w Zegrzu.
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_Rys. 14, Ogélny widok odbudowanego mostu na Bugu w Zegrzu,
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12-c. Po takiem zdjeciu ciezaru ugiecie mostu poszio dalej
i doszlo do 18 m/m. Po usunigciu ciezaru przesto poczelo
wraca¢ do pierwotnego polozenia i pozostale ugiecie wyniosto
okolo 6 m/m. Rys. 13 przedstawia przeprowadzenie préby
obciazenia. :

Rys, 13. Prébne obcigzenie jednego z przesel mostu na Bugu w Zegrzu.

Koszt odbudowy mostu przedstawia sie w zaokragleniu
jak nastepuje.
1) Odbudowa dwéch zniszczonych filaréw
OKOTO BVEwoT Pt = g RACERGEn i g et SR8 ol 25911000055 2],
2) Naprawa trzeciego uszkodzonego fila-
ru, poprawa obu przyczétkéw i wykonanie 16
" cioséw oporowych okolo . , ., . ., ., : 33000.—
3) Koszt konstrukeji zelaznej wraz z kosz-
tem opracowania projektu .i kierownictwa ro-

bét przy montazu okolto. . . . , . . . . 2014000.—
4) Koszt wykonania jezdni i chodnikéw
mostu, dojazdéw i t. p. okolo. . , . . . , 190000.— ,

Razem okolo . . . 2356000— ,
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INZ. JOZEF BOJANOWSKI.

SMOLA DROGOWA I JEJ ODPOWIEDNIE ZASTOSOWANIE
W PRAKTYCE.

Dotychczasowe nawierzchnie tluczniowe ,wiazane zapo-
moca wody" zaczynaja zanika¢ w szybkiem tempie, ustepujac
miejsca sztucznym nawierzchniom réznego rodzaju, do ktérych
zaczeto stosowaé rozne materjaly wiazace, jak: cement, szklo
wodne, asfalt, smote i t. p. z poérdéd tych lepiszcz najwazniej-
sze znaczenie bedzie posiadaé, ze wzgledu na swa tanioéé i do-
broé, smola z wegla kamiennego.

Juz na poczatku obecnego stulecia zaczeto stosowaé na
drodze goraca smole, ale narazie do wiazania pylu. Wkrétce
przekonano sig, ze zapomoca smoly nietylko zapobiegano two-
rzeniu sie pylu, lecz réwniez zmniejszyl sie halas na drodze,
nie przybywalo szlamu, no i powiekszyla sie znacznie trwaloéé
drogi. (Ed. Schneider, Moderner Strassenbau).

Dzisiaj juz smolowanie drég jezdnych, spacerowych, pod-
woérzy szkolnych i t. p. wyszlo ze stadjéw badawczych: jezeli
tu lub tam smolowanie jeszcze chybi, to napewno zostal zro-
biony jakikolwiek blad, albo powierzchnia drogi byla za wil-
gotna, albo niespodziewanie nadszedl deszcz, albo wreszcie
smole drogowa nieodpowiednio przygotowano do pracy.

W ostatecznym jednakowoz wyniku smolowanie jest po-
zadanym, a nawet niezbednym S$rodkiem budujacym droge:
szczuplemi $rodkami osiaga sie ulepszenie, ktére w innym wy-
padku otrzymuje sie przy znaczniejszym nakladzie kosztéw.

Jezeli do tego dojdzie brak halasu, czysto$é znacznie
przedluzona trwalo$é, to nic dziwnego; ze rozw6j i budowa
drég smolowych zatacza coraz szersze kola, jak to widaé z przy-
toczonych danych liczbowych zuzycia smoly w Niemczech ).

W roku 1924: — 3.000 tonn
n 1925: —  12.000 ,,
. 1926 —  60.000
,, 1927: — 85.000 ,,
4, 1928: — 97.000
o 1929: — 120.000 ,,

) Petroleum 5.28 —1—31 1,
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Jezeli dalej wezmiemy pod uwage, ze we Francji juz nie
starczy smoly z wlasnej produkcji i w roku 1929 sprowadzono
tam z Niemiec ponad 100.000 tonn (zuzycie 250.000 tonn),
w Anglji zuzyto ca. 750.000 tonn i w Ameryce, pomimo wla-
snych asfaltéw, zuzycie siega ca 500.000 tonn, jezeli réwniez wez-
miemy pod uwage, ze w roku 1929 zuzyto u nas zaledwie ca.
3.000 tonn smoly drogowej, to widaé, jak daleko nam jeszcze
do tych cyir wyzej przytoczonych i w jak oplakanym stanie
musi si¢ znajdowaé u nas sprawa drogowa, ktérej znaczenie
z pewnemi malemi zastrzezeniami moznaby postawié¢ na réwni
ze znaczeniem o§wiaty. Podobnie, jak bez o§wiaty trudno jest
stworzyé spoleczenstwo, mogace sie uporaé z olbrzymiem za-
daniem, stawianem dzi§ panstwu, tak réwniez bez drég trudno
jest stworzy¢ organizm gospodarczy, funkcjonujacy normalnie ‘).

W 1929 wyprodukowano u nas we wszystkich koksowniach
i gazowniach ca. 110.000 tonn smoly surowej, z ktérej mozna-
by otrzymaé ca. 30.000 tonn smoly drogowej. Ilosci te jednak
moga ulegaé zmianom i wahaniom, poniewaz zaleine to jest
przedewszystkiem calkowicie od wahan normalnego stanu go-
spodarczego kraju, $cislej biorac, od iloéci wyprodukowanego
koksu, zwigzanego z przemystem hutniczym.

Smola surowa nie nadaje sie bez uprzedniego przygotowa-
nia do wykonywania drég smolowych. Ze smoly surowej musza
byé oddzielone nizej wrzace czeéci wraz z wyzej wrzacemi,
ktére, nie odgrywajac zadnej roli przy smolowaniu drég, spel-
niaja wielka role w innej dziedzinie, gdzie stuza jako materjal
wyjéciowy do wielkiego przemystu chemiczno-organicznego.

Dopiero. odpowiednio przygotowywana, wzglednie zesta-
wiana smola tworzy szereg smél drogowych, jak np.:

1. smole drogowa do uzytku powierzchniowego I,
2 " 5 i ” wgtebnego II,

3 s olejowo-antracenowa 50/50

4. " " i 60/40

5. 5 ; " 65/35

6 1" 1 " 70/30

7 s specjalng (Wetterteer)

8 .  stabilzowana

9, 4 do uzytku na zimno

10. emulsje smolowa i t. p;,

!) Polska Gospodarcza Nr, 6; 7—2—31 r. Panstwowy Fundusz Drogowy.
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ktére podlegajg pewnym przepisom i normom, jak przedstawia
przytoczona tablica ogélna, obejmujaca wszystkie wymienione
gatunki smé6! drogowych.

Kazdy z tych gatunkéw smoly ma swoje uzasadnienie
i przeznaczenie i, jezeli bedzie umiejetnie zastosowany w prak-
tyce, spelni swe zadanie bez zarzutu, wzmocni nawierzchnig
drogowa, stlumi halas ruchu kolowego, uniemozliwi powstawa-
nie pylu i kurzu i t. p.

Przechodzac z kolei do zastosowania smoly na drodze,
musimy podkresli¢, ze, zar6wno nad sposobami wykonywania
drég smolowych, jak réwniez na ich samym wykonywaniu,
nie bedziemy si¢ blizej zastanawiaé, poniewaz temat ten pra-
sa fachowa juz niejednokrotnie poruszala, nietylko zagranica,
lecz nawet i u nas (np.. Drogi smolowe), Jezeli jednakowoz
w ktérymkolwiek miejscu zaczepimy jeden ze sposobéw smo-
fowania, wzgl. nawet jego wykonywanie, to tylko o tyle, o ile
bedzie nam to potrzebne do naszego tematu, t. j. do zastoso-
wania odpowiedniego gatunku smoly na drodze, w zalezno$ci
od miciscowych warunkéw, temperatury otoczenia, wilgotno§ci,
podloza i t. p.

A wiec jeden z najbardziej rozpowszechnionych sposobow
smolowania (u nas do 90%) jest to powierzchniowe smolowa-
nie. Pod powierzchniowem smolowaniem rozumiemy réwno-
mierne rozprowadzenie smoly drogowej, wzgl. emulsji na na-
wierzchni drogowej zapomoca rozpryskiwacza. Powloke na-
stepnie zasypuje sie zwirem. Takie smolowanie uszczelnia na-
wierzchnie drogi, chroni ja wobec ssacego dzialania pojazdow,
chroni jg przed weciskaniem sie wilgoci, dostarcza ruchowi
réwna lecz do§é szorstka jezdnie. Powierzchniowe smolowanie
zwykle wykonywuje sie od marca do pazdziernika przy suchej
i cieplej pogodzie. Przemoczone drogi na skutek zacieniajacej
okolicy albo w lasach nie powinny byé smolowane, poniewaz
smolowanie na takich drogach dlugi czas si¢ nie trzyma, na-
tomiast trzeba przeczekaé, az droga dobrze przeschnie, albo
ostatecznie mozna wykonaé specjalne smolowanie zapomoca
smoly specjalnej (Wetterteer) lub tez emulsja smolowa, ktére
réwniez wiaza wilgotna nawierzchnie. Wszystkie te roboty
mozna wykonywaé w takich warunkach, o ile nawierzchnia nie
posiada glinki, w przeciwnym wypadku i te ostatnie sposoby
moga zawies¢,



Zestawidnie wlasnosci smdl drogowych

smota

smola olejowo-antrac.?

!} Wedlug norm wlasnosci Drég Inst. Bad. na rok 1931.

2) /] (1]

niemieckich z r. 1930,

: 52 | Stabili At
z . | S, TE “- » v
LRl e Wi atecgoladenie Bl 1L 50150 | 60/40 | €535 l 10/30 |28 5| zowanan |22 #229| °
| '| == smotly
1.] Gestosé w 25°C. do, . ., | 1.220 1.240 1.220 1,220 1.240 | 1.250 1.240 — 1.16
2. Woda wagowo , . . . 0.5 0.5 0.5 05 05 | 0.5 0.5 0.5 1.0%
3, | Destylaty ponizej 170° C.. | 1.0 1.0 1.0 1.0 10 | 10 — — 1—12
| 4.] Destylaty 170—270° C.. .| 8,17 8—16 1—15 1—10 1—8 1—6 1—0 — 8—20 8
5, ’ 270—300° C.. ., | 4—12] 6—12 4—12 4—12 3—10 2—8 5—0 — 3—12 '%
6. = 300—350° C., . [14—27] 12—26 25—40 17— 31 17—21 15—25 = = 8—40 E
7. | Pak pozostaly wag. . . ., [55—65| 60—70 | 45—55 | 55—65 | 60—70 | 65—175 60.0 = 40—60 g
Ta| Pkt, zmiekn. wedl, Kr. S, , |60—75 60—75 60—175 ! 60—175 60—175 I 60—175 |60—75 = 60—75° C. 2
8.| Fenole objetosciowo . 1% 4% 3 eIt o 2 2 — g 2.0 &
9,| Naftalen wagowo , . ,| 4% 43 3 3 § 2 — 42 2.0 &
10.| Antracen sur, wag. 3% 35 3 3a " 3.5 4 — 3.5% 2.0 =
11.| Wegiel ‘wolny wag. . ., . [5—16% 5—18% | 5—16% | 5—18% | 5-18% | 5—18% | do 18 5 12 =
E | pad | nad — |os—4g | E
12,| Wiskoza w/g. H,; , 6—15s.| 20—100 3—15 | 20--70 100 100 = 10—25 1.0—4% -
W konsystomierzem | | przy 40° 2
w30 GS . |8=17s.120—100s | 14.7s. | 20—70s | 15—40s. | 40— 80s. g
13, Popiél wagowo . 0.5% 0.5% 0.5 0.5 I 05 0.5 0.5 0.5 0.5 Y
14.| Asfalty. ‘ ; 15—20%| 153 | B
1 4‘ pona :
15. | Pk.t topliwosci (Tropipunkt), I : 300
15.| Pkt. krzepniecia (Erstar- | poniz.
rungsp.) SR 250C

=Rl
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Do powierzchniowego smolowania praktycznie w normal-
nych warunkach powinny wystarczyé—smola drogowa Ii smola
olejowo-antracenowa 60/40. Zblizaja si¢ one do siebie prawie
jednakowa zawarto$cig paku, natomiast smola I zawiera wiek-
sza procentowa ilo§é oleju §redniego, wskutek czego wiskoza
jej jest nizsza, anizeli smola olejowo-antracenowa 60/40. Smole
drogowa I wiec mozna ogrzewaé nizej przed wprowadzeniem
na droge, np. miedzy 90—110° C. a smole antracenowa 60/40
miedzy 100—120° C., Jednakowoz przy chlodniejszej pogodzie,
wyjatkowo nalezy ogrzewaé ostroznie smole jedna i drugg do
wyzszej temperatury, lecz nie wyzszej od 140, C., a 60/40 od
150° C. i nastepnie wykonywaé czynnoéé powierzchniowego
smolowania. Smola I nadaje sie przedewszystkiem przy cieplej
pogodzie do zbitej nawierzchni, smola 6040 w bardziej ocie-
nionych miejscach, na przejazdach, przy mniej zbitych nawierz-
chniach i przy b. goracej pogodzie.

Uwaga: W wyjatkowych wypadkach przy zaopatrzeniu
starych nawierzchni smolowych w mozliwie cienkg nowa po-
wloke, pozadane jest stosowaé smole o niskiej wiskozie od"5
do 10 sekund wg. konsystometra przy 30° C.: nadawalaby sie
tu smola I o wiskozie przy 8 sek. i smola olejowo-antrace-
nowa 50/50,

Przy b, goracej pogodzie dobrze jest stosowaé réwniez -
smote specjalna (Wetterteer) na bardziej zacienionych odcin-
kach, gdzie panuje mniej wiecej stale wilgo¢ i inne zanieczysz-
czenia: ogrzewa sie ja przed smolowaniem do 140° C. przy ze-
wnetrznej temperaturze do +10° C.

Jezeliby$my chcieli poréwnaé smole specjalng (Wetter-
teer) ze smola olejowo-antracenows 60/40 i ze smola drogowa
I pod wzgledem ich najbardziej charakterystycznych wlasnosci,
t. j. wiskozy, np. wg. Riitgers'a, to przy 50°C. jest jeszcze
gesta, a przy ogrzaniu do 100° osiaga mniej wigcej plynno$é
smol innych gatunkéw, a przy 125°C ma te samg wartosé').
Wzrost wiskozy przy nizszych temperaturach nie osiaga sie tu
jednakowoz przez sam wzrost zawartoéci paku, lecz przez od-
powiednie czynnosci chemiczne; zawarto§é paku wynosi tu mniej
wiecej 60%, Poniewaz zastosowanie tej smoly specjalnej prze-

1) Der V. f, T. = Wetterteer und seine Verwendung.
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widuje si¢ w bardzo wyjatkowych wypadkach i polaczone jest
z duza znajomoscia rzeczy, i fachowoéci, przeto sfosowanie jej
powinno byé bardzo ostrozne i na wieksza skale przy duzej
wprawie, w przeciwnym wypadku nalezy tu lepiej zastosowaé
smole olejowo-antracenowa 60/40, wzgl. emulsje smolowa lub
fez smole przy zaslosowaniu na zimno.

