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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. JAN MIEDZINSKI.

KONSERWACJA DROG GRUNTOWYCH PRZY POMOCY
ROWNACZY MOTOROWYCH W POW. WELODZIMIERSKIM.

Kwestja konserwacji drég gruntowych dla powiatu wtio-
dzimierskiego, jak zresztg dla wiekszosci powiatéw wojewodztw
wschodnich, jest jednym z wazniejszych zagadnien drogowych.
Wystarczy nadmienié, ze na ogo6lna diugosé¢ 356 km. drég pan-
stwowych, wojewddzkich i powiatowych zaledwie 42 km., t.j.
okoto 12% posiada nawierzchnie twardg, z pozostatych zas,
gruntowych, znaczna wiekszo$¢ przechodzi przez grunty ciezkie,
a wiec jest trudna w utrzymaniu.

Odnosnie do stosunkoéw finansowych nalezy zaznaczyé¢, ze
optaty drogowe, pobierane przez Sejmik z catego powiatu, wy-
nosza rocznie 267300 zt. co przy diugosci 243 km. drég wo-
jewddzkich i powiatowych daje 1100 z¥km. #tacznie z kosztem
administracji i stuzby drogowej.

Stosujagc wobec koniecznosci budowania corocznie jak-
najwiekszej dtugosci drég o twardej nawierzchni z jednej,
a uznajac potrzebe konserwacji drég gruntowych, celem utrzy-
mania ich w stanie przejezdnym, z drugiej strony, Sejmik
Wiodzimierski w przyjetym wieloletnim programie drogowym
opartym na wspdétudziale adjacentéw w kosztach budowy drég,
mogt uwzgledni¢ na konserwacje drdg i mostéw (w obecnej
chwili 225 km. gruntowych i 18 km. brukowanych) roczng su-
me 48600 =zt t j. 200 zt/km. W tym zalozeniu kwestja pota-
nienia konserwacji drég gruntowych stata sie specjalnie wazng
aby z jednej strony sumy, na konserwacje drdég przeznaczone
nie zostaly przekroczone, a z drugiej — aby corocznym na-
prawom podlegaty wszystkie drogi gruntowe, tej naprawy wy-
magajace
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Coraz czesciej pojawiajgce sie w prasie fachowej artykuty,
traktujace o wyzszosci mechanicznej konserwacji drég nad re-
czng, fakt wytwarzania w kraju réwnaczy, dostosowanych pod
wzgledem konstrukcji do naszych warunkéw terenu i gleby,
spowodowaty Sejmik do prob z réwnaczami motorowymi. Wo-
bec istnienia dwoch typdw tych réwnaczy: sprzezonych z trakto-
rem i stanowigcych oddzielng cato$¢, a ciggnionych przez przy-
czepny traktor, nasuneto sie pytanie, ktéry z nich dla wa-
runkéw naszego powiatu bedzie odpowiedniejszy. Opinje, ze-
brane od powiatéw, ktére z tym czy innym typem maszyny
miaty do czynienia, przekonaly sejmik, ze kwestja utrzymania
drég przy pomocy rownaczy jest u nas dopiero w okresie prob
ktore w zaleznosci od warunkoéw terenu, sprawnosci obstugi
czy innych wzgledéw, przechylalty szale na korzy$é tego czy
innego typu. Wobec takiej rozbieznosci, pogiebionej przez
opinje firm wytwarzajacych, czy sprzedajacych maszyny, po-
stanowiono pdjs¢ wiasna droga i wybrano réwnacz sprzezo-
ny na gasiennicach, opierajgc sie na nastepujacem rozumowa-
niu; Polityka drogowa sejmiku idzie w kierunku jednoczesnej
budowy drdg o nawierzchni twardej i konserwacji drég grun-
towych; jak powiedziano wyzej, konserwacja ta ma kosztowac
jaknajmniej, a wiec silg rzeczy nalezy sie w niej ograniczyé
do robét tylko niezbednych, t j. zeSrodkowanych gldwnie na
profilowaniu i rdwnaniu jezdni bez wkladania w te roboty
wiekszych naktadéw. Tym zalozeniom odpowie maszyna, tatwiej
dajaca sie dostosowaé¢ do wykonania r6znorodnych zadan, spo-
tykanych na tym samym odcinku i za taka uznano réwnacz
sprzezony. Réwnacz doczepiany do traktora, wskutek swej nie-
zdatnosci do ruchu wstecz i mniejszej zwrotnos$ci uznano za
odpowiedni do pracy przy budowie drég gruntowych na
wiekszg skale, jakkolwiek posiada on te wyzszo$¢ nad sprze-
zonym, ze traktor moze by¢ tatwiej odczepiony od roéwnacza
i uzyty jako sita pociggowa innych maszyn.

Po zdecydowaniu typu réwnacza, nabyto w poczgtku 1930
r. przy pomocy subwencji Dyrekcji Rob6t Publicznych w tucku
rownacz ,Bitvargen" na gasiennicach z motorem Fordson
0 nastepujacych danych charakterystycznych: moc silnika —
30 KM; diugosé¢ ogolna maszyny — 5,45 m. szeroko$¢ Sladu tyl-
nego— 1,25 m; dtugos$¢ noza— 2,44 m; rozstaw osi—4,5 m; ogdl-
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na waga— 3750 kg.; szybko$¢ przy pracy—5—7 knVgodz. koszt
nabycia — 31000 zt. (w zaokragleniu). Rownacz jest zaopatrzo-
ny w oskardnik, umocowany przed nozem, do spulchniania
twardej, zeschiej ziemi.

Rownacz ten pracowat na drogach naszego powiatu przez
caty sezon 1930 r.; dodatnie rezultaty jego pracy skionity sejmik
do zakupienia w 1931 r. drugiego réwnacza tej samej marki
i obydwa rownacze sezon letni 1931 r., coprawda niepeiny,
ze wzgledu na kryzys gospodarczy, przepracowaty na drogach
gruntowych. W ciggu tych dwuch lat mechaniczna konserwacja
poddana byta szczeg6towej kontroli tak pod wzgledem wy-
dajnosci jak i kosztow — rezultatami tych badan chce sie
podzieli¢ w niniejszym artykule, przyczem, aby nie by¢ Zle
zrozumianym, musze zgOry sie zastrzedz przed uogélnianiem
rezultatéw, otrzymanych w powiecie wlodzimierskim; przez po-
danie szeregu cyfr nie mam zamiaru stwarzania norm pracy
réwnaczy, tembardziej wobec tak krotkotrwatych doswiadczen,

powtarzam — chce zakomunikowaé¢ tym, ktérzy interesujg sie
mechanicznym systemem utrzymania drég — troche uwag
i spostrzezen.

Zanim przystgpie do omoéwienia sposobu pracy réwnaczem
kilka stdw musze poswieci¢ drogom, ktére konserwacji beda
podlegaty. Pod wzgledem gleby powiat wiodzimierski przed-
stawia sie bardzo réznorodnie: poétnocna czes¢ — to grunty
piasczyste naprzemian z bagnistemi; potudniowa — czarnoziemy
i gliny od bardzo twardej t. zw. ,biatej gliny" do zéttej miek-
kiej i nasiakliwej. W profilu podtuznym drogi gruntowe, z wy-
jatkiem bardzo nieznacznego odsetku, zaréwno dla ruchu, jak
i pracy maszyn o silnikach wybuchowych wucigzliwe nie sa.
Profil poprzeczny przedstawia sie do$¢ réznorodnie: z calej
ilosci drog gruntowych, utrzymywanych przez P. Z. D. (t. j. pan-
stwowych, wojewddzkich i powiatowych) w ilosci 295 km.
(19 km. bruku w budowie) 86 km. zostato juz okopanych ro-
wami, poszerzonych do 8—9 m. i wyréwnanych w profilu po-
dtuznym—te wymagajag juz tylko samego profilowania i remontu
przy pomocy réwnacza; z pozostatych drég gruntowych 61 km.
juz w obecnym stanie, przed wykonaniem na nich robdt ziem-
nych podstawowych t. j. okopania rowami i podniesienia oraz
wyréwnania grobli, moze by¢ konserwowane przy pomocy row-
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naczy, 56 km. przebiegajgcych w gruntach lekkich konserwacji
przy pomocy réwnacza, nie wymaga, za$ 92 km. przed wyko-
naniem na nich podstawowych robdét ziemnych do pracy row-
nacza sie nie nadaje. Odno$nie do tych ostatnich, ustalono co-
rocznie kilka kilometréw doprowadzaé¢ do porzadku recznie,
aby zmniejsza¢ diugos¢ drég do konserwacji recznej, drozszej.
Pod wzgledem jakosci gleby, bez wzgledu na stan obecny pro-
filu poprzecznego i podtuznego dla orjentacji trzeba dodaé, ze
z pomiedzy 295 km. drédg gruntowych 56 km., jako przebiega-
jace w terenach piasczystych wymaga tylko nieznacznej kon-
serwacji recznej lub przy pomocy wioka, gdyz przejscie row-
naczem po nich bytoby drozsze od pracy recznej, 157 km.
jest w terenach $rednich, gdzie praca réwnacza sie kalkuluje,
wreszcie 82 km. drég posiada grunta ciezkie, wymagajgce in-
tensywnej pracy maszyny.

Wyzej wspomniatem, ze drogi, na ktdrych obecnie jeszcze
rownacz pracowaé¢ nie moze, bedg doprowadzone do porzadku
recznie; nalezy szerzej umotywowa¢ wzgledy, dla ktérych nie
przyjeto stosowania maszynl przy budowie drég gruntowych
lecz ograniczono sie do konserwacji mechanicznej, jakkolwiek
dos$¢ znaczna diugos$¢ drég, do budowy przeznaczonych, mo-
gtaby wskazywa¢ na optacalnosé systemu maszynowego. Prze-
ciw mechanicznej budowie dro6g gruntowych przemawiaja na-
stepujace wzgledy:

1) Z posrod 92 km. drég, na ktoérych trzeba wykona¢ ro-
boty gruntowe, okoto 1/3 nie nadaje sie zupeinie do pracy
maszyn, tecz tylko do budowy przy pomocy sity ludzkiej, gdyz
albo wymaga karczowania i wycinania drzew, z powodu poto-
zenia w okolicy lesistej, a korzenie i pnie uniemozliwiajg uzy-
cie maszyny w obawie uszkodzenia (to samo tyczy sie odcinkdéw
drég, przechodzacych przez tereny bagniste, a ktérych na-
wierzchnia w czasie wojny byta dylowana — pozostate w jez-
dni resztki dylowania sg bardzo niebezpieczne dla noza roéow-
nacza), albo potozone w bardzo falistym terenie wymagajg po-
szerzenia gtebokich i wazkich wawozéw oraz sypania krotkich
ale dos$¢ wysokich nasypow, a przy tych robotach wspmniane
wyzej maszyny sg bezuzyteczne.

Y Mam tu na mysli komplet, ztozony z traktora, rdéwnacza, kopaczki
rowéw i t. d.
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2). Odcinki, o ktérych mowa, rozrzucone sg po caltym
powiecie nieraz o bardzo matych diugosciach tak, ze transport
maszyn od miejsca garazowania do miejsca roboty oraz z jed-
nej roboty na druga a takze organizacja malych robdt wpilywa
znacznie na podwyzszenie ich kosztu.

3). Maszyny do robét gruntowych najbardziej ekono-
micznie pracujg tam, gdzie niweleta drogi i linja dna rowoéw
mozliwie mato odbiegajg od kierunku rownolegtego do linji te-
renu, co thumaczy sie tym, ze postepowy ruch traktora prawie
catkowicie jest wyzyskany dla pracy i niema metréow straco-
nych, ktére wptywaja na podrozenie kosztu robét. Jakkolwiek
znacznych falistosci terenu w powiecie wiodzimierskim niema,
to nieznaczne odwrotne spadki w profilu podtuznym spotykaja
sie nawet co kilkadziesigt metrow, co wplywa na utrudnienie
odwodnienia podiuznego — wymaga czasem nawet znacznego
pogtebienia rowoéw, a wiec uniemozliwia wykonanie ich wytgcz-
nie przy pomocy maszyn; czeste przejscie z wykopu w nasyp
przy regulowaniu profilu podtuznego drogi wpltywa na krotkie
transporty mas ziemnych, a wiec kosztowne powroty maszyny
na krotkich odlegtosciach. Moim zdaniem maszyny do budo-
wy drog gruntowych nadajg sie w terenach roéwnych, o spad-
kach jednokierunkowych mozliwie diugich, gdzie odwodnienie
jest tatwe, a przedewszystkiem — tam, gdzie w jednym czy
kilku odcinkach jest wieksza ilos¢ kilometrow i zapewniona
mozno$¢ zamortyzowania nabytego kompletu maszyn przez pra-
ce w ciggu catego sezonu w Kkilku kolejnych latach.

Wyzej przytoczone argumenty oraz stosunkowa tanio$¢
robocizny przechylity szale na korzys$¢ recznego sposobu budo-
wy drog gruntowych i ograniczenia sie do mechanicznej kon-
serwarcji. Jak wynika z przytoczonych wyzej cyfr, w obec-
nej chwili do utrzymania przy pomocy réwnaczy jest okoto 150
km. drog. 1los¢ ta w ciggu najblizszych lat znaczniejszym zmia-
nom nie ulegnie, gdyz na miejsce odcinkéw, ubywajgcych
wskutek budowy brukéw, przybywa¢ beda odcinki, doprowa-
dzane recznie do porzadku.

Obecnie przystgpie do opisu pracy roéwnacza przy kon-
serwacji drogi, Odksztatcenie jezdni drogi gruntowej, powstate
wskutek ruchu i opadéw atmosferycznych nalezg do kilku ty-
pow, spotykanych naogét jednoczesnie, a mianowicie: a) obni-
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zenie Ssrodkowego pasa jezdni w stosunku do poboczy wskutek
ugniatania go przez posuwajace sie ciezary i czesciowe przesu-
wanie ziemi od $rodka drogi ku brzegom, zjawisko to spotyka
sie gtéwnie w terenach bagnistych i $wiezych nasypach, a po-
teguje wskutek wilgotnosci gruntu, b) koleiny, t. j. podiuzne
ciggte wyztobienia, powstajgce wskutek wgniatania sie kot
w nawierzchnie drogi, szczego6lnie wilgotna, i powiekszajacg sie
z powodu uzywania przez wieksza ilos¢ pojazdow tego samego
Sladu — gtebokos$¢ ich dochodzi do 50 cm w ciezkim gruncie.
Koleiny te, dos$¢ znaczne, powstaja w gruntach gliniastych
réowniez latem w czasie suchej i wietrznej pogody przez wy-
wiewanie poza obreb drogi maczki glinianej, powstajacej przy
ruchu pojazdéw; wywiewanie to, poza tworzeniem kolein, po-
woduje obnizanie sie $rodka drogi, znieksztatcenie profilu po-
przecznego i, co za tem idzie — utrudnienie lub wrecz unie-
mozliwienie odwodnienia powierzchniowego jezdni; c¢) wyboje
nieregularnie rozrzucone na jezdni, powstajgce wskutek wyno-
szenia na kotach rozmiektego lepkiego gruntu jezdni, wyboje
te, najucigzliwsze dla ruchu, na wotynskich gliniastych drogach
bardzo powszechne, w ,sprzyjajacych” warunkach dochodzg
w ciggu jednej jesieni do objetosci kilku metrow — zazwyczaj
obok nich na jezdni powstaja wyniostosci z materjatu, wynie-
sionego na kotach pojazdéw z wyboju. Moze zbyt drobiazgo-
wo opisatem znane wszystkim jamy i wyboje na naszych dro-
gach gruntowych, ale chcialem scharakteryzowa¢ specjalnie
ciezkie warunki dla pracy réwnaczy, jakie stanowig drogi wo-
tynskie.

Rownacz na takiej drodze posiada zadania dwoch ty-
pow: po pierwsze wyréwnanie jezdni, t. j. uczynienie jej gtad-
ka przez zaréwnanie wyboi i kolein, po drugie przez S$ciecie
poboczy i przesuniecie ziemi z krawedzi ku S$rodkowi drogi,
nadanie jej prawidtowego ze wzgledu na odwodnienie powierzch-
niowe, t. j. wypukiego profilu. Obydwa te zadania réwnacz
jednoczesnie wykonywuje w czasie pracy na odcinku.

Przed rozpoczeciem pracy mechanik ustala diugos¢ odcin-
ka, ktory zajmuje dla profilowania. D#ugosé¢ ta nie moze by¢
zbyt mata, aby procent czasu straconego na zawracanie na
koncach odcinka byt jaknajmniejszy w stosunku do catosci
czasu pracy na odcinku, z drugiej strony uwarunkowana jest
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istnieniem na koncach dogodnych do zawracania miejsc, do
czego nadajg sie szczegolnie zjazdy na drogi boczne i w pole;
zwraca tez uwage na to aby pod wzgledem jakosci gruntu
i stopnia zniszczenia nawierzchni odcinek by}t mozliwie jedna-
kowy na catej diugosci, gdyz wtedy maszyna pracuje réwniej,
a wiec sie mniej zuzywa, wymaga mniej zmian potozenia noza,
co wptywa na zwiekszenie wydajnosci; — wreszcie dtugos¢ od-
cinka dobiera tak, zeby mozna go byto wykonczy¢ w ciggu
1 — 2 dni. W praktyce dtugos$¢ ta waha sie od 0,7 — 1,5 km.

Po okresleniu diugosci odcinka i ustaleniu sposobu jego
wyréwnania, rozpoczyna sie praca réwnacza. Pierwsze przej-
Scia jego nie sg systematyczne — rownacz przygotowuje sobie
tor przez zniwelowanie wiekszych nieréwnosci i dlatego pierw-
sze te przejscia sg po Srodkowej czeSci jezdni, najbardziej
przez ruch uszkodzonej. N6z jego jest wtedy mato odchylony
od potozenia prostopadiego do kierunku ruchu, $cina wieksze
pagorki i posuwajac ziemie przed sobg, zapeilnia nig wglebie-
nia; przy tej czynnosci ruch ziemi odbywa sie gtéwnie wzdtuz
drogi, a réwnacz nie trzyma sie jednej linji, rownolegtej do osi
drogi, lecz w miare potrzeby przesuwa sie linja wezowa, ktdrej
ksztatt zalezy od potozenia wybojéw na jezdni. W gruntach
ciezszych, gdzie tworzg sie wyboje wieksze, a wyniesiona z nich
ziemia tworzy przed i za niemi pagorki, réwnacz poszczegdlne
pasy wybojéw i odpowiadajacych im pagorkéw niweluje od-
dzielnie od reszty drogi, wykonywujac na ich diugosci szereg
kolejnych ruchéw wprzod i wtyt bez zawracania, $cinajagc przy
kazdym ruchu naprzéd warstwe pagoérka i przesuwajac jg do
wgtebienia — przy tej czynnosci, ze wzgledu na zbyt mailg
dtugosé tych kawatkéw zawracanie jest niemozliwe ze wzgledu
na ekonomje czasu — ruch wstecz jest coprawda nieproduk-
cyjny, lecz mniej kosztowny niz zawracanie.

Warunki tej pierwszej cze$Sci pracy rdwnacza: ‘tatwosé
wykonania ruchéw wezowych po catej szerokosci drogi w celu
~wylapania" rozsianych na niej wybojow, mozliwo$¢ ruchow
wstecz tgcznie z tatwoscig zawracania na koncach odcinka wy-
magajag maszyny: 1) najkrotszej, 2) obstugiwanej przez jednego
cztowieka, ktory jednoczesnie z kierownicg i motorem wilada
dzwigniami do nastawiania noza, 3) posiadajgcej bezprzegubo-
we potaczenie traktora i ré6wnacza — tym wymaganiom odpo-
wiada rownacz typu sprzezonego.
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Drugi etap pracy rownacza — to witasciwe profilowanie,
czyli nadawanie jezdni ksztattu wypukiego, wzniesionego na
osi drogi, obnizajgcego sie ku poboczom. Ruch ziemi przy tej
czynnosci réwnacza ma kierunek od $Scinanych poboczy ku pod-
sypywanemu S$rodkowi drogi; n6z jest przy tej czynnosci bar-
dziej nachylony w stosunku do linji, prostopadtej do kierunku
ruchu w celu utatwienia zsuwania sie po jego ptaszczyznie od-
spojonej ziemi; jednoczes$nie dolna krawedz noza — ostrze od-
chylane jest od poziomu w celu $cinania ziemi i nadawania
profilu drodze. Te czynnos$ci muszg by¢é prowadzone tak, aby
osiagna¢ skutek przy pomocy najmniejszej ilosci przejsé row-
nacza. Zostanie to osiggniete przy zachowaniu nastepujgcych
zasad: 1) przesunieciu podlegng tylko te ilosci ziemi, ktore sg
konieczne do wytworzenia profilu i 2) ziemia odspojona przy
pomocy noza, przy tym samym przejsciu réwnacza zostanie od-
razu przesunieta do miejsca swego ostatecznego przeznaczenia,
to jest, ze nastepne przejscie réwnacza nie bedzie obracane na
dalsze przesuwanie poprzednio odspojonej ziemi, lecz zuzyte
dla odspojenia i przesuniecia nastepnej partji ziemi.

Przy normalnem odchyleniu noza od prostopadtej do Kkie-
runku ruchu, wynoszgcym okoto 35° rzut jego w Kierunku ru-
chu posiada dtugos$¢ okoto 1,00 mtr; dodajac do tego szerokos$¢
pasma ziemi, odkiadajacej sie zboku noza po jej przesunieciu,
wynoszgcg 20 cm. otrzymamy maximum ditugosci transportu
poprzecznego, t. j. szeroko$¢ pasa drogi, zajetego przy jednem
przejsciu réwnacza, wynoszaca 2,20 mtr. Przy przecietnej sze-
rokosci drogi w koronie 8,00 mtr. granice transportu zawarte
sg w pasie LO metrowym, przyczem w przyblizeniu punkt ze-
rowy robét ziemnych, t j. punkt przeciecia sie istniejgcej li-
nji nawierzchni z ta, ktérg réwnacz ma wykonaé, lezy w od-
legtosci okoto 2,00 mtr. od osi drogi. Przy tych wymiarach
i podanych wyzej zatlozeniach najracjonalniejszy transport be-
dzie wtedy, gdy masy ziemi z okolicy punktu zerowego zosta-
ng przesuniete w poblize osi drogi, za$ masy z pobocza —
w poblize punktu zerowego. W praktyce S$cis$le wykonal sie
to nie da, gdyz przy odchyleniu noza od poziomu, pod jego
czescig, ktora porusza sie miedzy osig drogi i punktem zero-
wym powstaje szczelina, ktéra juz przy pierwszych przejsciach
réwnacza zapeinia sie ziemia, odspojong w bezposrednim jej
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sgsiedztwie, i wytwarza profil, jednak znaczna cze$¢ ziemi dos-
taje sie do konca lemiesza i zsuwa sie po jego boku. (Zala-
czone rysunki ilustruja powyzsze wywody rys. 1 — podaje sche-
matycznie ilo§¢ ruchéw réwnacza na poszczegélnych partjach
drogi — ktorej profil podtuzny pod wykresem podano; rys. 2
uwidacznia transport ziemi przy poszczegdélnych serjach przejsé
réwnacza).

1lo§¢ przejs¢ réwnacza przy odspajaniu waha sie w dosé
szerokich granicach, w zaleznosci od wielkosci spadku po-
przecznego, silniejszego i wymaganego, stopnia twardos$ci grun-
tu, a wiec rodzaju gleby, pogody oraz stopnia zniszczenia dro-
gi. W czasie upatéow zeschnietg gline trzeba $cina¢ cienkiemi
warstwami, przy uzyciu oskardnika — co wpltywa na zwiek-
szenie przejs¢ maszyny.

Odspojona w cze$ci zewnetrznej jezdni i przesunieta ku
Srodkowi drogi ziemia odktada sie tam w postaci réwnolegtych
do osi drogi watkéw ziemnych — po skoniczeniu odspajania
i przesuwania ziemi, rownacz kilka ostatnich przej$¢ poswieca
Srodkowej czesci jezdni i nozem, nachylonym prostopadle do
kierunku ruchu, rozgarnie ziemie, nadajgac jej wymagany profil.

Na gruntach lzejszych, lub tam gdzie droga jest mniej przez
ruch zepsuta, szczego6lnie, ktéra w ubiegtym roku byta przez réow-
nacz profilowana, a wiec warstwa wzruszanej obecnie ziemi

Rys. 1.
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jest cienka, rownacz konczy robote na tym wyréwnaniu profi-
lu — ziemia czes$ciowo zostata ubita przez gasiennice traktora—
reszty dokona ruch — czesto przez pare dni wiokowanie re-
guluje profil. Na drogach w gruntach ciezszych, gtéwnie na
ktorych réwnacz po raz pierwszy pracuje, o wiekszej grubosci
zruszanej warstwy i przy pracy w ziemi zeschnietej, ktora
odspaja sie w postaci bryt, droge (gtownie jej czes$¢ Srodkowa)
watuje sie watami zelazo-betonowymi wiasnej konstrukcji o wa-
dze 15 — 2,0 tonn.

Uwatowanie i wiokowanie dokonywuje sie przy pomocy
koni, gdyz poruszanie watu przez traktor w czasie pracy row-
nacza komplikuje robote — oddzielnie za$ jest nieekonomiczne,
przy do$¢ taniej u nas pracy koni, a gtéwnie niepozadane jako
zabierajace drogi czas wtedy, gdy rownacz musi wykorzystaé
wszystkie pogodne dni w ciggu sezonu dla pracy profilowania.

Dla caloksztattu nalezy jeszcze omowi¢ kwestje robdt
recznych przy profilowaniu motorowem. Ot6z zasadniczo sity
ludzkiej, szufli konnych i t. d. przy pracach przygotowawczych
do réwnania mechanicznego nie stosowano — w wyjatkowych
wypadkach doraznie uciekano sie do prac pomocniczych, ale
miato to miejsce tylko wtedy, gdy np. przerwanie Ilub wymy-
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cie grobli drogowej przez wode, czy tez z innych przyczyn
uszkodzenie miejscowe drogi mogto narazi¢ réwniez na zepsu-
cie przy przejsciu. Wyzej wymienione drogi, nadajgce sie do
pracy rownacza (dtugos$¢ okoto 150 km), nalezg do tych, gdzie
praca ludzka jest zupetnie niepotrzebna — wyjatek odcinki
obsadzone na brzegu korony drzewami, lub gdzie stupy tele-
foniczne sa na krawedzi drogi, bo tam réwnacz w bezposSred-
niem sasiedztwie drzewa czy stupa nie moze $cigé pobocza na

dtugosci 2 — 3 mtr — i trzeba to uskuteczni¢ recznie, ale
wykonywuje to w czasie pracy rdwnacza — pomocnik me-
chanika.

Obecnie przejdziemy do omoéwienia kwestji kosztu robdt,
Na ogdlny koszt mechanicznej konserwacji drog gruntowych
sktadajg sie czynniki:

1. bezposredni koszt wykonania roboty,

2. koszt obstugi,

3. amortyzacja maszyny,

4). remont réwnacza i traktora — S$cisty koszt czesci za-
miennych.

Omowimy kolejno wszystkie wspoiczynniki kosztu robét.
Do wyprowadzenia bezposredniego kosztu robdét zaprowadzono
specjalng ,Ksiege kontroli” (p. wyciag) prowadzong przez
technika konserwacji drég, ktéra daje moznos$¢ zorjentowania
sie w rodzaju i wysokosci wydatkéw. Ptacy mechanika jako
statego, miesiecznie platnego, w kontroli nie uwzgledniano, za$
wynagrodzenie pomocnika mechanika, jako pracownika sezono-
wego, dziennie ptatnego w kontroli jest uwidocznione. Ponie-
waz ten ostatni musial by¢ optacany i za dni, kiedy réwnacz
z powodu deszczéw czy blota nie pracowatl, wynagrodzenie
jego rozbijano na poszczegélne kilometry po ukonczeniu robédt
na danej drodze, obcigzajac je kosztem, proporcjonalnie do
dtugosci. W ten sam sposéb rozdzielano koszta przejazdéw
z jednej drogi na druga i dostawy materjatdw. I1lo$¢ zuzytych
materjatow pednych i smaréw obowigzany byt mechanik co-
dziennie po skonczonej pracy zapisywa¢ w dzienniku pracy.
Ponizej zalgczone zestawienie wydatkéw bezposrednich dla
poszczegblnych drég w latach 1930/31 oraz wyprowadzone
przecietne stanowig wynik sumowania z danych, ktére w ksie-
dze kontroli sag notowane oddzielnie dla kazdego kilometra,
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tak ze nie jest to wyciag danych dla kilometréw ,pokazowych”,
lecz rezultat catosci pracy réwnaczy (w r. 1930—jednego, 1931—
dwodch). Ogélna ilos¢ dni pracy obu rownaczy w 1931 r. w ilosci
73,5 jest bardzo mata w poréwnaniu z liczbg 81.5 dni pracy
jednego rownacza w 1930 r. Tiumaczy sie to zaostrzeniem sig
kryzysu gospodarczego i zmniejszeniem wpltywow podatkowych,
co wywotato koniecznos¢ redukcji robét konserwacyjnych na
drogach gruntowych na rzecz bedacych w budowie brukoéow
i mostéw. Z przecietnych dla poszczegélnych lat kosztdw pro-
filowania jednego kilometra i faktycznej ilosci dni pracy wi-
dzimy, ze cyfry te w r. 1931 sg mniejsze, niz w 1930 r. Jak-
kolwiek obserwacje pozwalajg przypuszczaé, ze cyfry te bedag
sie w dalszym ciggu zmniejsza¢ w miare nabywanego doswiad-
czenia z tym rodzajem pracy, do obliczen kosztéow catkowitych
konserwacji jednego kilometra przyjmiemy: bezposSredni koszt
roboty — 117,89 zt. oraz faktyczny czas pracy — 1,9 dni, —
jako przecietna dla dwuch lat.

Drugim sktadnikiem kosztu ogélnego jest koszt obstugi
w danym wypadku pensja mechanika. Ze wzgledu na to, ze
praca na réwnaczu wymaga znajomos$ci maszyny, umiejetnosci
profilowania i wprawy, mechanik do réwnacza musi byé pra-
cownikiem statym, ptatnym w ciggu catego roku. OKkres pracy
na drogach mozna w przyblizeniu liczyé na sze$¢ miesiecy
(maj — pazdziernik); dodajgc do tego jeden miesigc na remont
maszyny, otrzymany okres zajecia mechanika w ciggu roku
réwny 7 miesigcom, a wiec pozostate pie¢ miesiecy ptatnych
podnosi koszt profilowania jednego kilometra. Ten nieproduk-
cyjny wydatek na pensje mechanika za okres zimowy mozna
wydatnio zmniejszy¢ lub catkowicie zredukowaé, przez zatrud-
nienie go w innym dziale; we Wtodzimierzu np. mechanik od
réwnacza zimag spetnia funkcje palacza ogrzewania centralnego,
zainstalowanego w biurach Wydziatlu Powiatowego. Mozna tez,
majagc kilka wagonéw przyczepnych, odtgczyé traktor od rdéw-
nacza i uzywa¢ go jako site pociggowa przy przewozeniu na
drogi kamienia, piasku i t. d. lub nawet do przewozéw w ce-
lach zarobkowych; traktor nadaje sie tez jako sita pociggowa
ptuga ods$nieznego — jednym stowem caloroczne wyzyskanie
traktora i mechanika jest rzeczag mozliwg. Poniewaz nie zawsze
i nie wszedzie da sie to wprowadzi¢ w zycie, w obliczeniu,
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ktére ma da¢ koszt pracy w warunkach niesprzyjajacych, przyj-
muje, ze mechanik zimg nie pracuje. Poza diugoscig okresu
zimowego na wysoko$¢ kosztu obstugi w stosunku do 1 km
wazng role odgrywa ilo$¢ wyprofilowanych w ciggu roku Kkilo-
metrow — czyli ilos¢ dni pracy faktycznej, ktéra jest znow
zalezna od pogody, przymusowych postojow wskutek defektow
maszyny, braku materjatléw pednych, czasu zuzytego na prze-
jazdy z jednej roboty na drugg i t. p. Te ilos¢ dni pracy w se-
zonie przy odpowiedniej organizacji rob6t mozna sprowadzié¢
do minimum, najwiekszg przeszkoda w pracy stanowi bioto na
jezdni po deszczu — przerwe tym spowodowang mozna zmniej-
szy¢ przez spuszczanie wody z zagtebien w jezdni, co powodu-
je szybsze wysychanie jej oraz zamiast wyczekiwania na prze-
schniecie catej dtugosci odcinka, wykonie profilowania najpierw
na tych kawatkach, ktére wczes$niej wyschna np. na wzgoérkach,
wiekszych spadkach i t. p., a wykonczenie cato$ci po jej prze-
schnieciu. Naturalnie, Zze tego rodzaju ,wybieranie” jest mniej
ekonomicznie, niz praca na diuzszym odcinku jednoczes$nie, ale
to podrozenie kosztu jest mniejsze niz straty spowodowane po-
stojem maszyny, w czasie Kktérego optacaé¢ trzeba mechanika
i pomocnika ew. str6za. Pomimo, ze w powiecie wtodzimierskim
praca réwnaczy trwa juz dwa sezony, S$cistych danych co do
ilosci dni pracy w sezonie nie posiadamy z nastepujgcychwzgle-
déw; w roku 1930 pierwszy réwnacz nadszedt z fabryki w dru-
giej potowie maja. Jakkolwiek mechanik - kierowca réwnacza
przeszedt kurs zorganizowany przez firme Nils Barren w Mie-
dzylesiu, jednak do potowy czerwca uptyngt czas na proébach,
dokonywanych pod kierownictwem delegowanego przez fabryke
instruktora, przyczem préb tych dokonywano w réznych wa-
runkach gleby i terenu, a wiec efekt ich pod wzgledem zuzy-
cia czasu byt sitg rzeczy mniejszy. Pomimo tego jednak dni
pracy odnotowano w tym roku 81,5.Rok 1931 jak powiedziano
wyzej z powodu kryzysu brany pod uwage by¢ nie moze.

