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FRANCISZEK LIMBACH.

OCENA WARTOSCI BITUMOW ASFALTOWYCH.

W numerze 56 ,Wiadomos$ci Drogowych" z listopada 1931.
pojawit sie artykut dr. inz. Kragena pod tytulem powyzszym,
ktérego nie mozna poming¢ milczeniem. W artykule tym autor
dochodzi do wniosku, ze jedynymi asfaltami, ktére nadajg sie
do uzycia w budownictwie drogowem sg asfalty, pochodzace
z rop amerykanskich wybitnie asfaltowych. Dla uzasadnienia
tego stuzg autorowi wyciggi z réznych publikacyj.

Nie wulega watpliwosci, ze asfalty z rop amerykanskich,
typowo asfaltowych, sa dobre, a moze nawet, patrzac na nie
pod tym samym katem widzenia co autor, lepsze od krajowych.
Jednak nawet ta ewentualna roznica przydatnosci nie jest tak
wielka, azeby mogta uzasadni¢ stosowanie, zwtaszcza w czasach
obecnych, asfaltow obcych ze szkoda dla produktéw krajowych.
Asfalty polskie sg pod wzgledem chemicznym inne jak pozo-
statosci z rop amerykanskich, wybitnie asfaltowych. Jest to
jednak bez znaczenia, gdyz w praktyce drogowej oddajg one
takie same ustugi.

Rozumowanie autora, ze asfalty polskie muszg by¢ gorsze
od asfaltow amerykanskich, dlatego ze majg inny sktad che-
miczny i sa geologicznie miodsze, oraz przypuszczenia poda-
wane w formie wnioskéw, jakoby nie ulegajacych watpliwosci,
ze obecnos¢ lub brak pewnych skiadnikéw asfaltow ame-
rykanskich w asfaltach polskich ma warto$¢ decydujgca, moze
u bezkrytycznego czytelnika-konsumenta, pozostajgcego w luznym
zwigzku z zagadnieniem, wywota¢ nietylko powazne watpliwo-
$ci co do wartosci asfaltéw polskich, ale nawet wzbudzi¢ w nim
wiare w stuszno$¢ twierdzen autora.

Na wstepie stawia autor twierdzenie, jako podstawe dal-
szych rozpatrywan, ze niewatpliwym wskaznikiem i miarg do-
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broci asfaltu jest jego skitad chemiczny, odpowiadajgcy asfal-
towi naturalnemu, jako tez jego pochodzenie z ropy naftowej,
w ktorej naturalny proces tworzenia sie asfaltéow jest jaknaj-
dalej posuniety naprzéd.

Twierdzenie to przesadzatoby z géry sprawe na niekorzys¢
asfaltow polskich, gdyz rop czysto asfaltowych w Polsce nie
mamy.

Powotujac sie na Marcussona, Maltisona i Malchowa, autor
twierdzi, ze ,ciggliwos¢ asfaltu jest zalezna od zawartosci pa-
rafiny, a oznaczenie parafiny w asfalcie ma dlatego wazne zna-
czenie, ze z biegiem czasu zmniejsza ona jego gietko$¢ i odpor-
no$¢ na wpltywy atmosferyczne".

Naszem zdaniem ciaggliwos¢ asfaltu zalezy od bardzo wie-
lu czynnikéw, a nie tylko od zawartosci parafiny, w kazdym
razie ciggliwo$¢ nie jest jedynie zalezng od zawartosci parafiny.
W tym wypadku obserwacje prof. Suidy sg przez autora nie-
wiasciwie przytoczone, bowiem podane doswiadczenie prof. Su-
idy nie posiada praktycznego znaczenia. Suida dodawal do
asfaltu bezparafinowego coraz wieksze ilosci parafiny i otrzy-
mywat coraz nizsze ciggliwosci. Parafina jednak byta dodawa-
na w spos6b sztuczny, przez zmieszanie jej z asfaltem, a wiec
w sposob w praktyce nie stosowany, stad tez uzyskanych wy-
nikéw nie mozna poréwnywaé z takiemiz uzyskanemi przy asfal-
tach zawierajacych parafine jako skiadnik w roéznych ilosciach.
Podobny wynik uzyskatoby sie przez zmieszanie sztuczne asfal-
tu z kazdym innym materjalem, n. p. siarka.

Trudno zgodzi¢ sie z przytoczonem twierdzeniem Mar-
cussona, Maltisona i Malchowa, odnos$nie parafiny, ze ,z biegiem
czasu ona to zmniejsza gietko$¢ i odporno$é na wplywy atmo-
sferyczne” — oczywiscie odpornos¢ asfaltu. Chemiczne dziata-
nie parafiny na asfalt jest zupetnie nieprawdopodobne, a twar-
dnienie bitumu jest niezalezne od zawartosci parafiny, gdyz
parafina jeszcze trudniej jak asfalt ulega zmianom chemicznym.
Zjawisko twardnienia asfaltu z biegiem czasu powoduje ulat-
nianie sie pewnej cze$ci sktadnikéw oleistych, jak réwniez utle-
nianie sie asfaltu.

Nasze dosSwiadczenia wykazaty, ze zmiany wskutek dzia-
tann atmosferycznych byly w identycznych warunkach takie same
dla asfaltu amerykanskiego o zawartosci ok. 2% parafiny jak



i dla asfaltu polskiego, zawierajgcego ok. 6% parafiny. W prak-
tyce to twardnienie bitumu, niezaleznie od tego czy zawiera
on czy tez nie — parafing, wystepuje zawsze z biegiem lat,
jednak jak sie okazato, nie jest zbyt szkodliwe. Duza ciagli-
wos¢ asfaltu jest potrzebna podczas uktadania nawierzchni
i w okresie kiedy ziarna konstrukcji ulegaja pewnym ruchom,
czy to przy walowaniu czy tez przy obcigzeniu ruchem koto-
wym. Gdy ziarna nawierzchni po zupetnem skomprymowaniu
zostang juz w swem potozeniu ostatecznie ustalone, dalsze ich
przesuwanie wzajemnie ustaje niemal zupeinie, a lepiszcze bitu-
miczne dzialta analogicznie jak lepiszcze cementowe nawierzchni
betonowej.

Na jakiej podstawie Marcusson doszedt do wniosku, ze
specjalnie parafina wplywa ujemnie na stwardnienie bitumu
nawierzchni, niewiadomo. Trudno jednak przyjgé, by twierdze-
nie to poparte byto doswiadczeniami praktycznemi, gdyz jak
sie zdaje, wiekszych odcinkéw drogowych =z asfaltu o duzej
zawartosci parafiny dotychczas nie budowano. Wedtug naszych
doswiadczen nawierzchnia asfaltowa o lepiszczu zawierajgcem
okoto 6% parafiny, w ciggu 2 lat nie ulegta zadnym zmianom,
ktoreby wskazywaty na anormalne stwardnienie bitumu.

Autor artykutu przytacza dalej wycigg z publikacji Skop-
nika, w ktérym tlumaczy on domniemany ujemny wptyw para-
finy na bitum asfaltowy, w ten sposob, ze ,parafina powleka
czgstki asfaltu przez co jego przyczepno$¢ ulega obnizeniu, jak
rowniez ciagliwos¢ i zdolno$¢ wigzaca". Twierdzenie to zdaje
sie nie mie¢ wiekszej wagi w odniesieniu do praktyki, robi bo-
wiem wrazenie zbyt dowolnych zatozen. Zagadnienie zresztg nie
polega na tem, aby wytlumaczy¢ dlaczego przez dodanie para-
finy do asfaltu jak to robit prof. Suida, ciggliwo$¢ jego spada,
lecz raczej ciekawszem jest zwrocenie uwagi na podang poni-
zej tabele poréwnawczg ciggliwosci asfaltow o roznej zawarto-
sci parafiny.

W zestawieniu tem nie mozna sie dopatrze¢ jakiego$
zwigzku pomiedzy zawartoscig parafiny a ciggliwoscig asfaltu,
gdyz jak wyzej zaznaczyliSmy juz, ciggliwo$¢ ta zalezy od bar-
dzo wielu czynnikéw, a dopiero suma tychze, daje ciagliwosé
asfaltow w pewnej temperaturze.

Zebrawszy razem to wszystko, pierwsza czes$¢ artykutu



omawia, w mys$l zalozenia autora, szkodliwy wptyw zawartosci
parafiny w asfalcie na witasnosci asfaltow drogowych. Jako ar-
gumenty na poparcie tego twierdzenia stuzg autorowi przyto-
czone doswiadczenia i twierdzenia wymienionych badaczy, ktére
jak staraliSmy sie wykaza¢, sa raczej hipotetyczne i o watpli-
wej wartosci dla praktyki.

Zawartos$¢ parafiny

Slady 2,80% 6,30% 14.60%

asfalt z ropy asfaltowej (para-
fina dodana sztucznie) . . >100 55 25 -

asfalt z ropy zachodnio-karpac-
kiej K. S. ok. 36° zawartos$¢
parafiny ok. 25% . . . . — >100 — -

asfalt polski z ropy borysl. (Pol-
min) K. S. ok. 35° zawartos¢
parafiny ok. 6% .....ccccocuunn.. - — >100 -

asfalt rosyjski z ropy kaukaskiej
K, S. ok. 40° zawarto$¢ pa-
rafiny 14,6% — — — >100

Zdaniem naszem zagadnienie to nalezatoby postawié¢ inaczej.
Poréwnajmy dwa asfalty, majace identyczne wtasnosci fizycz-
ne w obrebie catej skali temperatur wchodzgcych praktycznie
w rachube, jednakze jeden z nich niema parafiny, za$ drugi
zawiera pewien jej procent. Ktory z nich w praktyce jest lep-
szy i dlaczego? Niejako odpowiedz na to pytanie rozwija w dal-
szej czesci artykutlu autor, powotujac sie na zdanie Skopnika,
ktore krytycznie rozwazymy.

Wada parafiny, wedle twierdzenia Skopnika, ma by¢ to,
ze ,topi sie ona naraz bez przejscia, bez powolnego migkniegcia,
natomiast przy stygnieciu kurczy sie bardzo znacznie. Dzieki
tym niekorzystnym wiasnosciom parafiny musi, z koniecznosci
droga budowana przy uzyciu asfaltu parafinowego, wykazywacd
znaczne rysy." Jest to zndw wniosek mylny i nie stwierdzony.
Gdyby przechodzenie nagte parafiny w asfalcie w stan piynny
miato mie¢ jakis wptyw ujemny, to musiatoby sie to uzewnetrznic
przy pewnej temperaturze, jako nagte zmigknienie nawierzchni
wykonanej przy uzyciu takiego asfaltu. Skopnik zapomina
jednak o tem, ze asfalt w nawierzchni drogowej jest tylko



drobng czescig catego uktadu, co znacznie zmienia reakcje
na zmiane temperatur. Na naszym odcinku doswiadczalnym
wykonanym przy uzyciu asfaltu z 6%-ma parafiny, nie zaobserwo-
waliSmy tego zjawiska. Nie wykazuje takze takiego zmieknienia
nawierzchnia wykonana przy uzyciu asfaltu parafinowego syste-
mem twardolanym, gdzie wobec tego, Ze przy tym systemie
asfalt jest elementem nie tylko wigzagcym ale i niosacym, objaw
ten musiatby bardzo wyraznie wystgpié. Przy przechodzeniu
parafiny w stan staly zmniejsza ona swojg objetosé. Dzieje sie
to zawsze w obrebie temperatur, w ktoérych asfalt jest pitynny
lub potptynny tak, ze o destrukcyjnym wptywie parafiny z tego
powodu mowy by¢é nie moze. Pozatem wspotczynnik rozszerzal-

nosci parafiny jest identyczny ze wspdtczynnikiem rozszerzal-
nosci asfaltu.

Dowodem zbijajacym twierdzenie Skopnika, przytoczone
przez autora, ze droga budowana przy uzyciu asfaltu zawieraja-
cego parafine ,musi z koniecznos$ci wykazyw¢ znaczne rysy"
jest fakt, ze nawierzchnie utozone przez nas przy wylgcznem
uzyciu asfaltu polskiego (,Polmin") zawierajgcego ok. 6% para-
finy, zadnych peknieé, po 2 latach lezenia, dotychczas nie maja.
Pekniecia dylatacyjne pojawity sie tylko na tej czesci, ktoérg
wykonano z asfaltu polskiego z dotatkiem (dla préby) 20% asfal-
tu trinidadzkiego, przez co temperatura zamarzania znacznie
sie podniosta.

Dla lepszej orjentacji warto zwréci¢ uwage na to, ze na-
wierzchnia asfaltowa, po ostatecznem skomprymowaniu, zacho-
wuje sie, zwtaszcza w niskich temperaturach, tak jak nawierzch-
nia monolitowa. Przy jednakowej plastycznosci uzytego asfaltu,
t. j. przy tej samej temp. zamarzania i przy takiej samej ciag-
liwosci w niskich temperaturach, pekniecia dylatacyjne musza
powstac¢ przy dostatecznie niskiej temperaturze, a to bez wzgledu
na to, czy asfalt zawiera parafine, czy tez nie. Przyjawszy nawet,
w mys$l intencji autora, ze asfalt zawierajgcy parafine spaja
ziarna kamienia stabiej, jak asfalt wolny od parafiny, to przy
sitach wystepujacych przy kurczeniu sie nawierzchni wskutek
spadku temperatury, te drobne réznice nie mogtyby mie¢ absolut-
nie zadnego znaczenia.

Dalej autor twierdzi, ze miarg dobroci asfaltu jest zawar-
tos¢ siarki. Gdyby autor sprobowat powtdrzy¢ doswiadczenie
prof. Suidy, dodajgac do asfaltu zamiast parafiny siarki, musiatby



na podstawie uzyskanych dat i rozumujac tak jak poprzednio
(przy dodawaniu parafiny) dojs¢ do wniosku, ze siarka w asfalcie
jest szkodliwg dla wtasnosci drogowych asfaltu, wniosku oczy-
wiscie mylnego. Ta dygresja niech postuzy jako przykiad, jak
elastyczne sg wszystkie wnioski, wysnuwane z hipotetycznych
zatozen i jak ostroznym trzeba by¢ w ocenie wynikéw uzyska-
nych drogg laboratoryjna.

Do twierdzenia o dodatnim wpiywie siarki na witasnosci
asfaltu dochodzi autor na podstawie zestawienia, na czele ktoére-
go stoi asfalt Ebano, jako zdaniem autora najlepszy, o zawar-
tosci 5.5% siarki, a niemal na koncu asfalt polski zawierajacy
0,68% siarki. Naszem zdaniem obecno$¢ siarki jest, przy jedna-
kowych wszystkich witasnosciach drogowych, z praktycznego
punktu widzenia rzeczag drugorzedna.

Dalsze wywody autora odnoszgce sie do réznic w sposobie
destylowania ropy zawierajgcej 70—80% asfaltu i ropy zawiera-
jacej 4% asfaltu, zresztg stuszne i zrozumiate, pomijamy.

Przy koncu autor podkre$la wazno$¢ badania straty na
wadze asfaltu i spadku penetracji po grzaniu przez 5 godzin
w temp. 163' co ma pozwala¢ na tatwe =zorjentowanie sige, czy
do produkcji uzyto ciaggliwych, bogatych w asfalt rop, czy tez
twardych pozostatosci asfaltowych z rop ubogich w asfalt, kté-
re zmiekczono przez fluksowanie.

Jak z podanego zestawienia wynika, odno$ne witasnosci
asfaltow polskich sg pod tym wzgledem bardzo zblizone do wias-
nosci pewnych rodzajow asfaltu Ebano z ropy amerykanskiej,
typowo asfaltowej.

(Daty odnoszace sie do asfaltu Ebano podane sg w/g
dzieta Klose ,Asphalt und Asphaltmaschinen” str. 58)

spadek penetracji

Rodzaj asfaltu straty przy grzaniu )

po grzaniu
Ebano sorty 6 — 9 @ .ccccceeenevrnennn 0.2 — 0.6% 25 — 30%
Asfalt polski Galkar.............. 0.1 — 0.5* pon. 30t
GaliCja ., pon. j* g
Polmin . a 0.1%* . 30%

0.6 — 0.7* » 30*



INZ. DR, Z. KRAGEN.

ROLA MACZKI KAMIENNEJ W MIESZANINACH
BITUMICZNYCH.

JEJ BADANIE | OCENA | POLSKIE NORMY DLA WYPELNIACZA.

(Referat wygtoszony na V. Zjezdzie naftowym we Lwowie dnia 12. XIl. 1931 r.)

1 Rola maczki kamiennej w mieszaninie z asfaltem

Asfalt naturalny, zastosowany w postaci mielonego kamie-
nia asfaltowego, czy w formie trynidadzkiego asfaltu jeziornego
dla celow drogowych, zostat w miare rozwoju nawierzchni
bitumicznych od asfaltu ubijanego do asfaltu walcowanego,
w coraz wiekszej mierze zastgpiony przez asfalt naftowy.

Coprawda, zawarte w asfalcie naturalnym delikatnie
sproszkowane czeséci mineralne wpltywaja wybitnie na fizyko-
chemiczne witasnosci bitumoéw, lecz wpltyw ten zawdzieczajg
asfalty naturalne nie jakim$ przyrodzonym witasnosciom owych
pytéw mineralnych, ale tylko stopniowi ich miatkosci, nie za$
ich pochodzeniu. Zapotrzebowanie na asfalt rozwija sie tez
odtad stale w kierunku stosowania czystego stuprocentowego
bitumu naftowego, do ktérego dodaje sie jedynie odpowiednig
ilos¢ doskonale miatkiej maczki, zwtaszcza ze wzgledy komerc-
jalne przemawiajg réwniez przeciwko ptaceniu cen asfaltowych
za inkorporowany w asfalcie naturalnym materjat kamienny.

Badania lat ostatnich wykazaty, ze w mieszaninie asfaltu
z kruszywem maczka wywiera dwojaki wptyw: 1° oddziatywa
jako stabilizator na sam bitum, podnoszac jego witasnosci ter-
miczne i mechaniczne, jak tez 2° stuzy do wypetnienia najmniej-
szych por pomiedzy ziarnami, spetniajac tez role wypetniacza.

1) Stabilizacja asfaltu.

a) Wptyw na witasnos$ci termiczne.

Na podstawie prac Richardsona, Herrmanna, Marcussona
i innych pewnem jest, ze obecno$¢ delikatnych czes$ci mine-
ralnych powoduje wzrost zaréwno punktu zmieknienia, jak
i punktu topliwosci asfaltu. Wzrost ten zalezy z jednej strony
od ilosci dodanej maczki, z drugiej za$ od jej miatkosci, nie
zalezy natomiast od gatunku kamienia, z ktérego maczka po-



chodzi. Temperatura podnosi sie przytem wybitnie i dos¢ réwno-
miernie. Warto zauwazy¢, ze istniejg nawet préby uchwycenia tego
wzrostu w formute matematyczng, jak to ma miejsce we wzo-
rze Poepla:

gdzie E oznacza wzrost temperatury, p zawarto$¢ procentowg
maczki, q zawarto$¢ procentowg asfaltu, f stopien miatkosci
maczki, K za$ spotczynnik asfaltowy, zalezny od gatunku asfaltu.
Zmiana temperatury dotyczy w roéwnej mierze punktow
zmieknienia mieszaniny maczki i asfaltu wedtug metody Kramer-
Sarnowa i Kuli-Pierscienia, jak tez punktu topliwosci wedtug
Ubbelohdego. Fakt, ze magczka wptywa przytem stale na
podwyzszenie tych charakterystycznych punktéw, da sie tatwo
wytlumaczy¢, skoro sie wezmie pod uwage S$cista korelacje,
zachodzaca pomiedzy punktem zmieknienia i topliwosci a sitami
molekularnemi, dziatajgcemi w asfalcie. Wystarczy zauwazyd,
ze punkt topliwosci oznacza temperature, w ktorej asfalt prze-
chodzi ze stanu miekkiego w piynny. Punkt ten jest jednak
zarazem temperaturg, w ktorej — dla wszystkich asfaltéow bez
wyjatku — sita kohezji poszczegdlnych czastek jest niemal
rowna zeru, gdyz juz niewielki ciezar spadajacej kropli wystar-
czy do pokonania reakcji asfaltu na zerwanie. W tem oswietle-
niu temperatura zmieknienia oznacza znow punkt, w ktoérym
sp6jnos¢ coprawda rézna jest od zera, ale posiada dla wszy-
stkich asfaltow znowu jednaka warto$¢; rdwna sie ona cieza-
rowi kuli, wzglednie rteci, uzytej do oznaczenia. Ogo6lnie mozna
powiedzie¢, ze charakterystyczne dla asfaltu punkty zmieknie-
nia czy topliwosci oznaczaja temperatury jednakiej kohezji dla
wszystkich asfaltow. Punkt zmieknienia wedtug Kramer-Sarnowa,
w ktorym obcigzenie jest najwieksze i wynosi 5 gr., bedzie tez
lezat najnizej, nastepnie idzie punkt zmieknienia wedtug metody
kuli i pierscienia z obcigzeniem okoto 3,5 gr, wreszcie naj-
wyzszy bedzie punkt topliwosci metoda Ubbelohdego, w ktérym
obcigzenie stanowi tylko spadajgca kropla asfaltu. Otz mozna
przyjac, ze sity spojnosci zmieniajg sie, skoro miedzy czasteczki
asfaltu wejdzie maczka kamienna. Sity te bedg tem wiegksze,
im bardziej jest ona rozdrobniona i w im wiekszej bedzie
znajdowata sie ilosci. Dodatek maczki wptywaé¢ wiec bedzie na
podwyzszenie zwigzanych z kohezjg punktdéw termicznych.



Ro6zne maczki kamienne podwyzszajg zatem punkt zmiek-
nienia asfaltu tem bardziej, im wieksza jest ich miatkosé. Od
stopnia przemiatu bedzie zalezata zdolnos$¢ stabilizacyjna maczki;
miatko$¢ bedzie wiec wskaznikiem jej wartosci do robdét asfal-
towych. Natomiast gatunek kamienia, z ktérego pochodzi
maczka, nie gra zadnej roli przy stabilizacji bitumoéw. Miaro-
dajng jest, powtarzamy, jedynie miatkosé i jej ilos¢ dodana do
asfaltu. Maczki rdéznego pochodzenia o tej samej wielkosci
ziaren posiadajg niemal ten sam efekt termiczny.

Inaczej przedstawia sie sprawa z punktu widzenia wy-
trzymatosci i trwatosci drogi. Tutaj wchodzi w gre réwniez za-
chowanie sie maczki wobec wody. Tylko maczki niezmieniajgce
sie pod jej wplywem, nie peczniejgce i odporne na wilgoé, nie
posiadajace zatem wiasnosci hygroskopijnych moga by¢ stoso-
wane do budowy drogi. Szczegélnie waznem jest, by nie zawie-
raty one gliny i itu, gdyz te powodujg z tatwoscig zemulgo-
wanie asfaltu, a co zatem idzie zniszczenie nawierzchni. Jako
wypetniacz nadaje sie najlepiej maczka wapienna i kwarcowa.
Pierwsza znalazta tez stosunkowo najwieksze zastosowanie;
zwtaszcza twardy, bialty wapien jurajski daje doskonate wyniki,
W uzyciu sg réwniez inne maczki kamienne, jak bazaltowa,
granitowa, porfirowa, dolomitowa, tupkowa, diabazowa i inne.
Obecnos¢ gliny i czesSci wietrzejagcych, zdarzajgca sie w tych
ostatnich maczkach, nakazuje jednak jak najdalej idgacg ostroz-
nos¢. To samo dotyczy materjaldw takich, jak kreda Ilub
ziemia okrzemkowa. Wystepujg one w stanie Swietnie
sproszkowanym, ich przesiew jest zwykle bardzo dobry, obec-
nos$¢ jednak czesci rozpuszczalnych w wodzie i ich wtasciwosci
hydrauliczne ograniczajg, a nawet wykluczajg stosowanie ich
jako wypetniacz. Cement jest dla tych celéw za drogi. Zupet-
nie nie nadajg sie natomiast wapno hydrauliczne, gips, ba-
ryt i t p.

Wptyw maczki na miekniecie asfaltu ma tez naturalnie
praktyczne znaczenie. Jej obecno$¢ tagodzi niekorzystne dzia-
tanie bituméw o niskim punkcie topliwosci, Rowniez w wy-
padkach, w ktérych zachodzi potrzeba uzycia asfaltébw w nad-
miarze, dodatek wypeiniacza niweluje zwigzane z tem niebez-
pieczenstwo,



b) Wptyw na penetracje i ciggliwos$¢.

Dziatanie stabilizacyjne maczki objawia sie nietylko
w podwyzszeniu punktu zmieknienia i topliwosci, ale siega da-
lej: zmianie ulegaja réwniez takie witasciwosci asfaltu, jak
ciagliwos¢ i penetracja. Jak wiadomo obie te state zmieniajg sie
w samym asfalcie bardzo znacznie pod wplywem temperatury,
oznaczone n.p. w temperaturze 15° 25° i 38" wykazujg one
zmiany, ktére moznaby wprost nazwa¢ gwattownemi. Skoro
jednak doda sie kilka, czy kilkanascie procent maczki, zmiana
ta odbywa sie stopniowo i o wiele réwnomierniej, asfalt staje
sie bardziej stabilnym, jego ciggliwos$¢ czy penetracja sg dzieki
obecnosci maczki mniej wrazliwe na wplywy temperatury.
Wplyw ten pozostaje przytem w prostym stosunku do iloSci
wypetniacza, tak ze mozna przez jego dodatek niemal regulowac
stabilizacje lepiszcza bitumicznego. Pozatem i tutaj takze dzia-
tanie stabilizacyjne zalezy od miatkosci maczki.

