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W IADO M OŚCI D ROGOW E
O R G A N  S T O W A R Z Y S Z E N IA  C Z Ł O N K Ó W  P O L S K IC H  

K O N G R E S Ó W  D R O G O W Y C H

INŻ, DOBROSŁAW STROŻECKI

N APRĘŻENIA TERM ICZNE W  M ONOLITOW YCH  
NAW IERZCHNIACH BRUK O W ANYCH .

N aw ierzchnie brukow ane o spoinach, zalanych zaprawą  
cem entow ą, oparte na pokładzie betonow ym  lub tłuczniow ym , 
spotykają się  z licznem i zarzutam i i w ątpliw ościam i fachow ców .

Zarzuty te idą w dwu kierunkach:
1) czu łość naw ierzchni na w pływ y zmian temperatury;
2) sztyw ność naw ierzchni i przenoszenie w strząsów  na 

podłoże i okoliczne objekty.

W  niniejszej pracy pragnę zastanow ić się bliżej nad pier­
w szym  punktem, t. j. w rażliw ością  na w pływ y zmian tem pera­
tury i w ykazać, że w pływ y te dadzą się w  zupełności u n ie­
szkodliw ić.

I. Monolityczność nawierzchni.

O dpow iedzieć na pytanie, czy  naw ierzchnia brukowana,
o spoinach zalanych zaprawą cem entow ą i osadzonych na za­
prawie cem entow ej, a w ięc złączona w ten sposób z pokładem , 
tw orzy z nim jedną całość, —  jest bardzo trudną rzeczą. 
Praktyka w ykazuje dziesiątki przykładów, gdzie przy rozbiórce  
naw ierzchni oddzieliła  się  skorupa kam ienna nie zw iązana z po­
kładem  i ty leż w ypadków , gdzie trzeba było w yrębyw ać na­
w ierzchnię z częśc ią  pokładu, gdyż stanow iła z nim jedną ca­
łość. P ierw sze skrzypce grać będzie tutaj n iew ątpliw ie samo 
w ykonanie, czystość pokładu w  chw ili rozścielania suchej za­
prawy cem entow ej pod bruk, i t. p.

Jeże li jednak w ykonanie było takie, że zaprawa cem en­
tow a m iędzy naw ierzchnią a pokładem  należycie zw iązała, czy  
naprężenia ścinające, pow stałe na skutek n iejednolitego kur-
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czenia, w zględnie rozszerzania się w arstw  obu, nie zn iszczą  
tej m onolityczności?

Płyta taka, nagrzana słońcem , odkształca  się; górne jej 
w arstw y rozszerzają się  bardziej, dolne mniej, na skutek czego  
płyta przybiera kształt czaszy, zw róconej w ypukłą stroną ku 
górze.

P on iew aż odkształcen iu  tem u nic nie przeciw działa, prze­
to odkształcen ie to nie w yw ołałoby żadnych naprężeń, gdyby  
nie w chodziła  tu w  grę niejednorodność warstw: kam iennej
o spółczynniku rozszerzaln ości a =  0,000007 i betonow ej, dla 
której a =  0,000010.

Biorąc pod uw agę dw ie sąsiednie w arstw y obu tych  
różnorodnych elem entów , oraz uważając za początek układu  
spółrzędnych punkt, w którym  nie będzie żadnych odkształceń, 
(środek płyty), obliczam  różnicę przesunięć:

Ax =  t (a' —  a " ). x
a kąt skręcenia:

P =  —  =  t (a'—  a") x '
stąd naprężenie ścinające:

• • <«>
P eniew aż naprężenie v jest tutaj wprostproporcjonalne do 

spółczynika sprężystości E, przeto celem  w yelim inow ania  
w pływ u przyjęcia tegoż spółczynnika, lepiej posłużyć się w ar­
tością  stosunku v : E

y _  t° («' —  a")
E 2 (m +  1)

Przyjmując dla zaprawy cem entow ej stałą P oissona m =  0,20  
oraz spółczynniki a' i a" j. w. otrzym uje się:

t =~2^T 2r=0-00000125 toc ■ • ■ • (2a)
Przyjmując dalej, że zm iany tem peratury m aleją linjowo  

w głąb naw ierzchni i pokładu, oraz są proporcjonalne do 
zmiany tem peratury w arstw y w ierzchniej t', otrzym ujem y

równanie: t = t '  ^1----- ~ -j gdzie „n" jest pew nym  odcinkiem .

Celem  w yznaczenia  tegoż odcinka, opieram się na postanow ie­
niach § 67 Przepisów  m ostow ych b. Min. Rob. Publ. Przepisy
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te powiadają, że przy t '=  30°C (od + 1 5 °  d o — 15°) m ożna dla  
konstrukcji o najm niejszym  w ym iarze równym  0,70 m liczyć  
średnią zm ianę tem peratury w  tej konstrukcji ts =  20°C t. zn, 
że w g łęb ok ości 0,35 m pod pow ierzchnią t = 1 0 ° C  Zatem:

W staw iając w yrażenie na „t" do równania 2, otrzymujemy:

oraz h =  0,12 m otrzym am y v : E =  0,00002375 (dla półbruczku).
Poniew aż stosunek  ten  w edług przepisów  m ostow ych  

b. Min. Pob. Publ. w ynosi dla dopuszczalnych naprężeń, za leż­
nie od betonu 0,000020 do 0,000027 (§ 67 i 68), a w edług  
przepisów  budow lanych ok. 0,000020, przeto stosunek obli­
czony powyżej dla naw ierzchni, leży  jeszcze w  granicach do­
puszczalnych.

Z zestaw ien ia  pow yższych  uwag wynika, że aczkolwiek  
nie można liczyć na współdziałanie  naw ierzchni i pokładu, to 
jednak z drugiej strony trzeba się liczyć z  możliwością tego 
współdziałania,  i w danym razie za miarodajny uważać ten w y ­
padek, który da w  rezultacie w ięk sze naprężenia.

II. Nawierzchnia monolityczna jako walec nieskończony, oparty
przegubowo.

N aw ierzchnia taka różni się statycznie od zw yczajnego  
łuku  2-przegubow ego tem, że jej rozszerzanie się term iczne  
w kierunku podłużnym  drogi jest uniem ożliw ione n iesk oń czo­
nością sklepienia, w zględnie tarciem  podłoża.

W ycinając z naw ierzchni k lin iec o w ysokości h, grubości 
ds, a szerokości b =  1, otrzym uje się następujący układ sił

a) w kierunku rów noległym  do osi drogi (z)
Mz =  mM x (własnego m om entu brak, przenosi się  m om ent 

Mx stosunku stałej Poissona)
S z =  m N x +  E A  a t
b) w kierunku prostopadłym  do osi drogi:

n — 0,525 m przyj. okr. 0,5 m.

v_ =  t' (a' —  a") X (n —  h) 
E 2n (m +  1)

(2b)

w zględnie po w staw ieniu  w artości jak w  równaniu 2a dla t'—25°C,

(rys. 1):



— 528 —

Mx =  H y
N x — H (w przybliżeniu)
W  pow yższym  układzie sił jest tylko jedna, nieznana sta­

tycznie w ielkość; jest nią parcie luku H. Przyjmując j. w. prze­
gubow e podparcie luku, obliczam y w artość poszczególnych

R ys. 1,

ez — 0 bo przesunięcie podłużne naw ierzchni niem ożliw e, 
\

zatem: “g “ faz ’ m °x) —  a t — 0

stąd: m ax +  E ci- t
1 rdalej: ex —“g n ax —  m az) —  a t

a po w staw ieniu  w artości oz:
_  1 — m2 <. 1 Xe x -------- g -----ax —  ( 1 — m) a t

W artość e x m ożna podzielić  zatem  na dwa w yrazy e0 pocho­
dzące z naprężeń i et pochodzące ze zm iany temperatury:

1 — m2 .
e0 = -----g -----ax i e, =  (1 —  m) a t

. . . _  Mx v . Nx ( , |  
następne funkcje: 5x j  ~r ....................................

oraz, jak w ynika z rys. 2

t =  t ' (  1 - ^ - +  V ) ............................. (5)
\  2 n n /

W staw iając w yżej obliczone w yrazy w równanie pochodnej
pracy odkształcenia podług ds otrzymujemy:
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r
T

J u v2 V

-------- h

V( t - k)
R ys. 2,

=  2 f  ox e 0 d A —  J  ^x e t dA  =  y j  ax (e0—  2 e t) dA  . (6)

rżej:

ax —  2 (m + 1 )  a t

d P
ds
W yraz w  naw iasie obliczam y, jak wyżej:

1 — m 2
2 et

a po w staw ieniu  tego wyrazu, oraz w artości t do równania 6:

d P
ds =1/

M v f  N \ 1 —-nr / M v
I

N
IA l  E 

d A

Po w ym nożeniu i uw zględnieniu nast. wartości: 

v 2 dA  =  I

—  2 (m +  1) a X

X  t' 1 1 + - — y -n 2 n

J
5

f

v dA  —O

dA  = A

w granicach całkow ania od —  h/2 do +  h/2

oraz przyjęciu w przybliżeniu ds — dx i w staw ieniu  w artości 
M, otrzym uje się  równanie:

X  "  ł l  - T ^ T  +  i )  -  2 (m +  1) X  H  « f  X  (  1 -  A +

+  -  — J |, a po scałkow aniu podług dx i przy uw zględnieniu, że

dla łuków  parabolicznych i płaskich łuków  kołowych: 

r  o , 8y" dx =  ^  f2X  1
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i
oraz | y dx =  f X 1

p ' - w  Hi 11 ( t s P ■+ i ) ~  (m + 1) H 1* 11 ( H + l ~ Ł
(7)

R óżniczkując pow yższe równanie podług H i przyrów ny- 
wując pochodną do zera, otrzymujemy: 

d P
dH  =  1 o t' I -?■ +  1 —

_h
2n

E l  \ 15 A I \ “  / 1 3n  

=  0 a stąd:

u  =  5 E I q tM 2f +  3n -  3/ 2h)
H n ( 1 — m) X (8 f2+ 1 5 1/A) ........................[*]

w zgl. po w staw ieniu: I =  1/ i 2 bh 3, A = b h ,  b =  l,00m

f = fo +  h /2, gdzie f0 jest strzałką łuku 

naw ierzchni ( to ostatnie przyjęcie oznacza, że parcie poziom e  
łuku zaczep ia  u spodu naw ierzchni, co jest uspraw iedliw ione  
rozkładem  parcia b iernego ziem i na krawężniki), otrzym uje się:

o  =  5 E h » « t '  (2f8 +  3n h/8)
12n (l— m) X (8f20 +  8f0h + 3 ,2 5 h 2) ’ ' ’ ' l J 

a naprężenia w  kluczu nawierzchni:
ax =  H/h ( ± 6 V h + l ) = H/h X ( ± 6 f 0/h +  4) . . . (10) 
az =  m ax +  E a t ' ..................................................... (11)

W pływ  temperatury, jeśli bruk działa jako samodzielna skorupa.

A) Tem peratura rośnie. ( t '> 0 ) .
Jeżeli naw ierzchnia niem a przerw dylatacyjnych, alboteż  

są tak rzadkie, że  tarcie podłoża nie pozw ala na przesunięcia, 
natenczas naprężenia w  kierunku podłużnym  (az) i poprzecz­
nym (ax) osięgają w artości, wyrażone wzorami 10 i 11. W zory  
te stanow ią funkcję siły H, której w zrost jest ograniczony w a­
runkiem, że ciśn ien ie na krawężniki, stanow iące przyczółki te ­
go łuku, nie przekroczy dopuszczalnej w artości parcia b ierne­
go gruntu za kraw ężnikiem .

Zakładając poziom e działanie odporu ziem i (s =  0), oraz 
przyjmując kąt tarcia równy 35°, otrzymuje się dla w ysokości 
krawężnika wraz z pokładem  0,60 m w edług tablic K rey’a (Er- 
druck Erdwiderstand (dla Y= l ,7 t/m s):
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H =  3,70 . 1,7 . 0,62 . 0,5 =  1,132 t/m 2 
Jeżeli przyjm iem y, że pokład sam ze  sieb ie żadnego par­

cia na kraw ężniki nie w yw iera, co ma m iejsce przy pokła­
dach elastycznych  (pokłady kam ienne) to H =  1 ,1321. jest gór­
ną granicą parcia poziom ego łuku, po przekroczeniu  której na­
stępuje ruch kraw ężników .

P ow yższe rozw ażania przedstaw ia w ykreśln ie rys. 3. 
O bliczone H, jako funkcja grubości łuku h, dla 4 różnych war­
tości na f0 i dla t ' =  10°, 15°, 20°, i 25° C w idzim y w  postaci 4 
krzyw ych, rosnących w  miarę w zrostu h. Poniew aż zależność
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H od t' jest linjowa, przeto w ystarczyło  w ykreślić  krzyw e H 
tylko dla jednej w artości dla t', np. t' =  25° C, a resztę uzy­
skać przez zm ianę podziałki. A  w ięc dla h =  12 cm, i f0 = 1 2 c m  
odpow iada na odnośnej krzywej punkt, którego w artość dla 
t =  10° odczytam y na 1-szej podziałce 0 ,4 5 5 1, dla t ' = 1 5 °  od­
czytam y na 2-giej podziałce 0 ,6 8 3 1, dla t ' =  2 0 °—  0 ,9 1 1, oraz 
dla ^ =  2 5 °— 1 ,1 3 2 1, czy li H m ax. D la każdej podziałki istn ie­
je przeto osobna linja poziom a, przedstaw iająca H m a x = l , 1 3 2 t .

W idzim y tutaj, że H rośnie ze w zrostem  h jedynie do 
pewnej granicznej w artości dla h, przy której osiąga w artość  
H max. G raniczna grubość bruku h, za leży  od t' f°.

