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Wielkg wadsg bruku kamiennego jest brak
elagtycznosci i halasliwosé. Aby wady te zmniejszyé,
a zarazem umozliwi¢ wyréwnanie ewentualnych
réznic w wysokosciach kostek, trzeba miedzy bruk
1 fundament wlaczyé warstwe podredniczacy piasku,
ktérej grubosé 8—D em jest zupelnie wystarczajaca.

Materyal kamienny na kostki powinien byd
doborowej jakosci, & wiec twardy i niekruchy. Jako
najlepszy uwazaé nalezy granit, gdyz inne twarde
skaly, jak bazalt, porfir i trachit wygladzajy sie
z czasem i stajg sie S$liskie. Dla lzejszego ruchu
mozna twarde wapienie i piaskowce uwazaé jako
wystarczajgce. Od dobrej kostki wymagaé naleizy
przedewszystkiem jednostajnej wielkogei. Jedli
w bruku znajdzie si¢ kostka znacznie mniejsza od
sgsiednich, natenczas osigdzie sig ona silniej pod wply-
wem ruchu, & wtedy nastepne kola spadaé beds na
nig z sgsiednich kamieni, wbijajac ja jeszcze glgbiej
1 obkruszajac krawedaie kostek sgsiednich. Wytworzy
sig w bruku wglebienie ze wszystkiemi szkodliwemi
nastepstwami. Przy odbiorze materyalu nalezy na te
okolicznosé zwracaé baczng uwage, ewentualnie za-
rzgdzié sortowanie podlug wielkosel.

Drugim wymogiem jest regularny ksztalt
kostki z ostrymi krawegdziami 1 starannie obrobio-
nemi plaszezyznami, poniewaz tylko w ten sposéb
. otrzymamy nalezyte uloZenie kostki na fundamencie,
gladka powierzchnig bruku i waskie szwy, ktére od-
grywajs waing role w trwalodci bruku. Wymiary
kostek powinny odpowiadad obcigzeniu, aby cis$nie-
nie na tundament_; nie przekraczalo dozwolonej gra-
nicy. 'Nasu_wa 81¢ tu pytanie, czy lepsze sg kostki
0 rzucleé poziomym prostokgtnym, czy kwadratowym.
Przewodnig mysla w stosowaniu kostek szesciennych
Jest moznosé obracania ich po uzyciu jednej plasz-
czyzny. Jest to niewgtpliwa korzysé, ale z drugiej
strony wielka szerokosé kostki w kierunku jazdy
jest niekorzystne, zwlaszeza przy twardym gatunku
kamienia. Pod wplywem ruchu krawedzie kostki
zuzywajg sig predze], niz $rodek, wskutek czego po-
wierzchnia kostki pierwotnie plaska praybiera z cza-
sem ksztalt wypukly, a jazda po bruku staje sie
hatasliwg i przykrs. Im mniejsza bedzie szerokosé
kostki, tem mniejszs bedzie i wypuklosé, zatem ten
wzglad przemawia za kostkami prostokatnymi. Uzy-
wane sg zar6wno obydwa typy.

quugzmy jeszcze W paru slowach kwestye
wypelnienia szwéw wmiedzy kostkami. Otz naj-

prosciej, a zarazem 1 najtaniej jest uzyé do tego
celu gruboziarnistego piasku, ktéry wtarty i ewen-
tualnie wszlamowany w szwy stanowi dostateczne
wypelnienie i rozparcie kostek. Jedng z bardzo
waznych wlasciwosei dobrego bruku jest szczelnosé,
czyli nieprzepuszczalnosé dla wody, oraz nieczystosci
ulicznych, a tego wymogu piasek nie spelnia, to
tez w nowszych czasach spotykamy coraz po-
wszechniejsze uZycie do tego celu cementu, albo
preparatow bitumicznych. Koszt wykonania bruku
podnosi sie przez to dosyé znacznie, ale w parze
z tem idg tez znaczne korzysci co do kosztéw
utrzymania i czyszczenia bruku, oraz ze wzgledu na
wymogi hygieny. Obydwa $rodki sg réwnie czesto
stosowane, wyzszosé jednak przyznaé wypada pre-
paratom bitumicznym. Szwy wypelnione zaprawsg
cementows pekajg latwo pod wplywem wstrzasnien,
wywolanych ruchem, oraz pod wplywem drobnyech,
& nieuniknionych osiadan bruku, a nadto przez
sztywne rozparcie kostek podnoszs twardosé jazdy
po bruku. Plastyczna masa mazi preparowanej, wy-
mieszane] z piaskiem jest wprawdzie droZsza od za-
prawy cementowej, ale za to nie posiada wad wyzej
wymienionych.

Z materyaldw sztucznych, uzywanych do bu-
dowy nawierzchni ulicznych, wymienié naleZzy ce-
gle¢ i beton.

Bruki ceglane, spelniajgce doskonale swoje za-
danie na drogach poza obrebem miast, nie nadajg
slg z powodu swej malej stosunkowo wytrzymalosei
dla ozywionego ruchu miejskiego, tem bardziej, Ze
utrzymywanie kamiennej przykrywy tego bruku
warstws pilasku, przedstawia w miescie wiele klo-
potu, a nadto jest mniej wladciwe ze wzgledow hy-
glenicznych. Z tego powodu brukami ceglanymi bli-
Zej zajmowac sig nie bedziemy.