Nie trzeba chyba przytem specjalnie podkresla¢, ze wplyw
ten uwarunkowany jest rGwnomiernem rozmieszczeniem maczKi
w bitumie, i na nic nie zda sie najlepiej nawet zmielony wy-
petniacz, jesli zbije sie w wieksze grudki i nie utworzy odpo-
wiedniej mieszaniny. Wieksza naog6t odporno$é termiczna
asfaltu trynidadzkiego, ktoéry ogrzany z masg mineralng okazuje
pod wpltywem temperatury mniejsze zmiany swych witasciwosci,
anizeli dostatecznie zresztg wytrzymate na wptywy temperatury
asfalty naftowe, ttumaczy sie wiekszem rozdrobnieniem maczki
wapiennej, znajdujgcej sie w tym asfalcie naturalnym, i jej
niezwykle réwnomierng suspensjg.

2) Wypetnienie pustych przestrzeni.

Ale na tem nie kohczy sie rola maczki w mieszaninach
asfaltowych. Praktyka i teorja nawierzchni bitumicznych do-
prowadzity zgodnie do poznania, ze najlepszemi nawierzchniami
asfaltowemi sg te, ktére posiadaja najmniej pustych przestrzeni,
W nawierzchniach tych, ztozonych 2z kruszywa o odpowiednio
dobranem uziarnieniu i z asfaltu, ten ostatni dziata jako lepisz-
cze. Tylko delikatny film asfaltowy moze dostatecznie skitowac
mase mineralng, podobnie jak klej w cienkiej warstewce dziata
lepiej niz w grubej. Nadmiar asfaltu jest szkodliwy, wypeinie-
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nie tez nadmiaru pustych przestrzeni wsréd masy mineralnej
tylko bitumem, aby uczyni¢ mieszanine asfaltowg odporng na
wptywy atmosferyczne, wptywa niekorzystnie na wytrzymatosé
mechaniczng nawierzchni.

Dodatek wypetniacza mineralnego w postaci delikatnej
maczki ma wiasnie na celu zmniejszenie do minimum prézni
wsérod ziaren kruszywa, a réwnoczesnie dzieki jej miatkosci
zwiekszenie catkowitej powierzchni mieszaniny w tej mierze,
aby bitum otoczyt poszczegdélne ziarna jedynie w postaci cien-
kiej warstewki, a nie izolowat ich tak dalece od siebie, by sam
musiat spetniaé¢ czes¢ funkcyj nosnych, do ktdérych jako ciato
miekkie i niesztywne nie nadaje sie Kruszywo przejmuje wiec
ng siebie dzialanie mechaniczne, asfalt za$ stanowi lepiszcze
i wraz z maczka wypetnienie pustych przestrzeni. Od ilosci,
jak tez od powierzchni masy mineralnej bedzie zalezata ilos¢
potrzebnego bitumu. Z punktu widzenia technicznego i ekono-
micznego nalezy dazy¢ do takiego sktadu materjatu kamiennego,
aby przy najwiekszej gestosci ziaren i odpowiedniej catkowitej
powierzchni kruszywa, czyli— jak powiadamy—jego ,powierzchni
witasciwej" uzyty dodatek asfaltu byt najmniejszy. Przy obli-
czeniu potrzebnej ilosci bituméw nalezy wiec uwzgledni¢ nie-
tylko wielkos¢ por wsréd sktadnikéw mineralnych, ale i po-
wierzchnie witasciwg tychze. Ziarna nie powinny by¢ rowno-
mierne, lecz roznej wielkosci i w takim stosunku, by sie wza-
jemnie wypeiniaty i tworzyly zwarty szkielet mineralny. Wysoka
zwarto$¢ wypetniacza pozwala tez na dobre rozmieszczenie
bitumu.

To podwodjne dziatanie maczki, z jednej strony jako sta-
bilizatora, z drugiej jako wypetniacza, mozna sobie w ten spo-
s6b wyobrazi¢, ze bitum wchiania najpierw az do nasycenia
najdelikatniejsze czasteczki mineralne, ktére powoduja jego
stabilizacje termiczna, a nastepnie dopiero otacza pozostate,
napewno wieksze ziarna wypetniacza, jak tez reszte kruszywa.
Stopieii stabilizacji zdaje sie zaleze¢ od ilosci tych najdelikat-
niejszych sktadnikéw i od réwnomiernosci ich zawiesiny w bi-
tumie. Zbyt porowaty i miekki materjat, jak kreda, ziemia
okrzemkowa i t. p. nie nadaje sie jako wypetniacz, gdyz sam
adsorbuje za duzo bitumu. Pod wptywem ruchu zostaje on dalej
roztarty dzieki swej miekkosci, asfalt za$ niejako wycisniety



zpowrotem 2z maczki, przez co nawierzchnia zostaje przesy-
cona nadmiarem bitumu i staje sie miekka. Z tego tez powodu
twarde, nieporowate, dobrze zmielone maczki wapienne sg naj-
lepsze.

Maczka zmniejsza zatem puste przestrzenie w masie mi-
neralnej i to zardwno sumaryczng ich ilos¢, jak tez wielkosé
poszczegblnych prézni. Ziarenka maczki, wciskajace sie w proz-
nie miedzy kruszywem zwiekszajg wzajemny styk pojedynczych
ziaren i utrudniajg ich przesuwanie; w ten spos6b usztywniaja
one nawierzchnie i poteguja jej wytrzymatosé. Im mniejsza jest
przestrzen, ktora teraz bitum ma wypetnié, im krotsza odleg-
tos¢ miedzy ziarnami, tem mniejsze sa sity ciggnace, na ktore
jest wystawiony,

a) Powierzchnia ziaren mineralnych i wpityw
ich ksztattu na odpornos¢ powierzchni
asfaltowych.

Dobro¢ nawierzchni bitumicznych pozostaje zatem w zwigz-
ku z gruboscia warstwy asfaltowej, otaczajgcej poszczego6lne
ziarna. Grubos¢ ta zalezy od ilosci zuzytego asfaltu i powierzchni
witasciwej materjatu kamiennego. Powierzchnia masy mineralnej,
obliczona na 1 kg kruszywa jest tem wieksza, im wieksze jest
rozdrobnienie ziaren. Najwieksza bedzie ona dla maczki, jak
to wynika z nastepujgcego zestawienia:

TABLICA L

1 kg. kruszywa po-

GATUNEK Wielkos$¢ ziaren siada powierzchnie
0,505 m2
20 — 06 1.75
0,6 — 0,25 5.2
Maczka o ziarnach . . ' , . 025 — 0,15 11.1
0,15 — 0,074 34,4
0074 — 0,0 61,9

Grubos¢ warstewki asfaltowej, otaczajgcej poszczeg6lne zia-
renka, aby je tylko skitowa¢, a nie spetnia¢ funkcji nosnej, nie po-
winna przekracza¢ pewnego maximum, ktére rozne jest dla
réznych nawierzchni asfaltowych, ale jednakie dla danego ich ro-
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dzaju. Tak np. dla asfaltu piaskowego grubos$¢ wynosi maksy-
malnie 4 — 8 [x Z dwu mieszanin o takiej samej pu-
stej przestrzeni ta bedzie lepsza, w ktoérej przewazajg deli-
katniejsze czesci, ktdrych powierzchnia witasciwa bedzie zatem
wieksza. Dotyczy to zwilaszcza asfaltu piaskowego, topeki i drob-
nego betonu asfaltowego; w grubym betonie asfaltowym, w kto-
rym, wieksze ziarna ttucznia tatwiej ulegajg zaklinowaniu, two-
rzac jakby rusztowanie nosne, a drobne czasteczki piasku
i maczki stuzg tylko do wypetnienia prézni miedzy grysem
i grysikiem, ogélna powierzchnia czesci mineralnych nie gra
takiej roli.

Tam jednak, gdzie wielko$¢ tej powierzchni ma wpiyw
na dobro¢ nawierzchni asfaltowej, tam roéwniez nie jest bez
znaczenia rodzaj powierzchni, na ktérej rozpostarta jest war-
stwa bitumoéw. Ksztatt ziaren, ich ostro$é, a takze ich zdolnos$é
adsorpcyjna powoduja w tym wypadku rozmaite zachowanie sie
mieszaniny. Zjawisko to dobrze jest znane, gdy chodzi o pia-
sek; nawierzchnie z piasku kanciastego mniej sie deformuja,
sg bardziej stabilne i mniejsza okazujg sktonno$¢ do falowan,
anizeli z piasku rzecznego czy kopalnego o ziarnach okragtych.
Pod wzgledem wytrzymatosci i deformacji zachowuja sie maczki
kamienne catkiem podobnie: pomimo tego samego przesiewu
i tej samej miatkosci dwie maczki dodane w tej samej ilosci
do mieszaniny dziataja rozmaicie i to — jak sie okazato — za-
leznie od szorstkos$ci i formy ziarna, i zwigzanej z tem adsorpcji.
Im wieksza jest zdolno$¢ adsorpcji maczki, tem wieksza jest
wytrzymato$¢ zaréwno na Sciskanie i rozerwanie, jak i na od-
ksztatcenie.

Co do adsorpcji wykazaty rozmaite materjaty kamienne
nastepujgca kolejnos¢. Najlepiej adsorbujg maczki: tupkowa,
kaolinowa, bazaltowa, nastepnie wapienna, porfirowa, kwarcowa.
W tym tez porzadku rosng wytrzymatosci; maczka bazaltowa
jest wiec z tego punktu widzenia lepsza niz wapienna, a ta
lepsza niz kwarcowa. Wog6lnosci maczki o budowie amorfnej
wiecej absorbujg niz krystaliczne. Kamien jednak zbyt poro-
waty i miekki, ktéry ulega dalszemu roztarciu w nawierzchni
i okkludujacy w swych porach nadmiar bituméw jest raczej
szkodliwy. Dlatego uzycie np. kaolinu jako wypetniacza, stoso-
wanego ostatnio i w Polsce dzieki jego wielkiej adsorpcji, musi
by¢ uzaleznione od dostatecznej jego twardosci.
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Wptyw wypetniacza na odksztatcenie ilustrujg dane do-
Swiadczalne w aparacie Hubbarda, z ktérych widoczny jest
wpltyw ksztattu ziaren na wytrzymatoé¢¢ mieszanki asfaltowej
i to w tym kierunku, ze jest ona mniejsza przy piasku o ziar-
nach kulistych, wieksza za$ przy miale kamiennym o ziarnach
ostrych i tamanych. Doswiadczenia te obrazujg roéwniez nie-
zwykty wptyw drobnoziarnistego wypetniacza, ktoéry dodany
np. w 20% nietylko zwieksza wytrzymato$s¢ 2-10-krotnie, ale
dzieki swej wiasnej wielkiej powierzchni niweluje réznice po-
miedzy poszczegélnemi gatunkami uzytego materjatu, spowodo-
wang ksztattem ziaren.

b). Wptyw wypetniacza na wytrzymatos¢ mie-
szanek asfaltowych.

(Ciaggnienie, rozerwanie, odksztatcenie i rozszerzanie).

Dziatanie maczki kamiennej i jej wielkie znaczenie w mie-
szaninach asfaltowych zostato w ostatnich latach niemal
powszechnie uznane. Wypetniacz, jego rodzaj, ilos¢ i miatkosé
wplywajg nieraz decydujgco na wytrzymatos¢ i trwatos¢ na-
wierzchni. Dodatek jednak maczki do mieszaniny asfaltowej
zwieksza odpornos$¢ tylko do pewnego punktu. Gdy ilos¢ jej
przekroczy pewne maksimum, nastepuje zmniejszenie stabilizacji.
Optimum to osigga sie mniej wiecej przy tym samym skiadzie
procentowym, przy ktdrym wielko$¢ pustych przestrzeni jest
najmniejsza. Przy uzyciu najdelikatniejszej maczki wapiennej
o ziarnach 0,0 do 0,74 mm otrzymuje sie je w mieszaninie 20— 30
czesci bitumu i 80— 70 czesci maczki, t. zn. ze najwiekszg wy-
trzymato$s¢ beda posiadaly mieszaniny zawierajace 3—4 razy
tyle maczki co asfaltu. Warto zauwazyé, ze taka mieszanina
maczki wapiennej i asfaltu nie jest niczem innem jak mastyksem.
Ot6z dwa te skiadniki, asfalt i wypetniacz powinny w kazdym
mastyksie pozostawa¢ w tym optymalnym stosunku t. zn., ze
n. p. w razie obecnosci 12% bitumu w mastyksie powinna za-
warto$¢ procentowa maczki wynosi¢ 36%—48%, przy 15% bitumu
45—60% maczki i t d. Im wieksza jest ilos¢ bitumu tem wiecej
winien mastyks zawiera¢ wypetniacza, by przygotowany z niego
asfalt lany posiadat odpowiednig wytrzymatosc.

Celem zbadania zwigzku, jaki zachodzi miedzy wypeinia-
czem i bitumem, a takze wplywu, jaki wywierajg one w mie-



szaninie n, p. z piaskiem, przygotowano asfalty piaskowe
0 rozmaitej zawartosci bitumu i roznej wielkosci pustych
przestrzeni i oznaczono ich wytrzymatosci na Sciskanie w tem-
peraturze 0°, 18° i 50° jak tez po 18 dniach przechowania
w wodzie i po 4-krotnem wymrazaniu i odtajaniu. Précz tego
oznaczono tez Scieralno$¢ w dmuchawie piaskowej. Jako
wypetniacza uzyto bardzo delikatnej maczki o wielkosci ziaren
0,0 do 0,06 mm. Otéz stwierdzono przedewszystkiem znaczny
spadek wytrzymatosci po lezeniu w wodzie i po wymrozeniu
nawierzchni ubogiej w bitum, a bogatej w puste przestrzenie;
jest to dowodem, ze wpltywy atmosferyczne oddziatywuja
szkodliwie na mieszaniny, zawierajgce duzo prézni. Mieszaniny
gesciejsze, bardziej zbite, o matej prézni podlegajg dziataniu
wody oraz mrozu tylko w nieznacznej mierze.

Jeszcze inne pomiary wykonano celem stwierdzenia, jaki
wpltyw na wytrzymatos¢ ma miatko$¢ wypeiniacza. Uzyto trzech
maczek kwarcowych i znamiennem jest, ze najlepsze witasnosci
okazata mieszanka z najdelikatniejszym wypeiniaczem, pomimo
niskiej zawartosci asfaltu, ktéry wynosit tylko 1% cho¢ norma
w asfalcie piaskowym jest 10 — 12%. Scieralno$é jednak takiej
chudej masy byta wieksza niz ttusciejszej. W kazdym razie nie
ulega watpliwosci, ze najbardziej miatka maczka pozwala po-
mimo znacznego zmniejszenia zawartosci asfaltu otrzymaé na-
wierzchnie, wytrzymatg niemal w kazdej temperaturze.

1 Badanie i ocena maczki kamiennej.

Poznawszy role maczki w mieszaninach bitumicznych nie-
trudno ustali¢ metody jej badania i oceny. Oznaczenia muszg
obejmowaé¢ nastepujace wiasnosci:

1) Oznaczenie ciezaru witasciwego i objetoSciowego.

Do oznaczenia ciezaru wi. maczki mineralnej stosuje sie
te same metody co do piasku i innych rozdrobnionych ma-
terjatdbw. To samo dotyczy ciezaru objetosciowego.

Ciezary witasciwe réznych maczek kamiennych mato rdzniag
sie od siebie i wahajg miedzy 2,6 a 2,8, zaleznie od kamienia,
z ktérego pochodza. Ciezar wk najczesciej uzywanej maczki
wapiennej wynosi 2,65 — 2,75. Ciezary objetosciowe wykazuja
znaczne odchylenia w zwigzku 2z miatkoscig i uziarnieniem,



w granicach od 1,1 do 1,8. Im wieksza jest miatkos¢, tem mniej-
szy jest ciezar objetosciowy. Normy angielskie przewidujg maksy-
malny ciezar objetoSciowy 1,442,

2). Stopien miatkosci.

Miarg miatkosci jest jednak nie ciezar objetosciowy, ale
stosunek roznicy ciezaru witasciwego i objetoSciowego do cie-
zaru objetosciowego. Nazywamy go tez ,stopniem miatkosci".

Cw Co Cw
m = = 1,
Co Co

jak wiec wida¢ stopien miatkosci jest odwrotnie proporcjonalny
do ciezaru objetoSciowego.

Poréwnanie przesiewdw poszczegolnych maczek i stopni ich
miatkosci wykazuje, ze naog6t daje stopien miatkosci dos¢ dobre
pojecie o drobnoziarnistosci materjatu i moze stuzy¢ do szybkiej
orjentacji, czy dany materjat jest dostatecznie miatki czy nie.
Na podstawie szeregu pomiardéw stopni miatkosci roéznych
maczek mozna przyjaé, ze lezy on w granicach 0,43 do 1,46.
Jako dolng granice, ponizej ktorej miatko$¢ maczki jest nie-
dostateczna, ustalono okoto 0,65. Stopien miatkosSci nie jest
jednak absolutnie pewng miarg, doktadny obraz przemiatu moze
da¢ dopiero analiza sitowa.

3). Przesiew i sita.

Do analizy sitowej stuzag sita, ktéorych wymiary nie sa na-
razie u nas ustalone. Nalezy jednak zauwazy¢, ze Polski Ko-
mitet Normalizacyjny opracowat projekt norm dla sit i to nie-
tylko dla Polski, ale z ramienia Miedzynarodowego Komitetu
Normalizacyjnego projekt ten ma by¢ przyjety jako miedzyna-
rodowy. Przygotowany projekt zostat juz ogtoszony i opiera sie
na nastepujacych zasadach.

a). Sita s tkane, o oczkach kwadratowych z drutu
z bronzu fosforowego.

b). Wielko$¢ oczek podana jest w mikronach, t. j. tysiecz-
nych milimetra i zaczyna sie od 44 a t.j. 0,044 mm.

c). Kazdemu przelotowi oczka odpowiada drut o Scisle
okreslonej grubosci.



d). Powiekszenie wielkosci oczka przelotowego odpowiada
4

postepowi geometrycznemu o wyktadniku V 2= 1,187.

e). Caly zespot obejmuje 31 sit i koriczy sie na 8000
mikronach t. j. 8 mm.

f). Sita nie otrzymuja zadnych osobnych numeréw, lecz
zostaja oznaczone wielkoscig przeswitu w mikronach, ktore
moze stuzy¢ réwnoczes$nie, jako numer. A wiec sito 500 ozna-
cza, ze wielko$¢ oczka wynosi 500 (x sito 8000 oznacza, ze oczko
ma 8000 [, W ten sposob zostaje raz na zawsze usuniete stale
zrodto nieporozumien, powstate przy sitach angielskich czy
niemieckich, opatrzonych réznemi numerami. Roéwniez po-
dawanie ilosci oczek, przypadajgcych na jednostke linjowa. po-
woduje, ze nigdy nie wiadomo, czy nalezy jg rozumie¢ w od-
niesieniu do cala czy cm.

g). W ramach projektowanego zespolu sit mieszcza sie
wszystkie mozliwe sita stuzgce do najrozmaitszych celow. Dla
potrzeb praktyki ustala sie odpowiednie gniazda, oparte na
pewnym module jednostajnosci, i to zwykle tak, ze kazde
nastepne sito posiada podwdjng wielko$¢ przeswitu poprzednie-
go oczka.

h). Nowy projekt jest stosunkowo najbardziej zblizony
do sit amerykanskich, ktére sg oparte na analogicznej zasa-
dzie. Istniejagce inne systemy dadza sie pomiesci¢c w granicach
tego projektu, zwiaszcza ze odbiegajacy stosunkowo najbardziej
system niemiecki zostat ostatnio znacznie zmieniony.

i). Pewnag niedogodnos$¢ stwarza brak sita 5000 k gdy
istnieja tylko 4850 i 5600, a witasnie 5000 j. jest wymiarem
granicznym dla zwirku odsianego i grysiku, przewidziana jednak

granica tolerancji przy sicie 4850 wynosi 4995 (. zbliza sie wiec
niemal zupetnie do 5000.

Ot6z opierajac sie na nowym projekcie i uwzgledniajac
dotychczasowag praktyke i potrzeby przemystu proponujemy
nastepujacy zespo6t sit do przesiewu maczki, ktéry stuzytby
réwnocze$nie dla piasku i t. p. materjatbw. Dla lepszej orjen-
tacji obok projektowanych dajemy zestawienie obecnie istnie-
jacych sit amerykanskich, angielskich i niemieckich, jako najbar-
dziej rozpowszechnionych.
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TABLICA Nr. 2

Przeswity sit kontrolnych dla przesiewu maczki kamiennej
i piasku.

Projekt miedzyna- S té} _ Sita Sita
rodowy amerykanskie angielskie niemieckie
[x=0,001 mm mm nr. mm nr, mm nr.
o 62 0,062 230 0,066 240 0.060 100
ET 74 0,074 200 0,076 200 0,075 80
3 150 0,149 100 0,152 100 0,150 40
0 177 0,177 80 0,178 85 0,200 30

250 0,250 60 0,251 60 0,250 24

— 410 0,42 40 0,422 36 0,43 14
g- 590 0,59 30 0,599 25 0,600 10
= 840 0,84 20 0,853 18

2000 2,00 10 2,057 8 2,00 3E

2830

4000

4850

6600

8000

Komplet sktadatby sie wiec z dziewieciu sit o numerach
62, 74, 150, 177, 250, 410, 590, 840, 2000!

Sita maja by¢ okragte o S$rednicy 200 mm i wysokosci
40 mm do sita 250 wigcznie, za$ 50 mm dla reszty sit. Sred-
nica pokrywy i odbieralnika rdéwniez 200 mm. Wysokos$¢ od-
bieralnika 50 mm. Sita muszg by¢ tak urzadzone, by jedno za-
chodzito szczelnie w drugie, osadzenie za$ siatek w ramach
musi wyklucza¢ przelatywanie materjalu sianego obok siatki.

Do analizy uzywa sie 250 gr. badanego materjatu, wysu-
szonego w temp. 110°. Odsiewanie przez poszczeg6lne sita kon-
tynuuje sie tak diugo, dopdki jeszcze co$ przechodzi do odbie-
ralnika. Przesiew oznacza sie w procentach wagowych, odwa-
zajac zaréwno odsiang czes$¢, jak i pozostatosé. W ten sposéb
kontroluje sie natychmiast straty spowodowane proészeniem.
W laboratorjach wiekszych np. w DIB-ie nalezy zastosowac auto-
matyczne maszyny do przesiewania, ktdre dziatajg bardzo spraw-
nie i pozwalajg na réwnoczesne wykonanie dwu przesiewow.

Poniewaz warto$¢ maczki, jako wypeiniacza zalezy od
miatkosci ustala sie nastepujace normy: ,Jako wypetniacz moze



byé stosowana maczka kamienna, ktdra przechodzi catkowicie
przez sito 250, a przez sito 74 conajmniej w 85%, przyczem
na sicie 150 nie powinno pozostawaé wiecej jak 5%".

Az do czasu ustalenia nowych sit i wprowadzenia norm
poiskich nalezy stosowaé sita amerykanskie, przyczem odnos$ne
przepisy ulegaja odpowiednim poprawkom w tym sensie, ze
-jako wypetniacz moze by¢ stosowana maczka, ktéra przez sito
60 musi przejs¢ bez reszty, a przez sito 200 conajmniej w 85%,
pozostato$¢ zas na sicie Nr. 80 nie moze by¢ wieksza jak 5%".

4) Adsorbcja.

Pomiar adsorbcji analizowanej maczki jest wskazany, gdyz
wpltywa ona na wytrzymato$¢ mieszaniny asfaltowej. Oznacze-
nie polega na kolorymetrycznem oznaczeniu ilosci bitumu, po-
chionietej przez odwazong ilos¢ maczki. W tym celu odwaza
sie 10 gr maczki, daje do cylindra miarowego o pojemnosci
150 cm3, opatrzonego szklanym korkiem, i dolewa z biurety
50 cm3 roztworu, zawierajgcego 1 gr asfaltu w 1 litrze benzolu.
Po dokiadnem wyktéceniu i po 10-minutowem odstawiu prze-
sgcza sie przez bibute, przyczem pierwszych 5— 10 cm3odlewa
sie, by unikng¢ btedéw, spowodowanych adsorbcjg przez sa-
czek. Przesgcz bada sie w kolorymetrze i oznacza, przez po-
rébwnanie z pierwotnym roztworem, ilo§¢ zaabsorbowanego bi-
tumu. To samo mozna uskuteczni¢ wagowo przez odparowanie
odmierzonej ilosci przesaczu i odwazenie pozostatego bitumu.

5) Wilgotnosé.

Wilgotno$¢ oznacza sie przez wysuszenie w suszarce
w temperaturze 110°. Nie powinna ona przekracza¢ 4%

6) Zdolno$¢ cementacyjna.

Zdolno$¢ cementacyjng mierzy sie na brykiecikach ksztattu
cylindrycznego o $rednicy 25 mm i wysokosci 25 mm. 500 gr
wypetniacza miesza sie z 90 cm3 wody i z tak wytworzonej
zaprawy wygniata brykiecik i oznacza zdolno$¢ cementacyjng
zZznang metoda,

Zdolnos$¢ cementacyjna z wodg jest dla wypetniacza wia-
snoscig niekorzystng.



7) Zdolno$¢ emulsyjna.

Sprawa zdolnosci emulsyjnej jast bardzo wazna, kwestje
jednak jej oznaczenia pozostawiamy narazie otwartg. Nie ulega
watpliwosci, ze w bardzo wielu wypadkach, a w kazdym razie
przy maczkach, ktérych zachowanie nasuwa pewne podejrzenia
w tym kierunku, trzeba oznaczy¢ zawartos¢ gliny i zanieczysz-
czen, utatwiajagcych emulgowanie.

