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Czes$é urzedowa.

Komunikaty.

Ministerstwo Robét Publicznych wydalo ,Przepisy %

pomiarowe metods triangulacyjng 1 poligonowg", za-

| twierdzone rozporzgdzeniem Pana Ministra Robét Pu-
| blicanych z dnia 17. patdziernika 1928 r. L. I1—1433/28-

Wspomuiane przepisy sg do nabycia w cenie 25 zl. za
gzemplarz w Wydziale Pomniarowym Ministerstwa Robdt
ublicznych (ul. Foksal 11).

Czes$¢ nieurzedowa.
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Henryk Gdrka, inz. gérn,
Z zagadnien naszej geologji naftowe;.
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W odpowiedzi P. Inz J. W. Holewinskiemu na artykul p. t. ,Kryzys samowystarczalnoéei naftowej w Polsce“.

Po przeglgdnieciu referatu P. Inz. J. W. Holewin-
skiego, wygloszonego w Stowarzyszeniu Technikéw Pol-
skich w Warszawie, a ogloszonego ostatnio w Przeglgdzie
Technicenym r. 1928 nr. 37 - 38, oraz w Przeglgdzie Gor-
niczo - Hutniczym-r. 1929 nr. 1—2, nasuwajg mi sig¢ na
mysl pewne uwagi, dotyczgce poruszonych tam spraw
geolog]i naftowej.

Ubocznie przedtem jeszcze wspomne o omawianym
tamze zagadnieniu, dotyczacem spadku naszej produkcji
naftowe], przy jednoczesnym wzroscie zapotrzebowania.
Prognozy stawilane przez autora — mojem zdaniem — sg
zbyt pesymistyczne. Wyniki ostatnich wiercen, rozszerza-
jace pola naftowe poludniowej Mraznicy, chociaz nie roz-
wigzujg problemu na dalszg przyszlosé, jednakowoz od-
wlekajg ten kryzys naszej produkeji naftowej, jakkolwiek
autor niewgtpliwie ma slusznoéé, Ze przyszlosé naszego
przemystu naftowego jest zagroZona przez mozliwosé
spadku produkeji, co zreszty jest sprawa dla wszystkich
obznajomionych z istots tego przemyslu dawno znans.

Ale przechodze do gléwnego tematu naszych uwag,
mianowicie do zagadnien naszej geologji naftowej, ktdrej
stan obecny w Polsce nie zadawala referenta. Slusznie
autor podkresla znaczenie ,bardzo dokladnych zdjeé topo-
graficzno - geologicznych, jednakowoZ nie zawsze one
same mogg wyjasnié zawilg budowe podziemia, zwlaszeza
tam, gdzie — jak w Borysltawiu i Bitkowie — mamy do
czynienia z dwiema nadleglemi jednostkami tektonicznemi,
ktére sg naogdl od siebie niezalezne. W wydanej ostatnio
mapie strukturalnej Bitkowa!) widoczne jest, Ze struk-
tura wglebna faldowan bitkowskich jest zupelnie nieza-
lezna od topografji powierzchni. I c¢éZzby w danym wy-
padku pomogly jeszcze bardziej écisle pomiary topogra-
ficzne? Maja one natomiast wielkie znaczenie przy bada-
niu z16% plytkich zwigzanych z tektoniks elementéw po-
wierzchniowych. Nalezy tu jednak pamigtaé, %e stopien
prawdopodobienstwa — albowiem w orzeczeniach geolo-
gicznych jedynie o prawdopodobiefistwie moze byé mowa —
maleje w miare komplikacyj tektonicznych. Poniewaz na
Kaukazie, na ktéry powoluje si¢ autor, tektonika jest
naogd! znacznie mniej skomplikowana niz u nas, nie mo-
semy przy poréwnywaniu wynikéw uzywaé tu i tam
tego samego wspblezynnika prawdopodobienstwa. Nato-
miast jeszcze lepsze rezultaty daje tego rodzaju metoda
w niektérych obszarach Stanéw Zjednoczonych A. P.
(Mid - Continent), o bardzo ptoste] budowie tektonicznej

1) Ins. D. Zelechowski: Bitkéw — Mapa warstwicowa stropu
lupkéw menilitowych wglebnego faldu. Karpacka Stacja Geolo-
giczna, biuletyn 18, zeszyt 2.

1 ogromnie lagodnym zapadzie warstwa (szerokie plaskie
kopuly).
Wracajge do kwestji 2162 glebokich, odgrywajacych

‘od wielu dziesigtek lat gldwng role w produkeji naftowe]

Polski, to jak wspomnielismy, zdjecia geologicznej po-
wierzchni chociazby najdokladniejsze, mogg rajwyze]
rzucié slabe $wiatlo na ich budowe. Jedyng droga, ktéra
tutaj pozostaje, jest konstrukcja map strukturalnyech, t.j.
przedstawiajacych powierzchnie wybranej charaktery-
styczne] warstwy, opartych na materjale wiertniczym,
przy uwzglednieniu dokladnej niwelacji otwordw i ich
dokladnego rozmieszczenia,

Mapy takie znalazly szerokie zastosowanie nietylko
na Kaukazie, ale przedewszystkiem w Ameryce, gdzie
dawno sg znane. :

U nas pierwszg tego rodzaju probg byla mapa
warstwicowa spagu lupkédw menilitowych wglebnego ele-
mentu boryslawskiego wykonana przez B. Kropaczka;
wprawdzie nie wystarczala ona dla celéw technicznych,
jednakowoz wskazywala droge nowej metody pracy.

W publikacjach Karpackiej Stacji Geologicznej
w Boryslawiu pojawil sig ostatnio szereg takich map
strukturalnych, a mianowicie W. Bruderera dla Kosmacza,
H. de Ciznacourt’a dla Harklowej, D. Zelechowskiego,
(nalezgcego wlasnie do owych geologdw, pracujacych
dawniej na Kankazie, o ktérych wspomina autor) dla Bit-
kowa, a wreszcie ostatnio mapa strukturalna Borystawia
K. Tolwinskiego. '

Mapie te], jako obejmujace] najobszerniejszy i naj-
bogatszy rejon naftowy Polski, cheialbym poswiecié kilka
sléw, nawigzujac do uwag autbora,

Ze owych ,kilka tysigey“ (w regjonie borystawskim
wywilercono w rzeczywistodci okolo 1200, w calej za$
Polsce zaledwie kilka tysiecy) otworéw odwierconych na
polach rejonu boryslawskiego nie pozwolilo poznaé wszyst-
kich szczegdléw 1 tajuikéw budowy, jest wing przede-
wszystkiem samego materjalu. Wielka niedokladnosé za-
piskéw — w dodatku zniszczonych w znacznej czesci
w czasie wojny — i kompletny brak prébek geologicz-
nych z otwordw starych, nie pozwolily na dokladne uje-
cie struktury obszaréw péinocnych, zwierconych w latach
dawniejszych, reszta za$ wymagala krytyczmego opraco-
wania. Potrzebne tu byly dokladne zdjecia terenu, wy-
znaczenie polozenia szybow, ich wysoko$é mnad poziom
morza, opracowanie olbrzymiego materjalu wiertniczego
(okolo 650.000 prébek), przestudjowanie krytyczne kilkuset
dziennikéw wiertniczych, zestawienle statyczne produkeji
i t. p. Roboty te zainicjowane i prowadzone przez Kar-
packs Stacje Geologiczng, pod egids jej kierownika Dr.
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K. Tolwmsklego pochlongly kilka lat pracy szeregu lu- |

dzi, a wyvikl jej byly znane juz od dluzszego czasu
wszystkim pozostajgcym w kontakcie z ta instytucjs.

Rezultatem tych robdt jest Swiezo wydana mapa
strukturalna Borystawia w skali 1:5.000; przedstawia
ona oprécz dokladne] sytuacji topograﬁczneJ terenu ze
cistem rozmieszezeniem wszystkich szybéw i ich stanem
z koncem roku 1928, geologjg powierzchni, wyznaczong
granicami formacyj, oraz — najwazniejszg dla nas — bu-
dowe wglebnego elementu borystawskiego, przedstawiong

metods warstwicows.

Mapa powyzsza ma sluzyé dla celow $cisle tech-
nicznych przemyslu wiertniczego, ulatwiajgc zadanie roz-
mieszczania wiercelt nowych na czas najblizszy. Oddaje
ona r6wniez ogromne usiugi, gdy chodzi o eksploatacje
7162 ropy 1 gazu ziewnego na calym obszarze Borystawia.

Roéwnolegle zostala wydang dla celéw podrgeznych
przegladowa mapa w skali 1:10.000, z takiemiz warstwi-
cami, oznaczeniem wszystkich szybow i geologjg po-
wierzchni w barwach. Uzupelnieniem tych map beds
liczne przekroje podluzne i poprzeczne oraz mapa pro-
duktywno$el szybéw, majace — o ile mi wiadomo — byé
wkrotce wydane.

Mimo wspomnianego wyZej braku dostatecznego
materjalu geologicznego, udalo si¢ odtworzyé strukture
wglebnego elementu borystawskiego z mozliwg doklad-
noéclaZ Znikly obecnie owe tak draznigce autora ,uskoki
zjawiajgce sig jak deus ex machina wszedzie tam, gdzie
napotykamy niewyjasniong sytuacje“, lecz jedynie istniejg
w miejscach, gdzie zostaly pozytywnie stwierdzone.

W sprawm dalszych poruszonych przez autora kwestyj,
jak ,wyjasnienie przyczyn zm1enneJ migzszosel pmskowoa
borystawskiego 1 jego nasycenia 'jak rdwniez kwestji
zawodnienia — pozwolq sobie wspomnieé, %e te rzeczy
znalazly juz po czefci wyjaénienie w pracach K. Bohda-
nowicza - Jaskdlskiego 1 K. Tolwinskiego; badania w tym
kierunku sg nadal w toku.

Sadzi prelegent, Ze nie naleiy specjalnych badan
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topograficzno - geologicznych terendéw naftowych powie-
rzaé geologom. Nie wiadomo dokladnie kogo autor uwaza
za geologa; z koncowego zdania wymienionego ustepu
wnosiéby mozZna, Ze ma on tu na mysli geologow - przy-
rodnikéw. Mojem zdaniem, ani studja przyrodnlcze Jia uni-
wersytecie, ani techniczne w akacdemjl goérniczej nie dajg
jeszcze kwalifikacyj na geologa naftowego. Niezbedns
jest tu ponadto diuzsza praktyka.

Na zakonczenie jeszcze jedna uwaga. Jak juz wspom-
pieliémy na poczatku, orzeczenia geologiczne z natury
rzeczy Imusza op1erac sig na prawdopodobienstwie. M¢wi-
liSmy réwniez, Ze stopief tego prawdopodobiefstwa ma-
leje ze wzrostem komplikacyj tektonicanych. Tu jeszcze
dodaé musimy ponadto, Ze oprécz tektoniki odgrywajs
wybitng role w rozmieszczeniu i bogactwie 2164 ropnych
czynniki pierwotne — sedymentacyjne i wtérne — diage-
netyczne, czynigc zagadnienie jeszeze bardziej zloZonem
i trudnem do rozw1qzan1&

Wyniki wierced u nas nie sg najgorsze, jezeli po-
réwna si¢ je z wynikami wiercen amerykanskich. W roku
n. p. 1928 na 20409 otwordw wyw1erconych w Stanach
Zjednoczonych przy padlo 6.313 otworéw bez produkeji?)
t. J. procent otworéw suchych wynosil okolo 30. Wedliug
za$ naszej statystyki?) procent tem w r. 1927 wynosil
tylez samo.

Autor przepowiadajac szybks katastrofe dla calego
przemysiu naftowego, jako jedyne wyjscle znajduje Bory-
staw, gdyZ nie ma nadziei, aby gdziekolwiek w Polsce
mo’na bylo odkry¢ nowe bocrate tereny roponoéne, w Bo-
rystawiu za$ proponuje czynié nowe odkrycia drogg po-
miaréw topograficzno - geologicznych, co wedlug jego zda-
nia po roku da juz wyniki pozytywne. Podane wyze]
metody pracy Karpackie] Stacji Geologicznej oraz jej
wyniki udowadniajg, w jakiej mierze zapatrywania autora
sg mylne

1) 0il Weekle 4. I. 1929 nr. 8.
3 ,Statystyka Naftowa® 25, IIT. 1928 nr. 1.

Ini'. Leonid Ciechanowicz.

Jakich brukéw potrzebujemy we Lwowie?

(Odezyt wygloszony 7. marca 1928 r. w Polgk. Tow. Politechn.)

Przystepujac do o$wietlenia powstzego zagadnienia,
muszg zrobi¢ odrazu zastrzeZenie, Ze cho¢ juz od kilku
lat pracuje w zakresie budowli brukarsklch nie uwaZam
jednak siebie za autorytet, ktéry mialby pra,wo bezape-
lacyjnie zalecaé ten albo inny rodzaj nawierzchni dla
jezdni lwowskich i dlatego uwazam za gléwny cel mego
wystgpienia wywolanie dyskusji w powolanem gronie
specjalistéw nad tg doniosly spraws,.

Powtdére pozwolg sobie zaznaczyé, Ze przy rozwa-
Zaniach moich nad tytulowem zagadnieniem, ciagle przy-
$wiecala mi cenna praca p. prof. Drexlera o szeroko$ciach
jezdni ulic miejskich, ktérej postulaty byly przyjete
z uznaniem przez- odbyty w Warszawie Pierwszy Polski
Kongres Drogowy; wobec tego zrozumialem bedzie, Ze
w dalszym ciggu niejednokrotnie quq sig powolywal na
wspomniane dzielo p. prof. Drexlera i przyjmowal jego
wnioski, jako nie potrzebujace udowodnien.

Zie sprawa brukéw jest b. powazng dla mieszkancéw
m. Lwowa o tem S§wiadezy choéby sam koszt doprowa-
dzenia brukéw lwowskich do nalezytego nowoczesnego
stanu, obliczony w przyblizeniu na 60 miljonéw zlotych!
Tyle mmloby kosztowaé zabrukowanie okolo 120 km jezdni,

Igcznej powierzchni okolo 800 tysigcy m?, majgcej obecnie.

jako nawierzchnig albo zniszczong szutrowke;, albo szczery

ziemig. Do tego dodad nalezy koszty budowy nowych

i przebudowy starych chodnikéw, ktérych wysokodé tru-

dno okredli¢ dokladnie, ale przypuszczalnie wyniosg one
kilka miljonéw zlotych.

Niestety niema mowy o realizacji tego nieodzownego
postulatu Zyciowego w ciggu najblizszych 2—3 lat; stan
finanséw miasta i inne konieczne inwestycje miejskie znie-
walajg rozlozyé roboty ulepszenia nawierzchni naszych
ulic na szereg lat. Okoliczno$é ta, wymaga dla przy$pie-
szenia calej akcji stosowania takiego systemu budowy,
azeby odrazu najwigkszg przestrzen ulepszy¢ srednio
i dalej etapami wprowadzaé coraz to. nowe ulepszenia,
nie rujnujge poprzednio wykonanego. Zagadnienie to po-
teguje sig przez obecny przejsciowy stan ruchu kolowego,
zmierzajgacego coraz szybszemi krokami ku zupelnej me-
chanizacji, co tembardzie] obowigzuje do jak najogledniej-
szego obmyslenia nowych typéw nawierzchni, aby przy-
padkiem przy ukonczeniu programu budowy nie stangé
przed przykrym faktem koniecznosei przebudowama na
nowo pierwszych nawierzchni jako juz nie odpowiadaja-
cych nowym warunkom ruchu ulicznego.

Jak predko postepuje zmiana tych warunkéw nawet
u nas w Polsce, §wiadczy chtoéby ten fakt, Ze b. stycznia
z. r. w Warszawie odby! sie przetarg na .wykonanie
23b tysigey m? jezdni asfaltowych, tj. drég wybitnie auto-
mobilowych.

Coprawda — nawet w Warszawie z jej maksymal-

» nem na calg Polske ,nasileniem“ ruchu automobilowego,



ruch konny dochodzi jeszcze do B0%, ogélnego ruchu ko-
lowego, my za$ we Liwowie jestesmy daleko w tyle z me-
chanizacjs tego ruchu, ale ogdlng uwage zwraca przy-
$pieszone tempo rozwoju automobilizmu we Lwowie
w ostatnich 2 latach, mimo rujnujacego wprost auta stanu
naszych jezdni! Mechanizacja ruchu jest procesem $wia-
towym 1 nieuniknionym nawet w krajach mniej uprze-
mysfowionych, a w Polsce — rzecz jasna — hamuje sie
ona bodaj ze wylacznie fatalnym stanem drég.

Bedac zwolennikiem praktycznej i realnej polityki,
podzielam w calosci gloszone przez p. prof. Drexlera haslo:
noudujemy takie i tylko takie jezdnie, ktérych juz po-
trzebujemy, stosuje te regule 1 w danym wypadky,
wobec czego nie nawolujg do budowy wylacznie jezdni
auntomobilowych t. j. drég asfaltowych i betonowych, do-
péki przewidziana mechanizacja ruchu ulicznego nie sta-
nie si¢ w znacznym stopniu faktem dokonanym. Obecnie
za$ caly nacisk kiade na to, aZeby pamietaé o tej bliskiej
przysziodei, aby nie zaskoczyla nas znienacka i nie spo-
wodowala zmarnowania tak drogiego obecnie dla nas
grosza publicznego, skoro uZyjemy go nieracjonalnie.

