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SPRAWOZDANIE Z WYCIECZKI DO NIEMIEC
NA WYSTAWE DROGOWA | ZWIEDZANIE AUTOSTRAD,
ODBYTEJ W DNIACH OD 16 DO 29 WRZESNIA 1936 R.

(Cigg dalszy)

Wystawa maszyn drogowych i wystawa obrazéw
i grafiki— opartych na tematach i motywach 2z budow-
nictwa drogowego — w Monachium.

W ramach programu kongresu drogowego w Monachium
odbyta sie jednoczesnie wystawa drogowa podzielona zasadni-
czo na dwa dziaty:

1. Dziat sztuki: majacy za zadanie w sposéb artystyczny
utrwali¢ etapy pracy inzyniera i robotnika w réznych fazach
powstawania epokowych dziet we wspétczesnej budowie drog nie-
mieckich i rozlicznych budowli mostowych z nimi zwiazanych.

Powtore wystawa miata podkresli¢, ze nawet tak pow-
szechnie uznawane za prozaiczne i czcze tematy techniczne,
a zwiaszcza wykonczona w szczegétach nowoczesna droga lub
most, moga w artystycznym ujeciu o ile harmonizujg z otacza-
jaca przyroda, tworzy¢é tematy réwnie pociggajace artyste, jak
i widza, skladajac sie na dzieta sztuki plastycznej o nie matych
walorach artystycznych i nieprzemijajacej wartosci.

Dzieta niemieckich malarzy, grafikéw i plastykéw pow-
stale w okresie budowy autostrad, w przeciwienistwie do foto-
grafii dokumentarnej o ograniczonym wyrazie ekspresji arty-
stycznej i o0 ograniczonej trwatosci, maja spoteczeristwu niemiec-
kiemu nawet po uptywie wielu lat zaswiadcza¢ o wielkosci
przedsiewziecia i zostawi¢ trwaly Slad w sztuce z przezy¢
danej epoki.
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Catos¢ wystawy, przy udziale w niej szeregu wybitnych
artystow niemieckich, z przewaga miodego elementu, robita
dodatnie wrazenie.

1. Obok tego gtéwnego trzonu wystawy zorganizowano
przeglad najnowszych publikacji z literatury i piSmiennictwa
drogowego, ponadto urzgdzono dziat propagandowy za podje-
ciem budowy oddzielnych drdg rowerowych.

Pokrétce podajemy ilos¢ drég rowerowych w Niemczech;
stan na 31 marca 1936 r. (Die Strasse r. 1936 str. 527)

Z tego w ciggu droég diugosé

paséw
specjalnych rowerowych

dtugosc drog panstwo-  krajowych krajowych

wych I rzedu Il rzedu
w kilometrach
4877.221 1770.385 850.437 446.400 1809.999 2046.720

z tego w utrzymaniu

krajow

panstwa i prowincji powiatéw gmin réznych
w kilometrach
1024.138 680.108 315.507 2702.269 155,199

Tablice powyzsze nie obejmujg drég rowerowych, utrzy-
mywanych przez gminy o zaludnieniu powyzej 6.000 mieszkancow,
oraz drég miasta Berlina o ditugosci 318,2 km.

Podalismy na rys. 2 przekréj drogi, jaki na kongresie byt
uwazany za minimalny z przewidzianym pasem 1 m szerokim
z kazdej strony dla rowerzystéw.

Sprawe drog rowerowych propaguje sie poza konieczno-
Scig przewidywania tych paséw przy przebudowie drog.

Statystyka niemiecka powiada, ze na 100 poszkodowanych
w wypadkach spowodowanych podczas ruchu do pracy, 53
stanowig rowerzysci, 38 — piesi, 9 — posiadacze innych $rod-
kéw komunikacji.

W Niemczech przewiduje sie konieczno$¢ wybudowania
40.000 km drég rowerowych, co tgczy sie z akcjg zatrudnienia,
gdyz moznaby przy tym zatrudnié 20,000 ludzi przez dwa lata.
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Podajemy te dane z uwagi na to, ze i u nas w okolicy
miast zwieksza sie ruch rowerowy, najwieksza plaga na jezdni
dla ruchu samochodowego i trzeba przewidywac¢ juz obecnie
jaknajszybsze skierowanie go na drogi lub pasy, tylko dla ruchu
rower6w przeznaczone.

1. W polgczeniu z wystawg i kongresem drogowym,
urzadzono przeglad maszyn drogowych, jakiemi postuguje sie
nowoczesna technika budowy drég w Niemczech w coraz to
szerszym zakresie.

Wystawa maszyn obejmowata nastepujgce grupy:

1) Swidry, dluta, mioty pneumatyczne i elektryczne oraz

inne maszyny do odspajania i transportow gruntéw
i wykonczenia robo6t ziemnych.

2) walce drogowe,

3) maszyny do nawierzchni smotowych i asfaltowych,

4) maszyny do nawierzchni i rob6t betonowych,

5) maszyny do przygotowywania materiatbw kamiennych,

(tamacze, grysowniki, sita, ptuczki),

6) maszyny do czyszczenia i konserwacji jezdni,

7) przyrzady pomiarowe i do badah drogowych,

8) pojazdy osobowe, ciezarowe i ciggniki,

9) rdzne.

Wobec olbrzymiej ro6znorodnosci wystawionych typow
przez przeszto 100 zaktadéw fabrycznych, statoby sie niemoz-
liwem bodaj pobieznie opisywanie kazdego wystawionego
modelu.

Natomiast z kazdej grupy staraliSmy sie uzyskaé¢ infor-
macje, co do najbardziej charakterystycznego typu maszyny,
mogacego znalez¢ zastosowanie przy robotach drogowych
w Polsce.

l. Z grupy bagrownic zwracata uwage maszyna uniwer-
salna na podwoziu gagsienicowym z silnikiem Diesla, mogaca
pracowa¢ jako bagrownica tyzkowa z tyzka tnacg do siebie
i od siebie, szczekowa lub kubetkowa, w zastosowaniu do pra-
cy w réznych poziomach i jako réwnacz oraz jako kafar, kran
lub ubijak. /

Ponadto moze by¢ uzywana jeszcze jako winda robocza,
oraz jako ciggnik o malej chyzosci 1,4—4 km/godziny przy
zdolnosci pokonywania spadku do 3% oraz wobec ggsienico-
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wego podwozia mogacy pracowac¢ na kazdym poditozu przy na-
cisku 0,65 kg/cm2

Udzwig wynosi 8 ton, zuzycie paliwa 3— 3,7 kg/godz.
ropy 0,2 kg/godz. oleju cylindrowego, 0,1 kg/godz. oleju maszy-
nowego, 0,05 kg/godz. tovottu.

Motor: 30— 38 KM —dwu cylindrowy, 4-ro taktowy,

Rys, 40. Uniwersalny bagier,

Zuzywa: oleju motorowego o cigezarze 0,85—0,90 przy 15° C 3—3,5 kg/godz,
smaréw: oliwy motorowej 0'2 kg/godz,, oliwy maszynowej 0,1 kg/godz, to-
vottu 0,005 kg/godz, Zbiornik wystarcza na 12 godzin pracy,

Bagier tyzkowy o ramieniu wyciggowem na podwoziu gasienicowym.
tyzka pracuje, podcinajagc wykop z dotu do gory.

Szeroko$¢ podwozia .. 2000 mm

Dtugos$¢ gasienic. . , . 2550 mm (1250 + 1300)
Szeroko$¢ gasienicy . . 450 mm

Podniesienie nadwozia nad terenem 695 mm

Srednica ko6t tancucha gasienicy . 500 mm

Kat wychylenia ramienia. . . . 60°— 45°— 30°
Odlegtos$¢ zasiegu ..ovrceerennns 5750 — 6250 — 6600
Gteboko$¢ WYKOPU .oooeiviciiiis 900— 1100 — 1500

Waga 10,000 kg

Obcigzenie robocze 13,000 kg
Sita podniesienia tyzki 8000 kg
Pojemnos$¢ tyzki 0,35 m3
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z rozrusznikiem elektrycznym, z automatycznym regulowaniem
ilosci obrotow w momentach najwiekszego obcigzenia maszyny.

tyzka bagrownicy posiada pojemno$¢ 0,22—0,35—0,75 ms.

Baba kafara wazy 300 kg, ubijak dziata waga 1,500 —
2.000 kg.

Kran posiada no$no$¢ okoto 6.000 kg.

Rys. 41, ' Wywrotka do rozwozenia betonu 2z kolebg o szerokim dziobie
z moznoscia wytadowania w kazda strone,

%Poza tym nalezy nadmieni¢, ze wszystkie konstrukcje sa
w 80% spawane.

Poza wywrotkami roboczymi normalnymi, nienitowanymi
lecz spawanymi od 0,5— 2,5 m3 pojemnosci, wystawione male
wywrotki 0,5 m2 na podwoziu z tarcza obrotowa, dla utatwie-
nia wytadowania wywrotki w dowolnym kierunku, z mecha-
nizmem wagowym stuzgcym do samoczynnego odwazania porcji
materiatbw budowlanych z automatycznym sygnatem napetniania.

Oprécz typéw waskotorowych parowozéw dla roboczych
kolejek o sile 50— 60— 90— 100 KM wystawiono, lokomoty-
wy z motorem Diesla 11— 150 KM, jednocylindrowym 4-ro
taktowym o zuzyciu 200 kg paliwa na KM/h, szybko$¢ paro-
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wozu 2,5— 10,5 km/godz., rozstaw kot 450— 700 m/m. Sita
robocza 60— 70 ton.

Grupa samochod6éw ciezarowych wykazuje wylgcznie za-
stosowanie motoru Diesla, o podwoziu osadzonym na dwu lub
trzech osiach, z wytadowaniem skrzyni recznym, mechanizmem,
hydraulicznym lub od motoru.

Rys. 42. Lokomotywa z motorem Diesla o sile 11 HP — zuzywa na 1 ko-
nio-godzine pracy: 200 gr ropy z wegla brunatnego i 6 gr. smaru. Ilo$¢ cy-
lindrow 1, cztorotaktowy, o 600/1300 obrotach/minute, skoku ttoka 170 mm,
Srednicy cylindra 105 mm, ciezar 2,0—2,6 ton, szybko$¢ 2,4— 10,4 km/godz.,
Srednica ko6t 350 mm, promien najmniejszej dopuszczalnej krzywizny toru 6 m.

Z ciggnikéw zastuguje na uwage 72 konny ciagnik ek-
spres z przyczepkami z dwoma wywrotowemi urzgdzeniami,
recznym lub od motoru.

Transportowce tasmowe— o diugosci 10— 30 m
poruszane motorami elektrycznymi lub spalinowymi z przenie-
sieniem sity przy pomocy kot zebatych.

Do odspajania ciezkich gruntéw znajdujg zastosowanie
Swidry pneumatyczne lub elektryczne, dajace sie réwniez uzy-
waé jako mioty. Swider poruszany pragdem o napieciu 110 wolt
wagi ca. 8 kg 0 30— 35 mm z kompletem boréw w réznych
dtugosciach kosztuje 600 — 900 RM,

Glebokos¢ wywiercenia na minute:
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Rys. 43, Tasmy transportowe, przewozne 2z nastawialng wysokos$cig podno-
szenia. Tasma no$na na rolkach,

w zelbecie. . 80— 100 mm
w cegle lub kamieniu $rednio. 220 — 250 mm
Srednio 5— 10 razy predzej niz recznie.
Maty Swider 4,7 kg, 11 — 15.000 obrotéw na minute daje
1.500 — 5.000 uderzen/minute i kosztuje 400 RM.

Rys. 44. Ubijak ,Delmag" do bruku, wagi 100 kg.
Okoto 60 — 80 skokéw na minute 3 litry benzyny/8 godz. Stope ubijaka
mozna wymienia¢ i uzywac jako diuto, ubijak do betonu, kafar do zabijania
pali itp.
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Diuto pneumatyczne ciezkiego typu z agregatem kompre-
sowym, z motorem spalinowym na gaz drzewny o mocy 17 KM
lub Diesla o 32 KM. Cisnienie robocze wynosi 6 atmosfer—
motor 17 KM daje 1,9 m’'/min. wessanego powietrza, motor
32 KM 3,4 m3min.

Rys, 45, Ubijak ,Delmag" do rob6t ziemnych, wagi 500— 1000 kg tzw. ,Zaba”

Grubos$¢ warstw , , , , 60 — 80 cm 80 — 100 cm

w piasku \wydajnos¢ przy pojedyn-
czem ubijaniu . . . . 180 ml/godz. 250 m'7godz.
Grubo$¢ warstw , . , . 40 — 50 cm 50 — 70 cm

w glinie  \wydajnosé przy jednokrot-

nym ubijaniu . . . . 80 m2godz. 100 ms/godz,
Zuzycie Denzyny .. 2 litr./godz. 4 litr./godz.
u SM 04Y oo 0,2 litr./8 godz. 0,3 litr,/8 godz.

0,3 litr,/8 godz. 0,5 litr,/8 godz,

tadowanie baterii wystarcza na okoto 14 dni.
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Ubijaki spalinowe ,Delmag" o wadze 500 lub 1.000 kg
do ubijania ziemi, skonstruowane na zasadzie podrzutu motoru,
ktérego tlok jest sprzezony z podstawa ubijaka.

Opro6cz powyzszych typéw wystawione byty ubijaki elek-
tryczne zasilane pradem z wiasnego generatora lub dajgce sie
wigczaé do sieci.
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Rys. 47. Boscha — elektrycyne $widry i mioty — w cenie 390—600—880 RM
na prad staty lub zmienny o napieciu 110 — 220 volt. — o 1000 — 5000 ude-
rzen na minute. Waga 5— 10 kg.

Walce drog owe. Eksponaty w dziale walcdw drogo-
wych obejmowaty réznorodne typy.

Ten dziat fabrykacji maszyn wykazat sie za ostatni rok
znacznym postepem; w szczegdélnosci ulepszono sterowanie
przez zastgpienie taricuchéw kierowniczych mechanizmem §li-
makowym w gtowicy, co wraz z odpowiednim uksztattowaniem
przedniego kola pozwala na peiny obrét maszyny w miejscu.

Szerokos$¢ kot tylnych moze ulega¢ zmianie z zastosowa-
niem dokitadek i nakladek zeberkowych np. przy uzyciu walca
do walowania nasypu.

Osie kot tylnych pracuja niezaleznie od siebie, dajac sie
ustawi¢ wedtug wymaganego nachylenia poprzecznego drogi.

Punkt ciezkosci maszyn znacznie obnizono, zwiekszajgc
stateczno$¢ maszyny.

Ponadto do walcéw mogg by¢é dostosowane podwozia
0 kotach ogumionych dla dalekich transportow po drogach,
badz tez podwozia do transportu po torze kolejowym.

Oprdcz powyzej opisanych typéw ciezkiej i Sredniej wagit
byly wystawione walce lekkie 2,2— 3,5 ton o waskiej budo-
wie poprzecznej.

Z walcéw parowych zastuguja na wzmianke walce o cy-
lindrach sprzezonych dla wykorzystania wysokiego i nizkiego
cidnienia pary. Walce te sa mniej zwrotne i kierowane przy
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3,5/4,2 tonowy walec przy watowaniu smotowanego grysu,

Dane dla walcéw spalinowych z motorami Diesla. Firmy ,Orenstein i Koppel".

Waga

Nacisk przed-

niego kota

Nacisk tylnego
kota
(bez i z bala-

stem w postaci
obciaznikow
wody, piasku)

Sita motoru.

Zuzycie paliwa
w jednej go-
dzinie

Zuzycie sma-
row w jednej
godzinie

Szybkos$¢ km
na godzine

Srednica ko6t w

mm . »

Catkowita sze-

rokos¢ walca

Zachodzenie
kot w mm.

Rozstaw osi

Jednoko-
Walce: trzy kotowe Tandemy
towe
DW 10/12/15 DW 6/8/10 L RW 6/8 DW 3/4 TW 5 EW 1
SW 6/8/10 L
10,9— 18 t 6,5—12 t 6,2—9,5 t 3—5 t 565—75 t 15—2t
28—40 18—29 20-24 11— 15 18 23 kg
70— 83 kfi 53—60 kz 41—52 kz 25—33 28 kz
22/24 HP
40 HP 26/33 HP 20 HP 9— 10 HP 15— 18 HP 4 HP
3,5-4,75 kg 2,3-3,1 kg 2—2,75kg 0,85-1,1 kg 1,65—2,2 kg 0,75— 1kg
0,22 kg 0,16 kg 0,18 kg 0,05 kg 0,1 kg 0,03 kg
2:3:55 2:3:55 2,5:6 2:3:6 2:3:5 2,2/3,3
1150— 1200 1200 1000 800 1100 1500
1700 1500 1300 1000 1200
1765/2085 1700/1900 1750 1390 1200 650
2X200
2X180 2%X150 2X150 2X155 — —
2800 2500 2450 1800 2500 —

Mozliwo$¢ pracy na spadkach 16 — 18$,
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fes/rlego fammnayo

Rys, 49, tamana o$ tylna walca,

pomocy tancuchéw. Zrywacze sg albo w budowane na walcu
badZz przyczepiane na oddzielnym podwoziu.

Rys. 50. Walec wagi 10 ton z obcigzeniem do 12 ton, firmy ,Ruthemeyer”,
patak obejmujacy przednie koto — podituzny,

Nowych szczegdtéw konstrukcji zrywaczéw nie zaobserwo
walismy; buduja je o wadze od 650 — 3.300 kg.

Rys. 51. 1,4 tonowy walec jednokotowy Firmy ,Schwartzkopff"

(przy pracy), (widok wewnetrznego mechanizmu).
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Rys, 52. 11 tonowy walec parowy Firmy ,Ruthemeyer” z tamana osia.

Typ
Waga ton .
Ciezar roboczy ton

Moc maszyny HP .

Powierzchniaogrze-
walna m2
Wymiary przednie-

go kota ,
Wymiary tylnych

Szeroko$¢ walca

Zuzycie wegla na
10 godz. kg .

Szybko$¢ w km/godz.

Dane dla walcéw Firmy ,Zeltelmeyer".

B8 B 10 c D
8 10 12,5 15
9 1 13,5 16,2
20/35 20/35 25/45 30/50
6,5 6,5 8,2 10,2

11000 X570 11000X570 11500X600 12200X660

15800 X425 15800X450 16300X475 17000X500

1800 1900 2000 2200
130 130 140 160
3,21 55 3,21 55 3,21 55 32 i 55
v. A J

S r Am

Rys, 53. Zrywacz 2-kotowy, 4-zebowy.

12,4

13500X700

18000X525

2300

180

32 i 55
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Maszyny do nawierzchni smotowych i asfal-
towych.

Ten dzial mozna podzieli¢ na dwa typy: agregaty do
ustawienia na state np. w kamieniotomach i agregaty przewoz-
ne, Maszyny te mogg produkowaé¢ masy dla betonéw asfalto-
wych, smotowych, oraz otacza¢ bitumem kruszywo do réznego
rodzaju powitok bitumicznych.

Maszyny state sg budowane na wydajnos¢ do 60 ton na
godzine. Maszyny w zasadzie sktadaja sie z urzadzenia do
suszenia kruszywa i mieszarki.

Rys. 54, Mieszarki przewozne do otaczania kruszywa bitumem,
oraz do asfalto- albo smoto-betonéw z wbudowanym motorem;
wydajnoéé¢ 12— 15 ton”~godz.

Przy urzadzeniach przewoznych elementy te sg umiesz-
czone na jednym podwoziu lub oddzielnie.

Do napedu maszyn stuza motory sprzezone, wbudowane
w cato$¢ urzadzenia oraz lokomobile lub ciggniki.

Kruszywo, przesiane na odpowiednie gatunki w/g uziar-
nienia jest mechanicznie wazone i wchodzi do bebna suszarki.

Suszarki sg opalane weglem lub ropg i budowane pozio-
mo lub pochyto.

Prad goracego powietrza idzie w kierunku przeciwnym
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do posuwania sie materialu. Czas suszenia zalezy od stopnia
wilgotnosci kruszywa.

Mieszadto posiada zazwyczaj dwa waly z wymienialnymi
topatami. Czas mieszania trwa 1— 2 minut.

Dodawanie bitumu odbywa sie w nowszych systemach
przez wtryskiwanie go do mieszarki.

Jako urzadzenia uzupetniajgce nalezy wymienié: pompe
do bitumu, urzadzenia kontrolne do mierzenia temperatury
kruszywa i bituméw, wagi dla obu tych materiatéow itp.

Rys. 55, Suszarka opalana ropg — gazy ciepte skierowane przeciwnie do Kie-
runku poruszania sie kruszywa przez 2,5 m ditugi beben i 6 m $limacznice.
Zanieczyszczenia usuwa exhaustor, Wyszuszony i zwazony materiat jedno-
cze$nie z odmierzong porcjg bitumu dostaje sie do mieszadta. Maszyne po-
rusza motor Deutza 8 HP. Wymiary maszyny 4,5X1]8X2]7 m. Waga 4500 kg.

Ostatnie modele tych maszyn wykazujg w przeciwienstwie
do poprzednich systemdéw, — gdzie poszczeg6lne urzadzenia
przesiewowe jak waga kruszywa i zbiornik do wagi— jako
umieszczone na znacznej wysokosci, byly trudne do montazu
i obstugi, — nizka budowe.

Daje to mozno$¢ zatadowania na wagon kolejowy mie-
szarki bez demontazu i bezposredniego ustawienia jej na placu
budowy.

Obstuga w nowym typie mieszarek odbywa sie z poziomu
ustawienia maszyny, skad obstugujacy ma na wysokos$ci oczu
mozliwos¢ kontroli czasu mieszania na zegarze, dostep do
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dzwigni dla wytadowania gotowej masy, oraz mozno$¢ obstugi-
wania pompy, zasilajacej mieszarke bitumem, jakotez innych
elementéw obstugi. Wszystko przejrzyscie i porecznie blizko
siebie zestawione.

Rama— pomost, na ktérym jest umieszczona cato$¢ po-
wyzszych urzadzen, posiada ponadto windy hydrauliczne,
pozwalajgce na ustawienie maszyny w dowolnym potozeniu.

Rys, 56. Urzadzenie do wyrobu masy dla nawieizchni asfaltowej watowa-
nej— typ ,Leine IIl", Wydajno$¢ 12— 15 ton/godzineg,

Wydajnos¢ dochodzi do 30 ton makadamu smotowego
lub 20 ton asfalto-betonu.

Mniejsze i Srednie wielkosci tych maszyn daja wydajnosc
4— 6 ton lub 10— 12 ton mieszaniny bitumicznej na godzine.

Jako nowo$¢ w budowie nawierzchni bitumicznych wysta-
wiono poraz pierwszy rozdzielacze masy bitumicznej, posuwa-
jace sie albo po torze szynowym albo bez toru— zaopatrzone
w rozgartywacze i réwnacze, dajgce sie regulowa¢ na grubos¢
warstwy i odpowiedni profil. Poped nastepuje przez motor
ropny lub benzynowy.

Przy rozdzielaczu sg stosowane wykonczarki, ktore przed
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ostatecznym uwatowaniem nawierzchni dokonujg zréwnania
masy rownaczem i ubicia belka.

Przylepianiu sie masy do obu belek zapobiega strumien
rozpylonej drobno wody pod cisnieniem 3 — 6 atmosfer stale
zwilzajacej powierzchnie styku belek i masy.

Posuw wykanczarki wynosi 0,95 m/min.

Wreszcie, jako ostatnia nowo$¢, byta wystawiona maszyna
wibracyjna do bitumowania nawierzchni, pozwalajgca na ich
wykonczenie bez watowania.

Rys. 57. Podgrzewacze i rozpryskiwacze reczne asfaltow i smoét
na goraco (moze by¢ uzywany i do emulsji) — pojemno$¢é 350— 500
litr. Waga 750-850 kg, Cena 850 RM.

Do wyrobow asfaltow lanych wystawiono maszyny badz to,
jako agregaty state o wydajnosci do 100 ton dziennie, badZz to
jako maszyny przewozne z napedem motorowym do mieszania
masy o0 pojemnosci 4,5 ton. Suszenie i podgrzewanie grysu
i piasku odbywa sie w osobnych suszarkach.

Dla robot asfaltowych wystawiono ponadto podgrzewacze,
kotty z rozpylaczami o napedzie recznym, motorowym, lub za
pomocg sprezonego powietrza dla zimnych i gorgcych asfaltow
i smot.

Na wzmianke zastugujg nastepujgce typy: podgrzewacz
0 pojemnosci 1,500 litréw, z paleniskiem z wyktadka szamoto-
wa, zapobiegajgca przy paleniu bitumu. Kociot ma wycigg do

- 2
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bebnéw z bitumem, ruszt na bebny, pompe do przepompowy-
wania rozpuszczonego bitumu, wagz, mieszadto. Kota sg ogu-
mione, metalowe i resorowane.

Do podgrzewacza nalezy maszyna do rozpryskiwania, za-
opatrzona w motor, poruszajgcy pompe ssacottoczacg. Wydaj-
nos¢ moze dojs¢ do 10 ton smoly wzglednie odpowiedniej
ilosci asfaltu dziennie.

Nastepny model tj. maszyna do rozpryskiwania z kompre-
sorem recznym przystosowana do wszystkich lepiszcz od smoty
na zimno do czystego asfaltu o pojemnosci 800 litrow i wydaj-
nosci okoto 4 tony materiatu, rozpryskiwanego na gorgco lub
okoto 8 ton na zimno.

Rys, 58. Goéra rozpryskiwacza drézniczego,

Tez same typy maszyn bylty umieszczone na podwoziu
samochodowym z motorami Diesla lub benzynowymi, ktére je-
dnocze$nie poruszajg kompresor pompy i windy.

Jeden z tych modeli mégt stuzyé réwnoczesnie jako prze-
wozna pompa motorowa odsrodkowa, dajgca sie uzy¢ przy wy-
kopach fundamentéw, napetnianiu beczkowozow, skrapianiu
i szlamowaniu nawierzchni, wbijaniu pali przez rozmywanie.

Rozsypywanie na spryskang bitumem powierzchnie odby-
wa sie recznie lub przy pomocy tzw, rozdzielarek grysu, uzy-
wanych za samochodem ciezarowym, wiozacym materiat, badz
tez innych pracujgcych samodzielnie, jako motorowe rozsypy-
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wacze, z elewatorem i zbiornikiem na grys o pojemnosci okoto
1,5 tony.
Procz tego wystawiono mate modele maszyn do smotowa-

Rys. 59. Dro6znik opryskujacy drzewa.

nia grysu, maszyny i narzedzia dr6znicze do czyszczenia i kon-
serwacji nawierzchni bitumicznej.
Na wzmianke zastuguje woézek roboczy — rowerowy ze

Rys. 60, Zmiatarka mechaniczna miejska ze zbiornikiem na wode, wezem,
dysza i pompa. Ciezar 560 kg. Ciezar roboczy 700 kg,

zbiornikiem na emulsje, szczotkg, pompa recznf,, konewka, roz-
pryskiwaczem i drobnymi narzedziami drdézniczymi do naprawy
nawierzchni.
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Maszyny do nawierzchni betonowych.

Przemyst niemiecki w tym dziale produkcji maszyn dro-
gowych starat sie Scisle zastosowaé¢ do wymagan maszynowego
przyrzadzania i ubicia masy betonowej, ustalonych przez prze-
pisy dla autostrad niemieckich. (Richtlinien fur Fahrbahndecken).

Na str. 30 tych przepisow z kwietnia 1936 r. w punkcie
4-tym o mieszaniu betonu czytamy co nastepuje.

-Masa betonowa winna by¢ mieszana w odpowiednich
maszynach, ktore zapewniaja gruntowne przemieszanie przy sto-
sunkowo matym dodatku wody.

W ogo6lnosci wystarcza okres mieszania (tj. czas, w kté-
rym cata zawarto$¢ bebna zostaje przerobiona) od 15— 2 mi-
nut. Mieszanie w czasie krotszym niz 1,5 minuty nie jest do-
puszczalne. Cement i kruszywa nie powinny by¢ poprzednio
mieszane na sucho.

- Ivaf z kofa/rjj /ryéowew™* -peaf/J/s ~ - w/nd*

Rys. 61. Betoniarka do budowy jezdni betonowych.

Maszyny winny by¢ zaopatrzone w urzadzenia do odczy-
tywania czasu mieszania i nalezy da¢ pierwszenstwo takim
urzadzeniom, Kktore zapobiegajg oprdéznieniu mieszarki przed
uptywem czasu mieszania 1,5 minuty.

Mieszarki musza posiada¢ urzadzenia dla odmierzania
wody, ktore wode rownomiernie i predko doprowadzajg i ktére
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cala dodang do mieszaniny ilos¢ wody dokiadnie mierza
i wskazujg".

Skonstruowane wedtug tych zasad maszyny obejmowaty
na pierwszym planie duze betoniarki do 1.500 litrow pojemno-
$ci, uzywane jako czesci sktadowe kompletu agregatéw do bu-
dowy jezdni betonowych; na drugim planie mniejsze maszyny
dla innych celéw budownictwa betonowego, o popedzie recz-
nym i pojemnosci bebna 75 litréw.

Jako poped stuzg motory Diesla, na gaz ssany i motory
elektryczne, zmontowane z mieszarkg na jednym podwoziu ru-
chomym. Konstrukcja samych mieszarek jest réznorodna; mie-
szanie odbywa sie na zasadzie albo wolnego spadu i ruchdéw
mieszaniny w ruchomym bebnie na zasadzie sity ciezkosci albo
tez przy pomocy urzadzen przegartujacych mieszanine.

Rys, 62. Mieszarka do betonu o pojemnosci 1500 litréw z koszem
i urzadzeniem do przejscia w lukach,

Zasilanie bebna odbywa sie albo przy uzyciu wywracal-
nego ruchomego wo6zka zwigzanego z mieszarka, albo za po-
mocg ukosnego wyciggu dla koleb kolejki roboczej.

Bebny otrzymujg obr6t albo za pomoca kola zebatego
albo taricuchéw.

Oproznienie odbywa sie albo przez przechylenie bebna,
albo przez odchylenie i podstawienie rynny wysypowej lub
przy mieszarkach zaopatrzonych w urzadzenia mieszadtowe
przez otwarcie zasuwy.

Przyktadowo mieszarka o pojemnosci 1.500 litréw do bu-
dowy autostrad jest zbudowana na zelaznym rusztowaniu z ru-
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chomym podwoziem z szybkosScig poruszania sie po torze ro-
boczym 10 m/km i wyposazona w beben mieszarkowy, kubet
na mieszaning, wyciag dla kubta, zbiornik na wode z miarg
wagowa, w zegar wskazujacy czas mieszania, koryto wysypowe
i motor. Podwozie daje sie tatwo rozsuwac¢ na szerokosSci toru
roboczego od 6,00 m—7,5 m. Przy szerokosci 7,5 m tadowanie
moze sie odbywal tak z prawej jak i z lewej strony. Zasilania
i wytadowanie bebnéw odbywa sie mechanicznie. Mieszarka pra-
cuje na zasadzie wolnego spadu, obstuge stanowi jeden cztowiek.

nie. drgafn/minute wierzchnie

Podniesienie £.150 mm.

Rys, 63, Wibrator $redniej czestotliwosci firmy ,Schieferstein”, cena 16000 RM
dla szerokosci 3,75—6,25 mtr, waga 8500 kg.

Inna odmiana mieszarek posiada beben zaopatrzony w dwa
waty z topatkami. Betoniarki majg przystosowane podwozie do
jazdy na spadkach i w tukach. Konstrukcje zelazne maszyn sg
lekkie, przewaznie spawane elektrycznie.

Z mniejszych typéw zastugujg na wzmianke mieszarka na
podwoziu ggsienicowym o pojemnosci bebna 500 litrow, wypo-
sazona w transporter tasmowy, pozwalajacy ze $rodka przysz-
tej jezdni betonowa¢ obydwa obrzeza.

Sprezony bezposrednio z motorem Diesla obstugujgcym
maszyne, generator dostarcza pradu dla 4-ch lamp roboczych
oraz dla 4-ch ubijakéw elektrycznych.

Ta sama maszyna moze by¢ dostarczona na podwoziu,
dostosowanym do ruchu po torze.
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Wszystkie powyzej opisane mieszarki posiadaja wysokos$¢
konstrukcyjng dostosowang do obryséw wiaduktéw nad auto-
stradami.

Rozprowadzenie betonu odbywa sie za pomoca tzw. roz-
dzielaczy, ktérych pojemnos$¢ odpowiada pojemnosci bebna mie-
szarki. Rozdzielacz skitada sie ze skrzyni o scianach pochytych
z dnem do otwierania, poruszajgcej sie w poprzek jezdni po
rusztowaniu badz to zwigzanym z mieszarka, badz to posiadaja-
cym naped do samodzielnego poruszania sie po torze robo-
czym. Rozgartywacz zwigzany ze skrzynig, rozposciera mase
betonowg pasmami szerokosci okoto 1,20 m i na normalng gru-
bo$¢ nawierzchni betonowej.

Przepisy dotyczace ubicia betonu stawiajg maszynom na-
stepujace wymagania: ,(Richtlinien fur Fahrbahndecken str.
40 p. 3"),

-Maszyny do zageszczania betonu musza dawacé catkowitg
pewnosé, ze przy zamierzonym sposobie przerébki otrzyma sie
beton, ktoéry przez calg grubos$¢ nawierzchni bedzie jednolicie
i dobrze zageszczony. Dotyczy to zwiaszcza betonu jednowar-
stwowego".

W mysl tych zasad fabryki konstruujg najrozmaitsze mo-
dele, jako to: ubijaki belkowe, miotowe i wibracyjne, te ostatnie
zbudowane na zasadzie teorii drgan pracujg przy rozmaitej ich
czestotliwosci.

Wszystkie te przyrzady udoskonalono wiasciwie w ostat-
nich czasach dzieki doswiadczeniom zebranym przy budowie
autostrad.

Z wystawionych zastuguja na wzmianke:

1 Wykonczarka uniwersalna belkowo-mtotowa dla beto-
nu dwuwarstwowego budowana dla dwu szerokosci 3,5—6 mtr
i 6—9 mtr, z motorem 10— 12 KM. Wyposazona jest w row-
nacz, wykonujacy 220 ruchéw poziomych na minute w Kkie-
runku poprzecznym, w rzad miotkéow wolno spadajgcych o wa-
dze 25—50 kg, o przekroju rgbowym, nastepnie w belke wy-
rébwnujaca (egalizjerke) o 150 uderzeniach pionowych na mi-
nute i wreszcie zastosowany od roku 1934 wibrator tj. w belke
wibrujaca i gtadzacg o 600 drgnieniach na minute.

Maszyna ta oddaje powierzchnie plyty jezdnej catkowicie
réwna.
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2) wibrator o wysokiej czestotliwosci w/g patentu ,,Schie-
ferstein" skladajgcy sie z réwnacza, dajacego pierwsze zagesz-
czenie, belki wibrujgcej i rownacza gtadzgcego, zbudowany na
4-ro kolowym podwoziu, ze specjalnym dyfferencjatem dla
przechodzenia tukow.

Rys. 64, Wibrator 3 m szerokosci — model "Tiele" cena 6500 RM.
3000—40C0 drgan/minute,

Réwnacz przedni moze przesuwaé¢ przed sobg do 1,5 m3
betonu, wibrator o wadze 3.500 kg. obejmuje catg szerokosé
drogi 7,5 m i wykonuje 3.600 drgnien na minute o wysokosci
fal. 2 — 4 mm.

Réwnacz tylny oddaje juz doktadnie réwng powierzchnie
jezdni.

Wykonana ta maszyng nawierzchnia betonowa jednowar-
stwowa przy grubosci 25 cm wykazuje jednolitg budowe tak,
ze wytrzymato$¢ betonu na ciggnienie zaréwno w dolnej, jak
i w gornej partii jest jednakowa.

Przy odpowiednim sposobie wykonania i dobrym zesta-
wieniu materiatu osigga sie wytrzymato$¢ na rozcigganie 60 —
80 kg/cm2 na Sciskanie za$ 600 — 800 kg/cm2

Maszyna ta ubija rzekomo réwnie doktadnie beton z kru-
szywa. 0 ziarnach dochodzacych do wielkosSci piesci.

Takiez same wibratory o S$redniej czestotliwosci i o wa-
dze okoto 500 kg pracujg z chyzoscig 150 — 250 uderzen na
minute i o wysokosci skoku 150 — 170 mm.

Wydajno$¢ powyzszej maszyny wynosi od 10 — 25 mb
gotowej jezdni na godzine.

Maszyna kombinowana tgczy w sobie oba wibratory o wy-
sokiej i Sredniej czestotliwosci; réwnacze pozostajg te same.
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Rys. 65, Wibrator — wykanczarka nawierzchni betonowej ,Sa-Woe” — sy-

stem ,Frisch" szeroko$¢ 3,20—7,70 mtr. Cena z motorem 2 HP benzynowym

2750—3050 RM. Waga 475—835 kg, 3600 drgan/minute, wibrator przesuwa
sie przy pomocy lin i blokéw recznie,

Rys. 66, Plyty wibrujace ,Cisaris" o wymiarach 360X600— 1000 mm
400 X 600 mm, 600 X 600 mm.

Wydajno$¢ 80 m-./god r rubosci
Cena Wielko$¢ Waga yeal 0 fgodz, przy grubosci

RM. mm kg 25 cm warstwy betonu.

Motor 2 HP na benzyne lub prad.
1235 600 < 600 130 Zuzycie na 100 m2— 12 litra,
1175  600X1000 115 llo$¢ drgan 1500—4000 na minute.
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Model wibratora wysokiej czestotliwosci po odpowiedniej
zmianie belki wibrujgcej moze by¢ uzyty do zageszczenia na-
wierzchni bitumicznych.

Potezne te maszyny do budowy autostrad uzupeinia caty
szereg matych wibratoréw z samg tylko ptytg lub belka wibru-
jaca, jako to:

a) wibrator przesuwany po szynach recznie z motorem,

powodujacym wibrowanie i umocowanym wprost na
belce (rys, 65),

b) ptyty wibrujace kwadratowe i' podtuzne (rys. 66),

¢) wibratory do ostukiwania szalowan i zbrojenia w bu-

dowlach zelbetowych,

d) mioty wibrujgce do ubijania betonu w waskich miej-

scach (rys. 67),

Rys, 67. Ubijanie betonu w ciasnym wykopie.

e) maszyna do wibrowania przy wyrobie ptyt, krawezni-
kéw itp. blokéw betonowych z wydajnoscig 80 — 100
ptyt o wymiarach 30X30 cm na godzine.

Drobne te przyrzady sa przewaznie zbudowane na zasi-
lanie pradem elektrycznym.

Wreszcie dla catkowitego zobrazowania w jak szerokim
zakresie sa stosowane przy budowie drég maszyny nalezy
wspomnie¢ o zbudowanych na podobnych zasadach wykon-
czarkach robdét ziemnych, posiadajacych: réwnacz o 140 posu-
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wach poziomych na minute, ktory dokladnie profiluje korone
robot ziemnych, sunac przed soba zbedny material ziemny,
silnie uderzajaca belka z drzewa okutego stalg, ktdra wykonuje
160 uderzenn na minute przy skoku 50 — 70 mm.

Do rozruchu maszyny stuzy motor 8 KM, szybkos$¢ po-
suwania sie w przod dochodzi do 2,25 mtr/min., cofania —
9 mtr/min.

Przy wszystkich powtokach bitumicznych musi by¢ zasto-
sowane opylanie belek roboczych mgta wodng, z wyjgtkiem
asfaltu ubijanego, gdzie belki musza by¢ ogrzewane do tempe-
ratury 150 — 200°C za pomocg odpowiednich urzgdzonych pal-
nikdw acetylenowych, co zapobiega przyczepianiu sie materiatu.