X Wiskoza smol drogowych

,—
L

<
1
N

PR
40 ~
AMTEEE

50° 60t w°  §0°  90° po° 1/0° 120° C
) Smola dlrogomag
2)Smota  olepmo-antracenowa
Y Omola Spec/alna (Wellerleer)

Przechodzac teraz do emulsji, musimy zaznaczyé, ze smola
drogowa jest tu ré6wnomiernie w sposéb mechaniczny w wo-
dzie shomogienizowana w postaci drobnych kuleczek, ktérych

érednica dochodzi do mm i wigkszych. Kuleczki te sta-

1
10.000
bilizowane sa przy pomocy t. zw. emulgatora, ktéry otaczajac
te kuleczki, trzyma je przez dluzszy lub krétszy czas w wodzie
w postaci zawiesiny. Przy zetknigciu si¢ takiej zawiesiny
z szorstkim kamiennym materjalem, zostaje zachwiana réwno-
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waga kuleczek, a smola, uwolniona od otaczajacej jej blonki
emulgatora, przykleja si¢ do $cian mineralnych czasteczek, two-
rzac jednolita warstwe i wypychajac nazewnatrz wode, ktéra
potem stopniowo odparowywuje, albo tez splywa na boki.
Emulsja taka zawiera do 50—60% smoly i posiada cien-
koplynng do pélplynnej konsystencji. Pozwala sie stosowaé
emulsje na zimno nawet w czasie pogody wildgotnej i na na-
wierzchni wilgotnej. Wyjatkowe uslugi daje emulsja na poczat-
ku roku i pod koniec jesieni do poprawienia wyboi i uszko-
dzonych miejsc. Emulsja stosuje si¢ wylacznie do powierzchnio-
wego smolowania i naprawy uszkodzonych miejsc; do innych
sposobéw emulsji smolowej nie udalo sie zastosowaé. Wlas-
no$ci emulsji przedstawiaja si¢ w sposéb nastepujgcy:
I Zewnetrzny wyglad emulsji.
1. Wyglad: — jednorodno$é
2. Obraz pod mikroskopem — badanie
II. Sklad emulsji:

1. Zawarto$§é¢ wody

2} I popiolu 3.0 Y

3] “ suchych substancji ca. 52.0
III. Sklad i wlasnosci suchej substancji:

1, Wilasnosci smoly
2, Zawarto$§é bitumenéw

IV. Préby kontrolujqce:
1. Na odsadzenie

2. , wytrwalo§¢ na mréz
3. . lepkos¢
4, , $cinanie emul,

Azeby uniknaé kosztéw przewozu wody, stosuje sie nieraz
bezwodne preparaty smolowe, wymieszane z emulgatorem, ktére
juz na budowie przez dodanie odpowiedniej ilosci wody pozwa-
lajg si¢ przerabia¢ na emulsje smolowe (sposéb Ajak'a i Callhu-
mid'a) i odrazu si¢ stosowaé do budowy drég. ]

W tablicy ogélnej norm wlasnosci sm¢él drogowych sa
umieszczone réwniez normy smoél t. zw. stabilizowanych. Po-
niewaz smoly stabilizowane zajmujg dzi§ dominujace znaczenie
przy smolowaniu prawie wszystkiemi dotychczasowemi sposo-



Rys. 1. Z. K. S. L

Rys. 3. Z.K.S.L Karpaty Rys. 4. Z K.S.I. Molfalt B. C.
(Asfalt E) 25% (Galicja) 25%

Rys. 7. A. %/, Gorlice 25%
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bami, przeto nalezaloby si¢ z niemi réwniez pokrétce zazna-
jomié. Smoly stabilizowane skladajg si¢ z mieszaniny smoty
normalnej i asfaltu naturalnego, wzgl. sztucznego. Mieszanina
taka musi byé ré6wnomiernie rozlozona i jednolita, nawet przy
dluzszym staniu. Nie nalezy jednakowoz praktycznie przekra-
czaé granicy 20% domieszki bitumenéw (asfaltéw), poniewaz moze
zajéé obawa wydzielenia sie asfaltu na drodze; taka mieszanka
nie moglaby sie juz nadawaé do uzytku, bo nie dawalaby za-
sadniczej gwarancji chronienia smoly od wydzielania sie nizej
wrzacych i bardziej lotnych czesci.

Dodatek asfaltu znacznie podwyzsza wiskoze smoly, przez
co obniza jej wnikliwo§é (penetracje) wewnatrz poréw kamienia;
stosownie wiec do wiskozy trzeba odpowiednio kierowaé tem-
perature smoly przed jej uzyciem, stosujac temperature w za-
leznosci od otoczenia no i wiskozy w granicach od 110" C. do
140° C., a nawet w niektérych wyjatkowych wypadkach,
zwlaszcza przy gérnej granicy wiskozy, podanej w tablicy,
i w chlodne dnie mozna ogrzaé smole stabilizowang do 150°C.
(kociol do ogrzewania smoly powinien byé od czasu do czasu
oczyszczony z nagromadzonego osadu, azeby uniknaé prze-
grzewan miejscowych). _

Najpraktyczniejsze zastosowanie znajdzie smola, stabilizo-
wana asfaltami o wiskozie nieprzekraczajacej 25 sek., przy
powtérnem smolowaniv powierzchniowem, do ktérego mozna
tez stosowa¢ smole drogowa II i smole olejowo-antracenows
65/35, przedewszystkiem z wiskozg przy ich dolnych granicz-
nych punktach.

Najodpowiedniejszym i najszybszym sprawdzaniem smé! sta-
bilizowanych beda dzi§ mikroskopowe badania, stwierdzajace
jednorodno$é mieszanki; mozna nawet robié-dzi§ zdjecia mikro-
fotograficzne smét czystych, oraz mieszanek w dowolnem po-
wiekszeniu, jak widaé z zalaczonych niektérych obrazéw:
1) smola drogowa ZKS. I; 2) mieszanka ZKS. I Ebano 25 ¥;
3) mieszanka . ZKS. I Karpaty (asfalt C); 4) mieszanka ZKS. I
Molfalt B. (Galicja) 25 %; 5) mieszanka ZKS. I Bitupol A. 4 259,
6) smola olejowo-antracenowa 50/50 Bitupol A.4 25Y%; 7) smola
olejowo antracenowa 60/40 Gorlice 25 Y.

Dazac z jednej strony w kierunku udoskonalenia bu-
dowy drég, z drugiej znowu do uproszczenia i potanienia sa-
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mego sposobu wykonywania drég smolowych, w ostatnich cza-
sach zaczeto stosowaé zagranicg z duzym skutkiem smole odpo-
wiednio przygotowana do smolowania na zimno, szczegélnie do
powierzchniowego smolowania, wzgl. do sposobu nasycania
zwir6wki. Jezeli uwzglednimy, jak méwia komunikaty, — ze
przy zastosowaniu smoly sposobem na zimno odpada wysokie
ogrzewanie, redukcja w robociZnie, lepsza organizacja, a wiec
szybsza praca, zmniejszenie agregatu maszynowego i stosowanie
pracy prawie przy kazdej pogodzie, to nic dziwnego, ze nalezy
si¢ blizej zapoznaé z tym nowym $rodkiem wiazacym.

Smota do stosowania na zimno fabrykuje sie z normalnej
smoly drogowej, odpowiadajacej wymaganym warunkom tech-
nicznym i otrzymuje pewne dodatki, ktére wynosza od 7—10%
ogélnej ilosci. Aby umozliwié¢ przerabianie takiej smoly przy
wilgotnej pogodzie, wzgl. na mokrych kamieniach, dodaje si¢
ten dodatek nieraz z pewna iloécia wody, ale -ogélna suma
takiego dodatku nie powinna przekroczyé 12 %. Tak otrzymana
smola posiada konsystencje plynno-ciagliwa o wiskozie <ca.
2 sek. co daje mozno$¢ stosowania jej do powierzchniowego
smolowania przy normalnej temperaturze i prawie przy kazdej
pogodzie. Temi dodatkami rozcieiczajacemi beda albo ciala
tatwo ulatniajace sie, albo dodatek cial chemicznych, ktére
najpierw beda Srodkami rozcieficzajaco-wigzacemi, a nastepnie
zesmalajaco-polimeryzujacemi: ta druga wlasnoéé tych ciat by-
laby szczegélniej pozadana.

W ciagu niespelna jednego roku 1930 pojawil sie juz na
rynku caly szereg smél do stosowania na zimno i jednoczesénie
rézne sposoby stosowania takowych na drodze, a wiec stoso-
wanie takiej smoly przy normalnej temperaturze, ogrzewanie
jej do 500 C. i wyzej i t. p.

. Aby smole do stosowania na zimno mozna bylo dokladnie
poznaé, jest niezbedne, aby ja rozlozyé na czeéci skladowe,
zbadaé¢ i stwierdzié¢ jej wlasnosci fizyczne, réwniez stwierdzi¢,
jakie réinice zachodza miedzy smola do stosawania na zimno
i normalna smotla, stosowana na goraco.

W tym tez celu Laboratorjum Zwiazku Koksowni przystapito
do szczegblowej analizy jednej ze smél stosowanych na zimno
+Cowa Kaltteer”, jak réwniez do zestawienia tego rodzaju smoly
narazie w dwéch odmianach, ktére w ilosci jednej tonny,
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kazda zaraz zostaly wyslane na droge celem praktycznego
-wyprobowania i poré6wnania ze smola zagraniczna., Wyniki tych
badan laboratoryjnych oraz zestawienia smoly do stosowania
na zimno przez Fabryke Chemiczna Zwiazku Koksowni w Haj-
dukach moznaby poréwnaé zapomoca ich wlasnosci chemicz-
nych i fizycznych.

Zestawienie wiasnosci smél drogowych do stosowania na zimno.

Lp. Wyszczeg6lnienie: Wlasnoéci Cowa ARLIE CElLu
z literatury !)] Kaltteer L, II,
1.| Gestosé w 25°C . . do 1.16 1.11 1,165 1.140
2] Woda wag, . . . .| ca 1.0 0.6 0.8 0.4
3.| Destylaty ponizej 170°C 1—12% 11.4 1.2 8.0
4, i do 270° C 8—20% 11.24 15.0 13,2
5.} W s 3000 C 3—12% 3,19 1,2 6.4
6. " vl 35028 8—40% 10.28 18.2 16.0
1) Pak wagowo . ., . . 35—65% 62,2 52.0 56.2
» | Punkt zmieknienia . .| wyl. 67°C 63°C 171° C 70° C
8. Fenole objet. max . . |- 2.0% == 1.6 1.4
9.] Naftalen wag, , . . 2.0% o 1.0% 1.8 . 0.6
10/ WAniracenS s e 0 2.0% 2.5 3.6 2.8
11| Wolny wegiel . . . 12.0% 1.9 — =
12,| Wiskoza w/g. Hyy . . — — 0.5sek. 1 sek.
Konsystometra od . , {0.5 do 4 sek. 2 sek
13| Popidt wag, . . . , 0.5 0.25 — —
14| Asfaltyca,, . . . . 15.0% 15,0% T 15,0 %

Nie wnikajac szczegétowo do analizy poszczegdlnych frak-
cji smoly ,Cowa-Kaltteer, mozemy uogélnié. ze frakcje do
2500 C. maja charakter wybitnie mieszany aromatyczno-alifa-
tyczny i poczatek wrzenia rozpoczyna si¢ nawet przy 45,C. Takga
smole mozna stosowaé odrazu przy zwyklej temperaturze oto-
czenia, smola za$, ktérej poczatek wrzenia bedzie sie zaczynal
ok. 800 C, wskazanem byloby ja podgrza¢ przed samym uzy-
ciem do max. 45 — 50° C., szczegélniej przy niskiej tempera-
turze otoczenia.

Z chwila pojawienia sie smoly do stosowania na zimno,
zdawaloby sie juz Ze cel prosty, do ktérego sie zwykle dazy
powinien by¢é przynajmniej cze§ciowo rozwiazany, zdawaloby

1) Asphalt u, Teer Nr, 35; 27/8. 1930,
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sie, ze powinni§my rozpoczaé stosowaé wylacznie smole w zi-
mnym stanie przynajmniej do powierzchniowego smolowania,
ale juz od poczatku wprowadzenia tej smoly zachodza pewne
watpliwoséci, jak ksztaltuje sie proces ulatniania niZej wrzacych
" czefci i czy zachodzi on w sposéb normalny, sprawy te nie
byly jeszcze dokladnie skontrolowane na drodze.

W laboratorjum ulatnianie takie, czyli strata na wadze
przedstawi sie w spos6b nastepujacy, przy ogrzewaniu w ciagu
5 godzin w temperaturze 60° C., 80° C i 100° C,

60°C 80°C 100°C
Smola normalna . 1.5 5.1 10.1
«w stabilizow. 1.5 4,1 6.7
w  dostosow, na zimno . 4 — 21% 8§ — 30 15 — 35%

Reasumujac wszystkie dodatnie strony smoly sposobem
na zimno, a mianowicie: zanik ucigzliwego zapachu smoly nor-
malnej przy ogrzewaniu, brak tworzenia sie bryl przy smolo-
waniu na goraco, prawdopodobne mniejsze zuzycie smoly na
skutek lepszego zmoczenia i przylegania smoly, praca nieza-
lezna od temperatury i pogody, latwe przenikanie smoly do
wszystkich szczelin i fug i latwiejsze wypelnienie nawierzchni,
brak duzej ilo§ci wody (emulsja). ekonomja parku maszyno-
wego i t. p. zachodzi pytanie, jakiej smole powinno si¢ daé
dzi§ pierwszenstwo, czy stosowanej na 'goraco czy tez smole
na zimno?

Jak wyzej przytoczona tablica strat na wadze powinna
wskazywaé, ze w normalnych warunkach powinna zaslugiwaé
na pierwszenstwo smola do stosowania na goraco: posiada ona
gestsza konsystencje i ogrzana do odpowiedniej temperatury
wciska sie do szczelin i poréw, szybciej zastyga, predzej i moc-
niej wiaze nawierzchnie.

Smola wiec sposobem na zimno nadawalaby sie przede-
wszystkiem do poprawiania robét zle wykonanych, a ze praca
taka nie jest zalezna od temperatury i pogody, przeto mozna-
by takie naprawy wykonywaé na wiosne przed rozpoczeciem
gléwnych robé6t i na jesieni po ich ukoniczeniu. Do takich ro-
b6t stosowalo sie do dzi§ emulsj¢ smolows, wzgl. asfaltowa,
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lecz emulsja ma te ujemna strone, ze zawiera zbyteczny czyn-
nik, ktérym jest woda, dochodzaca nieraz do 50Y%.