Przechodzac do wlaéciwego rozwazania postawionego
tematu musimy skonstatowaé, Ze nie istnieje uniwersalna
»najlepsza“ nawierzchnia dla "ulic miasta; kazdy typ ma
swoje zalety 1 wady, a rzecza umiejgtnosci jest wybranie
takiego typu, ktéryby w danych technicznych i ekono-
micznych warunkach posiadal jak naJWIQCGJ zalet a jak
najmnie] wad.

Musze stwierdzié, ze jezeli warunki techniczne przed-
stawiaja pojecie calkowicie jasne i zrozumiale dla ogélu
kulturalnego, to z pojeciem warankéw ekonomicznych
sprawa przedstawia sig dos¢ zawile. Rozpatrujac zagadnie-
nie to w stosunku do brukéw, trzeba stwierdzié, e rzeczy-
widcie zbyt czesto nie docenia sig ogromnych kosztéw
konserwacyjnych przy tanich a zlych nawierzchniach, nie
my$li sig o ujemnych ich skutkach dla gospodarstwa miej-
scowego, dzigki utrudnionemu i drozszemu transportowi,
nie zwraca sig dostateczne] uwagi na fatalny wplyw na
zdrowotnodé 1 na powiekszenie S$miertelnoseci wsrédd lud-
noéci, mieszkajacej obok niehygienicznych nawierzchni —
slowem nie bierze sig w rachube caloksztaltu ujemnych
wplywéw kiepskich nawierzchni drogowych na ekonomike
danego rejonu. Z drugiej atoli strony nie pomogs najdo-
bitniejsze 1 najfachowsze uwagi specjalistéw w obliczu
kategorycznych imperatywow préznej kasy miejskiej,
ktéra nie pozwala i marzyé o drogach pierwszorzednych,
w skutkach swoich mo%e 1 najekonomiczniejszych, ale
wymagajacych doraznego wyloZenia znacznych kwot.

Zagadnleme to, wedlug mego przekonama najlepiej
da sig rozwigzaé juz wskazanym wyze] sposobem poste-
powania, & to przez stopniowe ulepszenie na-
wierzchni, korzystajac na poczgtku jaknaj-
wigcej z istniejgcego stanu jezdni, wnastgp-
nych zad etapach budowy nic z poprzedn10
zrobionego nietylko nie moze byd zn1szczone,
lecz pow1nno staé sig konstrukcyjng czedcia
nowej cafodci.

W ten sposéb ujmujac rzecz, niewsbpliwie dojdziemy
do postawionego celu z najmniejszym finansowym wy-
silkiem.

Przechodzac do warunkéw technicznych wspomne
o stronach najwazniejszych, odgrywajacych decydujaca
role na wybdér odpowiedniej nawierzchni, mianowicie:

1. intenzywno$é ruchu w danej ulicy,

9. charakter (konny, automobilowy, czy mieszany)
ruchu i $cisle z tem zwizzany podiuzny spadek ulicy,

8. odporno$é na ciénienie 1istniejgcego obecnie pod-
loza nawierzchni, wzglednie gruntu pod nig, i -

4. charakter i gesto$é zabudowania ulicy.

Pierwszy warunek dzieli ulice na arterje komunika-
cyjne i na ulice mieszkaniowe i wymaga nawierzchni
mocniejszych, wzglednie slabszych; o drugim warunku

67

jako plzedstawiaja,cym jadro zagadnienia pomdéwimy
poznie], co si¢ zas tyczy ostatnich dwéch warunkéw, wy-
stepujacych przewaznie rownolegle to dziels one zagadme-
nie nasze na dwie zasadnicze czesci:

a) sprawa nawierzchni w $rédmieéciu, ze zwartem
zabudowaniem i podloZem wzmocnionem od dawna, z istnie-
jacemi czy tez istnialemi szutrowanemi jezdniami;

b) sprawa nawierzchni na peryferjach miasta, przy
zabudowaniach luznych, wzglednie willowych, z gruntem
nieraz plerwotnym, czgsto menaJlepszym ewentualnie
wzmocnionym ,miodg" jeszcze szutrowks.

Otéz zabudowanie zwarte, przy przyjetej stopuio-
wosel programu ulepszenia jezdnl i najszerszego wyko-
rzystania istniejacego stanu rzeczy, naklada bardzo kre-
pujgce warunki na wybdr typu nawierzchni, bo niwelety
istniejacych progéw bram i wejéé do sklepow, przy sto-
sunkowo niewielkiej skali dopuszczalnych spadkéw po-
przecznych, przesadzajg koniecznodé stosowa-
nia nawierzchni wybitnie cienkich.

Natomiast na peryferjach niwelety progéw juz nie
odgrywajg takiej decydujgcej roli.

Przy tej sposobnodei nie od rzeczy bedzie rozpatrzyd,
jakie skutki wywola stosowanie wyskich jezdni, zaleco-
nych przez prof. Drexlera i poszukaé sposobu, jak uzgodnié
je z przyjety teza ,nierujnowania poprzednio zrobionego“.

" Dzigki postulatowi odwaznie postawionemu przez
prof. Drexlera: ,zerwaé¢ z utartym a rozrzutnym zwycza-
jem budowania jezdni na zapas i budowaé je wylacznie
tej szerokodci, ktérej obecnie potrzebujemy*, bedziemy
mogli zaoszczedzié w samym Liwowie kilkanadcie miljonéw
zlotych, stosujgc licznie jezdnie o szerokosei 2:20 m 1 4-60 m
dla ulic mieszkaniowych, a 6:00m dla ulic komunikaeyj-
nych; w wielu jednak wypadkach jezdnia o szerokosei
220 m potrzebowaé bedzie moze rychlo rozszerzenia do
460, a jezdnia 6:00-metrowa na 800m Powstaje zatem
pytame, Jak zabe/pleczyc moznosé¢ takiego rozszerzenia,
aby nie wej$¢ w kolizjg ani z niweletami progéw bram,
ani tez z dopuszczalnemi spadkami poprzecznemi, nie-
mniej jednak dotrzymaé ustalonej zasady ekonomicznej
1 nie burzyé niedawno zbudowanej waskiej jezdni.

Rzut oka na poprzeczny przekrdj takiej ulicy (rys. 1)
W pierwotnym i roszerzonym stanie objas$ni nam, Zé roz-
szerzenie jezdni wywoluje obniZzenie niwelety Scieku, zwe-
Zenie chodnika powoduje podwyzszenie niwelety kra-
weznika.

—% 7%

Rys. 1.

Jezeli zrobimy obrachunek dla najczedciej stosowa-
nych wartodei spadkéw poprzecznych tj. dla chodnika 37
i'dla $cieku 79, (przy przecigtnym spadku poprzecznym
jezdni 83—49%,), to powigkszenie wysokoséci kraweznika nad
ciekiem bedzie:

W wypadku rozszerzenia jezdni z

B9
2:20 do 460 m, 460 5 220 x 007 x 0:08=12 ¢em,

%2600 007x003=10 ,

Jezeli pierwotny kraweZnik mial normalng wysokosé
16 em, to skutki rozszerzenia beds bardzo -niewygodne
dla piesze] komunikacji, bo prég wysokodei 27—25 em jest.
b. cigzkim, zwlaszcza uwzgledniajac podpiech przechodnia,
uciekajacego przed pedzacem autem. Oprécz tego ostry
poprzeczny spadek Scieku bylby zastosowany na zbyt sze-
rokim pagie.

Zaradzié zlemu, t. j. zachowaé przyjete zasady nie
krepujac réwnoczeénie swobodnego rozrostu kamunikacji
L

600 , 800, ,
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mozna Jedynle przez zastosowanie odrazu tak
w jezdni, jak i w chodniku mininalnych spad-
kow poprzecznych

Przyjecie tego postulatu pozwoli nam zawsze w miare
pobrzeby rozszerzyé jezdnig, nie burzgc nic z istniejgce]
Jej czedel.

Rozszerzenie to tem taniej da sig uskutecznid, Jeyell
w my$l wskazdwek prof. Drexlera, za krawezinikiem znaj-
dowalby sie trawnik, wtedy operacja zwezenia chodnika
doprowadzonaby zostala do stosunkowo niedrogiego prze-
rzucenia kraweznika i zasadzie uniknigeia zniszczenia po-
przednio wykonane] roboty staloby sie zadosé.

Nad wysokoscmd kraweznika w waskiej jezdni warto
zastanowié sig jeszeze na chwilg, bo przyjecie tej albo
innej konkretnej miary z gory przesadza o nastepnych
losach ulepszenia nawierzchni. OtéZ jeieli nawierzchnig
waskiej jezdni wykonuje sig odrazu zupelnis odpowiednio
dla ruchu automobilowego, to kraweznik musi byé - zalo-
Zony w minimalne] wysokosci (10 em), aZeby po rozsze-
rzeniu nie przekroczyl normy ; jezeli natomiast nawierzchnia
obecnie wykonywana mniej zdatng bylaby do ruchu auto-
mobilowego i potrzebowalaby w przyszlosei jakiej§ gérnej
powloki (asfaltowej, czy tez betonowej), to kraweznik
mozna odrazu zakladaé o normalne] wysokosei.

Wskazdwki co do kraweznika majg rozumie sig wig-
cej ogélnikowy charakter 1 rzeczs projektanta danej ulicy
bedzie ustosunkowanie sig do przyszlej jej rozbudowy
i ulepszenia ulicy; natomiast postulat, wymagajacy
malych poprzecznych spadkéw jest bardz1eJ za-

sadniczy 1 pocigga za soba konsekwencje uzywania
jak nanladszych nawierzchni, bo tylko takie
nawierzchnie pozwalajg na male spadki poprzeczne.

Warunek ten znakomicie sig zgadza ze wspomniang
juz $éwiatows tendencjs mechanizacji ruchu ulicznego.
Nie moge tu omingé jeszcze jednego szczegdlu, §wiadezs-
cego o nieuniknionym postepie tego procesu, ktéry to
szczegol podaly dzienniki. Od 1. stycznia z. r. obowig-
zuje w Rio de Janeiro ustawa, wzbraniajgca uzy-
wania w obrebie miasta konnego popedu dla do-
rozek 1 transportu cigzardw! .. Notatka ts chyba jest
dobrem memento dla projektantéw nowych jezdni!

Kiedy przejdziemy ku najwazniejszemu warunkowi
technicznemu charakteryzujacemu rodzaj potrzebnej na-
wierzchni, ku charakterowi odbywajacego sie na niej ru-
chu — to rzeczywidcie staniemy przed jadrem zagadnie-
nia. Nie mozemy budowaé ani podlug najlepszych wzo-
réw opracowanych w przeszloéci, kiedy aut nie bylo, nie
mozemy sie stosowaé do wzoréw opracowanych dla przy-
szlosci, tj. wylacznie dla ruchu automobilowego, bo mamy
ruch mleszany i niewiadomo jak dlugo stan ten sig utrzy-
ma (zdaje sig nie predko pdjdziemy za przykladem Rio de
Janeiro). Na dodatek komplikacji zagadnienia mamy kli-
mat, ktéry specjalnie utrudnia koniom korzystanie z na-
wierzchni wybitnie automobilowych, jakiemi sg asfalt
1 beton, a mnasze czeste 1 duze spadki pogarszajs sytuacje.

A jednak musimy znalezé wyjdcie i to wyjScie naj-
oszczedniejsze, bo takl jest nakaz naszego stanu finanso-
wego.

Wierny swojej idei, racjonalnej stopniowosei bez
marnowania poprzednio wykonanej roboty, stawiam zada-
nie, azeby znaleZé taks nawierzchnig, ktéra odpow1ada
laby wymogom mieszanego ruchu, a nadawala sig pdzniej
- w latwy sposéb do prz;ebudowama na nawierzchnig wy-
bitnie automobilows,.

Aby ulatwié¢ sobie prace zrobimy krotki rozbidr zna-
nych nam nawierzchni i ich konstrukeyjnych czesei skla-
dowych.

Bezsprzecznie najwiecej udoskonalony typ nawierzchni,
ktéry obecnie technika stworzyla w panstwach wysoko
uprzemystowionych, jest typ drég asfaltowych wzglednie
smolowych. Brak jednak dostatecznej standartyzacji kra-
jowych surowcéw asfaltowych, skomplikowane chemiczne

i fizyczne procesy przy budowie tych nawierzchni i brak
nalezytego do$wiadczenia w Polsce powodujg narazie, Ze
nawierzchnie te wypadaja do§é drogo i wymagajg bardzo
oglednego wyboru firm, dajgcych dostateczne gwarancje
solidnego wykonania. Ale przyklad wiecej dodwiadezo-
nych w tej dziedzinie krajow rokuje w przyszlosel jak
najlepsze horoskopy tym nawierzchniom 1 w Polsce, tak
pod Wzgle;dem obniZenia cen jak i ulepszenia 1ch3akoé01

Jak juz powiedzialem nawierzchnie asfaltowe sg
prawie wylacznie automobilowemi, zwlaszcza w naszych
warunkach ze spadkami czgsto przekracza‘]aéceml 1-6,,
przy ktérymto spadku staja sig one do§é niewygodnemi
dla ruchu konnego, tembardziej przy zmienne] aurze.
Dlatego zaleca¢ je mozna obecnie jedynie w wypadkach
centralnie poloZonych ulic z b. malemi spadkami podiui-
nemi, w obecno$ei réwnoleglych ulic, ktoremi daloby sie
skierowaé ruch konny.

Typowemi przykladami dla racjonalnego juZ obecnie
zastosowania nawierzchni asfaltowych sa ulice Hetmanska
1 Fredry, w ktérych zreszts nawierzchnie te juz istnialy,
ale przestarzalego typu, zatem latwo sie niszczace.

Naogét jednak biorge, uwazaé mozna asfalty za na-
wierzchnie przyszlofei (nota bene niedalekiej !). Dla przy-
jetej zasady stopniowego ulepszenia nawierzchni — zna-
komicie sie¢ nadaja, bo grubosé powlokl w zaleznodei od
intenzywnoéoel ruchu moZze wynosié od 4 do 8 ¢m, czyli
latwo moZe sig zmiedci¢ w granicach dopuszczalnych wy-
sokodci kraweznikow, a doswiadezenie wladnie udowodnilo,
ze powloka taka, o ile w odpowiedni sposéb zostanie na-
niesiong na mocne, spoiste podloZze nie zanadto faliste
i zapadniete, moZe doskonale sig trzymaé. Zatem pier-
wotne nawierzchnie muszg w zuZytym stanie
zachowaé ogdlny ksztalt, azeby skutecznie poddad
sie¢ udoskonaleniu asfaltows powloka.

Drugi typ doskonalej nawierzchni, ale znéw prawie
wylacznie automobilowe] jest jezdnia betonowa, tak sze-
roko rozpowszechniona w Stanach Zjednoczonych, jakotez
we Wiloszech, Francji i Niemczech. Niestosownoéé dla ru-
chu konnego, brak wyrobu w Polsce wytrzymalych ce-
mentéw jak Soliditit albo stalowych opitkéw, jak w sy-
stemie Stalbeton, powodujs obecnie te same zastrzezenia
dla jezdni betonowych, jakie byly przytoczone dla jezdni
asfaltowych; réwniez jednak sluszne sg uwagi co do moz-
nodci stosowania ich w przyszlosci, zwlaszcza dla stopnio-
wego ulepszenia nawierzchni z tem, Ze kwestja do-
brego podloZa staje sie jeszcze wazZniejsza
dla utrzymania powloki, naniesionej w przyszlodci.

Juz z tego co powiedzialem o nawierzchniach auto-
mobilowych wynika, Ze moZemy nie naraZajac si¢ ani na
nadmierne koszta ani na konieczno$é burzenia w bliskiej
przysziodci tego, co teraz robimy — budowaé waskie
Jezdnie w pewnych wypadkach juZ doskonalego typu auto-
mobllowego wzglednie dawaé narazie inng nawierzchnie,
ktérs mozna stopniowo i tanio udoskonalié, jezdnie te
moZna w miare potrzeby rozszerzyé bez burzenia i marno-
wania w przysziodel grosza ulokowanego w budowie
pierwotnej.

Ce] ten moZemy osiggnaé pod pewnemi warunkami.
Jak wynika z poprzednich wywodéw przej§ciowe na-
wierzchnie (pozwole sobie je tak nazwaé na skutek
tymczasowego charakteru ruchu mieszanego) powinny byé
w wysokim stopniu gladkie, aby pozwolic na
male spadki poprzeczne i nawet po dluZszem uzywaniu
nie powinny sie zapadad, tj. muszg zachowaé na
dluzszy czas ksztalt swego przekroju i wogéle muszg byé
wigce] jednolite] struktury. Warunki te zmuszajg zwréci
baczng uwage na podloza obeécnie majacych sie budowaé
nawierzchni. Przesadzajac nieco sprawe, nazwaé mozna
nawierzchnie te niejako podlozumi pod przyszle jezdnie
automobilowe 1 z tego punktu widzenia zrozumianem be-
dzie, Ze obecna nawierzchnia w $cistem znaczeniu tego
stowa, tj. ta skorupa, ktére jest gérng warstwg jezdni



i zwyczajnie jest najdroZszym jej elementem, powinua
byé niejako zdegradowans ze swego dominujgcego stano-
wiska, bo tylko c¢ze$é czasu swego zZywota bedzie celem
naszych wysilkow, dalej za$ zostanie tylko ich érodkiem.

Wzmianka ta o gérnej warstwie sluzy tylko dlatego,
azeby zwalczaé zasade, Ze musi to byé bruk
z poteznych szeéciandéw regularnie obrobio-
nego brukowca, kosztujgcego szalone pienigdze, by-
fego b. odpowiednim typem bruku w przeszlosci, ale
nie w naszych obecnych warunkach. Pozatem jednak
nawierzchnia ta zasluguje stanowezo na uwage, bo za czas
swego moze krétkiego zywota powolana jest do sprosta-
uia o wiele wigcej skomplikowanym wymaganiom mie-
szanego ruchu, anizeli to bylo w. epoce ruchu konnego.