U w zględnione strzałki łuku f0, odpowiadają szerokości na­
w ierzchni 8, 12 i 16 m, przy 3% spadku poprzecznym  jezdni,

N a rys. 3 przedstaw iono też  przebieg funkcji naprężeń  
ciągnących w  górnej kraw ędzi skorupy dla t' =  25° C; w idzim y, 
że krzyw e ag osiągają sw e m axim a dla h, przy którem  H osią ­
ga w artość H max. O bw iednia m axim ów naprężeń ciągnących  
jest krzyw ą o rzędnych m alejących w miarę w zrostu  f„ i h.

w£

Z ależność tę w yśw ietla  rys. 4. Przedstaw ia on przebieg  
funkcji naprężeń ciągnących w za leżności od strzałki f0 dla 
różnych grubości h (6, 10, 14, 18 cm). Poziom a linja oznacza­
jąca a =  5 kg/cm", w skazuje, kiedy naprężenia przekraczają w ar­
tości dopuszczalne i k iedy  zatem  należy dać podłużną fugę 
dylatacyjną. A  w ięc dla h =  6 10 14 18 cm potrzebna jest 
przerwa, gdy f0 < 1 3  < 2 4  <  10 < 1 8  cm (średnia w artość t
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zm ienia się  z głębokością , a w ięc w  za leżności od h w edług  
w ykresu u dołu rys. 3).

J eże li pokład jest sztyw ny (beton), to o działaniu bruku 
jako łuk, nie m oże być m ow y w  sen sie  praktycznym , gdyż po­
kład, rozszerzający się  pod w pływ em  tem peratury, w yw oła  
przesunięcie kraw ężników  i przyjm ie na • s ieb ie  gros parcia  
biernego.

B) Tem peratura m aleje, ( t '< 0 ) .

D ziałanie łuku nie w chodzi tu w  rachubę; naw ierzchni, 
kurczącej się w obu kierunkach, podłużnym  i poprzecznym , 
jedyny opór staw ia tarcie podłoża, w zględnie materjału, znaj­
dującego się  m iędzy naw ierzchnią a pokładem . S iły  w  obu k ie­
runkach przedstaw iają się zatem:

1 m f
poprzecznie: Px =  ~ ' hYp+ ^  l i Y P ..............................(12)

ć j  Z

gdzie 1 jest szerokością  jezdni, a 1' odstępem  poprzecznych  
przerw dylatacyjnych, Y ciężarem  gatunkowym  naw ierzchni 
z pokładem , a p spółczynnikiem  tarcia podłoża.

podłużnie: P z =  ^  ' h?p +  ~  ‘ hTP............................. (13)

Poniew aż siły  Px i P z zaczepiają u spodu naw ierzchni, 
przeto naprężenia ciągnące w dolnej kraw ędzi naw ierzchni 
będą m iały w artości, określone wzorami:

s x =  y  (1 +  m T) . (1 +  3) =  2 YP (1 +  m 1') . . . .  (14)

az =  ^~-(r +  m l) . (1 + 3 )  = 2 yp (l' +  ml )  ■ • • • (15)

Przyjmując dla zaprawy cem entow ej ad0p na ciągnienie  
5 kg/cm 2 i m =  0,2, a dla naw ierzchni Y =  2,5 l /m 3 otrzym uje  
się  dla różnych w artości na p i 1, następujące w artości dla 
1' w  metrach:

Tabl. 1.

\ p  
1 \

0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

4,6 24,1 19,1 15,8 13,4 11,6 10,2
7,5 23,5 18,5 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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Pow yższa tabela w ażną jest także w tedy, gdy pośrodku  
jezdni dano podłużną przerw ę dylatacyjną, ale w tedy zam iast

1 należy w staw ić w tabelę ^ .

O czyw istym  warunkiem  w ażności tej tabeli jest nierów ność: 

^ d o p  ^  E. X .  t.
proste podstaw ienie w artości po prawej stronie znaku nierów no­
ści pokazuje, że iloczyn  ten posiada niem al dwukrotnie w iększą  
w artość aniżeli przyjęte ajop.

W pływ  temperatury, g dy  bruk działa jako jedna całość z  po­
kładem.

A) Tem peratura rośnie t' > 0 .
Na podstaw ie przebiegu funkcji parcia poziom ego H, oraz 

naprężeń ciągnących przedstaw ionych na rys. 3 należy się przy 
grubych m onolitach liczyć z w artością Hmax=  1 ,1 3 2 1; odpo­
w iedn io  do tego ob liczono naprężenia ciągnące dla całego ze ­
społu w  tabl. 2:

Tabl. 2.

h 0,25 m 0,35 m 0,45 m

0,12 — 8,5 — 3,5 — 1,5 t/m 8
0,18 — 15,1 — 6,8 — 3,5
0,24 — 21,6 — 10,1 — 5,5

W idzim y stąd, że naprężenia ciągnące są tu znikom e, 
znacznie m niejsze niż o(iop =  50 t/m 2, dlatego też przy ob licza­
niu naprężeń dla t' >  0, należy liczyć na sam odzielne działanie  
naw ierzchni.

Tem peratura m aleje t < 0
Poniew aż w e w zorach 14 i 15 nie w ystępuje grubość na­

w ierzchni h, przeto w ysok ość  naprężeń jest od niej n ieza leż­
ną; tabela od leg łości V  (tabl. 1) jest zatem  w ażną także
i w  tym wypadku, gdy naw ierzchnia z pokładem  działają ja­
ko m onolit.

W  praktyce zdarza się  jednak spotykać naw ierzchnie bru­
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kow ane, zalew ane zaprawą cem entow ą, nie posiadające przerw  
dylatacyjnych, których pokład natom iast posiada przerw y za­
równo podłużne, jakoteż i poprzeczne. W  takich warunkach  
spękanie naw ierzchni jest nieuniknione. Zarówno naw ierzch­
nia, jakoteż i pokład kurczą się  przy t' <  0, a w  m iejscu, gdzie  
w pokładzie znajduje się przerwa dylatacyjna, przeciw staw ia  
się  temu jedynie naw ierzchnia, nie posiadająca przerwy. P on ie­
waż w zory ogólne w ypadają tu bardzo n ieprzejrzyste, a roz­
w ażanie ich nie prowadzi do żadnych teoretycznych  w yników , 
przeto ograniczam  się do cyfrow ego przykładu.

W eźm y pod uwagę naw ierzchnię z półbruczku 9/11, za ­
laną i osadzoną na zaprawie cem entow ej, spoczyw ającą na po­
kładzie betonow ym  20 cm i m onolitycznie z nim zw iązaną. Tar­
cie podłoża przyjęto p =  0,7, zm iana tem peratury t' =  25° C, od­
stęp przerw dylatacyjnych l ' = 1 0 m .

Siły, działające na naw ierzchnię w  m iejscu, gdzie pokład  
jest przecięty  przerwą poprzeczną wynoszą: 
z nawierzchni: ?! =  Ej ax tŁ hx =  600000.0,000007.22.0,13 =  12,00 t 
z pokładu: P2 =  E2 k2 t2 h2 =  1 000 000.0,00001.13,5.0,2 =  27,00 t

3 9 ,0 0 1
tarcie podłoża: T =  0,5 (h: - f  h2) yp 1' =  0,33.2,5.0,7.5 =  — 2,92 t 
w ypadkow a R =  3 6 ,0 8 1
zaczepia w odległości e od dolnej kraw ędzi pokładu:

_  1 2 ,0 0 .0 ,2 6 5  +  2 7 ,0 0 .0 ,1 0e --------------------- -------- --------- -— =  U.loJ m
36,08

zatem  mimośród: c =  0 ,3 3 — 0 ,0 6 5 — 0,163 =  0,102 m 
a naprężenia:

a  =  /  n _  0 * 1 )
0,13 \  0,13/

stąd ciągnienie u dołu nawierzchni: od =  —  1570 t/n r  
a ciśn ien ie u góry nawierzchni: ag =  +  1020 „

J est rzeczą  oczyw istą, że w  tych warunkach m usi nastą­
pić pęknięcie naw ierzchni, gdyż żadna zaprawa cem entow a nie  
przeniesie 157 kg/cm 2 ciągnienia. N aw et ciśn ien ie 102 kg/cm 2 
jest za duże i tem  się  tłum aczy, że pęknięcie zapraw y cem en­
towej u góry stosug noszą często  raczej charakter rys, pocho­
dzących ze zgniecenia, aniżeli w łoskow atych  pęknięć w yw o ła ­
nych ciągnieniem .
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Zakończenie.

Z pow yższych  rozw ażań dadzą się  w ysnuć następujące  
wnioski:

1) że przy w ykonyw aniu  naw ierzchni m onolitycznych, 
brukow anych należy nad przerwam i dylatacyjnem i w  pokładzie 
dać bezw arunkow o przerw y w naw ierzchni,

2) że odstęp  takich przerw należy regulow ać w  za leżn o­
ści od spółczynnika tarcia podłoża i szerokości naw ierzchni,

3) poniew aż określen ie spółczynnika tarcia podłoża jest 
niepew ne a przy kapilarnem  podłożu m oże się  ten  spółczynnik  
łatw o zm ienić, przeto należałoby przy w ykonyw aniu tego ro­
dzaju naw ierzchni najpierw w yrów nać podłoże na gładko chu­
dym betonem , poczem  albo posm arow ać tanim bitumem, albo- 
też pokryć tak w yrów nane podłoże cienką w arstw ą materjału
o znanym, a niedużym  kącie tarcia; w arstw a chudego betonu  
będzie do pew nego stopnia chronić od podsiąkania w ody za- 
skórnej (możnaby tu użyć np. papierow ych w orków  z cem en­
tu). Pow. sposób w ykonyw ania jezdni m onolitycznych jest już 
stosow any na Zachodzie i w  środkowej Europie.

4) że niekorzystny w p ły w  zmian temperatury na monoli­
tyczne nawierzchnie brukowane da sią p r z y  pom ocy odpowied­
nich środków  w  zupełności unieszkodliwić.

INŻ, JÓ ZEF BOJANOWSKI,

O USZLACH ETNIANIU SMÓŁ DROGOW YCH.

Pomimo ogrom nego rozw oju u lepszonych  naw ierzchni dro­
gow ych, w zględnie bitum icznych, jakość samej sm oły zagranicą, 
jako lep iszcza, jest jeszcze  ciągle niew yczerpanym  tem atem  
badania i uszlachetniania, czy  to w  dobrze urządzonych labo- 
ratorjach sm ół drogow ych, czy  też na dobrze i system atycznie  
prow adzonych próbnych odcinkach drogow ych. Pod tym w zglę­
dem  i przem ysł w ęglow y stara się iść na rękę budow niczym  
dróg bitum icznych i produkuje od d łuższego czasu sm oły dro­
gow e o m ożliw ie jednorodnym  składzie i unormowanym typie, 
dodając do każdego transportu szczegó łow ą analizę sm oły tak, 
że odbiorca odrazu się  orjentuje, z jakim m aterjałem ma do
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czynienia. To daje m ożność poczynienia w  praktyce m iarodaj­
nych spostrzeżeń  i przyczynia  się bardzo do pracy nad u lep­
szaniem  sm ól drogow ych, jak to zresztą  w idać z literatury fa­
chowej w Anglji, w e Francji, w  N iem czech , oraz i u nas, bo  
jest jeszcze  daleko do tej chw ili, k iedy zostaną już całkow icie  
w yczerpane w szystk ie  m ożliw ości użycia sm oły z w ęgla  ka­
m iennego w  jej najrozm aitszych postaciach i form ach w  stanie  
normalnym i uszlachetnionym .

Rozpatrując w  dalszym  ciągu sprawę uszlachetniania sm oły  
drogowej, należałoby się rów nież obecnie zająć rozw ojem  m ożli­
w ie każdego od początku stosow anego ulepszania jej w łaściw ości, 
pomijając oczyw iście  w szystk ie  dane o stabilizacji sm oły asfal­
tami, które już nieraz były  bliżej om awiane i rozpatrywane,

A  w ięc, stosując sm ołę jako lep iszcze  do różnych celów  
praktycznych, zaczęto  już od sam ego początku jej zużytkow a­
nia w  przem yśle dążyć do podniesien ia  w łaściw ości tej sm oły, 
najpierw oczyw iście  do w yrobu papy sm ołowej, następnie do 
budow y dróg bitum icznych, podw yższając w niej zaw artość  
tlenu przy pom ocy różnych sposobów  chem icznych i f izycz­
nych. Sm oły w  ten sposób otrzym ane nie znalazły jednak  
szerszego  zastosow ania w  praktyce drogowej, ze w zględu na 
w ysoką ich cenę, oraz stosunkow o n iew ielką różnicę w e w łas­
nościach w  praktyce z norm alną sm ołą drogową (W etterteer).

D uże nadzieje pokładano początkow o także w u szlach et­
nieniu w łasności sm oły przez dodatek na gorąco siarki, która 
znacznie przyczyniała się do podnoszenia konsystencji sm oły  
naw et po dodaniu około  5% siarki. Jakkolw iek w yrobiło się  
ogólne m niem anie, że  siarka działa korzystnie na sm ołę i pod­
nosi jej lepkość i s iłę  spoistości, to jednak strata na w adze, 
dochodząca naw et do 30% i w yżej, zaczęła  w pływ ać ujem nie 
na ogólną kalkulację budow y drogi bitum icznej.

W  N iem czech  rozpow szechnił się zwyczaj dodaw ania tak­
że sm oły drzewnej, a w A m eryce— żyw icy  do sm oły drogowej 
w ilości do 15%, celem  osiągnięcia  w iększej k leistości. L ecz te ­
go rodzaju preparaty drogow e nie znalazły jednak takiego roz­
pow szechnien ia  w  praktyce, jak np. m ieszanki sm oły z asfalta­
mi, ze w zględu na znaczne przyśp ieszen ie procesu kruszenia  
się  sm oły na naw ierzchni, oraz szybszego zużycia się  drogi. 
N ieco  lepsze wyniki daw ała m ieszanka sm oły z dodatkiem  w o­
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sku w ilości do 5%; w ykonana naw ierzchnia dawała dobre w y­
niki, pow iększała  elastyczn ość i trw ałość drogi. D odaw anie  
wosku do sm oły miało jednak tę ujemną stronę, że pow odo­
w ało p ien ien ie się  sm oły w  kotle, co pociągało za sobą nieraz 
duże straty, jeżeli nie zachow ało się  -pew nych ostrożności 
w  trakcie sam ego jej m ieszania.