Rekapitulujagc mozna postawi¢ nastepujace wytyczne od-
nosnie do maczki kamiennej jako wypetniacza i przyjac je
jako norme:

,Jako wypetniacz moze stuzy¢ kazda maczka kamienna
0 grubosci ziarna do 0,25 mm, Kktérei przesiew wykazuje co-
najmniej 85% ziaren od 0,0 do 0,074 mm, 15% od 0,074 do
0,150 mm i 5% od 0,150 do 0,250 mm. Wykluczone sg mater-
jaty kamienne miekkie i porowate, jak kreda, ziemia okrzem-
kowa i t. p. Maczka nie powinna posiada¢ witasnosci hydrau-
licznych, ani tez reagowaé¢ z wodg i zawiera¢ skladnikow
w wodzie rozpuszczalnych. Nie nadajg sie w'iec wapno palone
1 hydrauliczne, gips, wapniak marglowy i t p. Najlepszym ma-
terjatem sg maczki wapienne, pochodzace z twardego, zbitego
wapienia i otrzymane przez zmielenie i odsianie”.

U. Maczka kamienna w poszczegolnych asfaltach.

Ilo§¢ maczki kamiennej, jaka nalezy doda¢ do mieszaniny
asfaltowej zalezy od przeznaczenia i rodzaju asfaltu.

1) Asfalt prasowany.

a) Naturalny asfalt prasowany.

Do budowy asfaltu prasowanego uzywa sie naturalnego
kamienia asfaltowego w postaci maczki asfaltowej. Analiza mie-
lonego asfaltu wykazuje, ze skiada sie on witasciwie z asfaltu
i wypetniacza. Najbardziej znane asfalty prasowane posiadajg
nastepujgcy sklad, przyczem czesci mineralne sa przewaznie
zwyktym wapieniem (patrz tabl. na str 21).

Jak wiec widaé¢, wystepuje tu maczka w takiem rozdrob-
nieniu, ze gdyby nawet nie zawierata asfaltu, databy sie sama
tatwo sprasowaé. Razem z bitumem daje ona bardzo wytrzy-
matg i odporna nawierzchnie. Drogi z asfaltu prasowanego sg
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TABLICA NR. 3

? 'S asfalt szwaj- asfalt _
SKLEAD o A a carski whoski

Ba K2 I | I
6,n 75% 85% 7.7J 10,08 9.0%

ziarna od:

20 — 0,297 mm. 29.0% 150J 13,0 19,96 20,08 24,0
0,297 — 0,074 mm. . . 220i 60,08 41,0 354% 30,05 42,0]
0,074 — 0,0 mm 429% 1753 37,5] 37,08 40,0$ 250%
najtrwalsze ze wszystkich i jeszcze dzi$ istniejg po wielkich

miastach ulice, wystawione na wielki ruch, ktére przetrwaty
30 50 lat. Doskonate przesycenie maczki asfaltem, rownomierny
jego rozdziat w catej masie, idealne wprost potaczenie skiadni-
kow mineralnych i bitumu, jakie istnieje w asfalcie naturalnym,
moze by¢ wzorem, do ktérego powinna dazy¢ kazda sztuczna
mieszanina asfaltu z maczka wapienng. Dzieki wysokiej zawartosci
drobnych czgsteczek od 0,0 do 0,25 mm, stanowigcych okoto 65—80%
catej masy przy 6— 10% bitumu, i bardzo wielkiej wobec tego
powierzchni witasciwej, posiadajg warstewki asfaltowe, otacza-
jace poszczeg6lne ziarna masy mineralnej minimalng grubosé
2,0 do 3.5 jx gdy w dobrym asfalcie piaskowym wynosi ona
conajmniej 4—5 a. Maczka asfaltowa jest wiec sucha i daje sie
przytem mocno sprasowaé¢ bez odksztatcen plastycznych.

b) Sztuczny asfalt prasowany.

Ma on o tyle dla nas znaczenie, ze jeszcze do$¢ duzo
importujag go zachodnie wojewddztwa z Niemiec. Produkuje sie
go przez stopienie ubogiej w bitum maczki asfaltowej z asfal-
tem naftowym i maczkg wapienna. Ta ostatnia zawiera okoto
40 75", ziaren od 0,0 — 0,25 mm. Bardzo wazng rzeczag jest
w tych, jak i w innych wypadkach dokiadne rozmieszanie
asfaltu z maczkg wapienng, by ziarnka mineralne zostaty do-
skonale otoczone bitumem i nie tworzyty sie grudki. Gotowy
st°p daje twardg mase, ktora miele sie na brunatng maczke,
podobng do naturalnej. Wystepujaca w maczkach asfaltowych
glina jest jedng z najwiekszych ich wad, gdyz powoduje ona
sktonnos$¢ do emulsji, zwitaszcza jak diugo prasowanie nie jest

kompletne. Drugim wielkim brakiem tego asfaltu jest jego wy-
soka cena,



2. Asfalty lane.

a) Mastyks.

Gitéwng domeng maczki kamiennej sg asfalty lane. Wy-
starczy zauwazyé, ze mastyks sktada sie z 85% czesci mineral-
nych i 15% asfaltu. O ile do fabrykacji mastyksu uzywa sie
asfaltu naftowego, zamiast asfaltu trynidadzkiego — co ostatnio
coraz czesciej ma miejsce, stapia sie bitum z czysta maczka
wapienng o identycznym przesiewie, jaki podano w normach
t. j. 85% ziaren od 0,0 do 0,074 mm, 15% od 0,074 do 0,150 mm
i 5% od 0,150 do 0,250. Wyrob atoli mastyksu maleje z roku
na rok. Pochodzi to stad, ze przy uzyciu do asfaltu lanego
trzeba go jeszcze raz ogrzaé, co wptywa niekorzystnie na jego
wiasnosci i wytrzymatosé. Obecnie rozwéj idzie w kierunku
asfaltu twardo-lanego i asfaltu lanego, przygotowanego bezpo-
srednio na miejscu budowy z pominieciem nieekonomicznego
i kosztownego przetapiania bochenkéw mastyksowych. Jako
norme dla mastyksu nalezy przyja¢ 85% czesci mineralnych
i 15% asfaltu, przyczem czesci mineralne powinny sktada¢ sie
w catosci z maczki wapiennej o znormalizowanym przesiewie.

b) Asfalt lany i twardo-lany.

Asfalt lany skitada sie z mieszaniny asfaltu, maczki wa-
piennej, piasku i zwiru; asfalt twardo-lany rézni sie tylko tem,
ze zamiast okragtego zwiru rzecznego uzywa sie grysiku z twar-
dego kamienia, jak bazalt, granit, andezyt, porfir, melafir, sza-
rogtaz i t. p. Wprowadzenie- asfaltu twardo-lanego do budowy
trwatych nawierzchni drogowych wskazato réwnocze$nie nowa
droge do produkcji asfaltu lanego. Kiedy bowiem jeszcze pare
lat temu mieszanie poszczeg6lnych skiadnikéw odbywato sie
wedtug utartego schematu, jak to zresztg czyniono takze w przy-
gotowaniu n. p. betonu cementowego, mieszajac piasek, zwir
i cement niemal w przypadkowym stosunku n.p. 1:2:3, poz-
nano obecnie, ze zasada najmniejszej prozni skiadnikéw mine-
ralnych stosuje sie rowniez i do asfaltu lanego. W tym wypad-
ku asfalt musi by¢ uzyty w nadmiarze, oblicza sie wiec 3 — 4%
objetosciowych wiecej, niz wypada wedtug pustych przestrzeni.
Ten nadmiar jest potrzebny, aby masa byta dostatecznie pla-
styczna i dawata sie tatwo formowacd,



Wysoka zawarto$¢ bitumu wymaga tez odpowiednio wiel-
kiej ilosci maczki, jako stabilizatora. Stosunek maczki wapien-
nej do innych skiadnikéw mineralnych wynosi 40 — 60%, przy-
czem zwirek i piasek powinny stanowié¢ odpowiednio zgrany
sortyment o réznych wielkosciach ziarna od 0,25 do 5,0 mm.
Skiad mieszaniny normalnej dla asfaltu lanego powinien wynosic.

TABLICA Nr. 4

Wielko$¢ ziaren Sktad pro-

Materjat

w mm centowy
maczka . . 0,0 do 0,25 32 — 38*
piasek . . 0,25 do 2,0 20 — 30*
zwirek . . 2,0 do 50 25 — 38*

Ilo§¢ bitumu waha sie od 85% do 12% zaleznie od pustych
przestrzeni, wynoszacych 16— 22% objetosciowych, przyczem
nadmiar bitumu wynosi 3—5% objetosciowych. Pozatem powinna
powierzchnia 1 kg mieszaniny mineralnej wynosi¢ conajmniej
15 m2 tak, aby asfalt byt réwnomiernie roztozony oraz otaczat
ziarna w postaci cienkiej warstewki, wynoszacej 4 — 6”. Ze
wzgledu na nadmiar bitumu jest przy asfalcie lanym szczegdélnie
waznem, aby grubos$é¢ filmu nie przekraczata tych norm.

Nie mniejszg uwage nalezy zwro6ci¢ na przesiew maczki
kamiennej, uzytej jako wypetniacz. Specjalnie w tym kierunku
grzeszy sie systematycznie. Tak n. p. Warszawie, gdzie asfalt
lany stosuje sie w do$¢ duzym zakresie przy budowie podwo-
rzy, wjazdow, hal fabrycznych, taraséw, balkonéw i t. d. oka-
zato sie, ze niemal wszystkie firmy asfaltowe uzywajg jako wy-
petniacza kredy szlamowej. Pomijajac, ze materjat ten sam przez
sie nie nadaje sie do tego celu, to jego analiza sitowa data
wprost sensacyjne wyniki.

TABLICA Nr. 5

Wielko$¢ ziarna w mm Kreda 1 Kreda 2 Kreda 3
0.0 — 0,074 0,3* 0,2* 0.32*
0.074 0,149 3.1* 1.8* 1.93*
0,149 — 0,177 3,1* 1.0* 0,70*
0,177 — 0,42 41,5* 22,3* 25,17*
0,42 — 0.59 21,1* 22.4* 12,93*
0,59 — 0,84 23.6* 16,3f, 15.806
0,84 — 2,0 7.0* 20.0* 40,57* -

powyzej 2,0 0,3* 16,0 2.58*
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Jak wiec wida¢, dodawana w Warszawie jako wypetniacz
kreda nie speinia swego zadania i gra te samg role, co piasek,
nie posiadajac jednak jego zalet.

Analiza asfaltow lanych wykazata tez nastepujace wia-
snosci:

TABLICA Nr. 6
WEASNOSCI asfalt lany 1 asfalt lany 2 asfalt lany 3

Zawarto$¢ bitumu w procentach

WagoOWYCH oo 9,60 10.22 10,25
Ciezar wt. sktadn, mineralnych 2,750 2,700 2,640
Ciezar obj. sktad, mineralnych, 2,115 2,110 2,202
Zawartos¢ prézni w t+, . . 21,75 21,80 16,70
Powierzchnia wt. w m;/kg . . 6,4613 6,0369 8,4393

Grubo$é filmu bitum, w mikro-
Nach 14,30 16,33 12,68

Ilo§¢ maczki na 100 cz. miesz.
mineralnej..eeeeeeereennne. 8,8 9,44 13,40

Nic wiec dziwnego, ze film bitumiczny jest za gruby i nie
wynosi — jak powinien — 4 do 6is ale 13 do 16 \ wobec czego
asfalt lany jest za miekki, co sie szczegdlnie w lecie daje we
znaki. Réwniez w zimie dzieki matej stabilizacji, pomimo nad-
miaru bitumoéw i uzycia miekszego gatunku efekt nie jest po-
mys$iny. Warto przytem zauwazy¢, ze do mieszaniny stosowa-
ny byt asfalt trynidadzki, uchodzacy za rzekomo najlepszy ma-
terjal do asfaltu lanego.

Przyktad ten uzasadnia najzupeiniej konieczno$¢ wyznacze-
nia Scistych norm, jakie powinny by¢ zachowane przy produkcji
asfaltu lanego, ktére stang sie wytyczng dla ustalenia skiadu
mieszanek i wyboru materjatu do budowy.

4) Asfalt piaskowy.

Sprawa asfaltu piaskowego jest stosunkowo najbardziej
opracowana i sktad jego musimy przyja¢ za znany. Ustalenie norm
dla niego jest w toku, nas interesuje tu tylko kwestje maczki
kamiennej, jako wypetniacza. Ot6z celem otrzymania dostatecz-



nie zbitej mieszanki piaskowej o ciezarze objetosciowym okoto
2,0 i zawartosci prézni okoto 20% objetosciowych, musi sie pory
wypetni¢ maczkg, ktoérej ilos¢ wynosi 15— 25%, Srednio okoto 20%,
i te wartos$¢ z odchyleniem plus-minus 3% mozna przyjaé¢ za norme.

Tutaj nalezy podnies¢ jeszcze jedng kwestje, mianowicie
spos6éb dodawania maczki do mieszaniny. Jak wiadomo wysu-
szony piasek w maszynie posiada temperature okoto 250°, pod-
czas gdy bitum ogrzewa sie do 170°. Ot6z wiele firm dodaje
maczke w ten spos6b, ze z jej pomocag obniza temperature piasku.
Rezultat jest taki, ze nieraz temperatura mieszaniny miejscami
jest nizsza, miejscami wyzsza niz 170°. W pierwszym wypadku
przy zetknieciu sie bituméw z gorgcym piaskiem nastepuje
przepalenie asfaltu, w drugim zas, gdy temperatura jest za niska,
zdarza sie, ze maczka zwiaszcza nieco wilgotna tworzy grudki
i zle sie miesza. Z tego witasnie powodu nalezy domagac sie,
aby maczka byta sucha, przy dodaniu zas w iloSciach wie-
kszych niz 10% powinna by¢ rédwniez podgrzana tak, aby mie-
szanina piasku i wypetniacza przed dodaniem asfaltu miata
okoto 170°.

Jako warstwa wigzgca bywa stosowany asfalto — beton,
ktory przy uzyciu drobnego zwiru powinien zawiera¢ 7— 12%,
przy grubszym 4—6% maczki wapiennej.

5) Beton asfaltowy.

Zawarto$¢ maczki kamiennej w betonie asfaltowym zalezy
od grubosci ziarna uzytego materjatu kamiennego i od rodzaju
betonu. Dla drobnego betonu asfaltowego zbizonego do asfaltu
piaskowego, bedzie normg okoto 15—20% maczki, dla topeki
12%, dla grubego betonu asfaltowego o zbitej strukturze 8— 10%,
wreszcie dla grubego betonu, zblizonego do makadamu asfalto-
wego 4—6% maczki kamiennej.

6) Masa asfaltowa do zalewania spoin,

Inng dziedzing zastosowania maczki mineralnej i to w du-
zych ilosciach jest masa asfaltowa do zalewania spoin. Norma jej
sktadu powinna przewidywa¢ 30—50% maczki o miatkosci usta-
lonej dla wypetniacza wogo6le. Im delikatniejsza jest maczka
tem mniej wrazliwa jest masa na zmiany temperatury, witasci-
wosé, ktdérej nie nalezy nie doceniaé, Uzywanie natomiast pia-



sku choc¢by drobnoziarnistego nie odpowiada zupetnie celowi.
Zato do zalewania szwoéw dylatacyjnych nawierzchni betono-
wych, stosuje sie ostatnio z bardzo dobrym skutkiem asfalty
lane o odpowiednim sktadzie.

Dla masy do zalewania spoin winno sie ustali¢ nastepu-
jace normy: ,Zawarto$¢ maczki mineralnej o znormalizowanym
przesiewie wynosi 30—50%. Punkt zmnigknienia masy powinien
wynosi¢ nie mniej jak 50°. Oziebiona do 0° nie powinna rozpry-
skiwac sie i kruszy¢, ale przy udzerzeniu conajwyzej rozpadacd
sie na wieksze kawatki. Przy ogrzaniu do 120° musi by¢ dosta-
tecznie piynna, by ja mozna z tatwoscig wlewaé w spoiny 5 mm.
Pozostawiona w tej temperaturze przez po6t godziny nie powin-
na sie rozmieszaé, przy stapianiu niema sie pieni¢, ani pryskac.
Jako maczka mineralna moze stuzyé maczka wapienna, dolo-
mitowa, kwarcowa, szamotowa, kaolin it p. Do szwéw dylata-
cyjnych i szerokich spoin nalezy stosowa¢ réwniez asfalt lany."

7) Masa do zalewania rur kamionkowych i betonowych.

Sktad jej jest podobny jak masy do zalewania spoin, gdyz
sktada sie z asfaltu i maczki mineralnej. W niektérych wypad-
kach mozna stosowaé asfalty dmuchane, jako bardziej elastyczne
i mniej wrazliwe na wptywy temperatury; w tym wypadku do-
datek maczki jest zbedny.

Norma dla masy do zalewania muf powinna przewidywacé
30—60% zawartosci wypetniacza o przesiewie znormalizowanym.
Punkt zmieknienia powinien by¢ o 10° wyzszy, niz temperatura
cieczy, ktéra ma przeptywaé rurami. Naog6t temperatura zmie-
knienia 40° czyni temu zado$¢. W temperaturze 120° masa musi
by¢ dostatecznie ptynna i w ciggu p6t godziny nie powinny
osadzaé¢ sie czesci mineralne.

VI. Kilka uwag gospodarczych.

Pare stdw nalezy jeszcze posSwieci¢ stronie gospodarczej
zagadnienia. Warto zastanowi¢ sie, jaka ilos¢ maczki wapiennej
potrzebna jest w Polsce w zwigzku z projektowang rozbudowg
drég. W nablizszych 5-ciu latach ma by¢ zbudowanych okoto
4.000 km trwatych nawierzchni; przyjawszy, ze tylko 25% t,j.
1.000 km bedzie ciezkiej nawierzchni asfaltowej w postaci asfalu
piaskowego, czy betonu asfaltowego, wowczas do ich budowy



przy 6 m szerokosci i warstwie 4 cm grubej, potrzeba conaj-
mniej okoto 100,000 tonn. Do tego dochodzi jeszcze odpowiednia
ilos¢ masy do zalewania spoin w bruku kamiennym i klinkiero-
wym. llosci te sg bardzo powazne. Zapotrzebowanie moze by¢
dzisiaj pokryte przez dwie istniejgce juz fabryki, dostarczajgce
maczki wapiennej, z ktorych jedna w Krzeszowicach firmy
.Centrolit”, druga w Checinach firmy ,Zakiady Przemystowe
Checiny”,produkujg wypetniacze, odpowiadajgce normom. Nalezy
jednak uwzglednié, ze takze inne kamieniotomy w miare rozwoju
produkcji beda rnialy duzo drobnego materjatu, ktory da sie
przerobi¢ na maczke. Jest rzeczg konieczng postaraé¢ sie, aby
przez ustalenie norm zapewnic¢ sobie odpowiedni gatunek maczki,
ktéra w mieszaninie z asfaltem tak wielkg — jak widzieliSmy —
odgrywa role. Jako wypeiniacz wchodzg w rachube tylko naj-
delikatniejsze maczki i im wiecej bedag one zawieraly czesci
drobnych, tem wiekszg bedzie warto$¢ dostarczonego produktu.

INZ. LUDWIK HUBL.

SPRAWOZDANIE Z | POLSKIEGO ZJAZDU ZELBETNIKOW
W WARSZAWIE.

W dniach 21 — 22 listopada 1931 r. odbyt sie w War-
szawie zorganizowany przez Rade Cementowg | Polski Zjazd
Zelbetnikéw. W Zjezdzie tym, majacym na celu blizsze zapoz-
nanie sie miedzy sobg os6b pracujgcych w tej dziedzinie, wy-
miane mysli, oraz wzajemne poinformowanie sie o dokonanych
pracach, nowych pomystach jak wogo6le o postepie w budow-
nictwie betonowem i zelazobetonowem a wreszcie rozpatrzenie
rozmaitych problemoéw tej dziedziny, oczekujacych jeszcze roz-
wigzania i zatatwienia tak pod wzgledem czysto technicznym
jak réwniez ustawodawstwa, intereséw zawodowych i t. p.
wzieto udziat z gérg 400 uczestnikow z catej Polski, co jest
najlepszym dowodem jak silne zainteresowanie i jak zywy od-
dzwiek inicjatywa Rady Cementowej w $wiecie Zelbetnikow
znalazta.

Jest to godne podkres$lenia i pocieszajace jezeli zwazy¢
jak ciezki okres budownictwo obecnie przezywa i jeszcze jed-



nym dowodem wielkiej waznosci i aktualnosci spraw ktdre
programem Zjazdu byty objete wzglednie w dziedzinie zelbe-
tnictwa wymagaja rozpatrzenia i unormowania.

Referatéw na Zjazd nadestano 44 obejmujacych trzy dzia-
ty zagadnien a mianowicie:

1) Teorje zelbetu;

2) Zagadnienia z dziedziny technologji zelbetu;

3) Opisy wykonanych robdt.

Zjazd obradowat w wielkiej sali Stowarzyszenia Techni-
kéw Polskich przy ul. Czackiego. Po zagajeniu Zjazdu przez
Przewodniczgcego Komitetu Organizacyjnego prof. W. Paszkow-
skiego oraz Prezesa Zwigzku Polskich Fabryk Portland-Cemen-
tu Dr. W. Kuttena i wygtoszeniu diuzszego przemdwienia przez
protektora Zjazdu — gen. Norwid-Neugebauera Ministra Robot
Publicznych nastgpit wybdr Prezydjum poczem natychmiast
przystapiono do obrad.

Ze wzgledu na wielki na zjazd nadestany materjat i sto-
sunkowo krotki bo dwudniowy okres obrad, obrady odbywaty
sie w ten sposob, ze poszczegdlni referenci mogli na temat
swego referatu — uprzednio wydrukowanego i kazdemu z ucze-
stnikéw rozestanego — wygtaszaé¢ jedynie catkiem krdétkie prze-
mowienia poczem zaraz byta otwierana dyskusja. Aby daé
lepszy obraz samej tresci obrad wzglednie poruszanych tema-
tow daje ponizej przeglad najbardziej interesujacych referatéw.

Bardzo ciekawy referat na temat ,Technologja betonu
konstrukcyjnego” przedstawit inz. Antoni Eiger. Ten dziat wie-
dzy wzglednie nowy zostat we wspomnianym referacie obszernie
potraktowany a poszczegdlne witasciwosci betonu wchodzace
w zakres technologji jak wytrzymato$¢, konsystencja, S$cieral-
no$é¢, przepuszczalno$¢ i nasigkliwo$¢ i wreszcie odpornos¢ na
wptywy chemiczne wszechstronnie oswietlone.

W referacie ,kgczenie wkiadek w budownictwie zelbeto-
wem przy pomocy spawania elektrycznego" przedstawit inz.
Dr. J6zef Taub rozmaite sposoby *taczenia pretéw zelaznych
przy pomocy +tuku elektrycznego wykazujac w interesujacy
sposdb praktycznos$¢ i oszczedno$¢ tego nowego systemu.

Wazne zagadnienie poruszyt prof. Politechniki Warszaw-
skiej inz Jozef Federowicz a mianowicie, klasyfikacje betonow
cementowych w zaleznosci,



a) od wzajemnego stosunku czesci skiadowych i

b) od ilosci znajdujacej sie w betonie wody.

Zagadnienie to ktéremu u nas niestety dotychczas nie
dos$¢ uwagi sie poswieca nietylko w obowigzujgcych przepisach
ale réwniez w praktyce wykonania, jest wielkiej wagi i dlate-
go z zadowoleniem powita¢ nalezy iz sprawa ta poruszona zo-
stala i znajdzie swo0j dalszy cigg w pracach Rady Cementowej.

Bardzo wazng kwestje podnidst inz. Franciszek Johannsen
w swem referacie ,Konkursy — przetargi na budowle inzy-
nierskie”. Referat ten odbiegajacy swa trescig od spraw czysto
technicznych a poruszajgcy zagadnienie ogdlnego znaczenia
a mianowicie wykonywania wielkich budowli z punktu widze-
nia gospodarczego i ekonomicznego wywotat ozywiong dyskusje.
Inz. Johannsen podnidst konieczno$¢ stworzenia takich warun-
kéw, w ktorych praca nad wykonaniem wielkich budowli mo-
gtaby da¢ najlepsze wyniki tak pod wzgledem celowosci, este-
tyki jak i ekonomji danej budowli.

Dzi$ stosowane metody czy to przez wiladze panhstwowe
czy to samorzgdowe a nawet przez instytucje spoteczne przy
wykonywaniu wielkich budowli pozostawiajg wiele do zyczenia.
Odnosi sie to tak do urzgdzonych konkurséw architektonicz-
nych, gdzie na korzys¢ estetyki i celowosci objektu pomija
wzglednie niedocenia sie strony ekonomicznej i konstrukcyjnej
jak i przetargébw na wykonanie rob6t gdzie znowu obowigzu-

jace przepisy przy oddawaniu robét panstwowych i samorza-
dowych — a o takie zazwyczaj przy wielkich objektach cho-
dzi — prowadzg do tego ze ceny przy przetargach spadaja

czesto ponizej poziomu kosztéow wiasnych i albo w rezultacie
robota zostaje wykonang tandetnie albo ostateczny wynik przed-
stawia sie w formie roboty niedokonczonej i sprawy sadowej.
Najlepsze rozwigzanie sprawy widzi autor w organizowaniu na
projekty wiekszych budowli inzynierskich przetargow wraz
z konkursami oraz obowigzkiem finansowania budowy az do
bezspornego wykazania jej wytrzymatosci. Nie ulega watpli-
wosci ze zagadnienie to postawione jest u nas dotychczas jesz-
cze nie odpowiednio a wprowadzenie konkurséw-przetargéw
specjalnie przy robotach mostowych miatoby wielki wptyw na
rozwéj zelbetu w tej dziedzinie.