Rozpowszechniajgce sig ogélnie zastosowanie
betonu znalazlo swéj wyraz w probach wykonywa-
nia betonowych pokladéw ulicznych tem bardziej,
1Z materyal ten posiada wlasciwosei bardzo cenne
dla nawierzchni nowoczesnych, a mianowicie zupelns,
nieprzepuszczalnosé, latwosé czyszczenia, doskonale
Spelnianie wymagan hygieny, oraz naturalng szorst-
kosé, zapewniajgcg pewny chéd koniowi. Dotychoza-
sowe préby nalezy jednak uwazaé za nieudale,
& przyezyny tego niepowodzenia szukadé naleiy
w braku sprezysto§ci. Jazda po bruku betonowym
jest twarda 1 woznice chetnie omijaja takie ulice,
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gdyZ twierdzg, Ze konie im sie niszczg. Ale to zle
byloby jeszcze male. Wigkszg wade stanowi sklon-
no$é betonu do tworzenia rys, ktorym dotychczas
zapobiedz nie umiemy, gdyZz powstajg one mimo
stosowania podluznych i poprzecznych szpar dyla-
tacyjnych. Przyczyny powstawania tychze peknieé
nie umiemy réwniez wytlémaczyé. Prawdopodobnie
sklada sig na to wiele czynnikéw, a przedewszyst-
kiem brak sprezystoéci, wplyw zmian temperatury,
a wreszcie bledy w wykonaniu,

Rysy takie sg zarodkiem szybkiego zniszczenia
bruku, albowiem na ich krawedziach poczyna sig
beton luszczyé i o ile takie drobne uszkodzenie nie
zostanie natychmiast naprawione, kruszenie betonu
i tworzenie si¢ wybojéw nastepuje bardzo rychlo.
Istniejg wprawdzie préby wzmocnienia betonu wklad-
kami Zelaznemi, istnieja tez proby zwigkszenia spre-
Zystodci przez dodawanie do mieszaniny olejéw ma-
zistych 1 ropnych, stosowane podobno z powodze-
niem w Ameryce, gdzie bruki betonowe znajdujg
coraz obszerniejsze zastosowanie, u nas jednak nie
mozemy dotychczas uwazaé betonu za materyal,
ktéryby bez zastrzezen nadawal si¢ na nawierzchnie
dla paséw jezdnych. Wielkg wadg betonu jest takze
dlugi czas potrzebny do wykonania, a jeszcze wie-
cej do naprawek, co przy ozywionym ruchu ulicznym
moze stanowié¢ bardzo powazng trudnosé. Z tych po-
wodéw brukami betonowymi, jako dla naszych sto-
sunkéw mniej godnymi polecenia, blizej zajmowad
sie nie bedziemy.

PrzejdZzmy teraz do oméwienia brukéw, ktérym
mozemy nadaé ogdlne miano cichych.

Pryncypalne ulice w wiekszych miastach, po-
siadajace ruch ozZywiony, wymagajs nawierzchni,
ktéraby obok zdolnosci stawienia nalezytego oporu
ruchowi, zapewniala wzgledny spokdj przez uczy-
nienie jazdy mniej halasliwg, oraz aby przez swg
gladkosé i szczelno$é umozliwiala latwe 1 staranne
czyszczenie i odpowiadala w ten sposéb jak naj-
skrupulatniej wymaganiom hygieny.

Do tej grupy zaliczyé nalezy obok opisanych
juz betonéw maziowych bruki asfaltowe i drewniane,
ktére zgdania powyZsze w wysokim stopniu spelniajg
i znalazly bardzo obszerne zastosowanie.

Asfalt stosowany bywa w budowie paséw
jezdnych przewaznie jako asfalt ubijany, mniej
Jako asfalt lany, a wreszcie zaczyna wechodzié
w uzycie jako asfalt walcowany.

Nie wchodzgc w znane powszechnie szczegdly
wykonania pokladéw z asfaltu ubijanego, zatrzy-
mamy sig pokrétce przy jego charakterystyce.

Jest to rodzaj nawierzchni, ktéry mozemy stu-
sznie nazwaé najdoskonalszym, spelnia bowiem
wszystkie wymogi nawierzchni nowoczesnej. Jest
zupelnie szczelny i daje sig latwo czyscié, jest wiec
pod wzgledem hygienicznym bez zarzutu, przedsta-
wia najmniejsze opory ruchu ze wszystkich na-
wierzchni, w stanie czystym nie jest $liski, znosi
doskonale silny ruch, a nawet go wymaga, naprawki
uskuteczniaé sig dajg latwo i szybko — jednem slo-
wem obszerne jego zastosowanie jest zupelnie uspra-
wiedliwione. Aby jednak asfalt zadanie swoje spelnial
nalezycie, musi znajdowaé si¢ w odpowiednich wa-
runkach. Asfalt nie znosi silniejszych spadkéw, a juz
na spadkach ponad 29, staje sig ruch po nim z po-
wodu gladkosci powierzchni wucigzliwy dla koni
i wskutek tego uzycie jego w miastach, zbudowa-

nych na nieréwnym terenie, jest tylko dla niekté-
rych ulic dopuszczalne. Dla nalezytego utrzymania
pokladéw asfaltowych powinny konie otrzymywad
gladkie podkucie, aby ocylami podkéw nie kaleczyly
powierzchni, a tymczasem w miastach, posiadajgcych
ulice z silniejszymi spadkami jest takie kucie koni
niemozliwe. Asfalt wymaga dalej bardzo starannego
czyszczenia przez mycie i wycieranie gumowymi
wycieraczkami, a urzgdzenia takie sg tylko tam
mozliwe, gdzie ma sig do czynienia z wigkszymi po-
wierzchniami pokladéw asfaltowych. TUlica asfalto-
wana, znajdujgca sig w otoczeniu ulic Zwirowanych,
lub krytych brukiem kamiennym pokryta bedzie
ustawicznie warstewks blota, naniesionego przez
kola pojazdéw i daje sig tylko z trudnoécig czyscié,
za$ w zanieczyszczonym stanie jest $liska 1 przykrs
dla ruchu. Wreszcie nie mozna pomingé tu jeszcze
jednego szczegélu przemawiajacego na niekorzysé
asfaltu, a mianowicie trudnodci utrzymania go
w ulicach, posiadajgcych tory tramwajowe. Kwestya
ta nie zostala dotychczas pomyslnie rozwiazans,
a otaczanie szyn brukiem kamiennym lub drewnia-
nym, jakkolwiek czesto uzywane nie jest takZe bez
zarzutu. Nie brak tez powaZnych gloséw twierdza-
cych, Ze ulice posiadajgce tory tramwajowe, nie po-
winny otrzymywac pokrycia asfaltowego.