Orjentujac sie w/g danych z dziennikéw budowy drog
z lat ostatnich, naturalnie uwzgledniajgc to, ze z powodu prze-
sychania drogi czas faktycznej pracy réwnacza jest mniejszy,
niz przy innych robotach drogowych, uwazam, ze na okres od
maja do pazdziernika wiacznie, t. j. na og6lnag liczbe 184 dni,
w czem 30 dni niedziel i $swigt, w przecietnym roku réwnacz
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NAZWA DROGI

Droga powiat. Wtodzimierz -
Dominopol
Przecietny koszt 1 km.
powiat. Rusowicze-Uscitna
Przecietny koszt 1 km.
powiat, Biskupiczki-Suchodoty
Przecietny koszt 1 km.
powiat. Poryck-Krytéw
Przecietny koszt 1 km.
Wojew. Witodzimierz-Poryck
Przecietny koszt 1 km.
Razem w 1930 r.

Przecietny koszt 1 km w 1930 r.

powiat Rusowicze-US$citna
Przecietny koszt 1 km,

powiat, Wtodzimierz-Dominopol
Przecietny koszt 1 km. ,
Powiat. Poryck-Krytow
Przecietny koszt 1 km.

wojew. Wiodzimierz-Poryck
Przecietny koszt 1 km.

panst Wtodzimierz-Grzybowica
Przecigtny koszt 1 km.

Razem w 1931 r.

Przecietny koszt 1 km. w 1931 r.

Przecietny koszt 1 km. w la-
tach 1930-31.

WYCIAG Z KSIEGI KONTROLI

od-
low. km.

Dtugosé
cinka profi-

3,03

10,30

0,70

4,55

6,70

4,90

12,95

18,90

48,00

Koszt materjatow

Ben-
zyna

zt.

16,22
1,57
1,08
1,54

15,42
0.87

22,22
5,50

54,94
1,54

6,56
1,44
24,60
3,67

11,07
2,26

18,45
1,42

17,17
0,91

77,85
1,62

1.58

Nafta

zt.

295,04
97,37
584,32
56,73

28,80
41,14

865,28
49,08
336,00
83,17
2,109,44
59,09

214,12
47,06

415,57
62,02

178,01
36,33

589,17
45,50

539,55
28,55

1,936,42
40,34

49,71

Smary

zt.

R ok

133,20
43,96

386,33
37,51

18.79
26,84

588.20
33,36
160,09
39,63
1,286,61
36,04

R ok

161,20
35,43

400,13
59,72

129,66
26,46

396,14
30.59

429,65
22,73

1,516,78
31,60

33,82

Koszt

W 6-
kowa-
nie zt.

47,44
15,66

124,65
12,10

5,00
7.14

222,35
12,61

33,75
8,35

433,19
12,13

6,07
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robocizny
W ato ':'Olzmn‘; r?%?eg\[’; Ogotem
wanis ik ey 2k
zt. zt. zt.
193¢C
70,22 36,36 2,00 584,26
23,17 12,06 0,66 192,82
165,50 135,12 77,00 1.489.14
16,07 13,12 7,47 144,57
10,00 514 — 68,81
14,29 7,34 — 98,30
67,50 336,99 120,00 2215,74
3,83 19,11 6,81 125,67
— 158,84 118,00 828,90
— 39,32 29,21 205,18
313,22 672,45 317.00 5,186,85
8,77 18,84 8,88 145,29
1931
76,37 15,00 473,25
- 16,78 3,30 104.01
“T 150,92 19.80 1,011,02
22,52 2,95 150,88
— 12542 9,00 453,16
- 25.59 1,84 92,48
— 207,21 22,00 1,232,97
— 16,00 1.70 95,21
— 152.73 33,00 1,172,10
— 8.81 1.75 62.02
712,65 98,80 4,342,50
-— 14,85 2,06 90,48
4.39 16,85 5,47 117,89

705

Czas
tveni<
pracy
faktyc;
ny dni

6,25
2,06
29,00
1,84
1,00
1,43
43.25
2,45
12,00
2,97
81,50
2,28

7,75
1,70
18,00
2,69
9.75
1,99
18,00
1,39
20.00
1,06
73,50
1,53

Rodzaj gruntu

Glina biata b. trwe-
ta i piasek b. zwiezty

Czarnoziem i z6Ha
glina b.

Czarnoziem

Glina z6tta

Czarnoziem

Czarnoziem

Glina biata i z6tta
piasek zwiezly

Glina z6tta

Czarnoziem

Glina zé6Ha

Koszi fych samych
robét wykonanych
recznie ra 1 km
Rok Zt.
1929 359,32
1929 350,02
1930 399,50
1930 290,80
1929-30 349,91
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przepracuje $miato 100 dni, czyli 54% ogétu dni sezonu, i 65%
dni powszednich. W przyjetem wyzej zatozeniu, ze mechanik
zima nie pracuje, catoroczna jego ptaca obcigza te 100 dni
faktycznej pracy, co przy miesiecznem wynagrodzeniu, wyno-
szacem 300 zt, t. j. 3600 zt. rocznie, daje na jeden dzien pracy
36 zt. Z zestawienia zataczonego wynika, ze czas pracy na 1 km
drogi wynosi przecietnie 1,9 dni, czyli koszt obstugi maszyny
w stosunku do 1 km wynosi 36 x 1,9 = 68,40 zi.

Wysoko$é trzeciego wspéiczynnika, t. j. amortyzacji maszy-
ny wobec braku doswiadczen, ktoreby wskazywaly na ile lat
oceni¢ czas trwania maszyny, przyjmiemy réwniez w przybli-
zeniu na zasadzie wskazowek, ktdre dajg: konstrukcja maszy-
ny i jej stan po uptywie dwuch sezondéw pracy. Z dwuch za-
sadniczych czesci sktadowych maszyny, t.j. rbwnacza i traktora
pierwsza, konstrukcyjnie prostsza, ktérej niewiele czesci zuzy-
wa sie wskutek pracy, przy ich wymianie trwaé moze bardzo
dtugo, dituzej niz czes$¢ druga t.j. traKtor i najczulsza jego cze$¢—
motor. Opierajgc sie na danych, ktore dostarcza praktyka z mo-
torami Forda, przyjmiemy z pewng ostroznos$cig, ze przy wy-
mianie zuzywajacych sie czeséci, 0 czem jeszcze bedzie mowa
nizej, okres pracy traktora wyniesie pie¢ sezonéw, t. j. 500 dni
pracy, co S$miato zatozy¢ mozemy. Przednia cze$¢ zespotu, t. j.
réwnacz, tez przy wymianie czesci, w g naszych zatozen, potrwa
dtuzej, t.j. 8 sezonéw czyli 800 dni pracy. Jezeli stosownie do
oferty, posiadanej przez Wydziat Powiatowy, ocenimy traktor
na 17000 zi, a réwnacz na 14000 zt. i zatozymy, ze po pieciu
latach pracy wartos$¢ traktora wyniesie jeszcze 1750 zi. (pozo-
stato$¢ moze byé zuzyta jako czesci zapasowe do innego trak-
tora) to amortyzacji w cjagu pieciu lat podlegnie suma:

14000 X 6s + (17000 — 1750) = 24000 zt

Wobec 100 dni pracy w ciagu sezonu i 1,9 dni czasu po-

trzebnego na profilowanie jednego Kkilometra, w ciggu pieciu

lat zostanie sprofilowane przez roéwnacz = 263 km,
l»y

a wiec koszt amortyzacji maszyny w stosunku do 1 km wynosi
24000:263 = 91,25 zi

Ostatnim wspdtczynnikiem kosztu profilowania jest koszt
remontu, Scislej — koszt wymiany zuzytych cze$ci maszyny.
Nie bede tu wymieniat szczego6towo jakie i ile czesci tej wy-
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mianie w ciggu pieciu lat moga podlegaé¢; wedtug dokonanego
obliczenia koszt ten dla réwnacza wynosi 3150 zt., dla traktora
— 4850 zt., razem 8000 zit, W obliczeniu tem dos¢ skrupulatnie
dokonanem, bo zawierajacem 30 rdéznych rodzai wymiany czesci
uszkodzonych, przewidziano przedewszystkiem lemiesze S$ciera-
jace sie przy krajaniu ziemi (7-sztuk), czesci ggsiennic, wycierajgce
sie przy ruchu (gtéwnie bolce na potgczeniach ogniw), pekniecia
resorow, dos$¢ czeste przy starym typie traktora, wymiane pot-
osiek, ttokéw z korbowodem (wycieranie sie i stuki w motorze),
tozysk do kot, zaworéw motoru, czesci przektadni biegéw, tarcz
hamulcowych, uszczelnien i t. p., przyczem okoto 20% powyzszej
sumy przewidziano jako koszt usuniecia uszkodzen nieprze-
widzianych, t.j. niewyszczeg6lnionych we wspomnianych wyzej
30-u pozycjach a wiec wida¢ z tego, ze suma ta w praktyce
raczej bedzie niewyczerpana niz przekroczona.

Przyjmujac jak wyzej, ze koszt ten remontu odnosi sie

do 263 km, na jeden Kkilometr otrzymamy sume 263 = 30,42 zt.

Obecnie mozemy zestawi¢ przecietne dla dwuch lat cal-
kowite koszta konserwacji jednego kilometra drogi gruntowej,
ktére przedstawiag sie jak nastepuje:

koszt bezposSredniej pracy . . . . 117,89 zi.
koszt obstugi, .o 68,40

amortyzacja maszyny.......cneeeenn. 91,26 ,
remont Mmaszyny ..cceeeneenes 30,42
Ogotem . . 307,97 z.

Wobec tego, ze tylko pierwsza skiadowa otrzymanej su-
my, to jest koszt bezposredniej pracy jest wynikiem doswiad-
czen, pozostate za$, nie poparte praktyka, sg dos¢ dowolne,
wyniki obliczen mozemy uwazaé¢ jedynie za orjentacyjne; jed-
nak wobec pewnej rezerwy, z ktorg staratem sie czyni¢ zato-
zenia co do ilosci dni pracy, okresu trwania maszyny i t. d.,
uwazam, ze suma ta w nastepnych latach ulegnie obnizeniu.
Do twierdzenia tego upowazniajg mnie rezultaty kosztéw prze-
cietnych profilowania 1 km. poszczegélnych drég w latach
1930 i 31 (p. zestawienie). Spadek kosztéw obserwujemy w kaz-
dej z rubryk szczeg6lnie duzej obnizce podlegty: koszt dosta-
wy materjatow oraz koszt nafty — znacznie skrocit sie tez
czas pracy faktycznej na 1km. wszystko to wskazuje na uspra-

2
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whnienie pracy, a szczeg6lnie — wprawe mechanika. Ogol-
ny koszt pracy na tych samych drogach w stosunku do 1 km.,
nawet po odjeciu w r. 1930, kosztu watowania i wilokowania,
ktorych w 1931 r. nie stosowano, do$¢ wydatnie zostat obni-
zony, jakkolwiek sam fakt, ze wskutek zruszania mniejszej
warstwy gleby przy profilowaniu odcinkéw, na ktérych w roku
ubiegtym rdéwnacz pracowat, wystarczyto ubicie jej gasiennicami
traktora i przez ruch, i nie byto koniecznosci wiokowania i wa-
towania dostatecznie wskazuje na zmniejszanie sie kosztow
pracy. W 1930 roku maximum kosztu 1 km. przy wyprowa-
dzonych wyzej kosztach obstugi, amortyzacji i remontu wyno-
szg, jak wida¢ z zestawienia, dla drogi wojewddzkiej Wiodzi-
mierz-Poryck: 205,18+190,08 = 395,26 =zi, gdy w r. 1931 juz
najdrozszy kilometr wynosi dla drogi Witodzimierz-Dominopol
150,88 + 190,08= 340,96 zi, najtanszy zas$ dla drogi panstwo-
wej Nr. 71, odcinek Wtitodzimierz-Grzybowice tylko: 62,02 +
+ 190.08 = 252,10 =zt Jezeli przyjg¢, co we Wilodzimierzu ma
rzeczywiscie miejsce, ze mechanik w ciggu 5-u miesiecy zi-
mowych pracuje jako palacz centralnego ogrzewania, to
przy zachowaniu wspoétczynnikéw, dotyczacych remontu
i obstugi, w wysokosci obliczonej powyzej i koszcie obstugi

@Q‘Oé—? 1,9= 39,9 zt/km., otrzymamy odpowiednio: przecietny

dla dwuch lat — 279,47 zi; przecietny dla 1931 r, —252,05 zi
i najtanszy kilometr w 1931 — 223,60 zt. W zestawieniu dla
poréwnania podano: dla kazdej drogi z lat poprzednich koszt
remontu recznego 1 km. oraz przecietng dla nich — 349,91 zi

Ogolnie biorac, catkowity koszt remontu 1 km. bedzie
tym mniejszy im: 1) krocej bedzie trwat czas faktycznej pracy na
odcinku, 2) wiecej bedzie dni pracy w roku, 3) dtuzszy okres
amortyzacji maszyny, 4) mniejszy koszt remontu maszyny.
Z tego wida¢, ze trzy z wyliczonych wyzej czynnikéw wybit-
nie zaleza od kwalifikacji mechanika, ktéry robote na odcinku
prowadzi — czwarty za$, t. j. ilos¢ dni pracy w roku, jak juz
byta mowa wyzej, w pewnej mierze rdwniez od tegoz mecha-
nika — poza decydujacemi warunkami atmosferzcznemi. Dlate-
go tez od wyboru odpowiedniego czitowieka do pracy réwniez
w durzej mierze zalezy wydajnos¢ pracy. Musi to by¢ czio-
wiek, ktory odpowiada nastepujgcym warunkom: a) jest dob-
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rym. i dbatym o maszyne kierowcag, ktéry zna motor i umie
sie z nim obchodzi¢, b) jest dobrym mechanikiem, ktory sam
moze natychmiast wykona¢ ew. drobne naprawy przy uszko-
dzeniu maszyny, c¢) jest cztowiekiem, ktéory ma zamitowanie
do robét drogowych, rozumie istote konserwacji drog i umie
celowo prace poprowadzi¢, d) jest sumienny i trzezwy to jest
nie zmarnuje czasu, przy tej pracy jak widzimy bardzo dro-
giego. Wybdr mechanika jest tembardziej wazny, ze przy pra-
cy réwnacza statego dozoru ze strony Zarzadu drogowego nie-
ma i wykorzystanie czasu, a takze racjonalna organizacja ro-
boty spoczywa na jego barkach; technik dla konserwacji droég
moze doraznie sprawdzié¢ postepy roboty i oméwi¢ z mecha-
nikiem plan pracy na nastepne Kkilka dni, ale nie moze stale
przy rownaczu asystowaé, gdyz ma inne roboty rozrzucone na
terenie powiatu. W pow. wilodzimierskiem mechanik tym
wszystkiem warunkom odpowiada: posiada kilkuletniag prakty-
ke w swoim fachu i zamitlowanie do robdét drogowych; po
odbyciu kursu w firmie ,Barren" i po dwuch sezonach prak-
tyki rokuje jaknajlepsze nadzieje.

Jakie wnioski wysnu¢ mozna na zasadzie dwuletnich do-
Swiadczen z pracg réwnaczy?

Wylicze najpierw dodatnie strony. Pod wzgledem technicz-
nym podkresli¢ nalezy:

1) Szybkos$¢ roboty: w ciggu 1 — 2 dni caly kilometr
najgorszej nawet drogi zostaje wyremontowany.

2) Wykonanie bardziej prawidtowego profilu podituznego
i poprzecznego, niz przy pracy recznej, gdyz maszyna przez
odpowiednie nastawienie noza, ktory ten profil wykonywuje
umozliwia nadanie tego profilu na diuzszych odcinkach.

3) Bodaj najwazniejsza wtasciwo$¢ pracy rownaczy to,
ze poruszeniu, spulchnieniu podlega tylko ta ilos¢ ziemi, ktéra
jest potrzebna do zasypania kolein i wyboi oraz przywréce-
nie profilu i dostownie tylko ta ilo§¢ — nic wiecej, podczas,
gdy przy pracy recznej, oskardowaniu, kopaniu, a szczegoélnie
podorywaniu, zruszona jest na catej powierzchni drogi war-
stwa kilkudziesiecio czy kilkunastocentymetrowa, w ktorej tat-
wo tworza sie koleiny i ktore przy pierwszym deszczu namula
tatwo, co pocigga za sobg wszystkie znane zie skutki. Przeciw-
nie, przy profilowaniu przy pomocy réwnacza znaczna czes¢
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powierzchni drogi stanowi grunt twardy, ubity, nieporuszony
przy naprawie, co utatwia sptywanie wody opadowej bez wsig-
kania, Zaobserwowano, ze odcinki, naprawiane rdéwnaczem,
o wiele lepiej zachowujg sie w czasie okresdéw deszczowych,
ptycej rozmakaja i dtuzej utrzymujg nadany im profil poprzecz-
ny, niz naprawione recznie.

Dodatnimi stronami pod wzgledem finansowym sg:

1) Potanienie ogo6lnego kosztu pracy.

2) Mozliwo$é przerzucenia czesci kosztéw profilowania
na miesigce zimowe, t. j. na okres wzmozonych wptywéw po-
datkowych, przez co odcigza sie miesigce letnie; okolicznos¢
ta wazna jest dla samorzadoéw: latem optaca sie tylko bezpo-
Srednie koszta pracy i koszt obstugi, przypadajacy na letnie
miesigce, czyli okoto 50% ogo6tu kosztéw, podczas gdy przy
pracy recznej — caly koszt robo6t obcigza sezon letni.

Pod wzgledem organizacji dodatnia strona jest dla powia-
tow wybitnie rolnych uniezaleznienie sie od pory robot
polnych i zwigzanego z tym braku robotnikéw do pracy na
drogach, jak réwniez ominiecie trudnosci zwiazanych ze zor-
ganizowaniem robé6t w okolicy, gdzie robotnikéw wogdle trudno
dostac.

Do ujemnych stron rob6t przy pomocy réwnacza naleza:

1} Skoncentrowanie w jednym czy dwuch latach znacz-
niejszych wydatkéw w postaci kosztu nabycia maszyny.

2) Trudnos$ci w wybraniu i wyszkoleniu obstugi ma-
szyny.

3) Przy matej ilosci réwnaczy w powiecie — niemozli-
wos$¢ dokonania w sezonie wiosennym remontu wszystkich po-
trzebujacych go odcinkéw, co jest wykonalne przy pracy recz-
nej, lecz koniecznos¢ roztozenia remontu drég na catly sezon
budowlany.

Kilka stdw poswieci¢ nalezy zarzutowi, z ktéorym spotyka
sie zastosowanie rownaczy do pracy na drogach, mianowicie,
ze przy tym systemie nieotrzymuje zatrudnienia wieksza liczba
ludzi. Jezeli chodzi o powiat wtodzimierski, ktéry ludnosci ro-
botniczej, bezrolnej, prawie zupeinie nie posiada, fakt ten
nie jest dla ludnosci taki bolesny; zresztg pewne oszczednosci
na konserwacji drég gruntowych przy pomocy réwnaczy zostaja
zuzyte przy budowie drég o twardej nawierzchni, gdzie zajecie
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znajduje wieksza ilos¢ ludzi. Jest btednem mniemanie, ze bu-
dowa drog przynosi o tyle korzysci, o ile przytem znajduje
zajecie mozliwie wieksza ilo$¢ ludzi — natomiast korzysci
z drog i ich takiego czy innego stanu ludno$¢ ciggnie posred-
nio przez przy$pieszenie ruchu, zwiekszenie tadownosci wo-
zow i t d. Ci pseudoekonomisci (ktérych na szczescie jest
niewielu), ubolewajacy nad tym, ze pienigdze, uzyskane z po-
datkéw z terenu powiatu, idg poza granice jego jako naleznos$¢
za nafte, benzyne, smary i maszyny, a nie wracajg do Kkiesze-
ni ptatnika w postaci zarobku za prace na drogach, zapomi-
najg, ze nie mniejsze sumy idg réwniez poza granice powiatu
np. za wddke, gdyz w powiecie brak gorzelni i konsumentéw
~wody zycia" nie wypije wytworu swoich ragk ile swoich su-
rowcow.

Charakterystycznem jest, ze ludno$¢ powiatu, naogé6t nie-
ufna i uprzedzona zgdéry do wszelkiego rodzaju nowosci, pa-
trzy przychylnie na prace réwnaczy i widzi roéznice w stanie
drég; naturalnie sg i rozczarowani to ci, ktérzy sadzili, ze
lemiesz réwnacza, poza witasciwosciami mechanicznemi, posia-
da rowniez i magiczne — zamiany gliny w zwir, piasek czy
zgota kamien, no ale malkontenci tego rodzaju sg zawsze
i wszedzie.

Reasumujgc wszystko co wyzej powiedziano, powiat wito-
dzimierski od pracy rownaczy rozczarowany nie iest i pracy
tej zarzuci¢ nie ma zamiaru — przeciwnie — wierzy, ze do
coraz lepszych rezultatéw dochodzi¢ bedzie.

Na zakonczenie pragne jeszcze raz podkreslié, ze cyfr,
ktore wyzej przytoczytem, za niezruszone nie uwazam, jak
rowniez za osiggalne we wszelkich warunkach; podzielitem sie
tylko swoimi skromnymi doswiadczeniami, pamietajac, ze przed
dwoma laty, nie majgc prawie zadnego materjatu doswiadczal-
nego, postepowa¢ musiatem nieomal poomacku przy wyborze
typu réwnacza, a przedewszystkiem przy rozstrzyganiu zasad-
niczego pytania: optacalnosci pracy réwnaczy. Te gars¢ uwag
podaje przedewszystkiem dla tych, ktérzy wobec podobnych
pytan stoja — pozatem — celem wywotania dyskusji i kry-
tycznych uwag z powiatéw, ktore prace rdéwnaczy u siebie
stosuja.
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O ZAOKRAGLENIU ZALOMOW NIWELET W TRASACH
DROGOWYCH.

(Za zezwoleniem autora — Prof. Luigi Stabilini'ego przetozyt Grubecki Jan,
asystent Politechniki Lwowskiej).

Problem zaokraglenia zatomoéw niwelet drogowych byt juz
niejednokrotnie — cho¢ pobieznie — omawiamy w polskiej litera-
turze i prasie technicznej — lecz dopiero niedawno znalazt
obszerne i nalezne miejsce w rozprawie Prof. Emila Bratry
p. t. ,Zalomy spadkéw drogowych w sagsiedztwie mostéw”.

Nic dziwnego jednak, ze ciagle optakany stan drég naszych—
aco zatem idzie—staby jeszcze w stosunku do panstw zachodnich
rozw6j automobilizmu mato wplynat na unowoczes$nienie pol-
skiej techniki drogowej z uwagi na najblizsze jutro. | porusza-
ne tu zagadnienie wskutek tego omawiane byto nie w catej pet-
ni — z poprzestaniem jedynie na Kilku blizszych inzynierowi
drég czynnikach, z niem zwigzanych.

We Wioszech — ojczyznie autostrad — stan techniki i wie-
dzy drogowej bardziej przystosowat sie do potrzeb dnia — do
wymagan wszechwtadnego tu obok =zelektryfikowanych koleji
srodka komunikacji: samochodu. Liczne drogi doswiadczalne
o tacznej diugosci 2500 km, poddane zarzadowi panstwowej
autonomicznej witadzy drogowej: ,Azienda Autonoma Statale
della Strada", pokryte setkami probnych nawierzchni wszelkie-
go typu, liczne najnowoczes$niej urzadzone laboratorja drogowe
(najwspanialsze przy Politechnice w Medjolanie": H. Laborato-
rio dell Instituto Sperimentale Stradale del Touring Club Ita-
liano e del R. Autombile Club, d'ltalja”—fundacja omal-ze mo-
nopolisty w budowie autostrad wiloskich Inz. Puricelli'ego oraz
obu wiloskich automobilklubéw) przy licznych Politechnikach
witoskich kujg technice drogowej z dnia na dzieh nowe zreby.

Redagowane przez Dyrektora wspomnianego Insytutu Do-
Swiadczalnego, a zarazem Profesora Politechniki Medjolanskiej,
Inz. 1. Vandone'a czasopismo ,Le Strade" zamies$cito w nume-
rze lutowym (2) z roku biezgcego artykut Inz. Luigi Stabili-
ni'ego— Profesora Krdél. Szkoly Inzynieryjnej w Padwie (Instytut
Budowy Mostéw i Drog)—rzucajagcy nowe S$wiatlo na zagadnie-
nie zaokraglenia zatoméw niwelet drogowych, z punktu wi-
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dzenia wtasciciela i kierowcy samochodu, wymagajacych od
drogi—wzamian za do$¢ wysoki podatek drogowy—poszanowa-
nia dla resoréw i motoru pojazdu, atakowanych powaznie

w miejscu nagtych zmian profilu podtuznego.

Z uwagi na aktualnos¢ i stusznos$¢ tych pretensyj i u nas—
jesli nie dzi$ to w najblizszej przyszto$ci—oraz z uwagi na mo-
zliwosé i konieczno$¢ uwzglednienia stusznych—jak sadze - po-
gladéw autora na istniejacych lub budowanych drogach o sil- ~
nym ruchu samochodowym i na takichze arterjach miejskich,
zapoznajmy sie z niemi.

* *
*

1 Ws$rod zagadnien, ktoére rozwdj automobilizmu posta-
wit w ostatnich czasach przed technikg drogowa, znajduje sie
tez problem zaokraglenia zalomdéw niwelet, nastepujgcych po
sobie w trasach drogowych, Moze on byé¢ rozwigzywany z dwo-
jakiego punktu widzenia i tak—w wypadku, gdy réznica spad-
kéw dwu niwelet i2 — ii jest ujemna (rys. 1) zapewnia Kie-
rowcom samochodéw przejrzystos¢ odcinka trasy, wystarcza-
jaco diugiego dla skutecznego dziatania hamulcow.

ol *) «

X
Kuch odby siYod s/rony hwaj
ku prtwaj, t dli zntkhw sptdkéw
obowigzuje zwykle przyjecie :

alt Aitt I>0 d» c)i<o

Rys. 1.

Rozwigzanie problemu pod tymze katem widzenia natural-
nie z rezultatami ro6znigcemi sie nieco wzajemnie znajdujg
sie w dziele E. Neumann'a, pos$wieconym drogom w wydaw-
nictwie ,Handbibliothek fur Bauingenieure” ') oraz w rozprawie
Inz. B. Bolis'a 2) to tez zbytecznem jest zatrzymywacé sie nad tem.

Pewne rozwazanie, nie pozbawione korzysci i — wedle
mych rezultatbw — nowe, moze byé natomiast zastosowane
do pierwszego punktu widzenia, a mianowicie: zaokraglenia za-

) E. Neumann: ,Der Neuzeitliche Strassenbau" t, 10 wydawnictwa
,Handbibliothek fiir Bauingenieure", Berlin, Springer, 1927. str, 84.

*) B, Bolis: ,,H. raccordo dellc livellette sulle strade pereorse da vei-
eoli veloci"? ,La Strade", 1929, str. 175,
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toméw niwelet, nastepujacych po sobie — wykonywanego tak,
by zapewni¢ regularno$¢ i wygode ruchu pojazdom szybkim.

2. Problem zaokraglen w ptaszczyznie pionowej byt juz
rozpatrywany przez L. Limasset'a w jego ,Couro de routes" ¥
dla drég zwykltych—a nastepnie z analogiczna myslg przewod-
nig przez prof. Coriniego w dwu rozprawach: o nawierzchni
kolejowej 2 i o ruchu samochodow 3 oraz przez Inz. Bolis'a
w zacytowanej rozprawie.

W takiem rozwigzywaniu zagadnienia przez badanie ru-
chu pomija sie obecno$¢ pneumatykéw i ewentualnych amor-
tyzatorow, a pojazd zastepuje sie schematycznie jednem kotem,
przyjetem jako odosobnione—albo jedng osig, w ktérej zwigzane
z nig dwa kota zachowujag sie jednakowo, oraz na ktorej zapo-
mocg sprezyn—w ogolnosci resorowych—spoczywa dany ciezar.

Jezeli, przyjgwszy powszechnie uzywany kartezjuszowski
uktad odniesienia, oznaczy sie przez z rzedng dowolnego punktu
profilu podtuznego drogi, przez v chyzo$¢ ruchu pajazdu, (kto-
rg przyjmuje sie stalg), — przez g przyspieszenie ziemskie,
przez f strzatke statyczna sprezyny—czyli strzatke, ktéra przyj-
muje sprezyna pod spoczywajacym na niej ciezarem, dziataja-
cym statycznie — przez w przesunigcie pionowe (dodatnie ku
g6rze) punktu przyczepienia wspomnianego ciezaru, mierzone od
potozenia réwnowagi statycznej — tak, ze w dowolnej chwili
strzatka rzeczywista jest f—w, to z wzoru na ilo$¢ ruchu otrzy-
muje sie latwo réwnanie rézniczkowe ruchu:

dawv g dz

b dx2 v 2f dx2

Catke ogdlng rownania (1), czyli rownanie w okreslonych
granicach trajektorji srodka ciezkos$ci ciezaru zawieszonego na
osi — wyrazone funkcjg profilu drogi, otrzymuje sie, dodajac
do catki og6lnej rownania (1) — przyjetej za jednorodng— catke
czesciowg wx tegoz rownania (1); czyli, podstawiajgc:

') Lucien Limaset: Cours de routes et voies ferrces sur chaussess et
chemins vicinaux". Paris et Liege, Beranger. 1818, str. 63.

2 F. Corini: ,,Armamento ferroviario, H. raccordo razionale fra succe-
ssive livellette". H. Politecnico, 1928, str. 252.

* F, Corini: ,Saggi siei problema stradale moderno; H. Meccamica
della locomozione automobilistica”, H. Politecnico 1930, str, 203.
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(20 —-— = a2i oznaczajac przez A i B dwie state, otrzymamy:
3 w=A cos — + Bsin— + i’
®) - — W)

dz
wt zalezy oczywiscie od drugiego czionu 8 , czyli od ksztat-

tu profilu podtuznego drogi.
Roéwnanie (3) wykazuje, ze ciezar spoczywajacy na osi po-
dlega w ogolnosci podczas trwania ruchu drganiom pionowym.