Ciekawe referaty z dziedziny badan laboratoryjnych nad



zelazobetonem przedstawili prof. dr. Maksymiljan Huber i prof.
Wactaw Paszkowski. Prof. Huber w swym referacie ,Nowsze
badania witasnosci wytrzymatosciowych zelazo-betonu” dat zaj-
mujacy i przegladowy opis naszej dotychczas przeprowadzonej
pracy badawczej nad ustrojami zelazobetonowemi, za$ prof.
Paszkowski w swym referacie ,Badania nad wspdtpraca betonu
z zelazem w konstrukcji zelbetowej poddanej zginaniu" przed-
stawit ciekawe przeprowadzone przez siebie zginanie belek
zelazobetonowych wzglednie zachodzace przy tem zjawiska za-
obserwowane przy pomocy badania ugieé¢ belek.

Z dziedziny teorji zelbetu przedstawit prof. dr. Stefan
Bryta interesujacy referat p. t. ,Wyznaczenie uzbrojenia w stu-
pach $ciskanych mimosrodowo o przekroju prostokgtnym".
W referacie podany jest ogoélny sposéb wyznaczania minimum
uzbrojenia przy danych naprezeniach dopuszczalnych <. i °z,
przy danych wymiarach poprzecznych stupa i danych wartos-
ciach sity $ciskajacej podiuznej N i momentu zginajgcego M.

Referat o duzem praktycznem znaczeniu pod tytutem
~Nowa metoda analityczna obliczenia belek ciggtych i niekto6-
rych ram zelbetowych o statych i linjowo zmiennych przekro-
jach dla dowolnych obcigzen i rozpietosci z zastosowaniem ta-
blic liczbowych” przedstawit dr. inz. Tomasz Kluz. Referat
ten moze oddaé¢ bardzo wielkie ustugi inzynierom pracujgcym
w budownictwie zelbetowem gdzie na kazdym kroku zadanie

obliczenia belek ciggtych o dowolnem obcigzeniu i dowolnych
rozpieto$ciach zachodzi. Brak bowiem dotychczas og6lnych
tablic ktére w sposéb prosty i szybki obliczenie tego ro-

dzaju ustroju pozwalatyby przeprowadzi¢ dawal sie bardzo
odczuwac.

Podobnie tylko znacznie wiekszego praktycznego znacze-
nia dla inzynierédw pracujacych w budownictwie zelbetowem
jest referat inz. I. Harbanda pod tytutem ,Suwak logarytmicz-
ny, jako nomogram do obliczania zespotéw zelbetowych". Autor
przedstawia w swoim referacie ni mniej ni wiecej tylko suwak
przy pomocy ktérego w najprostszy do pomyslenia sposoéb
kwestja wymiarowania tak piyt jak belek teowych, tak o poje-
dynczem jak o podwdjnem uzbrojeniu a takze przekroji $ci-
skanych mimosrodowo dla dowolnych naprezen jest roz-
wiazana.



Zapomocg wspomnianego suwaka mozemy majac obliczo-
ne sity wzglednie momenty, przez proste przesuniecie jezyka
suwaka wzglednie odpowiednie nastawienie nitek natychmiast—
bez pomocy jakichkolwiek tablic — odczyta¢ na suwaku dla
dowolnych naprezen cb i °z potrzebng wysokos$¢ przekroju h,
potrzebne uzbrojenie f, potozenie osi obojetnej x, moment bez-
witadnosci Ix i t. d. | naodwrot sprawdzenie obliczen zelazo-
betonowych dokonuje sie wspomnianym suwakiem w ten sam
prosty spos6b. Jezeli zwazy¢ wiele czasu przy obliczeniach
konstrukcji zelazobetouowych poswieci¢ trzeba wymiarowaniu
ile rozmaitych tablic i podrecznikéw trzeba nieraz stosowact
gdyz rzadko kiedy potrzebne tablice sg zebrane razem to $mia-
to rzec mozna ze suwak ten oddalby wprost nieocenione ustu-
gi wszystkim, ktorzy z obliczeniami zelazobetonowemi majg do
czynienia. Pisze ,oddatby- gdyz niestety suwak ten dotych-
czas nie jest wyrabiany. W interesie jednak wszystkich zel-
betnikow zyczyéby nalezalo aby suwak ten jak najpredzej
w handlu sie ukazat gdyz jestem przekonany iz w krotkim
czasie bedzie on w rekach inzynierdw pracujacych w zel-
betnictwie tak projektujacych jak kontrolujgcych — niczem
niezastgpionym instrumentem.

Pozatem zgtoszonych byto i przedstawionych na Zjezdzie
caty szereg referatéw o wykonanych budowlach zelazobetono-
wych. Jak prof. dr. Stefana Bryly ,Zelazo-beton w zastoso-
waniu do budowy wysokich doméw w Polsce"”, inzyniera B.
Bukowskiego ,Budowa zelbetowego zbiornika na sode w Kra-
kowie", inz. Cezarego Lubinskiego ,Betonowanie tuku systemu
Melana przy budowie hangaru w Warszawie i wiele innych
wykazujgcych niezbicie catkiem imponujgacy dorobek w tej
dziedzinie.

Poza referatami traktujacemi o czysto technicznej stronie
budownictwa zelazobetonowego wymieni¢ nalezy referat inz.
Jerzego Nechaya, w ktérym autor jako generalny sekretarz
Rady cementowej przedstawit z jednej strony dotychczasowg
dziatalno$¢ Rady a z drugiej strony poinformowat Zjazd o przy-
sztych zamierzeniach Rady Cementowej. Z referatu widac
dobitnie jak duzo — pomimo bardzo krétkiego czasu istnienia
Rady — zdotala Rada Cementowa juz zdziata¢ a gdy przejs¢
w referacie pokrotce podany program jaki przez Rade Cemen-



towa wzglednie jej generalnego sekretarza na najblizsza przy-
szto$¢ zostal nakreslony i uprzytomnié sobie jaki obszerny
kompleks zadan i zagadnien na tern polu czeka rozwigzania
i opracowania to dopiero jasnem sie staje jak wielkim i do-
datnim krokiem naprzéd w rozwoju zelbetnictwa w Polsce byto
powotanie do zycia Rady Cementowej.

Nie sposdb wylicza¢ w krétkiem sprawozdaniu wszystkie
cenne prace, ktére na Zjazd nadestane zostaly wobec czego
zamykajgc przeglad referatdéw nalezy z kolei zaznaczy¢, ze po
omowieniu i przedyskutowaniu na Zjezdzie wszystkich refera-
tow ostatnie zebranie poswiecono omoéwieniu zgtoszonych na
Zjezdzie wnioskow z ktorych wazniejsze po przegtosowaniu
w formie uchwat Zjazdu przekazane zostalty do realizacji Ra-
dzie Cementowej, poczem Zjazd zostat zamkniety.

Pokrdtce jeszcze pare stow o Wystawie Betonowej. RoOw-
nocze$nie ze Zjazdem i w tgcznosci z nim zorganizowang byta
Wystawa Betonowa majaca na celu nietylko blizsze zapoznanie
uczestnikdw Zjazdu — a takze i szerszego spoteczenstwa —
0 wszelkich w dziedzinie zelbetnictwa stosowanych materjatach,
maszynach, elementach budowlanych i t p. ale takze przedsta-
wienia i zobrazowania tego szerokiego zakresu w jakim stoso-
wanie cementu jest mozliwe. Na wystawe nadestaly swe eks-
ponaty instytucje panstwowe jak Ministerstwo Robdt Publicz-
nych, Panstwowa Srednia Szkota Techniczna, Panstwowa Szko-
ta Przemystowa, Instytut Badan Inzynierji. Politechniki War-
szawska i Lwowska dalej prasa techniczna, przemyst cementowy
wreszcie caty szereg wytwoérni i firm budowlanych, razem okoto
100 wystawcow,

Przeglad eksponatéow byt bardzo ciekawy i pouczajacy
1 dat zwiedzajgcym z pewnos$cig bardzo duzo korzysci.

Na zakorniczenie nie moge pomina¢ milczeniem doskonatej
organizacji zjazdu za co Komitetowi Organizacyjnemu specjalne
nalezy sie podziekowanie.

Wynik zjazdu i zwigzanej z nim Wystawy Betonowej
trzeba uznaé¢ za bardzo duzy i pod kazdym wzgledem za do-
datni; mozna Smiato powiedzie¢ iz Zjazd speinit w catosci po-
ktadane w nim nadzieje i winien skutecznie przyczynié¢ sie do
rozwoju tej nowej dziedziny budownictwa a tem samem pomoc
do ozywienia naszego zycia przemystowego i gospodarczego.



INZ. M. MACZYNSKI.

ZJAZD NAFTOWY W 1931 R. WE LWOWIE.

Zesztoroczny Zjazd Naftowy, ktéry odbyt sie we Lwowie
w dniach 11, 12 i 13 grudnia obradowat jak zazwyczaj w 3
sekcjach, t. j. w sekcji rafineryjnej, gazowej i kopalnianej,
a oprocz tego pare referatow o tresci ogolnej i ekonomicznej
wygtoszonych zostato na plenum Zjazdu.

Otwarcia Zjazdu dokonat prof. Bielski przewodniczgcy
rady zjazdow naftowych i zaprosit na honorowego przewodni-
czacego p. Wiadystawa Diugosza, ktdrego jubileusz 45-letniej
pracy w przemys$le naftowym zostal polgczony ze Zjazdem.

Z referatow ogo6lnych ciekawym bardzo byt referat p. Dr.
S. Schatzel a, omawiajgcy ogdlne potozenie przemystu nafto-
wego. Ze statystyk zebranych przez prelegenta wynika, ze od
roku 1929 daje sie zauwazy¢ dos$¢ silny spadek produkcji ropy
naftowej, spadek ten w roku 1931 dochodzi do 8% w stosunku
do produkcji roku 1929. Réwniez i procentowa produkcja roz-
nych krajow ulega zmianom, przesunieciom przyczem daje sie
zauwazy¢ silny wzrost produkcji w Rosji sowieckiej, ktora wy-
bita sie na 2-gie miejsce w o0go6lnej produkcji Swiatowej, po
U. S, A. Katastrofalny kryzys swiatowy, ktory daje sie ogromnie
rowniez we znaki przemystowi naftowemu zmusza ostatnio czo-
towe kraje produkcji do chwytania sie rozmaitych $rodkow,
ktoreby zazegnaly grozacag na calym Swiecie temu przemystowi
katastrofe. Jako przyktady tych sposobow moga stuzyé posu-
niecia rzagdéw 2 stanéw amerykanskich, ktérych tereny dajag
gros produkcji ropy Stanéw Zjednoczonych. W obu tych sta-
nach, w jednym 2z inicjatywy gubernatora tego stanu, a w dru-
gim na zyczenie producentéw, milicja stanowa zamkneta i obsa-
dzita szyby naftowe, ttumigc w ten sposob produkcje. Innym
sposobem uzdrowienia $wiatowych rynkéw naftowych jest pro-
jekt jednego z czotowych dziataczy trustu anglo-holenderskiego
Keslera, ktéry na podstawie statystyk rynkowych dzieli kraje
produkujgce rope na 3 kategorje, a mianowicie—na kraje, w kt6-
rych produkcja stale wzrasta i ktore eksportuja do innych kra-
jow a w ktorych narazie nie zachodzi obawa, aby wzrastajgca
konsumpcja mogta przewyzszy¢ produkcje. Do drugiej kategorji
nalezg kraje, w ktorych produkcja maleje, a wzrastajgca kon-
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sumpcja przypuszczalnie w najblizszym czasie przewyzszy pro-
dukcje— do tej kategorji nalezy réwniez i Polska produkujaca
0,3% produkcji Swiatowej. Do trzeciej kategorji nalezg wreszcie
kraje, w ktorych produkcja nie przewyzsza konsumpcji i ktore
zdane sa na import. Ot6z wedtug projektu Kesler'a porozumie-
nie, rodzaj kartelu 4 czotowych krajow produkujacych, a mia-
nowicie St. Zjednoczone Am. Po6in., Venezueli, Mexyku i Ru-
munji zawarte na zasadzie pewnego ograniczenia produkcji
i pewnych optat proporcjonalnych do wyprodukowanego su-
rowca mogtoby dzieki supremacji tych krajéw na rynkach $wia-
towych wprowadzi¢ porzadek i uzdrowi¢ stosunki w S$wiato-
wym przemysle naftowym. Ciekawem jest, ze autor tego pro-
jektu nie bierze w swych rozwazaniach pod uwage Rosji so-
wieckiej twierdzgc, ze ewentualnie zawarte porozumienie tych
4 krajow potrafi opanowaé¢ i uporzadkowaé¢ caly Swiat. Jednak
zdaniem prelegenta istotng przyczyng tego jest nieprawdopodo-
bienstwo zawarcia porozumienia z Rosjg i dotrzymania przez
Sowiety konwencji.

Sprawa tej konwencji dla Polski jest zdaniem prelegenta
niezbyt grozng, a to dzieki jej matemu znaczeniu na rynku
Swiatowym. Nastepnie prof. Witkiewicz demonstrowal przed
plenum Zjazdu nowy typ bezkorkowej sprezarki gazowej. Jak-
kolwiek nie jestem w moznosci oceni¢ tego pomystu, to jednak
stwierdzi¢ musze, ze pomyst ten wywotat wielkie zainteresowa-
nie gtdwnie dzieki wielkiej wydajnosci w stosunku wymiaréow
przyrzadu. W drugim dniu Zjazdu referaty i obrady toczytly
sie w sekcjach. Sekcja rafineryjna zebrata sie w tym roku
pod hastem zastosowania polskich asfaltéow ponaftowych dla
celow budowy drég nowoczesnych i wszystkie zgloszone na
Zjazd referaty dotyczyty wylgcznie tego tematu.

Pierwszy z referentow Inz. W. Grossman wygtosit referat
pod tytutem: ,Krytyczny rozbidr laboratoryjny nawierzchni as-
faltowych”. W przemodwieniu swem referent stwierdzit, ze w ca-
tosci prac drogowych zbyt wielkg moze wage przyktada sie do
analizy i wtasnosci asfaltow pomijajac w znacznej mierze ba-
dania majace za cel okres$lanie wiasnosci mieszanek materjatu
kamiennego z asfaltem, ktdre to badania, zdaniem prelegenta,
mogtyby niejedng ciekawag kwestje wyjasni¢ i uchroni¢ dro-
gowcow od niejednego niepowodzenia, ktérego przyczyn szuka



sie zazwyczaj w nieodpowiednich wiasnosciach asfaltéw. Czyn-
niki majace wpityw na wiasnosci mieszanek i jako$¢ nawierzchni
mozna podzieli¢ z grubsza na nastepujace grupy: Odoowiednie
dozorowanie sktadnikéw, temperatura sporzadzania mieszanek,
jednorodno$¢ mieszanek, czas i spos6b transportu na miejsce
budowy, temperatura przy jakiej wytadowuje sie mieszanke na
drodze, ci$nienie ubijania lub walcowania oraz starzenie sie na-
wierzchni, wptyw ruchu i klimatu. Odnos$nie do tego ostatniego
punktu prelegent zaznaczyt, ze laboratoryjne odtworzenie tych
czynnikéw jest niezmiernie trudnem i nie daje sie zastgpi¢ zad-
nym ze sposoboéw stosowanych zazwyczaj w laboratorjach dla
przyspieszania procesdéw starzenia sie.

Celem laboratoryjnych badan mieszanek asfaltowo-kamien-
nych i gotowych nawierzchni bedzie wiec z jednej strony kon-
trola odpowiedniego doboru materjatu i wiasciwego przygoto-
wania mieszanki, z drugiej za$ strony ustalenie przyczyn ewen-
tualnych niepowodzen.

Odnosnie do samych metod prelegent zestawit pokrotce
stosowane metody pobierania i przyrzadzania prébek dla ba-

an wytrzymatosciowych i mechanicznych; metody ekstracji na
zimno i na goraco i rozdzielania materjatbw kamiennych od bi-
tumicznych, oraz specjalne sposoby badan gotowych préb na-
wierzchni bitumicznych, jak np. spos6b badania na wytrzyma-
08¢ na sity $cinajgce Hubcard-Field'a przyrzady amerykan-
s iego Burreau of Road aparaty prof. Suidy i inne.

, _" dyskusji, ktéra byta dos$¢ ozywiong, zebrani zastana-
wiali sie nad zaletami i wadami tych metod, przyczem zazna-
czono, ze nalezy miedzy innemi ustali¢ dopuszczalne odchylenia
i réznice miedzy wiasnosciami Swiezego asfaltu uzytego do bu-

Gwy, a asfaltu wyekstrahowanego z mieszanek.

Wyniki drogowe otrzymane z polskiemi asfaltami przed-
stawili w wspolnie wygtoszonym referacie inzynierowie W. Skal-
mowski i J. Karniewski, jako przedstawiciele Min. Rob. Publ.
1D- 1, B.

Inz. Skalmowski podkreslit na wstepie ogromny postep,
ja i uczynit polski przemyst rafineryjny w dziedzinie asfaltéw
podajac, jako przyktad, ze w roku 1928 nie byto prawie na
ryn ach asfaltu polskiego, ktéryby posiadat dobre i nalezycie
skoordynowane witasnosci fizyczne, obecnie wiekszo$¢ polskich



asfaltow zbliza sie i dorownywuje pod tymi wzgledami asfal-
tom amerykanskim, a jedyny zarzut, jaki moznaby asfaltom
polskim postawié, jest jeszcze pewna niejednorodnos$¢ produk-
téw i ich witasnosci, coraz juz rzadziej zresztg sie trafiajgca.
W dalszym ciggu referatu moéwca omodwit pokrotce metody
i sposoby stosowania asfaltow na drogach, a to jako asfalty
powierzchniowe, asfalty wgtebne i ciezkie nawierzchnie asfal-
towe, emulsje Nasfaltowe, podajgc jednocze$nie dane zuzycia
polskich asfaltow. W zakonhczeniu, prelegent zwrécit uwage na
nieustalone jeszcze $cisle normy badania asfaltéw, bedace
w opracowaniu Subkomisji Naftowej P. K. N. *

Referat inz. J. Karniewskiego omawiat sprawe wynikow
praktycznych na drogach. Pierwotne proby robione w roku
1928 niezawsze dawatly dobre rezultaty, pozwolity jednak na
wyciggniecie wnioskéw, w konsekwencji ktorych od roku 1929
zaczeto juz na szerszg skale stosowac¢ asfalty krajowe tak bez-
parafinowe jak i parafinowe z dobrymi naogdét rezultatami,

W ozywionej dyskusji, ktéra nastgpita po obu tych refe-
ratach, zebrani poruszali szereg problemdéw dotyczacych asfal-
tow drogowych zatrzymujac sie diuzej na kwestji parafiny
w asfaltach. W tej ostatniej kwestji daje sie stwierdzi¢ w ostat-
nich czasach zasadniczy zwrot na korzys¢ asfaltow parafino-
wych.

Sprawe metod stosowania asfaltéw parafinowych z ropy
borystawskiej do ciezkich i specjalnych nawierzchni referowat
inz. F. Limbach, stwierdzajgc, ze sprawa ta wchodzi juz na
dobre tory, a pewne ujemne wyniki, otrzymane na niektérych
odcinkach, nalezy przypisa¢ nieodpowiedniemu materjatowi ka-
miennemu, ktéry wedtug zebranych danych nie daje rezulta-
téow dobrych nawet z pierwszorzednemi asfaltami zagranicz-
nemi.

Wyniki specjalnych prac laboratoryjnych prowadzonych
w laboratorjum naukowem ,Polminu" referowali inz. J. Dukie-
tdwna-Limbachowa i Dr. Z. tachocinski.

W pierwszym z tych referatéw byla omawiana praca ma-
jaca na celu wyjasnienie do$¢ dawno toczacego sie sporu na
temat jednorodnosci mieszanek smoty drogowej z asfaltami.
Jedyng mianowicie metoda badania tej cechy jest obserwacja
pod mikroskopem preparatéw z tych mieszanek. Ot6z jak z wy-



konanej przez p. Limbachowag pracy wynika, preparat mie-
szanki obserwowany bez szkietka nakrywkowego majac wyglad
jednorodny traci te jednorodno$¢ po nalozeniu nan szkietka
nakrywkowego. Wypadek ten jednak nie zachodzi przy wszyst-
kich mieszankach, a wystepuje najczesciej przy smotach stabi-
lizowanych asfaltami zawierajgcemi parafing. Nalezatoby wiec
zdaniem referentki te rzeczy ustali¢ i znormalizowad.

W dyskusji zebrani wypowiedzieli sie za stalym stosowa-
waniem szkietek nakrywkowych w tego rodzaju preparatach.

Dr. Z. tachocinski referowat wyniki grupowej analizy as-
faltu wykonanej metoda prof. Suidy przez stosowanie réznych
rozpuszczalnikéw i substancji absorbujgcych, na asfaltach z réz-
nych rop polskich przygotowanych w laboratoryjnej instalacji
destylacyjnej.

Z wynikow badania 5 typow asfaltu udato sie stwierdzic
ciekawy fakt, ze asfalt z ropy z Rypnego stojagcej na pograniczu
miedzy ropami o duzej zawartosci parafiny, a ropami t zw.
bezparafinowemi, posiada zupetnie odmienny charakter.

W dyskusji podkreslono, ze praca ta ma charakter wy-
bitnie naukowy jednak trudno jest z niej wyciagng¢ wnioski
praktyczne, gdyz asfalty drogowe winne by¢ rozpatrywane jako
ukiady kolloidalne, a zniszczenie tego ukfadu zmienia zasad-
niczo charakter produktu i nie pozwala na wysnucie wnioskoéw.

Ostatni z referentow Dr. Kragen omawiat sprawe drob-
nych proszkéw mineralnych dodawanych do asfaltow przy bu-
dowie ciezkich nawierzchni asfaltowych t. zw. wypetniaczy
i wymagan im stawianych. Proszek taki powinien posiada¢ na-
stepujgce witasnosci: by¢ odpornym na dziatanie wody i nie
pecznieé, posiadaé¢ duzy stopien miatkosci, ktéry oblicza sie
z analizy sitowej, zawarto$¢ wilgoci wypetniacza nie powinna
przekraczaé¢ 4%, précz tego proszek taki nie moze mie¢ zdol-
nosci emulgujacych w stosunku do asfaltu. Ciekawe sg cy-
fry absorbcji roztworéw asfaltu na wypetniaczu. Z utworzonej
empirycznie skali tych zdolnos$ci, granit posiada najwyzszg zdol-
no$¢ absorbcyjng. Po krdétkiej dyskusji sprawe wypeiniaczy po-
stanowiono przekaza¢ komisji normalizacyjnej.

W konkluzji obrad sekcji rafineryjnej zebrani podkreslili
potrzebe popierania i wspotpracy z Drogowym Instytutem Ba-
dawczym przy Politechnice Warszawskiej, w sprawach badan
laboratoryjnych, normalizacji, oraz budowy odcinkéw prébnych,



Referaty w sekcjach kopalnianej i gazowej dotyczyty spe-
cjalnie zagadnien tych dziedzin. W sekcji kopalnianej zgtoszono
referaty omawiajgce kwestje urzadzen mechanicznych szybow,
kwestje elektryfikacji kopalni, sprawe pomiaréw szybowych
i nowych metod wiertnictwa. Na obradach sekcji gazowej wy-
gtoszono referaty omawiajgce sposoby i trudnosci pomiarow
gazowych oraz sprawe normalizacji materjatéw i instalacji ga-
zowych,

Zjazd Naftowy nawigzat rowniez wspoiprace ze Zjazdem
Geologiczno-Naftowym urzadzajac pare wspoélnych zebran na
ktéorych wygtoszono referaty omawiajgce problemy geologji te-
renéw naftowych.

Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.
INZ. W. SKALMOWSKI.

W zwigzku z rozszerzajgcym sie zakresem prac Instytutu
zostat nawigzany S$cislejszy kontakt z Polskim Komitetem Nor-
malizacyjnym, na skutek czego Drogowy Instytut Badawczy
przystapit do wspétpracy w charakterze Komisji Drogowej Pol-
skiego Komitetu Normalizacyjnego (pismo P. K. N. L. dz. P. T.
3293 z dnia 17.XII 31 r.).

W skiad Komisji Drogowej wchodzg w obecnej chwili:
1) Prof. M. Nestorowicz, jako przewodniczacy; 2) wszyscy Czton-
kowie Drogowego Instytutu Badawczego; oraz osoby i insty-
tucje wspotpracujgce z Drogowym Instytutem Badawczym i przez
D. I. B. do wspétpracy zaproszone; 3) przedstawiciele Polskiego
Komitetu Normalizacyjnego; 4) przedstawiciel Instytutu Badan
Inzynierji; 5) w sprawach dotyczacych drog betonowych wspo6t-
pracuja inz, A. Eiger i inz. S. Altman.

Prace normalizacyjne prowadzone sg w spos6b naste-
pujacy:

1 Poszczeg6lne tematy normalizacyjne powierzane

przez D. |, B. do opracowania podkomisjom fachowym. 2. Opra-
cowane projekty przesytane sg do uzgodnienia zainteresowanym
firmom, instytucjom lub osobom i jednocze$nie ogtaszane

sq



w ,Wiadomosciach Drogowych" celem uzyskania materjatu
dyskusyjnego. 3. Na podstawie otrzymanych uwag stron za-
interesowanych projekt poddaje sie ponownemu rozpatrzeniu
i poprawieniu, poczem ponownie uzgadnia z zainteresowanymi.
W razie niemoznos$ci uzgodnienia w drodze korespondencji,
Podkomisja fachowa zwotuje wspdlne posiedzenie z zaintereso-
wanymi. 4. Po ostatecznem uzgodnieniu, projekt zostaje przed-
stawiony na posiedzeniu ogdélnem Komisji Drogowej Polskiego
Komitetu Normalizacyjnego i po zaakceptowaniu przestany do
P. K. N. zgodnie z pkt. IV (porzgdek postepowania — Regula-
min P. K. N. Sprawozdanie z dziatalnosci P. K. N. za okres
od 1.1IV.30 r. do 31.DI.31 r. str. 6).

NORMALIZACJA MATERJALOW KAMIENNYCH DO CELOW
DROGOWYCH.

