ROK X. SIERPIEN 1936 r. Ng 113

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ, DOBROSLAW STROZECKI

NAPREZENIA TERMICZNE W MONOLITOWYCH
NAWIERZCHNIACH BRUKOWANYCH.

Nawierzchnie brukowane o spoinach, zalanych zaprawg
cementowg, oparte na poktadzie betonowym Ilub tluczniowym,
spotykaja sie z licznemi zarzutami i watpliwosciami fachowcéw.

Zarzuty te idg w dwu kierunkach:

1) czuto$¢ nawierzchni na wplywy zmian temperatury;

2) sztywno$¢ nawierzchni i przenoszenie wstrzagséw na
podtoze i okoliczne objekty.

W niniejszej pracy pragne zastanowi¢ sie blizej nad pier-
wszym punktem, t. j. wrazliwoscig na wptywy zmian tempera-
tury i wykazaé, ze wplywy te dadzg sie w zupeinosci unie-
szkodliwic.

I. Monolityczno$¢ nawierzchni.

Odpowiedzie¢ na pytanie, czy nawierzchnia brukowana,
o spoinach zalanych zaprawg cementowg i osadzonych na za-
prawie cementowej, a wiec ztgczona w ten sposéb z pokiadem,
tworzy z nim jedng cato$¢, — jest bardzo trudng rzecza.
Praktyka wykazuje dziesigtki przyktadow, gdzie przy rozbidrce
nawierzchni oddzielita sie¢ skorupa kamienna nie zwigzana z po-
ktadem i tylez wypadkow, gdzie trzeba byto wyrebywaé¢ na-
wierzchnie z czescig pokitadu, gdyz stanowita z nim jednag ca-
tos¢. Pierwsze skrzypce gra¢ bedzie tutaj niewatpliwie samo
wykonanie, czysto$¢ pokiadu w chwili rozscielania suchej za-
prawy cementowej pod bruk, i t. p.

Jezeli jednak wykonanie byto takie, Zze zaprawa cemen-
towa miedzy nawierzchnig a pokiadem nalezycie zwigzata, czy
naprezenia $cinajgce, powstate na skutek niejednolitego kur-

|
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czenia, wzglednie rozszerzania sie warstw obu, nie zniszcza
tej monolitycznosci?

Plyta taka, nagrzana stonncem, odksztalca sie; gorne jej
warstwy rozszerzajg sie bardziej, dolne mniej, na skutek czego
ptyta przybiera ksztatt czaszy, zwréconej wypuktg stronag Kku
gorze.

Poniewaz odksztatceniu temu nic nie przeciwdziata, prze-
to odksztatcenie to nie wywotatoby zadnych naprezen, gdyby
nie wchodzita tu w gre niejednorodno$¢ warstw: kamiennej
0 spoOiczynniku rozszerzalnosci a= 0,000007 i betonowej, dla
ktérej a = 0,000010.

Biorgc pod uwage dwie sasiednie warstwy obu tych
réznorodnych elementéw, oraz uwazajagc za poczatek ukiadu
spbétrzednych punkt, w ktérym nie bedzie zadnych odksztatcen,
(Srodek ptyty), obliczam réznice przesunieé:

Ax = t@ — a").x
a kat skrecenia:

P= =t(@—a")

X
stad naprezenie $cinajace:

. o <&
Peniewaz naprezenie v jest tutaj wprostproporcjonalne do
spbétczynika sprezystosci E, przeto celem wyeliminowania
wplywu przyjecia tegoz spoiczynnika, lepiej postuzyé sie war-
toscig stosunku v:E
y _t°(«—a"
E 2 (m+ 1)
Przyjmujac dla zaprawy cementowej statla Poissona m = 0,20
oraz spoétczynniki a' i a" j. w. otrzymuje sie:

t =27 T 2r=00000015tcc m* me (X)

Przyjmujac dalej, ze zmiany temperatury malejg linjowo
w gigb nawierzchni i pokiadu, oraz sg proporcjonalne do
zmiany temperatury warstwy wierzchniej t, otrzymujemy

réwnanie: t=t' ~l--—-—-~-j gdzie ,n" jest pewnym odcinkiem.

Celem wyznaczenia tegoz odcinka, opieram sie na postanowie-
niach § 67 Przepisow mostowych b. Min. Rob. Publ. Przepisy
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te powiadajg, ze przy t'= 30°C (od+15° do— 15°) mozna dla
konstrukcji o najmniejszym wymiarze réwnym 0,70 m liczy¢
$rednia zmiane temperatury w tej konstrukcji ts= 20°C t. zn,
ze w gtebokosci 0,35 m pod powierzchnig t=10°C Zatem:

n —0,525 m przyj. okr. 0,5 m.
Wstawiajac wyrazenie na ,t" do réwnania 2, otrzymujemy:
v=t@—a" X nh—h)
E 2n (m+ 1)
wzglednie po wstawieniu warto$ci jak w réwnaniu 2a dla t'—25°C,
oraz h = 0,12 m otrzymamy v :E = 0,00002375 (dla po6tbruczku).

Poniewaz stosunek ten wedlug przepisow mostowych
b. Min. Pob. Publ. wynosi dla dopuszczalnych naprezen, zalez-
nie od betonu 0,000020 do 0,000027 (8§ 67 i 68), a wedtug
przepiséw budowlanych ok. 0,000020, przeto stosunek obli-
czony powyzej dla nawierzchni, lezy jeszcze w granicach do-
puszczalnych.

Z zestawienia powyzszych uwag wynika, ze aczkolwiek
nie mozna liczy¢ na wspétdziatanie nawierzchni i pokiadu, to
jednak z drugiej strony trzeba sie liczy¢ z mozliwoscig tego
wspdéidziatania, i w danym razie za miarodajny uwazac ten wy-
padek, ktory da w rezultacie wieksze naprezenia.

(2b)

1. Nawierzchnia monolityczna jako walec nieskofAczony, oparty
przegubowo.

Nawierzchnia taka rézni sie statycznie od zwyczajnego
tuku 2-przegubowego tem, ze jej rozszerzanie sie termiczne
w kierunku podtuznym drogi jest uniemozliwione nieskonhczo-
noscig sklepienia, wzglednie tarciem podioza.

Wycinajac z nawierzchni kliniec o wysokosci h, grubosci
ds, a szeroko$ci b = 1, otrzymuje sie nastepujacy uktad sit
(rys. 1):

a) w kierunku réwnolegtym do osi drogi (2)

Mz= mMx (wlasnego momentu brak, przenosi sie¢ moment
Mx stosunku statej Poissona)

Sz=m Nx+ E A at

b) w kierunku prostopadtym do osi drogi:
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Mx=H vy

Nx—H (w przyblizeniu)

W powyzszym uktadzie sit jest tylko jedna, nieznana sta-
tycznie wielko$¢; jest nig parcie luku H. Przyjmujac j. w. prze-
gubowe podparcie luku, obliczamy warto$¢ poszczeg6lnych

Rys. 1,

ez—O0 bo przesuniecie podiuzne nawierzchni niemozliwe,

zatem: ‘g“faz’ m°x)—a t—0
stad: m ax+ E &t
dalej: ex—“glnrax— maz—at

a po wstawieniu wartosci oz:

Warto$¢ ex mozna podzieli¢ zatem na dwa wyrazy e0 pocho-
dzace z naprezen i et pochodzace ze zmiany temperatury:

1— .
e0= - g-—- axie=@Q1—m)at
P M . N ,
nastepne funkcje: 5X ~ Jxv~r e Gl
oraz, jak wynika z rys. 2
=t - N
t \t(l o +n/V) ............................. 5)

Wstawiajac wyzej obliczone wyrazy w rdéwnanie pochodnej
pracy odksztatcenia podiug ds otrzymujemy:



V(t-k)
Rys. 2,
(:; = 2 f ox e0 dA— J ~xetdA =y j ax (e0— 2et) dA . (6)
Wyraz w nawiasie obliczamy, jak wy®ej:
2et 1—m2 ax—2 m+1) at

a po wstawieniu tego wyrazu, oraz wartosci t do roéwnania 6:

dpP Mvf N\V]l—nr/Myv N
—_ — 2 + 1 X
s =1/ Al E I (m+ 1) a

Xt 11+ - — y= dA

Po wymnozeniu i uwzglednieniu nast. wartosci:

JVZ dA = 1

v dA —O w granicach catkowania od — h/2 do + h/2
5

dA =A

oraz przyjeciu w przyblizeniu ds —dx i wstawieniu wartosci
M, otrzymuje sie réwnanie:

X "4l -T ~ T +1i) - 2(m+ DX H «fX(1- A+
+ -—J|, a po scatkowaniu podtug dx i przy uwzglednieniu, ze
dla tukéw parabolicznych i ptaskich tukéw kotowych:

ry'odx - R f2X 1
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oraz Jydx = fX1
i

p" - w Hil(tsPwmi)~ M+D)HFL (H+I1~-1¢
U]
Ro6zniczkujac powyzsze rdéwnanie podtug H i przyréowny-
wujgac pochodng do zera, otrzymujemy:

dP
S ) —

dH = 1 El \15 Al = povignrt
h
- = tad:
on 0 a stad

u=5EIqgqtM2f+ 3n- 3I2h)

H n (1—m) X (8f2+ 151/A) . [*]
wzgl. po wstawieniu: |I= %i2bh3 A=bh, b= 1,00m

f="fo+ h/2, gdzie fO jest strzatkg tuku

nawierzchni ( to ostatnie przyjecie oznacza, Ze parcie poziome
tuku zaczepia u spodu nawierzchni, co jest usprawiedliwione
rozktadem parcia biernego ziemi na krawezniki), otrzymuje sie:

0o = 5Eh»«t' (2f8+ 3n H§
12n(l—m) X (8f0+ 8fch+3,25h2 " * * " | J
a naprezenia w kluczu nawierzchni:
ax= Hh (£6Vh+1)=HhX(x6f0h+ 4) . . . (10)
az=m ax+ E a t " (11)

Wplyw temperatury, jesli bruk dziata jako samodzielna skorupa.

A) Temperatura ros$nie. (t'>0).

Jezeli nawierzchnia niema przerw dylatacyjnych, albotez
sg tak rzadkie, ze tarcie poditoza nie pozwala na przesuniecia,
natenczas naprezenia w kierunku podituznym (az) i poprzecz-
nym (ax) osiegaja wartosci, wyrazone wzorami 10 i 11. Wzory
te stanowig funkcje sity H, ktorej wzrost jest ograniczony wa-
runkiem, ze cis$nienie na krawezniki, stanowigce przyczotki te-
go tuku, nie przekroczy dopuszczalnej warto$ci parcia bierne-
go gruntu za kraweznikiem.

Zaktadajac poziome dziatanie odporu ziemi (s= 0), oraz
przyjmujac kat tarcia réowny 35° otrzymuje sie dla wysokosci
kraweznika wraz z pokiadem 0,60 m wediug tablic Krey’a (Er-
druck Erdwiderstand (dla Y= 1,7 t/mys):
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H=3,70.17.0,62.0,5= 1,132 t/m2
Jezeli przyjmiemy, ze pokiad sam ze siebie zadnego par-
cia na krawezniki nie wywiera, co ma miejsce przy pokia-
dach elastycznych (pokiady kamienne) to H = 1,1321 jest gor-
na granicg parcia poziomego tuku, po przekroczeniu ktorej na-
stepuje ruch kraweznikow.

Powyzsze rozwazania przedstawia wykres$lnie rys. 3.
Obliczone H, jako funkcja grubosci tuku h, dla 4 réznych war-
tosci na fO i dla t'= 10° 15° 20° i 25° C widzimy w postaci 4
krzywych, rosngcych w miare wzrostu h. Poniewaz zalezno$¢
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H od t' jest linjowa, przeto wystarczyto wykresli¢ krzywe H
tylko dla jednej wartosci dla t', np. t'= 25° C, a reszte uzy-
ska¢ przez zmiane podziatki. A wiec dla h= 12cm, i f0=12cm
odpowiada na odnos$nej krzywej punkt, ktérego wartos¢ dla
t= 10° odczytamy na 1-szej podziaice 0,4551, dla t'=15° od-
czytamy na 2-giej podziatce 0,6831 dla t'= 20°— 0,911, oraz
dla ~= 25°— 1,1321, czyli Hmax. Dla kazdej podziatki istnie-
je przeto osobna linja pozioma, przedstawiajaca Hmax=1,132t.
Widzimy tutaj, ze H rosnie ze wzrostem h jedynie do
pewnej granicznej wartosci dla h, przy ktérej osigga wartosc
H max. Graniczna grubo$¢ bruku h, zalezy od t' f°.
Uwzglednione strzatki tuku f0, odpowiadajg szerokosci na-
wierzchni 8, 12 i 16 m, przy 3% spadku poprzecznym jezdni,
Na rys. 3 przedstawiono tez przebieg funkcji naprezen
ciagnacych w gornej krawedzi skorupy dla t' = 25° C; widzimy,
ze krzywe ag osiggajg swe maxima dla h, przy ktdrem H osig-
ga warto$¢ H max. Obwiednia maximdéw naprezen ciggnacych
jest krzywg o rzednych malejgcych w miare wzrostu f, i h.

%

Zaleznos$¢ te wyswietla rys. 4. Przedstawia on przebieg
funkcji naprezen ciggnacych w zaleznosci od strzatki fO dla
réznych grubosci h (6, 10, 14, 18 cm). Pozioma linja oznacza-
jaca a= 5kg/cm"™, wskazuje, kiedy naprezenia przekraczajg war-
tosci dopuszczalne i kiedy zatem nalezy daé podiuzng fuge
dylatacyjng. A wiec dla h=6 10 14 18cm potrzebna jest
przerwa, gdy f0 <13 <24 < 10 <18 cm ($rednia wartos$¢ t
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zmienia sie z glebokoscig, a wiec w zaleznosci od h wedtug
wykresu u dotu rys. 3).

Jezeli poktad jest sztywny (beton), to o dziataniu bruku
jako tuk, nie moze byé mowy w sensie praktycznym, gdyz po-
ktad, rozszerzajacy sie pod wpltywem temperatury, wywota
przesuniecie kraweznikéw i przyjmie na esiebie gros parcia
biernego.