Jedynie, gdy ~ = 0, czyli—gdy z jest funkcja linjowa

X, t. j. wzdtuz jednej niwelety i gdy warunki poczatkowe sg
takie, ze dla x — 0 jest A i B = 0, niema drgan.

Sa natomiast drgania we wszystkich innych wypadkach,
a wiec i wszczegolnosci wtedy, gdy przechodzi sie z jednej
niwelety do innej — a takze, gdy zatom dwu niwelet jest za-
okraglony.

Limasset wykazuje— stosujac rownanie (3), ze przy uzyciu
zaokraglenia parabolicznego o diugosci 2 a S$rodek ciezkosci
zawieszonego ciezaru rozpoczyna ruch po drugiej niwelecie bez
jakichkolwiek drgan.

Prof. Corini i inz. Bolis takimze rachunkiem wskazujg za-
okraglenie paraboliczne o dtugosci 2 a lub wielokrotnej, jako
zaokraglenie racjonalne, lepsze od takiegoz kotowego, uzywa-
nego powszechnie *.

Obaj dodaja, ze — skoro a zalezy od gietkosci sprezyny
i chyzosci pojazdu—rozwiazanie problemu moze by¢ tylko przy-
blizone—skad w wypadku linij kolejowych nalezy, wedtug Prof.
Corini'ego, dla ustalenia charakterystyki zaokraglenia stosowac
sie do materjatu i maksymalnej chyzos$ci najszybszych pocig-
gow i analogicznie w wypadku drég zwyktych nalezy, wedtug
Inz. Bolis'a, odnies¢ sie do najwyzszych chyzosci samochodéw
turystycznych. Jeden i drugi dodajg jeszcze—jednakze bez wy-

'y Patrz dodatkowe uwagi ttumacza w koncu.

') Tak dla kolei gtéwnych (v. Prof. Guilio Stabilini ,Strade com-
muni e ferrovie“. Medjolan, Vallardi, t, I, str. 412), jak dla drég gtéwnych
(v. Neumann, dzieto cytowane, str. 84) doradzajg zaokraglenie kotowe o pro-
mieniu 5000 m. Dlatego w praktyce pomija sie czesto w drogach takie za-
okraglenie.
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ciggania stad jakiejkolwiek konsekwencji—ze, gdybysmy nawet
zrezygnowali z ewentualnej obecnosci amortyzatoréw, drgania
wygasajg z powodu dziatania wewnetrznego tarcia w resorach.

3. Na podstawie poprzednich wywoddw nasuwajg sie sa-
me przez sie nastepujace uwagi.

Jezeli tylko diugos¢ zaokraglenia parabolicznego — uzna-
nego za racjonalne—zalezy od charakterystyki i chyzosci pew-
nego pojazdu, to dla wszystkich innych pojazdéw i wszelkich
innych chyzosci—wiekszych lub mniejszych od danej — musia-
tyby powsta¢ drgania.

To jest natomiast sprzeczne z doswiadczeniem w rzeczy-
wistosci jest znanem, ze drgania zmniejszajg sie, albotez wo-
géle znikaja, ze zmniejszeniem chyzos$ci, co czynig instynktow-
nie kierowcy samochodéw w przejezdzie z jednej niwelety na
druga.

Powéd sprzecznosci tkwi w tem, ze w teorji Limasset.a
nie uwzglednia sie znacznego oporu, wywieranego przez tarcie
w resorach—oporu, ktory ttumi drgania w ruchu i z powodu
ktorego drgania wogo6le nie mogtyby mie¢ miejsca — jak tylko
W razie jego przezwyciezenia.

Nietrudno jest przy uproszczeniach koniecznych, by uczy-
ni¢ rozwazanie jak najprostszem i prowadzacem do wyniku
0 pewnem znaczeniu praktycznem—uwzgledni¢ ten opdér w za-
gadnieniach, ktére moga interesowac inzyniera: w badaniu ru-
chu pojazdu wzdtuz jakiegokolwiek profilu podtuznego z = f (x)
1 wyznaczeniu najkorzystniejszego zaokraglenia.

Czynie to w nastepnych rozdziatach.

4. Badanie ruchu samochodu jest w rzeczywistosci bar-
dzo zawite. Jakoz niedawno Prof. Panetti ogtosit schemat
sprezynowania;') jest on nastepujacy: jedna sprezyna o wielkiej
sztywnosci (pneumatyk) podtrzymuje matltg mase (kota i osi),
niosgaca druga sprezyne o wielkiej gietkosci (resor), ktora dzwiga
wielkg mase (podwozie i karoserje). Badanie takiego uktadu
wykazuje mozliwos¢ drgan z niebezpiecznym rezonansem,

Moze by¢ jednak jeszcze wystarczajgcym dla zagadnienia,

'y M. Panetti; ,Notizie generali sulle oscillazioni dei veicoli". Akta
Kongresu Mechanikéw, odbytego w Sztokholmie. 1930. Problem zostat potem
nanowo podjety przez tegoz Proi, Panetti.ego na niedawnym Kongresie To-
warzystwa dla Postegpu Nauk w Medjolanie,



— 717 —

ktére nas interesuje, prosty schemat juz poprzednio uzyty przez
L. Limasset'a,

Przyjmijmy wiec znowu o0$ odosobniong, ktéra sie poru-
sza ze stalg chyzoscig v i do ktérej zapomocg resoru jest przy-
twierdzony ciezar Q') oraz zatrzymajmy oznaczenia uzyte
poprzednio.

Okres$leniem ,drgania ttlumione"” sprowadza sie badania
do przypadku klasycznego problemu mechaniki; tak wiec przyj-
muje sie, ze opoOr jest proporcjonalny do szybkosci drgan.
| stosownie do tego sa badane drgania w samochodach 2

Sprawa jednakze w rzeczywistosci przedstawia sie nieco
inaczej. Opo6r przeciwstawiajgcy sie drganiom sprezyny resoro-
wej — ktérego przewazajacag cze$¢, pochodzaca z tarcia, mozna
przedstawi¢ jako sume poszczegdlnych oporéw tarcia, ktore
dziatajg pomiedzy poszczeg6lnemi piérami sprezyny, kazdy
oddzielnie — jako iloczyn spéiczynnika tarcia i sity, — dzia-
tajacej miedzy dwoma stykajgcemi sie piorami — op6r ten jest
proporcjonalny do catkowitego ciezaru, Kktéry ta sprezyna
dzwiga — jak dla szczeg6lnego przypadku tatwo wywnioskowac
z podstaw teorji sprezyn resorowych wytozonej juz dawno
przez Alberta Castigliano'a 3 i jak w og6lnosci mozna przyjac
na podstawie dosSwiadczen.4 Opo6r ten oczywiscie przeciwsta-
wia sie drganiom.

> W rzeczywisto$ci sprowadzenie badania ruchu pojazdu do ruchu
ciezaru, przytwierdzonego do odosobnionej osi, z pominieciem réwniez obec-
noéci pneumatykéw, jest dozwolone jedynie w przyblizeniu — jezeli w ruchu
wystepuja drgania, gdyz ruchy ciezaréw przytwierdzonych do dwéch osi, nie
sg niezalezne od siebie. Takie badanie z pominigeciem oporu tarcia, znajduje
sie w zacytowanem dziele Limassefa (str. 19) i prowadzi do zbyt zawitych
wynikéw. Uwzglednienie potem oporu tarcia nie przedstawia zadnej wigkszej
i istotnej trudnosci.

2 Vide np. Ernst Lehr: ..Schwingungstragen der Fahrzengfederung"
Y. d. V. d. J. 1930, str. 1113. Ten sam punkt widzenia znajduje si¢ nastepnie
w nowem interesujgcem dzietku Ernst'a ..August.a Vedemager'a. Automobil-
schwingungsichre”, Braunschweig Vieweg & Sohn, 1930. w ktérem pozatem
znajduje sie bardzo obszerna bibliografia tematu.

3 A. Castigliano: ,,Teoria delle molle", Turyn, Nehro 1884, str, 15
i nastepne.

4 Poréwnaj P. Gradenigo: ,Le moile”, t IV. ..Baledo delle molle",
str, 104. Wskazuje tam autor na doswiadczenia Girardaulfa, ktérych nie
mogtbym scharakteryzowa¢ bez dokiadnego studjum. Jest natomiast jedna
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Kiedy sprezyna sie znajduje w potozeniu roznem od po-
tozenia réwnowagi statycznej, usituje don powréci¢ przez drga-
nia o amplitudzie coraz to zmniejszajgcej sie, poniewaz najdo-
ktadniej w kazdem drganiu dziata procz sit zewnetrznych
wspomniany opor tarcia.

Niechaj Go bedzie miejscem S$rodka ciezko$ci ciezaru
w potozeniu réwnowagi statycznej, a G jego potozeniem w do-
wolnej chwili ruchu (rys. 2).

Bedzie, przy oznaczeniach powyzej uzytych
w = GoG.
Jezeli za$ r jest promieniem kota a H = O Go, to rzedna
punktu G w obranym ukiadzie odniesienia jest:
y=z+r+H+w
a rzut pionowy ilosci ruchu ciezaru jest:

g dt2 g Vvdt2+ dt2/ '
a, przyjmujagc x jako zmienng niezalezng, otrzymamy na-
stepnie:

v!IQ/™M\d%,d

j  vdx! dxV

rozprawa E. Girardaulfa odnoénie do amortyzatoréw (v. ammortisseurs
d.automobiles, Le Genie Civil, 1° semestre 1909-10, str, 167,), w ktérej jest
zaznacone ubocznie, ze opdr tarcia w sprezynach resorowych jest proporcjo-
nalny do catkowitego cigezaru i jest oznaczony — jak przez Prof. Gradenigo'a —

wspobtczynnikiem f o wartosci 0.02 — 0,06. Warto$¢ ta — przy przyjeciu
jednak, jak jest dozwolone o takich badaniach, ze spoétczynnik tarcia jest
niezalezny od szybkos$ci drgan — wydaje sie nieco za niskg w poréwnaniu

z wartosSciami z bardziej znanych dos$wiadczen nad tarciem w ogélnosci.
Poréwnaj rozdziat o teorji tarcia w ..Dynamishe Probleme der Maschinenbau"
R. Von Chises'a, t, IV, I, Il. — ,Encyklopadie der mathematischen Wissen-
schaften", Lipsk, Teubner, 1911,
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Na uktad dziataja nastepujgce sity: ciezar Q zwrdécony

na dot, reakcja sprezyny Q ----- y-w zwrécona do gory i opor
tarcia w sprezynie, ktéry — oznaczajac przez spotczynnik
tarcia miedzy pidérami sprezyny — moze by¢ wyrazony silg
o wartosci (i = -—- zwrécong do gory lub na dét, za-
leznie od tego — czy sprezyna w drganiu porusza sie na dot,
czy do goéry.

Suma impulséw bedzie zatem — przyjgwszy jako dodat-

nie sity zwrdcone do gory:

B) £—Q+Q —-y-wx[i"Q — — .w)]dt=
% w (I £~ + [FQjdt
Poréwnywujgc dwie wartosci (4) i (5) otrzymamy:
@) A, 9 QenyW=2-— — 9Z
dx2 vif v2 dx2

Znaki (+) i (—) drugiego wyrazu pierwszej strony i pier-
wszego wyrazu drugiej strony réwnania sa wazne stosownie
do tego, czy ciezar — wahajgc — porusza sie na doét czy do
gory.

Przy pomocy roéwnania (6) i przyznanem z—f(x) oraz
warunkach poczatkowych mozna badaé¢ ruch oscylacyjny cie-
zaru. Trzeba przedewszystkiem mie¢ ciggle na uwadze, ze po
kazdej potowie drgania ze zmiang kierunku ruchu zmienia sie
kierunek oporu tarcia 1.

Nalezy zatem rozpatrywa¢ oddzielnie i kolejno ruch dla
kazdego pédt-drgania, wynaczajac warunki poczagtkowe w tychze
konncowych péi-drgania bezposrednio poprzedzajacego.

5. Przy pomocy réwnania (6) moznaby rowniez badac
problem zaokraglenia miedzy niweletami. Lecz znacznie pros-
ciej jest dojs¢ do tego inng droga.

Niech z= f(x) bedzie réwnaniem kartezjuszowskiem pro-

') Nalezy zaznaczy¢, ze nie zauwazytem nigdzie tej pogladowej regu-
ty, przez co w jakiemkolwiek choéby cennem dziele badanie drgan ttumio-
nych — jakkolwiekby opdr tarcia byt przyjety proporcjonalny do ciezaru __
nie zgadza sie zupetnie z fizyczna istota rzeczy i jest w istocie iluzoryczne,
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filu podtuznego drogi, a p promieniem jego Kkrzywizny w do-
wolnym punkcie.

Ciezar Q bedzie w tym punkcie poddany sile odsrodkowej
Q v2

— , zwréconej do gory lub na dét — stosownie do tego,
g P
czy profil drogi wykazuje w tym punkcie wypuktos¢ do gory

czy na dét. Ruchowi, ktéry wspomniana sita od$Srodkowa wy-

wiera — wzglednie usituje wywrzeé, przeciwstawia sie opor
tarcia w sprezynie, ktéry to opér jestf. (g —- zwrec®"
Q ~n2
Q + e ) zwrécony do goéry —
g p/

stosownie do tego, czy droga wykazuje w tym punkcie wypu-
ktos¢ do goéry czy na dot.

Aby ciezar nie poruszat sie w kierunku pionowym czyli
nie podlegat drganiom, musi by¢:

17) f(Qx -2-~-) skad:
g P ' g P

(8) P> — (lxp-)-
9p-
Zaleznie od tego, czy profil drogi jest ku gorze wypuktly

czy wklesty.
Mozna rowniez bez szkody przyja¢ dla uproszczenia
w kazdym wypadku wiekszg z dwu wartosci i tak

9) P> 1+ 1)
(w

Wypada tu zaznaczy® ze tak jest w koncu przyjete —
jakby sie to samo przez sie rozumiatlo — ze sita odsrodkowa
dziata stopniowo. Aby to rzeczywiscie miato miejsce, trzebaby
wykona¢ zaokraglenie linjg o krzywiznie zmiennej ciggle — jak
w sytuacji tras kolejowych, To prowadzitoby zatem do zby-
tecznych komplikacyj w trasowaniu.

Lepiej jest przyja¢ — jako krzywa zaokraglenia pionowe-
go — koto, takze i dlatego, by do rachunku rzednych mogty
stuzy¢ liczne tablice, uzywane do trasowania w sytuacji.

A wiec na poczatku krzywolinijnego profilu sita ods$rod-
kowa wystepuje nagle i stad wedle teorji Chapeyron'a trzeba
pomnozy¢ przez 2 drugi wyraz réwnania (9).
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Musi zatem by¢:

(10) p> — 2(1+ vy).
go-
Jezeli sie przyjmie v=90 km./godz.=25 m./sek., (x=00.6 &

wypadnie:
P> 2252 m,

a zaokraglajac ku gorze:

(11) P= 2500 m.

Tak wiec otrzymalismy, ze zaokraglenie miedzy niweleta-
mi nastepujagcemi po sobie w drogach zwykiych — dla maksy-
malnej chyzosci obecnie uzywanej — moze nastgpi¢ jakagkol-
wiek krzywa, majaca w kazdym punkcie promien krzywizny
okoto 2500 metréw. 2

Ten rezultat jest wystarczajgco zgodny pod wzgledem
stopnia wielkosci z norma doradzang — jednakze bez jakiego-
kolwiek uzasadnienia — przez E. Neumann'a, 0 czem wyzej
wspomniano.

Nie ma znaczenia mozliwy zarzut, ze uzycie kota prowa-
dzi w rysunku profilu podiuznego, w ktérym skala wysokosci
jest dziesieciokrotnie wiekszg od skali dtugosci, do oznaczania
elips, co jest mato wygodne. Wystarczy zauwazy¢, ze takie za-
okraglenia sg szczego6tami trasy, ktore jest zupeinie zbytecznem
oznacza¢ w projekcie, — tak, jak w trasach kolejowych nie dba
sie 0 to przy projektowaniu — ani w sytuacji podobnych za-
okraglen parabolg kubiczng miedzy prostemi a lukami kotowe-
mi ani w profilu podtuznym zaokrgaglen miedzy niweletami.

Trzebaby tylko — jak tam sie czyni — wstawi¢ przy pro-
jektowaniu miedzy dwie krzywe kotowe linje prosta o wystar-
czajgcej diugosci, wrysowa¢ na kazdej niwelecie diugosé¢ wy-
starczajgcg dla wstawienia zaokraglen z dwiema stycznemi,

'y Tak w zatozeniu. — Gdzie z doSwiadczen specjalnych wynikataby
wieksza warto$¢ |i. — zadnej niekorzy$ci nie przyniostoby zastosowanie pro-
mienia wiekszego od potrzebnego,

2) Ten rezultat nie musi by¢ mimo to przyjmowany.Jako. $cisty wskaz-
nik liczbowy, gdyz zostat wyprowadzony przy zatozeniu (X= 0,06; odbywaja
sie obecnie w Instytucie Budowy Mostéw i Drég Krél. Szkoty Inzynieryjnej
w Padwie badania doSwiadczalne dla wyznaczenia (i w réznych typach re-
sorow. Z tych zdam sprawe w innym artykule.



— 722 —

a wiec wieksza od sumy p6t diugosci zaokraglen, potrzebnych
miedzy dang a sgsiedniemi niweletami.

6. Jest rowniez interesujagcem zbadaé¢, jaka diugos¢ 1 za-
okraglen wystapi przy uzyciu kola o promieniu 2500 m.
Oznaczmy przez il — tgat a i2 = tg«2 spadki dwu sg-

siednich niwelet.

Z rysunku 3 wyniknie po podstawieniu cieciwy za tuk.
a
12) 1= 2 Rsm —---- wzglednie takze, poniewaz a jest
zawsze mate.

13) 1= 2Rtg — =R R (ii—i2. gdzie i przyj-
&

X—1li .12
muje sie z ich znakami.
Stad wynika np.:
. = OO 1 =25m
0,02 50 f
0,03 75 »
0,04 100
0,05 125
0,06 150 o
0,07 175 1
0,08 200 1
0,09 225 1
0,10 250 1

A wiec niweleta majgca np. 3% spadku, zawarta miedzy
dwiema, majgcemi spadki 1% i 4% musi mie¢ diugos¢ nieco

wiekszg od , = 375 m.

7. Interesujgcem jest réwniez zna¢ najwieksza zmiane
spadku, dozwolong dla przejscia bez zaokraglenia z jednej do
drugiej niwelety, tak — by nie byto zadnego zaburzenia ruchu.

Bezposrednio po wejsciu na drugg niwelete ciezar ma chy-
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z0$¢ U — v sin a”™ v tg o (rys. 4.), normalng do drogi. Na
sprezyne dziata przeto uderzenie, a sama sprezyna musi prze-
ja¢ site zywag N N—- . Jezeli zatem vy jest strzatka, ktorg
g N

sprezyna przyjmuje, — to ciezar statyczny P, ktdryby dat taka
samg strzatke, jest oczywiscie ten, dla ktdrego bedzie:

y.sfn.ct*rtffa.
(14) Py — ~ v2tg2a skad.
(15) P = — —~ a, a zatlozywszy
g y
(16) P=1/it yt+ & g
?
Aby nie byto Zzadnego ruchg ciezaru musi by¢
a7) PZMQ=z=P), _

gdzie znak (—) jest wazny, gdy itk— i27 0 (rYs> 5a), a znak
(+). gdy ii — i2Z 0 (rys. 5b).

Rys. 5.

Podstawiajac wartos¢ (17) w rownanie (16) i rozwiazujac
wzgledem tga, otrzymamy:

(18) tgaz — fTJ— j/ €9Q.
a przyjmujac wartos¢ wieksza:?2

*) fj przedstawia gietko$¢ sprezynyj czyli strzatke pod pewnym cieza-
rem poréwnawczym; w wypadku samochodéw pod ciezarem 100 kg, w wy-

padku pojazdéw kolejowych pod ciezarem 1000 kg,
*) Patrz dodatkowe uwagi tlumacza w konhcu.
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(19) tge Z -~ A il?9Q.

Dla wartosci p = 0,06, g = 9,81 m/sek, v = 90 km/godz =
= 25 m/sek, 9 = 0,00021 m/kg.,, Q = 200 kg (wartos¢ v i P
Srednie), otrrzymuje sie:

(20) tga Z_ 0,001639, mozna przyja¢ tga = 0,0016.

Czyli zmiana spadku, ktéra — przy uczynionych zatoze-
niach — moze by¢é przyjeta miedzy niweletami nastepujacemi
po sobie bez zaokragglenia wynosi 1,6%o0.

8. Warto$¢ tu wyznaczona ma znaczenie praktyczne —
nie tyle bezposrednio, gdyz taka zmiana spadku nie jest tego
rzedu wielkosci, ktére wystepuja w trasach drogowych, lecz
z innego powodu.

Zaokraglenie kotowe miedzy dwiema niweletami wykonuje
sie — oznaczajac pewng liczbe punktéw na osi drogi, a prak-
tycznie bywa zastgpione tinja tamang (poligonem), ktérej te
punkty sg wierzchotkami.

Oczywiscie tangens kata utworzonego przez dwa nastepu-
jace po sobie boki tego poligonu musi spetni¢ réwnanie (20).
Z tego warunku mozna oznaczy¢, o ile majg by¢ odlegte jeden
od drugiego oznaczane punkty,

z rysunku 6 — otrzymuje sie:

(21) d = 2 R sin P/2 lub tez skoro (3 jest bardzo mate

(22) d = 2 Rtg P2 R tg @ agdy jest R = 2500 m;
tg B = 0.0016

(23) d = 4 metry conajwyzej.

9. Przyjmijmy dla przyktadu, ze musimy potgaczy¢ niwe-
lete o spadku 0,01 z inng o spadku 0,05. Z rdéwnania (13)
otrzymuje sie na diugo$é¢ zaokraglenia wartos¢:

1= 2500. 0,04 = 100 m.

Punkty tyczone maja by¢ odlegte — wedtug poprzedniego
rozwazania — wzajemnie nie wiecej niz 4 metry.

Punkty tyczone moga by¢ oznaczone przez rzedne na
stycznej znang formuta:

29 vy = R — | /r2— x2

*)  Liczne podreczniki podajg wygodne tablice do szybkiego rachunku
wartosci (24),
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Przyjmujac jako styczng ktorgkolwiek =z dwu niwelet
i obierajac na niej z dopuszczalnem przyblizeniem odciete
w odstepach doktadnie 4-0 metrowych.

Obierzmy jako podstawe — pierwszg niwelete (Rys. 7).
Wypadnie:
4 m Y —0,003m X — 5 m Y = 0,627 m
8 , 0,013 ,, 60 , 0,720 ,,
12, 0,029 ,, 64 0,820 ,
16 , 0,051 , 68 ,, 0,926 ,,
20 , 0,080 , 72 1,038 ,,
24, 0,115 , 76 1,156 ,,
28 , 0,157 ,, 80 1,280
32, 0,205 ,, 84 1,410 ,
36 0,259 , 88 . 1.548
40 , 0,320 , 92 , 1.693 ,
44 0,387 , 9% 1,843 ”
48 0,461 , 100 . 2,000 ,,
52, 0,541
y
Rys. 7.
Tak jest oznaczonem przez odciete x i rzedne y na
pierwszej niwelecie cate zaokraglenie.
Bedzie jednak znacznie wygodniej — oznaczy¢ stad od-

ciete X i rzedne Y w odniesieniu do jakiejkolwiek poziomej,
np. przechodzgcej przez poczgtek pierwszej niwelety.
Otrzymuje sie w tym wypadku z rysunku 8:
X = X cos — y sin 4
Y = Xx sin + y cos aj
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Stad wypada dla szczegdlnego wypadku w przyktadzie.
m X = 550991

3,998 m Y =
7,999 ,
11,999 ,
15,999 ,
19,998
23,998 ,,
27,997
31,996 ,
35,996 ,
39,995
43,994
47,993
51,992 ,
OtrzymalisSmy w
glenia.

0,037
0,093
0,149
0,211
0,280
0,355
0,437
0,525
0,619
0,720
0,827
0,941
1,061

59,990
63,989
67,987
71,986
75,985
79.983
83,982
87,980
91.978
95,997
99,975

iec dane do istotnej

m Y = 1,187

”

1,320
1.460
1,605
1,758
1.916
2,080
2,250
2,428
2,613
2,803
3,000

konstrukcji zaokrag-

Uwagi dodatkowe ttumacza.

Wedle rysunku 9 przyjmujemy,
na resorach, znajduje sie:

zaru, spoczywajgcego

ze S$rodek

ciezkosci

cie-

a) w stanie

réwnowagi statycznej w punkcie GO, b) w stanie zupeitnego roz-
chwili podczas

prezenia resoru w punkcie Gj,

ruchu w punkcie G.

¢) w dowolnej

O oznacza S$Srodek kota samochodu,

kto-
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re dotyka krzywolinijnego w ogdlnosci profilu drogi w punkcie
I; rzedna tego punktu z jest funkcjg ciggtg x, z = f (X).
Mamy wiec 0 Gt= 1, G: G, = f, Go G = w, | J = z
10O —R, OG = 1— f+ w. Przyjmujemy, ze pojazd podle-
ga ruchowi jednostajnemu z chyzoscig v; otrzymamy: x = v t.
Jesli oznaczymy przez P site dzialajgca na mase m, przez
p przyspieszenie jakie ta sita masie m nadaje — to na pod-
stawie zasadniczego drugiego prawa dynamiki Newtona moze-

my napisa¢ P = m p = m a stad otrzymamy roéwnanie

ilosci ruchu Pdt = m dv.

Zastosujmy je w naszym przypadku do ilosci ruchu ukia-
du w kierunku osi pionowej; rzedna punktu G ma wartosé

z+ R+ 1 f + w, stad otrzymamy — jako druga strone
réwnanie: | d =1 (] f + ~ ) dt. a obiera-
jac x za zmienng niezalezng = + Apr) dt; z drugiej

strony sity, dziatajgce na punkt G, sa: ciezar Q zwrécony
w strone ujemnych z, oraz reakcja resorow, zwro6cona w kie-
runku dodatnich z-6w, proporcjonalna do strzatki ugiecia, czy-
li F=k (f w); dla potozenia réwnowagi statycznej F= Q, a

w—0 eskad Q= kf — czyli k = ~; podstawiajgc te wartos¢
otrzymamy F= ~ (f—w)=Q — y w.
lloczyn Pdt, wyrazajacy ,impuls" tych sit — rowny ilosci
ruchu ukftadu = (— Q+ Q — ~ w) dtl); porédwnywujac, otrzy-
Q , _v,Q/d2Z , daw\

mamy: y wdt--—- g~\dx®"  dx*"/ a P° uPr0Szczemach:

d2z ,daw i g "
dxn — ies* wYn”™ podany przez autora.

‘) W oryginale zaznaczono: ,,warto$¢ mniejsza"”, autor popetnit tu btad
najprawdopodobniej przez pomytke przyjmujagc w mianowniku 1 — |Jx awiec
warto$¢ wiekszag tga odpowiadajacg pzzypadkowi na rys. 5 b), zamiast 1-4—x
przy ktérem otrzymaliSmy mniejszag warto$¢ na tga”/ 0,001454 £_ 0,0014, mo-
zliwg do zastosowania z nadmiarem pewnos$ci dla przypadku na rys. 5b
g odpowiadajaca S$cis$le warunkom rys. 5a.
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Oznaczajac przez W calke czesciowa tego rownania icat-
kujac je nastepnie ,metodg zmienno$ci parametréw"”, otrzyma-

my rozwigzanie w = wk+ A cos ;+B sinz; Wj zalezne jest od
krzywolinijnego w og6lnosci profilu drogi, a wiec od wyrazu
jx% = }(oznaczajacego krzywizne w dowolnym punkcie) i dla
spetnienia réwnania rézniczkowego ilosci ruchu musi mieé¢ war-
tos¢ W ‘—3 przyczem at ?——-—\E, co tatwo sprawdzié¢ przez pod-

stawienie.

Stad wynikataby w nastepnym rozdziale wartos¢ na d=3,5
m conajwyzej, naktérg to odlegto$¢ nalezatoby przeliczy¢ za-
taczone tam tablice liczcbowe — o ile miatlyby odpowiadaé¢ obu
przypadkom, a nie — jak to ma miejsce — tylko rys. 5b.
Poniewaz jednak juz w uwadze (11) rozdziatlu 4 zaznacza
autor, ze przyjmowana tu zgodnie z dotychczasowg teorjg re-
soré6w wartos¢ "= 0,02 — 0,06 jest zbyt niska — jak wynika
z dosSwiadczen, a przy przyjeciu niewiele wiekszej wartosci
= 0,07 wypada juz tg “ /_ 0,00168 — 0,0016—jak u autora, wiec
nie przeliczam wyprowadzonych powyzej wartosci w nadziei, ze
taka witasnie wartos¢ n wystgpi w wiekszosci wypadkow, oraz
w konsekwencji postawionego sobie zadania przektadu pracy
oryginalnej. Po porozumieniu sie z autorem zamieszcze ewen-
tualnie skorygowane tablice w osobnym artykule, przez co
niniejszy w ogo6lnosci bynajmniej nie traci na wartosci.

INZ. ALEKSANDER GAJKOWICZ.
TRAGEDJA DROGOWA.

Znaczenie drog w zyciu gospodarczem narodéw jest wia-
dome. Nie wszystkie jednak narody zdajg sobie sprawe z istot-
nej doniostosci znaczenia drog. Nie wszystkie narody tg Swia-
domos$cig sg przesigkniete: w wielu wypadkach to znaczenie
drég badz bywa zapoznawane, badz tez, przy niskim poziomie
kulturalnym ludnosci, uwazane za cos$, co trzeba zby¢, odrobié
byle wymaganiom wiadzy stato sie zados¢.
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Im wyzsza jest kultura kraju, tem ta Swiadomos$é potrzeby
i doniostosci drdg jest giebsza, nieroztgcznie zwiazana z poje-
ciem dobrze zorganizowanego Zzycia spotecznego. ,Via—Vita,—
Droga to zycie. | tak, jak dla zycia cztowieka potrzebne jest
powietrze, stonce, woda i chleb, tak zycie wspoétczesnie zorga-
nizowanych spoteczenstw nie jest do pomyslenia bez dobrych
drog.

Th. M. Mac Donald, szef Biura Drdg Publicznych Stanow
Zjednoczonych Am. Po6in. oraz generalny sekretarz VI Miedzy-
narodowego Kongresu Drogowego w Washingtonie, w przed-
mowie do pracy inz. E. W. James'a méwi: ") ,Dopoki sie nie
zna dobrze drég jakiego$ kraju, czy to beda zwykle Sciezki,
czy tez wspaniate arterje lub bulwary, dopo6ty sie zna ten kraj
jedynie powierzchownie. Drogi stanowig wasno$¢ publiczng.
Niema prawa silniej chronionego i przestrzeganego, od prawa
ktére polega na swobodnem korzystaniu z drdg publicznych
przez kazdego obywatela danego kraju. Kazdy obywatel danego
kraju czuje sie wspotwiascicielem drogi. Nic innego, jak prze-
dewszystkiem droga, jest symbolem dumy, jednosci i postepu
narodu. Po przez wieki droga publiczna rejestrowata rozwoj,
ideaty, zdolno$ci i site narodu" i t d.

I to rozpowszechnienie poczucia waznos$ci drogi potrzebne
jest u nas znacznie wiecej, anizeli w jakimkolwiek innym cy-
wilizowanym kraju.