Stre$cimy wszystkie te wymagania:

1. ma byé to bruk, bo z wykluczeniem asfaltu i be-
tonu jedynie bruk moZe byé uwazanym za dobrg na-
wierzchnie;

2. bruk ten powinien mieé mozliwie gladks po-
wierzchnie i nie zdradzaé sklonnogei do zapadnigé, nawet
po dlugiem uZywaniu;

3. bruk ten ma byé réwniez odpowiadajacym tak
ruchowi automobilowemu jak i konnemu;

4. bruk ten ma by¢ jak najwiecej hygieniczny t. j.
dawaé minimum kurzun i blota i byé jak najmniej wsig-
kliwy ;

b. przytem wszystkiem powinien bruk ten jak naj-
mniej kosztowaé, zwlaszcza z uwagl na to, Ze ma byé
niejako tymczasowyn.

Aby sie¢ najlatwie] zorjentowaé w wyborze nalezy-
tego bruku uwazam, Ze najpierw musimy sie nieco za-
stanowi¢ nad podlozem pod bruk i nad wypelnieniem
stosug bruku.

Z tego, co powiedziano wynika, 2ze racjonalniej be-
dzie zwrécié jak najbaczniejsza uwage na podloze do
pewnego stopnia nawet kosztem bruku — lepiej bo-
wiem zaoszczgdzié¢ na najdrozszym elemen-
cie, nawierzchni, aby wzmocnié iulepszyé tan-
szy jej element, gwarantujgcy nam jednak
trwalo§é ksztaltu powierzchni bruku (rozumie
sig, ze samo zaoszczedzanie na jakosci brukowca bez od-
powiedniego wzmocnienia podloza jest polityks bardzo
bledng i fatalng w skutkach!).

Konieczno$é urzadzenia lepszego podloza specjalnie
jaskrawo wystepuje, kiedy holdujac zasadzie oszczednosel,
budujemy zwezone jezdnie. ZweZenle ma ten skutek, Ze
oddzialywanie ruchu na jednostke powierzchni jezdni
wzmaga sie. Zjawisko to poteguje sie ty okolicznoécia,
%e zwezona jezdnia krepuje dowolno$é kierunku ruchu
pojazdéw, skutkiem czego posuwajg sig przewaznie jedns,
1 tg samg kolejks i jezdnia, nie majaca mocnego podioza,
bardzo predko deformuje sig. Jako gléwny warunek przy
budowie zwezonych jezdni trzeba postawié urzadzenie
bardzo mocnego podloza.

Wedlug osobistego dodwiadczenia, prac innych inZy-
nieréw oraz literatury, najlepszem podlozem, naj-
wigce] gwarantujgcem nam dlugotrwaly stan
bruku jest podloze betonowe.

Tylko betonowe podloze gwarantuje naleZyty roz-
klad cigzaru kola na maksymalng powierzchnie gruntu
na ciénienie; tylko takie podioZe daje mozno§é stosowa-
nia jednostajnie cienkiej warstwy materjalu nadajacego
brukowi spoisto$é. Réwnomiernie cienka warstwa pod-
sypki latwa do urzgdzenia przy betonowem podiozu, unie-
mozliwia osiadanie pojedynczych kamieni bruku, co czesto
sie zdarza przy grubsze] warstwie; wreszcie przy stoso-
waniu jako podsypki piasku, tylko betonowe podloze
uniemozliwia wymywanie go skutkiem deszczéw w pod-
YoZze z nieuniknionem zapadaniem si¢ bruku.

Zarzut, stawiamy zwyczajnie podioZu betonowemu,
jego stosunkowo duzy koszt, da sie fatwo obalid pewnemi
zabiegami. Niewatpliwem jest, Ze bez wiekszego ujemnego
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wplywu moZna stosowaé dla podioza betonowego kamien
o wiele gorszy niz dla podloZa kamiennego. Dla betonowego
podloza calkiem wystarczy kamien wapienno- piaskowy,
natomiast dla kamiennego potrzebny jest kamien, odpo-
wiadajacy wlasciwo$ciami np. skolskiemu t. j. o przeszlo
b0%, drozszy. Ilo$¢ cementu moze byé zredukowang kosztem
lepszego wymieszania betonu, co moina osiggnaé przez
wprowadzenie mechanicznego mieszania be-
tonuwbetoniarkach, §cistegomierzenia dole-
wane] wody podiug regul §wietnie opracowanych w Ame-
ryce i Szwajcarji i wtedy mozna byé pewnym, Ze przy
mieszaninie 1:12 da sig uzyskad beton lepszy od obecnie
wytwarzanego przy stosunku cementu do kruszywa 1 :10.

Wreszcie $miem twierdzié, ze przy spotkaniu sie
z do$é rozpowszechnions we Lwowie mokra gling, podioze
betonowe mozZe sig staé grubo tanszem od kamiennego.
Bylem $wiadkiem, kiedy wlaénie na takiej mokrej glinie
podioZe kamienne nie moglo przyj$é do réwnowagi mimo
mozolnego walowania i dodawania coraz wigkszych poreyj
kamienia, skutkiem czego ogélna grubo$é zawalowanego
kamienia w pewnych miejscach dochodzita do 70 em. Nie-
watpliwie, Ze podloze betonowe grubosci 26 ¢m. predzej
1 pewniej okazaloby sig skuteczne.

Najwazniejsza zaleta podloza betonowego bedzie to,
ze tylko ono da moZnoéé poczynienia oszezednodel na bru-
kowcu przy uzyeiu specjalnych metod, o czem w szcze-
gélach podam ni%ej. Narazie chcialbym si¢ rozprawié
jeszcze z jednym rozpowszechnionym we Lwowie za-
rzutem stawianym podlozu betonowemu, ze wzgledu na
liczne rurociggi, znajdujace sig obecnie w jezdniach ulic
lwowskich Mojem zdaniem sprawa ta dotychczas nie jest
wiadciwie o$wietlong. JezZeli z przyczyn blizej mi niezna-
nych, czy to z powodu braku woéwczas planu regulacyj-
nego miasta, czy innego, popelniono bledy, trzeba bledy te
w miarg sposobnoéel przy budowie kazdej nowej nawierz-
chni usuwaé. Przeciez nie sposdb raz na zawsze wyrzec sig
dobrych nawierzchni z tego tylko powodu, ze w jezdni blednie
umieszezone sg rozmaite ciggi! Zreszty, jeZeli czasem z braku
funduszéw na przeniesienie do chodnikéw, ciggi te w pewnych
jezdniach pozostans, to trzeba przed budows nowej jezdni
zrobié wszystkie ewentualnie potrzebne odgalezienia, kto-
rych koszta §ciaggnie sig¢ z odbiorcéw w przyszlosci, kiedy
bedg potrzebowad tych odgalezien. JeZeli zreszta nastapi ja-
ki§ defekt, dla usuniecia ktérego trzeba bedzierozkopaé ru-
rocigg, to jakiez niemozliwe do pokonania trudnosci przed-
stawia w tym wypadku podloze betonowe? Rozchodzi sig
tylko o réznice kosztu wyrgbania betonu, a kosztu roze-
brania fundamentu kamiennego (nieraz o wiele grubszego!),
no i zabetowanie zamiast szutrowania podloza po usku-
teczniu poprawki!l). Przeciez taks drobnostke mie sposdb
stawiaé na réwni z wytknietym sobie celem wurzgdzenia
jednostajne] gladkiej nawierzchni, jezdni bez wybojéw
napelnionych biotem, ktérem kazde auto starannie i ob-
ficie skrapia przechodnidw ! '

Azeby skonczyé ze sprawsg podloZa, musze stwierdzic,
%6 w ulicach o mniejszym ruchu t. j. mieszkaniowych
(a tych jest wigkszo$¢) moznaby stosowaé tansze podioza,
jak istniejgcy przewaznie mocno zniszczong szutréwke, po
nadaniu jej prawidlowego ksztaltu drogg lokalnych $cinan
ipodsypek szitrem,iwywalowaniu. Jezeli chodzi
0 wybér pomiedzy podlozem kamiennem, a taky szutréwka,
chodby 1 b. zniszczong, majgcg dobitne okre$lenie ,bosa
droga“ (jak np. w calej dzielnicy pomigdzy Pasazem Mi-
kolascha a ul. Fridrichow) to zawsze wybiore tg ,bosg

!y Przy tej sposobmoéci warto podkreslic, jak waZnem jest
ulozenie z powrotem podloza i bruku tym sposobem
jakim pierwotnie zostaly zbudowane. Niestety nieraz mo-
zna widzieé co$ wreez przeciwnego — dobrze urzadzong jezdnig roz-
biera sig dla jakiego$ polaczenia, albo poprawki ciggu, nastgpnie
zaé na nieszczelnie ubity nasyp przewaznie bez zadnego podioza
uklada sig ,prowizoryczniet bruk i... sprawn skofczona. Ta jezdnia
gz na zawsze zepsuta
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droge“ jako podioze. Jest to nietylko tansze wyjscie, ale
i bruk na takiej od lat zbite] drodze lepiej si¢ utrzyma
anizeli na nowem podlozu kamiennem najstaranniej walo-
wanem, choéby z kamienia skolskisgo. Kamienne podloze
zawsze potrzebuje pewnego czasu, do przyjscia do réwno-
wagl.

Mimo korzysci, ktére z pierwszego punktu widzenia
przedstawia podloze z wyrdwnanej starej szutrdwki, na
podstawie dotychczasowego mego do§wiadczenia, nie jestem
pewien, czy ten sposob da sig szeroko wykor7ystac a to
ze wzgledu na wspomniane juz niwelety progéw bram.
Moze stosowanie minimalnych spadkéw poprzecznych
w chodnikach i minimalnych wysokoéei kraweznikow, oraz
szersze stosowanie odwrotnych progow w bramaoh — tak,
az-by chodnik byl wyzZszym od podlogi sieni (rys. 2)
dadzg wyniki lepsze, anizeli przedtem mialem sposobnosé
obserwowaé. Niekiedy wspomniane niwelety zmuszaly
zrywac szutréwke kolo $ciekéw z podlozem wlgcznie, w wy-
niku czego z szutréwki zostawal tylko waski stosunkowo
pas Srodkowy, ktéry trzeba bylo podsypywaé, a po bokach
powstal dylemat, albo osadzaé bruk na szczerej ziemi,
albo kopaé glebiej i urzgdzaé nowe podioze kamienne.

. — e

’ S~
watbwona gowlaréhnia sraref szulrdwki

Rys. 2.

W kazdym razie, czy w wypadku doprowadzenia
szutréwki do wymaganego dla podloza przekroju, czy tez
w wypadku urzadzenia nowego podloza kamiennego, czy
tez ze szutru, zakazanem musi byé osadzanie
bruku bez poprzedniego walowania podloza,
jako zupelnie niedajgce rekojmi przeciwko b. szybkiemu
zapadnieciu sig bruku. Zadne ubijanie nie zabezpiecza
przed pdzniejszem osiadaniem podloza pod wplywem ruchu.
Ubijanie takie nawet przy stosowaniu migkkiego szutru
nie tworzy tez na powierzehni podloZa ogromnie wazne]
skorupy ze zmiazdzonych czgstek, nie pozwalajgce] pia-
skowi ucieka¢ z pod bruku wglab podloza i sytuacja ta
pogarsza sie jeszcze przy stosowaniu szutru twardszego.

. Jezeli gdzie$ z rozmaitych powodéw zostal jednak
popelniony ten blad (t. j. brukowania na niewalowanym
podlozu), tojedynym ratunkiem (niegwarantujacym jednak
pelnego skutku) jest staranne walowanie bruku migdzy
pierwszem a drugiem ramowaniem go stalows dobnig.

Kwestja uciekania piasku z pod bruku w podloze
Jest tak czesty 1 zgubng, e tam gdzie z jakich§ specjal-
nych wzgledéw nie cheg zgodzié sie na zastosowanie
podloza betonowego, i urzadzajg podloze kamienne, ze
wszechmiar godnem zalecenia jest przykrycie uwalowa-
nego podloza choéby kilkucentymetrows warstws chudej
zaprawy cementowej, azeby uniemozliwid wyplynigcie pia-
sku (zwlaszcza zaleca sig sposéb ten w wypadku niemo
zliwosei walowania podloza).

Konezge uwagi swoje co do podioZa, muszg raz
Jeszcze podkreslié, ze doswiadczenie moje przekonywuje
wmuie, Ze naJlelSJ bedziejednakjak najszerzej
stosowad podloZe betonowe, niekoniecznie grube,
niekiedy zupeinie wystarczy 10.¢m, ale starannie wykonane.

Przechodzac do kwes’rJl stosug 1 ich wypelnienia,
muszg odrazu zaznaczyé, Ze Jezeh powszechme uzywany
- pilasek wywolywal juZ przed éwieré wiekiem narzekania
na niezupelng celowos¢, to obecnie przy rozszerzeniu ruchu

automobilowego na oponach gumowych zarzub ten nabral
wagi przekonywujacej; wobec ssacego wplywu opon gu-
mowych piasek wydobywa sig nietylko ze stosug, ale sto-
pniowo i z pod brukoweca, skutkiem czego pojedyncze
kostki wywracajg sig i zapadaja” w nastepstwie obnazenia
kostek powstaje szybkie zniszczenie ich krawedzi i kostka
predko przybiera ksztalt kulisty, tak nieprzyjemny dla
jazdy.

: yAby zaradzic zlemu wskazanem jest zalewaé stosugi
materjalem, niereagujacym na ssanie Jezeli materjal ten
bedzie niewsigkajacym uczynimy tez zados$é 1 wymogom
hygienicznym, wreszcie nieprzepuszezalno$é tego mate-
rjalu zabezpiecza podloze od zamakania, co tez konserwuje
bruk.

Odpowiednimi dla wszystkich tych wymogéw mate-
rjalami sg asfalt i cementowa zaprawa.

Co do pierwszego t. j. asfaltu trzeba przyznaé, Ze
stosowanie go jest bardzo dobrym etapem ulepszenia na.-
wierzchni w miarg powigkszenia w dane] uliecy ruchu auto-
mobilowego ; piasek ze stosug wydala sig skrobaniem, wzgle-
dnie plukamem bruk wysusza sie i ogrzewa sig speCJalnym
przyrzadem i stosugi wzglednie, jak robiag Amerykanie,
caly bruk zalewa sig goracym _asfaltom w takiej ilosci,
aby zapelni¢ tylko stosugi.

Inna rzecz jest z zalewaniem stosug cementem ; jako
§rodek ulepszenia starych brukéw, wykonanych na piasku,
nie przedstawia z mego punktu widzenia powaznych war-
tosci, bo #le sig lgczy ze staremi kamieniami, cienkie
kawalki stezalej cementowej zaprawy krusza sig i materJaI
bezcelowo sig marnuje. Niewielks korzy$é przedstawia za-
lewanie cementem stosug w nowym bruku, o ile sig go wy-
konuje na piasku. Kamienie, zaprészone piaskiem, nie
mogs dobrze laczyé sie z zapraws cementowy, a Poniewa/
nowy bruk na pilasku przychodzi do ostatecznej réwno-
wagi dopiero po uplywie 1 do 2 miesigey, zaprawa w fu-
gach musi popekaé. Stosowanie suche] zaprawy cemen-
towej, jak uczy doswiadczenie, jest wprost wyrzuceniem
pienigdza na cement, mimo bowiem nastepnego zale-
wania woda stosowana takim sposobem zaprawa w skut-
kach swoich niczem sig nie rézni od piasku. Obserwowad
to mozna na rozebranym z jakiegokolwiek powodu bruku,
e poszczegdlne kamienie brukowea nie sg zwigzane ani ze
sobg ani z podloZem.

Natomiast mokra zaprawa cementowa w fu-
gach racjonalnie stosowana daje znakomicie:
gwarancjg osiggnigcia pozadanego celu; trzeba
uzywaé ja rowniez z zastosowaniem podloZa betonowego
i innych $rodkéw tworzacych niejako monolit, wtedy bruk
nabiera dla aut wszystkich zalet nawierzchni betonowych,
niemniej dla koni posiada zalety zwyklego bruku, réwno-
czesnie zas osiaga sig i cel hygieniczny.

Jakiez to majg byé sposoby, tworzagce
zbrukui podloza prawdzlwy monolit? Te same,
ktérych uzywa silg wmurarce; na$wiezo przy-
gotowanem podlozu betonowem, w ktérem
proces teZenia jeszcze sie nie skonczyl,
osadza si¢ na mokrej cementowej zapra-
wie brukowiec starannie wymyty szczotkami

obficie wodg zwilzony. Bruk ten zaraz
(nie poZniej jak w dwalub trzy kwadranse)
ubija sie do réwnodeci 1 zaraz po ubiciu
stosugi zalewa sig z géry najpierw rzadkg
nastepnie gqst@ zaprawg cementows, poczem
bruk przysypuje sig piaskiem. ktéry trzeba
pierwsze dni trzymaé w zwilZonym stanie.
JeZell przestrzega sig, aby kazda znastgpu-
jacych po sobie czynnodei t. j. przygoto-
wanie podloZza betonowego, roz§cielenie mo-
krej za prawy cementowej, osadzenie brukuy,
ubijanie i zalewanie stosug, nastgpowalo
wcze$niej, anizeli w cemencie, uzytym w po-
przedniej operacj}i, zacznie sig proces tgie-



nia, jezeli réwnoczednie uwaza sig¢ na wy ko-
nanie 1inne niezbgdne reguly przy betono-
waniu, mozna bydé pewnym, ze bedzie mono-
litem i bgdzie posiadal wszystkie pozadane
przez nas techniczne wladciwogei.