Koniczac tych pare uwag o smole drogowej, nalezaloby
jeszcze wspomnieé pokrétce, ze czesto sie drogom smolowym
zarzuca, ze one wymagaja stalej pielegnacji, ktéra wlasciwie
polega na tem, ze drogi smolowe nalezy utrzymywaé w stanie
czystym, szczeg6lniej w poczatkowem stadjum wykonania. Je-
zeli si¢ uwzgledni, ze wszystkie drogi nalezaloby utrzymywaé
w nalezytej czystosci i ze drogi smolowane sa bez porbéwna-
nia tansze od dr6g z kamienia, asfaltu czy betonu, wolne sa
od szmeru, pylu i sa chwytne, ze padaja si¢ do drég stromych
ca. 12 — 14% to zarzut wyzej wspomniany nie powinien tu
odgrywaé zadnej roli.

INZ, M, MACZYNSKI i INZ, ST. LENCZEWSKI SAMOTYJA.

Z PRAC NAD ZASTOSOWANIEM WAPIENI DO
NAWIERZCHNI BITUMICZNYCH.

Z posréd zagadnien, interesujacych Drogowy Instytut Ba-
dawczy a dotyczacych zuzytkowania materjaléw krajowych
kamiennych i lepiszcz bitumicznych, jako jedno z wazniejszych
wysuwa si¢ sprawa szerszego zastosowania krajowych wapieni
do nawierzchni ulepszonych.

Zastosowanie wapienia ze szklem wodnem do t. zw. na-
wierzchni ,krzemianowych" jest juz powszechnie znane. Z prze-
studjowania réznych typéw budowy nawierzchni ulepszonych
z lepiszczem bitumicznem, najodpowiedniejszym wydawalby sie
spos6b budowy na zimno, przy zastosowaniu jako materjalu
kamiennego odpowiednich gatunkéw wapieni, powleczonych
uprzednio materjalem bitumicznym, przy odpowiednim doborze
ziarn, obliczonym na minimum prézni. Sposéb powyiszy wi-
nien daé¢ duze mozliwoéci dla zastosowania asfaltéw para-
finowych.

Badania i proby wstepne przeprowadzono narazie na wa-
pieniu i mieszankach ze smét i asfaltéw bezparafinowych, re-
zerwujgc sobie w dalszym ciggu zastosowanie asfaltéw parafi-
nowych. Nadajace sie do tego typu nawierzchni wapienie win-
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ny posiadaé duzia twardoéé i wytrzymalo§é na zgniatanie przy
malej §cieralnosci i nasigkliwo$ci, oraz nie powinny zawieraé
domieszek gliniastych. Specjalnag uwage zwrécono na wapie-
nie z powiatu olkuskiego (wojew. kieleckie), ktérych wlasnoéci
mieszczg sie w granicach podanych w tablicy I '

Tablica L

Rodzaj skaly: wapien zbity . od do
Scieralno$é w bebnie Deval'a. 4. . . . . 17,60 2.96
Scieralno$¢ na tarczy wem . . , . . 2,01 0.42
Wytrzymaloéé na $ciskanie kg/cm® , ., ., . 401 1380
Nasigkliwo$¢ & . . . . . . . . . . . 8,32 042
Gestosd ). S A, SRt I v LR I Y 2,117 2,66
Ciezar/ wlasciwy. SlE LN REwEal L1, B P 2,70 2,85
Porawato§6 el v . ot Lr i e s e o alet 0,18 0,011/
Zwiezlo56" 1L et a iy i N A N T e 2 ' 12

Do badan uzyto wapieni, ktérych cechy wytrzymatosciowe
i fizyczne zblizone byly do cyfr zawartych w rubryce ,do"
powyzszego zestawienia, zgodnie z oméwionemi na wstepie wa-
runkami, jakim wapienie, nadajace si¢ do danej nawierzchni,
musza odpowiadaé.

Materjal uzyty do préb, byl przetlukiwany recznie i prze-
sortowywany na sitach systemu amerykanskiego, przyczem do
préb wziety byl mial, przechodzacy przez sito Ne 10 i zatrzy-
mujacy sie na sicie Ne 200.

Pyl przechodzacy przez sito Ne 200, zastosowany byl, ja-
ko wypelniacz dla zmniejszenia ilo§ci wolnych przestrzeni
w mieszaninie. Sklad mieszaniny materjalu kamiennego do-
bierany byl tak, by przy odpowiednim ilo§ciowym ustosunko-
waniu sie¢ ziaren, przechodzacych przez kolejne numery sit
(poczawszy od Ne 10 i koficzac na Ne 100) mozna bylo uzy-
skaé maximum wypelnienia wolnych przestrzeni. Za podstawe
do' ustalenia powyzszych proporcji przyjeta byla krzywa prze-
siewu, otrzymana ze wzoru Fiiller'a:



gdzie p oznacza Y ziaren, ktére przeszly przez dane sito,

d 7 badana $rednice ziaren,

D i najwieksza $rednice ziaren, wchodzacych
w sklad danej mieszaniny. W omawianym wypadku D =
= 2,5 mm,

Wyniki otrzymane z krzywej Fiiller'a sprawdzono dwojako:

a) przez okre§lenie iloéci wolnych przestrzeni w miesza-
ninach o kolejnem ustosunkowaniu skladnikéw przy pomocy
nasycenia stalej objetoéci takiej mieszaniny woda;

b) przez wazenie stalej objetosci powyzszych mieszanin
w stanie suchym.

«Stala objetosé" uzyskiwano przez potrzasanie i ugniata-
nie badanej mieszaniny do zupelnego ustalenia sie objetosci.

Obie metody powyzsze daly wyniki, zblizone do wynikéw
otrzymanych z krzywej Fiiller'a, wiec na tej podstawie ustalo-
no ostatecznie i przyjeto do dalszych badarn sklad mieszaniny
mineralnej, spelniajagcy w danym wypadku warunek maximum
wypelnienia wolnych przestrzeni,

Jako lepiszcza bitumicznego uzyto smoly stabilizowanej,
wychodzac z zalozenia, ze dobra wnikliwo$é tego lepiszcza za-
pewni z jednej strony nalezyte przepojenie kamienia, zblizajac
go tem samem do wapniakéw bitumicznych, naturalnych, przy
jednoczesnem zmniejszeniu kruchosci kamienia, a z drugiej
strony pewien dodatek asfaltu zwiekszy wiskoze lepiszcza, oraz
jego zdolnosci lepiace.

Smoly uzyto wglebnej o wlasnoéciach i skladzie przewi-
dzianym w normach obowigzujacych:

Wiskoza wg. Hutchinson'a przy tem, 25° C — 27,5 sek.
5 konsystomierzem , , 30°C — 300
przy normalnym stosunku skladnikéw.

Asfalt zastosowano krajowy, nie zawierajacy parafiny
i dajacy przy stabilizacji mieszanki zupelnie jednorodne. Punkt
topliwosci asfaltu wynosit 46° C wg. Krdmer Sarnow'a, wisko-
za za$ smoly stabilizowanej oznaczona konsystomierzem, wyno-
sita w 30°C — 45 sek.

Przy sporzadzaniu mieszanek. wykorzystano do$wiadczenia
i spostrzezenia, opublikowane w Biuletynie Ne 2 D. I. B, Mie-
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szanie materjaléw kamiennych z lepiszczem bitumicznem odby-
walo sie recznie w temp. £ 120° C, poczem gotowa mieszanka
po calkowitem jej wystygnieciu uzyta byla do przygotowania
probnych brykietéw,

Brykiety o ksztalcie cylindrycznym, $rednicy 50 mm.
i wagi okolo 100 g. przygotowane byly na zimno na prasie
hydraulicznej pod ci§nieniem 3000 kg., co stanowi 152,9 kg/cm®
powierzchni brykietu.

Brykiety powyzsze zostaly poddane badaniom na nasigkli-
wo§é, wytrzymalo§é na zgniatanie i na zwiezlo$é,

Probki, zanurzone w wodzie o temp. pokojowej, po uply-
wie 36 godzin wykazaly nasigkliwo$é znaczna, dochodzaca do
2% pierwotnego ciezaru brykietéw.

Préby wytrzymalo$§ci na zgniatanie wykazaly naogol ‘mala
odpornoéé brykietow na zgniatanie: przy obciazeniu powyzej
150 kg/cm? brykiety badane rozpelzaly sie, przyjmujac chara-
kterystyczne ksztalty beczkowate.

Préby zwiezloéci na przyrzadzie Page'a wykazaly znaczna
odpornoéé brykietéw na uderzenia. Przecietna miare zwiezloé-
ci stanowilo 25 uderzefi, przyczem przy uderzeniach dalszych
brykiety pekaly stopniowo, nie wykazujac kruszenia sie.

Praca powyzisza jest, jak dotychczas, jedynie zestawieniem
spostrzezen, poczynionych przy pracy laboratoryjnej w D. I B.
Porownujac sporzadzone przez nas probki z prébkami dostep-
nych dla nas analogicznych materjaléw zagranicznych, mozna
stwierdzié, ze wapniaki twarde, zblizone wlasnoéciami do cha-
rakterystyki, podanej w rubryce ,do” tablicy I, przedstawiaja
materjal, nadajacy si¢ do wyrobu mieszanki dajace] sie uzyé
na zimno na drogach.

Odnosnie do lepiszcza, zauwazyé sie daje korzystny wplyw
dodatku asfaltu, szczegélnie twardego, dzieki czemu otrzymuje
si¢' na powierzchni ziaren warstwe .lepks, $cisle przylegajacy
i czesciowo wnikajaca w materjal kamienny, co moze zmniej-
szy¢ §cieralnoéé i pylenie si¢ wapniaka na drodze.

W dalszych prébach nad jako$cig lepiszcza, nalezaloby
stwierdzi¢ wplyw zwigkszenia dodatku asfaltu do smoly oraz
zachowanie sie réznych asfaltéw — a zwlaszcza parafinowych.
Co si¢ tyczy samego materjalu (mieszanki), to zauwazono, ze
zbrykietowane mieszanki, pozostawione w ciagu paru miesigcy
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w spokoju, wykazuja pewne stwardnienie, przy powiekszaniu
sie krucho$ci — zjawisko to nalezy przypisaé pewnemu odpre-
zaniu si¢ asfaltu i materjalu kamiennego, jakie zostalo juz nie-
jednokrotnie zaobserwowane na drogach bitumicznych o sla-
bem natezeniu ruchu. Pod wplywem silniejszego ruchu na dro-
dze tego typu, zachodzi¢ bedzie stala powolna kompresja na-
wierzchni, dajaca w rezultacie warstwe wierzchnia trwala i od-
porng na wszelkie wplywy.

Sprawozdanie powyisze ilustruje w ogélnych zarysach
przebieg prac dotychczas wykonanych w laboratorjum; dalsze
prace laboratoryjne byloby ze wszechmiar pozadanem powia-
zaé z obserwacjami, poczynionemi w terenie, ha odcinkach
prébnych.

INZ, RYSZARD MINCHEJMER,
WYPALANIE ZIEMI W BUDOWNICTWIE DROGOWEM.

Budowa dr6g w czarnoziemnych okredach Aﬁstralii.
(Podtug ,Roads and Road Construction, Nr. 106, pazdziernik 1931).

W wielu okolicach na czarnoziemnych réwninach Australji
brakuje na miejscu materjaléw do budowy drég, wskutek czego
gléwniejsze nawet trakty sa drogami gruntowemi, ktére staja
si¢ nie do przebycia w porze deszczéw. Konieczno$é sprowa-
dzania materjaléw drogowych z wiekszych odlegloéci stawia
miejscowe wladze drogowe w trudnem polozeniu, poniewaz,
wobec ogromnych kosztéw budowy w tych warunkach, nie sa
one w stanie w ramach rozporzadzalnych funduszéw urzeczy-
wistni¢ skromnie nawet zakrojonych planéw zapewnienia fer-
mom stalej, calorocznej komunikacji z rynkami zbytu swych
wytworéw.

Od kilku wiec lat prowadzone byly bardzo staranne ba-
dania nad warunkami budowy drég na terenach czarnoziem-
nych, a ostatnio p. inz.'L. H. R. Irvine osiagnal ciekawe wy-
niki w doéwiadczeniach nad wypalaniem ziemi, ktére mialy na
celu umozliwienie zastosowania do budowy drogi tylko mater-
jaléw ziemnych, rozporzadzalnych na miejscu pracy. Opis swych
metod podal inz. Irvine w referacie wygloszonym w Sydney-
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skim oddziale Australijskiego Stowarzyszenia Technikéw (The
Institution of Engineers, Australia).

Inz. Irvine opar! swe doswiadczenia na fakcie, ze wypa-
lanie zastosowane do naturalnej gleby, przetwarza ja po odpo-
wiedniem przygotowaniu na materjal, podobny do twardej ce-
gly lub kamienia, a materjal ten moze zastapié¢ kamien, zwir
i piasek nietylko przy budowie nawierzchni drogowych, ale
i przy wyrobie betonu do budowy mostéw i przepustéw w oko-
licach pozbawionych tych zwyklych materjalow.