Od diuzszego czasu prowadzone sg przez Drogowy Insty-
tut Badawczy prace normalizacyjne nad ustaleniem nazw, wy-
miaréw i metod badania materjatdw kamiennych, majacych za-
stosowanie w budownictwie drogowem.

W pracach biorg udziat: Prof. M. Nestorowicz, jako prze-
wodniczacy, inz. L. Borowski, inz. M. S. Okecki, inz. B. Rézanski,
inz. J. B. Cwikiet, inz. A. Gajkowicz, inz. M. Heine, inz. J. Kar-
niewski, inz. W. Skalmowski, jako sekretarz, inz. St. Samotyja-
Lenczewski, inz. M. Maczynski, inz. W. tobanowski, przedsta-
wiciel P. K. N., kpt. C. Ulaszyn, Inst. Badan Inzynierji oraz
inz. A. Eiger i inz. S. Altman.

Po kilkakrotnych konferencjach i przedyskutowaniu pro-
jektu przedstawionego przez D. I. B. zostato ustalone ostateczne
brzmienie projektu normalizacji nazw i wymiaréw materjatow
kamiennych,

Zgodnie z regulaminem prac normalizacyjnych Drogowego
Instytutu Badawczego projekt przestano do uzgodnienia zainte-
resowanym kamieniotomom i Zrzeszeniom kamieniotomow,
rownocze$nie zostaje podany do wiadomosci celem uzyskania
ewentualnego materjatu dyskusyjnego. Proponowane zmiany,
poprawki i uzupeinienia nalezy skierowa¢ do Drogowego Insty-

tutu Badawczego przy Politechnice Warszawskiej, Warszawa—
Politechnika — Polna 3,
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Projekt wstepny.

NORMALIZACJA MATERJALOW KAMIENNYCH DO CELOW
DROGOWYCH.

Nazwa
materjatu

Kostka re-

gularna

Kostka

zwyczajna

A.

Brukowy materjat kamienny.

Wymiary w cm.
Pow. gérna

Wys,
h.

18
16
14

12
10

Dtug.
1

18
16
14

12
10

Szer.
s.

18
16
14

12
10

Tolerancje.

Tolerancja wym, wysok. +; 7 mm.

» » dtug. + 5 mm,
” » szerok. 5 mm.
Tolerancje.

Cata figura kostki powinna sie mie-
éci¢ w prostopadtoscianie zbudo-
wanym na gérnej powierzchni ko-
stki jako podstawie,

Toleran, wymiaréw wysok. 45 mm.
Toleran. wymiaréw diug. bo-
kéw powierzch, goérnej (czota)
-f- 5 mm,

Forma powierzchni goérnej (czo-
ta) — kwadrat.

Forma powierzchni dolnej (piet-
ki) — czworobok,

Dopuszczalne wypuktoéci bocz-
nych $cian wzgledem krawedzi
powierzchni goérnej (czota) do
~~3 mm.

Dopuszczalne nieréwnosci  po-
wierzchni gérnej (czota) doi 2 mm.
Stosunek powierzchni gérnej (czo-
ta) do powierzchni dolnej (pietki)
jak 4 : 3.

Powierzchnia go6rna i dolna mu-
szg by¢ réownolegte.



4,

Nazwa
materjatu

Kostka
rzedowa

Kostka nie-
regularna

duza (Pot-

kostka duza)

Wymiary w cm.
Pow. gérna

Wys, 1D+tug.
h 1 1
12
ey
12 N
12 Y,
10 v
AN
10 -
10
16— 20

Szer.
s

12

10

12
10
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Tolerancje.

Cata figura kostki powinna sie
miesci¢ w prostopadtoscianie zbu-
dowanym na gérnej powierzchni
kostki jako podstawie.

Toleran. wymiar, wysok. + 5 mm.
Toleran. wymiaréw szerokos$ci po-
wierzchni gérnej (czota) +; 5 mm.
Forma powierzchni gérnej (czo-
ta) — prostokat.

Forma powierzchni dolnej (piet-
ki) — czworobok.

Dopuszczalna wypuktoéé Scian
bocznych +; 3 mm.

Dopuszczalne nieréwnosci po-
wierzchni goérnej (czota) 2 mm-
Dtugo$¢ krawedzi dolnej po-
wierzchni (pietki) moze by¢ mniej-
sza o 15 mm *d odpowiednich
krawedzi powierz, gérnej (czota).
Powierzchnia gérna i dolna mu-
sza by¢ rownolegte.

Tolerancje.

Cata figura kostki powinna sie
mieéci¢ w prostopadtoscianie zbu-
dowanym na goérnej powierzchni
kostki jako podstawie.

Forma powierzchni gérnej (czota)
zblizona do czworokata o katach
nie mniejszych od 60°.

Stosunek powierzchni gérnej (czo-
ta./ do powierz, dolnej (pietki/ po-
winien by¢ nie mniejszy niz 10 : 6.
Maksymalne nachylenie wzajemne
obu powierzchni ponizej 15°.
Dopuszczalne nieréwnos$ci powierz’
gérnej (czotaj +;5 mm.
Dopuszczalne wypuktosci $cian
bocznych — +m 7,5 mm.

Dtugos¢ krawedzi powierzchni
gérnej (czota,/ — 0.8 h— h.



5.

6.

7.

8.

Nazwa
materjatu

Kostka nie-
regularna
Srednia

(Po6tkostka
$rednia)

Kostka niere-
gularna drobna
(Kostka moza-

ikowa)

Brukowiec

z kamienia
polnego obro-

bionego lub

z kamienia

tamanego

(z kamienio-

tomu)

Brukowiec
zwykty z ka-
mienia polnego
nieptytowane-
go lub czesécio-
wo ptytowan.

Wymiary w cm.
Pow, goérna

Wy's
h
9—11
7—9
5—7
4—6
4—6
16— 20
16—20

Dtug.
1

57
4—6
3—4

S

5
4
3

zer.
S

—7

-6
-4
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Cata figura kostki powinna sig
mies$ci¢ w prostopadtoscianie zbu-
dowanym na gérnej powierzchni
kostki jako podstawie.

Forma powierzchni gornej fczota)
zblizona do czworokata o katach
nie mniejszych od 60°.

Stosunek powierzchni gérnej (czo-
tan do powierzchni dolnej ~pietkin
powinien by¢ nie mniejszy niz 10:6.
Maksymalne nachylenie obu po-
wierzchni ponizej 15°.
Dopuszczalne nieréwnoséci powierz,
gérnej fczota™ + 5 mm.
Dopuszczalne wypuktosci $cian
bocznych +; 7,5 mm.

Dtugos$¢ krawedzi powierzchni
gérnej fczotaj 0.8 h do h.
Stosunek powierzchni gérnej /czo-
ta~ do powierzchni dolnej fpietkij =
<4:3.

Powierzchnie boczne musza by¢
ptaskie i ksztatt kamienia powi-
nien sie miesci¢ w prostopadto-
$cianie zbudowanym na powierz,
gérnej jako podstawie.

Dolna pow. nie moze by¢ mniej-
sza od 0,2 gornej powierz, i kat
nachylenia obu powierzchni nie
moze by¢ wiekszy od 30°.
Najwyzszy wymiar linjowy po-
wierz. go6rnej nie moze by¢ wie-
kszy od h.

Powierz, gérna ma wynosi¢ nie
mniej 10 h w cm!.

Nieréwnosci na powierzchniach
bocznych moga wynosi¢ + 2 cm.
Nieréwnos$ci na powierz, gérnej
(czo\a) -i~ 1 cm.

Czoto [/'powierzchnia gérna) po-
winno by¢ w przyblizeniu prosto-
padte do kierunku najwiekszego
wymiaru /wysokoéci/



— 43 —

B.

KRUSZYWO

rozdrobniony materjat kamienny do celéw drogowych i do drég betonowych

nosi nazwe kruszywa.

Rodzaje kruszywa:

1. Kruszywo naturalne

Nazwa materjatu

Pyt
Piasek

zZwirek odsiany
Zwir drobny odsiany
Zwir $redni odsiany

Zwir gruby odsiany

Zwir

Kamienie drobne

Kamienie

Maczka
Miat
Grysik

Grys drobny

Grys S$redni

Grys nieodsiany
Ttuczenn drobny
Ttuczen S$redni
Ttuczen gruby

) ze skat
.w i u

bj z materiatéw sztucznych.

Kruszywo naturalne.

Wymiary
Agrubosé u w A G |
ziarnj
0.0—0.25 mm.
0,25—2 mm. 1. Kopalny, rzeczny, morski, wyd-
mowy.
2, Przy charakterystyce piasku na-
lezy podawac jego pochodzenie

2—5 mm. 1. Pochodzenie: kopalny lub rzeczny.

5—15 mm. 4 pla drdg betonowych [1%__ i%n"]‘m

15—25 mm. 5 pochodzenie: kopalny lub rzeczny.

25—-50 mm. 3. Przy charakterystyce materjatu na-
lezy podawaé¢ pochodzenie.

0—50 mm, 1 Materjat w stanie niesegregowa-
nym rzeczny lub kopalny, stano-
wigcy mieszanine ziaren réznej gru-
bosci wraz z pytem.

50—80 mm. 1. Pochodzenie: kopalne, rzeczne,
polne.

< 80 mm. 1. Kopalne, rzeczne lub polne,

Kruszywo ttuczone.

0—0,25 mm.
0,25—2 mm.
2—5 mm, 1 Zwyktly lub granulowany.
2. Przy charakterystyce materjatu na-
lezy poda¢ sposdéb obrébki.
S—1smm. b drég betonowych | jg__15 mm”
15—25 mm. 2. Zwykty lub granulowany.
3. Przy charakterystyce materjatu na-
lezy podawaé¢ sposéb obrébki.
0—25 mm. Zwykty lub granulowany.
25—35 mm,
35—50 mm.

50— 80 mm.



PROJEKT NORM | METOD BADANIA MACZKI MINERALNEJ, UZYWANEJ
JAKO WYPELNIACZ DO MIESZANIN BITUMICZNYCH.

Podkomisja w sktadzie inz. W. Skalmowskiego, Dr. Z, Kra-
gena, inz. J. Goliszewskiego, Dyr, S. Brzozowskiego, inz. S. Lu-
szawskiego, inz. H. Bajerskiego, inz. T. Panusza, Inz, M. Ma-
czynskiego przedyskutowata na posiedzeniu w dniu 5 i 7.1.32r,
projekt norm i metod badania maczki mineralnej, uzywanej jako
wypetniacza do mieszanin bitumicznych.

Projekt zgtoszony przez Drogowy Instytut Badawczy opra-
cowany na podstawie referatu zgtoszonego przez Dr. Z. Kra-
gena na V Zjazd Naftowy.

Ostateczne brzmienie projektu zostato przestane do uzgo-
dnienia do firm zainteresowanych, réwnoczes$nie, zgodnie z re-
gulaminem prac normalizacyjnych Drogowego Instytutu Badaw-
czego podane zostaje w ,Wiadomosciach Drogowych", celem
uzyskania ewentualnego materjatu dyskusyjnego.

Proponowane zmiany, poprawki i wuzupeinienia nalezy
skierowa¢ do Drogowego Instytutu Badawczego przy Politech-
nice Warszawskiej. Warszawa — Politechnika — Polna 3.

a) Projekt wstepny.

Maczka mineralna, uzywana jako wypetniacz do
mieszanin bitumicznych.

1. Maczka mineralna uzywana jako wypetniacz do
szanin bitumicznych winna posiada¢ grubos$¢ ziarn od 0—0,250
mm. i wykazywac¢ nastepujgce wiasnosci: ')

‘Y Do chwili wprowadzenia znormalizowanych sit polskich przesiew
uskutecznia¢é mozna sitami przyjetemi zagranica o odpowiednich Nr. Sitom
o podanych wymiarach odpowiadajg nastepujgce Nr. sit stosowanych zagranica.

Sito o prze$wicie 0,062 mm.
Odpowiadajg mu sita:

Amerykanskie — Nr, sita 230 o prze$wicie 0,062 mm.
Angielskie — Nr, sita 240 ” 0,066 mm.
Niemieckie — Nr. sita 100 » 0,060 mm,

Sito o przeSwicie 0,074 mm.

Odpowiadajg mu sita,

Amerykanskie (U.S.B. of S.) Nr. sita 200 o prze$sw.—0,074mm.
Angielskie (Brit, Eng. St. Assoc. Brit. 3t. Specif. for. Test.

mie-
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1. Przez sito o przeswicie 0,074 mm. winno przechodzi¢
powyzej 85% ziarn

2. Przez sito o przeswicie 0,250 mm. winno przechodzic
100% ziarn.

3. Na sitach o przeswicie 0.074 mm., 0,150 mm. i 0,177
nie powinno pozostawaé wiecej jak 15% z tem, ze na sicie
0o przesSwicie 0,177 mm. nie wiecej niz 2%

Nie powinna by¢ stosowana, jako wypeiniacz do mieszanin
bitumicznych, maczka mineralna z materjatbw kamiennych
miekkich i zwietrzatych, oraz maczka zawierajgca skiladniki
dziatajace emulgujgco na bitum.

b) Badania:

Nalezy odrézniad.

1. Badania catkowite (petne) maczki mineralnej, majace
za zadanie ustalenie jej przydatnosci jako wypetniacza do
mieszanin bitumicznych.

2. Badania kontrolne maczki mineralnej majace za za-
danie kontrole jednorodnosci poszczeg6lnych dostaw.

Badania catkowite (peine) obejmujg nastepujace oznaczenia:
1. Pobranie i przestanie probki do badan laboratoryjnych;
2. Analize sitowag; 3. Oznaczenie ciezaru witasciwego (Cw);
4. Oznaczenie ciezaru objetosciowego (CQ); 5. Oznaczenie

Sieves April 1931) — Nr. sita 200 o przesSwicie 0,076 mm.

Niemieckie (Normen Siebgewebe nach DIN-1171) Nr. sita
80 o przes$wicie 0,075 mm.

Sito o przes$wicie 0,150 mm.

Odpowiadajg mu sita:

Amerykanskie — Nr. sita 100 o przeSwicie 0,149 mm.
Angielskie — Nr. sita 100 » 0.152 mm.
Niemieckie — Nr. sita 40 ” 0,150 mm.

Sito o przeswicie 0,177 mm.
Odpowiadajg mu sita:

Amerykanskie — Nr. sita 80 » 0,177 mm,
Angielskie — Nr. sita 85 " 0,178 mm.
Niemieckie — Nr. sita brak

Sito o prze$wicie 0,250 mm.

Odpowiadajg mu sita:

Amerykanskie — Nr. sita 40 0,250 mm.
Angielskie — Nr. sita 60 0,251 mm.
Niemieckie — Nr. sita 24 0,250 mm.
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zdolnosci absobcyjnej; 6. Oznaczenie zdolnosci emulgujacej;
7. Oznaczenie zawartosci wilgoci; 8. Analize chemiczna.

Badania kontrolne obejmujg: 1. Pobranie i przestanie
probki do badan laboratoryjnych; 2. Analize sitowa; 3. Ozna-
czenie ciezaru witasciwego (Cw); 4. Oznaczenie ciezaru obje-
tosciowego (CO ); 5. Oznaczenie wilgoci; 6. Analize chemiczna.

c) Wykonanie badan.

1. Pobranie i przestanie prébki do badan
laboratoryjnych.

Sposdb pobrania prébki powinien by¢ uzgodniony i w opisie
podany. Rozroznia sie: 1. Pobranie probki przecietnej o wia-
snosciach przecietnych badanego materjatu; 2. Badanie proébki
dowolnej.

Pobranie proébki przecietnej.

a) z materjalu luzno nasypanego na hatdy; b) z materjatu
znajdujacego sie w workach, beczkach, skrzyniach.

Z materjatlu luzno nasypanego na haldy prébki pobiera
sie zapomocg $widra rurowego do brania préb o takiej dtu-
gosci, by przenikat na gtebokos¢é cate warstwe materjatu.
Miejsca z ktorych pobiera sie prébki, nalezy tak wybrag,
aby maczka byta wzieta z réznych miejsc haldy (silosa) tak
pod wzgledem dtugosci, jak szerokosci i giebokosci zwatu.
Maczka powinna byé¢ tak ztozona, aby byto mozliwe pobranie
probek nie mniej jak z 6 miejsc. Pobrane probki zsypuje sie
razem, dobrze miesza i pobiera dwie probki 5— 8 kg. kazda.
Obydwie probki pakuje sie do naczyh szczelnych, piecze-
tuje i jedng przesyta do badan jak podano nizej, drugg po-
zostawia na miejscu jako probke dowodowag dotaczywszy do
niej protokut pobrania stwierdzajgcy niezbicie, ze probka jest
drugim egzemplarzem probki przestanej do zbadania.

Z maczki w opakowaniu workowem lub beczkowem po-
biera si¢ probki z 6 workéw lub beczek wchodzacych w skiad
danego zapasu Ilub transportu i wybranych dowolnie przez
pobierajagcego probke. Prébki pobiera sie z kazdego worka lub
beczki przy pomocy wspomnianego $widra, przenikajac nim do
dna worka Ilub beczki. Poszczegélne probki zsypuje razem
i postepuje analogicznie, jak wspomniano powyzej.
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Pobieranie probki dowolnej.

Jezeli zachodzi potrzeba przestania do badan probki
dowolnej np. zgodnie z umowg (przy analizach kontrolnych),
sposéb jej pobrania winien by¢ okreslony i uzgodniony przez
strony zainteresowane.

Przesytanie prébki. Pobrang probke w ilosci 5 — 8 kg.
pakuje sie do szczelnego naczynia drewnianego lub blaszanego
dostatecznie zabezpieczajgcego od strat w czasie transportu.
Ponadto nalezy dotgczyé do prébki w kopercie kartke z na-
stepujacemi danemi: 1. Nazwe i adres instytucji lub firmy wy-
sytajagcej maczke mineralng do zbadania; 2. Nazwe kamienioto-
mu, ztoza lub wytwoérni skad pochodzi materjat nadestany do
zbadania; (miejscowos$¢, gmina, powiat, wojewddztwo); 3. Wy-
szczegblnienie miejsca i sposobu poprania prébki (z kamienio-
tomu, wytwoérni, sktadéw, z dostawy wagonu Nr. dostarczone-
go przez firme) oraz sposobu pobrania prébki (probka prze-
cietna, prébka dowolna); 4. Rodzaj proponowanych badan (ba-
dania peine, badania skrécone— kontrolne); 5. Podpis wysytaja-
cego. Na stronie zewnetrznej naczynia nalezy wypisac¢ czytel-
nie nadawce, gatunek materjalu oraz adres instytucji, ktorej
przestany zostaje materjat do zbadania.

Analiza sitowa.

Do analizy uzywa sie 250 g, badanej maczki wysuszonej
uprzednio w temp. 110°C w ciagu 1 godziny. Odsiewanie usku-
tecznia sie w sposob nastepujacy:

Przy peinej analizie maczki przesiew uskutecznia sie przy
pomocy gniazda sit o przeswitach, 0,062 mm, 0,74 mm. 0.150 mm,
0,177 mm. 0,250 mm. i ewentualnie o wiekszych przeswitach,
jezeli na sicie o przeswicie 0,250 mm. skonstatowano pozosta-
tos¢.

Przy analizach kontrolnych mozna sie ograniczy¢ do prze-
siewu przez sita o przeswitach 0,074 mm., 0,150 mm.. 0,177 mm.,
i 0,250 mm. Przygotowuje sie arkusz papieru gtadkiego po
jednej stronie (format 50 X 80 cm.) z wykreslonym schematem
w postaci kratek, w Kktore wpisuje sie otrzymane gradacje.
250 g. badanej maczki wsypuje sie najpierw do sita o przeswi-
cie 0,062 mm. przy analizie petnej, wzglednie 0,074 mm. przy
analizie kontrolnej, naktada pokrywe i odbieralnik i wstrzgsa
tak diugo, dopoki coskolwiek przez sito przechodzi. Pozosta-
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tos¢ na sicie zsypuje sie do szalki wagi, sito odwraca nad ar-
kuszem papieru i pendzlem o sztywnem wiosiu uwalnia sie
cze$¢ materjatlu zatrzymanego w oczkach sita i dodaje do ma-
terjatlu w szalce, poczem wazy. Frakcje, ktéra przeszia przez
sito o przeswicie 0,062 mm. przy analizie petnej lub 0,074 mm.
przy analizie kontrolnej oznacza sie z réznicy ciezaru 250 g. —
a (ciezar pozostatosci), Wynik podaje sie w procentach. Ma-
terjat znajdujgcy sie w szalce przesiewa sie w spos6b analo-
giczny przy analizie pelnej przez sita o przeswicie 0,074 mm.,
0.150 mm. 0,177 mm., 0,250 mm. i o przeswitach wiekszych,
w razie stwierdzenia pozostatoSci na sicie o przeswicie 0,250
mm. przy analizie kontrolnej przez sita o przesw. 0,150 mm,,
0,177 mm., 0,250 mm. Jako ostateczny wynik przesiewu po-
daje sie S$rednig z trzech oznaczen.

Oznaczenie ciezaru wiasciwego.

Oznaczenie wykonuje sie w przyrzadzie Le Chateliera.
Podziatka goérna winna by¢ kalibrowana dla temp. 16° C. Oko-
to 70 g. proszku wsypuje sie do odwazonej miseczki porcelano-
wej i suszy w temp. 110° C. do statej wagi, poczem umieszcza
w eksykatorze ponad chlorkiem wapnia. Przyrzad Le Chate-
lier'a uprzednio starannie wymyty, napetnia sie czystym ben-
zolem ‘), nieco ponad podziatke zerowg, a nastepnie zanurza
sie do 0,9 wysokosci w szklanem naczyniu z woda o temp.
14— 18° C, Po uptywie godziny nie wyjmujac przyrzgdu z wo-
dy usuwa sie nadmiar benzolu ponad podziatkg zerowg za po-
mocg cienkich zwojow bibuty i wsypuje proszek z miseczki
wyjetej z eksykatora i doprowadzonej do temp. 14 — 18° C.
Proszek nalezy wsypywa¢ matemi dawkami z rogowej tyzeczki
przez lejek uwazajac, by nie osiadat na S$ciankach przyrzadu,
a zwilaszcza by nie byto pecherzykéw powietrza.

Gdy poziom benzolu podniesie sie do podziatki 20 cm.
nalezy przerwa¢ wsypywanie proszku. Pozostaty proszek z ty-
zeczki wstrzasngé do miseczki i miseczke zwazyé. RoOznica
ciezaru miseczki z proszkiem przed i po wsypaniu wskaze
ciezar wsypanego proszku. Ciezar witasciwy nalezy okresli¢
Z wzoru:

n (C,) roznica ciezaru miseczki z proszkiem , ,

cw = 20 g/cm

'Y Benzyng (?) — do uzgodnienia.
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Oznaczenie ciezaru objetoSciowego. ¥

Do pomiaréw uzywa sie naczynia cylindrycznego objetos-
ci 500 cm3 o0 Srednicy 35 mm, z grubym dnem zaopatrzonego po-
dziatkg z doktadnoscia do 1 cm3 Materjatem badanym wysu-
szonym w 1100C., wypetnia sie stopniowo cylinder wstrzasajac
nim co pewien czas celem réwnomiernego roztozenia materjatu.
Po wypetnieniu cylindra az do kreski oznaczajgcej objetosé
150 cm3 wazy sie je i ciezar objetosSciowy oblicza sie z wzoru:

q = (Cj)_ciezar naczynia z materjatem— (C?) tara naczynia
150

Jako wynik podaje sie $rednig z trzech oznaczen.

Majac ciezary wiasciwy i objetoSciowy mozna wyliczy¢
t. zw. ,stopien miatkosci” maczki z wzoru:

Stopien miatkosci waha sie w granicach 0,4 — 1,4. prak-
tycznie 0,6 0,9. Im wiekszy stopien miatkosci tem witasnosci
maczki sg lepsze. W praktyce nie nalezy dopuszczaé¢ dla M
nizszej wartosci od 0,6. ,Stopien miatkosci" daje przyblizone
pojecie o drobnoziarnistosci materjatu, doktadny obraz prze-
miatu daje jednak tylko analiza sitowa.

Oznaczenie zdolno$ci adsorbcyjnej.

Oznaczenie polega na stwierdzeniu ilosci bitumu pochto-
nietego przez odwazong ilo$¢ maczki. Okoto 10 g. maczki wsy-
puje sie do cylindra miarowego o pojemnosci 150 cm3 opatrzo-
nego szklanym korkiem, Z biurety wlewa sie 50 cm3roztworu
zawieraigcego 10 g, asfaltu w 1 litrze benzolu. Jako roztworu
asfaltu nalezy uzywac¢: 10 g. asfaltu Mokfalt A w litrze ben-
zolu czystego. Po dokiadnem wyktéceniu i 10 minutowem od-
staniu odsgcza sie przez saczek Schleicher i Schull Nr. 5893
przyczem pierwsze 5— 10 cm3 przesgczu odlewa sig, by unik-
na¢ biedéw spowodowanych adsorbcjg przez saczek. Z prze-
sgczu odmierza sie pipeta 10 cm3 odparowuje do statej wagi,
odwaza pozostaty bitum i nastepnie oblicza adsorbcje.

) do uzgodnienia.
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Oznaczenie zawartos$ci wilgoci.

Dwa do trzech gramoéw badanego materjatu po zwazeniu
w naczynku wagowem umieszcza sie w suszarce ogrzanej do
temp. 110° C. na przecigg 1 godziny, poczem wyjmuje i Kkia-
dzie do eksykatora do catkowitego ostygniecia do temp. oto-
czenia (20 minut) i wazy, Zawarto$¢ wilgoci oblicza sie z wzoru:

(Co) strata na wadze
_ probki po wysuszeniu . 100 0O
(C2 ciezar proébki 0

Oznaczenie zdolnosci emulgujacej.

Spos6b badania nie ustalony. Dziatanie emulgujgce macz-
ki jako wypeiniacza jest wiasnoscig szkodliwa.

