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1. Uwagi ogdlne.

Wyksztatcenie fachowe inzyniera drogowego, ulegto w ostat-
nich dwudziestu latach gruntownej przemianie, a io wskutek
wprowadzenia calego szeregu typéw ulepszonych nawierzchni
drogowych, przy wykonaniu ktérych nie mozna sie obejs¢ bez
pomocy chemika i odpowiedniego laboratorjum.

Nie znaczy to, aby chemik byt wszystkiem, a inzynier
drogowy sktadat na niego jedynie calg odpowiedzialno$¢ po-
wodzenia budowy. Inzynier drogowy powinien byé¢ kierowni-
kiem budowy w pelnem tego stowa znaczeniu, ma rozumieé
techniczng strone nowoczesnego budownictwa drogowego, znaé
witasciwosci surowcow i dobiera¢ ich wzajemny stosunek od-
powiednio do rodzaju poditoza, warunkéw atmosferycznych,
wielkos$ci i rodzaju ruchu — chemik natomiast, jest mu jedy-
nie pomocny w laboratoryjnej ocenie wi#asciwosci surowcow
stosowanych do budowy.

Gruntowne wiadomosci fachowe powinien posiada¢ nie-
tylko inzynier przedsiebiorca wykonujacy budowe, lecz réwniez
inzynier pozostajgcy w stuzbie panstwowej lub samorzadowej,
sprawujac nadzér techniczny nad budowa. Niesumienne lub
wadliwe przeprowadzenie budowy przez przedsiebiorstwo, nie-
da sie zréwnowazy¢ zadng gwarancja, gdyz szereg nieudatych
eksperymentéw drogowych doprowadzi firme bezwatpienia do
bankructwa i uniemozliwi temsamem dopetnienie umownych
zobowigzan. W konsekwencji tego, spada odpowiedzialnos¢ za
szkody powstate wskutek niedopatrzenia podczas budowy na
odnos$ne kierownictwo, sprawiajgce nadzér ze strony pracodaw-
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cy, a szkody finansowe ponosi bezapelacyjnie pracodawca t. j.
Panistwo lub Samorzad.

Aby temu zapobiedz, powinien inzynier drogowy sprawu-
jacy nadzér nad budowa, posiada¢ tak gruntowng wiedze
w kierunku konstrukcji ulepszonych nawierzchni oraz witasci-
wosci stosowanych surowcéw, aby zadng miarg niedopusci¢ do
btednego wykonania kosztownych rob6t drogowych.

Nie wchodzgc narazie w szczegoty dotyczace wiasciwosci
surowcéw, przejde do okreslenia zasad konstrukcji ulepszo-
nych nawierzchni, budowanych przy uzyciu drobnego ziarna
i lepiszcza.

Aby moéc krytycznie oceni¢ najrozmaitsze typy nowo-
czesnych t. zw. ulepszonych nawierzchni drogowych, nalezy
sobie przedewszystkiem jasno zdal sprawe z tego, na czem
polega istota tej technicznej nowoczesnosci, wzglednie ule-
pszenia.

W okresie gdy jedynie zaprzeg konny dominowat na
jezdni, budowano zaledwie trzy podstawowe typy nawierzchni
drogowych tj. nawierzchnie tiuczniowe konstruowane na zasa-
dzie przyjetej przez Mac Adama t zw. makadamy, nawierz-
chnie konstruowane na zasadzie betonu cementowego, oraz
nawierzchnie ukladane 2z kostki wiecej lub mniej regularnie
obrobionej, t. zw. bruki. Pomingwszy nawierzchnie kostkowe,
jako niewchodzace narazie pod uwage, stwierdzi¢ nalezy
w odniesieniu do dwu pierwszych typoéw, ze w nowoczesnem
budownictwie drogowem nie stworzono nic takiego w czem-
by zmieniong =zostalta zasadnicza mys$l pierwotnych kon-
strukcji, zupelny natomiast przewrdt nastgpit w kierunku ich
ulepszenia.

Wszystkie ulepszone nawierzchnie doby obecnej, jaka-
kolwiekby one posiadaty nazwe, uziarnienie, lepiszcze i spo
s6b wykonania, dadza sie zaszeregowa¢ pod wzgledem sWej
konstrukcji, w dwa zasadnicze dzialy, okreslone systemem al-
bo makadamu, albo betonu. Na podstawie wyniku doswiad-
czen przyja¢é mozna za pewnik, iz jedynie ta nawierzchnia
zbudowana z drobnego ziarna i lepiszcza, ktdrg racjonalnie
skonstruowano wedtug jednej z powyzszych zasad, posiada na-
lezytag trwato$¢ i odporno$¢ na dziatanie sit wywotanych ru-
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chem drogowym, a odstepstwa od tych zasad czynig trwatosé
nawierzchni bardzo problematyczna.

Zalozenie powyzsze postaram sie w ciagu dalszego roz-
wazania szczeg6towo uzasadni¢, analizujgc istote konstrukcji
makadamu i betonu.

2. Zasada makadamu.

Aby gruntownie okresli¢ zasade konstrukcji takich ty-
pow ulepszonych nawierzchni, ktére zbudowano na zasadzie
makadamu, rozwazy¢ nalezy przedewszystkiem charaktery-
styczne cechy dobrego wykonania zwykiej nawierzchni ttucz-
niowej.

Po rozscieleniu warstwy ttucznia na podtozu, rozpoczyna
sie walowanie z reguty od poboczy celem umocnienia krawe-
dzi jezdni i niedopuszczenia do rozsuwania sie materjatu na
boki. Srodek drogi waluje sie temsamem nie wcze$niej az bo-
ki zostang dobrze umocnione i utworzg powazne podparcie,
rodzaj grodzy dla tlucznia srodkowej czesci jezdni.

Podstawowe zadanie walowania polega jak wiemy na
tem, aby pod naporem walca nastgpito takie przesuniecie zia-
ren tlucznia po sobie, by przez to ziarna wzajemnie sie wy-
klinowaty i spowodowaty mozliwie jaknajwieksze umniejszenie
zawartosci prozni. ldeatem zatem do ktérego dazymy, bytoby
uzyskanie tak silnego zespolenia sie ziaren ttucznia, aby wo-
gole zadnych miejsc pustych miedzy niemi nie bylo, a ziarno
do ziarna Scisle przylegato. Do ideatu tego nie dochodzi sie
niestety samem watowaniem przy zastosowaniu jedynie tiucz-
nia, wobec tego do wypetnienia prozni uzy¢ nalezy pewnej
gradacji drobnego ziarna jak kliniec, piasek i miat.

Wypetnienie miejsc pustych powinno nastapi¢ w odpo-
wiedniej chwili podczas watowania, przyczem od racjonalnego
uchwycenia tego momentu zalezy niejednokrotnie dobre wyko-
nanie i trwato$¢ nawierzchni..

Jezeli wyjdziemy z zalozenia ze dgzeniem naszem jest
utworzenie silnego szkieletu niosgcego, powstatego z wyklino-
wanych wzajemnie ziaren tlucznia, przy roéwnoczesnem o0sig-
gnieciu miedzy ziarnami jaknajmniejszej zawartosci prozni,
wowczas jasnem sie staje ze kliniec, piasek lub mial, moga
by¢ dopiero wowczas w nawierzchnie wprowadzone, gdy po-
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wyzej opisany stan wzajemnego wyklinowania sie ziaren tlucz-
nia, w catej peini zostanie osiggniety.

Wynika z tego nastepujgca zasada obowigzujaca podczas
watowania: a) walowaé rozpoczyna sie gruboziarnisty tluczen
bez dodatku jakichkolwiek materjatdw drobnych, b) watujac
doprowadza sie tluczen do takiego stanu, poza ktérym niema
juz widokéw na dalsze wzajemne wyklinowanie sie ziaren,
c) rozsypuje kolejno celem wypetnienia prézni, przy réwno-
czesnem watowaniu i skrapianiu woda: kliniec, piasek a w kon-
cu miat. Chwila wprowadzenia w nawierzchnie wypetniacza,
jest rownocze$nie momentem stosownym do doprowadzenia wo-
dy, ktora spiywajac ku dolnym warstwom, porywa z sobg
okruchy kamienia, piasku i mialu powstate podczas wzajemne-
go wyklinowywania sie tlucznia, tworzac szlam wypetniajgcy
préznie miedzy ziarnami.

Fatalnie przedstawia sie sprawa, gdy przed nalezytem
skomprymowaniem sie nawierzchni i wyklinowaniem ziaren
pod naporem watu, rozsypiemy wypetniacz. W prdznie nie-
wyklinowane, a zatem miedzy luZzne jeszcze ziarna tlucznia
wprowadzony zostaje przedwczesnie szlam, utrudniajacy ze-
spolenie sie thucznia w jedng konstrukcyjng catos¢. W kon-
sekwencji tego wytwarza sie luzna nawierzchnia niedajgca sie
nigdy nalezycie zajezdzi¢, narazona na szybkie zniszczenie pod
dziataniem ruchu.

Aby wyczué¢ i uchwyci¢ ten wazny moment, w ktérym
nalezy rozsypa¢ wypeiniacz i wykona¢ zamhlenie proézni, trze-
ba znacznej praktyki i znajomosci witasciwosci technicznych
tlucznia uzytego do budowy.

Zaznaczy¢ przytem nalezy, ze na samem walowaniu nie
konczy sie ustabilizowanie konstrukcji nawierzchni ttuczniowej,
gdyz wiasciwego zajezdzania jezdni, czego$§ w rodzaju wykon-
czenia pracy walca, dokonuje dopiero ruch drogowy. Tem tez
ttumaczy¢ sobie nalezy zakaz ukiadania bitumicznej powtoki
ulepszonej, bezposrednio na Swiezo zawatowanej nawierzchni
ttuczniowej. Moment, w ktéorym nawierzchnia zostaje doktad-
nie zajezdzona ruchem drogowym, nastepuje przecietnie po 2 —
4 miesiacach i zalezy od intenzywnos$ci oraz rodzaju ruchu, stop-
nia obcigzenia, gatunku uzytego tlucznia, oraz warunkéw atmo-
sferycznych.
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Z przedstawionego powyzej toku czynnosci zwigzanych
z watowaniem nawierzchni tiluczniowej wynika, ze woda uzyta
podczas watowania tworzy szlam z okruchéw kamienia i pia-
sku, co$ w rodzaju bardzo stabego lepiszcza, ktére wypetnia-
jac szczeliny, umacnia do pewnego stopnia potozenie poszcze-
golnych ziaren. Wytrzymato$¢ zatem jezdni makadamowej,
zalezy procz jakosciowo odpowiedniego thucznia, w giéwnej
mierze od nalezytego wzajemnego wyklinowania sie ziaren sta-
nowigcych konstrukcyjny szkielet niosacy, lepiszcze natomiast
powstate z okruchéw kamienia, piasku i wody, podtrzymuje
wprawdzie w matym stopniu spoisto$¢ ziaren, nie wywiera jed-
nak zadnego decydujgcego wptywu na trwatos$¢ jezdni.

Nalezyte wyklinowanie sie ziaren moze natomiast wow-
czas tylko nastgpi¢, gdy ziarna posiada¢ beda odpowiednig ku
temu forme i wytrzymatos$¢ t j. gdy bedag brytowate, o ostrych
dostatecznie wytrzymatych Kkrawedziach, z wykluczeniem zia-
ren o formie kulistej, ptaskiej i blaszkowatej, uniemozliwiajgcej
nalezyte wyklinowanie.

Pod wpltywem watowania i ruchu drogowego, umniejsza
sie wprawdzie w powaznym stopniu zawarto$¢ prézni miedzy
poszczeg6lnemi ziarnami tlucznia, mimo tego jednak pozostaje
zawsze pewien niewypetniony niczem procent prozni, ktory jak
praktyka uczy, dochodzi po zawatowaniu jezdni do okoto 20%,
a po zamuleniu i zajezdzeniu ruchem drogowym do 10% ogdl-
nej objetosci.

3. Zasada betonu.

Do konstrukcji betonu cementowego nie jest wymagane
kruszywo ksztattu brytowatego, jak tluczen, grys i grysik —
wystarcza natomiast zwir i piasek, o ziarnach posiadajgcych
zazwyczaj forme kulistg, a powierzchnie gtadkie. Materjatow
tego rodzaju zastosowanych do budowy jezdni, nie jest sie
w stanie trwale zawalowaé, gdyz o wzajemnem wyklinowaniu
sie¢ gladkich ziaren kulistych, mowy by¢ nie moze. Jedynie
przy pomocy zaprawy cementowej mozna spoi¢ z soba szereg
luznych kulistych ziaren zwiru oraz piasku i wytworzy¢ po ste-
zeniu zaprawy, zwieztg monolitowg mase.

Jasnem jest zatem, ze wytrzymatos¢ nawierzchni tego ty-
pu, nietyle zalezy od jakos$ci samego ziarna, ile raczej od do-
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broci lepiszcza, ktére nietylko powleka poszczegdlne ziarna,
lecz rowniez wypetnia soba najdoktadniej proéznie, tworzac po
skomprymowaniu i stezeniu mieszaniny jedng cato$¢, niedopu-
szczajaca do rozluznienia ziaren.

4. Poréwnanie zasady makadamu z zasada betonu.

Do wykonania nawierzchni budowanych na zasadzie makada-
mu, wymagane sg takie ziarna o ksztalcie brytlowatym, po-
wierzchniach szorstkich i krawedziach ostrych, aby pod wato-
waniem oraz ruchem drogowym, mogly sie wzajemnie dobrze
wyklinowa¢ i utworzy¢ jaknajszczelniejsza mozaike.

Dodajgc watowanemu ziarnu, lepiszcza w postaci smoty,
asfaltu lub cementu, podwyzszamy bezsprzecznie wzajemne
umocnienie ziaren i wutrudniamy przesigkanie wody, jednak
absolutnie nie oczekujemy od .lepiszcza jakiej$ specjalnej przy-
czepnosci Kitujacej z soba poszczeg6lne ziarna thlucznia. Inne
ujecie tej sprawy mijatoby sie z wymaganiami dyktowanemi
zasada konstrukcji makadamu, w ktorej decydujacym warun-
kiem jest utworzenie z ziaren tlucznia, trwatego szkieletu nio-
sgcego. Lepiszcze bitumiczne gra tutaj w pierwszej chwili ro-
le, powiedzmy obrazowo, raczej zwilzania lub lepiej jeszcze
oliwienia, utatwiajac podczas watowania przesuniecie sie ziaren
mineralnych po sobie, a temsamem dobre ich wyklinowanie.
W dalszym dopiero ciggu, odgrywa lepiszcze bitumiczne role
wypetniacza, usztywniajgc ziarna w ich potozeniu i niedopu-
szczajagc do zawilgocenia jezdni.

Przy kostrukcji opartej o zasade betonu, ma sie sprawa
wprost przeciwnie. Samo kruszywo bez lepiszcza nie wytwo-
rzy konstrukcji niosgcej dajacej sie zespoli¢ naporem ci$nienia
walca, przeciwnie posiada takie zestawienie ziaren piasku
i zwiru, ze wog6le nie dadzg sie trwale zawalowa¢. Wobec
tego, drugorzedng kwestjg staje sie w tym wypadku forma zia-
ren kruszywa (z wyjatkiem blaszkowatych i ptaskich), nato-
miast pierwszorzedng role odgrywa wzajemny stosunek wielko-
$ci uziarnienia, dajacy w rezultacie po zmieszaniu ziaren grub-
szych z drobniejszemi, jaknajmniejszg zawarto$¢ proézni,

W przeciwstawieniu do zasady makadamu, wymaga sie
aby lepiszcze stosowane do betonowej konstrukcji jezdni, po-
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siadato jaknajwiekszg przyczepnos¢ i tak powazng site kituja-
cg, by luzne ziarna kruszywa trwale z sobg spojone zostaly.

Pod obie powyzej opisane konstrukcyjne zasady dadzg
sie podporzadkowaé te wszystkie typy ulepszonych nawierz-
chni, do ktérych skonstruowania uzy¢ mozna drobnego kruszy-
wa mineralnego i stosownego lepiszcza.

5. Podziat typowych nawierzchni konstruowanych z drobnego
ziarna i bitumu.

Nie zagtebiajac sie w szczegdly konstrukcji i wykonania,
postaram sie w dosadny spos6b przeprowadzi¢ segregacje Kkil-
ku znanych typéw nawierzchni ulepszonych, ujmujac je z pun-
ktu widzenia zasad makadamu i betonu

Do nawierzchni konstruowanych na zasadzie makadamu,
zalicza sie:

1) Potwgtebne i wglebne napawanie, ktére polega na
wprowadzeniu w trakcie walowania, stosownej ilosci bitumoéw
w szczeliny zawarte miedzy ziarnami warstwy ttucznia, Zada-
nie bitumu polega na tem, aby: ulatwi¢ przesuniecie sie ziaren
tlucznia po sobie, a temsamem spowodowaé¢ dobre ich wykli-
nowanie sie miedzy sobg — jako wysokowartoSciowe lepiszcze
zmieszane z okruchami mineralnemi, wypetni¢ préznie miedzy
ziarnami, zwiekszajgc przez to usztywnienie poszczeg6lnych
ziaren — utrudni¢ przedostawanie sie wilgoci wgtgb konstruk-
cji jezdni i zmniejszy¢ do pewnych granic, plage pytu. Z po-
wyzszego przedstawienia sprawy wynika, ze zadanie bitumu
jest bardzo powazne, jednak nie wytgcznie decydujace o diu-
gotrwatosci jezdni. C6z nam bowiem pomoze wprowadzenie
w szczeliny ziaren tworzacych jedyna konstrukcje nawierzchni,
najlepszego nawet bitumu, jezeli uzyte ziarno mineralne bedzie
stabe i nieodpowiednie, niedajgce sie wzajemnie wyklinowac
i nie tworzace wskutek tego silnego szkieletu niosagcego.

Podstawowy zatem warunek wytrzymatosci nawierzchni
napawanej bitumem stanowi, podobnie jak przy zwykitej na
wierzchni tluczniowej, ziarno mineralne odpowiednio sil-
ne, mato $cieralne a przedewszystkiem wolne od zanieczy-
szczen, dobrze zawalowane, nalezycie wyklinowane i zajezdzo-
ne ruchem.
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2) Nawierzchnia typu ,Termak"” — polega na kolejnem
rozsypaniu 3 — 4 warstw grysu i grysiku w odpowiedniej
gradacji ziaren, powleczonych maszynowo cienkg warstewka bi-
tumu i zawalowanych do granicy nalezytego skomprymowania.
Sprawa co do racjonalnosci konstrukcji, nie wymaga blizszego
uzasadnienia i wyjasnienia. O ile przy pétwgtebnem i wgteb-
nem napawaniu, najwiekszg trudno$¢ stanowito, rownomierne
wprowadzenie bitumu miedzy szczeliny ziaren, o tyle przy
Termaku nastepuje roztozenie bitumu bardzo réwnomiernie
i ekonomicznie. W praktyce mozna tatwo ocenié¢ zalety i wa-
dy obu typéw, gdyz w czasie upalnego lata, do rzadkosci na-
lezy pocenie sie nawierzchni Termakowej, natomiast statym
objawem nawierzchni napawanej, sg liczne tluste wypociny bi-
tumu rozgrzanego storicem.

Jest to zatem jednym z dalszych dowodéw potwierdzaja-
cych przyjetg teze, ze nie lepiszcze bitumiczne, lecz rodzaj
ziarna dobrze wyklinowanego odgrywa role decydujacg w na-
wierzchniach konstruowanych na zasadzie makadamu, a nad-
miar lepiszcza zastosowanego w ilosSci wiekszej, niz tego naj-
istotniejsza potrzeba wymaga, szkodzi i wpltywa ujemnie na
trwatos¢ jezdni.

3) Powierzchniowe traktowanie nawierzchni tluczniowej
zapomocg bitumu rozlanego na gorgco, zimno, lub w stanie
emulgowanym na pow. jezdni przy réwnoczesnem rozsy-
paniu warstewki grysiku, zawatlowaniu i zajezdzeniu ruchem
drogowym, jest niczem innem, jak stworzeniem nawierzchni
makadamowej w rozmiarach cienkiej powitoki. Powierzchnio-
we traktowanie nieda nigdy dodatnich rezultatow nawet przy
zastosowaniu najlepszego bitumu, gdy uzyte zostanie zanieczy-
szczone, stabe ziarno mineralne, o wielkim procencie blaszkowa-
tych i ptaskich ziaren niemogacych sie w zaden spos6b wzajemnie
wyklinowa¢ i utworzy¢ wraz z bitumem dostatecznie odpornej
mozajki. Wszelka nadwyzka bitumu, pozostajgca w konstruk-
cji poza normalnem powleczeniem ziaren, powoduje w lecie
pocenie sie i falistos¢, w zimie za$ krucho$¢ powtoki,
a temsamem tatwo$¢ tworzenia sie drobnych rys i pekniec.

4) Asfalt ubijany, ktérego wykonanie polega na skom-
prymowaniu zmielonej a nastepnie podgrzanej naturalnej skaty
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asfaltowej, jest charakterystycznym typem nawierzchni maka-
damowej o najdrobniejszem ziarnie.

5) ,Komdrobit", stanowi konstrukcyjne nasladownictwo

naturalnego asfaltu ubijanego, z tg tylko rdznica, ze posiada
w sobie bitum nadzwyczaj miekki (ciggliwie ptynny) w nor-
malnej temperaturze pokojowej, gdy tymczasem w asfalcie
ubijanym, zawarty jest bitum o punkcie topliwosci okoto 38°C.
Ze konstrukcja ,Komdrobitu” polega rzeczywiscie na zasadzie
makadamu, postaram sie udowodni¢ na podstawie nastepujg-
cego rozwazania:

Wyobrazmy sobie, ze miekkim bitumem powleczemy ziar-
no kruszywa stosowanego do produkcji Komdrobitu i wypet-
nimy proznie w ten sposoéb, jakby tego wymagata konstrukcja
zbudowana na zasadzie betonu. Konsekwencje tego fatszywe-
go kroku bylyby fatalne, gdyz miekki bitum wypetni wpraw-
dzie z calg dokiadnoscig préznie miedzy ziarnami, zadng mia-
rag jednak nie moze da¢ nawierzchni spodziewanej odpornosci,
gdyz przy najmniejszem nawet podwyzszeniu temperatury
dziennej spowoduje bardzo powazne zmigkczenie i pocenie
sie jezdni.

Praktyka wuczy natomiast, ze nawierzchnia komdrobito-
wa jest przy wysokiej nawet cieptocie skwarnego potudnia,
dostatecznie twardg i odporng, co dowodzi ze konstrukcja jej
nie posiada nadmiaru bitumu wypeiniajgcego proznie, lecz
zawiera jedynie taka drobnag ilos¢ miekkiego bitumu, jakiej po-
trzeba uzy¢ do wzajemnego wyklinowania ziaren i usztywnie-
nia ich w swem potozeniu.

Wobec tego przyja¢ mozna zasade, z ktorej wynika ze
do konstrukcji ulepszonej nawierzchni budowanej na zasadzie
makadamu, nie wymaga sie bitumu o tak znacznej przyczep-
nosci i wysokim punkcie topliwosci, jak do nawierzchni kon-
struowanej na zasadzie betonu, koniecznem jest natomiast za-
stosowanie bitumu w ilosci odpowiednio malej, potrzebnej je-
dynie do powleczenia ziaren bez wypetnienia prézni, gdyz
w przeciwnym razie z tatwoscia mozna zatraci¢ charakter kon-
strukcji makadamowej, a stworzyé niechcacy wadliwg konstru-
kcje betonowa. Przekroczenie w konstrukcji makadamowej
granicy procentowej zawartosci bitumu, pocigga za sobg ko-
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niecznés¢ zupeinej zmiany doboru ziaren mineralnych, oraz
zastosowanie bitumu o odpowiednich witasciwosciach.

* . *

Do nawierzchni konstruowanych na zasadzie betonu, na-
lezg précz betonu cementowego, nastepujace typy nawierzchni,
budowane przy pomocy lepiszcza bitumicznego oraz drobnego
ziarna: asfalt piaskowy, asfalto-beton, asfalt lany i t. p.

Konstrukcja powyzszych nawierzchni opiera sie na dobo-
rze uziarnienia mineralnego zestawionego wedtug zasad ,naj-
mniejszej zawartosci prozni", przy rownoczesnem uzyciu takiej
ilosci bitumu o witasciwosciach zblizonych do cech, jakie po-
siada zaprawa cementowa w betonie, aby nietylko powleczono
powierzchnie poszczeg6lnych ziaren, lecz réwniez wypetnione
zostaty prdznie miedzy niemi zawarte.

Chcac aby bitum tworzyt lepiszcze zblizone swemi wia-
Sciwosciami do cech zaprawy cementowej w betonie, nalezy
site cementujacg bitumu bardzo znacznie podwyzszy¢. Osiggnac
to mozna przez dodanie kruszywu stosownej ilosci maczki
i pylu kamiennego, wskutek czego zmniejszy sie powaznie nie-
tylko procentowa zawarto$¢ prozni, lecz takze ich rozmiar.

Przez dodanie kruszywu o uziarnieniu zestawionem na
zasadzie najmniejszej zawartosci prozni, takiej ilosci bitumu
jaka potrzebna jest do powleczenia ziaren i wypetnienia proéz-
ni — uzyskuje sie mieszanine, ktéra idealnie biorgc, nie po-
winna w sobie zawiera¢ prozni. Delikatny naskoérek bitumu
powlekajgcy ziarno maczki w warstwie grubosci 0,003 — 0,005
mm, przyczynia sie w znacznym stopniu do podwyzszenia
przyczepnosci bitumu wskutek sity adhezyjnej, dzialajgcej tak
miedzy ziarnem a powtokag bitumiczng, jak tez i miedzy szere-
giem ziaren pozostajagcych z sobg w bliskiem, dokiadnem zet-
knieciu. Obrazowo moznaby dziatanie tej delikatnej powtoki
bitumicznej przyrowna¢ do funkcji, jaka spetlnia warstewka
kleju na znaczku pocztowym, ktéry po zwilzeniu przylegajac
pod naciskiem do papieru lub drugiego réwniez nagumowane-
go znaczka, wykazuje tak powazny stopien przyczepnosci, ze
v normalnych warunkach staje sie odigczenie niemozliwem.
\ 'szelka przytem nadwyzka kleju powlekajagca znaczek, wy-
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ptynie pod naciskiem na boki, a pozostanie zaledwie ta
ilo¢, jaka konieczng jest do wywotania stosowanej przy-
czepnosci.

Przy rozwazaniu cech bitumu jako lepiszcza w petnem
tego stowa znaczeniu, nalezy stale mieC przed oczyma te jego
podstawowg wiasciwos¢, ze jako Srodek wigzacy wykaze bitum
swojg wytrzymatoSC na ciaggnienie jedynie wowczas, gdy sita
ciggnaca dziata¢ bedzie na bardzo krotkiej przestrzeni. Waru-
nek ten osiggniemy, gdy dazy¢ bedziemy do uzyskania w kru-
szywie nietylko najmniejszej zawartoSci prozni, lecz przez od-
powiedni dobdr ziaren, spowodujemy ze prdznie osiggng moz-
liwie najmniejszy wymiar.

Kruszywo tworzgce konstrukcyjny szkielet nawierzchni
zbudowanej na zasadzie makadamu t j. tluczen, grys i grysik,
mozna po dodaniu stosownej ilosci piasku i maczki, zamienic¢
na kruszywo nadajgce sie do zbudowania nawierzchni skon-
struowanej na zasadzie betonu.

Celem zapoznania sie¢ z tokiem czynnoSci zwigzanych
z konstrukcja jezdni opartych o zasade betonu, rozpatrze jako
przykfad, typ nawierzchni ,asfalto-betonowe;j".

Nie bede wchodzi¢ w techniczne szczeg6ty dotyczace ro-
dzaju asfalto-betonow, oraz sposobu przyrzgdzania mieszaniny
na miejscu budowy, przedstawie jedynie normalny tok tych
czynnosci laboratoryjnych, ktére stanowig zadanie kierownika
budowy, a polegajg na umiejetnym doborze kruszywa i wyzna-
czeniu ilosci bitumu.

Istniejg wprawdzie pewne normy dotyczgce wzajemnego
ustosunkowania ziaren w kruszywie, oparte na wynikach pra-
ktyki drogowej, wskazania te jednak uwazaC nalezy jedynie za
0g6lne wytyczne, natomiast sprawe doboru uziarnienia nalezy tra-
ktowa¢ w kazdym wypadku indywidualnie, ato tembardziej, ze
powazng role odgrywajg kazdoczesSnie warunki lokalne budowy
oraz strona kalkulacyjna.

Jako takg ogolng wytyczng podam dla orjentacji, procen-
towy stosunek uziarnienia, uzywany do budowy charaktery-
stycznych typdw betonéw asfaltowych w Ameryce, Niemczech
i Anglji.
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Normy amerykanskie.

i . ) Asfalto - beton
Uziarnienie
gruboziamisty  drobnoziamisty
i« IU' = 318 — 64 m/m 45 — 70%
v, A o= 127 — 6'4 5 — 10%
V4 10") = 64 — 20 11 — 25%
» " = 2'0 — — 0
10 40 042 25 40% 7 25%
40" 80" = 0-42 — 0177 1 — 36%
80" 200" = 0'177— 0074 10 - 25%
ponizej 200" = 0074 5 - 11%
Wypetniacz 5%
Zawarto$¢ asfaltu 7 — 1%
Normy niemieckie.
25 — 30 m/m 15 — 45% —
12 — 25 8 — 20, -
20 — 12 7— 20, & 7 o
0'6 — 20 " 7 — 11, 8 — 20,
[e)=] = 00 12 — 18, 12 — 38,
0'009 — 02 5— 7, 8 — 22,
00 — 0009 4 — 10, 7 — 11,
zawarto$é asfaltu 5— 8, 7— 9,
Normy angielskie.
Asfalto - beton
Uziarnienie drobno | $rednio 1 grubo
ziarnisty
Dla 4 cm, nawierzchni
Piasek ... 60% 50% 40%
or s - =12 9% oo 25, 40 , 50 ,
Wypetniacz 15, 10, 10,
Dla 5 cm. nawierzchni
Piasek 55% 45% 35%
Grys 1" — V4" = 25-4 — 6'4 mm 30, 45 55,
Wypetniacz , 15, 10 ,, 10,
Dla 7 cm. nawierzchni
Piasek 50% 35% 30%
Grys 1Vj" — V4" = 38 -6'4 mm 40 ,, 55 65 ,,
Wypetniacz 10 ,, 10, 5.,

') Sita znormalizowane.
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6. Dobor kruszywa o najmniejszej zawartosci prozni.

Konstruujagc asfalto-beton, dazy sie do wyposrodkowania ta-
kiego uziarnienia, ktdre przy mozliwie najwyzszym ciezarze
objetoSciowym, posiada najmniejsza zawarto$¢ prozni.

Aby uzyska¢ takie najlepsze zestawienie uziarnienia
w kruszywie, nalezy stopniowo uszczelnia¢ ziarnem drobnem
proznie zawarte miedzy ziarnem grubem.

Pod uszczelnieniem np. piasku maczka, rozumie¢ nalezy
takie zmieszanie z sobg obu tych materjatéw, aby idealnie
biorac proéznie nie istnialy.

W podobny spos6b postepuje sie przy wypetnianiu pias-
kiem uszczelnionym maczka, prézni miedzy ziarnami grysiku.
Po wzajemnem uszczelnieniu ziaren, ustala sie przy pomocy
przesiewdw, wagowy stosunek pewnych gradacji ziaren za-
wartych w kruszywie, oraz wyznacza wielko$¢ prézni pozosta-
tych jeszcze po uszczelnieniu.

— Znormalizowane sita kontrolne:

Przed z gorg dwudziestu laty skonstruowano w Ameryce
szereg sit o Scisle okresSlonej wielkosci otworéw, ktorych typ
przeszedt do Europy wraz z budowa ulepszonych nawierzchni
drogowych. Gradacja i numeracja sit amerykanskich odpowia-
da ilosci otworéw jakg pomiesci¢c mozna na diugosci 1 cala
(2.54 cm). Sito np. Nr. 10, przedstawia tkanine z drutu mie-
dzianego o oczkach kwadratowych, w ktérej na kwadrat o bo-
ku 1" przypada 10.10 = 100 otwordw, kazdy o wymiarze 2.54 mm,
liczonych w osi drutéw. Po potraceniu grubosci drutu o $red-
nicy wynoszacej w danym wypadku 0.54 mm, posiada oczko
normalnego sita amerykanskiego Nr. 10 przeswit 2 mm.

Poniewaz projekt polskich sit kontrolnych, opracowany
przez Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszaw-
skiej, nie zostat jeszcze zatwierdzony przez P. K. N, wobec
tego wskazanem jest stosowaé w okresie przejSciowym, przy
sprawdzaniu wymiaréw ziaren kruszywa ponizej S$rednicy
5 mm, sita tkane amerykanskie w/g United States Bureau of
Standard Sieves for Testing Purposes.

Do sprawdzania wymiaréw ziaren Kkruszywa powyzej

5 mm $rednicy, stosuje sie sita perforowane o otworach okra-
gtych.
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Dla orjentacji podaje na tabl. | zestawienie przeswitu
oczek sit kontrolnych zagranicznych (tkanych), stuzacych do
przesiewu piasku i mgczki mineialnej, oraz na tabl. Il zesta-

wienie S$rednicy perforowanych sit, stuzacych do przesiewu
grubszego ziarna z oznaczeniem nazw kruszywa naturalnego
i ttuczonego.

Polski projekt sit tkanych, oraz zagraniczne sita kontrolne.

Tabl 1

sita wg. Sita amerykanskie Sita angielskie Sita niemieckie

projektu

P. K. N.

mm Nr. mm Nr. mm Nr. mm

2000 10 2’000 8 2-057 3E 2-000

0 840 20 0'840 18 0853 — —
U 0590 30 0 590 25 0599 10 0-600

0410 40 0420 36 0-422 14 0-430

0297 50 0297 52 0295 20 0-300

0250 60 0,250 60 0 251 24 0250

0-177 80 0177 85 0-178 30 0200

0150 100 0149 100 0 152 40 0-150
u 0074 200 0074 200 0076 80 0-075

0062 230 0062 240 0066 100 0-060

Polski projekt sit perferowanych oraz oznaczenia kruszywa.

Tabl. 11.
sit i i
ita r‘)Nern?erowane Wielkosé Oznaczenie kruszywa
drednica R A
otwory tolerancia - zlaren w mm naturalnego ttuczonego
w mm mm
5 020 %, 50 zwirek odsiany grysik
15 0-45 5-0 — 15-0 zwirek drobny odsiany grys drobny
10 0-40 50 — 100 I zwirek drobny odsiany  w grys drobny dla
15 0-45 100— 150 / dla dr6g betonowych J drég betonowych
25 0-70 15-0 — 250 zwir $redni odsiany grys S$redni
50 1-00 25-0 — 500 zwirek gruby odsiany ttuczen drobny
35 0-85 250 — 350 — ~ tluczen drobny
50 1-00 35-0 — 50-0 — J dla drég beton.
80 1-50 50-0— 800 kamienn drobny ttuczen gruby

ponad 80 kamien —
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Czynnosci zwigzane z ustaleniem najodpowiedniejszego
uziarnienia, majg zazwyczaj hastepujacy przebieg i obejmuja:

— Badanie piasku: pod wzgledem mineralogicznym,
w kierunku stopnia zanieczyszczenia oraz jakosci uziarnienia.
Po ustaleniu, ze ziarna piasku sg jednorodne, pochodzg ze skat
mato wietrzejagcych, nie porowatych i dostatecznie wytrzyma-
tych, stwierdza sie stopien zanieczyszczenia gling, item lub cia-
tami organicznemi. Materjal nadaje sie woéwczas do uzytku,
gdy stwierdzonem zostanie, Zze zanieczyszczenia item i gling
sg rozmieszczone luzno w catej masie, oraz iloSciowo nie prze-
kraczaja 2% W wypadku natomiast zanieczyszczenia skiadni-
kami organicznemi jest materjat wowczas odpowiedni, gdy
wprowadzony do 3%-owego rozczynu #tugu sodowego, zabarwi
go na kolor jasno-zotty.