R ów nież od najdaw niejszych czasów  datuje się  wyrób  
m ieszanki sm ołow ej, gdzie był stosow any dodatek drobnoziar­
nistych składników  m ineralnych, ') które oczyw iśc ie  w  pierw ­
szym  rzędzie, jeżeli rozchodzi się o działanie m echaniczne, 
mają przyczynić się do:

a) zw iększen ia  w iskozy  sm oły drogowej, stosow nie do 
form uły podanej przez M. B outefa:

To Po— P , V.
lOg —  =  ------------  lg

T P .— K p V o

w którym  To, Po, P, i K —  stałe parametry. T —  tem peratura  
w stopniach Cel., V —  w iskoza w sekundach E. P. C., P —  za­
w artość % (wagowo) wypełniacza;

b) nadawania bitum owi pożądanej stałości, przyczyniając 
się do zn ieczulania sm oły drogowej na działanie tem peratury, 
czyniąc ją mniej płynną w  lec ie  i mniej w rażliw ą w  zimie;

c) uodpornienia sm oły drogowej na działanie w ody przy 
odpow iedniej ilości i jakości wypełniacza;

d) uszczeln iania i utrudniania w przesuw aniu się pod 
działaniem  ruchu pow łoki drogowej;

e) zm niejszania się  ilości sm oły, potrzebnej do naw ierz­
chni spoistej.

C ząsteczk i w ypełn iacza rzeczyw iście  zajmują przestrzenie  
w olne pom iędzy odpow iednim i ziarnkami kruszyw a, które to 
przestrzenie m usiałyby być w ypełnione przez sm ołę bez do­
datku w ypełniacza.

Jeżelib y  się obecnie rozchodziło  o działanie w ypełniacza  
w znaczeniu fizyko-chem icznem , to należałoby tu podkreślić, 
że w ypełniacz, jako ciało stałe o bardzo stosunkow o rozw in ię­
tej pow ierzchni (ok. 230 m 2/kg np. w w ypełniaczu wapniowym) 
posiada doskonałe w łasności adsorbowania kolloidów . Poniew aż, 
jak wiadom o, najsilniej ulegają adsorbcji zw iązki chem iczne

') Les Goudrons fillerises. M. Duriez 1935 r,
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o dużej m olekule, oraz o licznych  podw ójnych w iązaniach, 
przez w prow adzenie w ypełn iacza do sm oły następuje dość g łę­
boko idąca przem iana jej struktury; zostaną przez w ypełn iacz  
zaadsorbow ane przedew szystk iem  ciała żyw icow ate, m iędzy  
innem i pak, oraz następnie oleje ciężk ie. O leje lżejsze prakty­
czn ie stosunkow o będą mniej adsorbow ane i prężność ich par 
z tego pow odu na drodze stosunkow o wzrasta, przez co prę­
dzej się  one ulotnią. Poniew aż w ięc oleje c iężk ie  będą silniej 
zaadsorbow ane przez w ypełniacz, który przeszkadza ich przed­
w czesnem u w yschn ięciu  i oleje lżejsze, jak wspom niano, szyb ­
ciej się ulotnią, przeto naw ierzchnie, w ykonane zapom ocą sm oły  
z dodatkiem  w ypełniacza, szybciej osiągną optym alne w łasności 
elastyczne, oraz dłużej się  będą trzym ać na drodze.

Jako w ypełniacz stosuje się: wapno, cem ent, kam ień w a­
pienny, łupek, w ęgiel kam ienny i t. p., których ilo ść  optym alna  
m oże dojść max. do 25%, zależn ie od rodzaju i gatunku sm oły.

M ineralne dom ieszki rów nież znalazły duże zastosow anie  
naw et i u nas przy w yrobie m asy do spajania bruków. M asa  
taka zaw iera ok. 50% m ineralnych składników o w ielkości 
ziarnka do 0,075 mm (sito ameryk. Nr. 200), otrzym yw ane  
z kam ienia w apiennego, proszku asfaltow ego, marglu, a naw et 
glinki drobno zm ielonej i t. p. Przypuszczano stale, że proszek  
asfaltow y i asfalt trinidad zaw dzięcza  swoje specjalne w łasno­
ści nie bitum owi, lecz swoim  drobnym m ineralnym składnikom , 
które posiadają w łaśnie duże w łasności adsorbcyjne.

Jakkolw iek przez dodatek w ypełn iacza do sm oły, zostanie  
na drodze pow iększona całkow ita pow ierzchnia rusztow ania  
kam ienia, co pociąga rów nież za sobą zm niejszenie wymiaru  
błonki sm oły, to oczyw iście  także z drugiej strony w pływ  po­
w ierzchni atm osferycznej na tę sm ołę zm niejszy się przez  
ochronne działanie bogatej w  minerał naw ierzchni drogi. Ilość 
tego w ypełniacza, jak było już w spom niane, nie m oże jednak  
przekroczyć pewnej maksym alnej w ielkości, bo w tedy m oże  
nastąpić zachw ianie równowagi w stosunku —  lep iszcza  do 
materjału kam iennego —  w którym  bitum nie będzie już w sta­
nie utrzym ać razem cząsteczek  minerału; następuje na drodze  
tak zw ane przesuszenie naw ierzchni, z której pod w pływ em  
w ilgoci tw orzy się błoto, co prowadzi do całkow itego rozkładu  
pokrowca.
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O prócz pojedyńczych dom ieszek  dodaw ano rów nież do 
sm oły po kilka różnych składników , np. w apień do 6% i asfalt 
trinidad w  ilości do 10%; rów nież robiono m ieszankę z żyw icy, 
w zględnie w osku ziem nego ok. 1,5% wapna do 5% i asfaltu  
trinidad do 10%. D odaw anie wapna wraz z asfaltem  trinidad  
do sm oły, daje się  uspraw iedliw ić w  ten  sposób, że wapno 
poniekąd neutralizow ało bardziej kw aśny charakter m ineralnych  
składników  glin iastych w  asfalcie trinidad. Przy tw orzeniu ta­
kich m ieszanek  zdaw ano sobie rów nież spraw ę dokładnie, że 
w iskoza sm oły się podnosi i z tego powodu, celem  określenia  
w iskozy, w za leżności od dodatku materjału w ypełniającego, 
starano się w yprow adzić pew ne dla otrzym anej w iskozy  rów ­
nania 1).

N ależy rów nież podkreślić znaczenie sm oły drogowej z tak  
zwanym i dodatkam i „Bitarcol"2), „G ebalit"2), w zględnie „Irga"2) 
(Im R egen griffige A utostrassen), które znane były w  Szw aj­
carji, Francji i w  N iem czech  prawie jednocześn ie już od roku 
1927 i są całkow icie zbliżone swojem i w łasnościam i. Dodatki 
w spom niane posiadają pew ne w łasn ości katalityczne, przysp ie­
szające polim eryzację sm oły drogowej pod w pływ em  działania  
tlenu z pow ietrza. Bardzo dodatni także mają w pływ  te dodatki 
na oleje w sm ole, które pod w pływ em  tlenu w  ten sposób się  
utleniają, że potem  już nie są w rażliw e na w pływ y atm osfe­
ryczne, a w ięc są odporne na działanie w ilgoci, w olniej się  
ulatniają i t. p. Także ten dodatek pow iększa siłę  k lejenia  
sm oły drogowej, co oczyw iście  do pewnej miary w pływ a na 
pow iększen ie lep szego  skitow ania się naw ierzchni drogowej. 
D odatek pow yższy  rów nież w pływ a na pow iększen ie  stopnia  
szorstkości naw ierzchni, co należy do jednego z głów nych c e ­
lów  stosow ania do budow y dróg tego rodzaju sm oły drogowej.

D odatek „Bitarcol", „Gebalit", oraz „Irga" m oże być sto­
sow any naw et na m iejscu budow y drogi w  ilości od 2 —  8'},, 
ogrzewając sm ołę wraz z nim do ok 130° C. i bezpośrednio  
stosując ją do budow y dróg naw et bez przerw y w ruchu.

D odatek „Bitarcol", „Irga", „Gebalit" składa się prze­
w ażnie z asfaltu i paku odpow iednio chem icznie przerobionych,

’) Vespermann. — N awierzchnie drogowe — str, 103,
2) Asphalt u, Teer, — Sstassenbautechnik No. 33/1931. (Dr, Inż. 

W eidlich), oraz No, 45/1935 — Str, 935 (Dr. Inż, G. Klose).
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oraz pewnej dom ieszki kauczuku, tw orząc rodzaj gum y, która  
naw et w  tem peraturze zm ięknienia wg. Kr. Sarnow a ponad  
60° C. zachow uje jeszcze  charakter bardziej elastyczny, co  
oczyw iście  zw iększa siłę  klejenia sm oły, oraz podnosi szor­
stkość gotow ej naw ierzchni.

Omawiając racjonalność i ce low ość  różnych dom ieszek  do 
sm ół drogow ych, które jak w idać z ich pow yższego  przeglądu, 
pojawiły się w łaściw ie razem ze sposobam i budow y dróg sm o­
łow ych, należy podkreślić, że sprawa ta jeszcze dzisiaj nie jest 
całkow icie ustalona i zdania praktyków drogowych są pod tym  
w zględem  podzielone i n ieujednostajnione. R óżnice zdań w  tych  
sprawach najprawdopodobniej w ynikły z rozm aitych system ów  
stosow ania takich m ieszanek, oraz z otrzym yw anych n iejedna­
kow ych rezultatów  na drodze. W  każdym  bądź razie nie  
w szystk ie  dodatki do sm ół utrzym ały się do obecnej chw ili 
całkow icie, pew na ich ilość znikła, inne jednakow oż pozostały, 
co dow odzi, że ich stosow anie przynosi pew ne korzyści w  bu­
dow ie dróg sm ołow ych.

Lecz jedno tu należy podkreślić, że  kw estja dodatku np. 
asfaltu do sm oły nie m oże już podlegać dzisiaj żadnej dyskusji, 
poniew aż tu bez żadnych zastrzeżeń  od początku starano się  
w yzyskać jednocześn ie dodatnie strony obydwu tych  środków  

/ w iążących, z których asfalt ma dużą siłę  lepiąca i w iększą
odporność na w pływ y pogody, sm oła zaś posiada w iększą  w e­
wnętrzną elastyczność, oraz daje naw ierzchnię bardziej chro­
powatą, co jest dla niej jedną m oże z w ażniejszych zalet, dla 
których prawdopodobnie jest tak do celów  drogow ych poszu­
kiwana i w tak dużych ilościach  stosow ana.

INŻ. WACŁAW BÓBR.

BENZYNA SA M O C H O D O W A  W  STA N A C H  ZJEDN. A. P.
I W  POLSCE.

(właściwości, konsumcja, opodatkowanie, cena sprzedażna)

Przem ysł naftow y St. Zjedn. A. P. zajmuje przodu­
jące stanow isko w św iatow ym  przem yśle naftowym , za­
równo pod w zględem  w ysokości produkcji, jak i techniki w y­
dobycia surow ca i jego przeróbki. R ów nież i rynek naftowy

2
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tego kraju, stanow iący ponad 60% św iatow ej konsum cji produk­
tów  naftow ych, posiada decydujące znaczenie przy ustalaniu  
norm w łaściw ości produktów naftow ych dla całego świata. 
Pod tym w zględem  rynek St. Zjedn. A. P. jest czułym  baro­
m etrem , za wskazaniam i którego śledzi uw ażnie św iatow y  
przem ysł naftowy.

Ze w zględu na odbyw ającą się obecnie u nas dyskusję  
w spraw ach m otoryzacji kraju, przytaczam y poniżej szereg  
uwag, dotyczących  benzyny sam ochodow ej na rynku St. Zjedn. 
A. P. i w  Polsce.

G w ałtow ny rozwój autom obilizm u w St. Zjedn. A. P. po 
wojnie św iatow ej i tow arzyszące mu stałe doskonalenie kon­
strukcji w ozu i silnika w kierunku zw iększen ia  spraw ności i ob­
niżenia k osztów  eksploatacji pow odow ały stopniow ą ew olucję  
wym agań, staw ianych  benzynie jako źródłu energji dla pracy 
silnika sam ochodow ego. W  miarę doskonalenia silnika i pogłę­
biania studjów nad benzyną podlegała zmianom specyfikacja  
w łaściw ości benzyny sam ochodowej.

O becnie ogólnie przyjęte w Stanach Zjedn. A . P. kryterja  
dla oceny jakości benzyny sam ochodow ej są następujące:

a) w łaściw ości antydetonacyjne, w yrażane w  jednostkach  
liczby oktanow ej,

b) prężność pary wg. Reida, w yrażana w funtach ang. 
ciśnienia na 1 cal kw. przy tem peraturze 100° F  (37,78° C). Na  
kontynencie Europy prężność pary w yrażana w kg/cm . kw. 
przy 38° C.

c) Tem peratura, przy której odparowuje 10% objęt. benzyny.
d) „ m „ „ 50 o „ „
e) „ m 11 ,, 90 (j „ m
W łaściw ości antydetonacyjne benzyny decydują o m ożli­

w ości zastosow ania danej benzyny do napędu now oczesnych  
silników  o w yższym  stopniu sprężania. B enzyna nieodporna na 
detonacje, pow oduje „stukanie” silnika. Po za przegrzew aniem  
silnika podczas pracy i po za niepożądanem i skutkam i dla 
spraw ności m echanicznej silnika, ujemnym skutkiem  detonacji 
jest przedew szystkiem  niew łaściw e zużytkow anie energji cieplnej 
zawartej w paliw ie. Przy spalaniu detonacyjnem  wzrastają straty  
na chłodzeniu silnika oraz straty cieplne uchodzące z gazami 
spalinow em i.
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O dporność danej benzyny na detonację określa się przez 
porównanie jej z paliwem  porów naw czem , składającem  się  
z m ieszaniny w ęglow odorów  hoptanu i izooktanu, P ierw szy  
z nich jest mało odporny na detonację, drugi zaś posiada  
znaczną odporność. O znaczenie odporności na detonację danej 
benzyny polega na dobraniu takiej m ieszaniny hoptanu i izo ­
oktanu, która detonuje w takich sam ych warunkach, jak bada­
na benzyna. W łaściw ości antydetonacyjne benzyny wyrażają  
się liczbą oktanową, która przedstaw ia sobą ilość procentow ą  
izo-oktanu, zaw ierającego się w m ieszaninie heptan —  izo-ok- 
tan, detonującej w takich sam ych warunkach jak badana  
benzyna. Tak w ięc liczba oktanow a np, 70 oznacza, że w ana­
logicznie detonującem  paliw ie porównawczem  zaw artość izo ­
oktanu w ynosi 70%. Badania w ykonyw ane są na silniku w zor­
cow ym  C. F. R. wg. znorm alizowanej, ogólnie przyjętej m etody  
(obecnie obow iązuje ogólnie t, zw. M otor Method).