B) Temperatura maleje, (t'<0).

Dziatanie tuku nie wchodzi tu w rachube; nawierzchni,
kurczgcej sie w obu kierunkach, podtuznym i poprzecznym,
jedyny opor stawia tarcie poditoza, wzglednie materjatu, znaj-
dujgcego sie miedzy nawierzchnig a poktadem. Sity w obu kie-
runkach przedstawiajg sie zatem:

) 1 mf
poprzecznie: Px= ~ "hYp+ Az LY P o (12)

gdzie 1 jest szerokoscig jezdni, a 1 odstepem poprzecznych
przerw dylatacyjnych, Y ciezarem gatunkowym nawierzchni
z poktadem, a p spoéiczynnikiem tarcia podtoza.

podtuznie: Pz= "™ "h?p+ ~ ‘“hTP.s (13)

Poniewaz sity Px i Pz zaczepiajga u spodu nawierzchni,
przeto naprezenia ciggnace w dolnej krawedzi nawierzchni
beda mialy wartosci, okreslone wzorami:

sx=y @I+ mT) .1+ 3)=2Y@Q+ m1l) Coe (14)

az="~-(r+ ml) . (1+3)=2yp(I'+ ml) m ¢ o o (15)

Przyjmujac dla zaprawy cementowej adOp na ciggnienie
5kg/cm2 i m= 0,2, a dla nawierzchni Y= 2,5 I/m3 otrzymuje
sie dla réznych wartosci na p i 1 nastepujgce wartosci dla
1" w metrach:

Tabl. 1.
\'p 04 0,5 0,6 0,7 08 0,9
1\
46 241 19,1 15,8 13,4 11,6 10,2
75 23,5 185 15,1 12,8 11,0 9,6
11,0 22,8 17,8 14,5 12,1 10,3 8,9

16,0 21,8 16,8 13,5 11,1 9,3 7,9
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Powyzsza tabela wazng jest takze wtedy, gdy posrodku
jezdni dano podtuzng przerwe dylatacyjna, ale wtedy zamiast

1 nalezy wstawi¢ w tabele ~.

Oczywistym warunkiem waznosci tej tabeli jest nierownos¢:
~dop N E. x. t.
proste podstawienie wartosci po prawej stronie znaku nieréwno-
$ci pokazuje, ze iloczyn ten posiada niemal dwukrotnie wiekszg
warto$¢ anizeli przyjete ajop.

Wptyw temperatury, gdy bruk dziata jako jedna cato$¢ z po-
ktadem.

A) Temperatura rosnie t'>0.

Na podstawie przebiegu funkcji parcia poziomego H, oraz
naprezen ciggnacych przedstawionych na rys. 3 nalezy sie przy
grubych monolitach liczy¢ z warto$cig Hmax= 1,1321; odpo-
wiednio do tego obliczono naprezenia ciggngce dla catego ze-
spotu w tabl. 2:

Tabl. 2.

h 0,25 m 0,35 m 0,45 m
0,12 — 85 — 35 — 15t/m8
0,18 — 151 — 68 — 35
0,24 — 216 — 101 — 55

Widzimy stad, Ze naprezenia ciggnhace sga tu znikome,
znacznie mniejsze niz o(fop= 50 t/m2 dlatego tez przy oblicza-
niu naprezen dla t'> 0, nalezy liczy¢ na samodzielne dziatanie
nawierzchni.

Temperatura maleje t <0

Poniewaz we wzorach 14 i 15 nie wystepuje grubos$¢ na-
wierzchni h, przeto wysoko$¢ naprezen jest od niej niezalez-
ng; tabela odlegtosci V (tabl. 1) jest zatem wazng takze
i w tym wypadku, gdy nawierzchnia z poktadem dziatlajg ja-
ko monolit.

W praktyce zdarza sie jednak spotykac¢ nawierzchnie bru-
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kowane, zalewane zaprawg cementowgq, nie posiadajgce przerw
dylatacyjnych, ktérych poktad natomiast posiada przerwy za-
rowno podiuzne, jakotez i poprzeczne. W takich warunkach
spekanie nawierzchni jest nieuniknione. Zardwno nawierzch-
nia, jakotez i poktad kurczg sie przy t'< 0, a w miejscu, gdzie
w poktadzie znajduje sie przerwa dylatacyjna, przeciwstawia
sie temu jedynie nawierzchnia, nie posiadajaca przerwy. Ponie-
waz wzory ogélne wypadajg tu bardzo nieprzejrzyste, a roz-
wazanie ich nie prowadzi do zadnych teoretycznych wynikow,
przeto ograniczam sie do cyfrowego przykfadu.

Wezmy pod uwage nawierzchnie z potbruczku 9/11, za-
lang i osadzong na zaprawie cementowej, spoczywajacg na po-
ktadzie betonowym 20 cm i monolitycznie z nim zwigzang. Tar-
cie podtoza przyjeto p= 0,7, zmiana temperatury t'= 25° C, od-
step przerw dylatacyjnych 1'=10m.

Sity, dzialajace na nawierzchnie w miejscu, gdzie pokiad
jest przeciety przerwag poprzeczng wynoszg:

z nawierzchni: ?! = Ej axtkhx= 600000.0,000007.22.0,13 = 12,00t
z pokiadu: P2= E2k2t2h2= 1000 000.0,00001.13,5.0,2 = 27,00 t

39,001
tarcie podtoza: T =05 (h:-fh2yp 1= 0,33.2,5.0,7.5 = —2,92t
wypadkowa R = 36,081

zaczepia w odlegtosci e od dolnej krawedzi pokitadu:

_12,00.0,265 + 27,00.0,10 _

36,08 T

zatem mimosréd: ¢=0,33— 0,065— 0,163 = 0,102 m
a naprezenia:

U.lod m

a= / n_ 0*1)
0,13\ 0,13/
stad ciggnienie u dotu nawierzchni: od= — 1570 t/nr
a cisnienie u goéry nawierzchni: ag= + 1020 ,,

Jest rzeczg oczywistg, ze w tych warunkach musi nastg-
pi¢ pekniecie nawierzchni, gdyz zadna zaprawa cementowa nie
przeniesie 157 kg/cm2 ciggnienia. Nawet ciSnienie 102 kg/cm2
jest za duze i tem sie tlumaczy, ze pekniecie zaprawy cemen-
towej u gory stosug noszg czesto raczej charakter rys, pocho-
dzacych ze zgniecenia, anizeli wtoskowatych peknie¢ wywota-
nych ciggnieniem.
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Zakonczenie.

Z powyzszych rozwazah dadza sie wysnuc¢ nastepujace
wnioski:

1) Zze przy wykonywaniu nawierzchni monolitycznych,
brukowanych nalezy nad przerwami dylatacyjnemi w pokiadzie
da¢ bezwarunkowo przerwy w nawierzchni,

2) ze odstep takich przerw nalezy regulowaé¢ w zalezno-
§ci od spdiczynnika tarcia podtoza i szerokos$ci nawierzchni,

3) poniewaz okre$lenie spoétczynnika tarcia podtoza jest
niepewne a przy kapilarnem podtozu moze sie ten spoéiczynnik
tatwo zmieni¢, przeto nalezatoby przy wykonywaniu tego ro-
dzaju nawierzchni najpierw wyrowna¢ poditoze na gtadko chu-
dym betonem, poczem albo posmarowa¢ tanim bitumem, albo-
tez pokry¢ tak wyréwnane podioze cienkg warstwg materjatlu
0 znanym, a nieduzym Kkacie tarcia; warstwa chudego betonu
bedzie do pewnego stopnia chroni¢ od podsigkania wody za-
skornej (moznaby tu uzyé np. papierowych workéw z cemen-
tu). Pow. spos6b wykonywania jezdni monolitycznych jest juz
stosowany na Zachodzie i w $rodkowej Europie.

4) ze niekorzystny wplyw zmian temperatury na monoli-
tyczne nawierzchnie brukowane da sig przy pomocy odpowied-
nich $rodkéw w zupetno$ci unieszkodliwic.

INZ, JOZEF BOJANOWSKI,

O USZLACHETNIANIU SMOL DROGOWYCH.

Pomimo ogromnego rozwoju ulepszonych nawierzchni dro-
gowych, wzglednie bitumicznych, jako$¢ samej smoty zagranica,
jako lepiszcza, jest jeszcze ciggle niewyczerpanym tematem
badania i uszlachetniania, czy to w dobrze urzgdzonych labo-
ratorjach smo6t drogowych, czy tez na dobrze i systematycznie
prowadzonych prébnych odcinkach drogowych. Pod tym wzgle-
dem i przemyst weglowy stara sie i$¢ na reke budowniczym
drég bitumicznych i produkuje od diuzszego czasu smoty dro-
gowe o mozliwie jednorodnym skiadzie i unormowanym typie,
dodajac do kazdego transportu szczegbélowg analize smoty tak,
ze odbiorca odrazu sie orjentuje, z jakim materjatem ma do
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czynienia. To daje mozno$¢ poczynienia w praktyce miarodaj-
nych spostrzezen i przyczynia sie bardzo do pracy nad ulep-
szaniem smoél drogowych, jak to zreszta widaé¢ z literatury fa-
chowej w Anglji, we Francji, w Niemczech, oraz i u nas, bo
jest jeszcze daleko do tej chwili, kiedy zostang juz catkowicie
wyczerpane wszystkie mozliwosci uzycia smoty z wegla ka-
miennego w jej najrozmaitszych postaciach i formach w stanie
normalnym i uszlachetnionym.

Rozpatrujgc w dalszym ciggu sprawe uszlachetniania smoty
drogowej, nalezatoby sie réwniez obecnie zajgé rozwojem mozli-
wie kazdego od poczatku stosowanego ulepszania jej wtasciwosci,
pomijajgc oczywiscie wszystkie dane o stabilizacji smoty asfal-
tami, ktore juz nieraz byty blizej omawiane i rozpatrywane,

A wiec, stosujac smote jako lepiszcze do rdéznych celéw
praktycznych, zaczeto juz od samego poczatku jej zuzytkowa-
nia w przemys$le dazy¢ do podniesienia wtasciwosci tej smoly,
najpierw oczywiscie do wyrobu papy smotowej, nastepnie do
budowy drég bitumicznych, podwyzszajagc w niej zawartosé
tlenu przy pomocy réznych sposobdw chemicznych i fizycz-
nych. Smoty w ten sposéb otrzymane nie znalazty jednak
szerszego zastosowania w praktyce drogowej, ze wzgledu na
wysoka ich cene, oraz stosunkowo niewielkg réznice we wtas-
nosciach w praktyce z normalng smotg drogowg (Wetterteer).

Duze nadzieje pokitadano poczatkowo takze w uszlachet-
nieniu wtasnosci smoty przez dodatek na gorgco siarki, ktéra
znacznie przyczyniata sie do podnoszenia konsystencji smoty
nawet po dodaniu okoto 5% siarki. Jakkolwiek wyrobito sie
og6lne mniemanie, ze siarka dziata korzystnie na smote i pod-
nosi jej lepkos¢ i site spoistosci, to jednak strata na wadze,
dochodzaca nawet do 30% i wyzej, zaczeta wplywaé ujemnie
na og6lng kalkulacje budowy drogi bitumicznej.

W Niemczech rozpowszechnit sie zwyczaj dodawania tak-
ze smoty drzewnej, a w Ameryce—zywicy do smoty drogowej
w ilosci do 15% celem osiggniecia wiekszej kleistosci. Lecz te-
go rodzaju preparaty drogowe nie znalazly jednak takiego roz-
powszechnienia w praktyce, jak np. mieszanki smoty z asfalta-
mi, ze wzgledu na znaczne przy$pieszenie procesu kruszenia
sie smoty na nawierzchni, oraz szybszego zuzycia sie drogi.
Nieco lepsze wyniki dawata mieszanka smoty z dodatkiem wo-
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sku w ilosci do 54 wykonana nawierzchnia dawata dobre wy-
niki, powiekszata elastyczno$¢ i trwato$¢ drogi. Dodawanie
wosku do smoty miato jednak te ujemng strone, ze powodo-
wato pienienie sie smoty w kotle, co pociggato za sobg nieraz
duze straty, jezeli nie zachowalo sie -pewnych ostroznosci
w trakcie samego jej mieszania.

Réwniez od najdawniejszych czasow datuje sie wyréb
mieszanki smotowej, gdzie byt stosowany dodatek drobnoziar-
nistych sktadnikéw mineralnych, ") ktore oczywiscie w pierw-
szym rzedzie, jezeli rozchodzi sie o dziatanie mechaniczne,
majg przyczyni¢ sie do:

a) zwiekszenia wiskozy smoty drogowej, stosownie do
formuty podanej przez M. Boutefa:

w ktérym To, Po, P, i K — state parametry. T — temperatura
w stopniach Cel.,, V — wiskoza w sekundach E. P. C.,, P — za-
warto$¢ % (wagowo) wypetniacza;

b) nadawania bitumowi pozadanej stato$ci, przyczyniajac
sie do znieczulania smoty drogowej na dziatanie temperatury,
czynigc ja mniej ptynna w lecie i mniej wrazliwg w zimie;

¢) uodpornienia smoly drogowej na dzialanie wody przy
odpowiedniej ilosci i jakosci wypetniacza;

d) uszczelniania i utrudniania w przesuwaniu sie pod
dziataniem ruchu powitoki drogowej;

e) zmniejszania sie ilosci smoty, potrzebnej do nawierz-
chni spoistej.

Czgsteczki wypeiniacza rzeczywiscie zajmuja przestrzenie
wolne pomiedzy odpowiednimi ziarnkami kruszywa, ktére to
przestrzenie musiatyby by¢ wypetnione przez smote bez do-
datku wypetniacza.