Z tych powodéw poklady asfaltowe daja dobre
rezultaty tylko tam, gdzie stanowig pokrycie calych
komplekséw ulic i sg starannie utrzymane. Dla po-
szezegélnych ulic, wymagajacych bruku cichego,
a znajdujgcych sie w niekorzystnem dla siebie oto-
czeniu staje sig¢ asfalt niewlasciwym rodzajem po-
krycia i lepiej stosunkowo zachowuje si¢ wowczas
bruk drewniany.

Szczegdlng uwage zwréci¢ nalely na sposéb
pokrycia ulic asfaltem walkowanym, ktéry zdo-
bywa sobie coraz obszerniejsze zastosowanie, a dla
naszych miast moZe staé sie ze wzgledu na bliskie
sgsiedztwo z Wegrami bardzo pozgdanym zastepcs
asfaltu ubijanego.

Na fundamencie betonowym, ktérego po-
wierzchnia powinna byé réwnolegly do przyszlej
korony ulicy i posiadaé spadki poprzeczne 2—21,9/,,
uklada sig warstewks lgczgcs 1—17, em grubg, ktéra
ma wigza¢ fundament z wiasciwg warstwg dzwiga-
jacs. Warstewka laczaca zbudowana jest z miesza-
niny roztopionego asfaltu 1 drobniutkiego zwirku.

wirek o ziarnach wielkosci soczewicy suszy sig
w odpowiednio zbudowanym piecu, a nastgpnie mie-
sza z roztopionym asfaltem przy temperaturze 150° C
w takim stosunku, aby kazde ziarnko Zwiru bylo
calkowicie asfaltem powleczone. Mase tg rozwozi sig
na gorgco taczkami i silnie walkuje. Na niej uklada
sig warstwe niosgcg o grubosei 4 ¢m po uwalkowa-
niu (przed uwalkowaniem okolo b em), ktéra sklada
si¢ z mieszaniny czystego ostrego piasku, asfaltu,
mgki wapiennej i cementu portlandzkiego, przyczem
dwa ostatnie materyaly mogs byé zastgpione mial-
kim trasem, W piecach suszy si¢ najpierw piasek,
a nastepnie po podgrzaniu do 160°C. miesze z plyn-
nym asfaltem, maks wapienng i cementem. Wazng
rzeczg jest dobér odpowiedniego stosunku miesza-
niny, ktéry wynosi mniej wiece] 809, piasku, 109,
cementu 1 109, asfaltu. Mieszaning te rozwozi sie
na powierzchni pokladu i na gorgco przewalkowuje
lekkim walkiem, a miejsca niedostepne dla walka
ubija si¢ Zelazami fugowymi. Gdy poklad nieco
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8—10 ton. Po zupelnem wystygnieciu oddaje sig po-
klad do ruchu. Wegierskie akcyjne towarzystwo
asfaltowe przeprowadza wykonanie takich brukéw
Igcznie z objeciem gwarancyi i bezplatnego utrzy-
mania. Dotychczasowe do$wiadczenia daly dobre re-
zultaty, tak co do trwalo$ci, latwosdci naprawek
i czyszezenia, jak 1 co do wygody ruchu. Po-
wierzchria utrzymuje si¢ stale szorstka tak, Ze
mozna ten poklad stosowaé bez obawy élizganie sig
koni na spadkach 3—31Y/,9,.

Poswieémy teraz troche uwagi brukowi
drewnianemu, ktéry w naszych warunkach po-
stawié trzeba na pierwszem miejscu w rzedzie nowo-
czesnych brukéw cichych. Do wyrobu kostek bru-
kowych uZywane bywa drzewo twarde i migkkie, tu
jednak odrazu zauwazyé nalezy, ze do$wiadczenia
z twardymi, australskimi gatunkami drzew wydaly
niejednokrotnie ujemne rezultaty, tak Ze dzis§ prawie
zgodne jest zdanie inzynierdw, iz z migkkiego drze-
wa, byle starannie dobranego i naleZycie przygoto-
wanego otrzymaé mozna bruki tansze, a mogsgce
sprosta¢ wymaganiom nawet silnego, byle nie nad-
zwyczaj ciezkiego ruchu.

Jako materyal migkki nadaja si¢ do wyrobu
kostek gatunki silnie Zywiczne, a wiec przedewszyst-
kiem sosna, o gestych i waskich slojach. Przepisy
miast angielskich zgdajg trzech slojéw na 1em gru-
bosci drzewa. Ciecle brzegéw na kostki odbywaé
si¢ powinno zapomocg pily cyrkularnej, bo wtedy
uzyskuje si¢ gladka powierzchnieg kostki, z czystemi,
niewystrzepionemi krawedziami, oraz bardzo waZng
dla dobrego bruku, dokladnie r6wng wysokosé tychze.
Uzywane wymiary kostek wynoszg okolo 20 em dlu-
gosel, 10 em szerokosei 1 8 —10 em wysokosei, pray-
czem ostatni wymiar powinien byé tem wigkszy, im
silniejszy ruch panuje na danej ulicy. Drzewo cigé
nalezy w zimie, a brusy suszyé przez umieszczenie
ich na dluZszy czas pod dachem na przewiewnem
miejscu.