Analiza chemiczna polega na oznaczeniu skiadu chemicz-
nego maczki i ma za zadanie ujawni¢ obecnos¢ szkodliwych
domieszek. Wykonuje sie zwykiemi metodami chemicznemi.
Oznacza sie: zawarto$s¢ CaCO03 zawartos¢ gliny, zawarto$¢ gi-
psu, CaS04 2H2 zanieczyszczeh organicznych i t. p.
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PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.

(Listopad 1931 r.)

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej

1. Revue Suisse de la Route Nr. 24. Inz. A. Peter. Historja
drég. (41/2 str, -f- 8 rys.).
Tresciwie ujety wyktad historji rozwoju drogownictwa wraz z charak-

terystycznemi cechami sposobu budowy drég i ich konserwacji od faraonéw

egipskich az do potowy XIX stulecia,
fSt. Kr.).

2. Verkehrstechnik Nr, 45. Dr. F. Guderian. Zagadnienia dro-
gowe w Ameryce. (1 str,).

Na zjezdzie w St. Louis zwigzku American Roads Builder Ass. poru-
szono sprawy drogowe, ktére moga zainteresowac i nie-amerykandw.

Przedewszystkiem wysunieto postulat, azeby 2,2 miljardowy budzet
podnies¢ do 3,3 miljardéw dolaréw w stosunku rocznym (oczywiscie, ze dla
nas tego rodzaju liczby brzmia fantastycznie), gdyz za 1,1 miljard mozna za-
trudni¢ 800000 bezrobotnych bezposrednio i posrednio daé¢ jeszcze zarobek
240000 bezrobotnym przez skrécenie dnia pracy.

Opro6cz tego wysunieto postulaty o szerszem znaczeniu 1) azeby zcen-
tralizowa¢ zarzad wszystkiemi drogami, w celu dania moznos$ci temu zarza-
dowi posiadania przemoznego wpilywu na projektowanie drég wedtug zasad
ich waznosci i kolejnosci;

2) azeby wszelkie podatki, wptywajace z samochodéw, benzyny, a szcze-
g6lniej miejscowe podatki drogowe byty uzywane wylacznie na budo-
we drég;

3) azeby przyja¢ ogdélnie obowigzujaca zasade, ze w wypadku budowy
drogi z funduszéw pozyczkowych, droga powinna stuzy¢ dtuzej, anizeli wy-
nosi termin sptacania pozyczki. (St. Kr.),

3. Verkehrstechnik Nr. 45. Inz, W aldhausen (Hamburg). Przy-
czynek do okreslenia, wyboru budowy nawierzchni pod wzgledem gospodar-
czym (3 str.).

Na wyboér odpowiedniej nawierzchni majg wptyw nast, czynniki;

1) natezenie ruchu, np, w Hamburgu zalicza sie do ulic o matym ruchu
przy 4 wozach na godzine i 1m szerokos$ci, 4— 15 wozdéw S$redni ruch, i silny ruch
przy wyzszej liczbie, niz 15 wozéw. Lecz tutaj nalezy wprowadzi¢ jeszcze
poprawke przez spoétczynniki. uwzgledniajace wage wozbéw, a takze, czy
ulica jest 1 czyli wielokolejowa, i czy ruch jest jednokierunkowy, czy tez
nie, gdyz wszystko to wptywa na stopien zuzycia nawierzchni.

2) koszta fundamentowania drogi;

3) wstrzasy, hatas, kurz;



4) ilo$¢ ludzi, ktérzy by byli zajeci przy budowie — jest to dzi$§ wsze-
dzie wysuwany postulat wyboru ze wzgledu na kryzys gospodarczy;

5) wybér materjatow (hasto: wyroby tylko krajowe);

b) koszta budowy i utrzymania.

Na zasadzie powyzszego zestawienia autor dochodzi do wniosku, ze
zadnych og6lnych prawidet wyciagna¢ sie nie da, czyli, ze prawidtowe
rozwigzanie mozna osiggna¢ tylko, rozpatrzywszy wszystkie dane dla kaz-
dego poszczegdélnego wypadku.

(St. Kr.).

4. Der Strassenbau Nr. 31, 32. Dr. Inz. Herrmann Kurz. Pod-
stawy dla badan drég pod wzgledem gospodarczym. (8 str. -]- 4 rys.).

Autor zestawia i systematyzuje pod wzgledem gospodarczym rozmaite
zagadnienia, tyczace sie budowy drég. Artykut ma na celu wykazanie, ze
wszelkie badania, artykuty, rozprawy, dane statystyczne, zestawienia i t. d,
tyczace sie budowy drdg powinny sie odbywac¢ wedtug $cisle zunifikowanego
szematu, poniewaz tylko w tym wypadku moze da¢ faktyczne dane, na ktoé-
rych zasadzie dopiero mozna powzig¢ nalezyte pojecie o gospodarczej stronie
budowanej, czy tez juz zbudowanej drogi; innemi stowy, autor stawia podwaliny
pod $cista normalizacje danych dla drogownictwa. Wobec tego autor S$cisle
konkretyzuje takie pojecia, jak trwato$¢ drogi, jednostkowe koszta utrzymania
drogi, co to jest ,dobra droga" i t. d. ilustrujagc wszystko danemi liczbowemi,

Jest to artykut b. interesujacy i dajacy duzo wytycznego materjatu dla
badaczy gospodarki drogowej.

(S:. Kr.),

5. Der Strasseilbau Nr. 34. H, Quast. Niebezpieczne oszczed-
nosci. (2 str.).

W ostatnich czasach z powodu kryzysu budzetéw niektére gminy i po-
wiaty w Niemczech ze wzgledéw oszczedno$ciowych pozwalniaty drogomi-
strzéw. Poniewaz przyktad, a szczegdlnie zty przyktad jest b, zarazliwy,
przeto autor przestrzega przed tego rodzaju oszczednos$ciami i w swym arty-
kule udowadnia liczbowo, ze oszczednos$ci, osiggniete na pensjach drogo-
mistrzéw, w zaden sposéb nie zdotaja wyréwnac strat, jakim podlegnie droga,
pozostawiona bez opieki i dozoru. Wtedy okaze sig, ze zamiast oszczednos$ci
uczyniono b, dotkliwy i trudny pézniej do wyréwnania wytom w bogactwie
narodowem,

(St, Kr,).

6. Engineering News Record Nov. 5/1931. M. D. Cattomn. Ko-
szta utrzymania waskich drég w stanie |Illinois. (3 str. + 5 rys. -f- 2 tabl.).

Autor podaje bardzo szczegétowe obliczenia kosztéw utrzymania drég
bitych waskich o szerokoéci na jeden pojazd. Podajac w teks$cie i w tabli-
cach obliczenia swoje autor zastanawia sie nad szosami szerokoéci 6, 6 i pot
i 9 stdp, podajac przyktady korzystania z takich drég przy ruchu 1,400 po-
jazdéw na dobe, ale w wyjatkowych wypadkach dochodzgcego nawet do
500 wehikutéw na godzine.

K- F



7. Le genie CiVil Nr. 21. Poréwnanie wydatkéw budzetowych

drogi francuskie z dochodami, otrzymywanemi przez panstwo z komunikacji
samochodowej, (1 str. -(- 3 tablice ~\- 1 wykres).

Artykut zostal spowodowany skargami na to, ze komunikacja samocho-
dowa, nie obcigzona podatkami, ma utatwiong konkurencje z kolejami ze-
laznemi: w sprawie tej poprzednie numera Genie Civil zawieraty juz sporo
artykutow,

I. Tablica wydatkéw (w tysigcach frankéwJ na utrzymanie, naprawe

i budowe drég we Francji.

< o P vs:wa taczna suma drogowych
. . c ., © < wydatkow.
S xS =55 £5
a8 © v Q o £
*c 298 2 o c = . c
= o [ S 5 X~ 3}
Rok 2EgQ [N Q_ X > 'c g
< kot TR —_ c 32 c c .
.5 3 584 3 X ge 9 g c
B5C, BRELS 3 S 3 . S £9
cS .9 ¢ [ T E =Y > 2
= "3‘ 2T = € c «-= >‘§ % © a 2
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1 2 3 4 5 6 7 8
1913 41,000 10,000 51,000 200,000 251,000 1 251,000

1928 504,000 74,800 578,000 1,275,300 1854,100 0,20 370,820

1929 646,000 158,500 804,500 1,430,000 2234.500 0,20 446,900

1930 847,800 208,500 1,056,300 1,400,000 2456,300 0,20 491,260

Autor artykutu zwraca uwage ze nie brat pod uwage =zuzycia droég,
spowodowanego przez egzystujace we Francji 1,300,000 koni, ostéw i mutdw
i liczy sie z tem, jakgdyby zniszczenie drog byto powodowane tylko przez
samochody,

W tej tablicy nie wzieto pod uwage wpitywoéw =z cta, z podatku obroto-
wego i od zbytku, optat za prawo jazdy, podatkéw lokalnych oraz z wpty-
wow z optat od samochoddédw czasowo przywiezionych do Francji,

Roéwnoczeénie w 1930 r, koleje zaptacity 1,864 miljony fr, podatkoéw,
a doliczajac poboczne optaty—okoto 2.800 miljonéw,

na
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Tablica poréwnujaca wydatki drogowe i wpitywy z podatkéw samochodowych.

Wydatki. Wplywy z po- procentowy sto- Nadwyzka wpty-
Rok. datkow samoch. synek wptywéw wéw nad wydat-
w tysigcach frank, do wydatkéw kami w tysigcach
papierowych. drogowych. fr. papierowych.
1 2 3 4 5
1910 200 000 13,683 6,8%
1913 251,000 48,834 19.4%
1928 1,854.100 2,132,431 115% 278,331
1929 2,234,500 2,717,245 121,5% 482,745
1930 2,456,300 2,982,380 121.5% 526,080

Ostatnie dwie cyfry wykazuja nadwyzke 97 i 105 miljonéw frankéw
ztotych rocznie. K. F.

8 Public Works Nr. 11. Wieksza czeé$é wydatkéw przy budowie drég
idzie na robocizne. (1 str.).

Autor uzasadnia twierdzenie, ze wigksza cze$¢ pieniedzy wydatkowa-
nych na budowe drég zostaje uzytg na optacenie pracy ragk ludzkich. Opiera
sie przytem autor na danych dostarczonych przez p, Thomas H. Mac-Donalda
szefa Biura Drég Publicznych Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej.

Przy réznych systemach budowy drég bezposrednia optata robocizny
waha sie w granicach od 20 do 30$ ogélnych wydatkéw. Do tego doliczy¢
nalezy prace ludzkga w kamieniotomach, przy dobywaniu piasku i zwiru, ce-
mentu, ropy, wyrobie toréw, przewozie wody i t, d,, co wog6le doprowadzi

do tego, ze okoto 85% wydatkéw idzie na robocizne.
K. b.

II. Doswiadczalnictwo drogowe,

1 Der Strassenbau Nr. 32. (Komunikat). Wytyczne dane dla do-
stawy i préb technicznych szlaki wielkopiecowej dla budowy drég, (3 str.).
Zostaly zestawione w Niemczech, jako podstawa dla DIN przez spec-
jalng Komisje zwotang przez Ministerstwo Komunikacji w kwietniu 1931

i poddane przez niniejsze ogtoszenie dyskusji publicznej,
(St. Kr.),

Il.  Maszyny drogowe.

1 Le Genie Civil Nr. 23. H. Leroux. Ulepszenia techniczne ma-
szyn drogowych. (1 str.).

Lefebre-Albaret. Potrzeba normalizacji walcow drogowych.

Streszczenia odczytéw z ,Tygodnia Drogowego"” w Paryzu. Ewolucja
maszyn drogowych idzie w kierunku nadania im jaknajwiekszej wydajnosci,



podczas gdy mate maszyny o matej wydajnosci wraz z recznemi zostaty prze-
znaczone wytacznie do remontéw i utrzymania drég. Artykut ma znaczenie
ogo6lnego przegladu bez wdawania sie w detale techniczne.

Co sie tyczy waldw drogowych prelegent po nakresleniu ich historji
zaznacza pojawienie sie watéw, poruszanych ciezkiem paliwem ptynnem
(1925). waty te jednak dotad nie wyparty watéw parowych. Do obydwuch
typéw zastosowano oskardy, pozwalajgace zruszyé¢ 3000 mJ, podczas gdy naj-
wprawniejszy robotnik moze w tym czasie zruszy¢ najwyzej 25 m2 Prelegent
podkreséla koniecznoé¢ normalizacji rozmaitych typéw watdéw drogowych.

(St Kr.).

2. Revue generale des Routes Nr. 71 (Komunikat). Miedzynaro-
dowy konkurs na maszyny do oczyszczania drdg ze $niegu. (‘/2 str.).

Zostat ogtoszony przez wioski Royal Automobile Club analogiczny do
konkursu francuskiego Touring Club'u z lat 1930 i 1931.

Termin zgtoszenia 15.1,1932,

Konkurs obejmuje maszyny 2 kategorji:

\) Ciezkie maszyny, mogace usuna¢ warstwe zwartego $niegu, przy-
czem wysoko$¢ warstwy musi by¢é conajmniej réwna 150 m przy wadze
400 kg/m3 wznios lub spadek drogi do 20$. Szeroko$¢ warstwy, ulegajacej
usunieciu, 2,50 m.

2) Maszyny $redniej wielkos$ci dla usuwania éwiezo opadnietego $niegu
od 0,70 do 1,50 m przy wadze $niegu do 200 kg/m3 Spad lub wznios drogi
do 15%. Szeroko$¢ warstwy do usuniecia 2,20 m,

Obydwa typy po przejsciu nie powinny zostawi¢ grubszej warstwy niz
5 do 10 cm. Przy zastosowaniu turbin maszyny powinny odrzucaé¢ $nieg bez
réznicy naprawo lub nalewo: (St. Kr.).

3, Zentarllblatt der Bauverwaltung. Dr, Inz. E v. Will mann

fMonachjum). Ptug, jako narzedzie pomocnicze przy robotach ziemnych.
(2 str. + 4 rys. -j- 2 tabl.).

W przeciwienstwie do europejskich stosunkéw ptug jest w Ameryce
powszechnie uzywany przy robotach ziemnych, stanowiac jednocze$nie jeden
z najwiekszych czynnikéw racjonalizacji tychze. Jako ilustracje powyzszego
twierdzenia autor przytacza nast. dane. Ptug dwukonny rozdrabnia w 8 godz,

gruntu Il kat. od 215 do 300 m3 i gruntu IlIl kat, od 110 do 150 m3 Robot-
nik natadowywuje w 8 g. 11 m3 zaoranego gruntu Il kat. i 8,8 m3 takiegoz
gruntu Il kat. Jezeli robotnik sam kopie grunt, wtedy otrzymujemy odpo-

wiednio 6,5 i 47 m3 Jezeli przyjmiemy koszt 2 konnego zaprzegu i robot-
nika 6 zi, za 8 godz. dziehn pracy, wtedy otrzymujemy oszczednoéci, wyko-
nane w ponizszej tabliczce (str. 60).

Przy orce traktorem koszta obnizajg sie jeszcze wiecej. Nastepnie au-
tor podaje opis amerykanskiego ptugu, specjalnie uzywanego do robét ziem-
nych fPower Drag Scraperj, bez ktérego nawet najdrobniejszy amerykanski
przedsiebiorca nie przystepuje do rob6ét ziemnych. Najwazniejsza jest uwaga
autora co do spotecznego znaczenia ptuga w robotach =ziemnych, a mian.
dos$¢ powszechnem jest mniemanie poniewaz roboty drogowe prowadzi sie
dla zwalczania bezrobocia, a wiec nalezy wykluczy¢ wszelkie maszyny—Ilecz
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przytem, twierdzi autor, zapomina sie ze w Niemczech np, kapitat pojawic
sie moze wtedy, gdy mu sie zapewni wysokie oprocentowanie, ktére moze
nastgpi¢ wtedy, gdy roboty bedzie sie prowadzito jaknajracjonalniej pod
wzgledem gospodarczym, t, zn, jaknajtaniej. Budowe nie mozna zupetnie
przyréwnywac¢ do innych gatezi przemystu, gdzie zbytnia racjonalizacja do-
prowadzi¢ moze do nadprodukcji—przeciwnie racjonalizacja w budownictwie
nigdy nie stworzy nadprodukcji, a doprowadzi do realizacji wiekszej ilosci
projektéw, a zatem do zatrudnienia wiekszej iloéci rak roboczych,
(St. Kr.).

4. Good Road Vol. 7 Nr. 11 Noveniher 1931l Sprawozdanie z wy-
stawy robo6t publicznych, drég i transportéw w Royal Agricultural Hall w Lon-
dynie 16—21 listopada.

Podajac rozmaite opisy wystawionych maszyn, autor miedzy innemi
opisuje dwie nowe betoniarki i dwa nowe dieslowskie walce drogowe poda-
jac ich fotografje. K. F.

5 Engineering New Record Noveniber 12, Nov. 19, Nov. 26. Nowe
maszyny drogowe. (4 str. -]- 7 rys).

Wydawnictwo to podaje opisy nowych ciekawszych maszyn, ktére sa
uzywane w Stanach Zjednoczonych Ameryki Po6inocnej do budowy dréog bitych.
Miedzy innemi podaje opis sposobu pracy oraz techniczne dane o wielkim
ekskawatorze na $limakach do kopania ziemi, o elewatorze systemu wiadro-
wego na samochodzie ciezarowym o sile 100 koni, o ekskawatorze-kopaczu,
potaczonym 1z elewatorem, o szczotce do zamiatania ulic, o aucie do mie-
szania betonu i t. p, K. F.

6. Engineering News Record 5 novemb. 1931. Nowe maszyny dro-
gowe. (1 str. -j- 1 rys,).

Autor podaje krotkie opisy dwdéch nowych maszyn, do kopania ziemi
i do usuwania $niegu z szos. K, F.



7. Le Genie Civil tom XCIX Nr. 19, 7 listopada 1931 r. O nowych
walcach drogowych wyrobu Schwartzkopffa dla nawierzchni asfaltowej. (2 str.-J-
-f- 2 rys. “F 3 fot.).

Artykut zawiera szczego6towy opis walcow drogowych do asfaltu $wiezo
wypuszczonych przez Berliner Maschinenbau S. A. (dawny Schwartzkopff) ze
szczegbtowym podaniem wymiaréw, wagi, szybkoéci, sposobu korzystania i t. p.

K. F.

8. Public Works. November 1931. Vol. 62 Nr. U. Maszyny do roz-
pryskiwania asfaltu. (1 str. + 2 fot.).

Autor opisuje system, jakiego uzywa biuro robét publicznych w Albany
w Kalifornji. Jest to rozpryskiwanie asfaltu przy budowie drég zapomoca
maszyny, sktadajgcej sie z wozu na kotach, maszyny produkujacej gaz i zpom-
py; komplet taki kosztuje 325 dolaréw.
K. F.

IV. Ogodlne warunki techniczne projektowania i budowy drég.

1 Engineering News RecordNov,51931. E. M. Fleming. Szosy
o szerokosci jednego pojazdu. (2 str. -f- 1 rys.).

Autor zastanawia sie nad dodatniemi cechami waskich drég bitych, po
ktérych moze jecha¢ jedynie jeden wehikut, dodajac ze w Stanach Zjedno-
czonych Ameryki Pétnocnej od roku 1910 wybudowano takich szos 2,600 mil.

Zdaniem autora szosy takie najzupeiniej sie nadaja na ruch lokalny do 500
pojazdéw na dobe, K. F.

2. Der Bauingenieur. Heft 45 Jahrgang 126Novetnb. 1931. Dr. Ing.
R o hde. Unikanie uszkodzen drég przez mrozy w Ameryce. (2 str.-)-6 rys.).

Wzdtuz budowanej drogi w $rodku jezdni uktada sie rure metalowa
(kamionkowe tatwo mogly by uledz zmiazdzeniu) na gtebokosci 75 cm z otwo-
rami dla drenowania podtoza; praktyka wykazata, ze to jest najdogogniejsza
gtebokos$¢; dzieki temu unika sie lodu na powierzchni drogi, chyba tylko przy
bardzo wielkich mrozach,

Koszt tego drenowania na biezacy metr budowanej drogi stanowi naj-
wyzej 19 marek niemieckich.

Nalezy zauwazy¢ ze spos6b podiuznego gtebokiego drenowania przy
robotach drogowych znajduje coraz wieksze zastosowanie. Spos6b podobny
byt juz opisany w r. 1928 w Nr. 13 ,Wiadomoséci Stowarzyszenia Cztonkéw

polskich Kongreséw drogowych"” w art. Inz. Kokuszyna ,Walka z przetomami
na drogach". K, F.

VI. Drogi bite.

1 Annales des ponts et chaussees (1931—IV). Inz, M. Bedaux

Remont drég o nawierzchniach kamiennych. (16 str.).

Autor zestawit wszystkie sposoby, jakich uzywaja Zarzady Drugowe
we Francji przy remoncie drédg o nawierzchniach kamiennych, poddanych sil-



nemu ruchowi ciezarowemu i turystycznemu. Za najlepsza metode autor uwaza
czeSciowe lecz natychmiastowe remonty, a co sie tyczy systemu (asfalt, smo-
towanie i t, d.) autor jednak najwyzej stawia péitbruczek jako najtanszy i naj-
wiecej celowy i najtrwalszy, (St. Kr.).

IX. Drogi betonowe.

1. Deutsche Bauzeitnng. 25 November 1931 65 Jahrgangm. Nr. 95—96.
Prof, Dr, Ing. A. Kleinbogel. Ciggtos¢ pracy maszyn w wyrobie
betonu. (6 str. -]- 15 rys. -\- 6 przekrojow).

Autor zwraca uwage na to, ze w budownictwie modna dzisiaj w prze-
mys$le zasada mechanizacji pracy dotychczas zrobita mate tylko postepy.

Opisuje dazenie do wynalezienia maszyn, ktére by w sposéb ciagly
i nieprzerwany prowadzity mieszanie cze$ci sktadowych betonu, regulujac, by
konsystencja cementu pozostawata stale jednolita co do wagi lub co do ilo$ci
swej, aby w ten sposdb otrzymywany beton byt stale jednostajnym. Zwraca
przytem uwage na trudno$é¢ dopilnowania tego, by ilos¢ dodawanej wody nie
byta zbyt wielkg ani tez zbyt mala.

Z tego punktu widzenia szczegétowo opisuje rozmaite maszyny, poda-
jac ich fotografje przy robocie oraz przekroje,

K. F.

2. 0. 1 A V. Zeitschrift des Oesterreischichen Ingenieur und Archi
tekten Vereines Heft 47—48 Jahrg. 83 27 Novem. 1931. Ing, Ottokar
Stern. Sposoby otrzymywania na praktyce betonu w jako$ci odpowiadaja-
cej zadaniom, (4 str, -j- 2 diagr, -f- 1 rys, -f- 3 tabl,).

Autor podaje bardzo szczeg6towe obliczenia, tablice i zestawienia, jak
otrzymac¢ odpowiedni beton. K. F.

3. Le Genie Civil Nr. 23. Inz. M, Turguais. Skiadniki i wyko-
nanie betonu do budowy drég. C/s str.).

Jest to streszczenie odczytu autora na ,Tygodniu Drogowym*1 w Pa-
ryzu. Autor jest zdania, ze takie sktadniki, jak piasek i zwir, grajace duza
role w jakos$ci betonu, odgrywaja jednakze daleko mniejsza role w betonie,
uzywanym w budowie drég, niz w budownictwie ladowem. Zdaniem autora,
beton dla drég moze posiada¢ zwir jak najgrubszy, byleby tylko ttuczony, na-
tomiast ogromne znaczenie dla betonu drogowego posiada stosunek uzytej
wody do cementu przy zarobie mieszaniny betonu. Jako prawidto ogélne au-
tor podaje nastepujaca teze: dla danego cementu i, o tyle, o ile chodzi o be-
tony posrednie pomiedzy suchemi i mokremi, zawsze istnieje optimum sto-
sunku wody do cementu, dajace najwytrzymalszy beton, i to zupeinie nieza-
leznie od twardych skiadnikéw pod warunkiem, Zze te ostatnie nie dziataja
na cement szkodliwie pod wzgledem chemicznym?™.

Powyzsze prawidto nie jest zupeinie $ciste, lecz w zastosowaniu daje
dobre rezultaty przy nieodzownem uwarunkowaniu, azeby pod iloscia wody
rozumie¢ wszystkg wode, uzyta do wyrobu betonu, to znaczy i wode, ktéra
si¢ dodaje do zarobu wraz z woda, dodang przez twarde skitadniki.



Z wykresu krzywych autora, wyrazajagcych otrzymane doswiadczalnie
dane dla najlepszego dozorowania wody celem wytworzenia najwytrzymal-
szego betonu (po 28 dniach) przy danej ilosci kg cementu przytaczamy naj-
ciekawsze dane:

Wytrzymatosc

llas¢  cementu 1lo$¢ wody w 1 betonu w kg/cm2

w kg/m3 po 28 dniach
125 60 50
165 50 75
210 36 120
240 36 130
315 26 165
380 23 260
460 16 326

Naszem zdaniem powyzszym liczbom nalezy da¢ warto$¢ orjentacyjna,
Pozatem autor kaze zwraca¢ baczng uwage na otrzymanie wilgoci be-
tonu w czasie twardnienia i na nalezyte wykonczenie powierzchni.
(St. Kr.).

4. Die Betonstrasse Nr, 12 Dr. C. R. Platzmann. Chemiczno-
techniczne zagadnienia przy budowie drég betonowych. (24 str.-f- 6 fot,).