Jezeliby sie obecnie rozchodzito o dziatanie wypetniacza
w znaczeniu fizyko-chemicznem, to nalezatoby tu podkresli¢,
ze wypetniacz, jako ciato state o bardzo stosunkowo rozwinie-
tej powierzchni (ok. 230 m2kg np. w wypetniaczu wapniowym)
posiada doskonate wtasnosci adsorbowania kolloidéw. Poniewaz,
jak wiadomo, najsilniej ulegajg adsorbcji zwigzki chemiczne

) Les Goudrons fillerises. M. Duriez 1935 r,
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o duzej molekule, oraz o licznych podwdéjnych wigzaniach,
przez wprowadzenie wypetniacza do smoty nastepuje dos$¢ gte-
boko idgca przemiana jej struktury; zostang przez wypeiniacz
zaadsorbowane przedewszystkiem ciata Zzywicowate, miedzy
innemi pak, oraz nastepnie oleje ciezkie. Oleje lzejsze prakty-
cznie stosunkowo bedg mniej adsorbowane i preznos$¢ ich par
z tego powodu na drodze stosunkowo wzrasta, przez co pre-
dzej sie one ulotnig. Poniewaz wiec oleje ciezkie bedg silniej
zaadsorbowane przez wypeiniacz, ktory przeszkadza ich przed-
wczesnemu wyschnieciu i oleje lzejsze, jak wspomniano, szyb-
ciej sie ulotnig, przeto nawierzchnie, wykonane zapomoca smoty
z dodatkiem wypetniacza, szybciej osiggng optymalne wtasnosci
elastyczne, oraz diuzej sie beda trzymac¢ na drodze.

Jako wypetniacz stosuje sie: wapno, cement, kamien wa-
pienny, tupek, wegiel kamienny i t. p., ktérych ilos¢ optymalna
moze doj$¢ max. do 25%, zaleznie od rodzaju i gatunku smoty.

Mineralne domieszki rowniez znalazty duze zastosowanie
nawet i u nas przy wyrobie masy do spajania brukéw. Masa
taka zawiera ok. 50% mineralnych sktadnikow o wielkosci
ziarnka do 0,075 mm (sito ameryk. Nr. 200), otrzymywane
z kamienia wapiennego, proszku asfaltowego, marglu, a nawet
glinki drobno zmielonej i t. p. Przypuszczano stale, ze proszek
asfaltowy i asfalt trinidad zawdziecza swoje specjalne witasno-
§ci nie bitumowi, lecz swoim drobnym mineralnym sktadnikom,
ktore posiadajg witasnie duze wiasnosci adsorbcyjne.

Jakkolwiek przez dodatek wypetniacza do smoty, zostanie
na drodze powiekszona catkowita powierzchnia rusztowania
kamienia, co pocigga réwniez za sobg zmniejszenie wymiaru
btonki smoty, to oczywiscie takze z drugiej strony wpilyw po-
wierzchni atmosferycznej na te smote zmniejszy sie przez
ochronne dziatanie bogatej w minerat nawierzchni drogi. 1los¢
tego wypetniacza, jak bylo juz wspomniane, nie moze jednak
przekroczy¢ pewnej maksymalnej wielkosci, bo wtedy moze
nastapi¢ zachwianie réwnowagi w stosunku — lepiszcza do
materjatu kamiennego — w ktdrym bitum nie bedzie juz w sta-
nie utrzymaé¢ razem czgsteczek mineratu; nastepuje na drodze
tak zwane przesuszenie nawierzchni, z ktérej pod wpltywem
wilgoci tworzy sie bioto, co prowadzi do catkowitego rozkiadu
pokrowca.
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Oproécz pojedynczych domieszek dodawano rdéwniez do
smoty po kilka réznych sktadnikéw, np. wapien do 6% i asfalt
trinidad w ilosci do 109 rowniez robiono mieszanke z zywicy,
wzglednie wosku ziemnego ok. 15% wapna do 5% i asfaltu
trinidad do 10% Dodawanie wapna wraz z asfaltem trinidad
do smoty, daje sie usprawiedliwi¢ w ten spos6b, ze wapno
poniekad neutralizowato bardziej kwasny charakter mineralnych
sktadnikéw gliniastych w asfalcie trinidad. Przy tworzeniu ta-
kich mieszanek zdawano sobie rowniez sprawe doktadnie, ze
wiskoza smoty sie podnosi i z tego powodu, celem okres$lenia
wiskozy, w zaleznosci od dodatku materjatu wypetniajacego,
starano sie wyprowadzi¢ pewne dla otrzymanej wiskozy row-
nania 1).

Nalezy réwniez podkresli¢ znaczenie smoty drogowej z tak
zwanymi dodatkami ,Bitarcol™?, ,,Gebalit"2), wzglednie ,,Irga"2)
(Im Regen griffige Autostrassen), ktére znane bylty w Szwaj-
carji, Francji i w Niemczech prawie jednocze$nie juz od roku
1927 i sga catkowicie zblizone swojemi wtasnosciami. Dodatki
wspomniane posiadajg pewne wtasnosci katalityczne, przyspie-
szajace polimeryzacje smoty drogowej pod wplywem dziatania
tlenu z powietrza. Bardzo dodatni takze majg wptyw te dodatki
na oleje w smole, ktére pod wptywem tlenu w ten sposéb sie
utleniaja, ze potem juz nie sg wrazliwe na wptywy atmosfe-
ryczne, a wiec sa odporne na dziatanie wilgoci, wolniej sie
ulatniajg i t. p. Takze ten dodatek powieksza site klejenia
smoty drogowej, co oczywiscie do pewnej miary wplywa na
powiekszenie lepszego skitowania sie nawierzchni drogowej.
Dodatek powyzszy réwniez wpltywa na powiekszenie stopnia
szorstkosci nawierzchni, co nalezy do jednego z gtéwnych ce-
low stosowania do budowy drdg tego rodzaju smoty drogowej.

Dodatek ,Bitarcol”™, ,,Gebalit", oraz ,lrga" moze by¢ sto-
sowany nawet na miejscu budowy drogi w ilosci od 2 — 8%,
ogrzewajagc smote wraz z nim do ok 130° C. i bezposrednio
stosujac ja do budowy drog nawet bez przerwy w ruchu.

Dodatek ,Bitarcol™, ,lrga™, ,Gebalit" sklada sie prze-
waznie z asfaltu i paku odpowiednio chemicznie przerobionych,

) Vespermann. — Nawierzchnie drogowe — str, 103,
2 Asphalt u, Teer, — Sstassenbautechnik No. 33/1931. (Dr,
Weidlich), oraz No, 45/1935 — Str, 935 (Dr. Inz, G. Klose).

Inz.
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oraz pewnej domieszki kauczuku, tworzac rodzaj gumy, ktéra
nawet w temperaturze zmieknienia wg. Kr. Sarnowa ponad
60° C. zachowuje jeszcze charakter bardziej elastyczny, co
oczywiscie zwieksza site klejenia smoty, oraz podnosi szor-
stko$¢ gotowej nawierzchni.

Omawiajac racjonalnos¢ i celowo$¢ réznych domieszek do
smoét drogowych, ktore jak widaé z ich powyzszego przegladu,
pojawity sie witasciwie razem ze sposobami budowy drég smo-
towych, nalezy podkres$li¢, ze sprawa ta jeszcze dzisiaj nie jest
catkowicie ustalona i zdania praktykéw drogowych sg pod tym
wzgledem podzielone i nieujednostajnione. ROznice zdan w tych
sprawach najprawdopodobniej wynikly z rozmaitych systemow
stosowania takich mieszanek, oraz z otrzymywanych niejedna-
kowych rezultatbw na drodze. W kazdym badZz razie nie
wszystkie dodatki do smot utrzymaly sie do obecnej chwili
catkowicie, pewna ich ilo$¢ znikta, inne jednakowoz pozostaty,
co dowodzi, ze ich stosowanie przynosi pewne korzysci w bu-
dowie drég smotowych.

Lecz jedno tu nalezy podkres$li¢, ze kwestja dodatku np.
asfaltu do smoty nie moze juz podlega¢ dzisiaj zadnej dyskusji,
poniewaz tu bez zadnych zastrzezen od poczatku starano sie
wyzyska¢ jednocze$nie dodatnie strony obydwu tych $rodkéw
wigzacych, z ktérych asfalt ma duzg site lepigca i wiekszg
odporno$¢ na wptywy pogody, smota za$ posiada wieksza we-
wnetrzng elastycznos$¢, oraz daje nawierzchnie bardziej chro-
powatg, co jest dla niej jedng moze z wazniejszych zalet, dla
ktéorych prawdopodobnie jest tak do celéw drogowych poszu-
kiwana i w tak duzych ilosciach stosowana.

INZ. WACLAW BOBR.

BENZYNA SAMOCHODOWA W STANACH ZJEDN. A. P.
I W POLSCE.

(wtasciwosci, konsumcja, opodatkowanie, cena sprzedazna)

Przemyst naftowy St. Zjedn. A. P. zajmuje przodu-
jace stanowisko w Swiatowym przemysle naftowym, za-
rowno pod wzgledem wysokos$ci produkcji, jak i techniki wy-
dobycia surowca i jego przerdbki. Réwniez i rynek naftowy

2
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tego kraju, stanowigcy ponad 60% $wiatowej konsumcji produk-
tow naftowych, posiada decydujace znaczenie przy ustalaniu
norm wtasciwosci produktéw naftowych dla catego $wiata.
Pod tym wzgledem rynek St. Zjedn. A. P. jest czutym baro-
metrem, za wskazaniami ktdrego $ledzi uwaznie Swiatowy
przemyst naftowy.

Ze wzgledu na odbywajgcg sie obecnie u nas dyskusje
w sprawach motoryzacji kraju, przytaczamy ponizej szereg
uwag, dotyczacych benzyny samochodowej na rynku St. Zjedn.
A. P. i w Polsce.

Gwattowny rozw06j automobilizmu w St. Zjedn. A. P. po
wojnie Swiatowej i towarzyszgce mu state doskonalenie kon-
strukcji wozu i silnika w kierunku zwiekszenia sprawnosci i ob-
nizenia kosztéw eksploatacji powodowatly stopniowg ewolucje
wymagan, stawianych benzynie jako zrédiu energji dla pracy
silnika samochodowego. W miare doskonalenia silnika i pogte-
biania studjow nad benzynag podlegata zmianom specyfikacja
witasciwosci benzyny samochodowej.

Obecnie ogo6lnie przyjete w Stanach Zjedn. A. P. kryterja
dla oceny jakos$ci benzyny samochodowej sg nastepujace:

a) witasciwosci antydetonacyjne, wyrazane w jednostkach
liczby oktanowej,

b) preznos¢ pary wg. Reida, wyrazana w funtach ang.
cisnienia na 1 cal kw. przy temperaturze 100°F (37,78° C). Na
kontynencie Europy prezno$¢ pary wyrazana w kg/cm. kw.
przy 38° C.

c) Temperatura, przy ktérej odparowuje 10% objet. benzyny.

d) - m v - 500 ,, "

e) " m 1 " 900G ., m

W tasdciwosci antydetonacyjne benzyny decydujg o mozli-
wosci zastosowania danej benzyny do napedu nowoczesnych
silnikbw o wyzszym stopniu sprezania. Benzyna nieodporna na
detonacje, powoduje ,stukanie” silnika. Po za przegrzewaniem
silnika podczas pracy i po za niepozadanemi skutkami dla
sprawnosci mechanicznej silnika, ujemnym skutkiem detonacji
jest przedewszystkiem niewtasciwe zuzytkowanie energji cieplnej
zawartej w paliwie. Przy spalaniu detonacyjnem wzrastajg straty
na chtodzeniu silnika oraz straty cieplne uchodzgce 2z gazami
spalinowemi.
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Odporno$é danej benzyny na detonacje okresla sie przez
poréwnanie jej z paliwem poréwnawczem, skladajacem sie
z mieszaniny weglowodoréow hoptanu i izooktanu, Pierwszy
z nich jest mato odporny na detonacje, drugi za$ posiada
znaczng odporno$é. Oznaczenie odpornosci na detonacje danej
benzyny polega na dobraniu takiej mieszaniny hoptanu i izo-
oktanu, ktéra detonuje w takich samych warunkach, jak bada-
na benzyna. WiHtasciwosci antydetonacyjne benzyny wyrazaja
sie liczbg oktanowg, ktora przedstawia sobg ilo$¢ procentowsa
izo-oktanu, zawierajgcego sie w mieszaninie heptan — izo-ok-
tan, detonujgcej w takich samych warunkach jak badana
benzyna. Tak wiec liczba oktanowa np, 70 oznacza, ze w ana-
logicznie detonujacem paliwie poréwnawczem zawartos¢ izo-
oktanu wynosi 70%. Badania wykonywane sg na silniku wzor-
cowym C. F. R. wg. znormalizowanej, ogolnie przyjetej metody
(obecnie obowigzuje ogdlnie t, zw. Motor Method).

Cena sprzedazna benzyny zalezna jest w St, Zjedn. A. P.
od wtasciwosci antydetonacyjnych benzyny, W kraju tym sprze-
dawane sa na rynku trzy gatunki benzyny samochodowej,
a mianowicie: wyzszy gatunek (premium fuel), normalna ben-
zyna i benzyna trzeciego gatunku. Wyzsze gatunki benzyny
posiadajg liczbe oktanowg od 74 do 80, benzyna normalnha —
od 63, wzglednie 65 wzwyz, benzyna za$ trzeciego gatunku —
od 56 do 63. W znacznej czesSci tych benzyn wyzsza odpor-
no$¢ na detonacje osiggnieta jest przez dodanie czteroetylku
otowiu. W r. 1935 okoto 70% sprzedanej w tym kraju benzyny
samochodowej zawierato dodatek czteroetylku otowiu. Chodzi
nie o temperature oddestylowania, t. j. zebrania odpowiedniej
ilosci procentowej destylatu w odbieralniku aparatu destyla-
cyjnego, lecz o temperature odparowania.

Wysoko$¢ preznosci pary wg. Reida charakteryzuje stra-
ty benzyny przy przechowaniu i transporcie, stopien stabili-
zacji benzyny oraz skionno$é¢ do tworzenia ,korkéw gazo-
wych"™ w przewodach benzynowych, powodujacych wstrzymanie
doptywu mieszanki wybuchowej do komory spalinowej silnika
podczas jego pracy na peilnych obrotach. Maksymalna granica
prezno$ci pary wg. Reida dla benzyn samochodowych wynosi
10 f/cal kw. wzglednie 0.7 kg/cm. kw.