, Przed uzyciem poddaje sig kostki procesowi
impregnacyi. Trwalos¢ bruku drewnianego zalezy
w wysokim stopniu od dokladnoéci impregnowania,
ktére powinno byé tak przeprowadzone, aby cala
kostka byla substancys przeciwgnilng nasycona.
W ten sposéb chroni si¢ drewno przeciw rychlemu
butwieniu, & zarazem podnosi si¢ w wysokim sto-
pniu nieprzepuszezalnosé bruku, co jest jednym
z gléwnych warunkéw dobrego wykonania. Naj-
lepszg substancys impregnacyjns jest olej kreozo-
towy, bedacy jednym z produktéw destylacyi mazi
pogazowe], przyczem impregnacys powinna naste-
powaé pod wysokiem ci$nieniem w sposéb analo-
giczny, jJak impregnacya pokladéw kolejowych. Ilosé
oleju, wystarczajacego do impregnacyi 1 m® kostek
wynosi 1560—180 kg. Po skoticzonej impregnacyi po-
winny kostki przed uzyciem odlezeé pewien czas na
skladzie. Wspomnuieé tu nalezy, ze w ostatnich cza~
sach przeprowadzano w Paryzu z dobrym wynikiem
napawanie kostek wods pod ciénieniem, przyczem
dodawano do wody troche chlorku cynkowego.
Koszt takiej impregnacyi wynosil 60 h. za 1 m? bruku,
& kostki tak przygotowane nie okazujg sklonnoci
do pgcnienia. Kraj nasz obfituje jeszcze w lasy, wiec
dostawa bruséw sosnowych do wyrobu kostek nie
przedstawialaby zbytnich trudnogei, a gdyby wieksze
nasze miasta urzgdzily sig tak, Zeby wyréb i im-
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pregnacye kostek przeprowadzely we wlasnym za-
rzgdzie, moglyby wzglednie tanio wykonywaé bruki
drewniane, bez potrzeby ogladania si¢ na rézne przed-
sigbiorstwa.

Fundamentem koniecznym dla bruku drewnia-
nego jest lawa betonowa, wyprawiona na powierzchni
gladko i réwnolegle do przyszlej korony drogi. Czy
miedzy fundament a bruk nalezy wprowadzaé¢ war-
stewke pofredniczaca piasku sg =zdania podzielone.
Jesli jednak zwaZymy, ze bruk drewniany sam w so-
bie jest dostatecznie sprezysty, a wiec dla podnie-
sienia tej sprezystoScl piasku, nie potrzebuje, to
przyjdziemy do przekonania, Ze moZemy kostki ulo-
zyé wprost na betonie, jesli tylko wysokoéé ich be-
dzie §ciSle jednakowa, co przy maszynowem cieciu
bruséw uzyskaé nie trudno.

Przy ukladaniu bruku drewnianego nalezy mieé
wzglad na pecnienie drzewa i dylatacye bruku pod
wplywem zmian temperatury i wilgoei, gdyZz pomi-
niecie tej okolicznosci moze spowodowaé wybrzu-
szenia bruku, dla calosei pokladu bardzo szkodliwe.
Dylatacye bruku umozliwimy, jesli po obu stronach
ulicy ulozymy kilka szeregéw kostek réwnolegle do
kraweznika, & migedzy kraweznikiem i pierwszym
szeregiem pozostawimy szpare 3—b em szeroks, wy-
pelniong plastyeznym, a nieprzepuszczalnym ma-
teryalem, a wiec tlustg gling, ilem, lub mieszaning
piasku i mazi preparowanej. W kierunku ulicy umo-
zliwimy znéw dylatacye, pozostawiajac miedzy sze-
regami szwy 3—b mm szerokie. Celem uzyskania
jednostajnej szerokosci szwéw wklada sie miedzy
szeregi listewki drewniane, lub z tektury impregno-
wanej, 20—40 mm wysokie, ktére po ulozeniu bruku
bywajs usuwane, albo pozostawiane. Bardzo wazng
rzeczg jest naleZyte uszczelnienie bruku drewnia-
nego, to tez wypelniania szwéw piaskiem nie mozna
uwazaé za odpowiednie. Znacznie lepiej nadajg sig
do tego celu plynny cement, lub preparaty maziste,
albo asfaltowe.

Szczegdlnie wazne jest takie uszczelnienie
szwéw w klimacie wilgotnym, gdy impregnacya
kostek nie jest zupelna. Czy lepszy jest cement, czy
preparaty bitumiczne, trudno znéw rozstrzygnsaé,
bo obydwa materyaly znajdujg réwnie czeste zasto-
sowanie; zauwazy¢ jednak nalezy, Ze fachowey prze-
chylajg si¢ dzi§ na strone¢ bituméw i slusznie, gdyz
materyal ten jako elastyczny spelni zadanie daleko
lepiej, niZz sztywny cement, pozwalajac na drobne
zmiany objetosci kostek bez utraty szczelnosci.
W Anglii uzywajg dzi§ do wylewania szwéw pra-
wie wylacznie mieszaniny smoly i olejéw kreozoto-
wych.

Wykonczenie powierzehni bruku moze byé
rozmaite. Niektére miasta stosujg z powodzeniem
maziowanie powierzchniowe, inne powlekajg po-
wierzchnie bruku cementem plynnym i posypuja
piaskiem, inne wreszcie sypig czysty ostry piasek
1 przewalkowujg. Ostatni sposéb jest najprostszy,
8 zarazem przy starannem wykonaniu i utrzymania
bruku zupelnie wystarczajacy. Ziarna ostrego piasku
ugniecione walkiem, wciskajg sie w drzewo i czynis
powierzchnie bruku chropaws, a zarazem zaciskajg
wlékna drzewne, zwigkszajgc w ten sposéb nieprze-
puszczalno$é drzewa. Staranne mycie bruku i odna-
wianie narzutu piaskowego przewalkowanego jest
koniecznym warunkiem naleZytej konserwacyi.

*
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Przejdimy tleraz pokrétce nawierzchnie, uZy- |
wane do chodnikéw. Bruk chodnika powinien |
analogicznie do pasu jazdy otrzymaé odpowiedni
fundament, lecz z powodu mniejszych obcigzen fun-
dament ten moze byé znacznie slabszy — zresztg
stosuje si¢ dla chodnikéw te same rodzaje funda-
mentéw, co i dla pasu jazdy, a wiec piasek, uwal-
kowany, lub ubijany zwir z kamienia Iub cegly,
cegly kladzione plasko, lub rebem, a wreszcie beton.