Tak czeste jatowe utyskiwania w naszej prasie codzien-
nej na zty stan naszych drég sa doskonatym sSwiadectwem bra-
ku istotnego zrozumienia u nas sprawy drogowej nawet w sfe-
rach t. zw. oSwieconych. Jedynie objektywne dociekania przy-
czyn ztego stanu u nas drog, dagzenie do wytworzenia zgod-
nego wysitku, aby stan dr6g naprawi¢, propagowanie ws$rod
wszystkich sfer spoteczenstwa zrozumienia, ze bez S$wiadczen
na rzecz drég czy to w postaci réznych optat, czy tez w po-
staci materjatéw i robocizny—nigdy sprawy drogowej nie ure-
gulujemy — tylko przez zgodne propagowanie tych idei mozli-
wem u nas bedzie radykalne i istotne, trwale, a nie sezonowe,
rozwigzanie sprawy drogowej na dalszg mete. A tymczasem

') .Construction et Administration des routes. (Bulletin de ZI1Associa'
tion Internationale Permanente des Congres de la route" Nr. 66)-
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nasza prasa niejednokrotnie ze sprawy drogowej czyni sobie
zer do rdéznych bezsensownych wycieczek natury nic nie maja-
cej wspdlnego z prawdziwg i istotng troska o dobro publiczne,
jakiem jest droga.

.Zagadnienie drogowe i przewozu po drogach—mowi wy-
bitny znawca przedmiotu, inz. P. le Gavrian, profesor Szkoty
Drég i Mostow w Paryzu i Generalny Sekretarz Stowarzysze-
nia Miedzynarodowego Kongreséw Drogowych £ — nalezy to
stale powtarzaé, bedzie przybiera¢ w najblizszej przysztosci
znaczenie coraz wieksze, tak w swym rozwoju wihasnym, jak
i we wspotdziataniu z innemi rodzajami komunikacji—drogami
zelaznemi, lotnictwem i marynarkg. Prawda ta, nieco zacie-
mniona w niektérych okresach czasu przez rdézne inne troski
i mysli w tych okresach wiecej palgce, jest obecnie, zdaje sie,
uznana i zrozumiana powszechnie".

,0t6z posiadamy—moéwi dalej P. Le Gavrian — dla roz-
wigzania zagadnienia drogowego takiem, jakiem ono sie przed-
stawia nam obecnie, metody techniczne zupetnie witasciwe, aczkol-
wiek podlegajace dalszym ulepszeniom. Natomiast druga stro-
na zagadnienia, a mianowicie ta, ktéra dotyczy zrodet finanso-
wych, niezbednych do zastosowania rozwigzanh technicznych —
czeka na prawodawce. Otdz, ostatnie stowo nalezy do prawo-
dawcy, jak to z natury rzeczy wypada, gdyz idzie tutaj o je-
den z najwiecej czynnych elementéw organizmu gospodarczego
i dobrobytu narodowego”.

Analogicznie sprawa sie przedstawia i u nas w Polsce.
Strona techniczna zagadnienia drogowego jest dostatecznie przy-
gotowana. Potrafimy dla kazdych warunkéw ruchu wykona¢
odpowiednio odporng nawierzchnie. Natomiast strona finansowa
zagadnienia wcigz czeka na prawodawce, ktoryby zechciat zro-
zumie¢ doniosto$¢ zadania i znalazt Smiate tego zadania roz-
wigzanie, co z kolei umozliwitoby ustalenie trwalego i racjonal-
nego programu rozbudowy, ulepszenia i konserwacji drog.

Trwato$¢ podstaw finansowania dla gospodarki drogowej
posiada wieksze znaczenie, anizeli dla kazdej innej dziedziny
zycia gospodarczego. W wielu innych dziedzinach czasem mo-

) P, Le Gavrian ,Les routes francaises depuis un siecle" Bulletin de
TAss. Int. Perm, de Congr. de la Route Nr, 77.
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zemy zastgpi¢ drogie urzadzenia state przez czasowe urzadze-
nia tanie. Nie da sie tego, naogdt, zrobi¢ w dziedzinie drogo-
wej: rodzaj nawierzchni, aby sprosta¢ swemu zadaniu, musi od-
powiada¢ warunkom ruchu; bedziemy mogli chwilowo, dla bra-
ku funduszéw, zadowoli¢ sie zamiast murowanego — drewnia-
nym gmachem szkolnym, bez szkody dla samej sprawy, lecz
nie bedziemy mogli, naprzykiad, zamiast nawierzchni ulepszo-
nej ciezkiego typu (kostka, beton asfaltowy) zachowa¢ zwykia
nawierzchnie szabrowag tam, gdzie intensywno$¢ ruchu prze-
kroczy pewne granice. Szerokie rzesze spoleczenstwa nie moga
sobie tego uzmystowié¢, a nawet w prasie czyta sie niejedno-
krotnie tego rodzaju poréwnania, ze oto np. pod stolica stan
drég jest skandaliczny, natomiast w ktérerns z wojewo6dztw kre-
sowych stan drog jest Swietny, a wiec pod stolicg gospodarka
jest skandaliczna i tych, co na drogach podstotecznych gospo-
darujg, nalezy nieomal zywcem pogrzeba¢ i t d. i t. d. Tym-
czasem sedno sprawy jest w tem, ze pod stolicg intensywnos¢
ruchu jest tak duza, ze zwykia nawierzchnia szabrowa juz nie
wystarczy, natomiast na powierzchnie ulepszong, odpowiadajacg
warunkom ruchu— funduszéw brak.

Nalezy zatem zrozumie¢ tragedje, jaka sie rozgrywa w méz-
gach tych, co sprawujg bezposredniag piecze nad drogami. Wi-
dza oni, nie gorzej od przecietnego konsumenta drogowego, jak
stan drég, zwilaszcza panstwowych, pogarsza sie z dnia na
dzien; mato tego, wiedzg oni to, czego przecietny konsument
drogowy nie wie, a mianowicie, ze predko cate setki kilome-
trow naszych droég zaniknie zupetnie i to w okolicach o najin-
tensywniejszem zyciu gospodarczem i nie mogg temu zaradzié...
dla braku funduszéw. tataja, cerujg te podarta nawierzchnig,
lecz tak, jak ze starem ubraniem, przychodzi juz okres, kiedy
niema do czego fat przyszy¢: grubos$¢ nawierzchni szabrowej
na wielu odcinkach, jak to méwig matematycy ,dazy do zera“®
a wiec znika zupetnie, mieszajgc sie¢ z podtozem. llez to takich
odcinkéw jest w poblizu centrow naszego zycia gospodar-
czego!

Trwato$¢ podstaw finansowania dla gospodarki drogowej
posiada kardynalne znaczenie. Uregulowane stosunki finanso-
wania sg podstawag planowosci. W kazdej innej dziedzinie pla-
nowo$¢ nie posiada tak zasadniczego znaczenia, jak w gospo-
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darce drogowej. Kardynalnym postulatem gospodarki drogowej
jest nie tylko to, ze rodzaj nawierzchni winien odpowiada¢ wa-
runkom ruchu, lecz i to ze istniejgca nawierzchnia odpowiada-
jac warunkom ruchu,nie powinna by¢ luksusem. A wiec ekono-
micznie karygodnem bytoby np. utrzymywac¢ nawierzchnie szabro-
wg tam, gdzie warunki ruchu wymagajg nawierzchni ulepszonej,
lecz rowniez bytoby rozrzutnem, gdybysmy stosowali np. asfalt
tam, gdzie wystarczytaby zwykia nawierzchnia szabrowa. Aby
uczyni¢ zados$¢ tym wymaganiom, aby nawierzchnia ciggle byta
ekonomicznie racjonalna, trzeba mie¢ mozno$¢ nawierzchnie
stopniowo dostosowaé¢ do zmiennych warunkéw ruchu. | dla
tego kardynalng zasada techniki drogowej jest to, ze w kazdej
fazie istniejgca nawierzchnia drogowa winna by¢ zdatng do wy-
korzystania przy dostosowaniu tej nawierzchni do wzmozonej in-
tensywnosci ruchu. Zatem budujac jaka$ nawierzchnie, musimy
zdawaé¢ sprawe, ze bedziemy mogli te nawierzchnie konserwo-
wacé, a pozniej — wykorzystaé mozliwie catkowicie przy prze-
budowie tej nawierzchni na inng — typu wyzszego. A wiec,
gdy naprz., zwyktg nawierzchnie szabrowg ulepszamy przy po-
mocy asfaltowania powierzchniowego, to musimy z jednej stro-
ny mie¢ pewnos$¢, ze bedziemy w stanie perjodycznie te na-
wierzchnie powierzchniowo asfaltowaé, czego ten rodzaj ulep-
szenia wymaga, z drugiej strony—przystepujagc do powierzch-
niowego asfaltowania winnismy pamieta¢, ze z biegiem czasu,
gdy intensywno$¢ ruchu wzrodnie, nawierzchnia bitumowana
winna stanowi¢ dostatecznie solidny fundament pod nawierzch-
nie ciezka, naprz. z betonu asfaltowego. Gdyby naprzykiad,
jak to niejednokrotnie miato miejsce u nas, ze wzgledu na brak
funduszéw, nawierzchnia ulepszona przy pomocy asfaltowania
powierzchniowego nie zostata ponownie w okreslonym czasie
wyasfaltowana powierzchniowo, to stan jej szybko sie pogorszy,
ulegnie ona zniszczeniu, wydatki zwigzane z poprzednim ulep-
szeniem tej nawierzchni, zmarnujg sie, mato tego — nawierzch-
nia ta nie tylko nie bedzie mogta stanowi¢ fundamentu pod
przysztg nawierzchnie wyzszego rzedu, lecz dla doprowadzenia
do stanu poprzedniego bedzie ona wymagata kosztownej kapi-
talnej naprawy.

Zatem, mozno$¢ uktadania planu finansowania gospodarki
drogowej na dalszg mete — jest podstawg racjonalnej gospodarki
drogowej. Lepszy jest, w pewnych granicach, mniejszy budzet
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drogowy lecz realny i nieulegajgcy z roku na rok wahaniom,
anizeli budzet duzy, lecz na dalszg mete niepewny. Nic tak
nie szkodzi gospodarce drogowej, jak wahania, ktore rodzag bez-
planowos¢,

"Zmiany w polityce drogowej" mowi juz cytowany przez
nas inz. Th. M. Mac Donald, ,jak réwniez polityka nieSmiata
1 wahajaca sie, moze w skutkach — gdy chodzi o wykonanie
robdét drogowych, ktérych konieczno$¢ zostata uznana,—dac je-
dynie niepowodzenie i spowodowac straty dla spoteczenstwa”.

A wiec technika drogowa polska czeka z utesknieniem na
prawodawce, ktéryby przez zalozenie fundamentéw pod strone
finansowag zagadnienia drogowego umozliwit jej spetnienie swe-
go obowigzku. A prawodawca ten, gdy bedzie podwaliny te
tworzy¢é — winien pamieta¢, ze ') ,w dziedzinie drogowej po-
towiczne zatatwienie sprawy jest niedopuszczalne. Prawda, drogi
wymagaja pieniedzy, lecz w ostatecznym obrachunku drogi zie
kosztujg drozej jak drogi, wybudowane dobrze i zdolne do za-
pewnienia dobrej komunikacji. Drogi wybudowane przez admi-
nistracje uczciwg i stosujgcg wiasciwe zasady techniki—nadajg
sie do uzytku i powodujg zyski spoteczne, ktére catkowicie po-
krywaja wydatki, potrzebne do wybudowania tych drég. Dla-
tego tez droga publiczna powinna figurowac¢ raczej po stronie
dochodéw a nie wydatkow"...

Powinny o tem pamieta¢ réwniez i czynniki kierujgce zy-
ciem samorzadowem, a to aby unikna¢ jednostronnych reduk-
cyj swych budzetéw kosztem wydatkéw na drogi jedynie dla-
tego, ze ,droga je$¢ nie prosi" — a wiec mozna z wydatkiem
na drogi poczekaé¢ do lepszych czasow,..

Trzeba sobie wuprzytomi¢, ze jednym 2z koniecznych wa-
runkéw, aby te upragnione lepsze czasy przyszty, jest wiasnie
potrzeba uporzadkowania i podniesienia stanu naszych drog-

Y Inz. Th. M. Mac Donald — ditto,
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PRACE NORMALIZACYJNE DROGOWEGO INSTYTUTU
BADAWCZEGO W ROKU 1931/32.

METODY BADAN ASFALTOW DROGOWYCH >)

(Projekt)
l.

Pobieranie prébek do badan.

Z kazdego transportu nie przewyzszajgcego 1 wagonu po-
biera sie jedng probke. Jezeli transport obejmuje wiecej wa-
gonow, pobiera sie probke osobno z kazdego wagonu danego
transportu.

Zaleznie od potrzeby, pobrana prébka moze by¢ probka
a) przecietng, b) dowolng (kontrolng).

Pobieranie probki przecietnej asfaltu z bebnow.

Z kazdego dziesigtego bebna danego transportu, po roz-
cieciu bebna w potowie wysokosci, pobiera sie pewnag ilos¢
asfaltu przy pomocy podgrzanej topatki lub noza z blachy sta-
lowej w wypadku asfaltow miekkich; w wypadku asfaltéw
twardych przy pomocy diuta i miotka. Pobrane ilosci asfaltow
z poszczeg6lnych bebnéw, w wypadku asfaltéw miekkich stapia
sie razem ostroznie na tazni powietrznej lub olejowej ogrzanej
mozliwie najnizej ponad temperature topliwosci asfaltu i odle-
wa do dwuch naczyn indentyczne prébki po 3 kg. kazda.
W wypadku asfaltow twardych poszczegdlne kawatki miesza
sie razem, roztlukuje na mozliwie najdrobniejsze, miesza po-
nownie i pobiera dwie probki po trzy kilogramy.

Z pobranych dwuch probek 1 pozostaje u pobierajacego
jako prébka dowodowa, druga przesyta sie do odnosnego la-
boratorjum do zbadania wraz z protokutem pobrania.

Naczynia, do ktérych pobiera sie prébki, winny by¢ czy-
ste i suche o szerokich szyjkach; zaopatrzone w szczelnie po-

‘) Metody badan wg. projektu opracowanego przez Podkomisje smaroéw
i oliwienia P. K. N. przekazanego DIB. na posiedzeniu w dn. 13. I. 32. r.
z uwzglednieniem poprawek wprowadzonych przez D. |I. B. Dla wewnetrzne-
go uzytku DIB, do czasu ustalenia ostatecznego brzmienia przez PKN,
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krywki, oraz winny posiada¢ etykiety z opisem zawartej
prébki.l)

Pobieranie probki dowolnej (kontrolnej) asfaltu z bebndéw.

Z nadestanego transportu, z dowolnego bebna, po rozcieciu
w potowie wysokosci, pobiera sie jak wyzej do dwoéch naczyn
dwie indentyczne prébki po 3 kg. kazda.

Po sporzadzeniu protokutu i nalepieniu etykiety na na-
czynia z probkami, jedng pozostawia sie na miejscu, jako do-
wodowg dla pobierajgcego, druga za$ z protokutem przesyta
sie do zbadania do odnos$nego laboratorjum.

Jezeli przy kontroli transportu proécz analizy asfaltu, ma-
jacej za zadanie ustalenie jego witasnosci, rozchodzi sie réwniez
0 sprawdzenie jednorodnosci asfaltu w poszczego6lnych bebnach
wowczas z danego transportu pobiera sie najmniej z dwuch
bebnéw podwdjne probki w sposdéb podany wyzej. Probke
z kazdego bebna umieszcza sie w osobnym naczyniu oraz za-
opatruje w etykiete. Naczynia z probkami asfaltow z poszcze-
gélnych bebndéw, wraz z protokutem zawierajagcym adnotacje,
ile prébek zostato pobranych z danego transportu, przesyta sie
od odnosnego laboratorjum do zbadania. Pobierajgcy zachowuje
u siebie analogiczne probki, jako dowodowe. W laboratorjum
bada sie kazda prdébke oddzielnie.

Przy pobieraniu probki dowolnej z transportu asfaltu na-
destanego bez opakowania, nalezy z dowolnego miejsca po-
bra¢ kawatek (kawatki)w ilosci 6 kg. z czego utworzyé¢ 2 prébki
po 3 kg. kazda. Jedng jako dowodowg pozostawia u siebie po-
bierajacy, druga zas w blaszanem naczyniu o szerokiej szyjce
1 szczelnem zamknieciu z nalepiong etykietg, przesyta wraz
z protokutem do odnos$nego laboratorjum do zbadania.

Przesytanie probki do badan.

Naczynie w ktérym przesyta sie probke, winno by¢ su-
che, czyste, o szerokiej szyjce, zaopatrzone w szczelng po-
krywke. Na naczyniu powinna by¢ nalepiona etykieta z naste-
pujacemi danemi:

Nazwa Instytucji pobie-
rajacej probke do badan.

'Y Probki asfaltow bez opakowania nalezy pobieraé¢ wg. zmodyfikowa-
nych przepiséw ustalonych przez P, K. N. do pobierania prébek wegla ka-
miennego (patrz zalgcznik).
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Prébka asfaltu drogowego.

1 Data i Nr. oraz L. dz. protokutu, ktérego dotyczy

2. Gatunek i pochodzenie asfaltu;

3. Nr. wagonu i listu przewozowego transportu;

4. Data pobrania;

5. Nazwisko pobierajgcego.

Po pobraniu probki, naczynie powinno by¢ zamkniete
i zalakowane pieczecig pobierajacego (pobierajgcej instytucji),
poczem przesiane do odnosnego laboratorjum do zbadania.
Rownoczesnie nalezy przesta¢ odpowiednie pismo zawiadamia-
jace o wystaniu prébki. Do pisma nalezy dotaczy¢ protokut
pobrania wg, nastepujgcego schematu:

Protokut pobrania prdébek asfaltu drogowego do analizy.

1. Instytucja pobierajgca probke;

2. Data pobrania.

3. Miejsce pobrania;

4. Gatunek i pochodzenie asfaltu;

5. Do jakiego celu przeznaczony jest asfalt (poda¢ dro-
ge, km.);

6. Nr. wagonu i listu przewozowego transportu z ktére-
go pochodzi pobrana prdébka;

7. 1los¢ bebndéw asfaltu; w danym wagonie lub transporcie

z ktorego pobrano probke;

8. Jaka prébke (ki) pobrano: (przecietng, dowolna, dwie,
trzy probki celem sprawdzenia jednorodnos$ci transportu);

9. Nr, i znaki na bebnie (nach) z ktérego (rych) prébke
(ki) pobrano;

10. Uwagi pobierajgcego, wzglednie komisji pobierajacej;

11. Podpis pobierajacego i $Swiadkow.

Uwagi ogolne.

Przy pobieraniu probek asfaltu nalezy postepowaé z jak-
najdalej 1idacga ostroznoscig i czystoscig, gdyz nieczystosci,
ktore dostajg sie do badanego produktu podczas pobierania
probki, wzglednie nieprawidtowe jej pobranie powoduje, ze
przeprowadzone badania dajg fatlszywy obraz o rzeczywistej
jakosci badanego produktu.



Wykonanie badan.

Analiza asfaltu obejmuje nastepujace oznaczenia.

1. Ciezar witasciwy w 15°C;

2. Pkt. mieknienia metoda p. i kuli;

. ii
Penetracja w 25°C;
Ciagliwos¢ w 25°C;
Odparowalno$¢ w 163°C/5 godz.

Pkt. mieknienia pozostatosci metodg p. i k.

H u u f Kr. Sar.
Penetracja pozostatosci w 25"C;

8. Ciagliwo$¢ pozostatosci w 25°C;

9. Rozpuszczalno$¢ w CS2
10. Pkt. zapalnosci;

11. Zawartos$¢ parafiny.

. Kr. Sarnéw.")

o U kW

Oznaczenie ciezaru wtasciwego.

Ciezar wtasciwy ciata wyraza sie stosunkiem wagi jednostki
objetosci tego ciata w danej temperaturze do ciezaru jednostki
wody w 4°C. Skrét: C.wih w 15°C. Wymiar: ciezar witasciwy jest
jako wyktadnik stosunku liczbg niemianowang. Oznaczenie cie-
zaru witasciwego asfaltu przeprowadza sie przy pomocy pikno-
metru. Metoda ta polega na Scistem wazeniu znanej objetosci pty-
nu zawartego w specjalnych naczyniach t. zw. piknometrach.
Ciezar witasciwy wylicza sie nastepnie z wzoru:

,15 _ Ciezar produktu (Q) _ Q
4 Objeto$¢ produktu (V) \

Przyrzady.

Stosuje sie piknomety o pojemnosci 10 cm3 bez termo-
metrow.

‘) Metodag obowigzujaca jest metoda p. i kuli. Metode Kr. Sarn. po-
zostawia sie do nastepnej rewizji metod badania celem wuzyskania dla met.
p. i k. odno$nych danych.
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Wykonanie oznaczenia.

Objetos¢ piknometru V oznacza sie wazac na wadze ana-
litycznej piknometr napetniony wodg destylowang w temp. po-
kojowej. Odejmujac od otrzymanego ciezaru ciezar préznego
piknometru i ciezar powietrza zawartego w piknometrze (0,013 g.
na kazde 10 cm.) otrzymuje sie ciezar zawartej w piknometrze
wody o znanej temperaturze. Dzielgc tak otrzymana wage pro-
duktu przez ciezar witasciwy wody destylowanej w temperaturze
pomiaru (patrz tabela) otrzymujemy ciezar zawartej w pikno-
metrze wody w tem. 4I1C, a tem samem rzeczywistg objetosc
piknometru w cm3

Gesto$¢ wody od 15— 25°C.
Dziesietnj stopni a

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

15 0,999126 111 096 081 065 050 034 018 002 986
16 0,998970 953 937 920 904 887 870 853 836 819

17 801 784 766 749 731 713 695 677 659 640
18 622 603 585 566 547 528 509 490 471 451
19 432 412 392 372 352 332 312 292 271 251
20 0.998230 210 189 168 147 126 105 083 062 040
21 019 997 975 953 931 909 887 864 842 819
22 0,997797 774 751 728 705 682 659 635 612 588
23 565 541 517 493 469 445 421 396 372 347
24 323 298 273 248 223 198 173 147 122 096
25 071 045 019 994 968 941 915 889 863 836

Ciezar zawartego w piknometrze produktu znajdujemy
wazgc piknometr z produktem i odejmujac od znalezionej wa-
gi ciezar préznego piknometru. Ciezar gatunkowy produktu
w 15°C otrzymuje sie uwzgledniajac poprawke dla temperatury.

Przyktad.
Ciezar piknometru . . . . . . 20,4420 qg.
Ciezar piknometru z wodg . . . . . 42,2163 g.
Ciezar wody zawartej w piknometrze wynosi
42,2163—20,4420 9. C Z Y | cooeriiiiiiiiciieeee s e 21,7743 g.

Objeto$¢ piknometru w przyblizeniu wynosi . 21,8 cm3
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Ciezar piknometru napetnionego produktem . 39,1955 g.
Ciezar powietrza w piknometrze wynosi
21,3X0,0012 g. czyli 0,0261 g.

Ciezar proznego piknometru=20,4420—0,0261 g. czyli 20,415 g.
Ciezar witasciwy wody w temperaturze pomiaru

(20°) W Y N0 ST eiiiiiiiiiiiie et 0,998230
Ciezar witasciwy produktu w temp. 20°C

j 20°C _ (39,1955—20,4159) X 0,998230
~ 4« 42763-20,4159 —-crmmmeemev °'85" -
Doktadnos$é¢ oznaczeniai: 0,0003.

Oznaczenie punktu migknienia.

Jako wiasciwg metode do badania punktu mieknienia
asfaltow poleca sie metode pierscienia i kuli.

Metoda pierscienia i kuli.

Okreslenie

Przy pomocy tej metody oznacza sie temperature, przy
ktorej kula stalowa o okreslonym ciezarze wycigga, wzglednie
przebija warstwe asfaltu, wypetniajacg otwarty pierécien meta-
lowy o znormalizowanych wymiarach. Wymiar: — °C; Skrot: —
P. miekn. P. i K, Przyrzady: a) Pierscien mosiezny o S$rednicy
wewnetrznej 159+ 0,2 mm. (58”) i wysoko$¢ 6.3 (+0,25 mm)
(X, > Grubos¢ Scianki wynosi 2,4 (+0,25") (djj” )= Pierscien
powinien by¢é umocowany do drutu mosieznego o S$rednicy
1,8 mm. b) Kula stalowa o $rednicy 9,5 mm o ciezarze 3,45
do 3,55 g.; c¢) Zlewka szklana o S$rednicy ponad 85 mm i wy-
sokos$ci ponad 105 mm, pojemnos$ci 600 cm3 formatu niskiego,
Termometry do aparatu pierscienia i kuli. Termometry winny
by¢ sporzadzone ze sztucznie postarzanego szkla jenajskiego
591 o skali wewnetrznej, sztucznie postarzanej i cechowane
dla zanurzenia 60 mm. Z tego wzgledu nie stosuje sie popraw-
ki dla wystajgcego stupka rteci.

Wykonanie oznaczenia: Probke powinno sie stopi¢ na
tazni olejowej w temperatuize nieprzekraczajgcej 100°C punkt
mieknienia i wymiesza¢ doktadnie, unikajac tworzenia sie pe-
cherzykéw powietrznych. Nastepnie wlewa sie prébke do pier-

4
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Scienig lekko podgrzanego, spoczywajgcego na ptytce mosieznej
amalgamowanej. Po zupeilnem ochtodzeniu $cina sie nadmiar
badanego produktu ogrzanym nozem. Zlewke c napelnia sie
wodg Swiezo przedestylowang o temperaturze + 5°C do wyso-
kosci okoto 8 cm. i zawiesza nastepnie pierécien z badang
probka tak, azeby dolna powierzchnia pierscienia doktadnie
oddalona byta o 2,5 cm. (1") od dna zlewki, a gérna powierzch-
nia o 51 cm. (2") od poziomu wody. Kule wstawia sie do
wody na dno zlewki na przecigg 15 minut, utrzymujgc tempe-
rature wody w +5°C. Termometr zawiesza sie w ten sposdb,
azeby dolny koniec naczynia rteciowego byt na poziomie dol-
nej krawedzi pierScienia, a odstep naczynia rteciowego od
pierscienia wynosit 6 mm. Po uptywie wspomnianych 15 m.
wstawia sie kule przy pomocy kleszcz ostroznie na $rodek
pierscienia. Wode w zlewce ogrzewa sie¢ nastepnie w ten spo-
s6b, azeby temperatura podnosita sie dokiadnie o 5°(+0,5°C)
na minute. Temperature w Kktorej miekniejgCy produkt pod
ciezarem kuli dotknie dna zlewki przyjmuje sie jako punkt
mieknienia. Dla materjatdw o punkcie migeknienia powyzej
80°C stosuje sie zamiast wody gliceryne. Oznaczenie rozpoczy-
na sie wéwczas w temperaturze okoto 30° (zamiast 5°C). Do-
ktadnos¢ oznaczenia + 1°C.

Oznaczenie punktu mieknienia metodg Rraemer-Sarnowa.

Jezeli zachodzi potrzeba oznaczenia punktu mieknienia
metodg Kraemer-Sarnow'a, oznaczenie to nalezy przeprowadzi¢
w spos6b nastepujacy: Prdébke powinno sie stopi¢ na tazni
olejowej w temperaturze nieprzekraczajacej 100°C punkt mie-
knienia i wymiesza¢ doktadnie, unikajac tworzenia sie peche-
rzykéw powietrza. Stopionym asfaltem napetnia sie odpo-
wiednio przygotowane rurki szklane (10 cm. diugosci, 6 — 7
mm. S$rednicy z kreskg na wysokosci 5 mm. z obu stron
otwarte). Napetnienie rurek odbywa sie w spos6b nastepujgcy:
rurke ustawia sie pionowo otworem z kreskg (na wysokosci
5 mm.) do gory, przez dolny koniec rurki wprowadza sie
stempelek o $rednicy nieco mniejszej od $rednicy rurki i usta-
wia go sie na poziomie kreski (5 mm. od géry). Od gory wlewa
sie ostroznie stopiony asfalt. Po zastygnieciu asfaltu rurke
obréwnywuje sie i oczyszcza z zewnagtrz. Ponad warstwe as-
faltu wlewa sie 5 g. rteci i wstawia do przyrzadu. Przyrzad
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sktada sie z dwuch zlewek, zewnetrznej i wewnetrznej wypet-
nionych wodg do jednakowego poziomu o temperaturze poko-
jowej (18—20°C). Zlewka wewnetrzna umieszczona jest w spe-
cjalnym koinierzu opierajgcym sie o krawedzie zlewki zewnetrz-
nej, zgory obie zlewki zaopatrzone sg w pokrywe z otworami
na rurki z asfaltem (2 lub 4) oraz termometr. Rurki zawiesza
sie w pokrywie uprzednio natozywszy na nie obraczki kauczu-
kowe. Poziom dolnego konca rurek z asfaltem, jak rdéwniez
kulki termometru powinien by¢ réwny i odlegty o 3 cm, od
dna zlewki. Gdy wszystko zostato przygotowane, podgrzewa
sie zlewke zewnetrzng tak, aby temperatura wzrastata 1°C na
minute. Temperatura przy ktdérej nastapi przebicie warstwy
asfaltu i wylanie sie rteci na dno naczynia jest punktem
mieknienia asfaltu.
Doktadno$¢ oznaczenia +1,5°C.

Oznaczenie penetracji.

Okreslenie: Penetracja okresla konsystencje asfaltow.
Miarg penetracji jest gtebokos¢, na jaka zagtebia sie w bada-
ny materjat igta o Scisle znormalizowanym ksztatcie, w dokta-
dnie okreslonych warunkach obcigzenia, czasu i temperatury.
Wymiar: 1° pen. = 1/10 mm. Skrot: Pen. w..,°C.

Przyrzad.

Do pomiaréw stuzy penetrometr Dow'ego. Aparat ten
sktada sie z masywnego statywu metalowego. Na podstawie
tego statywu osadzony jest ruchomo (na $rubie) stolik. Nad
stolikiem znajduje sie tapka ktéra utrzymuje w uchwycie trzo-
nek zakonczony stalowg igltg penetracyjng o Scisle znormalizo-
wanym ksztatcie i wymiarach.

Tabela
Wymiary igly penetracyjnej.
Dtugos¢ iglty bez uchwytu 49 — 51 mm.
Srednica igly na koncu 0,14 — 0,16 mm,
Srednica igly w odlegtosci 5 mm.
od konca 0,94 — 0,99 mm,

Srednica czeéci cylindrycznej igly 0,99 — 1,03 mm.
Kat wierzchotkowy zaostrzenia 8°40' — 9°40'
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Trzonek obcigzony jest ciezarkiem. Ciezarek, trzonek
oraz igla powinny wazy¢ razem dokladnie 100 g. Obsadka
z iglg przesuwa sie swobodnie w uchwycie gdy naciskamy gu-
zik. Kazde potozenie trzonka z iglg rejestruje sie przez dosu-
niecie do jego konca preta, ktérego ruch jest automatycznie
przenoszony na wskazowke tarczy. Tarcza jest podzielona
na 360°.

Przeniesienie ruchu jest tak obliczone, ze przesuniegcie
pionowe igty o 1 mm. zaznacza sie nha tarczy obrotem wska-
z6wki o 10° co oznacza 10° penetracji rownej 1 mm.

Oprécz penetrometru potrzebny jest do wykonania ozna-
czenia metronom stuzgcy do pomiaru czasu, szklana miska
($rednicy okoto 120 mm., wysokosci okoto 55 mm.), oraz na-
czynka penetracyjne, ttoczone z biatej blachy o $rednicy we-
wnetrznej 55 mm. i wysokosci 35 mm. Ponad to potrzebne
jest naczynie z wodg, pozwalajgce na utrzymanie statej tempe-
ratury w granicach od 0° do 40°C z doktadnoscig do 0,2°C.
Pojemnos$¢ wody zawartej w tym termostacie powinna wynosi¢
conajmniej 10 litrow. Normalna temperatura pomiaru penetra-
cji wynosi 25°C.