W razie pomys$lnego wyniku powyzszych badan, mozna
przystapi¢ do okreslenia uziarnienia piasku przy pomocy prze-
siewu, postugujgc sie kompletem znormalizowanych sit kontrol-
nych, o nastepujgcym przeswicie:

1 — 20 m/m 4 — 041 m/m 7 — 0177 m/m
2 — 084 , 5 — 0297 , 8 — 0150 ,
3 — 059 , 6 — 0250 , 9 — 0074

Przesiewajgc kruszywo nalezy przestrzega¢ nastepujgcych
postanowien:

Na gorne sito przygotowanego kompletu, wsypuje sie ko-
lejno, Scisle odwazong ilo$¢ kruszywa i przesiewa potrzgsajgc
poziomo.

Przesiewanie jest wowczas ukonczone, gdy w ciggu minu-
ty nie przejdzie przez sito wiecej niz 1% materjatu zatrzyma-
nego na sicie. Pozostato$¢ na sicie zostaje zwazona i dodana
do niej ta cze$¢ materjatu, ktéra zatrzymata sie w oczkach sita.

Otrzymuje sie w ten sposdéb pewnag frakcje uziarnienia,
zatrzymang na danem sicie, oraz frakcje, ktéra przeszia przez
to sito. Wielkos$¢ tej ostatniej mozna tatwo wyznaczyé, z réz-
nicy miedzy ciezarem pierwotnej prébki a ciezarem pozostato-
éci. Podobnie postepujgc przy nastepnych sitach posiadajacych
coraz to mniejszy przeswit oczek, otrzymuje sie po zsumowa-
niu poszczegdlnych frakcji, pierwotng wage badanej probki.
Zazwyczaj jednak, o ile nie dysponuje sie sitami o hermetycz-
nem zamknieciu nakrywag wlotu i wylotu, nastepuje pewne roz-
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pylenie, a temsamem manco po zsumowaniu poszczegdlnych
frakcji, dochodzgce niekiedy do kilku procent. W wypadkach
takich, dobiera sie manco do frakcji najdrobniejszego uziarnienia.

Opracowanie norm okreslajacych przeswit oczek w sitach,
a zwitaszcza ustalenie granicy miedzy piaskiem a grysikiem
wzglednie zwirkiem osiewanym, napotykato w Swiecie technicz-
nym na znaczne trudnosci. Pojecia w tym kierunku byly
w swoim czasie bardzo rozbiezne, gdyz jedni zaliczali do kate-
gorji piasku ziarno o S$rednicy 5 a nawet 7 mm, gdy tymcza-
sem inni utrzymywali réwnoczes$nie, ze ze wzgledu na konstruk-
cje ulepszonych nawierzchni budowanych na zasadzie betonu,
rozumie¢ nalezy pod piaskiem jedynie ziarno do 0 2 mm.
Przyjecia te bylty woéwczas raczej dowolne, gdyz na okre$lenie
granicy uziarnienia piasku wptyneto dopiero rozumowanie, po-
parte szeregiem doswiadczen zmierzajgcych do ustalenia zalez-
nosci jaka istnieje miedzy Srednica a powierzchniag ziarna.

Doswiadczenie uczy, ze w nawierzchniach konstruowanych
na zasadzie betonu, odgrywa zasadniczg role przy okres$laniu
ilosci najkonieczniejszego lepiszcza bitumicznego lub hydraulicz-
nego t. zw. powierzchnia specyficzna ziaren przeznaczonych do
powleczenia lepiszczem. Chcagc osiggnaé¢ kruszywo jaknajbar-
dziej szczelne, zastosowa¢ nalezy gradacje ziaren o0 zmniejsza-
jacej sie odpowiednio $rednicy a dochodzacej jak wiadomo do
0 06 mm. W gradacji tych uziarnien okreslono przy pomocy
szczegotowych badan mianem piasku to ziarno, ktérego po-
wierzchnia specyficzna zmniejsza sie wydatnie przy nieznacz-
nem nawet zwiekszeniu jego S$rednicy. Ustalono przytem ze
granica miedzy uziarnieniem, ktérego powierzchnia specyficzna
wzrasta gdy S$rednica maleje, a uziarnieniem w ktérem powierz-
chnia specyficzna maleje gdy S$rednica rosnie, lezy mniejwiecej
w obrebie $rednicy 2 mm.

Przedstawiony na rys. 1, wynik doswiadczen przeprowa-
dzonych przez Dr. inz. Junga, wykazuje jasno zwigzek zacho-
dzacy w 100 g kruszywa, miedzy powierzchnig specyficzna
a Srednicg ziarna. Dla informacji podaje na tabl. Ill powierz-
chnie specyficzne zestawione przez inz. Reinera dla pewnych
uziarnien o Srednim ciezarze witasciwym 2'65, obliczone do-
Swiadczalnie w metrach kwadratowych w odniesieniu do 1 kg
kruszywa.
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Srednica ziaren w m/m.
Rys, 1. Zwigzek miedzy $rednicg ziaren a pow, specyficzng.

Na podstawie praktycznych doswiadczeh poczynionych
w Ameryce i Niemczech uznano ten piasek za najodpowiedniej-
szy do konstrukcji betonéw bitumicznych, ktéry odpowiada
w przyblizeniu warunkom podanym na tabl. IV.
Jezeli badany piasek nie wykaze w przyblizeniu powyz-
szego stosunku uziarnienia, nalezy go skorygowa¢é, dodajac sto-
2
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sowng ilos¢ brakujgcych ziaren. O sposobie przeprowadzania
korekcji, bedzie obszernie mowa w dalszym ciggu rozwazania.

Powierzchnie specyficzne uziarnienia.

Tabl. 111.

Powierzchnia spe-

Srednica ziarna Nr. sita w/g norm . A
J Nazwa ziarna cyficzna 1 kg. kru-

w m/m niemieckich
szywa w m2
0'06 100 pyt 90
006 — 009 70 maczka 32
009 — 0-2 30 Piasek drobny 15
02 — 0-6 10 . Sredni 5'5
0-6 — 20 3 » gruby 1-75
2.0 — 50 przesw. 0 621 grysik drobny 0-70
5-0 — 25-0 gryiik i grys 0:15

Dobre uziarnienie piasku w % wagowych.

Tabl. 1V.
Doswiadczenia poczy- Uziarnienie Dla ruchu drog. Srednia
nione przez ciezkiego lekkiego norma
Asphalt Association 10 — 20
New York 20 — 30 8i 23% 99;-35% )
30 — 40 101 15 J
40 — 50
50 — 80 lol« 30>
80 — 100
*° | 20%
100 — 200 n!'3 10l
Stufa 2'00—0'50 mm 23% 30% 14 — 20%
0'50—0-24 43% 43% 30 — 40%
024-0-08 34% 27% 25 — 45%
Prof, inz. dr. Neumann 10 — 40 mm 14 — 50% 32%
40 — 80 30 — 60% 45%
80 — 200 16 — 40% 301

2:3:2

— Badanie maczki, jako wypeiniacza ziaren kruszy-
wa uzywanego do budowy nawierzchni bitumicznych, okresla
projekt D. I. B. podany w biuletynie Nr. 3.
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Badanie polega na ustaleniu w pierwszym rzedzie, czy
materjal wyprodukowany zostat z jednorodnego surowca mine-
ralnego, dostatecznie wytrzymatego o strukturze zwieztej, nie
posiadajacego szkodliwych zanieczyszczen, oraz czy nie zawie-
ra sktadnikéw wytwarzajgcych szlam Ilub dziatajgcych emulgu-
jaco na bitum. Po wstepnem badaniu z wynikiem zadawalnia-
jacym, ustala sie przydatno$¢ maczki przy pomocy kompletu
sit znormalizowanych, o nastepujacym przeswicie oczek:

1 — 0062 mm 3 — 0150 mm
2 — 0074 4 — 0177
5 — 0250

Grubos$¢ ziaren maczki mineralnej winna by¢ zawartg
w granicach od 00 do 0250 mm i wykazywac nastepujgce
wiasnosci:

a) Przez sito o przeswicie 0074 mm winno przechodzi¢
powyzej 80 ziaren.

b) Przez sito o przesSwicie 0250 mm winno przechodzié
100% ziaren.

c) Na sitach o przeswicie 0074 — 0150 i 0177 mm, nie
moze pozostawac¢ wiecej jak 20% z tem, ze na sicie 0 przeswi-
cie 0177 mm, nie wiecej niz 5%

— Uszczelnienie piasku maczka przeprowadza
sie dopiero wdwczas, gdy opisane powyzej badania obu mate-
rjatbw daly zadawalniajace wyniki.

Praktyka uczy, ze najlepsze uszczelnienie osigga sie przy
stosowaniu piasku do maczki 70 : 30.

Poniewaz stopienn szczelnosci zalezy w zupetnosci od ro-
dzaju uziarnienia piasku, wobec tego sporzgdza sie z reguty
kilka mieszanek piasku z maczka, w stosunku n.p. 70 : 30,
75 : 25 i 80 : 20, wyznacza nastepnie w znany spos6b ciezar
objetosciowy Co, nastepnie ciezar witasciwy Cw, a w koncu za-
wartos¢ prozni Pr,

Do dalszej pracy przyjmuje sie najkorzystniejszg mieszan-
ke t. j. te, ktora wykazuje zawarto$¢ prézni ponizej 25%.
W wypadku gdyby takiego uszczelnienia ziaren nie mozna by-
to osiagna¢ nawet przy zastosowaniu 30% maczki, nalezy bada-
nie od nowa przeprowadzié, stosujac inny gatunek piasku.
Prosty sposob wyznaczania na budowie ciezaru objetoSciowego,
witasciwego, oraz zawartosci proézni, wyjasnie najlepiej na przy-
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ktadach. Przedtem jednak, postaram sie dla unikniecia nieja-
snosci, zdefinjowaé pojecie ciezaru objetosciowego i wiasciwe-
go, oraz pojecie zawartosci prézni w materjale kamiennym.

— Pod ciezarem objetosciowym Co, rozumie sie ciezar
jednostki objetosci wysuszonego materjatu, tgcznie z pustemi
przestrzeniami i wyraza w g/cm3 lub kg/m*.

— Pod ciezarem wiasciwym Cw, rozumie sie ciezar je-
dnostki objetosci wysuszonego materjatu, bez pustych prze-
strzeni i wyraza w g/cm3 lub kg/m9

— Szczelno$¢ materjatu kamiennego S, wyraza sie stosun-
kiem ciezaru objetosciowego do ciezaru wilasciwego:

— Porowato$¢ bezwzgledna, okresla sie dopetnieniem do
jednosci, szczelnosci materjatu kamiennego:

2) Pb = 1 — S = Cw ~ Co
Cw

Porowato$¢ kruszywa wyrazona w procentach:
3) Pr = 100 1 — S) = 100 (I —

Wyznaczona na budowie zawarto$¢ prézni w kruszywie,
przy uzyciu wody, wypada zazwyczaj wieksza niz w rzeczywi-
stosci a to wskutek pochtaniania wody przez ziarna kruszywa.
Zaleznie zatem od jakosci kruszywa, nalezy obliczong w ten
spos6b zawarto$¢ prézni odpowiednio pomniejszyc.

Przyktad 1. Wyznaczy¢ ciezar objetoSciowy kruszywa.

Do wyznaczenia ciezaru objetosciowego Co materjatow
luznych (ttuczen i grysik), stosuje sie znormalizowane naczynie
cylindryczne o zawartosci 25 1 Srednicy wewnetrznej 32'5 cm
i wysokosci 30'5 cm.

Dla piasku naczynie objetosci 0,5 1, S$rednicy wewnetrz-
nej 35 mm, wysokosci 13 cm.

Dobrze wymieszanym materjatem badanym, wypetnia sie
stopniowo naczynie, wstrzgsajgc niem co pewien czas celem
rownomiernego roztozenia materjatu.

Jako wynik podaje sie $rednig z trzech oznaczen.
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— Naczynie znormalizowane wazy 5,72 kg

— Naczynie j. w, napetnione kruszywem wazy 46,47

— Ciezar objetosciowy Co = 25 — = 1,63 kg/l czy-
li 1630 kg/m3

Tosamo zadanie mozna réwniez rozwigza¢, wprowadza-
jac w znormalizowane naczynie pewng dokladnie odwazong
ilos¢ kruszywa np. 20 kg.

— Naczynie znormaliwowane wazy 5,72 kg

— Po wsypaniu 20 kg. kruszywa i wyréwnaniu

gornej warstwy, odczytuje sie h = 30,5 — 15,72 = 14,78 cm

— Objetos¢ kruszywa = ,325 , 3,14 1473 = 12,27 1

— Ciezar objetosciowy Co = N = 1,63 kg/l = 1630
kg/m8

Przyktad 2 — Wyznaczy¢ cigezar wiasciwy kruszywa.

Do szklanej menzurki pomiarowej o pojemnosci 1000 cm3
zaopatrzonej w podziatke, nalewa sie 500 cm3 wody o tempe-
raturze 14 — 18° C, a nastepnie wsypuje ostroznie, doktadnie
wysuszone i odwazone kruszywo w ilosci 1000 g, tak jednak,
aby czastek powietrza razem z ziarnem nie porywac.

Na podziatlce menzurki odczytana catkowita objetos¢, po-
mniejszona o ilos¢ 500 cm3 wody, podaje w cm3 lub gramach,
ilos¢ wody wypartej przez kruszywo.

— Do menzurki wlano 500 cm3 wody, a nastepnie wsy-
pano 1000 g kruszywa, poczem odczytano na podziatce 888 cm3

Poniewaz wlano wody 500 ,
temsamem wyparto wody 388 cm3
(D;ieiar w’f\aéciTNy Pw = < bad._z_larna3 S L
C wypartej wody 388
= 2570 kg/m3

To samo zadanie mozna réwniez rozwigza¢ przy pomocy
piknometru, nalezy jednak badane kruszywo rozetrze¢ na miat
0 ziarnie 0,2 mm i przesia¢ przez sito o 900 oczkach na cm2

Postepowanie przy wyznaczaniu ciezaru wiasciwego za-
pomoca piknometru jest nastepujace:
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— Z utartego na miat kruszywa, pobrana zostaje pewna do-
wolna ilos¢, zwykle K = 30 g (pojemnos$¢ piknometru = 50 cm 3.

— Piknometr napetnia sie wodg po gorng krawedz szyjki
i zatyka szklanym korkiem, w ktéorym wyrobiony jest przez
srodek kanalik.

Czes¢ wody, ktdéra kanalikiem wyplyneta, osusza sie iwa-
zy piknometr napetniony woda.

— Odlewa z piknometru takg ilo$¢ wody, aby sie w nim
pomiescito 30 g mialu — poczem wsypuje mial do piknome-
tru. Potrzasa piknometrem, celem usuniecia powietrza zawar-
tego w miale, dolewa wody do petna, zatyka korkiem, osusza
piknometr bibutg i wazy.

Ciezar witasciwy wyznacza sie podobnie jak przy poprzed-
niem badaniu, biorgc stosunek ciezaru do objetosci:

— Waga utartego miatu 30 g
— Waga piknometru napetnionego woda 72,75 ,,
— Waga piknometru, wody i miatu 91,12 ,
— Objetos¢ miatu = (30 + 72,75) — 91,12 = 11,63
wody.
30

— Ciezar witasciwy Cw = jj = 2580 kg/m3
Przyktad 3 — Wyznaczy¢ zawarto$¢ prézni w kruszywie.

Na podstawie ciezaru objetosciowego Co, oraz ciezaru
witasciwego Cw, ustala sie przy pomocy wzoru 1, stopien szczel-
nosci w jednostce objetosci badanego kruszywa, a nastepnie
przy pomocy wzoru 3, procentowg zawarto$¢ prozni.

Na budowie oznaczy¢ mozna zawarto$¢ prézni w nastepu-
jacy uproszczony sposob:

Do znormalizowanego naczynia o pojemnosci 10 1, wsy-
puje sie partjami suche kruszywo, potrzgsa celem naturalnego
zgeszczenia i wyréwnuje z brzegiem naczynia.

Nastepnie zlewa sie z menzurki kalibrowanej tyle wody,
az siega¢ bedzie po brzegi naczynia. Odczytana ilos¢ wody
dolanej do naczynia 10 litrowego, charakteryzuje zawartosc
prozni w suchem Kkruszywie skomprymowanem w naturalny
sposob.

Srednia z trzech badan stanowi podstawe dalszych roz-
wazan.
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— Naczynie 10 1 napeinione wodg wazy 12,87 kg
— Naczynie z wodg + 10 kg kruszywa wazy 22,87
— Naczynie napetnione 10 kg kruszwa i wodag

do petnosci, wazy 19,00
— Woda wypchnieta przez kruszywo wazy 3,87 .,
— Ciezar wiasciwy Cw = 3"7 = 2590 kg/m3
,0

— Przyjmujac ciezar objetosciowy z przykiadu 1,
Co — 1650 kg/m3

— Zawarto$¢ procentowa proézni, oznaczona z réwnania
3, wynosi:

Pr= 100 (>- ~5r) = 100 (I - = 3%

— Badanie grubego ziarna o S$rednicy zaleznej
od typu majacego sie zastosowac asfalto-betonu, przeprowadza
sie ustalajac przedewszystkiem mineralogiczng warto$¢ ziaren,
stopien zanieczyszczenia, a w koncu jakos$¢ wuziarnienia. Po
zadawalniajgcym wyniku badan wstepnych, uszczelnia sie grub-
sze ziarno takg iloscig mieszanki piasku z maczka, aby kazde
grubsze ziarno catkowicie otoczone byto drobniejszem t.j. uzy-
skang zostata najmniejsza zawarto$¢ proézni.

Konstruujac drobno-ziarnisty asfalto-beton zmieszamy np.:

6 cz. grysu o ziarnie 0.5 — 15 mm z 4 cz. piasku usz-
czelnionego maczka,

5 cz. grysu o ziarnie 0 5,— 15 mm z 5 cz. piasku usz-
czelnionego maczka,

4 cz. grysu o ziarnie 0 5 — 15 mm z 6 cz. piasku usz-

czelnionego maczka.
Przy gruboziarnistym asfalto-betonie uzyjemy:

3 cz. grysu (15 — 25 inm) + 3 cz. grysu (5 — 15mm) +
+ 4 cz. piasku z maczka,

2 cz. grysu (15 — 25 mm) + 3 cz. grysu (5 — 15mm) +
+ 5 cz. piasku z maczka,

2 cz. grysu (15 — 25 mm) + 2 cz. grysu (5 — 15 mm) +

+ 6 cz. piasku z maczka

Po wyznaczeniu ciezaru objetosciowego Co i ciezaru wia-
sciwego Cw (oddzielnie dla kazdej mieszanki) okresla sie
procentowg zawarto$¢ prozni i przyjmuje do dalszego bada-
nia najkorzystniejsze kruszywa. Praktyka uczy, ze najodpo-
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wiedniejsze kruszywo dla konstrukcji gruboziarnistego asfalto-
betonu, powinno wykazywac ciezar objetosciowy (w stanie lek-
kiego skomprymowania), ponad 2,2 przy 16%-owej zawartosci
prézni — dla drobnoziarnistego asfalto-betonu, najlepszem jest
kruszywo o zawartosci prézni ponizej 20% dopuszczajac w skraj-
nym wypadku najwyzej 22%.

— Analiza sitowa, stanowi dalszy etap badania
uziarnienia zawartego w najodpowiedniejszem kruszywie, ze-
stawionem doswiadczalnie w spos6b powyzej opisany. e

' Do tego celu uzy¢ nalezy procz sit tkanych, kompletu sit
perforowanych o przeswicie odpowiadajacym $rednicy najgrub-
szego ziarna zastosowanego do danej konstrukcji, a zatem:

1) 0 5,0 mm dla ziarna 2,0 — 5,0 mm (zwirek odsie-
wany, grysik),

2) 0 10,0 mm dla ziarn 50 — 10,0 mm (zwir drobny
odsiewany, grys drobny),

3) 0 15,0 mm dla ziarn 10,0 — 15,0 mm (zwir drobny
odsiewany, grys drobny),

4) 0 25,0 mm dla ziarn 15,0 — 25,0 mm (zwir S$redni
odsiewany, grys Sredni),

5) 0 35,0 mm dla ziarn 25,0 — 35,0 mm (ttuczen drobny).

Przesiewajac, wyznacza sie wagowy procent zawartosci
poszczegolnych frakcyj ziaren w kruszywie, co stanowi podsta-
we do wykreslenia krzywej przesiewu.

Badanie kruszywa przeznaczonego do budowy ulepszo-
nych nawierzchni konstruowanych na zasadzie betonu, dzieli
sie na trzy zasadnicze grupy:

a) badanie zawartosci grubego ziarna,

b) badanie zawartosci drobnego ziarna o S$rednicy od ze-
ra do pewnej granicy stanowigcej charakterystyke danego typu
nawierzchni,

¢) badanie zawartosci wypetniacza.

— Zawartos¢ grubego ziarna wyznacza sie prze-
siewajac odwazonych np. 5000 g grébnego Kkruszywa, przez
komplet znormalizowanych sit, z ktérych pierwsze posiada np.
przeswit 35,0 mm.

Przyjmijmy, ze na szeregu sit o Srednicy oczek od 35,0
mm az do 5,0 mm wigcznie, zatrzyma sie pewna ilos¢ grubych
ziaren, ktérych Srednia trzech przesiewéw wazy Mg.



— 487 —

llos¢ ta wyrazona w procentach w odniesieniu do wagi
badanej prébki kruszywa wynosi:

M
4. '5000M-100 — G% grubych ziaren w kruszywie.

Przez sito o przeswicie 5,0 mm, przeszto zatem:

5. 100 — G = DA drobnych ziaren kruszywa.

Miarg nalezytego uziarnienia w kruszywie jest odpowied-
ni stosunek ziarna drobnego do grubego, ktéry lezac w grani-
cach 1 : 1 a 1 :2 wyraza sie stosunkiem: o

6. Drobne : Grubego = D : G = 1: -g-

Ustosunkowanie sie wzajemne grubych ziaren t. j. tych,
ktére zatrzymaly sie na granicy sita o przeswicie 59 mm, po-
winno by¢ rownomierne i jaknajbardziej réznorodne, a zatem
zaleznie od typu nawierzchni zawiera¢ w odpowiednich sto-
sunkach ziarna, zatrzymane na sicie o otworach, 10, 15, 25
i 35 mm.

— Zawartos$é drobnego ziarna, wyznacza
analizujgc przesiew, ktoéry przeszedt przez sito 0 5,0 mm, a za-
trzymat sie na sicie o przeswicie 0,840 mm, Srednia z trzech
przesiew6w, dodana po zwazeniu do poprzedniej frakcji, daje
taczng ilos¢ Ng, ktérg wyrazi¢c mozna w procentach wago-
wych w odniesieniu do wagi badanej probki kruszywa:

& N
7. '5000M " ~ (G + D" % ziaren o S$rednicy po-
nad 0,84 mm.

Zawarto$¢ wypeiniacza w kruszywie t. j. ziaren o S$redni-
cy ponizej 0,840 mm. wynosi procentowo:

8. 100 - (G + D) = nm

Procentowa zawarto$s¢ wypetniacza obliczona w odniesie-
niu do drobnego ziarna, wynosi:

9. -g- , 100 = ma%

Przyktad 4.

Ustali¢ najodpowiedniejsze uziarnienie
w kruszywie.

Z kruszywa prébnego pobrano trzy proébki, posiada-
jace uziarnienie od 0 — 30 mm, kazdg o wadze po

sie
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5000 g, wysuszono, a nastepnie przesiano w ten spos6b przez
komplet sit znormalizowanych, ze podane ponizej wartosci sta-
nowig $rednig z trzech przesiewow:
a) Na sicie 5,0 mm pozostata frakcja M = 1300 g.
Zawarto$¢ procentowa ziaren 5 — 30 mm wynosi zatem
wedtug wzoru 4:

0o * “ i 100" lar «100" 2«
b) Zawarto$¢ procentowag drobnych ziaren o $rednicy od
0 — 5 mm, ustala wzér 5:
D %= 100 — G = 100 — 26 = 74%.
c) Stosunek ziarna drobnego do grubego wediug wzoru
6 Wynosi:

1:TT = 1:Ta= 1:0-36

Z powyzszego okazuje sie, ze o ile dane kruszywo ma
byé uzyte do nawierzchni konstruowanej na zasadzie betonu,
to stosunek ziarna drobnego do grubego jest zupetnie nieod-
powiedni, a uziarnienie wymaga korekcji.

W jaki spos6b korekcje ziaren mozna przeprowadzi¢, omo-
wie oddzielnie.

d) Przez sito 5 mm przeszto, a na sicie 0,84 mm zatrzy-
mato sie drobnych ziaren . . , . D' = 1900 tfo
wobec tego wynosi:

N =G + D = 1300 + 1900 = 3200 g.

Zawartos¢ procentowa ziaren grubych i drobnych, odnie-

siong do wagi badanej proébki, ustala wzér 7:

P+D5*- im m@' Isr «1D=@F
e) Zawarto$¢ procentowa miatu t. j. ziarna, ktore prze-
szto przez sito o oczkach 0,84 mm, wynosi z wzoru 8:
m% = 110 — (G + D') = 100 — 64 = 36%.
f) Procentowg zawarto$¢ wypetniacza w drobnem ziar-
nie t. j. o $rednicy od 0.84 — 5.0 mm, okres$la wzor 9:

m 36
md %= ' 100 = 74-<100 = 49%.
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Powyzsze obliczenia dadzg sie uja¢c w podang ponizej
forme tabelarycznag, po uwzglednieniu gradacji ziaren zatrzy-
manych na posrednich sitach:

Suma

Wielkosé¢ ziarn Waga Warto$¢ .- Okreslenia
w mm ér, w g. % zawartosci ziarna
%
0-00 — 0074 00 0-0
0 074 — 0-150 i-o 10
0'150 — 0-177 1-5 3-5 wypetniacz
0’177 — 0-250 8-5 120
0-250 — 0- 59 9-0 21'0
0-59 — 084 1300 15.0 26% 36
0-84 — 2-0 180 54
So 54 200 74 drobne ziarno
1900 38?7
5,00 — 10 6-0 80
10— 15 8,0 88
15— 25 6-0 94 grube ziarno
25 — 35 6-0 100
1800 26%

Wzajemny stosunek uziarnienia w kruszywie prébnem,
mozna przedstawi¢ rysunkowo, znaczac na osi odcietych gra-
dacje wuziarnien, na osi rzednych procentowe wagowe za-
wartosci.

Powstaje w ten sposdb pewna krzywa przesiewu, ktora
jasno obrazuje zawartosci poszczegoélnych wielkosSci ziaren
w kruszywie i wykazuje wzajemny ich stosunek do siebie. Po-
niewaz jak wiemy, od wzajemnego ustosunkowania wymiarow zia-
ren zalezy gesto$¢ kruszywa, oraz zawarto$¢ proézni, wobec
tego starano sie wypsrodkowac¢ taka idealng krzywa przesie-
wu, w ktdérej nalezyte wzajemne ustosunkowanie uziarnienia
dawatoby roéwnocze$nie gwarancje najmniejszej zawartosci
prozni.

Zasady konstrukcji idealnych krzywych przesiewu omo-
wie obszernie w dalszym ciggu rozwazania, narazie postaram
sie przedstawi¢ sposéb przeprowadzenia korekcji nieodpowied-
niego kruszywa, podajgc wpierw ogo6lne wytyczne dotyczace
wymagan stawianych odpowiedniemu uziarnieniu.
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— Jezeli wagowa zawarto$¢ wypeiniacza (0.0 — 0.84 mm)
wynosi w kruszywie wigcej niz 30$%, a drobnych ziaren (0.0 —
2.0 mm) ponad 60%, woéwczas uwaza¢ nalezy uziarnienie kru-
szywa za nieodpowiednie i dodaé¢ tyle grubych ziaren w for-
mie grysu, ttucznia lub zwiru, aby zawarto$¢ wypeiniacza spa-
dfa do 20%, a drobnych ziaren do 48%. Nie jest przytem ko-
niecznem, aby Kkrzywa przesiewu grubszego uziarnienia t. j.
tego od 5.0 mm w go6re, przebiegata prostolinijnie.

— Gdy zawarto$¢ wypeitniacza jest mniejsza niz 18% a za-
wartos¢ drobnego ziarna lezy ponizej 40%, woéwczas uwazaé
nalezy kruszywo za zbyt gruboziarniste i doda¢ mu tyle drob-
nego ziarna, aby zawarto$¢ wypetniacza osiggneta wartos¢
20% a drobnego ziarna 48$% ogodlnej wagi badanego kruszywa.

Po tych ogo6lnych wskazéwkach okresle tok postepowania
w wypadku, gdy uziarnienie nie odpowiada powyzszym zasad-
niczym wymaganiom.

— Korekcja wuziarnienia w kruszywie. Przyj-
mijmy, ze na 1000 1 kruszywa zawierajgcego w sobie D% dro-
bnego ziarna (0 — 5.0 mm), oraz G$ grubego (5.0 — 30.0 mm),
dodamy A 1 materjatlu korygujgcego o zawartosci ADt ziarna
drobnego (0.0 — 5.0 mm) oraz AG! grubego (5.0 — 30.0 mm).

Wynika z tego, ze w A litrach materjalu korygujgacego
znajduje sie:
AD,
TlBB 1 drobnego ziarna (0.0—5.0 mm)
AG
100

Po zmieszaniu pierwotnego kruszywa z korekcyjnem, po-
winien wynosi¢ stosunek:

drobnego [AD, 1 [AG,
"mzmrna grubego ~ LIOO + D M 100 +G
= 1:1 wzgl. 1:2.

% grubego ziarna (5,0 — 30,0 mm)

Jezeli ten stosunek nie lezy w okreslonych granicach, to
korekcje uwaza¢ nalezy za nieodpowiednia a badanie przepro-
wadzi¢ od nowa, stosujgc inny odpowiedniejszy materjat ko-
rekcyjny,
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Przyktad 5.
W przykiadzie 4 wykazano, ze stosunek ziarna

= 1:0,36, jest nieodpowiedni, gdyz powinien wynosi¢ prze-
cietnie 1:1.5, wobec tego przeprowadzi¢ nalezy korekcje kru-
szywa:

a) Do zawartosci 1000 1 nieodpowiedniego kruszywa,
dodaje sie pewng ilos¢ odmiennego kruszywa np. A = 1100 1
ktére posiada przyjmijmy 90% ziarna grubego (5.0 — 30.0 mm)
oraz 10% ziarna drobnego (0.0 — 5.0 mm).

b) Nowo badane kruszywo posiada:

A = 11001 = ADi+ AG, = 1101 drob.+ 990 1 grub.

Pierwotne

kruszywo Ax= 10001= D+ G =7401 , + 2601 ,
Korygowane

kruszywo 21001 = 850 1 drob. + 12501 grub.

c¢) Stosunek skorygowanego ziarna wynosi:
drobne :grub. — 1: X

grube 1250

drobne 850 n

Stosunek ziaren skorygowanych jest zupetnie zadowalnia-
jacy, wobec tego poddaje sie kruszywo badaniu zapomoca
przesiewu i poréwnuje wyniki z idealnemi krzywemi przesiewu.

7. ldealne krzywe i powierzchnie przesiewu.

Chcac racjonalnie rozwigza¢ sprawe uzycia najodpowied-
niejszego kruszywa do budowy nawierzchni bitumicznych kon-
struowanych na zasadzie betonu, nalezy siegna¢ do badan
i doswiadczen przeprowadzanych nad betonem cementowym.

Praktycznym rezultatem zastosowania w Kkruszywie ta-
kiego uziarnienia, ktére odpowiada idealnym krzywym prze-
siewu, byto wuzyskanie betonu cementowego 0 najwyzszej wy-
trzymatosci na zgniatanie.

Przy budowie nawierzchni z betonu, nie mozna sie jed-
nak zadowolni¢ samg tylko wytrzymatoscia na zgniatanie
ewentualnie na zginanie, gdyz w rachube wchodzg jeszcze ude-
rzenia dynamiczne, dodatkowe natezenia wywotane znacznemi
zmianami temperatur, S$cieralno$¢ pod wptywem ruchu drogo-
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wego, odporno$¢ na napawanie wodg a temsamem odpornosé
na dziatanie mrozéw.

Wobec zwiekszonych wymagan dyktowanych istotg ruchu
drogowego, dazono do zaprojektowania i wykonania takiego
wysoko wartosciowego betonu, aby ten w kazdym kierunku
byt odporny tak na wpltywy atmosferyczne, jak tez i mecha-
niczne. Do uzyskania takiego zespotu, wzglednie poprawienia
nieodpowiedniego, prowadza dwie drogi: polepszenie uziarnie-
nia w kruszywie, wzglednie gdy to sie nie optaca — zwieksze-
nie ilosci cementu. Amerykanin Fuller opublikowal pierwszy,
w roku 1907, wyniki badan przeprowadzonych przez siebie
nad wyposrodkowaniem takiego racjonalnego doboru uziarnie-
nia mineralnego, ktéreby dato kruszywo o najmniejszej zawar-
tosci prozni, a temsamem przy najmniejszej dopuszczalnej ilo-
Sci cementu zespo6t najgesciejszy i najwytrzymalszy na zgniece-
nie. Procz Fullera, zajmowali sie tg sprawag, Dr, Herrmann,
Gran‘,i niem. zwigzek zelbetnikéw, Hummel i inni.

— Krzywa Fullera.

Na podstawie badan stwierdzit Fuller, ze zadawalniajgce
wyniki wytrzymatosci uzyskuje beton wowczas, gdy przy sto-
sownym doborze wuziarnienia, doda sie tyle miatkiego, suc.hego
cementu, ile trzeba do wypetnienia prézni pozostatych miedzy
ziarnami kruszywa. Punkt wyjscia do tych badan stanowita
analiza przesiewu, oraz wagowe ustalenie procentowej zawar-
tosci poszczeg6lnych wymiaréw ziaren, w odniesieniu do cato-
$ci badanego kruszywa.

Do najgestszej mieszaniny ziaren, zestawionej na tej za-
sadzie, ze pr6znie miedzy grubszem ziarnem wypeinia odpo-
wiednio dobrane drobniejsze ziarno, dodawat Fuller, jak juz
poprzednio wspomniano, rézne ilosci cementu w suchym sta-
nie, wypetniajagc nim pozostate jeszcze proéznie.