Z wykonaniem nawierzchni betonowych stoi w Scistym
zwiazku caly szereg innych maszyn pomocniczych, jako to:
pompy motorowe do zaopatrywania placéw roboczych w wode.
skrapiacze gotowej jezdni betonowej w okresie jej tezenia,
przyrzady do zalewania fug podgrzewaczem, maszyny do wy-
cinania fug w stwardniatym betonie i szablony pustakowe sy-
stemu ,Wielanda”, powlekane bitumem i ogrzewane parg przy
wycigganiu z fug,

Nastepnie maszyny do szlifowania nierdwnosci na na-
wierzchni oraz maszyny do wycinania probek z gotowych plyt
betonowych.

Dachy ochronne, profilomierze, przyrzady do badania wy-
trzymatosci prébek betonowych i wiasciwosci materiatow uzu-
petniajg catos¢ maszyn tego dziatu.

Maszyny do przygotowania materiatéw Kka-
miennych.

Grupa ta obejmuje: tluczki szczekowe i obrotowe, sita
i ptuczki badz to state, bgdz to przewozne.

W grupie ttuczek zastuguja na uwage:

a) tamacze stozkowe patentu ,Symons'a” w ktérych gtow-
nym elementem miazdzgcym jest stozek o $cianach gtadkich,
okryty, jak dzwonem, ptaszczcem o S$cianach ztobkowanych
poziomo.

tamanie materiatlu nastepuje pomiedzy S$cianami stozka
i ptaszcza, na skutek mimosrodkowo wirowych ruchéw stozka.

Wielkos¢ ziarna kruszywa raguluje sie oddaleniem pta-
szcza od powierzchni stozka.
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Przekroj.
N\ — 1
A\W
A — szeroko$¢ szezeliny wylotowej. S — droga ziarna miedzy dwoma
B — szeroko$¢ wlotu gardzieli. ruchami szczek.

Rys. 68. Grysowniki i tamacze stozkowe ,Symons'a" z poziomem
ztobkowaniem*“szczek, Stosunek”rozdrobnienia 1 :30.
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Rys. 68. Widok z boku.

gardziel gardziel
42 — 280 mm 76 — 365 mm

3—12 10— 15 10-38 12—65

4—14 100—150 12—34 120—500
Motor HP .o 35 300 35 300

5500 5500 63600 63600

Maszyna ta wyrabiana jest w 5-ciu wielkosSciach od wagi
4.840 kg do olbrzyméw o wadze okoto 60 ton, przy czym sita
motoru dla matego modelu wynosi 35 KM, dla najwiekszego
dochodzi do 300 KM, a wydajno$¢ na godzine drobnego kru-
szywa 3 — 12 mm, u matej maszyny wynosi 4 — 14 m3godz.
u duzej maszyny 100— 150 m3godz., grubego kruszywa— 10—38
m3godz.

Grubos¢ produkowanego kruszywa moze by¢ regulowana
nawet w czasie ruchu.

Thuczki te budowane sg jako state, dajg bardzo regularne
ziarno i minimalng ilos¢ miatu.

Odmiane powyzszego typu stanowi tluczka obrotowa —
giroskopowa, przy czym zaréwno ptaszcz ostaniajacy, jak i trzon
obrotowy, posiadajg powierzchnie rowkowane po tworzacych
dwoch stozkéw Scietych, wchodzacych w siebie, a odwrdco-
nych podstawami.
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Maszyny sa wyrabiane w dwu zasadniczych typach dla
produkcji grubych i $rednich kalibréow kruszyw oraz jako gra-
nulatory do wyrobu gryséw szlachetnych.

b) Osobng grupe stanowig tamacze szczekowe.

Konstrukcja tamacza, jako powszechnie znanego nie po-
trzebuje blizszego omoéwienia.

Rys. 69, tamacze szczekowe,

Charakterystyka tamaczy

Gardziel MM 400X230 1000X650 800X200
Wielko$¢ ziarna ... 200X350 570X920 100X150
25 mm 80 mm 25 mm
Wydajno$é m3godz......ccccevvecrieenns 2—25 50— 60 7—9
70 mm 140 mm 60
8—9 80-90 25— 30
14 100 50
4200 31500 9800

Wyrabiane sg we wszystkich wielkosciach, poczawszy od
malutkich tamaczy dla celéw laboratoryjnych z napedem re-
cznym o wlocie 100 X 50 mm do olbrzyméw o wlocie 2.140 X
X 1.520 mm.

Zaleznie od wielkosci typéw skrzynia tamacza jest wyko-
nana albo jako jednolity odlew albo posiada trzy Sciany zto-
zone z poszczegdélnych elementéw, tgczonych na Sruby.

We wszystkich powyzej opisanych modelach stozki, pta-
szcze i szczeki kruszace materiat kamienny sa wykonane ze
specjalnej stali manganowej.

Thukarki przewozne o wydajnosci 4 — 5 m*/godz. posia-
daja na jednym' podwoziu motor Diesla 0 mocy 24 — 28 KM.
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stuzacy do napedu tamacza i ruchu tlukarki, tamacz szczekowy
i sito™obrotowe. Wieksze modele bywajg zaopatrzone w winde
z kubtem do podawania materiatu do ttukarki.

Rys. 70, Thuczkarka przewozna, motor Diesla 24/28 HP,
z sortownikiem i wyciggiem kamienia.

Scisle zwigzane z dziatem tlukarek jest grupa maszyn do
mycia i sortowania materiatu.

Bebny do mycia pracujg na zasadzie pradu wody, skiero-
wanego przeciw kierunkowi posuwania sie materiatu, natomiast

Rys, 71. Maszyna do mycia i przesiewu kruszyw,
Prad wody jest kierowany przeciw kierunkowi posuwania sie materiatu.
Zuzycie wody '/i — 3 m3 wody na 1 m3 materiatu.

Charakterystyka

1 6—38 16—20

0 érednica bebna mm . . . . 600 1200 1800
1500 2200 3500

0 ostatniego sita mm . . . . 900 1700 2300

750 1500

0,5 4 10
CHEZAN K [ oo 1000 4200 12000
120

Najwieksze zadane ziarno mm . 25 70
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sita sg albo systemu bebnowego, albo ptaskie wibrujgce jedno-
lub Kkilku poktadowe. Przy tych ostatnich zastosowano te same
metody, co przy wibratorach patentu ,Schieferstein'a”. Na
uwage zastuguje sito do sortowania grysdw z mechanicznym
podawaniem materiatu, zezwalajace na szybkg zmiane nachyle-
nia sit i wysokos$ci podrzutu zaleznie od potrzeby.

Wydajno$¢ przy podziale na ziarna 0— 1, 1— 3, 3—5
mm i wysiewka 0 — 8 mm wynosi 40 ton/godz. Modele wieksze
posiadajg wydajno$¢ do 80 ton/godz. Mniejsze modele sit i piu-
czek sg wykonywane jako przewozne.

Bardzo czesto potgczone sg sita i ptuczki w jedng ma-
szyne i produkowane w odmianach dla materiatéw dajacych
sie tatwo odczyszcza¢ oraz dla materiatéw silnie zanieczy-
szczonych trudno zmywajacymi sie domieszkami.

Materiat przesiewany zawiera zawsze duzo plaskich rau-
szlowych lub podtuznych ziaren, ktére wptywaja na efekt szyb-
kosci przesiania. Ziarna, ktére w dwdéch kierunkach posiadaja
taki sam wymiar jako oczko sita i dajg sie tylko przez sito
recznie przepychaé, przy maszynowym przesiewaniu przez sita
nie przechodza.

Ponadto w kazdym przesiewie znajduje sie pewien procent
ziaren o tzw. wymiarach granicznych, réznigcych sie tylko nie-
wiele (do 5%) od wymiaréw oczek. Te wszystkie ziarna stano-
wig czesé najtrudniejsza do przesiewu i o ile nie uda sie
zmniejszy¢ ich iloSci w czasie tamania, to stanowig one naj-
bardziej miarodajny czynnik decydujgcy o wyborze Srednicy
sita i jego ruchow a pozostatos¢ ich przy wysiewie stanowi
kryterium dobroci maszyny do przesiewu.

Zastugujg na wzmianke szczeg6ty konstrukcyjne sita.

Rodzaj oczek zalezy od materiatu, z jakiego sito jest zbu-
dowane tj. czy z blachy perforowanej, czy z plecionki drucia-
nej, oraz od Scisle okreslonego celu do jakiego sito ma stuzyc.

Znajduja zastosowanie nastepujgce ksztatty otwordéw: wy-
okraglone podiuzne i szczelinowe, ktérych gorng granice sta-
nowi sito arfowe.

Przez te sita przechodzg ziarna blaszkowe, muszlowe
i ptytki, a pozostana, jako pozgadane produkty, ziarna kubiczne.
Prostokatne otwory znajdujg zastosowanie wtedy, gdy
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masa przesiewana zawiera duzy procent ziaren o wymiarach
granicznych.

Sita o kwadratowych oczkach odsiewajg ptytki i pateczki
z uwagi na to, ze przekatna oczka przepuszcza ziarna blaszko-
wate lub podtuzne o 10— 20% wieksze od boku kwadratu.

Okragte oczka dajg najbardziej jednolity przesiew, jednak
nie moga by¢ stosowane do sit dla duzej wydajnosSci z powodu
niekorzystnego stosunku powierzchni otwordéw do powierzchni
martwej.

Rys, 72, 3 poktadowe sito 600 X 2500 mm na 4 rodzaje uziarnien.

Fabryki budujg sita w trzech rodzajach: z siatkami
0 otworach: 0— 15 mm dla grysikéw, 15— 40 — 50 mm dla
grysow i drobnego ttucznia, 50— 100 mm dla grubo-ziarnistych
materiatow.

Przy ttuczkach i sitach zainstalowanych na state znajduja
zastosowanie wialnie do odprowadzenia pytow.

Maszyny do oczyszczania i odéniezania na-
wierzchni.

Pomijajgc dziat maszyn, stuzacych do odczyszczania

1 utrzymania drdg, oraz maszyn do rozsypywania piasku w cza-
3
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sie gotoledzi, jako w naszych warunkach jeszcze nieaktualnych,
a ktére w mogacym znalezé u nas zastosowanie zakresie zo-

I, t m v ;
Rys, 73. Ptug od$niezny przystosowany do samochodu ciezarowego,

staly omdwione czesciowo przy dziale maszyn do smotowania
drég, wspomnie¢ nalezy o ulepszeniach plugéw odsnieznych.
Jedna z konstrukcji dotyczy ptuga odsnieznego sprzezo-

Rys. 7%. Ptug do $cinania poboczy i do wyréwnywania jezdni ttuczniowych,

nego za pomocg sprzegiet sprezynowych z samochodem cieza-
rowym, ktory pcha plug przed sobg, dozwalajgc na szybkosc
do 40 km'godz., przy czym dalekos¢ odrzutu masy $nieznej
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wzrasta z chyzoscig. Szeroko$¢ pasa odsniezanego wynosi 2,20
m. Plug posiada skrzydia dajace sie rozchylac.

Inny typ ptuga klinowego posiada konstrukcje z zelaza
profilowego z drewnianymi $cianami od$nieznymi zakonczony-
mi skrzydtami dajacymi sie dowolnie rozchylaé, co ulatwia wy-
mijanie sie z przejezdzajgcymi pojazdami.

Wysokos$¢ Sciany wynosi 75 cm i moze by¢ jeszcze zwie-
kszona, dtugo$¢ ptuga wynosi 7 mtr, ciezar 1.600 kg. Szeroko$¢
odgarniania waha sie w granicach 2,40 — 6 mtr. Szybko$¢ ru-
chu przy Swiezej okoto 50 cm grubej warstwie $niegu wynosi
rzekomo 30— 40 km/godz.

Jako poped stuzy 5-cio tonowy samochdd ciezarowy.
Ptug spoczywa na 5-ciu ptozach i moze by¢ osadzony na 2-u
kotowym podwoziu dla tatwiejszego transportu na partiach
oczyszczonych.

Jako ptug odsniezny uzywana jest réwniez w ostatnim
roku skonstruowana ,heblarka" drogowa do $cinania poboczy.
Naped jej stanowi 45 KM motor Diesla.

¥ ¥

Zgrupowane w oddzielnej krytej hali pojazdy mechaniczne:
ciezarowe, osobowe, ciaggniki, autobusy i podwozia dla rozma-
itych typow pojazddéw stanowity obszerny swoistny dziat, kto-
ryby wymagat specjalnego fachowego opracowania przez inzy-
niera mechanika i automobiliste.

Powszechng uwage zwracata niska budowa samochodow,
mozliwa przy kursowaniu po drogach o nienagannej nawierz-
chni tj. bez obawy o zerwanie kardanu lub dyferencjatu na
wybojach.

Budowa ta daje niskie umieszczenie $rodka ciezkosSci po-
jazdu i duzg pewnos$¢ jazdy nawet przy wysokich chyzosciach
ponad 100 KM/godz.

Jako popularny Srodek przewozowy byly wystawione pot-
ciezaréwki trzykotowe bardziej zwrotne i tatwe do prowadze-
nia od normalnych,

Motoryzacja kraju, majgc wszystkie podstawowe warunki
do rozwoju w postaci gestej i dobrej sieci droég zwyczajnych
i powstajacych w szybkim tempie szlakéw autostradowych,
cieszy sie procz tego petnym poparciem czynnikéw rzadowych.
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Wszystkie nowo nabyte po roku 1933 samochody sg zwol-
nione od optat od pojazddw mechanicznych.

Przy zakupie ciggnikéw, jak nas poinformowat jeden z nie-
mieckich przewodnikéw wycieczki Prof. Dr Eitel, przemyst sa-
mochodowy pobiera 50% naleznosci od nabywcy, a 50% podlega
wzajemnym rozrachunkom pomiedzy wytwoérnia i Rzadem.

Dla orientacji podajemy ceny materiatdw pednych, ktére
wynoszg dla benzyny 37 — 41 fen/litr, ropy 10 fen/kg, Podatek
od benzyny na cele drogowe pobierany jest tylko przy sprze-
dazy i wynosi okoto 50% ceny benzyny.

Rézne.

W dziale drobnych przyrzadéw i narzedzi drogowych
wystawiono:

a) rézne motory elektryczne i spalinowe, wzglednie na gaz
ssany z generatoréw (z drzewa, torfu, miatu).

Swiadczy to o stosowaniu daleko idgcej oszczednosci
w uzyskiwaniu Zzrddet energii motorycznej przez wykorzysty-
wanie nawet posSledniejszych rodzajéw paliwa, mimo ze w osta-
tnich latach Niemcy produkujg juz masowo syntetycznag ben-
zyne z wegla brunatnego, a ponad to zdotali uruchomi¢ ko-
palnie wiasnej ropy w okolicach Liineburger Heide.

b) Urzadzenia osSwietleniowe placu budowy, czerpigce
energie elektryczng z matych centrali przenosnych, nastepnie
lampy robocze réznych systeméw napetnione karbidem, spiry-
tusem, naftg itp.

c) urzadzenia sygnalizacyjne dla regulacji ruchu drogo-
wego i jego ograniczenia na drodze w zwigzku z budowa, typy
poreczy drogowych itp.

d) krany i wyciggi oraz transportery i drabiny ruchome,

e) szalowania i tory robocze, wktadki do fug itp. drobna
armatura zwigzana z budowag nawierzchni betonowej,

f) materialy izolacyjne; asbestowe, bitumiczne, metalowe,

g) stal i zelazo budowlane, zbrojenia do nawierzchni be-
tonowych, drobnica narzedziowa, aparaty do spawania itd.

h) aparaty do préb i pomiaréw laboratoryjnych.

Tak wszechstronne obestanie wystawy mozliwe byto tylko
dzieki niezwyktemu rozkwitowi i specjalizacji przemystu nie-
mieckiego w dziale budowy drog, a to zaréwno przemystu do-
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starczajgcego maszyn jak i firm budowlanych, na ktérych bar*
kach spoczeto zadanie wykonania drog niemieckich,

Rozwd6j drogowego przemystu maszynowego szedt réwno-
miernie ze wzrostem ilosci firm drogowych, ktérych w roku
1932 byto w Niemczech okoto 200, obecnie za$ 409 przy czym
za rok ostatni zanotowano przyrost 168 firm. Dla wykonania
pewnych zadan tgczg sie one w koncerny liczgce nieraz kilka-
nascie firm wykonujacych roboty, ktére sg ich specjalnoscia.

Rzad obserwuje rdwniez bacznie sytuacje produkcji i jej
zbytu, w dziatach przemystu zwigzanych z budowa drég, aby
niedopusci¢ do hyperproduckji i niezdrowej konkurencji, przez
wydawanie odpowiednich zarzadzenn. W szczegdlnosci zarza-
dzeniami z dnia 22 czerwca 1934 r. i z dnia 23 grudnia 1935
r. zostat wydany zakaz otwierania do 31.XI1.1936 r. w catych
Niemczech z wyjgtkiem Prus Wschodnich nowych kamienioto-
mow, sortowni itp. dla produkcji materiatdow kamiennych do
budowy drég, kolei i budowli wodnych,

Jak nas informowano na wystawie przemystu maszyno-
wego - drogowego, sg zamierzone podobne zarzgdzenia dla pow-
strzymania mnozenia ilosci nowych typéw maszyn drogowych,
aby te, ktére niedawno zostaty uruchomione, mogty odpowiedni
okres czasu ekonomicznie przepracowac.

Kwestia robotnicza.

Gigantyczne dzieto budowy autostrad przyniosto za sobg
z koniecznosci, odmienne niz dotychczas uksztattowanie sto-
sunku pracodawcy do robotnika.

O rozmiarach wzrostu zatrudnienia moga $wiadczy¢ na-
stepujace cyfry: w pazdzierniku 1933 r. tj. w chwili rozpocze-
cia budowy autostrad byto niespetna 5.000 robotnikdéw, w 1934 r.
ilos¢ ta wzrosta do 86.000 ludzi, w r. 1935 do 115.600 i w r,
1936 do okoto 130.000 ludzi.

Cyfry zatrudnienia stale wzrastajg.

Rekrutacja masy potrzebnych robotnikéw nastepowata
przy zachowaniu duzej ostroznosci w wyborze sit roboczych,
przy czym gtéwny nacisk potozono na stwierdzenie przez le-
karza przydatnosci kazdej jednostki do pracy fizycznej.

Do zastosowania tego orgraniczenia i nalezytej selekcji



— 584 —

sit roboczych Kierownictwa Budowy zostaty spowodowane Swia-
domoscig, ze poprzednie lata bezrobocia i idacej w $lad zatem
nedzy w warstwie robotniczej, ostabity znacznie fizyczng spraw-
nos¢ tej warstwy.

Niemniej jednak uznajac konieczno$é zaspokojenia rozli-
cznych potrzeb wygtodzonego i wyzutego ze wszystkich re-
zerw robotnika starano mu sie pospieszy¢ z pomocg W roz-
maitej formie,

Przede wszystkim Urzad Posrednictwa Pracy, ktory ro-
botnika przydzielat, dostarczat mu roboczego ubrania. Gdy
robotnik sptacit potowe jego wartosci pozostatg potowe diugu
skreslano. Ponadto wprowadzono dodatek za dojazd do miejsca
pracy. Wynosit on przy odlegtosci od 10— 20 km miedzy miej-
scem zamieszkania a budowa 50 fen. dziennie, powyzej 20 km
1 RM dziennie, o ile warunki komunikacyjne nie zezwalajg na
dowéz robotnikéw do miejsca pracy autobusem pracodawcy,
0 czym w zasadzie decyduje Biuro Posrednictwa Pracy. W po-
rozumieniu z przedsiebiorcg i Kierownictwem Budowy.

Wreszcie robotnikom zonatym, ktérpy skutkiem zaangazo-
wania do pracy muszg pozostawié¢ rodzine i mieszka¢ od niej
oddzielnie, wyptaca sie dodatek separacyjny od 1— 15 RM
za kazdy dzien kalendarzowy.

Aby umozliwi¢ odwiedzanie rodzin robotnikom zonatym,
otrzymuja oni w pewnych odstepach czasu wolne bilety jazdy
1 to: przy odlegtosciach do 15 km co dwa tygodnie, przy wie-
kszych odlegtosciach stopniowo rzadziej—do odlegtosci 500 km—
przy ktérej bilet wolnej jazdy otrzymuje robotnik raz na 10
tygodni.

Powyzsze dotyczy rdwniez kawaleréw utrzymujgcych ro-
dziny. Kawalerowie samotni otrzymuja tylko dodatek dojazdo-
wy i karty wolnej jazdy w tych samych okresach, jak zonaci.

Zwrdcono réwniez uwage na wyroéwnanie réznic, docho-
dzacych do 15— 20% jakie zachodzity dotychczas z réznych
wzgledéw, czy-to politycznych czy dzielnicowych, w stawkach
robocizny na czesciowych partiach tychze samych odcinkéw
roboczych.

Sprawe te uregulowal Generalny Inspektor drég w poro-
zumieniu z rozjemcag robotniczym, naznaczajgc przecietng jed-
nolitg stawke robotnicza.
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Aby umozliwi¢ roztadowanie bezrobocia w wiekszych sku-
piskach oraz umozliwi¢ przeniesienie mas robotnikéw iich od-
powiednie rozmieszczenie w miejscu budowy autostrad, przy-

Rys, 75, Barak sypialny z ogrzewaniem,

stgpiono do zatozenia obozdéw robotniczych tym bardziej, ze
prywatne pomieszczenia w osiedlach, sasiadujgcych z budowg
okazaly sie niewystarczajgce.

Rys, 76. Swietlica i jadalnia,

W obozie miesci sie przecietnie okoto 200 ludzi, zakwa-
terowanych w salach po 18 oséb.

Kazdy robotnik ma swoje t6zko, szafe, stotek i miejsce
przy stole.
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Jadalnia znajduje sie w oddzielnym pomieszczeniu w sa-
siedztwie kuchni.

Kuchnia urzadzona jest z zachowaniem wszelkich wymo-
gow higieny i wyposazona w instalacje jak chtodnia elektrycz-
na, spizarnia itp.

Szczeg6lng uwage zwrdécono na umywalnie, w ktérej kaz-
dy robotnik ma swojg wlasng miednice, Prdcz tego znajdujg
sie natryski z cieptg i zimng woda, obliczone na jednoczesne
korzystanie z nich przez 10 ludzi. Poza tym jest suszarnia,
stuzgca do suszenia ubran przemoczonych przy pracy, szopa
na rowery, izba opatrunkowa, wyposazona w $rodki do niesie-
nia pomocy w naglych wypadkach.

Rys. 77. Umywalnia.

Baraki sa drewniane, rozbieralne bardzo starannie wy-
koriczone.

Odpowiednio zatozone miejsca ustepowe uzupetniaja urza-
dzenia obozu. Cato$¢ grupuje sie zazwyczaj wokoto placu
zbiérki 35X100 m powierzchni.

Zarzad obozu sprawuje komendant, ptatny przez przed-
siebiorce. Jest on zato odpowiedzialny, aby robotnicy czuli sie
w obozie jak najlepiej. Komendant mieszka stale w obozie, i je
z obozowej kuchni, co pozwala mu od razu zapobiedz i usu-
na¢ przyczyny jakiegokolwiek niezadowolenia.

Personel kuchenny jest ptatny przez przedsiebiorce.
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a ewentualne oszczednos$ci, osiggane przy prowadzeniu gospo-
darstwa sag obracane z powrotem na wyzywienie.

Menu ukfada sie raz na tydzien i wywiesza na tablicy.
Za dobro¢ jedzenia odpowiadajg wspdlnie: przedsiebiorca, ko-
mendant obozu i kucharz.

Kazdy ob6z, posiada ponadto kantyne.

Przecietny koszt wyzywienia wynosi 1 RM dziennie, za-
kwaterowanie pokrywa przedsiebiorca, w wyjatkowych wypad-
kach kosztuje on robotnika 20 fen. dziennie.

Rys. 78. Kuchnia.

Jadalnia po positkach stuzy jako Swietlica i tam robotnik
moze korzysta¢ z rozlicznych rozrywek: gazet, ksigzek z bi-
blioteki, urzadzonej w kazdym obozie, radia, szachdw itp.

Na boisku korzystajg robotnicy z gier ruchowych, boksu
i innych sportow. W wielu obozach sg pianina.

Troska o nalezyte wykorzystanie przez robotnika wolnych
chwil od pracy znajduje swoj wyraz w rozmaitych urzadzeniach
i imprezach pod powszechnym w dzisiejszych Niemczech ha-
stem ,Kraft durch Freide"-—,Przez rado$¢ do sity".
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Do obozéw zajezdzajg w regularnych odstepach czasu
wedrowne kina dZzwiekowe i zespoty aktorskie.

Ponadto ze strony przedsiebiorstwa sg urzgdzane wieczo-
ry kolezeniskie, w ktérych wesp6t z robotnikami uczestniczy
personel przedsiebiorstwa i technicznego nadzoru panstwowego.

Obéz taki zwiedzaliSmy za Norymberga pod miejscowo-
dcig Piech na autostradzie Norymberga—Lipsk.

Bardzo wiele uwagi zwraca sie na utatwieniaw podrézach
przy wykorzystywaniu przez robotnikéw urlopéw oraz na ich
udziat w zyciu politycznym. Przedstawicielstwa robotnikéw sa
zawsze zapraszane i podejmowane podczas réznych obchoddéw
i uroczystosci zaréwno przez Kanclerza jak i Ministrow Rzeszy.

Szczegblng uwage zwrocono na uchylenie jakichkolwiek
nieporozumien i niezadowolenia, mogacego wynikng¢ na tle po-
mieszczenia i wyzywienia robotnikdw przez przedsiebiorce
w obozach. Bywaly wypadki, ze dla zazegnania wyniktych na
tym tle konfliktdw, przyjezdzali na miejsce Ministrowie Rzeszy.

Na 120,000 robotnikéw okoto 20,000 miesci sie w obozach.

Dzieki lepszej wydajnosci pracy w poréwnaniu z rokiem
1933 dochdd robotnika i jego skala zycia wzrosty o 25% przez
wprowadzenie premii za lepszg wydajno$¢, przy utrzymaniu
jednak tej samej zasadniczej stawki dziennej.

Srednie stawki wedtug zebranych informacji wynoszg jak
nastepuje: srednio 73 fen. (godzina minimum 50 fen.) godzina
dla robotnika niekwalifikowanego, robotnicy kwalifikowani po-
siadajg stawki wyzsze, odpowiednio zrézniczkowane np. kamie-
niarz 85 fen/godzine.

Z wynagrodzenia potraca sie robotnikowi na Kase Cho-
rych okoto 25% zarobku i zabezpieczenie od bezrobocia okoto
15%, przy czym przedsiebiorca doptaca toz samo do Kasy Cho-
rych i dwa razy tyle co robotnik, na ubezpieczenie od bezrobocia.

Podatek dochodowy jest strgcany w wysokosci zaleznej
od stosunkdéw rodzinnych robotnika i np. zonaty robotnik, oj-
ciec 2-ga dzieci, nie ptaci zupetnie podatku dochodowego. |,

Robotnicy sag stali tj. stale zatrudnieni od 1 Il — do 15
X1 — sa to przewaznie robotnicy kwalifikowani; statych niekwa-
lifikowanych posiadajg przedsieciorcy okoto 50% petnego stanu
zatrudnienia.
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W okresie od 15. XI. — 1. Ill. robotnicy korzystaja z za-
sitkow placonych z Funduszu Bezrobocia.

Co do kwestii ubezpieczenia od wypadkéw, to w sprawie
tej w Generalnym Inspektoracie dano nam dos$¢ ogoélnikowe
informacje, nadmieniajac przy tym, ze w Niemczech prawie
kazdy, jako staly abonent ktéregokolwiek z dziennikéw, tym
samym zostaje ubezpieczony od wypadkéw, gdyz Redakcje
uzywajg instytucji ubezpieczania swych czytelnikéw, jako $rod-
ka propagandowego.

Niezaleznie od tego pracodawca w interesie wiasnym i ro-
botnika stara sie zaréwno przez odpowiednie pouczenie robot-
nikbw o mozliwosciach wypadku z powodu witasnej nieostroz-
nosci, jak i przez wyczerpujace instrukcje o obstudze maszyn
i whasciwg organizacje pracy zredukowa¢ mozliwo$¢ zdarzenia
sie wypadku do minimum.

Ponadto ukazujgce sie co miesigc wydawnictwo ,Walka
Zz niebezpieczenstwem" rozpowszechniane jest wsréd robotni-
kéw z zachetg do szczegdétowego czytania. Niezaleznie od tego
tak wszystkie organa nadzorcze zajete przy budowie, jak i po-
stronni, a to lekarze, nadzér pracy itp. maja obowigzek pou-
cza¢ robotnikéw przez wygtaszanie krotkich, mogacych wzbu-
dzi¢ zainteresowanie, referatéw, popartych odpowiednimi poka-
zami filmowymi.

Przedsiebiorca jest obowigzany w razie wypadku trosz-
czy¢ sie o robotnika i jego rodzine niezaleznie od zasitku, jaki
otrzymuja, i natychmiast po wyzdrowieniu zapewni¢ mu z po-
wrotem odpowiednie zajecie.

W razie wypadku, pociggajacego za sobg trwate kalectwo
lub Smier¢, przedsiebiorca ma obowigzek dopomo6dz poszkodo-
wanemu wzglednie jego rodzinie (mato obrotnym i zaradnym)
do najrychlejszego otrzymania renty przez udzielenie porady
i poparcia przy zalatwianiu sprawy przez odnos$ne wiadze lub
instytucje.

Tego rodzaju obowigzki ptozone na przedsiebiorce nie-
watpliwie korzystnie ksztattujg wzajemny stosunek pracodawcy
i pracownika.

Na tle takich stosunkéw obserwuje sie fakta, niespotykane
gdzie indziej, jak np. obdarowywanie robotnikéw z racji $Swigt
Bozego Narodzenia znacznymi datkami pienieznymi, pomoc
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w spedzaniu urlopéw, urzadzanie Swigt dla robotnikéw, ktérzy
pozostajg w szpitalu i dla ich rodzin itd.

W tym kierunku Generalny Inspektor Drog stale wplywa
na przedsiebiorcow, wzywajac ich do szczerego troszczenia sie
0 los ich wspotpracownikdow.

Kwestie robotniczg omawiamy tutaj szerzej, aby zwrdcié
uwage na to, z jaka usilnoscig zostaty podjete starania o utrzy-
manie sity roboczej w nalezytym zdrowiu i o uchylenie, grozg-
cych przy pracy niebezpieczenstw, ktére wobec olbrzymiego
rozmachu robo6t i duzej ilosci maszyn mogly przybra¢ znaczne
rozmiary.

Z drugiej strony przez ziagodzenie antagonizméw miedzy
pracodawcag i pracownikiem postarano sie 0 niedopuszczenie
do robotnika nastroju niezadowolenia, co w duzych masach,
rekrutujgcych sie z zywiotu zdemoralizowanego dtugim bezro-
bociem, moze skutecznie zapobiedz szerzeniu sie haset wywro-
towych i obnizaniu sie wydajnosci pracy.

Nie ulega watpliwosci, ze w miare rozwoju robét drogo-
wych w Polsce zagadnienie robocze wystgpi w podobnych roz-
miarach i u nas.

Spostrzezenia z og6lnej sytuacji w kraju.

Zbyt krotko trwal nasz pobyt w Niemczech, aby bez
obawy wpadniecia w pewng zbyt optymistyczng przesade,
mozna byto podaé¢ trafng ocene stosunkéw tamtejszych. Uderza
wszedzie tad, porzadek, czysto$¢ i dobra organizacja wszelkich
urzadzen publicznych, jako niewymuszone, lecz wynikajace
z narodowego charakteru, elementy skiadowe zycia zbiorowego
tamtejszego spoteczenstwa.

Na pierwszy rzut oka korzystnie zwraca uwage w loka-
lach publicznych, restauracjach i barach minimalna konsumcja
wodki. Zalewania sie nig przy jedzeniu nigdzie nie zdotaliSmy
zauwazy¢. Natomiast powszechng popularnoscia cieszg sie piwa,
przewaznie nizko procentowe i lekkie wina renskie, mozelskie
1 palatynackie, podawane w nalezytej temperaturze w zacheca-
jacych do picia duzych kielichach (Romer lub Schoppen) z zie-
lonego szkia o zawartosci okoto 1/4 lub 1/5 litra. W ostatnim
roku rzucono w Niemczech hasto wiekszego spozycia win kra-
jowych. Zastuguje to na wzmianke, jako jeden z dowodéw —
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solidarnosci spotecznej w akcji ulzenia doli producentdéw wina,
ktorzy znaleZli sie w ciezkim potozeniu po Kilku latach kry-
zysu, a niezwykle ciekawa jest metoda, jakg przy propagandzie
tej zastosowano. Z powodu zastoju w zbycie wina, producenci
jego nie mogli na czas oprézni¢ swych beczek fermentacyj-
nych aby mie¢ miejsce na zafermentowanie nowych zbiorow.
Byliby zatem zmuszeni sprzedaé swe zapasy za kazdg cene
hurtownikom lub eksporterom, a stad nowe straty i upadiosci.
To tez wszystkie wieksze i $rednie miasta niemieckie przyjety
na siebie obowigzek opieki nad poszegélnymi gminami lub
okolicami, zyjacymi z produkcji win tzw. ,Patenschaft" (der
Pate po polsku kum) i jako dbali o dobro swych pupilow ku-
mowie, postanowity rozsprzeda¢ u siebie po odpowiednich ce-
nach zapasy win swych chrzesniakéw. Wino to jest sprzeda-
wane np. w Berlinie (ktory jako stolica objgt kumostwo w kilku
naraz okolicach winiarskich nad Renem, Mozelg i w Palaty-
nacie) w butelkach z napisem ,Berliner Patenwein,, i cieszy sie
powszechnym zbytem. Nie na tym jednak konczy sie ta akcja,
gdyz réwnoczesSnie organizuje sie wzajemne wycieczki kumoéw
winnych z miast do swych chrzesniakéw winiarzy nad Renem
lub Mozelg, i tych znowu do miast dla wspdlnego zapoznania
sig, co opr6cz wzmozenia ruchu turystycznego i ptynacych stad
korzysci, przynosi najwieksza tj. zadzierzgniecie trwatych we-
ztbw przyjazni i wdziecznosci za okazang pomoc w potrzebie
pomiedzy poszczegélnymi obcymi dotychczas sobie dzielnicami.
Wspélne zapoznanie sie i dalszg pomoc dla producentéow miato
miedzy innemi takze na celu tegoroczne ,Swieto niemieckiej
jagody winnej i niemieckiego wina", obchodzone od 19— 27
wrzes$nia br. na ktére przybyli do Berlina tlumnie winiarze
z calych Niemiec.

Nasuwa sie mimowoli my$l, czy i u nas nie daloby sie
zorganizowa¢ w szerszej mierze akcji pomocy dzielnicowej np.
dla kreséw wschodnich, opartej na takim ,kumostwie" np.
Krakowa dla Ostroga lub Poznania dla tuninca itd. i to juz
moze nie tyle dla zbytu produktéw tamtejszych, lecz dla dopo-
mozenia, podupadlym w czasie zaboru rosyjskiego $rodowiskom,
do dzwigniecia sie na odpowiedni stopienn kultury przy szyb-
szej realizacji swych urzadzen uzytecznosci publicznej, szkot,
czytelni itd.
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Mieszkarnicy kazdego ,miasta kuma", byliby obowigzani
co roku ztozy¢, ale to kazdy bez wyjatku chocby pare groszy,
ktére z miasta kilkudziesiecioro lub kilkuset tysiecznego, datyby
jednak powazne sumy. Trzeba troche dobrej woli, solidarnosci
obywatelskiej i istotnej wytrwatosci oraz konsekwentnego wy-
sitku, aby raz powziety zamiar i zobowigzanie wykona¢, gdyz
czas juz sobie powiedzie¢, ze sta¢ nas na to przeciez réwnie
dobrze jak i Niemcow.

Jesli mowa o akcji spotecznej, to nie sposéb nie wspomi-
na¢ o metodach ktére zastosowano, aby wzmdédz budownictwo
wiasnych domow dla kazdej rodziny i uprzystepni¢ chocéby
najskromniej uposazonemu, posiadanie wiasnego kawatka ziemi
i dachu nad gtowa.

Celowi temu stuzg tzw. ,Bausparkassen" tj. Kasy Oszcze-
dnosciowo Budowlane". Kasy te, pracujgce bez zyskéw i ma-
jace na celu realizacje budowy domoéw jednorodzinnych lub
blizniaczych, stanowily przewaznie do czasu rozwiniecia sie
ruchu budowlanego, kooperatywy bezrobotnych rekodzielnikow
budowlanych. W akcji prowadzonej przez Kasy O. B., pracujg
oni przewaznie zespotowo tj. kazdy z nich wykonuje za umo-
wiong cene czes¢ prac fachowych przy budowie w okreslonym
czasie, odpowiadajacym jej postepowi. Realizacja budowy pod
wzgledem finansowym przedstawia sie nastepujgco:

Wezmy przyktad budowy domu jednorodzinnego za cene
10.000 RM. Wiasciciel gruntu (parceli budowlanej), ubezpie-
czywszy sie na zycie w wysokosci 10.000 RM, po wybraniu
sobie ze zbioru projektéw Kasy takiego projektu domu w cenie
10.000 RM, jaki chciatby posiadaé, zawiera z nia obustronnie
wigzgca umowe, w ktorej Kasa zobowigzuje sie budowe wyko-
na¢ klientowi, udzielajgc kredytu z tem, ze klient przez jeden
rok bedzie skladal co miesigca po okoto 3 RM od kazdych
1.000 RM kosztorysu, tj. ztozy w okresie roku 3X12X10=360
RM, przyczem Kasa daje gwarancje, ze kosztorys przy budowie
domu nie zostanie przekroczony i ze dla klienta nie wynikng
zadne dodatkowe koszta, gdyz Kasa zalatwia sama wszelkie
formalnosci prawne, zwigzane z budowg i przeniesieniem tytu-
tu wiasnosci nowego domu na swego klienta. Ten znowu
oprocz powyzszego zobowigzania, sklada w K. O. B. swa polise
ubezpieczeniowg, oraz w porozumieniu z Kasg ustala wysokos¢



— 593 —

raty miesiecznej dla spiaty kredytu udzielonego przy budowie
domu.

Po uptywie roku, klient obejmuje dom w posiadanie i za-
czyna sptacaé jego wartos¢ Kasie O. B w ratach, ktére w za-
sadzie nie mogg przekracza¢ wysokosci przecietnego czynszu
mieszkaniowego, optacanego dotychczas przez klienta w domu
czynszowym.

Kosztorysy domkéw jednorodzinnych obejmuja budowy
juz od 2.500 RM, co daje moznos$¢ osiedlenia sie nawet rodzi-
korzystnie moze to wptyng¢ na zahamowanie skutkéw agitacji
krzewiacej sie w zageszczonych dzielnicach i blokach doméw,
zamieszkatych przez wyrobnikoéw, gdyz niemal kazdy z nich,
o ile nie pije natogowo i nie zgrywa sie w karty, moze zostac
wiascicielem wilasnego domu, dajac rodzinie zdrowe i swobodne
warunki bytu.

Wobec doskonatej sieci drég i bardzo czestych potaczen
kolejowych, autobusowych i tramwajowych, kwestia odlegtosci
osiedla od miejsca zatrudnienia nie gra tam zadnej roli.

Kasy powyzej opisanego typu zawigzujg dla wzajemnego
pozytku réwniez cztonkowie bardzo licznych stowarzyszen np.
nauczycieli, inzynieréw, przyrodnikéw itd.; w miare potrzeby
korzystaja one z pomocy kredytowej Rzadu, ktéry w pehni
docenia ich role spoteczna.

Opieka spoteczna w Niemczech ijej skuteczna dziatalnosé
moze istotnie obudzi¢ zazdros$¢ (a powinna pobudzaé¢ tylko do
nasladowania) u sasiadow.