Aby posiadal jeszcze najgléwniejszg zaleta t]. taniose,
trzeba uzywaé brukowca jak najtarnszego. Ta-
kim — przy wymaganiach minimum kurzu i blota, wicksze]
wytrzymalodel i dluzszego okresu trwania — moZe byé
tylko brukowiec z dobrego gatunku kamieni,
ale drobny i mniej regularny tj. tak zwana mo-
za] ka, ktory znakomicie sig uklada znanym sposobem
w segmenty, skutkiem czego nieregularnoéé jego ksztaltu
znika z oczu.

Okolicznod¢ ta, Ze dotychezas przy uzywaniu piasku
do wypelnienia stosug, bruk taki uznany byl za odpo-
wiedni jedynie dla lekkiego tylko ruchu, w danym wy-
padku nie odgrywa roli, bo przestrzegajac $cidle
wyszezegolnionych metod budowy tego bruku, otrzymu-
Jemy te znakomita jego wlasciwodé, ze kazdy poje-
dynczy kamien jest §cidle zwigzany z caloscia,
wobec czego dla amortyzacji uderzenia ru-
chomego obcigZzenia moZemy braé w rachubg
nie maig masg pojedynczego kamienia, tylko
przynajmniej mase stozka wysokodei réwnej
grubodcicalej nawierzchnirazem z podlozem
betonowem, z tworzgcs pochylong pod katem
4b°1i gérngy plaszczyznsg, rédwna powierzchni
stycznodci kola z brukiem co zawsze da nam
imponujscsg mase bez wzgledu na male wy-
miary kamieni brukoweca (rys. 3).
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Jeseli przyjrzymy sie bliZe] mozajce, to zauwazymy
kilka jej cennych zalet:

a) bruk ten jest o wiele tanszy od bruku z tak zwa-
nych ,pienkéw* (nie mdéwig o prawdziwych kostkach —
_szeécianach, ktéry kosztuje bajecznie drogo — przeszlo
60 zl. za 1m?). 1 m? brukowca z pienkéw porfirowych
z Miekini kosztuje loco Bodnaréwka, o ile mi wiadomo,
80 zl., natomiast 1 m? brukowca-mozajki, z kamienia tego
samego gatunku, kosztuje tylko 17 =zl ozyli za ceng
1 m? pienkdw mozna nabyé przeszlo 1 i 3/, m? mozajki!
Jezeli zadowolimy sig tylko stosunkiem 1 i/, to juz mamy
zapas wystarczajgcy nam na urzgdzenie podioza betono-
wego nawet przy maksymalnej jego grubosei 26 em, t. j.
innemi stowami mozemy urzadzi¢ taniej 1!/, m® mozajki
na betonie 20 ¢m grubym, anizeli 1m? bruku 2z pieniek
na podlozu kamiennem tej samej grubodci;

b) przy wielkich spadach (jakich jest we Liwo-
wie b. duzo), aby konie mialy dostateczne oparcie, trzeba
azeby stosugl poprzeczne byly jak najczgst-
sze, 3 co zatem 1dzie pojedyncze elementy bruku po-
winny byé jaknajmniejsze — zndéw mozajka ma
wtym wypadku przewage nad duzym bru-
kowcem; )

¢) brukowiec ka%dy zbiegiem czasu otrzy-
muje ksztalt kopulasty. Jest to o wiele mniej
przykrem zjawiskiem w bruku mozajkowym,
dzieki wladnie jego malym wymiarom. Nie m¢-
wigec ani o autach, ani dorozkach na gumach, nawef
zwykle kolo nie zapadnie si¢ na zuzytych krawedziach
2-ch kamykéw mozajkowych, natomiast nawet auto na
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oponach niemile odczuje kulisty ksztalt kostki 20 em (rys. 4).
Opréez tego, uZywajac mozajki racjonalnie, — jak wyZej
opisano — zabezpieczamy w wysokim stopniu brzegi ka-
mieni od przedwczesnego zuzycia, bo nie ulega watpli-
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Rys. 4.

wosci, Ze kazdy pojedynczy element, mocno zacisniety
w beton, zupelnie opiera sie ssaniu opon i mechanicznemu
niszczeniu przez podkowy, a przeto o wiele lepiej zacho-
wuje swoje brzegi i diuzej ma plasks powierzchnie;

‘d) niepoélednie znaczenie ma przy porow-
naniu brukoweow ilatwos¢ zaopatrzenia sie
w mozajke bo trzeba pamiegtad, Ze mamy w Polsce
ograniczong ilo§é dobrych kamieniolomdw, z ktdrych uzy-
skaé mozna odpowiedni brukowiec; im jest wiekszy wy-
miar brukoweca 1 im jest” wiecej wymagan co do jego re-
gularnodei, tem wiecej materjalu przerobié trzeba w ka-
mieniofomie. Dla przykladu podam, Ze dla otrzymania
jednego wagonu pospolitych pienkéw granitowych, trzeba
przerobié 12 wagondéw kamienia, na ktéry zaé nie zawsge
moZny znalezé rédwnocze$nie z pienkami odbiorcy, co
przy braku miejsca w kamieniolomach i dro-
gim kredycie mo%e poprostu wstrzymaé pro-
dukcje drozszego brukowca, co nieraz juz mialo
miejsce (budowa ul. Akademickiej w r. 1926).

Idac w tym kierunku dalej, proponowalbym nie
bad si¢ w razie potrzeby zmniejszania wymia-
réw mozajki az do 6—8em przy réwnoczesnem
pogrubieniu betonowego podloZa. Praygotowany
wyZej opisanym sposobem bruk mozna wlasciwie uwazaé
za beton, w ktérym gérng warstwe z lepszego materjatu
uklada sie odrecznie 1 przy takiem rozpatrywaniu sprawy,
wielko$é pojedynczych kamieni nie odgrywa tak decydu-
jacej roli.

Kierujge sie zasadami oszczednosei, hygieny i dobra
publicznego, analizujgc warunki ruchu i opierajgc si¢ na
zasadzie stopniowego ulepszenia i rozszerzenia na-
wierzchni, przychodzimy do przekonania, Ze godnym zu-
pelnego polecenia dla ulic w §ré6dmiescin —
z ozywionym cigzkim ruchem, & zepsutsg na-
wierzchnig, bylby wyZej opisany ,brukobe-
ton%, czyli mozajka ne betonowem podloiu,
wykonana sposobem gwarantujgcym monoli-
tycznoéé nawierzchni. ‘ o

Z poprzednich wywodow nie trudno wyciggngé wnio-
skéw, coby mozna bylo uwaZaé za odpowiednik dla innych
ulic $rédmiescia (n. b. ,drédmiedcie’ uZywam nie w zna-
czeniu dzielnicy otaczajacej ratusz, tylko te czgéé miasta,
gdzie istnieje zwarte zabudowanie bez wigkszych przerw):

1. w ulicach znaczenia arteryj komunikacyjnych, ma -
jacych male spadki (1'6%, i mniej)i posiadajacych réwno-
legle do siebie w poblizuinne ulice z dobremi nawierzchniami,
godnem zalecenia byloby urzgdzenie nowoczesnego bruku
asfaltowego czy tes smolowego w celach badania
i popierania krajowych firm asfaltowych,
ktéry to przemysl, wszak bez préb nie bedzie
mégl zrobié postepu i skutecznie konkuro-
waé z zagranics Konkretnie rzecz biorgc uwazam,
%e z najmniejszym nakladem kosztdw bruki takie moglyby
byé urzadzone z wszelka korzyéciag w ulicach Hetmanskiej,
Fredry, Kochanowskiego, Zyblikiewicza, Rutowskiego
i innych;
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9. w ulicach komunikacyjnych, ale z brukiem sto-
sunkowo dobrze jeszcze zachowanym, wzglednie niedawio
poprawionym, czy tez ulozonym, jak ul. Kopernika, od
Ossolinskich do palacu Potockich, pl. Marjacki, ul. Wa-
fowa, czgsé Rynku, ul. Zielona i t. p.), azeby uchronié je
od niszezacego wplywu Opon coraz zwigkszajacego sig
ruchu aubomobllowego réwniez w celach hygienicznych,
proponowalbym zala ¢ fugi asfaltem, wyZej opisanym
sposobem ;

8. w ulicach mieszkaniowych, majacych prawie wy-
Ia,czme b. zniszczong szutréwke, sposéb naprawy jak wy-
zej szczegblowo objasniono, zalezy od mniwelet progdw
bram: gdzie niwelety te sg niskie i wymagajg cienkie]
powloki naw1erzchn10we], a spadki podfuZne sg male, paJ-
lepiej te jezdnie zweza¢ do minimum 1 naprawiad
je odrazu sposobem kardynalnym — asfalto-
waniem na wyréwnanej i uwalowanej szu-
trowce. Warstwa asfalbu bylaby tu rozumie sie cienszs
od tej, ktérg stosowanoby np. w ul. Fredry albo Hetman-
skiej; wskazaneri byloby, by rdwniez i w mieszkaniowych
ulicach réwnoleglych — jednej z nich nie asfaltowaé, urza-
dzajgc dla potrzeb ruchu konnego nawierzchnie mozajki.

W tych ulicach mieszkaniowych, gdzie niwelety bram
pozwolg na nieco grubszg nawierzchnig, najlepie] urzadzaé
na wyrédwnanej 1 wywalowanej szutréwce bruk 'z mozajki
na piasku, stosugi jednak ze wzgledéw hygienicznych b.
pozadanem by bylo zalaé asfaltem. Zalewanie cementem
ze wzgledéw juZ przytoczonych uwazalbym =za mijajace
sig z celem. Obawiam sie, ze duzo jednak bedzie ulic
mieszkaniowych, w ktérych niwelety progéw bram nie
pozwola na ten najtanszy sposéb doprowadzenia na-
wierzchni do przyzwoitego stanu (nawet przy stosowaniu
odwrotnych progéw w_bramach) 1 trzeba bedzie zrywaé
istniejgcq szutréwke. Z chwil, kiedy stanie sig koniecznem
zerwanie istniejacej od dlu&szego czasu ,skorupy¥, nie
mogq zalecaé, jak to juz szczegOlowo objadnilem, ani
swieZo szutrowanego podioZa, ani kamiennego podkladu.
Przekonany jestem, ze w tym wypadku najlepiej za-
stosowa¢ podloZe betonowe cienkie, t.j.8-10¢m
grube z mozajks na mokrej zaprawie cemen-
towej i t. d. jak wyZej podalem ; wobec urzgdzenia w ten
gposéb b. trwalej a dosé juz drogiej nawierzchni, wska-
zanem jest dla obniZenia kosztéw jak najdale] zwe-
zZadé Jezdnie, nie zapominajac o nadawaniu przekrojom
poprzecznym plaskiego ksztaltu dla ulatwienia rozszerze-
nia jezdni w przyszlodci.

W zZadnym wypadku nie méglbym zalecié sto-
sowania starych piedikdéw z zuZytego bruku ulic
komunikacyjnych dla naprawy jezdni ulic miesz-
kaniowych: bruk ten nie odpowiada temu celowi ani
swojg wysokosclg (kwestja progéw), ani mass pojedyn-
czych kamieni, ktdra nie bedzie odpowiednio wykorzystana
w ulicach m1eszkan1owych o malym ruchu; a Ze jest polo-
zony na piasku, rozécielonym cazgsto — po zerwaniu (ze
wzgledu na progl bram) sputrowhki — wprost na szczerej
ziemi, bruk ten b. predko przybierze obraz nedzy i roz-
paczy. UZzywanie tego brukowca begdzie racjo-
nalne natomiast — ze wzgleddw estetycznych
ireprezentacyjnych — w ulicach komunika-
cyjnych, poza centrum miasta.

Przechodzge do peryferyj, uwazam, Ze tu waing jest
tylko narazie kwestja ulic komunikacyjnych, bo mieszka
niowych tam wogéle jest malo i tylko wzmoZony ruch
budowlany wywola parcelacje odlogiem lezacych obszaréw,
skutkiem czego powstang ulice mieszkaniowe. Poniewas
wezyscy odezuwamy potrzebe wzmozZenia ruchu budowla-
nego, i znamy trudnodei z tem polgczone, zatem sadze,
2e dla majgcych powstad nowych ulic miesz
kaniowych, trzeba poczyni¢ jak najwigksze ulgi w ko-
sztach drogowych, zatem albo trzeba je wogdle zam-
kngé dla ruchu ogdlnego lub robié waskie jezdnie
na 2:20 m (t. J. wylgcznie dla ruchu w jedng strone) albo

przy szerszych Jezdnlach pozwolié wlascicielom wzmocnié
je wlasnym kosztem jakim$ prymitywnym sposobem, na
ktéry ich bedzie stad, w rodzaju szutrowania gruzem ce-
glanym, wzglqdme na gruntach gliniastych wprost pia-
skiem, Uwazam, ze daleko idace ulgli w tym kierunku sg
wskagzane z ogélno-patistwowego punktu widzeniaa wzgledy
hygieniczne (kurz i bloto) wyréwnane zostang tem, ze
w nowopowstalych dzielnicach, majacych charakter willowy,
ogrody 1 zaséb powietrza skompensum niedomagania jezdni
(zreszty dosé 0dpow1edn10h dla ich ograniczonych zadan).

Wobec powyzszego kwestje nawierzchni ulic na pe-
ryferjach mozna ograniczy¢ wylacznie do ulic komunika-
cyjnych.

Dziele je na 3 grupy:

1. Wyloty, t. j. dalsze ciggl nowozabudowanych
monolitowych mozajkowych jezdni — budowaé¢ w miare
stanu kasy miejskiej w taki sam pierwszorzedny sposéb.

2. Dalsze czefcl tych ulic az do rogatek, brukowaé
starym brukowcem, otrzymanym z rozebrania zepsutych
jezdni w centrum; poniewaZ zabudowanie ulic tu nie jest
zwarte, domy czesto sg takie, Ze moZna z niml sie nie
liczyé — kwestja niwelet progdéw tu prawie nie istnieje
i wobec tego racjonalnem bedzie uzyé najtanszego podtoza
t. j. istniejace] szutréwki, wyréwnanej lokalnemi $cigciami
i podsypks z uwalowaniem.

Tu pragng rozpatrzyé kwestje brukowama starym
brukowcem z natury rzeczy b. mieszanym nietylko pod
wzgledem jakoéel, ale i wymiarow. Jakim sposobem wy-
konawea takiego bruku moze osiagnaé zadowalajace wy-
niki pod wzgledem réwnosei bruku, jezeli pod jednym ka-
mieniem, majgcym np. 20 em wysokosei, znajduje sig war-
stwa plasku 1—2 ¢m, a pod obok lezacym o wysokosci,
dajmy na to 12 em, warstwa plasku 10 cm? (rys. b).
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Wziawszy pod uwage, Ze stary brukowiec przewaznie zro-

Itys. .

biony jest z piaskowca i jest b, wrazliwy na ubijanie sta-
lowy 40 kg dobnig, od mocnych uderzen ktérej przewaznie
qu&, to wylania sig zagadnienie, czy Jest mozliwem stwo-
rzyé z takiego materjalu jednostajny, réwny bruk, ktd-
ryby si¢ utrzymal w takim stanie po otwarciu ruchu ?
Moznaby postawié pytanie, dlaczegoby nie sortowaé tego
materjalu nie tylko podlug szerokosci, jak to powszechnie
praktykuje sie, ale i podlug wysoko$ei? I owszem nietylko
mozna, a nawet trzeba, ale z jednem tylko zastrzezeniem,
%e materjalu tego musi by¢ tyle, azeby kamieni jedna-
kowe]j szerokosci i wysokoscl starczylo na jaka$ mozliwg
dla ruchu walca diugosé Jezdm przynajmniej na 100 mb,
bo inaczej sortowanie na nic sie nie przyda! — Nie sposob
przecieZ co parg¢ metréw robié uskoki w podlozu, ktére
koniecznie musi byé w&lowane, inaczej piasek wyplynie .
z pod bruku i bruk znéw sig zapadnie. Stad wniosek:
przed przystgpieniem do brukowania starym
brukowcem, nalezy ma terjal sta rannie "prze-
sortowaé¢ 1 w robote wzigé tylko te grupy,
ktérych starczy na mozliwve .do zawalowania
odecinki J ezdni, drobne za$ partje specjalnych
wymiardw muszq, byé uzyte na cele podrzedne,
jak scieki, wjazdy it d.