Cena sprzedażna benzyny zależna jest w St, Zjedn. A. P. 
od w łaściw ości antydetonacyjnych benzyny, W  kraju tym sprze­
dawane są na rynku trzy gatunki benzyny sam ochodow ej, 
a m ianowicie: w yższy  gatunek (premium fuel), normalna b en ­
zyna i benzyna trzeciego gatunku. W yższe gatunki benzyny  
posiadają liczbę oktanow ą od 74 do 80, benzyna norm alna —  
od 63, w zględnie 65 w zw yż, benzyna zaś trzeciego gatunku —  
od 56 do 63. W  znacznej częśc i tych benzyn w yższa  odpor­
ność na detonację osiągnięta jest przez dodanie czteroetylku  
ołow iu. W  r. 1935 około 70% sprzedanej w  tym kraju benzyny  
sam ochodow ej zaw ierało dodatek czteroetylku  ołowiu. Chodzi 
nie o tem peraturę oddestylow ania, t. j. zebrania odpow iedniej 
ilości procentow ej destylatu w odbieralniku aparatu desty la ­
cyjnego, lecz o tem peraturę odparowania.

W ysokość prężności pary wg. R eida charakteryzuje stra­
ty benzyny przy przechow aniu i transporcie, stopień  stabili­
zacji benzyny oraz skłonność do tw orzenia „korków gazo­
wych" w przew odach benzynow ych, powodujących w strzym anie  
dopływ u m ieszanki w ybuchow ej do kom ory spalinowej silnika  
podczas jego pracy na pełnych obrotach. M aksym alna granica  
prężności pary wg. R eida dla benzyn sam ochodow ych w ynosi 
10 f/cal kw. w zględnie 0.7 kg/cm . kw.

Tem peratura odparowania 10% benzyny charakteryzuje
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dokładność rektyfikacji czołow ych  frakcji b en zyn y  oraz w łaśc i­
w ości rozruchow e paliwa. Zbyt niska tem peratura odparow a­
nia 10JQ pow oduje przekroczenie normy, ustalonej dla prężno­
ści pary. Zbyt w ysoka tem peratura w yw ołuje trudności roz­
ruchow e.

Tem peratura odparowania 50% benzyny charakteryzuje  
szybkość rozgrzania silnika po jego uruchom ieniu oraz czas, 
potrzebny dla przeprow adzania silnika z w oln ych  obrotów  na 
szybkie.

Tem peratura odparow ania 90% benzyny jest najw ażniej­
szym  punktem  krzyw ej w rzenia paliwa. G dy tem peratura ta 
jest zbyt w ysoka, dow odzi to, że benzyna zaw iera nadmiar 
w ysokow rzących  częśc i, które są najmniej odporne na d eto ­
nację, B enzyna taka nie m oże w ięc posiadać w ysokiej odpor­
ności na detonację. Tem peratura odparowania 90% rozpatrywana  
jest pozatem  jako w skaźnik ilości kilom etrów , które sam ochód  
m oże przejechać na jednostce benzyny, jako .w skaźnik spraw ­
n ości pracy silnika na danej benzynie, jako w skaźnik  szybko­
ści rozrzedzania oleju w  karterze oraz jako w skaźnik stopnia  
nagrzew ania siln ika przy pracy na danej benzynie, a w ięc  
i w ysok ości strat.

Poniżej przytoczone są wyniki badań tem peratury odparow a­
nia 10%, 50% i 90% oraz prężności par benzyn sam ochodow ych  
w St. Zjedn. A. P. w  okresie od 1929 do 1934 r. Badania w y­
konane zosta ły  w  Centralnych Stanach, w których benzyna  
dostarczana jest głów nie z rop m iejscow ych (t. zw. Mid Con- 
tinent). Zbadane zostało 4813 próbek, zakupyw anych 4 razy 
do roku w 16 najgłów niejszych punktach sprzedaży. O trzym a­
ne daty są zresztą  charakterystyczne dla w łaściw ości ben­
zyny sam ochodow ej, sprzedawanej na całym  obszarze Stanów  
Zjedn. A. P.

P rzeciętne daty, w ypośrodkow ane na podstaw ie w yników  
badań dają następujące zmiany w ym ienionych w yżej w łaści­
w ości poszczególnych  gatunków benzyny w rozpatrywanym  
okresie (trzeci gatunek benzyny pojawił się  na rynku dopiero  
w 1931 r.):

Przeglądając te daty w idzim y zupełnie zdecydow aną ten ­
dencję w ew olucji w łaściw ości benzyn, a m ianowicie:
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a) podw yższen ie  do pew nego stopnia prężności pary,
b) obniżenie tem peratury odparow ania 10%, 50% i 90%

R o k
Prężność pa­
ry wg. Reida 

kg'cm !

Tem peratura °C  odparow ania wg. 
Englera

10$ 50$ 90$

N o r m a 1 n a b e n z y n a

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

B e n z y n a w y ż s z e g o  g a t u n k u (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 57.2 111.1 174.4
1933 0.576 57.2 108,9 173.3
1934 0,598 55,6 106,7 170,6

B e n z y n a  t r z e c i e g o g a t u n k u

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

Zestaw iając zm iany tych w łaściw ości za cały okres dla
końcow ych dat, otrzym am y następujące zm iany (przyrost + ,
ubytek — ).

Prężność pa­ Tem peratura °C  odparow ania wg,

L a t a ry wg. Reida Englera
kg/cm2 50$ 90$

N o r m a 1 n a b e n z y n a

1929 — 1934 +  0.045 — 6,7 — 13,9 — 10,0

B e n y n a w y ż s z e g o g a t u n k u

1929 — 1934 +  0.015 — 5.0 — 13,9 — 11.1

B e n z y n a  t r z e c i e g o g a t u n k u

1931 — 1934 +  0.028 — 2,2 — 8,9 — 7,3
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Jako zasada, tem peratura odparowania 90% leży  poniżej 
180° C. W yjątek stanow i tylko benzyna trzeciego  gatunku.

N ajw iększy spadek widzim y w tem peraturze odparowania  
50%. W  dalszej kolejności idzie obniżenie tem peratury odparo­
w ania 90% i 10%. Przyrost prężności pary jest przytem  tylko  
nieznaczny. Z tego wnioskujem y, że zw ięk szen ie  zaw artości 
nisko - w rzących w ęglow odorów  w  benzynie szło  nie kosztem  
obniżenia początku wrzenia, w zględnie zw ięk szen ia  zaw artości 
najlżejszych w ęglow odorów , co m iałoby ujem ny w pływ  na w a­
runki eksploatacyjne silnika, lecz  kosztem  lepszej rektyfikacji 
i obcięcia  końcow ych frakcji, czyli drogą zw ężen ia  granic 
wrzenia. Pow ażne obniżenie tem peratury odparowania 50% w y­
w ołane jest tendencią  konstruktorów silników  sam ochodow ych  
do skrócenia okresu akceleracji silnika od chw ili jego uru­
chom ienia.

Norm y dla benzyny sam ochodow ej, obow iązujące obecnie  
w  Polsce (vide „Protokuł Komisji Przetw orów  N aftow ych P.K. 
N. z dnia 1 6 — 17 grudnia 1935 r. Przem ysł N a fto w y —  zeszy t
8. 1936 r.) przew idują następujące dwa gatunki benzyny sa ­
m ochodowej:

Gatunek I. Gatunek II.

P oczątek  w rzenia —  nie niżej 35,, C —  —
D estylacja do 60° C 2 do 12% obj. nie mniej jak 2% obj.

„ do 140°C conajmniej 50’U obj. conajm niej 50%
do 200°C 93% „ „ 93%

K oniec destylacji —  nie wyż, 215° C nie w yżej 215° C

Norm y te odbiegają od w łaściw ości benzyn am erykańskich. 
Z w łaszcza liberalnie traktowany jest u nas koniec w rzenia, co  
jest poniekąd echem  tego okresu, gdy na całym  św iecie  zw ię­
kszano w ydatek benzyny frakcyjnej z ropy drogą w ydłużen ia  
końca w rzenia. B yło to przed ustaleniem  tego faktu, że ciężk ie  
końce benzynow e pogarszają w łaściw ości antydetonacyjne ben­
zyny. D uży w pływ  na krajowe normy benzyny posiadają u nas 
warunki przydzielania rafinerjom przez przym usow ą organizację  
przem ysłu „Polski Eksport Naftowy" krajowych kontyngentów  
na podstaw ie w ytw órczości. W  pogoni za w iększym i kontygen- 
tami krajowymi firmy zw iększają w ytw órczość tego produktu  
drogą w łączania do nich częśc iow o  naftow ych frakcji.
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W dg, statystyki am erykańskiej (vide „A utom obile F acts 
and Figures", 1934 i 1935) spożycie benzyny w St. Zjedn. A .P. 
w ynosiło:
Ogólne spożycie: 1933 r. 1934 r.

G alony 16.025.562.000 17.207.316.000
Tonny 45.500.000 48.800.000
Przyrost spożycia  —  +  7%

Spożycie roczne na głow ę ludności kg. 364 380
Spożycie benzyny sam ochodowej:

G alony 13.621.727.000 15.344.511.000
Tonny 38,675.000 43.432.000
Przyrost sp ożycia  —  +13%

Procent spożycia  benzyny sam ochodowej:
w ogólnym  spożyciu  85% 89%
Jak widzim y, w r, 1934 nastąpił przyrost ogólnego sp oży­

cia benzyny w St. Zj. A. P. w stosunku do 1933 r. o 7%, sp o­
życia  zaś benzyny sam ochodow ej o 13%. J est  to wynikiem  
w zrostu ilości zarejestrow anych sam ochodów  w r.' 1934 do 
24.913.403 szt. z ilości 23.827.290 zarejestrow anych w  r. 1933. 
Przyrost liczby zarejestrow anych w ozów  w ynosi —  1.086.113 
szt., czyli 4.3%.

Spożycie ogólne benzyny w  P olsce było:
1934 r. 1935 r.

Spożycie w tonnach 64.800 66.160
Przyrost spożycia  —  +  2.10%
S pożycie roczne na głow ę ludności kg. 2,0 2,0

Spożycie benzyny na głow ę ludności w ynosi u nas 0,53% 
spożycia  am erykańskiego.

B enzyna opodatkow ana jest w St. Zjedn. A. P. na rzecz  
państw a (t. j. rządu federalnego), na rzecz poszczególnych  sta­
nów, oraz na rzecz n iektórych m iast i hrabstw (powiatów). 

W ysokość staw ek opodatkow ania jest następująca:
dolarów za gal. gr. za litr.

1) podatek federalny —  akcy­
za (federal exc ise  tax) w prow a­
dzona z w ażnością  od dn. 21.6,
1932 r. 1.0 1.4

2) podatki stanow e’, pobierane  
głów nie mniej w ięcej w 80% na
cele  drogow e 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  n iew ielk ie  staw ki pobierane są przez niektóre  
m iasta i hrabstw a (podatek kom unalny) w  8-m iu stanach na 
ogólną liczbę 49 stanów . Podatki te pobierane są w  246 m ia­
stach i m iasteczkach i 68 hrabstwach. Stanow ią one rocznie  
sum ę ok. 10,000.000 dolarów .

W ysok ość staw ek podatku stanow ego w  poszczegó ln ych  
stanach jest następująca:

I l o ś ć  s t a n ó w

1933 1934 1935

Podatek w wys. dolarów  2 za gal. pobier, 4 4 3
11 11 3 12 12 10
11 11 4 16 15 18
11 11 5 9 10 10
11 11 6 6 5 5
M 11 6.5 — 1 1
11 11 7 2 2 2

R a z e m : 49 49 49

Jak w idać, egzystuje tendencja do zw iększania  obciążenia  
benzyny przez poszczególne stany. N iektóre dostaw y benzyny  
zw olnione są w  całości, w zględnie częśc iow o  od podatku sta­
now ego. D o kategorji tej należą dostaw y następujące:

a) dostaw y dla rządu federalnego
b) dostaw y dla rządów  stanów oraz dla zarządów  m iast

i hrabstw,
c) dostaw y m iędzystanow e,
d) dostaw y dla innych potrzeb poza napędem  silników  

(t. j. na ce le  fabrykacyjne),
e) dostaw y dla robót publicznych,
f) dostaw y dla w ozów , krążących w yłączn ie w  granicach  

gmin m iejskich,
g) dostaw y dla łodzi m otorowych,
h) zn iszczone ilości benzyny (pożar, katastrofy żyw iołow e  

i t. p.).

Przeciętna cena sprzedażna benzyny, obliczona na pod­
staw ie notow ań na początku każdego m iesiąca w  50 głów nych  
m iastach, wahała się w  ostatnich latach jak następuje:
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C e n a w d o l a r a c h z a  1 g a l ,

Rok
Cena 

półhurt. 
bez po- 

•  datku

Cena 
pompowa 
bez po­

datku

Podatek
Cena 

pomp. 
z podat­

kiem

% podatku w cenie 
pompowej

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

C e n a w g r o s z a c h  z a 1 1 i r. Kurs 1 
dolara

1928 36.70 42,08 7,15 49.23 14.5 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, w yrażona w złotych —  ostatnich  latach  
znacznie spadla w  w yniku dew aluacji dolara w  stosunku do 
złota.

Pom powa cena benzyny w  W arszaw ie w ynosi gr. 68 za
1 litr, przeciętna zaś cena pom powa benzyny w  całej Polsce  
w ynosi gr. 65 za 1 litr.

O podatkow anie 1 litra benzyny sam ochodow ej c. g. 0.735 
u nas wynosi:

Podatek spożyw czy gr. 11.32
drogow y „ 8.82

„ obrotow y (1.9%) „ 1.24 

razem  gr. 21.38

Jak widzim y, opodatkow anie benzyny u nas stanow i 281,6% 
opodatkow ania w St. Zj. A. P.

Przeciętna cena pom powa 1 Itr. benzyny bez opodatko­
w ania w ynosi u nas gr. 43.62.

J eże li porównam y cen ę pom pową benzyny bez podatków  
w 1934 r. w  St. Zj. A. P. i u nas z ceną ropy loco  kopalnia, 
to otrzym am y obraz następujący:
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Sł. Zj. A . P. Polska.
Cena baryłki ropy 159 Itr. loco

kopalnia $  1.10 $  3.62
Zł. 5.83 Zł.^ 19.18

Cena 1 Itr. ropy gr. 3.67 gr. 12.06
Cena pom powa 1 Itr. benzyny

bez podatku gr. 19.10 gr. 43.62
Stosunek procentow y ceny b en ­

zyny do ceny ropy 520% 362%
Jak w idzim y, w St. Zj. A. P. stosunek pompowej

benzyny do ceny ropy loco kopalnia jest o 43% w yższy , niż 
u nas.