Metoda polega przedewszystkiem na zwilzeniu i uszczel-
nieniu powierzchni drogi przez dokladne jej uwalowanie. Na-
stepnie pozwala si¢ jej wysychaé, wskutek czego powierzch-
niowe warstwy ziemi kurcza si¢ i pekajg, pokrywajac sie siatkg
szczelin, ktérych glebokosé i ilosé zalezy od rodzaju, gruntu
i sposobu uprzedniego obrobienia przez zwilzenie i walowanie.
Zjawisko takiego pekania wysychajgcego gruntu jest zreszta
powszechnie znane i wystepuje wszedzie, gdzie sie ma do czy-
nienia z nieco gliniasta ziemia. ‘ :

Po pewnem podeschnigciu nawierzchnia poddawana jest
dzialaniu sztucznego goraca, wytwarzanego.w ruchomym piecu,
dzieki czemu ziemia wypala sie na twardg cegle, a szczeliny
poglebiaja sig, stajg sie gestsze.i réwnomierniej rozkladaja sie
na calej powierzchni drogi, po ukoficzeniu wiec wypalania na-
wierzchnia ma postaé warstwy $cisle ulozonych nieforemnych
kawalkéw cegly, porozdzielanych waskiemi szczelinami. Nie-
ktore rodzaje gruntu wymagaja ulatwienia powstawania szcze-
lin przez porobienie nacie¢ lub zastosowanie innych $rodkéw
mechanicznych, Szczeliny zostaja w koricu wypelnione mater-
jalami bitumicznemi lub smolowemi, po wykonczeniu wiec osta-.
tecznem nawierzchnia takiej drogi ma charakter nawierzchni
asfaltowej. Smolowanie powinno sie odbywaé zaraz po przejs-
ciu urzadzenia wypalajacego i dopéki powierzchnia drogi jest
ciepla, bo tylko woéwczas smola lub bitumy beda mogly dosta-
tecznie gleboko przeniknaé do wszystkich szczelin i nalezycie
zwiazaé nawierzchnie, ‘ ,

Analogicznie do wyrobu cegiel, ktérych twardo§é $cisle
zalezy od naleiytego wymieszania i sprasowania gliny, na twar-
do$¢ wypalonej nawierzchni decydujacy wplyw ma dostatecznie
mocne uwalowanie zwilzonej ziemi, a w dodatku walowanie to
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wytwarza liczne pekniecia, co tylko ulatwia powstawanie szcze-
lin podczas nagrzewania. Walujac nawierzchnie kilkakrotnie
i pozwalajac jej w miedzyczasie nieco podeschnaé, uzyskuje
si¢ jeszcze i to, Zze powstale juz wskutek skurczu ziemi szcze-
liny zostaja $ciéniete, choé¢ nie znikaja calkowicie, a dzieki
temu zmniejsza si¢ tylko ich ogélna objeto$é¢, co zmniejsza ré-
wniez i zuzycie potrzebnych do smolowania materjatéw,

Urzadzenie do wypalania ma posta¢ plaskiego pieca, kté-
rego dno stanowi powierzchnia wypalanej drogi, a do ktérego
plomieri dostaje si¢ od géry przez odpowiedni otwér. Piec wy-
lozony jest od wewnatrz ogniotrwala cegla, przymocowang do
selaznej ostony w spos6b stosowany normalnie przy konstruk-
cjach pokryw lekkich przemystowych piecéw. Plomied roz-
grzewa ogniotrwale sklepienie do bardzo wysokiej temperatury
a intensywne jego promieniowanie przyczynia sie do rozgrza-
nia znajdujacej si¢ pod nim powierzchni ziemi. Dla zaoszcze-
dzenia ciepla stosuje sie izolacje azbestowa, a oslona pieca
przymocowana jest do zelaznej ramy wspartej na kolach, bie-
gnacych po ulozonych czasowo wzdluz drogi -szynach. Zazwy-
czaj piec pokrywa cala szeroko§¢ drogi, mozliwe jest jednak
réwniez wypalenie drogi oddzielnemi pasmam1 przez zastoso-
wanie mniejszych piecow.

Przeprowadzone do$wiadczenia wykazaly, ze piec pokry-
wajacy normalna 16-sto stopowa szeroko§é drogi i o dlugosci
rowniez 16 stop, zuzywa na godzine okolo 50,000 sze$ciennych
stop gazu, na wytworzenie ktérego potrzeba na godzine '/z tonny
drzewa, wzglednie /s tonny wegla drzewnego. Szybko$§é posu-
wania si¢ pieca zalezy od twardoéci i1 jakosci nawierzchni jaka
pragniemy osiggnaé, i moze wahaé sie od 80 stép w ciagu
24 godzin, dla nawierzchni najtrwalszych, do 1000 stép dla na-
wierzchni gorszych. Przy piecu tych rézmiaréw lepiej jest uzy-
waé dwa generatory gazowe, o wydajnosci po 25.000 stép
sze$ciennych na godzine kazdy.

Przy wypalaniu polowy szerokosci drogi zastosowaé mozna
mniejszy piec o wymiarach 8 na 4 stopy, przyczem szybkosé
posuwania si¢ musi byé proporcjonalnie zmniejszona. Wydaj-
nos¢ generatora powinna wynosi¢ w tym wypadku okolo 6,000
sze§ciennych stép gazu na godzine przy zuzyciu 1': centnara
drzewa. Generator taki wymiarami odpowiada generatorom, sto-
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sowanym na samochodach ciezarowych z silnikiem na gaz ge-
neratorowy.

Chociaz metoda td ma przedewszystkiem na celu utwo-
rzenie przez wypalanie twardej nawierzchni drogowej, to jednak
uzyskiwany ta droga twardy materjal moze by¢ kruszony i prze-
siewany, a otrzymany stad pyl, piasek, grysik i tluczen moga
znalezé szerokie zastosowanie i przyczynié si¢ do jej rozpo-
wszechnienja.

Pyl sklada sie z ziarenek o $rednicy mniejszej niz '/i0 cala
i moze byé zastosowany jako wypelniacz do mieszania z bitu-
mami przy budowie nawierzchni asfaltowych. Piasek o ziarenkach
od 1w do '/ cala nadaje si¢ do uzycia przy wyrobie betonu;
drobny grysik o wymiarach od '/ do *1s cala—przy powierzch-
niowem smolowaniu, grubszy za§ w granicach od " do * cala,
jako skladnik do betonu i asfaltobetonu, a tluczedi o wymia-
rach ponad i cala réwniez do betonu lub nawierzchni tlucz-
niowej przy budowie drég. Wzajemne ilos§ciowe ustosunkowanie
poszczegblnych rodzajow kruszonego materjalu zalezy od ga-
tunku wypalanego gruntu, sposobu wypalania i uprzedniej za-
wartoéci wody. Z niektérych rodzajéw ziemi nie mozna osiagnaé
kawalkéw wiekszych niz * cala, przewazme jednak uzyskuje
sie pelng skale wielko$ci.

Préby, przeprowadzone w pracowniach Wydzialu Tech-
nicznego Uniwersytetu w Sydney, nad zrobionym z takich ma-
terjaléow betonem wykazaly, ze wytrzymaloé¢ jego przecietnie
przekracza 3,000 funtéw na cal kw.

Prébki w liczbie dwunastu mialy ksztalt walcéw o $rednicy
4 cale i wysokosci 6 c. i, z wyjatkiem jednej, wszystkie zro-
bione byly z betonu o normalnym skladzie 1:2:4. Jedna zro-
biona byla z betonu zawierajacego naturalny piasek, w pozo-
stalych za§ beton zrobiony byl wylacznie z materjaléw otrzy-
manych z wypalania réinych rodzajéw ziemi. Prébki lezaly
w formach przez dwa dni, w wodzie przez 5, a nastepnie
na powietrzu przez 21.

Wyniki otrzymane wykazaly wytrzymalo§é nieco wigksza
od wytrzymaloéci zwyklego betonu o skladzie 1:2:4, i przy
tem 50% wieksza od wymaganej przez angielskie przepisy wy-
trzymalosci betonu dla budowy mostéw (2,000 funtéw na cal kw.).
Tak dodatnie wyniki tlumaczyé sobie nalezy bardzo dobra przy-



e

czepnoscia cementu do bardziej chropowatej i nieréwnej po-
wierzchni produktéw wypalania ziemi, w poréwnaniu do zwy-
kle uzywanych materjaléw.

Stwierdzono pozatem, ze beton zrobiony z tych materja-
16w jest blisko o 20% lzejszy od zwyklego, co pozwoli osiagnaé
znaczne oszczednoéci, bo dzieki mniejszemu ciezarowi wlasnemu,
konstrukcje betonowe moga by¢ wykonywane lzejsze, pod wzgle-
dem wiec gospodarczym stosowanie metod. inz. Irvine'a ma
przed soba duze widoki.

Dotychczasowe badania wykazaly, ze pod wzgledem tech-
nicznym nie nastreczajg sie juz zadne trudnos$ci, by mdc uzys-
kaé przez wypalenie ziemi nalezycie twarda nawierzchnie¢ dro-
gowa, jednakze niedostateczne dotad s3 dane co do kosztéw budo-
wy takich drég, i nie wiadomo jeszcze czy, przy szerszem zasto-
sowaniu ten sposéb budowy okaze sie ekonomiczny. Inz. Irvine
podaje juz pewne cyiry, trzeba sie jednak do nich odnosié
jeszcze z pewna ostroznoscig. W Australji kosz budowy jednej
mili drogi z wypalaniem, odpowiadajacej drodze umccnionej
zwirem (gravel-road) wynosi £ 1,300, gdy oryginalnej drogi
umocnionej zwirem wynosi w £ 2,000; analogicznie, gdy mila
smolowanego powierzchniowo makadamu kosztuje L. 3,300 a smo-
lowanego wgltebnie L 4,300, to koszt odpowiadajacych tym dro-
gom nawierzchni z wypalane] ziemi ma wynosi¢ . 2,000 wzgle-
dnie L 3,600.

W kaidym razie ta nowa metoda budowy drég ma nie-
watpliwie duza przyszlo§é przed soba, i bedzie ciekawe zapoz-
na¢ sie z czasem z wynikami badan rozpoczetych na prébnych
odcinkach, zbudowanych przez Gléwna Komisje Drogowa
w Queesland.

BIBLJOGRAFJA.

Mosty zatapiane podczas powodzi.

Tegoroczny pazdziernikowy numer ,Roads and Rand Construction” po-
daje ciekawe szczegbly konstrukcyjne mostéw, budowanych w Rodezji, Potud-
niowa Afryka,

Kraj ten pokryty jest gesty siecia rzek. ktére jednak podczas suchej
pory roku majg bardzo niski poziom wéd, natomiast w okresie deszczéw
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gwaltownie przybierajg i woda podnosi sie nieraz o 25 do 30 stép, z powodu
czego konieczne byloby budowanie bardzo wysokich mostéw. Tamtejszy Urzad
Drogowy ominal te niedogodnoéé opracowujac konstrukcje mostéw, zatapia-
nych przy bardzo wysokim stanie wody. ktérych obecnie juz 170 jest zbudo-
wanych, Wszystkie sa zelazo-betonowe, filary maja grubosé 2 stép i 6 cali,
a ustroje niosace o rozpietosci 20 stép, sa wykonane jako plyty o grubosci
18 cali i szerokosci 12 stép. Przy takiej konstrukcji stawiaja mozliwie maly
opér przeplywowi wody i nie zatrzymuja przeplywajgcych drzew.

Najwyzszy stan wody trwa zaledwie pare dni w roku, nastepnie opada
i w ciagu calej pory deszczowej poziom rzeki podniesiony jest o jakie$ 4 do
5 st6p. Mosty, ktére wzniesione s3 ponad niski stan wody o 6 do 10 stép
bywaja zalane zaledwie w ciagu 1 do 2 dni, a przerwa w komunikacji jest
krétkotrwata,

Barjere wykonano z zelaza profilowego; ma ona zaledwie 14 cali wy-
sokosci, jest wiec dostatecznie wysoka by zabezpieczyé wéz przed stoczeniem
si¢, a natyle niska, ze nie zatrzymuje zbyt wiele galezi i drzew niesionych
przez wode wezbranej rzeki. Wrazie nawet jej zerwania, koszt zalozenia
nowej jest niewielki.

Niektére ze zbudowanych mostéw wytrzymaly juz powodzie, podczas
ktérych pokryte byly 25-cio stopows warstwa wody i musialy znie$é uderze-
nia wielkich drzew, o $rednicy pnia dochodzacej do 8—10 stép, jednakze
dotychczas zaden nie zostal uszkodzonmy. R. M. ’

PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.

(Dzial VII (mosty) za pazdziernik 1931, reszta dzialéw za okres czerwiec—
pazdziernik 1931 r.).

. Asfalty 1 smoly drogowe.

1. Revue générale des Routes Nr. 66. Produkcja smoly drogowef
we Francji. (2'/; str.),

Oficjalne sprawozdanie Franc. Zw. Producent6w i Dystylatéw smoly
gazowej z czerwca b, r, Wyjmujemy ciekawe dane. Uzycie smoly gazowej we
Francji do budowy dr6g wzroslo o 30000 t (1922 r.) do 450000 t (1930 r.)
i w tymze 1930 r. Francja wyprodukowala ogétem 829000 t. Artykul zawiera
dane' z rynku wszech$§wiatowego, skad wyjmujemy dane o produkciji za 1929 r.
w tonnach,

Stany Zj. Am. Poln,. . . . 2700000
Wielka Brytania . . . . . 2000000
Niemey . . . . . . , . 1700000
Belgifa . . . . . . . . . 300000
Holandja . . . . . . . . 180000
Polska s #lrr taos Seie 9100000

Szwecja 16000
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2, Revue Suisse de la Route Nr.16, Inz Houlnickiinz Pa-
g es (Zurich). Przepisy obowiqzujqce dotyczace prob dla smoly mineralnej
dla budowy drég (2 str.),

Zostaly zestawione w porozumieniu z Centralnym Urzedem dla badan
smoly i bituméw i Niem. Zwigzkiem budowy brég.

3. Roads and Streets Nr. 9. C. O. Moody. Droga kolo Green
w Stanie New York. (4 str. 1+ 4 fot, 4 4 tabl.).

Artykul podaje opis budowy drogi‘ o nawierzchni asfaltowej, robionej
na zimno, z podaniem metody roboty i szczeg6towych kosztéw jednostkowych
kazdej czesci budowy.

4, Der Strassenbau Nr. 22. (Komunikat) Budowa drég torowanych.
(2'/, str.+ 1 tabl.).
Normalizacja czasowa, dokonana przez Two. Studjéw budowy drég sa-

mochodowych w Berlinie dla $cislego okretlenia materjaltéw pochodnych
otrzymywanych z teru dla budowy drég.

5, Verkehrstechnik Nr. 38. Watek Driick (Neckarsulm) Przedza
jako materjal drogowy. (1!/, str, 44 fot.).

Sladem Ameryki i w Europie (Niemcy, Anglia) rozpoczeto préby za-
stosowania przedzy do budowy drég, tylko zamiast przedzy bawelnianej, uzy-
tej w Ameryce, w Europie zastosowano przedze jutowa. Prébny odcinek zbu-
dowano w ciggu drogi Neckarsulm-Heilbronn sposobem nastepujacym: zerwano
stara nawierzchnig szosowsg, i po uwalowaniu zeszprycowano goragcym Sprame-
Bitumem w stosunku 1 1/m?, Na jeszcze goraca mase polozono maty jutowe
o wadze 245 gr/m®> w cenie w Niemczech okolo 46 groszy m? Mate jutowa
zeszprycowano znowu gorgcym bitumem 1!/, 1/m? i pokryto mieszanina piasku
i szlachetnego grysiku bazaltowego, Po paru miesiacach 'okazalo sie, ze
w miejscach najsilniejszego ruchu ciezarowego pod wplywem ostro kutych
koni, mata zostala przedarta, lecz przesuniecia maty nie zauwazono. Dalsze
obserwacje sa w toku, szczeg6lnlej interesujacy jest kwestja, czy optaci sie
nadplata 1,10 zl/m? nawierzchni w ogélnych kosztach konserwacji.

1. Betonowe drogi.

1. Der Stidtische Tiefbau Nr. 13, 14. Inz. P. May (Duesseldorf).
Skiadniki betonu dla budowy drdg pod wzgledem gospodarczym. (13 str. 4
+ 3 rys.+2 tabl.).