Z powodu mnie] wartoSciowego 1 wiece] zuzytego
juz materjatu, bruki ze starego brukoweca uwaZam za
wskazane osadza¢ na piasku. Musze poswieeid kilka sldw
kwestji zasypywania $wieZo osadzonego bruku warstwg
piasku niemniej jak 2 em grubg. Kwestja ta mimo — po-




w1edzialby;r1 — wielowiekowego“ wprost stosowania tej
warstwy, jest ostatnio zwalczana przez niektérych inzy-
nieréw. Zdaje mi sig, Ze powstaje tu nieporozumienie;
rozgoryczenie na obtoki kurzu, ktére unosza sig tuz
przy zieml na ulicach lwowskich, a ktdére powstaly
z szutrowanych jezdni wmiedcie, powoduje wrogi
nastréj i do nowego bruku, przysypanego piaskiem, roz-
noszagcym tez przez pewien czas naokolo siebie pyl i kurz.
Jest jednak zasadnicza réZnica miedzy kurzem na szu-
tréwce, ktéry jest istng plagy Lwowa i piaskiem, ktéry,
lezgc na nowym bruku w ciggu 2—3 tygodni (najwyzej
miesigc), spelnia ogromnie wazng role — konserwacji bruku
od natychmiastowego i nieuniknionego jego zniszczenia.
Przeciez kazdemu jasnem jest, ze bruk na piasku trzyma
sig tylko pod warunkiem, Ze piasek ten, réwnomiernie
1 jednakowo fciénigty, wypelnia wszystkie stosugi okala
jace brukowiec. Mimo podwyzszenia brukowca 2—3 em
powyze] potrzebnego przekroju i starannego ubijania
cigzky dobnis stalows do projektowanej niwelety, wskutek
czego piasek czedciowo ubija sig pod brukowcem, a czg-
$ciowo wypycha sig z pod kamienia do stosug, mimo na-
stepnego szlamowania bruku, t.j. zalewania go wodg
?-pxaskiem, skutkiem czegn plasek zamula stosugi, z gory
jest jednak wiadomem i znaneém, Ze bruk zupelnie ,uspo-
kaja sig“, czyli, Ze piasek wypelniajacy stosugi przychodzi
w potrzebny zbity stan dopiero po uplywie jakiegos czasu,
& to tem wigkszego, im ksztalt kamiedi wiece] odbiega
od prawidlowego szescianu. W klinowatych pienkach pro-
ces ten trwa specjalnie dtugo. Proszg sobie wyobrazié, co
sig dzieje ze §wiezym brukiem, po ktérym jedzie ciesa-
rowy wéz? — Poniewaz wdz jest w ruchu, poziome parcie
kota na bruk zgniata pulchny stosunkowo piasek w sto-
sudze 1 -kamien uchyla sie w jedng strone, przy nastepnym
za$ wozie z przeciwne] strony kamien ma ruch odwrotny
(rys. 6). Skutkiem tych wahan kamienie juz nie stoja pio-
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nowo i réwnolegle do siebie, jak zostaly wyramowane,
lecz przybierajs dowolne pochylenia, piasek nietylko w sto-
sugach pionowych, ale i w dolnej warstwie przesuwa sig
i zniszczenie bruku niezadlugo moZna stwierdzié juz na-
ocznie! Otéz warstwa piasku na bruku odgrywa wieloraks
zbawienng role: po pilerwsze poziome parcie kola niweczy
sie tarciem migdzy sobg czastek piasku tak, ze sila parcia
dochodzaca do bruku, jesli nie jest réwng zeru, to w kaz-
dym razie nie moze zwyciezyd oporu piasku w stosudze,
(rys. 7) po 2-gie warstwa piasku zmniejsza przez rozlo-
zénie sily cigzaru na wiekszy przestrzen, moment wywra-
cajacy kamienie kiedy kolo znajduje sie nad stosugs i po
8-cie warstwa piasku sluzy jako naturalny magazyn pia-
sku dla stosug, skad zsuwa sig on w potrzebnej ilosci pod
wplywem deszczéw, ciénienia kol i nawet grawitacji, po
skomprymowaniu st¢ piasku w stosugach.

Skoro cierpliwie oddychamy w ciggu diugich lat
szkodliwym kurzem z haniebnych szutréwek, uwazam, ze
mozemy sie poswigcié na 1 miesige, aby zniesé kurz, w re-
jonie okalajacym budowg, od pozytecznej dla przyszlosci
bruku warstwy piasku na nim, pamietajac, Ze budowa nie
jest salonem. '

Po tych nieco dlugich ale nieztednych wycieczkach

[y
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w dziedzing' starego bruku na piasku, przechodzg do ostat-
niej kategorji nawierzchni na peryferjach, mianowicie do
8) nawierachni na ulicach, wlasciwie juz drogach mniej
waznych, w ktérych ze wzgledu na ich dlugo$é 1 male
zaludnienie, tanio$é urzqdzenia i konserwacji nawierzchni
odgrywa decydujaca role, ale w ktérych ze wzgledu na
ich komunikacyjne znaczenie potrzebna jest trwada na-

wierzchnia,
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Dla tych ulic pozwalam sobie zalecié jak najszersze
stosowanie t. zw. dzikiego bruku z lamanego — nieregu-
larnych ksztaltéw kamienia, ulozonego na sztorc
z licznem klinowaniem na grubej warstwie piasku, polozo-
nej na wyrdéwnanem lopatg podiozu (rys. 8). Jak na bruk jest
to, rozumie sig najgorszy typ, ale pod kazdym wzgledem
przeéwyzsza rozpowszechniong we Lwowie szutrowke, ktdéra
predlko sig éciera i daje ze swego mialu niezliczone ilosci
kurzu i blota. Na dodatek bruk ten jest od szutréwki

Rys. 8.

tanszym w urzadzeniu i o wiele tafiszym w konserwacji?).
Brukowiec dla niego otrzymuje sig ze zwyklego kamienia
bazaltowego wzglednie granitowego (ktéry obecnie idzie
na szuter) drogs odpowiedniego sortowania i bicia przez
specjalistéw brukarzy tui na robocie. Coprawda nie caly
kamie bedzie zdatny na bruk, duio bedzie odpadkdw
(przeszlo B0Y,), ale dopdki istniejs szutrowki we Lwowie,
potrzebujace ciagle] konserwacji, zawsze kwestja uloko-
wania odpadkéw nawet z budowy rocznie przeszlo 40 ty-
siecy m? dzikiego bruku bedzie prostg do rozwigzania.
Poniewas koszt bicia i odsortowania takich kamieni jest
minimalny (w poréwnaniu z innymi brukowcami — kilka-
nadcie albo i kilkadziesigt razy mniejszy) przeto zrozu-
mianem jest, ze brukowiec ten malo co drozej kosztuje
od kamienia w szutréwce. Wigksza ilo§é masy kamienia
twardego, bo prawie podwdjna od ilodei szutru, kompen-
suje sie brakiem kamiennego podloza, niezbgdnego w szu-

‘tréwee, a koszt piasku irobocizny wyréwnuje sig oszczed-

noécia, w mniejszym wykopie, brakiem robocizny w ukia-
daniu podloza, biciu i rozécieleniu szutru 1 walowaniu.
Przy tem wszystkiem bruk ten — o ile umiejetnie
zrobiony wszak jest brukiem, czyli znosi
o wiele wiecej wzmozony ruch bez powstania
dziur i katuz i wobec tego mniej potrzebuje

1) Stan naszych szutréwek jest utrapieniem mieszkafcdw,
niemniej ,konserwacja“ tego stanu zjada rocznie prawie 2 tysigce
wagonéw twardego kamienia! — Ilodci tej starczyloby na budowe
rocznie okolo 30.000 m? dzikiego bruku (t.]. okelo B.000 md jezdni),
a opréez tego polowa kamienia zostalaby dla konserwacjil..
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konserwacji. Na kresach mozna widzie¢ ulice, ktére
istniejy bez Zadnego remontu od 30-u lab, przeszly
miazdzace drogi wojne i choé, rozumie sie, przedstawmjat
obecnie obraz b. praykry, ale lepszy anizeli duzo lwowskich
szutréwek rok rocznie poprawianych.

Jako zwykly sposéb ulepszenia tego bruku dla zmniej-
szenia kurzu, ktérego nota bene o wiele mniej jest anizeli
na szutrowce, stosowaé¢ mozna — jak 1 w regularuych
brukach, — zalewanie stosug z asfaltem, z nastgpnem w przy-
szloscl rozécieleniem na calym bruku powloki asfaltowe].
Po tych wyjadnieniach moich o dzikim bruku stawlam
wniosek, azeby na przyszlo$é zaniechaé caltko-
wicie budowy nowych szutréwek w arterjach
komunikacyjnych we Lwowie, 1 wszedzie,
gdzie zachodzi potrzeba budowy takiejnowe]
drogi, w razie jezeli kalkulacja i stan kasy
nie pozwalaja na budowe lepszego bruku, bu-
dowadé wylgcznie bruk dziki., Wniosek ten jest tem
tatwiejszy do przyjecia, Ze w razie potrzeby budowy lepsze]
nawierzchni, bruk taki -- w odréznieniu od szutréwki —
da sie fanim kosztem usungé, i brukowiec moze byé za-
stosowany na nowo w innem miejscu.

Skreslilem typy brukéw, ktére uwazam za najodpo-
wiedniejsze w obecnych warunkach. Na zakonczeniu tego
rozdzialu pozwalam sobie pokrdtce naszkicowaé ogdlne
zasady akeji naprawy zaniedbanych nawierzchni lwowskich.

1. W pierwszym rzedzie trzeba uporzadkowac wzgled-
nie przebudowaé wedlug podanych zasad centralne odcinki
gléwniejszych ulic tranzytowych — dosrodkowych i okél-
nych, materjal uzyskany z przebudowy staraunie prze-
sortowac i skierowaé ku poczgtkowym wylotom ulic do-
srodkowych i na dalsze ulice okdlne.

2. Réwnoczeénie calkiem innym materjalem (bo ka-
mieniem {amanym) i innymi brukarzami (bo z kreséw) bu-
dowaé nowe ulice peryferyjne, przewaznie okolne, w ce-
lach powiekszenia powierzchni tanich terendw, nadaj adcych
sig do zabudowania (akcja ta niewgtpliwie wywola réwno-
cze$nie pozadane obnizenie cen na tereny bliZsze, lezgce
odlogiem).

3. Niezaleznie od plel wszych dwéch kierunkéw dzia-
talnodei, wskazany jest akcja systematycznego usuwania
z miasta tak niezno$nych szutréwek; akcje te najlepiej
prowadzié kolami koncentrycznemi, obierajatc za osrodek
ratusz, albo skrzyzowanie ulic Legjondéw, Sykstuskiej,
Hetmanskiej i Kilinskiego (nawiasem moéwige, ostatnig
ulicg jako niedostepng do przejazdu  warto byloby albo
wyasfaltowaé¢ albo przynajmniej wybrukowaé w calosci
drobng mozajks, jako najstosowniejszym do chodzenia
brukiem).

Nie moge pominaé teraz milczeniem kwestji chodni-
kéw, ktorych nalezyty stan odgrywa w Zyciu miast tez
nieposlednisg role.

Znow, jak i w brukach — o ile chcemy mie¢ dobre,
nlezapadajgce sig chodniki — na pierwsze miejsce wysuwa
sig podloze. I znéw jeszcze wigeej jak w brukach, — bo
w gre wchodzg mniejsze obcigZenia — bede tw1erdz1l ze
nie tak-zalezy na jakoéci szutru uzytego pod chodkaak
na tem, azeby podloZe posiadalo pewns, Ze tak powiem
,spmstosc“ Idealnem byloby cienkie (6 em) podioze beto-
nowe, rozumie si¢ z b. chudego, & dobrze wymieszanego
(7n0W na widownig wysuwa sig kwestja mieszarek) betonu
z szutru wapienno - piaskowego. Wzglednie tez dobrem
podiozem moglby byd beton z gruzu ceglanego na za-
prawie wapiennej, jak urzadza sig w Katowicach. Jezeli
koniecznie chcialoby sig unikngé betonowego podloza, to
wladnie whrew rozpowszechnionemu obecnie mniemaniu
uwazam, ze szuter wapienno-piaskowy, jako migkki i przezto
dobrze uleELJaLCY sig a na dodatek z biegiem czasu lasu-

jacy sig, o wiele lepiej spelnia role dobrego podloza, ani-
zell twardy szuter skolski albo rzeczny stryjski, — ktére
przy Zadnem ubijaniu nie dadza gwarancjl nieuciekania
do prézni piasku z pod plytek — 1 co zatem niechybnie

idzie. — zapadaniu chodnika; nawet gruz ceglany, ktérego
gérna warstwa Lkruszy sie przy ubijaniu 1 wchodzac
w szpary dolnej warstwy tworzy nieprzenikliwg dla piasku
przegrode, skuteczniej osigga cel, anizeli szuter twardy,
kosztujgcy okolo 2(0%; wiecej. Oba.wy, ze miekki szuter
wzglednie gruz ceglany rozmakajy pod wplywem wody
albo Scierajg sig latwo w kurz, w danym wypadku nie sg
stuszne, poniewaz podloze przykryte betonowa, plytks 6 cm
grubg { 9-ma em piasku nie Jest narazone ani na dzia-
lanie wody ani na uderzenie i $cieranie sie.

Co do gérnej warstwy chodnikéw, to uwazam, Ze
betonowe plytki, wyrabiane przez betoniarniq miejsky sg
tak dobre i celowe (o ile tylko nie sg uzywane zawczesnie
z powodu pospiechu robét i braku zapasow), Ze nic innego
nie trzebaby zadac¢! Dla poprawy sytuacji kolo kraweini-
kéw (o czem niZej) konieczne jest wprowadzenie wyrobu
péitorakéw 80 - 4b (rys. 9), ograniczajac natomiast wyréb
poléwek 30x 16 ktéreby znalazly zastosowanie jedynie
kolo obramowania drzew. Jedynie dla odcigZenia pracy
betoniarni wartoby bylo zainicjowaé préby chodnikéw
asfaltowych. Przytoczona juz konieczno$é poparcia krajo-
wych firm i przeprowadzenia préb asfaltowania dla wy-
szkolenia w tym kierunku wlasnego personalu drogowego,
najlepiej byloby uskutecznié¢ na chodnikach, jako na_ ro-
botach mniej warto$ciowych i odpowiedzialnych. Nie od
rzeczy bedzie przypomnieé, Ze asfaltowe
chodniki pozwalajg uzyé minimalnych spad-
kéw poprzecznych, co nieraz pozwoli urato-
waé podloZe w jezdni od zerwania. Najwiece]
wskazang bylaby asfaltowa powloka w deptakach ul. Le-
gjonéw, pl. Halickiego, ul. Akademickiej i t. p.

Uznajac betonowy typ normalny kraweinika wyra-
biany w betoniarni miej jskie] za do$¢ odpowiedni, cheiatbym
wprowadzié w ksztalcie jego jedns minimalng zmiane,
oparta na osobistem do$wiadczeniu.
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W goérnej tylne] krawedzi wprowadzilbym odsadzke
wysoks jak grubodé plytki, szeroks na 3 em. Oparcie
skrajnej plytki w ten sposéb na krawezniku o wiele po-
prawiloby sytuacje kolo kraweznika, zawsze w pierwszym
rzedzie narazong na szwank, jak z pewnoScig zauwazyl
kazdy, popadajgc w ciemnodciach nogs w kaluze prze-
waznie kolo kraweznika, nawet w nowym chodniku.
Zmaczne osiadanie gruntu i podioZa okolo kraweZnika
tlumaczy sie¢ tem, Ze ziemieg kolo kraweznika po osadzeniu
go na nalezytem miejscu, b. trudno jest ubié, poviewaz



lekkie nawet uderzenia dobnig wyprowadzajs kraweznik
z ustalonepo kierunku. Oparta na krawezniku plytka be-
dzie stuzyla jako mostek nad ewentualnem, zapadnieciem
sig gruntu, (rozumie sig, Ze stosowanie poldwek w tym
wypadku powinno byé zaniechane) a staly nacisk ciezaru
przechodni, ekscentrycznie dzialajacy na kraweznik, bedzie
kompensowal do pewnego stopnia zwykle wywracanie sie
kraweznika glowg w strong jezdni. Dla uniemozliwienia tego
wywracania si¢ krawegznika, uwazam, Ze warto byloby
sprébowaé stosowanie ksztaltu jak na rys. 10.
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Rys. 10, *

Przypomnieniem zasady p. prof. Drexlera o jak naj-

szerszem stosowaniu trawnikéw zakonczyé mozna uwagi
o chodnikach. :

Konczge o technicznej stronie zagadnienia brukéw
we Lwowie, chcialbym zwrécié uwage na pewne momenty
organizacyjne 1 gospodarcze.

7 posrod pierwszych nasuwa sig odrazu jeko naj-
wigoe] piekgca kwestja normalizacji elementéw brukéw.
Ilosé wymiaréw i formatéw kamieni lezgeych w jezdniach
lwowskich jest niezliczony! Jak ten stan rzeczy utrudnia
1 komplikuje nalezyta konserwacje brukéw, o tem dobrze
wiedzg wykonawcy! Mimo to, 2e Gimina, bedgc wspdlwla-
$cicielky Kamienioloméw Miast Malopolskich, otrzymuje
obecnie brukowiec przewaznie z tego jednego zrddla,
niemniej jednak 1lo$¢ formatéw brukowca dostarczanych
obecnie dochodzi do 8-u, co jest stanowczo za duzo. Sku-
tek jest ten, Ze czesto brakuje wladnie tego formatu, ktéry
Jest potrzebny dla ukonczenia jakiej$é budowy. Stan ten
nalezaloby uporzadkowad, nie czekajge na prace Komitetu
Normalizacyjnego, drogg porozumienia sig z kamieniolami.