Artykut omawia niektére wady drég betonowych, szczegdlniej podno-
szone przez ich przeciwnikéw. Przedewszystkiem kwestja rys. Autor przy-
znaje, ze rzeczywiscie niema ani kierownika budowy, ani przedsiebiorcy
na $wiecie, ktéry by moégt gwarantowacé nie pojawianie sie rys na powierzchni
drogi betonowej, lecz, zdaniem autora, o ile rysy sa tylko powierzchowne, co
przy dobrem wykonaniu zawsze powinno mie¢ miejsce, wtedy dla ich usu-
niecia wystarczy po zabetonowaniu pokry¢ po pewnym czasie powierzchnie
roztworem 2 — 5% chlorku wapnia, zresztg dziatanie chlorku wapnia na beton
ma juz swoja obszerng literature.

Drugim wrogiem drég betonowych jest blisko$¢ fabryk chemicznych,
np. cukrowni, lub innych, Na uszkodzenia szczeg6lniej dotkliwe dla betonu
pochodzace od dziatania kwasu mlecznego i rozktadu cukru, autor tez daje
rady w postaci traktowania chemikaljami, ktérych opis podany jest w arty-
kule, W kyzdym razie traktowanie powierzchni drogi betonowej chemikaljami
ma tylko wtedy zastosowanie, o ile ta powierzchnia jest porowata.

Najlepiej, jak radzi autor, przy budowie betonowej drogi ponie$¢ koszt
dodatkowy i pokry¢ samag nawierzchnie 3 cm warstwa twarda, gtadka i nie-
przepuszczalna, (St, Kr.).

5. Die Betonstrasse Nr. 12. A. Jung. Budowa betonowej drogi
w Meklemburgu. (442 str. -f- 6 fot.),

Doé¢ szczegb6towy opis budowy z podaniem jej charakterystycznych cech
ze wzgledu na miejscowe warunki, Zbudowano systemem 2 warstwowym:
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nizsza warstwa 15 cm i jezdnia 5cm, przyczem dla nizszej warstwy uzyto
mieszaning 1:8 czyli 200 kg cementu portlandzkiego szlakowego na Ims go-
towego betonu, dla wyzszej warstwy uzyto zwyktego portland-cementu
375 kg/m3 (mieszanina 1:4), Podnie$s¢ nalezy ze po 5 letnim uzytkowaniu
droga jest bez zarzutu. (St. Kr.).

6. Le constructeur de cinientarme Novembre 1931 Nr. 146 13 Annee.
J. Malelle. Okreslenie drogg analizy chemicznej sktadnikéw w zaprawie
hydraulicznej zuzytej na konstrukcje. (2 str.).

Autor, szef laboratorjum chemji w Wyzszej Szkole Drég i Mostoéw
w Paryzu celem okre$lenia procentowej iloSci, w szczegélnos$ci ilosci sktad-
nikéw hydraulicznych, ktérych uzyto do metra szeSciennego piasku aby otrzy-
ma¢ dang zaprawe, poréwnuje wyniki chemicznej analizy uzytej zaprawy do-
zowaniem faktycznem piasku i cementu jako cze$ci skiadowych zaprawy,

Dla moznoséci dokonania takiej analizy w przysztosci koniecznem jest
posiadanie probek z czes$ci sktadowych danego betonu, pochodzacych z czasu,
gdy ten beton wykonywano. Autor radzi wiec przy dokonywaniu takiej roboty
na wypadek zawsze w przysztosci mozliwych sporéw zachowywaé¢ w her-
metycznie zamknietych buteleczkach po 100 gr. cementu i péttora litra piasku,

Nastepnie autor szczegdtowo opisuje jak chemik winien robi¢ odnosne
badania i poréwnanie. K, h.

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1, Asphalt ulld Teer Nr. 48. Inz. Vogt (Berlin). Przyczynek do
wyjasnienia falistosci jezdni asfaltowej lub smotowanej. (4'/i str,+ 7 rys,).

Chcac doktadnie okresli¢c kwestje pochodzenia falowan powierzchni
jezdni asfaltowej lub smotowanej trzeba odrézniaé¢, czy w danym wypadku cho-
dzi o falistos¢, ktéra powstata przy samej budowie drogi, czyli chodzi tu
o wade, organicznie ,wrodzong", czy tez falisto§¢ zostata wywotang ruchem
pojazdow.

Autor podkreé$la, ze dawniej nie znano dobrze warunkéw budowy drogi
smotowanej, zawsze byty tendencje zrobienia zbyt dobrze, wobe czego dawa-
no, zdaniem autora, nadmiar asfaltu lub smoty, betonu, lub asfaltu, wskutek
czego jezdnia zle znosita dziatanie stonica, stad powstawata falistos¢ pod wpty-
wem obcigzen pojazdéw, lub gwattowniejszego hamowania wozéw ciezarowych.

Jedli za$ fale tworza sie przy samej budowie, to tutaj moga zachodzi¢
najrozmaitsze przyczyny, przyczem, zdaniem autora, nigdy najpierw nie na-
lezy szukaé¢é winy w wadliwym watowaniu, lecz przedewszystkiem nalezy
sprawdzi¢, czy sam wat drogowy jest witasciwego typu do danej roboty, gdyz
z nieodpowiednim watem najlepszy majster nie bedzie w stanie wykonac
zadowalajacej roboty. Artykut gitéwnie rozpatruje zagadnienie, jak powinien
by¢ roztozony ciezar na obydwuch kotach watu drogowego i jak, na zasadzie
znajomosci szerokos$ci kot i doktadnej znajomosci roztozenia ciezaru na nich,
mozna jednakze osiagna¢, jezeli nie zupetnie dobre, to w kazdym razie do$¢
zadowalajace rezultaty, (St. Kr.),
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2. Asphalt ulid Teer Nr. 46. Dr, J. Obcrbach, Postepy przy
fabrykacji smotowanych zwiréw, ttuczni i piaskéw, (2 str.-j- 2 fot,).

Autor omawia gtdwnie produkcje smotowania na zimno, ktéra w ostat-
nich czasach w Niemczech zrobita znaczne postepy. Artykut ma znaczenie
czysto przegladowo informacyjne bez fachowych szczeg6tow,

(St. Kr.).

3. Annales de la Voirie Nr. 7. Inz. Lasseur. Nowy typ ulepszo-
nej drogi zwirowej. (3'/2 str,).

Zastosowany przez autora w dep. Orne (Francja) do odcinkéw szos
zwirowych, potozonych w miejscach wilgotnych, nieprzewiewnych i zorjento-
wanych niekorzystnie pod wzgledem ustonecznienia.

Ulepszenie rozpoczeto od zerwania starej skorupy szosowej ponownego
profilowania i nadania watowaniem poprzecznego spadku. Nastepnie naktada
sie warstwe tlucznia (d= 7 cm) z piaskiem wapiennym krzemianowanym
w stosunku 300 1 piasku na 45 1krzemianu sody na 1 m3ttucznia. Przy chtodnej
i wilgotnej pogodzie dla przy$pieszenia zwigzania dobrze jest doda¢ 50 do
100 kg dobrego wapna hydraulicznego na 1 m3 piasku. Przy tej ze pogodzie
nalezy polewaé¢ przy watowaniu krzemianowana woda (1 1na 11 wody) przy
suchej pogodzie wystarczy czysta woda. Uwatowanie ma na celu wywotanie
na powierzchnie warstwy matoptynnej koloru btota o grub 7 mm. Jezeli gdzie
tego rodzaju warstwa nie ukaze sig, nalezy watowaé¢ powtdrnie tego rodzaju
odcinki Na te warstwe nasypuje sie ttuczen (d = 4 cm dla ruchu lekkiego
id= 6 cm w przewidywaniu intensywnego ruchu ciezarowego), poczem wa-
tuje sie delikatnie bez polewania. Ostatnie watowanie ma na celu wciSniecie
tltucznia do skorupy szosowej. Po Kkilku przejsciach wat drogowy przechodzi
na nastepny odcinek, azeby daé¢ czas wodzie do wystgpienia i do sptyniecia
jej nadmiaru. Po uptywie najdalej godziny wat wraca do pracy, W tym cza-
sie polewa sie droge emulsja, rozsypuje sie gruby piasek lub szlachetny gry-
sik, watujac nader starannie. W czasie tadnej pogody powinno wychodzi¢ nie
wiecej, niz 4 kg emulsji na 1 m2

Autor podkres$la, ze ulepszona wyzej opisanym sposobem droga wymaga
b. starannego nadzoru przez pierwszy miesigc po oddaniu jej do ruchu, naj-
mniejszy niedobdr nalezy natychmiast usunaé, przeprowadzajac najgruntowniej-
szy remont uszkodzonego miejsca. W okolicach, gdzie niema piasku wapien-
nego, mozna uzywac tez piaski zelaziste lub zwykte kwarcowe, lecz dodajac
100 kg dobrego wapna hydraulicznego na 1 m3 piasku. Unika¢ nalezy tylko
b. drobnego piasku, Z powyzszego widaé¢, ze sposéb jest b. kosztowny, lecz
skuteczny i nalezy go tylko uzywaé¢ wyjatkowo dla odcinkéw, znajdujacych
sie w b. ztych warunkach terenowych. (St. Kr.).

4. Public Works November 1931. Vol. 62 Nr. U. w. E. Braker,
State potaczenia dla asfaltowej nawierzchni na bagnistym gruncie (1 str-f-1 rys.).
Autor opisuje szczegétowo prébe dokonanag przy budowie szosy asfal-
towej na trakcie pod Waszyngtonem, gdzie na diugoséci 300 stép drogi pro-
wadzonej po bagnistym gruncie potozono odrazu trwalg asfaltowa nawierzch-
nie, bez fundamentéw na cataj diugosci. Natomiast w pewnych odstepach
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od siebie umieszczono zelazne rury pionowe diugosci szesciu i p6t cali kazdat
przepuszczone przez asfaltowa nawierzchnie i dajace sie tatwo odkry¢ od
goéry na powierzchni zrobiono to w tym celu, aby bez rozbijania nawierzchni
mdédz wpompowywacé przez te rury specjalne skiadniki wzmacniajgce podtoze
szosy. ?Na tym odcinku wstawiono pionowe kawatki rur w odstepach co 15
stop dtugosci szosy i 5 stéop szerokosSci. K. F.

5. Public Works. November 1931 Vol. 62 Nr, 11. Earl v. Mur-
ray. Nowy typ asfaltowego betonu uzywanego w Ohio w Stanach Zjedno-
czonych Ameryki Po6tnocnej. (2 str. + 7 rys.).

Autor opisuje nowy sposéb wykonywania nawierzchni drogowej z be-
tonu asfaltowego zapomoca nowej mieszanki, robionej na gorgco i nazywanej
,T—5" oraz uzywanych do tego specjalnych maszyn.

Do tej asfaltowej mieszanki uzyto specjalnych czesci mineralnych aby
uzyskaé¢ nawierzchnie, nie dajgca szczelin i rysow.

Maksimum roboty odbywa sie mechanicznie w maszynach; réznej wiel-
kosci ttuczen mechanicznie segreguje sie co do swej wielkoSci i w maszynie
ogrzewa sige razem z piaskiem do 250 a nawet 350 stopni F, nastepnie me-
chanicznie miesza sie z osobno ogrzang mieszankg asfaltu i cementu,

Udziat robocizny ludzkiej jest doprowadzony do minimum.

Zastosowanie tego systemu dato moznos$¢ nie przerywa¢ wcale ruchu
nawet na tych szosach, gdzie byt wyjatkowo wielki ruch samochodowy.

Prace tego systemu wykonywane byty przez firmy, The Federal As-
phalt Paving Company of Hamilton, Ohio oraz Robinson, Burns and Cooper
Company, Columbia, Ohio, K. F.

6. Proceding of the American Society of Civil Engineers. Novem-
ber 1931. walter N. Frickstad. Tanie bitumiczne drogi. (9 str. -f-
+ 2 rys.).

Autor opisuje techniczne zmiany, ktdére nastgpity w sposobach budo-
wania drég w Stanach Zjednoczonych w latach 1928— 1931,

Artykut opisuje sposoby wykonywania drég dla ruchu od 500 do 1000
wozéw na dobe, lub przez dodanie niewielkiej ilo$ci asfaltu do zwiru i ttucz-
nia, lub przez dodanie odpadkéw naftowych.

Autor zastanawia sie nad modyfikacjami tych dwéch systeméw w réz-
nych cze$ciach Standéw Zjednoczonych i nad kosztami réznych systemow.

K. F.

XI. Mosty.

1, Annales des ponts et chaussees (1931—1V). Prof. d'Ocagne.
Wykres$lanie elipsy. (2 str, -]- 2 rys.).

Inz. G. Guilland. Prosta metoda do wykre$lania kierunku szwoéw
w lukach eliptycznych. (2 str. 2 rys.).

Metoda prof. d'Ocagne, twdércy homografji nowoczesnej, jest tem cha-
rakterystyczng, ze wykres nie wychodzi, lecz calkowicie miesci sie w pro-
stokagcie, okre$lonym przez duzg o$ i potowe matej osi elipsy, a metoda inz,
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Guilland jest tem wygodna w uzyciu, ze daje mozno$¢ sprawdzenia prawidfo-
woséci kierunku szwoéw w tuku eliptycznym (np. kamiennym) wytacznie za-
pomocg piona i sznura, (St. Kr.).

2. Annales de la Voirie Nr, 7. Inz. J. Cambon. Przebudowa
mostu Grez-Neuville na rz. Mayenne. (10 str. -j- 4 rys. -(-.4 fot,).

Stary most zelazny, zbudowany w 1879 r. (belka ciggta na 5 oporach)
o rozpietosci 4 X 19,00 m przebudowano w ten sposéb, ze ze starego mostu
zachowano podtuznice niosace, ktére wzmocniono zapomoca zawieszenia ich
na nowozbudowanych lukach zelazobetonowych. W rezultacie otrzymano

4 luki po 19,00 m rozpietosci ze zniesionem parciem poziomem oraz most na-
lezycie wzmocniony. (St. Kr.).

3. Annales des Travaux Publics de Belgigue (tom XXXII). Inz

M. Sommerling. Linje wptywowe do obliczania mostéw. (34 str. -f-
+ 20 rys. + 14 wykr.),

Autor podaje teorje og6lng i wykresy linji wptywowych do obliczenia
wykreélnie M i T dla dzwigaréw na 2 oporach o wysokos$ci statej i zmien-
nej, dla mostéw obrotowych, belek ciagtych petnych i kratowych na 4 opo-
ach i dla tukéw 3 i 2 przegubowych petnych i kratowych.

(St. Kr.).
4. Annales des Travaux Publics de Belgigue (toni XXXII). Prof,
A, Vierendeel. Obliczenie mostéw systemem , Vierendeel“. (6 str. -f-
-f- 4 wykr.).

Artykut ma na celu wykazanie, ze obliczenie dzwigaréw systemu
,Vierendeel“ jest prostsze, anizeli obliczenie belki kratowej tréjkatnej. Dzwi-
gar systemu ,Vierendeel, sktada sie z tuku '/2 parabolicznego ze $ciegiem
(jazda dotem), przyczem *tuk z jezdnia +tacza tylko stupy bez krzyzulcédw.
Autor wykazuje, ze jego dzwigary majag te wtasciwos$¢, ze rozstaw poprzecz-
nie jezdni jest niezalezny od rozstawu stupéw, skad wniosek, ze dla rozstawu
jednych i drugich mozna wybra¢ najlepszy rozstaw, realizujacy najwieksza
oszczedno$¢ materjatu i robocizny. Tego rodzaju wiasno$¢ dzwigara systemu
sVierendeel* pochodzi stad, ze sita pozioma, dziatajagca na stup w tym pun-
kcie, gdzie przegiecie stupa zmienia kierunek, jest niezalezna od rozpietosci
dzwigara, a pozatem mozna przyja¢ z doktadnoscia do kilku mm, ze punkt
ten lezy w potowie wysokos$ci stupa.

(St. Kr.).

5. Die Bautechnik Nr. 44. Inz. L Gerstenberg (Hamburg)
Dane doswiadczalne, otrzymane przy budowie kratowego mostu spawanego,
@*2 str. -(- 1 rys. -f- 4 fot.).

Przy przetargu na most spawany pétparaboliczny o rozp. 30,00 m i szer.
3,00 m (dla ruchu pieszego w porcie Hamburskim) utrzymata sie¢ firma J, Jan-
sen-Schiitt (Hamburg), ktéra poprzednio dopiero co wykonczyta zupetnie
tychze wymiaréw most nitowany. W ten sposéb budowa tych 2 mostéw sta-
nowi pierwszorzedne Zrédto dla poréwnan konstrukcji spawanych z nitowa-
nemi, Z ciekawszych danych zacytujemy, ze most spawany wazyt 12,8 t, za$



nitowany 16,0 t, czyli spawana konstrukcja data 15% oszczednos$ci w mater-
jale. Co do poréwnania kosztéw robocizny otrzymujemy wytyczne dane tego
rodzaju, ze 100 nitom konstrukcji nitowanej odpowiada w danym wypadku
17,0 m spoin do wykonania.

Jednakze autor jest zdania, ze przy sprawnym personelu spawaczy ro-
bocizna spawanej konstrukcji powinna by¢ tansza, niz byta przy omawianej
budowie, (St. Kr.).

6, Die Bautechnik Nr.44. Dr, Inz, E. Wiesner (Wroctaw). Prosty
spos6b obliczania lukéw cigagtych o statej wysokos$ci sklepienia. (2*/2 str, +
-f- 4 rys. -f- 2 tabl.).

Autor podaje metode ogdlna, za ktérej pomocg mozna tatwo otrzymacd
racjonalne techniczne rozwiazanie, polegajace na podzieleniu danej odlegtosci
na tuki ciagte o jednakowej strzatce i jednakowej grubosci tuku. Oczywiscie
rozpietosci tukéw otrzymuje si¢ wtedy rozmaite.

Trafnie dobrany przyktad liczbowy ilustruje sposéb zastosowania me-
tody, (St. Kr.).

7, Die Bautechnik Nr. 49. Prof, Rein (Wroctaw), koszta spawa-
nia tukiem elektrycznym. (1 str.).

Po zestawieniu wielu danych autor przychodzi do wniosku, ze spawa-
nie na placu budowy musi jednakze wynie$¢ okoto 17 ztotych za 1 mb spo-
iny krawedziowej o boku 15 mm wysokim, w czem juz sa policzone wszyst-
kie koszta wraz z zarobkiem.

Oczywiscie, ze koszt spoiny, wykonanej w warsztacie, bedzie nieco
mniejszy, (St. Kr.).

8. Die Bautechnik Nr. 50. Dr. Inz. H, Pr es z (Berlin). Préby ob-
cigzenia gruntu. (2'/i str. + 8 rys. 3 tabl.).

Autor podjat nanowo doswiadczenia nad obcigzeniem gruntéw dla otrzy-
mania danych o wytrzymato$ci tegoz. Autor obcigzat grunt zawsze zapomoca
ptaszczyzny o jednakowej powierzchni, lecz o zmiennej formie i zmiennem
obcigzeniu.

Artykut podaje dane doswiadczalne, lecz wyciggniecie odpowiednich
wnioskéw autor zastrzegt sobie na czas poézniejszy.

(St. Kr.).

9. Die Bautechnik Nr. 51. Dr. Inz. Schaechterle (Sztutgard).
Uwagi dotyczace obowiazujacych przepiséw dla konstrukcji spawanych (1 str.-(-
+ 2 rys.+ 3.fot.).

Autor przypomina, ze wedlug obowigzujacych niemieckich przepiséw
dla spawania wpalanie si¢ spoiny w materjal macierzysty nie nalezy uwazaé
za ostabienie przekroju. Préby, dokonane przez prof. Graffa wskazuja, ze
jednak owo ostabienie jest b. znaczne przy prébach na czestotliwo$é obcig-
zen.-Prof. Graff poddat przepisowg probke sporzadzong wediug § 8 niem.
przepiséw (ptytka taczaca bocznemi spoinami 2 inne ptytki® prébom na zmien-
ne naprezenie od~t~0,5 do 1200 kg/cms. Po 280440 obciazeniach proébka ule-
gta zniszczeniu, wykazujac tylko 50% obliczonej w/g przepiséw wytrzymatosci.
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Autor wnioskuje, ze trzeba bedzie niedtugo zmieni¢ podstawy obliczenia
w przepisach, a pozatem doswiadczenia prof. Graff'a wskazuja, ze konstruk-
cje spawane Zle wytrzymuja dynamiczne obcigzenie,
(St. Kr.).

10. Zeitschrift des Vereines Deutch lug. (V. D, 1). Nr. 46. Dr. Inz.
F. Herbst (Berlin). Mosty stalowe (blachownice drogowe). (3V2 str. +
-f-2 rys. + 6 fot.).

Zaprojektowanie mostu stalowego, drogowego o rozp, 50 — 70 m w mia-
stach nasuwa nie jednokrotnie znaczne trudnosci. Jak rozwigza¢ zadanie za-
dowalajaco pod wzgledem konstrukcji i estetycznie w formie waskiego pasa
blachownicy autor objasnia na przykitadach wykonanych mostéw, jak most
na Neckar Cannstadt (blachownica o rozp. 68,00 m) i innych. Chcac zmniej-
szy¢ wysoko$¢ blachownicy autor radzi ucieka¢ sie do zwiekszenia ilosci
dzwigaréow gtéwnych. Oczywiscie otrzymamy czasami dos$¢ dotkliwe podroze-
nie kosztéw budowy, lecz wzamian otrzymuje sie efekt estetyczny i znaczne
zmiejszenie wysokosci blachownicy. (St. Kr.).

11. Zentrallblatt der Bauverwaltung Nr. 47. Dr, Inz. F. Win-
gerter. (Mannheim), Sposéb postugiwania sie réwnaniami Clapeyrona przy
zmiennym monencie bezwtadnosci. (4''2 str.-(-5 rys. -\-2 tabl.).

Autor opracowat schematycznag tablice do obliczania momentéw pod-
porowych dla belek ciggtych od 2 do 6 przeset dla niezmiennego i zmienne-
go momentu bezwtadnos$ci przekroju belki. Podana jest ogélna teorja postugi-
wania sie tablica wraz z przykitadem liczbowym. We wstepie autor zaznacza,
ze dzisiejsze czasy zmuszaja do nader oszczednego szafowania materjatem,
a z drugiej strony obliczenia powinny trwa¢ jaknajkrétsza ilos¢ czasu i by¢
mozliwie jaknajdoktadniejszemi, co byto wtasnie impulsem dla autora do do-
konania omawianej pracy, (St. Kr.).

12. Die Bautechllik Nr. 51. Inz. W, Lent z (Berlin). Opracowanie
projektu i obliczenie stalowego mostu Janowickiego w Berlinie. (8,U str. -f-
-(—20 rys, -f- 4 .fot-f-1 tabl.).

Przebudowa tego mostu zostala wywotana konieczno$cig uregulowania
zwiekszonego ruchu, nader intensywnego w tem miejscu, a ksztalt mostu wa-
runkami miejscowemi. Rozpietos¢ 72,00 m od osi do osi opory. Catkowita
szeroko$¢ 36,30 m, z czego 2 jezdnie po 8 m, 2 chodniki po 6,65 m i 2 tory
tramwajowe, Statycznie most jest dZwigarem swobodnie opartym na 2 opo-
rach i sktada sie z 2 gérnych réwnolegtych paraboli z jezdnig zawieszona.
Niosace parabole sg w poprzecznym kierunku stezone przez tréjkatne krato-
wnice, ktéore na koncach mostéw przeksztatcaja sie w sztywne catkowicie
zamkniete prostokatne ramy. Ustréj gérnych wiatrownic jest tez do$¢ charak-
terystyczny: azeby dac¢ jaknajwiecej $Swiatta na moscie wzdiuz osi mostu
w $rodku biegnie mocny sztywny pas, taczacy goérg poprzecznice gérne, ktére
miedzy soba sa potaczone gérnemi kwadratowemi belkami systemu Vie-
rendeela.

Waga mostu 1850 t z czego 1332 t St 52. Artykut podaje wytyczne
dane obliczenia statycznego. (St. Kr).
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13. Beton uild Eisen Nr. 2. Dr. Inz. R. Hoffmann (Berlin).
Uzbrojenie spawane w budownictwie zelazobetonowem. (17a str 3 fot.),

Autor podaje dane o zaletach jednolitych siatek uzywanych jako uzbro-
jenie w zelazobetonie. Wyzszo$¢ siatek polega przedewszystkiem na tern, ze
granica wytrzymato$ci na rozerwanie wynosi 6700 — 7000, granica ptynnosci
6000 — 6100. gdy tymczasem wedtug uzbrojenia systemem Monier te same
liczby wynoszg 3800 — 4400 i 2400 — 2600 kg cm2 Siatki wyrabiane sa w ro-
lach 100 m2 o normalnej szerokos$ci 2,00 m. Wielko$¢ oczek, przekréj drutéw
(3,4 do 7,0 mm) i waga w/g przeznaczenia. Odlegto$¢ drutéw podiuznych
75 — 150 mm. Uzycie siatki silnie obniza koszta robocizny,

(St. Kr.).

14. Beton und Eisen Nr. 2. Dr. Inz. Hajnal-Konyi (Darm-
sztad). Projekt mostu zelazobetonowego przez zatoke Rauce we Francji.
(3'72 str,+ 8 rys.).