W czasie 2-u tygodniowego prawie pobytu nie widzieliSmy
ani jednego zebraka, ani jednego witoczegi lub obdartusa, i ani
jednego opuszczonego dziecka na ulicy. Postarano sie rdéwniez
0 Zatrudnienie dla inwalidéw i wdéw oraz sierot wojennych,
oddajgc im niepodzielnie sprzedaz gazet i czasopism na ulicach,
drobny handel uliczny oraz strzezenie bardzo licznych placéw
postojowych dla samochodéw prywatnych. Place te spotyka sie
przy kazdym objekcie turystycznym, gromadzacym co niedziele
1 Swieto liczne pojazdy wycieczkowe, dochodzace do dziesigt-
koéw tysiecy jednostek, gdyz nizka cena nowych matych modeli
samochodéw (od 1.500 RM) i zwolnienie ich od optat oraz
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znakomity stan drog i catkowite bezpieczenstwo ruchu na dro-
gach zachecajg do nabycia wozu.

Koh i zaprzeg konny na drodze naleza w Niemczech do
rzadkosci. W Berlinie i Monachium, jako zabytki dobrych
dawnych czas6w, figuruja tabliczki opatrzone w nieaktualne
juz napisy, ,stanowiska dla fiakrow konnych", na ktérych nie
wida¢ dorozek, a przez caty czas naszego pobytu zdotaliSmy
zauwazy¢ ich zaledwie Kilka.

Réwniez do wyjatku zaliczy¢ mozna byto pojawie sie
platformy ciezarowej z zaprzegiem konnym. Wozy takie posia-
dajg obrecze z gum pelnych dla oszczedzania brukéw, a na-
potkany w okolicy lesistej na potnoc od Berlina w6z z dtugim
drzewem byt zaopatrzony nawet w kota na balonach ze sta-
rego samochodu, gdyz droga prowadzaca przez las, posiadata
ulepszong jezdnie asfaltowa.

Na koricu pnia, zwisajacego z wozu, musiat wiasciciel
zaprzegu umiesci¢ choraggiewke koloru czerwonego, ktéra miata
ostrzega¢ wymijajacych go kierowcow pojazdéw mechanicznych
przed niezwykta diugoscia tadunku, wystajgcego daleko w tyle
poza kotami. W porze nocnej chorggiewke zastepuje Swietlik
zwierciadlany koloru czerwonego, odbijajgcy ostrzegawczo Swiat-
ta latarni samochodowych.

Mata ilos¢ koni spotykana na drogach niemieckich ttuma-
czy sie tez, oprécz postepujgcej motoryzacji, takze odmienng
a bardziej ekonomiczng strukturag gospodarki wiloscianskiej.
Podstawe jej stanowi précz uprawy roli hodowla zwierzat opa-
sowych i krow mlecznych oraz owiec, kon za$ jako czynnik,
zjadajacy czesto bezproduktywnie zasoby swego wilasciciela,
wobec moznos$ci zastgpienia go przy uprawie rozpowszechnio-
nym wszedzie traktorem, zeszedt na drugi plan. To tez traktor
budowany w réznych typach i stosowany do wszelkiego rodzaju
transportéw tak miejskich jak i poza miejscowych, dajac wiek-
szg ekonomie, wygode i szybkosé przewozu, wypiera szlachet-
nego Rozynanta nawet i na wsi, gdzie przy orce powszechnie
uzywa sie do zaprzegu wotdéw, czasem nawet krow. Te za$ po
pewnej ilosci lat, w ktérych przynosity petng korzy$¢ swemu
wiascicielowi, sprzedaje sie jeszcze jako zwierzeta rzezne, gdy
tymczasem kon na staro$¢ przedstawia nizkg wartos¢, jesli
woglle go kto naby¢ zechce za pare ztotych ,na skére i kosci”.
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Te podstawowe zasady gospodarki wioscianskiej znane sg
i przyjete od szeregu lat w Niemczech, gdzie zostaty rozkrze-
wione przez usilng prace stowarzyszen i spdétdzielni rolniczych.

Nasz chtopek przez diugie lata jeszcze nie bedzie moégt sie
oprzeé¢ pokusie szumnych wyjazdéw na wesela, targi lub do
kosSciota ,z baba i dzieciakami" wiasnym zaprzegiem jednym
lub parg zdechlakéw, cho¢ go na to nie stac.

A jednak jak mato u nas sie robi, aby zaczeto i na wsi
dowiadywac sie o problemie motoryzacji. Gtucho o tym w ga-
zetkach ludowych, gtucho w czasopismach fachowych, a przeciez
oczywistem jest, ze nie tani samochdéd osobowy, lecz tani
ciggnik kombinowany, jako potciezarowka ewentualnie z lekka
przyczepka, zaopatrzony w motor, mogacy w czasie nieuzywa-
nia wozéw do wyjazdoéw porusza¢ najpostolitsze maszyny rol-
nicze, jako to: miockarke, miynek, sieczkarnige, pompe itp. lub
po zmianie k&t stuzy¢, jako traktor przy orce i bronowaniu,
miatby juz w najblizszym czasie po pewnym przygotowaniu
propagandowym widok zbytu w kotach rolniczych.

Wszak znanem jest powszechnie wielkie uzdolnienie i za-
ciekawienie naszej mitodziezy wiejskiej w kierunku nowocze-
snej techniki, (np. samouk wiejski konstruuje samolot zdatny
do lotu), a odpowiednie kursa zdotatyby przygotowaé stosun-
kowo szybko liczne kadry kierowcoéw praktycznie obeznanych
z obstugg opisanych wyzej maszyn i ich popedem.

Uwazamy, ze, jako najtanszy w uzyciu, bytby dla wsi
najwlasciwszy pojazd o motorze poruszanym gazem generato-
rowym, uzyskiwanym z drzewa, trocin, torfu, mialu weglowego
itd., gdyz w materialy te obfituje prawie kazda okolica nasze-
go kraju i wihoscianin mogtby sie zawsze albo wlasnym prze-
mystem, albo po najtariszej cenie w odpowiednie dla danej
okolicy paliwo motorowe zaopatrzy¢, gdyz benzyna i ropa sg
dla drobnego rolnika za drogie.

Wartoby zainteresowa¢ mechanikéw polskich konkursem
na konstrukcje takiego typu pojazdéw dla wsi i rolnika.

Niechby nasze politechniki i fabryki maszyn we wspélnym
wysitku konstruktorow i fabrykantéw daty Panstwu popularny
wszechstronnie uzytkowy i tani samochdd dla rolnika, ktérego
tak nasz kraj potrzebuje. JeSliby istotnie taki model powstat,
to $miato mozna liczy¢é na tak silny popyt, jakiemuby przez

4
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pare dobrych lat fabryki nie mogty sprosta¢. Zbyteczng tez jest
rzeczg szeroko rozwodzi¢ sie nad tern, co tez wazniejsze dla
obrony kraju, czy zbyt paru tysiecy osobéwek w typie matego
JFiata", czy tez tej samej ilosci poéiciezaréwek typu, jak wyzej
opisany. Kto$ jednak powinien wzig¢ u nas te sprawe w swe
rece, istotnie fachowe, trzeZwe mocne i wytrwate.

Znikng wtedy z naszych drég korowody setek furmanek,
witéczgcych sie za zarobkiem z targu na targ, czasem z kilko-
ma deskami lub dragami, ktérych warto$¢ ani w czesSci nie
pokrywa straty czasu i wartoéci pracy zaprzegu konnego, prze-
bywajgcego droge kilkudziesieciu kilometrow w jedng strone.

Ale nie tylko stad straty wynikajg. Na tej samej prze-
strzeni ostro kute kopyta koni i waskie kota wozow rujnuja
jezdnie, a o zastosowaniu lzejszych i tanszych typéw nawierz-
chni nie moze by¢ wogdle mowy i trzeba znowu wkiadaé zbyt
duzo pieniedzy w budowe nawierzchni brukowej, z asfalto-be-
tonu lub betonu, aby mogta cho¢ przez czas pewien sprostaé
tym niszczycielskim wplywom.

A jednak nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze nasz
gospodarz rolny, przy catym swym zacofaniu i konserwatyzmie,
potrafi doskonale swym zdrowym chiopskim rozumem uchwy-
ci¢ pewne elementa ekonomii gospodarczej i zastosowacé je
W swej pracy, co z calg pewnoscig nastgpitoby tez przy odpo-
wiednio do jego potrzeb dostosowanej motoryzacji, wzglednie
jednego jej dziatu rolniczego.

Wroémy jednak do wrazenn niemieckich.

W kraju tym kazdy chyba cztowiek fotografuje. Niemal
co drugi lub trzeci sklep to sktad aparatéw fotograficznych. Nawet
zdata od gtéwnych szlakéw moglisSmy we wioskach nabywaé
filmy, o ile zapas, zabrany ze sobg juz sie wyczerpat.

Naturalnie ze i tak potezne dzieto, jak budowa autostrad,
musiato odbi¢ sie echem w kotach fotograféw amatoréw nie-
mieckich.

Pod protektoratem Gener. Inspektora Dr. Inz. Fr. Todta
ogtoszony zostat wielki konkurs fotograficzny pod hastem
-Piekna droga w czasie budowy i podczas ruchu", ktorego te-
matami mogty by¢ nastepujgce artystycznie ujete motywy: bu-
dowa autostrad oraz drég paristwowych i innych, piekne wi-
doki z otoczenia i trasy samej drogi, pojedyncze obiekty dro-
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gowe, mosty, przepusty, wiadukty, tunele, mury oporowe,
urzadzenia sygnatowe i zabezpieczania ruchu, place do parko-
wania woz6w i miejsca obozowe dla week-endu, o ile mozno-
Sci w czasie postoju aut i motocykli, aleje drogowe i drzewa,
stoki drég i skarpy, podkreslajgce tagodne i harmonijne potg-
czenie pasa drogowego z resztg krajobrazu, nastepnie ocena
z budowy autostrad, typy robotnikdéw przy pracy oraz wreszcie
sam automobilista w czasie jazdy i spoczynku, w deszczu
i pogodzie, w dzien i w nocy, gdyz dzi§ ta pora nie nastrecza
nowoczesnemu fotografowi szczegbélnych trudnosci.

Poza tym w czasie naszego pobytu w Niemczech odby-
waly sie nastepujgce wystawy:

1. Miedzynarodowa wystawa Fotograféw Amatoréw we
Frankfurcie nad Menem.

2. Konkurs miejski fotograficzny Wanne-Eickel.

3. Konkurs fotograficzny miesiecznika Motor-Sport.

4. Konkurs fotograficzny miasta Szczecina.

5. Konkurs czasopisma ,Die junge Dame" pod tyt
~Wakacje".

6. Amatorski konkurs kinematograficzny regionu Weser-
Ems, Bremen.

7. Konkurs fotograficzny ,Hazety Hamburgskiej” pod
tytutem ,Pracownicy przed i po Swiecie".

8. Konkurs fotograficzny Zwigzku Renskich Producentow
materiatéw budowlanych.

9. Konkurs fotograficzny miasta Zwickau oraz ostatni
najoryginalniejszy.

10. Ludowe i swojskie obrazy z zycia i zawodu niemie-
ckiego policjanta, urzagdzony staraniem czasopisma zawodowego
.Deutsches Polizei-Archiv".

Zestawienie to Swiadczy o wielkiej ruchliwosci w tej dzie-
dzinie kulturalnych zainteresowan spoiczesnych Niemiec, a re-
zultaty konkurséw zostajg catkowicie wykorzystane dla celéw
propagandy, gdyz nadestany materiat ilustracyjny nabyty przez
inicjatorow konkursu, szczeg6lnie przez Zarzady miast i re-
dakcje czasopism zapetnia ich wydawnictwa, dajgc coraz to
nowe ujecie tematow, co zapobiega dochodzgcemu az do znu-
dzenia utrwaleniu sie pewnych serii widokéw, zabytkéw czy
osobliwosci (np. nasze widoki krakowskie, z Tatr i Pienin,
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zawsze w kazdym wydawnictwie te same od dziesigtka lat),
czynigc propagande, tak prowadzong, zawsze zywa i aktualna.
Nic dziwnego, ze w takim S$rodowisku, fotograf amator cieszy
sie zupelng swobodg i nikt nie wietrzy w nim groznego dla
catosci Paristwa szpiega, ktory po sporzadzeniu zdiecia np.
fragmentu starych Sredniowiecznych muréw miejskich, bez-
zwiocznie zaofiaruje jedna odbitke oSciennemu mocarstwu dla
celéw tatwiejszego zdobycia fortecy z XIV-go wieku w ewen-
tualnej wojnie.

Nie wiedzgc o tak liberalnym nastawieniu do amatoréow
tej szlachetnej sztuki w Niemczech, byliSmy w niematym kio-
pocie, gdy w trakcie objazdéw nadazata sie okazja zrobienia
zdiecia jakiego$ poteznego mostu o diugosci paru setek mb.
i odpowiedniej wysokosci.

ObracaliSmy nasze aparaty z zazenowaniem w rekach,
gdyz w naszym rodzinnym, a uksztaltowanym na rygorystycz-
nych kategoriach pojeciu, juz sama obecnos¢ z aparatem w reku
obok tak wybitnie strategicznych obiektéw, stwarzala powazne
niebezpieczenstwo dla ich posiadaczy, a nikomu nie usmiechata
sie mys$l zrobienia blizszej znajomos$ci z narodowo socjalisty-
czng ,paka" i spedzenia w niej czasu, przeznaczonego na wy-
cieczke. Zazenowanie to nie uszto uwagi naszych niemieckich
towarzyszy, ktdrzy zachecajgc do fotografowania, rozwiali nasze
dyskretnie zwierzone im obawy i sami wskazywali najlepsze
stanowiska do zrobienia zdiecia.

Réwniez nie wiadomo skad i dlaczego rozeszta sie posrod
uczestnikéw wycieczki pogtoska, ze z Niemiec mozna wywies¢
tylko juz wywotane i ocenzurowane, jako dozwolone, zdiecia
fotograficzne.

Zaniepokojeni zapytaliSmy naszych gospodarzy kolegéw
niemieckich, czy istotnie na granicy bedag jakie trudnosci. Nikt
nie zdota opisa¢ graniczgcego z przerazeniem zdumienia, jakie
odmalowato sie na ich twarzach ,Aber warum sollten wir das
tun. Alles was sie aufgenommen haben, ist doch auf den An-
sichtskarten, fur den auslandischen Postwerkehr freigegeben".
(,Alez dlaczego mielibySmy to robi¢. Wszystkie fotografowane
przez Pandow obiekty, znajdujg sie przeciez na kartach wido-
kowych, dopuszczonych do wolnej korespondencji pocztowej
Z zagranica”.
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Ostatni dzien pobytu w Berlinie w drodze powrotnej po-
SwieciliSmy miedzy innymi zwiedzeniu jednego z licznych in-
stytutow wydawniczych dla celéw propagandy, prowadzonej
w dziedzinie drdg, motoryzacji i turystyki oraz ochrony kraj-
obrazu. Jest to tzw. ,Volk und Reich Verlag” Potsdamer-
strasse 7a, w ktéorym drukuje sie oficjalny organ drogowy
Gener. Ins. Dra Todta ,Die Strasse". Wydawnictwo to pod
fachowym kierownictwem Dypl. Inzyniera, informuje kota spe-
cjalistow drogowych i kazdego kogo sprawa drogowa intere-
suje, o postepach budowy drdég niemieckich oraz w innych
krajach, o aktualnych problemach tego dziatu techniki i gospo-
darki, wszystko w formie dalekiej od jakiegokolwiek szablonu
zawodowego, przy bogatym materiale ilustracyjnym i wykreso-
wym oraz przy zamieszczeniu istotnie ciekawej i pouczajacej
statystyki drogowej.

Kierownik dzialu drogowego, ktéry nas najuprzejmiej
przyjat, w kilkugodzinnym wywiadzie informacyjnym zaznajo-
mit nas z metodami pracy w instytucie, zatrudniajgcym wy-
bitnych fachowcéw sztuki typograficznej i redakcyjnej.

Na catos¢ wydawnicza kazdej publikacji sktada sie zgod-
nie i trafnie zorganizowana wspoétpraca fachowego autora, ty-
pografa, ilustratora, historyka i geografa (jesli zajdzie potrzeba)
oraz artysty grafika, czuwajgcego nad estetyczng istotnie po-
ciggajaca forma zewnetrznag.

Ponadto w wydawnictwie Volk und Reich - Verlag drukuja
sie wszystkie normy drogowe, ustalone przez Generalnego In-
spektora tak dla autostrad jak i pozostatych drég niemieckich,
a wydawane pod tytutami Rechtlinien lub Merkbiicher.

Kazdy z drogowcoéw znajdzie tam w formie najbardziej
zwieztej, popartej materiatem ilustracyjnym i wykresami, wszy-
stkie podstawowe i szczeg6towe zasady budowy drég, obiektdw
oraz nowoczesnych jezdni ze szczegélnym uwzglednieniem za-
stosowania ostatnio zdobytych poje¢ z mechaniki gruntowej,
odwodnienia, traktowania usuwisk, techniki drég betonowych itp.

Wreszcie na zakonczenie pare stow o obstudze turystow
w Niemczech. Kazdy majgcy swe podrozne dokumenty w po-
rzadku moze by¢é pewnym najbardziej starannej i zyczliwej
opieki oraz uprzejmego traktowania. DoswiadczyliSmy tego sa-
mi, czy to przy uproszczonym wydawaniu na kolei, pozosta-
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wionych przez innych uczestnikéw wycieczki walizek, bez pro-
tokutdw i formalnosci, czy tez w biurach podrézy przy zwro-
cie nalezytosci za niewykorzystane kupony na positki w wago-
nach restauracyjnych kolei niemieckich, mimo ze urzednik ma-
jacy Kilku innych interesantéw na karku, musiat przeszukaé
kwitariusze z przed 2-ch tygodni, aby sprawdzié¢, czy wptata
naleznosci nastgpita do kasy tego wilasnie biura, gdyz tylko
w tym wypadku modgt zwrot do naszych rgk nastgpié. W in-
nym biurze znowu chodzito o uzyskanie zwrotu za cze$¢ bi-
letu kolejowego od Berlina do granicy polskiej. Gdy po dtu-
gich i rozlicznych wywiadach telefonicznych okazato sie to nie-
mozliwym, gdyz bilet zostat nabyty w Warszawskim przedsta-
wicielstwie, informujacy nas urzednik najszczego6towiej objasnit,
gdzie i jak trzeba potwierdzi¢ nieuzycie przez niemieckie ko-
leje biletu, aby potem przez biuro warszawskie otrzymac
zwrot naleznosci. Niestety na wniesiong przed 2-ma miesigcami
reklamacje biuro to uznatlo za najlepsze rozwigzanie sprawy
dla stron obu, aby na list polecony catkiem nie odpowiedziec.

Konczac opis wrazen z naszej wycieczki do Niemiec we
wrzesniu 1936 r. nalezy wspomnie¢ jeszcze o kulturalnym tam-
tejszym zwyczaju umieszczania obok drog wycieczkowych lub
nad nimi napiséw, majacych przypomnie¢ zjezdzajagcemu z dro-
gi automobiliscie, ze przyjemna i bezpieczng jazde ma do zaw-
dzieczenia w pierwszym rzedzie pracownikom drogowym, kto-
rzy swoj trud w budowe wilozyli i ze za to nalezy im sie po-
dziekowanie. Napis taki brzmi: ,Danke! die Strasse war gut”:

Ot6z my, zjezdzajac z drogi naszych wspomnien podro6z-
nych do zwyktych codziennych zaje¢ i kiopotéw, pragniemy
takim samym wzorem zawota¢ pod adresem inicjatoréw i prze-
wodnikéw wycieczki ,Dziekujemy! wycieczka byta dobra!".

Whioski.

Z wrazen i spostrzezen, wyniesionych ze zwiedzenia in-
westycyjnych rob6t drogowych w Niemczech, dadzg sie dla
polskich stosunkéw wysnu¢ nastepujace wnioski:

1) Rozbudowa sieci drogowej polskiej winna byé oparta
na osobnej ustawie, ktérg w tym celu nalezy wyda¢. Ustawa
ta winna okreslaé¢ szczegoétowo: wszystkie odcinki drég pan-
stwowych i gtéwniejszych wojewoddzkich, ktére majg uledz
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przebudowie, kolejno$¢ chronologiczng ukoriczenia ich przebu-
dowy w poszczegllnych latach, oraz zapewnienie ustawowych
zrodet na pokrycie kosztow.

Tak okreslony w formie ustawy: rozmiar, porzadek ikoszt
robdt stanowig jedyng nalezycie pojeta forme programu drogo-
wego, gdyz tylko ustawowe zobowigzanie i konstytucyjna od-
powiedzialno$¢ Ministrow Komunikacji i Skarbu za wykonanie
ustawy, dadzg wystarczajgca gwarancje, ze program nie bedzie
zmieniany, nie pozostanie na papierze i nie padnie ofiara ko-
niunkturalnych fluktuacyj.

Warunkami decydujacymi o rozpoczeciu robét powinny
by¢: zatwierdzenie dla kazdego odcinka drogi, podlegajacej
przebudowie, szczegdtowego projektu i kosztorysu, jako tez za-
pewnienie potrzebnej iloSci personelu, pokrycie zapotrzebowa-
nia materiatbw drogowych i maszyn roboczych, ustalenie ter-
minarza asygnowania kredytéw w Scistym zwigzku z terminami
wykonywanych robét z wykluczeniem jakichkolwiek przerw
w budowie, mogacych powsta¢ przez niedotrzymanie ktérego-
kolwiek z powyzszych warunkow.

2. Jakkolwiek pozostajemy daleko w tyle w poréwnaniu
ze spoteczenstwami zachodnio-europejskimi w modernizacji na-
szej sieci drogowej, to jednak juz dzi§ staje sie oczywistym,
ze nalezy rozpoczaé wstepne studia nad siecig autostrad pol-
skich i odpowiednio zabezpieczy¢ od zabudowy pasy gruntéw
na okres conajmniej lat 5-ciu w drodze wydania stosownych
ustawowych zarzadzen.

Nie ulega bowiem watpliwosci, ze przy intensywnej roz-
budowie autostrad zaréwno niemieckich jak i rosyjskich, teren
i drogi Polski, nie moga stanowi¢ bariery komunikacyjnej dla
miedzynarodowego ruchu tranzytowego.

3. Racjonalne przeprowadzenie programu przebudowy
drog polskich taczy sie procz ustawowego zabezpieczenia Srod-
kéw finansowych z koniecznoscig przygotowania:

a) - materiatdw kamiennych do budowy drog w zatozeniu,
ze kazda cze$¢ kraju musi wykorzysta¢ w najszerszych grani-
cach te materiaty, ktére sie na jej terenie znajdujg. Praktyko-
wane dotychczas przewozenie materiatdw granitowych i bazal-
towych z Wolynia na najdalsze krance Rzeczypospolitej winno
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by¢ ograniczone do najkonieczniejszych wypadkoéw np. zaopa-
trzenia miast w bruki bazaltowe lub granitowe.

Dla zorientowania sie w rozporzadzalnych ilosciach i ja-
kosciach materiatéw, jakie moga byé do dyspozycji w poszcze-
g6lnych czesciach kraju, nalezy przeznaczyé¢ odpowiednie fun-
dusze dla porobienia odkrywek kamieniotomdw i przeprowa-
dzenia badan odnos$nie mozliwej do osiggniecia wydajnosci ro-
cznej z poszczegoOlnych Zrédet produkcji. Do wspoétpracy na-
lezy przyciggng¢ inicjatywe prywatng przemystu kamieniar-
skiego, z uwagi na zwigzany z tym jego wiasny interes.

b) przemystu kamieniarskiego i drogowego ze szczegol-
nym uwzglednieniem przemystu maszynowego drogowego, ktory,
z wyjatkiem szczuptej produkcji walcow drogowych przesta-
rzatych typow, nie jest w moznos$ci przedstawi¢ ani jednej no-
woczesnej maszyny do budowy drdg, nie moéwigc o maszynach
opartych na polskich patentach.

Podjete pierwsze prdéby przez Zaklady Ostrowieckie i fa-
bryke maszyn ,Krawczyka" winny znalez¢ state oparcie w za-
moéwieniach, zwigzanych z wykonaniem programu drogowego,

Wzmozenie produkcji przemystu maszynowego jest iz te-
go powodu konieczne, ze wiaze sie ono z mozliwosScig przy-
spieszenia produkcji materiatbw kamiennych i tempa postepu
rob6t drogowych przez ich zmechanizowanie.

Przemyst nasz zaréwno maszynowy, kamieniarski i asfal-
towy, jak i zwigzane sciSle z robotami drogowymi przedsie-
biorstwa budowy, musza mie¢ state zatrudnienie i nalezy im
daé¢ state mozliwosci dostaw i robot przy przebudowie i kon-
serwacji drég w granicach ustawowego programu, aby mogty
wydoskonala¢ produkcje i obnizaé ceny budowanych przez
siebie maszyn i produkowanych materiatow, a przedsiebiorstwa
budowy by mogty tanio i zdrowo kalkulowaé przy skiadaniu
ofert na wykonywanie robét.

Nalezy jednocze$nie zerwaé z systemem robdét kredyto-
wych, a programy finansowe winny by¢ tak uktadane i wyko-
nywane, aby zawsze i Scis$le dotrzymywaé termindéw ptatnosci
zobowigzan.

Nalezy zaprzesta¢ rozpoczynania robdt w porze lata lub
jesieni. Wszystkie przetargi na roboty idostawy powinny by¢
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rozpisywane w takich terminach, by sezon budowlany mogt
by¢ w petni wykorzystany.

Poniewaz rozpoczynanie roku budzetowego z dniem 1 kwie-
tnia daje w konsekwencji, w chwili rozpoczynania sezonu fj.
kiedy jest potrzebna stosunkowo duza ilo$¢ pieniedzy do dys-
pozycji, tylko V,23 kredytu rocznego, nalezy w gospodarce
drogowej poczatek roku budzetowego przesung¢ do poczatku
roku kalendarzowego, co pozwoli do poczatku sezonu przygo-
towa¢ z V4 rocznego kredytu, odpowiednia ilos¢ materiatéw
i wykonaé¢ wszelkie prace przygotowawcze.

c) Jakosciowego i ilosciowego personelu technicznego
z wyzszym i Srednim wyksztatceniem. W szczeg6lnosci naleza-
toby podda¢ rewizji programy przysposobienia technikéw i nad-
zorcOw drogowych w catym szeregu szkét technicznych $red-
niego typu w miastach prowincjonalnych, ujednostajniajgc na
pewnym jednolitym poziomie nauke o budowie i utrzymaniu
drég nowoczesnych i o uzyciu maszyn w budownictwie drogo-
wym, Rownolegle z tym winny sie znalez¢ fundusze na coro-
czne dotacje dla przeszkolenia za granicg pewnej ilosci wy-
branych elewéw z Politechnik i Srednich szkét technicznych.

4, Przygotowanie i zatrzymanie w stuzbie panstwowej
personelu nadzorczego dla placowek panstwowych, majacych
przeprowadzi¢ program budowy drég, wymaga odmiennego niz
dotychczas uksztattowania polityki personalne;j.

a) Przygotowanie elewéw technicznych do dalszych sa-
modzielnych stanowisk w stuzbie drogowej winno by¢ oparte
na praktycznym, technicznym i administracyjnym wyszkoleniu
ich, w trybie przejScia w pewnym Scis$le okreSlonym czasie
stuzby przez wszystkie stadia: trasowania, projektowania oraz
budowy i utrzymania drog i mostéow, prowadzonych zaréwno
systemem gospodarczym, jak i przedsiebiorczym. Okres prak-
tyki winien zamyka¢ sie egzaminem praktycznym.

Z kazdego okresu i rodzaju pracy zaréwno podczas prak-
tyki, jak i w dalszych latach, winien inzynier wzglednie pra-
cownik techniczny otrzymywac szczegotowg kwalifikacje, decy-
dujacg o przeznaczeniu go na stanowisko samodzielne, lub
0 uzyciu go do najwiasciwszej dla niego pracy, jak réwniez
0 awansie do wyzszego stopnia uposazenia. Powyzszy sposéb
kwalifikowania przydatnosci pracownikoéw technicznych nowo
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wstepujacych, powinien uzupetlni¢ dotychczasowg tabele kwa-
lifikacyjna.

b) Okres$lenie potrzebnej ilosci etatu, przyjmowanie per-
sonelu drogowego, mianowanie na poszczeg6lne stanowiska
i przesuwanie na wyzsze, winno zaleze¢ wytgcznie od oceny
technicznych zwierzchnikéw. Ostateczna opinia przedstawiona
w powyzszych wypadkach przez Departament Techniczny nie
moze ulega¢ zmianie w Biurze Personalnym. Do zajecia stano-
wiska mogag stanowi¢ kryterium li tylko kwalifikacje moralne
i fachowe, uzyskane na podstawie posiadanych studidéw, odby-
tej praktyki i wykonanych prac, z uchyleniem jakichkolwiek
innych wzgledéw.

Pierwszy krok, idacy w kierunku zmiany obecnej polityki
personalnej, nalezatoby zrobi¢ przez stworzenie w Departamen-
cie Drog Kotowych Ministerstwa Komunikacji referatu per-
sonalnego, ktory by wedtug wskazan Dyrektora Departamentu,
samodzielnie przygotowywat odpowiednie wnioski, jako substrat
do formalnego zatatwienia ich przez Biuro Personalne.

c) Uposazenie inzynier6w i technikéw w stuzbie pan-
stwowej nie moze by¢ utrzymane nadal w dotychczasowych
granicach. Nalezy zerwac z systemem zatrudniania prowizorycz-
nych sit kontraktowych dziennie ptatnych, nie zwigzanych ni-
czym z dobrem stuzby drogowej, z wyjatkiem odpowiedzialno-
8ci karnej w razie dopuszczenia sie naduzyc.

Grozgca kazdej chwili redukcja za trzymiesiecznym wy-
powiedzeniem, ktoére prawie co kwartat sie powtarza, jest
przyczyng powstawania u pracownikéw tych statego niepokoju
psychicznego, co zmniejsza wydajnos$¢ pracy i zainteresowanie
sie nia.

Wstepujacy do stuzby inzynier lub technik, winien zna-
lez¢ widoki przepedzenia w niej catej kariery zyciowej z moz-
noscig uzyskania w miare swych zdolnosci i postepu lat takie-
go stanowiska i wynagrodzenia, jakie winno odpowiada¢ jego
kwalifikacjom naukowym i stanowisku spotecznemu.

Dzisiejsza perspektywa zakohczenia stuzby inzyniera
z ptacg 335 lub 450 zi, po 35-ciu latach zmudnej, wyczerpujg-
cej sity fizyczne i umystowe pracy, wyklucza przyciggniecie na
stale prawdziwie wartosciowych i zdolnych jednostek.

W razie polepszenia si¢ koniunktury i rozpoczecia robot
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drogowych w szerszym zakresie wszyscy pracownicy, zatrud-
nieni dzisiaj prowizorycznie w stuzbie panstwowej, niechybnie
ja porzuca, znajdujac z najwieksza tatwoscia o wiele lepsze
warunki w przedsiebiorstwach, co juz dzi§ czgesto ma miejsce.

d) Nalezy skasowac¢ niekorzystna réznice jaka w dzisiej-
szym systemie ptac urzednikéw technicznych zachodzi pomie-
dzy uposazeniem organéw nadzorowanych w l-ej instancji, przez
organa nadzorujace ll-iej i Ill-ciej instancji.

Skale stanowisk, ponoszonej odpowiedzialnosci i ptac po-
winny pozostawaé¢ w odpowiednim stosunku. W razie utrzy-
mania obecnych warunkéw wynagrodzer dla inzynieréw w ll-iej
i Ill-ciej instancji, braknie wkrétce personelu do obsadzania
oprézniajacych sie stanowisk, gdyz przejscie ze stanowiska
kierowniczego w l-ej instancji na stanowisko organu inspek-
cyjnego w ll-iej lub Ill-ciej instancji potgczone jest z catkowitg
ruing materialna.

5. Wprowadzenie dwutorowej gospodarki drogowej przez:

a) Uwolnienie organdw technicznych panstwowych w I-gj
instancji, ktérym zostanie zlecone wykonanie ustawowego pro-
gramu rozbudowy, od nadmiernie wybujatego wplywu czyn-
nikéw administracyjno-politycznych i wydzielenie ich z dotych-
czasowej organizacji powiatow w oddzielne wieksze jednostki
administracyjne I-szej instancji, podlegte li tylko i bezposrednio
wladzom technicznym ll-iej instancji.

Zasieg terenowy takich Panstwowych Zarzadéw Drogowych
powinien obejmowac szlaki lub sie¢ drég panstwowych o diu-
gosci 300 — 500 km i moze sie niepokrywa¢ z zasiegiem obec-
nych Powiatowych Zarzadéw Drogowych.

Zarzady te (Paristwowe) prowadzi¢ beda zaréwno przebu-
dowe jak i konserwacje drog im podlegtych.

Nie jest bowiem do pomyslenia, aby juz w najkrétszym
czasie rozporzadza¢ w kazdym powiecie odpowiednio kwalifi-
kowanym personelem i parkiem maszynowym, potrzebnym do
wykonania catkiem specyficznych prac, zwigzanych z kon-
serwacjg nowoczesnych jezdni.

b) Pozostawienie drég samorzadowych Powiatowemu Za-
rzadowi Drogowemu, jako samodzielnemu organowi technicz-
nemu, zaleznemu tylko od Witadz Samorzgadowych w I-szej
i ll-iej instancji.
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Do czasu ukonstytuowania sie Samorzadu Wojewddzkiego,
budzety i prace na drogach samorzgdowych bedg inspekcjono-
wane i kontrolowane przez odnosne Inspektoraty Urzedu Tech-
nicznego ll-iej instancji.

C) Wszystkie bowiem Urzedy techniczne naterenie woje-
wodztwa winny tworzy¢é w nim jedng catos¢, kierowang przez
jednego inzyniera, majacego za zadanie sharmonizowaé¢ na da-
nym terenie wszelkie poczynania inwestycyjne i utrzymanie juz
istniejagcych urzadzen technicznych. Stanowisko to winno by¢
obsadzone najlepiej w drodze konkursu.

Sprawy drogowe (do czasu wylonienia sie Samorzadu
Wojewodzkiego i organizacji drég samorzgdowych), mostowe,
wodne, melioracyjne instalacje, jak elektrycznos$¢, kanalizacja
itp., budowlane, regulacje osiedli i planowania regionalnego
winny by¢ w Urzedzie Wojewo6dzkim scalone i kierowane przez
jeden czynnik fachowy.

Dzis 3 Wydzialy i Wojewddzkie Biura Funduszu Pracy
musi duzo czasu i energii straci¢ na uzgodnienie programow
technicznych, finansowych zatrudnienia itp.

Wigze sie z tem konieczno$¢ zwiniecia Biura Funduszu
Pracy i wiaczenia wptywéw z podatkéw na Fundusz Pracy do
normalnych wplywoéw skarbowych i ogdlnego budzetu.

Agendy Funduszu Bezrobocia moga byé bez uszczerbku
podzielone miedzy Ubezpieczalnie Spoteczng oraz Wydziat
Pracy i Opieki Spotecznej Wojewddztwa.

Scalenie w jeden wszystkich resortéw technicznych ll-giej
instancji da ujednostajnienia stawek robocizny, cen materiatdow,
wzajemne powiazanie i organiczng kolejnos¢ poszczegdlnych
robét (np. budowa drogi, przebiegajaca wzdtuz jednocze$nie
regularnej rzeki oraz wzdtuz réwnolegle budowanego kabla lub
sieci wysokiego napiecia itp.), lepsze wykorzystanie poboru
transportu materiatu itd.,, co w rezultacie przyniesie obnizenie
kosztéw inwestycji.

Bardzo wazne zagadnienie bezrobocia bedzie wtedy row-
niez rozwigzywane jednolicie na calym terenie wojewddztwa.

Powyzsze wnioski majg na celu uchylenie najbardziej
dotkliwych brakéw organizacyjnych, hamujgcych szybszy niz
dotychczas postep przebudowy sieci drogowej polskie;j.

Panstwo nasze, obfitujgc w materialy budowlane, w za-
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soby w postaci zywnosci, bedacej w nadmiarze, posiadajgc
najzdolniejszego robotnika i dobrych technikdéw, jakotez wszel-
kie mozliwosci postawienia na wiasciwym poziomie drogowego
przemystu maszynowego, musi znaleZzé¢ wilasciwe sposoby do
wyjscia z obecnego zastoju, zlikwidowania przez racjonalne
inwestycje drogowe swego bezrobocia, rozwiniecia motoryzacji
kraju, ktora bez dobrych drdg jest bezcelowa, i musi nadgzyé
W rozwigzaniu jednego z najwazniejszych swych probleméw za
innymi panstwami, posiadajagcymi duzo ubozsze dane przy-
rodzone.

INZ. JOZEF BOJANOWSKI i INZ. JERZY KWIATKOWSKI
Laboratorium Zwigzku Koksowni, w Wielkich-Hajdukach

O NIEKTORYCH WHLASCIWOSCIACH FIZYCZNYCH
SMOLY DROGOWEJ, ORAZ ICH ZALEZNOSCI
OD SKtADU CHEMICZNEGO TEJ SMOLY

W czasopismie ,Brennstoff- Chemie" Nr 7, str. 121 r,
1933 ukazat sie artykut pod tytutem ,Ekstraktionsuntersuchung
von Steinkohlenteerpechen” W. Demann'a, ktéry w dziedzinie
stosowania paku do brykietowania miatu weglowego starat sie
rzuci¢ nieco inne niz dotychczas Swiatto na role, jakg odgry-
wa pak przy formowaniu brykietéow, W zwigzku z tym proble-
mem zaczeto zmieniaé, wzglednie uzupetnia¢ badania anali-
tyczne paku do brykietowania, ktdre w zasadzie ograniczaty
sie dotychczas zwykle do oznaczania temperatury mieknienia
jego wedtug Kr. Sarnow'a, do oznaczania czesci nierozpuszczal-
nych w benzenie, oraz ewentualnie do oznaczania zawartosci
popiotu. Dane te oczywiscie nie byly wystarczajgce do stwier-
dzenia, czy pak jest catkowicie odpowiedni do brykietowania,
wzglednie ktora z jego czesci skladowych posiada najwaz-
niejsze znaczenie przy tym formowaniu na brykiety miatu
weglowego.

Azeby to zagadnienie wyjasni¢ blizej, zaczeto rdéwniez
analogicznie do badan wegla kamiennego (Fischer, Broche,
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Strauch) przeprowadza¢ rozdziat z pokrewnym mu pakiem,
rozpuszczajac go w benzenie i z roztworu benzenu wytrgcajac
eterem naftowym jeden ze skladnikéw jego. Okreslono wiec
przy tej okazji ilosciowo skiladnik paku nierozpuszczalny w ben-
zenie, nierozpuszczalny w eterze naftowym i skladnik paku
rozpuszczalny w eterze naftowym, przy czym Dr. Broche wpro-
wadzit w tych badaniach dla skladnika nierozpuszczalnego
w benzenie nazwg paku a, nierozpuszczalnego w eterze nafto-
wym paku P oraz rozpuszczalnego w eterze naftowym — paku
y. Do oznaczania skiadnikéw paku, Demann stosowat nastepu-
jacy sposob jego rozdziatu;

100 g drobno sproszkowanego paku zadawat w 5-cio li-
trowym autoklawie 3 litr. technicznie czystego benzenu. Po
zamknieciu autoklawu, aby uniknaé reakcji utlenienia, napet-
niat do oczyszczonym gazem koksowniczym i ogrzewat w cia-
gu 2-ch godzin na #azni olejowej do temp. 110°C. Po ochto-
dzeniu zawartosci otwierat autoklaw i roztwdér benzonowy odsg-
czal przez podwdjny saczek faldowany. Pozostato$¢ na saczku
przemywat goracym benzenem, az do otrzymania przesaczu
bezbarwnego, wzglednie o stabo zéttym zabarwieniu. Nieroz-
puszczalny w benzenie pak a suszyt krotko w temperaturze
100°C. i wazyt. Z otrzymanego przesaczu i roztworu odpedzat
benzen na tazni olejowej; nastepnie dodajgc ponownie do pozo-
statosci mozliwie mate ilosci benzenu, splukiwat jg do duzej
zlewki i mieszajgc, wytrgcat z niej pak P, przez dodanie eteru
naftowego. Po dwunastogodzinnym staniu w ciemnosci, cato$¢
filtrowal przez podwdjny saczek faldowany i osad nierozpu-
szczalny w eterze przemywat eterem naftowym do otrzymania
przesaczu o kolorze stabo-zéttym. Otrzymany pak P suszyt
krotko w 100°C i wazyt. Z przesaczu odpedzat eter naftowy
i benzen; pozostato$¢ wazyt — jest to pak 2.