Na podstawie szeregu badan poréwnawczych, doszedt on
do wniosku, ze dobre uziarnienie przedstawia parabola o row-

naniu P=1 / , gdzie P oznacza ilos¢ kruszywa ktére prze-

chodzi przez sito o przeswicie oczek d, zas D S$rednice najwie-
kszego stosowanego w danym wypadku ziarna,
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W miejsce zmudnego kreslenia paraboli, wprowadzit Ful-
ler praktyczng krzywa przedstawiona na rys. 2, skiadajaca sie
z elipsy i prostej. Konstrukcja tej krzywej polega na tem, ze
osie podzielone zostaty na 10 czes$ci, przyczem o0$ rzednych
oznaczajgca procent wagowy ziaren pewnej okreslonej dymen-
zji, moze mie¢ inng podziatke niz o$ odcietych, ktéra przed-
stawia ziarna o S$rednicy od 0 do D max.

Rzedna wykreslona w punkcie oznaczajgcym D max.
o wielkosci 31% wagowej zawartosci drobnych ziaren (od 0 do
D max), dzieli bieg krzywej na dwie czesci, t. j. na ele-

ment eliptyczny i prostg Zaleznie zatem od wymiardéw naj-
grubszego ziarna, jakie dopuscimy do konstrukcji nawierzchni,
ulega idealna krzywa przesiewu pewnym modyfikacjom. Czes¢
eliptyczna krzywej charakteryzuje zawarto$¢ cementu w Kkru-
szywie, ktorego mlewo skitada sie, jak wykazaty przesiewy,
z réznorodnego uziarnienia zawartego w granicach od 0.240 —
0.007 mm. Wyniki przesiewéw kruszywa jakie zamierzamy
uzy¢ do budowy nawierzchni betonowej, powinny w przyblize-
niu odpowiada¢ warunkom okreslonym idealng krzywa Fulle-
ra, w razie przeciwnym nalezy uziarnienie Kkruszywa odpo-
wiednio skorygowac.

Kreslenie krzywych w normalnej podziatce przedstawia
pewne trudnosci, szczeg6lnie gdy sie rozchodzi o uziarnienia
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drobne, zawarte w granicach od 0 do -q D max, Dla przej-

rzystosci i unikniecia bledéw, stosuje sie wowczas podziatke
logarytmiczna.

Krzywe Hermanna, stosuje sie gtownie przy bada-
niu takiego kruszywa naturalnego, ktére posiada w sobie bar-
dzo wiele drobnego ziarna w poréwnaniu z grubem. Zasadni-
cza réznica miedzy oznaczeniem najlepszego uziarnienia u Ful-
lera a Hermanna polega na tem, ze Hermann nie uwzglednia
przy konstruowaniu swej krzywej cementu jako wypetniacza
w kruszywie, gdy tymczasem u Fullera stanowi cement pod-
stawe krzywej, okreslong jej eliptycznym biegiem.

Krzywej Fullera zarzuca sie, ze daje w praktyce beton
0 zbyt matej zawartosci piasku, wytrzymatly wprawdzie bardzo
na Sciskanie, ale trudny do utozenia.

N o m a
Rodzaj materjatu: Uziarnianie ) )
$rednia $ graniczna $
Piaiel 000— o2 30$
02— 0% ,0) ,5*
06— 2-0 2| 25]
zwirek odsiany 20— 63 24| 85% 25> 70%
zwirek drobny odsiany 6'3 — 250 40j 2J

zwirek $redni odsiany

1008 100$
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Celem odpowiedniego =zestawienia ziaren w Kkruszywie,
ztozonem z piasku i zwiru odsiewanego, ustalit Dr. Hermann
Srednig i graniczng norme, okreslajgcg minimalng procento-
wa zawarto$¢ charakterystycznych uziarnien w kruszywie na-
turalnem.

Idealne krzywe przesiewu wykreslone na podstawie po-
wyzszych $rednich i granicznych wartosci (rys. 3), charaktery-
zZujg sie tem, ze w granicznym wypadku obniza Hermann za-
warto$¢ grubych ziaren do 20% w odniesieniu do catosci, uwa-
zajac te ilos¢ za dopuszczalne jeszcze minimum.

— Krzywe Grafa.

Charakterystyka tej krzywej jest ograniczenie badan je-
dynie do ziarna drobnego (od 00 do 7.0 mm), t. j. do takiego
uziarnienia, ktére stanowi materjat zaprawy cementowej.

Przy wustalaniu pojecia o sposobie wykonania najodpo-
wiedniejszego betonu, wyszedt Graf z zalozenia, ze nalezy do
pewnej ilosci wysokowartosciowej zaprawy dodaé¢ tyle grub-
szych ziaren mineralnych, na ile dana konstrukcja betonu ze-
zwala. Zadaniem zaprawy jest przytem nietylko wypetni¢ préz-
nie, lecz réwniez spoi¢ z sobg poszczegdlne ziarna.

Wobec takiego potozenia, sprowadza Graf zadanie uzy-
skania najodpowiedniejszego betonu, do zadania sporzadzenia
najodpowiedniejszej zaprawy cementowej, gdyz ta decyduje
poza jakoscia kamienia, o odpornosci i wytrzymatosci betonu.
Gradacja grubszego ziarna nie zostata wprawdzie przez Grafa
unormowana, jasnem jest jednak, ze wzajemne ustosunkowa-
nie ziaren grubych do siebie, powinno by¢ tak dobrane, aby
na zasadzie najmniejszych zawartosci prozni, wypadia ilosé
zaprawy mozliwie najekonomiczniejsza. Ze stanowiska prakty-
ki budowlanej wypada zaznaczy¢, ze wykonanie betonu nie
polega na oddzielnem sporzadzaniu zaprawy i dodawaniu do
niej grubego ziarna, lecz na wsypaniu do mieszarki piasku,
zwiru i cementu w odpowiednim stosunku, oraz doktadnem
wymieszaniu zawartosci Technika wykonania niema jednak
wptywu na zasadniczg teze Grafa, poszerza jg conajwyzej, gdyz
cement nie stanowi woOwczas lepiszcza dla samego wytacznie
drobnego ziarna, lecz dla catego uziarnienia jakie sie w ze-
spole znajduje.
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Idealne krzywe przesiewu skonstruowane przez Grafa
(rys. 4), dotyczg temsamem uziarnienia zaprawy przyrzadzanej
na sucho. Krzywe, z ktorych dolna oznacza mieszanine natu-
ralnego piasku zwirowego z cementem, gérna piasku i grysiku
maszynowo kruszonego z cementem, posiadajg nastepujacg pro-
centowa zawarto$¢ poszczego6lnych uziarnien:

Stosunek uziarnienia w krzywych Grafa

Przechodzi przez Piasek zwirowy Piasek i grysik
sito 0 prze$wicie naturalny maszynowo ttuczony
oczek pojedynczo % Razem % pojedyhiczo i Razem %
0'24 mm 25 25 40 40
1'00 ,, 10 35 10 50
3-00 , 30 65 25 75
700 35 100 25 100

”

— Powierz chnia przesiewu. Praktyka Wwykazata, ze
niewolnicze dostosowanie doboru wuziarnienia do idealnych
krzywych przesiewu, nie jest bezwzglednie konieczne. Stwier-
dzono mianowicie ze mimo zastosowania kruszywa, ktorego
krzywe przesiewu niepokrywaly sie z idealnemi krzywemi,
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otrzymano beton o wytrzymatosci, praktycznie biorgc, prawie
tejsamej jak ten, ktory konstruowano na zasadzie idealnych
krzywych przesiewu. Na podstawie rozwazan popartych pra-
ktycznemi doswiadczeniami, starano sie ustali¢ pewne dopu-
szczalne granice odchylen w uziarnieniu od krzywej ideal-
nej, nie powodujgc przytem umniejszenia wytrzymatosci betonu.
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Na tej zasadzie skonstruowano t. zw. powierzchnie ko-
rzystnych krzywych przesiewu dobrego uziarnienia, posiadajg-
ce te wilasciwosé, ze wszystkie kruszywa, ktorych krzywe prze-
siewu znajdujg sie wewnatrz tej powierzchni, stanowig dobre
uziarnienie.

Zwigzek niemieckich zelbetnikéw, ustalit krzywe grani-
czne przedstawione na rys. 5, przyczem to kruszywo uwazane
jest za odpowiednie, gdy jego krzywa przesiewu lezy miedzy
krzywemi diagramu D oraz F. Specjalnie dobre kruszywo
jest takie, ktdérego linja przesiewu lezy miedzy diagramem
D oraz E.

Opierajgc sie na regule Grafa, wyznaczono graniczne
krzywe przesiewu dla piasku rys. 6, przyczem uziarnienie pia-
sku jest wowczas odpowiednie, gdy linja jego przesiewu mie-
sci sie miedzy krzywemi A oraz C. Najlepszy piasek jest
wowczas, gdy linja jego przesiewu lezy miedzy krzywemi
A oraz B.

Poniewaz skitad grubego uziarnienia w Kkruszywie powyzej
0 7.0 mm, jest jak wiadomo bez poréwnania mniej wazny niz
sktad uziarnienia ponizej tego wymiaru, zatem krzywe grani-
czne okreslajace powierzchnie korzystnych krzywych przesie-
wu, nie muszg sie schodzi¢ w punkcie odpowiadajacym rzed-
nej 100% zbudowanej na odcietej w punkcie najwiekszej S$red-
nicy uzytego ziarna, lecz moga przebiega¢ poczgwszy od
uziarnienia 7.0 mm roéwnolegle do siebie, a nawet mogg by¢
do pewnego stopnia rozbiezne. Wskutek takiego ujecia spra-
wy, zwieksza sie obszar idealnej powierzchni przesiewu dla
kruszywa, dajac temsamem mozno$¢ tatwiejszego opinjowania
o dobroci kruszywa nawet wowczas, gdy jego ziarno nie do-
siega swym wymiarem najwyzszej $rednicy dopuszczalnej
w danej konstrukcji. Poniewaz wypadki takie zachodzg w pra-
ktyce bardzo czesto, przeto pow. korzystnych krzywych prze-
siewu zbudowane na tej zasadzie, okazaly sie bardzo celowe.
Inz, Dr. A. Hummel, proponuje ksztalt korzystnej powierzchni
przesiewu odpowiadajacy typowi naszego przecietnego Kru-
szywa, wedtug krzywych granicznych przedstawionych na
rys. 7.

Z uwagi na to, ze przy budowie nawierzchni konstruo-
wanych na zasadzie betonu, wskazanem jest uzyskac¢ jaknaj-
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wiekszg szczelnos$¢ konstrukcji, wobec tego korzystnie jest prze-
sungé¢ linje ograniczajgce powierzchnie przesiewu dobrego kru-
szywa nieco ku gérze, jak to wskazano na rys. 8, aby temsa-
mem ograniczy¢ zastosowanie grubszego ziarna.
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8. Wyznaczenie ilosci bitumu w zespole.

Celem zbudowania wytrzymatej nawierzchni bitumicznej
skonstruowanej na zasadzie betonu, nalezy doda¢ kruszywu
tyle bitumu, aby nietylko powldkt doktadnie wszystkie ziarna,
lecz rowniez wypetnit po skomprymowaniu masy préznie mie-
dzy niemi zawarte. Te najistotniejszg ilos¢ bitumu koniecznag
do wykonania konstrukcji, wyznacza sie z prozni zawartej
w jednostce przestrzennej kruszywa po naturalnem skompry-
mowaniu zapomocg potrzasania lub lekkiego nacisku.

Poniewaz betony bitumiczne przyrzadza sie w temperatu-
rze 160— 180° C, a roz$cielona masa posiada podczas watowa-
nia Srednig temperature okoto 150°C, wobec tego liczy¢ sie
nalezy z tem, ze przy tak wysokiej cieptocie, zwiekszy bitum
powaznie swoja objetos¢ i wytworzy niepozadang nadwyzke
lepiszcza, utrudniajacg zawatowanie nawierzchni.

Dla unikniecia tych przykrych nastepstw wptywajacych
ujemnie na trwato$¢ nawierzchni, zmniejszy¢ nalezy podczas
wykonywania wagowg ilo$¢ bitumu wyznaczong rachunkowo
na podstawie zawartosci prézni. Naturalnie, ze nie pozostaje
bez wplywu procentowe zmniejszenie iloSci bitumu wyznaczo-
nej dle objetosci odpowiadajacej temperaturze 25°C, gdyz po
ostygnieciu zawatowanej masy, powstaje z natury rzeczy pe-
wna ilo$¢ prozni spowodowana zmniejszeniem sie objetosci bi-
tumu wskutek przejscia z temperatury 150°C do 25°C.

W laboratorjum Tow. ,Rhenanja — Ossag” w Dusseldor-
fie, okreslono dla Mexfaltu E, spotczynnik rozizerzalnosci na
0,00061, co postuzy (w przykt 6) do rachunkowego ustalenia
procentowego zwiekszenia sie objetosci bitumu, wskutek przy-
rostu temperatury do 150 rC.

Aby okresli¢ ilos¢ bitumu wymagang do powleczenia zia-
ren i wypelnienia proézni, przyjme, ze 100 jednostek prze-
strzennych kruszywa, o wadze 100 , CO kg/m3 posiada Pr%
prozni.

— Do wypetnienia prézni nalezy uzyé¢ bitumu w iloSci:

12. B = PreCb kg
gdzie Cb oznacza jednostkowy ciezar objetoSciowy bitumu
w temperaturze okoto 25 °C.
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— Wagowa zawarto$¢ bitumu B, odniesiona do ciezaru
objetosciowego uzytego kruszywa, wynika z proporcji:
100 .Co:Pr.Ch= 100:B

Pr . Cb
13. = — - kg

— Procentowg zawarto$¢ bitumu B, odniesiona do 100
jednostek wagowych kruszywa, okresli¢ mozna z proporcji:
(100 + B):B= 100:X
» ~ B <100
14> 1_100+ B
Ilo§¢ bitumu obliczona w powyzszy sposéb a konieczna
do wykonania nalezytego zespotu, ulega pewnej modyfikacji
w wypadku gdy zamiast asfaltu naftowego, uzyty zostanie na-
turalny asfalt Trinidadzki, ktéry zawiera w sobie, jak wiado-
mo zaledwie 57% czystego bitumu, a 33% maczki kamiennej
o ziarnie koloidalnem, zawieszonem réwnomiernie w bitumie.

Wiasciwosé powyzszg asfaltu naturalnego uwzglednia sie
podczas budowy, wprowadzajgc stosowng korekcje bitumu oraz
maczki, opartg na nastepujgcem rozwazaniu:

— Jezeli do 100Okgasf. naturalnego, ktory posiada 57 kg bit.
dodamy np. 25, , naftowego, o zawartosci 25 .,

wobec tego 125 kg mieszanki asf. nat.+asf. naft. posiada 82 kg bit.
czyli 100 ,, N wykazuje zawartos¢: 66 ,

O ile wiec obliczono na zasadzie poprzednich rozwazan
ze dla 1000 kg kruszywa trzeba uzy¢ 75 kg czystego bitumu
naftowego, wowczas stosujac asfalt naturalny, nalezy w ten
spos6b zwiekszy¢ jego wagowa ilos¢, aby ustalona zawartosé
75 kg czystego bitumu, rzeczywiscie byta w konstrukcji do-
chowana. Osiggna¢ to mozna stosujac mieszanine asfaltowg
(asf. nat. + asf. naft.) w ilosSci:

66:75= 100:X
100.75

114 kg.

Na tem nie konczy sie jednak nasze zadanie. Ponie-
waz w 114 kg mieszanki miesci sie 33% maczki kamiennej
o ziarnie koloidalnem wagi okoto 39 kg, wobec tego nie mo-
gac dopusci¢ do nadmiaru maczki w zespole, nalezy umniej-



szy¢ jej wagowag zawarto$¢ w kruszywie o 39 kg, co odpowia-
da w przyblizeniu ilosci okoto 4% ogélnej wagi maczki.

Dla uproszczenia manipulacji, stosuje sie podczas budo-
wy przy dozowaniu surowcow do mieszarki, miary przestrzen-
ne. Uproszczenie to w niczem nie zmienia pierwotnej zasady,
gdyz znajac wagowy stosunek poszczeg6lnych gradacji ziaren
do siebie, oraz ich ciezar objetosciowy, z tatwoscig przeliczyé
mozna jednostki wagowe na przestrzenne.

Przyktad 6.

Wyznaczyé¢ ilos¢ bitumu dla danego kruszywa:

— Przyjmuje jako zatozenie, ze dobrano najkorzystniej-
sze uziarnienie kruszywa i ustalono:

Ciezar objetosciowy Co—2.2
Ciezar wilasciwy Cw = 2.75
— Procentowa zawarto$¢ prozni w kruszywie:

e Co_\ m 2.2
p“idI-c;r1lt-nr)-2

Ilo§¢ bitumu o temperaturze 25 °C, potrzeba do wypetnie-
nia prozni w kruszywie:

Pr.Cb 20 . 1.04
B “ Co “ 2.2 “ 9,45
czesci wagowych bitumu, na 100 czes$ci wagowych kruszywa.

— Procentowa zawarto$¢ bitumu odniesiona do 100 jed-

nostek wagowych kruszywa:
B . 100 945
Bl = 100 + B_ 109 .45 = 8-63%

Aby obliczy¢ przyrost objetosciowy bitumu w temperatu-
rze watowania 150°C, oraz wyznaczy¢ nadwyzke bitumu jaka
nalezy potraci¢ z ilosci powyzej obliczonej, przyjme ze uzyto
do konstrukcji i wbudowano catkowi/g ilos¢ bitumu

20 . 1.04
B=7~ ~ “ 945
czesSci wagowych bitumu, na 100 czes$ci wagowych kruszywa.
— W temperaturze 150° C, wynosi
a . Cb 150°C



— Poniewaz: B . 2'2 = 20 . 1704 = a . Cb 150° C
\ a 1-04 a — 20 1’04 — Cb 150° C
woDOC tc{£0 [ =
s 20 Cb 150° C 20 Cb 150° C

— Nadwyzka bitumu N, spowodowana wzrostem tempera-
tury do 150° C, wynosi:

N=a—20=~"'04~ -b15°° «20....%
Chb 150° C
Brzyczem Cb 150°C = -— —-—= ~ 0965
1+ (150 — 25) 0'00061 1.076
Nadwyzka N = — 04 N 965 . 20 = 1'56%.
u yos

objetosci uzytego bitumu.
— Nadwyzka bitumu, spowodowana wzrostem temperatu-
ry, wyrazona w procentach, wynosi:
1'56 . 0 965
2-2
czesci wagowych bitumu, na 100 cze$Sci wagowych Kkruszywa.

— Aby uzyska¢ celowg konstrukcje betonu bitumicznego,
nalezy obliczong poprzednio ilos¢ 9 '45 czeSci wag. bitumu
przypadajaca na 100 cze$ci wag. kruszywa, zmniejszyé o 0'68,
wobec czego procentowa zawarto$¢ bitumu wyniesie okragto
8'75 kg bitumu na 100 kg danego kruszywa. W praktyce dro-
gowej wynosito potracenie 0’5 — 1'0% tej ilosci bitumu, jaka
obliczono z zawartosci proézni.

Obliczona w powyzszy spos6b ilos¢ bitumu, wystarcza jak
juz na wstepie zaznaczytem do powleczenia ziaren kruszywa
oraz wypetnienia proézni.

Obserwujac blizej konstrukcje nawierzchni bitumicznej,
stwierdzi¢ mozna ze na jej trwato$¢, elastycznos¢ i wytrzyma-
tos¢, wptywa powaznie grubo$¢ naskdrka bitumicznego, stano-
wigcego powitoke powierzchni ziarna mineralnego, przyczem
grubosé tej powitoki powinna byé dostosowana do rozmiaru
Srednicy ziarna, oraz typu konstrukcji danej nawierzchni, Naj-
korzystniejsza grubo$¢ naskorka bitumicznego powlekajgcego
najdrobniejsze ziarno kruszywa w konstrukcji betonowej, waha

0+68%

sie od 35 — 70 1 ~= 0.001 mm), natomiast, na ziarnie
kruszywa stosowanego do konstrukcji makadamowej, wynosi
grubos¢ naskdérka bez poréwnania wiecej i dochodzi do Kkil-

kuset PR,
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Tak n.p. dla ziarna Termaku o $rednicy 4 c¢cm, przy za-
stosowaniu 3% mazi, wynosi grubos¢ naskorka okoto 600 N

Pierwotnie starano sie wyznacza¢ grubos$¢ powioki bitu-
micznej zapomocg badan mikroskopowych. Poniewaz sposo6b
ten nie dawat dobrych wynikéw, gdyz preparaty stale sie za-
mazywaly, wobec tego starano sie rachunkowo wyznacza¢ po-
wioke bitumiczna.

Pierwszy podjat te mysl Dr. Hermann, wyznaczajgc ra-
chunkowo dla 1 kg kruszywa, powierzchnie specyficzng ziaren
przy pomocy wzoru:

15, P (m2 = 0'000314 J

d (mm)
przyczem P, oznacza powierzchnie specyficzng w m2 ziaren za-
zawartych w 1 kg kruszywa, o pewnym okres$lo-
nym ciezarze wiasciwym,
J, oznacza ilo$¢ ziaren o 0O do 1 cm, zawartych
w 1 kg badanego kruszywa.

d, okres$la idealng 0 w mm pewnej frakcji uziarnie-
nia, zawartego w Kkruszywie.

Badanie grubosci uziarnienia nie powinno sie ograni-
cza¢ do 0 74 p, odpowiadajacej situ ameryk. Nr. 200, oraz
do przyjmowania dla reszty ziaren, ktdére przeszty przez sito
Srednicy 0 37 «, wzglednie 301, jakiej$ przecietnej Srednicy
jak to uczynit Dr. Hermann, gdyz oznaczona w ten sposob
pow. specyficzna ziaren najdrobniejszej frakcji, jest powaznie
mniejsza niz w rzeczywistosci.

Okreslenie najdrobniejszego uziarnienia zawartego w macz-
ce, posiada wielkie znaczenie przy poréwnywaniu frakcji uziar-
nienia przesiewéw dwu gatunkéw maczki, ktérych ziarna prze-
szty przez sito Nr. 200. Badanie gradacji tego najdrobniejsze-
go uziarnienia maczki, ma z tego wzgledu tak powazne zna-
czenie w budownictwie betonowych nawierzchni, gdyz od ko-
koidalnie drobnych ziaren tgc¢zacych sie z bimutem, zalezy do-
ktadne wypetnienie prézni, oraz jak juz na wstepie zaznaczy-
tem, cementujaca witasciwos$é bitumu.

Gradacje najdrobniejszych ziaren maczki, ktére przeszty
przez znormalizowane sito ameryk. Nr. 200, wyznaczyé mozna
albo przy pomocy sit laboratoryjnych:
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Nr. 230 o przeswicie 0 062 mm

Nr. 270 ,, » 0053

Nr. 325 ,, " 0044
albotez przy pomocy zmudnych badan mikroskopowo - optycz-
nych, szlamowania pradem ptynu, rozpylania pradem powietrza,
lub metoda stracania osadu.

Przyktad 7.

Obliczy¢ powierzchnie specyficzng danego kruszywa, oraz
wagowg ilo$¢ bitumu, potrzebng do powleczenia ziaren.

— Dane jest kruszywo drobnoziarnistego asfalto-betonu,
zestawione na podstawie idealnych krzywych przesiewu, oraz
okreslone na tabl, Ill powierzchnie specyficzne charakterystycz-
nych uziarnien.

Obliczenie powierzchni specyficznej ziaren oraz ilosci bitumu ko-
niecznej do jej powleczenia.

w 100 kg Kkruszywa

Zawartos¢ s _
uziarnienia = p05|ada g Zlarna 5
- w % wago- £
Przeswit S v
W_ych w od- % «s S 2
oczek sita niesieniu do ‘N i E )
1kg kruszy- . & powierzchni 5 e
wa o 3 ms oS
w mm s - - ©
n specyficznej 3 £
g £
pojedyn- Ra- = x@ ‘E: 1S [
czo;  zem g oz 8
10 — 5 8% 81 0'l5ms 100.0-08,0 15= 1-2 irr 0-0075 001
5— 2 18, 26, 070, 100.018,0 70= 12-6 § 0006  0-08
2 -0 42 20, 46, 175, 100.0-20. 1-75= 35'0 u 0005  0-17
042 —0'177 24, 70, 550, 100,024.550= 1320 @ 0004 053
0-177—0074 20, 90, 1550, 100.0-20. 150= 3000 » 0-003 090
0'074—0062 6, 96, 32'00, 100.0-06.320= 194-0 1 0003  0-58
0'062—0044 4, Oo 9000, 100,004 .900= 3600 1 0003  1-08
Razem: 10350 Razem 3-35
Uwzgledniajgc ciezar witasciwy asfaltu Cw = 104, oraz

biorg pod uwage wyniki podane w przyki. 6, okazuje sie, iz
z obliczonej ilosci 8'75 kg bitumu, przypada na powleczenie
ziaren kruszywa 3'5 kg, na wypetnienie prézni 5’25 kg asfaltu.

Nie wchodzac w szczegdty dotyczace laboratoryjnych wia-
Sciwosci lepiszcza drogowego, podam w koncu ogélne wskazow-
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ki kiedy najracjonalniej zastosowywa¢ mozna do konstrukcji
makadamu lub betonu, jedno z trzech zasadniczych lepiszcz
drogowych t. j. smofe, cement lub asfalt.

— Smofa pogazowa nadaje sie gtdwnie do budowy na-
wierzchni konstruowanych na zasadzie makadamu Przez state
polepszanie wiasciwosci technicznych smoty pogazowej oraz jej
mieszanek z asfaltem, dopusci¢ mozna gatunki szlachetniejsze,
rowniez i do budowy nawierzchni konstruowanych na zasadzie
betonu.

— Cement portlandzki, jako hydrauliczny $rodek wigzacy,
w pierwszym rzedzie nadaje sie do budowy monolitowych na-
wierzchni na zasadzie betonu. Stosowany do makadamu w na-
wierzchniach ,thuczniowo-cementowych”, dat woéwczas wyniki
dodatnie, gdy obciazenie ruchem mieszanym (0 przewadze ru-
chu samochodowego), nie przekraczato 500 ton na dobe.

— Asfalt naturalny oraz ponaftowy, nadaje sie do budo-
wy nawierzchni konstruowanych tak na zasadzie makadamu,
jak tez i betonu, znajdujac wiecej wszechstronne zastosowanie
w budownictwie drogowem, niz smota pogazowa lub cement.

Na pytanie, w jakim wypadku nalezy zastosowaC na-
wierzchnie o typie makadamu, a w jakim o typie betonu —
daje odpowiedZz wielko$¢ i rodzaj nasilenia ruchem drogo-
wym. Na podstawie wielkosci natezenia wywotanego sitami
statycznemi i dynamicznemi, ktére zaczepiajg w punkcie zet-
kniecia sie obreczy kota z jezdnig 1 dziakajg skosnie do na-
wierzchni w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu pojazdu,
okresla sie nietylko grubos¢ fundamentu, lecz rowniez typ kon-
strukcji nawierzchni. Jezeli pod silnym i ciezkim ruchem dro-
gowym powstajg tak powazne natezenia, wywofane dziataniem
sit dynamicznych, iz konstrukcyjny szkielet niosacy ztozony
z ziaren wzajemnie wyklinowanych, nie moze wytrzymac napo-
ru ruchu i ulega rozluznieniu a temsamem destrukcji, woéwczas
muszg byC zastosowane nawierzchnie monolitowe konstruowane
na zasadzie betonu, ktérych wytrzymatoS¢ jest przy zastosowa-
niu cementu bezsporng, przy zastosowaniu natomiast asfaltu,
uzalezniona do pewnego stopnia od temperatury zewnetrznej.

W miare wzrostu temperatury nastepuje nieroztgczne zmiek-
czenie bitumu, objawiajgce sie takiem zmniejszeniem sity ce-
mentujgcej bitumu, ze nawierzchnia staje sie zbyt podatna na
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dziatanie sit zewnetrznych. Przeciwdziata¢ temu mozna do pe-
wnych granic: przez zastosowanie odpowiedniej ilosci maczki,
ktéra podwyzsza jak wiemy wiasciwosci kitujagce bitumu—przez
uzycie bitumu wysokowartosciowego o odpowiednio wysokim
punkcie mieknienia i znacznych wi#asciwosciach kitujgcych —
w konicu przez zastosowanie nienagannego uziarnienia piasku,
jakotez dobre skomprymowanie walcami rozsécielonej warstwy
materjatu.

W miare obnizenia sie natomiast temperatury poza gra-
nice — 1° C. maleje do zera wytrzymato$¢ bitumu na ciggnie-
nie, wskutek czego nastepujg w okresie niskich temperatur,
przy najmniejszej nawet deformacji niedo$¢ silnego podtoza lub
pokiadu, wieksze lub mniejsze rysy oraz pekniecia w nawierz-
chni bitumicznej, Objaw ten stwierdzony wielokrotnie w na-
wierzchniach bitumicznych na obszarze G. Slaska, oméwie do-
ktadniej w oddzielnej publikacji. Narazie zaznacze tylko ogol-
nie, ze gtdbwnym powodem tej wadliwosci wystepujgcej z regu-
ty wczesng wiosng, a nie majacej nic wspolnego z przetlomami
drogowemi, jest zbyt staba konstrukcja poktadu niedostosowa-
na do wytrzymatosci podioza na danej przestrzeni drogi, wzgle-
dnie do natezenia spowodowanego ruchem pojazdéow.

INZ. FRANCISZEK PRZEWIRSKI.

UBEZPIECZENIE ROBOTNIKOW DROGOWYCH
W SWIETLE NOWEJ USTAWY SCALENIOWEJ.

Jesli we wszystkich nieomal warsztatach pracy styszy sie
narzekania w zwigzku z ogtoszeniem nowej ustawy o0 ubezpie-
czeniu spotecznem, to w odniesieniu do robotnikéw drogowych
stanowi on specjalnie ucigzliwe obcigzenie. Zacznijmy od przy-
ktadu: Jak sie ubezpiecza Jana N, zwykiego matorolnego mie-
szkanca wsi, ktéry majgc mate gospodarstwo rolne, od czasu
do czasu chce sobie pare groszy zarobi¢? Otéz jesli tego Ja-
na N, najmie nadzorca meljoracyjny do rob6t meljoracyjnych
(np. kopanie rowdw osuszajgcych) na okres krétszy niz 25 dni,
to wedle art. 6 Ustawy nalezy go ubezpieczy¢ tylko ,od wy-
padku lub choroby zawodowej". Jesli tego samego Jana N.
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we/mit' do roboty nadzorca pocztowych linji telegraficznych,
na okres nie dituzszy niz jeden miesiac, to w mysl tego same-
go artykutu ustawy, nalezy go ubezpieczyé¢ tylko ,na wypadek
choroby i macierzynstwa". O ile naszego poczciwego Jana N.
wezmie do roboty chocby na jeden dzien przy kopaniu rowdéw
na drodze nadzorca drogowy, to Jan musi by¢ ubezpieczony
i ,na wypadek choroby i macierzynstwa” i ,od wypadku lub
choroby zawodowej” i nawet ,skutkiem wszelkich innych przy-
czyn" (ubezp. emerytalne).

Przykiad ten nie wymaga komentarzy.

Juz dawne ustawy o ubezpieczeniu w odniesieniu do ro-
botnikéw drogowych byty specjalnie uciazliwe, t j. niewspot-
miernie obcigzaty fundusze drogowe w stosunku do $wiadczen
na rzecz ubezpieczonych. Szczegétowo przedstawitem te sto-
sunki w art. umieszczonym w Nr. 9 Wiadomosci Pol. Kongr.
drog. z 1927 r. — a to na podstawie dat uzyskanych z prze-
prowadzonej podéwczas w tym celu ankiety na terenie jedne-
go z wojewodztw. Nowa ustawa stosunki te nietylko nie po-
lepszyta, ale w znacznym stopniu pogorszyta, stwarzajgc po-
nadto, wskutek zbyt skomplikowanej rachunkowosci, trudnosci
dla Zarzadow drogowych wprost nie do przezwyciezenia.

W konsekwencji tego po kilku miesigcach wejscia w zy-
cie ustawy, ani zadna Ubezpieczalnia doktadnie nie wie jak
wykonaé w praktyce ubezpieczanie robotnikéw drogowych
zgodnie z ustawg i przepisami wykonawczemi, ani nie wie te-
go zaden Zarzad drogowy — trzymanie sie bowiem $cisle prze-
piséw, jest w niektorych wypadkach istotnie niemozliwem. Nie
uwzgledniono bowiem specjalnych warunkéw pracy przy robo-
tach drogowych, prowadzonych przez Zarzady drogowe w kaz-
dym powiecie w Kkilkudziesieciu naraz punktach pracy i to ro-
botnikami ciggle sie zmieniajagcymi — zaleznie od miejsca ro-
boty na drodze.

Przeciez robét tych nie mozna traktowa¢ naréwni z ro-
botami w jakiej$ fabryce, gdzie state ci sami robotnicy pracuja.

Zarzady drogowe musialyby chyba trzymac¢ specjalne sity
kancelaryjne do prowadzenia czynnosci buchalteryjnych i wy-
petniania skomplikowanych drukéw i obliczen.

A jaki z tego rezultat dla ubezpieczonych? Dostownie
zaden.
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Na podstawie wieloletniej praktyki drogowej stwierdzié
mozna, ze korzysci dla robotnikéw drogowych w stosunku do
wysokosci ptaconych przez Zarzady drogowe optat socjalnych
sg dostownie minimalne.

Niestety nie przeprowadzono dotgd chocby jednej rocz-
nej statystyki we wszystkich Zarzadach Drogowych na temat;
»lle wynosza optaty na ubezpieczenia spoteczne robotnikéw
drogowych i jakg warto$¢ przedstawiajg korzysci robotnikéw
z tych ubezpieczen"? Gdyby to zrobiono, wyniki bytyby na-
pewno rewelacyjne. Uprzytomnijmy sobie bowiem, ze wedle
nowej Ustawy stawki ubezpieczen spotecznych robotnikéw dro-
gowych waha¢ sie bedg w granicach od okoto 12 — 16% za-
robkéw, przyczem ze wzgledu na przewaznie niskie stawki
dniéwkowe robotnikéw, optaty te w catosci obcigzajg fundusze
drogowe. Do optat tych doliczy¢ nalezy jeszcze jeden procent

na Fundusz Pracy — ktore to kwoty potrgca sie robotnikom,
oraz koszty drukéw i wykazéw, i podane wyzej wysokie kosz-
ty manipulacyjne. | dla czyjej korzysci to wszystko? Twier-

dze napewno: ani dla robotnikéw, ani dla drég!

Nie chce jednak sprawy ubezpieczen spotecznych robo-
tnikéw drogowych rozwaza¢ jedynie negatywnie — i stawiam
konkretne wnioski, w jakim kierunku, zdaniem mojem, powin-
na po6js¢ nowelizacja Ustawy scaleniowej w odniesieniu do ro-
botnikéw drogowych:

1) Catkowitemu ubezpieczeniu spotecznemu (chorobowe,
od wypadku i emerytalne) powinni podlega¢ jedynie stali fun-
kcjonariusze jak np. dréznicy, nadzorcy drogowi i mostowi,
mechanicy walcéw drogowych i t. p.

2) Robotnicy drogowi dzienni, o ile pracujg przez okres
dtuzszy jak jeden miesigc, powinien podlega¢ jedynie ubezpie-
czeniu na wypadek choroby i od wypadkow.

3) Robotnicy drogowi dzienni, o ile pracujg przez okres
mniejszy jak jeden miesigc, oraz robotnicy akordwi powinni po-
dlega¢ jedynie ubezpieczeniu od wypadkow.