FELIKS BIZOWSKI.

SAM O R ZĄ D  ZA W O D O W Y  ŚW IA T A  TECHNICZNEGO.

Bardzo pow ażną lukę w dziedzinach: gospodarczej, prze­
m ysłow ej i społecznej w  Polsce stanow i bez w ątpienia brak 
sam orządu zaw odow ego, t. zw. św iata technicznego, który mi­
mo w ielu  w ysiłków  zainteresow anych organizacyj nie został do­
tychczas utw orzony.

N ie posiadam y dotychczas instytucji dającej objektyw ną  
opinję o inw estycyjnych  programach państw a i zam ierzonych  
inw estycjach w przem yśle; brak jest organu inicjującego zasto­
sow anie techniki do gospodarstw a krajowego; opinjowanie pro­
jektów  ustaw  charakteru techniczno-gospodarczego i przem y­
słow ego odbyw a się na nieodpow iednim  po tem u terenie, a roz­
wój szkolnictw a techn icznego nie zaw sze idzie w e w łaściw ym  
kierunku,

Sprawy te są om awiane i opinjowane albo przez zainte­
resow ane dobrow olne zrzeszen ia  gospodarcze, albo przez Izby 
Przem ysłow o-H andlow e, a w jednym i drugim w ypadku jedy­
nie przez przedstaw icieli sfer gospodarczych.

D ecyzja o czyw iśc ie  leży  z reguły w  rękach M inisterstw a  
Przem ysłu i Handlu, w zględnie innego, zainteresow anego daną 
sprawą resortu.

Pew ną rolę w  niektórych w ypadkach odgryw a czynnik  
parlamentarny, lecz, jak uczy dośw iadczenie, posłow ie nie w e  
w szystk ich  w ypadkach i nie w każdym  konkretnym  w yżej 
wspom nianym  zagadnieniu są należycie zorjentowani. Odnośni
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referenci i członkow ie komisyj sejm ow ych zasięgają informacji 
u referentów  w łaściw ych  m inisterstw  lub organizacyj, które  
reprezentują pew ne in teresy  i, n iestety , trzeba dodać, posiada­
ją w pływ y.

A czkolw iek  instytucje państw ow e są pow ołane do tego, 
aby w  sposób bezstronny, zgodny z interesam i ogółu i p otrze­
bami państwa rozstrzygać w szelk ie  sprawy, jednak trzeba to 
sobie otw arcie pow iedzieć, mimo całej ich dobrej w oli, ciąży  
nad nimi piętno praktyki biurokratycznej.

Stąd też rodzi się k on ieczność pow ołania czynnika sp o­
łecznego, który posiadałby szersze uprawnienia od zw iązków  
dobrow olnych i był sam orządowym  zrzeszen iem  publiczno­
prawnym,

R ozpatrzm y pokrótce, jak przedstaw ia się  genetyczny p o­
rządek rzeczy, w skazujący, iż sam orząd św iata techn icznego  
jest nieodzow ną potrzebą życia.

O św ietlając potrzeby gospodarcze, nie m ożna pom inąć roz­
woju życia technicznego, oraz jego ścisłego oddziaływ ania na 
układ stosunków  przem ysłow ych i bodaj społecznych. B ow iem  od  
życia technicznego i jego rozwoju, od jego nierozerw alnego zw ią z­
ku z postępem  techniki i posiadanych przez nie zdobyczy, zależy, 
obok polityki pieniężnej państwa, w zrost i potanienie w ytw órczoś­
ci, a przy odpow iednich zabiegach organizacyjnych i handlow ych, 
w zrost konsum pcji i podniesien ie ogólnej stopy życiow ej ludności.

K lasycznym  przykładem  w pływ u uprzem ysłow ienia, będą­
cego, jak podkreślono, w ścisłym  związku z postępem  nauk 
technicznych  i technizacji sp ołeczeństw a, są kraje zachodnio­
europejskie i Stany Zjedn. A m eryki Półn. Państwa te doszły  
dzięki industrializacji nie tylko do dobrobytu ogólnego, nie ty l­
ko osiągnęły bez porównania w yższy  od naszego poziom  cy ­
w ilizacji, ale dzięki brakowi koordynacji i p lanow ego uregulo­
w ania stosunku techniki do życia  gospodarczego „przesyciły  
s ię “ techniką.

Jednym  z rezultatów  tego jest niew ątpliw ie bezrobocie  
„technologiczne", od którego Polska jest jeszcze  na długi okres 
czasu zabezpieczona.

Polsce chodzi naw et o coś w ręcz przeciw nego. C elem  na­
szym  jest dążenie do zm niejszenia bezrobocia  drogą rozwoju  
przem ysłu i osiągnięcie dobroczynnych skutków , które za sobą  
przynosi rozwój przem ysłu.
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O bserwując znów  z drugiej strony życie  społeczno-gospo- 
darcze, m usim y stw ierdzić, iż cały  szereg grup społecznych, 
początkow o w ytw arzając zrzeszen ia  dobrow olne, z czasem , 
przez porozum ienie m iędzy organizacjam i o podobnym  charak­
terze i częstokroć identycznych  celach, ulegając niejako prawu 
koncentracji, pow ołuje nad nimi instytucję nadrzędną. Taka 
organizacja naczelna rozszerza  zakres sw ego działania, staje 
się  instytucją o charakterze dom inującym  dla danego działu  
życia  i poczyna przejm ow ać niejednokrotn ie te  agendy, który­
mi dotychczas zajm ow ało się  państwo.

J eśli ce le  takiej instytucji w ykraczają poza dziedzinę in­
teresów  w łasnych i czysto  ekonom icznych  tych sfer, przez 
które została pow ołana, a przy syntetycznym  ujmowaniu w y­
łaniających się  zagadnień dąży do rozw ikłania problem ów
o kapitalnym  znaczeniu  dla państw a w sposób zm niejszający  
istn iejące napięcie i dysproporcje, w ów czas znaczenie takiego  
zw iązku zrzeszeń  branżow ych i terytorjalnych staje się  olbrzym ie.

Do w niosków  takich doszły  w szystk ie  zw iązki techników , 
które w  konsekw encji w esz ły  z sobą w  porozum ienie, naw ią­
zały ścisły  kontakt i rozpoczęły  w spółpracę. W  tej godnej 
uznania w spółpracy napotkały jednak szereg  przeszkód i utrud­
nień przew ażnie natury form alno-prawnej, ham ujących p ożytecz­
ną inicjatyw ę.

D latego też jedynym  w yjściem  z sytuacji okazało się  
utw orzenie sam orządu zaw odow ego dla potężnego trustu m óz­
gów  technicznych.

Jeśli chodzi o państw ow o-ustrojow y punkt w idzenia  w  na­
w iązaniu do ustaw y konstytucyjnej, to art. 76 K onstytucji po­
wiada: „Dla p oszczególnych  dziedzin życia  gospodarczego po­
w ołuje się  sam orząd gospodarczy obejm ujący izby rolnicze, 
przem ysłow o-handlow e, rzem ieśln icze, pracy, w olnych zaw o­
dów, oraz inne zrzeszen ia  publiczno-praw ne“.

N ajw ażniejszym  jednak jest fakt, iż  w szyscy , a przynaj­
mniej w szyscy  zrzeszen i technicy z akadem ickim  i średnim  
w ykształceniem  już w kilkakrotnych rozm ow ach z przedstaw i­
cielam i Rządu podkreślali k on ieczność utw orzenia om awianego  
sam orządu, który pow stałby na zdrowym  pniu istn iejących sto ­
w arzyszeń, nie błądziłby w  poszukiw aniu  dróg pracy, ale szed ł­
by za jasno w ytkniętym  celem .
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Celem  tym będzie koordynacja pracy konstruktorów, pro­
jektodaw ców , k ierow ników  ruchu w przem yśle, budow niczych, 
m ierniczych, m eljoratorów , elektryków , kalkulatorów  tech n icz­
nych, oraz technicznych  urzędników  w  służb ie państw ow ej i sa ­
m orządowej.

Zadania przyszłego sam orządu powinny objąć dwa pola: 
1) techniczne, 2) p rzem ysłow e i gospodarcze.

Do zadań na polu technicznym  należałaby praca nad roz­
wojem  techniki i podniesien iem  jej poziom u, opinjow anie pro­
jektów  ustaw  z dziedziny  technicznej i szkoln ictw a zaw od o­
w ego na żądanie w ładz państw ow ych lub z w łasnej inicjatyw y  
oraz w spółpraca w  d zied zin ie  obrony kraju w zakresie okre­
ślonym  przez w ładze w ojskow e.

N a polu przem ysłow ym  i gospodarczym  sam orząd tech ­
niczny powinien prow adzić badania i studja w  dziedzin ie go­
spodarki krajowej, opinjować ustawy charakteru techniczno-go-  
spodarczego i przem ysłow ego, w spółpracow ać z instytucjam i 
państwowym i, sam orządow ym i i społecznym i nad rozwojem  
przem ysłu, kom unikacji, rolnictw a i handlu, oraz należytym  w y­
zyskaniu naturalnych bogactw  Polski.

Poza tym pow inien czuw ać nad przestrzeganiem  zasad
i norm etyki zaw odow ej, organizow ać wzajem ną pom oc ma- 
terjalną i moralną i reprezentow ać interesy zaw odow e człon ­
ków. Jeśli chodzi o strukturę sam orządu technicznego, to po­
winien on łączyć istn iejące i now opow stałe stow arzyszen ia  te- 
rytorjalne oraz zaw odow e (fachow cy jednej specjalności), d e le ­
gujące sw oich  przedstaw icieli do N aczelnej Rady Technicznej 
R. P. jako instytucji nadrzędnej.

Z A W I A D O M I E N I E .

Z dniem  1 lipca r. b. w  lokalu Stow arzyszenia  T echników  
Polskich w  W arszaw ie przy u licy  C zackiego 3/5  został urucho­
m iony D ział pośredn ic tw a p ra cy  inżynierów i techników  przy 
O ddziale P ośredn ictw a Pracy dla Pracow ników  U m ysłow ych  
W ojew ódzkiego Biura Funduszu Pracy na m iasto sto łeczne  
W arszaw ę.

D ział ten  czynny jest codziennie od godz. 12-ej do 14-ej, 
w soboty zaś od godz. 11-ej do 12-ej min. 30.
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ZJAZD BETONIARSKI W WARSZAWIE.

W  dniach 6, 7 i 8 grudnia r. b. odbędzie się  w W arsza­
w ie p ierw szy Zjazd Betoniarski w  Polsce.

Zjazd ma na celu  p ierw sze w spólne zebranie się  w szyst­
kich osób, pracujących w  betoniarstw ie i interesujących się  
tym zaw odem , a w ięc w łaścicieli i pracow ników  betoniarni
i wytw órni sztucznych  kam ieni, badaczów  naukow ych w tej 
dziedzinie oraz przedstaw icieli i odbiorców , t. j. w ładz i prze­
m ysłow ców  budow lanych— ponadto zaś w ytw órców  i dostaw ców  
m ateriałów  i m aszyn używ anych w  betoniarstw ie.

Zjazd ten jest konieczny, poniew aż poziom  betoniarstw a  
w P olsce jest bardzo niski, pom im o iż inne gałęzie budow nic­
twa, a w  szczegó ln ości stosow anie żelbetu , stoją stosunkow o  
w ysoko i dorów nyw ują w  zupełności zagranicy. Bardzo niski 
poziom  betoniarstw a pochodzi stąd, że niem a ono opieki pra­
wnej (nie obejm uje go Prawo Przem ysłow e) ani zaw odow ej, 
gdyż brak jest organizacji obejmującej ogół betoniarzy, ani też  
techniczno-naukow ej. Zjazd B etoniarski ma za zadanie zapo­
czątkow ać organizacyjne zespolen ie  się betoniarzy polskich.

M amy bow iem  w  P olsce przeszło 1,500 betoniarni w któ­
rych pracuje około 3,000 robotników i które zużyw ają znaczną  
ilo ść  cem entu, W edług danych G łów nego U rzędu S tatystyczn e­
go zużyły  one w 1935 roku 70,000 tonn cem entu t. j. około 10% 
całego zbytu. W idać z tego, iż jest to w ażna dziedzina naszego  
gospodarstw a narodow ego.

Zawiązał się  już K om itet Organizacyjny Zjazdu, na czele  
którego stanął prof. Politechniki W arszaw skiej inż. W acław  
Paszkow ski. Przygotow ano już cały szereg  bardzo ciekaw ych  
referatów.

N ależy  przypuszczać, że Zjazd ten zainteresuje nie tylko  
sfery z nim zw iązane, ale i szersze  rzesze naszego sp o łe­
czeństw a.

K om itet O rganizacyjny Zjazdu m ieści się w  W arszaw ie  
przy ulicy C zackiego 1, tel. 517-85.

„ZADRZEWIANIE DRÓG PUBLICZNYCH I NIEUŻYTKÓW".

N akładem  Związku Pow iatów  R. P. w yszła  z druku książ­
ka pod pow yższym  tytułem , zaw ierająca w ykłady z kursu za­
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drzew iania dróg i n ieużytków , zorganizowanym  w  styczniu  r. b. 
przez Zw iązek Pow iatów  R. P. dla inżynierów  i techników  
drogow ych przy Państwowym  Instytucie N aukow ym  G ospodar­
stw a W iejskiego w  Puławach.

Na treść książki, obejmującej 150 stron druku, oraz dużą  
ilość ilustracji, składają się następujące rozdziały:

1. P lanow ość i organizacja w akcji zadrzew iania dróg 
publicznych.

2. W ytyczne dla doboru drzew  przydrożnych.
3. Sadzenie i pielęgnacja drzew  na drogach.
4. Zakładanie i prow adzenie żyw opłotów  przydrożnych.
5. Zadrzew ianie skarp przydrożnych.
6. Zadarnianie i obsiew anie skarp, fos i pasów  przy­

drożnych.
7. Zadarnianie lotnych piasków.
8. Zadrzewianie nieużytków .
9. Szkodniki drzew  i w alka z niemi.