Wykonanie oznaczenia. Rozpoczyna sie od przygotowa-
nia prébki. Badany materjat topi sie na kapieli olejowej
w temp. nie wyzszej niz 80 — 100°C ponad temperature miek-
nienia. Po dokiadnem wymieszaniu wlewa sie stopiony ma-
terjat do ogrzanego naczynka penetracyjnego uwazajac, by
nie bylo pecherzykéw powietrza. Nastepnie umieszcza sie przy-
gotowana probke pod zabezpieczajgcem od zanieczyszczen
przykryciem na przeciagg 1 godziny z tem, Ze temperatura
powietrza otaczajgcego nie moze by¢ nizszg niz 18°C. Po go-
dzinie (zachowanie czasu jest bardzo wazne) przenosi sie prob-
ke na nastepng godzine do termostatu, napetnionego wodg
0 temperaturze 25°C (+ 0,2rC).

Uwaga.

Dopuszcza sie oznaczenie penetracji réwniez w innych
temperaturach. Jako normalne temperatury poréwnawcze usta-
la sie 0°, 15°, 25° i 38°C. Przed kazdem oznaczeniem naczynko
penetracyjne z prébka powinno znajdowac sie przez 1 godzine
w powietrzu, a 1 godzine w temperaturze pomiaru. Po godzi-
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nie przenosi sie naczynko do miski szklanej napeinionej wodg
o tej samej temperaturze co woda w termostacie i umieszcza
sie je na stoliku, zkolei ustawia sie koniec iglty penetracyjnej
doktadnie na powierzchni badanego produktu nie zarysowujgc
jej, w pewnym oddaleniu (conajmniej 1 cm. od brzegu), po-
czem za pomoca preta rejestruje sie potozenie igly. Teraz
uruchamia sie metronom (120 taktéw na minute, sprawdzié
z sekundomierzem) i jednoczes$nie naciska guzik. Igta zagtebia
sie w produkt. Po przejsciu 10 taktéw (5 sekund), zwalnia sie
nacisk guzika przez co zatrzymuje sie igle.

Znowu rejestruje sie jej potozenie i odczytuje na tarczy
ilos¢ stopni penetracji. Po zanotowaniu wyniku nalezy wyjaé
ostroznie igte z badanego produktu, wstawi¢ nowag igte do
uchwytu i powtorzy¢ pomiar. Nalezy wykonaé pomiar przy-
najmniej 3 razy. Kazde naklucie powinno by¢ oddalone od
poprzedniego i od brzegu naczynia przynajmniej o 1 cm. Pod-
czas badania, prébka powinna by¢ pokryta warstwg wody
0 grubosci 1 cm, Jako wynik przyjmuje sie $rednig z trzech
oznaczen, ktore nie moga sie rozni¢ miedzy soba o wiecej jak:

0 2° przy penetracjach do 40°
o 3° przy penetracjach do 80°
0 5° przy penetracjach powyzej 80°.

Powyzsze wartosci nalezy tez uwazaé¢ za dopuszczalne

btedy oznaczen.

Oznaczenie ciggliwosci.

Okreslenie. Ciagliwos¢ danego asfaltu mierzy sie diugo-
Scig (wyrazong w cm.) do jakiej da sie rozciggna¢ bez roze-
rwania brykiecik badanego produktu o okreslonym ksztalcie,
wymiarach i w okreslonych warunkach (szybkos$¢ rozciggania
1 temp. pomiaréw).

Skrét-. Dukt. (duktylno$¢) z podaniem temperatury np.
Dukt. 25°C.

Wymiar: cm.

Przyrzad. Do oznaczania ciggliwosci stuzy duktylometr.
Aparat ten sklada sie z podituznej skrzyni, wytozonej biato
emaljowang blachg lub szkiem mlecznem. Na jednym koncu
skrzyni znajduje sie mostek z trzema haczykami, przytwier-
dzony nieruchomo. Identyczny drugi mostek, rowniez z trzema
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haczykami, przesuwa sie wzdiuz skrzyni zapomoca odpowied-
niego mechanizmu o napedzie recznym lub mechanicznym. Za-
leca sie stosowanie napedu mechanicznego (silnik elektryczny)
z regulatorem szybkos$ci, co pozwala na réwnomierne wycigga-
nie nitki. Wzdtuz krawedzi skrzyni znajduje sie podziatka, po
ktorej przesuwa sie wskaznik, potgaczony z ruchomym most-
kiem. Do aparatu nalezg przynajmniej 3 foremki o znormali-
zowanych wymiarach stuzgce do przygotowania brykietéw,
ptyta metalowa polerowana, oraz duzy termostat wodny, od-
powiadajacy tym samym wymaganiom co przy oznaczaniu pe-
netracji.

Wykonanie oznaczenia.

a) Przygotowanie brykietow. 3 foremki ujete w zacisku
lub Sciskan estosowna opaskga gumowa, kladzie sie na plycie
metalowej amalgamowanej, lub powleczonej warstwa roztworu
ptynnego mydia (Sapo kalinus) boczne czesci foremek powin-
ny by¢ réwniez posmarowane. Do tak przygotowonych foremek
wlewa sie stopiony produkt w temperaturze przewyzszajgcej
nie wiecej niz o 80 — 100°C punkt mieknienia produktu.
W dalszym ciggu traktuje sie prébki tak samo, jak przed
oznaczeniem penetracji, t. j. pozostawia sie je na godzine
w temperaturze pokojowej, nastepnie nagrzanym nozem ostrym
$cina sie nadmiar bitumu i na nastepng godzine wklada sie
foremki z badanym produktem do termostatu z wodag o tempe-
raturze badania. Jako normalng temperature badania uwaza
sie 25°C (+0,2°C). Dopuszcza sie rowniez badania w tempera-
turach 0°, 15° i 38°C. W wynikach nalezy zawsze podawacd
temperature pomiaréw. W miedzyczasie napetnia sie skrzynie
duktylometru woda o temperaturze pomiaru do takiej wyso-
kosci, azeby prébki po zatozeniu ich na haczyki mostka byty
przykryte warstwg wody o grubosci 25 mm. Nastepnie przeno-
si sie préobki z termostatu do duktylometru i po odrzuceniu
bocznych czesci formy zawiesza sie wszystkie 3 probki na ha-
czykach mostkéw. Potem ustawia sie wskaznik na poczatek
podziatki, uruchamia sie mechanizm napedowy w ten sposoéb,
azeby szybko$¢ wyciggania wynosita 5 cm. na minute. Podczas
wyciggania obserwuje sie ni¢ z bitumu i notuje stan wskaznika
w chwili przerywania sie nitki. Srednia z wszystkich trzech
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oznaczen daje miare ciggliwosci, przyczem dopuszczalna roéz-
nica przy powtarzaniu oznaczeh nie powinna przekracza¢ 10%
wartosci.

Oznaczenie odparowalnosci produktéw asfaltowych.

Okreslenie. Stopien odparowalnosci produktéow asfalto-
wych oznacza sie przez wysoko$¢ straty na ciezarze powstatej
przy ogrzewaniu pewnej ilosci produktu pozbawionego wody
w ustalonych warunkach. Wymiar: % (g/g). Skrot. Odp.

Przyrzady i sposéb wykonania oznaczenia:

Do dwuch naczyniek z blachy ttoczonej (identycznych jak
do oznaczenia penetracji, $rednica 55 mm., wysokos¢ 35 mm.),
nalewa sie po 50 g. asfaltu niezawierajacego wody w mozliwie
najnizszej temperaturze na kapieli olejowej lub powietrznej.
Po ostygnieciu wazy sie naczynka z doktadnoscig do 0,005 g.
Zwazone naczynka z prébkami umieszcza sie na podkiadce
azbestowej, ustawionej na potce termostatu. Konstrukcja ter-
mostatu ma by¢ taka, aby umozliwita utrzymanie temperatury
przepisanej z wahaniami nieprzekraczajgcemi + 1°C. Termostat
powinien byé¢ uprzednio nagrzany do temp. 163°C w ktorej to
temperaturze prébki pozostajg przez 5 godzin. Temperature
termostatu kontroluje sie przy pomocy termometru, ktérego
kulka zanurzona jest w naczynku z asfaltem identycznym
z tym, jakiego uzyto do préby. Wystajacg poza obreb termo-
statu cze$¢ stupka rteci nalezy uwzgledni¢, wprowadzajgc do
pomiaru temperatury poprawke. Po uptywie 5 godzin wyjmuje
sie probke z termostatu, studzi sie i po ostygnieciu wazy.
Strata ciezaru, przeliczona w stosunku procentowym, jest mia-
ra stopnia odparowalnosci badanego produktu. W termostacie
uzytym do badania nie nalezy wygrzewac¢ jednocze$nie probek
dwuch lub wiecej asfaltow o roznych stopniach odparowalno-
§ci, Przy analizach rozjemczych wolno umieszcza¢ w termo-
stacie jedynie prébki produktu badanego. Podczas badania
drzwiczki termostatu powinny by¢ stale zamkniete.

Doktadno$é oznaczenia:

Przy wartoséci ponizej 5% — +0,5% (bezwzglednych). Przy
odparowalnos$ci wynoszgcej powyzej 5% biad dopuszczalny
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wzrasta o 0,01% dla kazdych 0,5% wyzszej odparowalnosci. Po-
wyzsze ilustruje tabela.

Dopuszczalne wahania

Odparowalnos$é Doktadno$¢ oznaczenia
odparowalnosci.
5,0 + 0,5* 45 — 55%
5,5* + 0,51* 499 — 6,01%
6,0* + 0,52% 5,48 — 6,52%
Uwaga.

Jezeli chodzi o stwierdzenie spadku penetracji, wywota-
nego przez ogrzewanie asfaltu, nalezy naczynka zawierajgce wy-
grzany asfalt podgrzewa¢ az do ponownego stopienia asfaltu,
wymieszaé ostroznie drucikiem i traktowaé¢ w dalszym ciagu,
wedtug przepisu dla prébek przy oznaczaniu penetracji.

Spadek penetracji.

Pod wpltywem ogrzewania asfaltu wyraza sie w procentach
penetracji w stosunku do tej, jaka okazata oryginalna probka
asfaltu. Jezeli penetracja przed ogrzaniem prébki wynosita P~
a penetracja po ogrzaniu P2 to spadek penetracji wyrazony
w procentach wynosi

Identycznie oznacza sie spadek ciggliwosci wskutek ogrze-
wania badanego produktu przy oznaczaniu odparowalnosci.
Oznacza sie tez zwykle podwyzszenie sie punktu mieknienia
po wspomnianym ogrzewaniu.

Oznaczenie zawartosci skiadnikéw rozpuszczalnych w CS2

Okreslenie.

Oznaczenie zawartosci sktadnikéw rozpuszczalnych w as-
faltach stanowi kryterjum czystos$ci badanego produktu.

Wymiar. % (gig).

Skrot: Skiadnikéw rozp. w CS2

Wykonanie oznaczenia.

Okoto dwuch graméw produktu odwaza sie do kolby
Erlenmayerowskiej o pojemnosci 300 cm3 zalewa 100 cm3 CS2
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i gotuje na kapieli wodnej stosujac chiodnice zwrotng, az do
zupeinego rozpuszczenia sie badanego asfaltu. Podczas goto-
wania nalezy od czasu do czasu wstrzgsna¢ kolbke. Po zupet-
nem rozpuszczeniu sie asfaltu, kolbke nalezy odstawié
dla ochtodzenia, poczem odlewa sie odstaty roztwér przez
uprzednio odttuszczony, wysuszony przy 105°C i zwazony S3g-
czek (S i S Nr. 589, biata opaska). Pozostalty w kolbie osad
nalezy zala¢ dalsza porcjg CS2 (25 cm3, celem wyptukania,
poczem nalezy przenie$s¢ osad na saczek. Do przeniesienia osa-
du na saczek i zupetnego wymycia kolby powinno wystarczy¢
150 cm3 rozpuszczalnika. Sagczek po przemyciu osadu nalezy
wysuszy¢é w 105"C do statego ciezaru i zwazyé w naczynku
wagowem.

Doktadnos$¢ oznaczenia-. 10% wyniku.

Oznaczenie punktu zapalnosci.

Okres$lenie. Punktem zapalnosci nazywamy temperature,
w ktorej produkt badany wydziela taka ilos¢ pary, jaka
wystarczy do wytworzenia z powietrzem mieszaniny, eksplo-
dujacej za zblizeniem pitomyka. Punktem palenia nazywamy
temperature, w ktérej pary badanego produktu palg sie sa-
moistnie przynajmniej przez 3 sekundy po oddaleniu ptomienia
zapalajgcego.

Wymiar. °C (przy podaniu ci$nienia barometrycznego).

Skrot: Punkt zap.

Przyrzad: Do badania asfaltdw aparat Marcusson'a.

Skrot: O. t. (otwarty tygiel).

Aparat Marcusson'a skitada sie z okragtej metalowej mi-
ski i pierscienia zebrowego. Tygiel ze stali nierdzewiejacej
o Srednicy wewnetrznej 40 mm. (+ 1 mm.) wysokosci wewne-
trznej roéwniez 40 mm. (+ 1 mm.), grubosci blachy 2 mm.
(+ 0,2 mm.), wstawia sie tak do pierscienia, aby jego dno
byto oddalone o 2 mm. do dna miski i jego $ciana byta odle-
gta 0 1 do 2 mm. od obraczki pierscienia. KrawedZ tygla wy-
staje 0 5—6 mm, ponad krawedz tego pierscienia. Na zebrach
pierscienia lezy krazek azbestowy z okraggtym wykrojem na
tygiel, ktérego krawedz wystaje o 2 mm. ponad krgzek azbes-
towy. Na krawedzi trdojnoga utrzymujacego aparat nad palni-
kiem jest umocowany w imadle termometr, tak azeby $cianka
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naczynia rteciowego byta oddalona o0 2 mm. od $ciany i od
dna tygla. Do oznaczenia w aparacie Marcusson’a uzywa sie
dwu typéw termometrow. Jeden z podziatkg od 0 — 200°C
a drugi z podziatkg od 180 — 400°C. Wymiary tych termo-
metrow powinny odpowiadaé nastepujacym wilasnosciom.

Termometry te powinny by¢ sporzadzone ze sztucznie
postarzanego szkia jenajskiego 591 i posiada¢ skale wewne-
trzng, cechowana przy gtebokosci zanurzenia 30 mm. przy
uwzglednieniu juz w czasie sporzadzania skali poprawki na
wystajacy stupek rteci. Wobec tego odpada przy stosowaniu tych
termometrow obliczanie poprawki. W innem miejscu pierscienia
tréjnoga aparatu Marcusson'a znajduje sie tuleja metalowa, w kt6-
rej obraca sie 0$ zapalnika. Na koncu tego zapalnika znajduje
sie palniczek dajacy ptomien o diugosci 10 mm. Zapalnik daje
sie poruszal poziomo w ptaszczyZznie gornej krawedzi tygla.

Wykonanie oznaczenia.

Tygiel, posiadajgcy na obwodzie wewnetrznej strony
dwie kreski, napetnia sie asfaltem badanym, uprzednio stopio-
nym, do dolnej kreski oddalonej o 15 mm. od krawedzi tygla.
Po umieszczeniu tygla w pierscieniu ustalajgcym, zanurza sie
w nim termometr w ten spos6b, azeby $cianka naczynia rte-
ciowego byla oddalona o 2 mm. od dna i od sciany tygla (po-
leca sie stosowanie urzadzenia ustalajgcego potozenie termome-
tru wzgledem $cian tygla). Nastepnie oklada sie tygiel pias-
kiem do wysokosci poziomu asfaltu. Tygiel podgrzewa sie
w ten spos6b, azeby przyrost temperatury wynosit z poczgtku
5— 7°C na minute. Poczawszy od 207-30°C ponizej przypusz-
czalnego punktu zapalnosci, szybko$é¢ nagrzewania powinna
wynosi¢ 3— 4 na minute. Od tej chwili co stopien skierowu-
je sie ramie zapalnika nad powierzchnie asfaltu w tyglu tak,
azeby ptomyk diugosci 10 mm. znajdowal sie ogdétem przez
2 sekundy nad powierzchnig asfaltu, poczem zapalnik sie cofa.

Temperatura przy ktorej nastgpi pierwsze nagte zapa-
lenie sie par wewnatrz tygla jest punktem zapalnosci. Punkt
palenia osigga sie w dalszym ciggu wowczas, gdy pary asfaltu
zapalg sie i ptong nadal samoistnie i po oddaleniu zapalnika
przynajmniej przez 3 sekundy. Zazwyczaj punkt palenia jest
wyzszy 0 20—30°C od punktu zapalnosci w otwartym tyglu.

Doktadnos$¢ oznaczenia.

Dla punktu zapalnosci £+3°C, dla punktu palenia i 53,
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Oznaczenie zawartosci parafiny.

Wymiar. % (g/9).

Skrot: Zaw. paraf.

Do oznaczania parafiny stosuje sie zmodyfikowang meto-En-
gler-Holdego z tem, ze przygotowanie materjatu do badania powin-
no odbywac sie Scisle wedtug ponizej zamieszczonych wskazowek.

Do kolbki szklanej o pojemnosci 50 cm3 zaopatrzonej
w rurke odprowadzajaca pary o diugosci 20 cm. odwaza sie
10 g. asfaltu i ogrzewajgc réwnomiernie oddestylowuje sie bez
chtodnicy wodnej wszystkie czesci lotne do zwazonej parow-
niczki szklanej, az do pozostatosci koksowej w kolbce. Na
koncu dystylacji nalezy duzym ptomieniem wyzarzy¢ calg
kolbke i rurke odpustowg dla odpedzenia resztek oleju. Desty-
lacja nie powinna trwac¢ diuzej, jak 6 — 7 minut liczac od po-
czatku podgrzewania. Otrzymany destylat wazy sie i oznacza
zawartos¢ parafiny w nim jak nizej.

Z otrzymanego oleju odwaza sie zaleznie od przypusz-
czalnej zawartosci parafiny 0,5 do 2 g. oleju do probdéwki
0 $Srednicy okoto 30 mm. i pojemnosci 50 cm3 llosci odwazo-
nego oleju dobiera sie tak, by ilos¢ wytraconej na sgaczku pa-
rafiny nie byta wieksza od 0,3 g., a mniejszg od 0,1 g. w prze-
ciwnym bowiem razie parafine bardzo trudno dobrze odmy¢
wzglednie btedy doswiadczenia sg za duze. Olej odwazony
w “probéwce, rozpuszcza sie w 15 cm3 eteru etylowego i do
roztworu eterowego dodaje sie 15 cm3 96% alkoholu etylowego
matemi porcjami, mieszajgc ciggle cienkim termometrem. Pro-
béwke umieszcza sie nastepnie w izolowanym wojtokiem na-
czyniu kamionkowem, wypetnionem mieszaning oziebiajaca, zto-
zong z drobno tiuczonego lodu i soli i ochtadza sie do tem-
peratury — 20°C mieszajgc termometrem w miare chiodzenia.
Niezaleznie od tego przygotowuje sie urzgdzenie do saczenia
na zimno, ktére pozwala mieszanine oziebiong w probdwce do
— 20°C i zawierajagcag wydzielong parafine w postaci osadu
nierozpuszczalnego, oddzieli¢ bez wuzycia bibuty filtracyjnej
1 oddzielong na saczku parafine przemyé, utrzymujac bez trud-
nosci temp. — 20°C. Urzadzenie to sklada sie z lejka — saczka
ze szkia spieczonego'), zanurzonego w kapieli o temperaturze
— 20°C zilgczonego z flaszkg prozniowa, ktdra przyjmuje prze-

') Schott-Jena... 22 G 3 z doszlifowana pokrywka.
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sgcz i umozliwia, w razie potrzeby przysSpieszenie filtracji za
pomocg pompy wodnej.

Parafine zebrang w lejku przemywa sie zapomoca mie-
szaniny alkoholo-eteru 1:1 oziebionej w drugiej probéwce do
— 20°C, a to celem uwolnienia od resztek oleju. Do mycia na-
lezy uzy¢ minimalnej ilosci tej mieszaniny, jaka jest potrzeb-
na, azeby parafina w lejku otrzymata wyglad $niezno-biaty.
1lo$¢ ta jest zalezna od ilosci wydzielonej parafiny, pozatem
od sposobu mycia, a wiec od wprawy oznaczajacego. Czesto
zdarza sie, iz parafina wydzielona i wymyta nie posiada
wprawdzie plam zoéttych, oleistych, ale jest natomiast brudno-
szara, w tym wypadku dalsze mycie jest bezcelowe i powoduje
tylko strate parafiny. Nalezy w tym wypadku olej parafinowy
uzyty do wydzielenia parafiny przedtem przerafinowaé¢ kwa-
sem siarkowym i zobojetni¢ tugiem, przyczem straty rafinacyj-
ne muszg by¢ uwzglednione przy koncowem obliczeniu wydaj-
nosci parafiny. Po wymyciu parafiny wyjmuje sie lejek z ka-
pieli, doktadnie osusza poczem parafing rozpuszcza sie
w cieptym eterze naftowym lub benzynie i sptukuje do pod-
stawionej zwazonej kolbki. Benzen wzglednie eter oddystylo-
wuje sie w tazni wodnej, kolbke za$ z pozostatoScig wygrzewa
sie w suszarce w temp, 105"C az do ustalenia wagi. Zwazong
ilos¢ parafiny przelicza sie z uwzglednieniem ewentualnych
manipulacji posrednich w stosunku procentowym do materjatu
wyjsciowego. Do wyniku nalezy zawsze dolaczy¢ rezultat ozna-
czenia punktu Kkrzepniecia parafiny na kulce termometru, ze
wzgledu na kontrole prawidtowosci oznaczenia przy produk-
tach znanych, a dla orjentacji o jakosci parafiny przy pro-
duktach nieznanego pochodzenia.

Przyktad analizy asfaltu.

Wydajnosé oleju otrzymanego przez dystylacje 61,08%

Zawarto$¢ parafiny w tym oleju 6,99%

Zatem zawarto$¢ parafiny w tym asfalcie 4,27%

Biad doswiadczenia wynosi:

Tabel a...
a) dla rop, gudronu i asfaltow e 0,5%
przy zawartosci parafiny do 3%
przy zawartosci parafiny do 8% , , . 1,0%

przy zawartosci paratliny ponad 8% , . 15%
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b) dla olejow parafinowych normalnych: 5% od wyniku.

W razie potrzeby okreslenia zawartosci siarki w asfaltach,
oznaczenie przeprowadza sie przez spalenie ich w bombie kalo-
rymetrycznej, Bomba powinna posiada¢ minimalnie objeto$¢
300 cms, wewnetrzne jej S$ciany powinny by¢ wylozone ma-
terjatem odpornym na dziatanie produktow spalania. Na dno
bomby nalewa sie 20 cm5 wody destylowanej. W miseczce
platynowej lub kwarcowej nalezacej do bomby odwaza sie na
wadze analitycznej 0,6 — 0,8 g. asfaltu przeznaczonego do ba-
dania. Miseczke z odwazonym produktem zawiesza sie w ima-
dle bomby, poczem zatgcza drucik zapalnikowy i zakrywa
szczelnie nakrywe bomby. Po otwarciu zawor6w przepuszcza
przez bombe wolnym strumieniem tlen, celem wyparcia z niej
powietrza. Nastepnie zamyka sie zaw6r odpustowy, zwieksza-
jac cisnienie tlenu w bombie do 25 atmosfer. Odtgczywszy
rurke, odprowadzajacg tlen z butli, +taczy elektrody bomb
z akumulatorami, bombe umieszcza nastepnie w naczyniu
z zimg wodg i przez zamkniecie obwodu pradu rozzarza dru-
cik zapalnikowy od ktérego zapala sie produkt. Nastepnie po-
zostawia sie bombe na 10 do 15 minut w wodzie, a po upty-
wie tego czasu otwiera ostroznie jeden z zaworéw dla wy-
puszczenia gazéw spalenia. Gdy cisnienie wewnatrz bomby
spadnie, odkreca sie powoli nakrywe, przelewa zawarto$¢ bom-
by do czystej zlewki, wyptukujac wodg dystylowang z try-
skawki te czesci bomby, ktére stykaty sie z produktami spa-
lenia. Zebrany roztwor saczy sie, poczem zkolei saczek prze-
mywa wodg destylowang. Przesacz zadaje sie 0,5 g. statego
nadtlenku sodu, zagrzewa do wrzenia, zakwasza lekko kwa-
sem solnym i dodaje do wrzacego ptynu 5 cm. roztworu chlor-
ku barowego. Zabezpieczone przed nadmiernem odparowaniem
wody naczynie odstawia sie na kilka godzin w ciepte miejsce.
Nastepnie odlewa sie roztwor z nad osadu przez saczek
(Schleicher u. Schull Nr. 598 z niebieskg opaskag). Osad prze-
nosi sie na saczek, wymywa wodg az do zaniku reakcji na
chlor, nastepnie za$ przemywa sie w dalszym ciggu 10%-ym
roztworem azotanu amonowego. Po wysuszeniu osadu spopiela
sie saczek, przenosi do starowanego uprzednio tygielka porce-
lanowego i wyzarza pozostato$s¢ do statej wagi.

Btagd doswiadczenia — 5% wyniku.
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Zatacznik.

NORMY POBIERANIA | PRZYGOTOWANIA PROB KOKSU
PONAFTOWEGO,

Przy tadowaniu wzglednie wytadowywaniu wagonu pobiera
sie probki koksu w ten sposob, ze robotnik wysypuje kazdy
50-ty rzut widet na specjalnie przygotowane po temu miejsce
ksztattu kwadratowego (2 X 2 m) ostoniete daszkiem i wytozone
ptytami zelaznemi grubos$ci ponad 10 mm, oraz otoczone z brze-
gow listewka 10— 15 cm. wysoka. Tak zebrang kupe koksu roz-
bija sie thuczkami zelaznemi do recznego podnoszenia w po-
zycji stojagcej na kawaltki wielkosci 80— 100 mm. Nastepuje wy-
mieszanie topatkami w ten sposéb, ze rozbity koks rozsuwa
sie na brzegi, a w $rodku ptyty pozostawia wolny krag. Na-
stepnie dwuch robotnikéw nabiera koks na topaty z przeciw-
legtych brzegéw plyty i jednoczesnie wysypuje na to miejsce
majagc topaty skierowane ku S$rodkowi naprzemianlegle. Czyn-
nos$¢ te nalezy wykona¢ dwukrotnie.

Nastepuje pierwszy podziat na przekatnie. Calg prébke roz-
suwa sie réwng warstwg w kwadrat i dzieli drewniang listwa
wzdtuz przekatni na 4 réwne czesSci. Z tych dwie przeciwlegte
wyrzuca sie, a pozostato$¢ rozbija w dalszym ciggu na wielko-
$§ci 30— 40 mm przyczem zwraca sie uwage na rozbijanie tylko
wiekszych kawatkéw, aby unikngé powstawania lotnego pytku
koksowego.

Nastepnie dzieli sie tyle razy na przekatnie i wyrzuca po
dwie czesci, az sie otrzyma nareszcie 10 kg ziaren koksowych
o Srednicy okoto 10 mm. Prébe te rozdrabnia sie w zelaznym
mozdzierzu na dostatecznie gruby piasek ktérym napetnia sie
puszki.

Puszki do prob winny by¢ sporzadzone z zelaznej blachy
cynkowanej, cylindrycznie o pojemnosci 3 kg z przykrywa do
zalutowania.

Napetnione puszki powinny by¢ obustronnie zaplombowa-
ne, a nastepnie przykrywy szczelnie zalutowane. Puszki powinny
by¢ znaczone odpowiedniemi numerami (najlepiej wyciskanemi
w przykrywce).
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METODY BADANIA EMULSJI BITUMICZNYCH DO CELOW
DBOGOWYCH.

(projekt)

Asfalty, smolty drogowe lub smoty stabilizowane przepro-

wadzone sposobami chemicznemi lub mechanicznemi w stan
emulsji noszag nazwe emulsji drogowych.

Rozroznia¢ nalezy emulsje smotowe, emulsje asfaltowe

i emulsje ze smét stabilizowanych.
Emulsja sktada sie z bitumu, wody i $rodka emulgujacego.

A. Pobieranie prébek emulsji.

a) Pobieranie probek z beczek. Przy dostawie emulsji
w beczkach probki pobiera sie w nastepujacy sposob:

1. Beczke nalezy kilkakrotnie przetoczy¢ w obu kierun-
kach, nastepnie obrdéci¢ ja na jedno potem na drugie dno i usta-
wi¢ czopem do gory.

2. Beczke nalezy mozliwie szybko odszpuntowac.

3. Z otwartej beczki pobiera sie probke odpowiednig
sonda (rurg zaopatrzona zamknieciem). Sonde nalezy zanurzaé
powoli, az do dna beczki.

4. Pobrana probke nalezy zla¢ do odpowiedniego naczynia.

5. Przyrzad do pobierania prébek jak i naczynie winny
by¢ czyste i suche.

6. Przy dostawach wagonowych w beczkach, z kazdego
wagonu osobno, pobiera sie prébki. Z kazdej 10-tej beczki
pobiera sie sondag pewnag ilos¢ emulsji i zlewa do wspoélnego
dla kazdego wagonu naczynia, skad po wymieszaniu odlewa
probke 3 kg przeznaczong do analizy, oraz drugg identyczna,
jako prébke dowodowa.

7. Naczynie stuzace do przesytania probki, po wlaniu
don proébki, zamyka sie szczelnie, plombuje lub pieczetuje.
Przygotowana do wysytki probke zaopatruje sie w etykiete
z nastepujgcemi danemi:

a. Nr. naczynia i L. dz. protokutu, ktérego dotyczy
probka;
b. Adresat;

c. Nr. wagonu, listu przewozowego, ewentualnie beczek1l
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d. Miejsce i date pobrania;

e. Nazwa i rodzaj emuls;ji.

8. Po wzieciu prébek z danego transportu, sporzadza sie
protokut pobrania prdébek, wedtug ponizszego schematu.

Protokut pobrania prébki emulsji bitumicznej
do analizy.

1. Instytucja pobierajaca probke;

2. Data pobrania;

3. Miejsce pobrania.

4. Rodzaj i pochodzenie emulsiji;

5. Do jakiego celu przeznaczona jest emulsja (podac
droge, km.);

7. Nr. wagonu i listu przewozowego, transportu z kto-

rego pochodzi prébka;

8. Uwagi pobierajgcego lub komisji pobierajacej.

9. Podpisy pobierajgcego i $Swiadkow.

Protokut nalezy przesta¢ wraz z probka. Odpis protokutu
zachowuje u siebie pobierajgcy prébke.

Uwaga. Pobrane probki nalezy zabezpieczy¢é starannie
od deszczu i kurzu.

Po pobraniu prébki nalezy przyrzad do pobierania roze-
bra¢, wymy¢ i doktadnie wysuszy¢.

b) Pobieranie probek ze zbiornikéw i cystern. Przy po-
bieraniu probek z wiekszych zbiornikéw i cystern postepuje
sie podobnie, jak przy pobieraniu prdbek z beczek, odpada
jedynie mieszanie emulsji w zbiorniku (pkt. 1). Do pobierania
prébek uzywa sie sondy analogicznej, jak opisana w pkt. 3 —
jedynie w wiekszych wymiarach. Sonda ma by¢ takiej dtugosci,
aby przy zanurzaniu siegata do dna zbiornika. Przygotowanie,
wysytanie pobranych proébek i sporzadzanie protokutéw pobra-
nia, jak wyzej opisano.

B. Badania wiasnosci emulsiji.

Przy catkowitej analizie emulsji zalezy wykonaé¢ nastepu-
jace okreslenia:

1. Wyglad i zewnetrzne witasnosci emulsji;

2. Obraz mikroskopowy;
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Ciezar witasciwy;
Zawarto$¢ wody w emulsji:
Zawartos¢ substancji bezwodnej;
Zawarto$¢ popiotu;
Jakos¢ i wihasnosci bitumu uzytego do emulsji;
Zdolnos$é wigzaca emulsiji;
Préba na odstawanie;
10. Rozklad emulsji przy rozcienczaniu wodg;
11. Rozkiad emulsji na porcelanie i na mokrym i su-
chym kamieniu;
12. Nieodwracalnos$é¢ emulsiji;
13. Odpornos¢ emulsji na mréz.

© o N AW

Metody badania.

1. Zewnetrzne wilasnosci emulsji: nalezy zauwazy¢ i za-
notowa¢ barwe, zapach, jednolito$¢ i odczyn (reakcje) ewentu-
alnie obecno$¢ osadu.