W obszernie udokumentowanym artykule autor wykazuje, jak znaczny
wplyw na koszt betonu posiada naleiyte ustosunkowanie jego skiadnikéw
(wody, piasku i zwiru do cementu), inaczej méwiac: przy tej samej iloci
cementu przy odpowiednim doborze stosunku wody piasku i zwiru mozna otrzy-
maé beton o 100} wytrzymalszy. Autor nawoluje wladze drogowe, azeby przy
wszystkich wiekszych robotach dr6g betonowych kierownicy zmuszeni byli
do organizowania matych laboratorjéw polowych dla okreslenia wlasciwej
mieszaniny.
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Dodajmy od siebie, ze przyszle warunki techniczne Min, Rob. Publ.
przewiduja tego rodzaju urzadzenia dla wszystkich wiekszych robét betono-
wych, i ze w tychze warunkach technicznych beda pomieszczone drobiazgowe
instrukcje, jak tego rodzaju badania majg byé uskuteczniane.

2, Der Stddtische Tiefbau Nr. 19. Inz. Ed. Schneider (Kolonja).
Technika budowy drég befonowych. (6 str. + 7T rys. 4 3 fot.).

Autor omawia do&¢ szczegblowo nader wazng kwestje przy tego rodzaju
drogach, a mianowicie kwestje krawéznikéw betonowych i wskazuje na spo-
soby uniknigcia rys powierzchniowych, ktérych unika sie za pomocg fug dy-
latacyjnych podluznych lub poprzecznych. Do rozwiazania budowy fug dyla-
tacyjinych istnieje juz kilka metod opatentowanych, jak np. metoda Schu-
mann'a (Berlin) z blachy falistej (podany jest opis z rysunkami). Zdaniem
autora, w Niemczech nie wierza, by uzbrojenie nawierzchni betonowej moglo
wplynaé na nietworzenie si¢ peknieé¢ podluznych. a nawet poprzecznych,
Artykul konczy opis kilku prébnych odcinkéw, poddanych $cistej obserwacii.

3. Der Stiddtische Tiefbau Nr. 19. Dr. Inz Riepert Befon,
Jako materjal nawierzchniowy dla drég. (6'/; str. 4 9 fot.).

Dane historyczne, ogélne zalety betonu z gléwna mysla przewodnia,
udowodniona liczbowo, %e nawierzchnia betonowa najlepiej odpowiada
wszystkim wymaganiom tegoczesnej drogi bedac jednoczes$nie typem taniej

]

nawierzchni.

‘4, Surveyor Nr. 1915. Inz. M G, Hed dle. Uzbrojenie nawierzchni
zelazobetonowych. (2 str. 4+ 3 rys.).

Autor wyraza opinje. ze podstaw teoretycznych do statycznego obli-
czenia uzbrojenia dla nawierzchni zelazobetonowych niema i byé nie moze,
gdyz tak zwany spélczynnik ,oddzialywania podloia"” jest wartoscia, ktérej
zupelnie okreéli¢ nie mozna. Oprécz tego, duzo nawierzchni tego typu zbu-
dowano bez uzbrojenia, ktére zachowuja sie bez zarzutu.

Uzbrojenie moze byé uzyte w dwojakim celu: 1) azeby przyjaé napre-
zenia rozciagajace, pochodzace ze zgiecia plyty nawierzchniowej pod dzia-
faniem obcigZenia. 2) azeby przeciwdzialaé naprezeniom, pochodzacym od
dziatania temperatury (rozszerzenie i skurcz) i uniknaé powstawania po-
wierzchniowych peknieé lub nawet rys. Autor dochodzi do wniosku, ze
jezeli projektuje sie uzbrojenie pojedyricze, wtedy lepiej jest umieszczaé je
w gérnej cze$ci nawierzchni (pekniecia i rysy).

Jezeli za§ projektuje sie podwédjne uzbrojenie (dolne i géme) wtedy
powinno byé przedewszystkiem jednakowe, azeby uformowaé plyte jedna-
kowej obustronnej wytrzymatlo$ci, przyczem. obowigzkowo nalezy polaczyé ze
soba obydwa uzbrojenia zelazami uko$nemi,

lll. Gruntowe i Zwirowane drogi.

1. Roads and Streets Nr. 9. F. K. R, Ziegler (Illinois U. S. A))
Olejowanie nawierzchni drég gruntowych. (2'/, str. 4 6 fot.).

Autor pedaje szczegélowy opis z wykazem kosztéw budowy drogi
gruntowej w St Illinois o nawierzchni olejowanej olejem skalnym, Koszt
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impregnacjl olejem z wyréwnaniem na 1 km drogi przy szerokoéci drogi
4,80 m wynosi rocznie od 1500 do 2000 z}, w =zaleznosci od intensywnosci
ruchu,

2. Roads and Streets Nr. 6. Ankieta American Road Builder Assos.
o stanie budowy drdg grunfowych i iwirowanych w St. Kanzas. (4 str, 417 fot.).

Zaleta tej ankiety sa fotografje budowy prébnych odcinkéw drég zwi-
rowanych (str. 242) pozostajacych pod obserwacja Konzas—University.

3. Les Travaux Publics Nr. 864. Inz M. Constal Wskazdwki,
dotyczqce utrzymania nawierzchni stalych. (5 str.),

Zr6dlowa praca oparta na doswiadczeniach, zdobytych na prébnych
odcinkach, zbudowanych wedlug wskaz6wek autora; na wieloletniej praktyce
autora konserwacji szos w Algierze, w ktérym szczegélniej trudno jest kon-
serwowaé szosy z powodu klimatu, Artykut jest podzielony na 3 dzialy:
1) normalne zuzycie nawierzchni, 2) nienormalne uszkodzenia, jak np. wy-
padkowe wyrwanie kamienia (wybéj), ulewy, wyzlobione koleje i inne;
3) sposoby otrzymania (budowy) i utrzymania szos w porzadku w warunkach
zwyklych i trudniejszych.

1V. Kamieniolomy i materjaly kamienne.

1, Die Stein industrie Nr. 16, 17. W. Borchers. Mechanizacja
i racjonalizacja produkcji w kamieniolomach. (5 str.), !

Rozumiejac pod racjonalizacja osiaganie jaknajwickszych rezultatéw
jaknajmniejszemi $rodkami autor omawia wytyczne dazenia i kierunki., jakie
sobie powinien postawié tegoczesny kamieniotom zorganizowany wedlug osta-
tniego slowa techniki, a szczegblniej dotyczy to: 1) organizacji mechanicz-
nego wyrobu szlachetnego grysiku, 2) zracjonalizowanego wyrobu tlucznia,
3) potanienia kosztéw wydobycia (rob6t wybuchowych), 4) nalezytego zorga-
nizowania przewozu, podania surowca i gotowego towaru w obrebie kamie-
niolomu i na wagon do wywozu,

2, Dle Stein industrie Nr. 20, 21. Inz G, Schulze Manitius
Nowe urzadzenia dla kolejek linowych, (3'/* str. + 5 rys.).

Artykul omawia najnowsze ulepszenia w dziale kolejek linowych,
obstugujacych kamieniolomy, majace na celu bezpieczedstwo ruchu, ulatwione
manewrowanie i oszczedzanie lin,

3. Der Strassenbau Nr. 21, 22. Inz Saenger i inz Stoecke:
Przyczynek do okreslenia spdlczynnika sprezystoéci naturalnych skal i szlaki

wielkopiecowej pod wzgledem ich budowy mineralogiczne] i spoistosci
(8 str, -} 20 rys. -+ 3 tabl),

Autorzy oglaszaja rezultaty swych badan, podjetych jako dalszy ciag
prac Bauschinger'a z okresu 1875 — 1884, Otrzymane przez autoréw rezul-
taty niewiele odbiegaja od wartosci ustalonych przez Bauschingera, lecz no-
woscia s3 dane autor6w, odnoszace sie do obcigzert mniej lub wiecej powta-
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rzajacych sie. Jako wynik ostateczny podaje sig, ze wszystkie skaly zasadowe.
jak bazalt, diabaz. szlaki wielkopiecowe posiadajag E ponad 700000 kg/cm?,,
za§ skaly zwigzkéw kwasnych, jak granity, piaskowce posiadaja E ponizej
500000 kg/cm?,

V. Klinkiernictwo.

1. Revue Suisse de la Route Nr.10. Truman L. Flatt (Sprin g-
field Hl. U. S. A\) Pierwsza droga fundowana na stalowem podlozu (2 str.).

Budowniczowie drég jednogloénie twierdza, ze jeszcze dotychczas nie
wypowiedziano ostatniego stlowa w wyborze materjaléw do budowy drég.
Pod Springfield zbudowano prébny odcinek drogi magistralnej na podlozu ze
stalowej spawanej blachy falistej, pokrytej piaskiem, nad ktérym ulozono
klinkier, aczony asfaltem. Danych do§wiadczalnych oczywiscie dotad niema,

2, Der Stéddtische Tiefbau Nr. 16. Inz Dieskau (Wilhelmshafen)
Budowa drég klinkierowych (1'/, str,).

Odczyt, wypowiedziany na zjeZdzie ceramikéw w Koethen obejmujacy
historje klinkiernictwa w Niemczech z ogélna charakterystyka nawierzchni
klinkierowych. Z wazniejszych rad autora, tyczacych sie budowy wyjmujemy
nastepujace 1) niedopuszczalno$§é fug dylatacyjnych, jako catkiem zbednych,
2) niedopuszczalnoéé. budowy nawierzchni klinkierowych kladac cegiélki
naplask bezposrednio na warstwie piasku.

3, Der Strassenbau Nr. 23. Inz Ostendorf. Nowe uksztalto-
wanie drogi Rlinkierowej. (5 str. 48 fot.).

Autor podaje opis nowego prébnego odcinka pomiedzy Oldenburgiem
i Wilhelmshafen (1100 m) zbudowanego z klinkieru (cegietki 52 X 10,5 cm),
przyczem klinkier ukladano na plask., czyli ze grubos$é poktadu klinkierowego
jest 52 cm, ktéry spoczywa bezposrednio na 3 cm warstwie betonu (1:3),
a beton na 15 cm warstwie kamienia ulozonego w ten spos6b, iz najgrubsze
kamienie leza na samym spodzie przekroju poprzecznego nawierzchni, zmniej-
szajac coraz wiecej swe wymiary w miarg zblizania sie do warstwy betono-
wej, Przy ukladaniu cegietek klinkierowych naciskano ich na tyle, azeby
wszystkie fugi pomiedzy oddzielnemi cegietkami dokladnie wypelnily sie
betonem. Ostateczne wnioski co do celowosci tego rodzaju budowy nie zo-
staly jeszcze sformulowane,

VI. Maszyny drogowe.

Zeitschrift d. Ver. Deutsch. Ing. (V. D. J.) Nr. 40. H. Seydel. No-
we maszyny do usprawnienia budowy konstrukcji zelazobetonowych. (21/, str.+
-+ 1 rys.+5 fot.).

Artykul podaje opis nowych betoniarek fabr. Tow., Voegele (Mannheim):
betoniarka nieprzeno$na o wydajnoci 40 m?/godz i kolowa o wydajnosci
15 m3/godz. Reszta opisanych maszyn s to maszyny do budowy drég.
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VII. Mosty.-

1. Der Bauingenieur Nr. 89. Dr. Inz Rohde. Odbudowa prze-
wrdconej studni otwartej (1!/; str,+ 3 rys.).

Przy budowie mostu na Mid-Hudson w stanie New-York wydarzyla sie
katastrofa przewrécenia sie Zelazobetonowej otwartej studni o wadze 19000 tonn
przez co czas budowy przediuzyl sie o caly rok i zmusil do skrécenia gtow-
nego przesta mostu w poréwnaniu do pierwotnie projektowanego.  Wprowa-
dzenie studni z powrotem do osi pionowej kosztowalo 15 miesigcy pracy
i specjalnych do$é skomplikowanych urzadzefi, Artykul podaje opis powyz-
szych urzadzen i samego przebiegu roboty.

Most zaprojektowano poczatkowo jako wiszacy o rozpietosci 228,50 +-
-} 456,10 + 228,50 m, a po odbudowie studni powstaly rozpietosci 230,00 +
-+ 454,60 + 228,50 m., Glebokos¢ wody przy filarach 18,00 m; potem warstwa
1400 m twardej gliny, a nastepnie 9,00 m miekkiego pokladu (po wicgkszej
cze$ci piasku), poczem dopiero twardy, zbity i gruby zwir, Fundament filara
postonowiono oprzeé na tym ostatnim pokladzie, wobec czego otrzymano gle-
boko$é zapuszczenia 41,00 m. czego nie mozna bylo uskutecznié zapomoca
kesonéw ze Scie$nionem powietrzem i zdecydowano sie na studnie otwarte.
Rozmiary studzien 51,20 X 18,30 m.

2, Der Bauingenieur Nr. 89. Prof, Dr. Awner Badian (Haifa)
i inz. W. Pelikan (Monarchjum), Obliczenie niesymetrycznych przekro-
jéw na zginanie. (2'/, str. 42 rys.).

Artykuly podaja dokiadny krétki wykre§lny sposéb okreslenia osi glow-

nych dla niesymetrycznych przekrojéw zapomocy zastosowania k6t bez-
wladnosci,

3, Der Bauingenieur Nr. 40, Dr. Inz K, Seelbach (Barmen)
Wykorzystanie betonu o znacznej wytrzymatoséci na cisnienie. (*/; str, 4+ 1 tabl).

Artykut atakuje obowiazujace niemieckie przepisy zelazobetonowe
normujace wytrzymaloéé kostkowa betonu na ciénienie W 628 = 280 kg/cm?,
co przy 4 krotnej pewno$ci stwarza naprezenie dopuszczalne dla betonu
70 kg/cm? Autor podkreéla, ze powyzszy przepis tak wyglada, jakby w ogéle
nie moglo byé wyzszej kostkowej wytrzymatoéci od 280 kg/cm® Tymczasem
autor w swem laboratorjum dokonal préby zgniecenia kostki po 64 dniach
od daty jej sporzadzenia i otrzymal 1080 kg/cm® przyczem beton byt z port-
landcementu marki Dyekerhoff-Doppel przy mieszaninie procentowej 23,9%
piasku refiskiego od 0 do 1 mm, 30,9% o wymiarze od 1 do 7 i 45.2% granito-
wego zwiru od 7 do 25 mm, Ta sama mieszanina, ale z cementem glinowym
Citadur po 39 dniach dala wytrzymaloéé kostkowa réwna 1040 kg/cm? Wody
7% w obydwuch wypadkach.

4, Der Bauingenieur Nr. 41/42. Inz T. Baumgart (Witkowice).
Most przez ,Stary Dniepr” w Sowietach. (3'/; str. 4 T rys, + 2 fot,).