10. Choroby roślin i ich zw alczanie.
11. Zw alczanie chorób i szkodników  drzew  przydrożnych  

w warunkach sam orządu.
W ykładow cy na wspom nianym  kursie jako w ybitni facho­

w cy, którzy opracow ali pow yższe rozdziały, nie tylko podają  
cały  szereg cennych rad i w skazów ek  praktycznych w  zakre­
sie  zakładania, ochrony i eksploatacji drzew ostanów , ale rów ­
nież dobory drzew  i krzew ów  dla różnych celów  z uw zględ­
nieniem  warunków glebow ych, klim atycznych, lokalnych i t. d.

P ierw szy tego rodzaju podręcznik, fachow o i w szech stron ­
nie opracowany, odda niew ątpliw ie pow ażne przysługi w roz­
wijającej się  coraz bardziej akcji zadrzew iania miast, osiedli 
letn iskow o-turystycznych, w si, dróg i nieużytków . W obec tego  
powinien on się znaleźć w  rękach tych w szystk ich , którzy  
w  praktycznym  życiu  sam orządowym  akcję zadrzew iania pro­
pagują, organizują lub wykonują.

K siążka w cen ie zł. 2 .— jest do nabycia w Związku Po­
w iatów  R. P. w W arszaw ie, ul. M arszałkow ska 81a.
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PRZEGLĄD CZASOPISM  TECHNICZNYCH. 

II. Ogólne zagadnienia techniczne z zakresu budowy  
i utrzymania dróg.

t. Schw eizerische Z eitschrift Fuer Strassenw eseri Nr. 11— 29 maja 
1936 r, Kolorowe nawierzchnie dróg w Anglji.

W Sheffield, w Anglji, są prow adzone obecnie próby z kolorowaniem 
w różnych odcieniach naw ierzchni dróg kołowych, w celu wyjaśnienia, jakie 
kolory nadają się najlepiej dla polepszenia warunków w idoczności naw ierzchni 
dla kierowców pojazdów m echanicznych. Próby te są w ykonywane na od­
cinkach dróg, o długości około 800 metrów; na odcinkach tych są stosowane 
różne kolory dla zabarw ienia naw ierzchni i przeprow adzane są specjalne 
pom iary fotometryczne. Do chw ili obecnej ustalono, że najbardziej odpowie- 
dniemi są kolory różowy oraz odcienie jaśniejsze pewnych gatunków żwiru. 
Odcienie jaśniejsze naw ierzchni odbijają św iatła reflektorów , zamiast pochła­
niania tego św iatła, jak to ma miejsce przy zabarw ieniu naw ierzchni na kolor 
ciemny. Ostateczne w yniki prób nie zostały jeszcze ustalone, wobec czego 
próby te są prow adzone w dalszym ciągu,

IV. Doświadczalnictwo drogowe.
1. Le Genie Civii Nr. 18. — 2 maja 1936 r. Stosowanie m ieszanin  

cementu glinowego z cementem szlakow ym , jako  zapraw hydraulicznych
0 szybkiem  tężeniu. Art. inż, R, V u i 1 1 e m i n (2 '/j str. -f- 4 wykresy),

Charakterystyczną cechą cementów glinowych jest wyjątkow a szybkość 
tw ardnienia, dzięki czemu po upływie 24 godzin od zabetonowania uzysku­
jemy wytrzym ałości bardzo wysokie, pozw alające szybkie rozszalow anie
1 praw ie natychm iastowe oddanie budowli do użytku, Zauważono, że w ią­
zanie (tężenie) cementów glinowych, o ile je mieszać z cementem portlandz­
kim, następuje bardzo szybko i szybkość w iązania takich m ieszanin porów ny­
wać można z wiązaniem zwykłych cementów szybko w iążących, Jednak  skonsta­
towano, że jeżeli nie stosować specjalnych ostrożności, m ieszanina cementu 
glinowego z innego gatunktu cementami tężeje czasem naw et w okresie jeszcze 
przygotowania zapraw y, W chwili obecnej stosowane są we Francji coraz 
częściej mieszaniny cementu glinowego z cementami szlakowem i, w celu w y­
konyw ania robót, wymagających szybkiego w iązania zapraw y hydraulicznej, 
jak np, przy zabezpieczeniu budowli betonow ych od przesiąkania wody, 
napływającej pod ciśnieniem, przy uszczelnianiu przegród betonowych na 
znacznych wysokościach ponad poziomem morza, gdzie tem peratura w nocy 
naw et w lecie spada poniżej zera, w budowlach na wybrzeżu morskiem, 
gdzie w ahania poziomu morza podczas przypływ u i odpływu są bardzo 
szybkie i o dużej amplitudzie, Zwykle jak dotąd stosowane w tych w ypad­
kach cementy szybko-wiążące są mało odporne na działanie wody morskiej 
i w ietrzeją stosunkowo bardzo szybko, tak że należy unikać magazynowania 
ich przez dłuższy okres czasu od chw ili ukończenia ich fabrykacji w ce­
mentowni,
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Najbardziej pożądane w yniki uzyskano we Francji przez stosowanie 
m ieszanin cementu glinowego z cementami szlakowemi.

Próbki, wykonane o składzie 1 : 3 z zastosowaniem m ieszaniny ćementu 
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 następujące wyniki, uw idocznione na wykresie, do­
łączonym do tego artykułu:

Początek tężenia Koniec tężenia Wartość stosunku cementu glino­
wego do cementu szlakowego

15 minut nie ustalono 1 : 10
10,5 „ 1 : 9
7,5 „ |f 1 : 8
6,5 „ 14,3 minut 1 : 7
6 „ 13 1 : 6
5 „ 11,5 „ 1 : 5
4 9 1 : 4
3 „ 6 1 : 3
2 3,5 „ 1 : 2
1,25 „ 2,4 „ 1 : 1

Badano w ytrzym ałość na rozerw anie odpow iednich próbek po upływie
1, 2 i 7 dni, Chociaż na ogół skonstatowano, że pow iększenie zawartości 
cem entu glinowego w tych m ieszaninach nie pow iększało wytrzymałości na 
rozerw anie, jednak w ytrzym ałość tych m ieszanin na rozerw anie była w iększa 
od odpow iedniej wytrzym ałości próbek ze zwykłych cementów w szybko­
w iążących.

Ustalono przy tych próbach, stosując igłę ,*Vicat ”, że należy dbać 
specjalnie o przestrzeganie ścisłe okresu czasu (zaczynu) m ieszania zapraw y 
z wodą.

Największe wytrzym ałości próbek na rozciąganie otrzymano w w ypad­
kach, gdy zastosowano do robót zwilżony wodą zaczyn m ieszaniny cementu 
glinowego z cem entem  szlakowym w okresie czasu, odpowiadającym połowie 
czasu początku tężen ia , ustalonego zapomocą igły „Vieat".

Tak np., po upływ ie 24 i 48 godzin dla próbki z zapraw y o składzie 
1 : 10 (1 część cementu glinowego i 10 części cementu szlakowego) m aksy­
malną wytrzym ałość na rozerw anie — odpowiednio 9,3 kg/cm! i 10,0 kg/cm2— 
uzyskano w razie trw an ia  t, zw, zarobu (mieszanie zapraw y z wodą) w prze­
ciągu 7,5 minut, co odpowiada w przybliżeniu połowie 15 minut, podanych 
w tab licy  wyżej zacytowanej,

W konkluzji należy podkreślić, że zabezpieczenie betonu od przesą­
czania się wody w tunelach, zaporach betonowych i t. p. może być w yko­
nywane zapomocą to rk re tow an ia  m ieszaniną, wykonywaną w podaną w tym 
artykule metodą, należy tylk o odpow iednio wyszkolić robotników, posługują­
cych się arm atą cementową, t. zw. z an g ie lsk a  „Cem ent-G un",

3
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VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, ośw iet len ie  dróg 
i zadrzewienie.

t. Le Genie Civil Nr. 21. — 23 maja 1936 r. P rzejazdy  podziemne 
dla ruchu kłowego obok dawnych bram Paryża: Porte de N euilly oraz Porte 
de Champerret. Art. inż, G 1 a s s e r ’a (6 '/j str. -f- 5 fot, -j- 14 rys,).

Zarząd m iasta Paryża buduje obecnie okólną drogę naokoło Paryża 
i w zw iązku z tem wykonuje cały szereg tuneli podziem nych dla ruchu ko­
łowego w obrębie Paryża. W chw ili obecnej budowane są dw a tego typu 
tunele: obok „Porte de N eu illy"  oraz „Porte de Champerret".

Tunel obok „Porte de N euilly".

W przekroju  poprzecznym  tunel ten wykonano w postaci sklepienia 
łukowego, o wysokości w św ietle 5 m 58 nad jezdnią — w zw orniku łuku
i o szerokości 13 m 50, z czego przeznaczono na jezdnię 11 m 70 (na cztery 
strefy jezdni, po dw ie strefy w każdym kierunku) i oprócz tego po 0,90 m na 
obustronne chodniki dla pieszych. Długość tunelu wynosi 580 metrów, dłu­
gości dojazdów wynoszą 155 metrów od strony południowej i 99 m od strony 
północnej; spadek dojazdów wynosi 6%. T rasa tunelu posiada łuk, o długości 
60 metrów, o prom ieniu 250 metrów, Obok tunelu wykonano galerje na kable 
ośw ietlenia oraz na rury wodociągowe, oprócz tego przew idziano specjalne 
św ietliki boczne, które będą służyły do w entylacji tunelu bez specjalnych 
wentylatorów  mechanicznych. Na wypadek, gdyby w entylacja zwykła (bez 
wentylatorów) nie w ystarczała, przew idziano dwie komory wentylacyjne dla 
specjalnych instalacyj mechanicznych do usuw ania zepsutego pow ietrza z tu ­
nelu, Największe trudności przy wykonaniu robót należało rozwiązać przy 
przejściu tunelu nad stacją „Maillot" miejskiej kolei podziemnej, Oświetlenie 
tunelu wykonano w ten sposób, że specjalna komórka foto-elektryczna regu­
luje intensywność ośw ietlenia przy wjeździe do tunelu, by uniknąć oślepiania 
kierowców  przez zbyt gwałtowne przejście od św iatła dziennego nazew nątrz 
tunelu do św iatła sztucznego w tunelu,

Tunel podziem ny obok „Porte de Champerret".

Tunel ten łącznie z dojazdami, ma całkow itą długość 650 metrów, 
Z jednej strony tunel ten posiada dw a dojazdy w postaci litery  Y, Zjazdy 
do tunelu posiadają spadki b%, długości tych zjazdów wahają się w granicach 
od 75 do 90 metrów.

Zjazdy, przeznaczone dla ruchu dwukierunkowego, mają szerokość 
13 m, z czego 12 metrów przypada na jezdnię a reszta na dw a obrzeża, 
w postaci wąskich chodników, Zjazdy dla ruchu jednokierunkowego posia­
dają szerokość 7 metrów, z czego na użytkow ą sżerokość jezdni przeznaczono
6 metrów,

Najciekawszem technicznie jest przejście dojazdu do tego tunelu nad 
tunelem  kolei podziem nej—w postaci łuku żelbetowego ze ścięgnem poziomem, 
opartem  na stropie tunelu kolei podziemnej; strop ten obliczono na obciąże­
nie ruchome 1700 kg/ms,
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2. Revue Generale des Routes Nr. 124. — K wiecień 1936 r. B arjera  
autom atyczna na przejazdach drogowych w poziomie torów kolejow ych  
w Stanach Zjednoczonych A . P.

By zredukować do minimum liczne wypadki, zdarzające się w Stanach 
Zjednoczonych A. P. na przejazdach drogowych w poziomie torów kolejowych 
(1 w ypadek zdarza się co 81 minut), gdyż 87$ tego typu przejazdów  nie po ­
siada urządzeń ochronnych, stosowane są obecnie na próbę barjery  autom a­
tyczne specjalnego typu, Barjery te zaczynają działać na 30 sekund przed 
przejściem pociągu, a bezpośrednio po przejściu Jpociągu znów otw ierają drogę 
pojazdom drogowym,

W tym celu w specjalnym kanale w kierunku poprzecznym  do osi 
przejazdu, z obu stron, mamy barjerę automatyczną, która posiada napis: 
„Stop", oraz sygnały czerwone, wysokość tej barjery ponad jezdnią drogową 
w chwili zam knięcia przejazdu dla pojazdów kołowych wynosi 20 centym e­
trów, Po przejściu pociągu barjera ta opada autom atyczne i specjalna blacha 
ochronna zakryw a kom pletnie kanał, w którym się mieści opuszczona na dół 
barjera. Barjera ta  wyposażona jest w motor 0,5 HP, zasilany  prądem  32 V, 
czerpanym z baterji akumulatorów. Baterja ta jest stale ładow ana zapomocą 
prądu o napięciu 110 Volt.

Przed barjerą, w odległości po 100 metrów od niej, mamy specjalne 
sygnały ostrzegawcze, Barjera ta, naw et w stanie zamkniętym, nie p rzedsta­
w ia niebezpieczeństw a dla samochodu, który n ie  zdążyłby się przed nią za­
trzymać, gdyż wznosi się ona zaledw ie o 20 cm ponad poziomem jezdni.

3. Revue Generale des Routes Nr. 124. — kw iecień 1936 r, Tydzień  
propagandy bezpieczeństwa na drogach w B elg ji■

W celu przyzw yczajenia pieszych na drogach do przestrzegania w ięk­
szej ostrożności, niż obecnie, ze względu na coraz pow iększającą się in ten­
sywność niebezpieczeństw a ze wzrostem motoryzacji ruchu kołowego Komitet 
Propagandy Bezpieczeństwa w Belgji (Le Comite de Propagandę Pour la 
Securite de la CirculationJ zorganizował tydzień propagandy bezpieczeństw a 
na drogach, który odbył się w okresie od 23 do 29 marca 1936 r.