2. Obraz mikroskopowy: bada sie przy 500-krotnem po-
wiekszeniu mierzac wielko$¢ czasteczek bitumu, zapomoca
okularu z podziatkg mikrometryczna.

3. Ciezar witasciwy. Oznacza sie areometrem w 25°C.

4. Zawarto$¢ wody w emulsji. Oznaczenie wykonuje sie
przez destylacje z ksylenem (metoda schlapferowska). Do de-
stylacji nalezy bra¢ 50 g. badanej emulsji, ktora zadaje sie
150 cm1 nasyconego woda, ksylenu i destyluje w aparacie
schlapferowskim. (Opis Aparatu: Aparat do oznaczania wody
metodg ksylenowg sktada sie z kulistej kolby stosownej po-
jemnosci (pojemnos$¢ kolby nalezy tak dobieraé, aby jej zapet-
nienie badang cieczg, nie byto wyzsze niz 2/j catkowitej obje-
tosci kolby), nasadki destylacyjnej (t. zw. nasadki frakcyjnej),
chtodnicy wodnej Liebiega i kalibrowanego cylindra miarowego,
stuzgcego jako odbiornik). W razie gdyby badana emulsja
uporczywie przerzucata, utatwia sie rozpad emulsji przez do-
dawanie 0,5 g. chlorku baru. Zebrany w kalibrowanym naczy-
niu destylat pozostawia sie w cieptem miejscu az do zupeinego
rozdzielenia sie obu warstw cieczy, odczytuje ilo$¢ zebranej
pod warstwag ksylenu wody. Zawarto$¢ wody podaje sie w %%
wagowych, przyjmujac 1 cm3 wody réwny 1 g. llo$¢ wody za-
wartej w emulsji nie powinna przekraczaé 50%.
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5. Zawarto$¢ substancji bezwodnej. Zawarto$¢ substancji
bezwodnej oblicza sie jako réznice (100 minus % wody zawar-
tej w emulsji).

6. Oznaczenie zawartosci popiotu. Okoto 1 g. emulsji od-
waza sie do tarowanego tygielka, poczem ogrzewajgc ostroznie
najpierw na tazni wodnej, nastepnie na siatce asbestowej,
a wreszcie na trojkacie, odparowuje sie obecng w emulsji wo-
de i spala substancje organiczna emulsji. Tygielek prazy sie
az do statej wagi. Zawarto$¢ popiotu podaje sie w %wagowych.

7. Badanie uzytego do emutsji bitumu.

a) Do wyrobu emulsji uzyto smoty lub smoty stabilizowa-
nej. W tym wypadku bierze sie do badania 250 g. emulsji, do
ktérej dodaje sie 500 cm3 ksylenu i oddestylowuje wode wraz
z ksylenem, pozostato$¢ po destylacji bada sie normalnymi
sposobami przepisanemi dla smdét drogowych wzglednie dla
smét stabilizowanych.

b) Do wyrobu emulsji uzyto asfaltu. 100 g. badanej emulsji
zadaje sie 2,5 krotng iloscig 96% alkoholu. Alkohol nalezy do-
dawac¢ porcjami ws$rdd ustawicznego mieszania. Po dodaniu ca-
tej ilosci alkoholu oddziela sie wytracony bitum i reszte roz-
tworu wodnego wytrzgsa sie benzenem. Wycigg benzenowy
dodaje sie do wydzielonego z emulsji asfaltu. Zebrany wraz
z ekstraktem benzenowym asfalt sgczy sie, oddestylowuje ben-
zen i bada pozostaty bitum sposobami przepisanemi dla asfal-
téw drogowych.

Oznacza sie:

1) Pkt mieknicnia met. p. i k.

" . » Kr. Sar.

2) Penetracje;

3) Ciagliwosé.

Orjentacyjne oznaczenie pkt. zmieknienia asfaltu z emul-
sji: okoto 20 g. badanej emulsji wylewa sie na talerz z niepo-
lewanej porcelany i po 48 godzinach zbiera wydzielony bitum,
ktéry bada sie na punkt mieknienia met pierscienia i kuli
lub Kr. Sarnow'a.

8. Zdolnosci wiazgce emulsji. 100 g. grysiku bazaltowego
(ziarna 3—5 mm) miesza sie w naczyniu z 10-cioma gramami
badanej emulsji i pozostawia w spokoju na 1 godzine. Po go-
dzinie odlewa sie oddzielong wode Po 4—5 godzinach cata
masa grysiku powinna by¢ jednolicie zwigzana.
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9. Préba na odstawanie. 100 cm3 emulsji wlewa sie do
cylindra miarowego o wysokosci okoto 30 cm i $rednicy okoto
3.5 cm. Cylinder zamyka korkiem i pozostawia w spokoju na
8 dni. Oddzielong od catej masy ilo$¢ wody lub bitumu odczy-
tuje sie i podaje w procentach objetosciowych Nastepnie sktoca
sie zawarto$¢ cylindra i stwierdza, czy emulsja powraca do
stanu pierwotnego.

10. Rozktad emulsji przy rozcieniczaniu wodg. 100 cm3
emulsji umieszczone w cylindrze miarowym o pojemnosci 1 litra,
rozciencza sie coraz wiekszemi ilosciami wody, az do momentu
rozpoczynajacego sie rozktadu emulsji, Rozcienczenie rozkta-
dajgce emulsje nalezy podawaé¢ w procentach objetosciowych.

11. Rozktad emulsji na porcelanie. Pewng ilos¢ badanej
emulsji wylewa sie na odttuszczong powierzchnie niepolewanej
porcelany i rozprowadza rownomiernie przez potrzgsanie po
catej powierzchni. Nadmiar emulsji zlewa sig, a naczynie po-
zostawia w temperaturze pokojowej notujac czas potrzebny do
rozktadu emulsji i wytworzenia powitoki bitumicznej.

12. Préba na nieodwracalno$¢ emulsji, a) Kawatek thucz-
nia bazaltowego o $rednicy okoto 40 mm zawiesza sie na nitce
tak, aby jedno z narozy bylo skierowane na do6t, zanurza sie
na przeciag 1 minuty do badanej emulsji, poczem zawiesza
swobodnie na nitce na przecigg 1 godziny w temperaturze po-
kojowej. Po uplywie tego czasu zanurza sie probke do litra
wody destylowanej, poruszajac nig pod wodg w przeciagu
1 minuty i notuje, czy woda ulega zmetnieniu, b) Drugi ana-
logicznie sporzadzony kawatek tlucznia bazaltowego suszy sie
24 godziny na powietrzu i wkiada na nastepne 24 godziny do
wody destylowanej. Warstwa bitumu na kostce powinna przy-
wiera¢ silnie do kamienia bez wykazywania sktonnosci do od-
stawania i wytwarzania pecherzykéw, woda za$ nie powinna
metnied.

13. Odporno$¢ emulsji na mroz. 50 cm3 emulsji nalewa
sie do cylindra mierniczego o przekroju okoto 2,5 cm i zamraza
do temp. —8 — 12°C przy pomocy lodu ze solg. Temperature
te nalezy utrzyma¢ wciggu 15 minut. Po powrocie emulsji do
temp. pokojowej stwierdza sie, czy nie zaszto rozbicie sie umulsji
i czy emulsja powraca do pierwotnego stanu. Prdébe te powta-
rza sie trzykrotnie.
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BADANIE MIESZANEK MINERALNO-BITUMICZNYCH').

(projekt)
I. Cele i zadania badan.

1. Badania przygotowawcze. Majg za zadanie ustalenie
zasadniczych witasnosci skitadnikow z ktorych zamierzona
jest budowa nawierzchni. W tym wypadku chodzi w pierwszym
rzedzie o zbadanie i okre$lenie charakterystycznych witasnosci
poszczegdlnych materjatéw, a wiec. tlucznia, piasku, wypetnia-
cza i lepiszcza bitumicznego. Badanie i okres$lanie tych mater-
jatdbw dokonywa sie w sposob przewidziany w odno$nych nor-
mach, w potgczeniu z ustaleniem ich wzajemnego stosunku wska-
zanego dla danego typu nawierzchni oraz z probami fizyczne-
mi i mechanicznemi zrobionemi na laboratoryjnie przyrzadzo-
nych mieszankach.

2. Biezgce badania kontrolne. Celem jest utrzymanie toku
rob6t w nalezytym porzadku. Badania powinny byé wykony-
wane na miejscu budowy. Badania takie powinny sie skladaé
z mozliwie prostych i nielicznych prob, na podstawie ktorych
mozna sobie zda¢ sprawe z nalezytego toku robét lub z za-
chodzacych ewentualnie zaburzen. Materjatem, jaki w tym wy-
padku sie bada sg gotowe mieszanki lub materjaty idgce juz
do utozenia na drodze i Swiezo utozone odcinki jezdni.

3. Badania odbiorcze przy oddawaniu wykonanej roboty
lub przy oddaniu nawierzchni do ruchu. Instytucja dla ktorej
wykonywuje sie roboty moze zasadniczo kontrolowaé¢ roboty
w kazdej ich fazie. Kontrole takg przeprowadza sie w sposéb
normami przewidziany na prébkach pobranych z dowolnego miej-
sca nawierzchni przez wyznaczong do tej czynno$ci komisje.

Pobrania prébek nalezy dokonaé¢ komisyjnie, z paru obra-
nych przez komisje, w rdéznych miejscach i czasach wykona-
nych punktéw nawierzchni.

4. Ekspertyza dla zbadania przyczyn ztego zachowania
sie oddanej do ruchu nawierzchni. W tym wypadku badaniu
podlegaja wycinki dawniej juz potozonej nawierzchni, ktére

‘) Przy opracowaniu powyzszego projektu korzystano z referatu inz.
W. Grossmana wygtoszonego na V Zjezdzie Naftowym. (Wiadomosci Drogowe
Nr, 61 z kwietnia 32 r*
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uleglty zniszczeniu, a celem badania jest wyjasnienie przyczyn
zniszczenia. W tym wypadku pobiera sie prébki zniszczonych
lub uszkodzonych miejsc nawierzchni i, o ile to jest mozliwem,
tez prébki z miejsc dobrze sie trzymajacych i te poddaje spe-
cjalnym, uznanym za wskazane dla danego wypadku, badaniom.
Sposoby pobierania probek w kazdym z oméwionych wypad-
kéw bedg nieco rdzne.

Il. Pobieranie prébek.

Pobieranie probek winno sie odbywaé¢ z najwieksza skru-
pulatnoscia i dokitadnosciag. Nalezy przytem zwraca¢ baczng
uwage, aby pobrana proébka nie pochodzita z jakiego$ miejsca
silnie sie réznigcego wiasnosciami od reszty masy (o ile oczy-
wiscie nie chodzi o probke specjalnag). Pobrang probke nalezy
zaopatrzy¢ w protokut wedtug nizej podanego schematu i w mo-
zliwie krotkim czasie przesta¢ jag do odnosnego laboratorjum.
Cata manipulacja z prébkami powinna odbywaé sie z nalezytg
ostroznos$cig, w warunkach zabezpieczajacych prébki od za-
nieczyszczen, czy zmian skutkiem nieostroznego obchodzenia
sie, wstrzasoéw, ztego opakowania lub pozostawienia przez dtuz-
szy czas na dziatanie stohca lub wilgoci i deszczu.

1. Asfalt prasowany.

Przy asfalcie prasowanym, pobieranie prébek i badanie
nalezy wykonywaé¢ w 3 fazach;

a) Materjat dostarczony ze skiadu. W tym wypadku na-
lezy pobraé¢ z szeregu miejsc transportu (w wypadkach dosta-
wy w workach lub beczkach z co 10-tego worka Ilub bebna).
Probke nalezy pobra¢ z warstw giebszych. Dla kontroli catosci
transportu, zebrany materjal miesza sie sposobem piramidy
stozka i kwadrantéw i odsypuje z niego Srednig probke w 2 egzem-
plarzach.

b) Materjat idacy do budowy. W tym wypadku odsypuje
sie probke przy przewozeniu materjalu podgrzanego z panwi
na miejsce budowy. Przy tym sposobie pobierania prébek na-
lezy co transport odrzuci¢ 1 topate materjatlu na uprzednio
przygotowane miejsce. Z nazbieranego materjatu przyrzadza
sie Srednig probke sposobami stosowanemi zazwyczaj przy ma-
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terjatach sypkich. W protokule pobrania prébek, nalezy no-
towaé temperature masy na piecu (Vide ustep o pomiarze tem-
peratur).

c¢) z gotowych juz wykonczonych nawierzchni (vide ustep
0 pobieraniu prébek z nawierzchni).

2. Asfalty lane i twarde asfalty lane.

a) Pobieranie probki mastyksu asfaltowego. Z kazdego
dostarczonego transportu mastyksu pobiera sie po 3 do 5 pré-
bek w ilosci 3 kg. kazda i bada oddzielnie.

b) Pobieranie prébki z kottéw. Probke pobiera sie po sto-
pieniu i rozmieszaniu masy asfaltu w chwili jej wylewania do
kottowozu, Nalezy tu po otwarciu klapy spustowej (wzglednie
wiazu z ktdérego sie czerpie) zebra¢ do podstawionego naczynia
(puszki blaszanej lub paczki drewnianej) odpowiednig ilo$¢ ma-
terjatu.

c) Pobieranie prébki z kottowozu. Prébke pobiera sie w zu-
petnie analogiczny sposéb jak z kotta. Momentem pobierania
probek jest chwila wylewania masy na droge.

d) Pobieranie prébek z gotowej nawierzchni (vide odnosny
ustep),

3. Betony asfaltowe — Smotobetony oraz niektore
wierzchnie specjalne (np. Colprowia).

a) Pobieranie probek z mieszarki. Pobieranie prébki ma
sie odbywac¢ albo w chwili wyrzucania gotowej juz mieszanki
na urzadzenie transportowe lub po zgéry oznaczonym czasie mie-
szania. Probke nalezy zaczerpnaé do odpowiedniej skrzynki lub
formy, ktéra dla unikniecia wstrzgséw ustawia sie w spokoju,
az do jej zupetnego wystygniecia i zakrzepniecia,

b) Pobieranie probki z urzadzenia transportowego. Probke
pobiera sie juz po zsypaniu masy na miejsce budowy. Z usy-
panej pryzmy odcina sie topata bloczek, ktéry wktada sie do
skrzynki, unikajac wstrzaséw t. j. starajac sie zachowaé struk-
ture masy bez zmian. Po zupetlnem zastygnieciu masy mozna
ja przesta¢ do badania,

c) Pobieranie probek z gotowej nawierzchni (vide odnos-
ny ustep).

na-
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4. Asfalty piaskowe.

a) Pobieranie prébki z mieszarki;

b) Pobieranie proébki z transportu;

c) Pobieranie prébki z gotowej nawierzchni.

Zasady pobierania prébek sg te same co i przy betonach
asfaltowych.

5. Mieszanki stosowane na zimno. (n. p. Termak. Limbit)

a) Pobieranie probek z zapasu. Przy pobieraniu proébki
z zapasu nalezy stara¢ sie, aby pobrana prébka byta istotnie
Srednig i aby jako taka przedstawiata witasnosci Srednie calej
masy. Aby taka prdbke uzyskaé¢, nalezy wzig¢ pewne ilosci
materjatu z 5 do 7 miejsc haldy pobierajac je z réznej giebo-
kosci. O ile dany materjat lezy juz diuzszy czas na sktadzie,
wskazanem jest prébke pobrang z samego dna haldy osobno
do badania zapakowa¢. W razie stosowania materjalu o roz-
nym uziarnieniu nalezy z kazdej granulacji pobra¢ osobno
prébke.

b) z utozonej nawierzchni (vide odnos$ny ustep).

Pobieranie prébek gotowych nawierzchni.

. Pobieranie probek ze $wiezo utozonych nawierzchni.
0 ile rozchodzi sie o pobranie prébki z miejsca zgéry w cza-
sie pracy upatrzonego, celem sprawdzenia toku pracy i dziata-
nia walcow wzgl. struktury materjatu, nalezy na wyznaczonym
miejscu potozy¢ arkusz papieru pakunkowego, S$liskiego lub na-
oliwionego stosownej wielkosci i zakry¢ go mieszankg poto-
zong w identyczny sposdb, jak kiadzie sie na reszcie nawierz-
chni. Po ukonczeniu robét na danym odcinku, wycina sie od-
dzielone od podtoza miejsce nawierzchni, ostrym narzedziem
1 wyjmuje gotowag probke. Z wycietg probkag nalezy obchodzi¢
sie ostroznie, aby jej struktury nie uszkodzi¢.

Il. Pobieranie préobek z gotowych, dawniej potozonych
nawierzchni.

Przy pobieraniu prébek z gotowych nawierzchni nalezy
specjalnie uwaza¢, aby wycinanie lub wiercenie nawierzchni
nie uszkodzito wewnetrznej struktury prébki. Dlatego tez wska-
zanem jest wycinanie wiekszej nieco probki niz to jest koniecz-
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nem tak, aby usuniecie warstw uszkodzonych zbytnio probki
nie zmniejszyto. Gteboko$¢ wyciecia powinna siegaé, o ile to
tylko jest mozliwem, az do warstwy filtracyjnej. Odnosnie do miej-
sca skad prébke sie pobiera, to nalezy unikaé, o ile nie chodzi
o ekspertyze, w celach specjalnych pobierania préobek z migjsc
blizkich nawierzchni innego typu, szyn tramwajowych, S$ciekdw,
krat, rynsztokowych i t. p. W razie o ile chodzi o zbadanie
miejsca wadliwego, nalezy do badania przesta¢ obok wycinka
Z miejsca psujacego sie takze wycinek miejsca mozliwego do-
brego, potozonego w poblizu miejsca uszkodzonego.

Dane techniczne i protokuty przy poborze probek

I. Protokuty prébek dla badan przygotowawczych (ad. 1
patrz normy dla badan materjatdw kamiennych i lepiszcz bitu-
micznych.

Il. Protokuly pobrania prébek kontrolnych (ad. 2).

W protokule, ktéry powinien by¢ pisany na drukowanym
formularzu, majg by¢ zemieszczone nastepujgce dane:

1. Administracja.

a) Firma prowadzaca budowe.

b) Teren budowy — droga wzgl. odcinek (od km do km)
c) Liczba porzadkowa prébki.

d) Data, dzien i godzina pobrania probki.

e) Nazwisko pobierajacego prdbke.

2. Warunki terenowe i podtoze.

a) Rodzaj podtoza i rodzaj warstwy filtracyjnej,

b) Sposdéb przygotowania i czyszczenia poditoza,

¢) Pogoda w dniu budowy

d) Temperatura $rednia dzienna.

Wskazanem jest podanie temperatury S$redniej nocnej,
ewentualnie najnizszej temperatury ostatniej doby.

e) Dane opaddw atmosferycznych (Data ostatniego desz-
czu z podaniem jego natezenia).

f) Wiatr.

3. Materjaty.

a) Rodzaj i pochodzenie kruszywa,

b) Rodzaj i pochodzenie wypetniacza,
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c) Rodzaj i pochodzenie bitumu.
4. Dane ruchowe.

a) Temperatura wysuszonej mieszaniny mineralnej,

b) Temperatura asfaltu w kotle — pozgdany wykres ter-
mografu.

c) Temperatura masy przy wysypywaniu na wozy.

d) Temperatura masy w chwili zsypywania z wozu na
miejscu budowy.

e) Spos6b i czas transportu na miejsce budowy.

f) Czas przebywania masy w mieszarce.

g) Ciezar, rodzaj i ilos¢ walcéw watujacych.

5. Dane ogo6lne.

a) Powo6d pobrania prébki i cel analizy.

b) Préby jakie nalezy wykonac.

b) Uwagi i spostrzezenia.

6.

a) Podpisy pobierajacych probke.

b) Podpisy S$wiadkow.

Protokut taki nalezy doktadnie wypetni¢
Pozgdanem jest zanotowanie w uwagach szczegdtowo.miejsca,
gdzie zostata ulozona partja mieszanki z ktérej pobrano prébke

2. Protokut pobrania probki kontrolnej dla odbiorcy
de 4 i 5).

Przy pobieraniu prébek kontrolnych dla odbiorcy, nalezy
wypetni¢ analogiczny protokut, w ktérym muszg by¢ uwzgled-
nione nastepujace zmiany:

Ustep 1 protokutu nalezy doda¢ wiadze (rzadowag lub sa-
morzadowa) ktora zlecita pobranie prébki oraz sktad komisji po-
bierajgcej probke.

Ustep 2 protokutu — odpadajg pkt, d. do f.

Ustep 3 protokutu bez zmian.

Ustep 4 protokutu odpada w catosci.

Ustep 5 protokutu nalezy dodac: natezenie i rodzaj ruchu,
wyglad nawierzchni, zauwazone usterki, uszkodzenia i wady

(rodzaje wuszkodzen), daty potozenia i oddania do ruchu na-
wierzchni.

(vi-
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Ilos¢ materjatu jakg nalezy pobra¢ na prébke.

A. Z mas luznych

1. Dla celéw analizy szczego6towej, chemicznej, fizycznej
i mechanicznej — 30 Kkg.

2. Dla celéw analizy ruchowej, obejmujacej najwazniejsze
oznaczenia 5 kag.

B. Z gotowych nawierzchni.

Wycinek 30 x 30 cm (przy warstwach cienkich wiecej, oraz
35x35 cm) liczonych jednak na wycinek nieuszkodzony przez
wycinanie, tak ze nalezy zawsze bra¢ nieco wieksze wycinki.
W wypadku zastosowania $widra do nawierzchni ewentualnos¢
a odpada.

Spos6b opakowania i przesytania probki.

Pobrane prébki nalezy mozliwie szybko przesyta¢ do ba-
dania. Po pobraniu probki, o ile pochodzi ona z mas kladzio-
nych na goraco, nalezy pozostawi¢ jg w spokoju, najlepiej
w odpowiedniej formie, az do zupeinego zastygniecia i zakrzep-
niecia. Wszystkie pobrane prébki nalezy przechowywac¢ w miej-
scach suchych o temperaturze pokojowej, chronigc je zaréwno
od goraca jak i od zimna, wilgoci, dziatania stonca it p. wpty-
woéw ubocznych. Opakowywaé do wysyltki nalezy najlepiej w pu-
szki blaszane lub szczelne skrzynki drewniane z heblowanych de-
sek. Nalezy bezwarunkowo unikaé opakowywania prébki w pa-
pier, worki, wiory drewniane i t p. Sam sposob opakowania
powinien zabezpiecza¢ probki od uszkodzen i zmian struktu-
ralnych na skutek wstrzgséw transportu.

Przygotowanie probek do badan laboratoryjnych i tok
badan.

Badanie mieszanek bitumiczno-kamiennych w stanie
luznym, w ktérym wielko$¢ ziarn mineralnych nie przekracza
Srednicy 15 mm zestawionych na minimum prézni.

Nadestana do laboratorjum prébke nalezy przechowywacd
w suchem miejscu o temperaturze pokojowej, nie narazonem
na dziatanie promieni stonecznych. Do analizy nalezy przyste-
powa¢ mozliwie rychto po nadestaniu probki. Probki nadestane
nalezy rozpakowywaé ostroznie, usuwajac z powierzchni bada-
nego materjatu wszelkie $lady opakowania. Rozpakowang probke
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nalezy starannie obejrze¢ i zanotowa¢ nastepujace cechy dajace
sie spostrzec:

1. Wyglad zewnetrzny, barwa, potysk.

2. Zapach.

3. Roéwnomierno$¢ wymieszania i rownomierno$¢ rozktadu
lepiszcza na materjale mineralnym.

4. Zdolnosci lepigce: masa zbita, wykazujgca tendencje
do zbijania sie, lepigca sie do reki i t. p.

5. Czy dana masa po podgrzaniu daje sie ubija¢, praso-
waé, tatwo rozkiada¢ na powierzchni i t. p.

Formowanie probek.

Z nadestanej probki odwaza sie potrzebng ilo$¢ probek
po 750—800 g. kazda. Przy rozdrabnianiu masy nalezy uwa-
za¢, aby nie uszkodzi¢ kawalkéw kamieni. Przed podziatem
masy na porcje nalezy probke dokiadnie wymiesza¢. Nawazone
porcje probek umieszcza sie w miskach zelaznych lub porcela-
nowych i wstawia do suszarki nagrzanej do odpowiedniej tem-
peratury. Jednocze$nie z prébkami umieszcza sie w suszarce
formy, w ktérych nastepnie mase bedzie sie formowac.

Temperatury do jakich suszarke nalezy ogrza¢ sg naste-
pujace:

Masy zawierajgce smoty drogowe— 100— 120°C

Asfalt prasowany — 120— 140°C
Asfalt piaskowy i beton asfaltowy— 160— 170°C
Asfalt lany do — 170°C

Temperature masy nalezy mierzy¢ termometrem, ktdrego
zbiornik z rtecig jest umieszczony w samej masie. Czas wygrze-
wania wynosi 1 godzine. Nagrzang mase umieszcza sie w for-
mie i ubija na goraco miotem normalnym. Wymiary kostek
uformowanych kostka o bokach 7,09 cm. z tolerancjag—0,02 cm.
pow. okoto 50 cm2 Dane miota: ciezar baby 14 kg. wysokos¢
spadku 25 cm. ilo$¢ uderzen: dla asfaltow prasowanych 10 dla
innych nawierzchni 20. Nadmiar masy nalezy usuna¢ nagrza-
nym nozem. Mieszanki stosowane na zimno nalezy ubija¢ w ten
sam sposob w temp. 25°C. Uformowane i ubite prébki pozosta-
wia sig, az do zupeinego zastygniecia i dojscia do temperatury
pokojowej w formach poczem dopiero z zachowaniem wszel-
kich ostroznosci, rozbiera sie formy i wyjmuje probki. Inne
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sposoby wyjmowania jak np. wyciskanie prébki z form sg
absolutnie niedopuszczalne. Uformowane prébki dzieli sie na
dwie grupy. Czes$¢ probek przeznaczong do badan fizycznych
i cze$¢ przeznaczong do badan wytrzymatosciowych, mecha-
nicznych.

I. Badania fizyczne.

1 Ciezar objetosciowy. Orjentacyjnie oblicza sie ciezar
objetosciowy dzielgc wage badanej kostki przez jej obliczong
w cm8 objetos¢ (50 cm2 7,09). Dokiadne oznaczenie wykonuje
sie przez zanurzenie kostki do odpowiedniego wolumenometru
wodnego i odczytuje poziom wody wypartej przez kostke. Ozna-
czenie to nalezy wykonaé¢ mozliwie szybko, usuwajac przycze-
pione do powierzchni kostki banieczki powietrza miekkim pen-
dzelkiem. Przed wazeniem i zanurzeniem badanej kostki do
wody, nalezy oczysci¢ ja zapomocg miekkiej szczoteczki ze
wszystkich luzniej przylegajacych czesci, ktore mogtyby sie
w wodzie wykruszy¢.

Ci far _ ciezar kostki
objetos¢ wody wypartej

Temperatura wykonania pomiaru— 18— 20°C.

Jako objetos¢ kostki nalezy przyjaé¢ jej rzeczywista obje-
tos¢ (wraz z przestrzeniami pustemi), a jako wage jej wage
w stanie suchym.

Ciezar witasciwy materjatu: Kostke o uprzednio oznaczo-
nej objetosci, nasyca sie wodag (vide ponizej) wazy z doktad-
noscig do 0,1 g. i oznacza powtdrnie jej objetos¢ przez zanu-
rzenie w wodzie. Przez powtérne zwazenie oznaczamy ilos¢
wody pochtonietej. Z tych danych oblicza sie ciezar witasciwy
materjatu.

Oznaczenie nasigkliwosci i pecznienia.

Badana kostke oczyszcza sie starannie ze wszelkich luz-
niej przylegajacych czeéci tak, aby unikna¢ mozliwego tutaj
wykruszania sie czes$ci w wodzie, wazy starannie z doktadnos-
cig 0,1 g, i umieszcza w stosownym naczyniu prézniowem, wy-
petnionem wodg destylowang o temperaturze pokojowei. Po
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1 godzinie nasigkania pod zwyklem cisnieniem, zamyka sie na-
czynie i zapomocag pompy prozniowej wytwarza w naczyniu
cisnienie 15—20 mm. stupa Hg. trzymajac préznie przez 3 go-
dziny, a nastepnie wyréwnuje zwolna cisnienie do atmosferycz-
nego i pozostawia jeszcze kostke w wodzie przez 2 godziny.
Po wyjeciu osusza sie z wierzchu miekka szmatka Ilub bibutg
i wazy mozliwie szybko. Przyrost na wadze réwna sie nasigkli-
wosci badanej kostki. Z powyzszych danych oblicza sie jeszcze
ilos¢ wolnej przestrzeni dajgcej sie wodag wysyci¢, oraz staty
przyrost objetosci na skutek nasigkliwosci wody.

Specznienie probek. Kostke badang, po oznaczeniu jej
objetosci (sposobem wyzej opisanym t. j. nasigknietg wodg) po-
zostawia sie na 28 dni zanurzong w wodzie destylowanej o temp
pokojowej, a nastepnie oznacza jeszcze raz jej objeto$¢ przez
wypor wody. Przyrost objetosci kostki nasyconej wodag po jej
namoknieciu daje w rezultacie specznienie. Cyfre specznienia
podaje sie w %% objetosci pierwotnej.

Badania mechaniczne.

Przygotowanie probek. Uformowane sposobem wyzej opi-
sanym i wyjete z form kostki umieszcza sie w suchym termo-
stacie o temp. 22,5°C na przecigg 48 godzin. Po uptywie tego
czasu, nalezy przystgpi¢ bezwtocznie do wykonywania prob.

1. Wytrzymatos$é na zgniatanie.

Zgniatanie wykonuje sie na prasie hydraulicznej, dosta-
tecznie precyzyjnej, opatrzonej miernikiem cisnienia (np. mano-
metrem) posiadajacym wskazoéwke maksymalng. Kierunek dzia-
tania nacisku rownolegty do kierunku ubijania masy. Tempera-
tura badania: pokojowa 18—20°C. Wyniki podaje sie w kg cm2
powierzchni.

2. Scieralnoé¢.

Prébe S$cieralnosci wykonuje sie normalnie uformowanej
kostce, na maszynie do S$cierania syst. B6hme'a. Probke zakiada
sie tak, aby ptaszczyzna czotowa ubijania lezala na tarczy.
Probka spoczywa na tarczy ciezarem wilasnym bez obcigzenia
dodatkowego. Jako materjatu S$cierajgcego uzywa sie piasku
normalnego. Dodawanie piasku nalezy tak uskuteczniaé, aby
na kazde 22 obroty tarczy wypadto 20 g. piasku. Po 110 obro-
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tach tarczy oznacza sie strate kostki i oblicza $cieralno$¢ na
1000 m. Scieralno$é¢ podaje sie w cm. straty wys. kostki na
1000 m. biezgcych drogi tarczy. Temp. pomiaru — pokojowa
14 — 18°C.

3. Odporno$é¢ na wgniatanie.

Kostke umieszcza sie w maszynie penetracyjnej i poddaje
naciskowi stempla okragtego o powierzchni 1 ¢cm3 obcigzonego
52,5 kg. przez przecigg 5 godzin. Temp. doswiadczenia— poko-
jowa 15— 18°C. Kierunek dziatania sity, rownolegty do kierunku
ubijania. Wyniki podaje sie w mm. zagiebienia sie stempla z do-
ktadnoscig 0,1 mm.

4. Proba na rozciggliwo$¢ i zerwanie.

Préby powyzsze wykonuje sie tylko w wypadku mas
0 uziarnieniu do 5 mm. Badania wykonuje sie na normalnym
aparacie Fruhling-Michaelis'a.

Formowanie prébek. Probki formuje sie w ésemkach for-
my i typu uzywanego przy cemencie (P: K. N. Nr. B-204) o gru-
bosci 4 cm. Przyrzadzenie masy i formowanie prdébek odbywa
sie w identyczny sposob, jak przy kostkach (t. j. przez ubija-
nie nagrzanej masy mitotem normalnym). Obchodzenie sie z préb-
kami i przygotowanie ich do badan identyczne, jak w wypadku
kostek. Przygotowana o6semke zakltada do aparatu Friihling-Mi-
chaelis'a i zrywa sposobem przepisanym. Nalezy tu obserwo-
wac stopniowe wydtuzanie sie prébki pod wplywem zwieksza-
jacego sie obcigzenia przed wlasciwym momentem zerwania.
W wyniku podaje sie rozciagliwos¢ w cm. i obcigzenie rozry-
wajace.