Te badania robione bylty z wielu pakami i jak Demann
podaje, wyniki byty niezawsze jednakowe, nawet przy pakach
0 jednakowej temperaturze mieknienia. | tak wiec, zawartos¢
paku a w réznych gatunkach paku, wedtug tych oznaczen, wa-
hala sie w granicach od 18 do 32% paku P, miedzy 14 i 2%
1 paku T od 46 do 66%

Przeprowadzajac nastepnie badania nad oznaczaniem wia-
sciwosci  brykietujacych tych trzech czesci skladowych paku
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przy pomocy urzadzen laboratoryjnych wediug Born'a Demann
wyprowadza wnioski, ze pak a w przeciwienstwie do paku P
i y— nie posiada wiasciwosci wigzacych i dlatego przy bry-
kietowaniu nalezy uwaza¢ go jako ciato neutralne. Pak @3 swoim
sktadem elementarnym, charakterem i wiasciwosciami kokso-
wania, zblizony jest do wiasciwych bituméw i posiada juz wia-
sciwosci klejagce, a pak 7, ze wzgledu na wyzszag zawartosé
wodoru odpowiada weglowodorom o charakterze alifatycznym
i rowniez posiada duze wilasciwosci klejgce.

Poniewaz pak, jako jeden z gtownych skiadnikéw smoty
drogowej, musi z koniecznosci odgrywa¢ w niej wazng role*
przeto powyzsze wywody Demann'a nasunety pytanie, w jaki
sposéb moga zachowywac sie poszczeg6lne skiadniki paku przy
sklejaniu nawierzchni drogowej za pomocg smoty, wzglednie
ktory z tych skladnikéw paku moze posiadaé najwieksze w tej
sprawie znaczenie.

Wychodzgc wiec z takiego zatozenia, nalezy poczynié
szereg prob laboratoryjnych ze specjalnie przygotowanymi do
tego celu smotami, aby zagadnienie tego rodzaju odnos$nie
sklejania nawierzchni drogowej coskolwiek wiecej wyjasnic
i posung¢ te sprawe nieco dalej.

Cze$¢ doswiadczalna.
a) Rozdziat paku.

Prace nasza doswiadczalng rozpoczeliSmy w pierwszym
rzedzie od roztozenia paku na paszczeg6lne skiadniki a @i 7.
Poczatkowo postugiwaliSmy sie metodg Demann'a, p6zniej nieco
zmodyfikowana, zmieniajgc autoklaw na zwyklg kolbe z chiod-
nica zwrotna, zaktadajac, ze przy gotowaniu paku w benzenie,
ze wzgledu na krotki czas gotowania oraz z powodu wiekszych
ilosci paku wyjsciowego, reakcja utlenienia nie moze wiele
zmienia¢ zasadniczo samego skitadu paku,

Wyniki rozdzialu naszego paku w granicach btedu anali-
tycznego zgadzajg sie na og6t z wynikami przytoczonymi przez
Demann'a. Oto niektére nasze dane uwidacznia nizej podana
tablica 1.
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Tablica Nr 1

Temp, Zawart, Zawart, Zawart.
Lp, Rodzaj paku miekn. p. a p. p paku y
paku w %ch w %\ w $-ch

1 Pak do brykiet, 70° C 24,0 23,5 52,0
. i 23,8 23,0 52,5

2 Gudron 61,5°C 22,5 22,4 54,6
» i 20 26 54,2

3 Pak migkki 50,0°C 20,7 18,2 60,7
N # 21,2 18,5 59,8

Pé6zniej za$ nieco, ze wzgledu na wspdélnie z D. I. B. pod-
jeta prace rozdzialu paku na poszczeg6lne sktadniki, oraz ze
wzgledu na stosowanie mniej wiecej jednakowych przy tym
rozdziale warunkéw pracy celem nastgpnego poréwnania wy-
nikéw ilosciowo, zaczeliSmy stosowa¢ metode Demann'a opra-
cowang i opisang przez D. I. B., ktorg dla catosci obecnie
podajemy:

5 g drobno sproszkowanego paku zadaje sie w erlen-
mayerce na 400 cm5 150 cm3 technicznie czystego benzenu
i ogrzewa pod chtodnicg zwrotng w ciagu 2 godz. Nastepnie
odsacza sie nierozpuszczalny w benzenie osad przez podwdjny
sgczek fatdowany ,Filtres sans cendre Nr 111" Dureux z nie-
bieskg opaskg. Saczek winien by¢ uprzednio zwilzony benze-
nem, wysuszony i zwazony. Osad na saczku przemywa sie
cieptym benzenem, az spltywajacy przesacz bedzie prawie bez-
barwny. Nastepnie sgczek z osadem umieszcza sie w naczyniu
wagowym. Osad suszy sie w 100° i wazy; jest to pak a.

Otrzymany przesacz destyluje sie az do otrzymania ok.
10 — 20 cm3 roztworu, studzi sie i przenosi do zlewki na 500
cm3 uzywajac do. przemycia kolby destylacyjnej mozliwie jak
najmniejszej ilosci benzenu. Do zlewki dodaje sie 300 cm3
chemicznie ' czystego eteru naftowego i pozostawia catosé
w ciemnym miejscu na 12 godzin. Wydzielony osad saczy sie
przez podwdéjny saczek fatdowany, przednio zwilzony eterem
naftowym, wysuszony i zwazony, po czym przemywa sie osad
na saczku eterem naftowym, az przesacz bedzie praktycznie
bezbarwny. Saczek z osadem suszy sie w 80°C i wazy; jest
to pak p

Z przesgczu oddestylowuje sie eter naftowy i benzen
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z odtarowanej kolbki, nastepnie kolbke suszy sie w 100°C do
statej wagi; zawartos¢ kolbki stanowi pak y.

Stosujgc wiec powyzsza metode analityczna, rozdziat je-
dnych i tych samych gatunkéw paku, wykonanych w D. I, B.
i przez nas (Zw. K.) przedstawia sie w sposOb nastepujacy
(tablica 2).

Tablica Nr 2
Zawarto$¢  Zawartos¢ Zawartos¢

Temp. p. a paku p paku y
Lp, Rodzaj paku miekn. p,

wg. Kr, S. D.I.B, Zw. K. D.I.B, Zw. K, D.l.B. Zw. K.

1 LepniKeeon. 42,0°C 17,5 18,5 19,0 23,5* 645% 57,5*
2 Pak miekki , , , 500°C 190% 210* 255* 265* 56,0 52,0*
3 Pak ze sm. stabi-

56,0°C  18,5* 195% 21,0 22,5 61,5* 58;5*
4 Gudron , , , . 590°C 230* 245* 245% 245* 53,0* 50,0?
5 Pak twardy ze sm.

drog, . . , , 760°C 3,0 - 200* 49,5*

Jezeli wezmiemy pod uwage, jak to zreszta doswiadczalnie
skonstatowalismy, ze stopniowe przejscie jednego paku sktado-
wego w drugi pod wpltywem Swiatta, rozpuszczalnika i czasu
w trakcie pracy jest nieuniknione, to rezultaty rozdziatu pa-
kéw D. I.B. z naszymi na og6t dosy¢ sa zgodne i w granicach
btedéw doswiadczalnych wzajemnie sie pokrywaja.

b) Przyczepnos$¢ poszczegdlnych smot
do niektérych kamieni.

Positkujac sie wiec powyzej opisang metodg badawczg
pakow, rozpoczeliSmy w miare potrzeby coraz to wieksze ilo-
éci paku, dochodzace do 100 g, rozdzielaé na poszczegblne
sktadniki, co oczywiscie pociggato za sobg stopniowo roéwniez
powiekszenie stosowanych do tego celu ilosci rozpuszczalnikow.

Po otrzymaniu odpowiednich ilosci wyzej juz wymienio-
nych skladowych czesci paku, tj. paku a, @i y, przystgpiliSmy
do przygotowania z nich w dalszym ciggu calego szeregu po-
szczegdlnych gatunkéw smot (tabl. 4), celem poréwnania nie-
ktorych ich witasciwosci chemicznych i fizycznych z wiasciwo-
dciami normalnej smoty drogowej oraz asfaltu. WychodziliSmy

5
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bowiem z tego zalozenia, ze poréwnywanie okreslonych wia-
Ssciwosci tych smot rzuci nam pewne sSwiatlo na te oddzielne
sktadniki paku, wzglednie smoty, a wiec i na pak a, czyli na
tak zwany ,wolny wegiel"”, ktdry tyle zainteresowania wzbudzit
w ostatnich czasach, dzieki niektérym jego wiasciwosciom fi-
zycznym, oraz woli, jakg wilasciwie odgrywa on w smole dro-
gowej przy stosowaniu jej do budowy drég jako lepiszcza.

Jezeli wiec bedziemy bada¢ rdézne gatunki smét drogo-
wych, smdt przez nas spreparowanych z domieszka poszcze-
golnych skiadnikoéw paku, oraz asfaltu ,spraybit" i ,molfalt" np.
na przyczepnos¢ ich do poszczegdlnych gatunkdéw czystych ka-
mieni w temp. 100°C, to otrzymamy pewne ich dane pordéw-
nawcze, jak wida¢ z zalgczonej tablicy Nr 3.

Celem okreslenia przyczepnoscil), sporzadziliSmy z bada-
nego materialu mineralnego drobny grysik, przechodzacy cat-
kowicie przez sito Nr 50, a pozostajgcy na sicie Nr 80 syste-
mu amerykanskiego A. S.T. M. (ziarna wielkosci od 0,177 mm
do 0.297 mm).

Przygotowany grysik suszyliSmy w suszarce w temp.
105°C. w ciggu jednej godziny, a nastepnie odwazaliSmy porcje
jego po 20 g w parowniczce porcelanowej i ogrzewalisny do
temperatury ok. 120"C. Do tak ogrzanego grysu dodawalismy
2,5 g odpowiedniego lopiszcza (12,5%) i mieszaliSmy, utrzymu-
jac temperature ok. 120"C. az do uzyskania zupetnie jednolitej
czarnej masy. W tym wypadku nalezy ogrzewanie masy pro-
wadzi¢ ostroznie, azeby nie dopusci¢ do przegrzania aie le-
piszcza, co daje sie zauwazy¢ po wydzieleniu sie dyméw z masy.

Po przygotowaniu i wystudzeniu masy, bierze sie jej oko-
to 1 g, umieszcza sie w zlewce o pojemnosci 100— 150 cm2
zalewa 50 cm8 wody destylowanej i ogrzewa na palniku do
wrzenia wody. Prdébke gotuje sie w wodzie w ciggu 1 min,,
wliczajgc w ten czas tylko okres efektywnego wrzenia wody.
Czas gotowania powinien by¢ $ciSle odmierzony za pomocag
stopera lub zegarka z sekundnikiem. Po ukonczeniu gotowa-
nia i ostygnieciu wody do 80— |70°C, zlewa sie z nad osiadlej
na dnie zlewki masy wode wraz oderwanym od materiatlu mi-
neralnego lepiszczem.

Y D. L B,
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Przy zlewaniu nalezy uwazaé, azeby czesto zbierajacy sie
na powierzchni wody kozuszek bitumiczny nie osiadt z powro-
tem na materiale mineralnym, gdyz moze to doprowadzi¢ do
fatlszywych wnioskéw. Zebrang na dnie mase mineralno-bitu-
miczng przenosi sie na bibule, lekko wyciska od nadmiaru
wody i obserwuje pod lupa o powiekszeniu 10— 20 krotnym.

W wynikach nalezy odrdznia¢ nastepujace wypadki:

1) Masa mineralno-bitumiczna jest jednolicie czarna, oto-
czenie ziarn mineralnych lepiszczem catkowite,—przyczepnos¢
bardzo dobra.

2) Masa mineralno-bitumiczna ma wyglad niezbyt jedno-
rodny z brunatnym odcieniem, dajg sie zauwazy¢ powierzchnie
odmyte od bitumu,—przyczepno$¢ dobra.

3) W masie mineralno-bitumicznej wida¢ poszczegolne
ziarna odmyte z bitumu,—przyczepnos$¢ Srednia.

4) Wiekszo$¢ ziarn mineralnych odmyta w zupetnoSci
z lepiszcza,—przyczepno$¢ skaba.

Okreslajac wiec przyczepnosé za pomocg metody tylko co
przytoczonej, widaé z zestawionej tablicy Nr 3 ze pak aznacznie
przyczynia sie do spotegowania przyczepnosci: inne skiadniki
paku, wzglednie smoty wykazujg przyczepno$¢ normalng, za-
lezng i tylko od samego charakteru i sktadu materiatu ka-
miennego.

c) Ciggliwos$¢ poszczegbélnych gatunkow smoét.

Jezeliby sie teraz rozchodzito o dalsze poréwnanie wias-
ciwosci fizycznych, otrzymanych przez nas smdt, wzglednie ich
czesci skitadowych, to nalezaloby moze w pierwszym rzedzie
uwzgledni¢ wytrzymatos¢ na cisnienie, ciagnienie, oraz pene-
tracje prébek sporzadzonych z tych smoét zmieszanych pod cis-
nieniem z odpowiednio dobranym materiatem mineralnym’)
0 grubosci ziarn np. od 0 do 2 mm, tworzac mieszanine mine-
ralng o najmniejszej wolnej przestrzeni, a mianowicie:

60% wag. ziarn o wielkosci 2,0—0,6 mm
20% v o " 0,6—0,2 mm
20% w o " 0,2—0,075 mm

‘Y Terr und Bitumen Nr 33, str. 151— 157, r. 1935,
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Do 100 cz. tej mieszaniny nalezy doda¢ 20 czes$ci wypet-
niacza jakiegokolwiek, najlepiej bazaltowego o wielkosci ziarn
od 0,0 do 0,075 mm (sito syst. ameryk. Nr 200). Jako lepisz-
cze mogtyby stuzy¢ dla poréwnania rézne smoty drogowe, oraz
jak juz wyzej wspomniano, smoty przez nas otrzymane z po-
szczegblnych skiladnikdéw paku (tabl. Nr4) w ilosci np. 10— 12%
w stosunku do mineratu.

Poniewaz za$ z pomiaréw réznych prébek, wykonywanych
przez Prof. Knipping'a"'), odnosnie cisnienia, penetracji i ciag-
liwosci, najbardziej jaskrawy i charakterystyczny pomiar wias-
ciwosci lepiszcza wykazywata zwykle préba na ciggnienie ma-
sy, przeto i my w naszych pomiarach gtéwny nacisk kiadlismy
na oznaczenie ciggliwosci poszczeg6lnych gatunkéw smoét przez
nas zrobionych, wzorujac sie z drugiej strony na wasnosci ciagli-
wosci asfaltéw, ktdre sg tym bardziej poszukiwane i cenione, im
wyzsza jest ich ciggliwosé oczywiscie w tej samej temperaturze.

Oznaczenie i poréwnanie réznych gatunkéw smot pod
wzgledem ciggliwosci byloby wskazane z tego punktu widzenia,
ze ta wiasciwosé moze najbardziej zalezna jest od lepkosci
wzglednie elastycznosci danego lepiszcza. Poniewaz za$ z dru-
giej strony lepkos¢ jest funkcjg sity kohezji czgsteczek lepisz-
cza, przeto im wieksza jest ta sita, tym powinna by¢ wyz-
sza elastycznos$¢, a wiec i ciagliwos¢ danego lepiszcza.

Lecz o ile okreslanie ciggliwosci poszczegoélnych asfaltow
jest powszechnie stosowane i wprowadzone do metod ich ba-
dan, o tyle wprowadzenie badania tej wiasciwosci do réznych
gatunkéw smét drogowych na state praktycznie napotykato by
na wielkie trudno$ci i niedogodnosci pomiarowe. Moznaby np.
wprowadzi¢ metode oznaczania ciggliwosci smét zgodnie z prof.
Knipping'em w mieszaninie z ciatami mineralnymi, lecz tu wia-
Snie mogg by¢ w pomiarach praktycznie duze niedoktadnosci,
ze wzgledu na trudnosci otrzymywania stale masy bitumicznej
precyzyjnie jednorodnej przy skomprimowaniu jej pod jednym
i tym samym ci$nieniem.

Azeby sobie te sprawe nieco ulatwié, postaraliSmy sie
opracowa¢ metode bezposredniego mierzenia ciggliwosci wyzej
juz omowionych smot, starajagc sie w kazdym badz razie wzo-

‘) Teer und Bitumen—Nr 33, str. 151— 157, r, 1935.
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rowa¢ na metodzie okre$lania ciggliwosci asfaltéow przy pomo-
cy duktylometru. Lecz z uwagi na to, ze foremki metalowe
tego aparatu nie mozna catkowicie wypetni¢ smotg i postepowac
jak przy asfaltach, poniewaz kazda smota w pokojowej tempe-
raturze przy takim wykonaniu pomiaru przykleitaby sie do dna
aparatu, przeto najpierw wypetniliSmy te foremki dla naszych
celow cementem, ktéry nastepnie po stwardnieciu i po wyjeciu
z foremki zostat ostroznie réwno przeciety w najwezszym miej-
scu, dajgc po powtérnym wiozeniu jego do foremek metalowych
pewna wolng przestrzen na catej swojej grubosci. Wykonalis-
my pare egzemplarzy takich przekrojonych cementowych ése-
mek, ktére po powtéornym wilozeniu ich do witasciwych fore-
mek metalowych miaty przestrzenie wolne w najwezszym miej-
scu réwne 5, wzglednie 3 mm.

Te wolne przestrzenie mozna kazdorazowo wypetnia¢ od-
powiednig smotg celem okreslenia jej ciggliwosci. Ale iw tym
wypadku konsystencja smot celem ich poréwnania musiata by¢
odpowiednio przystosowana do aparatu i temperatury pomiaru,
azeby przy tych pomiarach smoty te moglty sie da¢ wyciggnaé
na cienka i wyrazng nitke. Lecz przy pierwszych pomiarach
nitki takie przy statym wycigganiu czesSciowo sie jeszcze przy-
klejaty do dpa skrzyni duktylometru, dopiero przeprowadzenie
pomiaru ciagliwosci naszych smot w srodowisku stezonego roz-
tworu soli kuchennej w wodzie dawato wyniki dodatnie: smota
wyciaggata sie réwnomiernie bez przeszkdéd na cienka nitke od
poczatku pomiaru az do jej catkowitego zerwania. Wykonano
caly szereg pomiaréw ciggliwosci z réznymi gatunkami smot
w temperaturze 25“C. Ditugos$¢ wyciggnietej nitki réwniez byta
zalezna od kazdorazowo wzietej ilosci smoty: im smoty byto
wiecej, tym nitki odpowiednio otrzymano diuzsze. Wykonalis-
my dla kazdego gatunku smoty po kilka pomiaréw, z ktérych
nastepnie wyliczaliSmy S$rednie ciagliwosci tych smoét, co nam
dawato moznosé wokonywania wykresow ciggliwosci w zalez-
nosci od zmiany skiadowych czesci w tych smotach.

Jakkolwiek Srednie ciggliwosci smot przez nas spreparo-
wanych wyliczone sg z pomiaréw (Tabl. Nr 4, 5, 6,9, 10,11,12),
ktorych granice biedéw doswiadczalnych bylty moze réwniez
do$¢ duze, dochodzity niekiedy do 10% to jednak z drugiej
strony zestawienia tych S$rednich dla poszczeg6lnych smoét wy-
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raznie wykazywaty wahania ciagliwosci, o ktére nam zasadni-
czo chodzito i ktérych poréwnanie miedzy sobg byto giownym
naszym zadaniem przy pomiarze ciagliwosci smoty. Poniewaz
za$ ze zmiang ciagliwosci smoty, tak jak juz powyzej byto
wspomniane, moznaby S$cisle potaczy¢ sprawe zmiany sity ko-
hezji, ktora moze najbardziej charakteryzuje witasciwos¢ elas-
tycznosci, wzglednie lepkosci lub kleistosci smoty, przeto roz-
wazania i analiza tych ciggliwo$ci pozwoli nam wyciagna¢ na-
wet pewne wnioski odnos$nie jakosci porownywanych smot.

Tablica Nr 4.
Zawartos$¢ paku . .
w %—ch[:) los¢ o Clag,l,l-
Lp, Gatunek smoty smoty Ciagi, wosc
w cm $red-
a P T e nia
1 Smota pr, ,0” — 80% paku
-j-20% oleju ... 19,2 19,2 41,6 0,6 25,5
2 Smota pr. ,0" — 80% paku -j-
-j-20% o leju e 1] 1 f 0,7 26,0
3 Smota pr, ,0" — 80% paku
5j-20% O l€ju e 1 ft 1 0,8 28,0 26,5
4 |, Smota At— 78% paku -f- 2%
paku a 20% oleju , , 208 18,8 40,4 0,7 28,0
5 Smota A, — 78% paku -)- 2%
paku a+ 20% oleju .o 1 - f 0,7 28,5
6 Smota Ai— 78% paku -f- 2%
paku a-f- 20% oleju . ff - " 0,8 32,5
7 Smota A, — 78% paku -f- 2%
paku a-)- 20% oleju . 1 . . 0,8 330 305
g Smota B,— 76% paku -j- 4%
paku a -(- 20% oleju .. 223 18,3 39,4 0,7 30,5
9 Smota Br- 76% paku -f- 4%
paku a -f- 20% oleju . N - t 0,8 31,5 31,0
10 Smota C,- 74% paku -j- 6%
paku a -j- 20% oleju , . 238 17,8 38,4 0,7 19,0
11 Smota Ci— 74% paku -f- 6%
paku a 20% oleju .. 1 * . 0,8 19,5

12 Smota Ci— 74% paku -f- 6%
paku « -f- 20% oleju . il " if 0,9 22,0 20,0
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Zawarto$¢ paku

w  %-ch: los¢ - Clqgl,l_
Lp. Gatunek smoty smoty Ciagi, wosc
a o v w g w cm érejtd-
nia
13 Il. Smota Aj — 78% paku -+- 2%
paku p-)- 20% oleju ., 188 20,8 40,4 0,6 28,0
14 Smota A2— 78% paku -f- 2%
paku p-j- 20% oleju . » = » 0,7 31,0 29,5
15 Smota B2— 76% paku -f- 4%
paku P 20% oleju , . 183 22,3 39,4 0,7 24,0
16 Smota B2— 76% paku -f- 4%
paku fl-j- 20% oleju .o 1 , » 0,7 25,0 24,5
17 Smota C2— 74% paku -f-6%
paku p-j- 20% oleju .. 17,8 23,8 38,4 0,6 23,0
18 Smota C2— 74% paku-j-6%
paku p-f- 20% oleju .o " 1 0,7 25,0 24,0
19 IIl. Sm. Aj — 78% paku -f- 2%
paku 7 -]-20% oleju . . 186 18,6 42,8 0,7 21,0 21,0
20 Smota B3— 76% paku+ 4%
paku y+ 20% oleju . . 18,0 18,0 44,0 0,7 21,0 21,0
21 Smota C3— 74% paku -f-6%
paku y+ 20% oleju ., 175 17,5 45,0 0,6 16,0
22 Smota C3— 74% paku -f-6%
paku y 20% oleju ., 175 17,5 45,0 0.7 16,5 16,5

Jezeli powyzsze dane ciagliwosci poszczeg6lnych gatun-
kéw smot postaramy sie przedstawi¢ graficznie w postaci krzy-
wych, oznaczajac na odcietych procentowg zawartos¢ poszcze-
gélnych pakéw a, pi Yi a na rzednych odpowiednig $rednig
ciggliwo$¢ w cm, to stwierdzimy, ze ogélnie biorac, krzywe
ciggliwosci badanych smoét bedg malaty w miare oczywiscie
wzrostu zawartosci kazdorazowo choéby jednego z wymienio-
nych powyzej skiadnikéw paku, jak to widaé na wykresach
Nr 1, 2 i 3.

Dobre wilasciwosci w naszych pomiarach pod wzgledem
ciagliwosci wykazuje, jak wida¢ w wykreséw, normalna smota
preparowana, skladajgca sie z oleju smotowego (20%) i normal-
nego paku brykietowego (80%), ktéry Srednio zawiera 24% paku
a, 24% paku P i 52% paku y. Poniewaz normalna nasza smota
wzieta do pomiaréw sktada sie z 80% paku brykietowego i 20%
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oleju, przeto po przeliczeniu na cato$¢ smoty—paku a i B wy-
padnie po 192%, a paku y — 41,6% Zmiana w smole naszej

ktéregokolwiek ze skiadnikéw paku wpltywa na zmiane ciggli-
wosci. Powiekszenie ilosci paku y ponad przecietng zawartosc

wplywa ujemnie na ciagliwos¢ smoty. Powiekszenie zawartosci
pakéw ai[B poczgtkowo wplywaja na powiekszenie ciggliwosci,
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a nastepnie na stopniowe obnizenie. Smota w ktorej sie znaj-
duje okoto 23% paku a wykazuje, jak wida¢ z powyzszych wy-
kreséw, najlepsza witasciwos¢ pod wzgledem pomiaru ciagliwo-
sci. Dla paku @ maximalna ciggliwos¢ smoty znajduje sie nieco
ponizej jego 23% zawartosci.

Przejdziemy obecnie do pomiaru ciggliwosci smoty, w kto-
rej zwiekszenie jednego ze skiadnikéw paku brykietowego, np.
paku a mozna osiggngé nie przez bezposrednie dodanie, jak
wyzej, lecz za pomocg ogrzewania smoty w autoklawie pod ci-

Nykres ffr.a .

Snieniem, doprowadzajgc temperature do ok. 245 °W tym ce-
lu, ze wzgledu na wyrazny pomiar wzieliSmy smote gesta des-
tylowana, wolng od skiadnikéw destylujgcych do 240°C, o za-
wartosci wolnego wegla 24,3%. Oznaczamy te smote przez DX
Jezeli smote Di ogrzejemy w autoklawie do 245°C, to otrzy-
mamy smote Dn o zawartosci wolnego wegla 28,2%. Powtérne
ogrzanie dato smote Dni o zawartosci ,wolnego wegla" 30,9%,
a potrdjne—Div o ilosci wolnego wegla 37,8%.

Tablica pomiaréw ciggliwosci tych smot przedstawia sie
w sposOb nastepujacy:

‘) E. Bierling, Vom freien Kohlenstoff im Steinkohlenteer. Kolloid—
Zeitschrift 72, Band 1935, Heft 1.
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Tablica Nr 5.
>
© E 8 g 2 B
as Gatunek smoty s 3 :E = =
5 E =% 35 25 2%
- O [ o - .
41 a N X = =2 0 2 O v
23 Smota destylowana Di 24.3 0,7 17,5
24 [} [} ] ] 0,7 18,0
25 [} I Il B 0.7 19,0
26 4 I » 1 0,8 20,0 19,0
27 b 1] ] > 0,8 21,0
28 . Dii 28,2 0,7 18,0
29 » u ii 4 0,8 19:0
30 L} ii ii I 0,8 20,0 19,0
31 X . Diii 30,9 0,7 19.5
32 u ii ii I 0,7 19,0
33 < ii ii I 0,7 18,0 18,8
34 > . Div 37.8 0,6 12,5
35 " - 0,7 14,5 13,5
Wykres Nr.-4.

PakoC *v %focf], Tabljr

Pomiary oznaczenia ciggliwosci tych ostatnich smét przed-
stawia graficznie wykres Nr 4. Krzywa przy zawartosci paku a
od 24% do 30% opada stopniowo; po przekroczeniu za$s 30% za-
wartosci paku a, spadek tej krzywej nastepuje gwattowniejszy,
co dowodzi 0 znacznym juz pogorszeniu jakosci smoty. Pordw-
nujgc zas obecng smote destylowang o zawartosci 24,3% paku a
ze smotg preparowang poprzednio przez nas omodwiong o za-
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wartosci 192% paku a, widzimy, ze krzywe ciggliwosci wyka-
Zujg swoje maximum przy zawartosci paku np. od 18 do 24%
niezaleznie od tego, w jaki spos6b on zostat otrzymany w smole.
Zawarto$¢ paku a ponizej 18% oraz powyzej 24% powoduje
wieksze obnizenie krzywej ciagliwosci, przy czym do zawarto-
Sci okoto 30% spadek jest stosunkowo nieznaczny, za$ dalej
nastepuje bardziej gwattownie. RdOwnowaga wiec ukiadu skia-
dnikéw a. pi y w smole zostaje wyraznie zachwiana, krzywa
ciagliwosci dazy do catkowitego zaniku, co pocigga za sobg
rowniez i zmniejszenie w smole sity kohezji, ktéra oczywiscie
jest Scisle zwigzana ze spojnoscig czgsteczek, a wiec i z cig-
gliwoscia danego lepiszcza.

Roéwniez to samo zjawisko zauwazymy, jezeli do smoty
normalnej przez nas spreparowanej bedziemy dodawac zamiast
paku a—odpowiednio zmielony, przechodzacy przez sito Nr 200
amer. A.S. T. U, wegiel kamienny (tablica Nr 6).

Wykres Ar.5

%

i
\22.4 . 314 314 374
20.8 23.8

Puk oC+wegl/efty % /ach. 7a/>/m£/

Jak wida¢ z powyzszej tablicy przy sumie zawartosci
paku wraz z weglem do ok. 22% krzywa ciggliwosci wzrasta,
po czym nastepuje stopniowy jej spadek analogicznie do krzy-
wej ciggliwosci smoty przy zawartosci samego w niej tylko
wolnego wegla. (Wykres Nr 5):
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Tablica Nr 6.

Zawarto$¢ paku w %-ch

a+ wegiel

Smota pr, ,0"— 80% pa-

ku + 20% oleju 19,2 a
IV. Sm, pr. A, — 78% pa-

ku -f-2% wegla + 20%

Oleju i, , 188a+ 2% w,

Smota pr, A4— 78% pa-

ku+ 2% wegla + 20%

0l€jU o, » 1]
Smota pr, A4— 78% pa-

ku+ 2% wegla + 20%

oleju . I I
Smota pr, B4— 76% pa-

ku+ 4% wegla + 20%

oleju... 183 a+ 4% w.
Smota pr, B4— 76% pa-

ku + 4% wegla + 20%

0l€jU o, 1] 1]
Smota pr, C4— 74% pa-

ku+ 4% wegla + 20%

(o] - U 178a+ 6% w,
Smota pr, C4— 74% pa-

ku+ 4% wegla + 20%

oleju ., I il
Smota pr. E4— 70% pa-

ku 10% wegla + 20%

OlejU cociiec e 16,8 a + 10% w.
Smota pr, F4— 64% pa-

ku + 16% wegla + 20%

oleju . 154 a+ 16$ w.
Smota pr, G4— 60% pa-

ku + 20% wegla + 20%

OlejU oo 14,4 a + 20% w,
Smota pr, H4— 56% pa-

ku+24% wegla+ 20%

01U cooeii e 134 a+ 24% w.
Smota pr, H4— 56% pas

ku+ 24% wegla+ 20$

P

19,2

18,8

17,8

16,8

15,4

14,4

13,4

41,5

40,4

39,4

36,4

33,2

1los¢ smoly w g

0,6

0,7

0,8

0,7

0,7

0,7

0,7

0,7

0,7

0,7

0,7

w cm

Ciagi,

27,0

31.5

33,0

27,0

24,5

20,0

16,0

13,0

12,5

Ciagliwos¢

$rednia

30,5

27,5

24,0

20,0

16,0

12,5
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Nalezy tu réwniez podkres$li¢, ze przy mieszaninie za-
wartosci ,wolnego wegla" wraz z miatem weglowym, krzywa
ciggliwosci zachowuje sie prawie tak samo, jak przy samym
~wolnym weglu". (Wykresy Nr 1, 4 i 5).

Wogo6le mozna powiedzie¢ na zasadzie wyzej wykona-
nych pomiaréw, ze zmiana zawartosci zmielonego wegla ka-
miennego w smole wptywa na zachowanie sie jej przy okre-
Slaniu ciggliwosci, prawie tak samo, jak przy odpowiedniej za-
wartosci tak zw. ,wolnego wegla" niezaleznie od tego, czy zo-
stat on domieszany do smoty, czy tez wytworzony w smole
przy ogrzewaniu pod cisnieniem.

Nic wiec dziwnego, bo jezeli wezmiemy pod uwage, ze
ciata te nie tylko swoim charakterem, lecz rowniez i skladem
sg do siebie zblizone, jak to zresztg wida¢ z elementownej
analizy wegla kamiennego') i wolnego wegla2 (Tablica Nr 7),
to zachowanie sie ich w mieszaninie ze smotg powinno fakty-
cznie by¢ zblizone, zostato to zreszta przez nas potwierdzone
praktycznie przy okresSlaniu ciagliwosci smét.

Tablica Nr 7.
Wolny wegiel
nierozpuszczalny
Wegiel kamienny w zasadach
w benzolu pirydyno-
wych
c od 75 — 93% 91,91* 93,40%
H , 4— 6% 3,14% 2,60%
0 ., 4-158% 2,74% 2,30%
s ., 08- 2% 0,70% 0,60%
N v 0,8 18% 0,87% 0,66%

Z powyzszej tablicy widaé, ze tak zw. ,wolny wegiel"
podobnie jak wegiel kamienny, nie skiada sie wytgacznie z pier-
wiastka wegla w znaczeniu chemicznym, lecz oprécz niego
znajdujg sie tam jeszcze inne pierwiastki, jak wodoér, tlen, azot,
siarka itp., ktore tworzg wraz z weglem mieszanine skompli-
kowanych wysoko molekularnych zwigzkéw organicznych, sta-

') Die Chemie.der Kohle — str. 219.
') H. Mallison. Der sogenannte freie Kohlenstoff der Steinkohlen-
teers, Zeitschrift des Int, Stan. Verb, der Strassen - Kongresse,
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nowiacych faze rozproszong i rbwnomiernie rozdzielong w mie-
szaninie fazy rozpraszajacej najrozmaitszych ciat oleistych
smoty z wegla kamiennego.

Czasteczki tej fazy rozproszonej sktladajg sie, jak byto
wspomniane, z mieszaniny najrozmaitszych ciat, ktore z jednej
strony wychodzg z ukladu ciat oleistych fazy rozpraszajacej,
stopniowo przechodza przez ukiad ciat ultramikroskopijnych,
az do ukfadu czasteczek o wyraznym charakterze ciata ptatko-
watego. W. Tietze *) wykazat, ze niezmiernie male czasteczki
w smole réwniez nazywane ultramikronami, stopniowo i réw-
nomiernie przechodzg w wieksze czgsteczki tak zw. ,wolnego
wegla". To rzeczywiscie zgadza sie z poglagdem réwnomiernego
i stopniowego przejscia uktadu czgsteczek nizej molekularnych
ciat oleistych fazy rozpraszajgcej smolty w medium czasteczek
ptatkowatych wysoko molekularnych.

Ten wiec nieprzerwany tancuch wysokomolekularnych
rozproszonych ciat, ktory z jednej strony siega i przechodzi
w faze rozpraszajacych ciat oleistych, z drugiej— w wyrazne
czasteczki o charakterze ptatkowatym moznaby praktycznie po-
dzieli¢ na czesciowo rozpuszczalne zywicowate czgsteczki
w niektdrych rozpuszczalnikach, czyli tak zw. pak 04 oraz na
zupetnie nierozpuszczalne ciata ptatkowate, tj. na tak zw. pak
a2 Tak zwane zywicowate ciata, nadajace smole wiasciwg jej
kleistos¢, nierozpuszczalne sg w rozpuszczalnikach o niskim
napieciu powierzchniowym, np, w benzenie (27,7 dyn), rozpu-
szczalne sa natomiast w zasadach pirydynowych (34,9 dyn)
i anilinie (42,5 dyn), ktérych napiecie powierzchniowe zblizone
jest do napiecia powierzchniowego samej smoty. Te ostatnie
rozpuszczalniki wydzielajag wiec ze smoty tylko catkiem nieroz-
puszczalne czasteczki (pak a2, ktére posiadajg skiad i witasci-
wosci prawie zupeinie zblizone do skiadu ciat w rodzaju sadzy
(tabl. Nr 8) i odgrywaja w smole drogowej role rusztowania,
wzglednie dziataja przy budowie drég wypetniajgco. Poniewaz
za$ wegiel kamienny zmielony, jak wyzej wykazalismy, jest
zblizony nieco swymi witasciwosciami do tak zw. zupeinie nie-
prawidtowo ,wolnego wegla", przeto nic dziwnego, ze bedzie
on réwniez odgrywat role rusztowania smoty i dziatat wypet-

'y Asphalt u, Te r. Strassemb. 32,718 1933 r.
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niajgco dla ciat zywicowatych i oleistych i zastosowany do
pewnych granic (Wykres Nr 5 moze przyczyni¢ sie tak jak
i ,wolny wegiel" (Wykres Nr 1) do polepszenia wiasciwosci
ciggliwosci smoty, a wiec i jej jakosci.

Tablica Nr 8.
Wolny wegiel Sadze
nierozpuszczal- Sadze amery- Sadze
wytwarzane i
ny w zasadach kanskie z gazu . z drzewnika
w lampie
pirydynowych
Cc 93,40% 92,53% 89,64% 92,99%
H 2,60% 1,01% 1.34% 1,47%
0 2,30$ 6,03% 7,84$ 4,08%
S 0,60$ 0,44$ 0,68% 0,50$
N 0,65$ — 0,50% 0,87%
popidt 0,45% 1 — —

Dotychczas prowadziliSmy pomiary ciggliwosci smoty,
w ktorej powiekszalisSmy jej skltadniki przez dodatek albo skia-
dowych czesci paku, albo im pokrewnego dobrze zmielonego
wegla kamiennego (sito am. Nr 200) i stwierdziliSmy, ze we
wszystkich wypadkach smota przy okres$laniu tej ciggliwosci
zachowywata sie mniej wiecej podobnie. Nalezatoby wiec teraz
skonstatowaé, jak sie ta smota zachowa gdy zamiast tak zw.
~wolnego wegla” wzglednie ,wegla kamiennego" zaczniemy
dodawac¢ do niej drobno zmielony, przechodzacy przez sito
amer. Nr 200 (tabl. Nr 9) np. marmur, ktéry jest czesto sto-
sowany w budownictwie drég smotowych jako wypetniacz
(tabl, Nr 9).

Pdtcof* marmur & % /ach. 7~ab/./X.
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Tablica Nr 9.

Gatunek smoty —
mieszanka z marmurem

Smota pr, ,0" — 80% pa-
ku 20% oleju s

V. Smota pr, As— 78%pa-
ku -f- 2% marmuru -f- 20%
oleju

Smota pr, A5— 78% pa-
ku + 2% marmuru + 20%
oleju

Smota pr, Bs— 76% pa-
ku -f- 4% marmuru -f- 20%
oleju

Smota pr, Bs— 76% pa-
ku -f- 4% marmuru -]- 20%
oleju ,

Smota pr, B5— 76% pa-
ku -f- A% marmuru -)- 20%
oleju

Smota pr, C5— 74% pa-
ku -f- 6% marmuru -f- 20%
oleju

Smota pr. C5— 74% pa-
Ku -j- 64 murmuru -A- 20%
oleju

Smota pr, E5— 70% pa-
ku-(-10,) marmuru -f- 20%
oleju ..