4) Obliczanie optat od robotnikéw pod 2) i 3) powinno
by¢ zryczattowane i obliczane miesiecznie lub poétrocznie pro-
centowo od ogélnej kwoty wyptaconej za robocizne drogowa,
podobnie jak to byto dotad stosowane w b. Zakladzie ubez-
pieczen od wypadkéw we Lwowie. Jedynie stali funkcjona-
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rjusze, wymienieni pod 1) powinni by¢ imiennie zgtaszani do
Ubezpieczalni, ale i od nich stawki miesieczne optat powinny
by¢ state i miesiecznie ptacone, w zaleznosci od wysokosci po-
boréw i petnionych funkcyj.

5) Stawka procentowa powyzszych ubezpieczenn winna
ulec znacznemu obnizeniu i sta¢ w odpowiednim stosunku do
obliczonych statystycznie $wiadczen Ubezpieczalni na rzecz ro-
botnikow.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

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

1. Auto — Nr. 6. — Czerwiec 1934. Motoryzacja w Sowietach.
(7 str, -(- 7 fot, -f- 1 mapka). Inz. R. Minchejmer,

Sowiety posiadaty na 1 stycznia 1933 r. ogétem 75.000 samochoddw,
maja jednak zamiar powiekszy¢ ich ilos¢ na 1 stycznia 1938 r, do 580.000.
dazac jednoczeénie i do powiekszenia sieci drég bitych i gruntowych w tym
okresie do 210.000 kilometréw. Przy koncu 1931 r, istniaty w Z. S, S, R.
dwie, zorganizowane przy pomocy firm amerykanskich, fabryki samochoddéw:
1) w Moskwie, i 2) w m. Gorkij (dawny Niznij-Nowgorod), Produkcja sa-
mochodéw w Rosji w okresie ostatniego pieciolecia 1928 — 1933 przedsta-
wiata sie jak nastepuje:

1928 — 824
1929 — 1763
1930 — 8570
1931 — 20.437
1932 — 25,150
1933 — 49.000

W pierwszej potowie 1933 r, fabryka w Moskwie wykonata 20.000 sa-
mochodéw ciezarowych 2.5 tonnowych, a w drugiej potowie tego roku za-
czeto budowac¢ i samochody ciezarowe o nos$nosci 3 tonny.

W m. Gorkim wykonano w roku 1933 ogétem 25.000 samochodéw
(osobowych i ciezarowych/ wedtug dwéch typéw Forda

W nalblizszej przysztoéci Z. S. R. R. zamierza uruchomi¢ wielkg fa-
bryke samochodéw na Uralu o rocznej produkcji 200.000 samochodoéw.
Wedtug urzedowej statystyki ogélna ilos¢ samochodéw w Z. S. R. R.
wynosita:
1.1. 1929 — 28.200 w tem ciezarowych 50%,
1.1. 1930 — 35,100 ” ” 66%,
11. 1932 — 53.100 ” ” 10%.
11. 1933 — 75.300 ” " 14%.
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W gospodarstwie wiejskiem pracuje obecnie 35.000 maszyn w przemy-
§le — 27.000, w gospodarce komunalnej — 4.000 i t, d.

Niezaleznie od budowy samochodéw Z, S. S. R. prowadzi szczegdétowe
badania naukowe w celu skierowania programu motoryzacji na wtasciwe to-
ry, i w tym celu zorganizowano specjalny Instytut Badawczy, pos$wigcony
sprawom motoryzacji. Jedna z ciekawych préb, zorganizowanych przez ten
Instytut, byta wyprawa samochodowa w r. 1933 (lipiec — koniec wrzes$nia),
w postaci przebiegu na trasie o dtugosci 6,375 kil, z Moskwy do pustyni
Karakum (Turkiestan) i z powrotem, W wyprawie tej bralty udziat 23 sa-
mochody (osobowe i cigzarowe).

2. Auto — Nr, 5. — Maj 1934, Motoryzacja Trzeciej Rzeszy. (4
str, -j- 10 fot.). P. H. Gliicksmanna,

Rewolucja narodowo-socjalistyczna w Niemczech wysuneta na naczel-
ne miejsce swego programu na przyszto$¢ hasto motoryzacji. Rychta reali-
zacja motoryzacji w Niemczech zostata zapowiedziana przez Kanclerza Hi-
tlera podczas otwarcia wystawy samochodowej w Berlinie w r, 1933, W swem
przeméwieniu inauguracyjnem Kanclerz Trzeciej Rzeszy podkreélit, ze popie-
ra¢ bedzie jaknajszersze rozpowszechnienie pojazdéw motorowych, nie tro-
szczac sie nawet zbytnio o wytworzong przez to konkurencje kolejom, Pierw-
szem posunieciem w kierunku motoryzacji w Niemczech byto ustalenie pro-
gramu i rozpoczecie budowy nowoczesnej sieci drég, przeznaczonych wy-
tacznie dla ruchu samochodowego Nastepnie zdecydowano popieraé¢ jaknaj-
bardziej utatwienia dla nabywcéw pojazdéw samochodowych, zwalniajgc cat-
kowicie nabywcéw nowych samochodéw od podatkéw, Rzad Rzeszy zache-
ca swych obywateli do kupna nowych samochodéw, nie powodujac sie da-
zeniami do podniesienia dobrobytu swych obywateli, lecz przedewszystkiem,
wedtug zdania autora artykutu, wzgledami natury wojskowej, Ogromnie uta-
twiaja kupno samochodéw obywatelom niemieckim wyjatkowo niskie ceny,
gdyz istnieja popularne typy wozéw, ktérych ceny podczas tegorocznego sa-
lonu samochodowego w Berlinie (8 — 12 marca 1934 r.) wahaty si¢ w gra-
nicach 1800 — 2000 R. M. Chociaz ceny te wydaja sie dumpingowe, jednak
fabrykanci niemieccy zdecydowali sie widocznie wypusci¢ nowe wozy po
niestychanie niskich cenach, liczac na mozliwoé¢ pokrycia swych kosztéw
przez zwigkszony zbyt. i w dodatku zapewniaja sobie w kazdym razie po-
chwate swego Rzadu, Zwracal tez na siebie wuwage podczas salonu
automobilowego w Berlinie specjalnie tani niemiecki typ 45-0 osobowych
autobuséw.

3, Auto — Nr. Nr. 5i 6. — Maj i czerwiec, Gospodarka drogowa
Wojewoédztwa Slagskiego. Z. Klaczynska. (7 str. -f- 5 fot. -j- 1 map-
ka drogowa).

Obecne Wojewédztwo Slgskie obejmuje ziemie, ktére nalezaly do za-
boréw niemieckiego i austrjackiego, a wiec Goérny Slagsk i Slask Cieszynski,
posiadaty odmienne ustawodawstwo i organizacje administracji drogowej.
Obszar Gérnego Slagska — o powierzchni 3,200 km2 i Slgsk Cieszyriski — o po-
wierzchni 1029 km2—miaty odpowiednio 1529 km i 530 km drég bitych. Po-
dziat tych drdég bitych na poszczegdlne kategorje byt nastepujacy:
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Goérny Slask Slask Cieszynski Razem
Drogi panstwowe — 215 km — 34 km — 249 km,
powiatowe — 736 — 312 — 1048 »
» gminne — 440 1 — 141, 581
" prywatne — 138 43 181 »
Razem: 1529 kra 530 km 2059 km.

Na drogach Gérnego Slaska stosowano przed wojng przewaznie na-
wierzchnie z titucznia bazaltowego, lecz w okregach przemystowych na dro-
gach o bardzo ciezkim i intensywnym ruchu kotowym zaczeto na kilka lat
przed wojng stosowac¢ nawierzchnie cigezkiego typu w postaci bruku z kostek
granitowych, korzystajgc z tanich materjatlbw kamiennych 2z kamieniotomoéw
na Slasku niemieckim pod Wroctawiem.

Slask Cieszynski w okresie przed wojna rozporzadzal bardzo ograni-
czonemi $rodkami finansowemi, i wobec tego budowano tanie drogi, przewaz-
nie bez odpowiedniego podtoza o znacznych spadkach i matych promieniach
z zastosowaniem materjatéw kamiennych naogét matowartosciowych. W pierw-
szym okresie po objeciu Slaska przez wtadze polskie kredyty na konserwa-
cje i budowe drég byty bardzo ograniczone. Zasadniczo warunki finansowe
polepszyty sie dopiero w roku 1928, gdy Wojewdédztwu Slaskiemu udato sie
zaciagna¢ pozyczke inwestycyjna, przeznaczajac z niej 12 miljonéw ztotych
na drogi. Niezaleznie od tego Sejm Slaski wiaczyt do budzetu na okres
1928/29 sume 3,050,000 zi,, jako subwencje drogowag dla samorzadéw. Ustalo-
no piecioletni program budowy nowych drég i ulepszenia istniejacych,

W okresie 1924 — 1932 wybudowano w obrebie Wojewédztwa Sla-
skiego 149 kilometréow nowych drég. Tempo budowy byto nastepujace:

1924 — 0,6 km 1929 — 34,2 km
1925 — 35 1930 — 46,2 , =
1926 — 104 1931 — 133
1927 — 13,0 , 1932 — 116
1928 — 159 ,

43,4 km 105,3 km.

Oprécz budowy nowych drédg przebudowano gruntownie:
1) droge Skoczéw — Wista — Jaworzynka,

2) » Goczatkowice — Dziedzice — Bielsko,
oraz kilka drég w miejscowoéciach klimatycznych,
Ulepszenie polegato: (

1) na drogach o mato intensywnym ruchu na naprawie jezdni znisz-
czonych w okresie wojny lub zaniedbanych bezposrednio po wojnie,

2) na drogach o $redniej intensywno$ci ruchu wzmocniono nawierz-
chnie, stosujac powierzchniowe smotowanie,

3) na drogach o intensywnym ruchu zmieniono istniejacg nawierzchnieg
na nawierzchnie ciezkiego lub $redniego typu, Do drég tej trzeciej
kategorji zaliczono nastepujace:

1) Katowice — Pszczyna — Goczatkowice — Bielsko — Bystra;

2) Bielsko — Cieszyn:

3) Skoczéw — Ustron — Wista — Granica pow. Zywieckiego;
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4) Katowice — Mikotdw — Pawtowice — Cieszyn, z odnoga do
miejscowodci Jastrzebie — Zdrdj;

5) Rybnik — Raciborz;

6) Katowice — Mystowice — OSwiecim.

Kierownictwo budowy zorganizowano w Katowicach i w Cieszynie.

Wobec braku odpowiednich sit technicznych i do$wiadczenia co do
typéw najodpowiedniejszych nawierzchni, z poczatku administracja musiata
walczy¢ z duzemi trudnosciami. Budowano odcinki doswiadczalne o na-
wierzchniach réznych typéw, Roboty wykonywano przez przedsigbiorcéw,
ktérzy przy budowie nawierzchni ciezkiego typu dawali szeScioletnia gwa-
rancje, W ten sam sposéb wykonywano i powierzchniowe smotowanie.
Z biegiem czasu wyszkolono wtasny personel techniczny i przeprowadzono
préby wykonania robét sposobem gospodarczym, poczem rozpoczeto prowa-
dzenie robdét na szersza skale we wlasnym zarzadzie.

Zwrécono specjalng uwage na przebudowe istniejacych na drogach
mostéw i na budowe nowych. Z wiekszych nowych mostéw wypada wymie-
ni¢ most zelazo-betonowy na Wisle w Goczatkowicach o diugosci 176 m.
Artykut podaje nastepnie szczegdtowe zestawienie materjatbw kamiennych
zuzytych przy budowie; przy przebudowie drég w okresie 1924 — 1932, ce-
ny ttucznia, wykaz powierzchni ulepszonych nawierzchni drogowych wyko-
nanych w tym okresie, oraz wydatki na budowe i konserwacje mostéw.
W okresie 1924 — 1932 wykonano;

1) mostéw drewnianych 246 mb, 2) zelbetowych — 863 mb i 3) zelaz-
nych 24 mb (ogétem 1123 mb).

Wydatki na gospodarke drogowag Woj Slaskiego w okresie lat 1924 —
1932 byty nastepujace:

(Administracja, konserwacja, przebudowa i budowa):

z tego Skarb Slaski Samorzady:
1924 — 2.250.000 zi. — 1.830.000 zit. — 420.000 zt.
1925 — 3.355.000 ,, _ 1.259.000 — 2.096,000 ,
1926 - 3.654.000 ,, — 1.067.000 " — 2.587.000 ,,
1927 — 5,816.502 , _ 1.074.000 _ 4742502
1928 — 6.349.219 _ 2.770.777 . 3,578 442 ,
1929 — 19.452.558 _ 13.914.874 —  5,537.684 ,
1930 — 26.349.753 _ 18.773.659 , —  7,5576.094
1931 — 12.172.081 , — 8913.057 ,, —  3.259.024 ,
1932 — 5.400.863 , — 3.647,931 , — 1.753,132 ,,
Jednocze$nie z budowa i ulepszeniem sieci drogowej Slaski Urzad

Wojewddzki zajat sie reformg ustawodawstwa drogowego. Wynikiem tego
dazenia do reformy byta ustawa drogowa pod tytutem ,Ustawa o budowie
i utrzymaniu drég z dnia 9 stycznia 1933 r,", ogtoszona w Dzienniku Ustaw

Slaskich Nr, 3 — z dn. LIl. 1933. Ustawa ta zawiera nastepujace rozdziaty:

1) Krasyfikacje drég, 2) Administracje drogowa, 3) Koszty
wy i utrzymania drég publicznych, 4) Optaty drogowe, 5) Swiadczenia
w naturze.

12 grudnia 1933 r. wydano ustawe o przepisach porzadkowych na dro-
gach publicznych.

budo-
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Opracowany w r. 1928 przez Urzad Woj. piecioletni program konserwacji
budowy i przebudowy drég i mostéw zostat catkowicie wykonany. Obecnie
Urzad Wojewo6dzki opracowuje nowy program budowy drég bitych,
ulepszonych nawierzchni oraz konserwacji na r, 1934/35, Zamierzono wybudo-

budowy

waé 34 kilometry nowych drég oraz 54 km. ulepszonych nawierzchni,
4. Monthly Review Issved by Railway Research Service, Czerwiec
1934. Optaty samochodowe w stanie Pensylvania.

Naczelny Dyrektor Biura Drég Publicznych (Bureau of Public Roads)
inz, T, H, Macdonald udzielit, na skutek zapytania jednego z senatoréw, na-
stepujacych informacyj o praktykowanych obecnie w stanie Pensylwania opta-
tach drogowych od samochodéw i wydatkach na budowe i konserwacje drég
na catym obszarze Stanéw Zjednoczonych P, A, w okresie 1921 — 1929,

Optaty samochodowe w Stanie Pensylvania w dolarach,

Ciezarowe
Ut 1t 2t 3t 4t 5t

0s0-
bowe

Rodzaj

samochodu 72 tonny 1, t

Roczna opta-
ta za prawo

jazdy , . . . 16,50

10.50 26,00 35.00 45.00 63,00 90.00 110.00 155.00

Podatek od
benzyny w
przeciagu

roku 20.00

14,00 21,50 25.00 43.00 50.00 60.00 75.00 100.00

Suma optat
uiszczanych
przez wtas-
cicieli sa-

mochod. , . 36.50

24,50 47,50 6000 88.00 113.00 150.00 185.00 255.00

Pozadany

przyblizony
udziat w ko-
sztach dro-
gowych:

konserwacji
budowy i
amortyzacji,
przypadaja-
cy na witas-
cicieli  sa-

mochodéw . 46.00

26.00 26.00 58.00 58.00 100.00 159.00 212.00 276.00
Wydatki na budowe i konserwacje drdg
Zjednoczonych w latach 1921 — 1929,

Podatki ogo6lne i dotacje, bezpo-

na caltym obszarze Stanéw

$rednie i rézne wpltywy
Dotacje ze Skarbu Federalnego
Podatki samochodowe

Obligacje

Razem:

808,416,433 (dolaréw ameryk,),
728.531.941

3.677,503,633

5.214.452.007
870.344,537

6.084,796,544 (dolaréw ameryk.).
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5. Omnia — Czerwiec 1934. — Propozycje naczelnego dyrektora Ko-
lei we Francji inz. Dautry w celu skordynowania ruchu samochodowego
i kolejowego we Francji.

Podczas zorganizowanej niedawno konferencji w paryskim Kklubie
,Rotary-Club" inz, Dautry zakomunikowat o przebiegu swych pertraktacyj
z przedsiebiorcami przewozéw samochodowych z Departamentu ,Seine-
Inferieure”. Na specjalnem zebraniu w Ministerstwie Robét Publicznych, na
ktére zgtosili sie liczni, chociaz nie wszyscy zaproszeni, zainteresowani
przedsiebiorcy, inz. Dautry zadat im nastepujace pytanie: ,W jaki sposéb
nalezatoby zorganizowa¢ przewozy kolejowe i samochodowe w Departamen-
cie ,Seine linferieure"” w razie, gdyby ich jeszcze zupetnie nie byto". 7. ogol-
nej diugosci 886 kilometréow linij kolejowych w tym departamencie bezspor-
na warto$¢, jako pierwszorzedne drogi komunikacyjne, posiadaja linje:

1) Paris — le Haure, eksploatowana w ten sposéb, ze kursuja na niej
pociggi pos$pieszne z przecietng szybkoscia 100 kilometréw na godzine i wy-
posazone w nowoczesny komfort,

2) Paris — Dieppe, ktéra jest cenna ze wzgledu na potaczenia pocz-
towe i ktéra przewozi w nocy wiekszg cze$¢ przesytek, kierowanych w dzien
na aeroplany, i

3) linja Rouen—Dieppe—tacznica poprzeczna dwoéch linij poprzednich.

Reszta linij kolejowych w departamencie Seine-Inferieure sg to linje
o ruche mato intensywnym i bez wielkiego znaczenia komunikacyjnego.

Z ogb6lnej ilosci 886 kilometrow inz, Dautry bytby zdecydowany
witasciwie zamknaé ruch na 486 kilometrach, redukujac caty ruch pocia-
géw do jednego pociagu towarowego na dobe nawet co drugi dzien, by prze-
wozi¢ kompletnie zatadowanemi wagonami wegiel, zwir, drzewo i tadunki
masowe. Moznaby nawet zupetnie skasowaé¢ ruch pociggéw na tych linjach,
o ileby nie udato sie zebra¢ dostatecznego tonazu towaréw, by zapewnié
zatadowanie kompletnych wagonéw. Ulegtyby zupetnemu skasowaniu prze-
wozy pasazeréw i drobnicy na tych linjach, Jednem stowem Ministerstwo
Rob6t Publicznych sklonne jest ponie$¢ ofiare w postaci unieruchomienia
485 kilometrow swych linij kolejowych, Na pozostatych 400 kilometrach
(z ogéblnej ilosci 886 kilometréw sieci kolejowej tego tepartamentu) bytyby
nadal eksploatowane jedynie najwazniejsze dworce kolejowe: Vernon Oissel,
Motteville i Yvetot, podczas gdy pozostate bytyby zamkniete dla przewozéw,
nie zapewniajacych zatadowania wagonéw o petnym tadunku, Wypada wiec
ze zamknietoby ruch na 486 kilometrach z ogdélnej ilosci 886 kil. i na 78
dworcach kolejowych. Dzieki temu udatoby sie zapewni¢ autobusom dosta-
teczng ilos¢ kilometro-wozéw, by zabieraty podréznych z dworcéw kolejo-
wych, ktére pozostatyby czynne, a samochodom ciezarowym dostateczng
ilos¢ kilometro-tonn, by dostarcza¢ towary do Rouen, do Havru i do dwor-
cow, obstugiwanych nadal przez pociagi, Chociaz samochodowe przedsie-
biorstwa przewozowe bytyby, przy takim podziale przewozéw, do pewnego
stopnia poszkodowane, przewozac jedynie 70 — 80 tego co obecnie i moze
z mniejszym zyskiem, niz obecnie, gdy wozg samochodami towary z Hawru
do Paryza, lub z Hawru do Lyon, lecz jednak mogtyby liczy¢ jeszcze na
zupetnie powazne zyski. Zrzeczenie sie¢ przez koleje 30 — 40u swych zy-
skéow odpowiadatoby zrezygnowaniu przez przedsiebiorstwa przewozéw sa-
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mochodowych z 20— 30% swych zyskéw obecnych. Przy takim jednak wza-
jemnem uregulowaniu podziatu przewozéw skazanoby na zagtade i zanik 40%
urzadzen komunikacyjnych przestarzatych juz i nie dostosowanych do nowo-
czesnych potrzeb i wymagan i dodanoby zycia i energji 60% nowoczesnych
urzadzen komunikaczjnych, majacych perspektywy dalszego rozwoju i zgod-
nie z interesem zbiorowym.

6, Der Strassenbau — No. 11 — 1 czerwca 1934 r. Drogi samocho-
dowe Rzeszy Niemieckiej, jako symbol programu obecnego rzadu. Artykut
Nacz, Inspektora Zarzadu Drogowego Rzeszy Niemieckiej — Dr. inz, Todta
(3 str, -f- 3 fot.).

Program budowy drég samochodowych w Niemczech stanowi jedno
z ogniw w zakrojonym na szerszg mete programie Kanclerza Adolfa Hitlera
zmotoryzowania komunikacji. Naréd niemiecki, jak twierdzi autor artykutu,
wymaga stworzenia mozliwosci zatrudnienia dla szerokich mas swych oby-
wateli, by skutecznie walczy¢ z obecnym kryzysem gospodarczym. Podczas
gdy Stany Zjednoczone posiadaja na 1.000 mieszkancéw — 200 samochodow,
Anglja i Francja — 40, Rzesza Niemiecka — tylko 10. Jak doniosty wptyw
na ozywienie zycia gospodarczego wywrze motoryzacja komunikacji wystar-
czy zaznaczy¢, ze, nawet przy obecnie stabo rozwinietej komunikacji samo-
chodowej w Niemczech, 13? catkowitej produkcji stali absorbuje przemyst
samochodowy. Jezeli zamiast hamowaé¢ bedzie si¢ popierato rozwdj przemy-
stu samochodowego nietylko wzro$nie produkcja samochodéw, lecz i podnie-
sie sie znacznie produkcja stali i nastgpi ozywienie w goérnictwie i zwiaza-
nych z niem gateziach przemystu. Niejednokrotnie kwestjonuje sie potrzebe
motoryzacji wobec tego, ze ma sie do dyspozycji gotowe i dobrze wyposa-
zone inne $rodki komunikacyjne, a w pierwsym rzedzie sie¢ kolei zelaznych.
Na to inz. T odt odpowiada: 1 tonna stali, zastosowana w samochodzie, daje
moc pociggowag 40 HP, a w lokomotywie zaledwie 4 HP.

W przeciggu 1932 roku statystyka wykazata, ze jeden wagon towaro-
wy taboru kolejowego w Niemczech przewiézt 440 tonn, podczas gdy jeden
samochdéd ciezarowy — 1.300 tonn. Wypada wiec, ze motor samochodowy
jest znacznie doskonalszym mechanizmem niz lokomotywa, a lekki samo-
choéd jest trzykrotnie wydatniejszym $érodkiem przewozowym, niz ciezki wa-
gon kolejowy. W dodatku samochdéd ciezarowy przewozi towary od drzwi
do drzwi, eliminujac potrzebe przetadunkéw, tak znacznie podrazajacych
przewozy kolejowe, Podczas, gdy koleje daza na catym $wiecie do wpro-
wadzenia najnowszych postepéw techniki, samoloty podrézujg z coraz bar-
dziej wzrastajagca szybkos$cia, statki oceaniczne skracajga do minimum czas
przejazdu przez ocean, w dziale przewozéw samochodowych toleruje sie nie-
wykorzystanie mozliwoéci nowoczesnych motoréw samochodowych i traci sie
okoto 50% ich zdolnoéci przewozowe nie budujac odpowiednich nowoczesnych
drég specjalnie do tego ruchu samochodowego dostosowanych. Nalezato
wiec jaknajrychlej zmieni¢ ten nienormalny stan rzeczy i juz 11 lutego 1933
roku, zaledwie w jedenascie dni po objeciu Rzadu Rzeszy Kanclerz Hi t-
ler podczas otwarcia wystawy samochodowej zapowiedziat swoéj program
motoryzacji i zwigzany z tem bezposrednio program budowy nowoczesnych
drég samochodowych, 1 maja 1933 r, szczegétowy plan realizacji tego
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programu zostal juz sporzadzony. Coprawda juz w okresie poprzednich 7 lat
(1926 — 1933) prowadzono studja budowy sieci nowych drég w Niemczech,
lecz, jak sige dosadnie wyraza inz, Todt ,bez celu radzono, liczono i spie-
rano sig, by w wyniku tej jatlowej gadaniny doprowadzi¢ ilos¢ bezrobotnych
w Niemczech do zastraszajacej cyfry 7,000,000”. 23 czerwca 1933 r. uchwa-
lono odpowiedniag ustawe o budowie panstwowych drég samochodowych na
zupetnie odmiennych od poprzednio stosowanych, zasadach, Dawniej my-
élano wcigz tylko o ulepszeniu i rozbudowie istniejagcych drég, dostosowujac
swoj program robét inwestycyjnych do potrzeb obecnego ruchu samochodo-
wego, bez nalezytego uwzglednienia przysztych potrzeb i rozwoju tego ru-
chu, obecnie postawiono sobie zadanie budowaé¢ zupetnie niezalezne, nowe
i nowoczesne drogi samochodowe, by oczekiwany w przysztosci rozwéj ru-
chu samochodowego nie zostat sparalizowany przez nieodpowiedni spdzniony
rozwdj drég samochodawych. W okresie 1926 — 1933 wydano w Niemczech
na budowe drég okoto 3.5 miljarda marek, lecz bez widocznej, jak twierdzi
inz. Todt, korzysSci dla kraju, podczas gdy program budowy panstwowych
drog samochodowych na okres najblizszych 10 lat (1933 — 1943) przewiduje
na nowoczesne i bardzo szerokie drogi samochodowe identyczny wydatek.
27 marca 1934 r. wydano w Niemczech réwniez dodatkowa ustawe, maja-
ca na celu ujednostajnienie administracji drogowej na obszarze catej Rzeszy
niemieckiej. Pomys$lano tez i o tem, by obok motoryzacji pojazdéw i budo-
wy odpowiednich nowoczesnych drég samochodowych zapewni¢ zaopatrze-
nie samochodéw w odpowiednie materjaly pedne przez wtasciwe zarzadze-
nia celne i organizacyjno - gospodarcze, by w tej dziedzinie dazy¢ do samo-
wystarczalnosci, Naogét budowane obecnie w szybkiem tempie panstwowe
drogi samochodowe majg skutecznie i celowo uzupetni¢ istniejacg w Niem-
czech sie¢ drdg komunikacyjnych: 60.000 kilometréow linij kolejowych,
25.000 kilometréw szlakéw samolotowych, 13 000 kilomntréw zeglownych rzek
i kanatéw oraz 200.000 kilometréow istniejacych drég kotowych.

Inz, Todt konczy swdj artykut, moéwiac, ze ,dba¢ bedziemy o to,
by panstwowe drogi samochodowe byty nietylko najszybsze, najbezpiecz-
niejsze i najbardziej nowoczesne, lecz tez i najpiekniejsze na Swiecie",

7. Der Strassenbau. 9 Maj 1934 rok. Wydatki Francji na dro-

gi w r. 1934.
Podczas gdy w roku 1933 przewidziano we Francji na konserwacje
i budowe drog 1257 miljonéw frankéw (1 Fr, = 0.35 z}), na rok 1934 preli-

minowano zaledwie 713 miljonéw frankéw. Minister Robdt Publicznych zg-
dat 1,115 miljonéw frankéw, parlament jednak zredukowat te sume do 713
miljonéw frankéw, co ma wystarczy¢ na 80000 kilometréow drég panstwo-
wych, t zw. po francusku: Routes Nationales.

Automobilisci francuscy sa bardzo niezadowoleni z tej znacznej i rap-
townej redukcji wydatkéw na cele drogowe we Francji, tembardziej ze obciag-
zono ich dopiero co wprowadzonym specjalnym podatkiem od materjatow
pednych w rozmiarze 0-50 frankéw (0,175 zt) od litra. Niezadowolenie to
poteguje jeszcze bardziej, przeswiadczenie, ze w Niemczech rozpoczeto wy-
konanie na bardzo szeroka skale pomyslanego programu budowy panstwo-
wych drég samochodowych, majgcych na celu ozywienie zycia gospo-
darczego i zmniejszenie bezrobocia przez motoryzacje ruchu na drogach,
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VIl. Bruki kamienne.

1. Die Beton - strasse Nr. 6. Czerwiec .1934 r. Zastosowanie betonu
i bruku z kamienia w postaci nawierzchni typu ,Concrelith" (2 rys. -f- 7
fot. -)- 2 i V2 str)).

Nawierzchnie z betonu i z kostki kamiennej zaliczy¢ nalezy do naj-
bardziej trwatych, Wykonujemy nie bruk z kamienia na podtozu betonowem
i nie bruk z zapetnieniem spoin zaprawag cementowa lecz monolit, w ktérym
kamienie bruku i beton tworzg jednolita mase. Kamienie bruku sg wtopione
na catla swojag wysoko$¢ w mase betonu. Otrzymujemy w ten spos6b sztyw-
na i stanowigcg monolit nawierzchnie o duzej wytrzymatosci i wysokiej od-
pornosci na S$cieranie sie powierzchni. Przy tym typie nawierzchni moga po-
szczeg6lne bloki kamienia mie¢ ksztatty i wielko$¢ bardzo nieprawidiowe,
gdyz wszystkie préznie pomiedzy blokami kamiennemi wypetnia twardniejacy
beton. Mozemy wiec stosowaé¢ surowe bloki kamienne z kamieniotomdw, lub
tez bloki kamienne z dawnych brukéw na drogach. Przy wykonaniu nawierz-
chni tego typu ukiadamy bloki kamienne na podtozu z betonu o skiadzie 1:6
w postaci warstwy 10 cm grubej; bloki kamienne, o wysokosci 15 — 20 cm,
uktadamy na warstwie betonu w ten spos6b, ze ostre kornce kierujemy na
dot, a bardziej ptaskie do gory. Ukladamy bloki w planie w ten sposéb, ze
ostre rogi dotykaja szerszych bokéw blokéw sasiednich. Kamienie dotykaja
sie wzajemnie i formuja przerwy w postaci tréjkatéow, co pozwala na wypet-
nienie tych przerw betonem Ubijamy kamienne bloki taranem recznym, co
powoduje podnoszenie sie betonu do géry w przerwach pomiedzy blokami.
Nastepnie posypujemy g6rng powierzchni¢ warstwa réwnomiernie uziarnione-
go grysu 15/30 mm lub drobnego szabru 20/40 mm, polewajac nastepnie po-
wierzchnie ptynnag zaprawg cementowg o skiadzie 1 : 3,

Po ponownem ubiciu uzupetniamy wypetnienie przerw pomiedzy blo-
kami kamiennemi warstwag zaprawy cementowej, do ktérej, w celu powiek-
szenia odpornosci na $cieralno$¢, dodajemy twardego grysu 5/12 mm. Wyrdw-
nujemy starannie gracami warstwe zaprawy cementowej, dazac do pozosta-
wienia na powierzchni kamieni jaknajmniejszej ilosci zaprawy, Zbyteczna
zaprawe usuwamy ostroznie wiosianemi szczotkami. Poprzeczne spoiny dyla-
tacyjne wykonujemy naogét w miejscach odpowiadajgcych przerwom w pra-
cy przy koncu dnia roboczego, Wypetniamy te spoiny w analogiczny spo-
s6b, jak i w nawierzchni z betonu. Otrzymujemy nawierzchnie, o grubosci
przecietnej okoto 20 cm, i nazywamy ja nawierzchnig typu ,Concrelith”. Na-
0g6t nawierzchnia ta nie wymaga specjalnego podtoza. Koszt nawierzchni
tego typu, specjalnie przy stosowaniu brukowca z dawnej nawierzchni drég,
wypada bardzo tanio. Przy przebudowie dawnych drég z brukowca polnego
na ten typ nawierzchni zuzywamy na 1 m£ cementu 25 kgr, piasku 110 i
trow, 5 litrow grubszego grysu, lub ewentualnie tylez drobnego szabru, 3 li-
try drobnego grysu; liczy¢ nalezy 1.3 — 1.5 godzin robotnika na 1 nr, Na-
wierzchnie tego typu sa wykonywane juz od 3-ch lat w pdinocnych i zacho-
dnich prowincjach Niemiec i, przy zastosowaniu nawet przewaznie najgorsze-
go brukowca, wyniki otrzymane uwaza¢ mozna za dobre.
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IX. Drogi betonowe.

1. Revue generale des routes et de la construction routiere. Nr, 101
Maj 1934 r. Proéby stosowania betonu poddanego wibracji (wstrzasom) przy
wykonaniu ptyt drogowych w Stanach Zjednoczonych P. A. inz. Mar-
co 1le.

W Stanach Zjednoczonych budowane sg drogi z betonu, juz od dziesigciu
zgory lat i udato sie dzieki temu uzyska¢ nawierzchnie, po ktérych moga jezdzié
samochody z duzg szybkoscig i bez narazania sie¢ na niebezpieczne wypadki.

Drogi o nawierzchni betonowej sg jednak bardzo kosztowne,

Wobec tego wykonano caly szereg préb w Stanach Zjednoczonych, by
zredukowaé¢ niezbednag ilo$¢ cementu na 1ma3 betonu do mozliwego minimum,
nie zmniejszajac wytrzymatoéci piyt betonowych i ich przepuszczalnosci dla
wody. Ustalono, ze poddanie betonu wibracji (wstrzasom) pozwala zreduko-
wacé znacznie iloé¢ wody niezbednej dla przygotowania betonu, a co zatem
idzie i zmniejszy¢ ilo$¢ cementu, gdyz, jak powszechnie wiadomo, stosunek
wagi wody do wagi cementu decyduje o wiasnosciach wytrzymatoéciowych
i wodoprzepuszczalnos$ci betonu.

Podczas, gdy przy stosowaniu zwyktych metod wykonania drogowych
ptyt betonowych nalezato przestrzega¢ normy, by opadniecie betonu, mierzo-
ne zapomocag stozka A brams'a nie byto mniejsze od 2" (5 cm), udato sig
przy stosowaniu wibracji betonu podczas jego wykonania, uzyska¢ beton réw-
niez wytrzymaty przy odpadnieciu, wynoszgcem 1" (2.5 cm).