Temperatura odparowania 10% benzyny charakteryzuje
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doktadnos$¢ rektyfikacji czotowych frakcji benzyny oraz witasci-
woséci rozruchowe paliwa. Zbyt niska temperatura odparowa-
nia 10 powoduje przekroczenie normy, ustalonej dla prezno-
§ci pary. Zbyt wysoka temperatura wywotuje trudnosci roz-
ruchowe.

Temperatura odparowania 50% benzyny charakteryzuje
szybkos$é rozgrzania silnika po jego uruchomieniu oraz czas,
potrzebny dla przeprowadzania silnika z wolnych obrotéw na
szybkie.

Temperatura odparowania 90% benzyny jest najwazniej-
szym punktem krzywej wrzenia paliwa. Gdy temperatura ta
jest zbyt wysoka, dowodzi to, Ze benzyna zawiera nadmiar
wysokowrzgcych cze$ci, ktére sg najmniej odporne na deto-
nacje, Benzyna taka nie moze wiec posiada¢ wysokiej odpor-
nosci na detonacje. Temperatura odparowania 90% rozpatrywana
jest pozatem jako wskaznik ilosci kilometrow, ktére samochéd
moze przejecha¢ na jednostce benzyny, jako .wskaznik spraw-
nosci pracy silnika na danej benzynie, jako wskaZznik szybko-
§ci rozrzedzania oleju w karterze oraz jako wskaznik stopnia
nagrzewania silnika przy pracy na danej benzynie, a wiec
i wysokosci strat.

Ponizej przytoczone sg wyniki badan temperatury odparowa-
nia 10% 50% i 90% oraz prezno$ci par benzyn samochodowych
w St. Zjedn. A. P. w okresie od 1929 do 1934 r. Badania wy-
konane zostaly w Centralnych Stanach, w ktérych benzyna
dostarczana jest gtownie z rop miejscowych (t. zw. Mid Con-
tinent). Zbadane zostato 4813 probek, zakupywanych 4 razy
do roku w 16 najgtéowniejszych punktach sprzedazy. Otrzyma-
ne daty sa zresztg charakterystyczne dla wtasciwosci ben-
zyny samochodowej, sprzedawanej na catym obszarze Stanow
Zjedn. A. P.

Przecietne daty, wyposrodkowane na podstawie wynikéw
badan dajg nastepujace zmiany wymienionych wyzej wtasci-
wosci poszczegdlnych gatunkéw benzyny w rozpatrywanym
okresie (trzeci gatunek benzyny pojawit sie¢ na rynku dopiero
w 1931 r.):

Przegladajgc te daty widzimy zupeinie zdecydowang ten-
dencje w ewolucji wtasciwosci benzyn, a mianowicie:
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a) podwyzszenie do pewnego stopnia preznosci pary,
b) obnizenie temperatury odparowania 10% 50% i 90%

Prezno$é pa- Temperatura °C odparowania wg.
R ok ry wg. Reida Englera
kg'em! 108 508 90$

Normailna benzyna

1929 0.605 61.1 126.1 185.0
1930 0.562 60,6 126.7 185,0
1931 0,612 58,3 122,8 182.8
1932 0.619 56.7 117.8 178.3
1933 0,633 55.0 114.4 176.1
1934 0.650 54.4 112,2 175.0

Benzyna wyzszego gatun ku (Premium Fuel)

1929 0,583 60.6 120,6 181.7
1930 0,569 59,4 117,2 178.3
1931 0.598 57.8 114,4 177.8
1932 0,591 57.2 111 174.4
1933 0.576 57.2 108,9 173.3
1934 0,598 55,6 106,7 170,6

Benzyna trz eciego gatunku

1931 0,520 63.3 130.6 190,6
1932 0.541 62.2 125,0 187.2
1933 0.543 62.2 122,8 184,4
1934 0.548 61.1 121.7 183.3

Zestawiajac zmiany tych wtasciwosci za caly okres dla
koncowych dat, otrzymamy nastepujace zmiany (przyrost +,
ubytek —).

Preznosé pa- Temperatura °C odparowania wg,
Lata ry wg. Reida Englera
kg/cm2 50$ 90$

Normalna benzyna
1929 — 1934 + 0.045 — 6,7 — 139 — 10,0
Ben yna wyz szego gatunku

1929 — 1934 + 0.015 — 5.0 — 139 — 111

Benzyna trzeciego gatunku

1931 — 1934 + 0.028 — 22 — 89 — 73
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Jako zasada, temperatura odparowania 90% lezy ponizej
180° C. Wyjatek stanowi tylko benzyna trzeciego gatunku.

Najwiekszy spadek widzimy w temperaturze odparowania
50%. W dalszej kolejnosci idzie obnizenie temperatury odparo-
wania 9% i 10%. Przyrost preznosci pary jest przytem tylko
nieznaczny. Z tego wnioskujemy, ze zwiekszenie zawartosci
nisko - wrzgcych weglowodordw w benzynie szto nie kosztem
obnizenia poczatku wrzenia, wzglednie zwigkszenia zawartosci
najlzejszych weglowodoréw, co miatoby ujemny wpltyw na wa-
runki eksploatacyjne silnika, lecz kosztem lepszej rektyfikacji
i obciecia koncowych frakcji, czyli droga zwezenia granic
wrzenia. Powazne obnizenie temperatury odparowania 50% wy-
wotane jest tendencig konstruktoréw silnikéw samochodowych
do skrocenia okresu akceleracji silnika od chwili jego uru-
chomienia.

Normy dla benzyny samochodowej, obowigzujace obecnie
w Polsce (vide ,,Protokut Komisji Przetworow Naftowych P.K.
N. z dnia 16— 17 grudnia 1935 r. Przemyst Naftowy— zeszyt
8. 1936 r.) przewidujg nastepujace dwa gatunki benzyny sa-
mochodowej:

Gatunek |I. Gatunek 11.
Poczatek wrzenia — nie nizej 35, C —_ —
Destylacja do 60°C 2 do 12% obj. nie mniej jak 2% obj.
” do 140°C conajmniej 50 Uobj. conajmniej 50%
do 200°C 93% ,, ” 93%
Koniec destylacji — nie wyz, 215°C nie wyzej 215°C

Normy te odbiegajg od wtasciwosci benzyn amerykanskich.
Zwtaszcza liberalnie traktowany jest u nas koniec wrzenia, co
jest poniekad echem tego okresu, gdy na calym Swiecie zwie-
kszano wydatek benzyny frakcyjnej z ropy drogg wydituzenia
konca wrzenia. Bylo to przed ustaleniem tego faktu, ze ciezkie
konce benzynowe pogarszajg witasciwosci antydetonacyjne ben-
zyny. Duzy wptyw na krajowe normy benzyny posiadaja u nas
warunki przydzielania rafinerjom przez przymusowg organizacje
przemystu ,,Polski Eksport Naftowy" krajowych kontyngentow
na podstawie wytwdrczosci. W pogoni za wiekszymi kontygen-
tami krajowymi firmy zwiekszaja wytworczo$¢ tego produktu
drogg wiaczania do nich czesciowo naftowych frakcji.
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Wdg, statystyki amerykanskiej (vide ,,Automobile Facts
and Figures', 1934 i 1935) spozycie benzyny w St. Zjedn. A.P.

wynosito:

Ogdlne spozycie: 1933 r. 1934 r.
Galony 16.025.562.000 17.207.316.000
Tonny 45.500.000 48.800.000
Przyrost spozycia — + ™%

Spozycie roczne na gtowe ludnosci kg. 364 380

Spozycie benzyny samochodowej:

Galony 13.621.727.000 15.344.511.000
Tonny 38,675.000 43.432.000
Przyrost spozycia — +13%

Procent spozycia benzyny samochodowej:

w 0go6lnym spozyciu 85% 89%

Jak widzimy, w r, 1934 nastapit przyrost og6lnego spozy-
cia benzyny w St. Zj. A.P. w stosunku do 1933 r. 0 7% spo-
zycia za$ benzyny samochodowej o 13% Jest to wynikiem
wzrostu ilosci zarejestrowanych samochodéw w r.' 1934 do
24.913.403 szt. z iloSci 23.827.290 zarejestrowanych w r. 1933.
Przyrost liczby zarejestrowanych wozow wynosi — 1.086.113
szt., czyli 4.3%.

Spozycie ogdlne benzyny w Polsce byto:

1934 r. 1935 r.
Spozycie w tonnach 64.800 66.160
Przyrost spozycia — + 2.10%
Spozycie roczne na gtowe ludnosci kg. 2,0 2,0

Spozycie benzyny na gtowe ludnosci wynosi u nas 0,53%
spozycia amerykanskiego.

Benzyna opodatkowana jest w St. Zjedn. A. P. na rzecz
panstwa (t. j. rzadu federalnego), na rzecz poszczegélnych sta-
néw, oraz na rzecz niektérych miast i hrabstw (powiatow).

Wysoko$¢ stawek opodatkowania jest nastepujaca:

dolaréow za gal. gr. za litr.
1) podatek federalny — akcy-
za (federal excise tax) wprowa-
dzona z waznos$cig od dn. 21.6,
1932 r. 1.0 1.4
2) podatki stanowe; pobierane
gtéwnie mniej wiecej w 80% na
cele drogowe od 2.0 do 7.0 od 2.8 do 9.8
razem od 3.0 do 8.0 od 4.2 do 11.2
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Pozatem niewielkie stawki pobierane sg przez niektore
miasta i hrabstwa (podatek komunalny) w 8-miu stanach na
ogblng liczbe 49 stanéw. Podatki te pobierane sg w 246 mia-
stach i miasteczkach i 68 hrabstwach. Stanowig one rocznie
sume ok. 10,000.000 dolaréw.

Wysokos$¢ stawek podatku stanowego w poszczeg6lnych
stanach jest nastepujaca:

Ilos¢ standw

1933 1934 1935

Podatek w wys. dolarébw 2 za gal. pobier, 4 4 3
1 1 3 12 12 10

1 1 4 16 15 18

1 1 5 9 10 10

1 1 6 6 5 5

M 1 6.5 — 1

1 1 7 2 2 2
Razem: 49 49 49

Jak wida¢, egzystuje tendencja do zwiekszania obcigzenia
benzyny przez poszczegélne stany. Niektdre dostawy benzyny
zwolnione sg w catosci, wzglednie czeSciowo od podatku sta-
nowego. Do Kkategorji tej nalezg dostawy nastepujace:

a) dostawy dla rzagdu federalnego

b) dostawy dla rzadéw stanéw oraz dla zarzadéw miast
i hrabstw,

c) dostawy miedzystanowe,

d) dostawy dla innych potrzeb poza napedem silnikéw
(t. j. na cele fabrykacyjne),

e) dostawy dla robdét publicznych,

f) dostawy dla wozdéw, krazacych wytgcznie w granicach
gmin miejskich,

g) dostawy dla todzi motorowych,

h) zniszczone ilosci benzyny (pozar, katastrofy zywiotowe
it p).

Przecietna cena sprzedazna benzyny, obliczona na pod-
stawie notowan na poczatku kazdego miesigca w 50 gtownych
miastach, wahata sie w ostatnich latach jak nastepuje:
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Cena w dola rach za 1 gal,
Cena Cena Cena
Rok p6thurt. pompowa Podatek _POMP. % podatku w cenie
bez po- bez po- z podat- pompowej
« datku datku kiem
1928 15.61 17,90 3,04 20.94 14,5
1930 14.49 16.16 3,79 19.95 19.0
1932 12.45 13.30 4,63 17.93 25,8
1933 11,62 12.41 5,41 17,82 30.4
1934 12,26 13,64 5.42 18,84 28,7
: Kurs 1
r.

Cenaw grosz ach za 1 1i dolara
1928 36.70 42,08 7,15 49.23 145 8,90
1930 34,06 37.99 8.91 46,90 19,0 8,90
1932 29,27 31.27 10,89 42.16 25,8 8,90
1933 22,10 23.60 10.29 33,89 30.4 7.20
1934 17,16 19.10 7.59 26,69 28.7 5.30

Cena benzyny, wyrazona w ziotych — ostatnich latach

znacznie spadla w wyniku dewaluacji dolara w stosunku do

ztota.

Pompowa cena benzyny w Warszawie wynosi gr. 68 za
1 litr, przecietna za$ cena pompowa benzyny w calej Polsce
wynosi gr. 65 za 1 litr.

Opodatkowanie 1 litra benzyny samochodowej c. g. 0.735
u nas wynosi:

Podatek spozywczy gr. 11.32
drogowy , 8.82
b obrotowy (1.9%) " 1.24

razem gr. 21.38

Jak widzimy, opodatkowanie benzyny u nas stanowi 281,6%
opodatkowania w St. Zj. A. P.

Przeciethna cena pompowa 1 Itr. benzyny bez opodatko-
wania wynosi u nas gr. 43.62.

Jezeli poréwnamy cene pompowa benzyny bez podatkéw
w 1934 r. w St. Zj. A. P. i u nas z ceng ropy loco kopalnia,
to otrzymamy obraz nastepujacy:
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Sst. Zj. A. P. Polska.
Cena barytki ropy 159 Itr. loco
kopalnia $ 1.10 $ 3.62
Zt.  5.83 Zt~19.18
Cena 1 Itr. ropy gr. 3.67 gr. 12.06
Cena pompowa 1 Itr. benzyny
bez podatku gr. 19.10 gr. 43.62
Stosunek procentowy ceny ben-
zyny do ceny ropy 520% 362%

Jak widzimy, w St. Zj. A. P. stosunek pompowej
benzyny do ceny ropy loco kopalnia jest o 43% wyzszy, niz
u nas.

FELIKS BIZOWSKI.
SAMORZAD ZAWODOWY SWIATA TECHNICZNEGO.

Bardzo powazng luke w dziedzinach: gospodarczej, prze-
mystowej i spotecznej w Polsce stanowi bez watpienia brak
samorzagdu zawodowego, t. zw. $wiata technicznego, ktéry mi-
mo wielu wysitkow zainteresowanych organizacyj nie zostat do-
tychczas utworzony.