Smota pr. E5— 70% pa-

kut10% marmuru -)- 20%
oleju

Smota pr, F5— 64% pa-
ku +16% marmuru -f~20%
oleju

Smota pr, F5— 64% pa-
ku-f-16% marmuru -)- 20%
oleju | ,

Smota pr. H5— 56% pa-
ku-f-24% marmuru -]- 20%
oleju

Smota pr, Hs— 56% pa-
ku-]-44% marmuru 20%
oleju

Zawarto$¢ paku w %-ch

a -f- marmur p T
192 a 19,2 41,6
182a-f- 2% m. 188 40,4
] ] ]
183a-f- 4% m. 183 394
] I I ]
I ] I
178 x4~ 6% m. 17,8 384

16,8a4-10%m, 16,8 36,4
] ] ]

154 a4-16% m, 154 33,2
] ]

13,4a 4- 24% m, 134 29,2

<l fl . "

0,7

0,8

0,7

0,8

0,8

0,7

0,7

0,8

0,7

0,7

0.8

0,8

w Qan

Ciagi,

23,0

23,5

20,0

22,0

21,0

19,5

13,0

15,0

10,5

10.0

8,0

7,5

Ciagliwoi &
$rednia

23,0

21,0

20,0

14,0

10,0

8.0
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Jakkolwiek przyczepnos¢ smoty do marmuru jest na ogét
dobra (tabl. Nr 3), to jednak z przebiegu spadku krzywej (WyKkr.
Nr 6) ciagliwosci tej smoty widaé, ze spadek jej jest odrazu
réwnomierny i nieco odmienny od spadku krzywej ciggliwosci
smoty, np. z weglem.

Widaé¢ juz wyraznie wptyw obcego ciata na smote. Nieco
gwattowniejszy spadek krzywej ciggliwosci smoty przebiega
przy domieszce do niej kaolinu (Tabl. Nr 10).

Tablica Nr 10.

Zawarto$¢ paku w c-ch

Gatunek smoty —

mieszanka z kaolinem i
a -|- kaolin p T

llo$¢ smolty w g.

L pom.
Ciagliwos¢
cm
Ciggliwos¢
$rednia

Smota pr, ,0” — 80% pa-
ku -]- 20% oleju . . . . 19,2 a 192 416 — — 26,5
61 VI. Sm. pr. Ag— 78% pa-
ku -f- 2% kaolinu -)- 20%
01€jU i 18,8 a + 4% k. 18,8 40,4 0,7 21,0
62 Smota pr. A6— 78% pa-
ku -f- 2% kaolinu -f- 29%
0leju e 1] 1] 1] ] 0,7 20,0 20,5
63 Smota pr. B6— 76% pa-
ku -f- 4% kaolinu -f- 20%
oleju 183a+ 4% k. 183 39,4 0,7 18,0
64 Smota pr. B6— 76% pa-
ku 4% kaolinu -)- 20%
oleju 1] 1] 1] 1] 0,8 20,0 19,0
65 Smota pr. C6— 74% pa-
ku -f- 6% kaolinu -f- 20%
oleju
66 Smota pr. CO— 14% pa-
ku -f- 6% kaolinu -(- 20%

178 c-|]- 6% k. 17,8 38,4 08 175

Spadek wiekszy krzywej ciagliwosci smolty w mieszance
z kaolinem (Wykr. Nr 7) w poréwnaniu do krzywej spadku
ciggliwosci smoty z marmurem, nalezaloby wytlumaczyé naj-
prawdopodobniej gorszg wiasciwoscig przyczepnosci smoty do



— 629 —

kaolinu, co pocigga za sobg zmniejszenie Kkleistosci czgsteczek
catosSci gatunku smoty.

Jezeliby$my oznaczyli teraz ciggliwos¢ smét siarkowanych,
ktére sie tak za granicg przez pewien czas zaczely rozpow-
szechniaé w budownictwie drég smotowych, to zobaczymy z po-
miaréw (Tabl. 11) i wykresu (Nr 8), ze siarka nie bardzo korzy-
stnie wptywa na wyzej oznaczong wiasciwos¢ fizyczng smoty.

Tablica Nr 11.

=)
Zawarto$é¢ paku w $-ch s
e ©
. Gatunek smoty — = ¢ 2
E smota siarkowana 5 s e
o a-)- siarka P T =i § @5
8 nr S o
_1 = 0 * 0%
Smota pr. ,0, — 80% pa-
ku -)~20% oleju o 19,2 a 19,2 416 - e 26,5
67 Smota siar. Si — 14% pa-
ku + 20% oleju -(- 6%
siarki = 178a-f- 6% s 178 384 .07 17,0
68 Smota siar, Si — 74% pa-
ku -f 20% oleju -f- 6%
SiarkKioo e, 1 1 ] . 0,8 19,5 18,0

69 Smota siar. Sn — 70% pa-

ku + 20% oleju + 10%

SiarkKio. 168a+ 10* s. 168 36,4 0,7 115
70  Smota siar. Su — 70% pa-

ku + 20% oleju + 10%

1 1 . 08 130 12,0
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Siarkowanie smoty bylo uskutecznione w ten sposob, ze
odwazono dokladnie poszczeg6lne ilosci paku, oleju i siarki
i stopniowo rozpuszczono cato$¢ w temperaturze ok. 110rC. do
otrzymania jednorodnej mieszaniny, Z wykresu wida¢, ze krzy-
wa ciaggliwosci tej smoly spada szybko na dot, a wiec sita
kohezji miedzyczasteczkowej smoty jakby ulegata znacznemu
pogorszeniu.

Wprost odwrotnie zachowuje sie nasza smota preparowa-
na, skladajaca sie z 80% paku brykietowego i 20% oleju smoto-
wego, jezeli ja bedziemy ogrzewaé¢ do 110°C. i przepuszczaé
przez nig w tej temperaturze powietrze. W naszym wypadku
utlenialiSmy te smote w ciggu 8-miu godzin. Ciagliwo$¢ tej
smoty przed i po doswiadczeniu przedstawia tablica Nr 12 oraz

wykres Nr 9.
Tablica Nr 12.

[
Zawarto$¢ paku w %-ch E
> 9 2
. Gatunek smoty — S o o
£ - £ 2 2 ®©
5 preparowana utleniona | o= e = ¢
= a -f- utlen, P T N g 3 3 3
. g 2 I o
i = O =2 O w
Smota pr, ,0” — 80% pa-
ku -f 20% oleju o 19,2 a 19,2 416 — — 26,5
71 Smota pr, ,O0” — 80% pa-
ku + 20% oleju 4~utl, , 23,5a -)- utl. — —' 0,7 80,0

72 Smota pr, ,0" — 80% pa-
ku -j- 20$ oleju -f- utl, [ | — — 06 730 755
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Jak wida¢ z wykresu, wzrost ciagliwosci smoty utlenionej
idzie w parze rowniez ze wzrostem innych wiasciwosci tej
smoty przy stosowaniu jej w praktyce do budowy drég smoto-
wych. Odpornos¢ jej na wpltywy atmosferyczne i na wilgoc

raz 755

Pak <<'w % #v/len. Ta6L. XE

znana jest i ceniona za granicg. Jezeli za$ nigdzie nie roz-
powszechnita sie praktycznie w takiej ilosci, jak nalezatoby
tego oczekiwaé, to najprawdopodobniej wzrost ceny jej jest
widocznie nieproporcjonalny do polepszenia jej wilasciwosci
fizycznych i chemicznych.

Streszczenie.

Pak do brykietdw mozna roztozy¢ na pak a, P i pak v-1
Poniewaz zachowanie sie tych czesci skiadowych paku przy
formowaniu brykietéw wedtug przypuszczen Demann'a’) ma
byé rozne, przeto nasuneto sie réwniez pytanie, ktéry z tych
sktadnikéw paku przy sklejaniu nawierzchni drogowej za po-
mocg smoty drogowej mdgtby posiada¢ najwieksze znaczenie,

') Brenstoff-Chemie Nr 7, str. 121, r. 1933.
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wzglednie jakg role w smole drogowej odgrywa pak (wolny
wegiel) oraz jakikolwiek wypetniacz?

Azeby tego rodzaju zagadnieniem blizej sie zajg¢ oraz
role ,wolnego wegla" (pak a) i ,wypetniacza" w smole nieco
wyjasnié¢, przygotowaliSmy specjalne gatunki smot preparowa-
nych (tabl. Nr 4) i wykonaliSmy z nimi badania laboratoryjne
na przyczepnos$¢ do réznych kamieni oraz caly szereg pomia-
row ciggliwosci, wychodzac z tego zatozenia, ze zwilaszcza cig-
gliwo$¢ danego lepiszcza moze najbardziej jest uzalezniona od
jego lepkosci, wzglednie elastycznosci. Z drugiej za$ strony,
poniewaz lepkos¢ jest funkcjg sity kohezji czasteczek lepiszcza,
przeto im wieksza jest ta sita, tym powinna by¢ wyzsza ela-
stycznos$¢, a wiec i ciagliwosé lepiszcza. Rozwazania wiec i po-
réwnania ciagliwosci danych smoét na zasadzie wyzej powie-
dzianego, pozwolg nam wyciggna¢ pewne wnioski nawet odno-
Snie jakosci danego lepiszcza.

Reasumujac wiec powyzej powiedziane przy zestawieniu
pomiaréw ciagliwosci oraz przyczepnos$ci smét przez nas spe-
cjalnie do tego celu przygotowanych, moznaby na podstawie
wynikéw tych pomiaréw zaznaczy¢, ze:

1. Wozrost zawartoéci paku a (wolny wegiel) w smole
przyczynia sie do spotegowania przyczepnosci; inne skiadniki
paku oddzielnie lub w potgczeniu ze smolg wykazujg, tak jak
i zresztg smota drogowa, przyczepno$¢ normalng, zaleznag li
tylko od samego charakteru i skladu materiatu kamiennego.

2. Smota preparowana (,,0”) specjalnie przygotowana
i przystosowana do warunkdéw pomiaru, a skladajgca sie z oleju
smotowego (20%) i normalnego paku brykietowego (80%), ktory
zawiera $rednio ok. 24% paku a, ok. 24% paku P i ok. 52% pa-
ku Y, wykazuje w poréwnaniu z wyszczeg6lnionymi w tabli-
cach pomiaru (tabl. Nr 4) gatunkami smoét stosunkowo dobrg
ciggliwosé.

3. Powiekszenie wzglednie zmniejszenie ktoregokolwiek
ze skiladnikéow paku «, Piy w smole preparowanej (,O") wpty-
wa dodatnio wzglednie ujemnie na zmiane jej ciggliwosci w sta-
tej temperaturze.

4, Smota preparowana powyzej omawiana, w ktorej sie
znajduje paku « i paku P po 18 do 24% (reszta paku v i olej),
wykazuje swoje maximum wiasciwosci pod wzgledem ciggliwo-

/



— 633

éci. Zawartos¢ sktadnikéow a i @w smole ponizej 18% i powy-
zej 24% powoduje obnizenie krzywej ciggliwosci w poréwnaniu
ze smota normalng (punkt 2).

5. Spadek krzywej ciggliwosci tej smoty jest jeszcze nie
znaczny przy zawartosci paku a do ok. 30% szybszy nieco
przy zawartosci jego do ok. 38%, natomiast po przekroczeniu
tej ilosci nastepuje jeszcze szybszy spadek krzywej; oczywis-
cie, ze ze spadkiem krzywej ciagliwosci idzie w parze rowniez
prawdopodobnie stopniowy zanik sity kohezji w takiej smole.

6. Takie same zjawisko spadku krzywej ciggliwosci smoty
zachodzi jak pod 5), jezeli zamiast paku a bedziemy dodawac
do smoty dobrze zmielony wegiel kamienny, przechodzgcy
przez sito ameryk. Nr 200 (wykres Nr 5).

7. Zachowanie sie w smole zwiaszcza paku a2 (czaste-
czki paku zupelnie nierozpuszczalne w rozpuszczalnikach nie
tylko o niskim napieciu powierzchniowym, np. w benzenie,
lecz rowniez o wyzszym, np. zasady pirydynowe, anilina iip.)
i zmielonego wegla kamiennego jest prawie identyczne; odgry-
wajg one w lepiszczu smotowym role rusztowania, wzglednie
dziatajg przy budowie drég wypetniajaco.

8. Woypeiniacze smoty pochodzenia mineralnego wpty-
wajg na zachowanie sie smoty, pod wzgledem ciggliwosci nieco
inaczej, niz tzw. ,wolny wegiel”, wzglednie zmielony ,wegiel
kamienny". Mianowicie krzywe ciggliwosci smoty nie przecho-
dza tu tak jak przy ,wolnym weglu”, wzglednie zmielonym
weglu kamiennym przez swoje maximum (punkt 4), lecz spa-
dek tej krzywej w poréwnaniu ze smotg normalng (punkt 2)
zachodzi odrazu szybciej lub wolniej zaleznie od tego, o jakim
charakterze zostanie uzyty do tego celu wypetniacz mineralny.
Wypetniacz mineralny o charakterze zasadowym (przyczepnosé
dobra) powoduje przy pomiarach wolniejszy spadek Kkrzywej
ciggliwosci smoty, natomiast o charakterze kwasnym (przyczep-
nos¢ gorsza)—nieco szybszy spadek.

9. Na zasadzie wyzej powiedzianego (réwniez punkt 5)
wida¢, ze ilos¢ wypetniacza w smole ' nie moze przekraczac
pewnego maximum.

Jezeli bowiem w nawierzchni drogowej wypetniacz mi-
neralny nadmiernie sie powiekszy, co zwykle ma miejsce przy
matej wytrzymatosci mechanicznej kamienia, wzglednie przy
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kamieniu zwietrzatym, to moze on #tatwo przekroczyé swoja
dopuszczalng granice jako wypetniacza w lepiszczu, a wtedy
moze sie przyczyni¢ do catkowitego zaniku ciggliwosci Srodka
bitumicznego, a wiec i do catkowitego zaniku sity kohezji le-
piszcza. Pocigga to za sobg zupelne zachwianie réwnowagi
uktadu w nawierzchni—lepiszcze material mineralny—co przy-
czynia sie do rozpadu nawierzchni drogowej.

INZ. HENRYK MITTELMAN

STALOWA SCIANKA SZCZELNA TYPU ,LARSSEN"

(wykonana przy fundacji przyczétka mostu w Podmojscach).

1. Zelazne $cianki szczelne.

Juz z poczatkiem ubiegtego stulecia prébowano drewnia-
ne $cianki szczelne zastgpi¢ zelaznymi, wykononymi z zelaza
lanego. Mata jednak odpornos¢ tego rodzaju zelaza uniemozliwi-
ta ich rozwo6j. Natomiast Scianki szczelne z zelaza walcowanego
znalazly zastosowanie w budowlach inzynierskich, dzieki duzym
zaletom, wykazanym podczas dtugoletnich badan (Koelle, Ederhof).

Podczas, gdy w Ameryce jest zelazna Scianka szczelna
od wielu lat juz w powszechnym uzyciu, a to przy gtebokiej
i wodoszczelnej fundacji—poczeto u nas stosowaé jg w pierw-
szych latach naszego wieku w formie ksztattéwek I, Z lub U,
znitowanych w ten sposéb, by uzyskaé¢ poszczegblne elementy
Scianki. Dopiero po6zniejsze lata wprowadzity $cianki zelazne
walcowane, wykonane ze specjalnie konstruowanych przekro-

jow, ktoére od swoich wynalazcow nazwane zostalyl. |1 tak
mamy profile starsze: ,Friestedt", ,Behrend”, ,Lackowanna",
.Vanderkloot", nowsze: ,Raponol”, ,Ransome", ,Carnegie",

-Rothe Erde" i ,Larssen”. Wszystkie przekroje zdobyly sobie
rychto obywatelstwo przy Smiatych budowlach inzynierskich,
jako Scianki przy murach bulwarowych we wszystkich robotach
wodnych, jakotez trudnych fundacjach. W szczeg6lno$ci uzy-

*) Liczne patentowane, wykonane lub tylko projektowane $cianki ze-
lazne mozna uja¢ w 4 grupy: $cianki o pretach prostych, o blasze tukowej,
o formie skrzynkowej i o blachach korytkowych, wykazujacych ksztatt fali-
sty (Larssen, Rothe Erde),
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wane sa scianki szczelne zelazne w trudniejszych warunkach
terenowych i w wiekszych gtebokosciach, wspoétzawodniczgc ze
skutkiem ze Sciankg drewniang, ktdéra ze wzgledu na potrzebng
dtugosé i znaczniejsza odpornos¢ Sciance zelaznej ustapi¢ musi.

Zaletami Scianki zelaznej zapewniajacymi jej wyzszos$¢
nad Sciankg drewniang sg; wieksza wytrzymatos¢é przy mniej-
szych wymiarach przekroju poprzecznego, tatwos¢ wbijania
z powodu mniejszych opordw tarcia, znaczniejszg szczelnosé
przez staranniejsze wykonanie zamkow, tgczacych poszczegdlne
blachy. tatwosé wbijania odgrywa duzg role w twardych ma-
teriatach ziemnych, jak zbity zwir i miekka skata. Ponadto
wplywa ona na zmniejszenie wstrzgs6w przy wbijaniu, co ma
szczegdlne znaczenie w poblizu istniejacych budowli. Dominu-
jaca zaletg scianek zelaznych jest ich wodoszczelnos$¢, podczas
gdy drewniane w wiekszej czesci, nawet przy pedantycznie
wykonanej robocie, sg nie szczelne.

Zwiekszenie kosztéw Scianki zelaznej w poréwnaniu z dre-
wniang pokryte zostaje—obok zaoszczedzenia dodatkowych ko-
sztow na Srodki uszczelniajgce — gtdwnie, moznoscig ponowne-
go uzycia zelaznych elementéw przez wyciggniecie Scianki po
ukonczeniu budowy (budowa kanatéw miejskich). Ta okolicz-
no$¢ stawia $cianke zelazng na pierwszym miejscu przy fun-
dacji pod zwierciadtem wody gruntowej.

W wypadku, gdy Scianka szczelna, ograniczajgc dét fun-
damentowy, stanowi cze$¢ skiadowa budowli, chronigca ja
przed podmyciem—mozna tez stosowac¢ Scianke zelazna. W tym
wypadku najwazniejszym problemem, bedacym przedmiotem
badan teoretykéw byta kwestia diugosci ,zycia" Scianki zela-
znej w ziemi, czyli czasu zuzycia zelaza i stali, zzartych przez
rdze. Wedtug badan Dra Ederhofa nad wytrzymatoscig stali
w roznych materiatach ziemnych i rodzajach wéd, nalezy wy-
trzymatos$é, przy trzykrotnej statycznej pewnos$ci uwazaé za
wyczerpanag, gdy 23przekroju ulegty rdzy ]). Jako ochrona przed

‘) Dr Ederhof stwierdzit, ze 9 m/m grub. T—zZelazo w wodzie mors-
kiej w ciggu 25 lat zzarte zostato przez rdze na grubo$¢ 6 m/m, wytrzyma-
tos¢ zelaza wynosi wiec 25 lat, W powietrzu nadmorskim 9 m/m zelazo
walcowane trwa 75 lat, w piasku okoto 150 lat, pod warunkiem, ze nie ma
specjalnych warunkéw chemicznych jak kwasy bagienne przyspieszajacych
proces rdzewienia.
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rdzg stuzy¢ bedzie cienka powloka zaprawy cementowej, wzgle-
dnie teru. W nowocze$nie wykonanych elementach Scianki sta-
lowej uzywa sie stali zdomieszka miedzi') (Cu— Stahl),2 wsku-
tek czego niebezpieczenstwo zniszczenia blach przez rdze znika
w zupetnosci.

2, Scianka typu ,Larssen".

Stosowane w Ameryce elementy Scianki zelaznej, Lacka-
vanna, Vanderkloot (rys. 1) posiadaty te statyczng wade, ze
wiekszo$¢ masy zelaza lezata blisko osi obojetnej przekroju,
a tym samym Scianki wykonane z tych elementéw mialy nie-
znaczny moment oporu. Statycznie nie przedstawialy te typy
zadnej wartosci.

United Sfofes
CLuimby
Ryca.
VonderJt/oof
Rc6
Wil/iomj,
N I N ) C

Rycc.
Ryc 0.6.c. lackowonna
(ancf'907

Rys, 1, Scianki szczelne zelazne.

Dopiero Larssen stworzyt pierwszy, celowy, na zasadach
statyki oparty typ Scianki. Jego wiec zastuga jest uzyskanie
maximum wydajnosci, przy minimum kosztéw. Pierwszy (1897 r.)
starszy typ Larssena 3 ma przekr6j podobny do zelaznego pro-
gu kolejowego (rys. 2), do ktérego przynitowano, jako listwe
prowadzacg ksztattowke Z. Poszczeg6lne elementy ustawiano

'( Wedtug badan amerykanskich juz domieszka 0,25% miedzi chroni
przed rdza.

J) Scianka typu ,Larssen” wykonana jest przez Zaktady metaliczne
Dortmund Union ze stali z domieszka miedzi.

Wedtug badan Koellego ,zywot" $cianek z powyzszego materiatu do-
chodzi od 80 do 120 lat. Koelle, Bremen: ,Rostgefahr und Lebensdauer ei-
sener Spundwaende" Z. f. B1925 Nr 4,

3 Niemiecko-luksemburska gérniczo-hutnicza S. A,
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na przemian po obu stronach osi $cianki. Wadg tego typu byty
potaczenia nitami, ktore z jednej strony, z powodu wystajgcych
gtdwek nitéw zwiekszaty opdér przy wbijaniu Scianki, z drugiej
strony przy wielkich natezeniach ulegaty Scieciu.

Rys, 2. ,Larssen'l nitowany 1897.

Nowy typ Larssena (1914 r.) zachowal przekréj korytko-
wy, jednak zamek taczacy dwa elementy, wykonany zostat bez
nitow (rys. 3). Sposéb wyksztatcenia zamku Scianek zelaznych
odgrywat przy realizacji pomystdw autoréow tych Scianek do-
minujgca role. Zadaniem zamku powinno by¢ zapewnienie
szczelnosSci potaczenia, ponadto, umozliwienie pewnych ruchow
dwoch sasiadujgcych elementéw wzgledem siebie. Ostatni wa-

Element $cianki szczelnej systemu ,Larssena”

runek ma stuzyé nie tylko moznosci wykonania $cianki zelaz-
nej w tuku, lecz takze, aby wychylong — wskutek przeszkod
w terenie—podczas whbijania Scianke, mozna byto naprowadzié
na jej whasciwy kierunek. Celom powyzszym odpowiada zamek
ksztattowek nowego typu Larssena. Zostat on wykonany
w ksztalcie podwdjnego pazura o krawedziach ostrych, zakon-
czonego w formie trdjkatnego zgrubienia, co zapewnia $ciance
mozliwg wodoszczelno$¢ (uszczelnienie labiryntowe) ).

Zwrdéci¢ nalezy uwage na tarcie w zamku, majace duzy
wplyw na wbijanie $cianki i na sposéb obliczenia wytrzymatosci.

Larssen nowego typu ,bez nitow" wykonany w walcow-
niach Zjednoczonych Zaktadéw metalicznych Dortmunder Union
w Dortmundzie w 6 réznych profilach i z réznych materiatéw,

‘) Franzius: ,Der Grundbau".
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od zwyklego zelaza do wysokowartosSciowej stali o wytrzyma-
tosci 50 do 60 kg/mm2

Tabela wymiarow.1)

Ciez ar G 3 & -‘_; . o
c o
A P T
Typ z c 27 - 8 g ) <
_ 13 S X 32 i~ a
g 54 29 £8§ 22 8. sSE -
g m. 85 223 B $E 5% %
la 33 82 380 400 130 7 4,6
l. 38 96 493 400 150 8 52
Larssen I1. 49 122 849 400 200 10,5 7,0
(rys. 3) 1. 62 155 1363 400 247 145 8,8
V. 75 187 2037 400 310 15,5 10,9
V. 100 238 2962 420 344 22 12,5

Okreslenie stosunku momentu oporu (ostatnia kolumna)
(W) do ciezaru Scianki (G) jest probierzem wyzyskania mate-
riatlu przez Scianke. Stosunek ten jest najkorzystniejszy w Scian-
ce Larssena. W catej plejadzie typow Scianek szczelnych zela-
znych, cyfry, okreslajgce ten stosunek (W: G) sa najwieksze
u Larssena. Oznacza to, ze przy minimum G (awiec minimum
materiatu), mamy maksimum (W) momentu oporu (a wiec wy-
trzymatosci Scianki)?.

Scianka Larssena uzyta zostata, jako $cianka szczelna
przy fundacji przyczétka mostu stalowego na Wiarze w Pod-
mojscach 8. Blachy Larssena, profil Il o dtugosci 5.00 m, gru-
bosci 1012 mm i szerokosci 400 mm, wbito na catej ich diu-
gosci. Ksztatt naroznikéw jest rozmaity, zaleznie od kata mie-
dzy dwiema sagsiednimi Scianami. W praktyce czesto stosowany
kat 90° zmusza do stosowania odpowiednich typdw naroznikoéw,
aby prostokat, wzgl. wielobok s$cian zamknat sie (rys. 4).

'Y Tabela zapozyczona z dzieta Brennecke — Lohmeyer: ,Der Grund-
bau B. I. Berlin 1927.

2) Dla typu ,Rothe Erde" W:G waha sie od 2,7—8,9, dla ,Ransorae”
od 2,2—5,98, dla ,Lackavanna” od 0,5—2,2, a dla ,Larssena" od 4,6—12,5,

3 Wociagu drogi panstw. Nr 10 km, 270.
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Reasumujac powyzsze stwierdzi¢ nalezy, ze Scianka Lars-
sena, odpowiadajgc wymaganiom stawianym $ciankom zelaznym,
jak tatwos¢ wbijania, wodoszczelno$¢, znaczny moment oporu
dla parcia ziemi, ma jeszcze te zalete, ze przy uzyciu minimum

fiyc 3

Rys. 4, Narozniki ksztattéwek ,Larssena"

materiatu wzdtuz osi obojetnej, wykonane sg we formie koryt-
kowej. Przy zitgczeniu dwoch elementéw po obu stronach osi
obojetnej, dajg one pewnos$¢ jednakowej wytrzymatosci obu-
stronnie dziatajacych sit.

3. Whbijanie zel. scianki typu ,Larssena’)

Zaletg zelaznej Scianki jest tatwos¢ wbijania w poréwna-
niu ze Scianka drewniang. Ta zaleta jakotez okolicznosé, ze
zawsze whbija sie réwnoczesnie dwie blachy, ujete wspdlng gto-
wicg, przyspiesza ustawienia Scianki. Przeszkody na drodze
wbijania, jak stare pnie drzewne, klody itp. sa dla Scianki
s,Larssena" bez znaczenia, natomiast duzych kamieni, wzgled-
nie odtamkoéw zelaziwa ,Larssen"” nie przebije.

Przy wbijaniu zelaznej $cianki napotyka sie na dwie gt6-
wne trudnosci, ktére wynikajg z istniejgcego w zamkach tarcia.
Kierujgcy robotg inzynier musi z gory mie¢ obydwie trudnosci

') Na podstawie wykonanej S$cianki Larssena dla fundacji przyczoétka
lewego mostu na Wiarze w Podmojscach.
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na uwadze, aby pod grozbg ztego wykonania roboty, trudnos-
ciom tym zapobiec. Pierwsza z nich to skionno$¢ poszczeg6l-
nych elementéw Scianki do wychylenia sie z osi pionowej
w kierunku podtuznym $ciany, druga: pocigganie w giab ele-
mentu wbitego przez sasiadujacy z nim element wbijany. Tru-
dnos¢ utrzymania Scianki w pionie wynika stad, ze sita uderzenia
baby kafaru i tarcie w zamku (felcach) dwéch potaczonych ksztat-

Rys, 5. Dziatanie sit w czasie wbijania Rys. 6. Parcie ziemi na ele-
menty ,Larssena"

téowek tworza pare sit (rys. 5), ktéra przechyla element wbija-
ny. Odchytka od pionu rosnie z kazdym wbijanym elementem,
albowiem wychylona ksztattéwka wywiera ciggniecie na gdrng
czes$é sciany, wywotujgc rozszerzenie sie blach u géry, a zwe-
zenie u dotu. Do tego dochodzi jeszcze obustronne parcie zie-
mi na przeciwlegte koryta blach (rys. 6), wywotujac skret dwéch
wbitych elementéw dookota ich osi pionowej.

Dla zapobiezenia powyzszej trudnosci wbija sie jednocze-
Scie po dwie ksztattdwki, potgczone przy pomocy windy kafa-
rowej w jeden element. Jedng ksztaltéwke przymocowuje sie
w dowolny sposéb lezgco, a drugg za pomocg liny nawinietej
na winde nasuwa sie na krotkich watkach tak, ze wprowadzo-
ne felce (zamki) obu ksztattéwek zachodza przy obracaniu kor-
by windy catkowicie na siebie (rys. 7). Uderzenia baby w po-
taczone felce dwdch ksztattowek, zamiast w Srodek jednej bla-
chy uniemozliwia tworzenie sie pary sit, a tym samym mo-
mentu skrecajgcego element wbijany.

Kilka par ksztattdbwek zelaznych, zaostrzonych u dotu
i nasunietych felcami (zamkami) na siebie (rys. 7a) ustawia sie
w miejscu budujacej sie scianki. Whbijanie postepuje w ten
sposéb, ze nastepng pare wbija sie nieco gtebiej od poprze-
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Rys. 7, Nasuwanie elementéw ,Larssena"

dzajgcej, po czym przesuwa sie kafar znowu na pierwszg pare
i wbija ksztattowki az do wymaganej gtebokosci (rys. 8).

Rys. 7a, Podwodjne elementy ,.Larssena"
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Przy wbijaniu stosuje sie kleszcze prowadzace, ktére od-
daja niezwykte ustugi. Zapewniajg one pionowe prowadzenie

Rys. 8, Ustawianie $cianki ,Larssena"

Scianki i zapobiegajg zacinaniu sie poszczegolnych ksztattowek
w felcach. Whbijany element ujmuje sie w obustronne kleszcze

Jpofod proH adiem a An/er/zb#**
fy iy rownoczesny/n w67cm /u

dw/uc/t o/empnfan> fypu. Zo/xf*ncr

Rys. 9. Kleszcze do prowadzenia ksztattéwek

drewniane dtug, 1.00 m, wzmocnione dzwigami | i $ciggniete 2
Srubami. Korytka ksztattowek wypetnia sie klockami, przymo-
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cowanymi za pomocg blachy do uwki nitami. W ten sposéb
uzyskujemy silne potaczenie wbijanej pary ksztattowek z kle-
szczami. Od strony kafaru sg kleszcze, przy pomocy przytwier-
dzonej do nich silnej blachy w ksztatcie U, prowadzone mie-
dzy Swiecami kafaru, co daje pewno$¢ utrzymania kleszczy
w ptaszczyznie rownolegtej do ptaszczyzny Swiec, a tym samym
pionowego wbijania ksztattéwek Larssena. Blache w ksztalcie

Rys, lu. Whbijanie podwdjnego elementu

U zabezpiecza sie klinem przed wysunieciem sie ze Swiec
(rys. 9 i 10).

Pocigganie za sobg elementu wbitego przez sgsiadujacy
z nim element wbijany wystepuje szczegélnie przy wychylaniu
sie z pionu ksztattéowek. I w tym wypadku powodem jest duze
tarcie w zamkach (felcach) potaczonych elementéw. Zaleca sie
stosowanie silniejszych ksztattéwek, wzglednie zalanie felcow
goracym asfaltem lub smota, przez co tarcie w felcach zmniej-
szy sie. Na podstawie doswiadczen z budowy S$cianki szczelnej
w Podmojscach wystarczy wysmarowac¢ felce nafta, oliwa lub

7
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tluszczem, jednak na diugotrwate zmniejszenie tarcia Srodki
powyzsze nie wplywaja.

Gdyby wszelkie S$rodki ostroznosci zawiodty i wychylenie
Scianki z pionu nastgpito, musi sie — celem zamkniecia wielo-
boku $cianki — stosowac ksztattéwki klinowe. Wykonanie ich,
a szczeg6lnie wbijanie przysparza troche kilopotéw, dlatego juz
przy rozpoczeciu budowy nalezy dba¢ o pionowos$¢ pierwszych
whbijanych elementéw.

Widok 2przodu
P h/idok z boku h/idok z cjoto

IDnwmrl
“aOk

cormo aomoCtt/6 \ il

plufarzQfo»Q S0*S7.5

rjim g do/ nnfft, ' '

tfaezon* 2b/ochy w jecfen e/ement.

Rys, 11, Gtowica do wbijania $cianki ,Larssena"

Ze wzgledu na malg ptaszczyzne uderzenia, wbijanie
Scianki Larssena odbywa sie posrednio za pomocg glowic,
Ksztatt i materiat glowic (Rammnaube) moze by¢ rozmaity,
byleby odpowiadat celowi. Przewaznie sg gtowice zelazne lane,
ujmujace przy pomocy zeber od dotu ksztattdwke, przy czym
dobre przyleganie gtowicy reguluje sie klinami zelaznyn.i. Od
géry posiada gtowica wglebienia dla umieszczenia debowego
klocka, ktory przyjmujac bezposrednio uderzenia baby kafaru
przenosi je na potaczone felce dwoch elementéw. Gilowica'’)
zastosowana do wbijania Scianki szczelnej przy budowie mostu
na Wiarze w Podmojscach, wykonana jest ze stali zlewnej,
Sktada sie z dwéch ram z ksztattowek |~(rys. 11 i 12), gérna
z [ Nr 14, dolna z [ Nr 8. Gdrna rama, stuzaca do ujecia
klocka debowego, o wymiarze 380 mm X 250 mm w Swietle,
potgczona jest w narozach katowymi przyktadkami. Dolna ra-
ma o wymiarze 400 mm X 270 mm ma na celu ujecie elementow

) Wykonana wedtug wiasnego pomystu na budowie.
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Larssena w sposob sztywny. W tym celu nastepuje w dwéch,
wzdtuz przekatni lezacych, narozach ramy dolnej przerwa
w uwkach, umozliwiajgca nasadzenie catej gltowicy na dwoch
ksztattowkach Larssena, potgczonych w jeden element. Pozo-
stalg przestrzern po nasadzeniu gitowicy na ,Larssena"”, wypet-
nia sie klinami stalowymi 30 + 40 mm di. 330 mm, opartymi
0 konicznie wyksztatcona blaszke 10 X 40 mm, przynitowana
do Scianki uwki ramy dolnej. Przez pobijanie klinéw uzysku-

Rys, 12. Gtowica do wbijania ,Larssena"

jemy w miare potrzeby usztywniong cato$¢ tj. gtowice sztywnie
osadzong na blachach Larssena.

Gérna rama stuzy do umieszczenia kantowego kloca de-
bowego (rys. 12), ktory bezposérednio przyjmuje uderzenia baby
kafaru. Pomiedzy obie ramy tj. gdérna i dolng wsunieta jest
ptyta ze stali zlewnej 500 mm X 370 mm X 50 mm, o Kktérg
opiera sie kloc debowy. Plyta stalowa, opierajgc sie dolng

ptaszczyzng o czoto potgczonych elementéw, przenosi uderze-
nia na ich felce.
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Opisana gtowica £ o wadze 135 kg, posiada w goérnej ra-
mie specjalne uchwyty do dZwigniecia jej w gore przy pomocy
liny kafaru.

Celem ochrony ,Larssena" przeciw wyboczeniu wzdiuz
osi podtuznej, nalezy stosowac przy wbijaniu uderzenia krotkie
i czeste. Wysoko$é spadu baby powinna wynosi¢ od 1— 2 m.
Ciezar baby uzytej do Larssena przy budowie mostu w Pod-
mojscach wynosit 1500 kg (rys. 13).

Rys, 13, Whbijanie $cianki ,Larssena"

W czasie wbijania ,Larssena” natknieto sie na szereg
przeszkdd, jak wbite pale kierujgce, opatrzone trzewikami ze-
laznymi, stare pale. Pale Kkierujgce, bedace czesScig skladowg
wyciggnietej drewnianej Scianki szczelnej, nie daty sie, mimo
duze wysitki usunaé, wobec czego autor zdecydowat sie wbijac
.,Larssena”" na drewnianych palach. Powyzsze przeszkody

')  Glowica ulegata kilkakrotnej przerébce ze wzgledu na odksztatce-
nie piyty, ktéra w pierwszym wykonaniu miata grubo$¢ 15 mm. Pogrubienie
ptyty do 50 mm okazalo sie wystarczajagcym dla zmniejszenia odksztatcen
wskutek bicia,
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.Larssen" przezwyciezat skutecznie, tngc ostrzem swym pale
wzdtuz ich widkien.

Przed wbiciem zaostrzono ksztattowki, ktére miaty wgte-
bi¢ sie w material zwirowy, wg rys. 14, blachy zas, ktore wbite
zostaly w pale drewniane sosnowe czy debowe, ucieto prosto-
padle do ich osi podiuznej, nadajgc im ostrza w rodzaju noza
wzdtuz szerokosci blachy.

Przekroj

L/mo roiwiniefo b/och

Rys. 14. Zaostrzenie ,Larssena" Rys. 15. Dzwigniecie elementu
przed wbiciem, .Larssena"

Dla utatwienia dzwigniecia, $ciggniecia, wzglednie wycig-
gania poszczegbélnych ksztattdwek wykonuje sie (juz w fabryce)
w poblizu czota otwory o 40 mm S$rednicy (rys. 15). '

4. Kosztorys budowy.")
A. Materiat.
Ze wzgledu na to, ze uzyty przy fundacji przyczéotka
.Larssena" dostarczony zostat, z remanentu po budowie mo-

')  Oparty na kalkulacji budowy $cianki Larssena dla fundacji przy-
czétka lewego mostu w Podmojscach,
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stu im. J. Pitsudskiego w Krakowie, autor ceny materiatu nie
posiada.
B. Narzedzia.
1. Koszt gtowicy:

(materiat i robocizna) zt 321.— ")
2. Koszt kleszczy prowadzacych:
a) materiat . 30.96
b) robocizna: 24 godzin kowala i 24
godzin pomocnika , 1290

Razem 2. zt 43.86
Razem narzedzia: zt 364.86.

C. Robocizna.

1. Przysposobienie do wbijania ,Larssena” a) przeciecie
blach 10 m dlug. na potowe, zaostrzenie, wiercenie otworow.
w 50 szt zt 470.84
b/dtto w 22 sztukach ., 233.40

Razem 1. zt 704.24

Przysposobienie do wbijania 72 szt. po 5 m dlug. Koszt
przysposobienia jednej ksztattowki 5 m diug. wynosi.

704.24: 72 = 9,78 zt.
Koszt 1 mb. przysposobienia blachy ,Larssena” wy-

nosi 2 zt.
2. Czyszczenie felcow w blachach ,Larssena" szczotki

druciane zt 9.— robocizna:
3 godz. 7 min. majstra (2%robot, niekwali-

fikowanych) po 1.45 zi/godz. ~ozd 4.55
156 godz. robotnika niekwalifikowanego
po 25 gr/godz. w 39—

Razem 2, zt 4355

Koszt 1 mb. czyszczenia felcéw wynosi:
(9.00 + 43.55): (75.5) = ~ 0.12 zk.
3. Nasuwanie blach w elementy podwdjne:
Z 72 blach wykonano 36 elementéw podwdjnych:

') Po 3-krotnym przerobieniu i wymianie ptyty na grub, 50 mm.
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Uzyto:
3 godz. 43 min. majstra (3% czasu robot.
niekwalifik.) po 1.45 zlgodz. ~ zk 540
16 godz. robotnika kwalifikowanego po
0.38 zt/godz. ~ o 6.10

124 godz. robotnika niekwalifikowanego
po 0.25 zl/godz. . 31—

Razem 3. zt 42.50
Koszt 1 elementu podwdéjnego:
4250 :36 = ~ 1 zt 20 gr.