Przy wykonywaniu tych préb stosowano przy wykonczeniu nawierzchni
3 wibratory po 1/3 HP kazdy, ktére wykonywaty 3.600 wstrzaséw na minute.
Metoda wibrarcji betonu pozwala uzyska¢ do$¢ znaczng oszczedno$¢ na ce-
mencie, gdyz zredukowaé¢ mozna przy sktadzie betonu 1 : 1,6 : 3,45 ilo$¢ ce-
mentu w przyblizeniu o 30 kgr na 1 metr szeécienny betonu,

2. Roads a streets — Nr, 5—Maj 1934 r. Nowy typ bruku z blo-
kéw betonowych (Ir%str, -)- 4 fot.).

Na drodze t. zw. ,Albany post road", w stanie New-York P. A,
wykonano nowy typ bruku z kostek’ betonowych na prébnym odcinku, o diu-
gosci 350 stop (v/* 107 m), pomiedzy miejscowosciami Ossining a Scarboro.
Bruk zastosowanego w tym wypadku typu nosi nazwe ,Ultimite” i zostat
opatentowany wedtug projektu inz. L. F. Hew ett'a. Kostki, a wtasciwiej
bloki betonowe, dla tego bruku sa wykonywane w nastepujacy sposéb. Na
poziomej ptaszczyznie formy uktada sie odtamki granitu, lub skaty twardej
innego gatunku, o wymiarach: 2lli" (6,3 cm) wysokie i 2" X 3" (51 cm X
7,6 cm) szerokie, w planie; przerwy pomiedzy odtamkami kamieni wypetnia-
my zaprawa, a nastepnie na tem podiozu wykonujemy warstwe ubijanego
betonu o grubosci 4" 5" (tr 10 cm X 12,7 cm). Bloki maja w planie
forme prostokatng o wymiarach okoto 1' X 2' (0.30 m X 0>60 m). Beton,
z ktérego wykonujemy bloki, wytrzymuje na zgniecenie 490 kgr/cm2 a same
bloki — 700 kgr/cm". Wykonujemy bruk z tych blokéw betonowych dopie-
ro po uptywie 30 dni od chwili ich zabetonowania. Podtoze skltada sie
z warstwy thucznia, o grubosci okoto 5” (12,7 cm;; warstwe ttucznia watuje-
my 15-tonnowym walcem. Podtoze, wykonane w wyzej podany spos6b, po-
krywamy warstwag suchej zaprawy na grubo$¢ 1" (2,5 cm). Na zaprawie tej
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uktadamy gotowe bloki betonowe w szeregach poprzecznych 1' (0,305 cm)
szerokich, dbajac o to, by spoiny podiuzne pomiedzy blokami wypadaty
w $rodku diugosci blokéw sagsiednich. Nastepnie poddajemy wykoriczony bruk
z kostek watowaniu, a spoiny (o grubosci okoto I/t"—6 mm) wypetniamy za-
prawa cementowa lub asfaltem. Odcinek drogi, na ktérym utozono na prébe
ten typ kostek betonowych, miat szerokos$¢ 34" ( 10.4 m) i w $érodku jezdni
mieliSmy nawierzchnie 2z klinkieru na podtozu betonowem 20’ ( 6,10 m)
szerokiem, a na poboczach dwa pasy betonowe po 7’ (2,13 m) szerokie. Wy-
tamano nawierzchnie z klinkieru na szerokos$ci 12’ (3,76 m) w kierunku po-
przecznym i odstonieto dawne poditoze betonowe. Na dawnem podtozu wy-
konano warstwe zaprawy cementowej o skiadzie 1:4 i na niej dopiero po-
uktadano bloki betonowe warstwami poprzecznemi prostopadle do obrzezy,
Po wykonczeniu pierwszej sekcji tego typu bruku z kostek betonowych wy-
petniono spoiny mieszaning asfaltowa i niezwtocznie po posypaniu powierz-
chni kostek cienka warstwg piasku otwarto ruch. W normalnych warunkach
nalezy wykonhczony bruk tego typu poddac¢ jeszcze watowaniu, lecz w danym
wypadku, wobec gotowego dawnego podtoza betonowego, walowania nie sto-
sowano, Bruk ten uktadali niewykwalifikowani robotnicy, pracujgcy zwykle
przy remoncie drég. Koszt robocizny wypadt jak nastepuje: mieszanie za-

prawy, przenoszenie i uktadanie blokéw oraz zalewanie spoin asfaltem —
0,20 dolara na kwadr, jard,; koszt asfaltu na zapeinienie spoin — 0,07 dolara
na kwadr, jard,; koszt warstwy zaprawy pod kostkami — 0,13 dolara na kwadr,

jard. Jeden robotnik uktadat przecietnie po2lkwadr. jardéw na godzine. Wy-
konano tez drugi prébny odcinek bruku z kostek tego typu przy sktadach fir-
my ,New York Edison Co” przy ulicy 41 — st, East Street w New-York'u.

3. Die Betoil-Strasse — Nr. 6 — Czerwiec 1934 — Statystyczne da-
ne o rozwoju budowy drég betonowych w Europie i w Stanach Zjednoczo-
nych Am. PélIn.

Og6lna diugos$¢ istniejagcych drég betonowych
Panstwa w kilometrach

1926 r. 1927 r. 1928 r, 1929 r. 1930 r. 1931 r, 1932 r, 1933 .

Anglja/lrlandja 293 554 876 1285 1763 2478 3049 d%h
Niemcy 48 130 220 308 369 431 479 565
Italja 95 155 185 225 235 345 465 510
Belgja — 164 186 208 218 276 380 506
Francja 101 130 147 172 214 264 367 442
Czechostowacja 12 13 27 53 85 335
Wegry 3 7 7 43 105 144 153 183
Szwecja 8 12 16 26 45 64 98 135
Austrja 7 13 22 32 42 52 56 70
Szwajcarja 2 3 5 20 38 44 51 65

Stany Zjednoczo-
ne A. P. 97445 114310 133770 152425 172460 191645 205740 214130
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4. Die Beton-strassse — Nr, 6 — Czerwiec 1934 — Wyniki obserwa-
cji nad prébnym odcinkiem drogi w Anglji.

Wydziat drogowy angielskiego Ministerstwa Transportu wybudowat na
drogach w okolicach Londynu szereg odcinkéw prébnych, w celu naukowego
zbadania wptywu intensywnego ruchu kotowego na nawierzchnie betonowe.
Niedawno ogtoszono wyniki tych badan, ktére trwaly w przeciggu trzech lat,
Na odcinkach tych intensywno$¢ ruchu wynosita dziennie od 12.000 do 13.000
pojazdéw. Jeden z prébnych odcinkéw podzielono na sze$¢ sekcyj. Dwie
z tych sekcyj posiadaja nawierzchnie z betonu o grubosci 15 cm: jedna
z nich zostata uzbrojona na dole i na gérze, a druga tylko na gérze. Cztery
pozostate sekcje miaty nawierzchnie z betonu o gruboséci 20 cm: jedna z nich
byta uzbrojona na dole i na go6rze, dwie posiadaty uzbrojenie na go-
rze lub na dole, czwarta byta wykonana z betonu nieuzbrojonego.
Pod ptyta betonowg w kazdym z podanych wyzej wypadkéw wykonano po-
dtoze — 8 cm grube — ze szlaki. Podtoze to w niektérych miejscach nasy-
cono woda przed wykonaniem gérne) warstwy betonu, w innych znéw — po-
kryto nieprzepuszczalnym dla wody papierem, a w jednym wypadku pozosta-
wiono bez nasycania woda i bez pokrycia papierem, by zbada¢ jak podtoze
wysysa wode z betonu. W jednem miejscu zastosowano beton mozliwie su-
chy, w drugiem bardzo wilgotny i w trzeciem o $redniej zawartosci wody. By
zbada¢ zuzycie powierzchni ptyt betonowych, wbetonowano w beton stozek
z kolorowego betonu: przy powiekszaniu sie zuzycia betonu na powierzchni
mierzono $rednice kolorowej plamy na betonie, obserwacje wykazaly, ze naj-
wiekszemu zuzyciu podlega ptyta betonowa w pierwszym roku, podczas gdy
w nastepnych zuzycie prawie zupetnie zanika. Badano réwniez zmiany ter-
miczne w masie betonu. Gdy podczas upatlu nagle zaczat pada¢ deszcz
skonstatowano réznice cieptoty okoto 9° C na gérnej i dolnej powierzchni
ptyty betonowej. Ustalono, ze spoétczynnik rozszerzalnosci od temperatury
wynosit 00000041 na 1° C, Réznica temperatury na goérze i dole ptyty po-
wodowata formowanie sie rys, ktére jednak dopiero w zimie otwieraty sie
podczas mrozéw. Starano sie zapeinia¢ te rysy i odpowiednio uszczelniaé
wlaniem zgéry bitumu,

W pierwszym roku gérne uzbrojenie betonu wptywato na mniej inten-
sywne powstawanie rys, lecz w latach nastepnych nie ujawniono réznicy
w powstawaniu rys na odcinkach z betonem z uzbrojeniem lub bez. Plyta
15 cm z dolnem uzbrojeniem miata wogdle wiecej rys niz 20 cm ptyta bez
uzbrojenia. Co do zawartosci wody w betonie, to ustalono, ze przy gruncie
wodochtonnym wskazanem jest stosowanie bardziej wilgotnego betonu, pod-
czas gdy przy pokryciu podtoza warstwg papieru nieprzepuszczajacego wode
bardziej suchy beton dat lepsze wyniki, Badania wykazaty, ze odlegtos¢
spoin dylatacyjnych 15 m w kierunku podtuznym jest dopuszczalna, jednak
przy szerokos$ci nawierzchni drogi powyzej 5 m ogromnie trudno osiagnacé
zupetnie réwnoczesne wykornczenie powierzchni betonu. Nalezy zwracaé¢ spe-
cjalnag uwage na doktadne ubicie dolnej warstwy betonu przed uktadaniem
dolnego uzbrojenia. Po wykonczeniu betonu nalezy pokrywaé¢ zewnetrznag
powierzchnig wilgotncmi matami, po uptywie 24 godzin po zabetonowaniu
zaleca¢ nalezy pokry¢ powierzchnie warttwg 5 — 8 cm, gruba mokrego pia-
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sku lub ziemi i warstwa ta powinnaby by¢ zdjeta dopiero po uptywie 28 dni.
Przy konserwacji betonowych nawierzchni specjalnie dba¢ nalezy o rychte
zapetnianie i uszczelnianie otwierajgcych sie rys.

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1. Asplialt und Teer Strassenbautechnik — 23 maja 1934 r.
mechaniczne asfaltu — Referat D. W. W i lso n'a, wygtoszony na Kongresie.
Public Works, Roads and Transport Congress — 14 listopada 1933 r,
w Londynie (3'/2 str, -f- 3 wykr, -f- 1 fot.)

Do niedawna przy badaniu nawierzchni bitumicznych stosowano me-
tode poddawania prébom poszczegdlnych czeséci sktadowych mieszanek bitu-
micznych.

Obecnie wprowadzono badanie juz wykonanych nawierzchni tego ty-
pu, wycinajagc odpowiednie probki z gotowej juz nawierzchni, lub tez for-
mujac podczas wykonania robdét specjalnie prébki w dostosowanych do tego
formach. Probki te, przed wykonaniem badan, poddajemy ci$nieniu 210
kg/cm2dla asfaltu lanego i 840 kg/cm2 dla mieszanek asfaltowych, zawierajg-
cych piasek i ttuczen. Normy tego ci$nienia ustalono na zasadzie wynikéw
obserwacji, ze po takiej operacji préobki nie wykazujag zmniejszenia si¢ swej
wysokoéci przy wzrastajacych obciazeniach, Prébki nalezy badaé¢ dopiero po
uptywie 7 dni od chwili ich wykonania.

Odksztatcone w podany wyzej sposéb prébki sa nastepnie badane:
1) na twardo$¢, 2) na zgniecenie, 3) na uderzenie i 4) na wydtuzenie. Przy
okres$laniu stopnia twardos$ci stosujemy pret stalowy o $rednicy 6.35 cm
ze starannie odszlifowanym koricem i poddajemy go obcigzeniu 100 kg
w przeciggu jednej minuty i przy temperaturze 25°. Stopien twardosci
okreéla zagiebienie sie preta stalowego w prébke, wyrazone w setnych cze-
éciach centymetra. Np. stopien twardosci asfaltu lanego, stosowanego na
przystankach autobuséw wynosi 4; nawierzchni asfaltowej na gtéwnych uli-
cach miejskich, gdzie sie odbywa szybki ruch, odpowiada stopien twardo-
§ci — 15. asfalt w miejscach zbyt stabych, gdzie kota pozostawiaty widocz-
ne $lady — 83. Przy prébach na zgniecenie stosujemy stalowy walec o $red-
nicy 5.08 cm (2") i wysokosci 5.08 cm (2"), ktéry poddajemy wzrastajacemu
ci$nieniu. Stopien wytrzymatosci na zgniecenie okreé$la ciezar, przy kto6-
rym nastepuje zgniecenie probki. Asfalt lany na przystankach autobuso-
wych wykazat odporno$¢ na zgnieceniu 774 kg przy 35 °C; asfalt walco-
wany — wykonany przed 20 laty — 158 kg przy 35°C, 418 kg przy 15 °C
i 280 kg przy 26 °C.

Badanie wytrzymatosci asfaltu na uderzenia wykonujemy na prébkach
w postaci 6semek, na ktére spada zaokraglony klin stalowy, obcigzony m#o-
tem o wadze 1,000 kg prébe te wykonujemy przy zanurzeniu w kapieli
wodnej 6semki prébnej i temperatura 15 °C,

Wysokoséé, z ktéorej spada klin, powiekszamy az do ztamania proébki.
1loé¢ uderzen lub suma wysokosci, z ktérej spada klin na prébke, daje nam
wékaznik wytrzymatosci na uderzenia. Wytrzymato$¢ na rozerwanie asfaltu

Préby
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lanego wynosi 55,2 kg/cm2 i odpowiednie wydtuzenie 076 cm; asfalt walco-
wany po uptywie 19 lat wykazat wytrzymato$¢ na rozerwanie 23,9 kg/cm2
przy wydtuzeniu 0,42 cm. Przy badaniach asfaltu stosowana jest réwniez
préba metodg Brinell'a i w tym wypadku minimalne obcigzenie, wywo-
tujace wttoczenie 3 mm kulki stalowej o $rednicy 1 cm. wynosi¢ powinno
500 kilogramoéw,

XIl.  Mosty.

1 Przeglad Budowlany — Zeszyt 6 — 1934 r. Udziat Polski w pra-
cach Miezynarodowego Zwigzku Mostéw i Konstrukcyj.

Zwiagzek ten, ktérego siedzibg jest Zurich, liczy okoto 1.500 czton-
kéw, reprezentujacych 45 panstw, Polska liczy 40 cztonkéw i delegaci ich
naleza do Skiltadu Statej Komisji Zwigzku.

24 maja r. b. odbyto sie zebranie polskich cztonkéw Zwigzku, na
ktérem obrano delegatéw do Statej Komisji.

Wyniki wyboréw wypadty jak nastepuje:

Delegaci: Prof. Bryta, Prof, Kunicki, Prof. Pszenicki i inz.
Torun,

Zastepny: Inz, Balicki, inz, Nechay, inz. Plebinski i inz
Tylbor.

Delegaci polscy maja sie zaja¢ przygotowaniem referatéw na Zjazdy
Miedzynarodowego Zwigzku, ktére powtarzaja sie perjodycznie co czte-
ry lata.

Termin najblizszego Kongresu 15—21 kwietnia 1936 roku w Rzymie.

Zadaniem delegatéw jest réwniez nadsytanie z Polski do druku prac,
wydawanych przez Zwigzek Miedzynarodowy wZurichu, i opisu najbar-
dziej ciekawych i monumentalnych budowli z dziatu inzynierji w Polsce.

2. Le Genie Civil — No. 25 — 23 czerwca 1934 r. Nowy most be-
tonowy z zastosowaniem cementu glinowego na rz. Loarze w Saint-Thibault
(w Departamencie Cher) (4 s tr .3 fot. -)- 18 rys,),

W roku 1931 zdecydowano przebudowaé¢ dawny most wiszacy na
rz, Loarze w Saint-Thibaut, ktéry nie czynit zado$¢ potrzebonm wspoéicze-
snego ruchu kotowego. Do wykonania, ze wzgledéw gtéwnie estetycznych,
wybrano system mostu z jazdg go6ra o pieciu przestach tukowych z zelazo-
betonu, Wobec bardzo ptaskich ‘tukéw, ktére wypadio zastosowaé w tym
wypadku (strzatka wynosi 6.04 m dla tukdéw o rozpietoéci 64 metry), dla
betonu z koniecznos$ci wybrano cement glinowy. W celu powiekszenia do-
puszczalnych naprezen do 130 kg/cm2 przy wytrzymatoSci czasowej po upty-
wie 8 dni — 490 kg/cm2 — a po uptywie 90 dni — 620 6g/cm2 stosowano
beton poddany wstrzasom (wibracji) podczas wykonania. Ditugo$¢ catkowita
mostu wynosi 406 metréw. Mcet posiada 5 przeset ‘tukowych po 64 m i 4
przesta belkowe po 11,30 m. Szeroko$¢ jezdni mostu wynosi 5.80 metra;
z obu stron jezdni wykonano chodniki na wspornikach po 1.10 m szerokie,
W przekroju poprzecznym w przestach tukowych mamy po trzy tuki, +tuki
nie maja zupetnie przegubéw i sag wykonane jako tuki obustronnie utwier-
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dzone. Jezdnie podtrzymuja zelbetowe stlupy pionowe, opierajace sie na tu-
kach. Balustrade zewnetrzng wykonano réwniez catkowicie z zelbetu. Na
fundamenty filaréw i przyczétkéw wykorzystano dawne fundamenty mostu
wiszacego. Wzmocniono tylko fundamenty dawne przez wbicie ochronnych
Scian zewnetrznych z pali i przez dodanie w niektérych stabych miejscach
dawnych fundamentéw pali zelazo-betonowych i przez usypanie odpowied-
nich narzutéw z kamienia, w celu zabezpieczenia fundamentéw od podmy-
cia w korycie rzeki,

Na blokach kamiennych dawnych filar6w wykonano ptyty zelbetowe,
odpowiednio potaczone z dawnym murem tych filarow. Plyty te utatwiaty
réwnomierne przenoszenie sie sit poziomych i pionowych tukéw na dolng czesé
filarow. Wysokos$¢ tukdéw zmniejsza sie stopniowo od 1,20 m w zworniku do
040 m w obsadach, a to w celu mozliwego zredukowania do minimum mo-
mentéw utwierdzenia ‘tukéw w obsadach, Wobec takiego ustroju tuki te
zblizajg sie do tukéw o dwoéch przegubach i o zmiennym momencie bez-
wtadnoséci, co zostato uwzglednione przy obliczeniach tych tukéw sprezy-
stych. Nad kazdym =z filaré6w pomost jezdni posiada przerwy w postaci
spoin dylatacyjnych, w celu uniezaleznienia odksztatcen *tukéw od odksztat-
cen goérnego pomostu. Pomost gdérny opiera sie na tukach zapomoca stup-
kéw pionowych, rozstawionych w odlegtosci w przyblizeniu po 5 metrow
jeden od drugiego (wzdtuz elewacji mostu).

Przy wykonaniu mostu zuzyto 2.400 m3 betonu i 400 tonn stali w uzbro-
jeniu. Najwieksza komplikacja przy zastosowaniu cementu glinowego jest
znaczne ogrzewanie sie masy betonowej podczas jej tezenia. Wobec tego,
ze przekroje tukéw dochodzity do 1.20 m wysokos$ci i 1,00 m grubosci, po-
dzielono w kierunku podtuznym kazdy z tukéw na dwie czesci, oddzielajac
je od siebie siatkg o bardzo gestej kracie, przymocowang do uzbrojenia, Po
zabetowaniu pierwszej potowy +tuku i po jej nieprzerwanem i obfitem pole-
waniu wodg w przeciggu 18 — 22 godzin, w zalezno$ci od warunkéw atmo-
sferycznych, rozpoczynano betonowanie drugiej potowy. Obfite polewanie
wodag stanowi ostrozno$¢ niezbedna przy uzyciu cementu glinowego i w da-
nym wypadku polewanie woda stosowano w przeciggu czterech dni po za-
betonowaniu. Okres$li¢ mozna w przyblizeniu, ze na 1 m3 betonu w tukach
zuzyto do polewania 15 m3 wody, a dla 1 m3 betonu w pomoscie 12 m3 wo-
dy, Do wibracji betonu stosowano przyrzady czterech réznych kategoryj.
Przy wibracji betonu osiggano zmniejszenie grubosci warstwy betonu z 1,30 m
do 1 m i jak sie przekonano po zdjeciu form (szalowania) nie zauwazono
prézni zewnetrznych na powierzchni betonu, Skilad betonu z zastosowaniem
cementu glinowego byt nastepujacy: 300 kg cementu, 425 litrow piasku i 775
litrow zwiru z dostateczng iloscia wody, by uzyskaé¢ spoétczynnik ptynnosci,
okreslany zapomoca stotu wibrujacego,

3. Le Genie Civil No, 34 — 16 czerwca 1934. Nowy most drogowy
na rzece Turia w Walencji (Hiszpanja).

Nowy ten most zelazo-betonowy wykonano na drodze, ktéra tgczy
m, Walencje z jego portem. Szerokos$¢ jezdni wynosi 30,20 m; z obu
stron wykonano chodniki po 5 metréw, Strefy jezdni podzielono w nastepu-
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jacy sposéb: srodkowa strefe, pokryta asfaltem, przeznaczono dla ruchu sa-
mochodowego, z obu stron tej strefy wykonano dwa pasy jezdni z bruku dla
pojazdéw konnych; oprécz tego obok chodnikéw umieszczono z kazdej stro-
ny tory tramwajowe, Dzwigary mostu wykonano jako ukos$ne tuki zelbeto-
we, po 25 metrow w $wietle; ogétem most zawiera sze$¢ przeset tukowych.
W kazdem przesle mamy 14 ‘tukdéw bardzo ptaskich, gdyz stosunek ich
strzatki do rozpieto$ci wynosi '/10, Przyczétki wykonano na trzech kesonach
pneumatycznych z zelazo-betonu (o wymiarach w planie 12X9 metréow);
kazdy z filaré6w opiera sie na czterech kesonach o wymiarach w planie
9,50 m X 4-50 m, Koszt mostu wynidst 2,7 miljona pesetow. Jednag trzeciag
kosztéow pokryt Skarb Panstwa, a reszte miasto,

4. Le G¢nie Civil. 19 maja 1934 r. Most zwodzony o rozpietosSci
81 metréw na rzece Tees w New Port obok Middlesbrough w Anglji (3 str.-f-
5 fot, + 6 rys).

28 lutego b, r, otwarto ruch na tym moscie drogowym, wybudowanym
w celu polepszenia warunkéw komunikacji w obrebie bardzo uprzemysto-
wionego miasta. Most ten posiada przesto zwodzone o rozpieto$ci teoretycz-
nej 81 m, podnoszone pionowo do géry od normalnego swego potozenia
6.40 m ponad poziomem wysokiej wody w rzece, podlegajacej wptywom
przyptywéw morskich, az do wysokosci 36,57 m ponad tym poziomem. Jest
to pierwszy most zwodzony tego typu na terenie Wielkiej Brytanji, gdyz,
jak dotad, dla mostéw o przestach ruchomych stosowano w Anglji typ prze-
set Scherzera Straussa Ilub zreszta nieco juz przestarzate przesta
obrotowe. Szeroko$¢ jezdni drogowej mostu wynosi 11,60 m; jezdnie te wy-
konano wewnatrz dzwigaréw gtéwnych; nazewnatrz na wspornikach mamy
chodniki po 2,75 m szerokie. Jezdnia drogowa zostata obliczona na obcigze-
nie 100 tonn, oddajace sie na cztery kota, jednocze$nie z obcigzeniem réwno-
miernie roztozonem 700 kg/m2 na jezdni drogowej i 400 kg/m2 na chodni-
kach, Przesto zwodzone sktada sie z dwéch dzwigaréw pétparabolicznych,
o wysokos$ci 11.60 m w $rodku przesta i o wysokosci 550 m na obu kon-
cach; rozstaw dzwigaréw gtdwnych, o Kkracie systemu P ratt'a, wynosi
13.25 m. Ciezar catkowity przesta ruchomego — 2,700 tonn. Cigzar ten jest
catkowicie zréwnowazony przez dwie pary przeciwwag, zawieszonych z obu
stron podnoszonego przesta. Kazda z nich ma do podtrzymania po 2.700 tonn.
Wieze spoczywajg kazda na czterech filarach cylindrycznych z muru, opar-
ty na kesonach, zapuszczonych na gteboko$¢ od 23 m do 27.50 m ponizej
wysokiej wody. Bardziej obciazone wewnetrzne filary wiez majag na goérze
érednice 7,30 m, a zewnetrzne — mniej obcigzone — 3 metry. Na wierzchot-
ku kazdej z wiez mamy osiem ko6t linowych o $rednicy 4.57 m — w grupach
po cztery z kazdej strony. Kazde z tych ko6t posiada 10 wgiebien na obwo-
dzie na kable stalowe o $rednicy w przyblizeniu po 50 mm.

Dolne konce tych kabli sg przymocowane do specjalnej belki po-
przecznej ponad koricami dzwigaru przesta zwodzonego, Z drugiej strony
korice kabli sa przymocowane do przeciwwag, ktérych mamy po cztery
z kazdej strony przesta podnoszonego, Przeciwwagi sktadaja sie ze skrzyn
z blachy stalowej, wypeinionych betonem; uzupeinienie przeciwwag stanowig
specjalnie dodane bloki z zeliwa. Kazda przeciwwaga wazy 321, 5t w czem
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3.5% wypada na bloki zeliwne. Roéwnowaga przesta i przeciwwag jest uregu-
lowana w ten sposdb, ze od strony przesta mamy przewage ciezaru o 12
tonn, co utatwia prawidlowe osadzenie przesta na tozyskach przy opuszcza-
niu na dot i redukuje do minimum wibracje przesta pod wpltywem ruchu
kotowego na przeé$le. Przewaga ta — 12 tonn — odpowiada potozeniu prze-
sta na potowie wysokoéci wiez. Wobec tego ze, przy ruchu pionowym prze-
sta, przesuniecie sie kabli wyklucza mozliwo$¢ korzystnego zréwnowazenia
ciezaru kabli zastosowano specjalne tancuchy wyréwnawcze przyczepione
w odpowiednich miejscach wiez i przeciwwag. Kota linowe, wykonane z la-
nej stali, zmontowano na tozyskach watkowych, Dostep na wierzchotki
wiez utatwiajg stopnie w postaci jakby drabin oraz specjalne windy o sile
nosnej 1 tonny, Najwigeksze ciSnienie wiatru przyjeto 240 kg/m2 gdy czyn-
nosci podnoszenia przesta nie beda wykonywane. Mechanizmy zainstalo-
wano w gornej czesci kabiny powyzej paséw gérnych podnoszonego przesta
w jego $érodku, dolng cze$é¢ kabiny przeznaczono dla personelu, obstugujace-
go mechanizmy. Mechanizmy sktadajg sie z dwéch motoréw elektrycznych,
po 325 koni kazdy, zasilane pradem z transformatoréw systemu W ard
Leonarda, motory te wprawiajag w ruch cztery bebny Ilinowe, umieszczo-
ne powyzej gérnych paséw dzwigaréw. Na kazdym z bebnéw mamy po
4 kable manewrowe: dwa dla opuszczania i dwa dla podnoszenia przesta. Kable
te przerzucone przez specjalne kota linowe, w koncach przesta, sa przymo-
cowane swemi kohcami odpowiednio do wierzchotka i do podstawy kazdej
z wiez, Podnoszenia przesta na wysoko$¢ 30 m trwa w najbardziej nieko-
rzystnych warunkach 2,5 minuty. Zapasowy motor spalinowy umozliwia ma-
newry w razie przerwy w dopltywie pradu, Reczne mechanizmy pozwalaja
podnoszenie i opuszczenie przesta w razie uszkodzenia sieci pradu elektrycz-
nego lub zepsucia sie motoru spalinowego, Roboty wykonata firma Do r-
man Long and Co, wedtug projektu mt. Motta, Hay'a i Anderson'a-

5. Le Strade — No. 6 — Czerwiec 1934 r. Obcigzenia, ktére nalezy
uwzglednia¢ przy obliczaniu niostow drogowych (2 str, 3 rys.).

Oficjalny biuletyn Ministerstwa Robét Publicznych Italji podaje pod
datg 22 pazdziernika 1933 r. okélnik ministerjalny, ustalajacy obciazenia
przy obliczeniach mostéw drogowych, Drogi podzielono w tym celu na
trzy kategorje:

I. Drogi o ruchu intensywnym.

11. Drogi o ruchu $redniej intensywnosci i

I1l. Drogi o mato-intensywnym ruchu.

Okélnik zaktada, ze mosty na drogach tych beda posiadaty dwie stre-
fy (pasy) jezdni. Normy obcigzen, wedtug okoélnika sa nastepujace,

A. Dla drég | kategorji nastepujace kombinacje obcigzen:

1) dwa szeregi samochodéw (o nieograniczonej ilosci osi w kierunku

Szkic I 1 podtuznym (po 12 tonn, z naciskiem na przednia 0§ 4 t i na tyl-
obcig- < ng — 8t Odlegto$¢ pomiedzy osiami wynosi 3 m. Rozstawienie
zenia  ( ker w kierunku poprzecznym — 2 m. Jednocze$nie umiesci¢ nale-

zy obcigzenie zastepcze 400 kg/m2 na obu chodnikach.
2) jeden szereg samochodéw po 12 tonn (o nieograniczonej ilosSci
osi w kierunku podtuznym) i obok z boku pocigg autobusowy, sktadajacy sie
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z wozu motorowego o ciezarze 12 t z dwoma wozami przyczepnemi po
4 t. Rozstawienie ko6t w kierunku poprzecznym wynosi 2 m. Odpowiednie
odlegtosci pomiedzy poszczeg6lnemi osiami pociggu autobusowego podaje-
my nizej:

3t.+ 9t + 10t + 10t + 10t + 10t + 10t + 101 + 10t -j- 10t

3 m 3m-[-130 m -j- 2m -)-1,30 m -j- 3m+ 130 m -f- 3m-f 1.30m
................................................... 18,20 m
3) obcigzenie zastepcze na catej szerokosci jezdni i chodnika po
400 kgm 2,

Nalezy réwniez uwzgledni¢ przy obliczeniach elementéw jezdni drogo-
Szkic Il ( wej przejscie walca o ciezarze 18t. z obcigzeniem 61 na jed-
obcia- | na i 12 t na druga o$; odlegto$¢ pomiedzy osiami walca wy-

zenia ! nosi 3 M.

B. Dla drég Il kategorji:

1) dwa szeregi samochodéw wedtug szkicu I-go obcigzenia z nie-
ograniczong iloscia osi w kierunku podtuznym i jednocze$nie obcigzenie za-
stepcze 400 kg/m* na chodnikach;

2) jeden szereg samochodéw (weditug szkicu I-go) z nieograniczong
iloscig osi i jednocze$nie obcigzenie zastepcze 400 kg/ms na catej powierz-
chni jezdni i chodnikéw niezajetych przez samochody;

3) dwa rzedy walcéw o ciezarze 18 tonn wedtug szkicu Il obcigze-
nia i jednocze$nie obcigzenie zastepcze 400 kg/m8 na pozostatej czesci jezdni
i na chodnikach,

4) obcigzenie zastepcze — 400 kg/m2 — na catej szerokos$ci mostu.

C) Dla drog Il kategorji:

1) jeden szereg samochodéw (wedtug szkicu l-go) o cigezarze 12 tonn
i jednoczes$nie obcigzenie zastepcze 400 kg/m2 na niezajetej przez samocho-
chody powierzchni jezdni i na chodnikach;

2) jeden walec wedtug szkicu lll-go o ciezarze 18 tonn i obcigzenie
zasstepcze 400 kg/m2 na niezajetej powierzchni mostu;
3) obciazenie zastepcze — 400 kg/m2 — na calej szerokosci mostu.

W celu uwzglednienia dynamicznego dziatania obcigzenia nalezy wprowa-
dza¢ dla wszystkich typéw mostéw spdétczynnik dynamiczny 1-25.

6. Revue Generale des Routes Nr. 101. Maj 1934 r, Przebudowa
mostu i,Pont du Carbousel” na Sekwanie w Paryzu — art. inz. M. Morane

Most ten wybudowat inz Polonceau sto lat temu (1831 — 1834). Skia-
da sie on z trzech przeset tukowych po 47 m w S$wietle, Przesta te wyko-
nano w postaci tukéw drewnianych, ostonietych nazewnatrz ptytami zeliwne-
mi. Jezdnia jest 7 m szerokosci, a catkowita szeroko$¢ mostu wraz
z chodnikami wynosi 12 metréw, Most ten wybudowano w swoim czasie ja-
ko most dochodowy (pont a peage) z udzieleniem koncesji na budowe i eksplo-
atacje z pobieraniem optaty za przejazd. Wptywy z optat za przejazd prze-
cietnie okoto 150 pojazdéw dziennie wystarczalty na oprocentowanie kapita-
tow, wydanych na budowe przez koncesjonarjusza. Z biegiem czasu sptaco-
no jednak koncesjonarjusza i skasowano zupeitnie optate za przejazd, przez
most. Dekretem z dnia 26 sierpnia 1933 r. zdecydowano przebudowaé ten

5
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most nie wystarczajacy juz przy wzrastajacej intensywnosci ruchu kotowego
obok Luwru, nawprost ktérego znajduje sie ten most. Autorzy projektu uza-
leznili wybér systemu mostu i rozktad przeset od wzgledéw estetycznych,
tembardziej, ze tego wymaga bezposrednie otoczenie tego mostu. Zalecono
do wykonania nowy most o trzech przestach ‘tukowych, ktérych $wiatto
i strzatki zblizajg si¢ do proporcyj sasiednich klasycznie pieknych kamien-
nych mostéw, Nowy ten most ma by¢ wybudowany o 27 metréw powyzej
mostu obecnie istniejgcego tej samej nazwy. Szeroko$¢ jezdni drogowej ma
wynosi¢ 21 metréw, a oprécz tego przewidziano obustronne chodniki po 6
metréw. Swiatto $rodkowego tuku — 43 metry, a dwéch bocznych po 36,25
metréow. Kazde z przeset sktadac¢ sie bedzie z czterech niezaleznych ‘tukéw
zelazo-betonowych. potaczonych ze sobg dwiema ptytami, z ktérych gdérna
ma podtrzymywac jezdnie drogowa, a dolna kable i rury wodociggowe. Ta-
ki ustréj tukéw da im wyglad zewnetrzny jednolitego sklepienia na catej
szerokos$ci mostu, tuki zewnetrzne beda posiadaty oktadzine z ciosanego
kamienia. Koszt rob6t obliczono na 36 miljonéw frankéw (12.b00.000 zt.).

7. Engineeriny Nr. 3570 — 15 czerwca 1934. Most , Waterloo
ge" na Tamizie w Londynie.

Parlament zdecydowat przebudowac istniejacy most tej nazwy, wobec
osiadania filaréw tego mostu i zamkniecia juz od pewnego czasu ruchu na
nim. Pomimo to Zarzad m. Londynu (London County Council) nie przychy-
lit sie do zdania Parlamentu i dnia 12 czerwca r. b, uchwalit budowe zu-
petnie nowego mostu, ob >k istniejacego, kosztem 1,295,000 funtéw Sterlingéw
(35 miljonéw ztotych). Nowy ten most ma posiadaé¢ sze$¢ stref jezdni, gdyz
intensywnos$¢ ruchu w tem miejscu Londynu tego wymaga, Budowa ma po-
trwaé szes$¢ lat, liczac w tem i zburzenie dawnego uszkodzonego mostu,
oraz zdemontowanie czasowego mostu prowizorycznego, zastepujacego most

uszkodzony.