Lepiej stol sprawa normalizacji wyrobdw betonowych,
ale i w te] dziedzinie sg rzeczy niezrozumiale i wprost
szkodliwe. Wéréd tych, co sie rzucajag od razu w oczy,
jest dlugoéé otoczyn wynoszgea B0 em, ktéra to dlugosc
jest absolutnie nie wspoélmierng z wymiarem plytki
30% 80 em; wobec tego przy obramowaniu kazdego drzewn
trzeba zadawad sobie sporo trudu na niszczenie jednej,
czasem dwdch otoczyn, azeby otrzymaé kawalki potrzebnej
dlugosci. Wymiar ten, ktéry nie opiera sie¢ na Zadne]

(G}
przesfance racjonalnej, lecz jest tylko gra przypadku, po-
winien byé natychmiast usunigty jako szkodliwy i zamie-
niony na 60 em, a wlasciwie na 60'b cm, aby réwnal sie
diugosci 2-ch plyt plus szeroko$é stosugi miedzy niemi.
Dla unifikacji warto byloby zredukowaé diugosé obecnie
wytwarzanych kraweznikow ze 70 em réwniez do dlugosci
606 em, ale kwestja ta jest mniej palgcg, bo dlugos$é nie
jest szkodliwg, tylko przypadkows; niemniej unifikacja
ulatwilaby transport kraweinikéw razem z innymi wy-
robami.

Réwniez normalizacji wymagajg wvarozniki chodni-
kéw, przy ktérych obecnie stosuje sig przycinanie prosto-
katnych plytek do tukowych kraweznikéw albo do mnego
kierunku plytek. Przycinanie to, dzieki wlasciwosciom be-
tonu, mimo mozolnego trudu, daje wyniki szkaradne,
oprocz tego niszezy sie przy tej operacji b. duzo drogich
plyt. Zagadnienie to bynajmniej nie nalezy do latwych
do rozwigzania, dzigki dowolne] kombinacj1 8-ch zasadni-
czych wielkodci, a to: 1. kata przecinania sie ulic, 2. pro-
mienia kraweznika i 8. szerokosei przecinajacych sie cho-
dnikéw. Na rys. 11 1 12 przytaczam prébe rozwigzania
tego zagadnienia, oparts na nastepujacych przestankach:

1. dla naroznikéw wytwarza sie ptytki radjalne, kon-
centryczne (numerowane ze spodu za porzgdkiem od cen-
trum skretu ku kraweznikowi),

2. krawezniki lukowe majg kilka promieni (wystarczy
8), wielokrotnych do szerokosci plytek,

8. materjal dla kazdego naroznika dostarcza sie na
podstawie indywidualnego zamdowienia.

Sposéb ten eliminuje najtrudniejsze przycinanie plytki
do lukowego kraweznika i sprowadza przycinania wogdle
do minimum i w najmniej razacych miejscach, wymaga
natomiast uzywania 16 —-20 specjalnych form i indywid.
traktowania ekspedycji materjaldw.

Na konen mego referatu, pozwole sobie na stow kilka
na temat gospodarczej strony wykonania naszkicowanego
programu.

Rys. 12,

Mimoto, ze jestem przedsighiorca 1 3 lata buduje
bruki we Liwowie, przypuszczam jednak, Ze nie bedg po-
sgdzony, Ze wystepujg z pobudek egoistycznych, jezell wy-
raze twierdzenie, Ze wykonanie robdt tych winno byé od-
dane w przedsigbiorstwo. Sama istota rzeczy okresla, zZe
jezeli konserwacja istniejgcych nawierzchni, jako mnie]
uchwytne zadanie, powinna byé wykonywang przez gming
we wlasnym zarzgdzie, to budowa nowej nawierzchni,
jako zadanie konkretne i z géry obliczalne, przez prywa-
tng organizacjg moze by¢ uskuteczniong taniej i predzej.
Rzeczy te sy powszechnie znane i uznane 1 dlatego nie
potrzebuje na nich dluzej sig zatrzymywad, ale nam jako
nbywatelom miasta, przewaznie gospodarzom, bo technika
zwykle idzie w parze z gospodarczemi zarzadzeniami,
zalezy nietylko na tem, azeby byl uskuteczniony ten albo
inmy przetarg i roboty oddano temn albo innemu przed-
sigblorcy, ale chodzi nam i o to, azeby objektywne wa-
runki tak przetargu jak i samego wykonania robét byly
takie, azeby daly rekojmig co do rzedzywiste] taniodcl
wykonywanych robét niemniej i co do ich jakosei.

Jakiez to sy te objektywne warunki?

Jezeli zastanowimy si¢ nad kwestja przetargu, to
odrazu nasuwa sie pytanie, kto ma by¢ dopuszezony do
tego przetargu. Nie ulega kwestji, ze rekojme skutecz-
nego wykonania robdt dadzg tylko firry rutynowane, fa-
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chowe, ktére swojy poprzednis dzml’)lnosclsy udowodnily,
Ze potraﬁq nalezycie sig wywigzaé z powierzonego im za-
dania. Nie mogg to by¢ sami brukarze, bo oddajac nale-
Zyty szacunek tej branzy rzemies’lnikéw, trzeba jednak
stwierdzié, ze problem budowy nawierzchni w miescie,
z tysigcami drobnych komplikacyj, wynikajacych » praw
publicznych, o0séb trzecich, untrzymywania ruchu it p.
przekracza przecietng umyslowos¢ rekodzielnika i wy-
maga umysiu wiece] wyksztalconego. Niemniej przedsig-
biorcg takim nie moze by¢é — dajmy na to — InZynier,
ktéry dotychezas pracowal w jakiejs innej branzy i w braku
innego zajecia przerzuca sie do brukéw, bo na tem Ma-
gistrat tylko traci. Natomiast firma wyspecjalizowana po-
siada juz gotowy tak administracyjny aparat, jak i po-
trzebne narzedzia, a majac doSwiadezenie, moze wykalku-
lowa¢ realne, niskie ceny, u firmy za$ poczgtkujace] w te]
dziedzinie, ceny zawsze beds przypadkowe, albo za wy-
sokie albo za niskie, nigdy nie realne.

Nie ulega najmniejsze] wqtphwosm, ze ceny przed-
sigbiorcy wtedy beds najnizsze, a pewno$é wykonania
programil sezouowego Na Czas na‘]w1qksza[, Jezeli przetargl
na calos¢ robét odbeds sig jak najwezesniej, przed roz-
poczeciem sig sezonu budowlanego.

Spéznienie przetargéw jest naszy chroniczng cho-
robg, njemne przeto skutki z niewykorzystania sezonu
budowlanego podkreslit nawet II- -g1 0g6lno - polski zjazd
zrzeszonych technikow, zwracajac sie z apelem do Rzadu,
aby polozyl kres tej anormalnosci. W kwestji brukarskie]
skutki tej opieszalosci sg specjalnie wazkle. Wiadomem
jest, Ze generacja brukarzy za czas od 1914 r. skutkiem
braku robét prawie wymarfa, albo uciekla do innych za-
wod6w 1 Ze teraz jest b. trudno o dobrych brukarzy.
Obecnie przy ciggle wzmagajacym sig ruchu ulepszenia
nawierzchni w miastach polskich, zaangazowaé brukarzy
mozna tylko przed rozpoczgciem sezonu, a ceny
przedsigbiorcy tylko wtedy mogg osiagngé najnizszy po-
ziom, kiedy moze zakontraktowaé na czas wszystkich po-
tuebnych mu specjalistow na caly sezon tj. jezeli prze-
targ na calosezonowy program odbe;dzw 51q przed rozpo-
czgciem sezonu. W kalkulacjach na spozmone przetargi,
sumienny przedsigbiorca zawsze musi wstawié zapas na
ryzyko nadplat i mimo wszystkich nadplat odeczuwa brak
na rynku ukwaliﬁkowan}ch sil roboczych.

Nie sposéb pominaé jeszcze dwu donioslych dowo-
déw na korzysé jaknajwezeéniejszych przetargdw i roz-
pcezeceia robot: 1. mozliwodé wykorzystania najtanszego
wiosennego czasu, najtanszego nietylko u zwyklych ro-

botnikéw, ale 1 u wysoko ukwalifikowanej sily; 2. wyklu-
czenie prowadzema spoznionych robdt w niewlasciwym-
czasie (deszcze pdzZne] jesieni, mroéz 1 $nieg), ktére przy-
noszg przedsigbiorcy podwdjng strate, raz z utrudnionych
warunkéw, w ktérych robote sie odbywa, drugi z nie-
uniknionych usterek i wad w robotach, ktére to bledy na
wiosne powtérnym kosztem usungé trzeba.

Poniewaz niesprawiedliwem 1 nierozsgdnem byloby
dla przedsigbiorcy straty te, niezalezace ani od jego umie-
jstnoéei, ani od jego woli bra¢ na siebie, przeto w ten
lub inny sposob przerzuci cigzar strat tak niegospodarczo
prowadzonych robét na gming, czyli na platnikéw po-
datkow, tj. na nas. Z tych wzgleddw konieczne jest wpro-
wadzenie jak najwczesnlejszych przetargow 1 rozpoczecia
robét.

Ale Zelazne prawo logiki wysuwa nam nowe pro-
blemy, ktérych rozwigzanie jest konieczne, jezeli urza-
dzamy wezesne przetargi, a chcemy, aZeby roboty byly
wykonane terminowo 1 bez strat na stdjki, mianowicie:
przed przetargiem musi byé ustalony w szezegdlach pro-
gram calosezonoweJ roboty, projekty nie powinny sig
spézniaé¢ przed terminami rozpoczgcia poszezegdluych ro-
bét 1 — co najwazniejsza — materjal musi byaé re-
gularnie dostarczany dla wszystkich robdt.

Co do sporzgdzenia projektéw, to wspomniana ko-
nieczna fachowos$é firm, wykonywujacych roboty, moZe
wlasnie ogromnie ulatwié zadanie, bo 0Oddzial Drogowy
moze przerzuci¢ cze$é tego clgzaru na fachows firme, czy
to za osobnem Wynagrodzenlem, czy teZ wynagrodzenie
to moze wejsé juz w ceny jednostkowe oddawanych ro-
bét. Program zad§ robét calosezonowy 1 termi-
nowe zamoOwienia materjalu wyplywajgce
z owego programu, muszg w szczegbélach by¢
opracowanemi jak najwczeséniej, azeby uni-
kngé¢ przykrych konsekwency] placenia za
stéjke, 1 tu nie pomogs Zadne zastrzeZenia
w umowach, bo kazda, rozumiejgca sie na
rzeczy-firma uwzgledni stagd wyplywajace
ryzyko w cenach jednostkowych.

W ozywione] dyskusji, ktéra sie wywiazala po wy-
gloszeniu odczytu, zabierali glos dy'r E. Bratro, prof.
Hauswald, dyr. R. Biernacki, prof. I. Drexler i dyr. Z.
Dyduszynskl, ktorzy popleraJ@c w qukszosm wywody
prelegenta, wyvazili my$l o koniecznoéei urzadzenia dal-
szych odezytéw na tak wazny i aktualny temat.-

Wyklady prof. Dr. M. Hubera w Zurichu.

Z inicjatywy Polskiej Komisji Miedzynarodowei Wspdl-
pracy Intelektualnej zawigzanej w lonie Kasy im. Mianowskiego
pod przewodnictwem prof. Uniw. Warsz. p. K. Lutostanskiego
rozpoczgto rok temu wymiang profesoréw migdzy Szwajcarjy
a Polsks, dzieki czemu w r. 1928 goscili w Warszawie z wy-
kludami kolejno trzej profesorowie Politechniki Zurychskiej ¢
agronom IS, Laur, hydrotechnik Meyer-Peter (piastujacy ka-
tedrg po $p. Narutowiczu) i mineralog P. Niggli (obecnie rektor).

Na podstawie porozumienia Politechniki Warszawskiej
z naczelng wladzy szkolnictwa szwajcarskiego, ktérej przewo-
dniczy prezydent Dr. A. Robhn (profesor Politechniki), przezna-
czono przeniesionego $wiezo z Politechniki Liwowskiej prof. M.
Hubera, do rozpoczgeia akeji wymiennej z naszej strony. Na
skutek tego w lotym b. r. wyglosil prof. Huber cykl wykla-
déw w Politechnice Zurychskiej pod ogéloym tytulem: ,Za-
gadnienia statyki technicznie wainych plyt ortotropowych,
(Taka nazwa przyjela sig juz w literaturze zagraniczne] dla
modeln teoretycznego plytowych ustrojéw technicznych, kto-
rych sztywposé zginania w dwu gldwnyeh przekrojach wza-
jemnie prostopadiych jest véZzna. Do nich naleig plyty Zelbetowe,
z blachy falistej, geste ruszty belkowe itp.).

Cykl obejmowal trzy wyklady dwugodzinne o tematach
nastepujgcych :

1. Podstawy statyki plyt ortotropowych.
(Wstep historyezny. Plyta o w dwuwymiarowym stanie na-
piecia. Teorja zgigeia plyt o. Zakres stosowalnosei teorji
w technice).

2. Szczegdlowe metody i zagadnienia. (Zgigcie
dlugiej ptyty prostokatnej. T. zw. dzialanie plytowe. Plyta
prostokatna o dowolnym stosunku bokéw w gléwnych przy-
padkach podparcia i utwierdzenia brzegéw).

8. Wybrane zadania statyki piyt o i stosu-
nek teorji do badan dosdwiadeczalnych (Wspéldzia-
lanie Zebra z plyta. Wyboczenie plyt o. Do$wiadczenia Nie-
mieckiego Wydzialu Zelbetowego)

Materjal wykladéw byl zaczerpnigty gléwnie z prac
wlasnyeh prelegenta, ogloszonych w latach 1914 do 1926
i uzupelnionych w niektérych szezegétach w ostatnich miesia-
cach, Caloé¢ wykladéw wyjdzie wkrétce drukiem nakladem
Akademji Nauk Technicznych.

Wyklady cieszyly sig stala frekwencjs zwartej grupy
zainteresowanych profesoréw i docentéw z licznymi asysten-
tami i starszymi studentami. Z okazji pierwszego wykladu, na
ktérym byl obeeny prezydent Rohn i konsul generalny DPolski



p. Czaplicki (z zawodu inZynier) wyglosil rektor Niggli pigkne
przeméwienie powitalne. Wyklad ostatni zakonczylo sympa-
tyczne pelne mysli naukowych podzigkowanie profesora mecha-
niki Dra LK. Meissner’a.
stycl interesowal sig trescia, wykladow na réwni z prof, M.
Ritter'em, ktéry zastosowal niedawno teorje plyt ortotropo-
wych do bardzo ciekawego a trudnego przypadku plyty Zelbe-
towe) w t. zw. stadjum II.

Ten znany teovetyk powlok sprezy- |
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| Tak bankiet polegnalny wydany dla prelegenta po skon-
‘czenin wykladéw gobcinnych przez prezydenta Rohn’a, jak
.1 inne objawy serdecznej goscinnodel kolegéw szwajcarskich
nastreczaly wiele dalszych dowodoéw szczerej zZyczliwosei dla
Polski. W przemdéwieniach wspominano czesto z wielkim pie-
tyzmem $p. Narotowicza, a ci z profesoréw, ktérzy niedawno
i poznali z blisk_a nasz Jn‘_aj przy spo_sobnoéci w'ykladc')w gosein-
| nych zachowali nader mile i dodatnie wspomnuienia.

Wiadomosci z literatury technicznej.
| ~ Mosty.

— Mosty kolei niemieckich zbudowane w r. 1927 opisuje
Schaper w Di¢ Baulechnik (1928, str. 1). Autor wspomina
o licznych do$wiadczeniach wykonanych dla wyznaczenia wy-
trzymalosci na wyboczenie pretéw cidnionych ze stali krze-
mionkowej, ktére potwierdzily nakazany sposéb obliczenia. Do-
$wiadczenia dla zbadania dopuszczalnego cisnienia na $ciankg
dziury wykazaly, e dozwolone cignienie 2:5 razy wigksze od
dopuszczalnego ciggnienia nie jest za wielkie. Do budowy
mostéw zaczgto w r. 1927 ufywac w wigkszej ilosci stali krze-
mionkowej; 1 tak przebudowano w Zelazie zlewnem S. 37
45.800 ¢, w stali S, 48 86.700¢ i w stali krzemionkowej Sr. Si,
12,600 t. Uzycie tej ostatniej coraz bardzie] wezrasta i wyka-
zuje dgznos$é do wyparcia stali St 48.

— Most tukowy Zelbetowy w Bechyniu na Fuznicy w Cze-
chach, ktéry jest na ukonczeniu opisuje Dr. Victora w Bet. n.
Eisen (1918, str. 108). Buk ma rozpigtosé 90 m, f=38m, wy-
soko$é pomostu nad dnem 52 m. Przekrs] w kluczu 2-1 X 1°2 s,
w wezglowiu 4:2x'2:0 m. Ze wzgledu na skurcz i zmiang cie-
ploty urzadzono 4 szczeliny, z tych dwie na wezglowiach sto-
sowaniem podwdjnych ram w odstgpie osiowym 124 m. Jako
obcigZenie przyjeto plug parowy 22, walek parowy 181, auto

. cigdarowe 10U ¢, wéz przyczepny 8¢, traktor 161, 4 wozy pray-
czepne po 104 '

— Mosty iukowe z pomostem dotem omawia Emperger
w Bet., u. Eis. (1908, str. 169). Dla wigkszych rozpigtosci za-
zwyczaj niema potrzebne] wysokosci ustrojowej, by moZna
zbudowaé most tukowy z pomostem gérs. Wtedy musimy urzg-
dzié pomost dolem Zelbetowy z wkladks Zeliwng. Autor opisuje
most taki na Alm pod Scharnstein o rozpietosci 603 m.
W Austrji Gérpej zbudowano tez most taki na Vokla w Vokla-
bruck o rozpietodci 34 m. Przy konkursie okazalo sig, Ze takiz
most Zelazny bylby o 609, droZszy od Zelbetowego.