4. Whbijanie blach.
Rozpoczeto wbijanie dnia 20 lipca 1936 r.

Ukonczono ” - 24 wrzeSnia 1936 r.
Ogotem w ciggu 50 dni roboczych — ilos¢ dnidéwek wy-
nosita 75.
Catkowita gtebokos¢ wbijania 127.55 % mb.
1los¢ blach a) normalnych 60 sztuk
b) naroznikowych 4 sztuki
Ogédlna diugos¢ w rzucie poziomym 20 mb.

Powierzchnia wbijania P = 95.72 m2
Uzyto ogdétem przy wbijaniu:
209 godzin 26 minut majstra

380 godzin 15 minut robotnika kwalifik.
3215 godzin 15 minut robotnika niekwalifik.

Na 1 m2 powierzchni whbijania wypada:
a) majstra 2 godz. 11 min.
b) robotnika kwalifik. 3 ., 59
¢) robotnika niekwalifik. 33 , 36
albo

Na 1 mb. w glgb wbijania jednej blachy o szerok. 0,40 m
wypada:
a) majstra 0 godz. 52.4 min.
b) robotnika kwalifik. 1 .36
c) robotnika niekwalifik. 13

”

. 264

'Y Dodatkowe whbijanie blach Larssena uskutecznione w terminie p6z-
niejszym (tj. po 24.1X.) nie uwzgledniono w kosztorysie, Na ceneg jednostkowa
wbijania nie wptywa.
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Koszt wbijania 1 m2

majster 2 godz. 11 min. po 145 zlgodz.= z 3.15
robot, kwalif. 3 godz. 59 min. po 036 z¥godz. = <>, 155
robot, niekwalif. 33 godz. 36 min. po 0.25 zt/godz. = , 8.40

Razem koszt wbijania 1 m2= e zt 13.10
Koszt wbijania jednej blachy na 1 mb. w gigb

13.10:2.5 —5 zt 24 gr.

D. Transport.

Przewo6z kolejg z Krakowa do Przemys$la, dowdz ze stacji
kolejowej w Przemyslu do warsztatéw dla przysposobienia,
przewéz z warsztatow w Przemy$lu furmankami na miejsce
budowy w Podmojscach, tgcznie zt 712.60.

Zwieziono na miejsce budowy 72 szt. ksztattéwek po
5 m dhug.

Koszt przewozu 1 ksztattéwki wynosi:

~ 10 zt czyli przewoéz
1 mb. blachy ,Larssena" kosztuje 2 zi.

Zestawienie kosztéw 1 mb.

A. Materiat:
B. Narzedzia: z 1—
C. Robocizna:
1 Przysposobienie do wbijania , 2—
2. Czyszczenie felcow . 012
3, Nasuwanie ksztattowek . 0.12
4, Whbijanie ,Larssena" . 5.24
D. Transport w 22—

Koszt 1 mb wykonania 2zt 10.48

5. Zakonczenie.

Budowa stalowej $cianki szczelnej typu ,Larssen" dla
fundacji przyczétka lewego mostu na Wiarze w Podmojscach
jest druga® tego rodzaju robotg w Polsce. Wykonana zostata

') Po budowie mostu im, J, Pitsudskiego w Krakowie.
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catkowicie sitami roboczymi polskimi. Niestety, materiat jest
pochodzenia obcego. Zyczyé by sobie nalezato, aby polski in-
zynier i polskie walcownie zajely sie stworzeniem wilasnego
typu Scianki zelaznej, co przyczynitoby sie do rozpowszechnie-
nia u nas tego rodzaju przemystu budowlanego, jako tez sto-
sowania S$cianki zelaznej, ktora znacznie przewyzsza swoimi
zaletami obszernie stosowang $cianke drewniana.

INZ. ANTONI WEJTKO

PRZYGOTOWANIE PODLOZA, WYKONANIE

| ODWODNIENIE KORPUSU DROGOWEGO

PRZY BUDOWIE NOWOCZESNYCH DROG
NIEMIECKICH

Przy dorywczym objezdzie Kkilku wazniejszych odcinkdéw
drog i robét wycieczka Ligi Drogowej do Niemiec mogta sie
zapozna¢ jedynie pobieznie ze sposobami przygotowania pod-
toza, prowadzenia robo6t ziemnych oraz odwodnienia korpusu
drogowego.

Uderzyly wszystkich nastepujgce fakty: przy budowie au-
tostrad wielkg ilos¢ tych robdt, prowadzi sie gtéwnie mecha-
nicznie przy pomocy licznych kopaczek, kolejek i in. maszyn;
staranne ubijanie nasypéw i wyréwnanie skarp; brak warstwy
filtracyjnej pod jezdnig w niektérych wypadkach, gdzie grunt
nie byt dostatecznie przepuszczalny; brak giebokich rowéw —
ktére niemal wszedzie zastgpione zostaly ptaskimi $ciekami
0 przekroju trdjkatnym; — obfitos¢ wszelkiego rodzaju nieraz
kosztownych kanatéw, sgczkéw i studzienek dla odprowadzenia
wody, wreszcie ogromna réznica pomiedzy warunkami techni-
cznymi budowy autostrad (Autobahnen), ktére uzyskuja maxi-
mum wysitkéw technicznych i finansowych, a innymi drogami
ulepszonymi (dla ruchu mieszanego), gdzie warunki projekto-
wania sg niewspdétmiernie nizsze (promienie poziome, zalama-
nia w profilu podtuznym, stosunkowa ilos¢ rob6t ziemnych itd.).

Szczegbétowe ujecie obowigzujacych wytycznych przy pro-
jektowaniu i budowie drég znajdujemy w nowym wydaniu
~Przepiséw dla budowy nawierzchni drogowych” (,Richtlienien
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fur Fahrbahndecken" — Ausgabe April 1936 — von der Direktion
der Reichsautobahmen im Eineruchmen mit dem Generalinspek-
tor fur das Deutsche Strassenwesen") — niezmiernie ciekawego
zbioru, obejmujacego zwiezte wskazdéwki, dotyczgce budowy
wszystkich gtéwnych typéw nawierzchni — oraz rob6t ziemnych
i odbioru cementu i betonu.

Pierwsza czes¢ tych przepisdbw obejmuje przygotowanie
podtoza i wykonanie korpusu drogowego. W formie luZznego
i skréconego ttumaczenia przytaczamy tutaj najwazniejsze mo-
menty, gdyz dajg one caloksztalt, pogladéw i doSwiadczen nie-
mieckich na sprawy, poruszone m. in. w Ankiecie Ministerstwa
Komunikacji rozestanej na wiosne r. b.

Dla uzyskania bezpieczefistwa ruchu i wytrzymatosci jezdni gotowej
drogi wymagane jest szczeg6towe zbadanie gruntu pod przyszta budowe oraz
materiatdéw ziemnych, z ktérych wykonane beda nasypy, Badania prowadzone
sg przez specjalne urzedy geologiczne oraz Instytut Badania Gruntu—w okre-
sie znacznie poprzedzajacym opracowanie szczeg6towego projektu i ostateczne
ustalenie trasy, Kierownictwa Budowy sg odpowiedzialne za $ciste uswiado-
mienie trudnosci, jakie w czasie wykonywania robdét beda mogty sie wytonié
i obowigzane sa uja¢ te szczegéty w projekcie oraz poda¢ do wiadomosci
przedsiebiorcom, ktérzy staja do przetargu,

Maja by¢ przeprowadzone wiercenia lub kopanie studni i dotéw dla
uzyskania catkowitego obrazu uktadu warstw gruntu, jego witasciwosci oraz
poziomu wod zaskérnych.

Badania prowadzone sg wytacznie przez uprawnionych do tego spe-
cjalistéw, nietylko pod przysztymi nasypami, ale i w wykopach na gtebokos$¢
conajmniej 2—3 metréow, Wyniki poréwnywane sg z wypadkami uszkodzen,
jakie zdarzyty sie na okolicznych drogach np, obsuwaniem sig¢ gruntu, prze-
tomami itd, Najbardziej niebezpiecznym objawem jest nier6wnomierne osia-
danie podtoza,

Roboty ziemne powinny by¢é wykonane na podiozu szczegdtowo zba-
danym i odpowiednio przygotowanym, Jak dla kazdego fundamentu nalezy
i tu ustali¢ nosnos¢, réwnomiernos$¢ i wielko$¢ spodziewanego osiadania
gruntu; unikaé¢ warstw o zmiennej grubosci i sktadzie gdyz te osiadajg nie-
rbwnomiernie; zabezpiecza¢ specjalnie pochyte warstwy ilaste lub prowa-
dzace wode podskérna,

Przy wigekszym osiadaniu lub uginaniu sie warstw podtoza nalezy wy-
konywa¢ nasypy duzo wcze$niej od jezdni, Proces osiadania mozna przy-
spieszy¢ przez zamiane stabych gruntéw silniejszymi, dodatkowe obcigzenie
lub ubijanie itd, Periodyczna niwelacja wskaze przebieg osiadania i spodzie-
wany czas jego trwania. Przekraczanie roé6znorodnych warstw winno by¢
stopniowane,
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Nasypy maja by¢ wykonywane tylko z wtasciwego, mozliwie jedno-
rodnego materialu — o réwnomiernym zgeszczeniu. W kazdym razie gorsze
gatunki ziemi nalezy ktas¢ nizej; stabe nasypy winny sie uleze¢ przez dwie
zimy oraz by¢ zgeszczone od podstawy odpowiednio dobranymi narzedziami,
Sypanie prowadzi¢ mozliwie cienkimi warstwami — zaleznie od gruntu —
Srednio po 75 cm.

Wieksza wage nalezy k#asé na rownomierno$¢ zgeszczenia gruntu —
anizeli na jego stopien. Teren bada sie specjalnymi aparatami na rozmaitych
gtebokosciach przez wazenie jednakowych objetosci gruntu przed i po ubiciu.

Specjalng uwage nalezy zwr6ci¢ na ubicie nasypéw pomiedzy przy-
czotkami objektéw a dalszym korpusem dawnego nasypu oraz nad przepu-
stami rurowymi, zasypanymi ziemia, Tutaj ubijanie winno sie odbywa¢ war-
stwami po 20—30 cm lzejszymi ubijakami. Korzystnym jest zasypywanie $cian
przyczétkowych kamieniem w ksztatcie filtra, co utatwia proces osiadania.

Odwodnienie jest konieczne, gdyz wiele gruntéw przy rozmakaniu traci
swa pierwotna wytrzymatoé¢. Nalezy wiec ujg¢ dostepy wody i odprowadzié
ja najkrotsza droga. Zaleca sie wiec:

1) jak najstaranniejsze wyréwnanie skarp nasypéw i wykopéw — dla
uzyskania tatwego odptywu wody deszczowej;

2) zaktadanie podtuznych saczkéw z bokdéw jezdni lub pod nig;

3) obnizenie zwierciadta wody zaskérnej przy pomocy rur drenowych;

4) zabezpieczenie drobnoziarnistych gruntéw od wymywania przez
wzmocnienie gérnych warstw domieszka lub innym trwalszym gruntem;

5) utrwalenie poboczy jezdni, aby zapobiec gromadzeniu sie blota na
jezdni oraz zapewni¢ nalezyty odptyw wody bez dostawania sie pod na-
wierzchnie.

Dziatanie mrozu wywota¢ moze uszkodzenie jezdni pod wplywem
stopniowego zamarzania wody, nagromadzonej w podiozu; powstajg tu so-
czewki lodowe (pgcznienia) lub przetomy jezdni.

Nalezy przypuszcza¢, ze mréz wywotuje te uszkodzenia, jezeli:

1. Grunt posiada na wage ponad 3% czasteczek mniejszych od 0,02
mm; przy bardziej jednolitym gruncie uszkodzenia zjawiajg si¢ przy zawar-
tosci w gruncie 10$ tych czgsteczek,

2. Dostateczna ilos¢ wody deszczowej Ilub zaskérnej dostanie sie do
warstwy, narazonej na zamarzanie, Miarodajnym jest tutaj stopien przepusz-
czalnosci gruntéw i jego wiloskowatosci. Najbardziej niebezpiecznymi sg
grunta drobnoziarniste o duzej przepuszczalnosci,

Zabezpieczenie drogi od szkodliwego dziatania mrozu polega na:

1. Dostatecznie wysokim potozeniu nawierzchni drogi ponad zwiercia-
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Rys. 1. Najkorzystniejsze utozenie charakterystycznych
rzednych podtoza.
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dtem wody gruntowej. Jako zasade przyja¢ nalezy, ze zwierciadto tej wody
winno leze¢ nizej, anizeli poziom przemarzania (p) conajmniej o wysokos$¢
witoskowatego podnoszenia sie wody (w), ustalong przez nowoczesne glebo-
znawstwo, jako wspoétczynnik charakterystyczny dla danego gruntu (patrz rys. 1),

Dla osiagniecia tego warunku stosowa¢ mozna nastepujace S$rodki:

a) podniesienie niwelety drogi przy projektowaniu,

b) obnizenie poziomu wody zaskérnej przy pomocy saczkéw, ktore
mozna uktadaé¢ do giebokosci 1,50 m na poboczach drogi, zwtaszcza na zbo-
czach w warstwach, prowadzacych wode blisko powierzchni.

2, Wykonanie warstwy zastepczej, odpornej na dziatanie mrozu, tam,
gdzie to jest mozliwe, na catej gtebokos$ci przemarzania — z piasku, zwiru,
tltucznia itd, Odwodnienie takiej warstwy peinej — nie jest konieczne. Dla
unikniecia wykopu, niezbednego przy tej zamianie gruntu nieodpornego na
mréz na warstwe odporng — mozna podnie$¢ niwelete drogi o wysokosé
przemarzania, ktére dla naszych warunkéw waha sie od 0,6— 1,00 m,

(o] ileby wykonanie warstwy zastepczej na catej potrzebnej wysokosci
byto utrudnione — ze wzgledu na wielki koszt potrzebnych do tego materia-
tow — mozna wykonaé¢ warstwe odporna o mniejszej grubosci, Przyniesie
ona czesciowe zabezpieczenie jezdni — zmniejszajac ujemne skutki mrozu
i ulatwiajgc odptyw wody deszczowej, Odwodnienie takiej warstwy ,nie-
petnej" winno by¢ wyjatkowo staranne, podobnie, jak i dob6r materiatéw
podtoza, ktérego jednolitos¢ wptywa dodatnio na réwnomierno$¢ dziatania
mrozu pod catg powierzchnig jezdni.

3, Zapobiezenie wtoskowatemu podnoszeniu sie wody gruntowej do
warstwy przemarzajacej, Przy gruntach nieodpornych na mr6z mozna dawac:

a) przektadki ,uszczelniajace" z bitumu, papy itd., utozonej ze spad-
kiem poprzecznym w obie strony dla odwodnienia;

b) warstwe ,oddzielajaca"” z materiatu o matej wltoskowatosci ze zwiru,
lub drobnego ttucznia, utozonego na zasadach filtra dla uniknigecia zanie-
czyszczania przez inne czastki ziemi. D jktadne odwodnienie tej warstwy
jest niezbedne.

Wykopy i nasypy winny by¢ wykohczone ze $cistosciag do 5 cm.
Przedsigbiorca, budujacy jezdnie, ma otrzymaé¢ nasyp gotowy, a wiec Scisle
sprofilowany i ubity (walowany). Przedsiebiorca wskazuje Kierownictwu
wszelkie usterki w robotach ziemnych, ktére moga zmniejszy¢ trwatosé
jezdni, on tez wyréwnywa nasyp. O ile zachodzi obawa, ze powierzchnia
podtoza moze rozmigknaé¢ od deszczu lub ruchu w czasie budowy, przedsie-
biorca pokrywa podtoze odpow, grubosci czasowg warstwg zabezpieczajgca
z piasku, aby rozmiekty grunt nie wydostat sie do gory,

Tam, gdzie betonowa nawierzchnia moze by¢ uktadana bez zadnej
warstwy posredniej, nalezy powierzchnie podtoza wyréwna¢ do + 1lcm. Dla
zmniejszenia tarcia pomiedzy jezdnig a podtozem uklada sie papier.

Dla nawierzchni bitumicznych i kostkowych wystarczy wyréwnac¢ po-
wierzchnie do 5 cm,

Wysokos$¢ nasypoéw i wykopéw winna by¢ doktadnie obliczona i uwzgle-
dnia¢ nietylko ugniatanie i ulezenie, ale réwniez watowanie, wzglednie ubi-
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janie przy budowie jezdni. Spétczynniki te zaleza przede wszystkim od ro-
dzaju gruntu. Sciste okreslenie tej wysokoéci przed rozpoczeciem robét jest
konieczne dla unikniecia nadmiernego zuzycia materiatow,

Trwato$¢ nawierzchni zalezy nietylko od stopnia wytrzymatoéci samej
jezdni na mechaniczne dziatanie ruchu (obcigzenie, $cieralno$¢, uderzenia,
wysysanie itd.) oraz odpornosci na dziatania atmosferyczne (gtéwnie mroéz
i woda), ale réwniez od trwatosci poditoza, ktére podlega ze swej strony
réznym oddziatywaniom i wykonuje ruchy razem z nawierzchnig, Najszko-
dliwsze sg nier6wnomierne osiadania, wywotlane przez niejednakowag gestosé
gruntu, pecznienie z powodu mrozu, nasigkanie wilgocig.

Kazdy typ nawierzchni reaguje na te zmiany inaczej.

Nawierzchnie betonowe wykazujag w pewnym stopniu zdolno$¢ uginania
sie,—kamienne wtasciwos$ci tej nie posiadaja, a wiec nie moga dopasowac sie
do przesunie¢ podioza w wykopach i nasypach, stad powstaja pekniecia lub
nawet progi.

Przy nawierzchniach kostkowych 2z podkiadem kamiennym i asfalto-
wych moga jednak wystepowac fale, ktére nie dadza sie usunaé¢ nawet drogg
natozenia wiekszej ilosci materiatdw, i dlatego nawierzchnie tego typu winny
by¢ bezwarunkowo utozone na dobrym podtozu z odpowiedniag warstwg po-
Srednig z piasku.

Podstawg do rozwigzywania zagadnien technicznych, dotyczacych bu-
dowy i utrzymania drogi jest geologiczna historia budowy, Opis ten winien
zawiera¢ wszystkie potrzebne szczegéty, wiec:

Potozenie otwordw wiertniczych, miejsca i wyniki badania gruntu wraz
z probkami, poziom woéd gruntowych, skutki oddziatywania mrozu; dla na-
sypow — précz tego — opis materiatdw nasypowych, ich pochodzenie, wyso-
ko$¢ warstw, czas wykonania robdét ziemnych i zgeszczenia gruntu, sposéb
ubijania; opis i dane charakterystyczne, dotyczace narzedzi i maszyn (ciezar,
wysoko$¢ opadania), stopnie zgeszczenia, iloé¢ dodanej wody; badania skut-
kow zgeszczenia (ciezar, stopien); szczegotowe dane, dotyczgace warstwy ka-
miennej podtoza oraz warstwy filtracyjnej (wysokos$é, zgeszczenie, rodzaj ma-
teriatu),

Dla nasypéw i wykopéw — procz powyzszych charakterystycznych da-
nych— nalezy sporzadzi¢ szczegdétowy opis urzadzen odwadniajgcych oraz
Srodkéw przeciw ujemnym skutkom mrozu, a wiec warstw rozdzielczych ze
zwiru lub bitumu. Wysokie nasypy lub tamy zaleca sie niwelowaé¢ conaj-
mniej raz na kwartat w ten sposéb, aby w nastepstwie mozna byto ustali¢
szczeg6towo wielko$¢ osiadania zaréwno podioza, jak i nasypanej ziemi.
Wyniki tej niwelacji stanowi¢ beda podstawe racjonalnego prowadzenia dal-
szych robot przy uktadaniu nawierzchni oraz jej utrzymaniu zwlaszcza tam,
gdzie wystgpia jej uszkodzenia.

Jak widac¢ geologia i gleboznawstwo zostaly skutecznie
wykorzystane przy budowie nowoczesnych drég w Niemczech.
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Technika stosuje tam z calg $wiadomoScia te dziedzine umie-
jetnosci, oparta na bogatym doswiadczeniu z ostatnich lat, gdyz
przy samej tylko budowie 100 km autostrady alpejskiej wyko-
nano przeszto 11.000.000 m3 robét ziemnych — a kazdy Kilo-
metr np. autostrady szczecinskiej wymaga okoto 40.000 m3

Na ogo6t biorgc wszystkie wskazania przepiséw niemie-
ckich, dotyczgce przygotowania podioza oraz wykonania i od-
wodnienia korpusu drogowego, zawierajg rzeczy oddawna zna-
ne. Na uwage zastuguje jednak podniesienie znaczenia badania
gruntu i obserwacyj nad zachowaniem sie podtoza do rzedu
takich czynnikoéw, ktére nalezg wytgcznie do specjalistow,
a nawet specjalnych urzedéw technicznych; S$ciste zwigzanie
projektowania i budowy drogi z wynikami tych doswiadczen
w odniesieniu do gruntu nie tylko pod nasypami — ale i w wy-
kopach; na koniec usystematyzowanie wymagan, dotyczacych
odwodnienia i ochrony przed mrozem.

Poniewaz rownomierno$¢ osiadania podioza jest podsta-
wowym warunkiem trwatosci nawierzchni — ogromna role przy-
wigzuje sie do jednolitosci materiatdw ziemnych w nasypach,
nalezytego zgeszczenia i ulezenia sie ziemi (2 lata).

Sciste uzaleznienie rzednych niwelety drogi od gtebokosci
przemarzania gruntu oraz odsuniecie tej ostatniej od zwier-
ciadta wody gruntowej na charakterystyczna dla danego gruntu
wysokos¢ podnoszenia sie wody w naczyniach wioskowatych
gleby — sg kapitalng zasadg budowy nowoczesnych nawierzchni.
Osiggniecie tego warunku nie zawsze jest mozliwe, wiec prze-
pisy wskazujg szereg pomocniczych sposobéw zastepczych, da-
jacych catkowite lub czesSciowe rozwigzanie. Szablon, stosowa-
ny u nas w formie 30 cm podsypki piasku (tzw. posredniej
warstwy filtracyjnej) ustepuje miejsca Swiadomym rozwigzaniom
indywidualnym dla poszczeg6lnych wypadkéw — nieraz oszcze-
dniejszym i bardziej racjonalnym.

Jak sie okazuje — nawierzchnie asfaltowe i kamienne wy-
magajg lepiej przygotowanego podioza, anizeli nawierzchnie
betonowe — kostka na zwirze, lub asfalcie ukfadana jest na
wiekszych spadkach lub czasowo na $wiezych nasypach i do-
jazdach do mostéw, a wiec wszedzie tam, gdzie mozliwe sg
ruchy w podtozu.
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Dalsze zaakcentowanie koniecznosci $ciSlejszego stosowa-
nia sie do wymagan technicznych w tej dziedzinie znajdujemy
w , 0goélnych wytycznych dla projektowania drég'l (,Vorlaufige
Richtlinien fur einheitliche Entwurfsgestoltung im Landstras-
senbau” — REE — Volk und Reich Verlag — Berlin). W mysl
tej instrukcji na przekrojach nalezy podawaé rzedne warstw
geologicznych, pozioméw wod otwartych i zaskérnych; w opi-
sie technicznym — wyniki badan geologicznych i orzeczenia
rzeczoznawcéw, poréwnanie ich ze wskazaniami miejscowymi
(istniejace studnie, fundamenty itd.).

Nowa polska instrukcja Min. Kom. z dnia 28X11936 r.
dotyczaca przebudowy istniejacych drdg na ulepszone, wymaga
rowniez oznaczania przekroju geologicznego gruntu, miejsc pe-
riodycznych przetloméw rowdw i odsaczen, nakazuje profilowaé
podtorze ziemne dla gruntéw nieprzepuszczalnych ze spadkiem
poprzecznym 4% — za$ rdznice spadkoéw ulepszonej nawierzchni
i podtorza wyréwnywac¢ odp. pogrubieniem przepuszczalnej
warstwy odsaczajacej. Pobocza ziemne winny by¢é wykonywane
réwniez z materialdw przepuszczalnych (zwir, zuzel, gruz itd.).

Pozgdane bytoby uzupetnienie tej instrukcji przede wszy-
stkim wskazaniami, jak zabezpiecza¢ watpliwe odcinki przed
przetomami (normy dla rozmaitych wypadkdéw typowych).

Przy uktadaniu przepisow budowy nowych drég ulepszo-
nych konieczne bytoby znacznie doktadniejsze ustalenie wszy-
stkich'kwestyj, omowionych w przytoczonej instrukcji niemie-
ckiej — gldwnie zas: sprawy badania gleby, wspoéiczynnikéw
podsigkania (klasyfikacja gruntéw, wspotczynniki wtoskowatosci,
wysokosé warstwy filtracyjnej) — oraz komprymowania (zge-
szczania) nasypow i odwodnienia podtoza.

Na zakonczenie przytaczamy kilku opisowych szczegdtow,
dotyczacych robd6t i odwodnienia zbudowanych odcinkéw auto-
strad — na podstawie wiasnych spostrzezeh lub informacyj in-
nych koleg6w.

Na szlaku Berlin — Szczecin.

Rowy przykryte ptytami betonowymi o wymiarach 50X 70
cm. Posiadaja one po 3 otwory 3X16 cm kazdy; przekréj ka-
natowo-skrzynkowy z betonu.
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Na szlaku Nerymberga — Lipsk.

Rowy otwarte — plytkie o przekroju tréjkgtnym — miej-
scami S$cieki kryte najczesciej na zielericach — posrodku. Ubi-
janie nasypdéw prowadzone na wielkg skale mechanicznie. Od-
wodnienie przyczotkéw mostowych uskutecznione jest za po-
moca specjalnych Zztobkéw, wykonanych przy tylnej $Scianie.

Na autostradzie Alpejskiej (Monachium — w kierunku Sal-
zburga oraz drodze panstwowej Monachium — Garmisch Par-
tenkirchen) w wielu wypadkach poszczeg6lne tory biegng na
réznych poziomach, co daje znakomitg oszczedno$¢ na robo-
tach ziemnych. Rowy wykonywane sg réwniez w wykopach, miej-
scami zastgpione przez saczki z kamieni w dwoch deskach.
Na odcinkach poziomych spadki rowdw niedostateczne — woda
nie ma odptywu. Skarpy znakomicie wyréwnane i umocnione.

INZ. W. ZAKALSKI

CzY OBSADZAC DROGI DRZEWAMI OWOCOWYMI?

Cho¢ sprawa obsadzania drog drzewami owocowymi na
0got jest rozstrzygnieta pozytywnie przez wysokie i miarodajne
czynniki oraz zawodowe instytucje i instancje — moim zdaniem
w kwestii tej nie jest jeszcze powiedziane ostatnie stowo.

W zwigzku z rozwojem i zmiang zaréwno charakteru ru-
chu na drogach, jak i rodzajow nawierzchni oraz sposobéw ich
konserwacji, sprawe sadzenia drzew na drogach nalezatoby
nieraz jeszcze przedyskutowaé, zwilaszcza przed powzieciem
decyzji obsadzenia drég drzewami owocowymi. W tym wypadku
nalezatoby koniecznie wzia¢ pod uwage cechy natury ludzkiej
w ogole, a ludnosci przejezdzajacej i przechodzacej drogami
w szczegOlnosci. Nalezy bra¢ to ,spoteczenstwo ruchu drogo-
wego" takie, jakie jest, tj. czeSciowo ztosliwe, czeSciowo nie-
uznajgce prawa wiasnosci drzewek, a specjalnie owocow, ktore
,B0g dal", wreszcie nieraz rzeczywiscie zgtodniate, jezeli nie
zawsze w dostownym znaczeniu tego stowa, to zgtodniate owo-
cow (np. dzieci), ktérych nie jest w stanie kupi¢. Uwazam, ze
stusznym bedzie w tym wypadku przyjmowaé warunki i ludzi
takimi, jakimi sg, a nie jakimi powinni by¢.
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Oczywiscie spotkam sie odrazu z zarzutem, ze ludnosé
nalezy uswiadamia¢, wychowywaé¢ itd., a nie poddawaé sie
z punktu zwigtpieniu, rezygnacji itd. Zupelnie stuszne i piekne
twierdzenie, ale spytam ze swej strony, czy droga publiczna
jest wiasciwym terenem nauki uczciwos$ci i moralnosci oraz
poszanowania cudzej wiasnosci, a policja i dréznicy odpowie-
dnimi nauczycielami? Propaganda przez wyktady i pogadanki?—
znikomy i watpliwy rezultat, bo przestepstwa powstajg tu wie-
cej z nadarzajacej sie okazji. Przystowie ,okazja robi ztodzieja"
ma tu chyba, jak nigdzie wiasciwe zastosowanie. Wiszacy doj-
rzaty (a nawet niedojrzaty) owoc na drzewie drogowym przy
widocznym braku dozorcy, jest zbyt silng pokusa, aby prze-
chodzenn o niewyrobionym poczuciu uczciwosci nie ulegt jej,
tamigc przy tym w pospiechu gatezie. Specjalnie duze spusto-
szenia zachodzg przy owocach diugo dojrzewajgcych, jak gru-
sze, jabtka, orzechy itp. W okresie za$ sadzenia drzewek zda-
rzajg sie poza tym roéwniez czesto wypadki kradziezy samych
drzewek. Kradzieze te dotycza prawie wytacznie drzew owo-
cowych, jako najbardziej pozadanych przez ,zwolennikow”
wiasnych sadow. llez to w sprawach kradziezy drzewek, a spe-
cjalnie owocéw jest doniesien, $ledztw, spraw sadowych, kar
itp., ilez kiopotow, zitej krwi i awantur na drodze z dréznikami
i dzierzawcami zbioru owocdw! | stosunki te z roku na rok
nie ulegaja, niestety, poprawie.

Zdaniem moim nalezy stad wyciggng¢ wniosek, ze nie ma
sensu... dmuchaé przeciwko wiatrowi, lecz nalezy zmieni¢ sy-
stem obsadzania drzewami, ktéry widocznie jest zty i miano-
wicie zaprzesta¢ sadzenia na drogach drzew owocowych. Czy
nie wiasciwiej byltoby pozostawi¢ rozwo6j sadownictwa posiada-
czom roli i zakladom zawodowym zamknietym, a na drogach
sadzi¢ drzewa wylgcznie upiekszajgce (alejowe), czy ostania-
jace, jak kto chce? Bo jezeli chodzi nawet o strone materialng,
na co czesto zwolennicy obsadzania drég drzewami owocowymi
powotujg sie, to nie przedstawia sie ona réwniez dodatnio.
Drzewa wymagajg w kazdej porze roku specjalnej, starannej
i fachowej opieki, kilkakrotnie wiekszej od drzew alejowych,
z uwagi na walke z pasozytami i szkodnikami ze strony za-
réowno owadow, jak i ludzi. Opieka ta, pr6cz kosztownych
$rodkéw leczniczych, wymaga przecietnie 1/3 czasu pracy drdz-

8



— 660 —

nika, tymczasem gdy przy drzewach nieowocowych wystarczy
Vi5 do VA czasu pracy dréznika,

Klopotliwa konserwacja drzew owocowych odbija sie oczy-
wiscie na jakosci robot konserwacji jezdni i rowow. Na to zas,
by utrzymywac¢ specjalnych dréznikéw do drzewek — admini-
stracja drogowa ze wzgledow finansowych pozwoli¢ sobie nie
moze. Zresztg gdyby nawet znalazty sie na to fundusze, to po
poréwnaniu dochodu z drzew owocowych z rozchodami (oczy-
wiscie nalezy uwzgledni¢ réwniez warto$¢ corocznych szkod
i kosztéw amortyzacyjnych przez lata oczekiwania na zbiér)—
to b. watpliwy bytby ten zysk.

Pewnie, dla powiatéw, ktére w lepszych czasach (wiek-
szym poszanowaniu cudzej wilasnosci) dochowaty sie catych
alei dorostych drzew owocowych i nie potrzebujg sie intere-
sowaé dotychczasowymi kosztami za lata ubiegte, dochdd do-
razny z owocéw moze stanowié nawet pokaznag pozycje w bud-
zecie drogowym. Nie jest to jednak kalkulacja handlowa, kto-
ra moim zdaniem, winna tu wyraznie wystepowac, aby prze-
moéwié¢ za pierwszenstwem zadzenia drzew owocowych przed
alejowymi, ktdre przeciez sg estetyczniejsze i trwalsze.

W tym poréwnaniu drzew owocowych z alejowymi na
drogach nalezy wzig¢ jeszcze pod uwage réwniez wzgledy bez-
pieczenstwa i ostony. Pod jednym wzgledem oba rodzaje drzew
stoja na rowni: jednakowo rozbijajg sie o nie pojazdy mecha-
niczne. Moze sie to wydaé $Smieszne, ale w 80% przyczynag
Smiertelnosci wypadkow (nie samych wypadkéw!) i kompletne-
go zniszczenia wozow sg wiasnie drzewa przydrozne. Zjecha-
nie pojazdu do rowu nawet z wiekszych nasypéw nigdy takie-
go spustoszenia nie powoduje, co uderzenie o drzewo. Nato-
miast jesli chodzi o bezpieczenstwo jazdy i ostony — drzewa
alejowe stojg o wiele wyzej od owocowych. Ciagly ruch przy
drzewkach owocowych: specjalnie w czasie zbioréw, rozstawia-
nie drabin, koszéw z owocami, rozrzucone owoce na jezdni
przez wicher i zbieraczy — stanowig duze niebezpieczenstwo
dla ruchu i sg powodem znacznej ilosci wypadkdw.

Jesli chodzi o wzgledy ostony, to drzewa alejowe, jako
szybciej rozrastajgce sie i o wiekszych konarach, lepiej spet-
niajga w tym wzgledzie swojg role.

Wreszcie jeszcze jeden wzglad przemawiajgcy za drzewa-
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mi alejowymi—to jest ich dtugowieczno$¢ w stosunku do drzew
owocowych.

Reasumujac wszystko powyzej

powiedziane, uwazatbym,

ze nalezatoby zaniecha¢ sadzenia na drogach i przy drogach

drzew

lipy, klony i topole.

owocowych i przejs¢ na alejowe,

jak jesiony, deby,

PROJEKT NAZW | TERMINOW TECHNICZNYCH UZYWA-
NYCH W BUDOWNICTWIE NAWIERZCHNI BITUMICZNYCH

Dnia 28 i 29.V.37 r. na odbytej w Drogowym
Badawczym konferencji

Instytucie
przedyskutowany zostat nastepujacy

projekt nazw i terminéw technicznych uzywanych w budow-
nictwie nawierzchni bitumicznych.

1. Bituml)

3.

Bitume
Bitumen
Bitumen

Bitum asfaltowy
Bitume asphalti-
que
Asphaltbitumen
Asphaltic bitumen

Asfalt
Asphalte
Asphalt
Asphalt

Mieszanina weglowodoréw lub ich
pochodnych (czesto nawet pochodnych
metalicznych) w stanie gazowym, ptyn-
nym, poistalym lub stalym, caikowicie
rozpuszczalna w CS2

Produkt wystepujacy w przyrodzie
lub powstajgcy w przyrodzie, wzglednie
otrzymany z mieszaniny naturalnych
weglowodorow, wzglednie naturalne po-
chodne otrzymane na drodze destylacji
rozktadowej (craking). Sag to ciala stale
lub potstate, zawierajace nieznaczne ilosci
lotnych skitadnikéw, posiadajace wiasno-
&ci lepienia i wigzania oraz praktycznie
rozpuszczalne catkowicie w CS2

Cialo state lub poéistate koloru czar-
nego lub ciemno-brgzowego, poddajace
sie stopniowemu uptynnieniu pod wply-
wem ogrzewania, sktadajace sie z mie-
szaniny substancji bitumicznych pocho-
dzenia naturalnego lub otrzymywanych
z przerobki ropy naftowej, rozpuszczal-
ne w CS,

) Kolejnoé¢ jezykowa terminéw: polski, francuski, niemiecki, angielski.



4. Asfalt naturalny

Asphalt naturel

Natiirlicher Asp
halt

Asphalte naturel

. Asfalt ponaftowy
Asphalte  prove-
nant de petrole
Erdélasphalt
Petrolasphalt

. Smota
Goudron
Teer

Tar

7. Smota surowa
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a) Termin ,asfalt” winien by¢ uzu-
petniony okresleniem wyjasniajagcym je-
go pochodzenie.

b) Précz tego znaczenia termin
.asfalt" uzywany jest rowniez do ozna-
czania tych typdéw nawierzchni, do bu-
dowy ktdérych asfalt zostat uzyty jako
lepiszcze cementujgce zesp6t materiatow
mineralnych. Moéwigc o asfalcie jako na-
wierzchni, nalezy podawa¢ kazdorazo-
wo okreslenie, charakteryzujgce typ na-
wierzchni (np. asfalt piaskowy, beton
asfaltowy itp.).

Asfalt wystepujacy w stanie na-
turalnym w przyrodzie, nalezy tu: ,Tri-
nidad", ,Bermudez", ,Maracaibo", ,Se-
lenika".

Asfalt otrzymywany przy przerdb-
ce ropy naftowej.

Produkt bitumiczny gesty lub ptyn-
ny, pochodzacy z rozktadowej destylacji
ciat organicznych.
Wyraz ,smota” powinien by¢ zawsze
uzupetniony okresleniem podajgcym sub-
stancje, z ktorej smota zostata wypro-
dukowana, a mianowicie: wegiel kamien-
ny, tupek, wegiel brunatny, torf, rosliny
itp. Nalezy podawaé¢ réwniez sposéb
produkcji np. smota gazownicza zwegla
kamiennego, smota koksownicza z wegla
kamiennego, smota drzewna itp.

Ktérakolwiek ze smoét (patrz wyzej)
nie poddana przerdbce.



10.

11.

12.

13.

14.

15.

Smota  drogowa
destylowana
Goudron raffine
Destillierter
Strassenteer
Tar road refined

Smota  drogowa

preparowana
Oleje smotowe
Huiles de goudron
Teerole

Taroils
Pak

Brai
Pech
Pitch
Emulsja
Emulsion
Emulsion
Emulsion

Emulsja asfaltowa
Emulsion asphal-
iique
Asphaltemulsion
Asphaltemulsion
Emulgator
Emulsifiant
Emulgator
F.mulsifier
stance)
Asfalt uptynniony
Asphalie de cou-
page
Werschnittsbiiu-
men
Semi
phalt

(sub-

liqguid as-
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Smota doprowadzona do pozadanej
konsystencji przez oddestylowanie z niej
sktadnikdéw nizej wrzacych.

Produkt otrzymany przez zmiesza-
nie paku z destylatami smotowymi.

Skiadniki smo6t destylujgce w réz-
nych temperaturach.

Czarna lub ciemno-brgzowa stata
lub péiptynna, topliwa i lepigaca pozo-
statos¢ po oddestylowaniu olejow ze
smoty lub z produktéw smotowych.

Mieszanina dwdch ptynnych sub-
stancji, ktére wzajemnie sg chemicznie
obojetne i nie rozpuszczajg sie w sobie,
przy czym mikroskopijnie male cza-
steczki jednego ptynu znajduja sie w dru-
gim ptynie, w pewnym okreslonym cza-
sie w niezmiennym stanie zawieszenia.

Zawiesina asfaltu w wodzie utrzy-
mywana w stanie réwnowagi przy uzy-
ciu odpowiednich emulgatoréw.