Preliminarz wydatkéw na budowe nowego mostu przedstawia sie jak

nastepuje:
W okresie 1934 — 35 — 100,000 funt, sterl,
1935 — 36 — 250.000
1936 — 37 — 285.000
1937 — 38 — 280.000
1938 — 39 — 280.000
1939 — 40 — 100000 »

Razem 1.295.000 *

Finansowa¢ te budowe Zarzad m. Londynu zamierza bez uciekania sie
do Funduszu Drogowego (Road Fund), lecz zapomoca specjalnych wpltywoéw
z podatkéw miejskich. Spodziewac¢ sie nalezy, ze w najblizszej przysztosci
bedzie mianowany Komitet budowy tego mostu i ogtoszony przetarg na wy-
konczony juz projekt tego mostu, ktéry ma by¢ ozdoba Londynu, jak widzi-
my z estetycznego szkicu, sporzadzonego przy udziale jednego z najwybit-
niejszych architektéw angielskich.

Brig-
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8. Engineering News Record — 26 kwietnia 1934 r. Redakcyjny
artykut: Postepy przy budowie mostu nad cie$sning morska ,Golden Gate"
(Ztote wrota) w San-Francisco (3 str. -)- 1 rys. + 3 fot.).

W chwili obecnej uwaza¢ nalezy, ze wykonano 25% catkowitej iloSci
robét. Zakotwienia na obu brzegach zostaty juz wykonczone i oczekujg na
potaczenie z kablami. Péinocna stalowa wieza, o wysokosci 702 stopy
(214 metréw) ponad filarem, zbliza sie do wykonczenia. Dalsze postepy
w robotach zalezg od wykonania fundamentéw potudniowego filara (od stro-
ny San-Francisko), gdzie sa do pokonania bardzo powazne trudnosci, gdyz
filar ten wypada w odlegto$ci okoto 1,000 stép (305 metréw) od brzegu,
w miejscu cie$niny okoto 60 stép (8 metréow) giebokiem i narazonem na sil-
ne prady morskie i duza fale. Keson, na ktérym ma by¢ oparty potudniowy
filar, bedzie opuszczony na skaliste dno cie$niny pod ostonag specjalnej eli-
ptycznej w planie $ciany betonowej, zabezpieczajgcej mur kesonu i filara od
silnych pradéw morskich i uszkodzenia przez silng fale, W celu zmniejsze-
nia ilosci rob6t przy wyréwnaniu powierzchni skaly, w kesonie tego filara
zastosowano uprzednie usuniecie gruntu skalistego na dnie cie$niny za pomo-
ca wybuchu z poczatku matych bomb eksplodujacych pod wodag i formuja-
cych wyrwy okoto 20 stép (6,10 m) gtebokie, w ktére opuszczano nastepnie
wieksze bomby eksplodujace réwniez pod woda. Otrzymane w ten sposéb
podtoze skaliste, ktérych rzedna waha sie w granicach od 95 do 100 stép (od 29
do 30,5 metra) ponizej zera Na podiozu tem bedzie oparta ostona betono-
wa, wykonane bez kesonu, lecz z zastosowaniem betonowania podwodnego,
a nastepnie wewnatrz tej ostony posada fundamentu filara, po wyrdéwnaniu

podtoza do rzednej 92 stép (30 metréw) ponizej zera zapomoca kesonu
pneumatycznego o wymiarach 90' X 185 (274 m X 56,4 m) planie, Wy-
konano juz estakade (okoto 1.000 stép diuga) z zastosowaniem stali i drzewa

w celu potgczenia na czas robét potudniowego brzegu (od strony San-Fran-
cisko) cie$Sniny z miejscem, gdzie ma by¢ wybudowany potudniowy filar
gtéwnego przesta mostu. Estakada ta zostala uszkodzona w grudniu 1933
roku na diugosci okoto 700 stép (213 metréw) podczas silnej burzy morskiej
i musiano jag odbudowa¢ z odpowiedniem wzmocnieniem i potaczeniami za-
pomoca kabli stalowych i z podtrzymaniem z obu stron zapomoca silnych
kotwic umocowanych w skalistem dnie ciesniny. Roboty przy budowie tego
mostu, o najwiekszem na $wiecie przeéle wiszacem 4200 stép (1280 metréow),
rozpoczete w listopadzie 1932 roku, majg by¢ ukonczone w pierwszej poto-
wie 1937 roku.

Naczelnym inzynierem budowy tego mostu jest in. Joseph B, Strauss
z Chicago, a do Komitetu doradcéw technicznych naleza: inz. O, H. Ammann
(z New-Yorku), inz, Chas Derleth jr. (Dziekan Wydziatu Inzynierji uniw,
Berkeley w Kalifornji) i inz, Leon S, Moisseiff z New-Yorku.

9. Engineering News-Record — 17 maja 1944 r. Inwentaryzacja mo-
stow drogowych w Stanie Ohio (2'/2 str. -|- 2 fot. -f- 4 rys.).

Racjonalng administracje przedsiebiorstwa, fabryki lub zaktadu prze-
mystowego ogromnie utatwia doktadny inwentarz. Prywatne przedsiebiorstwa
zdajg sobie z tego sprawe i nie zatujg wydatkéw na sporzadzanie perjodycz-
nie powtarzanych spiséw inwentarzowych we wszystkich dziatach swej ad-
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ministracji. Wydziaty drogowe naogét nie przypisuja nalezytej wagi do do-
ktadnego zestawienia inwentarza swych objektéw drogowych, Godny nasla-
dowania wyjatek stanowi Wydzial Drogowy Zarzadu Robét Publicznych
w stanie Ohio P. A w miescie Columbus. Cztery lata temu kosztem okoto
30,000 dolaréw, utozono szczegétowag kartoteke 7.000 mostéw drogowych
i 57,000 przepustéw na sieci drég kotowych w obrebie stanu Ohio, obejmuja-
cej okoto 12.000 mil angielskich (w przyblizeniu 20.000 kilometréw), Prace
te wykonaty cztery partje inzynier6w w przeciggu dwoéch lat, sporzadzajac
dziennie inwentaryzacje mostéw i przepustéw na przestrzeni przecigetnie oko-
to 10 — 15 mil (16 — 24 kilometréw). Inwentaryzacja ta przydata sie nie-
jednokrotnie administracji drogowej, utatwiajgc w r. 1930 budowe setek mo-
stow w celu zatrudnienia bezrobotnych a w r, 1933 pozwalajac na witasciwy
podziat kredytéw z budzetu federalnego pomiedzy drogi pierwszej i drugiej
klasy. Kartoteki te oddajg nieocenione ustugi przy wydawaniu decyzji co do
wzmacniania i rozszerzenia mostéw na szlakach, gdzie tego wymagaja po-
trzeby wzrastajacej intensywnos$ci ruchu samochodowego lub dazenia do mo-
toryzacji ruchu na drogach. Wszystkie drogi w stanie Ohio podzielono na
dwie kategorje: 1) skierowane z zachodu na wschoéd, 2) biegnace w kierun-
ku z potudnia na péinoc, Granice poszczegdlnych powiatéw odpowiadaja
zerowym punktom, od kterych liczy sie usytuowanie danego objektu drogo-
wego. Wyréznik charakteryzujacy dany most lub przepust, zawiera w skroé-
cie nazwe sasiadujacych ze sobg powiatéw, numer drogi i odlegto$¢ w dzie-
sigtych czeséciach mili, liczac od punktu zerowego danego powiatu. Tak np.
most Nr, Fr, — 40 — 216 ma oznacza¢ most powiecie Franklin County na
drodze Nr. 40 w odlegtosci 21,6 mili od zachodniej granicy pomiedzy powia-
tami Franklin i Madison County, Betonowe i kamienne mosty maja kartki
biate, kratowe mosty zelazne — 2z6tte, wiadukty nad linjami kolejowemi —
zielone i t, d. Kartoteki sa przechowywane w szafach stalowych z wysuwa-
nemi szufladkami, utatwiajacemi szybkie wyszukanie danego objektu: mostu
czy przepustu,

10. Engineering News-Record — Nr, 21 — 24 Maja 1934 r, —
Christensen. Metody budowy mostéw w Sowietach (3 str. -j- 2 fot.).

Autor powrécit ze Z, S, R. R, gdzie bawit w przeciagu trzech lat
w charakterze eksperta mostowego przy Komisarjacie Komunikacji, i wyraza
si¢ z uznaniem o energicznie i planowo prowadzonej polityce budowy mo-
stow w Sowietach. Opracowano typowe projekty nietylko dla mostéw o ma-
tych rozpietosciach ze stali, betonu, kamienia i drzewa, lecz nawet i dla
przeset z dzwigarami o wiekszych rozpietosciach az do 550' (168 m). Caly
szereg nowych mostéw buduje sie w celu skasowania proméw; dawne mosty
sa wzmacniane na wieksze obcigzenia. Projekty opér mostéw i dzwigaréw
sa opracowywane catkowicie przez inzynieréw Komisarjatu Komunikacji, Bu-
dowa mostéw jest wykonywana przewaznie gospodarczo przez inzynieréw
rzadowych, oprécz wykonania w warsztatach i montazu stalowych przeset,
ktére to roboty prowadzi kartel stalowy ,Stalmost” pod kontrolg jednak ad-
ministracji z ramienia Komisarjatu Komunikacji. Poszczeg6lni kierownicy bu-
dowy mostéw podlegaja kontroli Dyrektora Wydziatlu Mostéw, t. zw, ,Mosto-
trustu" przy Zarzadzie centralnym w Moskwie, ktéry referuje sprawy te da-
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lej Naczelnemu Dyrektorowi Budowy Nowych Dr6g Komunikacyjnych pod
zwierzchniem kierownictwem Ludowego Komisarza Komunikacji. Po wykon-
czeniu most jest badany przez specjalnego delegata Departamentu Komunika-
cji i zostaje przekazany do konserwacji temu Departamentowi, ktéry zarzg-
dza naprawa wszystkich mostéw od granicy z Polskg az do Oceanu Spo-
kojnego,

Istnieje réwniez specjalna organizacja, majaca na celu ustalenie no-
wych metod projektowania i konstruowania mostéw i badania ugie¢ i napre-
zen w dawniej wybudowanych mostach, Organizacja ta jest w statym kon-
takcie z Departamentem Badan Techniczno - Naukowych. Inzynierowie star-
szej, przedwojennej formacji, wedtug opinji autora artykutu moga by¢ uwa-
zani za ekspertéw w dziale teorji mostéw, lecz niektérzy z nich, jak sie wy-
raza p, Christensen, nie umiejg sie liczy¢ z obecnemi trudnemi warun-
kami w Rosji Sowieckiej, a specjalnie z matem fachowem przygotowaniem
robotnikéw i brakiem niektérych materjatéw budowlanych i sprzetu potrze-
bnego przy wykonaniu robét. Szczegoéty projektéw, opracowanych przez tych
inzynieréw, uwaza p. Christensen czasem za wadliwe. Z entuzjazmem
wyraza sie o miodszej generacji 25 — 35 letnich inzynieréw sowieckich, kté-
rzy, zdaniem autora, otrzymali Swietne wyksztatcenie techniczne, jednak wy-
robig sie na samodzielnych projektodawcéw i wykonawcéw dopiero w przy-
sztoéci, pod kierownictwem zagranicznych ekspertéw. Specjalnie ameryka-
nom, wedtug stéw p. Christensen'a. tatwo jest wspdtpracowacé z ta
miodsza generacja, wobec jej entuzjazmu dla technicznych metod amerykan-
skich, Duzo kobiet - inzynieré6w pracuje przy projektowaniu i budowie mo-
stéw, lecz najbardziej, jak twierdzi autor, nadaja sie kobiety na kontroleréw
przy wykonywaniu betonu na robotach.

Konstruowanie mostéw stalowych zbliza sie w swych szczegétach do
mostéw amerykanskich, lecz zauwazy¢ sie daje brak wysokich profili I (teo-
wych) i H (dwuteowych) oraz szerokich katownikéw, ktérych nie walcuja
miejscowe huty. Wykonanie konstrukcji mostéw stalowych w warsztatach
posiada duzo brakéw, wobec stosowania przestarzatych i zuzytych juz
maszyn.

Wprowadzono w ostatnich czasach stal krzemowg, stosowanag przy bu-
dowie wszystkich pionowo podnoszonych przeset mostéw zwodzonych. Naj-
cze$ciej sa stosowane dzwigary zwykie belkowe jednoprzestowe, nastepnie
wspornikowe i tukowe (dla mostéw stalowych). W chwili obecnej jest na
wykonhczeniu most w Saratowie na Wotdze ze stalowemi przestami o dzwi-
garach wspornikowych w gtéwnych przestach. Ditugo$¢ tego mostu przekra-
cza 1.600 m. W Kostromie wykonczono trzy lata temu na Wotdze most ze-
lazny z przestami wspornikowemi o rozpietosci okoto 183 m. Na przysztosé
jednak maja by¢ stosowane mosty o belkach ciagtych, zamiast wspornikowych,
gdzie na to pozwolg warunki fundamentowania. W Nizszym Nowogrodzie
(obecnie w Gorkim) wykonczono rok temu na rzece Oce most drogowy z calg
serja tukéw o rozpietosci 125 m.

Stosowane sa i przesta zelazne elektrycznie spawane, nawet dla dzwi-
garéw kratowych o wiekszych rozpietosciach (w granicach do 46 m'.
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Opracowuje sie projekt prébnego przesta spawanego ze ztgczami na
érubach o rozpietosci 45 m w ten sposéb, ze jedno z potaczen Ilub jeden
ze stykdéw beda spawane tak, by pod obciazeniem prébnem je uszkodzi¢
i okresli¢c jego czasowa wytrzymatosc. Po tej prébie ma by¢ ponow-
nie zbadane na wytrzymato$¢ jedno z potaczen spawanych w innem miej-
scu it od.

Wobec tego ze huty nie moga nadazy¢ z walcowaniem profili dla stali
i dla szyn kolejowych i zelaza profilowego i zalezy na ograniczeniu importu
wyrobéw walcowanych ze stali z zagranicy, caty szereg mostéw, nawet kole-
jowych, wykonuje sie z zelazo-betonu.

Jako przyktad podaje artykut fotografje mostu na Dnieprze w Jekate-
rynostawiu (o 86 kilometréow powyzej Dnieprostroju) o ogélnej diugosci 1,615
m. z dwoma przestami ze stali o rozpietosci 110 m i 27-ma przestami tuko-
wemi i 4-ma przestami belkowemi z Zzelazo-betonu (13 X 70" 9—14 X 95
-3 X 50" -f 1 X 53). tuki zelbetowe sa przewaznie wykonywane jako

tuki zamocowane, i w rzadkich wypadkach jako #tuki dwu Ilub tréjprze-
gubowe.
e 11. Die Bauteclinik — Nr, 256 — 15 Czerwca 1934 r. — Skrzynkowe

$§ciany szpuntowe ze stali t zw. po niemiecku ,Die peiner kastenspundwand”
(3 str, -X 4 fot, X 1 rys.).

W Niemczech i w Stanach Zjednoczonych sg stosowane oddawna przy
budowie fundamentéw specjalnego typu szpuntpale stalowe, niejednokrotnie
umozliwiajgce obejscie sie bez kosztownych kesonéw pneumatycznych przy
wykonaniu nawet gtebokich fundamentéw. Specjalnie w okresie powojennym
zauwazy¢ sie daje tendencja do walcowania coraz diuzszych i coraz silniej-
szych profili szpuntpali stalowych. W ostatnich czasach huty niemieckie za-
czety walcowac¢ specjalne profile szpuntpali stalowych, umozliwiajacych wy-
konanie skrzynkowych $cian szczelnych o duzej wytrzymatosci, Profile spe-
cjalnego typu ,Peiner kastenspundwand" wykonuje w miejscowos$ci Feine
filja ,,Peiner walzwerke" huty Ilseder. Profile te, o ksztalcie dwutedwek,
majg wysokos$¢ od 300 do 600 mm i posiadajg szeroko$¢ od 320 do 380 mm,
Moment wytrzymatoséci tych profili waha sie w granicach od 4430 do 13550
cm4, a ciezar od 324 do 503 kgr/m. Pomiedzy sasiedniemi profilami dwu-
teowemi tych szpuntpali stalowych sa wbijane w grunt specjalnego typu
klamry pionowe o przekroju niewielkiem dwuteowem. Otrzymujemy w ten
sposéb bardzo szczelng i bardzo wytrzymata na sity poziome podwéjna $cia-
ne szpuntpalowg o przekroju skrzynkowym. Profile tych szpuntpali stalowych
sag walcowane ze specjalnej stali, odpornej na dziatanie rdzy i szkodliwego
dziatania chemicznego nawet stonej wody morskiej, a klamry o profilach ma-
tych dwuteownikéw, jako podlegajace podczas wbijania ich w grunt duzym
naprezeniom, sa wykonywane ze stali wysokowarto$ciowej o czasowej wy-
trzymatosci minimum 50—60 kgr/mm2

Przy stosowaniu $cian szpuntpalowych tego typu udato sie wykonywaé
grodze o gtebokosci okoto 25 metréw, a nawet w ostatnich czasach propono-
wano wykonanie w ten sposéb dotéw fundamentowych o giebokosci 45 m
(patrz Bautechnik r. 1933 — Nr, 32 — str. 452). Mozna w ten spos6b unik-
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na¢ niejednokrotnie ciezkich i kosztownych kesonéw pneumatycznych. Proéz-
nie pomiedzy podwéjnemi $ciankami szpuntpalowemi tego systemu mozna
w razie potrzeby wypeinia¢ betonem Ilub glina, zaleznie od okolicznosci. Na-
dajg sie réwniez Sciany szpuntpalowe tego typu dla wykonania i w gruntach,
zawierajacych ztoza zwiru a nawet wigkszych gtazéw kamiennych. Artykut
podaje rysunki i fotografje zastosowania tego typu szpuntpali stalowych dla
fundamentéw niedawno wykonczonego mostu nad kanatem ,Mittellandkanal®
niedaleko od Bruns$wiku w Niemczech. W tym wypadku oparto kesony przy-
cz6tkéw mostu na dwoéch stupach ze skrzynkowych $cian szpuntpalowych,
potaczonych ze soba silnie uzbrojong ptyta zelbetowa. Préznie stupéw wy-
petniono betonem na gteboko$é¢ 6 metréow przy diugosci szpuntpali 9 metréw,
Obawy o rdzewienie uwaza aulor artykutu za nieuzasadnione, gdyz brak jest
dostepu powietrza do powierzchni szpuntpali i w dodatku na powierzchni ze-
laza w ziemi tworzy sie na skutek proceséw chemicznych zewnetrzna war-
stwa ochronna, Na drugiej serji rysunkdéw i fotografij podaje artykut opis
filarow mostu na rzece Ems pod miejscowos$cig Helschen, wykonanych w po-
staci cienkich $cian skrzynkowych ze szpuntpali tego typu, Most ten, o czte-
rech przestach: 15 -f- 18,94 m -f- 18.94 m -f- 15 m ma trzy filary o grubosci
zaledwie 35 cm. Filary te posiadaja specjalne izbice ze szpuntpali o spe-
cjalnym profilu w ksztalcie litery J i ich proéznie wewnetrzne wypeinione
betonem. Na filarach tych opierajg sie dzwigary zelbetowe w postaci czte-
roprzestowei belki ciggtej.

12. Die Bautechnik Nr. 25 — 15 czerwca 1934 r. Zastosowanie blo-
kéw z lodu przy montazu mostu.

Przy budowie mostu w Kalifornji miano opuéci¢ o jeden metr na tozy-
ska dzwigary przesta zelaznego o ciezarze 120 t. Po wykonaniu kilku ma-
newréw kolejnego opuszczania dzwigaréw zapomoca pras hydraulicznych
ustalono, ze pozostaje jeszcze 15 centymetréw, by dolne pasy dZzwigaréw
oparty sie ostatecznie na tozyskach. Przy tak niewielkiej wysokosci niemo-
zliwem byto wsunaé¢ pod dzwigary zwykle stosowane w tych wypadkach
prasy hydrauliczne, Wobec tego sprowadzono z fabryki sztucznego lodu
sze$¢ blokéw lodu o wymiarach 27 X 53 X 132 cm, Bloki te umieszczono
na przyczoéotkach mostu pod kornicami gtéwnych dZzwigaréw i w celu bardziej
prawidtowego rozktadu ci$nienia dzwigaréw pokryto je zgdéry deskami drew-
nianemi odpowiedniej grubosci Nastepnie opuszczono dzwigary na te deski,
pokrywajace bloki lodowe i, po uptywie 25 godzin, udato sie uzyskaé, dzieki
stopniowemu topnieniu lodu, ze przesto w sposéb réwnomierny i zupetnie
prawidtowy oparto sie¢ na tozyskach.

13. Zeitsctirift des Vereines Deutscher Ingenieure Nr. 24 — 16
czerwca 1934 r. Most Adolfa Hitlera na Mozeli pod Koblencjg. Dr. Inz.
F, Dischinger (6Vs str. -j- 6 fot. -f- 12 rys).

22 kwietnia 1934 r, otwarto dla ruchu kotowego drugi staly most dro-
gowy na Mozeli pod Koblencjg. Most ten posiada trzy gtdwne przesta od-
powiednio po 100 m, 105,03 m i 118,63 m rozpietoéci, wykonane jako pta-
skie trojprzegobowe +tuki zelbetowe. Strzatki tych tukéw wynosza kolejno
8,36 m, 8,40 m i 8,12 m, co daje jako stosunek strzatki do rozpietosci 1,
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f, = 10,77, 22: f2= 11,30 i B f3= 1318, Projekt tego mostu zostat
ustalony na zasadzie wyniku konkursu rozstrzygnietego w styczniu 1932 r.
Dojazd do mostu na lewym brzegu ma dtugo$¢ 350 m, z czego wypada 200
m na wiadukt zelbetowy z przestami o rozpietosci od 15 do 15,6 m, Spadek
na wiadukcie dojazdowy i na pierwszem i potowie drugiego gtéwnego prze-
sta mostu wynosi 1 : 100, na drugiej polowie drugiego przesta i potowie
trzeciego 1: 350, a na drugiej potowie trzeciego przesta i na grobli dojaz-
dowej ne prawym brzegu mamy spadek 1 : 34,80, Szeroko$¢ jezdni wynosi
12 m, dwustronne chodniki po 3 m, tak ze catkowita szeroko$¢ mostu wy-
nosi 18 metréw, Przesta mostu obliczono na normy niemiecki Din 1075 przy
obcigzeniu ttumem i na dodatkowe obciazenie dwutorowej Kkolei szybkobiez
nej, ktérej tory maja by¢é w przysztosci ulozone na moscie, Wobec tak
znacznego obcigzenia ciezar ruchomy na 18 metrow szerokos$ci mostu wy-
padt 105 t/m.

Znaczne utrudnienie przy budowie mostu wywotato zadanie Zarzadu
Drég Wodnych, by osie filaréw byly wykonane réwnolegle do kierunku pra-
du na rzece, wobec czego 0§ mostu tworzy kat 70° z osiami filaréw. Skle-
pienia tukéw wykonano w postaci dwoéch sekcyj po 6,6 metra szerokosci
(z przerwa 1,50 m pomiedzy niemi), by umozliwi¢ przy betonowaniu przesu-
niecie w kierunku poprzecznym rusztowan, wykonanych dla jednej tylko
sekcji tukéw. Sklepienia sa to tuki tréjprzegubowe z tozyskami ze stali,
W dwoéch przestach sklepienia wykonano jako tuki petne, a w trzeciem —
najwiekszem — przesle jako +tuk o przekroju skrzynkowym, by mozliwie
zmniejszy¢ ciezar whasny i prawie wyréwnac¢ wielkosci paré¢ poziomych z obu
stron ostatniego filara. Dopuszczalne naprezenie dla tukéw skrzynkowych
wynosito 90 kgr/icm2, a dla tukéw o przekroju pelnym 70 kgr/cm2 Uzbroje-
nie w sklepieniach o przekroju skrzynkowym wynosito 1% a w sklepieniach
0 przekroju pelnym 01% Fundamenty tukéw oparto na skale i dopuszczal-
ne naprezenie na grunt wynosi 15 kgr/cm2 Zaznaczy¢ nalezy, ze, w celu
zmniejszenia rozpietosci teoretycznej tukéw, filary posiadaja zelbetowe wspor-
niki z obu stron. Kesony gtéwnych przeset opuszczono zapomocg $cies$nio-
nego powietrza. Przy wykonaniu rob6t zuzyto 33 000 m3 betonu, 1,450 tonn
zelaza okragtego, 6.840 tonn cementu i drzewa 4,600 m3 Kesony wykonano
z zelazo-betonu. Koszt catkowity wykonania robét wyniést 2.950.000 R. M.

XIlI.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1 Auto Nr. 5 — Maj 1934 Szarancza drogowa (2 str,). Artykut
redakcyjny.

Niedawng katastrofe samochodowag pod Biatobrzegami, w ktérej zosta-
ty zabite dwie osoby, spowodowata nieznajomos$¢, czy tez lekcewazenie przez
cyklistke przepiséw drogowych. Automobilisci w Polsce boja sie cyklistéw
na drodze, uwazajac ich za najbardziej nieobliczalnych uzytkownikéw drég,
1 nie bez pewnej dozy shtuzsznosci nazywajg ich ,szarariczg drogowa".

Wobec stosunkowo niewielkiej ilosci roweréw nalezatoby nie zamykaé
drég publicznych dla cyklistéw jak w Holandji, lecz wybudowaé¢ dla nich
specjalne $ciezki, Cyklisci majg takie same prawo do korzystania z drog,
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jak i automobilisci, lecz obowigzywa¢ ich musi bezwzglednie identyczna
dyscyplina drogowa, jak i Kierowcéw samochodéw. W miastach cyklisci na-
0gol lekcewaza sobie przepisy drogowe, a na prowincji wogéle nie wiedza
i nie styszeli o istnieniu obowigzujacych przepiséw jazdy.

Na catym Swiecie obowigzuje cyklistdbw przepis, by trzymali sie odpo-
wiedniego brzegu drogi w celu ulatwienia wymijania roweréw przez pojazdy
drogowe o wiegkszej niz rowery szybkosci. W Polsce w przepisach jazdy po
ulicach w obrebie wiekszych miast zasada ta jest réwniez obowigzujaca,
niestety jednak nie jest ona bezwzglednie przestrzegana, zdaniem autora ar-
tykutu, ani przez cyklistéw, ani przez wiadze.

Artykut konczy sie uwaga, ze policja drogowa winna otrzymac Sciste
instrukcje pod tym wzgledem. Zamiast wprowadza¢ dla cyklistéw obowiagz-
kowy egzamin ze znajomosci przepiséw ruchu drogowego i na wsi, co na-
potkatoby na nieprzezwyciezone trudnosci, nalezatloby w programie szkot
powszechnych przewidzie¢ nauke o przepisach jazdy i o zachowaniu sie na
drogach publicznych 2z obowigzkowym w tym zakresie egzaminem dla
miodziezy.

2. Omnia — Nr, 167 — kwiecien 1935 — Kiopoty z asekuracjg sa-
mochodow. Artykut nacz. red. Baudry de Savnicr (1 str.).

Artykut ten porusza aktualng we Francji sprawe proponowanej przy-
musowej asekuracji samochodéw, gdyz w chwili obecnej jest w przygotowa-
niu projekt odpowiedniej ustawy w celu przediozenia jej do rozpatrzenia
Izbie Deputowanych. Doswiadczenia Szwajcarji, gdzie wprowadzono przy-
mus asekuracyjny dla samochodéw, wykazato, ze Kkierowcy, zwolnieni do
pewnego stopnia w ten sposéb od odpowiedzialnosci cywilnej, mniej sie majg
na bacznosci, i statystyka konstatuje, po wprowadzeniu w zycie tej ustawy,
wiecej wypadkéw niz dawniej, Wyjasnito sie réwniez, ze rzad nie moze
zmusi¢ kierowcéw i wiascicieli samochodéw do asekuracji od wszelkich
mozliwych wypadkéw, za ktére trybunaly mogg przyzna¢ odszkodowanie,
Nie mozna réwniez wyeliminowa¢ tendencji do asekurowania si¢ tanim kosz-
tem w towarzystwach arekuracyjnych, niezbyt finansowo solidnych. Wyklu-
czong jest tez mozliwo$¢ narzucania automobilistom pewnych — chocéby na-
wet najbardziej solidnych — towarzystw arekuracyjnych, gdyz w razie kry-
tycznego stanu ich finanséw, choéby przejéciowego i krétkotrwajacego, rzad
musiatby pokrywaé koszta niewyptaconych odszkodowan. Za najlepsze roz-
wigzanie kwestji zabezpieczenia automobilistow od ryzyka nieotrzymania
odszkodowania od sprawcy wypadku, z powodu jego niewyptacalnosci lub
niedostatecznej zamoznosci, widzi autor artykutu w stworzeniu kas wzajem-
nych ubezpieczen automobilistow z wptacaniem np. po 7 — 8 frankéw rocz-
nie od kazdego konia motoru samochodéw. Kasa ta winna by¢ pod kontrolg
i zarzadem Ministerstwa Finanséw i powinnaby wyptaca¢ nalezne odszko-
dowania niezwtocznie po wypadku, egzekwujgc naleznosci od sprawcy
wypadku.

Tego rodzaju ustawa — jako projekt: ,projet Ce 1s" jest obecnie
proponowana we Francji Tu zaznaczy¢ nalezy, ze sprawa ta we Francji
ma widoki pomys$lnego rozwigzania, gdyz, przy ilosci we Francji pojazdéw
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samochodowych, przekraczajacych miljon, wptywy z tego zrédta od kasy
wzajemnej asekuracji bylyby bardzo powazne.

3. Omnia — maj 1934 — Przewr6t w asekuracji samochodéw (1 str.),

Z punktu widzenia ogélnego samochdéd istnieje tylko o tyle o ile jest
w ruchu,

W garazu uwaza¢ go nalezy za rzecz zupeinie nieprodukcyjna lub
tez za znajdujaca sie w letargu, Samochod, bedac w ruchu, zuzywa droge,
korzysta z administracji drogowej, z oSwietlenia, z policji drogowej i t, d.

Jezeli samocho6d jest w ruchu w przeciggu czterech tygodni w roku,
nie powinien optaca¢ podatku w takim samym stosunku jak samochdd, kur-
sujacy trzysta dni w roku. Jezeli wazy on jednag tonng, lub jezeli szybkosé
jego nie przekracza przecietnie piecdziesieciu kilometréw na godzing, nie
zuzywa on nawierzchni drogi i nie naraza on ogétu na takiez ryzyko, jak
w wypadku gdy wazy dziesie¢ tonn lub posiada przecietng szybko$¢ okoto
stu kilometréw na godzine. Nie powinien wiec on optaca¢ podatkéw wie-
kszych od swej zdolnosci do wyrzadzauia szkéd. Zdolno$¢ do powodowania
szkdd jest oczywista w Scistej zaleznosci od zuzycia benzyny. Przebieg
w kilometrach, ciezar i szybko$¢ samochodu, jednem stowem intensywno$é
zdolnosci samochodu do wyrzadzania szkéd jest funkcjg ilosci zuzytej ben-
zyny. Zdrowy sens dyktuje wiec jako zupeinie uzasadniony podatek od benzyny.
Czyzby wobec tego stusznem bylo zadaé, by premje asekuracyjne, optacane
przez samochdd, kursujacy w przeciagu zaledwie trzydziestu dni w roku, byty
identyczne jak i dla samochodu, bedacego w ruchu trzysta dni w roku?
Przebieg 2.000 kilometréow nie stwarza identycznych mozliwosci wypadku
jak i przebieg 80.000 kilometréow. Byloby to rozumowanie sprzeczne z lo-
gikg i niestuszne, Z tych wzgledéw wieksze towarzystwa asekuracyjne we
Francji wprowadzity asekuracje, obliczang od kilometra. Samochéd zostaje
wyposazony w specjalny zaplombowany i niedostepny dla klienta licznik;
kupuje sie i optaca zgéry polise asekuracyjng na przebieg minimum np.
5.000 kilometréw, Uzyskuje sie w ten sposdb tanim kosztem spokéj i za-
bezpieczenie od niespodzianek. Po przebyciu 5.000 kilometréw nic nie stoi
na przeszkodzie, by odnowi¢ asekuracje na nastepne 5000 kilometréw i t, d.

Druga zasada, uwzgledniana we Francji we wspoétczesnych poli-
sach asekuracyjnych od wypadkéw samochodowych, polega na odpowiedzial-
nosci nieograniczonej co do wysokosci wyptacanego odszkodowania, przy
stosunkowo niewielkiej doptacie do polisy normalnej. Konieczno$¢, aw kaz-
dym razie pozytek, takiej zasady najlepiej ilustrujg dwa wziete z zycia
autentyczne wypadki, W pierwszym wypadku samochdd zarzucit z powodu
$liskosci nawierzchni drogi i przewr6cit jeden z pawilonéw linji transmisji
pradu elektrycznego. Szkody wyrzadzone i naprawa kosztowaty 10.000 fran-
kéw, ktére catkowicie pokryto towarzystwo asekuracyjne. W drugim wypad-
ku pilon linji transmisji pradu elektrycznego zostat przewrdcony przez samo-
chéd z identycznego powodu, jak i w wypadku wyzej cytowanym. Padajac
na ziemie pilon uszkodzit druty linji telefonicznej, powodujac pozar odlegtej
od miejsca katastrofy o 5 kilometréw duzej fabryki, Fabryka zostata kom-
pletnie zniszczona przez ogien i straty wyniosty 1.500,000 frankéw, z kto-
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rych towarzystwo asekuracyjne wyptacito tylko 500.000 frankéw w mysl
warunkéw umowy, podanych w polisie asekuracyjnej. Klient — wt#asciciel
samochodu — musiat wyptaci¢ reszte — 1.000.000 frankéw, co go komplet-
nie zrujnowato.

Trzecia zasada, ktorg stosujg coraz czesciej towarzystwa aseku-
racyjne we Francji, polega na przyznawaniu znizek w premjach asekura-
cyjnych szoferom i kierowcom, ktérzy w przeciggu ostatnich czterech lat nie
mieli zadnego wypadku samochodowego. O ile zgtasza sie do asekuracji
kierowca lub szofer nowicjusz, bez przeszio$ci samochodowej, a wiec roz-
poczynajacy dopiero zawdd szofera lub zajecie kierowcy, zapowiada sie mu,
Zze w razie optacania samochodowej polisy asekuracyjnej w przeciggu czte-
rech lat i unikniecia w tym okresie czasu jakiejkolwiek katastrofy lub wy-
padku, otrzyma specjalng bonifikate w postaci zwrotu gotéwka czesci wpta-
conego premjum asekuracyjnego.