Nie posiadamy dotychczas instytucji dajgcej objektywng
opinje o inwestycyjnych programach panstwa i zamierzonych
inwestycjach w przemysle; brak jest organu inicjujgcego zasto-
sowanie techniki do gospodarstwa krajowego; opinjowanie pro-
jektéw ustaw charakteru techniczno-gospodarczego i przemy-
stowego odbywa sie na nieodpowiednim po temu terenie, a roz-
woj szkolnictwa technicznego nie zawsze idzie we witasciwym
kierunku,

Sprawy te sg omawiane i opinjowane albo przez zainte-
resowane dobrowolne zrzeszenia gospodarcze, albo przez lzby
Przemystowo-Handlowe, a w jednym i drugim wypadku jedy-
nie przez przedstawicieli sfer gospodarczych.

Decyzja oczywiscie lezy z reguly w rekach Ministerstwa
Przemystu i Handlu, wzglednie innego, zainteresowanego dang
sprawg resortu.

Pewna role w niektdrych wypadkach odgrywa czynnik
parlamentarny, lecz, jak uczy dosSwiadczenie, postowie nie we
wszystkich wypadkach i nie w kazdym konkretnym wyzej
wspomnianym zagadnieniu sg nalezycie zorjentowani. Odnos$ni
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referenci i cztonkowie komisyj sejmowych zasiegajg informacji
u referentdw wiasciwych ministerstw lub organizacyj, ktére
reprezentujg pewne interesy i, niestety, trzeba doda¢, posiada-
ja wptywy.

Aczkolwiek instytucje panstwowe sg powotane do tego,
aby w sposob bezstronny, zgodny z interesami og6tu i potrze-
bami panstwa rozstrzyga¢ wszelkie sprawy, jednak trzeba to
sobie otwarcie powiedzie¢, mimo catej ich dobrej woli, cigzy
nad nimi pietno praktyki biurokratycznej.

Stad tez rodzi sie konieczno$¢ powotania czynnika spo-
tecznego, ktory posiadatby szersze uprawnienia od zwigzkow
dobrowolnych i byt samorzadowym zrzeszeniem publiczno-
prawnym,

Rozpatrzmy pokrotce, jak przedstawia sie genetyczny po-
rzadek rzeczy, wskazujacy, iz samorzad S$wiata technicznego
jest nieodzowng potrzebg zycia.

Oswietlajgc potrzeby gospodarcze, nie mozna pomingé roz-
woju zycia technicznego, oraz jego $cistego oddziatywania na
uktad stosunkdéw przemystowych i bodaj spotecznych. Bowiem od
zycia technicznego i jego rozwoju, od jego nierozerwalnego zwigz-
ku z postepem techniki i posiadanych przez nie zdobyczy, zalezy,
obok polityki pienieznej panstwa, wzrost i potanienie wytwdérczos-
ci, a przy odpowiednich zabiegach organizacyjnych i handlowych,
wzrost konsumpcji i podniesienie ogdlnej stopy zyciowej ludnosci.

Klasycznym przyktadem wpltywu uprzemystowienia, beda-
cego, jak podkre$lono, w Scistym zwigzku z postepem nauk
technicznych i technizacji spoteczenstwa, sg kraje zachodnio-
europejskie i Stany Zjedn. Ameryki Po6in. Panstwa te doszly
dzieki industrializacji nie tylko do dobrobytu ogo6lnego, nie tyl-
ko osiagnety bez poréwnania wyzszy od naszego poziom cy-
wilizacji, ale dzieki brakowi koordynacji i planowego uregulo-
wania stosunku techniki do zycia gospodarczego ,przesycity
sie* technika.

Jednym z rezultatow tego jest niewatpliwie bezrobocie
»technologiczne™, od ktdrego Polska jest jeszcze na diugi okres
czasu zabezpieczona.

Polsce chodzi nawet o co$ wrecz przeciwnego. Celem na-
szym jest dagzenie do zmniejszenia bezrobocia droga rozwoju
przemystu i osiggniecie dobroczynnych skutkéw, ktoére za sobg
przynosi rozw0j przemystu.
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Obserwujgc znéw z drugiej strony zycie spoteczno-gospo-
darcze, musimy stwierdzié, iz caly szereg grup spotecznych,
poczatkowo wytwarzajgc zrzeszenia dobrowolne, z czasem,
przez porozumienie miedzy organizacjami o podobnym charak-
terze i czestokro¢ identycznych celach, ulegajac niejako prawu
koncentracji, powotuje nad nimi instytucje nadrzedna. Taka
organizacja naczelna rozszerza zakres swego dziatania, staje
sie instytucjg o charakterze dominujagcym dla danego dziatu
zycia i poczyna przejmowaé¢ niejednokrotnie te agendy, ktory-
mi dotychczas zajmowalo si¢ panstwo.

Je$li cele takiej instytucji wykraczajg poza dziedzinge in-
teresow witasnych i czysto ekonomicznych tych sfer, przez
ktore zostata powotana, a przy syntetycznym ujmowaniu wy-
taniajagcych sie zagadnien dazy do rozwiktania probleméw
o kapitalnym znaczeniu dla panstwa w sposéb zmniejszajgcy
istniejgce napiecie i dysproporcje, wowczas znaczenie takiego
zwigzku zrzeszen branzowych i terytorjalnych staje sie olbrzymie.

Do wnioskow takich doszty wszystkie zwiazki technikow,
ktore w konsekwencji weszty z sobg w porozumienie, nawig-
zaly $cisty kontakt i rozpoczelty wspotprace. W tej godnej
uznania wspoétpracy napotkaty jednak szereg przeszkod i utrud-
nien przewaznie natury formalno-prawnej, hamujacych pozytecz-
ng inicjatywe.

Dlatego tez jedynym wyjsciem z sytuacji okazalo sie
utworzenie samorzadu zawodowego dla poteznego trustu moéz-
gow technicznych.

Je$li chodzi o panstwowo-ustrojowy punkt widzenia w na-
wigzaniu do ustawy konstytucyjnej, to art. 76 Konstytucji po-
wiada: ,,Dla poszczegélnych dziedzin zycia gospodarczego po-
wotuje sie samorzad gospodarczy obejmujacy izby rolnicze,
przemystowo-handlowe, rzemie$lnicze, pracy, wolnych zawo-
déw, oraz inne zrzeszenia publiczno-prawne®.

Najwazniejszym jednak jest fakt, iz wszyscy, a przynaj-
mniej wszyscy zrzeszeni technicy z akademickim i $Srednim
wyksztatceniem juz w kilkakrotnych rozmowach z przedstawi-
cielami Rzadu podkreslali konieczno$¢ utworzenia omawianego
samorzadu, ktory powstatby na zdrowym pniu istniejgcych sto-
warzyszen, nie bladzitby w poszukiwaniu drdég pracy, ale szedt-
by za jasno wytknietym celem.
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Celem tym bedzie koordynacja pracy konstruktoréw, pro-
jektodawcow, kierownikéw ruchu w przemysle, budowniczych,
mierniczych, meljoratoréw, elektrykéw, kalkulatoréw technicz-
nych, oraz technicznych urzednikéw w stuzbie panstwowej i sa-
morzgdowej.

Zadania przysztego samorzadu powinny objgé dwa pola:
1) techniczne, 2) przemystowe i gospodarcze.

Do zadah na polu technicznym nalezataby praca nad roz-
wojem techniki i podniesieniem jej poziomu, opinjowanie pro-
jektow ustaw z dziedziny technicznej i szkolnictwa zawodo-
wego na zgdanie witadz panstwowych lub z witasnej inicjatywy
oraz wspoipraca w dziedzinie obrony kraju w zakresie okre-
Slonym przez wiladze wojskowe.

Na polu przemystowym i gospodarczym samorzad tech-
niczny powinien prowadzi¢ badania i studja w dziedzinie go-
spodarki krajowej, opinjowa¢ ustawy charakteru techniczno-go-
spodarczego i przemystowego, wspétpracowac z instytucjami
panstwowymi, samorzgdowymi i spotecznymi nad rozwojem
przemystu, komunikacji, rolnictwa i handlu, oraz nalezytym wy-
zyskaniu naturalnych bogactw Polski.

Poza tym powinien czuwaé nad przestrzeganiem zasad
i norm etyki zawodowej, organizowa¢ wzajemng pomoc ma-
terjalng i moralng i reprezentowaé¢ interesy zawodowe czion-
kow. Jesli chodzi o strukture samorzadu technicznego, to po-
winien on tgczy¢ istniejace i nowopowstate stowarzyszenia te-
rytorjalne oraz zawodowe (fachowcy jednej specjalnosci), dele-
gujace swoich przedstawicieli do Naczelnej Rady Technicznej
R. P. jako instytucji nadrzednej.

ZAWIADOMIENIE.

Z dniem 1 lipca r. b. w lokalu Stowarzyszenia Technikéw
Polskich w Warszawie przy ulicy Czackiego 3/5 zostat urucho-
miony Dziat pos$rednictwa pracy inzynieréow i technikéw przy
Oddziale Posrednictwa Pracy dla Pracownikéw Umystowych
Wojewodzkiego Biura Funduszu Pracy na miasto stoteczne
W arszawe.

Dziat ten czynny jest codziennie od godz. 12-ej do 14-ej,
w soboty za$ od godz. 1l-ej do 12-ej min. 30.
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ZJAZD BETONIARSKI W WARSZAWIE.

W dniach 6, 7 i 8 grudnia r. b. odbedzie sie¢ w Warsza-
wie pierwszy Zjazd Betoniarski w Polsce.

Zjazd ma na celu pierwsze wspoélne zebranie sie wszyst-
kich os6b, pracujagcych w betoniarstwie i interesujgcych sie
tym zawodem, a wiec wtascicieli i pracownikéw betoniarni
i wytworni sztucznych kamieni, badaczow naukowych w tej
dziedzinie oraz przedstawicieli i odbiorcéw, t. j. wiadz i prze-
mystowcéw budowlanych—ponadto za$ wytwércéw i dostawcow
materiatdw i maszyn uzywanych w betoniarstwie.

Zjazd ten jest konieczny, poniewaz poziom betoniarstwa
w Polsce jest bardzo niski, pomimo iz inne gatezie budownic-
twa, a w szczeg6lnosci stosowanie zelbetu, stojg stosunkowo
wysoko i doréwnywujg w zupetnosci zagranicy. Bardzo niski
poziom betoniarstwa pochodzi stad, ze niema ono opieki pra-
wnej (nie obejmuje go Prawo Przemystowe) ani zawodowej,
gdyz brak jest organizacji obejmujacej ogo6t betoniarzy, ani tez
techniczno-naukowej. Zjazd Betoniarski ma za zadanie zapo-
czatkowaé¢ organizacyjne zespolenie sie betoniarzy polskich.

Mamy bowiem w Polsce przeszto 1,500 betoniarni w kto-
rych pracuje okoto 3,000 robotnikéw i ktére zuzywajg znaczng
ilos¢ cementu, Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystyczne-
go zuzyty one w 1935 roku 70,000 tonn cementu t. j. okoto 10%
catego zbytu. Widac¢ z tego, iz jest to wazna dziedzina naszego
gospodarstwa narodowego.

Zawiagzat sie juz Komitet Organizacyjny Zjazdu, na czele
ktérego stanat prof. Politechniki Warszawskiej inz. Wactaw
Paszkowski. Przygotowano juz caly szereg bardzo ciekawych
referatéw.

Nalezy przypuszczaé, ze Zjazd ten zainteresuje nie tylko
sfery z nim zwigzane, ale i szersze rzesze naszego spote-
czenstwa.

Komitet Organizacyjny Zjazdu miesci sie w Warszawie
przy ulicy Czackiego 1, tel. 517-85.

~ZADRZEWIANIE DROG PUBLICZNYCH | NIEUZYTKOW".

Naktadem Zwigzku Powiatow R. P. wyszta z druku ksigz-
ka pod powyzszym tytutem, zawierajgca wyktady z kursu za-
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drzewiania drog i nieuzytkéw, zorganizowanym w styczniu r. b.
przez Zwigzek Powiatéw R. P. dla inzynierow i technikow
drogowych przy Panstwowym Instytucie Naukowym Gospodar-
stwa Wiejskiego w Putawach.

Na tres¢ ksiazki, obejmujacej 150 stron druku, oraz duzg
ilo$¢ ilustracji, sktadajg sie nastepujgce rozdziaty:

1. Planowo$¢ i organizacja w akcji zadrzewiania drog
publicznych.

2. Wytyczne dla doboru drzew przydroznych.

3. Sadzenie i pielegnacja drzew na drogach.

4. Zakladanie i prowadzenie zywoptotow przydroznych.

5. Zadrzewianie skarp przydroznych.

6. Zadarnianie i obsiewanie skarp, fos i pasow przy-
droznych.

7. Zadarnianie lotnych piaskow.

8. Zadrzewianie nieuzytkéw.

9. Szkodniki drzew i walka z niemi.

10. Choroby rodlin i ich zwalczanie.

11. Zwalczanie chorob i szkodnikéw drzew przydroznych
w warunkach samorzadu.

Wyktadowcy na wspomnianym kursie jako wybitni facho-
wcy, ktérzy opracowali powyzsze rozdziaty, nie tylko podaja
caly szereg cennych rad i wskazéwek praktycznych w zakre-
sie zaktadania, ochrony i eksploatacji drzewostanow, ale réow-
niez dobory drzew i krzewéw dla réznych celéw z uwzgled-
nieniem warunkéw glebowych, klimatycznych, lokalnych i t. d.

Pierwszy tego rodzaju podrecznik, fachowo i wszechstron-
nie opracowany, odda niewatpliwie powazne przystugi w roz-
wijajacej sie coraz bardziej akcji zadrzewiania miast, osiedli
letniskowo-turystycznych, wsi, drog i nieuzytkéw. Wobec tego
powinien on sie znalez¢ w rekach tych wszystkich, ktorzy
w praktycznym zyciu samorzgdowym akcje zadrzewiania pro-
pagujg, organizujg lub wykonuja.

Ksigzka w cenie zt. 2.— jest do nabycia w Zwigzku Po-
wiatow R. P. w Warszawie, ul. Marszatkowska 8la.
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

[I. Ogolne zagadnienia techniczne z zakresu budowy
i utrzymania drdg.

t. Schweizerische Zeitschrift Fuer Strassenweseri Nr. 11— 29 maja
1936 r, Kolorowe nawierzchnie drég w Anglji.