Ciato dodawane do wody przy wy-
robie amulsji, celem utrzymania w sta-
nie zawieszonym czgstek bitumu.

Mieszanina asfaltu z olejami, wy-
magajgca przy uzyciu lekkiego podgrze-
wania.



16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Asfalt ptynny

Asphalte liquide

WerHiissigter as-
phalt

Liquid asphalt

Smota piynna
Goudron tiquide
Verfliissigter Teer
Liquid Tar

Lepiszcze
Liant
Bindemitel
Binder Matrix

Kruszywo
Pieraille
Steinmaterial
Stone materiat

Kruszywa natu-
ralne

Pierre naturelle

Natiirlicher Stein-
material

Naturel stone

Pyt
Poussiere
Staub
Dust

Piasek
Sabie
Sand
Sand

Zwirek
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Mieszanina asfaltu z olejami, znaj-
dujagca zastosowanie w normalnej tem-
peraturze bez podgrzewania.

Smota z dodatkiem olejéow uzywana
w temperaturze normalnej bez podgrze-
wania.

Materiat wigzgcy czesci skiadowe

kruszywa,

Rozdrobniony materiat kamienny,
stosowany do celdéw drogowych i budo-
wlanych.

Kruszywo wystepujace w stanie
rozdrobnionym w przyrodzie, pochodzace
ze skat wybuchowych, metamorficznych
i osadowych. W budownictwie drogo-
wym stosuje sie bgdz w stanie, w jakim
wystepuje w przyrodzie, bagdz poddane
uprzednio przemycliu i przesianiu.

Kruszywo naturalne o wymiarach
ziarn 0— 0,25 mm.

Kruszywo naturalne o wymiarach
ziarn 0— 2 mm.

Przy charakterystyce piasku nalezy
podawacé¢ jego pochodzenie (np. kopalny,
rzeczny, morski, wydmowy).

Kruszywo natuialne o wymiarach
ziarn 2— 5 mm. Przy charakterystyce
zwirku nalezy podawac jego pochodze-
nie (np. kopalny lub rzeczny).



24.

25.

26.

217.

28.

29.

30.

3L

Zwir
Grauier
Kies
Gravel

Otoczaki drobne

Otoczaki
Pierres
Gesteine
Stones

Kruszywo ttuczo-
ne

Pierre cassee

Steinschlag

Crushed stone

Maczka kamienna
(wypeltniacz)
Poudre impalpa-

ble

Steinmehl (Filier)
Filier

Miat

Grysik

Grys

Criblures de pier-
res

Steinsplitt

Chippings
enings

Scre-
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Kruszywo naturalne o nastepuja-
cych wymiarach ziarn: zwir drobny 5—
16 mm, zwir $redni 16— 25 mm, zwir
gruby 25—50 mm. Przy charakterystyce
materiatu nalezy podawac¢ pochodzenie—
kopalny lub rzeczny.

Kruszywo naturalne o wymiarach
ziarn 50—80 mm. Przy charakterystyce
materiatu nalezy podawaé¢ pochodzenie;
(kopalny, rzeczny lub polny).

Kruszywo naturalne o wymiarach
ziarn powyzej 80 mm.

Przy charakterystyce materiatu na-
lezy podawac jego pochodzenie (kopalny,
rzeczny lub polny).

Kruszywo otrzymywane przez po-
ttuczenie i pokruszenie maszynowe lub
reczne wiekszych kawatkéw materiatu
kamiennego naturalnego lub sztucznego
i nastepna segregacje wedtug wymiarow.

Kruszywo mielone z kamienia na-
turalnego lub sztucznego o0 wymiarach
ziarn 0— 0,25 mm.

Kruszywo tluczone o wymiarach
ziarn 0,00 — 2 mm.

Kruszywo tltuczone o wymiarach
ziarn 2 — 5 mm: przy charakterystyce
materiatu nalezy poda¢ sposéb obrdbki
(zwykty lub granulowany).

Kruszywo ttuczone o wymiarach
ziarn: grys drobny 5—16 mm, grys Sre-
dni 16—25 mm. Przy charakterystyce
materialu nalezy poda¢ sposob obrébki
(zwykty lub granulowany).



32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

Tluczen

Nawierzchnia a-
sfaltowa
Reuetement
phaltique
Asphaltdecke
Asphaltic  pave-
ment
Asfalt piaskowy
Mortier bitumi-
neux
Sandasphalt
Sheet asphali
Asfalt lany na-
wierzchniowy
Asphalte coule
Hartgussasphalt
Hard flosted asp-
halt
Asfalt
rowy
Asphalte coule
Gussasphalt
Flosted asphalt
Beton asfaltowy
Beton asphaltieue
Asphaltbeton
Asphalt concrete

as-

lany zwi-

Asfaltowanie po-
wierzchniowe
Asphaltage super-

ficiel
Oberfliichenbe-
handlung
Paiiing or dres-
sihg of a sur-
face

— 666 —
Kruszywo tluczone o0 nastepuja-
cych wymiarach ziarn: ttuczen drobny
25—50 mm, ttuczen gruby 50—80 mm.
Nawierzchnia, ktorej warstwa bez-
posrednio obcigzona ruchem jest wyko-
nana z masy bedgcej mieszaning kru-
szywa kamiennego z lepiszczem asfal-
towym.

Asfalt piaskowy jest masg uktadang
i walowang na goraco, skladajacg sie
z piasku, wypetniacza i asfaltu w pro-
porcjach dobranych wg. zasad ,minimum
prézni®.

Jest masg uktadang na gorgaco,
sktadajaca sie z wypetniacza, piasku,
asfaltu i grysiku w proporcjach dobra-
nych wg. zasad ,minimum prézni".

Jest masg ukladang na goraco,
sktadajgcg sie z piasku, wypetniacza,
zwirku z ewentualng domieszka grysiku
i asfaltu w proporcjach dobranych wg.
zasad ,minimum proézni”.

Jest masg uktadang i watowang na

goracp, sktadajgcg sie z piasku, grysu,
grysiku, wypetniacza i asfaltu w pro-
porcjach dobranych wg. zasad ,mini-

mum proézni".

Pokrycie nawierzchni cienkg war-
stwa dowolnego rodzaju asfaltu na go-
ragco lub na zimno i zasypanie drobnym
grysem kamiennym.
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39. Makadam  asfal- Nawierzchnia o lepiszczu asfalto-
towy wym z kruszywa, nie zestawionego na
Empierrement as- ,minimum prézni".
phaltique

Asphalt macadam
Asphalt macadam

40. Maczka asfaltowa Mielony kamiern przepojony w spo-
Poudre d’asphalte séb naturalny asfaltem, o ziarnach prze-
Asphaltmehl chodzacych w catosci przez sito Nr 10
Asphalt povder (A. S. T. M.) a przynajmniej w 50% przez

sito Nr 80.

41. Asfalt ubijany Nawierzchnia wykonana z maczki

Asphalte compri- asfaltowej.
me
Stampfaspalt
Compressed asp-
halt

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

| Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1. Revue Generale des Routes Nr 140 — sierpien 1937 r.— Subwencje
rzadowe we Francji na budowe drdédg kotowych i $ciezek o znaczeniu tu-
rystycznym.

24 kwietnia 1937 r. wydano we Francji nastepujacy dekret w sprawie
budowy drég i $ciezek dla turystéw.

Punkt pierwszy — Minister, do ktérego kompetencji nalezy troska
0 turystyke, moze asygnowaé¢, w imieniu Panstwa, subwencje departamentom
1 gminom na budowe lub inwestycje drég kotowych, nie nalezgcych do sieci
drég panstwowych, o ile majg one znaczenie turystyczne,

Punkt drugi — Drogi kotowe, przeznaczone dla turystéw, maja mieé
szeroko$¢ odpowiadajgaca conajmniej dwédm strefom jezdni i maja by¢é wypo-
sazone w drézki dla pieszych, dla rowerzystéw i dla jazdy konnej.

Punkt trzeci — Subwencje, o ktérych mowa w punkcie 1-ym, maja
by¢ asygnowane z kredytéw na roboty, majace zwalcza¢ bezrobocie, w mysl
ustawy z dnia 18 sierpnia 1936 r.j catkowita suma tych subwencyj, za wy-
jatkiem wypadkow specjalnie przewidzianych w punkcie 5-ym, nizej poda-
nym nie powinna przekracza¢ potowy wydatkéw rzeczywistych, niezbednych
na budowe Ilub ulepszenie stanu danej drogi kotowej.
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Punkt czwarty — Roboty konstrukcyjne lub inwestycyjne dla celéw tu-
rystycznych maja by¢é wykonane przez zrzeszenia i kooperatywy robotnicze
danego okregu. W razie, gdy roboty takie byty juz wykonane 2z funduszéw
pochodzacych z innego Zzrédia, moga byé wyptacane subwencje w wysokosci
wyzej podanej w punkcie trzecim,

Wszelkie roboty inwestycyjne, oraz konserwacyjne, na drogach, o zna-
czeniu turystycznym, wykonane z zastosowaniem subwencji Rzadu, winny
by¢ nastepnie wykonywane wytgcznie na rachunek administracji lokalnej,
bez zadnego w tym udziatu Panstwa,

Punkt pigty — Przyznanie subwencji panstwowych bedzie dononywane
na zasadzie wniosku p, Ministra, do ktdrego resortu nalezy turystyka, Ilub
tez z inicjatywy Ministra Gospodarki panstwowej, badZ tez Ministra spraw
wewnetrznych lub Ministra finansow,

2. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 27 — 7 lipca 1937 r. —
Oszczednos$ci ktére dajg niemieckie autostrady panstwowe.

Na Zjezdzie towarzystwa ,Nordische Gesellschaft in Liibeck" dr inz.
Todt zwrécit uwage, ze jeszcze w roku biezacym bedzie wykoriczona w Niem-
czech sie¢ autostrad o ogélnej dtugosci 2,000 kilometréw i ze co rok ma
Rzeszy Niemieckiej przybywaé¢ po 1,000 kilometréw autostrad. Zaznaczono
rowniez, ze dzieki budowie autostrady pomiedzy Bad Nauheim a miejsco-
$écig Bruchsal uzyskano skrécenie drogi z 161 kilometréw na dawnej drodze
panstwowej na 147 kilometrow na wykornczonej obecnie autostradzie, Szyb-
koé¢ przecietna jazdy na tej autostradzie wynosi 119 kilometréw na godzineg,
podczas gdy na dawnej drodze panstwowej przecietna szybko$¢ jazdy wynosi
71 kilometréw na godzine, Obecnie uzyskuje sie 41% oszczedno$ci na czasie,
korzystajac z autostrady, Gdyby jednak szybko$¢ jazdy samochodami byta
jednakowa na nowej autostradzie i na dawnej drodze pomiedzy Naucheim
a Bruchsal zuzycie benzyny wyniostoby 27 litréow na dawnej drodze i 14 li-
trow na nowej autostradzie, Przy umiarkowanej szybkos$ci mozna oszczedzié
korzystajac z autostrady, okoto 40— 50% kosztéow,

Préby przeprowadzone 2z samochodami ciezarowymi, wykazaty, ze
6 cylindrowy samochéd z motorem Diesel i z przyczepka o sile nosnej 8 ton
wymaga na dawnej drodze panstwowej 10% paliwa wiecej, bez ‘tadunku,
w poréwnaniu z catkowicie natadowana przyczepka i samochodem, korzysta-
jacym z nowej autostrady. Po wykonczeniu sieci 7.000 kilometréw autostrad
nalezy liczy¢ na oszczedno$é¢ w kosztach przewozowych wynoszaca 28.000.000
RM rocznie, Niezaleznie od tego budowa gestej sieci autostrad przyczyni
sie¢ niewatpliwie do wzrostu motoryzacji bez ujemnego wplywu na istniejace
obecnie w Niemczech $rodki przewozowe.

Il Ogodlne zagadnienia techniczne z zakresu budowy
i utrzymania drog.

1. Le Genie Civil — 3 lipca 1937 r. Budowa tuneli.
Lejtenant Serin, opierajac sie na doswiadczeniu zdobytym przy wyko-
nywaniu galerii podziemnych w obrebie Alp przez saperéw, ogtasza w nu-
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merach z marca i kwietnia 1937 r, pisma ,Reuue du Genie Militaire” rézne
wskazéwki dla kierownikéw robét przy budowie tuneli i galerii podziemnych.
Wskazéwki te dotycza skrajni tuneli, badan przedwstepnych przed wykona-
niem robét, szczegétéw wykonania rob6t ziemnych w tunelach, metod za-
bezpieczenia sie¢ od usuwisk gruntu; artykut podaje tez dane o stosowaniu
materiatbw wybuchowych przy robotach tunelowych, o metodach wykonania
écian tunelu z betonu i o metodach taczenia poszczegdlnych pierscieni muru
tuneli, oraz o odwodnieniu terenu podczas robét. Artykut ten ilustrowany
bardzo duza iloscia rysunkdéw, zawiera b, duzo praktycznych wskazéwek dla
kierownikoéw robdét tunelowych,

IV Doswiadczalnictwo drogowe.

1 Lb (B’BCMl Nl— 3 lipca 1937 r. Kontrola wtasnosci betonu

oparta na ciezarze gatunkowym betonu.

Wz6r uproszczony,

» / Cem N
° =1 n 0,501 K, podaje czasowag wytrzymato$s¢ prawdopodobna
betonu na $ciskanie w kg/cm8; we wzorze tym = jest to stosunek wa-

gi cementu do wagi wody, dodanej przy sporzadzeniu betonu, a K — sp6t-
czynnik liczbowy, zalezny od gatunku cementu, Artykut p, Colomey'a w pi-
Smie Shweizerische Bauzeitung (20 V 1937 r.) wskazuje metode wyznaczania
cement
wartosci stosunku
woda
Wage cementu autor artykulu wyznacza na zasadzie rzeczywistego
sktadu betonu w sposéb zwykle stosowany przy mierzeniu cementu i piasku
podczas wykonywania betonu. Calkowitag ilo§¢ wody dodawanej do miesza-
niny z kruszywa i cementu oraz ilo$¢ wody, ktoéra zawiera w postaci wilgoci
kruszywo, obliczyé mozna postugujac sie podanym w artykule wzorem,
ktory zawiera rzeczywiste ciezary gatunkowe betonu, cementu i cze$ci skia-
dowych kruszywa. Wykres, dotaczony w artykule, utatwia obliczenia.

2. I_e@;e Ci\jl Nl 3 lipca 1937. Instytut badawczy asfaltu

w Brunswicku w Niemczech.

Asfalt naturalny jest skalg wapienng nasycona bitumem, Po sproszko-
waniu, ogrzaniu i skonprymowaniu masa asfaltowa stosowana jest, od czaséw
starozytnych, badz jako nawierzchnia na szosach lub dla innych celéw, Niem-
cy posiadaja u siebie tylko w jednej miejscowoéci ztoza asfaltu, Jest to miej-
scowo$¢ Vorwohle w Brunswicku. Rezerwy tych ztozy asfaltu obliczajg na
70.000.000 ton. Zastosowanie asfaltu bada $wiezo zorganizowany Instytut Ba-
dawczy Asfaltu, Szczegbétowy opis organizacji tego instytutu podaje inz,
Rosenberg w numerze z dn. 10 kwietnia b. r, pisma Zeitschrift des Vereines
Deutscher Ingenieure. Instytut ten organizuje dla zainteresowanych specjali-
stow czterodniowe kursy informacyjne w kwestiach, zwigzanych z badaniem
i z zastosowaniem w praktyce asfaltu.
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3, Roads and Road Construction Nr 175— 1 lipca 1937, Budowa
drég i badania drogowe w Stanach Zjednoczonych A, P.

W przeciggu ostatniego roku przeprowadzono w Stanie lowa caly sze-
reg prob, majacych na celu ustalenie spozycia benzyny, zuzycia opon oraz
ustalenia spoétczynnikéw tarcia na pieciu typach nawierzchni drogowych: be-
tonowych, asfaltowych, z makadamu nasyconego smotg i innymi sktadnikami,
ze zwiru ze smotowaniem oraz zwyktych zwirowanych.

Najmniej benzyny zuzywajg samochody — na nawierzchniach betono-
wych z cementu portlandzkiego,

Najwieksze zuzycie opon skonstatowano na nawierzchniach zwirowa-
nych zwyktego typu i zuzycie to jest 27 razy wieksze, niz na nawierzchniach
z betonu — przy szybkosciach 33 mil/na godz. ~ 50 kilom/godz, Na twar-
dych nawierzchniach zuzycie tylnych opon jest dwa razy wieksze od przed-
nich, lecz na nawierzchniach zwirowanych zuzycie to jest dla obu par opon
identyczne, Przy szybkosci jednak 52 mil/godz, SS 83 kilom/godz, tylne opo-
ny podlegaty dwukrotnie wiekszemu zuzyciu, niz przednie na nawierzchniach
wszelkich typow.

Zwiazek fabryk cementu w Stanach Zjednoczonych A, P. (U. S. Port-
land Cement Association), propaguje obecnie bardzo usilnie préby w celu
stosowania cementowo-piaskowych nawierzchni na drogach drugorzednych,
Stosowane sg: I-o nawierzchnie tego typu w Stanach: Michigan, Illlinois. Wis-
consin i Missouri, w ktérych mamy w zimie bardzo surowy klimat.

4, Roads and Road Construction Nr 175 — 1 lipca 1937 r. Prace
badawcze z zakresu budowy drég.

Drugie sprawozdanie doroczne Instytutu do Badan Drogowych w An-
glii, za okres czasu od 31.111, 1935 r. do 31.ll1l, 1936, wydane przez Departa-
ment Badah Naukowych i Przemystowych (Department of Scientific and In-
dustrial Research) zawiera streszczenie przez Dra Stradling'a — Dyrektora
Drogowego Instytutu Badawczego — wynikéw ostatnich badan z zakresu dro-
gownictwa, Tytut tego sprawozdania jest nastepujacy: ,Report of the Road
Research Board for the year ended 31 — st March 1936",

Dr, Stradling zwraca uwage, ze wiele defektéow drég w Anglii przypi-
sa¢ nalezy zbyt matej dbatosci o witasciwe wykonanie podioza pod nawierz-
chnige drég, Podioze moze by¢ wykonane tylko wtedy w racjonalny sposéb,
o ile bedg przeprowadzone odpowiednie studia badawcze gruntu, z dokona-
niem prébnych wiercen.

Nastepnie dr Stradling omawia konieczno$¢ dbatosci o odpowiedniag
wartos$¢ spotczynnika wodo-cementowego przy wykonywaniu zaréwno funda-
mentéw z betonu jak i nawierzchni betonowych, W ostatnich czasach skon-
struowano przyrzad, umozliwiajacy, za pomoca wibracji, doprowadzi¢ zawar-
to$¢ wody (wilgoci) w piasku, zwirze i ttuczniu (a wiec wogéle w Kkruszy-
wie) do pozadanej normy. Jest to o tyle wazne, ze przy zmianach pogody
ogromnie trudno byto zastosowaé¢ okreslong warto$¢ spoétczynnika wodo-ce-
mentowego dla betonu, od czego zalezy w pierwszym rzedzie wytrzymatosé
betonu.

Nastepnie dr Stradling omawia sposoby ustalania metod przy wykony-



— 671 —

waniu powierzchni drogowych =z materiatdw bitumicznych, Laboratorium
Badawczego Instytutu Drogowego w Anglii posiada w tym celu trzy maszy-
ny. Pierwszg maszyne wykonano w postaci toru o $rednicy 5' 6" i opony
pneumatycznej o normalnych wymiarach; tor ten jest wprawiany w ruch,
podczas gdy opona podczas prob jest nieruchoma.

Maszyna Nr 2 posiada tor o $rednicy 38 i préby sa wykonywane
z oponami normalnego typu odpowiednio obcigzonymi.

Maszyna Nr 3 posiada tor o S$rednicy 110" dla wykonywania préb
z normalnymi pojazdami mechanicznymi, Kkursujacymi na drogach. Maszyny
te pozwalajg ustali¢ doswiadczalnie diugotrwatos¢ i wytrzymato$é na Scieral-
no$¢ roznych typéw nawierzchni drogowych. Oprécz tego Drogowy Instytut
Badawczy posiada jeszcze specjalng maszyne do badania stopnia S$liskosci
réznych typéw nawierzchni drogowych, oraz przyrzad do badania i pomia-
réw doktadnych nieréwnosci powierzchni réznych typéw nawierzchni dro-
gowych,

5. Roads and Road Construction Nr 175 — 1 lipca 1937 r. Wytrzy-
mato$¢ betonu i urabialno$¢. Wptyw uziarnienia kruszyna. (Art. W. M.
Glanvillea— z Badawczego Instytutu Drogowego w Anglii),

W przeciagu ostatnich dziesigciu lat postepy techniki umozliwity in-
zynierom bardziej dokladnie zdawanie sobie sprawy z wilasnosci betonu,
ktéry sie wykonuje na robotach. Jednak skonstatowa¢ nalezy znaczna roz-
bieznoé¢ pomiedzy wynikami badan naukowych nad betonem, a stosowaniem
ich w praktyce,

Ogdlnie wiadomo, ze wytrzymato$s¢ betonu, o ile jest on wtasciwie
wykonany, zalezy gtdwnie od stosunku wody do cementu. Uziarnienie kru-
szywa wptywa jedynie na urabialnoéé¢ betonu, by beton byt w stanie umoz-
liwiajacym wypetnienie form i nalezyte wykonczenie.

Pomimo to jednak, jak twierdzi inzynier Glanuille, wiekszo$¢ inzynie-
row w Anglii, na zapytanie jaka warto$¢ ma spétczynnik wodo-cementowy
betonu, ktoéry wykonuja, nie umie dacé¢ $cistej odpowiedzi.

Bezcelowym jest dba¢ o uziarnienie kruszywa, jezeli mamy moznoé¢
przestrzega¢ $cisle, by spoétczynnik wodo-cementowy miat zupetnie okreslong
i ustalong w zaleznoséci od wymaganej wytrzymatoséci betonu.

Termin ,urabialno$¢” betonu nalezy uwaza¢ za okreélenie stopnia kom-
plikacyj, ktére spotykamy przy wykonaniu betonu, O ile beton bedzie cal-
kowicie uszczelniony i wszystkie préznie, wypetnione powietrzem, beda usu-
niete, mozemy mie¢ pewnos$é¢, ze wytrzymato$¢ betonu, przy danym spoét-
czynniku wodo - cementowym, bedzie identyczna, niezaleznie od uziarnienia
kruszywa.

Drogowy Instytut Badawczy w Anglii starat si¢ ustali¢ metody ktéreby
pozwolity uzalezni¢ urabialno$¢ (tj. tatwos$¢ wypetnienia form betonu) od wy-
nikéw pewnych préb jak np. od proby osiadania masy betonowej z zastoso-
waniem specjalnych form stozkowych z blachy (tzw. ,slamp test”) jednak uz-
nano probe te za niemiarodajng i zastgpiono ja przez specjalng prébe, ma-
jaca na celu ustalenie tzw. spdtczynnika compacting factor" tj, stopnia uszczel-
nienia masy betonowej, Pomiaréw tego spéiczynnika dokonano w nastepu-
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jacy sposéb; okresSlona ilo$¢ betonu wktadano do dwéch zbiornikéw, typu
miniaturowych siloséw i z tych siloséw wypuszczano ich do ustawionego pod
tymi silosami zbiornika, Stopien uszczelniania masy betonowej daje sie w ten
spos6b zmierzy¢ i cyfrowo obliczy¢. Dzielimy objetos¢ betonu w miniaturo-
wych silosach przez objetc$¢ zbiornika, do ktérego wypuszczamy beton.
Ustalono w ten sposo6b, ze wplyw uziarnienia kruszywa na wytrzyma-
to$¢ betonu przy tlustych zaprawach jest minimalny, wzrasta on jednak przy
zmniejszeniu ilosci cementu i przy wymaganiu lepszej urabialnosci betonu.

VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, os$wietlenie drég
i zadrzewienie.

1. Revue G¢nsrale des Routes Nr 140 — sierpien 1937 r. Budowa
drég dla cyklistéw.

W okresie pomiedzy r. 1926 a 1936 sie¢ drég betonowych dla cykli-
stow w Holandii znacznie sie powiekszyta, W styczniu 1936 r. Holandia
posiadata okoto 488 kilometréw drég betonowych dla cyklistow; z tej sieci 488
km przypada 264 km na drogi panstwowe i 120 km na drogi drugorzedne,
przekazane administracji poszczegélnych prowincji, Catkowita dtugos$¢ cieci
dréog dla cyklistow w Holandii wynosita 42 kilometry w r, 1932, a w r.
1936 osiagneta przeszto 460 km,

2. Der Strassenbau Nr 13 — 1 lipca 1937 r. Wzrastajaca intensyw-
nos$¢ ruchu pojazdéw motorowych w Berlinie.

Na zasadzie najnowszych danych z dn. 1 maja 1937 r. ustalono, ze
ilos¢ pojazdéow motorowych w stolicy Rzeszy Niemieckiej wynosita 185709,
Z tej liczby wypada 89978 na samochody osobowe, 28396 na samochody ciezaro-
we, 30915 na motocykle, 3005 na taksdéwki, 2931 na traktory i 892 na autobusy,

W chwili obecnej jeden pojazd mechaniczny wypada w Berlinie na
22,9 mieszkancéw, W roku ubieglym — 1 maja 1936 r. liczono w Berlinie
165,060 pojazdéw motorowych, czyli na 1 pojazd mechaniczny wypadato 25
mieszkancéw, a w r, 1935 — byto 149.619 pojazdéw mechanicznych, co sta-
nowito 28 oséb na 1 pojazd mechaniczny.

3. Der Strassenbau Nr 13 — 1 lipca 1937 r. Propozycje w celu ure-
gulowania ruchu w wielkich miastach.

Ogélnie wiadomo, ze w wielkich miastach powstajg obok miejsc skon-
centrowania sie ruchu kotowego i pieszegp na poczatku i przy konhcu godzin
zaje¢ w biurach i w urzedach szczytowe nasilenia ruchu, co powoduje cze-
sto wypadki, szkody materialne, wzajemne nieporozumienia, oraz rézne z tym
zwigzane komplikacje, Wobec tego czynniki, odpowiedzialne za porzadek
i regulowanie ruchu w wielkich miastach, wystapity z propozycja by podzie-
li¢ urzedy, biura i fabryki w dzielnicach, przylegajacych do szczytowego na-
silenia ruchu, kotowego i pieszego, w okreslonych miejscach i dcielnicach
wielkich miast, na kategorie, w ten sposéb by praca personelu rozpoczynata
sie i kohczyta nie jednoczes$nie, lecz w czasie, ro6zniacym sie o 15 minut.
Moze to usprawni¢ znakomicie ruch wielkomiejski i wyeliminowaé¢ zupetnie,
lub w kazdym razie znacznie zredukowaé¢, mozliwoé¢ wypadkdéw i strat ma-
terialnych z tym zwiazanych,
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5. Der Strassenbau Nr 15 — 1 sierpien 1937 r. Chronologicznie ze-
stawiony rozwo6j urzadzen komunikacyjnych w Berlinie.

Z racji jubileuszu 700-letniego istnienia miasta Berlina artykut podaje
historyczny przebieg rozwoju urzadzen i $rodkéw komunikacyjnych w Berli-
nie. Przy koncu 1937 r. oczekiwac¢ nalezy, ze liczba motorowych pojazdéw
réznych kategoryj osiaggnie 200.000. Pierwszy pojazd uzytecznos$ci publicznej
uzyskat w Berlinie koncesje w r, 1739. Pojazdy te nazywano wodwczas fia-
krami; cieszyly sie one stosunkowo matg frekwencja, gdyz w r, 1769 liczono
zaledwie 36 fiakréw na catym obszarze .6wczesnego Berlina, tak ze w roku
1794 fiakry przestaty kursowa¢ w Berlinie. Dopiero w roku 1814 zndéw daja
sie zauwazy¢ zaczatki organizacji przewoz6éw publicznych na terenie Berlina.
W roku 1814 jeden z przedsiebiorcow uzyskatl pozwolenie na eksploatacje 32
dorozek. W roku 1825 ilo$¢ dorozek wzrosta do 89, a w roku 1839 do 440.
Az do chwili uruchomienia elektrycznych tramwajéow w roku 1896, dorozki
stanowity najwazniejszy $rodek komunikacyjny w Berlinie; w roku 1896 ilos$¢
dorozek w Berlinie wynosita 7600. Dla masowego przewozu pasazeréw zor-
ganizowano w r, 1846 pie¢ linii omnibusowych na terenie Berlina, W chwi-
li obecnej Berlin posiada, jako S$rodki przewozowe; tramwaje, kolej podziem-
na, autobusy, kolej okdlng oraz 200,000 pojazdéw motorowych, Sport rowe-
rowy i motocyklowy rozwija sie w Berlinie coraz bardziej intensywnie, tak
ze w niektérych punktach Berlina skonstatowano po 2000— 2500 cyklistow
na godzing, Zaznaczy¢ nalezy, ze w r, 1884 zarzadzenie policyjne zabrania-
to w Berlinie korzysta¢ z roweréw, dopiero w r, 1895 pozwolono ponownie
na jazde na rowerach w obrebie Berlina,

X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych.

1, Roads and Road Construction Nr 175 — 1 lipca 1937 r. Mecha-
nizacja budowy drég betonowych.

W czasach bezposrednio po wojnie stosowano beton przy budowie
dréog w Anglii w sposéb bardzo niedbaty i bedacy w sprzecznos$ci z wyni-
kami badan laboratoryjnych.

Zdarzato sie czesto, ze ptyty betonowe na drogach wykonywano z za-
stosowaniem kruszywa o wymiarach 2", bez odpowiedniej domieszki kruszy-
wa drobniejszego, 1lo$¢ wody, dodawanej do skitadnikéw betonu, zalezata
od niefachowej decyzji niewykwalifikowanego robotnika, a ilo§¢ cementu nie-
jednokrotnie od odlegtosci, w jakiej znajdowat sie kierownik robét od be-
toniarki.

Podtoze pod betonowe nawierzchnie byto bardzo czesto porowate
i dzieki temu drenowato niezwtocznie wiekszg cze$¢ wody, zawartej w nie-
stwardniatym jeszcze betonie goérnej piyty. Zresztg plyty betonowe byty na-
razone na zgubne dziatanie promieni stonecznych w przeciggu Kkrytycznych
pierwszych dni po zabetonowaniu, Kontrola betonu, stosowana w Anglii obe-
cnie, jest bardzo staranna i bez zarzutu, i dopiero teraz zdajg sobie w Anglii
nalezycie sprawe z jej doniosto$ci. Jednak nie doréwnano w Anglii Stanom
Zjednoczonym A. P, w zainstalowaniu centralnych fabrvk gotowego betonu.
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W roku 1929 produkowano w Stanach Zjednoczonych A. P. 1000.000
jardéw kubicznych gotowego betonu, a w roku 1932 — az 12,000,000, W An-
glii istnieje zdaje sie zaledwie jedna fabryka masowego wytwarzania goto-
wego betonu. Jedynie trzech czy czterech przedsiebiorcéow zaczeto stosowac
w Anglii wibratory i réznego typu maszyny do wykonczenia nawierzchni be-
tonowych. Maszyny te i wibratory sa jeszcze przewaznie sprowadzane
z Ameryki. Spodziewaé sie nalezy, ze wspo6ipraca Laboratorium Badawcze-
go Instytutu Drogowego w Anglii z wykonawcami robét betonowych przyczy-
ni sie do dalszego postepu i unowocze$nienia metod wykonywania robét be-
tonowych w Anglii,

Xl Jezdnie asfaltowe i smotowe.

1 Revue Gsnerale des Routes Nr 140 — sierpien 1937 r, Proéby sto-
sowania pokrowca z asfalto-kauczuku na drogach Wielkiej Brytanii,

W chwili obecnej prowadzone sg préby na odcinkach drég kotowych
o powierzchni 4500 jardéw kwadratowych = okoto 4050 m8 w miejscowosci
Poole w hrabstwie Dorset na drodze, tzw. Canford Cliffs Road.

Mieszanina asfaltu i kauczuku, spreparowana w wytwérni lokalnej, zo-
stata utozona przy temperaturze nieznacznie tylko wyzszej od temperatury
atmosferycznej i przy zastosowaniu zwyktych przepiséw, obowigzujacych
przy wykonaniu nawierzchni asfaltowych. Fundament dla tego nowego typu
nawierzchni stanowi zwir, odpowiednio skonsolidowany, Zaleta tego pokrow-
ca z asfalto-kauczuku polega na stworzeniu nawierzchni chropowatej, zmniej-
szajgcej tendencje pojazdéw na gumach do poslizgu,

Xl Mosty i przepusty drogowe,

1, Le Strade. Nr 7 — lipiec 1937. Nowy most na Tybrze w Rzymie.
(4 str, -j- 2 fotograf, -}- 3 rys.).

Nowy most zelbetowy na Tybrze, pomiedzy Forum Mussoliniego
a dzielnica Flaminio, o ogélnej dtugosci 220 metréw, przy szerokosci 30 me-
trow, wykonuje sie na zasadzie projektu inzyniera A. Martinelli i architekta
V. Fasolo.

Na projekt tego mostu byt ogtoszony w roku 1935 przez Ministerstwo
Rob6t Publicznych konkurs, W programie tego konkursu zwrécono specjalng
uwage na estetyczne rozwigzanie zagadnienia w tym wypadku, wobec usy-
tuowania mostu w nowej dzielnicy, ktéra ma czyni¢ zado$¢ najbardziej no-
woczesnym wymaganiom urbanistyki,

Most ten skitada sie z trzech tukowych przeset zelbetowych, Srodko-
we przesto ma rozpietos¢ w Swietle 100 metrow i strzatke 10 metréw, prze-
sta boczne majag w Swietle po 22 metry, Szerokos$¢ jezdni mostu 21 metréw;
po obu bokach jezdni mamy chodniki po 3,85 metra szerokie. tuk $rodkowy
sktada sie z zelbetowego sklepienia zebrowego; ptyta sklepienia posiada
11 zeber. Grubos$¢ sklepienia w zworniku wynosi 0,65 metra, a w obsadach
po 10,40 metra, Sklepienie wykonano w postaci zamocowanego tuku bezprze-
gubowego, Fundamenty obo przyczétkéw i $srodkowych filaréw oparto na

9
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2088 palach zelbetowych, o nosnosci po 40 ton. Pale kazdego z fundamentow
filarow wykonano w 8 skrzyniach zelbetowych, o przekroju prostokgtnym
i 0 wymiarach 13 m X 13 m w rzucie poziomym. W kazdej skrzyni, podzie-
lonej na cztery komory przegrodami z zelbetu, wbito po 144 pali, tak ze
fundament kazdego z filaré6w spoczywa na 864 palach zelbetowych o dtu-
gosci po 15 metréw. Kazdy z przyczétkéw oparto na 180 palach zelbetowych
o diugosci po 14,65 metra. Most obliczono na motorowe pojazdy wojskowe,
0 cigezarze po 40 ton. Zmiany temperatury uwzgledniono w granicach od
-f- 125 C° do — 12,5 C°. Skurcz liczono jako dodatkowe obnizenie tempera-
tury o 12.5° C. Zewnetrzne powierzchnie pokryto oktadzing 2z trawertynu
z Tivoli. Most caly odznacza sie prostotg swych linij zasadniczych oraz sta-
rannym dostosowaniem do architektury sasiednich budowli monumentalnych.
Na skarpach Tybru obok mostu wykonano monumentalne schody z obu stron
przyczétkow.

Koszt catkowity mostu wyniesie 12.000.000 liréw, z czego na funda-
menty wypadnie 3.730,000 liréw, 7,015,000 lirow—na budowe przeset z zel-
betu, 345.000—Iliré6w na bruki, 810,000 lir6w na dekoracje oraz 100.000 liréw
na wydatki nieprzewidziane.

Kubatura betonu w fundamentach wyniesie 17,600 m3 og6lna diugosc
pali zelbetowych w fundamentach wypada 31,596 metréw, Wykonanie mostu
wymagaé¢ ma 200.000 dniéwek roboczych,

2, Roads and Road Construction. Nr 175— I' lipca 1937 r, Most
,» Waterloo Bridge", na Tamizie w Londynie.

Zarzad miejski m, Londynu (L. C, C.), po dyskusji z Ministrem Tran-
sportu, zdecydowat, ze nowy most , Waterloo Bridge" na Tamizie, ktéry ma
by¢ zbudowany na miejsce zburzonego dawnego mostu w centrum Londynu,
ma posiada¢ 2 jezdnie, kazda po 27' 8,25 m, ze specjalnymi pasami ochron-
nymi po 4'55 1,20 m w pewnych odstepach, oraz dwa chodniki kazdy po
11'~3,35 metra szeroki. W ten sposéb na moscie bedzie madgt sie odbywac
jednoczes$nie ruch szesciu szeregéw pojazdéw kotowych,

Komitet budowy mostu zawiadomit Zarzad miejski Londynu, ze prace
przy budowie tukowych kamiennych przeset dawnego mostu ,Waterloo Brid-
ge" sa juz na ukonczeniu i ze wkrdétce mozna bedzie przystapi¢ do budowy
nowego mostu, ktéry ma by¢ mostem tukowym zelbetowym,

3. Die Bautechnik. Nr 30 — 9 lipca 2937 r. Rozszerzenie tnostu na
Sekwanie pomiedzy polem Marsowem a Trocadero w Paryzu. (3i str,-f- 5
rysunkow.

Z okazji Miedzynarodowej Wystawy w Paryzu rozszerzono most, tzw.
Pont d'Jena, na Sekwanie w Paryzu. Most ten byt wybudowany w roku
1815, Skiadat sie on z pieciu kamiennych przeset tukowych, o rozpietosci
w Swietle po 28 metrow, Szerokos$¢ ruchu wynosita 13,70 m, z czego przy-
padato 8,10 m na jezdnie dla ruchu kotowego,

Dawny most kamienny pozostat bez zmiany. Z obu stron dawnych fi-
lar6w wybudowano nowe dodatkowe filary, na Kktérych oparto nowe tuki
z kamienia, o rozpietosciach identycznych z rozpietosciami tukéw dawnego
mostu. By uniezalezni¢ fundamenty nowych dodatkowych filaréw od dawnych
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wykonano specjalne grodze ze szpuntpali stalowych; w grodzach tych wbito
po 32 pale zelbetowe o wymiarach 35 X 35 cm, Szpuntpale te pozostawiono
na zawsze w korycie rzeki, nie usuwajac ich po wykornczeniu fundamentéw,
Na dawnych filarach i na nowych oparto stalowe belki poprzeczne, ktore
podtrzymuja na belkach podiuznych ptyty zelbetowe jezdni i czesSci chodni-
kéw, Po rozszerzeniu catkowita szeroko$¢ jezdni mostu dla ruchu kotowego
wynosi 22 metry, a z obu stron jezdni wykonano chodniki, kazdy po 6,5 me-
tra szeroki,

Catkowity koszt rozszerzenia mostu wyniést 12,000,000 frankow,

Na prawym brzegu Sekwany, pod jezdnig ulicy prowadzaca do mostu
i prawie bezposrednio obok przyczétka wykonano specjalny tunel w osi uli-
cy Auenue de Tokio. Tunel ten jest 120 metréw diugi, z obu stron tego tu-
nelu mamy dojazdy po 80 metréow ditugie i ze spadkiem 6% Szeroko$¢ tego
tunelu w $wielte wynosi 14 metréw, z czego 12 metréw przeznaczono na
jezdnie drogowa i po 1 metrze na kazdy z chodnikéw, z obu stron jezdni.