Podane wyzej trzy zasady, jak twierdzi autor artykutu, naczelny
redaktor pisma ,Omnia", torujg sobie coraz varazie; droge we Francji,
jako praktycznie wykonalne i oparte na zdrowym sensie uprzystepnienia
i zredukowania do minimum kosztéw asekuracji samochodéw,

4. Engineering 25 Maja 1934 r, wypadkidrogowe w Anglji w prze-
ciggu 1933 r.

Ogtoszono oficjalng statystyke wypadkéw drogowych w Anglji w roku
1933. Zanotowano 7.001 wypadkéw, ktére spowodowaly $mier¢ 7.202 osdb.
Zanalizowano okolicznosci 6,942 wypadkéw, zwigzanych ze Smiercig 7.134
os6b. 3401 wypadkéw — czyli 49% — byto wynikiem kolizji samochodéw
z pieszymi; ta kategorja wypadkéw spowodowata $mieré¢ 3517 oséb. 2285
wypadkéw — co stanowi 32,9% og6lnej ilosci wypadkéw — polegato na zde-
rzeniu sie samochodéw w ruchu, Pozostate kategorje wypadkéw dotyczg zde-
rzei samochodow z nieruchomemi przedmiotami lub ze zwierzetami, Na pro-
stych odcinkach drég zanotowano 4.808 wypadkéw, czyli 70% ogélnej ich licz-
by, 4199 wypadkéw zdarzyto sie przy matej intensywnosci ruchu, podczas
gdy 224 wypadki mialy miejsce podczas intensywnego ruchu na drogach. 85%
wypadkéw zanotowano podczas tadnej pogody i prawie 23 wypadkéw przy
Swietle dziennem. Najbardziej krytycznemi byly nastepujace godziny: 7 — 9
rano, 12 — 13 w potudnie, 17 — 18 popotudniu i 22 — 23 wieczorem. Naj-
wiecej stosunkowo wypadkéw zdarzylo sie pomiedzy 17 — 18 godzing popot,
W sobote bylo najwiecej, a w niedziele najmniej wypadkéw, Z ogoélnej ilo-
éci 9612 pojazdéw, biorgcych udziat w wypadkach 2.796 byly to samochody
prywatne, 1.959 — motocykle, 1,939 — przyczepki i samochody cigezarowe
i 1.625 — rowery. Co do wptywu szybkosci na ilos¢ wypadkéw, to z ogél-
nej liczby 6.659 wypadkéw, 1.300 zdarzylo sie przy szybkosci nie przekra-
czajacej 10 mil ang. na godzine (16 klm/godz.) i 2,818 przy szybkosciach,
przekraczajacych 20 mil ang. na godz, (32 kim/godz.),

Oficjalny sprawozdawca angielski o wypadkach za rok ubieglty zaleca,
w wyniku podanej wyzej statystyki, wszystkim korzystajagcym z samochodéw
specjalng dbato$¢ o Sciste przestrzeganie przepiséw bezpieczenstwa i uprzy-
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tomnienie sobie koniecznos$ci wiekszego niz dotychczas liczenia sie z mozli-
woscig wypadku.

5. Wasser und Wegebau Zeitschrift — Nr. 11— 5 Czerwca 1934 r.
M. Trunz — Sciezki dla cyklistéw i ich znaczenie dla bezpieczeistwa na
drogach (6 str, -f- 12 fot. -j- 3 rys.).

llo$¢ cyklistow w Niemczech wzrasta bardzo intensywnie. Np, ruch
cyklistéow na placu Alexanderplatz w Berlinie wynosit w listopadzie 1933 r,
w godzinach najwiekszego ruchu kotowego 2578 na godzine, czyli prawie co
sekunde przejezdzal przez plac ten jeden rower. Sg punkty w Berlinie gdzie
intensywno$¢ ruchu cyklistéw dochodzi do 9.000 na godzine. W sasiedztwie
kopalri i hut ruch robotnikéw na rowerach w godzinach, odpowiadajgcych
przerwom w pracy jest niejednokrotnie tak intensywny, ze hamuje a nawet
czasami zatrzymuje zupetnie ruch samochodowy, Istniejgcy obecnie typ drég
nie jest w stanie zapewni¢ korzystania z nich bez komplikacji wszystkim
pojazdom, a wiec samochodom, pojazdom konnym i rowerom. Jedynie zupet-
ne odseparowanie ruchu samochodowego od rowerowego moze polepszy¢ wa-
runki komunikacyjne i powiekszy¢ bezpieczeristwo na drogach i ulicach
w miastach i poza ich obrebem, Statystyka wypadkéw w wigekszych mia-
stach, wedtug zestawieh prof. Wolffa z m, Halle, wykazuje, ze 9% wszel-
kich wypadkéw, spowodowanych w Niemczech ruchem pojazdéw na drogach,
ma za przyczyne zderzenia pomiedzy rowerami a samochodami. Za najbar-
dziej skuteczny i niekosztowny stosunkowo sposéb zabezpieczania sie od ta-
kich wypadkéw uwaza¢ nalezy budowe specjalnych niezaleznych Sciezek dla
cyklistéw zaréwno w miastach, jak i poza ich obrebem. Istnieja w Niem-
czech specjalne zrzeszenia rowerzystow w celu budowy i eksploatacji spe-
cjalnych $ciezek dla cyklistéw. Sciezki te dla jednokierunkowego ruchu cy-

klistbw posiadajg szeroko$¢ 1 m, a dla dwukierunkowego — 15 m, W wielu
wypadkach, specjalnie w obrebie miast, jako nawierzchnia sg stosowane dla
tych Sciezek plyty betonowe. Budowa i konserwacja tych Sciezek finanso-

wana jest w nastepujacy sposob. Korzystajga ze Sciezek tych cztonkowie,
optacajacy roczna sktadke 1 marke. Otrzymujg oni specjalne kolorowe kétka
metalowe, jako odznake, Kolor tych kétek ulega corocznie zmianie, Najwie-
cej Sciezek dla cyklistéw posiada Zwigzek w Magdeburgu, bo 300 kilome-
tréw, Berlinski — 170 km, Szczeciiski — 40 km i t. d. Poszczegdlne zwiaz-
ki wymieniajg miedzy sobg swe odznaki w celu umozliwienia swym czton-
kom korzystania ze $ciezek dla cyklistow i w obrebie kompetencji innych
zwigzkoéw. Przy ogoélnej ilosci cyklistbw w Niemczech okoto 18 000,000 uzy-
ska¢ mozna ze skiadek czlonkowskich zwigzkéw okoto 12,000.000 Marek
(uczniowie i robotnicy ptacg rocznie zamiast 1 M. tylko 0.50 M.) na budowe
i konserwacje $ciezek dla cyklistow.

Autor artykulu uwaza, ze przy uzyskaniu jeszcze i dodatko-
wej niewielkiej subwencji od Rzadu moznaby w ten sposéb finanso-
waé¢ budowe na rok okoto 2.500 — 3.000 kilometréw nowych $ciezek dla
cyklistow,
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XVI. Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania,

konkursy.
L Le Genie civil — Nr. 24 — 16 Czerwca 1934 r, — Drugi tydzieA
poswiecony sprawom drogowym w Paryzu (28 maja — 1 czerwca r. b.)

inz. J, Thomasa (4 str. + 3 rys.).

Drugi z kolei Zjazd drogowy, zorganizowany przez Stowarzyszenie
vSyndicat generale de la route” odbyt sie w Paryzu w okresie 28/V VI
r, b. Protektorat nad tym Zjazdem objety Ministerstwa Robdt Publicznych
i Spraw Wewnetrznych, Otwarcia obrad Zjazdu dokonat p. Minister Rob6t
Publicznych Flandin. Zjazd specjalistow drogowych z catej Francji byt
bardzo liczny. Odbyty sie konferencje i dyskusje, poswiecone nastepujgcym
kwestjom, dotyczgcym drogownictwa:

1) Kwestja zarzucania pojazdéw na drogach nowoczesnych.

2) Studja nad tworzeniem sie nieréwnosci falistych na nawierzch-
niach drogowych.

3) Zastosowanie smoty z ,wypeiniaczami” (t. zw. po angielsku
Jfillers™),

4) Piynne bitumy asfaltowe.

5) Metody ogrzewania lepiszcz bitumicznych i t p.

6) Postepy w budowie drég betonowych,

7) Najnowsze postepy w technice wykonania makadamu cemen-
towego.

8) Zastosowanie cementéw specjalnych przy budowie drég.

9) Najnowsze postepy w technice wykonania nawierzchni z bruku.

10) Zzastosowanie metali przy wykonaniu nawierzchni drogowych (siat-
ki stalowe, bloki zeliwne i t p.).

11) Studja nad racjonalnem projektowaniem trasy drég na odcinkach
w postaci tukéw (zastosowanie lemniskaty, jako krzywej przejsciowej; normy
dla przechytek i t d.).

12) Technika wykonywania watowania.

13) Konstrukcja walcéw drogowych (lekkie 5— 8 t, $rednie 9 — 11 t,
ciezkie 12 — 15 t, bardzo ciezkie 15 — 18 t).

14) Oswietlenie i sygnalizacja na drogach.

15) Metody badania zwiru dla drég.

16) Mechaniczne sposoby zwirowania nawierzchni.

Po ukonczeniu obrad Zjazdu odbyt sie caly szereg pokazéw odcinkéw
doswiadczalnych drég i wycieczek w celu zwiedzenia wykonywanych pod
Paryzem robét drogowych i mostowych. 29 maja zwiedzono odcinek do-
Swiadczalny drogi w Vincennes i wykonano zapomocg specjalnej maszyny po-
mystu p. Boutteville pomiaréw przyczepnosci két pojazdéw drogowych
do réznych nawierzchni. 30 maja odby}t sie w Vincennes pokaz os$wietlenia
drogi nowoczesnemi lampami z zastosowaniem pary rteci i sodu, oraz réznych
systemdéw sygnalizacji $wietlnej, 31 maja zwiedzono roboty przy wykonaniu
w dep. Seine et Oise nawierzchni z zastosowaniem smoty z wypetniaczami,
oraz roboty przy budowie zelbetowego mostu o jednem przes$le, przerzuconem
przez Sekwane w miejscowosci ,Roche- Guyon".
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2. Engineering Nr. 3572 — 29 czerwca 1934. Miedzynarodowy
gres, poSwiecony zastosowaniu stali w budownictwie.

Trzeci z kolei Kongres, poswiecony sprawom budownictwa ze stali,
odbyt sie w Londynie (20 — 23 czerwca r, b.) i brali w nim udziat inzynie-
rowie, architekci i budowniczowie z Anglji, Belgji, Czechostowacji, Francji,
Holandji, Italji, Niemiec i Polski,

Obrady Kongresu, zorganizowanego przez Stowarzyszenie ,British Ste-
elwork Association"ms odbywaly sie w Stowarzyszeniu ,Institution of Cwil
Engineer”, Gléwnym tematem obrad byio przedyskutowanie najnowszych po-
stepéw w budownictwie stalowem w przeciagu ostatniego roku 1933 — 1934,
gdyz poprzedni — drugi z kolei Kongres — odbyt sie w Dusseldorfie w r.
1933. Zgtoszono 15 referatéw, ktérych tytuly i krétkie streszczenia najwaz-
niejszych z nich podajemy nizej.

Pierwszy referat: ,Miedzynarodowe przepisy przy stosowaniu stali
w budynkach" wygtosit inz. L G. Rucavoi — z Belgji. Referent wspomina
0 rozbieznosci przepiséw w réznych panstwach i zaleca ujednostajnienie
norm obcigzen przy projektowaniu budynkéw z zastosowaniem stali.

Drugi referat: ,Zabezpieczenie budowli ze stali od ognia" opracowat
inz, E, A, van Genderen Stort — Holender.

Wyjasniono, ze krytyczng jest temperatura, przekraczajagca 500° C,
Nalezy wiec tak izolowa¢ od wptywdéw temperatury elementy konstrukcji sta-
lowej by temperatura ta podczas pozaru nie zostata przekroczona,

Z innych referatéw wymieni¢ nalezy referat putkownika L, Icre (fran-
cuza), poswiecony opisowi nagrodzonych na konkursie projektéw wielkich
stalowych hal wystawowych o powierzchni 12 hektaréw (co odpowiada cat-
kowitej powierzchni placu ,Place de la Concorde” w Paryzu). Konkurs ten
byt ogtoszony przez ,,L'Office Technique pour I'utilisation de 1'acier (O.T.U.A.)"
Inz, Ralph Freeman wygtosit ciekawy referat na temat ,Mosty o duzych
rozpietosciach”, W referacie tym wspomniano o zastosowaniu stali krzemo-
wej dla mostéw z przestami o wielkich rozpietosciach (w Sydneju w Austra-
lji i w wielu mostach w Stanach Zjednoczonych P. A.), Wytrzymatos¢ stali
krzemowej przekracza wytrzymatos¢ zwykiej stali mostowej, stosowanej
w mostach, 0 33%.

W Niemczech huty wykonuja stal chromowag o wytrzymatosci przekra-
czajacej 50$ wytrzymatosci zwyktej stali, stosowane] dla mostéw. Wobec te-
go w niektérych wypadkach moze wypas¢ taniej koszt przesta ze sztywnym
tukiem lub przestem wspornikowem od kosztu przesta wiszgcego dla stosun-
kowo znacznych nawet rozpietosci (az do 475 metréw).

Ciekawy byt roéwniez referat prof. R. L, A, Shoemakera, z Delft
w Holandji na temat ,Architektura nowoczesnych budynkéw przemystowych
ze stali", Do referatéw, zastugujacych na wzmianke zaliczy¢ tez nalezy pra-
ce prof, H. Maier-Leibnitz’a — ze Stuttgartu w Niemczech pod tytutem
,Sztywne ramy w konstrukcjach stalowych”, Sztywne ramy znajduja coraz
szersze zastosowanie i chociaz, jako ustroje hyperstatyczne, wymagajg bar-
dziej skomplikowanych obliczeid niz ustroje statycznie wyznaczalne, j«dnak
nie powinno to by¢ przeszkoda przy wyborze tego systemu dla budowli in-
zynierskich.

Kon-
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Referat ,Proby w skali naturalnej modeli konstrukcji réznych typow
ze stali", wygtoszony przez prof. J. F, Baker'a, wspominat o bardzo poucza-
jacych wynikach préb tego rodzaju modeli w angielskim Instytucie do$wiad-
czalnym ,Building Research Station, Watford".

W referacie ,Typy i tendecje w projektach mostow ze stali” inz. T.
C. Hrisenthwaite wspomniat o mostach drogowych z przestami jedynie o ma-
tych rozpietosciach, zaznaczajac, ze coraz wieksza uwage w Angli zwraca
sie obecnie na estetyke mostéw drogowych i bardziej wazne mosty przed-
ktada sie do estetycznej aprobaty Komisji , The Royal Fine Art Comission
(Krélewska Komisja Sztuk Pieknych),

Wobec tego przesta z kratg systemu Pratfa i Warren’a sg coraz rza-
dziej stosowane i ustepujg coraz wiecej miejsca bardziej estetycznym prze-
stom wspornikowym i tukowym,

Chociaz mosty tukowe uwaza¢ mozna z punktu widzenia architekto-
nicznego za najbardziej estetyczne, jednak w wielu wypadkach i mosty
z przestami wspornikowemi, o ciagtym przebiegu caloksztattu sylwetki mo-
stu, dajg jednocze$nie estetyczne i celowe rozwigzanie,

W ostatnim dniu Kongresu wygtosit referat inz, A, Brandt — z Pol-

ski — na temat zastosowania spawania w kolejnictwie, a specjalnie przy
budowie stalowych wagonéw, osobowych, towarowych i restauracyjnych.
3. Roads and Road Construction — 1 czerwca. Miedzynarodowy

Kongres Mostowy.

Na posiedzeniu statego Komitetu Zwigzku ,L'Association Internationa-
le des Ponts et Charpentes”, ktére sie odbylo niedawno w miejscowosci Stre-
sa (nad jeziorem Lago Maggiore) w lItalji, zdecydowano zwotaé¢ nastepny
Miedzynarodowy Kongres w Rzymie w roku 1936 (na 15 — 21 kwietnia).

Ustalono nastepujacy program obrad Kongresu:

A. Kwestje, dotyczace konstrukcyj stalowych:

1, Plastyczno$¢ stali: okre$lenie tej wiasnosci stali, metody uwzgled-
niania plastycznosci stali w projektach i obliczeniach budowli, ze specjal-
nem zastosowaniem do ustrojéw hyperstatycznych,

2, Praktyka kostrukcyj spawanych:

a) spostrzezenia, dotychace konstrukcyj spawanych,

b) dynamiczne dziatanie sit na konstrukcje spawane (badania
eksperymentalne i zastosowanie w praktyce wynikéw tych
badan),

¢) metody usuwania odksztalceri, spowodowanych przez wpiwy
termiczne,

d) kontrola dobrego wykonania spawania,

e) zasadnicze profile i ich kombinacje, nadajgce sie¢ dla kon-
strukcyj spawanych.

3, Teoretyczne i doswiadczalne badania, dotyczace poszczegélnych
kwestyj w dziale konstrukcyj spawanych.

Tematy dla referatéw, dotyczacych:

a) nowoczesnych konstrukcyj inzynierskich (mosty wiszace,
wzmocnienia mostéw, zastosowanie wysokowarto$ciowej sta-
liitd),
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b) wplyw wiatru,

c) wplyw czynnikéw atmosferycznych oraz dymu na zelazo i na
cement w konstrukcjach budowlanych inzynierskich,

d) typy konstrukcyj z dZzwigami zabetonowanemi w masie betonu.

B, Kwestje dotyczgce konstrukcyj zelazo-betonowych:

4. Wspotczynnik bezpieczeristwa oraz naprezenia, powstajace w ze-
lazobetonie z punktu widzenia konstruktora:

a) wplyw statych i powtarzajacych sie perjodycznie obcigzen,

b) spcfSoby powigekszenia wytrzymatosci na rozcigganie oraz me-
tody redukcji mozliwos$ci powstawania rys w betonie,

c) stosowanie stali o wysokiej wytrzymatosci,

d) wplywy, powodujgce kurczenie sie betonu,

5. Nowe metody obliczen i konstruowania ustrojéw zelazo-betonowych:

a) konstrukcje o $ciankach bardzo cienkich (dachy, koputy i tp.),

b) beton i zelazo-beton w budowlach hydrotechnicznych (mury
oporowe, rurociagi, rezerwoary i tp,),

Tematy, zalecone przy opracowywaniu referatéw na Kongres:

a) zastosowanie spawania w zelazo-betonie,

b) typy uzbrojenia,

c) teorja dzwigaréw z uzbrojeniem w postaci siatki metalowej,

d) doswiadczalno metody stosowane przy obliczeniach statycz-
nych ustrojéw z zelazo-betonu.

C. Kwestje ogdlnej natury:

6. Badania, dotyczace fundamentéw:

a) mechanika gruntéw pod fundamenty,
b) badania dynamiczne, dotyczace gruntéw, przeznaczonych na
podstawy fundamentéw.

Podczas pobytu Komitetu Kongreséw w Stresie inzynier Alberto Fava,
Naczelny Dyrektor Wydziatu Budowy Mostéw Wioskich Kolei Panstwowych,
demonstrowal swym kolegom na moscie przez rzeke Roddo nowe przyrzady
do badarn dynamicznego wptywu ciezardw na mosty; przyrzady te skonstru-
owano wedtug projektu inzynieréw wioskich Kolei Panstwowych.

4. Die Betonstrasse Nr. 6 — Czerwiec 1934. Z wystawy ,Droga"”
w Monachjum (wstepny artykut redakcyjny).

9 czerwca otwarto w Monachjum wystawe, poswiecong drogom. W uro-
czystosci otwarcia brat udziat naczelny inspektor drég Rzeszy Niemieckiej
Dr, inz, Todt.

Dostep do wystawy prowadzi przez specjalng hale: ,Die Strasse im
Spiegel Der Geschichte" (Droga w perspektywie historji), udekorowang 8-ma
freskami, ilustrujgcemi starozytne drogi (rzymskie, niemieckie) oraz nowo-
czesne typy drogowych arteryj komunikacyjnych. Na wstepie mamy dziat
wystawy, poswiecony historji rozwoju techniki budowy drég. Na szeregu ry-
sunkéw, sztychdéw, drzeworytéw, modeli i t p, poswieconych drogom koto-
wym przedhistorycznym i z czaséw rzymskich, z. czaséw Sredniowiecza, z 16
i 17-go stulecia, z 18 i 19 stulecia, z epoki zalozenia Rzeszy az do okresu
Wielkiej Wojny; nastepnie dalej okres 1918 — 1932, zatytutowany: 14 lat
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wyscigu pomiedzy budowg drég a nowoczesnemi pojazdami drogowemi. Da-
lej nastepuje zwrotny punkt w budowie drég niemieckich pod hastem trze-
ciej Rzeszy: motoryzacja. W dziale tym widzimy eksponaty, poswiecone bu-
dowie i przygotowaniom do budowy sieci panstwowych drég samochodowych
( t, zw, Reichsautobahnen) oraz nowemu ustawodawstwu w dziale drogowni-
ctwa. Wywieszono specjalng kolosalng mape projektowanej i istniejacej sie-
ci autostrad. Drugi dziat wystawy ilustruje stan obecny i postepy w budo-
wie nowoczesnych samochodéw w Niemczech, od ostatnich modeli samocho-
déw ciezarowych do matych samochodéw do prywatnego uzytku i autobu-
séw. Jedno ze stoisk poswiecono eksponatom policji drogowej i wyszkole-
nia drogowego ludnosci. W oddziale wystawy, poswieconej literaturze tech-
nicznej i mapom drogowym znajdujemy kompletng bibljoteke wydawnictw
w dziale budowy drég i wogdle dotyczacy budowli drogowej. Specjalny
dziat wystawy poswiecono sprawom bezpieczenstwa ruchu na drogach
ze specjalnem uwzglednieniem walki ze $niegiem i gotoledzig w zimie. Jed-
no ze stoisk, zorganizowane przez panstwowe koleje i Zarzad panstwowych
drég samochodowych podaje metody nowoczesnej ochrony drég kotowych
i kolejowych w miejscach ich skrzyzowan od wypadku. Mosty drogowe tez
zajmuja powazne miejsce na wystawie, z uwzglednieniem nietylko czysto
technicznych konstrukeyj, lecz i dbatosSci o ich etetyke i dostosowanie do
otaczajgcych budowli i krajobrazu. Specjalng uwage zwracajg modele dwu-
pietrowych mostéw drogowych dla autostrad, bedacych w budowie, gdyz ta-
ki typ mostéw uznano za najbardziej ekonomiczny dla jednokierunkowych
stref jezdni autostrad na mostach. Mamy modele nowych mostéw na rzece
Inn i na rz. Neckar.

Duzo miejsca udzielono studjom badawczym w zakresie techniki bu-
dowy i konserwacji drég. Widzimy w tym dziale rézne typy odcinkéw
drogowych. modele maszyn do badania materjatbw do budowy drég
i badawczg pracownie chemiczng, ,Droga w nocy" daje zdjecia drég
oswietlonych nowoczesnemi lampami. Mamy réwniez i specjalng diorame
z mozliwosciag ilustracji sygnalizacji i oSwietlenia i na drogach. W dziale
-Komunikacja samochodowa i budowa miast" znajdujemy réwniez rozwigza-
nie kwestyj, powstajacych w zwigzku z wplywem ruchu samochodowego na
urbanistyke. W jednej z grup wystawy, obejmujacej ,Materjaty budowlane,
stosowane w budowie drég" znajdujemy dziaty: ,Smota i bitumy”, ,Cement
i kamien", ,Ewolucja techniki drogowej i historji organizacji przedsiebiorstw
z tem zwigzanych”, ,Maszyny budowlane”, 1Jod tytulem ,Droga i pejzaz"
zebrano eksponaty, po$wiecone dostosowaniu i nie psuciu piekna krajobrazu
przez budowe nowoczesnych drég i mostéw.

W zwigzku z tem eksponaty z dziatu ,Drogi gorskie" wskazujg dalsze
rozwigzanie kwestji, powstajgcych niejednokrotnie estetycznej kolizji pomie-
dzy droga a jej bezposredniem otoczeniem. Ministerstwo Propagandy, ktore
W najwyzszym stopniu przyczynito sie do organizacji tej wystawy, zarezerwo-
wato specjalng sale na pokazy filmowe w celach propagandy wsréd szero-
kiej ludnosci kwestyj, zwigzanych z budowa i eksploatacja drég w Niem-
czech, Wystawa ta bedzie trwala az do konca wrzesnia, by umozliwié

6
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cztonkom Miedzynarodowego Kongresu Drogowego, ktdry ma sie odby¢
we wrze$niu r, b. w Monachjum. zapoznanie sie z jej eksonatami.

XVIIl.  Rozre.

1. Przeglagd Budowlany — Zeszyt 6, 1934 — Metody wykonania tu-
nelu pod Skalda w Antwerpji (2V2 str, -f- 4 fot. -(- 3 rys,),

Na poczatku 1931 r, rozpoczeto budowe dwéch tuneli pod Skaldg
w Antwerpji; jeden z tych tuneli byt przeznaczony dla ruchu kotowego
(z szerokoscig jezdni 6,75 m), a drugi wytacznie dla pieszych i dla cykli-
stow. Dojazdy do tunelu dla ruchu kolowego wykonano na obu brzegach,
jako wykop otwarty; po tych dojazdach nastepuje tunel witasciwy, o przekro-
ju kolistym; cze$¢ tunelu wybudowano w postaci okragtej rury o Srednicy
9.40 bez kesonu pneumatycznego. Diugosé¢ Srodkowej czesci tunelu, wykona-
nej z zastosowaniem kesonu z powietrzem $cieSnionem, wynosi 1235 metra,
Calkowita dtugos$¢ dojazdéw i tunelu wynosi;
171 m + 253 m+ 1235 m+ 280 m + 171 m

- — 3 = 2110 metréw
wykop otwarty whasciwy tunel wykop otwarty

Na obwodzie tunelu, wykonanego w kesonie, mamy 14 segmentéw ze-
liwnych, szczelnie potaczonych ze sobg zapomoca $rub z przektadkami
z otowiu. Po zmontowaniu sekcyj zeliwnych segmentéw wttaczano pod ci-
$nieniem przez specjalne otwory drobny zwir i zaprawe cementowa, by stwo-
rzy¢ warstwe wodoszczelng wzdtuz catego zewnetrznego otworu tunelu, Od
wewnatrz segmenty zeliwne wypeiniono betonem o skiadzie; 400 kg cementu
portlandzkiego, 750 litréw 2zwiru z kesonu z domieszka 300 litréow piasku
7 Renu i 150 litréw drobnego piasku ze Skaldy. Przekréj tunelu podzielono
na trzy czesci: gorng dla odptywu zuzytego powietrza, $rodkowa dla ruchu
kotowego i dolng dla doprowadzenia $wiezego powietrza, N6z poziomego
kesonu wtiaczaty w grunt 32 prasy hydrauliczne po 200 tonn kazda, Kazde
przesuniecie noza w kierunku poziomym wynosito 76 cm. Keson posiadat
cztery $luzy: dwie dla wdézkéw z ziemia, jedng dla ludzi i jedng dodatko-
wg — jako rezerwe zapasowa.

Do montowania segmentéw zeliwnych postugiwano sie specjalnym
kranem teleskopicznym. Powietrze Sciesnione dla kesonu dostarczata specjal-
na stacja kompresoréw z 4 kompresorami o niskiem ci$nieniu (3 kg/cm2
o sile po 450 HP kazdy i z 2 kompresorami o wysokim ci$nieniu (8 kg/cm?2)
po 160 HP kazdy. Do posuwania sie naprzéd noza kesona w kierunku po-
ziomym dostarczaty niezbednego cisnienia hydraulicznego 2 pompy hydrauli-
czne (500 cm) po 115 HP kazda. Roboty, rozpoczeto w r. 1931, ukorczono
W r. 1933 jesienig. Artykut podaje jedynie opis budowy tunelu dla ruchu
kotowego i nie wspomina zupetnie o metodach budowy tunelu dla pieszych.

2. Przeglad Budowlany — Zeszyt 6. 1934 r. — Postepy w transpor-
cie betonu zapomocg pomp — Art. inz dypl. I. Binswangera —
(3 str, -4 fot.).

Metoda pompowania betonu na robotach, stosowana, jest obecnie coraz

ziomym i pionowym gotowego betonu. Pierwszy typ pomp: pompa stojgca —
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systemu Giese-Heil— o cylindrze pionowym i samoczynnych zaworach
kulkowych; wydajno$¢ 6 — 10 m3na godzing. Drugi typ pomp o wydajnosci
zaledwie 2 — 3 m3godz, wobec czego stosowana jest w praktyce bardzo
rzadko, Trzeci typ — stanowig pompy o cylindrze pionowym i o zaworach
kulkowych, lecz o wydajnosci znacznie wigkszej od typu pierwszego. Czwar-
ty typ — nowego zupetnie modelu — pompa Giese, systemu Kooijman'a,
z poziomym cylindrem i o wydajnosci 10—15 m3godz.

Do napedu pomp betonowych stosowane sg metody przewaznie ele-
ktryczne, chociaz uzywane sg niejednokrotnie i motory benzynowe lub pra-
cujace na rope. Dla pomp stojacych typu I i Ill wystarczaty elektromotory
0 mocy 20 HP Ilub spalinowe o mocy 25 HP. Pompy typu IV wymagajg
motoréw o mocy 25 — 35 HP. Jako rurociggi stosowane sg rury stalowe
0 grubosci 2— 4 mm i po 3 m dlugie. Rury te posiadajg zlacza, dajace sie
tatwo demontowaé. Uszczelniajg ztacza pierécienie gumowe, by zapobiec
wysaczaniu sie wody, specjalnie przy wiekszych ci$nieniach. Rurociagi po-

siadajg na koricu waz gumowy, 3 m diugi — $rednica rurociggébw — 120 mm
dla pomp o wydajnosci 8 — 15 m3godz, przy zwirze i thuczniu nie przekra-
czajagcych 50 mm. Rurociagi o $rednicy 140 — 180 mm sg stosowane dla

pomp o wydajnosci 15 m3godz. i kruszywie o wymiarach 70 mm lub powy-
zej. Dla pomp blizniaczych o wydajnosci 25 — 30 m3godz, nalezy stosowac
rurociggi o $rednicy 160 — 180 mm.

Po raz pierwszy zastosowano pompe bliZzniaczg takiego typu przy bu-
dowie tamy Hoover'a na Colorado. Pompa ttoczy 38 m3 betonu na godzine
1 zuzywa 40 HP przy rurociggu o $rednicy 150 mm i o dhugosci 150 m.
Wydajnos$¢ betoniarki winna by¢ dostosowana do wydajnosci pompy betono-
wej, Betoniarki o pojemnosci ponizej 500 litréw nie nadajg sie przy stoso-
waniu pomp betonowych. Przy pompie lezacego typu nalezy stosowacé beto-
niarke o pojemnosci 750 litréw. Zasiag pompy betonowej wynosi¢ moze
okoto 236 m, jak to miato miejsce przy budowie mostu na rz, Neckar
w Ladenburgu,

Mozna umieszczaé¢ pompy i na dole, stosujac ttoczone do géry, jak to
np, zastosowano przy budowie domu w Berlinie gdzie rurociagg miat odno-
ge poziomg 45 m diuga i nastepnie 60 metrowg odnoge pionowg. Kazde ko-
lano o 90° ‘i kazdy metr pionowego rurociaggu odpowiada 3 — 5 metrom
rurociggu poziomego. Naog6t diugos¢ rurociggu nie powinna przekraczaé
200 m,

Na kazdy m3 betonu liczy¢ nalezy 15 HP mocy pomp, a przy wyjat-
kowo diugich rurociggach nawet 2 HP. Przy stosowaniu pomp betonowych
z cylindrem poziomym i sterowanemi zaworami uniezalezniamy sie prawie zu-
petnie od wielkosci ziarn kruszywa, lecz przy dtugich rurociggach powyzej
100 m nalezy dodawa¢ domieszke piasku drobnoziarnistego, by zmniejszy¢
tarcie w rurociggu. Bardzo waznem rdéwniez jest ustalenie ilosci wody dla
betonu, ttoczonego zapomocg pomp. Przy wykonaniu fandamentéw dla tur-
bin w okolicach Kolonji stosowano spétczynnik: woda-cement 0.5 i osiggnie-
to czasowg wytrzymatos¢ betonu 353 kg/cm2 Przy budowie mostu w L a-
densburgu. gdzie zastosowano pompe betonowsa, spétczynnik woda-cement
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wynosit 0,55. Préba zapomocg stozka A brams'a data opadniecie 5 cm.
przy wysokosci stozka 30 cm. Beton tloczony zapomocg pomp jest bardzo
wodoszczelny i jako przyktad zacytowa¢ mozna filtry w Stahnsdorf pod
Berlinem, gdzie préobki z betonu tloczonego zapomoca pomp betonowych
byly przy cisnieniu 12 atm. zupelnie nieprzepuszczalne dla wody, podczas
gdy probki z betonu lanego o identycznym skiadzie wytrzymaty cisnienie
najwyzej 5 atm.

Przy pompie betonowej potrzebny jest maszynista i oprécz tego 2 — 3
robotnikdw na miejscu betonowania do odgarniania betonu i do przesuwania
wylotu rurociggu.

Czyszczenie rurociggu i pompy betonowej nie jest skomplikowane
i np. przy budowie mostu w Ladenburgu oczyszczano 50-metrOwe
sekcje rurociggu sprezonem powietrzem i nastepnie przeptukiwano woda.

3. Annales des Ponts et Chaussees. Mars — Avril — 1934 — zesz, Il.
Tunel drogowy pod rzeka Mersey, pomiedzy miastami Liuerpool i Bir-
kenhead.

Rzeka Mersey posiada w miejscu pomiedzy miastem Liverpool a Bir-
kenhead koryto 1.300 metréw szerokie,

Liverpool liczy 1,000.000 mieszkancéw i wobec braku mostu istniejacy
tunel, wybudowany w r, 1886, przez ktéry przechodzg tramwaje elektryczne,
nie wystarcza na potrzeby komunikacji drogowej pomiedzy temi miastami.
W chwili obecnej jest na wykonczeniu tunel, przeznaczony dla kotowego
ruchu drogowego. Dojazdy do tunelu z kazdej strony rzeki posiadaja po
dwie odnogi, by mozna byto wykorzysta¢ tunel dla komunikacji z wieksza
iloscig dzielnic miejskich.

Tunel wasciwy, pod korytem rzeki, posiada forme cylindryczng o $red-
nicy 13,40 m. Przekrdj kotowy tunelu przecina w $rodku $rednicy pomost
z zelazo-betonu. Pomost ten, o szerokosci 11.40 m, przeznaczono dla ruchu
kotowego; z obu stron jezdni kotowej wykonano waskie chodniki dla stuzby
drogowej. Pod pomostem mamy trzy galerje, ktére uzyskano dzieki wykona-
niu dwoéch pionowych $cian z zelazo-betonu. Dwie z tych galeryj sg prze-
znaczone dla wentylacji. Tunel wlasciwy sklada sie z elementéw w posta-
ci segmentéw zeliwnych, pokrytych wewnetrznie warstwag betonu. Przy bu-
dowie tunelu stosowano rézne metody, z ktérych najciekawszg byt keson
poziomy na odcinku od strony m. Liuerpool. Koszt tunelu wyniesie 7,000.000
funtéw sterlingéw, z czego na koszta wywlaszczenia terenu wypada 400.000.

4. Le G¢nie Civil — Nr. 22 — 2 czerwca 1934 r. — Nowa metada
wykonywania sondowania gruntu przy pomocy S$widréow z czerpakami
(VIt str. -)- 2 rys, -)- 1 fot,).