5. Straty wiasnosci pod wptywem wody i nasigkliwosci.

Przygotowane kostki wzglednie dsemki, umieszcza sie na
24 godziny w termostacie suchym o temp. 22,5°C a nastepnie
wktada na dalsze 24 godziny do wody o temp. 225°C. Po
wyjeciu z wody obciera miekka szmatka i poddaje wszystkim
wyzej opisanym badaniom mechanicznym. Wyniki podawac¢ w %%
wynikéw kostek suchych.
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6. Wplyw mrozu i zimna.

a) Probka orjentacyjna. Uformowana i wytrzymang w prze-
pisany spos6b w termostacie kostke, wkiada sie na 5 godzin
do wody z lodem, baczac, by przez caly czas mieszanina miata
dostateczng ilos¢ lodu i zachowata temp. 0°C. Po uptywie 5 go-
dzin wyjmuje sie probke z wody i rozbija natychmiast paroma
silnemi uderzeniami miota. O ile badana probka daje sie roz-
bi¢ na grubsze kawatki bez kruszenia sie i wykazywania ten-
dencji do rozsypywania, nalezy jg oceni¢, jako odporna na
mroz.

b) Préby Sciste porownawcze. Badane materjaty uformo-
wane w przepisany spos6b w kostki nasyca sie wodg w spo-
s6b wyzej opisany i poddaje 25-cio krotnemu zamrozeniu (temp.
—20°C w ciggu 4 godzin) i nastepnemu odtajaniu w temp.+14—
18'C i bada na zgniatanie, podajac wyniki w %% wynikéw ko-
stek suchych niemrozonych. Te same préby mozna wykony-
wat¢ na 6semkach na zerwanie.

Biezgce badania kontrolne.

Celem biezacych badan kontrolnych jest kontrola pracy
i otrzymywanie wytworzonej mieszanki o pewnych statych,
uprzednio ustalonych wtasnosciach.

1. Pomiary temperatur.

0 ile maszyny i kotty sg zaopatrzone w termografy
zmontowane, nalezy urzadzenia pomiarowe co jaki$ czas spraw-
dza¢ normalnymi termometrami. Dopuszczalne btedy termografu
mierzgcego temperature nie powinny przekraczaéi 2°C. Przy
stale zmontowanym termografie pozadanem jest orjentacyjne
ustalenie rozkiadu i réznic temperatur w réoznych punktach in-
stalacyj. W wypadku pomiaru temperatur zwykiymi termome-
trami, najbardziej celowe sg termometry techniczne ujete w sto-
sowne ostony. Przy sprawdzaniu takiego termometru nalezy
ustali¢, gteboko$¢ zanurzenia termometru przy jakiej daje on
wskazania witasciwe, ewent. tabelke poprawek dla réznych za-
nurzen. Gleboko$¢ zanurzenia powinna by¢ zaznaczona wyraz-
nie na termometrze. Tak oznaczony termometr zanurza sie do

stale
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masy lub cieczy, ktorej temperature sie mierzy, az do ozna-
czonej kreski, uwazajgc, aby koniec termometru nie byt row-
niez blizej Scian naczynia lub powierzchni badanej masy, niz
to wymaga gtebokos$¢ jego zanurzenia, Wskazanym jest pomiar
w trzech réznych punktach badanej masy lub 3-ch glebokos-
ciach zbiornika. Z takich trzech pomiaréw nalezy brac¢ S$rednie
lub notowa¢ temperatury najwyzsze i najnizsze z podaniem
miejsca i czasu pomiaru. Odczyt na termometrze winien naste-
powac¢ najwczesniej w 1 minutg, po zanurzeniu termometru,

2. Analiza sitowa agregatu mineralnego.

Vide przepisy o materj. mineraln.
3. Badanie lepiszcza bitumicznego.

a) dla smot oznacza sig:

1. Ciezar wilasciwy areometrem,

2. Wiskoze (konsystometrem lub wiskozymetrem Hutchin-
sona),

b) asfalty oznacza sie:

1. Pkt. mieknienia k. i p.

2. Penetracje.

Sposoby oznaczania: vide odnosne normy.

3. Badanie mieszanki w stanie luznym.

a) Proba plamy.

Okoto V2 kg. badanej masy uktada sie na gorgco (w statej
dla kazdego szeregu préb temperaturze) na arkuszu papieru
-Manila" jednostronnie klejonego, wyrzucajgc mieszanke na
strone papieru nieklejona (matowa). Prébke nakrywa sie dru-
gim takim kawatkiem papieru i silnie ugniata. Po ugnieceniu
bada plame, jaka asfalt pozostawit na papierze. Przy dobrej
mieszance, na papierze pozostaje plama ciemno brunatna (pla-
ma czarna $wiadczy o zbyt duzej ilosci asfaltu — plama jasna
0 zbyt malej).

6) Proba na rozdziat mas mineralnych od bitumu ')

1 kg badanej masy podgrzewa sie do temperatury w kto-
rej asfalt staje sie ptynnym a mieszanka daje sie dobrze mie-
sza¢ (100 — 170°C) i po wymieszaniu umieszcza sie w zlewce

‘) Préoba bedaca w stadjum opracowywania, w danej chwili nieprzyjeta.
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0 S$rednicy 10 cm. Zlewke wraz z masa wstawia sie na 30 m
do suszarki nagrzanej do 120°C i po uptywie tego czasu bada
sie zmiane ukladu poszczeg6lnych czesci mieszanki.
c) Ekstrakcja bitumu i badania poszczeg6lnych czesci
mieszanki
Vide odnos$ny ustep.

BADANIA WYCINKOW Z GOTOWYCH NAWIERZCHNI BITUMICZNYCH.

Proby fizyczne i mechaniczne.

1. Wyglad i cechy zewnetrzne.

Obok szeregu cech opisanych przy mieszankach luznych
(vide ustep poprzedni) nalezy przy wycinkach z nawierzchni
zaobserwowac i scharakteryzowa¢ nastepujace cechy zewnetrzne;

1 Rozktad i rozmieszczenie grubszego i drobniejszego
materjalu kamiennego, braki w powleczeniu ziarem kamienia
lepiszczem bitumicznem i przestrzenie puste.

2) Ewentualnie widoczne uwarstwienia, grubos¢ probki
1 grubos$é warstw.

3) Wyglad powierzchni czotowej (gornej).

» " dolnej od strony podioza.

4) Obecnos$¢ zanieczyszczen z pominieciem zanieczyszczen
przypadkowych z opakowania.

Dla badan struktury nawierzchni w kierunku pionowym,
nalezy sporzadzi¢ przekrdj pionowy nawierzchni, przez calg
jej grubos¢ na 10— 15 cm diugosci. Przekrdéj taki powinien
by¢ wygtadzony ewentualnie szlifowany.

2. Oznaczenie wtasnosci fizycznych i mechanicznych.

Szereg tu opisanych badan odnosi sie do nawierzchni
o0 strukturze pozbawionej wiekszych poréw (zestawionych i obli-
czonych na minimum przestrzeni wolnej).

(0] ile mamy do czynienia z nawierzchniami dwuwarstwo-
wemi pokrewnego typu np. beton asfaltowy dwuwarstwowy
0 roznej granulacji, to mozna obie warstwy badacd, jako catos¢
w wypadku za$ np. asfaltu piaskowego na podiozu betonowem
(cementowem) nalezy obie warstwy ostroznie rodzieli¢ i badac
oddzielnie.
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Przygotowanie kostek prébnych.

Z nadestanego materjatu oddziela sie ostroznie czesci kté-
rych struktura wykazuje uszkodzenia na skutek czynosci pobie-
rania probek, z reszty wycina sie zapomocg stosownego S$Swidra
walce o $redn. 50 mm i wysokosci réwnej grubosci nawierzchni.
Wyciete walce wygrzewa sie w termostatach suchych lub su-
chych i mokrych w taki sam sposo6b, jak to opisano przy kost-
kach formowanych laboratoryjnie i poddaje prébom fizycznym na:

1) Ciezar wiasciwy,

2) ,, objetosciowy,

3) Nasigkliwo$¢ i oznaczenie przestrzeni wolnej,

4) Specznienie,

5) Przesigkliwose¢,

oraz mechanicznym na:

1) Zgniatanie,

2) Scieralnosé,

3) Wgniatanie stempla.

4) Proby specjalne.

Wszystkie te oznaczenia nalezy wykonaé¢ na walcach spo-
sobami opisanemi przy kostkach laboratoryjnie formowanych.

Badania kontrolne gotowych nawierzchni dla asfalto-
betonow.

1. Proba na dobér i wykonanie mieszanki.

Kawatek wycietej nawierzchni rozbija sie¢ uderzeniem mitot-
ka — o ile zawarte wewnatrz nawierzchni wieksze kawalki
ttucznia wytupuje sie z masy, mieszanka jest wadliwa.

2. Préba na wgniatanie stempla

3. Prdéba na zwieztos¢ (dla nawierzchni drobnoziarni-
stych).

Badania chemiczne.

1. Rozdzielenie materjatu bitumicznego od mineralnego.

a) dla oznaczen ilosciowych.

Z nadestanej préobki oddziela sie potrzebng do ekstrakcji
ilo§¢ materjatu. llos¢ ta wynosi w zaleznos$ci od grubosci ziaren
kamiennych 100— 250 g. masy, ktora sie rozdrabnia i umieszcza
w obszernej tutce ekstrakcyjnej z gestej bibuty.
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Tutke wstawia sie do aparatu ekstrakcyjnego Soxleta lub
Graefe'a i prowadzi ekstrakcje dwusiarczkiem wegla, az do mo-
mentu, gdy ciecz ekstrahujgca przynajmniej dwukrotnie sptynie
do kolbki bez $ladéw zabarwienia. Pozostaty w tutce materjat
mineralny suszy sie w 105°C i wazy. Bitum, zebrany w kolbce
ekstrakcyjnej uwalnia sie od rozpuszczalnika poczatkowo przez
oddestylowanie gtéwnej jego ilosci, a nastepnie przez 3 go-
dzinne wygrzanie w w 1100C i wazy. Zebrany w kolbce bitum
topi sie przez ostrozne podgrzanie, miesza bardzo starannie
i pobiera probke w ilosci 2—3 g. ktdérag sie spopiela w tygielku.
Tak otrzymang ilo$¢ popiotu pochodzacego z najdrobniejszych
czesci mineralnych wypetniacza i zawierajagcego wapn w po-
staci CaO, wazy sie i zadaje paroma kroplami stezonego
H2504, odparowuje i wazy powtérnie otrzymujac wage gliny +
+ gips. Z ro6znic wagi oblicza sie ilos¢ weglanu wapnia
i substancji gliniastych. Tak oznaczone substancje mineralne
przechodzace przez saczek odlicza sie od bitumu i dolicza do
masy mineralnej.

Ekstrakcja dla celow badan witasnosci lepiszcza i substan-
cji mineralnej.

Ekstrakcje wykonywa sie na wiekszej probce badanego
materjatu (okoto 1000 g.). Badang probke nawierzchni nalezy
po lekkim nagrzaniu ostroznie rozluzni¢ i umiesci¢ w wirdéwce
Reeve'a. Po zupelnem wystygnieciu badanej masy puszcza sie
w ruch wiréwke i prowadzi ekstrakcje siarczkiem wegla do-
dajagc go porcjami po 100 cm3 Dodanie kazdej nastepnej porcji
moze nastepowa¢ dopiero po Scieknieciu poprzedniej porcji
siarczku. Po ukonczonej ekstrakcji t. j. po dojsciu do momentu,
gdy ciecz sptywajaca z wiréwki staje sie prawie bezbarwnag,
zatrzymuje sie wirowke i rozbiera jej korpus, wyekstrahowang
mase mineralng przemywa sie jeszcze raz na parownicy. Zia-
czone wyciggi zlewa sie do cylindra osadowego, zaopatrzonego
w kran na wysokosci okoto 10 cm. od dna. Cylinder osadowy
wraz z ekstraktem zostawia sie w spokoju na czas conajmniej
36 g. Po uptywie tego czasu wypuszcza sie przez kran roztwor
badanego asfaltu w dwusiarczku wegla, uwazajac jednak, aby
nie zmaci¢ osadzonego na dnie cylindra osadu; odpuszczony
roztwor uwalnia sie w celu dalszych badan od rozpuszczalnika,
przez odparowanie tegoz. Odpedzania rozpuszczalnika nalezy
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dokonywaé w kolbie destylacyjnej na tazni wodnej. Z chwilg
gdy termometr zanurzony w cieczy wskaze temperature 60°,
nalezy do aparatu destylacyjnego witgczyé pompe prozniowg
i tak prowadzi¢ dalsze odparowywanie, aby temperatura cieczy
zawartej w kolbie nie przekroczyta 60°. Dla unikniecia prze-
grzania cieczy nalezy miesza¢ ja *tagodnym strumieniem CO02
doprowadzonym przez rurke zanurzong w ekstrakcie. Po odpe-
dzeniu gtdwnej masy rozpuszczalnika, wylewa sie pozostaty
asfalt z kolby na parownice. Parownice umieszcza sie w eksyka-
torze prozniowym, zaopatrzonym w urzadzenie grzejgce. Tem-
perature ostatecznego odparowywania nalezy tak regulowag,
aby wzrost temperatury asfaltu nie przekraczat 10° na godzine
t. j. aby w czwartej godzinie wygrzewania temperatura asfaltu
wynosita 100— 105°C. Wygrzewanie prowadzi sie az do stalej
wagi asfaltu. Tak przygotowany asfalt uzywa sie do dalszych
badan. W wypadku o ile lepiszczem drogowem jest smota, na-
lezy ekstrakt podda¢ normalnej destylacji, zbierajgc frakcje prze-
widziane normami. Dalsze badania ekstraktu prowadzi sie spo-
sobami przewidzianemi przez normy, uwzgledniajgc jedynie
zmiane wiasnosci i sktadu danej smoty na skutek braku wolnego
wegla, ktory sie zadnym rozpuszczalnikiem ekstrahowac nie da.
Pozostaty po ekstrakcji materjat mineralny bada sie sposobami
opisanemi w normach dla materjatdw kamiennych.



RECENZJE.

Vespermann. Nawierzchnie drogowe ze smol i mieszanek smolowo-
asfaltowych, przetozyt i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie smoty drogowe
i mieszanki smotowo-asfaltowe inz. Wtodzimierz J, Gorski. Tom Il Bibljoteki
drogowej wydawanej przez Koto Inzynieréw drég i mostéw przy Stowarzy-
szeniu technikéw polskich w Warszawie.

Nasza literatura drogowa jest nader uboga, mimo ze technika drogowa
w ciggu ostatnich kilku dziesigtkéw lat zrobita olbrzymie postepy. W szcze-
gélnosci uboga jest w monografje, traktujace w sposéb wyczerpujacy poszcze-
g6lne dziaty techniki drogowej a napisane przez specjalistow w danym dziale.

Nasi inzynierowie drogowi naogét sa ciezcy do pisania mimo, ze wielu
posiada wszelkie dane aby swoje doswiadczenie uprzystepni¢ dla ogétu ko-
legéw i wogéle $wiata technicznego.

To tez z radoscig nalezy powita¢ zjawienie sie w literaturze drogowej
polskiej kazdej pracy, a nawet jezeli to nie jest praca oryginalna, a przektad
pracy autora obcego.

To tez wielkg zastuga jest inz, Witodzimierza Gorskiego, ze przetozyt
i wydat prace Vespermanna, znanego autora niemieckiego w dziedzinie lite-
ratury drogowej p, t, Nawierzchnie drogowe ze smoét i nawierzchni smotowo-
asfaltowych, Praca zjawia sie bardzo na czasie, poniewaz smoty i nawierzch-
nie smotowo-asfaltowe przy budowie nawierzchni drogowych w ostatnich
czasach weszty bardzo ,,w mode" i rzeczg bardzo pozyteczng jest, aby inzy-
nierowie drogowi zapoznali sie z zasadami techniki budowy i utrzymania
takich nawierzchni.

Tembardziej to jest aktualne, ze w ostatnich czasach zaréwno koksow-
nie $laskie jak réwniez i niektére gazownie rozpoczety produkcje specjalnych
smo6t drogowych i mieszanek smotowo-asfaltowych.

Praca napisana przez praktyka zawiera bardzo duzo danych z prak-
tyki i jest jedng z lepszych monografji z zakresu techniki drogowej.

Przektad i stownictwo staranne, forma zewnetrzna przedstawia sie
bardzo dodatnio.

Ksigzka uzupeiniona jest dodatkiem ,Polskie smoty drogowe i mie-
szanki smotowo-asfaltowe”, w ktérym p, inz. W4t Gorski przytacza dane
o produkcji tych materjatéw w Polsce i ich wtasnosciach.

Mimo, ze mamy w chwili obecnej trudnosci finansowe nalezy zyczyé,
aby ksigzka przez p, inz, Wt Godrskiego wydana znalazta sie w rekach kaz-
dego inzyniera drogowego i kazdej instytucji interesujacej sie nawierzchniami
drogowemi.

27.V11.32 M, Nestorowicz



PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.
(Czerwiec 1932).

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowej.

1 Engineering News Record 30 czerwca 1932 Nr. 26. Zatrudnienie
robotnikéw przy budowie drég, (1 str.).

Szczegdétowe cyfry statystyczne opracowane przez stan Michigan wyka-
zuja, ze jeden miljon dolaréw uzyty na budowe dr6g daje prace robotnikom
w ilosci od 2,500 do 5,286, ktorzy sa zatrudnieni po 5 dni tygodniowo w cig-
gu 3Va d° 6 tygodni.

Sg to robotnicy bezpos$rednio zajeci przy budowie droég.

Do tej ilosci nalezy jeszcze doda¢ wieksza ilo$¢ robotnikéw— mianowicie
po trzech robotnikéw posrednio zatrudnionych na kazdego bezposrednio wy-
korzystanego,

Sa to mianowicie ci robotnicy, ktérzy wytwarzali i transportowali ma-
terjaty uzyte do budowy drég, jak réwniez wyrabiali te maszyny, ktére sa
uzyte do budowy drég.

Sa to cyfry szczegdétowo podane przez panstwowego komisarza Grover
C. Dilman — w oficjalnem czasopiémie American Highways, (K. F.)

2. Verkehrsteclinik Nr. 16. Dr. Inz, E, Hansen (Grac), Zagadnie-
nie racjonalnego obliczenia kosztéw utrzymania drogi (3*/2 str. -(- 1 rys.
-1- 2 tabl,).

Wprowadzenie nowych typéw nawierzchni asfaltowych i smotowych
w zasadniczy spos6b zmienito podstawy i kierunek gospodarki drogowej,
gdyz, o ile dawniej istnialo w drogownictwie pojecie jednorazowego wktadu
na budowe nawierzchni, o tyle w dzisiejszych czasach trzeba zawsze przyj-
mowac¢ pod uwage nie tylko jednorazowy wktad kosztéw samej inwestycji,
lecz wprowadzi¢ pojecie kosztéw utrzymania tychze nawierzchni w funkcji
czasu, Innemi stowy, wprowadza sie do gospodarki drogowej nowe pojecie
Jtrwania" drogi, co pociaga za sobg w tegoczesnem drogownictwie duze trud-
nosci, jezeli chodzi o nakres$lenie programu gospodarki drogowej, przyczem
ta sama trudno$¢ zachodzi w wypadku, czy mamy do czynienia z jednym od-
cinkiem drogowym, czy tez z calg siecig drég. W artykule autor stara sie
ustali¢ tgcznosé matematyczng (funkcyjna) pomiedzy czasem trwania drogi
w zaleznos$ci od kosztéw utrzymania natezenie ruchu i stan drogi. Uzalez-
nienie funkcyjne autor osigga w ten sposéb, ze na poziomej osi odcina réw-
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ne odcinki, wyrazajgce pewne czasokresy (miesigce, lata). Na poczatku od-
cietej ukonczong droge wyraza rzedna = 1 i wierzchotek jednostki tgczy z za-
konczeniem czasokreséw (rzedna = 0) i taka pochyta prosta wdraza stan dro-
gi. Zamiast prostej autor proponuje krzywa hyperboliczng, uwazajgc, ze ta
krzywa lepiej odzwierciadla faktyczny stan rzeczy w praktyce. Poza tem
autor przyjat pewne zatozenia i opracowat rodzaj ,ksiegi hypotecznej" drogi,
co ma stuzy¢ do otrzymania wytycznych danych dla utozenia zblizonego do
rzeczywistos$ci gospodarczego programu utrzymania drogi.

Jakkolwiek rozumowania autora posiadaja wszelkie pozory $cistosci
matematycznej jednakze nastreczaja sie pewne watpliwosci, co do niektérych
zasadniczych zatozen autora, Naszym zdaniem dopiero czesta statystyka mo-
ze da¢ wskazéwki, czy pojecie hyperboli zamiast innej krzywej jest rzeczy-
wiscie racjonalnem, (St. Kr.).

N Doswiadczalnictwo drogowe.

1 Die Stein Industrie Nr. 13/14. Prof, Dr. Grengg, Préba wy-
trzymatosci kamieni przy niskich temperaturach. (1 strj.

Autor przyznaje stuszno$¢ austrjackim normom, zadajacym prébe wy-
trzymatosci kamienia na mroéz dokonywaé¢ przy temperaturze — 22°, Teorja
i praktyka zgodnie wykazaty, ze tylko w obrebie od 0 do 22° mrozu marz-
naca woda osigga najwieksza réznice objetosci woda-16d pod wzgledem zdol-
nosci rozrywajacej.

Zarzuty, ze otrrymanie droga laboratoryjna takiej temperatury wymaga
wiekszych naktadéw kosztéow, zdaniem autora, nie wytrzymuje zadnej kryty-
ki, gdyz laboratorja dla badania kamieni drogowych musza by¢ zaopatrzone

w maszyny chtodnicze, a zreszta, w braku tychze, temperature — 22° mozna
osiagna¢ bez wielkich kosztéow zwykta droga chemiczna (np. zapomoca
chlorku magnezji). (St, Kr.)

IV. Ogdlne warunki techniczne projektowania i budowy drog.

1 Schweizerische Zeitschrift fUr Strassenwesen Nr. 11 — 2 czer-
wca 1932. Prof. E, Thomann. Przebudowa wtoskich drég samochodo-
wych (3 str.).

Wnioski praktyczne, ktére da sie wyciagna¢ z wielkiego wiloskiego
wysécigu samochodowego na 1,000 mil doprowadzaja do koniecznoéci znacz-
nej przebudowy sieci drog.

Szeroko$¢ drég nie moze by¢ mniejsza od 8 metréw najmniejsze pro-
mienie tukéw—50 m , wiraze winny mie¢ przechytki od 4 do 8(.

O wszelkich skrzyzowaniach winny by¢ zdaleka podawane znaki ostre-
gawcze jaskrawo biato-czarno pomalowane na drzewach, domach i wszelkich
przydroznych objektach. K. F.

VI. Drogi bite.
1 Revue Generale des Routes. Nr. 78 czerwiec 1932 Macadam,

wykonany systemem ,Sandwich" (4 str.-j- 4 fot.-j- 1 rys.).
Artykut, podkre$lajac mate zastosowanie tego systemu, polegajacego na
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utozeniu cementu pomiedzy dwiema warstwami ttucznia kamiennego we Fran-
cji, podczas, gdy w Niemczech system ten uzyskuje coraz to szersze zastoso-
wanie, podaje rezultaty niemieckich badan i sprawdzan.

Referent zwraca uwage, ze w zalezno$ci od wielkos$ci ruchu, ten system
daje moznos$¢ otrzymac¢ nawierzchnie niewymagajaca zadnej naprawy przez
pierwsze 2 — 5 lat. (K. F.j.

VIIl. Drogi klinkierowe.

1 Le Ciment, Nr. 6 czerwiec 1932r. Schorroo i Clerx:
gi wykonane z klinkieru (6 str.-J-2 rys.).

Produkcja drogowej cegty palonej w Holandji jest wprost olbrzymia.
W tych warunkach znaczna ilo$¢ drég w Holandji jest wytozona klinkierem.
Mianowicie na og6lna ilos¢ drég panstwowych diugosci 2,200 kilometrow —
1,200 kilometrow jest wytozonych klinkierem. To samo dotyczy drég pro-
wincjonalnych. W miastach ulice Amsterdamu w 52 procentach, a Hagi
w 45% sg z klinkieru.

Klinkierowe drogi byty wykonane gtéwnie w latach 1805 — 1840.

Przy tak znacznem uzyciu klinkierku do budoby drég zostaty stopnio-
wo wypracowane przepisy, w ktérych klinkier winien odpowiada¢ aby by¢
odpowiednim do drogowego uzytku.

Porowato$¢ winna by¢ tego rodzaju, aby po trzykrotnem zalaniu woda

waga klinkieru zwiekszyta sie nie wiegcej niz o0 6 — 8%
Wytrzymatoé¢ na cisnienie winno by¢ 600 — 750 klg. na centymetr
kwadratowy.

Normalne wymiary klinkieru sg: 5 X 10 X 20 centymetrow.

Nawierzchnie klinkierowe uklada sie zazwyczaj wprost na piasku.

Szpary pomiedzy poszczegélnemi cegtami klinkieru zapetnia sie ce-
mentem, substancjami bitumicznemi lub tez smotg, (K. F.).

IX. Drogi betonowe,

1 Die Bautechnik Nr. 27. Inz. Werner Mletz (Wassernmende) Budowa
betonowej drogi Brem a—W assernmende (2'/2str. -]- 3rys. -j- 4 fot.).

Pierwsze 6'/2 km tej drogi zbudowano po zerwaniu starej nawierzchni,
Na podtozu 16 cm grubem z ttucznia, po uwatowaniu natozono warstwe 10 cm
betonu (450 kg cementu na m3 betonu i zwir 2 cm gruby max,). Poprzeczne
szwy dylatacyjne zwigzano zelazem ptaskim. Beton ubijano mechanicznemi
miotami. Po ukonczeniu tej warstwy natozono nastepng (550 kg cementu na
m3 betonu przy 1 cm zwirze max), ktéra watowano dotad, dopdki nie otrzy-
mano zupetnie gtadkiej prawie szklistej powierzchni. Dla ochrony przed zbyt
szybkiem wysuszeniem pokrywano powierzchnig¢ piaskiem i polewano. Szero-
kos$¢ jezdni 5,50 m. Koszt budowy byt do$¢ znaczny, bo wyniést 27 zt. 30 gr.
za 1 m2 oczywiscie juz ze wszystkiemi dodatkowemi robotami.

(St. Kr.)

2. Der Staedtische Tiefbau Nr. 6. Inz. F. W eise (Stutgart) Amery-
kariskie normy, dotyczace budowy drég betonowych (2'/2 str. 1 wykr.).

Dro-
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Autor rozpatruje krytycznie i poré6wnywa z niemieckiemi normy, jakie
zostaty opracowane przez F, C. Langa i ogtoszone w Journal of the Ameri-
can Concrete Institute vol, 3, march 1932 Nr. 7 str. 453 — 478.

Normy Langa, dotyczace budowy drég betonowych maja zosta¢ w naj-
blizszej przysztos$ci obowigzujacemi ogdlnie na catem terytorjum St. Zj. Am. P6in,

Charakterystyczng cecha tych przysztych norm amerykanskich jest to,
ze w nich zostaty przyjete niektére przepisy, ktére nie weszty w skiad prze-
piséw niemieckich, lecz byty w swoim czasie usilnie zalecane przez niemiec-
kich znawcéw robét betonowych (np. przez prof. Graffa), Tak np. Lang wy-
maga, zeby przy wiekszych robotach skiadniki betonu byty odmierzane wy-
tacznie na wage, anie naobjeto$¢, Odmierzanie sktadnikéw objeto$ciowe bedzie
dopuszczone w Ameryce tylko przy mniejszych robotach, Szczegéty racjonal-
nej organizacji wagowego odmierzania skitadnikéw mozna znaleZé w czaso-
piSmie Die Betonostrasse 1930 str, 259.

Wedtug Lang'a ruch na drogach betonowych mozna dopuszcza¢ nie
wczes$niej, niz po 10 dniach. Przy oddaniu drogi do ruchu beton powinien
wytrzymywac¢ najmniej 42 na zginanie i 245 kg/cm* na ciSnienie. Niemieckie
normy przewiduja odpowiednio 60 i 478 kg/cm2

Niemieckie normy dla drég betonowych mozna odnalezé¢ w Die Beton-
strasse 1929 str. 382 (St. Kr.)

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1. Asplialt und Teer Nr. 26. Dr. W. Braki i wady w budowie drég
asfaltowych i smotowanych (2 str,).

W artykule sa zebrane wskazéwki, pozwalajace oceni¢ poczynione
btedy w budowie drég i pozwalajace cho¢ w przyblizeniu ustali¢ przyczyne
ztego, gdyz b. czesto w wypadku, gdy poszczegdlne czeéci robét wykonywuja
rozmaici przedsiebiorcy, nastepuje wzajemne zwalanie winy jeden na drugie-
go i w rezultacie nigdy niema winnego.

Gtéwnemi przyczynami poézniejszych brakoéow drogi sa: wadliwa robota,
zty piasek i ttuczen, zta emulsja i zta pogoda w czasie robo6t, o ztym ttuczniu
nie ma co moéwié, gdyz witasnosci, wielko$é titucznia lub gatunek kamienia sa
powszechnie znane, moze by¢ tylko mowa o wplywie kamienia na wigkszg
lub mniejszg przyczepnos$¢ do emulsji, lecz praktyka w tym wzgledzie jeszcze
nie wypowiedziata swego ostatniego stowa. Jedno jest tylko wiadomem nie-
zbicie, ze dla otrzymania dobrej nawierzchni potrzeba, aby t, zw. szlachetny
grysik byt ttuczniem (ostre kanty) i dobrze przemyty. Piasek nie moze za-
wierac¢ gliny.

Pogoda gra znaczna role i ma przewazny wpltyw na dobry rezultat
roboty. Przy nakladaniu emulsji pozadana jest pogoda sucha, a w kazdym
razie w razie silniejszego deszczu roboty nalezy stanowczo przerwac) Poza-
tem bacznag uwage nalezy zwr6ci¢ na samo wykonanie. Autor wskazuje na
nast. odchylenia b. czesto zdarzajgce sie.

1. Jezeli wykonana przy sprzyjajacych warunkach atmosferycznych
droga trzyma sie z poczatku dobrze, a potem rozpada sie — przyczyng jest
zty gatunek emulsji, lecz takie same zjawisko moze nastagpi¢, jezeli zamiast
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czystego grysiku - tlucznia uzyto zanieczyszczonego gling zwiru W ostatnim
wypadku emulsja nawet najlepsza nic nie. pomoze i nic nie jest winna.

2. Jesli nawierzchnia wykaze zte miejsca, przytrafiajagce sie od czasu
do czasu, wtedy nie nalezy wini¢ emulsje, lecz przyczyna jest zte wykonanie
(nieréwnomierne szprycowanie). lecz takie same skutki powstaja od niewy-
réwnanego nalezycie zagtebienia podioza.

3. Jes$li po pewnym czasie gdzie niegdzie wystepuja wzdecia powierz-
chni, to wskazuje, ze przed natozeniem emulsji nie wyczyszczono nalezycie
powierzchni od kurzu i glinkowatego piasku, gdyz emulsja chwyta tylko do-
brze kamien, a kurz stanowit warstwe izolacyjna, nie pozwalajac na dobra
przyczepno$¢ kamienia i emulsji. Tego rodzaju wzdecia najwiecej wystepuja
na poboczach jezdni.

4. Najwieksza wada jest, gdy nawierzchnia nie ma tendencji do
stwardnienia, wtedy winien jest gatunek emulsji. Autor zwraca uwage, ze
w tym wypadku nalezy wyrok wydawaé b. ostroznie szczegoélnie, gdy sie ma
do czynienia z droga o maltym ruchu, gdyz stwardnienie czasami moze na-
stagpi¢ dopiero po 3 tygodniach. (St. Kr.)