W przeciągu tego tygodnia policja udzielała odpow iednich rad  i w ska­
zówek wszystkim osobom, korzystającym z dróg kołowych, Rozdano 120.000 
broszurek propagandowych uczniom szkół i 5,000 broszur specjalnych nau ­
czycielom szkół. Drukowano w przeciągu tego tygodnia cały szereg artyku­
łów w prasie, rozlepiono całą masę specjalnych odezw, wygłoszono serję po­
gadanek przez radjo, w yświetlano odpow iednie filmy i t, p. We wszystkich 
tramwajach wywieszono afisze informujące publiczność o m etodach i sposobach 
zapobiegania wypadkom drogowym,

4. The Railway G azette Nr, 19, — 8 maja 1936. W ypadki na dro­
gach kołow ych w A nglji.

M inisterstwo Transportu ogłosiło spraw ozdanie o ilości w ypadków  dro­
gowych za okres tygodnia od 26 kw ietnia do 2 maja b. r, S tatystyka ta po­
daje następujące cyfry:
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Zabito osób, licząc w tem i zgony
osób, spowodowane wypadkam i R a n n y c h

w poprzednich tygodniach:
A n g l j a ...........................................  109 (97) 3.592 (3,457)
W a l j a ...........................................  3 (4) 144 (155
S z k o c ja ........................................... 21 (11)___________________________ 372 (387)

133 (112) 4.108 (3.999(
Cyfry w nawiasach odpowiadają identycznemu okresowi czasu w roku 

ubiegłym.
C ałkow ita ilość wypadków śm iertelnych w tygodniu poprzednim wy­

nosiła 122, w porównaniu z cyfrą 126 z roku poprzedniego.

5. Der Strassenbau, — 1 maja 1936 r. Ilość cyklistów  w Niemczech.

W chwili obecnej określają ilość cyklistów w Niemczech na 17,000.000,
W poszczególnych miastach w roku 1935 ustalono, że obecna ilość cyklistów
2, 3 lub naw et 4 razy przekracza odpow iednie cyfry z roku 1930.

W niektórych miastach, jak np. w Essen, naogół ilość wypadków dro­
gowych uległa zmniejszeniu, podczas gdy w ypadki z cyklistami stale wzrastają.

Stąd nasuwa się wniosek, że cyklistom są potrzebne dla bezpieczeń­
stwa jazdy specjalne drogi dla cyklistów, niezależnie od dróg kołowych,

6. Schw eizerische Zeitschrift Fuer Strassenw esen  Nr. 9. — 1 maja 
1936 r. S ta tystyka  towarów przewożonych samochodami w Szw ajcarji.

Ustawa, w ydana przez Rząd federalny Szwajcarji 28 w rześnia 1934 r. 
m iała uregulować przewozy samochodami towarów i zw ierząt na drogach 
użyteczności publicznej i ustalić pożądany podział tych przewozów pomiędzy 
samochodami i kolejami.

Jednak  5 maja 1935 r. uchw ała ta została, na skutek referendum, od­
wołana. W chw ili obecnej zarządzono przeprow adzenie specjalnej statystyki 
przewożonych samochodami towarów w przeciągu całego roku, przeznaczając 
na ten cel, 120,000 franków szwajcarskich, S tatystyka ta ma ustalić rodzaje 
towarów przewożonych samochodami, oraz miejsca załadow ania i wyładunku 
tych towarów oraz ich tonnaż. Przewozy te będą podlegały rejestracji, o ile 
przekraczają one 10 kilometrów. Mają być ustalone ilości towarów, 
przewożonych przez przedsiębiorstwa przewozowe i niezależnie od tego 
przewozy pryw atne poszczególnych firm, Przy sporządzaniu tej statystyki 
mają być pomijane dane, o nazwie firm ekspedjujących tow ary i ich odbior­
ców, gdyż rządowi zależy na nienaruszaniu tajemnicy handlowej,

X .  Jezdnie betenowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych,
1. Technik Nr, 5. — 1 maja 1936 r, Nawierzchnia drogowa z m aka­

damu cementowego z powloką bitumiczną (zastrzeżona do opatentowania), 
podał inż. W. T w a r ó g  z Pszczyny.

Nowy ten typ naw ierzchni składa się z tłucznia drogowego, jako szkie­
letu, którego próżnie w ypełnia w czasie w ałow ania zapraw a cementowa,

Po ukończeniu w ałow ania zalewamy górną pow ierzchnię szkieletu 
płynną zapraw ą cementową w takim stopniu, by szczeliny między elem en­
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tam i kruszywa były dokładnie wypełnione, jednak na głębokość około 1 cm 
poniżej górnej pow ierzchni zostawiamy próżnie bez zapraw y cementowej. 
Próżnie te wypełniam y lepiszczem bitumicznem, Spoiny delatacyjne wykonuje­
my z zastosowaniem papy asfaltowej, która pozostaje na stałe w nawierzchni. 
Z aletą tego typu naw ierzchni jest to, że zapraw a cem entow a tw orzy razem 
z tłuczniem płytę betonową, odporną na działanie dynam iczne i statyczne 
pojazdów drogowych, Zapraw a cemetowa nie podlega ssącemu działaniu opon 
gumowych, a zapełnienie górnej części szczelin m iędzy elem entam i kruszywa 
lepiszczem bitumicznem zabezpiecza zapraw ę cem entową od szkodliwego 
działania wpływów atmosferycznych, od działania dynamicznych uderzeń kół 
pojazdów oraz od wpływów termicznych.

W razie w ykruszenia się lepiszcze bitumiczne może być ponownie 
wykonane. N aw ierzchnia tego typu jest odpow iednia dla znacznych szybkości 
jazdy samochodów, nie jest zbyt śliska oraz jednocześnie jest zupełnie bez­
pieczną dla ruchu konnego.

N awierzchnię tę wykonywam y w postaci dwóch warstw  łącznej grubo­
ści, po uwałowaniu, 10— 15 cm.

Do w ałow ania stosujemy w alec 8-io tonnowy. Po w ypełnieniu próżni 
górnych masą bitumiczną, wałujemy naw ierzchnię lekkim walcem, Po upływ ie 
tygodnia naw ierzchnia jest gotowa do użytku,

2. Le Genie Civil Nr. 19. — 9 maja 1936, Przesunięcie z  zastosow a­
niem ciśnienia pneum atycznego p ły t betonowych drogi w celu rozszerzenia  
jezdni.

Przesunięcie to zostało wykonane na długości 13 kilometrów drogi pań­
stwowej w Stanie N ew -Jersey w Stanach Zjednoczonych A. P. Szczegóły tej 
oryginalnej i pomysłowej metody przesuwania płyt betonowych podaje pismo 
Compressed A ir  M agazine  w numerze grudniowym 1935 r.

Posunięcie to miało na celu rozdzielić naw ierzchnię jezdni betonowej 
na dw ie części i w środku jezdni urządzić pas rozdzielczy.

Należało przesunąć połowę jezdni z płyt betonowych w kierunku po­
przecznym na odległość 3,60 metra. Płyty betonowe były uzbrojone i posia­
dały wymiary: 4.40 m szerokość, 10,60 m długość i 0,23 m grubość; ciężar 
poszczególnych płyt wynosił 30 tonn,

Jednocześnie przesuwano 12— 14 płyt, stosując kiszkę (rurę) z brezentu, 
w prowadzoną w rozszerzoną spoinę dyletacyjną w środku jezdni i następnie 
wypełnioną powietrzem ścieśnionem pod ciśnieniem 7 kg/cmJ, W pierwszej 
chw ili stosowano kiszkę (rurę) o średnicy 75 mm, następnie posługiwano się 
kiszką 'o średnicy 150 mm od pompy pożarowej. Po każdem przesunięciu 
płyty w ypełniano próżnię blokam i i klinam i z twardego drzewa. By wykonać 
całkow ite przesunięcie powtarzano 40 razy opisaną wyżej operację. Dziennie 
przesuw ano 150 metrów płyt, Nie stosowano specjalnych metod, by zmiejszyć 
tarcie, jednak uprzednio wykonano fundamenty pod rozszerzoną jezdnię.
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XIII. Mosty i przepusty drogowe.
1. Le Genie CiVil Nr, 18. — 2 maja 1936 r. B urzenie mostu Waterloo 

w Londynie.
Most ten, na Tam izie w Londynie, składający się z 9-ciu łuków ka­

miennych, był wybudowany przez słynnego konstruktora angielskiego R ennie  
na początku ubiegłego stulecia; w chwili obecnej trw a jego burzenie, Roboty 
te rozpoczęto przez zdjęcie balustrad kamiennych, usunięcie bruku oraz na­
sypu pom iędzy bocznem i pachw inam i łuków. Przez cały czas trw ania tych 
robót specjalnie dbano o to, by obciążenia pozostały symetryczne, F ilary  
łuków zostały nadbudow ane, by umożliwić oparcie specjalnego pomostu me­
talowego, do którego były zawieszone krążyny do rozbiórki sklepień kam ien­
nych łuków; wieszary, podtrzym ujące krążyny, przechodziły przez specjalnie 
w ywiercone otwory w murze sklepień, ■ Krążyny ustawiono na miejscu ich 
przeznaczenia, przyw ożąc je na pontonach, które zostały w odpowiedniej 
chwili obciążone balastem  wodnym, by je oddzielić od podwieszonych już 
do górnego pomostu, opartego na filarach, Jedynie w środkowem przęśle 
łukowem, któro uległo największym  odkształceniom, zastosowano do rozbiórki 
krążyny, oparte na palach w bitych w dno rzeki. Zastosowany system krążyn 
pozw olił zburzyć w szystkie łuki kamienne bez wypadków.

W chwili obecnej odbyw a się burzenie muru pozostałych filarów.

2. Engineering News-Record Nr. 18. — 30 kw ietnia 1936 r, W kręcane 
rury zam iast kesonów dla mostu  „Connecticut R iver B ridge" w Stanie Con­
necticut.

Stalowe cylindry w kręcane aż do skały na głębokość od 100' do 120’ 
(30,5 m — 36,6 m) poniżej poziom u wody, będą stanowiły fundamenty nowego 
mostu na rzece Connecticut; most ten ma budować stanowy W ydział drogowy 
w miejscowości M iddletown w stanie Connecticut w Stanach Zjednoczonych 
Am. Północnej,

Kesony te są w kręcane przez firmę Alwell-M ontee, Caisson Corporation 
w New-Yorku, A nalogiczną metodę w kręcania cylindrów w grunt stosowano 
już w zeszłym roku w New-Yorku, Cylindry te będą spawane i wykonane 
będą odrazu o całkowitej długości; posiadać będą one specjalne zazębienia 
na dolnej swej kraw ędzi i wyposażone będą w rury, przez które będzie 
w tłaczana woda pod ciśnieniem, by ułatw ić w kręcanie w grunt, Metoda ta 
stosowana jest też i w chw ili obecnej przy budowie tranzytowej ulicy nad ­
ziemnej w New-Yorku na odcinku t, zw. „West Side Elevated Highw ay",

Nowy most będzie posiadał 2 główne przęsła po 600’ =  183 m roz­
piętości w postaci dźwigarów łukowych ze ścięgnem oraz dojazdy z blacho­
wnic z jazdą górą, Całkow ita długość tego mostu w yniesie 3.240 =  988,20 m, 
Kesony, w postaci w kręcanych w grunt cylindrów, będą zastosowane dla 
trzech filarów rzecznych i dla niektórych filarów na dojazdach poza obrębem  
głównego koryta rzeki, Zachodni filar rzeczny, który m iał być w ykonany na 
dwóch kesonach, o średnicy  20' =  6,10 m i opuszczonych na głębokość 100 '=  
30,5 do skały, będzie oparty na ośmiu kesonach, o średnicy 81/-,' =  2.60 m, 
w kręcanych w grunt. Środkowy filar rzeczny, który miano wykonywać na
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dwóch kesonach o średnicy 28' =  8,54 m, opuszczanych na głębokość 100' =  
33,55 m do skały, ma mieć fundamenty w postaci ośmiu kesonów o średnicy
11,5’ =  3,51 m.

W schodni filar rzeczny opierać się będzie na ośmiu w kręcanych po­
daną wyżej metodą cylindrach, o średnicy 9’ =  2,75 m, zamiast na 2 keso­
nach o średnicy 28' =  8,54 m, opuszczanych na głębokość 120' =  36,60 m 
do skały, jak to przew idziano w pierwszym projekcie.

3. Engineering News-Record Nr. 20. — 14 maja 1936 r. Słany Z je ­
dnoczone w ykazu ją  zacofanie w  dziale mostów spawanych.

Stany Zjednoczone poza w zmacnianiem i reperacją mostów z zastoso­
waniem spawania, nie mogą się wykazać postępam i w dziale budowy mo­
stów spaw anych. Pod tym względem wyprzedzają Stany Zjednoczone takie 
państwa, jak: Niemcy, Czechosłowacja, Polska, Rosja i W ielka Brytanja, jak 
to w ypada z ogłoszonego w tym samym numerze (z dn. 14 maja b. r.) pisma 
Engineering N ew s-Record  artykułu podającego opis z ilustracjam i całego 
szeregu nowych mostów spawanych, wykonanych w ostatnich czasach w Belgji, 
Polsce, Niemczech i w Czechosłowacji.

W śród tych mostów mamy mosty z dźwigaram i kratowem i o rozpięto- 
ściach, dochodzących do 200' =  (61 metrów), z dźwigaram i w postaci b la ­
chownie o rozpiętościach do 194' =  *s> 59,20 m, z dźwigaram i łukowemi o roz­
piętości 340' =  103,7 m, mosty obrotowe, mosty zwodzone i mosty z dźwiga­
ram i w postaci belek ciągłych wieloprzęsłowych. Mosty te są stosowane 
zarówno dla ruchu kołowego, jak i dla ruchu kolejowego.

W Niemczech istnieje w chw ili obecnej około 200 mostów spawanych,
W Ameryce brak danych o w ynikach badań nad wpływem dynam icz­

nych obciążeń na mosty spawane i artykuł uważa za w skazane zorganizować 
odpow iednie doświadczenia jaknajrychlej w Stanach Zjednoczonych A, P.

Zaznaczono, że elektrody pow lekane są jeszcze rzadko stosowane w S ta­
nach Zjednoczonych A. P., chociaż n iew ątpliw ie pozwalają na otrzymywanie 
spoin o wyższej ciągliwości,

4. The Railway G azette Nr. 22. — 29 maja 1936 r. N ow y most 
kolejow o-drogow y w mieście N ew  Orleans na rzece M ississippi. (3/ t str, -f-
1 fotografja).

Miasto New Orleans, w Stanie Louisiana, otworzyło niedaw no ruch na 
moście na rzece M ississippi, przeznaczając go dla ruchu kolejowego i drogo­
wego. Most ten w Ameryce uchodzi na najdłuższy most kolejowy na świecie. 
Długość mostu, w raz z dojazdami, wynosi 4,4 mile angielskie =  *s\ 7,04 k i­
lometrów.