Nowy typ $widra swego pomystu dla sondowari gruntu opisat p. A 1-
lard w swym odczycie, wygtoszonym w dn. 17 kwietnia b. r. w Stowarzy-
szeniu ,Societz des ingenieurs civils de France" w Paryzu. Swider sklada
sie ze stalowego grubosciennego cylindra, zaopatrzonego w dole w otwiera-
jacy sie i zamykajacy sie automatycznie kilkoskrzydtowy czerpak. Otwiera-
nia i zamykania skrzydet czerpaka uskutecznia sie zapomoca lin stalowych,
przechodzacych przez gérng pokrywe cylindra i nawinietych na bebny obro-
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towe specjalnego mechanizmu, zmontowanego na niezaleznem od cylindra
podwoziu, w postaci samochodu ciezarowego na czterech kotach, zaopatrzo-
nych w opony gumowe. Wewnatrz cylindra $widra porusza sie stalowy
tlok, zakoriczony czopem, opierajacym sie na dzwignie, poruszajace skrzydia
czerpaka. Czerpak posiada 2, 3, 4 lub 5 skrzydet, w zaleznosci od rodzaju
gruntu, w ktérym maja byé wykonywane sondowania. Swider tego typu sto-
sowa¢ mozna przy sondowaniach na gteboko$¢ od O do 100 metréw, Mozna
sie nim postugiwaé i przy wykonywaniu pali betonowych w gruncie, dla
wiercen w celu natrafienia na Zrédto wody, dla wybijania otworu dla stu-
péw betonowych, dla utatwienia bicia pali, majacych przebija¢ twarde war-
stwy gruntu i t d. Srednica wykonywanych tym $widrem otworéw waha
sie w granicach od 0.15 m do 1 metra, lecz niezbednem jest w kazdym po-
szczegblnym wypadku stosowaé¢ cylindryczne $widry odpowiedniej $rednicy
(istnieje w tym celu pie¢ kompletéw Swidréw).

Wierci¢ otwory w grucie gliniastym udaje sie przy zastosowaniu S$wi-
dra tego typu, z szybkoscia 10 metréw na godzing; w gruntach twardych
wykona¢ mozna w przeciggu godziny okoto 0.50 m — Im . Przy wierceniu
otworéw o $rednicy 0.60 — 0.70 m nalezy stosowa¢ motor ropowy 0 mocy
20—22 HP, przeznaczony do jednoczesnego manewrowania $widrem do wbi-
jania taran—, o wadze 400—500 kgr., rur wiertniczych. W gruntach suchych
mozna sie obej$¢ bez rur wiertniczych. Wykonywanie, postugujac sie $wid-
rem tego typu, pali betonowych w gruncie nie wzrusza sgsiedniego terenu
i pozwala je betonowaé tuz obok istniejacych budowli. Otwory 8 — 9 m gte-
bokie na pale betonowe w gruncie udaje sie wykonywaé tym Swidrem
w przeciggu 1 — U/2 godziny, Swider ten z atwoscig przebija lub usuwa
takie przeszkody, jak gruby zwir lub wieksze kamienie. Swider tego typu
wykonuje jedna z firm francuskich w Hawrze i sg one stosowane przez Za-
rzad Komunikacji we Francji i przez Zarzad miejski m. Paryza.

5, Le Genie CiVil — Nr. 25 — 23 czerwca 1934 r. Spawanie elektry-
cznych pretéw uzbrojenia w zelbecie.

Ostatnie postepy w technice spawania elektrycznego pozwalajg stoso-
waé te metode spawania w celu uzyskania bardzo diugich pretéw uzbrojenia
i w ten sposéb mozna uzyskaé pewne potaczenie w jedng cato$¢ pretow,
unikajac stloczenia pretéw w miejscach stykéw i zbyt gestego rozmieszcze-
nia strzemion.

Profesor Dustin 2z uniwersytetu w Brukseli w Belgji pogaje w nu-
merze kwietniowym pisma ,La Technigue des Travaux“, wydawanego
w Leodjum (Liege), warunki, ktéorym winny czyni¢ zado$¢ dobrze wykonane
potaczenia pretéw uzbrojenia zapomocg spawania elektrycznego i metody
wykonania tego spawania, ogtaszajac jednoczes$nie wyniki licznych swych
doswiadczen i badan tej kwestji w pracowni mechanicznej Uniwersytetu
w Brukseli.

6. Le Stracie — Nr. 6. Czerwiec 1934 r. — Nowy tunel drogowy
pod rzeka Hudson pomiedzy miastami New-York i New Jersey.

Pomimo wykonczenia stosunkowo niedawno tunelu drogowego pomie-
dzy m, New-York i New-Jersey rozpoczeto budowe nowego tunelu drogowe-
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go pomiedzy dzielnica Manhattan w New-Yorku. a przedmiesciem New-
Jersey na. brzegu rz, Hundson.

Tunel ten wypadnie na przedtuzeniu 38-¢j ulicy (przy ktoérej znajduje sie
dworzec kolejowy Pensylvania Station). Tunel ten bedzie miat $rednice 9,45
metra. Szeroko$¢ jezdni wyniesie 6.56 metra. Wysokos$¢ sufitu nad jezdnig 4.15
metra. Przekrdj kotowy tunelu bedzie podzielony na trzy poziome sekcje.
Pierwsza — goérna — bedzie stuzyta dla odprowadzenia zepsutego powietrza.
Srodkowa, ktérg przeznaczono dla dwéch stref jezdni ruchu samochodowego.
Dolna sekcja przekroju stuzy¢é ma dla doprowadzenia $wiezego powietrza.
Na obwodzie przekroju tunelu bedziemy mieli 15 sekcyj segmentéw stalo-
wych, polaczonych ze sobg szczelnie $rubami. Spadek dojazdéw do tunelu
wynosi 4%. Spadek jezdni w obrebie wiasciwego tunelu pod korytem rzeki
waha sie w granicach od 0.3 do 05% W chwili obecnej wykonywany jest
jeden tylko tunel o $rednicy 945 metréow i koszt catkowity robét wyniesie
37.500.000 dolaréw. Budowa tunelu ma byé¢ wykonczona 1 marca 1937 roku
i da zajecie 8.000 robotnikom w przeciggu 3-ch lat,

Otwarcie ma nastgpi¢ w pierwszej potowie 1938 roku.

W przysztosci ma by¢ wykonany obok drugi réwnolegly tunel o iden-
tycznym z pierwszym przekroju,

Potowe kosztéw ma pokry¢ Zarzad Funduszu Bezrobocia,

7. Omnia — Maj 1934 Paris — Produkcja poszczeg6lnych wytwérni
samochodowych w Stanach Zjednoczonych P. A. w latach 1933 i 1932.

1933 1, 1932 r. 1933 r. 1932 r.
Chevrolet 474493 322,860 Packard 9.081 11.058
Ford 311.113 258927  Hupmobile 6.726 10.794
Plymouth 249.667 111,926  Auburn 5038 11.646
Dodge 86.062 28,111 Cadillac 3.903 6.269
Pontiac 85,348 47,926 La Salle 3,709 3.848
Buick 43,809 49.708 Austin 3.675 2.520
Essex 35.831 28.778 Reo 3.623 3,870
Oldsmobile 35,295 24 128 Continental 3.310
Chrysler 28.677 26.016  Hudson 2.946 8.641
Studebaker 21,688 25002  Pierce-Arrow 2,152 2,692
De Soto 21,260 25311 Lincoln 2.112 3,178
Willys-Overland  15.667 25.898 Franklin 1,329 1.829
Rockne 14,553 20.233 Rézne 1,245 5,405
Nash 11.553 20.233
Graham 10.128 12,858 Razem 1.493,994 1,096.399

8. Engineering — 1 Czerwca 1934 r. — Miedzynarodowa Federacja

Inzynieréw:
Faszystowski Syndykat Inzynieréw w lItalji rozestat niedawno zapro-
szenia do zagranicznych Stowarzyszen technicznych w celu oméwienia w Rzy-
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mie kwestji ukonstytuowania Miedzynarodowej Federacji Inzynieréw. Orga-
nizacja ta ma ufatwi¢ inzynierom rozwigzywanie socjalnych i gospodarczych
zagadnien w réznych krajach i jednocze$nie ma ustali¢ pewne normy dla
wykonywania zawodu inzyniera w réznych krajach, ustalajgc w pewnej mie-
rze réwnowarto$¢ dyploméw, wydawanych w réznych panstwach. Syndykat
faszystowski inzynieréw wioskich nawigzal w tym celu staly kontakt z Liga
Narodéw i z Miedzynarodowem Biurem Pracy w Genewie i ma zamiar wy-
dawa¢ miedzynarodowe pismo techniczne, w ktérem beda omawiane wszyst-
kie zagadnienia interesujgce zawdd inzynierski, Pismo to ma tez ulatwiac
przeprowadzenie odpowiednich badarn naukowych w zakresie inzynierji i przy-
czyni¢ sie do nalezytego wyzyskania mozliwosci gospodarczych i zasobéw na-
turalnych poszczegdlnych panstw,

Sprawa organizacji Federacji inzynieréw posuneta sie o tyle juz na-
przéd, ze uchwalono juz statuty Federacji i obrano Komitet Zarzadu Federa-
cji, do sktadu ktérego juz nalezg pomiedzy innymi: Del Bufalo — Prezes
Federacji inzynieréw llalji, jako prezes, nastepnie inzynier Xavier Lau-
ras — prezes Federacji francuskich inzynieréw, inz, Lepersonne— ge-
geralny sekretarz belgijskiej Federacji, inz. Soviter — sekretarz generalny
szwajcarskiej Federacji, profesor Tomiten — prezes federacji z Jugosta-
wji, inz. Schacher-Mayer — prezez Zwiazku inzynieréw Gornej Au-
strji — jako cztonkowie.

9, Die Beton-Strasse — Nr, 6 — Czerwiec 1934 r. — Wzrost ilosci
samochodéw w Europie i w Stanach Zjednoczonych P. A.

Tablica |,
Paristwa 11os¢ samochod()V\_/ f)sobowych i ciezarowych
(bez motocykli i maszyn motorowych)

Lata 1914 1920 1923 1925 1929 1933
Stany Zjed-
noczone A.P, 1300.000 9.232.000 15.275.000 17.741 000 24.493.000
Francja 100,000  203.000 445.000 574000 1.088.000 1.622.000
Wielka Bry-
tanja i Irlan-
dja 246.000 420,000 642.000 778.000 1.309.000 1,532.000
Niemcy 64.000 75.000 172000 256.000 577.000 677.000
Italja 12.000 75.000 90,000 189.000 318.000
Belgja 10.000 57 000 65.000 113.000 183.000
Szwecja 64.000 127.000 147 000
Holandja 34.000 84.000 134.000

Szwajcarja 30.000 63.000 94.000
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Tablica IL
1928 | 1929 | 1930 | 1933
Panstwa Na 1 samochéd wypada
mieszkancow
5 5 5 5
Francja . 43 38 32 26
38 35 32 30
134 11 97 96
266 218 172 131
56 48 45 42
79 71 58 45
103 91 79 61
73 64 59 44
Tablica L
1928 | 1929 1930 | 1933
Panstwa Na 100 km2 wypada

samochodoéw

295 312 338
FranCja. e 172 198 235 294
485 535 591 633
101 121 141 145
49 61 78 102
27 28 30 33
372 452 600
216 244 288 391
132 153 169 227

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzienn 1 sierpnia 1934 r. Stowarzyszenie liczyto 536 czton-
koéw; zwyczajnych 532 i wspierajagcych 4; w tem os6b fizycz-
nych 396 i o0sdéb zbiorowych 140.
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Pozostatos¢ gotowki na dzien 1.VII. 1934 r. 15311 zt. 16 gr.

Wptyneto w lipcu 1934 ro.viiiiiiinee m 9507 ,, 60 ,

Razem . . 24818 zi. 76 gr.
Wydano w lipcu 1934 r.o....oieviin e m 1976 , 14
Pozostaje na dzien 1 sierpnia 1934 r. . . 22842 zi. 62 gr.

(w P. K. O.— 8058 zt. 57 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zk. — gr. i u skarbnika gotéwka—586 zt. 05 gr. i wekslami
1000 zt).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LIPCU 1934 ROKU.
B. Czionkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne

98. Laubitzowa Irena — Bedzin, Pl. 3-go Maja 12.

101. Bielkiewicz Wojciech, inz. — Warszawa, Okdlnik 5.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylinski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 lipca 1934 r. fundusz sty-

pendjalny wynosit:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-

DIlIZACYJNEJ eveiiiiiiiie 4200 dolarow
D) GOtOWKE..covveiiiiiec 1660 zt. 98 gr.
W lipcu potrgcono przez P. K. O. za

przechowanie w depozycie obligacyj pozyczki

StabiliZaCyJNe] .. 37 , 49 ,
Pozostaje na dzien 1 sierpnia 1934 r:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIlIZACYJNE] wevveeiiii e 4200 dolaréw
b) gotow kg ... 1623 zk. 49 gr.

(Ksigzeczka wkitadkowa P. K. O. Nr. 80338

na 89 zt. 17 gr., ksigzeczka oszczednosciowa

K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-

kowe P. K. O, Nr. 17212 na 1400 zi. 97 gr.

Kuratorjum Fundacji.
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PROTOKUHL

ZWYCZAIJNEGO WALNEGO ZEBRANIA
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH

ODBYTEGO DNIA 27 MAJA 1934 ROKU

w sali konferencyjnej Polskiego Banku Komunalnego
w Warszawie

Zebranie przy udziale 17 os6b otworzyt o godz. 11
m. 20 Prezes Zarzadu Prof. M. Nestorowicz powitaniem,
a po stwierdzeniu prawomocnosci zebrania zaproponowat po-
wotanie do prezydjum:

na przewodniczgcego — adwokata Kazimierza Watrakie-
wicza

na sekretarza — inz. Jana Dobrzeleckiego,
co przyjeto przez aklamacje.

Na wniosek przewodniczgcego przyjeto zaprojektowany
i rozestany przez Zarzad porzadek dzienny, poczem przystg-
piono do rozpatrzenia i zatatwienia objetych nim spraw, jak
nastepuje:

1. Odczytano protokut poprzedniego Walnego zebrania
z dnia 2.VIl 1933 r. i przyjeto go bez uwag i zastrzezen.

2. Sekretarz Zarzadu inz L. Borowski odczytat sprawo-
zdanie Zarzadu za rok 1933, t j. za okres od 11 do
31.XII 1933 r., zawierajace cze$¢ ogdlng, sprawozdanie kasowe
i sprawozdanie z wykonania budzetu, uchwalonego na rok
1933-ci.

Przewodniczacy zaproponowat przeprowadzenie dyskusji
nad czeScig kasowag sprawozdania tgcznie z punktem nastep-
nym porzadku dziennego, t. j. sprawozdaniem komisji rewi-
zyjnej, co zas do czesci og6lnej — omoéwienie przedewszyst-
kiem 3-ch aktualnych spraw, a mianowicie: stosunku i wspot-
pracy Stowarzyszenia z nowopowstata Liga Drogowa, obecne-
go stanu organizacji Instytutu Motoryzacji Kraju i wzajemnego
stosunku miedzy tg instytucja i Stowarzyszeniem, wreszcie
rezultatéw Il Polskiego Kongresu Drogowego w sensie wra-
zen i wplywodw, jakie wywart on wsrod spoteczenstwa i w sfe-
rach urzedowych.
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W sprawach tych udzielit wyjasnien Prezes Zarzadu,
Prof. M. Nestorowicz, o$wiadczajgc: co do Ligi Drogowej, —
iz istnieje wspotpraca Stowarzyszenia z tg organizacjg i staly
miedzy niemi kontakt, gdyz obie posiadajg wspélnych czton-
kéw zarzadu; co do Instytutu Motoryzacji Kraju, — iz jest on
dotychczas w stadjum powstawania i wszelkie, tyczace sie te-
go, sprawy skoncentrowane sg w Ministerstwie Komunikacji;
wreszcie co do Il Polskiego Kongresu Drogowego, — iz nie-
watpliwie wptyngt on na zwiekszenie zainteresowan sprawg
drogowg, czego wyrazem byly miedzy innemi: szereg artyku-
tow w prasie, oraz zainicjowanie przez sfery urzedowe nowe-
lizacji ustawy drogowej w duchu postulatéow, wyrazonych przez

Kongres.

3. Cztonek Komisji Rewizyjnej Dyr. F. Grela odczytat
sprawozdanie tejze Komisji, w wyniku ktdrego Przewodnicza-
cy postawit wniosek o przyjecie i zatwierdzenie catego
sprawozdania Zarzadu z podziekowaniem za Jego owocnhg
dziatalno$¢, a w szczegdélnosci za urzadzenie Ill Polskiego

Kongresu Drogowego, jako aktu, posiadajacego, specjal-
nie w obecnej dobie, zywotne znaczenie. Wniosek przy-
jeto przez aklamacje, zatwierdzajac sprawozdanie kasowe na
sume o0g6lng ziotych 42,781 gr 08.

Sekretarz Zarzadu inz. L. Borowski odczytat projekt
budzetu na rok 1934, obejmujacy w dochodach (tacznie z sumg
pozostatosci gotéwkowej na Il 1934 r.) zaréwno, jak wydat-
kach (tacznie z takgaz sumg, przewidywang na 31.XII 1934 r.)
sume zt 41,886 gr 61.

Dyr. F. Grela zaproponowat usuniecie z budzetu, zardw-
no w pozycji dochodéw jak i wydatkéw, sum cudzych, nie
stanowiacych witasciwych dochodéw i wydatkéw Stowarzysze-
nia (sumy przechodnie w poz. ,i" dochoddéw i poz. ,h" wy-
datkow).

Inz. L. Borowski wyjasnit, iz Zarzad uwazal ten system
za potrzebny, aby osiggng¢ zgodnos$¢ liczbowg pomiedzy ogol-
nem sprawozdaniem rocznem, a okresowemi sprawozdaniami
miesiecznemi, podawanemi w kazdym zeszycie ,Wiadomosci
Drogowych", te ostatnie bowiem sprawozdania zawierajg kaz-
dorazowo dokiadny stan kasy, na ktory skiadajg sie, mie-
dzy innymi, réwniez czesto wplywy i wydatki wlasnie owych
sum cudzych.
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Wnioskodawca p. F. Grela oswiadczyt, iz, zadawalniajac
sie tem wyjasnieniem, uznaje interpelacje swa za zatatwiona.

Inz. A. Gajkowicz w imieniu Zarzadu, wyjasniajac, iz
suma zt 16,500,— preliminowana w poz. c¢) wydatkéw (wyda-
wanie Wiadomosci Drogowych) zawiera w sobie zt 14,000 ko-
sztow wiasciwych wydawnictwa i zt 2,500,— honorarjum za
prace redaktorskg w r. 1933-cim, projektowane analogicznie
do uchwaly poprzedniego Walnego Zebrania, — wnosi 0 wy-
raznie ustalenie i wyszczegdlnienie tego podziatu w prelimi-
narzu.

Przewodniczacy zwrdcit sie do Zebrania, aby przy okazji
rozpatrywania tej sprawy w jej obecnej formie przyjeto row-
niez pod rozpatrzenie i strone merytoryczng w postaci samej
sumy honorarjum, a to przyjmujgc pod uwage: z jednej stro-
ny — zwiekszone czynnosci redaktorskie w zwigzku z organi-
zowaniem Ill Polskiego Kongresu Drogowego, z drugiej zas$ —
stan finansowy Stowarzyszenia (Na czas tej dyskusji inz. L. Bo-
rowski opuscit sale).

Po wyjasniajacych przeméwieniach inz. A. Gajkowicza
i Prof. M Nestorowicza, sformutowany powyzej wniosek inz.
A. Gajkowicza zostat przyjety jednogtos$nie i przekazany Zarzg-
dowi do wykonania.

Na wniosek Przewodniczacego catkowity projekt budzetu
na rok 1934 w sumie og6lnej po stronie dochodéw, jak i wy-
datkéw zt 41,886 gr 61, z uchwalonym poprzednio podziatem
16,500 zt w poz. c) wydatkéw, przyjeto jednogtosnie.

tacznie ze sprawg wyboru 3-ch cztonkéw Zarzgdu na
miejsce ustepujacych p.p. Dyr. A. Krzyzanowskiego, Inz.
Z. Stominskiego i Prez. J. Zdanowskiego, Prezes Zarzadu
Prof. M. Nestorowicz wniést na podstawie § 14-go sta-
tutu o powiekszenie liczby cztonkéw Zarzadu o 3-ch, ¢t j,
do liczby 12-tu, i postawit na 6 wakujgcych wskutek tego
miejsc kandydatury:

p. Wiadystawa Grabskiego — Profesora Szkoly Gtownej
Gospodarstwa Wiejskiego,

p. Maurycego Zdzistawa Jaroszynskiego — Prezesa Zwigz-
ku Powiatéw,

p. Wiadystawa Korsaka — Wice Ministra Spraw Wewne-
trznych,
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p. Adama Krzyzanowskiego — Dyrektora Centr. Zw.
Polsk. Przemystu, Goérnictwa, Handlu i Finanséw (ponownie),

p. Marjana Ponikiewskiego — Dyrektora Funduszu
Pracy,

p. Juljana Zdanowskiego — Prezesa Zarzgdu Polskiego
Banku Komunalnego (ponownie).

Sekretarz Zarzadu Inz. L. Borowski przedstawit geneze
wniosku Zarzadu o powiekszenie liczby jego cztonkéw, uzasa-
dniajac, iz potrzeba ta wynika w zwigzku z przewidywanem
w najblizszej przysztosci znacznem rozszerzeniem akcji Stowa-
rzyszenia przez zorganizowanie 3-ch sekcyj:

1) Techniczno-wojskowej,

2) Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych, oraz

3) Finansow drogowych.

Zebranie jednogtosnie przyjeto wniosek Zarzadu tak co do
zwiekszenia ilosci cztonkéw Zarzadu do liczby 12, jak i co do
wyboru proponowanych przez Zarzad osob.

6. Na wniosek Zarzadu Zebranie powotato przez akla-

macje do Komisji Rewizyjnej dotychczasowych jej cztonkow,
a mianowicie:

p. Jana Gadomskiego — Staroste powiat, w Minsku
Mazow.
p. Adama Gniewiewskiego — inzyniera, Kierownika Po-
wiatowego Zarzadu Drogo-
- wego w Miawie,
p. Franciszka Grete — Wice - Dyrektora Zwigzku
Powiatow.

7. W wolnych wnioskach p. T. Godlewski zgtosit zapy-
tanie, czy jest mozliwem, aby Stowarzyszenie wptyneto na
usprawnienie robét szarwarkowych w gminach.

Inz. L. Borowski wyjasnit, iz mozliwem jest to jedynie przez
propagande droga artykuldw w Wiadomosciach Drogowych, —
co zreszta byto i jest nadal praktykowane — oraz przez wspot-
prace z Ligag Drogowa

P. Godlewski zapytat dalej, czy byty na tej drodze po-
ruszane niektére sprawy, jak np. sprawa fachowosci wdjtow
w dziedzinie robdt drogowych, i prosit o wskazéwki, w jaki
spos6b moznaby te sprawy najskuteczniej poruszyé, aby osig-
gna¢ pozadane ich zatatwienie.
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Prof. M. Nestorowicz wyjasnit, iz najlepiej to uczynié¢ za-
pomoca odpowiedniego artykutu, czy szeregu artykutow,
w ,Wiadomosciach Drogowych”, lub zgtoszeniem odpowiednie-
go memorjalu do Zarzadu Stowarzyszenia, ktéry poruszonej
sprawie nada witasdaiwy bieg.

Przewodniczagcy przypomniat o zaleceniu poprzedniego
Walnego Zebrania co do wyjednania utatwien wyjazdowych
na Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Monachjum i prosit
o informacje co do stanu obecnego tej sprawy.

Prof. M. Nestorowicz wyjasnit, iz starania o urzadzenie
zbiorowego wyjazdu na Kongres sg w toku.

Wobec braku dalszych zgtoszeh wnioskéw Przewodniczg-
cy stwierdzit wyczerpanie porzadku dziennego i zamknat obra-
dy o godz. 12 min. 30.

Przewodniczagcy Watrakiewicz
Sekretarz Jan Dobrzelecki.

Zatgcznik 1 do protokutu

SPRAWOZDANIE ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

ZA ROK 1933
(od 11 1933 do 31.XII. 1933).

Zarzad Stowarzyszenia, obrany na zwyczajnem walnem ze-
braniu 2 lipca 1933 r. ukonstytuowatl sie w sposdb nastepujacy:

Prezes — M. Nestorowicz, Dyrektor Departamentu VII
Ministerstwa Komunikacji.

Vice-Prezes — J. Zdanowski, Prezes Zarzadu Polskiego
Banku Komunalnego.

Sekretarz — L. Borowski, Kierownik oddziatu drogo-
wego Urzedu Woj. Warszawskiego.

Skarbnik — W. Trylinski, Naczelnik Wydziatu Komuni-
kacyjno-budowlanego Urzedu Wojew. Warszawskiego.

Kierownik spraw Zarzadu jako Polskiego Komitetu do
Spraw Miedzynarodowych Kongreséw drogowych —
R. Minchejmer, Radca Ministerjalny w Min. Kom.
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Cztonkowie Zarzadu:

W. Gajewski — Inspektor Banku Gosp. Krajowego.

A- Gajkowicz — Kierownik Pow. Zarzadu drogowego
pow. Warszawskiego,

A. Krzyzanowski — Dyrektor Centr. Zwigzku Polskiego
przemystu, gérnictwa, handlu i finanséw.

Z. Stominski — Prezydent m. Warszawy.

*

Posiedzenia Zarzadu odbyty sie 18.1.33, 7.Y1.33 i 25,X 33 r.

Stowarzyszenie w dniu 31.X11.33 r. liczyto:
a) cztonkéw zwyczajnych. . 424
b) ,, wspierajgcych . 5
w tem o0s6b zbiorowych 140 i oséb fizycznych 289.

429

Dziatalno$¢ Zarzadu w 1933 r. polegata na:
1 Zorganizowaniu Il Polskiego Kongresu drogowego.
2. Kontynuowaniu dziatalnosci wydawniczej.

Poniewaz termin zwotania IH-go Kongresu byt wyznaczo-
ny na 5 6 i 7 stycznia 1934 r, wiec wszystkie prace przygo-
towawcze byly wykonane w roku 1933.

1.
W 1933 r. wydano nakltadem Stowarzyszenia:

a) odzielne wydawnictwa:
1) 12 numeréw ,Wiadomosci drogowych" . . . 8.400 egz.
b) odbitki z ,Wiad omos$ci™
1) Jézef Bogumit Cwikiet — Rezultaty pomiaréw
ruchu i grubosci nawierzchni przeprowa-
dzonych na drogach bitych w 1930 r. . . 1.000
2) Prot. Emil Bratro — Obrecze samochoddw cie-
zarowych i ich wplyw na nawierzchnie
(o HgeY o o LTV RS 80
3) Inz. M. Wk Nestorowicz i inz. St. Lenczewski-
Samolyja—Pomyst ustroju drogi betonowej 50
4) Inz. Al. Gajkowicz — Druzyny robocze do re-
montu drég
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5) Inz. A. Eiger—Cement w budowie nawierzchni
ArogoOWYCH oo 120
6) Inz. A. Rodcewicz — Statyczna wytrzymatosé
drogi Dite ] 50
7) Prof. Stefan Bryla — Najnowsze konstrukcje
mostéw spawanych. ... 100
Razem 9.850
SPRAWOZDANIE KASOWE ZA CZAS
od 11 1933 r. do 31.XII. 1933.
Wpltywy.
16941 zi. 46
Sktadki cztonkéw wspierajgcych......ccocoeeenn.e. 1800 . —
,, zwyczajnych (zbiorowych) 6925 , —
(fizycznych) 1447 , —
Prenumerata od cztonkéw fizycznych . 1422 , 50
Za WYdaWNiCEWa......ccoeeveeeveeceeeceeee e 8594 , 65
Sumy przechodnie (200)4'500?)+6733) . 3173 , —
0/01) * e e K 1728 , 47
Optaty za udziat w IlI-m Kongresie drogowym 749 , —
razem . . 42781 zt. 08
Wydatki.
Kancelarja zarzadu, koszty korespondencji
i optaty manipulacyjne P. K. O. . . 2340 z. 27
Wydawanie ,WiadomoSci".....ccoorviveriieenninnnnns 16218 , 27
1118 , 25
2410 ¢ —
Urzadzenie IH-go Kongresu drogowego . 209 , 68
razem wydatki . . 22296 z. 47
20484 z+. 61
Ogotem . . 42781 zi 08

)  Weksle inz. Bajkiewicza
2) Gotéwka od inz. Bajkiewicza
3 663 — Miedzynar. Kongr. 10 — Zwiagzek Inz. drog.



Wykonanie budzetu w 1933 r.

Tytut wptywu lub wydatku
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Budzet zatwierdzo- Woptyneto lub wy-

ny przez Walne

zebranie 2,V11.1933.

Wptywy
a) Pozostato$¢ na 111933 r.. 16941 zt. 46 gr,
b) Skiadki cztonkéw wspierajacych 1200 ,, — .,
c) . . zwyczajnych . 4000 ,, — ,
(zbiorowych)
d) " " zwyczajnych . 1800 ,, — .,
(fizycznych)
e) Prenumerata od cztonkow fizycz, 1800 , — .,
f) Ogtoszenia w ,Wiadomosciach” 400 ,, —
g) Za wydawnictwa . oo 6000 "
h) Dotacje i zapomogi . . . , , 1500 , —
i) Sumy przechodnie 1 _
K) 9090 ..ovmvercrreeeeeseeeeeeeeeeeeeseernsienes 500 . — .
1) Optaty za udziat w Il Kongresie
drogowyM....ccocviviiiniieiiininnnne 0o, — .,
razem 34242 zt, 46 gr,
Wydatki
a) Kancelarja Zarzadu, koszty ko-
respondencji i optaty manipu-
. . . 2500 zt. — gr.
b) Wydawanie ,Wiadomosci" 15000 , —
€) WydawnictWa......coevevieiicinnn, 1000 , —
1 » ii
ej Konkurs na podrecznik dla dro- !
GOMISIZOW .o 5000 , —
f) Koszty urzadzenia 111-go Kon-
gresu o 0 — .
Razem wydatki 23501 z+. — gr.
Przewidywana pozostato$¢ na 1.T.34 10741 zt. 46 gr.
Ogotem . , 34242 z, 46 gr,

Stan majagtku Stowarzyszenia

Szafa Redakcji

31.XIl. 1933 r.

dano w rzeczywi-

stosci
16941 zt. 46 gr.
1800 , — ,
6925 , —
1447, —
1422 , 50 ,
0., — .
8594 , 65 ,
o, —,
3173, —
1728 , 47
749 —
42781 zt. 08 gr
2340 zt. 27 qgr,
16218 , 27 ,
1118 , 25 ,
2410 ,, —
0., — .
209 , 68
22296 zt. 47 gr.
20484 zt. 61 gr.
42781 zt. 08 gr.

w dniu

350 zt



Wptywy:

Wydatki:

a)
b)

c)
d)
e)

f)
9)
h)
i)
K)
N

a)

b)

<)

d)
€)
f)
9)

h)
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PROJEKT BUDZETU NA ROK 1934

Pozostato$¢ na 11 1934 r.
Sktadki cztonkéw wspierajgcych
4 X 300 e
Sktadki cztonkéw zwyczajnych
(zbiorowych) 100 X 50
Sktadki cztonkéw zwyczajnych
(fizycznych 350 X 6
Prenumerata od cztonkoéw fizycz-
nych 200 X 6 .ccccoeevniiiiiieeennis
Ogtoszenia w ,Wiadomosciach"
Za wydawnictWa.......coceereerennnnn.
Dotacje i zapomogi....ccccccerrneenne
Sumy przechodnie.....ccccenrenns
Optaty za udziat w III-m Kongr.

%% ® @ e

Kancelarja Zarzagdu, koszty ko-
respondencji i optaty manipu-
lacyjne P. K. O .ccoceeiiniiiieeeens

Koszty zwigzane ze sprawami
Miedzynarodowych Kongre-
sow drogowych ...

Wydawanie ,Wiadomosci dro-

Wydawnictwa.....coocceevviiiiieeeenneee.
Koszty urzadzenia Ill-go Kongr.
Wydrukowanie prac I11-go Kongr.
Konkurs na podrecznik dla dro-

gOMIiStrZOW ...oovvvvieiieeiecee,

Sumy przechodnie (3173—2410+1)

razem wydatki

Pozostaje przewidywana nadwyzka

Ogotem

20484

1200

5000

2100

1200

300
8000
1

1
2800
800

41886

2500

200

16500

zt.

1000 .

1700
5200

5000
764

32864
9022

41886
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Zatacznik 2 do protokutu.

PROTOKOL

Zebrania Komisji Rewizyjnej Stowarzyszenia Cztonkéw
Polskich Kongreséw Drogowych, odbytego w d. 26 maja 1934 r.

Obecni: P. P. Franciszek Grela, delegat Zwigzku Powia-
tow Rzeczypospolitej Polskiej,

inz. Adam Gniewiewski, Kierownik Zarzgdu Drogowego
w Miawie,

jako cztonkowie Komisji Rewizyjnej, oraz

inz. Wiadystaw Trylinski, Naczelnik Wydziatlu Komuni-
kacyjno-Budowlanego Urzedu Wojewddzkiego Warszawskiego,
jako skarbnik Zarzadu Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich
Kongresow drogowych

i Henryk Smykowski, cztonek Stowarzyszenia.

Komisja zbadata przediozone sprawozdanie z wykonania
budzetu za rok 1933 oraz sprawozdanie kasowe za czas od
11 1933 r. do 31.XIl. 1933 r. i stwierdzita, iz wykazane w tych
sprawozdaniach cyfry, oparte sg o ksiegi rachunkowe, oraz
oryginalne dowody, uzasadniajgce sumy dokonanych wyptat.—
Komisja stwierdza réwnoczes$nie, iz tak materjaly, jak i ksiegi
rachunkowe prowadzone sg wzorowo i pozwalajg zaréwno na
odtworzenie istotnego stanu finansowego Stowarzyszenia, jak
i na przeprowadzenie kazdej czynnosci kontrolnej.

Précz tego Komisja stwierdza, ze wykazana w sprawoz-
daniu kasowem suma % % w kwocie 1728 zi. 47 gr. skiada sie
z nastepujacych pozycyj:

1) % % Polskiego Banku Komunalnego
W 1932 . W KWOCIE oo 1498 zt. 50 gr.,
ktére nie weszty do sprawozdania kasowego
za czas od 11, 1932 r. do 31 XII. 1932 r., po-
niewaz Polski Bank Komunalny powiadomit
o stanie rachunkéw za ten ze rok dopiero
w dniu 30.1. 1933 r.

2) %% Polskiego Banku Komunalnego za
czas od 11 1933 r. do 13.1II. 1933 r. w kwocie 222 zt. 50 gr.
3) %% P.K.O. za caty 1933 rok w kwocie 7 zk. 47 gr.

razem 1728 zi. 47 gr.
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Natomiast w omawianem Sprawozdaniu kasowem nie
uwzgledniono % % Polskiego Banku Komunalnego za 1933 rok
w kwocie 459 ziotych, poniewaz Polski Bank Komunalny po-
wiadomit o stanie rachunku za ten ze rok dopiero w dniu
20.1. 1934 roku i wymieniona suma winna by¢ uwzgledniona
w sprawozdaniu za rok 1934.

W wyniku swych prac Komisja przedstawia Walnemu Ze-
braniu wniosek o udzieleniu Zarzadowi Stowarzyszenia absolu-
torjum i wyrazenia podziekowania za Jego dziatalno$¢ w 1933 r.

Na tem protokét zakonhczono i podpisano.

Cztonkowie komisji rewizyjnej (—) F. Grela
(—) Inz. Gniewiewski.



Inzynier Komunikacji, Radca Ministerstwa
Komunikacji, diugoletni cztonek Zarzadu
naszego Stowarzyszenia, po krotkich cier-

pieniach zmart 30 wrzesnia 1934 roku.
Czes$¢ jego pamieci.

Stowarzyszenie Cztonkéw
Polskich Kongreséw Drogowych

Diuzsze wspomnienia o zmar%ym bedq za-
mieszczone w nastepnym numerze Wiadomosci
Drogowych.