Artykut opracowany na zasadzie francuskich Zrdédet i podaje opis pro-
jektu rozgtoénego konstruktora Inz, Herny Lossier, Uderza $miato$¢ koncepcyj.
Most ma taczy¢ stynne Dinard (Bretania) z m. St. Servan zapomocag 2 tukéw zela-
zo-betonowych o rozpietoséci 460,00 m. Obydwa tuki w planie nie sa w przedtu-
zeniu jeden za drugim, lecz pod katem okoto 1SO0, Jeden tuk taczy Dinard
ze skatami Bireux, drugi Bireux z St, Servan. Wybdr rozwiazania zostal po-
dyktowany wzgledami miajscowemi a gtéwnie wzgledami estetycznemi. Sze-
roko$¢ jezdni 8,00 m i 2 chodniki po 2,00. Statycznie sa to tuki zamocowane
w obydwuch koncach. Jezdnia zawieszona na zelazobetonowych 8 katnych
wieszarach, rozstawionych co 25 m. Kazdy most sktada sie z dwuch tukéw,
a kazdy tuk z 2 czes$ci, nachylonych ku sobie i rozwigzanych kratowo, w ten
sposéb, ze kazda cze$¢ *tuku skiada sie z pasa gdérnego i dolnego, potgczo-
nych krata zelazobetonowg. Kazda cze$¢ (stanowigca jeden tuk) jest zwigzana
poprzecznem wzmocnieniem. Odlegto$¢ osi tych czes$ci w $rodku mostu 13,30 m
zwieksza sie do 26,30 m na oporach, Opory spoczywajg na skale i dop. ci-
$nienie na skate przyjeto 12,28 kg cm2 Czas budowy przewiduje sie 4'/s lat.
Najciekawsza czes$¢ budowy stanowi projekt wykonawczy wedtug opatentowa-
nego systemu inz, H Lossier. Sposéb polega na zbudowaniu wzdtuz tuku
6 wiez po 2 w rzedzie z kazdej strony tuku (razem 12). Kazda para wiez
jest oddalona od drugiej pary, o 65,00 mm, Wieze, oczywiscie, sg stalowe
(St. 52). Wykonanie bedzie miatlo przebieg nastepujacy. Oddzielne czesci
tuku bedzie sie betonowato opierajac ich na ruchomych mostach (65 m rozp).
zespolonych z wiezami, po zabetonowaniu i stwardnieniu cze$¢ tuku spoczy-
wa na 5 parach wiez, jak belka na 2 oporach, przez co znosi sie¢ szkodliwe
dziatanie skurczu betonu. Po ukonczeniu betonowania wszystkich czesci za-
pomocg pras hydraulicznych potaczy sie wszystkie cze$ci tuku w jedna catos¢,

Parcie poziome jednego tuku 30,000 t. Naprezenie dopuszcz. dla betonu:
dla jezdni 70 — 90. dla tuku 140. stal 1200 i 1500 kg/cm2 Stosunek n = 10,
Temperatura + 270. Wiatr 250 kg/m2

(St. Kr.).
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15. Le Genie civil Nr. 19. Inz, R Lazar d. Zburzenie starych
mostéw kamiennych w Nautes, (5 str.-f-9 rys.-f-1 fot.),

Zburzono 2 mosty, noszace nazwe de Pirmil i de la Madelaine, przy-
czem cato$¢ robét wyniosta zburzenie 26000 m3 muru i wyciggniecie 10000
pali, Powyzsze roboty zostalty wywotane koniecznos$cig rozszerzenia portu

w Nautes. Mosty powyzsze stanowity cze$¢ drogi z potudnia do Nautes i dro-
ga ta nosita nazwe ,ligne des ponts”. Budowe drogi i mostdw rozpoczat Ka-
rol Ltysy w 875 r. most de la Madelaine zbudowano w 1580 r, i w niezmie-
nionej postaci przetrwat do ostatnich czas6ow.

Nalezy wyrazi¢ zal, ze wymagania tempa tegoczesnego zycia zmuszaja
do niszczenia takich starych pamiatek.

Z danych dokonanej rozbiérki zanotujemy, ze usuniecie 1 m3 muru
ciosowego wraz z natadowaniem na krype wyniosto 6 godz. robotnika-)-

0,38 godz. ciesli -)- 0,40 godz. kowala -f- 0.20 godz, majstra, Roboty prowa-
dzono czeéciowo gospodarczo, czesciowo oddano przedsiebiorstwom.
(St. Kr.).

16. Le GOnie Civil Nr. 24. Inz. P. Caufourier. Most tukowy
na Kill vau Kuli, (4'/2 str. -7 rys. -(- 5 fot,).

Znajduje sie w bliskosci N, Jorku zostat oddany do ruchu 15.11 1931,
bijac rekord rozpietosci stalowych tukowych mostéw (Sydney 503,00 m i Hill-
gate w N. Jorku 310,00), gdyz rozpieto$¢ dwuprzegubowego tuku wynosi
510,55 m. Szeroko$¢ jezdni 12,20 m i 2 chodniki po 2,00 m. Szczegbétowy
opis nalezy uzupeini¢ z artykutéw =z d. 31. 8. 1931 i z 14. 11. 1931 tegoz
czasopisma.

Z danego artykutu przytoczymy nieco danych, tyczacych sie kosztéw
budowy.

Catkowity koszt budowy 16000000 dolaréw, ktére rozdzielajg sie w spo-
s6b nastepujacy:

Budowa mostu . ... 6.643.000
Budowa dojazdOw ......cccoeiriiniinnennnne. 4.010 000
Sity techniczne i administracja . . 810.000
Ro6zne 800.000
Wywtaszczenia....... 2.400.000
Koszta procentow .....cveciiiinicnnnnns 1.340.000

Razem. . . 16.000.000

Koszta projektu, nadzoru, laboratorjéw dla badania wytrzymatosci ma-
terjatéw wyniosty okoto 81 samej budowy.

Powyzsze koszta zostaty pokryte przez 1) zaliczke zwrotng 4 mil. do-
laré6w a 4$ dostarczoua przez graniczace stany, 2) przez pozyczke 12 mil. do-
larébw a 4% ktéra szczegdlnie umieszczono na gietdzie po cenie \% wyzej
od wartoéci nominalnej. Koszt procentéw, utrzymania i eksploatacji obliczono
na taczna sume 250000 dolaréw i pokryta bedzie z myta w wysokos$ci 780000 d.
w pierwszym roku i w wysoko$ci 3250000 dolaréw w 1950 r.

Budowa mostu Kill vau Kuli jest wiec impreza wibitnie dochodowa.

(St, Kr.).
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17. Roads and Road Construction (Vol. IX Nr, 107). Sir Owen
Williams. Mosty angielskie pod znakiem nowych zdobyczy techniki zZe-
I&zobetonowej. (10/2~1~6 ry s . 4 wykr, -)- 3 tabl.).

W odniesieniu do starych norm zelazobetonowych obowigzujacych
w Anglji autor omawia zmiany jakie, prawdopodobnie, znajdg w nowo pro-
jektowanych przepisach i te korzysci, jakie odniesie budowa zelazobetono-
wych mostéw w Anglji, Za artykutem autora podano in extenso nowy projek
przepiséw dla obliczania mostéw zelazobetonowych w Anglji, projekt zesta-
wili inz. C. S, Chettoe i Haddon C. Adams.
(St. Kr.).

X1 Kamieniolomy i materjaly kamienne,

1. Steinbruch und Sandgrube Nr. 31. Inz. Th. Thomas. Insta-
lacje do przemywania zwiru i piasku. (2 str.).

W praktyce drogowej i budowlanej mamy do$¢ czesto do czynienia
z tego rodzaju wypadkami, ze do danej budowy sprowadza sie niejedno-
krotnie zdaleka zwir i piasek, poniewaz miejscowy, kopany jest zanieczy-
szczony i do bezposredniego uzytku na budowe nie zdatny.

Celem artykutu jest zestawienie kosztéw rozmaitych instalacji i sposo-
béw do przemywania piasku i zwiréw pod katem widzenia ich optacalnosci
i celowosci pod wzgledem technicznym. (St. Kr.).

2. Mines et Corrieres Nr. 109. Inz Ch. Puech. Dzisiejsza tech-
nika eksploatacyjna kamieniotoméw. (7'# str. -j- 2 rys. -f- 7 fot.)

Sa to uwagi ogdélne co do warunkéw, ktérym powinien odpowiadac

w dzisiejszych czasach dobrze zorganizowany kamieniotom, Wywody swoje

autor uzasadnia szczegétowym opisem kamieniotomu w Hydrequent-Rinxent

w dep. Pas de Calais (Francja), ktéry jest uwazany za ostatnie stowo tech-

niki i stojacy na najwyzszym poziomie ws$réd francuskich kamieniotomodw.
(St. Kr.).

3. Le Genie Civil Nr. 23. Inz. M, de Civille, Wytwarzanieszla-
chetnego grysiku. (¥2 str)).

Jest to streszczenie odczytu autora na Kongresie ,Tygodnia Drogo-
wego" w Paryzu (3— 14 listopada 1931) w ktérym autor oméwit racjonalny
spos6b produkcji podajac opis niezbednych maszyn. Zdaniem autora, produ-
kowa¢ szlachetny grysik mozna tylko w wielkich ilosciach, gdyz mata pro-
dukcja nigdy nie bedzie w stanie optaci¢ znacznych kosztéw instalacyjnych.

W wywigzanej dyskusji wyrazono poglad, ze z punktu widzenia racjo-
nalizacji drogownictwa produkcja szlachetnego grysiku nie powinna by¢ ze-
Srodkowanag tylko w niewielu wielkich kamieniotomach, lecz wtasnie prze-
ciwnie, powinny istnie¢ sporadyczne mate eksploatacje nawet w mniejszych
kamieniotomach, gdyz b, czesto optaci sie zaptaci¢ drozej za szlachetny gry-
sik, chcac unikngé wysokich kosztéw transportowych.

(St. Kr.).
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XII.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewienie drog.

1 Revue generale des Routes Nr. 71 (Komunikat). Statystyka sa-
mochodéw we Francji. (1 str.).

Obejmuje ilos¢ mieszkancéw wedtug departamentéw we Francji, przy-
padajacych na 1 samoch6d, Okazuje sie, ze najbogatsze sg pod tym wzgle-
dem 2 departamenty Alpes Maritimes i Vancluse, bo na 1 samochdéd przy-
pada 15 mieszkancéw, podczas gdy w Paryzu przypada 16, a w catej Francji
27 mieszkancéw. (St. Kr.).

2. Verkehrstechnik Nr. 45. Dr. Parisins (Lignica). Statystyka
wypadkéw samochodowych. (1 str.).

Zdaniem autora, sporzadzanie statystyki wypadkéw samochodowych
powinno by¢ w Niemczech tylko w rekach Rzadu, gdyz tylko wtedy mozna
by byto wyciagna¢ b. wazne wskazéwki w kwestji regulacji ruchu, dopusz-
czalnoséci zwiekszania szybkosci, niebezpieczenstwa danych odcinkéw drogi,
a takze na usuwanie niedoboréw szkét jazdy samochodem i wskazéwki, na
co nalezato by potozy¢ wiekszy nacisk przy szkoleniu kierowcéw samocho-
dowych, Jednakze autor przestrzega powaznie przed zbytnig pohopnoscia do
wyciggania zbyt pos$piesznych wnioskéw, gdyz wnioski takie mogty by sie
okaza¢ wrecz falszywe. Komentowaé¢ dane liczbowe nalezy b, ostroznie, bo
np. z gotego zestawienia liczb wypadkéw mogto by sie okazaé¢, ze jazda
W nocy jest bezpieczniejsza, niz w dzien, ze panie lepiej kieruja od panoéw,
ze najbezpieczniej jest jezdzi¢ w czasie gotoledzi i t. p.

(St. Kr.).

3. Verkehrstechnik Nr. 46. Prof. Biehle. Sygnaly ostrzegawcze
samochodéw w zwigzku z zagadnieniem zmniejszenia hatasu ulicznego. (1 str.).

Powyzszg kwestje podjeto przed paroma latami niemieckie Minister-
stwo Komunikacji i oddato sprawe do zbadania pod wzgledem akustycznym
prof, K. Schaefferowi. Zdaniem ostatniego ,bezpieczehAstwo ruchu wymaga
sygnatéw o dzwiekach ostrych, wysokich" przy wcieleniu powyzszej zasady
do unormowania ruchu ,nie nalezy si¢ obawia¢ porazen organicznych ucha,,,
jednakze nalezy sie spodziewaé¢ ,powazniejszych obrazen na tle nerwowem
wrazliwszych oséb".

Artykut ma na celu rozwigzanie praktyczne powyzszego typowego con-
tradictio in adjecto w zwigzku z tem, ze rozw6j ruchu samochodowego wy-
wotat nadmiar hatasu ulicznego, co wywotuje naglaca potrzebe ,unormowa-
nia hatasu".

Artykut przynosi b. ciekawe dane i uwagi w poruszonej sprawie, roz-
patrujac wymagania celowej sygnalizacji z punktu widzenia przechodnia i Kie-
rowcy. W ostatecznym wniosku autor rzada $ci$le ustawowo przepisanej sy-
gnalizacji dzwiekowej, ktérej charakterystycznemi cechami beda 1) zupeina
jednolito$¢ dla wszystkich bez wyjatku pojazdéw samochodowych, 2) miekki
ton o diugosci trwania 3/ sekundy.

(St. Kr.).
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4. Le Strade Nr. 11. C. Albertini. Przeciecia drég. (9'/2str.-)-
+ 18 rys,).

Autor streszcza krytyczne wywody austr, urbanisty Fritza Malcher'a,
ogtoszone w The American City i tyczace sie racjonalnego rozwigzania prze-
ciecia sie drég o silnym ruchu samochodowym. Jako punkt wyjscia rozwa-
zan Melchera stuzy przedewszystkiem rozwigzanie zagadnienia wygodnego
zakretu dla najwiekszego pojazdu samochodowego. W tym celu wzieto pod
uwage wo6z Packard'a (5,40 X 1,80), dla ktérego skret bez odrzutu wymaga
pierscienia kotowego o promieniu wiekszym 9,00 m i mniejszym 6,00 m, jako
najmniejsze ich wartosci, przyczem, rzecz oczywista, szybko$¢ ruchu musi
by¢ znacznie zwolniong. Szerokos$¢ niezbedna dla jazdy jednokierunkowej
(= jednotorowej) przyjeta zostata 6,00 m, dla dwutorowej 9,00 m i 12,00 m
dla 4-torowej. Wiecej niz 4 tory autor zupeinie nie bierze pod uwage, bedac
zdania, ze przy wiekszej ilosci torow mowy by¢ nie moze o prawidlowej re-
gulacji ruchu. Wychodzac z powyzszych zalozen autor podaje nader pomy-
stowe a jednocze$nie b. proste rozwigzania najrozmaitszych przecie¢ i skrzy-
zowan drég przy zapewnieniu bezpiecznego i nieprzerywanego a przytem naj-
intensywniejszego ruchu. (St. Kr.).

5. Engineering News Record Nov. 5 1931. O mechanicznem matowa-
uiu kierunkéw jazdy na betonowej nawierzchni dréog (1 str, 2 rys.).

Autor opisuje maszyny uzywane w zesztym roku i w roku biezgcym
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Poétnocnej celem przeprowadzenia linji
barwnych na nawierzchni drogowej dla oznaczenia kierunkéw jazdy. Podajac
szczeg6towe dane o tych maszynach i pracy takowych autor zatgcza tabliczke
zestawien kosztéw, przyczem dochodzi do wniosku, ze system stosowany
w r, 1930 pociggat koszt 0,00214 doi, a w 1931 juz tylko 0,00094 doi, za
stope biezaca. K. F.

6. Schweizerische Zeitschrift fur Strassenwesen Nr. 23 17 Jahrg,
5 Novemb. 1931. A. Meier. Wnioski ze statystyki ruchu w Szwajcarji
1928— 1929. (7 str. + 13 tabl.).

Statystyka ruchu na drogach publicznych zostata szczeg6towo przepro-
wadzona w Szwajcarji przy zastosowaniu zasad, opracowanych na miedzyna-
rodowym kongresie drogowym 1926.

Autor przytacza bardzo obszernie rozmaite wnioski, do ktérych opra-
cowanie tego materjatu moze doprowadzi¢. W szczegdlnosci okazato sie, ze
w tym czasie na drogach Szwajcarji przypadato: na ruch samochodowy (bez
motocykli) 25,7% pojazdéw, wozéw o pociggowej sile zwierzecej—2,1%, rowe-
row i motocykli 34i i pieszego ruchu—31,6%.

Podczas badanego okresu wozy na drogach zrobity 900 miljonéw oso-
bo-kilometrow, podczas gdy koleje w tym samym czasie dokonaty 3234 mil-
jonéw osobo-kilometrow. K. F.

1. Verkehrstectinische Voche. November U 1931 Dr. B. Ustawa

6 pazdziernika 1931 o przemystowym ruchu samochodowym w Niemczech.
(2.str).

Ustawa ta zastgpita poprzednia ustawe 1926 r, o linjach samochodo-
wych wraz z odno$nym rozporzadzeniem wykonawczem z 1926 r.
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Przewéz pasazeréw, dokonywany za pomoca pojazdéw mechanicznych,
wymaga koncesji na wszystkich linjach, Koncesje udzielaja wtadze krajowe
po wystuchaniu administracji drogowej, izby handlowo-przemystowej i pu-
blicznych przedsigbiorstw komunikacyjnych, przy nieuzyskaniu odpowiedzi
w terminie trzymiesiecznym sprawe rozstrzyga minister komunikacji rzeszy
niemieckiej, ktéry wogéle stanowi ostatnia instancje w sprawach tych koncesyj.

Bez koncesyj moga przewozi¢ pasazeréw: poczta rzeszy, autobusy, ma-
jace miejsc jedynie dla o$miu lub mniej pasazeréw, przedsiebiorstwa rozryw-
kowe jazd okreznych bez zmiany wehikutu, dorywcze wycieczki okres$lonej
grupy osob,

Przew6z towaréw wymaga koncesji, o ile przew6z odbywa sie za wy-
nagrodzeniem na odlegto$¢ ponad 50 kilometréw. Przy wudzielaniu koncesji
wtadze nie badaja celowos$ci zamierzonego przedsiebiorstwa, a rozpatruje sie
jedynie sprawe z punktu widzenia bezpieczehstwa oraz zachowania obowiag-
zujacych przepiséw — przyczem zasiega sie opinji izby przemystowo-han-
dlowej.

Bez koncesji moze sie odbywac¢ przew6z towaréw na odlegto$¢ mniej-
sza niz 50 kilometréw, za wynagrodzeniem, a takze przew6z wtasnych towa-
row przedsiebiorstwa. K. F.

8 Engineering News Record. November 26 1931. c. S. Hi 1l
Sposoby rozwigzania zagadnienia ruchu przy skrzyzowaniach drég na jed-
nym poziomie i w rozmaitych poziomach w New-Jersey. (8 stron -(- 20 rys).

Autor opisuje szczegétowo rozmaite sposoby uzywane w New-Jersey
do uregélowania ruchu przy skrzyzowaniu w jednem miejscu 5— 6 drég
w celu zupeinego unikniecia mozliwosci kolizji oraz nie zatrzymywania ru-
chu samochodéw: sa to rozmaite petle, wysepki do objezdzania, skrzyzowa-
nia w réznych poziomach, szczegétowo opisane wraz z zataczeniem fotografji
i rysunkow, K. F.

9. Schweitzerische Bauzeitung 28 Nov. 1981 Nr. 22. Elektryczne
autobusy. (1 str.).

Autor podaje techniczne szczegdty dotyczace autobusdéw, ktére projek-
tuje sie uruchomi¢ w komunikacji miedzymiastowej w Italji oraz na ulicach
Rzymu w zwiazku z usuwaniem linji tramwajowych. K. F.

10. Verkelirstechnische Woche XXY Jalirg. Heft 47, 25 Novemb.
1931 1lo$¢ pojazdéw mechanicznych w Niemczech w 1931 r. (2 str. -j-
-j- 2 tabl. -f- 1 rys.).

Autor przytacza drobiazgowe cyfry statystyczne, dotyczgce samocho-
déow w roéznych czesciach Niemiec,

Na 1 lipca 1931 1930
osobowych . 522,943 501.254
ciezarowych 161,072 157,432

motocykli . . 792.075 731,237
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Przyrost ilosci samochodéw w r. 1929 stanowit 30i, w 1930 11%i w 1931
6%. W ostatnim roku najwiecej zwiekszyta sige ilo$¢ tanich motocyKkli.

W rozmaitych panstwach jeden samoch6éd przypadat na nastepujaca
ilos¢ oso6b:

Poczatek 0 1930 r.
1931
Stany Zjednoczone
A, P.... 4,6 4,6
Francja 27 31
Anglja
landji. 31 32
Danja . . - . 32 35
Szwecja e, 42 45
Belgja .. 51 56
Szwajcarja . , , 53 59
Norwegja . . . . 60 67
Holandja . . . . 67 70
NIiemcey . 94 97
Hiszpanja . . . . 120 127
1talja .., 150 172
Austrja . . . . . 210 (178)
Polska.. 804 822

Z liczby kursujgcych w Niemczech samochodéw na marki zagraniczne

przypadato z pos$réd wozoéw osobowych 8% a z pom edzy ciezarowych 255%.
K. F.

1, Schweitzerisclie Bauzeitung. 7 Nov. 1931 B. 98 Nr. 19 Wwéz
kolejowy na gumowych obreczach. (2 str.).

Autor opisuje préoby dokonywane z wozem motorowym kolejowym na
gumowych obreczach Michelin'a, podajac site motoru, szybko$é, osigganag
przy prébach i t, p. K. F.

XIV. Walka ze s$niegiem na drogach.

1 Public Works November 1931 Vol. 62 Nr. 11. Oczyszczanie $niegu
na szosach. (2 str. -(- 3 fot,).
Autor szczego6towo opisuje podajac wymiary i opisy techniczne tarcz,
montowanych na wozach ciezarowych celem zgarniania $niegu z szos, poda-
jac przytem minimalng wage samochodu, do ktérego moga by¢ przyczepiane
odnoséne tarcze.
K. F.
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XVI. Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania

i konkursy.
1 Zentrallblatt der Bauverwaltung. 51 Jalird. Heft 48 19 Novemb.
1931 Prof. Heiligenthal. Wystawa budowlana w Berlinie. (27 str.——

+ 38 fot.).

Autor przytacza najrozmaitsze znajdujace sie na tej wystawie plany
miast i osiedli, przeprowadzanie drdg przez zamieszkate miejscowosci, plano-
wanie nowych osiedli i t. d, miedzy innemi przytaczajac obfite dane co do
Warszawy. K. F.

XVIIl. Roézne.

1 Engineering News Record November 12 1931. Bruk gumowy
w Czikago. (2 str.).

Artykut podaje, iz po szesScioletniej préobie -uk z kostek gumowych,
utozonych na mosécie Michigan Ave w Chicago, okazatl sie bardzo praktycz-
nym. Pierwotnie na mosécie tym znajdowat sie bruk z kostki drzewnej kreo-
zotowanej, ale samochody S$lizgaty sie na tym bruku i byto duzo wypadkoéw,
a w szczeg6lnosci spowodowanych zarzucaniem maszyn. Trudno$¢ wynale-
zienia odpowiedniego bruku byla wywotana ta okolicznos$cia, ze na moscie
musialy mie¢ miejsce czeste nagte zatrzymania sie wozéw i tak samo szyb-
kie ruszania z miejsca. Po moscie przejezdza okoto 50 tys. samochodéw
dziennie, przytem duzo ciezkich pojazdéw. Kostka gumowa wykazuje i te za-
lete, ze ja tatwo umocowaé¢ na moscie. Koszt jezdni z kostki gumowej wy-
nosi pottora dolara za stope kwadratowa. K. F.

2. Engineering News Record. Nov. 5 1931. George W. Reed.
Tunel o matym przekroju. (1 str. 1 fot. -}- 1 rys.).

Autor opisuje tunel wytacznie dla konnej jazdy, takiej szerokos$ci i wy-
sokosci, ze sie w nim zaledwie moze pomieéci¢ jeden cztowiek jadacy konno.
Tunel ma diugosci 183 stopy, K. F.

3. Proceeding of the American Society of Civil Engineers. Novem-
ber 1931. C. S. Pope. Zachodnio-amerykanska praktyka drogowa. (11 str.-(—
+ 12 fot."-)- 2 rys,).

Artykut zawiera opisy tych utrudnien, z jakiemi spotykaja sie inzynie-
rowie przy budowie drég bitych na dalekim zachodzie péinocnej Ameryki,
w szczegdlnosci w Kalifornji.

Autor zastanawia sie nad kosztami budowy drég w tamtejszych wa-
runkach, nad sposobami jakie sie stosuje w walce z wylewami rzek gorskich,
(uzywaja w tym celu tam z drewnianych pali z kamieniami lub faszyna jak
réwniez bardziej nowoczesnych sposobéw, mianowicie pali stalowych lub beto-
nowych). Dalej opisuje on obwatowywanie betonowe brzegéw rzek, prowadzenie
gérskich drég na wysokich podmurowaniach, skomplikowane drenaze i t. d.

Nastepnie autor ilustruje sposoby walki z niszczacem dziataniem fal
morskich, zapomocg betonowania wybrzezy, Inb wbijania betonowych pali,
albo tez przynajmniej zapomoca konserwowania Ilub zwiekszania plazv
w drodze uktadania na plazy poziomych belek, ktére przeszkadzaja unosze-
niu piasku przez fale. K. F.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 31 grudnia 1931 r. Stowarzyszenie liczyto 795
cztonkéw; zwyczajnych 782 i wspierajacych 13; w tem o0séb
fizycznych 614; os6b zbiorowych 181.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 1.XI11.1931 r. . 23425 zt. 54 gr.

Wptyneto w grudniu 1931 r. . . m . . 2509 , 37,

Razem . . 25934 zi. 91 gr.

Wydano w grudniu 1931 r. . . . = . . 3612 zt. 82 gr.

Pozostaje na dzien 31.XI11.1931 r. . . . 22322 zt 09 gr.

(w P. K. O. — 2732 zt. 09 gr., Polskim Banku Komunalnym
19590 zit.).

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

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

Na dzien 1 grudnia 1931 r. fundusz

stypendjalny WynosSit....iiee 20635 zt. 72 gr.
W grudniu wptyneto......ooiiiiii u 9 , 95 ,
Na dzien 1 stycznia 1932 r. fundusz wynosi 20645 zt. 67 gr.

(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385 na

kwote 63 zt 75 gr., ksigzeczka oszczednosciowa

K.K.O. Nr. 8128 na kwote 20407 zt. 88 gr. i konto

czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwote 174 zi. 04 gr.)

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