W Sheffield, w Anglji, s prowadzone obecnie préby z kolorowaniem
w réznych odcieniach nawierzchni drég kotowych, w celu wyjasnienia, jakie
kolory nadajg sie najlepiej dla polepszenia warunkéw widocznosci nawierzchni
dla kierowcow pojazdéw mechanicznych. Préby te s3 wykonywane na od-
cinkach drdg, o dtugosci okoto 800 metréw; na odcinkach tych sg stosowane
rézne kolory dla zabarwienia nawierzchni i przeprowadzane sg specjalne
pomiary fotometryczne. Do chwili obecnej ustalono, ze najbardziej odpowie-
dniemi sg kolory rézowy oraz odcienie jasniejsze pewnych gatunkéw zwiru.
Odcienie jasniejsze nawierzchni odbijajg $wiatta reflektoréw, zamiast pochta-
niania tego $wiatta, jak to ma miejsce przy zabarwieniu nawierzchni na kolor
ciemny. Ostateczne wyniki préb nie zostaty jeszcze ustalone, wobec czego
proby te sa prowadzone w dalszym ciagu,

IV. Doswiadczalnictwo drogowe.

1 Le Genie Civii Nr. 18. — 2 maja 1936 r. Stosowanie mieszanin
cementu glinowego z cementem szlakowym, jako zapraw hydraulicznych
0 szybkiem tezeniu. Art. inz, R, Vuillemin (2'/j str. -f- 4 wykresy),

Charakterystyczng cecha cementéw glinowych jest wyjatkowa szybko$¢
twardnienia, dzieki czemu po uptywie 24 godzin od zabetonowania uzysku-
jemy wytrzymatosci bardzo wysokie, pozwalajace szybkie rozszalowanie
1 prawie natychmiastowe oddanie budowli do uzytku, Zauwazono, ze wig-
zanie (tezenie) cementéw glinowych, o ile je miesza¢ z cementem portlandz-
kim, nastepuje bardzo szybko i szybko$¢ wigzania takich mieszanin poréwny-
waé mozna z wigzaniem zwyktych cementéw szybko wigzacych, Jednak skonsta-
towano, ze jezeli nie stosowaé specjalnych ostroznosci, mieszanina cementu
glinowego z innego gatunktu cementami tezeje czasem nawet w okresie jeszcze
przygotowania zaprawy, W chwili obecnej stosowane sg we Francji coraz
czesciej mieszaniny cementu glinowego z cementami szlakowemi, w celu wy-
konywania robét, wymagajacych szybkiego wigzania zaprawy hydraulicznej,
jak np, przy zabezpieczeniu budowli betonowych od przesigkania wody,
naptywajacej pod cisnieniem, przy uszczelnianiu przegréd betonowych na
znacznych wysokos$ciach ponad poziomem morza, gdzie temperatura w nocy
nawet w lecie spada ponizej zera, w budowlach na wybrzezu morskiem,
gdzie wahania poziomu morza podczas przyptywu i odptywu sg bardzo
szybkie i o duzej amplitudzie, Zwykle jak dotad stosowane w tych wypad-
kach cementy szybko-wigzace sa mato odporne na dziatanie wody morskiej
i wietrzejg stosunkowo bardzo szybko, tak ze nalezy unikaé magazynowania
ich przez diuzszy okres czasu od chwili ukonczenia ich fabrykacji w ce-
mentowni,
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Najbardziej pozadane wyniki uzyskano we Francji przez stosowanie
mieszanin cementu glinowego z cementami szlakowemi.

Prébki, wykonane o sktadzie 1:3 z zastosowaniem mieszaniny ¢ementu
glinowego ,,Lafare" z cementem szlakowym ,,Du Boucau", przy stosunkach
cementu glinowego do cementu szlakowego: 1:10, 1:9, 1:8, 1:7, 1.6, 1.5, 1.4,
1:3, 1:2 i 1.1 i uzyskano nastepujagce wyniki, uwidocznione na wykresie, do-
taczonym do tego artykutu:

Warto$¢ stosunku cementu glino-

Poczatek tezenia Koniec tezenia wego do cementu szlakowego
15 minut nie ustalono 1:10
105 ,, 1:9
75 . ff 1:8
65 . 14,3 minut 1:7
6 . 13 1:6
5 . 11,5 N 1:5
4 9 1:4
3, 6 1:3
2 3,5 ” 1:2
1,25 ,, 2,4 ” 1:1

Badano wytrzymato$¢ na rozerwanie odpowiednich prébek po uptywie
1, 2 i 7 dni, Chociaz na og6t skonstatowano, ze powiekszenie zawarto$ci
cementu glinowego w tych mieszaninach nie powiekszato wytrzymatosci na
rozerwanie, jednak wytrzymato$¢ tych mieszanin na rozerwanie byta wieksza
od odpowiedniej wytrzymato$ci prébek ze zwykitych cementéw w szybko-
wigzacych.

Ustalono przy tych prébach, stosujgc igte ,*Vicat’, ze nalezy dbaé
specjalnie o przestrzeganie S$ciste okresu czasu (zaczynu) mieszania zaprawy
z wodg.

Najwieksze wytrzymatoSci prébek na rozcigganie otrzymano w wypad-
kach, gdy zastosowano do rob6t zwilzony wodag zaczyn mieszaniny cementu
glinowego z cementem szlakowym w okresie czasu, odpowiadajgcym potowie
czasu poczatku tezenia, ustalonego zapomoca igly ,,Vieat".

Tak np., po uplywie 24 i 48 godzin dla prébki z zaprawy o skiadzie
1:10 (1 cze$¢ cementu glinowego i 10 czeSci cementu szlakowego) maksy-
malng wytrzymato$¢ na rozerwanie — odpowiednio 9,3 kg/cm! i 10,0 kg/cm2—
uzyskano w razie trwania t, zw, zarobu (mieszanie zaprawy z wodg) w prze-
ciggu 7,5 minut, co odpowiada w przyblizeniu potowie 15 minut, podanych
w tablicy wyzej zacytowanej,

W konkluzji nalezy podkres$li¢, ze zabezpieczenie betonu od przesa-
czania sie wody w tunelach, zaporach betonowych i t. p. moze by¢ wyko-
nywane zapomocg torkretowania mieszaning, wykonywang w podang w tym
artykule metoda, nalezy tylk o odpowiednio wyszkoli¢ robotnikéw, postuguja-
cych sie armatg cementowsg, t. zw. z angielska ,,Cement-Gun",
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VII.  Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oSwietlenie drdg
i zadrzewienie.

t. Le Genie Civil Nr. 21. — 23 maja 1936 r. Przejazdy podziemne
dla ruchu klowego obok dawnych bram Paryza: Porte de Neuilly oraz Porte
de Champerret. Art. inz, Glasser’a (6 str. -f- 5 fot, -j- 14 rys,).

Zarzad miasta Paryza buduje obecnie oko6lng droge naokoto Paryza
i w zwigzku z tem wykonuje catly szereg tuneli podziemnych dla ruchu ko-
towego w obrebie Paryza. W chwili obecnej budowane sa dwa tego typu
tunele: obok ,,Porte de Neuilly" oraz ,,Porte de Champerret".

Tunel obok ,,Porte de Neuilly".

W przekroju poprzecznym tunel ten wykonano w postaci sklepienia
tukowego, o wysokosci w $wietle 5 m 58 nad jezdniag — w zworniku tuku
i o szeroko$ci 13 m 50, z czego przeznaczono na jezdnie 11 m 70 (na cztery
strefy jezdni, po dwie strefy w kazdym kierunku) i oprécz tego po 0,90 m na
obustronne chodniki dla pieszych. Dtugo$¢ tunelu wynosi 580 metréw, dhu-
gosci dojazdéw wynoszg 155 metréw od strony potudniowej i 99 m od strony
péinocnej; spadek dojazdow wynosi 6% Trasa tunelu posiada tuk, o dtugosci
60 metréow, o promieniu 250 metréw, Obok tunelu wykonano galerje na kable
oSwietlenia oraz na rury wodociggowe, oprécz tego przewidziano specjalne
Swietliki boczne, ktére bedg stuzyly do wentylacji tunelu bez specjalnych
wentylatorow mechanicznych. Na wypadek, gdyby wentylacja zwykta (bez
wentylatorow) nie wystarczata, przewidziano dwie komory wentylacyjne dla
specjalnych instalacyj mechanicznych do usuwania zepsutego powietrza z tu-
nelu, Najwieksze trudnosci przy wykonaniu robét nalezato rozwigzaé przy
przejsciu tunelu nad stacjg ,,Maillot" miejskiej kolei podziemnej, Os$wietlenie
tunelu wykonano w ten sposéb, ze specjalna komérka foto-elektryczna regu-
luje intensywno$¢ oSwietlenia przy wjezdzie do tunelu, by unikna¢ oSlepiania
kierowcéw przez zbyt gwattowne przejScie od Swiatta dziennego nazewnatrz
tunelu do $wiatta sztucznego w tunelu,

Tunel podziemny obok ,,Porte de Champerret".

Tunel ten tgcznie z dojazdami, ma catkowita dtugos¢ 650 metréw,
Z jednej strony tunel ten posiada dwa dojazdy w postaci litery Y, Zjazdy
do tunelu posiadaja spadki b% diugosci tych zjazdéw wahajg sie w granicach
od 75 do 90 metréw.

Zjazdy, przeznaczone dla ruchu dwukierunkowego, majg szeroko$¢
13 m, z czego 12 metrow przypada na jezdnie a reszta na dwa obrzeza,
w postaci waskich chodnikéw, Zjazdy dla ruchu jednokierunkowego posia-
dajg szeroko$¢ 7 metréw, z czego na uzytkowa szeroko$¢ jezdni przeznaczono
6 metrow,

Najciekawszem technicznie jest przejScie dojazdu do tego tunelu nad
tunelem kolei podziemnej—w postaci tuku zelbetowego ze $ciegnem poziomem,
opartem na stropie tunelu kolei podziemnej; strop ten obliczono na obcigze-
nie ruchome 1700 kg/ms,
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2. Revue Generale des Routes Nr. 124. — KwiecieA 1936 r. Barjera
automatyczna na przejazdach drogowych w poziomie toréw kolejowych
w Stanach Zjednoczonych A. P.

By zredukowaé¢ do minimum liczne wypadki, zdarzajace sie w Stanach
Zjednoczonych A. P. na przejazdach drogowych w poziomie toréw kolejowych
(1 wypadek zdarza sie co 81 minut), gdyz 87$ tego typu przejazdéw nie po-
siada urzgdzen ochronnych, stosowane sg obecnie na prébe barjery automa-
tyczne specjalnego typu, Barjery te zaczynajg dziata¢ na 30 sekund przed
przejSciem pociggu, a bezposrednio po przejsciuJpociggu znéw otwierajg droge
pojazdom drogowym,

W tym celu w specjalnym kanale w kierunku poprzecznym do osi
przejazdu, z obu stron, mamy barjere automatyczng, ktéra posiada napis:
,,Stop", oraz sygnaty czerwone, wysokos$¢ tej barjery ponad jezdnig drogowa
w chwili zamkniecia przejazdu dla pojazdéw kotowych wynosi 20 centyme-
tréw, Po przejsciu pociggu barjera ta opada automatyczne i specjalna blacha
ochronna zakrywa kompletnie kanat, w ktérym sie mieSci opuszczona na dot
barjera. Barjera ta wyposazona jest w motor 0,5 HP, zasilany pradem 32 V,
czerpanym z baterji akumulatoréw. Baterja ta jest stale tadowana zapomocg
pradu o napieciu 110 Volt.

Przed barjera, w odlegtosci po 100 metréw od niej, mamy specjalne
sygnaly ostrzegawcze, Barjera ta, nawet w stanie zamknietym, nie przedsta-
wia niebezpieczenstwa dla samochodu, ktéry nie zdazytby sie przed nig za-
trzymaé, gdyz wznosi sie ona zaledwie o 20 cm ponad poziomem jezdni.

3. Revue Generale des Routes Nr. 124. — kwiecien 1936 r, Tydzien
propagandy bezpieczenstwa na drogach w Belgjim

W celu przyzwyczajenia pieszych na drogach do przestrzegania wiek-
szej ostroznosci, niz obecnie, ze wzgledu na coraz powiekszajacg sie inten-
sywno$¢ niebezpieczenstwa ze wzrostem motoryzacji ruchu kotowego Komitet
Propagandy Bezpieczenstwa w Belgji (Le Comite de Propagande Pour la
Securite de la Circulationd zorganizowat tydzien propagandy bezpieczenstwa
na drogach, ktéry odbyt sie w okresie od 23 do 29 marca 1936 r.

W przeciggu tego tygodnia policja udzielata odpowiednich rad i wska-
z6wek wszystkim osobom, korzystajacym z drég kotowych, Rozdano 120.000
broszurek propagandowych uczniom szkét i 5,000 broszur specjalnych nau-
czycielom szk6t. Drukowano w przeciggu tego tygodnia caly szereg artyku-
téw w prasie, rozlepiono catg mase specjalnych odezw, wygtoszono serje po-
gadanek przez radjo, wysSwietlano odpowiednie filmy i t, p. We wszystkich
tramwajach wywieszono afisze informujgce publiczno$¢ o metodach i sposobach
zapobiegania wypadkom drogowym,

4. The Railway Gazette Nr, 19, — 8 maja 1936. Wypadki na dro-
gach kotowych w Anglji.

Ministerstwo Transportu ogtosito sprawozdanie o iloSci wypadkéw dro-
gowych za okres tygodnia od 26 kwietnia do 2 maja b. r, Statystyka ta po-
daje nastepujgce cyfry:
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Zabito oséb, liczac w tem i zgony

os6b, spowodowane wypadkami R annych

w poprzednich tygodniach:
ANglja . 109  (97) 3.592 (3,457)
W alja.. . 3 4 144 (155
SZKOCJA it (112) 372 (387)
133 (112) 4.108 (3.999(

Cyfry w nawiasach odpowiadajg identycznemu okresowi czasu w roku
ubiegtym.