Xl. Mosty.

t. Die Bautechnik Nr, 28. (Komunikat) D#ugie pale ielazobetonowe
("U str,).

Wedtug czasopisma Concrete (London 1932, XXVII, 2) podaje sie do
wiadomos$ci o najdtuzszych palach zelazobetonowych, uzytych przy budowie
mostu w Glasgow. Pale mialy diugo$¢ 28,4 m., przekrdj oSmiokatny, wymiar
poprzeczny 0,43 m. Pale bylty uzwojone i uzbrojone podiuznie 8 zelazami
okragtemi. Zab to 237 pali na powierzchni 3712 m2, Mieszanina 1:15:3, ce-
ment uzyto szybkowigazgcy o wytrzymatosci 300 kg cm2 na cisnienie po 28
dniach. Kafar 33 m wysoki, waga baby 3,7 t, wysoko$¢ wuderzenia 1,20 m.

Ustalenie poprzecznych wymiaréw pali byto w $cistem zastosowaniu
do sposobu ich podnoszenia, gdyz naprezenia zginajace z chwila, gdy pal po-
rzuci pozycje pozioma, osiagaja b. znaczng warto$¢ nawet pod dziataniem
ciezaru witasnego.

Przy zabijaniu na pale naktadano kaptur zelazny 0,7 t z podkitadka
drewniang. (St. Kr.)

2, Der stalllball Nr. 13. Dr, Inz. K. Hoening (Duisburg) Mosty
tukowe ciagte, zaopatrzone w $ciaggi sprezyste dla odcigzenia filarow (2'/2str.—
+ 8 rys.).

Jezdnia w takich wypadkach zwykle bywa goéra i filary sa b. cienkie,
Tego rodzaju typ wiaduktéw zostat w dzisiejszych czasach prawie zupetnie
zarzucony ustepujac miejsce belkowym ustrojom, Autor rozpatruje $ciagi,
przechodzgace nad gtowicami filarow i zakotwione mocno w przyczdtkach.
Rolg $ciagéw jest znaczne zredukowanie wymiaréw filarow, a co zatem idzie
i fundamentéow pod filary, oproécz tego $ciagi sg w stanie znacznie powiek-
szy¢ statecznoé¢ konstrukcji, rozpatrywanej jako jedna cato$c¢.
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Najwazniejsza zaletg $ciggéw pod wzgledem obliczeniowem jest, ze
obecnos$é¢ ich zmniejsza w wysokim stopniu zalezno$¢ naprezen i odksztatcen
tukéw od spoétczynnika sprezystosci podioza, a jak wiadomo, spoéiczynnik
ten jest nader trudnym do ujecia pod wzgledem liczbowym.

(St. Kr))

Xll. Kamieniotomy i materjaty kamienne.

1 Die Stein Industrie Nr. 13/14. Inz. Grossjohann (Duessel-
dorf), Rola bazaltu w nowoczesnem budownictwie drogowem (2 str,).

Artykut jest skréotem prelekcji autora na zjezdzie niemieckiego zwiagz-
ku wtascicieli kamieniotoméw w d. 27,5 1932 r. w Bonn. Z obszernych wy-
wodoéw autora zacytujemy poglad autora na role poétbruczku z twardego ka-
mienia w tegoczesnem drogownictwie. Autor widzi w dzisiejszych czasach
kryzysowych najwieksza przyszto$¢ w budownictwie nawierzchni z twardego
pétbruczku, gdyz jest to rodzaj nawierzchni, ktéra najlepiej i wzglednie naj-
dtuzej znosi brak funduszéw na konserwacje, a przytem konserwowanie
i utrzymywanie w nalezytym stanie uzywalnos$ci drogi z po6tbruczku jest bez-
warunkowo najtatwiejszym zadaniem z pos$réd wszystkich tegoczesnych na-
wierzchni.

Opro6cz tego autor zwraca uwage wtascicieli kamieniotoméw na zasad-
niczy zwrot, jaki teraz przezywa budownictwo drogowe: zdaniem autora na-
stepuje zupeiny zmierzch zapotrzebowania na dawny tluczen szosowy, lecz
wzamian bedzie wzrastato zapotrzebowanie na drobny ttuczen, czyli tak zw,
,szlachetny grysik", bez ktérego zaden typ nowoczesnej nawierzchni szcze-
gélnie smotowanych obej$é¢ sie nie moze.

Tego rodzaju nastawienie rynku budownictwa drogowego zmusza¢ be-
dzie wtascicieli kamieniotomoéw, eksploatujacych twarde gatunki kamienia do
zmiany organizacji produkcji, (St. Kr.)

2. Die Stein Industrie Nr. 13/14. W. Luesebrink (Hagen West-
falia). Oszczednoséci w eksploatacji kamieniotoméw (1 str.).

Nawigzujac do artykutéw w temze czasopismie w Nr.Nr, 910 i 11/12
inz. Gotzen'a autor podaje wskazéwki potanienia kosztéw wydobywania ka-
mienia w tych kamieniotomach, w ktérych wuzywa sie $rodki wybuchowe.
Artykut jest poswiecony technicznemu opisowi, wykonaniu wybuchéw na nie-
co oddmiennych niz ogdélnie dotychczas praktykowanych zasadach co ma,
zdaniem autora, dawa¢ okoto 30% oszczednosci. (St. Kr.)

XIll. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewienie drog.

1 Engineering News Record Nr, 26. 30 czerwca 1932. Projekt usta-
wy samochodowej wniesiony na kongres (1 str.).

Na komisje kongresu Stanéw Zjednoczonych przedstawiciel Texasu
whnioést projekt ustawy, majacy uregulowaé wzajemny stosunek transportéw
kolejowych i samochodowych.

Projekt ten przewiduje dla kazdego przedsiebiorstwa samochodowego,
zajmujacego sie przewozem publicznym pasazeréw, uprzedniego uzyskania
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zaswiadczenia o dogodnos$ci i konieczno$ci danej samochodowej komunika-
cji — ,certificate of public convenience and necessity". Tego rodzaju za-
Swiadczenia majag by¢ wydawane przez Interstate Commerce Commission.

Samochody prywatnego uzytku, przewozace pasazeréw, oraz samochody
przewozace ciezary, nie bytyby obowigzane uzyskiwa¢ podobne zas$wiadcze-
nia — a jedynie zezwolenie ze strony tejze komisji, tymczasem dopdki nie
zostanie opracowane szczeg6towe ustawodawstwo samochodowe.

Wszystkie samochody beda obowigzkowo w mys$l tegoz projektu za-
asekurowane od wypadkéw, aby gwarantowa¢ publiczno$ci odpowiedzialnos$é
cywilng w razie wypadku, (K. FJ

2, Proceedings-American Society of Civil Engineers 1932 IV. s. E c-
ke 1s. Projekt podziatu drég.
S. Eckels, naczelny inzynier drogowy z Harrisburg, proponuje by drogi
podzieli¢ na kategorje wedtug nastepujacych norm:
| kategorja przy ruchu ponad 3,000 wehikutéw dziennie,
11 1,000 — 3,000

11 / 500— 1,000
v 250 — 500

\% 100 — 250

Vi ponizej 100(K. F.)

3. Revue Generale des Routes Nr. 78 czerwiec 1932, Sygnaty drogo-
we przy skrzyzowaniach w poziomie z kolejami (5 str. -f- 1 rys. -f- 4 fot.),

Autor wskazuje, ze we Francji obecnie egzystuje 34,558 skrzyzowan
z kolejami w jednym poziomie z czego 1,344 przypada na gtéwne drogi
(routes nationales) samochodowe.

Skasowanie przecigtnego skrzyzowania stanowi 800.000 fr. wigc koszt
ewentualnego zupetnego ich usuniecia wynidstby okoto 25 miljardéw. Pomi-
mo to szereg ich wciaz sie usuwa.

Obliczajgc koszt straty czasu automobildéw, czekajacych na przyjazd
pociggu na takich skrzyzowaniach w sumie 25 fr. na godzinge samochodu
ciezarowego, 15 fr, innego samochodu i 10 fr. pozostatych wehikutéw — obli-
czono, ze na niektérych przejazdach pod Paryzem traci sie rocznie po 325
i newet 350 tys. fran.

Artykut podaje wzory sygnaldw, wskazujgcych zapomocg mechanicz-
nie zapalajacego sie czerwonego $wiatta zblizanie sie pociagu. (K. F.)

4. Revue Suisse de la Route Nr. 12. (Komunikat). Wypadki émiertel-
ne w miastach wskutek ruchu samochodowego (1 str.).

Z artykutu o organizacji ruchu w Zurichu wyjmujemy nast. statystyke,
rzucajaca $wiatto na bezpieczeinstwo ruchu przechodniéw w kilku wielkich

miastach Europy. Ot6éz w latach 1925 — 1930 przecietnie rocznie zabitych
na 100.000 mieszkancéw danego miasta byto:
w Londynie . . 151
Medjolanie. . 14,8
Zurichu . . 12,0

Berlinie ) , 10,6
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Paryzu . . 9,9
Kopenhadze . 7.0
Sztokholmie . 6,9
Amsterdamie 6,3

Frankfurcie n/M 4,5
Jednakze nalezy zaznaczy¢, ze powyzsze liczby tylko w pewnej mie-
rze moga charakteryzowaé¢ bezpieczenstwo przechodniéw w danem miescie,
gdyz na nasilenie $miertelnych wypadkéw wskutek ruchu samochodowego
maja wptyw najrozmaitsze czynniki. (St. Kr.)

5. Der Strassenbau Nr. 12. Dr. Platzmann, Przystosowanie me-
chanicznych pojazdéw ciezarowych do sity nosnej drég niemieckich (2'/2 strj,

Autor nawotuje rzad i samorzady do wydania bezwarunkowego zakazu
wszelskiego luchu cigzkim samochodem ciezarowym na wszystkich tych dro-
gach, ktérych nawierzchnie nie sa przystosowane do przejecia ciezkie-
go ruchu.

Powyzsze zadanie autor uzasadnia ztym stanem drég i brakiem kredy-
tow na ich utrzymanie. (St. Kr.)

6. Der Strassenbau Nr. 12. (Komunikat), Kontrola obcigzen wozéw
ciezarowych na drogach (I'/2 str,).

Nieustannie wzrastajgcy ruch na drogach wywotat niepozgadane zja-
wisko przetadowywania przez wtascicieli pojazdéw ciezarowych przez co
nastepuja uszkodzenia nawierzchni. Oproécz tego ulepszenie konstrukcji po-
jazdéw ciezarowych pozwolito na znaczne zwiekszenie szybkosci jazdy, co
zsumowane z przetadowaniem daje w rezultacie zastraszajgce pogorszenie
stanu nawierzchni, Wobec tego pruskie ministerstwo spraw wewn. zmuszone
zostato do wydania ostrych zarzadzen, dotyczacych $cistego przestrzegania
wagi przez pojazdy mechaniczne ciezarowe. W przepisach z d, 8.5 1931 r,
znajdujg sie wskazoéwki, w jaki sposéb nalezy przeprowadza¢ kontrole wagi
pojazdéw. Oczywiscie do sprawdzania obciazen pojazdéw nie wystarczaja
lezace wagi i dlatego ostatnio w Niemczech sformowano Ilotne ekipy samo-
chodowe z podnos$nicami hydraudicznemi dla dokonywania sporadycznej kon-
troli obcigzen pojazdéw na drogach publicznych.

Artykut jest poswiecony opisowi techniki dokonywania wazenia.

(St. Kr.)

7. Verkehrstechnik, Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 13.
1932. Belgijska sie¢ dalekobieznych drég (1 str, -f- 1 rys.).

Ostatnio doprowadzono do porzadku sie¢ dalekobieznych drég w Bel-
gji. przyczem wprowadzono nowa numeracje drég, nowe oznaczenie kilome-
tréow, nowe znaki na skrzyzowaniach i t p,, przyczem catkowicie ujednostaj-
nione te znaki. (K. F.)

8. Verkehrstechnik Nr. 10 Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 11.
Hoe1llje (Berlin), Przeciazenie pojazdéw w Berlinie w roku 1931 (3 str, -)-
+ 1 fot.-(- 1 tabl,)),

Artykut podaje rezultaty walki berlinskiego nadzoru nad ruchem kotowym
z przeciazeniem pojazdéw mechanicznych i trakcji konnej. Kontroli dokony-
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wata lotna brygada w nastepujacym sktadzie: 1 oficer policji, 5 szeregowych
policji, 1 inzynier i 2 technikéw miejskiej inspekcji drogowo-budowlanej.
Autor podkre$la, ze wspoétpraca policji i wtadz drogowo-budowlanych odby-
ta sie bez taré¢,

W przeciggu 103 dni kontroli sprawdzono:

609 samochodéw ciezarowych z czego przecigzonych 485

948 przyczepek " N » 899

38 konnych wozéw , " 38
czyli razem 1595 pojazdéw, z czego przecigzonych 1422, Utrudnionem byto,
jak podaje autor, wazenie zapomoca podsadzania podno$nicy pod tylna oS,
tembardziej, ze firmy samochodowe po wiekszej cze$ci tak przebudowaty
ciezaréwki, azeby uniemozliwi¢ wazenie. Dla przeciwdziatania temu ,wyna-
lazkowi". policja berlinska zaopatrzyta podnoénice w boczne uchwyty, przez
co umozliwia sie wazenie z boku, podwazajac koto. Jedno wazenie trwato
10 — 15 min. W artykule podany jest podziat wypadkéw przeciazenia na
rozmaite kategorje, przyczem ukazuje sig, ze najwieksze przecigzenia zauwa-
zono na przyczepkach, zaopatrzone w gumowe obrecze. Kary policyjne wy-
nosity przecietnie 50 RM za kazde przecigzenie, przyczem karano nietylko
woznice (wzgl. szofera), lecz i wtasciciela pojazdu, w ten sposéb 100 wypad-
kéw przecigzenia pociggneto za soba 113 Kar.

Jednakze, zdaniem autora, korzyséci gospodarcze, wynikajace z prze-
cigzenia przewyzszalty w znacznym stopniu wielkos$ci kar, jakkolwiek, jezeli
przytapano kogo$ po raz trzeci, kary byly wieksze, jednakze jedna firma
przewozowa zdotata otrzymaé¢ 19 karnych nakazoéw. (St. Kr.)

9. Verkehrstechnik Nr, 16. Prof. Herrmann Ehlgoetz (Ber-
lin). Forma placu miejskiego w zaleznos$ci od potrzeb regulacji ruchu.
(5 str, -f- 16 rys.).

Jest to studjum urbanistyczne, opracowane pod katem widzenia potrzeb
i warunkéw ruchu danego miasta. Potrzeby ruchu warunkujg uksztattowanie
sie skrzyzowania linii ruchu, a skrzyzowanie nakres$la forme placu, ktéra
autor traktuje z rozmaitych urbanistycznych punktéw widzenia, W ogélnym
wywodzie autor dochodzi do wniosku, ze w kazdym poszczegélnym wypadku
wielko$¢ i forme placu nakresla witasciwe uksztattowanie kierunkéw ruchu,
a nawigzanie og6lne nie istnieje, (St. Kr.)

XVI.  Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania, kon-
kursy.

1 Genie Civil. 18 czerwca 1932 r. Nr. 23. Kryzys kolei zelaznych
i konkurencja samochodéw (5 str.).

W Paryzu niedawno zostal utworzony specjalny zwiazek inzynieréw
komunikacji (Groupement des Transports) przy ogdlnej wielkiej- organizacji
sIngenieurs des Arts et Manufactures”.

W Zwigzku Inzynieréw komunikacji zostat wygtoszony szereg odczytéow
ostatnio na temat rozwijajacej sie obecnie konkurencji pomiedzy starym $rod-
kiem komunikacji, jakim sa koleje zelazne, a nowemi — samochodami i sa-
molotami.
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Specjalnie zajmujacemi byty odczyty wygtoszene przez inz, Dupuis
Chauchat i Jourdain.

Inz, Dupuis gtéwny inspektor kolei pdétnocnych francuskich (linja rza-
dowa) w odczycie wygtoszonym 16 grudnia zastanawiat sie nad olbrzymim
deficytem gtdwnych linji kolejowych ,Fond Comun des Grands Reseaux",
ktéry w roku 1931 doszedt do sumy pieciu miljardéow frankéw, Aby zwal-
cza¢ ten olbrzymi deficyt zastosowano szereg heroicznych $érodkéw: wstrzy-
mano wszelkie inwestycje przedewszystkiem.

Ws$rod wazniejszych przyczyn, ktére spowodowaty ten optakany stan
referent wymienia (szczegdétowo i cyfrowo uzasadniajac) nastepujace: Konku-
rencje ze strony bardzo we Francji rozwinietych przewozéw wodnych, samo-
chodowych. a nawet i lotniczych, znizki ktére kolej udziela inwalidom, woj-
skowym, osobom, posiadajagcym liczne rodziny, darmowy przew6z poczty
panstwowej.

Bardzo wielki wydatek stanowi optacanie rzeszy funkcjonarjuszéw
i pracownikéw kolejowych w ilo$ci zgérg 500,000 ludzi. Oczywiscie, datoby
sie obnizy¢ koszta eksploatacyjne, zmniejszajagc wysoko$¢ wynagrodzenia pra-
cownikéw. Tego rodzaju $rodek byiby jednak bardzo niepopularny.

W celu doprowadzenia sieci kolejowej do stanu dobrej rentownos$ci
inz. Dupuis radzi pozby¢ sie transportéw kolejowych, dokonywanych na ma-
te odlegtosci, co taniej, predzej i lepiej moze uskuteczni¢ transport samocho-
dowy, Referent radzi dalej przyjmowa¢ przewozy tylko adresowane do wiek-
szych stacji kolejowych, a to z tem, aby z tych wiekszych stacyj samochody
ciezarowe rozwozity przesytki na mniejsze odlegtosci i w mniejszych iloéciach,
Proponuje nastepnie na wzo6r amerykanski przyjmowac¢ taczne zatadowywanie
w klatkach drewnianych lub zelaznych. Tego rodzaju zarzgdzenia dadza
moznoé¢ skasowacé zbyt liczny personel, urzedujacy obecnie na matych sta-
cjach kolejowych: uzyskato by sie mozno$¢ zachowania tylko jednego urzed-
nika na mniejszych stacjach, z tem, ze gdyby przybyt wiekszy tadunek na
taka matg stacje, to wytadowa¢ go pow inna obstuga pociggu, ktéry go przy-
wiézt.

Konkurencja komunikacji samolotowej dotychczas nie wplywa ujemnie
na przewozy kolejowe: aby w przysztosci unikng¢ takiej konkurencji referent
proponuje co najpredzej zawrze¢ umowy kolei z towarzystwami lotniczemi
o wzajemnym skoordynowaniu i pomocy w dokonywaniu przewozéw,

Na zakohczenie odczytu inz. Dupuis wspomniatl i o innych projektach
walki z kryzysem kolejowym — wprowadzenia wagonéw, ktére by dojezdza-
ty do kolei jako przyczepki samochodowe, a nastepnie byly by ustawiane na
platformach kolejowych, o samochodach, majacych dwie pary két, — a to
na szyny kolejowe i na szosy, O motorowych wagonach, kursujgcych po
szynach (np. Michelin na obreczach gumowych) i t. p.

17 lutego tamze odbyt sie odczyt inz. Chauchat 2z organizacji samo-
chodowej.

Inz. Chauchat poruszyt rozmaite zarzuty, ktére wysuwaja przeciwnicy
ruchu automobilowego, poréwnujac koszta kolejowego i samochodowego tran-
sportu. Koleje ponie$s¢ musiaty wielkie bardzo koszta inwestycyjne, a samo-
chody korzystaja z gotowych drég, nie przez nich wybudowanych. Nastep-
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nie méwig, ze samochody optacaja (wszystko to we Francji w stosunku rocz-
nym) podatkéw 1,600 miljonéw {rankéw, podczas gdy utrzymanie dréog z kto-
rych samochody te korzysta/a kosztuje ponad 3,000 miljonéw wydatkowanych
przez panstwo.

Rownoczeénie zwacajg uwage na to, ze samochody wybierajg sobie
tylko te towary do przewozu, ktére dla nich sg dogodne, podczas gdy koleje
obowigzane sa przyjmowac¢ absolutnie wszystko do przewozu.

Kapitat witozony w przedsiebiorstwa kolejowe wynosi ponad 50 miljar-
déw frankéw, wobec czego gospodarstwo spoteczne zainteresowane jest w tem,
aby kapitat ten byt zuzytkowany w spos6b jaknajodpowiedniejszy,

Réwnoczeénie liczy¢ sie nalezy i z tem, ze koleje panstwowe poprze-
prowadzaty swoje linje i w takich miejscowos$ciach, gdzie zgéry wiadomo
byto, ze nie mozna byto spodziewa¢ sie dochodéw, a chodzito tylko o utat-
wienie jednolitego rozwoju wszelkim cze$ciom panstwa, ewentualnie liczono
sie ze wzgledami ogdlnopanstwowemi czy tez strategicznemi.

Otéz inz Chauchat uwaza, ze przy obecnym rozwoju ruchu samocho-
dowego nalezatoby zarzuci¢ eksploatacje wszelkich nierentujgcych sie linji
kolejowych, gdyz samochody catkowicie zapetnig wszelkie Iluki komu-
nikacyjne.

Jako ogdlne wnioski referent wysuwa twierdzenie, ze koleje winny za-
tatwia¢ przewozy li tylko na wielkich odlegtosciach, przyczem liczy¢ sie na-
lezy z tem, ze zasieg ekonomiczny toru kolejowego zostaje rozszerzony dzie-
ki komunikacji o trakcji konnej o jakie 30 — 40 kilometrow od stacji kole-
jowej. a dzieki trakcji samochodowej — 150 — 200 km.

Wobec tego dla dobra wszelkiego ruchu nalezy $cisle skoordynowa¢
pomiedzy soba przewozy samochodowe i kolejowe,

Wreszcie 20 kwietnia odbyt sie odczyt inz. Jourdain z zarzadu zwigz-
ku kolejek dojazdowych (Companies des chemins de fer secondaires).

Inz. Jourdain stwierdza, ze ruch samochodowy rozwijajgc sie silnie
ostatnio poczynit najwieksze szkody wiasnie drobnym kolejkom o znaczeniu
lokalnem. Nawet tramwaje w miastach nie ucierpiaty tyle co te kolejki.

Mimo tego stanu rzeczy jednakze kongres kolejek dojazdowych elek-
trycznych odbyty w Madrycie w 1930 roku doradzat calkowite utrzymanie
egzystujacych i dalszy intensywny rozwdj kolejek dojazdowych. Rady tego
rodzaju sg zupeinie stuszne, gdyz tonnokilometr w komunikacji samochodowej
wynosi przecietnie jeden frank, podczas gdy w trakcji dojazdowych kolejek
elektrycznych lokalnych — 40 centyméw, a kolei normalnych — 20 cen-
tymow.

Nalezy wiec utrzymaé wszelkie egzystujace kolejki dojazdowe, utrzy-
mujac je tylko w stanie odpowiadajgcym obecnym wymaganiom, a wiegc
w pierwszej linji przeprowadzajac elektryfikacje tych z posréd nich ktére
korzystaja jeszcze dotychczas z archaicznych sposobéw trakcji.

Skasowac¢ nalezy jedynie takie kolejki, ktérych trasa byta niepraktycz-
nie, czy tez nieekonomicznie skalkulowana.

Rzeczag wazng dla kazdego panstwa jest doprowadzenie ustawodaw-
stwa swojego do skoordynowania ruchu kolejowego i samochodowego, co
pierwsza i to w sposéb bardzo szczegétowy urzeczywistnita Anglja (Road tra-

4
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fic Act,). Nastepnie w $lady jej poszty Niemcy. Austrja, Wtochy, a ostatnio
Belgja. Tego rodzaju skoordynowania zadat i Waszyngtonski Kongres Dro-
gowy 1930 roku.

Ostatnio we Francji utworzono specjalny komitet w skiad ktérego
wchodza przedstawiciele kolei zelaznych, kolejek i przedsiebiorstw samocho-
dowych, celem skoordynowania tych zagadnien. [K. F.)

XVII.  ROzne,

1 Genie Civil 18 czerwca 1932. Nr. 23. Inz, Javary. Kryzys ko-
lei zelaznych (2 str.).

Inz. Javary w Dyrekcji Eksploatacji Kolei Poéinocnych we Francji opi-
suje projekty, wysuniete przez zarzad tych kolei, celem zmniejszenia deficytu.

Przedewszystkiem projektuje sie zmniejszy¢ przestrzen eksploatowanych
obecnie toréw z ogdlnej ditugoséci 3,830 do 2,297 kilometréow, po ktérych
by kursowaly normalne pociggi towarowe i pasazerskie.

Komunikacje za$ na bocznych linjach utrzymaé¢ tylko zapomoca wo-
z6w motorowych.

Roéwnoczes$nie projektuje sie w spos6b bardzo znaczny zmniejszy¢ ilos¢
stacji pozostajgcych w statej normalnej eksploatacji z 755 do 68 zaledwie
tylko wazniejszych. Na wszystkich pozostatych stacjach przyja¢ jako zasade
obstuge przez jednego tylko funkcjonarjusza. (F. K.

2. Der Bauingenieur Nr. 25/26 Dr. Inz L, David (Berlin) Wplyw
i rozprzestrzenianie sie wstrza$nien na grunta i fundamenty od pojazdéw
(2 str. -j- 5 wykr,).

Zostato przez autora przedstawione w jednostkach, zwykle uzywanych
w sejsmologji, a celem autora bylo wykazanie wpitywu wstrzgsu na gatunek
podtoza. Ustalajac pojecie ,chionnosci® (absortion), jako zdolno$¢ gruntu
zmniejszania lub unicestwiania fal wstrzasu, autor wykazuje zapomocg wy-
kreséw, ze najwieksza chtonnos$cia odznacza sie suchy gruby i niezbity pia-
sek, i ze chtonno$¢ gruntu zmniejsza sie w miare wzrostu wilgotnosci i spo-
istoSci gruntu, (St. Kr.)

3. Verkehrstechnik heft 15 czerwca 1932 r. Strassenbau und Stra-
ssenbauunterhaltung Nr. 12 W Weigelt, Odpowiedzialno$¢ cywilna czyn-
nika obowigzanego do utrzymywania drogi. (4 str).

Sady w Niemczech zupelnie wyraznie ustalaja odpowiedzialnos$¢ za
drogowe wypadki, spowodowane zltym stanem drogi, instytucji, ktéra byta obo-
wigzana do utrzymywania drogi publicznej,

W obecnej sytuacji okazato sie niemozliwem dla przyczyn kryzysu fi-
nansowego utrzymaé drogi egzystujgce w dobrym stanie.

Aby sie uwolni¢ od ewentualnej odpowiedzialnos$ci, ktéraby mogta
z tego powodu cigzy¢ na odnosnych gminach czy organizacjach, wystawiaja
one tablice, uprzedzajace przejezdzajacych o ztym stanie drdg.

W czasie dokonywania rob6t przebudowy drogi, przedsiebiorca nieraz
stawia tablice z ogtoszeniem ze ewentualny przejazd moze by¢ uskuteczniany
na witasne ryzyko kierowcy Autor artykutu wystepuje przeciwko tego rodzaju

7
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praktyce, wywodzac, ze w takich razach nalezy odnosne odcinki drogi po-
prawianej wprost catkowicie zamkna¢ dla ruchu (K. F)

4. Verkehrstechnik 15 czerwca 1932 Dr, Inz, W, Scholz.
woéj ilosci samochodéw w Niemczech. (3 str.).

Wywody automobilistéow o upadku drég w Niemczech i kryzysie doty-
kajacym przemyst samochodowy spotkaly sie w prasie technicznej z zarzuta-
mi, ze samochodowi przedsiebiorcy przesadzili w swym poépiechu i dazeniu
za wszelka cene do motoryzacji Niemiec nie liczac sie z mozliwos$ciami
sitami ekonomicznemi oraz technicznemi.

Autor natomiast stara sie udowodni¢ z danemi statystycznemi, ze roz-
wdéj automobilizmu w Niemczech, aczkolwiek silny w ciagu ostatnich lat by-
najmniej nie przekroczyt norm mozliwosci i celowoéci. Jak dotad jest to
tylko dostosowywanie stanu Niemiec do sytuacji egzystujacej w innych pan-
stwach kulturalnych w ich obecnym rozwoju, a mianowicie:

Na 100 kilometréow

1 samochéd przy-
kwadratowych

K r aj pada na ilos¢

. . rzypada samo-
mieszkancow: przyp

chodoéw:
Stany Zjednoczone A, Pét, 4,6 338
Anglja z Irlandja 31 623
Francja 27 276
Belgja 51 522
Danja 32 257
Holandja 67 347
Niemcy (bez Saary) 94 146

Liczy¢ sie trzeba =z tem, ze w stosunku do ilosci ludnosci w Nowej
Zelandji jest samochod6éw 13 razy tyle co w Niemczech, w Kanadzie 12 razy,
a w Australji — 8 razy. (K, F)

5. Verkehrstechnik Strassenbau und Strassenbauunterlialtung 15
czerwca 1932 Nr. 12. Dr, Inz. A. Heinrich. Wstrzasy, spowodowane
w budynkach przez przejezdzajgce samochody. (4 str. -)- 1 fot. -]- 13 rys.)

Inz. Heinrich opisuje dotychczasowe sposoby badania tych wstrzaséw
i rezultaty tych badan.

W dalszym ciggu artykut podaje szczegdétowe opisy nowostosowanego
sejsmografu oraz przyktady wykreséw ktére sie za jego pomocg uzyskato.

Z rozmaitych czynnikéw znaczne rezultaty daje zwiekszenie szybkosci
wehikutu, przyczem szybkos$cig przetomowg jest 10 wzglednie 25 kilome-
trow na godzine. Duze znaczenie dla wigekszej mocy wtrzg$nien posiada tez
i odlegto$¢ domu od jezdni, przyczem przetomowg odlegtoscig jest 8 metrow.
Duzy wpltyw wywiera tez i jako$¢ nawierzchni Kazda zosobna z tych przy-
czyn przy silniejszym dziataniu tatwo podwaja site wtrzasnien.

Roz-
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bruku NaleZV WO0b6C tEg0 SZybkiei jazdy ~ WaSkich Ulicach P° *ty«

Natomiast duzo mniejszy wptyw na wstrzagsy wywiera jakos$¢ obreczy
t. J stosowanie badZz to pneumatykéw, badz gum peinych lecz wysoce elastycz-
nych jak réwniez zwiekszanie obcigzenia wehikutu przejezdzajgcego,
(K. F.)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

i ,Na 1 sierpnia 1932 r. Stowarzyszenie liczyto 575
cztonkow; do ostatniej ilosci 573 przybyto nowych czionkow -

i wskutek optacenia zalegtej sktadki cztonkowskiej starych
cztonkoéw—-1); zwyczajnych 568 i wspierajacych 7; w tem oso6b
iizycznych 443 i 0s6b zbiorowych 132.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1,VII, 1932 r. 29020 zt. 67 gr

Wptyneto w lipcu 1932 r. 740

29760 zt. 67 gr.
2817 zt. 79 gr.

w, , Razem

Wydano w lipcu 1932 r....ccooiiiiiiiienieninns

Pozostaje na dzien 1.VIIN.1932 r. . . 26942 zt. 88 gr.

nno N VAN o Banku Komunalnym
098 zt. i u skarbnika 13 zi. 21 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LIPCU 1932 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe.
41. Gmina miasta Krakowa — Krakdow.

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

Na dziehn 1 lipca 1932 r. fundusz stypen-
djalny wynosit
W lipcu wpltyneto ..o, . 512

Na dzien 1 sierpnia 1932 r. fundusz wynosi 21323 zt.
(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385 na
kwote 63 zt. 75 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 21128 zt. 11 gr. i konto
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwote 131 zt. 23 gr.).

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

............................................................ 20810 zt.

11 gr.
98

09 gr,
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