Najprostszym typem chodnika jest deptak.
Pomijajgc szczegdly wykonania deptakéw wspomnied
nalezy o obszernem zastosowaniu, jakie tutaj zna-
lazlo maziowanie powierzchniowe. Maziowany deptak
uzyskuje gladksg powierzchnig, zachowujacs szorst-
kos¢ konieczng dla pewnego stgpania przechodniéw.
‘W porze deszczowe] woda odplywa szybko i za-
pewnia sucho$¢ chodnika; podeczas posuchy niema
przykrego pylu. Sposéb bardzo tani, a podnoszacy
warto$¢ tego rodzaju chodnikéw.

Rowniez betony maziowe znajdujg coraz
obszerniejsze zastosowanie dla chodnikéw. Na fun-
damencie z uwalkowanego Zwiru, lub cegly tluczo-
nej, nalezycie ubitej, nakiada sie warstewke mazio-
wanego drobniutkiego Zwirku 4—5em grubsg, ktéra
sig nastepnie przewalkowuje recznym walkiem o cie-
zarze 300—bB00 kg. Po uwalkowaniu wykonuje sie
maziowanie powierzchniowe 1 lekki narzut piasku,
ktory sig zndw przewalkowuje. Chodniki takie utrzy-
mujg sie doskonale; sg elastyczne i szorstkie i dajg
si¢ bardzo latwo czyscié, Co 2—3 lat naleiy po-
wtoérzyé maziowanie powierzchniowe. Z powodu swej
taniosci zasluguja one na baczng uwage; w Mo-
nachium koszt 1 m* gotowego chodnika wynosi za-
ledwie 1-60 K.

Przechodzge do brukéw wladciwych naleizy
przedewszystkiem wymieni¢c kamien naturalny.
Pomijam tu chodniki z wielkich plyt granitowych,
gdy%z te jako bardzo kosztowne, spotykamy tylko
na paradnych ulicach wielkich miast, a zatrzymam
sig pokrétce przy rozpowszechnionych w naszych
miastach plytkach z piaskowca trembowelskiego,
gdyz materyal ten uwazaé nalezy stanowczo jako
mniej wartosciowy. Wprawdzie jest on dosyé wy-
trzymaly 1 zuzywa si¢ stosunkowo malo, ale nale-
zyte uloZenie i utrzymanie takiego bruku jest bardzo
trudne. Plyty te posiadaja zazwyczaj tylko jedne
strone gladka i ta stanowi zewnetrzng powierzchnie
chodnika, natomiast powierzechnia dolna jest mniej
lub wiece] nieregularng, a wskutek tego uloZenie
tych plyt na fundamencie tak stale, aby pod na-
ciskiem nég przechodniéw si¢ nie ruszaly, mozliwe
jest tylko przy uzZyciu zaprawy cementowej, co
znéw ze wzgledu na koszta jest niedopuszczalne.
Znamy wszyscy dobrze te chodniki, pelne kaluzy
podezas deszczu i pulapek, chlapiacych blotem,
abySmy mogli ich bronié, zwlaszcza, Ze mamy dzi§
doskonaly materyal, mogacy je zastapié, a miano-
wicie plytki betonowe, zdobywajace sobie zu-
pelnie zasluzenie coraz obszerniejsze zastosowanie.
Niewielkie.wymiary tych plytek, oraz gladka dolna
powierzchnia pozwalajg na ich nalezyte i stale ulo-
zenie, a regularne krawedzie dajg szwy waskie,
ktére zalane cementem czynig ten bruk zupelnie
nieprzepuszezalnym. Bruki takie sg tanie, a przytem
zuzywajg sig¢ bardzo malo. Jako fundament wystar-

czy warstwa Zwiru ubitego, lub uwalkowanego, 10 em

gruba, przykryta cienksa warstwa plasku, na ktorej
uklada sig plytki. Jeszcze wieksza stalo$é tego bruku
uzyskaé mozna przez osadzenie plytek na zaprawie
cementowej, ale to podnosi oczywiscie koszta wyko-
nania. Jako wade tego bruku wymienié nalezy jego
sliskoéé. Radzimy sobie stosujac powierzchnie ply-
tek rowkowane lub groszkowane, ale nie jest to
sposéb bez zarzutu. We wglgbieniach zbiera sie
szlam blotny, a w zimie $nieg, tworzacy walki,
ktoére utrudniajs chodzenie i czyszczenie chodnika.
Mimo tych wad chodniki z plytek betonowych, jako
tanie, zaslugujg na polecenie.

Inna forma uzycia kamienia na chodniki jest to
bruk drobny, zwany mozajkowym, wykonany
z kamieni naturalnych, lub sztucznych. Bruki takie
sg przy uzyciu kostek regularnych i na powierzchni
gladko obrobionyeh bardzo przyjemne dla prze-
chodniéw, a przy dobraniu réZnobarwnych kamieni
i odpowiednim ukladzie w desenie wygladajg bardzo
estetycznie.

Z kamieni naturalnych mniej si¢ nadajg twarde
gatunki. Granit i porfir sg zbyt gruboziarniste
1 majg nieréwne powierzchnie, bazalt zas wygladza
sig z czasem. Najlepsze sg twarde gatunki piaskow-
céw i wapieni form jurajskiej. Kostki powinny otrzy-
mywaé niewielkie wymiary, a wiec powierzchnig
83—bem w kwadrat, za§ wysokosé 6—7 em. Jako
fundament wystarcza warstwa piasku 8—10 em gru-
boéci. Po ulozeniu nalezy bruk ubié¢ babami 20 kg
wagi, aszwy wypelnié¢ starannie piaskiem. Plynnego
cementu do zalewania szwdéw uzywadé nie nalezy, bo
plami on powierzchni¢ bruku, a plamy te utrzy-
mujg si¢ przez cale lata. Obok kamieni naturalnych
bywajg chetnie uZywane kamienie sztuczne, a wigc
beton, glinka itp.