W zwiazku z budowa olbrzymich elektrycznych zakltadéw (900000 HP)
kolo m. Zaporozje (dawniejszy Aleksandrowsk) powstata konieczno&é wznie-
sienia nowego mostu, Most jest stalowy ze stali krzemowej (granica plynnosci

5
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3600, wytrzymalo§¢ na rozerwanie 5000 — 6200 kg/cm? Waga mostu: 198 t
zeliwa 3880 t stali krzemowej, 1500 t zwyklej stali (S 37), z czego tylko
ostatnia byla dostarczong przez zaklady w Dniepropetowsku (dawniejszy Je-
katerynoslaw) gdyz zeliwo i stal krzemowsa dostarczyly zaklady Witkowickie.
Wszystkie nity zabito maszynowo (250000 montazowych, 190000 ze stali krze-
mowej, i 60000 ze zwyklej stali). Most jest lukowy, o rozpietosci 370 m, wy-
soko§é strzalki 29,0 m.

Artykut gtéwnie poswigcono opisowi urzadzen placu budowy i mon-
tazowi.

Most ukonczono calkowicie we wrze$uiu b, r,

5. Beton und Eisen Nr. 19. Dr. F, Emperger. Stosunek spre-
zystosci zelaza i betonu w zwiqzku z dopuszczalnemi naprezeniami dla zgi-
nania (6 str. + 4 rys.).

Artykut nestora badafi nad zelazobetonem otwiera obszerng dyskusje
nad wartoscig spélczynnika n. Zdaniem autora nadszed! najwyzszy czas, azeby
zajaé sie nareszcie wlasciwem ustaleniem jego wartosci, gdyz dotychczas
wszelka decyzja w tej kwestji byla stale odkladana. Autor wychodzi z na-
stepujacych zalozen. Praktyka zelazobetonu zmusza nas do odrézniania 3 ro-
dzai spélczynnika n:

1) stosunek spélczynnikéw sprezystosci przy stat. mewyznaczalnych ze-
spolach i przy zwyklych obliczeniach stup6w,

2) stosunek wytrzymalo$ci na ci$nienie przy obliczeniu stupéw uzbro-
jonych i czeéci ciénionych przy $rodkowem i malo mimosrodowem:ovotigzeniu.
3) spélczynnik przy zginaniu i silnie mimosrodowem obcigzeniu.

W pierwszym wypadku Srednia wartosé dla n = 10, gdyz 2100000 :
: 350000 = 6 i 2100000 : 150000 = 14,

W drugim wypadku warto$é dla n w zalezno$ci od obciazenia tamiacego
- zawiera sie pomiedzy 17 i 48, czyli ze $redniej wartosci ustali¢ nie mozna.

W trzecim wypadku powszechnie przyjeta warto§é¢ n =15 jest wypad-
kowo najrozmaitrzych zalozen, obszernie oméwionych w artykule, Dodaé trze-
ba, ze warto§é n =15 wprowadzil wlaénie sam autor 35 lat temu do obli-
czen zelazobetonu,

Dzi§, zdaniem autora nastapil najwyzszy czas do rewizji wartosci
n = 15, przyczem autor jednoczeénie wskazuje droge do tego. a mianowicie
ulepszenie metody obliczen przy wprowadzeniu ja$éniejszego stosunku wspét-
pracy zelaza i betonu, a nastepnie, rozirzygnigcie zasadniczej kwestji. czy
i jak mozna warto$¢ dla n uogélni¢ dla wszystkich gatunkéw stali i betonu,

6, Le génie Civil Nr. 14, 15, Inz Rosenthal. Wytrzymalosé
i obliczenie spoin na zginanie w konstrukcjach spawanych. (5 str.+14 rys.{
-+ 6 tabl,).

Autor podaje obszerne wyniki préb, dokonanych przez siebie na sta-
lowych zespotach spawanych i poddanych zginaniu az do zlamania. i wysuwa
sposéb obliczenia spoin na zginanie. Autor dochodzi do wniosku, ze w celu’
otrzymania spoiny tak samo wytrzymalej na rozerwanie co i zespé6l zginany,
trzeba obliczaé¢ spoiny w ten sposéb, jak gdyby zespét zostal poddany roz-
ciaganiu wzdluz swej osi,
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7. Le génie Civil Nr. 16. Inz Enrico Volterra. Teorja ma-
tematyczna sprezysfosci i befon. (1 str.).

Jest skrét notatki przedstawionej przez autora i odczytanej przez prof,
Mesnager'a na Miedz. Kongresie Wytrz, Mater, w Zurichu (6 — 8.9.1931), Tok
rozumowania autora jest nastepujacy. Cement jest tworzywem sprezystem,
do ktérego mozna zastosowaé zasady réwnowagi tworzyw sprezystych., Zacho-
dzi pytanie, jak. zmieniaja sie wlasnosci sprezyste cementu polaczonego z in-
nemi cialami niesprezystemi, tworzac konglomerat, zw. betonu? Powyisze py-
tanie zdaniem autora, mozna roztrzygnaé uwazajac zwir i piasek za b, mate
sztywne osrodki, W ten sposob badanie betonu pod wzgledem sprezystem spro-
wadza si¢ do badania cial spreiystych, zawierajacych w sobie osrodki szty-
wne, Nalezy zauwazyé, ze réwnowaga ciala o sztywnych o$rodkach poza
praktycznemi zastosowaniami posiada duze znaczenie teoretyczne, gdyz w ten
spos6b mozna dokoficzyé réwnolegle badanie teorji sprezystosci i teorji. po-
tencjalu, Analogie istnieja, jak nap, twierdzenie o wzajemnych przesunigciach
Betti'ego jest analogicznem 2z twierdzeniem Green'a. Z powyzszego programu
autora wynika, ze mozemy oczekiwaé na pojawienie sie b, wartosciowego
dziela,

8. Die Schweizerische Bztg. Nr. 13 Prof. Dr. M. Ros. Ruszfowania
mostu przez rz. Maggia na drodze Locarno-Ascona. (4!/, str. -5 rys. + 6 fot.).

Zostalo zniesione przez w, w. i spowodowalo katastrofe przy budowie
mostu. RozgLgzal namietny sp6r, kto ponosi wing w danym wypadku, a w szcze-
gélnosci duzo napaéci bylo na projekt rusztowania, sporzadzony przez firme
Klinke-Meyer (Zurich). Rusztowanie zaprojektowano stosownie do warunkéw
miejscowych (4 punkty oparcia) i nader oszczednie przez zastosowanie dow-
cipnych polacze drzewa z zelazem. Celem artykulu jest udowodnienie, ze
przyczyna jest albo zle wykonanie, albo sila wyisza, lecz sam projekt jest
bez zarzutu, jakkolwiek jest $mialy i zupelnie odbiega od dotychczasowego
szablonu,

9, La Technique des Travaux Nr. 10. Inz A, Spoliansky,
Nomogramy do obliczania ram wielopietrowych, obciqzonych pionowo i sy-
metrycznie. (10 str, -2 rys,+3 tabl. +5 monogr.).

Sporzadzono obliczenie dla wypadkéw ram u podstawy zamocowanych
i przegubowych., Powyzszy sposéb moze jednakie sluzyé dla projektéw
wstepnych, 5

10. La Technique des Travaux Nr. 10. Inz G, Abraham, Nowy
most zelazobetonowy na rz. Yonne pod Vaux (4 str. + 3 rys, + 3 fot).

Zostal zbudowany na miejscu zawalonego w lutym 1929 mostu stalowego.
Podlug ogélnego mniemania przyczyng zawalenia sie byla wyjatkowo niska
temperatura: wapienna nadsypka jezdni po nasyceniu si¢ woda zostala przez
noc poddana dzialaniu silnego mrozu, przyczem nawierzchnia zamarzla bez na-
pecznienia i podniesienia si¢ lecz rozszerzenie nastapilo wzdiuz osi mostu,
co przeszkodzilo dZwigarom mostowym jezdni Swobodnie skurczyé sie pod
dzialaniem zimna, a pozatem przy niskich temperaturach stal jest wigcej
tamliwa i daleko mniej rozciagliwa, Obydwie przyczyny spowodowaly pek-
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nigcie jezdni i runigcie jej do wody. Z powyzszej katastrofy trzeba wyciagna¢
wniosek, ze dla nawierzchni w mostach stalowych i zelazobetonowych trzeba
wybieraé koniecznie materjaly. nieprzepuszczajace wode, albo starannie izo-
lowaé, zeby woda nie mogla sie dosta¢ pod brukowanie.

Na budowe¢ nowego mostu rozpisano konkurs, ktérego warunkiem bylo
zuzytkowanie pozostalych przyczotkéw i filarébw, Catkowita dilugo$§é mostu
94,10 m i rozlozona w ten sposéb, ze §rodkowe przesto sklada sie z 2 wie-
zaréw tréjkatnych w odleglosci 6,05 jeden od drugiego o pasie dolnym po-
ziomym i gérnym parabolicznym, Wiezary te pomiedzy filarami maija rozpie-
tos¢ 36,00 m i sa przedtuzone poza filary, tworzac wsporniki dlugosci po
12,45 m. Wysoko§é wigzar6w: w $rodku przesta érodkowego 3,05 m., na filarze
5,55 m. Przekr6j pasa dolnego 0.45 X 0,85 m, gérnego 0,25 X 0,45 m., Wspor-
niki z przyczétkami laczy belka paraboliczna o rozpietoéci 17,20 m, W prze-
kroju poprzecznym: jezdnia 4.50 - 2 chodniki po 0,55 m, Do budowy zuzyto
85 t stali okragtej i 200 m? drzewa na odeskowanie. Zaznaczymy, ze rozwia-
zanie jest b, estetyczne,.

11, Zeitschrift d. Ver. Deutsch. Ing (V. D. 1) Nr. 40. Dr, Inz.
Bernhardt (Berlin) Most na zatoce Hudsona w Nowym Jorku o przesle
§rodkowem 1067 m rozpiefosci. (2 str. + 1 rys. } 6 fot.)

Jako dopelnienie poprzednich opiséw budowy tego niezwyklego dziela
inz, R, Modrzejewskiego artykut przynosi do&é szczegélowy opis skrecania
i zawieszenia gléwnego kabla niosacego o Srednicy 91 cm, skladajacego sie
z 26477 sztuk pojedynczego drutu. Od pazdziernika 1929 r, do sierpnia 1930 r,
zawieszono 25600 t kabla. Jezdnie zawiesza sie na stalowych wieszarach
rozmaitej dlugosci o érednicy 7 cm. W koricu 1930 r, zawieszono na miejscu
przeznaczenia 592 wieszary o lacznej diugosci 56000 m,

12, Zeitschrift d. Ver. Deutsch, Ing (V.D. L) Nr. 40. Prof. Kayser

i Dr. C. J. Hoppe (Darmsztad). Profile poprzeczne dla pretéw w wiezaro-
wych kratowych konstrukcjach spawanych. (4 str, 4 13 rys, 4 4 wykr - 3 tabl),

Autorzy podaja wyniki doSwiadczeni, poczynionych przez prof, Patona
w Kijowie. Stojac na stanowisku ze uklad profilu preta wiezara spawanego
powinien byé zupelnie inny, niz dla wiezara nitowanego, jezeli si¢ chce wy-
korzysta¢ wszystkie dodatnie strony, jakie moze daé spawana konstrukcja,
prof, Paton przystapil do szczegélowych badan w tej dziedzinie i w tym celu
zbudowal 4 jednakowe geometrycznie wiezary, w ktérych prety utworzono
z ksztaltéwek raz w ten sposéh, jak zwykle w nitowanej konstrukcji i 3 wie-
zary ukladajac profile specjalnie, jak na to moze pozwolié¢ tylko spawana
konstrukcija,

Okazalo sie, ze przy specjalnym ukladzie profili moina osiagnaé 15%
oszczednoéci materjalu. Opisane préby zestawiania nowe uksztaltowania
przekrojéw dla pretéw wiezaréw kratowych jest zupelna nowoécia w dzie-
dzinie budownictwa stalowego i mozemy artykul zalecié wszystkim czytelni-
kom, interesujacym sie projektowaniem konstrukcji spawanych, Co sie tyczy
samego uksztaltowania profili przez prof. Patona naleiy podkreslié, ze jednak
pozostaje otwart i niewyjaéniona sprawa konserwacji (ochrona od' rdzy)
ktéra przy takich uksztaltowaniach przekrojéw jest rzecza trudna.
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13, Zentralblatt der Bauverwaltung Nr. 42. Inz Rudolf Ger-
hart, Budowa mostu w Echelsbach. (3'/, str. + 2 rys. 4 3 fot.).

Wielokrotnie juz opisywana, jednakze ze wzgledu na §wietnie opraco-
wane szczegbly i przemyélenie caloksztaltu budowy ciagle jeszcze aktualna
w literaturze technicznej, a w danym artykule autor ujmuje syntetycznie naj-
wazniejsze walory projektu i organizacji wykonania budowy. Wyjmujemy
ciekawsze dane: parcie wiatru przyjeto 150 kg/cm? stosunek sprezystosci ze-
laza do betonu n = 10; parcie na grunt fundamentéw 8.4 kg/cm?® (skala);
zmiana temperatury = 20% dopuszczalne naprezenie dla stali (st 48) =1820
kg/cm? koszt calkowity 1550000 zi,; ilo§é robét ziemnych 3000 m? (w skale):
ustréj niosacy 3300 m? betonu w czem 894 t stali i deskowanie 500 m® drzewa,

14, Zentralblatt der Bauverwaltung Nr, 43. Dr. Inz. Schén-
hofer, Pojecie bezpieczenistwa w budownictwie stalowem spawanem. (1/; str.).

Zdawalo sie, ze spawane konstrukcje, dajac oszczednosci na materjale,
wadze, przestrzeni i robociZnie, odrazu wypra nitowane, jednakze widzimy
z jaka trudnoscia konstrukcja spawana wchodzi na rynek. Po za konserwa-
tyzmem sfer technicznych, waina role gra kwestja bezpieczenstwa spawanej
konstrukcji. Przy okreslaniu pewnoéci konstrukcji spawanej popeiniono btad.
ze koniecznie chciano do niej zastosowaé pojecie bezpieczenistwa, jakie daje
nitowana konstrukcja: mozno$¢ nita jest sci§le okre§lona. odbiér latwy, osla-
biony nit mozna atwo wymieni¢ i t. d. tymczasem w spawanej konstrukeii
obok dobrych spoin istnieja wadliwe, przytem wady spoin moga byé naj-
rozmaitsze. oprocz tego dotad niema latwego, a szczegblniej pewnego spo-
sobu sprawdzenia dobroci wykonanej spoiny, gdyz rentgenizacja i metoda
elektromagnetyczna sa nader kosztowne, wskazéwki daja niepewne, a jezeli
nawet wskaza wadliwa spoing, jednakze nie wskaza na przyczyne zla, W tym
celu w spawalnictwie polozono ogromny nacisk na wykonywanie spoin (egza-
miny spawaczy) i zaopatrzenie poddano drobiazgowo przepisanym prébom.
Nalezy zauwazyé, %e spawacze sa jednak tylko ludZmi, a nie maszynami,
Wchodzi element osobistej uczciwosci spawacza, tembardziej, ze spawacz przy
robocie jest sam, gdy tymczasem nituje zawsze 2 ludzi razem, Zla spoina
jest trudna do usuniecia, a przy zalozeniu nowej ostabia sie materjatl
macierzysty.