~— Nowy regulamin ministerjalny francuski co do budowy
mostéw Zelaznych z dnia 10 maja 1927 omawia Génié Civil
(1928 1, str, 184). Wplyw wstrzgsnien naleZy uwzglednié spél-
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Regulamin poleca przyjmowaé 2 parowozy (rys. 1) komi-
nami naprzéd i wozy wedle rys. 2. Naprgien drugorzednych
nie nakazuje regulamin obliczaé, lecz naprgZenia nalezy po-
wigkszyd o 109/, Postanowienie to mie jest zgodne z wyni-
kami teorji. Naprezenia drugorzedne moga byé znacznie wigksze,

zaleZnie od ustroju kraty. Regulamin 4gda teZ uwzglednienia
utwierdzenia czesciowego poprzecznic, Mogloby to mie¢ wigksze
znaczenie chyba tylko w ramach poprzecznych. Sposéb oblicze-
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nia slupéw na wyboczenie pozostawia regulamin inZynierowi
do woli. Dla stali podnosi regulamin naprezenie dopuszczalne
do 1300 kg/em® Spolczynnik wstrzaénien podany powyzej na-
lezy zastosowaé i przy mostach Zelbetowych.

— Most na Lot w Port d'Agrés Zelbetowy, fukowy, kra-
towy z pomostem w Srodkn strzalki opisuje Dantin w Génié
Civit (1928 I, str. 157). Luki sa tréjprzegubowe, przyczem
wszystkie trzy przeguby umieszezono pod pomostem. Rozpigtosc
cala wymnosi 91, miedzy przegubami skrajnymi 777 m. Fuk
ponad pomostem polgczono krats z belka pomostows. Grubosé
kn wynosi 6B em w kluczu a 60 cm przy przegubach, sze-
rokosé 1-20 ¢em w kluczu. Przeguby sa stalowe.

— Most w Labarthe na Drot opisuja Ann. dei Lavori Pu-
blici (1928 Nr. b, str. 456). Zbudowano go w r. 1927 na
miejsce starego mostu fancuchowego z Zelbetu, Diwigar glowny
jest ramowy prostokatny dwuprzegubowy z dwoma wsporni-
kami. Srednie przesfo ma rozpigtosé 27-5 m, siupy maja 8 m
wysokosel, Dr. M. Thullie.

Miernictwo.

Dziatalnos¢ stuzby katastralnej w Czechostowacji.
Stuzba katastralna w Czechoslowacji stanowi specjalng Sekcjg
Ministerstwa Skarbu, do ktérej nalezy takie biuro triangula-
cyjne 1 instytut odwzdrezy (veproduktion), w ktérych pracuje
okolo 100 oséb, W ostatnich czasach dokonano reorganizacji
shizby geodezyjne] w Sfowacji i na Rusi Podkarpackiej.
W okresie 1920—1928 r. biuro triangulacyjne zaloZylo na te-
rytorjum Razeczypospolite) Cz.-Sl. 268 punktéw trygonometrycz-
nych podstawowych. Opierajac sig na nich odbywa sie zdejmo-
wanie sieci trygonometrycziej wspélnej, punktéw podrzednych
oddalonych od siebie o 8--8 kilometréow. W koden 1927 r,
bylo jus okreslonych w calej Czechoslowacji 1370 punktéw,
wlgcznie z podstawowymi.

Instytut odwzorczy drukuje mapy katastralne, mapy
ogblne i inne odbitki stuzby katastralnej. Uzywa do tego plyt
aluminjowych, na ktore rysunek jest przenoszony z oryginalu,
zapomocy rzutu, sposobem fotomechanicznym, a nastepnie wy-
trawiany chemicznie (sposocbem kaustycznym). Instytut zatru-
dnia 50 ludzi. W roku 1927 odbito 1016 arkuszy obejmuja-
cych 411,546 punktéw i rozmnozomo je w 14.928 egzempla-
rzach.

W latach 1924 i 19256 wytrawiono przeszlo 500 arkuszy
pasa nadgranicznego Czechostowackiego z Wegrami i Rumunjy
i zrobiono z tego przeszlo 41.000 odbitek. W réZnych czedciach
Rzeczypospolite] Cz.-S1. wprowadzana jest stopniowo unifikacja
katastru, wedlug jednolitego planu. Dotychczas w Slowacji
zdjgto H16 terytorjéw katastralnych, obejmujacych 1,187.570
parcell, a na Rusi Podkarpackiej 47 terytorjéw, o 63.408 par-
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celach. W tych dwéeh prowingjach maja byc poddane spraw-
dzeniu i uvzapelnienin dawniejsze pomiary katastralne, doko-
nane przez wladze austrjacko- wegiersks; dotyezy to po-
wierzchni 3,626.209 hektaréw w Slowacji 1 804.192 hektaréw
na Rusi Podkarpackiej.

0d poczgthu wojny $wiatowej, w sierpniu 1914—1919 r.,
roboty dotyczace katastru byly przerwane. Od r. 1920 przysta-
piono do pomiaréw nowych, z powodu zmian, jakie powstaly
% powodu przeprowadzenia nowych drég kolowych i Zelaznych,
powstania nowych kolonij i budynkéw, wprowadzania w wyko-
nanie reformy rolngj 1 t. d.

Z Biuletynu Min, Rob6t Publ. Komunikat Office Tchéco-
slovaque & Informution de la Presse T. ei Pr. Prezes Ini. J.
Nedved. (Office Polonais Al. Pawlowski).

Budownictwo wodne.

- Wodociagi rzymskie, Pierwszy wodociagg nowoczesny
otrzymal Rzym w r. 1870. To wielkic, jak na owe czasy dzielo,
wykonane pod protektoratem Pinsa IX, nalelalo do Societa
del’ Acqua Pia Antiqgua Marcia. Szybki wazrost ludnosci wy-
wolal jednak w niedlugim okrvesie potrzebe budowy nowego
wodociggu — w roku 1890 wykonano drugi wodociag, przy-
czem wodoeiag z r. 1870 pozostal utrzymany jako urzadzenie
rezerwowe. Wobec jednak dalszego, nader szybkiego wzrostu
luduosci wiecznego miasta (w ciggu 50 lat z 250.000 na 1
miljon) zachodzi potrzeba dalszego rozszerzenia wodociagu,
ktérg to prace przeprowadza réwniez wspomniane towarzystwo.

Woda wodociaggu L’Aequa Marcia plynie od Zrédel az do
Tivoli dwoma przewodami, wykonanemi czgsciowo jako galerje
podziemne, czgSciowo zas jako galerje kryte, jednak o wolnem
zwierciadle ; diugoéé ich wynosi okolo 28 km. Od Tivoli a4 do
Rzymu, przewdd stanowi p'ed wielkich rur metalowych.

Wodociag z r. 1870 daje objetosd 1,5 m3/sek, otéz To-
warzystwo przeprowadza obecnie jego przebudowe wmigdzy Zrd-
dfami a Tivoli w ten sposéb, aby dawal 8 m8/sek. Przebudowa,
ktérg kiernie ing. De Dorinias, polega na tem, Ze o ile moz-
noéci zusytkowuje sig¢ budowle istniejace — zachowujac akwe-
dukty — rekonstrunje sie same przewody; przepisany prze-
plyw przejdzie czesciowo przez galerje z wolnem zwierciadlem,
czgdciowo przez przewody pod cisnieniem. Te nowe przewody
wykonane jako rury zelbetowe, o Srednicy 1,70 m, uzbrojoue
podwéjnemi spiralami wspélérodkowemi i wkiadkami podluznemi.
(Annales des travauz publics de Belgique 1928 I).

— Woarunki pod jakiemi moze woda zbiornikowa by¢ uzy-
wana jako woda do picia okresla prof. inZz. Veronese, napod-
stawie gruntownych badan fizycznych, chemicznych, fizjolo-
gicznych i bakterjologiczuych nastgpujaco:

1. Zbiornik musi byé o ile mo%nosci dlugi,
i o wielkiej powierzchni.

2.. Wode nalezy ujaé w glebokosci co najmniej 12—20m,

3. Woda przybywajgca do zbiornika powinna wehodzid
przez jego partje gorng,

4. Obnizenie poziomu zbiornika powinno byé ograniczone
tak, aby zawsze ponad punktem poboru byla rezerwa mna 1 do
2 miesiecy.

b. Zlewnia powinna byé o ile moZnoseci jak najmniej za-
mieszkala,

6. Przed napelnieniem trzeba usungé z dna zbiornika
wszelkie osady organicane. (Annali dei Lavari publici i Annales
des travaux publics de Belgique 1928 II),

— Przegrody dolin dziatajace jako sklepienie. Obszerne
studjum tej tresei A, Mesnager’a i I. Veyrier'a zamieszczaja,
Annales de travaur publics de Belgique 1928 IT i Revue generale
d electricité 1927).

gleboki

— Pogtebiarki gasienicowe w budownictwie wodnem. We-
dlug Zentralbl. der Bauverwallung Nr. 46/28 wchodzg w Niemczech
coraz wigcej w uZycie poglebiarki gasienicowe (traktory), ktére
wyrabia firma Meuck & Hambroch w Altonie. Przy robotach
wodnych (poglqbianie i rozszerzanie loiyska, fundowanle) na
rzekach mniejszych i plytkich, gdzie nie mo#na uiyé pogle-
biarki plywajacej, majs by¢ one bardzo pozyteczne. Poruszaja

' skich Simona i Mange)

sig bez trudnodei na gruncie bardzo malo wytrzymatym, wy-
wierajac cisnienie 0,78—-0,83 kg/rm?, ktore tylko w razie ko-
pania w najuiedogodniejszych warunkach i uZyciu najwigkszej
sily, wzrdsé moze do podwdjnej wartosci, Poped moZe byd pa-
rowy, ropny lub elektryczny. Praktyczno$é przyrzadu zwigksza

jeszcze to, Ze kaidy egzemplarz mozZe pracowaé w réznej for-

mie a to: Jako chwytacz, jako poglebiarka lyikowa, kublowo-
linowa, a takZe jako kafar, przyczem operacja przemontowania
przedstawia sig bardzo pojedynczo. Wydatnosé dzienna ma byc
stosunkowo znaczna, a koszta jednostkowe robocizny niskie.

— Wyzyskanie bagactw naturalnych Palestyny. Chodzi tu
o podniesienie rolnictwa, wyzyskanie rozmaitych soli Morza
Martwego 1 wyzyskanie sily wodnej.

Dolina Jordanu jest w przewazne) czesci stabo kultywo-
wana, o klimacie niezbyt sprzyjajacym kulturze; wyjatek sta-
nowia pewne okolice (np. oaza Jerycho). Jest prawdopodobnem,
¢ wykonanie nawodnien zdola nZyznic znaczniejsze obszary kraju.

Co do bogactwa réZnych soli to Morze Martwe posiada
ich wielks obfitosé; cigzar wiasoiwy wody z jego glebin wy-
nosi 1,227 g», a $redni ciezar 1,029, jest wiec wyZszy od prze-
cigtnego cigzaru wody morskiej (1,027), a troche nidszy jak
Morza Czerwonego (1,029).

Co do wyzyskania sil wodnych to cheac ocenid sytuacje,
trzeba soble zdaé sprawg 2z warunkéw przyrodzonych kraju
pod wzgledem wodnym. Otéz idac od pélnocy ku poludniowi
widzimy, Ze Palestyne przerzyna rzeka Jordan, ktéra przeplywa
najpierw przez jezioro Hulech, o powierzchni 18 km? i zwier-
ciedle wzniesionem 2m ponad poziom Morza Srédziemnego,
dwadziescia km dalej przez jezioro Tyberjadzkie, o powierzchni
175 km? 1 poziomie o 208 m nizszym jak poziom DMorza Sréd-
ziemnego, a wreszcie w odleglodci prostolinijnej 104 km, a wzdluz
kretego blegu Jordanu 144 km, wpada Jordan do Morza Mar-
twego, maJa,cego powierzchnig okolo 1000 km?, zwierciadlo 346 m
pod poziomem Moiza Srédziemnego polozone i najwicksze gle-
bokosci dochodzace do 400 m.

Jeden projekt wyzyskania sily wodnej, obecnie juz aktu-
alny, gdyZ wydano juz koncesjg towarzystwu ,Palestine Electric
Corporation®, polega na wyzyskaniu stosunkowo silnego spadu
Jordanu i objetosci $redniej wody, wynoszacej 40—100 m3/sek,
wedlug niepewnych jeszcze danych. Centrala o 24.000 H. P.
ma powstaé przy splywie Jordanu z Jarmukiem.

Drugi projekt, wigcej fantastyczny (inZynieréw francu-
oparty jest na przeprowadzeniu z Morza
Srédziemnego do Morza Martwego tunelem 70 km dlugodei,
26 mb[sele wody 1 wyzyskaniu' spadu netto 830 m w centrali
o okolo 90.000 H. P. Gléwny problem stanowi tu kwestja
jak odprowadzié wode dolng. Otéz autorzy przypuszczaja, Ze
przy podniesieniu poziomu Morza Martwego, znacznem powigk-
szeniu powierzchni, oraz rozcienczenin wody, zwigkszone pa-
rowanie zdola usunaé nadmiar wody sprowadzony z morza.

— NajwyZsza na $wiecie przegroda ziemna. W Springfield
Mass rozpoczgto w r. 1928 budowe przegrody ziemnej o kuba-
turze materjatu 1,368.000 m%, 76m wysokosei, zamykajacej
zbiornik o pojemnosci wody 83,38 miljonéw m3, majace] studyd
dla zaopatrzenia we wodg tej miejscowosci, oraz ubocznie do
wyzyskania sily wodnej na spadzie 189,5 m. Koszt przegrody
2,6 miljona dolaréw, koszt sztolni, 2,2 km dlugosei, 1,047.000
dolardw,

Grobla ziemna wykonana ma byé metods hydrauliczna;
szerokosé korony wynosi 15,6 m, najwigksza szeroko§é w fun-
damencie 466,6 m nachylenie skarp coraz Iagodniejsze ku spa-
dowi, wynosi od strony wody 1:23/,, 1:8Y, 1 1:38Y, do
1:6%,, od strony powietrza 1:21/,, 1:28, i 1:8%/, do 1:5;
skarpy Wyloéono suchym murem. Jadro uszczelniajace 1Iowe
znajduje si¢ w $rodku i ma wymiary 4,66—12,4 w koronie
i 87,2 — 65,10 we fundamencie. Przez groble nie przeprowa-
dzono Zadnych przewodéw. Przelew ma 248 m dlugodci i prae-
prowadza 567 m®[sek. Zapomocy nasadzenia klap spigtrzajacych
moZna podnie$é zwierciadlo wody zbiornika o 2,18 m. (Ing.
News Record z 26 VII. 1928 i Ztrblatt d. Bawverw. Nr. 51/1928).

Dr, M. M.



RECENZJE 1 KRYTYKI

ke Moniteur des Travaux publics de l'entreprise de
'industrie numer specjalay 2z okazji II Kongresu Mostow :
,Lies ponts hier aujourd’hui et demain¢,

Pismo ,T.e Moniteur des travaux publics® bylo dotych-
czas pismem, w ktérem oglaszano prawie wylgcznie o praetar-
gach, licytacjach, sprzedazach it. p. Obecnie redakcja, w skiad
ktérej wszed! pomiedzy innymi nasz rodak, znakomity inZynier,
znany w Polsce i zagranica p. Stanislaw Koszierski, postano-
wila zrobi¢ z niego zarazem pismo techniczne, obejmujace takze
i opisy istniejacych lub wykonywanych konstrukeji — i to
widzianych ze stanowiska ogélaego. Pierwszym takim zeszytem
sspecjalnym®, jest zeszyt wydany z okazji II Kongresu mosto-
wego w Wiedniu '), a ujmujacy dotychezasows historje mostdw,
rzut ogélny na budoweg mostéw, oraz projekty wybitniejszych
mostéw, wykonywane obecnie. Zeszyt ten na 71 stronach
ujmuje zatem tematy nastgpujace: 1. Rozmaite systemy mostéw,
ich przeszlosé, ich przyszlodd. 2. Rola materjaléw naturalnych
i sztucznych w budowie mostéw. 8. Wykonanie mostéw: funda-
menty, konstrukcja gérna, pomost. 4. Wypadki i katastrofy
podezas wykonywania i po wykonczenin mostéw. 5. Projekto-
wane wybitne mosty. 6. Konkursy miedzynarodowe na mosty,
czego ove uczg., (. Dane dodatkowe o niektérych mostach wy-
bitnych, wykonanych i wykonywanych obecnie. 8. Kongresy
miedzynarodowe mostéw, Kongres w Zurychu w 1926, Kongres
w Wiedniu w r. 1928.

‘W pierwszej czesci swej pracy, ktéra wogdle jest bardzo
bogato ilustrowana, podaje autor krétki rys rozwoju mostéw
wszelakich konstrukeyj, podajac tak samo mosty pierwotne
drewniane, most Trajana na Dunaju, mosty $redniowiecza, jak
z drugiej strony najwigksze mosty wspoélczesne, jak np. most
zelbetowy w Saint Pierre du Vauvray, oraz most w Plougastel,
most Hell-Gate a wreszcie mosty dopiero projektowane (mosty
wiszace w Florianopolis 1 Hope-Island). M. i. podano fotografje
mostu w Jaremezu.

‘W czesei II omawia autor, w jaki sposéb materjaly bu-
dowlane wplynely na rozwdj mostownictwa, wybér systemdéw
mostowych, rodzaj budowy, rozpigtosei i t. p. Migdzy innemi
podaje tutaj autor most drewniany w Warszawie, zbudowany
w XV wieku.