Z innych materyaléw wymienié nalezy asfalt
lany, dajacy bardzo dobre chodniki, bo jest spre-
Zysty, wiec chodzi si¢ po nim przyjemnie i cicho,
jest gladki, lecz nie $liski, dla wody zupelnie nie-
przepuszczalny, a wreszcie odnowa i naprawki usku-
teczniajg si¢ latwo 1 szybko. Jako fundament stuzyé
moze lawa betonowa 8—10em grubosei, albo warstwa
ubitego Zwiru, pokryta warstewks zaprawy cemen-
towej, lub wreszcie cegly, kladzione rebem na za-
prawie. Dobér stosunku mieszaniny roztopionego
mastyksu asfaltowego 1 Zwirku powinien odpowiadac¢
miejscowym warunkom, aby poklad pod dzialaniem
promieni sionecznych nie rozmiekal, a podezas mro-
zu sig nie kruszyl. Chodniki, wystawione letnia porg
na sloice w godzinach poludniowych, nie powinny
byé kryte asfaltem.

Na zakoficzenie zauwazyé nalezy, Ze w arty-
kule tym pominiete zostaly opisy takich brukéw,
ktére czy to ze wzgledu na brak odpowiednich ma-
teryaléow, czy tez ze wzgledu na wysokie koszta
nie mogs w naszych miastach znale$¢ zastosowania,
chociaz gdzieindziej okazaly sig jako zupelnie odpo-
wiednie. Pomijane byly réwniez rozmyslnie kwestye
kosztéw, gdyz podawanie jakichkolwiek cen byloby
zupelnie bezcelowe. Na wielko$¢ kosztéw wplywa
tyle czynnikéw, Ze pewng oryentacye uzyskaé moze
miasto, ktére przeprowadzi wlasne analizy tychze
kosztéw; to tex sporzgdzenie takich analiz dla
réznych rodzajéw nawierzchni uwazaé nalezy za
jedno z waznych zadan inzyniera miejskiego.



Wiadomosci z literatury technicznej.

Drogi Zelazne.

— Niemiecko-polskie plany budowy kolei. Pod tym
tytulem zamieszczaja Nordd. Allg. Ztg. 1 Zeitung d. Ver.
d. Fisenbv. komunikat, omawiajacy budowe krétszych po-
Iaczen Berlina z Warszawa. Dluga linie graniczng Ks.
Poznanskiego przekracza tylko jedna linia kolejowa
w Skalmierzycach. Strony interesowane od wielu lat czy-
nig zabiegi o budoweg kolei ze Strzalkowa przez Stupiec,
Konin do Kutna, stacyi linii Torun-Aleksandréw. Roz-
chodzi sig o budowe 100 km dlugiej przestrzeni, przez co
osiagnie sie¢ polaczenie Berlina z Warszawsg przez Poznar,
Strzalkowo i Kutno 566 Ikm dlugie, zatem o 77 km krétsze
jak polaczenie przez Torufi-Aleksandréw (643 km), a 63 km
krétsze od polagczenia przez Kalisz (629 km). Zyska na
tej, obecnie przy nowych warunkach politycznych wzno-
wionej mysli, takze polaczenie Warszawy z Hamburgiem,
Brémg, Hanowerem i Kolonig, jakoteZ z Niemcami §rod-
kowymi do Lipska i Frankfurtu n, M,

Z innej strony czyni sig zabiegi o budowe nowej
linii z Wilhelmsbriick do Sieradzia, 60 km dlugiej, zyska
na tem trasa kolejowa Wroclaw-%.6d2-Warszawa i Drezno-
‘Warszawa.

Sejm prowincyonalny Poznanski przyznal 5000 ma-
rek jako udzial w kosztach robét przedwstepnych szlaku
Poznan - Kutno - Warszawa.

Gdyby Krélestwo Polskie nie podjelo sie tych bu-
dowli znajda si¢ kapitaly prywatne na ten cel, zapewnia-
Jjacy rentowno$é.

— Budowa kolei w Mezopotamii. Anglia i Francya
projektuja budowe kolei zamezopotamskiej z Homs przez
Bagdad do Kueit o dlugosci 1615 km. Bedzie ona pro-
wadzila wzdluZ istniejacej drogi karawanowej z Homs
do Bagdadu, potem poprowadzi przez Mussegih, Hilleh,
Diwanije i Nasnje do Kueit. Koszta budowy drogi Homs-
Bagdad 970 km dlugiej beda wynosily 184000 fr. na km,
za$ czedcl Bagdad-Kueit po 190000 fr. na km (Zeitschrift
fiir Handelswissenschaft).

— Nowa konstrukcye szponek z klinami
przeciw wedréowce szyn opatentowal w Niem-
czech nadzorca szlaku Ernest Schmidt, ktére
wyprébowano z dobrym skutkiem na prze-
strzeni o spadku 1:25. Konstrukcya jest
pojedyicza i da sig¢ uZyé tak przy torach na
przestrzeni biezgcej, jak i odbojnicach zwrotnic,
oraz krzyZownicach i to dla podkladéw zelaznych, jakotez
drewnianych. Zalaczony rysunek uzmyslawia pomysl.

Rys. 1.

Plytka 4 podchwytuje szyne, na nia przychodza
szponki B 7 wycigeiem na kliny. Konstrukeya klinéw
oporowych C zaleZna jest od systemu nawierzchni, Za-
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koficzenie klindéw €, wzglednie ich glowg stanowi warga a,
ktéra moZe byé zwrécong ku dolowi, jak na rysunku, lub
ku gérze, zaleznie od tego, o co sig ma opieraé, czy
o podklad Zelazny lub drewniany wprost, czy o znajdujgea
sig na nim plytke podkladows, lub sworzenr podkladu Ze-
laznego. Plytke 4 i szponke B wiaza sworznie tejsamej
budowy, co przy lubkach stykowych. (Zeitung d. Vereins
deutsch. Eisenbahnverw. r. LVIIL., str. 203).