Znajac zlo mozna mu przeciwdzialaé i to jest przedmiotem artykulu,
Autor wychodzi z nastepujacego zaltozenia; trzeba z gory ustali¢, jakie zna-
czenie posiada dana spoina, czy jest umieszczona w niebezpiecznem miejscu.
czy tez nie, — a nastepnie zwraca sie uwage na zwickszenie stopnia nie-
bezpieczefistwa w zaleznosci od tego, jak dana spoina jest dtuga: np, peche-
rzyk w krétkiej spoinie jest bardzo niebezpieczny, gdy tymczasem pecherzyk
w dlugiej spoinie jest bez znaczenia,

Stad wynikaja 2 pojecia: ,stopien bezpieczeristwa, i ,spélczynnik bez-
pieczenstwa”, przez ktéry mnozy sie poprzedni. W drugiej czesci artykutu
autor wyjaénia zastosowanie przez siebie wprowadzonych pojeé na przykladzie
mostu spawanego. OczywiScie, autor nie daje skonkretyzowanych liczb, lecz
0g6lng wytyczna idee, jednak moze mieé zastosowanie w praktyce, a przy
racjonalnem postawieniu sprawy, bezwzglednie powinna przyczynié sie do
podniesienia zaufania ogétu technicznego do konstrukcji spawanych.
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VIIl. 0Ogoélne.

A, Zagadnienia techniczne.

1. Der Bauingenieur Nr. 41, 42, Prof, Dr, Inz, Max Mayer
(czasowo w Moskwie), Przepisy dla placu budowy. (4 str, 4 6 rys.).

Ujete w 64 punktéw wyrazaja caloksztalt przepisbw wedlug ktérych
ma sie osiagnaé najwieksza wydajno§é pracy przy wznoszeniu wielkich bu-
dowli, jednak do$wiadczeriszy kierownik budowy w tym artykule nic nowego
dla siebie nie znajdzie, a zreszta wszelka hypertayloryzacja jest dobra, ale
nie w mostownictwie, gdyz np, powédZ zawsze wszystkie zaprowadzone ,po-
rzadki" wywraca do géry nogami,

2. Les Travaux Publics Nr, 864. Inz, R, Mermet. Nowy sposéb
okreslenia Srednief wartoéci fransportdw przy robotach ziemnych. (2 str)),

Autor proponuje swoja metode, uwazajac ja za daleko dokladniejsza od
znanej metody Bruckner'a, Réznica polega na tem, ze w profilu podiuznym
przy metodzie autora w kazdym przekroju odklada sie Kubature, mnozac
przekr6j profilu przez odlegloéé do profilu: poprzedniego,

We wniosku ostatecznym autor ostrzega, ze jego system bynajmniej nie
usuwa metody Lalanne’a, lecz w kazdym razie daje rezultaty dokladniejsze
od Bruckner'a,

3. Verkehrstechnik Nr. 26. Dr, Hellich (Berlin), Rada drogowa
w Prusach (2 str.).

Powolana jako instytucja doradcza przy pruskim Ministerstwie Rolnictwa
i zlozona z 24 czlonkéw zainteresowanych w rozbudowie, konserwacji i pra-
widlowej administracji drég, ogblnej i lokalnej polityce drogowej i prawidiowo
zorganizowanym ruchem na drogach, Rada drogowa ma na celu skoordynowanie
oddzielnych postulatéw rozmaitych grup spolecznych i byé lacznikiem pomie-
dzy rzadem i spoleczenstwem. Artykul poswiecono rezultatom pierwszego po-
siedzenia pod przewodnictwem Ministra, Z tematéw obrad na pierwszy plan
poszia organizacja drog, Jako rezultat obrad wysunieto postulat, azeby uniknaé
w Niemczech utworzenia panstwowej, czy rzadowej sieci drég, lecz utrzymaé
stan dotychczasowy., to znaczy, ze drogami opiekuja Sie prowincje. powiaty
i gminy. Najtrudniej bedzie rozwiazaé stosunek wladzy prowincji do kompe-
tencji powiatéw., Wysunieto projekt utworzenia prowincjonalnych rad drogo-
wych, Dalszemi tematami byly: podatki od samochodéw i obciazenia wozéw
w stosunku do kosztéw utrzymania drég,

4, Verkehrstechnik Nr. 26. D'r, Inz. Pflug. Ujednostajnienie zna-
kéw drogowych. (6 str. | 3 tabl).

Autor podaje obszerne sprawozdanie z europejskiej konferencji w Ge-
newie, dotyczacej ruchu na drogach (marzec 1931 r.). i postanowienia. ujete
w tablicach. przyczem tablica I ujmuje kazdy znak ostrzegawczy w 5 odmia-
nach: 1) projekt Assoc, Intern, Automobilelubs Reconnus 1930, 2) projekt Nat.
Conf. on Street aud Highway Safety Washington 1930, 3) dotychczasowe
znaki w Niemczech. 4) projekt Ligi Narodéw 1930, 5) postanowienia ge-
newskiej konferencji znakéw migdzynarodowych z marca 1931 r. 3
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5. Verkehrstechnik Nr. 30, 81, Inz Petrich (Drezno). Nowe wa-
runki techniczne budowy drég w Saksonii. (3 str.).

Saksonia pierwsza w Rzeszy Niemieckiej wydala (1928 r.) warunki
techniczne budowy dr6g, uwzgledniajace tegoczesny rozwéj ruchu, Pomienione
przepisy zostaly zmienione przez nowowydane warunki techniczne z pazdzier-
nika 1930 r. Artykul szczegélowo omawia wszystkie zmiany, jakie zaszly
w poréwnaniu ze staremi przepisami. Do charakterystycznych nowo$ci moze-
my zaliczyé: poglebienie rowéw odwadniajacych z 0,50 m do 0,70 m, zakaz
sadzenia drzew owocowych i szpilkowych, natomiast zalecone wylacznie wy-
sokopienne i wysokokoronowe, a szczegblniej brzozy i topole; powigkszono
znacznie jednostronng pochylo§é przy wirazach i t. d.

b) Zagadnienia finansowe i ekonomiczne.

1, Der Bauingenieur Nr. 41/42, Dr, Inz F. Allemand (Drezno).
Wiaéciwa wartoéé cen przetargowych.

Najlepsza ilustracja powagi terazniejszego kryzysu ekonomicznego, szcze-
gélniej w dziedzinie budownictwa, s3 wyniki przetargéw na roboty budowlane
w Niemczech. TeraZniejsze przetargi charakteryzuja sie 1) nadzwyczajnym
naptywem konkurentéw, nawet na mniejsze roboty, 2) oferowanie cen, nieraz
daleko nizszych od kosztéw wlasnych, Dodajmy od siebie, ze powyzisze zja-
wisko jest wszedzie, pomiedzy innemi i w Polsce. Artykul ma na celu bliz-
sze zbadanie przyczyn takiego zjawiska, azeby wskazaé érodki zwalczania
tego rodzaju stanu nienormalnego, a przynajmniej ostabié jego zgubne dzialanie.

2. Der Bauingenieur Nr, 41, 42, Dr, Inz Ringewald. Dane sfa-
tystyczne z niemieckiego swiata technicznego. (1%, str).

Dopiero niedawno wykoriczono obliczenia statystyczne ze spisu ludno-
§ci 1925 r.. Artykul podaje rézne ciekawe zestawienia. z czego zacytujemy,
ze inzynierowie, architekei i budowniczowie sa razem w liczbie 141605,
z czego tylko 13.9% zajmuje niezalezne stanowiska. reszta za$, czyli 86.1%
(121928) zajmuje stanowiska zalezne, w tej liczbie tez sa wrachowani dyrek-
torzy przedsigbiorstw.

3, Der Bauingenieur Nr. 41/42. Inz Droseler (Berlin). Zaopa-
trzenie maszynowe wielkief budowy, jako czynnik gospodarczy. (5 str.)

Artykul zawiera wiele cennych wskazéwek. tyczacych sie nalezytego
wyboru wyposazenia maszynami_wielkiej budowy z podaniem wplywu, jaki
wywieraja maszyny na potanienie kosztéw budowy. Uwagi sa ogélnego cha-
rakteru bez danych liczbowych.

4, Beton und Eisen Nr. 19. Dr. Pchupp. Stopieri zatrudnienia
ukoriczonych inzynierdw i architebtéw w Niemczech. (/, str).

Pruskie Ministerstwo Oéwiaty ustalito, ze z dyplomowanych w 1931 r.
Inzynierébw 1 archilekléw, kiorzy w tym roku ukoficzyli wyzsze studja tylko
33} znalazto platng prace w zawodzie technicznym, dajaca im érodki utrzy-
mania, 179 poszukalo chleba w innym rodzaju zajecia, za§ cale 503 jest bez
zajecia i musza byé utrzymywani z funduszu bezrobocia,



— 1210 —

Co sie tyczy lat poprzednicb. to z koficzacych w latach od 1926 do
1930 bezrobotnych inzynieréw i architektéw jest od 29,7% do 36.1%.

Autor zaznacza jeszcze ze w najblizszej przyszloéci nie widaé mozno-
§ci zatrudnienia tych bezrobotnych. Straszna statystykal

5, Der Strassenbau Nr, 20, 21. Dr. Kellner (Dessau). Znaczenie
budowy drdg na rynku pracy. (5 str.-+4 rys.),

Artykul podaje zestawienia analizy cen przy rozmaitych (6) typach budo-
wy drogi i nawierzchni, a szczegblniej uwzglednia stosunek sit kwalifikowanych
do niekwalifikowanych. Podajemy konicows tabliczke, wyrazajaca 6w stosu-
nek, gdzie na 100 niekwalifikowanych robotnikéw obliczono ilosé fachowcow.

Nawierzchnia zwirowa nowa budowa 15

T betonowa o 7

4 asfaltowa + 175

" klinkierowa , T 250

Nazwirowanie starej nawierzchni zwirowej 20

Nadbetonowanie starej szosy 9
c) Réine,

1. Annales de la Voirie Nr. 10. (Komunikat). Egzamin na stopieri
inZyniera drogowego. (6 str. 1 rys.).

W Min, Spr. Wenw., we Francji odby! sie doroczny (juz czwarty) eg;a-
min dla otrzymania stanowiska inzyniera drogowego (Ingénieur principal du
Serwice Vicinal). Kandydaci powinni byli przedstawié 3 prace:

1) projekt drogi (3 dni) pomigdzy 2 miejscowosciami w 3 warjantach.
Dopuszczalne przedstawienie projektu w oléwku, lecz pierwszenstwo dano.
oczywiscie, pracom catkowicie ukonczonym w tuszu;

2) projekt mostu kamiennego lukowego (3 dni) wedlug zadanych rzed-
nych wysokosci na planie i przekroju rzeki;

3) projekt mostu belkowego zelazobetonowego o swietle 18,00 (2 dni)
bez projektowania przyczéikéw,

2. Le génie Civil Nr. 16. Inz Jakéb Thomas, Pierwszy kon-
gres szlakdw miedzynarodowych w Genewie. (3'/, str, -+ 6 rys.).

W doskonalym skrécie przebieg debatéw, przedlozen i zapatrywan
krajow, ktére przyjely udzial w Kongresie w genewie od 31.8 do 2.9.1931 r.
Szlak miedzynarodowy jest projektowany 12,00 szeroki i koszt przecietny
500,000 zl. za km, i

Zdaniem autora, wszystkie rzady powstrzymuja sie od angazowania
sie w projektach budowy tych szlakéw, a wiec powstanie szlakéw moze tylko
byé dokonanem zapomoca inicjatywy prywatnej.

3. Revue Suisse de la Route Nr. 20. (Komunikat). Miedzynarodowy
kongres budowy drdg samochodowych w Genewie 1931 r. (1 str.).

Jest komunikat oficjalny i w kofcowym wywodzie zaznacza si¢. ze

znaczenie kongresu jest wlasciwie §ciéle informacyjne, a rozwiazanie budowy
miedzynarodowych drég samochodowych moze nastapi¢ w formie utworzenia
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towarzystw budowy tych’ drég w kazdym poszczegdlnym kraju, ktére utworza
zwiazek miedzynarodowy, koordynujacy wysitki i daZenia oddzielnych krajow.
W rezultacie kongres utworzyl 3 stale komisje (techniczna, gospodarczg i fi-
nansowo-prawna), ktére podejma dalsza prace nad umozliwieniem realizaciji
budowy migdzynarodowych drég samochodowych,

4. Revue Suisse de la Route Nr. 20, I'nz I Pache. (Montreux)
Organizacja nadzoru drogowego w maltem miasteczku (3'/, str.),

Jest to streszczenie odczytu, jaki autor wyglosil na doksztalcajagych
kursach administracyjnych, ilustrujac organizacje nadzortt w odniesieniu do
m. Planches (pod Montreux), liczacem 5000 mieszk. Przyklad jest umiejetnie
wybrany. poniewaz Planches lezy na gérskim stoku, wobec czego posiada
drogi na rozmaitym poziomie i potrzebujace rozmaitego rodzaju opieki.

4, Der Strassenbau Nr. 23. Znaczenie pejzazu przy budowie drdg.
(4'/, str, + 6 fot.). :

Autor kiadzie nacisk na czynnik estetyczny przy budowie drogi, ktéry
dotychczas, niestety, jest zupelnie niedoceniony, gdy tymczasem: 1) droga
zostaje raz na zawsze i staje si¢ czeScia ojczystego krajobrazu, 2) nieraz
malym kosztem nalezytego wytrasowania drogi mozna znacznie podniesé ma-
lowniczo§¢ drogi.