W III partji opisuje autor réZne sposoby fundowania,
zatrzymujac sie diue] oczywiscie przy wszystkich ciekawszych
sposobach wykonania fundamentéw, jakie zostaly zastosowane
w ostatnich latach. Przyklady sa tutaj brane ze wszystkich
najciekawszych wypadkéw budowli mostowych z ostatnich lat,
tak z Europy jakotez z Ameryki, W dziale, omawiajacym kon-
strultejg¢ wierzchnia, widzimy gléwnie mosty Zelazne, ktérych
autor artykulu (P.-Kozierski) budowal ogromng ilogé. W tym
samym dziale omawia jeszcze autor wykonanie pomostu, zwlaszcza
%elbetowego, podajac migdzy innemi sposéb wykonania pomostu
w Lyonije.

XKrotki, ale bardzo interesujgcy jest dzial IV o wypad-
kach i katastrofach mostowych. Opisuje tu autor katastrofg,
jakiej ulegl! most na rzece sw. Wawrzynca (dwie katastrofy)
most w Symbirsku, w Kazaniu, a wreszcie most w Nossy-Ve
(Madagaskar) a takie caly szereg innych katastrof.

W dziale V podaje autor szereg bardzo interesujgcych
informacyj o projektach mostéw, wykonywanych w Europie
i w Ameryece,

W dziale VI — omawiajacym konkursy miedzynarodowe,
autor wspomina o obu rodzajach lonkurséw: takich, ktére
ujmujg odrazu projekt oraz oferte z kosztorysem (system ten
uzywany jest przedewszystkiem w krajach pozaeuropejskich)
oraz takich, przy ktérych projekt przystany na konkurs ujmuje
tylko strong techniczng, podajac co najwyZej w przybliZenin
koszt budowy. Autor twierdzi slusznie, Ze w kaZdym wypadku
wszystkie wigksze mosty powinny byé wykonywane na pod-

1) Dzigki uprzejmosei p. Kozierskiego uzyskatem film, ilustru-
jacy budowe mostu w Plougastel, wykonywany przez p .Freyssinet.
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stawie kouknrsu 1 Ze konkursy takie przyczyniaja sic wiele
do postepu w budowie mostow,

W dziale VII autor opisnje szczegdlowo kilka bardaziej
interesujacych mostéw: most wiszacy w Nowyw Yorku na
Hudsonie roapoczgty w »r. 1927 oraz moest w Iiladelfji (skon-
czony w r. 1926), dalej mosty Zel-betonowe w Plougastel
(w budowie), most w Saint Pierre du Vauvray (skoriczony
w 1927 r.), most dela Tournelle w Paryiu (skonczony w 1928),
oraz most na Mellege w Tunisie (skoriczony w 1927 r.).

Dazial VIIT podaje wyniki obu kongreséw mostowych.

Caly ten zesazyt, poswigcony mostom, ilustrowany jest
bardzo bogato (155 fotografji w réznych fazach budowy nio-
stéw). Daje on doskonaly i najdogkonalszy przeglad nietylko
historji mostéw, ale takze sposobéw ich wykonania wraz z sze-
rokiem uzasadnieniem, dlaczego i jaka gdzie konstrukejg wy-
brano. Przeglad ten nie nalety do pobieinych artykuléw, pisa-
nych dla niefachowedw, ale jest powaing i interesujaca pracs,
ktéra powinien przestudjowac kazdy, ktokolwiek staje wobec
zadania budowy mostu, przy ktérym moe byd kilka roinych
rozwigzan. Podkresli¢ nalezy specjalng wartodé, jaks temu arty-
kulowi nadal autor p. Kozierski, dzieki swej dlugoletniej a glg-
boko siegajacej w istotg konstrukeji mostowej praktyce. Dla nas
Polakéw, jest artylkul ten tem milszy, Ze p. Kozierski pomiescit
w nim szereg wzmianek oraz kilka (5) ilustracji, dotyeczacych
mostownictwa polskiego, za co specjalna mu sig wdzigeznosd
nalezy.

Drzigki zeszytom specjalnym, z ktéryech drugi wyjdzie
wkrotce, pismo ,Le Moniteur des travaux Publics“ przestalo
byé pismem interesujacem specjalnie przedsigbiorcéw franeu-
skich a staje w rzedzie powaZnych pism technicznych, zajmujac
nadto zupelnie specjalne miejsce pomiedzy niemi, dzigki nume-
rom, zawierajacym nie krétkie artykuly, ale calo$é w jednym
zeszycie. Jest to nowodé, ktéra jak sadzid nalety z omawianego
zeszytu, da jak najlepsze rezultaty. St. Bryta.
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Ksigzki nadestane. Jan Dabrowski: ,Przemysl lokomoty-
wowy w Polsce*. Nakl. Sp. Ake. Pierwsza IFabryke Lokomotyw
w Polsce. Warszawa 1928.

Min. Rob. Publ.: ,Przepisy pomiarowe metoda triangula-
cyjna i poligonows. Zatwierdzone Rozporzadzeniem Min. Rob. Publ.
z dnia 17 paZdziernika 1928 r. L. II — 1483/28. Wyd. II. War-
szawa 1928, Do nabycia w Min. Rob. Publ. w Wydziale Pomiaro-
wym (Warszawa, ul. Foksal 11) w cenie 25 zl. za egzemplarz. Na
koszta przesylki poleconej nalezy dolaczyé 1-50 zl.

In# Stanistaw Kremer: ,Projekt nowej ustawy o obro-
cie cukrem®. I Uzasadnienie. 11 Postanowienie. Liwdw 1929,
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geologiczna. 1928.

Dzieta i czasopisma nabyte na wtasnos¢ Bibljoteki Poli-
techniki Lwowskiej w 1lI, kwartale 1928 r. (Cigg dalszy). 10, Merla
ot Périé, Description historique et pittoresque du Chateau de Cham-
bord. p. 88. Tb. 12. — 11. Magnel (., Pratique du caleul du béton
armé, 2. Bd. Paris. 2 teksty i atlas. — 12. Buruside W. Theory of
Probability. Cambridge, 1928. p. XXX, 106. - 13. Whittaker 1. 1.
a. Robinson G. The Calculus of Observations. A Treatise on Nume-
rical Mathematics, 2. id. London, 1926. p. XVI. 295. — 14, Edding-
ton A. S. Sterne und Atome. Berlin, 1928, St. 124, — 15, Hanemann
H. u. Schrader A. Atlas Metallographicus. Berlin, 1927. — 16. Biex
J. Tilmann Riemenschneider die frihen Werke. Augsburg, 1925,
St. VIL 107. Tf 67. — 17. Schwarzbsck J. Rationeller Dieselma-
schinen-Betrieb. Berlin, 1927. St. V. 143, — 18, Thirring H. Mathe-
matische Hilfsmittel in der Physik. Berlin, 1328. St. XIII. 647. —
19. Xnab H. J. Uebersicht ither Kinematik, Mechanismen und Ver-
schaltgstriebe. Nitrnberg, 1928. St 127. — 20. Pfister X. Riemen-
schneider. Dresden, 1927. St. 60. —~ 21. Ley W, Die Moglichkeit der
Weltraumfahrt, Leipzig, 1928. St. VIIL. 844, — 22, Porowski M.
Skarbowo$é samorzgdu terytorjalnego w Polsce. I. Dochody. War.
szawa, 1927, Str. 684, XXI. — 23. Samolot Bréguet XIX. A, i B,.
Warszawa, 1928. Str. VI1L 81. Tb. XXIV. — 24. Mossig T. Wirk-
lichkeit. Leipzig, 1927. St. 2¢0. — 25. Voss R. Die paloegeographi-
sche Verbreitung des Rogensteins im deutschen Unteren Buntsand-
stein, Berlin, 1928, St. 66. Th. 1. — 26. Haas A, Materiewellen und
Quantenmechanik. Leipzig, 1928. St. VI. 160. — 27. VI. Tagung
desallgemeinen Verbandes der deutschen Dampfiessel-Uberwachungs-
Vereine am 9 IX. 1927 zu Diisseldorf. Berlin, 1928, St. 78. — 28.
Hellwig A, und Mickbach I'. Neue Wege wirtschaftliclier Betriebs-
fithrung. Berlin, 1928, St. 150, — 29. Frei O, Die Technik der Be-
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triebsrechnung. Berlin, 1928, St. VII. 103. — 30. The Encyclopaedia
Britannica. XIIL. Ed. London, 196, Vol. 16. — 31. Hackspill L.
L’azote. Paris, 1922, p. XII. 271, — 32. Clmpleb A, Ou en est la
chimie industrielle. Paris, 1928. p, VII1. 288. 33. Rousiers P. Les
grandes industries modernes. Paxis IJ’5—19.&8 Vol. 6. — 34. Olbricht
K. Klima und Entwicklung. Jena, 1923. St. 74. Tf. 4. — 35. Bu-
dowa kolei panstw. Ka]ety Podzameze 1925— 1926, Bydgosucz. St
92. — 36. Przewodnik po Wojewddztwie Tarnopolskiem z mapa.
Tarnopol, 1928. Stx, 139. (C. 4. n.).

ROZNE SPRAWY.

Omytka druku. W zeszycie 4-ym Czasopisma na str, 61
w ,Zamknigeiu rachunkéw za rok 1928% w ,Rachunku kasy®
sRozchéd¥ zostala opuszczona pozycja: Czysty zysk z 1928 r.
2.198 =z 89 pr,

Konkurs. Na Wydziale Mechanicznym Politechniki Lwow-
skie] wolne sg dwie katedry, a to:

1. Katedra teorji maszyn, obejmujgca zasady ter-
modynamiki technicznej facznie 2z zasadami dzialania kotléw,
maszyn parowych, motordw spalinowych 1kon1presomw nadto
Laboratorjum kalorymetryczne.

2, Katedra Maszynoznawstwa, obejmujgca wy-
ktady pogladowe na . I roku i skrécone wyklady zasad kon-
strukcyjnyeh maszyn cieplnych 1 wodnych na IIT roku. Do
niej nalezs éwiczenia z rysunkéw technicznych i konstrukeyi-
nych. Termin zgloszen pisemnych w Daziekanacie uplynie 4 maja
1929 roku. Wymagane bedg dowody studjéw technicznyeh, po-
waipna praktyka techniczna, samodzielne prace naukowe Wzgl

projekty lub konstrukcje, oraz zdolnosci konstruktorskie i nau”
czycielskie.

SPRAWY TOWARZYSTWA.

Posiedzenie Wydzialu Gtéownego P. T. P. z dn. 16. IL
1929, Przewodniczy: Prezes Rybicki. Obecni: Wiceprezes
Blum i czlonkowie Wydzialu: Aulich, Bratro, Bronarski, Hil-
hricht, Prof, Krzyczkowski, Prof. Geisler, Prof. Dr. Matakiewicz,
Kozlowski, Prezes Wrébel, Stepan, Dr. WraZej i Prof. Zipser.

Odezytano i przyjgto protokél ostatniego posiedzenia.

Przyjeto balotem nowych czlonkéw: InZ. Jana Margolda,
Stanistawa Jaskmanickiego, Mieczyslawa Kalausa, Tadeusza
Barzykowskiego, Karola Hiillego, Zbigniews Wojnarowskiego,
Kazimierza Ignatowicza, Zygmunta Toczyskiego, Tadeusza Kry-
nickiego, Tadeusza Hoblera, Michala Feuera, Dr. Stefana Pa-
wlikowskiego, Tadeusza Chmurg, Bronisfawa Nartowskiego
Leszka Krazyszkowskiego, Mieczystawa Jaworka, Tytusa Osta-
chowicza, Stanislawa Nowotnego, Wlodzimierza Schiitzla, Mie-
czyslawa  Sokolnickiego, Witoclda Obminskiego, wszystkich
jednogtosnie.

Kol. Kozlowski odezytuje kandydatury nowych czlonkéw
Wydzialu postawionych przez komisje matkg. Wydzial nie za-
aprobowal stanowiska kol. Kozlowskiego w sprawie jego rezy-
gnacji z czlonka Wydzialu, i na wniosek prof. Matakiewicza
nchwalono wybra¢ jako delegata Wydzialu do komisji matki
kol. Bluma, z tem, Ze jako kandydate na stanowisko sekreta-
rza ma bydé wysunigty kol. Kozlowski, '

Kol. Kozlowski zdaje sprawe z prac Patronatu nad mlo-
dziezg rekodzielnicza i dzialalnosei poradni zawodowej, ktdrej
jest czlonkiem jako delegat P. T. P. ilustrujgc swe sprawozda-
nie podaniem iloSci przeprowadzonych badan.

Kol. Kozlowski komunikuje o powstaniu’ Komitetu oby-
watelskiego dla spraw organizacyjunych nadawczej stacji radjo-
foniczne] we Lwowie. Z ramienia P, T. P. biorg udzial w po-
siedzeniach Komitetu prof. Dr. Malarski jako prezes i referent
kol. Kozlowski jako wiceprezes. '

Omawiano sprawe sporzgdzenia dyplomu honorowego dla
Prezydenta Mogcickiego. Po obszernej dyskusji, w kitére] brali
udzial p. prezes Wrdbel, kol. prof. Krzyczkowski, Blum, Dr.
‘Wrazej, uchwalono na wniosek prezesa Wrébla -oddad wyko-
nanie projektu dyplomu dwom poleconym przez prezesa Wrébla
technikom, na ktéry to cel uchwalono kwote 200 zl. Osobnej
komigji, w sklad ktérej weszli kol. Blum, Matakiewicz i Zipser
. poruczono wygotowanie ostatecznego tekstu.

Z dwu przedlozonych projektéw dyplomu zostanie pdznie]
wybrany ostatecznie projekt.

Kol. Bronarski odczytuje preliminarz Towarzystwa na
rok 1929.

Po obszernej dyskusji, w ktérej brali udzial niemal
wszyscy czlonkowie Wydzialu uchwalono trzy wnioski uza-

lezniajac ich wykonanie od mozliwosei finansowej a to: wniosek-

dyr. Bratry, idacy w kierunku podwyZszenia honorarjum autor-
skiego ; 2. wniosek prof. Matakiewicza wydawania Czasopisma
w trzech numerach miesiceznych, pozatem uchwalono utworze-

nie Komisji redakeyjnej na wniosek dyr Bratry, ktérej zada-
niem byloby opracowywanie recenzyJ i krytyk fachowych z dzie!
1 artykuléw czasopism krajowych i zagranicznych, Pozatem po-
zyskiwanie sprawozdan z budowli technicznych wykonanych
w kraju i zagranics,

Uchwalono wymiang Czasopisme z Ukraloskiem Towa-
rzystwem Technicznem w Charkowie.

W sprawie interpelowanej przez Oddzial Tarnowski P,
T. P. co do odznak dla czlonkéw uchwalono prosié¢ kol. Bro-
niewskiego o zaprojektowanie nowej odznaki.

Prezes Rybicki odezytuje list kol. Kubik Hordynsliego
z Nowego Sacza w sprawie reaktywowania Oddzialu P. T. P.
tamZze. W zwiazku z tg sprawa uchwalono upowaznié kol. Ku-
bik Hordynskiego do podjgcia akeji w tym kierunku, pozatem
prof. Zipser poddaje my$l, aZeby sig zwrécié z podobng pro-
pozycja tj. utworzenie oddziala P. T. P. w Tarnopolu do inz.
Wiladystawa Burgielskiego w Dyrekeji Robét Publicznych
w Tarnopolu.

Omawiano sprawg Okrggowych Rad Gospodarczych. Wy-
foniono komisje, w sklad ktérej weszli prezes Blum, inz. lhna-
towicz, dyr. Bratro, in%. Jaskolski i inZ., A, Kolischer, ktére]
zadaniem mea byd wydanie opinji o operacie prof. Hauswalda

‘'w sprawie Okregowych Rad Gospodarczych.

Prof. Krzyczkowski zdaje sprawe z prac Kola Naukowe)
Organizacji pracy w przemysle budowlanym, oznajmia czlon-
kom Wydzialu o pozyskaniu calego szeregu referentéw,
ktérych zadaniem bedzie na odezytach srodowych poinformo-
wad szersze kola spoleczenstwa o celach 1 zadaniach N. O.
Wydzial wyrazil zgodnie podzigkowanie prof. Krzyczkowskiemu
za jego nader emergiczna i owocng pracg w tym kierunku.

Prezes Rybicki podaje do wiadomodei czlonkom Wydmalu
o zakonczeniu prac Komlsp dla normalizacji rur i ksztaltek zZe-
liwnych kolnierzowych i kielichowych, ktéra to Komisja pra-
cowala bardzo wydatnie pod przewodnictwem dyr. inZ. Stani-
stawa Aleksandrowicza 1 wyniki tych prac przeslano pod adre-
sem P. Komitetu Normalizacyjnego w Warszawie.

Prezes Rybicki zaznajsmia czlonkéw Wydzialu o majacym
sig odbyé w jesieni b. r. Xongresie Iniynieréw w Tokio.

Odczytano memorjal dyr. Pruchnika odpierajgcy zarzuty
Tow, Krajoznawczego przeciwko osuszenin Polesia. Oméwienie
spraw pozostawiono do majgcego sig odbyd w pajblizszym cza-
sie odezytu dyr. Pruchnika o postepie prac przy projekcie meljo-
racji Polesia.

Na tem posiedzenie zamknigto.

Walne Zgromadzenie Czfonkdw P. T. P.

odhgdzie sig dmia 20. marga h. r. o godz. 5 popotudniu.

Do miniejszego zeszytw Crasopisma  dolqezamy prospelit
Jirmy R. Koehler 4+ Sk w Mystowicach.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Inz. Wilodzimierz Roniewicz.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

Pierwsza Zwiazkowa Drukarnia we Lwowie, ul, Lindego 4.
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