— Sklepione fubki ztacza szyn. Jan Schwarz z Ber-
lina opierajac sie na logicznem rozumowaniu (Zentralblatt
der Bauwverweliung z 10 IV. 1918, str. 146) nad pyta-
niem, jaki powinien byd ksztalt lubkéw stykowych zlacza
szyn i czy dotychczasowe dazenie do szczelnego przyle-
gania lubkéw do szyi szyny odpowiada celowi, przychodzi
do rezultatu, Ze najkorzystniejsze rozwigzanie otrzymamy,
gdy lubkom od strony szyi szyny da sie¢ ksztalt sklepie-
niowy, a wszystkie jego krawedzie zaokraglimy.

Zalgczony rysunek przedstawia przekré] przez takie
Iubki, dostosowany do profilu szyn pruskich.

Rys. 2.

— Plytki, zapobiegajace wzeraniu si¢ piyt podktado-
wych w progi. Dyrekcya kolei pafistwowych w Insbruku
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Rys. 3.

uZywa z dobrym skutkiem w Iukach na wewnetrznym
toku plytek wkladkowych migdzy podkladem a plyts pod-
kladowa, wedle zalaczonego rysunku w celu zmuiejszenia
zniszczenia podkladéw. Sposéb pojedyiczy, dajacy sie
wszedzie zastosowad.

— Dyblowanie podktadéw poprzecznych. W celu
zwigkszenia trwaloéci migkich, lub uZywanych twardych
podkladéw kolejowych z drewna, wkreca sig, wzglednie
wbija w miejscach, gdzie przychodzg sruby szynowe lub
gwozdzie (szyniaki) dyble z grabowego drewna. Dyble te
$rubowe, t. j. do wkrecania, opisal pierwszy Collet, od
czego nazywamy je dyblami Colleta, uzywanie ich zapo-
czatkowano we Francyi. Dyble bez gwintéw, zatem whbi-
jane (czopowe) opisal pierwszy Frederics, pierwsze za-
stosowanie znalazly one w Danii.

Dyble takie zwigkszaja trwalosé napawanych mig-
kich podkladéw z 15 do 20 i 25 lat, dzialajs bardzo
skutecznie przeciw wizeraniu sig¢ plytek podkladowych
w drewno, wzmacniaja migki podklad przeciw dzialanin
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sil bocznych, spowodowujgcych zmiang rozstawu szyn,
zmniejszajs zatem koszta wymiany podkladéw, ktére sa
najwicksze w utrzymaniu trasy. Przez zwickszenie trwa-
fodci podkladéw zaszanowuje si¢ takie drzewostan kraju.

Dyblowanie odbywa si¢ maszynowo i recznie.

Pierwszy sposéb zastosowuje sie przy ukladanin nowych |

toréw lub wymianie szyn na dluzszych przestrzeniach,
drugi przy wymianie pojedynczych podkladéw. W tym
ostatnim przypadku nie osiagnieto zbyt korzystnych re-
zultatéw, gdyz podklad musi byé do dyblowania wyjmo-
wany, nadto reczne wkrecanie dybli nie jest doskonale,
jak tego $cislo$é roboty wymaga. Na kolejach niemieckich
wolg uzywaé do pojedynczej wymiany niedyblowanych
podkladéw twardych, chociaz kosztowniejszych, lub gdy
uzywaja dybli to whbijane.

W Niemeczech za przykladem Francyi rozpowszechnia
sig uZywanie wkretéw Colleta, uwidocznionych na gérnym
rys. Dolny daje obraz dybli whbijanych w najnowszej
formie.

Dr. Biedermann zamieszoza w Organ f. d. Fort-
schritte (zeszyt 12 z 15 VI, 1918) artykul p, t. ,Dyblo-
wanie podkladéw kolejowych z drewna i jego wplyw na
ekonomiczng konserwacye nawierzchni®.

W Niemeczech w r. 1915 na 56540 km gléwnych
linii i 80515 km toréw bocznych bylo ulozonych 1161/,
milionéw podkladéw, zas dla celéw wymiany potrzeba
bylo rocznie 3-8 milionéw podkiadéw.

Autor rozumowaniem i tabelami dowodzi, e w Niem-
czech przez umiejetne zastosowanie dyblowania moZna
rocznie 0szczedzié 12 milionéw marek, za$ przez zmniej-
szenie grubosci podkladéw z 16 na 14 em 6 milionéw
marek.

W Austryi dyblowanie zastosowane bylo na bardzo
mals skalg wobec malo odezuwanego braku podkladow

twardych. Dotychczas niedyblowany podklad twardy byl
tanszym od dyblowanego migkiego, za$ z oszczednos$ciami
w niszezeniu drzewostanu nikt si¢ nie liczyl.

— Wyrob wkretow podktadowych systemu Colleta.
Dyble do wzmacniania podkladéw kolejowych sposobem
Colleta lub Prederiksa wyrabiano dotad przewainie
z drzewa grabowego w ten sposéb, Ze wkrecane w nie
$ruby, lub wbijane szyszaki wglgbialy si¢ wzdluz wlékien,
co ze wzgledu na wytrzymalosé nie bylo najlepszem roz-
wigzaniem. Max Ruping z Berlina opatentowal obecnie
sposéb wyrobu tych dybli, gdzie $ruby i gwozdzie wgle-
bia sie prostopadle do widkien drewna. (Oest. Wochen-
schrift f. d. iffentl. Baudienst zeszyt 7, r. 1918).