Catkowita ilo$¢ wypadkéw S$miertelnych w tygodniu poprzednim wy-
nosita 122, w poréwnaniu z cyfrg 126 z roku poprzedniego.

5. Der Strassenbau, — 1 maja 1936 r. llo$¢ cyklistbw w Niemczech.

W chwili obecnej okreslajg ilo$¢ cyklistéw w Niemczech na 17,000.000,
W poszczegdlnych miastach w roku 1935 ustalono, ze obecna ilo$¢ cyklistow
2, 3 lub nawet 4 razy przekracza odpowiednie cyfry z roku 1930.

W niektérych miastach, jak np. w Essen, naog6t ilos¢ wypadkéw dro-
gowych ulegta zmniejszeniu, podczas gdy wypadki z cyklistami stale wzrastaja.

Stad nasuwa sie wniosek, ze cyklistom sa potrzebne dla bezpieczen-
stwa jazdy specjalne drogi dla cyklistéw, niezaleznie od drég kotowych,

6. Schweizerische Zeitschrift Fuer Strassenwesen Nr. 9. — 1 maja
1936 r. Statystyka towaréw przewozonych samochodami w Szwajcarji.

Ustawa, wydana przez Rzad federalny Szwajcarji 28 wrze$nia 1934 r.
miata uregulowaé przewozy samochodami towaréw i zwierzat na drogach
uzytecznosci publicznej i ustali¢ pozadany podziat tych przewozéw pomiedzy
samochodami i kolejami.

Jednak 5 maja 1935 r. uchwata ta zostata, na skutek referendum, od-
wotana. W chwili obecnej zarzadzono przeprowadzenie specjalnej statystyki
przewozonych samochodami towaréw w przeciggu catego roku, przeznaczajac
na ten cel, 120,000 frankéw szwajcarskich, Statystyka ta ma ustali¢ rodzaje
towaréw przewozonych samochodami, oraz miejsca zatadowania i wytadunku
tych towaréw oraz ich tonnaz. Przewozy te bedg podlegaty rejestracji, o ile
przekraczaja one 10 kilometrow. Majg by¢ ustalone ilosci towarow,
przewozonych przez przedsigbiorstwa przewozowe i niezaleznie od tego
przewozy prywatne poszczegélnych firm, Przy sporzadzaniu tej statystyki
majg by¢ pomijane dane, o nazwie firm ekspedjujacych towary i ich odbior-
cow, gdyz rzadowi zalezy na nienaruszaniu tajemnicy handlowej,

x. Jezdnie betenowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych,

1 Technik Nr, 5. — 1 maja 1936 r, Nawierzchnia drogowa z
damu cementowego z powloka bitumiczng (zastrzezona do opatentowania),
podat inz. W. Twaro6g z Pszczyny.

Nowy ten typ nawierzchni sktada sie z ttucznia drogowego, jako szkie-
letu, ktérego préznie wypetnia w czasie watowania zaprawa cementowa,

Po ukonfczeniu watowania zalewamy gdrng powierzchnie szkieletu
ptynng zaprawg cementowa w takim stopniu, by szczeliny miedzy elemen-

maka-
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tami kruszywa byty doktadnie wypetnione, jednak na giteboko$¢ okoto 1 cm
ponizej gérnej powierzchni zostawiamy préznie bez zaprawy cementowej.
Préoznie te wypetniamy lepiszczem bitumicznem, Spoiny delatacyjne wykonuje-
my z zastosowaniem papy asfaltowej, ktéra pozostaje na state w nawierzchni.
Zaletg tego typu nawierzchni jest to, ze zaprawa cementowa tworzy razem
z ttuczniem pilyte betonowa, odporng na dziatanie dynamiczne i statyczne
pojazdéw drogowych, Zaprawa cemetowa nie podlega ssagcemu dziataniu opon
gumowych, a zapetnienie gdrnej czesci szczelin miedzy elementami kruszywa
lepiszczem bitumicznem zabezpiecza zaprawe cementowg od szkodliwego
dziatania wptywéw atmosferycznych, od dziatania dynamicznych uderzern kot
pojazdow oraz od wptywow termicznych.

W razie wykruszenia sie lepiszcze bitumiczne moze by¢ ponownie
wykonane. Nawierzchnia tego typu jest odpowiednia dla znacznych szybkosci
jazdy samochoddéw, nie jest zbyt Sliska oraz jednocze$nie jest zupetnie bez-
pieczng dla ruchu konnego.

Nawierzchnie te wykonywamy w postaci dwdch warstw tacznej grubo-
$ci, po uwatowaniu, 10—15 cm.

Do watowania stosujemy walec 8-io tonnowy. Po wypetnieniu prézni
gérnych masg bitumiczng, watujemy nawierzchnie lekkim walcem, Po uptywie
tygodnia nawierzchnia jest gotowa do uzytku,

2. Le Genie Civil Nr. 19. — 9 maja 1936, Przesuniecie z zastosowa-
niem cisnienia pneumatycznego ptyt betonowych drogi w celu rozszerzenia
jezdni.

Przesuniecie to zostalo wykonane na dtugosci 13 kilometréw drogi pan-
stwowej w Stanie New-Jersey w Stanach Zjednoczonych A. P. Szczegoély tej
oryginalnej i pomystowej metody przesuwania ptyt betonowych podaje pismo
Compressed Air Magazine w numerze grudniowym 1935 r.

Posuniecie to miato na celu rozdzieli¢ nawierzchnie jezdni betonowej
na dwie cze$ci i w $rodku jezdni urzadzi¢ pas rozdzielczy.

Nalezato przesung¢ potowe jezdni z ptyt betonowych w kierunku po-
przecznym na odlegto$¢ 3,60 metra. Plyty betonowe byty uzbrojone i posia-
daty wymiary: 4.40 m szeroko$¢, 10,60 m diugo$¢ i 0,23 m grubos$¢; ciezar
poszczeg6lnych ptyt wynosit 30 tonn,

Jednoczes$nie przesuwano 12—14 pityt, stosujac kiszke (rure) z brezentu,
wprowadzong w rozszerzong spoine dyletacyjng w $rodku jezdni i nastepnie
wypetniong powietrzem $cie$Snionem pod ci$nieniem 7 kg/cmJ, W pierwszej
chwili stosowano kiszke (rure) o $rednicy 75 mm, nastepnie postugiwano sie
kiszkg 'o $rednicy 150 mm od pompy pozarowej. Po kazdem przesunieciu
ptyty wypetniano préznie blokami i klinami z twardego drzewa. By wykonaé
catkowite przesuniecie powtarzano 40 razy opisang wyzej operacje. Dziennie
przesuwano 150 metréw plyt, Nie stosowano specjalnych metod, by zmiejszy¢
tarcie, jednak uprzednio wykonano fundamenty pod rozszerzong jezdnie.
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Xl Mosty i przepusty drogowe.

1. Le Genie CiVil Nr, 18. — 2 maja 1936 r. Burzenie mostu Waterloo
w Londynie.

Most ten, na Tamizie w Londynie, sktadajacy sie z 9-ciu tukéw ka-
miennych, byt wybudowany przez stynnego konstruktora angielskiego Rennie
na poczatku ubiegtego stulecia; w chwili obecnej trwa jego burzenie, Roboty
te rozpoczeto przez zdjecie balustrad kamiennych, usuniecie bruku oraz na-
sypu pomiedzy bocznemi pachwinami tukéw. Przez caly czas trwania tych
rob6t specjalnie dbano o to, by obcigzenia pozostaty symetryczne, Filary
tukéw zostaty nadbudowane, by umozliwi¢ oparcie specjalnego pomostu me-
talowego, do ktérego byty zawieszone krazyny do rozbiérki sklepied kamien-
nych tukéw; wieszary, podtrzymujgce krazyny, przechodzity przez specjalnie
wywiercone otwory w murze sklepied, mKrgzyny ustawiono na miejscu ich
przeznaczenia, przywozac je na pontonach, ktére zostaty w odpowiedniej
chwili obcigzone balastem wodnym, by je oddzieli¢ od podwieszonych juz
do go6rnego pomostu, opartego na filarach, Jedynie w $rodkowem przesle
tukowem, ktéro ulegto najwiekszym odksztatceniom, zastosowano do rozbiorki
krazyny, oparte na palach wbitych w dno rzeki. Zastosowany system krazyn
pozwolit zburzyé¢ wszystkie tuki kamienne bez wypadkéw.

W chwili obecnej odbywa sie burzenie muru pozostatych filarow.

2. Engineering News-Record Nr. 18.— 30 kwietnia 1936 r, Wkrecane
rury zamiast kesonéw dla mostu ,,Connecticut River Bridge"” w Stanie Con-
necticut.

Stalowe cylindry wkrecane az do skaty na gteboko$¢ od 100" do 120’
(30,5 m — 36,6 m) ponizej poziomu wody, bedg stanowity fundamenty nowego
mostu na rzece Connecticut; most ten ma budowa¢ stanowy Wydziat drogowy
w miejscowosci Middletown w stanie Connecticut w Stanach Zjednoczonych
Am. Péinocnej,

Kesony te sg wkrecane przez firme Alwell-Montee, Caisson Corporation
w New-Yorku, Analogiczng metode wkrecania cylindréow w grunt stosowano
juz w zesztym roku w New-Yorku, Cylindry te beda spawane i wykonane
beda odrazu o catkowitej dtugosci; posiada¢ beda one specjalne zazebienia
na dolnej swej krawedzi i wyposazone bedg w rury, przez ktére bedzie
wttaczana woda pod ci$nieniem, by utatwi¢ wkrecanie w grunt, Metoda ta
stosowana jest tez i w chwili obecnej przy budowie tranzytowej ulicy nad-
ziemnej w New-Yorku na odcinku t, zw. ,West Side Elevated Highway",

Nowy most bedzie posiadat 2 gtéwne przesta po 600’ = 183 m roz-
pietosci w postaci dzwigaréw tukowych ze $ciegnem oraz dojazdy z blacho-
wnic z jazdag go6ra, Catkowita dlugo$¢ tego mostu wyniesie 3.240 = 988,20 m,
Kesony, w postaci wkrecanych w grunt cylindréw, beda zastosowane dla
trzech filaréw rzecznych i dla niektérych filaréw na dojazdach poza obrebem
gtébwnego koryta rzeki, Zachodni filar rzeczny, ktéry miat by¢é wykonany na
dwdch kesonach, o $rednicy 20'= 6,10 m i opuszczonych na gtebokos¢ 100'=
30,5 do skaly, bedzie oparty na o$miu kesonach, o $rednicy 81-' = 2.60 m,
wkrecanych w grunt. Srodkowy filar rzeczny, ktéry miano wykonywaé na
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dwoéch kesonach o $rednicy 28' = 8,54 m, opuszczanych na gieboko$é¢ 100' =
33,55 m do skaly, ma mie¢ fundamenty w postaci o$miu kesonéw o S$rednicy
115 = 351 m.

Wschodni filar rzeczny opiera¢ sie bedzie na o$Smiu wkrecanych po-
dang wyzej metoda cylindrach, o $rednicy 9° = 2,75 m, zamiast na 2 keso-
nach o $rednicy 28' = 8,54 m, opuszczanych na gteboko$¢ 120' = 36,60 m
do skaly, jak to przewidziano w pierwszym projekcie.

3. Engineering News-Record Nr. 20. — 14 maja 1936 r. Stany Zje-
dnoczone wykazuja zacofanie w dziale mostéw spawanych.

Stany Zjednoczone poza wzmacnianiem i reperacjg mostéw z zastoso-
waniem spawania, nie moga sie wykaza¢ postepami w dziale budowy mo-
stbw spawanych. Pod tym wzgledem wyprzedzajg Stany Zjednoczone takie
panstwa, jak: Niemcy, Czechostowacja, Polska, Rosja i Wielka Brytanja, jak
to wypada z ogtoszonego w tym samym numerze (z dn. 14 maja b. r.) pisma
Engineering News-Record artykulu podajgcego opis z ilustracjami catego
szeregu nowych mostéw spawanych, wykonanych w ostatnich czasach w Belgji,
Polsce, Niemczech i w Czechostowacji.

Wsréd tych mostdbw mamy mosty z dzwigarami kratowemi o rozpieto-
$ciach, dochodzacych do 200' = (61 metréw), z dzwigarami w postaci bla-
chownie o rozpietosciach do 194' = 59,20 m, z dzwigarami tukowemi o roz-
pietosci 340' = 103,7 m, mosty obrotowe, mosty zwodzone i mosty z dzwiga-
rami w postaci belek ciggtych wieloprzestowych. Mosty te sg stosowane
zar6wno dla ruchu kotowego, jak i dla ruchu kolejowego.

W Niemczech istnieje w chwili obecnej okoto 200 mostéw spawanych,

W Ameryce brak danych o wynikach badan nad wplywem dynamicz-
nych obcigzen na mosty spawane i artykut uwaza za wskazane zorganizowaé
odpowiednie doswiadczenia jaknajrychlej w Stanach Zjednoczonych A, P.

Zaznaczono, ze elektrody powlekane sg jeszcze rzadko stosowane w Sta-
nach Zjednoczonych A. P., chociaz niewatpliwie pozwalajag na otrzymywanie
spoin o0 wyzszej ciggliwosci,

4. The Railway Gazette Nr. 22. — 29 maja 1936 r. Nowy most
kolejowo-drogowy w miescie New Orleans na rzece Mississippi. (3t str, -f-
1 fotografja).

Miasto New Orleans, w Stanie Louisiana, otworzyto niedawno ruch na
moscie na rzece Mississippi, przeznaczajagc go dla ruchu kolejowego i drogo-
wego. Most ten w Ameryce uchodzi na najdtuzszy most kolejowy na Swiecie.
Dtugo$¢ mostu, wraz z dojazdami, wynosi 4,4 mile angielskie = *\ 7,04 ki-
lometrow.