Podczas Wystawy chodniki beda mialy po 3 metry szerokosci, po ukon-
czeniu wystawy bedag one zwezone kazdy do 1 metra. Podloze tunelu wyko-
nano w postaci tuku zelbetowego, obliczonego na parcie wody od dotu.
W przyczétkach tunelu przewidziano rury odptywowe dla usuwania wody
gruntowej. Strop tunelu obliczono na obcigzenia wedtug przepiséw 1934 roku
z najwiekszymi ciezarami po 30 ton. Grubo$¢ zelbetowego stropu tunelu wy-
nosi bezpoérednio pod jezdniag ulicy, prowadzacej na most — 2,40 metra,
a poza obrebem jezdni tej ulicy— 1,30 metra, Os$wietlono tunel lampami, roz-
stawionymi w odlegtosci po 3 metry w $rodkowej cze$ci tunelu, podczas
gdy przy koncach lampy ustawiono gesciej, by zmniejszy¢ réznice pomiedzy
Swiattem dziennym nazewnatrz tunelu a $wiattem sztucznym w tunelu.

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

1 Beton u. Eiseil. Nr 13 — lipca 1937 r. Miedzynarodowy Kongres
badania materiatdw budowlanych w Londynie.

Kongres ten odbyt sie w Londynie w okresie od 19 do 24 kwietnia
1937 r. Poprzedni Kongres obradowat w Zurychu we wrze$niu 1931 r. Kon-
gres londynski pozostawat pod protektoratem J, K, M, Ksiecia Kentu, Na
Kongresie byto obecnych 860 uczestnikéw, reprezentujacych 28 europejskich
i 8 pozaeuropejskich panstw, Referaty kongresowe byty podzielone na 4 gru-
py: Grupa A—metale, grupa B— materialy pochodzenia nieorganicznego, gru-
pa C—materiaty organiczne i grupa D— kwestie ogdlne.

Przed Kongresem wydano komplet refaratéw: ktoérych byto okoto
200—w postaci tomu o 523 stronach druku. Z tych referatéw 114 byto zre-
dagowanych po angielsku, 72—po niemiecku i 35—po francusku. Posiedzenia
odbywaty sie w godzinach od 15— 17 pierwszego dnia kongresu i w godzi-
nach od 10 do 13 w przeciggu czterech pozostatych dni trwania kongresu,
Popotudniowe godziny byty przeznaczone na specjalne wycieczki, W grupie
B referaty byty podzielone na trzy sekcje: 1— beton i zelbet, 2 — kamienie
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naturalne, 3—wyroby ceramiczne. Przewodniczacym tej grupy byt profesor
E. Svenson z Kopenhagi, Grupy B dotyczyty 63 referaty, z ktérych 43 oma-
wiaty kwestie teoretyczne i praktyczne z zakresu betonu i zelbetu, 5—miaty
tematy, dotyczace kamieni naturalnych, a 15—byto poswieconych wyrobom
ceramicznym, W referatach, dotyczacych betonu i zelbetu, poruszono naste-
pujace zagadnienia: badania réznych gatunkéw cementu i betonu na wytrzy-
mato$¢, wytwarzanie wysokiej temperatury podczas trwardnienia, wpilywy
chemiczne, przepuszczalno$¢ na dziatanie wody, urabialno$¢ betonu, skurcz
i rozszerzanie sige objeto$ci betonuj oprocz tego omawiano tez kwestie wibro-
wanego betonu, wykonania rur cementowych, wptyw skiadnikéw betonu na
jego witasnosci itd,

Najciekawszym byt referat inz F. G. Thomas'a — z Instytutu Badaw-
czego—w Anglii: , The garston researcu station”"— w sprawie zaleznoSci
pomiedzy naprezeniami, granicznymi belek zelbetowych, w zaleznosci od
wytrzymatosci stali i betonu. Wywotaty réwniez duze zainteresowanie refe-
raty profesoréw niemieckich: Dr. inz Morsch'a ze Stuttgartu ,Stal o wysokiej
granicy ptynnosci, jako uzbrojenie w zelbecie oraz wyniki préb laboratoryj-
nych, Profesor Gehler omawiat szczegétowo w swym referacie préby, wyko-
nane w r, 1936 w Dreznie, z belkami z betonu o wytrzymatosci kostkowej
110— 150 kg/cm2 i uzbrojonego pretami ze stali (steg) i ze stali zwyczajnej
o wytrzymatosci 37 kg/cm2,

Niemiecka komisja, ktéra ustala przepisy dla zelbetu, doszta do prze-
konania ze dopuszczalne naprezenie w betonie mozna powiekszy¢ z '/, W*s =
= 75 kg/cm2— az do ‘/25Wifl = 90 kg/cm2 Co do wspdiczynnika n = . Eglt.

to komisja ta zaleca warto$¢ w granicach 8—23, czyli przecietnie n = 15.

Na skutek propozycji prof. Dr. inz. Goerens’a nastepny kongres ma
sie odby¢ w Niemczech w miescie ktérego wybér ma by¢ ustalony w naj-
blizszej przysztosci,

XVI.  Rézne

1. Revue Generale des Routes Nr 140 — sierpien 1937 r. Budowa
drég w Abisynii.

Wedtug informacji, otrzymanej z Rzymu, w chwili obecnej pracuje
20,000 robotnikdéw przy budowie drdg w okolicach stolicy Abisynii, Addis-
Abeba, Wtadze drogowe, pod kierunkiem Drogowego Zarzadu Centralnego,
prowadza budowe Ilub przebudowe dwunastu drég kotowych. Diugosé tej
sieci drég wynosi 6000 kilometrow, a kosztorys tych robdt wypadnie
3.000,000,000 lirdw,

Do chwili obecnej wydano juz 2,000,000 liréw. Na wydatki, zwigzane
z konserwacja drég, wyasygnowano 36 milionéw liré6w. Niezaleznie od tego
zdecydowano przeznaczy¢ 120 milionéw liréow na budowe drogi kotowej
z Tacalle do Debarek; droge te majg budowa¢ wiadze wojskowe,

2. The Railway Gazette Nr 1 — 2 lipca 1937 r, Postepy budowy
autostrad w Niemczech.
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Czwarte doroczne sprawozdanie Tow, ,Reichsautobahnen” (Autostrad
Rzeszy Niemieckiej) podaje interesujgce informacje o postepach budowy sieci
autostrad w Niemczech,

Na 31 grudnia 1936 r, wykoriczono 1087 kilometréow autostrad, Ilos¢
personelu u przedsiebiorcéow, zajetych przy budowie, dochodzita do swego
maximum w czerwcu 1936 r,, osiagajac cyfre 121.668. Wykonano w roku
1936 r, — 27,500.000 dnidwek roboczych, a od poczatku robét w roku 1933
az do kornca 1936 roku — 64,200,000 dniéwek, Personel inzynierski i admi-
nistracyjny Kierownictwa Budowy wynosit w koncu 1936 r, — 8171 o0s6b,
Finansowanie budowy autostrad oparte jest na nowych zasadach, gdyz osta-
tecznie zdecydowano sie nie zada¢ specjalnych optat za korzystanie z tych
nowoczesnych autostrad, Wprowadzono cto na benzyne i inne rodzaje paliwa,
poczynajac od listopada 1935 r. Oproécz tego wprowadzono specjalne optaty
za prawo jazdy, obciazajace samochody przedsiebiorstw zarobkowych od paz-
dziernika 1936 r. i poza tym cto na oleje w grudniu 1936,

W roku 1936 ze stacyj benzynowych uzyskano dochéd 26,600 RM, inne
wpiywy daty 29.108 RM, co w sumie dato 55,708 RM, Wydatki przedsta-
wiaty sie w nastepujacy spos6b: administracja i kontrola ruchu kotowego —
250.518 RM, usuwanie $niegu — 186,095 RM oraz konserwacja — 304,700 RM.
Ogoétem wiec wydatki w sumie 741.313 RM, stworzyty deficyt w sumie
685.605 RM, pokryty przez wymienione wyzej wpltywy z cet i z optat za
prawo jazdy. Wydano ogétem na budowe w roku 1936 — 13.930,496 RM.
Najwieksze pozycje wydatkéw byty nastepujace: Roboty ziemne — 18.752,659
RM, wykonanie podtoza i budowli, jak mosty i przepusty — 90.617,181 RM,
nawierzchnie i roboty wykoniczeniowe — 176,326.099 RM, Od poczatku robot
wydano— 1.407,000,000 RM,

Wptywy z optat na benzyne, oraz za prawo jazdy, daty 59.481,358 RM.
Deficyt eksploatacji autostrad wynosi 685.605 RM. Optata procentéw od ka-
pitatu, inwestowanego w robotach budowy autostrad, wynosita— 8.500,000 RM.
Zapisano na kapitat rezerwowy 50.000,000 RM, Pierwotny kapitat zaktadowy
przedsiebiorstwa ,Reichsautobahnen” zaksiggowano w sumie 50.000.000 RM,

Majatek przedsiebiorstwa oszacowano na 1.406,984.254 RM, W chwili
obecnej otwarto pierwsze trzy stacje benzynowe w miastach: Darmstadt, Ro-
senheim i Holzkirchen.

Na sieci autostrad wykonczono 2.660 mostéw roéznych typéw i rozpo-
czeto budowe (liczac na 31 grudnia 1936 r.) dalszych 851 mostéw,

3. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 27 — 7 lipca 1937 r,
Projekt autostrady Berlin—Rzym.

Zainicjowany w grudniu 1936 r, przez kanclerza Rzeszy Niemieckiej
i przez senatora Purcelli projekt budowy autostrady: Rzym— Innsbruck—Mo-
nachium jest obecnie badany w szczegétach przez przedstawicieli rzadu
Italii, Mozna liczy¢ na rychte rozpoczecie robét na wiltoskim odcinku trasy
tej autostrady,

W Austrii sprawa budowy austriackiego odcinka posunegta sie o tyle
naprzéd, ze obecnie prowadzone sa studia w celu ustalenia najbardziej ra-
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cjonalnego kierunku trasy pomiedzy granica Rzeszy Niemieckiej a miastem
Insbruck.

Kanclerz Rzeszy Niemieckiej przyjat niedawno senatora Purcell'ego
w obecnos$ci Naczelnego Inspektora do spraw drogowych Rzeszy Niemieckiej
dr, inz, Todfa—i wyrazit swe duze zainteresowanie realizacjg projektowanej
autostrady, ktéra ma potaczy¢ stolice Rzeszy Niemieckiej i Italii, Z niemie-
ckiej strony uwazaja za mozliwe wykonczyé¢ catkowicie odcinek autostrady
Berlin—Monachium na rok 1941, w ktérym przewidziana jest wystawa Swia-
towa w Rzymie,

4. Der Strassenbau Nr 13— 1 lipca 1937 r, Sprawozdanie z budowy
autostrad w Niemczech za rok 1936 r.

Sprawozdanie z dziatalnos$ci przedsiebiorstwa ,Reichsautobahnen” (Au-
tostrady Rzeszy Niemieckiej) z 4-go roku dziatalnoéci podaje nastepujace
wyniki.

Wydatki budowlane — wzrosty w r. 1936 w poréwnaniu z latami po-
przednimi tak znacznie, ze w ciggu 1936 r, wyniosty one wiecej, niz w okre-
sie od powstania przedsiebiorstwa — w dn. 25 sierpnia 1933 r. — az do konca
roku sprawozdawczego 1935. Wydatki w roku 1936 wyniosty: 713.900.000 RM,
po doliczeniu wydanych od poczatku robét az do korica 1936 r. 701.600,000
RM, otrzymamy og6lng sume wydatkéw az do konca 1936 r, 1,415.500,000
RM. Podczas gdy w latach wubiegtych koszt robdét ziemnych stanowit naj-
wieksza cze$¢ wydatkéw, skonstatowano w ostatnim roku sprawozdawczym
znaczny juz wzrost wydatkéw na wykonanie nawierzchni, Wydatki na roboty
ziemne wyniosty w r, 1936 coprawda — 187,600,000 RM, co stanowi 26,21%
og6lnych wydatkéw w roku sprawozdawczym, Bezposrednio nastepnymi
z kolei sg wydatki w sumie 176,500,500.000 RM (24,73% og6lnej sumy wy-
datkéw) na nawierzchnie, Wypada wigc, ze w dalszym ciagu najwiekszy
procent wydatkéw pochtaniajag roboty ziemne, Udziat wydatkéw od poczatku
robét az do konca 1936 r. na roboty ziemne wynosi procentowo 34,12% dla
rob6t ziemnych i 17,59% dla nawierzchni. Na inwestycje drogowe i zwigzane
z tym budowle, jak réwniez na mosty i przepusty, wydano w 1936 r. —
90.600,000 RM (12,69%) + 73.100.000 RM (10,24%).

Wywtaszczenie gruntéw kosztowato w r. 1936 — 21,700.000 RM, Na
ten sam cel wydano od poczatku robét az do konca 1936 r.—74.200,000 RM.
Ogdlne koszty wyniosty 20.500,000 RM w r, 1936, wobec 18,300,000 RM
w r. 1935. Administracja kosztowata w r, 1938 — 40.900.000 RM, czyli 5,73%
og6lnej sumy wydatkéw. Udziat kosztéow administracyjnych w okresie od
poczatku robo6t az do konca 1936 r, stanowit zaledwie 6,45% w ogélnej sumie
wydatkéw. Na frachty wydano od r, 1936 — 32,400,000 RM, wobec 15.100,000
RM w roku 1935.
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SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 listopada 1937 r. Stowarzyszenie liczyto 322
cztonkdw; zwyczajnych 319 i wspierajacych 3; w tym oséb fi-
zycznych 184 i os6b zbiorowych 138.

Pozostatos¢ gotéwki na dzien 1.X.1937 r. 20,766 zt. 90 gr.

Wptyneto w pazdzierniku 1937 r. . . . 5,127 , 50 ,,

Razem . . 25,894 zi. 40 gr.
Wydano w pazdzierniku 1937 r. .o 1,411 , 97 ,,
Pozostaje na dzien 1listopada 1937 r. . . 24,482 zt. 43 gr.

(w P. K. O.— 10,840 zt. 06 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13,635 zt. 42 gr. i u skarbnika — 6 zk. 95 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) A. Gajkowicz

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 grudnia 1937 r. Stowarzyszenie liczyto 322
cztonkéw; zwyczajnych 319 i wspierajagcych 3; w tym oséb fi-
zycznych 184 i oséb zbiorowych 138.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 1.XI1,1937 r. 24,482 zt. 43 gr.

Wptyneto w listopadzie 1937 r.......ccoceeenees 93 , 50 ,

Razem . . 24,575 zt. 93 gr.
Wydano w listopadzie 1937 r.......cccecneee. 1,454 , 91
Pozostaje na dzien 1 grudnia 1937 r. . . 23,121 zk 02 gr.

(w P. K. O. — 9,433 z. 56 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13,536 zt. 27 gr, i u skarbnika — 151 zt. 19 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) A. Gajkowicz

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich Kongreséw drogowych
w osobie inz. Leona Borowskiego,

Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej.

Druk, Jo6zef Jankowski i S-ka, Warszawa, ul, Zielna 20. Tel. 519-77,



KOMUNIKAT ZARZADU

W zwigzku z wystanym w miesigcu marcu r.
b. do wszystkich Pp. Cztonkéw naszego Stowa-
rzyszenia i Prenumeratorow miesiecznika ,Wiado-
mosci Drogowel pismem N. 1557 z prosbg o ure-
gulowanie sktadek cztonkowskich i prenumeraty
za biez. 1937 r. Zarzad wyjasnia, ze niniejszy ze-
szyt zostaje przestany wszystkim Pp. czionkom
Stowarzyszenia, osobom fizycznym, bez wzgledu
na to, czy roczna sktadka cztonkowska wraz z pre-
numeratg za biezacy rok w tacznej kwocie 12 zi
zostata przez nich uregulowana.

Powiadamiajgc o tym, Zarzad zastrzega sobie
prawo przerwania przesytki miesiecznika tym czton-
kom, osobom fizycznym, ktérzy do dnia 15 kwietnia

r. b. nie uiszczg wymienionej wyzej optaty 12 zi

Zarzad



KOMUNIKAT ZARZADU STOWARZYSZENIA

Czwarty Polski Kongres Drogowy odbedzie sie w koncu
grudnia 1937 roku. Tematami obrad Kongresu bedg:

a) Finansowanie gospodarki drogowej w Polsce: Fundusz
Drogowy, optaty drogowe, $wiadczenia w naturze,
Fundusz Pracy (obecny stan i pozadane zmiany).

b) Zagadnienia motoryzacji ruchu drogowego i autostrad
w Polsce na tle obecnej gospodarki drogowej w Polsce.

c) Postepy techniki drogowej w Polsce.

d) Zaopatrzenie drog w polskie materiaty krajowe (obecny
stan i mozliwos$ci rozwoju).

e) Organizacja pracy stuzby drogowej w Polsce i po-
zgdane zmiany.

Zarzad Stowarzyszenia prosi wszystkich interesujgcych
sie sprawg drogowg o0 opracowanie referatbw na powyzsze
tematy i o nadestanie ich do dnia 1. IX. 1937 r. pod adresem:
Zarzad Stowarzyszenia Cztonkdéw Polskich Kongreséw Drogo-
wych—Warszawa, Polna 3, Katedra budowy Drdg.

Zarzad

OD REDAKCJI

W zwigzku z artykutem p. inz. L. Hubla w Nr 118— 119
~Wiadomosci Drogowych” ,Most przez Pilice w Spale". Re-
dakcja zaznacza, ze:

1) Inz. Stanistaw Rechniewski jest nie tylko autorem wy-
konanego projektu mostu w Spale, ale jest takze autorem no-
wego systemu wedlug ktérego zostat wybudowany most.

2) System ten jest pod ochrong polskiego patentu 21108.



KOMUNIKAT ZARZADU STOWARZYSZENIA

Sad Konkursowy po rozpatrzeniu nadestanych instrukcyj

dla stuzby drogowej

Godto
1) Ordo |
2) Ordo 1l
3) Ordo I
4) S. K.
5) S. K
6) S. K.
7 P.
8) P.
9. Pat
10) 0

postanowit:

Instrukcja stuzbowa dla Kierownikéw Za-
rzadéw Drogowych

Instrukcja stuzbowa dla Dozorcéow dro-
gowych

Instrukcja stuzbowa dla Droznikow
Instrukcja stuzbowa dla Kierownikéw Po-
wiatowych Zarzadéw Drogowych
Instrukcja stuzbowa dla Nadzorcéw drogo-
wych

Instrukcja stuzbowa dla Dréznikéw
Instrukcja organizacyjna Powiatowych Za-
rzgdéw Drogowych

Instrukcja stuzbowa dla Dréznikdw
Instrukcja stuzbowa dla Droznikow
Instrukcja stuzbowa dla Droznikow

a) Przyznaé¢ nagrode 200 zt za instrukcje dla Dréznikdéw
oznaczong godiem P.

Przyzna¢ nagrode 150 zt za instrukcje dla Dozorcéw
drogowych oznaczong godiem P (instrukcja ta znajdu-
je sie w instrukcji organizacyjnej Pow. Zarz. Drog.)
Przyzna¢ nagrode 150 zt za instrukcje dla Kier. Po-
wiatowych Zarzadéw Drogowych, oznaczong godtem P
(instrukcja ta znajduje sie w instrukcji organizacyjnej
Pow. Zarz. Drog.)

b)

c)



d) Przyzna¢ nagrode 100 zt za instrukcje dla Dréznikoéw
oznaczona godtem O
e) Zakupi¢ instrukcje oznaczone godiem Ordo I, Il i 1l

za 150 zt dla zuzytkowania materiatbw w nich za-
wartych

f) Prace oznaczone godtami S. K. i Pat zwr6ci¢é autorom.

Po roztwarciu kopert zawierajgcych nazwiska autoréw
ustalono, ze:

1 Autorem instrukcyj oznaczonych godiem P jest inz
Franciszek Przewirski — Tarnopol, Urzad Wojewo6dzki.

2. Autorem instrukcji oznaczonej godtem 0 jest inz. Ana-
tol Lewicki — em. Inspektor drogowy Urzedu Woj. Warsz.

3. Autorami instrukcyj, oznaczonych godtami Ordo I, 11
i 11l sg2 Michat Kalinowski, Kierownik Zarzgdu Drogowego

w Kepnie i Jan Misiak, sekretarz Pow. Zarzadu Drogowego
w Kepnie.



KOMUNIKAT ZARZADU STOWARZYSZENIA CZLONKOW
POLSKICH KONGRESOW DROGOWYCH

Czwarty Polski Kongres Drogowy odbedzie sie 3 — 5
stycznia 1938 r. w Warszawie, w gmachu Politechniki.

Program Kongresu.

3.1.1938 r. — godz. 11—14 a) Otwarcie Kongresu,

b) Ukonstytuowanie sie Prezydium
Kongresu.

¢) Przemdwienia.

d) Referat p. Dyrektora Departa-
mentu Drogowego inz. E. No-
wakiewicza.

e) Uchwalenie regulaminu obrad.

f) Podziat Kongresu na sekcje
iwybory przewodniczacych i se-
kretarzy Sekcyj.

godz. 16—19 ) Prace w Sekcjach.
4.1.1938 r. — godz. 9—14 a) Prace w Sekcjach.
godz. 16—19 b) Prace w Sekcjach.
5.1.1938 r. — godz. 9—14 a) Prace w Sekcjach.
godz. 16—20 b) Plenarne posiedzenie i zamk-
niecie Kongresu.
6.1.1938 r. — godz. 9—16 Ewentualne wycieczki.

Regulamin obrad plenum Kongresu.

8§ 1 W obradach Kongresu biorg udziat cztonkowie Stowarzy-
szenia oraz osoby zaproszone przez Zarzad.

§ 2. Jako karty wstepu na Kongres stuzg karty uczestnictwa
oraz zaproszenia Zarzadu,



§ 3.

§ 4.

§ 5.

§ 6.

§ L

§ 3.

§ 4.

§ &.

Przedstawiciele os6b zbiorowych w mys$l § 7 Statutu win-
ni mie¢ procz kart uczestnictwa upowaznienia od zarza
déw reprezentowanych jednostek zbiorowych.

Gtos decydujgcy w obradach plenum Kongresu majg tyl-
ko cztonkowie Stowarzyszenia. Zaproszeni goscie majg
gtos doradczy.

Referaty i wnioski uprzednio zgtoszone do Zarzgadu Sto-
warzyszenia, ewentualnie artykuty drukowane w ,Wiado-
mosciach drogowych" beda poddane dyskusji w odpowied-
nich sekcjach. Sekcje swe wnioski przedstawig na plenum
Kongresu w celu powziecia odno$nych uchwat. Wnioski
sekcyj na plenum Kongresu referuje przewodniczacy sek-
cji, ktéry ma prawo w konhcu dyskusji nad przedstawio-
nymi przez niego wnioskami jeszcze raz zabra¢ glos. Przy
kazdym wniosku mogg zabraé glos dwaj mowcy: jeden
przeciw, drugi za; czas przemodwien kazdego z tych mow-
cOw nie moze przekracza¢ 5 minut.

Uchwaty Kongresu zapadajg zwykta wiekszoscig gtosow,
w razie ich rownosci rozstrzyga gtos Przewodniczacego
Kongresu.

Regulamin obrad w sekcjach.

Plenum Kongresu wybiera przewodniczacych i sekretarzy
sekcyj (sposréd os6b zaproponowanych przez Zarzad Sto-
warzyszenia), ktorzy sg odpowiedzialni za prace w sekcjach.
W obradach sekcyj ma prawo bra¢ udziat kazdy uczestnik
Kongresu, dowolnie wybierajgc sekcje, w ktérych ma za-
miar pracowac.

3 stycznia 1938 r. o godzinie 16-ej majg ukonstytuowac
sie wszystkie sekcje; w tym celu poszczeg6lni uczestnicy
Kongresu wpisuja swe nazwiska i Nr Nr kart uczestni-
ctwa lub zaproszenn na specjalnych listach przy wejsciu
do lokali sekcyj.

W obradach sekcyj maja glos decydujacy wszyscy jej
uczestnicy.

Czas przemowien podczas dyskusji w sekcjach ustala sie:
a) dla autora referatu lub artykutu drukowanego w ,Wia-
domosciach drogowych" na streszczenie referatu lub ar-
tykutu do 15 minut i jeszcze 10 minut w trakcie dyskusji



ula poparcia swych tez, b) dla pozostatych uczestnikow
do 5 minut; przewodniczacy sekcji ma prawo przedtuzyé
czas przemowienia za zgodg wiekszosci.

§ 6, Uchwaly w sekcjach zapadaja zwykta wiekszoscig gtosow;
gdy '/i lub wiecej cztonkéw sekcji wysuwa wniosek od-
mienny od uchwalonego przez wiekszos¢, wniosek ten
(mniejszosci) winien by¢ podany jednocze$nie z wnioskiem
wiekszosci na plenum Kongresu; mniejszos¢ popierajaca
ten wniosek winna wybra¢ referenta, ktéremu na plenum
przystuguje prawo jak przewodniczacemu sekcji zabrania
dwukrotnie gtosu (8§ 5 regulaminu obrad plenum Kongresu).

§ 7. Z posiedzen sekcji spisuje sie protokut, podpisany przez
przewodniczacego i sekretarza sekcji; do protokutu po-
winny by¢ wpisane uchwalone przez sekcje wnioski oraz
w wypadkach wysuniecia wnioskéw przez mniejszo$¢
(8 6 niniejszego regulaminu) takze i te wnioski ze wska-
zaniem obranego przez mniejszo$¢ referenta.

Prace 1V-go Polskiego Kongresu drogowego majg objac
tematy:

A. Finansowanie gospodarki drogowej w Polsce: Fundusz
Drogowy, optaty drogowe, $wiadczenia w naturze, Fundusz
Pracy (obecny stan i pozgdane zmiany).

B. Zagadnienie motoryzacji ruchu drogowego i autostrad
w Polsce na tle obecnej gospodarki drogowej w Polsce.

C. Postepy techniki drogowej w Polsce.

D. Zaopatrzenie drdg w polskie materiaty krajowe
(obecny stan i mozliwosci rozwoju),

E. Organizacja pracy stuzby drogowej w Polsce i pozg-
dane zmiany.

Dla rozpatrzenia powyzszych tematéw i przygotowania
wnioskéw na plenum Kongres wyloni trzy sekcje:

-3, ktéra wezmie pod obrady tematy A i D,

Il1-3, ktéra wezmie pod obrady tematy B i C.

I11-3, ktéra wezmie pod obrady temat E.

Na pokrycie kosztéw zwigzanych z urzadzeniem Kongresu
na podstawie § 7 Statutu i decyzji Zarzadu uczestnicy Kon-
gresu (z wyjatkiem zaproszonych gosci) wptacaja:
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a) cztonkowie Stowarzyszenia, ktérzy optacili skladke

cztonkowska za rok 1937 ..,
b) cztonkowie Stowarzyszenia, ktorzy optacili
sktadke za rok 1936 i nie optacili skladki za rok
1937, po uprzednim uregulowaniu skiadki za
FOK 1937 e
c) nowowstepujacy cztonkowie (poza skiadka
za rok 1938, ktéra winna by¢ optacona w wyso-
kosci 6 zt od osoby fizycznej i 50 zt od osoby
ZDIOTOWE]) ciiiie et e

8 ziotych.

8 ztotych.

14 ziotych.

Wpitaty te muszg by¢ dokonane do dnia 15.XI11.1937 r. na
konto czekowe P. K. O. Nr 13966, po czym beda rozestane

drukowane referaty i karty uczestnictwa.

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



ZARZAD Data stempla pocztowego.
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

Warszawa, Politechnika
Katedra budowy drég i robét ziemnych

KOMUNIKAT W SPRAWIE VIII MIEDZYNARODOWEGO
KONGRESU DROGOWEGO

VIII Miedzynarodowy Kongres Drogowy odbedzie sie
w Holandii w miejscowosci nadmorskiej Scheveningen koto
Hagi w okresie od 18 do 25 czerwca 1938 r. Po zakohczeniu
Kongresu, od 26 czerwca do 2 lipca 1938 r., przewidywany
jest szereg wycieczek.

I. Program Kongresu obejmuje nastepujace zagadnienia:

Sekcja I. Budowa i utrzymanie.
Temat 1.

a) Postepy w zastosowaniu cementu do budowy nawierz-
chni drogowych, osiagniete od czasu ostatniego Kon-
gresu Drogowego w Monachium.

b) Nawierzchnie z klinkieru.

¢) Nawierzchnie typu specjalnego z odlewow zeliwnych,
ze stali i kauczuku.

Temat 2.

Postepy osiggniete od czasu ostatniego Kongresu Drogo-
wego w Monachium w przygotowaniu i uzyciu w budo-
whnictwie drogowym:

a) smoty,

b) asfaltu,

¢) emulsji.

Sekcja Il. Ruch, eksploatacja i administracja.

Temat 3.
Wypadki na drogach:
a) Metody zbierania statystyki i ich ujednostajnienie.
b) Przyczyny wypadkoéw i sposoby zapobiegawcze,



Temat 4,

Podziat pasa drogowego na elementy zalezne od kategorii

ruchu:

a) Jezdnie jedno i dwukierunkowe.

b) Sciezki dla cyklistow.

c) Chodniki dla pieszych.

d) Drogi pomocnicze réwnolegte dla ruchu lokalnego w osie-
dlach, specjalne strefy postojowe dla samochodéw i po-
jazdéw konnych.

e) Skrzyzowania i potgczenia drdg.

A. Ustalenie w jakich warunkach zmiany te sg pozadane,

a w jakich przeciwskazane.

B. Zastosowanie do drdg przeznaczonych wylgcznie dla

ruchu samochodowego.

Tematy wspdlne, dotyczace obu sekcyj.

Temat 5.

Badanie i standaryzacja nawierzchni drogowych z punktu
widzenia:

A. Slizkosci, wzglednie szorstkoséci nawierzchni oraz od-
pornosci na tendencje do poslizgu pojazdow.

B. Ich widoczno$¢ i stopienn pochianiania Swiatta sztucz-
nego.

Temat 6.

A. Okreslenie wiasnosci podioza pod nawierzchnie dro-
gowa; metody badan i aparaty pomiarowe.

B, Wptyw wiasnosci podtoza na konstrukcje drég (fun-
damentu i nawierzchni) i na ich konserwacje.

Il. Warunki uczestnictwa w Kongresie.

W Kongresie moga bra¢ udziat tylko cztonkowie Miedzy-
narodowych Kongreséw Drogowych, ktorzy sie dzielg na czton-
kéw zwyczajnych i nadzwyczajnych.

Cztonkiem zwyczajnym (statym) moze zosta¢ kazdy, kto
zgtosi odpowiednig deklaracje do Sekretariatu Generalnego
w Paryzu (203, Boulevard Saint-Germain) albo do Polskiego
Komitetu Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych w War-



szawie (Politechnika, Gabinet Katedry Budowy Drdg, ul. Polna
Nr 3). Skiadka cztonkowska wynosi zasadniczo 25 fr. fr. rocz-
nie, jezeli jednak zgloszenie nastgpito w roku kongresowym,
wowczas skitadka w pierwszym roku wynosi 150 fr. fr.

Samorzady, Stowarzyszenia i instytucje prywatne czyli
tzw. cztonkowie zbiorowi (collectivites) optacajg sktadke pro-
porcjonalng do ilosci delegatow, ktére dang zbiorowosé maja
reprezentowaé¢ na Kongresie. Sktadka 100 fr. fr. upowaznia do
wystania 1 delegata. Jezeli zgtoszenie wptyneto w roku kongre-
sowym, wowczas skladka w pierwszym roku wynosi 150 fr. fr.
od kazdego delegata.

Cztonkiem nadzwyczajnym (czasowym) moze zostaé¢ kazdy,
kto zgtosi che¢ uczestnictwa wytgcznie w obradach Kongresu
i optaci jednorazowo 150 fr, f.

Sktadki od cztonkéw zwyczajnych i nadzwyczajnych na-
lezy przesyta¢ pod adresem Stowarzyszenia Cztonkoéw Polskich
Kongreséw Drogowych, jako Polskiego Komitetu Miedzynaro-
dowych Kongreséw Drogowych, na konto czekowe w P. K. O.
Nr 13966, zaznaczajgc na odwrocie blankietu nadawczego cel
wptaty.

I11. Prawa Cztonkéw Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych.

Wszyscy cztonkowie Kongresu, zaréwno zwyczajni jak
i nadzwyczajni, majg prawo uczestniczy¢ w obradach Kongresu,
bra¢ udziat w przyjeciach i wycieczkach organizowanych pod-
czas trwania Kongresu oraz korzystaé¢ z ulatwien w podrézy
i z ulg taryfowych, przyznawanych osobom, wudajgcym sie na
Kongres.

Znizki na kolejach holenderskich w okresie od 10 czerwca
do 15 lipca 1938 r. dla wycieczek, skltadajgcych sie co najmniej
z 10 os6b, 20% ceny biletu normalnego, albo 35% ceny biletu
zakupionego tam i z powrotem. Bilety nalezy zawczasu za-
mawia¢ w Dyrekcji Giéwnej Holenderskich Kolei Zelaznych
w Utrechcie. »

o znizkach kolejowych w innych Panhstwach brak jest na
razie wiadomosci.

Na liniach morskich przystuguja nastepujace utatwienia:

Linia ,Batavierlijn" (Gravesend-Rotterdam) udzielita zniz-
ki 30% Towarzystwa nawigacyjne ,Zeeland" (Harwich-Ylissin-
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gen) i ,London and North Eastern Railway Company" (Har-
wich-Hoek van Holland) sprzedajg w sezonie letnim bilety spe-
cjalne tzw. ,Cheap Holiday Tickets" ze znizkg 33% od taryfy
normalnej.

Linie lotnicze. Towarzystwo Holenderskich Linij Lotni-
czych ,K. L. M.” przyznato 10% znizki tym uczestnikom Kon-
gresu, ktorzy przyjadg do Hagi pomiedzy 12 czerwca a 2 lipca
1938 r. albo wyjada pomiedzy 25 czerwca a 9 lipca 1938 r.
Inne linie lotnicze przyznaly na tych samych warunkach 10%
znizki.

1V. Kwatery.

Haga i Scheveningen posiadajg duzag ilos¢ hoteli, w kto-
rych ceny wahaja sie:
a) za pokéj i $niadanie od osoby od 2.50 do 6 hfl. (1 hfl. =
3 zbh).
b) za pok6j z catodziennym utrzymaniem od osoby 4 do
10 hfl.
Ceny pokojéw z tazienkami sg wyzsze od 1 do 1.50 hfl.
Préocz hoteli istnieje duza ilos¢ pensjonatéow od najskrom-
niejszych do komfortowych, w ktdrych ceny sa o wiele nizsze.

V. Wycieczki.

Szczegbétowy program wycieczek nie zostal jeszcze usta-
lony, W zasadzie bedg to wycieczki jednodniowe, zaczynajgce
sie i konczagce w Hadze, albo Scheveningen. Wycieczki beda
tak rozplanowane w czasie, aby na zgdanie uczestnikdw mozna
byto postoje zwiekszy¢é dla lepszego zapoznania sie ze zwie-
dzanymi objektami:

Koszt wycieczki catodniowej wyniesie przecietnie 5 do
6 hfl.,, krotszej wycieczki 1.50 do 2 hfl.

Wycieczki maja na celu poznanie catoksztattu zagadnienia
drogowego w Holandji. Przewidywane jest zwiedzanie nowych
drég w nizszej czesci Holandji, zbudowanych na mato zwie-
ztym podiozu, nastepnie, niedawno ukornczonych specjalnych
drog samochodowych oraz dawnych drég, ktére ostatnio zostaty
przebudowane i dostosowane do warunkéw nowoczesnego ru-
chu. Poza tym zwiedz&ne beda drogi w osiedlach, gdzie po-
szczegllne kategorje ruchu zostaty wyodrebnione. Trasa wy-
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cieczek wybrana bedzie w taki sposdb, aby turystom cudzo-
ziemskim umozliwi¢ jednocze$nie poznanie charakterystycznych
cech krajobrazu holenderskiego. Specjalna wycieczka przewi-
dywana jest na droge samochodowg ,Amsterdam-Haarlem”,
oSwietlong na catej dtugosci lampami sodowemi.

Poza tym zwiedzane beda: budowa tunelu pod Mozelg
koto Rotterdamu, druga serja rob6t przy osuszaniu Zuiderzee;
wielka tama dtugosci 40 km oddzielajgca Zuiderzee od morza
Niemieckiego, Na tamie tej zbudowana zostata arteria komuni-
kacyjna, tgczgca prowicje poétnocno-wschodnie z centrum Pan-
stwa, zaopatrzona w szereg nowoczesnych nawierzchni drogo-
wych.

Na osuszonych obszarach czesci dawnego Zuiderzee po-
wstaty juz liczne osiedla, a osadzony przez morze namut stat
sie zyznag gleba.

Projektowane jest rdwniez zwiedzanie najwiekszej na terenie
$luzy morskiej w Ijmuideni drugiej w Vreeswijk, zwiedzanie portu
w Amsterdamie i Rotterdamie oraz zaktadéw Philipsa w Eind-
hoven. Urozmaiceniem wycieczek technicznych bedzie zwie-
dzanie targu na sery w Alkmaar, plantacji kwiatowych w Bo-
skoop, starozytnych miasteczek Edam i Volendam nad brze-
giem Zuiderzee itp. Uczestnicy Kongresu beda mieli réwniez
mozno$¢ zwiedzi¢ muzeum kolonialne w Amsterdamie z boga-
tymi zbiorami etnograficznymi i panstwowe muzeum malarstwa
ze zbiorami szkoly holenderskiej (Rembrandt).

Poza tym po zakoriczeniu Kongresu (4 i 5 lipca) dla ogra-
niczonej liczby uczestnikéw przewiduje sie kilka wycieczek
dalszych (dwudniowych) po Holandji: Zelandja, Limburg, wyspy
Wadden.

VI.  Wystawa.

Z okazji VIII Kongresu zorganizowana bedzie wystawa
drogowa, ktéra da przeglad wszystkiego, co zrobiono w Ho-
landji w ostatnich latach w zakresie ulepszenia sieci drogowej
i bezpieczenstwa ruchu.

W wystawie wezmie udziat przemyst holenderski i zagra-
niczny. Eksponaty obejma: materialy drogowe, maszyny, me-
tody wykonania, prace doswiadczalne, oswietlenie drég, znaki
ostrzegawcze, urzadzenia zabezpieczajace itp.
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Wystawa, ze wzgledu na swdj charakter techniczny i nau
kowy, bedzie uzupetnieniem obrad Kongresu.

Ze wzgledu na niewielkg odlegtos¢ (5 km) jaka dzieli te-
reny wystawowe w Houtrust od siedziby Kongresu w Scheve-
ningen i dogodng komunikacje tramwajowg i autobusowa, kaz-
dy z uczestnikéw Kongresu bedzie miat utatwione dokiadne
zwiedzenie wystawy w czasie, ktdry mu bedzie najbardziej od-
powiadat.

VII. Wskazéwki dla osdb udajacych sie na Kongres z Polski.

Polski Komitet Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych
organizuje zbiorowy wyjazd na Kongres do Hagi. W zwigzku
z tym osoby pragnace wzigé udziat w zbiorowym wyjeZzdzie,
muszg zawiadomi¢ o tym Komitet przed 15 kwietnia podajac
nestepujgce dane:

a) Imie i nazwisko, zawdd, adres.

b) Czy optacono skitadke na rzecz Miedzynarodowych Kon-

greséw Drogowych

c) W jakim jezyku majg by¢é wystane referaty (francuzki,

niemiecki i angielski).

Po zebraniu danych odnosnie ilosci uczestnikéw, Komitet
wyda specjalny komunikat, informujacy szczegétowo o formal-
nosciach jakie nalezy zatatwi¢, Osoby pragngce korzystac
z ustug Komitetu w zbiorowym wyjezdzie na Kongres, winny
przystgpi¢ do Stowarzyszenia Cztonkoéw Polskich Kongresow
Drogowych, wptacajagc 6 zt tyt. skiadki.
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