6, Les Travaux Publics Nr. 864. Inz L. Lagorgette. Zagad-
nienie centralizacfi i zarzqdéw drogowych we Francji. (4 str.),

Sprawa poruszona przez autora jest, zdaje sie, aktualng we wszystkich
krajach. Chodzi o to, czy mieé jedna centrale (np. Min. Rob. Publ), ktéra
wykonywa wszystkie projekty drég i mostéw, czy tez mieé opréez tego po-
szczeg6lne biura okregowe, Centraliéci chca widzieé jedno biuro przy jakiej$
centrali, tymczasem szefowie poszczegélnych okregbéw tworza swoje bureaux
d'études, ktére na potrzeby okregu wykonywuja wszelkie projekty, nadmiernie
rozbudowywujg te biura i ignoruja zupelnie zarzadzenia centrali, Antor prze-
prowadza zasadnicza idee tego rodzaju, ze bynajmniej nie jest wskazanem
tworzenie absolutnej centralizacji, bo wtedy nie obsluzy sig nalezycie calego
kraju, gdyz okregi blizej znaja potrzeby danej miejscowosci, za§ zbytnia roz-
budowa wladz lokalnych jest kosztowna. Najlepszy jest zloty $rodek, ale
zadna normujaca ustawa nic nie pomoze, bo zawsze bedzie najwazniejszem,
jacy ludzie beda stali na czele, czy to w centrali, czy tez w zarzadach lo-
kalnych,

7. Verkehrstechnik Nr. 38. Dr, Masuki Fuji (Tokio). Budowa
drég w Japonji (1!/, str.).

Japonja posiada 974.000 km, drég, z czego rzad zbudowal 8.000 km,
samorzady 88,000 km, wielkie miasta 28.000 km, reszte 850,000 km gminy.
Rocznie drogi pochlaniaja okolo 500 mil, zi. z czego 147 mil, z na przebu-
dowe drég, utrzymanie 440 mil., zl. i 126 mil. zI. utrzymanie 12.000 mostéw.
W 1920 r, rzad opracowal ulepszenie sieci drogowej, ktéry nie zostal wyko-
nany z powodu trudno§ci budowy wskutek znacznej iloéci goér i potokéw.
Iloéé samochodéw w ruchu 100.000, lecz iloéé ta zwieksza sie b. szybko.
W 1922 r. Min, Spr. Wewn. zalozylo specjalny Instytut Drogowy. Artykul
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konczy sie danemi o przepisach budowy drég, gdzie autor przytacza waz-
niejsze formuly, okreslajace wznios ciagly, przerywany, krzywizny, wzniesie-
nie na krzywiznach i t. d.

1X. Ruch publiczny na drogach.

1. Annales de la Voirie Nr. 10. Inz Lamer. Srodki do zapew-
nienia bezpieczeristwa ruchu samochodowego na skrzyzowaniach i rozwidle-
niach drég (7 str. + 3 rys.).

Artykul jest praca, nagrodzona na konkursie ogloszonym przez Franc.
Zach, Automobil-Club w grudniu 1929 r. i wedlug opinji redakcji pisma pro-
jektowane przez autora, sposoby regulowania ruchu, systemy znakéw ostrze-
gawczych, proponowane wielkosci krzywych, sygnalizacja przejéé w poziomie
przez droge zelazna nie stracily na aktualnosci.

2. Revue Suisse de la Route Nr. 16. prof. Hoepifner (Gdansk).
Zasadniczy schemat do obliczenia odleglo$ci, niezbednej dla wymijania sa-
mochodéw w miastach (2 str. + 3 rys.).

Zadanie polega na tem: jaka wolng przestrzefi powinien mieé przed
soba kierowca do wyminiecia samochodu przy nadjezdzajacym naprzeciwko
drugim samochodzie na ulicy, mieszczacej tylko 2 samochody. Zadanie roz-
wigzano wykre$lnie dla rozmaitych szybkosci jazdy. .

3. Revua Suisse de la Ruute Nr. 16. (Komunikat). Sygnalizacja na
drogach szwajcarskich (2'/, str, -} tabl. znakow).

Obowiazuje od 24.7,1931 r. i oparta na miedzynarodowej sygnalizaciji
drég z 30.3.1931 r., przytem nalezy zauwazyé, ze kaidy kanton ma upraw-
nienie do wprowadzenia swoich dodatkowych znakéw, jednakze bez prawa
zmiany ogélno obowiazujacych,

Der Strassenbau Nr. 19. Inz Hellmuth (Duesseldorf). Sposoby
dla zmniejszenia katastrof w wielkomiejskim ruchu samochodowym przez
przepisowe kierunki jazdy (6 str, + 10 wykr.),

Zdaniem autora w ogromnej mierze przyczynié si¢ moina do zmniej-
szenia zderzen wozéw i przejechan pieszych przez obwiazkowe tworzenie
wysp. objazdowych przy skrzyzowaniach ulic. Do artykulu dolaczono pou-
czajace wykresy regulacji jazdy na ulicach Duesseldorfu i Kolonji.

5, Verkehrstechnik Nr. 23. Inz. Loessener (Berlin), Regulacja
ruchu przez zwiqzki pracy. (2 str),

Poniewaz rozw6j ruchu samochodowego osiaga coraz wigkszy rozwéj,
a zatem w celu skoordynowania dziatalnoéci rozmaitych czynnikéw komuni-
kacyinych z punktu widzenia gospodarki narodowej pruskie Ministerstwo
Handlu wydato 13. 4, 1929 przepis obowiazujacy ogélnej racjonalizacji ruchu
samochodowego (osobowego i ciezarowego) za pomoca t. zw, zwiazkéw pracy
(arbeits gemeinschaften). Tego rodzaju zwiazki pracy powstaja w rozmaitych
oérodkach niezaleznie od granic polityczno-administracyjnych, majac wylacz-
nie na wzgledzie ruch drogowy. Zwiazki te nakre$laja wytyczne ogblnego
planu ruchu pod katem widzenia jaknajwiekszej koordynaciji potrzeb ludnosci,
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Do zwiazku obowiazkowo naleza: miejscowe syndykaty przewozowe
(autobusy i sam, ciezarowe), prywatne., pafistwowe, czy samorzadowe, miej-
scowe, izby handlowe i rolnicze, dyrekcje kolejowe. poczta i prywatne lub
samorzadowe kolejki waskotorowe,

Powyzsze czynniki maja wediug mysli Ministerstwa Handlu stanowié
naleiyte zabezpieczenie planowego opracowania powierzonych im do roz-
strzygniecia zagadnien ruchu na drogach.

6. Verkehrstechnik Nr. 28, Inz Maz Busch, (Wroctaw). Kon-
trola obciqzeri samochoddw ciezarowych. (2'/, str.+44 fot.).

Wroctawski Zarzad Drogowy zarzadzil kontrole wagi samochodéw cie-
zarowych dla przekonania sie w jakiej mierze przeciaza si¢ je przy przewo-
zach ladunkéw. W tym celu zostal’ sformowany lotny oddzial, zaopatrzony
w samochéd i 2 wagi hydrauliczne systemu Vogel'a. i skladajacy sie z 1 tech-
nika drogowego, 3 szoferébw w asyécie policjanta. Waga Vogel'a jest to zwykla
podnoénica samochodowa (14 kg) zaopatrzona w manometr, Oddzial kontro-
lowal samochody ciezarowe w r6znych punktach miasta i w réznych porach
dnia i nocy. Dotychczasowe rezultaty: zbadano 330 wozéw, z ktérych 75%
bylo przeciazonych, i przecigzenie w niektérych wypadkach przewyzszalo
o 93% obciazenie dopuszczalne, a érednio samochody byly przeciazone o 33%
ponad przepisowa norme. Artykul omawia warunki i szczegoly prawidiowego
i skutecznego dokonania podobnych kontroli.

7. Verkehrstechnik Nr. 39, Inz Enno Mueller (Essen). Ujed-
nostajnienie przepiséw dla $rodkdw przewozowych i drdg komunikacyjnych
dla potrzeb miejscowych. (5 str.11 rys. + 1 tabl).

Jest to préba og6lnej standaryzacji wszystkich $rodk6w przewozowych,
jak tramwaji i kolejek elektrycznych w zwiazku ze sposobem ich napedu
i kwestje budowy dr6g dla ruchu samochodowego i pieszego. Tego rodzaju
standaryzacje wysunelo Refisko-Westf, T-wo kolejowe.w Essen w celu pod-
niesienia ogélnej wydajnoéci na tle ogélnej ekonomiki kraju.

8. Verkehrstechnik Nr. 41. Dr. Klecberg (Arnsberg). Postulaty
wyszkolenia kierowcow samochodowych. (4'/, str).

Artykut atakuje niedobory niemieckiej ustawy o ruchu samochodowym,
tyczacej sie szczegblniej wymaganych kwalifikacji dla kierowcéw samocho-
déw. Okazuje sie, ze nieécistosci niem. ustawy o ruchu samochodowym
stworzylo chaos tego rodzaju, ze wydanie noweli. uzupelniajacej zauwazone
luki, zdaniem autora jest koniecznem, gdyz godzi w bytowanie calej masy
ludzi, utrzymujacych szkoly dla przyszlych kierowcéw,

9, Zeitschrift des Ver. D. Ing. Nr. 43. Dr. K., Trautveller
Technika ruchu i plany regulacyjne miast. (2 str).

Z okazji Berlinskiej wystawy budowlanej w 1931 r, odbyt si¢ w Lon-
dynie Miedzyn., Kongres mieszkalnictwa i budowy miast, poswiecony zagad-
nieniom ruchu w zwigzku z racjonalnem projekiowaniem planéw regulacyij-
nych, Dezyderaty kongresu ujeto-w 16 punktéw, z ktérych ciekawsze dla na-
szej rubryki zacytujemy: 1) zagadnienie ruchu polega na usunieciu niepotrzeb-
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nego ruchu, przyczem najwigksza trudnoéé stanowi rozdzial szybkiego ruchu
od innych; 2) najlepsze rozplanowanie miasta osiaga sie. jezeli istnieje we-
wnetrzny pier§cien, z ktérego wachlarzowo wyrastaja ulice gléwne, przyczem
na gltéwnych ulicach wystarczy 6 kolei ruchu po 3 w kazda stroneg; 3) w §rod-
kowych punktach wielkiego miasta nie pozadanem jest stosowanie drapaczy
nieba, gdyz przez to osigga sie zbyt duze skupiska ludzkie i t. d.

Wszystkie powyzsze postulaty, oczywi$cie nie wywolaja sprzeciwu
w $wiecie fachowym, trudno$é tylko polega na tem, ze jezeli gdziekolwiek
sg jakie§ wady zasadnicze w organizacji ruchu, to skad wziaé pieniedzy na
poprawe,

W tym celu najwiekszy nacisk trzeba polozyé na plany regulacyjne
i nie zatwierdzaé ich bez wiedzy fachowcéw ruchu.

(St. Kr.)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 grudnia 1931 r. Stowarzyszenie liczylo 795
czlonkéw (do ostatniej ilosci 794 przybylo dawnych czlonkéw
przez oplacenie zaleglej skladki cztonkowskiej — 1 i nowych
czlonké6w — 1 i ubyto z powodu §mierci—1); zwyczajnych 782
i wspierajacych 13; w tem o0séb fizycznych 614; oséb zbioro-
wych 181.

Pozostalos¢ gotéwki na dzien 1.X1.1931 r. . 23808 zi. 73 gr.

Woplyneto w listopadzie 1931 r. . . . . 142 , 65,

Razem . . 23951 zl 38 gr.
Wydano w listopadzie 1931 r. . . . . 525zl 84¢r.
Pozostaje na dzien 1.XILL1931 r. . . . . 23425zl 54 ¢r.

(w P. K. O. — 3814 z&. 86 gr., Polskim Banku Komunalnym
19590 zl. i u skarbnika 20 zl. 68 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LISTOPADZIE
1931 R.

B. Czlonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne,
375. Babecki Juljusz — Warszawa, Smocza 43.

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

Na dzien 1 Ilistopada 1931 r. fundusz
stypendjalny wynosit , ., . . . . . . . . 20550 zl. 72 gr.
W listopadzie wplynelo A T T e e RES
Na dzied 1 grudnia 1931 r. fundusz wynosi 20635 zl. 72 gr.
(Ksiazeczka wkladkowa P. K. O. Nr. 803385 na
kwote 63 zl. 75 gr., ksiazeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 20407 z!. 88 gr. i konto
czekowe P.K.O.Nr. 17212 na kwote 164 zl. 09 gr.)
Za Kuratorjum (—) Ini. W. Godlewski.
(—) Ini. L. Borowski.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Czlonkéw polskich kongresow drogowyc};
w osobie inz. Leona Borowgkiego,

Redaktor: inz, Leon Borowski,

s Adres Redakeji i Administracji
Chatubifiskiego 4, Departament IV Ministerstwa Rob6t Publicznych.

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




REDAKCJA WIADOMOSCI MA NA SKEADZIE DO
SPRZEDAZY NASTEPUJACE SWOJE WYDAWNICTWA:

1.

2.

e

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Prof. Emil Bratro. Droga doéwiadczalna w Brunéwiku. 1931 r.

Stron 113 z 12 rysunkami. Cena Z1. 5.00

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

i obliczepiu zuzycia tlucznia. 1928 r. Stron 67, z barwna

mapa. Cena ZI. 4.00

Inz. Wk J. Gorski. Cement glinowy. 1930 r. Stron 16. Cena Zt. 1.50

Inz. J. Karniewski. Metody budowy ulepszonych nawierzchni dro-

gowych we Francji, Niemczech i Czechostowacji. 1930 r.

Stron 132 z 69 rysunkami. Cena ZL 5.00

B. J. Kerkhof. Drogi asfaltowe i smotowe, budowa drég bitumicz-

nych, przelozyl inz. Wi. J. Gérski. 1928 r. Stron 132 z ry-

sunkami. Cena ZIL 10.50

dla Cztonkéw Stowarzyszenia pol. kongr. drog. Cena Zt. 7.50

Inz. K. Krug. Nowoczesne wytwornie kamienia drogowego w Niem-
czech i Szwajcarji. 1929 r. Stron 68 z 36 rysunkami.

Cena Z6. 4.00

St. Leszczycki. Komunikacja autobusowa w wojew. krakowskiem.

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

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

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

Inz. M. S. Okecki. O ustaleniu nazw i klasyfikacji rozdrobnionych
materjalow kamiennych, uzywanych do celéw drogowych.
1929 r. Stron 18. - Cena Zi. 0.80

Inz. M. S. Okecki. Komunikacje autobusowe pozamiejskie w Szwaj-
carji. 1930 r. Stron 22 z 12 rysunkami. Cena 2. 2.00

M. Porowski. Problem ulepszenia drég gruntowych. 1928 r. Stron 83,

Cena Zt. 1.85
Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r. Stron
401 z wieloma rysunkami i fotografjami, Cena 71, 12.00

Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r. Stron
493 (obrady, uchwaly i referaty) z wieloma rysunkami
i fotografjami. ~ Cena ZI 20.00
Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930, r. Stron
138 z 2 fotografjami (obrady i uchwalty). Cena ZI, 8.00

Inz. B. Rozanski. Instrukcja powierzchniowego ulepszania na-

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

Inz. WL Skalmowski, Normy wlasnoéci i znormalizowane metody
badan polskich smét drogowych., 1931 r, Stron 16 z 2 ry-
sunkami. Cena Zi. 1.00

Ksiazki wysylane sa po wplaceniu nalezno$ci na konto czekowe

«Stowarzyszenia Czlonkéw pol. kongr. drogowych® w P.K.O. Nr. 13966.
Na odcinku blankietu nadawczego nalezy podaé kiéra ksiazke poleca
si¢ wystaé 1 pod jakim adresem.
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