Most w łaściwy nad korytem rzeki ma długość 3525 stóp ang.=c/) 1075,2 m
i składa się z trójprzęsłow ego przęsła z jazdą dołem z dźw igaram i kratowemi, 
systemu wspornikowego rozpiętość środkowego przęsła wspornikowego w y­
nosi 790 stóp ang. =  240,9 m, a dw a boczne przęsła zakotwiające po 530 
stóp ang, == 161,6 m, Oprócz trzech przęseł, o których mowa wyżej, mamy 
nad korytem rzeki jeszcze dodatkow e przęsło z kratow em i dźwigaram i bel- 
kowemi systemu bowstring (o rozpiętości 530' =  161,6 m),
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Od Wschodu dojazdy składają się z czterech przęseł kratowych z jazdą 
górą, z których trzy mają rozpiętość po 270' =  82,3 m i jedno 333’=101,6  m. 
Dźwigary przęseł z jazdą dołem mają rozstaw 33' =  10,1 m; przęsła te po­
siadają jezdnię kolejową — dw utorową — w ew nątrz pomiędzy dźwigarami 
oraz po jezdni drogowej 18' =  5,49 m szerokiej z chodnikiem 2 '/t =  0,76 m 
szerokim z każdej strony na zewnętrznych w spornikach poza obrębem  dźw i­
garów ponad poziomem średnich wód wysokich wynosi 135 =  41,2 m,

Ciężar stali w przęsłach rzecznych wynosi 20.000 t angielskich a ciężar 
stali w dojazdach 40.000 t,

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

Podłoże gruntu w korycie rzeki i na terenie obok głównego koryta 
rzeki składa się z iłu, piasku i gliny, zalegającej na b. znacznej głębokości.

Wobec tego należało, przy w ykonaniu fundamentów, nietylko opuścić 
głęboko fundamenty, by je oprzeć na pewnym gruncie, lecz niezbędnem  było 
zabezpieczenie fundamentów od podmycia; zastosowano w tym celu materace 
faszynowe, o w ym iarach w planie 250'X440’ (76 m X  137 m); m aterace te 
załadowano kam ieniem  i zakotwiono zapomocą specjalnych kotwic,

Fundam enty dla czterech głównych filarów wykonano w kesonach, 
opuszczonych do głębokości 170' =  51,8 m poniżej średniego poziomu wód, 
Skrajny filar od sćrony wschodniej ma keson opuszczony do głębokości 
115'=35,1 m; pierw szy wschodni filar dojazdów opiera się na kesonie 80' =  
24,9 m głębokim. Pozostałe filary wschodniego dojazdu oparto na palach.

Koszt mostu wynosi w przybliżeniu 62.000.000 złotych. Z mostu tego ko­
rzysta kolej „The Southern Pacific", płacąc miastu, które jest w łaścicielem 
mostu, odpow iedni czynsz dzierżawny, Most ten zastępuje daw ny prom ko­
lejowy, dzięki czemu zaoszczędzono 30 minut na czasie przepraw y pociągów 
przez rzekę,

5. The Railway G azette Nr. 19, — 8 maja 1936 r, P rojekt ustawy
o budowie mostu drogowego na rzece Severn w A nglji.

23 kw ietnia 1936 r, Izba Gmin rozpoczęła rozpatryw anie projektu 
ustawy o budowie nowego mostu drogowego na rzece Severn. Inicjatorami 
budowy tego mostu i ustawy są hrabstw a Gloucester i Monmouthshire.

W edług projektu tej ustawy ma być wybudowany i następnie eksploa­
towany most drogowy na rzece Severn R iuer wraz z dojazdami do tego mostu, 
oraz stworzony specjalny Komitet budowy a następnie i eksploatacji tego 
mostu,

Obecna odległość, liczona wzdłuż trasy istniejących dróg kołowych, 
pomiędzy miastami B risto l i Cardiff wynosi 90 mil angielskich ( = ,\j144 kilo­
metry), nowy most ma skrócić tę odległość do 38 mil (=u^61 km),

M inisterstwo Transportu (The M inistry of Transport), skłonne jest dać 
bezw zrotną subwencję na budowę tego mostu w kwocie 15% całkowitego 
kosztu, który obliczają obecnie na =<^60 miljonów zł.

A dministracje zainteresowanych hrabstw  proponują wyasygnować ze 
swych funduszy 12'^% kosztu mostu; pozostałe l2 [/t% kosztu ma być pokryte 
przez w prowadzenie specjalnych opłat za korzystanie z tego mostu; opłaty te 
mają obowiązywać najwyżej w przeciągu 20 lat.
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Jako jeden z oponentów występuje kolej „ The Greał W estern R ailw ay  
Co", która obaw ia się konkurencji; zaznaczyć należy, że kolej ta  posiada 
tunel pod rzeką Severn  na linji kolejowej pom iędzy m iastami B risto l i Cardif.

XIV. Kongresy, zjazdy drogowe, w y sta w y ,  sprawozdania, 
konkursy.

1. The Railway G azette Nr. 19 — 8 maja 1936. X II- ty  M iędzyna­
rodowy K ongres spawania Tleno-acetylenowego,

Kongres ten odbył się w Londynie w „Caxton H a ll” w okresie od 
8 do 13 czerw ca 1936 r,

Po raz pierwszy od 28 lat Kongres odbywał się w Londynie. Na kon­
gres zgłoszono cały szereg referatów  i podczas obrad kongresu odbyła się 
fachowa dyskusja na tem at technicznego zastosowania spaw ania i cięcia tleno- 
acetylenowego.

Zorganizowane były wycieczki w celu zw iedzenia fabryk ,
Zaznaczyć należy, że w roku 1936 przypada 100-letnia rocznica od­

krycia acetylenu, jako gazu przez A nglika D avy.
W roku 1936 w ypada rów nież 59-lecie zainstalowania pierwszej fab ryk i 

która zaczęła w ytw arzać acetylen w celach handlowo-technicznych,

XVI. Różne.
1. Revue Generale des Routes. Nr. 124. — K wiecień 1936, Drogi 

dla samochodów ciężarowych i koleje żelazne.
W referacie, złożonym na 24-ej sesji Towarzystwa W łoskiego, pośw ię­

conego badaniom postępów w iedzy technicznej, która się odbyła w Palermo  
od 12 do 18 października 1935 r., p, Brano Bolis podał zestaw ienie porów ­
nawcze przewozów tow arów /sam ochodam i na drogach kołowych i kolejami. 
Referent podkreślił, że należy odróżniać drogi, przeznaczone dla sam ocho­
dów ciężarowych (Strade Camionali) od autostrad, których w chw ili obecnej 
Italia posiada osiem, o ogólnej długości 380 kilometrów. A utostrady w Ita- 
lji są przeznaczone przew ażnie dla turystycznych samochodów szybkobież­
nych, podczas, gdy dla samochodów ciężarowych w ystarczą zw ykłe drogi z tw ar­
dą naw ierzchnią,
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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 45,5 12,3
W ielka Brytanja 288.000 32.000 9,0 231.000 124,0 13,8
Stany Zjednoczone 1,000.000 400,000 2,5 7,841.000 12,8 5,1
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Referat podał tablicę, charakteryzującą długości dróg kołowych i dłu­
gości sieci kolejowych w poszczególnych państwach: (str. 565).

2, Revue Generale des Routes Nr. 124. — K wiecień 1936 r. N a­
wierzchnia dróg kołow ych z p ły t stalowych.

M ajor B riggs  ze Szkoły Wojskowej Saperów w Chattham  (W ielka 
Brytanja) w prow adził w użycie opatentowaną przez siebie naw ierzchnię sta­
lową dla dróg.

E lem enty tego typu naw ierzchni składają się z blach stalowych wy­
tłaczanych, k tóre  mogą być bardzo łatwo montowane na miejscu swego prze­
znaczenia. Bardzo łatwo też naw ierzchnię tę można demontować w razie 
potrzeby,

Grubość arkuszy stalowych płyt tej naw ierzchni wynosi 3,2 — 4,8 mm, 
w zależności od obciążenia, na które jest ona obliczona. N iezależnie od 
dróg dla celów  wojskowych, płyty tego typu są stosowane przy wykonywa­
niu robót ziem nych, przy dojazdach do czasowych garaży i t, p, Zaletą te­
go typu naw ierzchni jest możność bardzo szybkiego jej układania w miarę 
posuw ania się naprzód samochodów ciężarowych, przewożących m aterjały 
dla budow y dróg, N aw ierzchnię tego typu mogą wykonywać nie specjaliści
i roboty mogą być prow adzone i w nocy.

3. Die S trasse  Nr, 9. 1 zeszyt majowy 1936, Ford nad Renem  (3 
str. 9 fot.) art, Dr. E. D i e s e l ' a  — Prezesa Ford Motor Company w Ko- 
lonji nad Renem,

W Kolonji wybudowano fabrykę samochodów Forda. Fabryka zatru­
dnia 2,300 robotników . Fakryka wypuściła na rynek następujące ilości sa­
mochodów Forda.

w roku 1932 — 1968 samochodów 
„ 1933 -  4956

1934 — 10008
1935 — 12767

W artykule tym Dr. D iestet podaje rów nież informacje o rozwoju fa­
bryki samochodów Forda w Detroit. Założycielem tej fabryki w D etroit jest 
72-letni obecnie Henry Ford, który w swoim czasie otworzył n iew ielki w ar­
sztat obok Detroit, gdzie wybudowano pierwszy samochód pomysłu Forda.

Dopiero jednak w r. 1918 na rynek am erykański w ypuścił Ford w D e­
troit pierw szy tani samochód, W pierwszym okresie swej działalności fa­
bryka samochodów w D etroit produkow ała samochody trzech typów, Po 
bliższem rozw ażeniu szczegółów fabrykacji przyszedł jednak Ford do prze­
konania, że należy się ograniczyć do fabrykacji jednego tylko typu samocho­
du, przeznaczonego nie dla zbytkownych przejażdżek zamożnych ludzi, lecz 
przedstawiającego tani środek lokomocji dla ludzi pracy.

W ychodząc z tego założenia Ford  zaczął w ytw arzać samochody tylko 
takiego taniego i uproszczonego typu, Słuszność tego założenia potw ierdza­
ją następujące dane o koszcie samochodów Forda i o ilości sprzedanych na 
rynku amerykańskim samochodów tego modelu,
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W roku 1908 — sprzedano 10,000 sam ochodów  po 950 doi.
1913 „ 218.000 „ „ 550 „

.. 1917 „ 710.000 „ „ 360 „
„ 1925 „ 2.000.000 „ „ 295 „

Ogółem sprzedano zgórą 15.000.000 samochodów Forda typu „T". 
W przeciągu 19 lat w ytwarzano w yłącznie ten model „T" sam ochodu w w y­
tw órni Forda w Detroit.

4, Der Strassenbau Nr. 9. — 1 maj 1936 r. B udowa dróg w M an­
dżurii.

Ogłoszony 1 m arca 1933 r,, program robót „Plan o f Economic Con- 
struction"  przewiduje w przeciągu 10 najbliższych lat nietylko budowę no­
wej stolicy H sinking  i całego szeregu linij kolejowych, lecz rów nież i budo­
wę 60.000 kilometrów autostrad.

Z tego programu drogowego w końcu 1935 r, zrealizow ano już budo­
wę 7.500 kilometrów dróg, obejmujących 78 wykończonych odcinków.

W chw ili obecnej wykonywane są roboty na odcinkach o ogólnej dłu­
gości 1.000 kilometrów. Nie ulega kwestji, że Mandżurja, która jest trzy­
krotnie w iększa od Rzeszy Niemieckiej, posiadając zaledwie 34.000.000 m ie­
szkańców, ma dużą przyszłość gospodarczą przed sobą,

A rtykuł zaznacza, że Niemcy mogą dostarczać M andżurji drogowe m a­
szyny budowlane, maszyny do masowej budowy domów mieszkalnych, moto­
ry, pojazdy samochodowe, instalacje mechaniczne, mosty oraz konstrukcje 
stalowe.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZĄDU 
STOWARZYSZENIA CZŁONKÓW POLSKICH KONGRESÓW  

DROGOWYCH.

Na dzień 1 sierpnia 1936 r. Stow arzyszenie liczy ło  340 
członków ; zw yczajnych 337 i w spierających 3; w tem  osób fi­
zycznych  202 i osób zbiorow ych 138.

P ozostałość gotówki na dzień 1 .VII. 1936 r. 19835 zł. 62 gr.
W płynęło w lipcu 1936 r.................................  193 „ 50 „

Razem . 20029 zł. 12 gr.

W ydano w lipcu 1936 r.:
przez Skarbnika 141 zł. 80 gr.

„ P. K. O., przekaz do 
Paryża dla M iędzy­
narodowych Kon­
gresów D rogowych 762 „ 94 ________904 „ 74 „

Pozostaje na dzień 1 sierpnia 1936 r . . . 19124 zł. 38 gr.
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(w P. K. O. —  4035 zł. 22 gr., Polskim Banku Kom unalnym —  
14812 zł. 15 gr. i u sk a rb n ik a — 277 zł. 01 gr.).

Prezes (— ) M. Nesłorowicz  

Skarbnik (— ) J. Skórski

SPR A W O ZD A N IE K ASO W E KURATORJUM  FU N D A C JI 
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROW ICZA

N a dzień  1 lipca 1936 r. fundusz sty- 
pendjalny w ynosił:

a) obligacjam i 1% państwowej pożyczki sta­
bilizacyjnej .......................................................................  4200 dolarów

b) g o t ó w k ą ...........................................................2817 zł. 05 gr.
W  lipcu potrącono przez P. K. O. za prze­

chow anie d e p o z y tu ...........................................................  37 zł 44 gr.
Na dzień 1 sierpnia 1936 r. fundusz sty- 

pendjalny wynosi:
a) obligacjam i 1% państwowej pożyczki sta ­

bilizacyjnej .............................................................................  4200 dolarów
b) g o t ó w k ą ...........................................................  2779 zł. 61 gr.

(K siążeczka w kładkow a P. K. O. Nr. 803385
na 89 zł. 17 gr., k siążeczka oszczędnościow a  
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zł. 35 gr. i konto cze ­
kow e P. K. O. Nr. 17212 na 2557 zł. 09 gr.)

Kuratorjum Fundacji.

Inżynier dróg i mostów poszukuje pracy w in­
stytucji samorzqdowej lub prywatnym przedsiębiorst­
wie. Adres: inż. K. Cyran, Łódź - Juljanów, ulica
Orzeszkowej 30.
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