Most wiasciwy nad korytem rzeki ma dtugos$¢ 3525 stép ang.=c/) 1075,2 m
i sktada sie z trojprzestowego przesta z jazdg dotem z dzwigarami kratowemi,
systemu wspornikowego rozpieto$¢ Srodkowego przesta wspornikowego wy-
nosi 790 stép ang. = 240,9 m, a dwa boczne przesta zakotwiajgce po 530
stop ang, = 161,6 m, Opro6cz trzech przeset, o ktérych mowa wyzej, mamy
nad korytem rzeki jeszcze dodatkowe przesto kratowemi dzwigarami bel-
kowemi systemu bowstring (o rozpietosci 530' 161,6 m),

I N O
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Od Wschodu dojazdy sktadajg sie z czterech przeset kratowych z jazda
gbra, z ktérych trzy majg rozpietos¢ po 270'= 82,3 m i jedno 333'=101,6 m.

Dzwigary przeset z jazda dotem majg rozstaw 33' = 10,1 m; przesta te po-
siadajg jezdnie kolejowg — dwutorowg — wewnatrz pomiedzy dzwigarami
oraz po jezdni drogowej 18 = 5,49 m szerokiej z chodnikiem 2'/t= 0,76 m

szerokim z kazdej strony na zewnetrznych wspornikach poza obrebem dZzwi-
garéw ponad poziomem $rednich woéd wysokich wynosi 135 = 41,2 m,

Ciezar stali w przestach rzecznych wynosi 20.000 t angielskich a ciezar
stali w dojazdach 40.000 t,

Dojazdy kolejowe wykonano z maksymalnym spadkiem 1:80, dojazdy
drogowe — ze spadkiem nieprzekraczajgcym 1:25,

Podtoze gruntu w korycie rzeki i na terenie obok gtdwnego koryta
rzeki sktada sie z itu, piasku i gliny, zalegajacej na b. znacznej gtebokosci.

Wobec tego nalezato, przy wykonaniu fundamentéw, nietylko opuscié¢
gteboko fundamenty, by je oprze¢ na pewnym gruncie, lecz niezbednem byto
zabezpieczenie fundamentéw od podmycia; zastosowano w tym celu materace
faszynowe, o wymiarach w planie 250'X440° (76 m X 137 m); materace te
zatadowano kamieniem i zakotwiono zapomocg specjalnych kotwic,

Fundamenty dla czterech gtéwnych filarbw wykonano w Kkesonach,
opuszczonych do gtebokosci 170' = 51,8 m ponizej Sredniego poziomu wad,
Skrajny filar od sérony wschodniej ma keson opuszczony do gtebokosci
115'=35,1 m; pierwszy wschodni filar dojazdéw opiera sie na kesonie 80' =
249 m giebokim. Pozostate filary wschodniego dojazdu oparto na palach.

Koszt mostu wynosi w przyblizeniu 62.000.000 ztotych. Z mostu tego ko-
rzysta kolej ,,The Southern Pacific”, ptacac miastu, ktére jest wiascicielem
mostu, odpowiedni czynsz dzierzawny, Most ten zastepuje dawny prom Kko-
lejowy, dzieki czemu zaoszczedzono 30 minut na czasie przeprawy pociggéw
przez rzeke,

5. The Railway Gazette Nr. 19, — 8 maja 1936 r, Projekt ustawy
o budowie mostu drogowego na rzece Severn w Anglji.

23 kwietnia 1936 r, lzba Gmin rozpoczeta rozpatrywanie projektu
ustawy o budowie nowego mostu drogowego na rzece Severn. Inicjatorami
budowy tego mostu i ustawy sg hrabstwa Gloucester i Monmouthshire.

Wedtug projektu tej ustawy ma by¢é wybudowany i nastepnie eksploa-
towany most drogowy na rzece Severn Riuer wraz z dojazdami do tego mostu,
oraz stworzony specjalny Komitet budowy a nastepnie i eksploatacji tego
mostu,

Obecna odlegto$¢, liczona wzdtuz trasy istniejacych drég kotowych,
pomiedzy miastami Bristol i Cardiff wynosi 90 mil angielskich (= \j144 kilo-
metry), nowy most ma skréci¢ te odlegto$¢ do 38 mil (=u”61 km),

Ministerstwo Transportu (The Ministry of Transport), skionne jest daé
bezwzrotng subwencje na budowe tego mostu w kwocie 15% catkowitego
kosztu, ktéry obliczajag obecnie na =<760 miljonéw zt

Administracje zainteresowanych hrabstw proponujag wyasygnowaé ze
swych funduszy 12"% kosztu mostu; pozostate 12[/t% kosztu ma by¢ pokryte
przez wprowadzenie specjalnych optat za korzystanie z tego mostu; optaty te
maja obowigzywaé najwyzej w przeciaggu 20 lat.
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Jako jeden z oponentéw wystepuje kolej ,, The Great Western Railway
Co", ktéra obawia sie konkurencji; zaznaczy¢ nalezy, ze kolej ta posiada
tunel pod rzekg Severn na linji kolejowej pomiedzy miastami Bristol i Cardif.

XIV.  Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania,
konkursy.

1. The Railway Gazette Nr. 19 — 8 maja 1936. XIl-ty Miedzyna-
rodowy Kongres spawania Tleno-acetylenowego,

Kongres ten odbyt sie w Londynie w ,,Caxton Hall” w okresie od
8 do 13 czerwca 1936 r,

Po raz pierwszy od 28 lat Kongres odbywat sie w Londynie. Na kon-
gres zgtoszono caly szereg referatow i podczas obrad kongresu odbyta sie
fachowa dyskusja na temat technicznego zastosowania spawania i ciecia tleno-
acetylenowego.

Zorganizowane byty wycieczki w celu zwiedzenia fabryk,

Zaznaczy¢ nalezy, ze w roku 1936 przypada 100-letnia rocznica od-
krycia acetylenu, jako gazu przez Anglika Davy.

W roku 1936 wypada rowniez 59-lecie zainstalowania pierwszej fabryki
ktora zaczeta wytwarza¢ acetylen w celach handlowo-technicznych,

XVI.  Rozne.

1 Revue Generale des Routes. Nr. 124, — Kwiecien 1936,
dla samochodéw ciezarowych i koleje zelazne.

W referacie, ztozonym na 24-ej sesji Towarzystwa Witoskiego, poswie-
conego badaniom postepéw wiedzy technicznej, ktéra sie odbyta w Palermo
od 12 do 18 pazdziernika 1935 r.,, p, Brano Bolis podat zestawienie porow-
nawcze przewozow towaréw/samochodami na drogach kotowych i kolejami.
Referent podkreslit, ze nalezy odréznia¢ drogi, przeznaczone dla samocho-
déw ciezarowych (Strade Camionali) od autostrad, ktérych w chwili obecnej
Italia posiada osiem, o ogélnej diugosci 380 kilometréw. Autostrady w Ita-
lji sa przeznaczone przewaznie dla turystycznych samochodéw szybkobiez-
nych, podczas, gdy dla samochodéw ciezarowych wystarczg zwykte drogi z twar-
da nawierzchnia,

Diugos¢ 1 Diugosé
0 HE na 100 km2
§’§§§ ) OHW  5pszar
_ *
Paristwo: ° Eg_u_a M3 13+ wkm2 i
5QZ2% ST o2s e o
5202 $2 USE 52 E¢
w kilometrach
Italja 170.000 27,000 6.3 310,000 54,1 8,7
Francja 650.000 45,000 14.2 550,986 118,0 8,2
Niemcy 214.000 58.000 3,7 470,682 455 12,3
Wielka Brytanja 288.000 32.000 9,0 231.000 124,0 138

Stany Zjednoczone 1,000.000 400,000 25 7,841.000 12,8 51

Drogi



— 566 —

Referat podat tablice, charakteryzujacg dtugosci drég kotowych i dtu-
gosci sieci kolejowych w poszczeg6lnych panstwach: (str. 565).

2, Revue Generale des Routes Nr. 124. — Kwiecien 1936 r. Na-
wierzchnia drog kotowych z ptyt stalowych.

Major Briggs ze Szkoly Wojskowej Saperé6w w Chattham (Wielka
Brytanja) wprowadzit w uzycie opatentowang przez siebie nawierzchnie sta-

lowa dla drdg.

Elementy tego typu nawierzchni sktadaja sie z blach stalowych wy-
ttaczanych, ktére moga by¢ bardzo tatwo montowane na miejscu swego prze-
znaczenia. Bardzo fatwo tez nawierzchnie t¢ mozna demontowa¢ w razie
potrzeby,

Grubos$¢ arkuszy stalowych ptyt tej nawierzchni wynosi 3,2 — 4,8 mm,
w zalezno$ci od obcigzenia, na ktore jest ona obliczona. Niezaleznie od
drég dla celéow wojskowych, ptyty tego typu sg stosowane przy wykonywa-
niu rob6t ziemnych, przy dojazdach do czasowych garazy i t, p, Zaletg te-
go typu nawierzchni jest mozno$¢ bardzo szybkiego jej uktadania w miare
posuwania sie naprzdd samochodéw ciezarowych, przewozacych materjaty
dla budowy drég, Nawierzchnie tego typu moga wykonywaé nie specjalisci
i roboty moga by¢ prowadzone i w nocy.

3. Die Strasse Nr, 9. 1 zeszyt majowy 1936, Ford nad Renem (3
str. 9 fot.) art, Dr. E. Diesel'a — Prezesa Ford Motor Company w Ko-

lonji nad Renem,
W Kolonji wybudowano fabryke samochodéw Forda. Fabryka zatru-
dnia 2,300 robotnikéw. Fakryka wypuscita na rynek nastepujace ilosci sa-

mochodéw Forda.

w roku 1932 — 1968 samochoddéw
1933 - 4956
1934 — 10008
1935 — 12767

W artykule tym Dr. Diestet podaje réwniez informacje o rozwoju fa-
bryki samochodéw Forda w Detroit. Zatozycielem tej fabryki w Detroit jest
72-letni obecnie Henry Ford, ktdry w swoim czasie otworzyt niewielki war-
sztat obok Detroit, gdzie wybudowano pierwszy samochdd pomystu Forda.

Dopiero jednak w r. 1918 na rynek amerykanski wypuscit Ford w De-
troit pierwszy tani samochéd, W pierwszym okresie swej dziatalnosci fa-
bryka samochodéw w Detroit produkowata samochody trzech typéw, Po
blizszem rozwazeniu szczegdtéw fabrykacji przyszedt jednak Ford do prze-
konania, ze nalezy sie ograniczy¢ do fabrykacji jednego tylko typu samocho-
du, przeznaczonego nie dla zbytkownych przejazdzek zamoznych ludzi, lecz
przedstawiajagcego tani $rodek lokomocji dla ludzi pracy.

Wychodzac z tego zatozenia Ford zaczat wytwarza¢ samochody tylko
takiego taniego i uproszczonego typu, Shuszno$é tego zatozenia potwierdza-
ja nastepujace dane o koszcie samochodéw Forda i o iloSci sprzedanych na
rynku amerykariskim samochodéw tego modelu,
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W roku 1908 — sprzedano 10,000 samochod6éw po 950 doi.
1913 ” 218.000 ” , 550
1917 ” 710.000 ” , 360
1925 ” 2.000.000 ” , 295

”»

Ogo6tem sprzedano zg6rg 15.000.000 samochodéw Forda typu ,T"
W przeciggu 19 lat wytwarzano wytacznie ten model ,,T" samochodu w wy-
twérni Forda w Detroit.

4, Der Strassenbau Nr. 9. — 1 maj 1936 r. Budowa drég w Man-

dzurii.

Ogtoszony 1 marca 1933 r,, program robét ,,Plan of Economic Con-
struction” przewiduje w przeciggu 10 najblizszych lat nietylko budowe no-
wej stolicy Hsinking i catego szeregu linij kolejowych, lecz réwniez i budo-
we 60.000 kilometréw autostrad.

Z tego programu drogowego w koncu 1935 r, zrealizowano juz budo-
we 7.500 kilometréw drég, obejmujacych 78 wykonczonych odcinkdéw.

W chwili obecnej wykonywane sg roboty na odcinkach o og6lnej dtu-
gosci  1.000 kilometrow. Nie ulega kwestji, ze Mandzurja, ktéra jest trzy-
krotnie wieksza od Rzeszy Niemieckiej, posiadajac zaledwie 34.000.000 mie-

szkancéw, ma duzag przyszto$¢ gospodarcza przed soba,
Artykut zaznacza, ze Niemcy moga dostarcza¢ Mandzurji drogowe ma-

szyny budowlane, maszyny do masowej budowy doméw mieszkalnych, moto-
ry, pojazdy samochodowe, instalacje mechaniczne, mosty oraz konstrukcje

stalowe.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 sierpnia 1936 r. Stowarzyszenie liczyto 340
cztonkéw; zwyczajnych 337 i wspierajgcych 3; w tem oséb fi-
zycznych 202 i o0s6b zbiorowych 138.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.VII. 1936 r. 19835 zt. 62 gr.

Wptyneto w lipcu 1936 F.oiiiiiiiiieee 193 ,, 50 ,,

Razem . 20029 zt. 12 gr.

Wydano w lipcu 1936 r.:

przez Skarbnika 141 z+. 80 gr.

P. K. O., przekaz do

Paryza dla Miedzy-

narodowych Kon-

greséw Drogowych 762 ,, 94 904 ,, 74 ,,

Pozostaje na dzien 1 sierpnia 1936 r.. . 19124 zi 38 gr.
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(w P. K. O. — 4035 zt. 22 gr., Polskim Banku Komunalnym—
14812 zt. 15 gr. i u skarbnika— 277 zi. 01 gr.).
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) J. Skorski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA
Na dzien 1 lipca 1936 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIliZaCyjnej] e 4200 dolarow
b) QOTOW K@ .oooveeceeceeeeee e 2817 zt. 05 gr.

W lipcu potrgcono przez P. K. O. za prze-
chowanie depozZYtU .. 37 zt 44 gr.

Na dzien 1 sierpnia 1936 r. fundusz sty-
pendjalny wynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACYJNEJ i s 4200 dolarow
b) gotéw k g 2779 zt. 61 gr.
(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt 17 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2557 zt. 09 gr.)
Kuratorjum Fundacji.

Inzynier drog i mostéw poszukuje pracy w in-
stytucji samorzgdowej lub prywatnym przedsiebiorst-
wie. Adres: inz. K. Cyran, t6dz -Juljandéw, ulica
Orzeszkowej 30.
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