— Podktady kolejowe z betonu w Anglii. Wedle
Financial News byly juz dawniej przedsiebrane préby
w Anglii z podkladami betonowymi, ale zawsze powra-
cano do wygodniejszych z drewna. Obecnie z powodu
podrozZenia drzewa powrécono do nich i czyni sig nowe
préby i to na gléwnych liniach, uZywajsc jako $rodka
wzmacniajacego stali, Koleje londynska pélnocno-zachodnia
i poludniowo-zachodnia uzywajg oddzielnych klocéw be-
tonowych pod szynami, ktére wigzane sa parami zapomocs,
stalowych kotwic. Odnos$ne préby przedsigbrano takze na
kolei centralnej, oraz wschodniej, a jest do przewidzenia
bardzo obszerne ich zastosowanie. W szczegélach mysl
wymaga jeszeze znacznych udoskonalen, ale zasadniczo
forma ta zdaje si¢ mie¢ widoki utrzymania sig. (Zeitung
d. Vereins deutsch. Hisenbver. zeszyt 47 z 22 VI. 1918).

— O zawatach sniegowych i budowlach ochronnych
przeciw zawiejom S$nieznym pisze ini. W, Bauer,
inspektor kolei busztegradzkiej na podstawie wieloletnich
obserwacyi i do$wiadczei w zeszytach 28 i 24 Rundschau
Jiir Technik w. Wirtschaft z r. 1917, Autor omawia $rodki
ochronne przeciw zawianiu przestrzeni, uwaZajac za naj-
lepsze $ciany bite, prostopadle, odpowiednio wysokie,
wypowiada sie o Scianach ukoénych pod 380° wreszcie
16 do 1'8 wysokich a 2-00 szerokich taflach z plecionek ;
omawia slabe, t. j. wrazliwe na zawianie miejsca prze-
strzeni, jazdy plugami $niegowymi, a ostatecznie zawiania
budynkéw nadziemnych.

— Trakeya elektryczna w pofaczeniu z parowa na
gtéwnych liniach kolejowych. Przeprowadzana obecnie
w Europie elektryzacya gléwnych linii kolejowych jest
zupelns, t. 2. Ze elektrycznosdcia pokonuje sig caly ruch
na danej linii. Poniewaz ruch na kolejach w poszczegél-
nych porach roku, a nawet godzinach dnia nie jest jedna-
kowy, a nawet czasami bardzo zmienny, pocigga to za
sobg niezupelne wyzyskanie sily elektrycznej i kosztow-
nych lokomotyw elektrycznych.

Opierajac si¢ na tem PFrithiof F. Holmgren
ze Sztokholmu wypowiada zapatrywanie, Ze polaczenie
ruchu elektrycznego z parowym na takich liniach jest
ekonomiczniejszem od zupelnej elektryzacyi, chocby do
jakiego$ czasu, dopokad ma si¢ do dyspozycyi parowozy
trakcyi parowej. Nalezy zatem zelektryzowaé tylko staly,
réwnomierny ruch, za$ nieréwnomierne okresy ruchowe,
t. ). przechodzace ponad normalny réwny ruch, prowadzi
sig dalej parg. Nadto ze wzgledu na trudnodci, jakie daje
na stacyach wigzanie przewodéw géra przy odgalezieniach
torow, proponuje autor dla gléwnych toréw stacyjnych
i dojazdéw do remiz trakcys elektryczna, za$ ruch prze-
tokowy mialby sig dalej odbywac trakcya parows,

Najgléwniejszym warunkiem przeprowadzenia ta-
kiego rozdzialu z uwzglednieniem wszystkich czynnikéw
ekonomicznych, jest doskonala statystyka ruchowa. Na



podstawie tejze moZna tylko wyposrodkowad, do jakiej
granicy naleZy zaprowadzi¢ ruch elektryczny, a co zo-
stawi¢ dla parowego.

Holmgren przestudyowal i przeliczyl jako przy-
klad dwie linie kolejowe.

Koszta elektryzacyi w takich warunkach przedsta-
wig sie daleko korzystniej, ilo§é zakupionych lokomotyw
elektrycznych moze byé mniejsza i postgpowad ze wzrostm
jednostajnego ruchu i udoskonaleniem konstrukeyi toko-
wych.

Ujemna strona mieszane] trakeyi jest niszezenie
przewodéw przez dymy z parowozéw, ale mozna temu
zapobiedz przez uzywanie wegla lepszej jakosei. W Szwecyi
zrobiono w tym kierunku bardzo korzystne doswiadczenia
z proszkiem torfowym, z ktérego dym mniej niekorzytnie
dziala na przewody jak z wegla. (Blektrische Zeitschrift
zeszyt 40 z 1917, Oest. Wochenschrift f. d. off. Baudienst
zeszyt 26 z r. 1918).

— Zwiazek niemieckich zarzadow kolejowych w Berlinie
rozpisal konkursowe nagrody w sumarycznej wysokosci
80000 marek za:

A) Wynalazki i udoskonalenia, ktére dla kolejnictwa
majg doniosle znaczenie i obejmujs nastepujace galezie
techniki kolejowej:

1. budowle i konserwacyq tychze,

2. tabor i konserwacya tegoz,

3. sygnalizacya, telegraf i
mechaniczne,

4. ruch i zarzad kolejowy.

B) Wybitne prace literackie z dziedziny kolejnictwa,

Nagrody konkursowe wynoszg od 1500 do 7500
marek. Wykonane udoskonalenia i wynalazki, oraz poja-
wienie sig prac technicznych musi obejmowaé czas od 1
kwietnia 1918 do 31 marca 1919. Zgloszenia przyjmuje
zwiazek w Berlinie W. Kthenerstrasse 28/29 od 1 pazdzier-
nika 1918 do 15 kwietnia 1919, gdzie takie naleiy sie
zwracaé o bliZsze informacye.

wszelkie urzadzenia
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Rozstrzygniecie konkursu nastapi w ciggu 1920 r,
(Wochenschrift f.d. O¢ffent. Baudienst. zeszyt 83z 17 1. 1918),
A. W. EKvriiger.

SPRAWY BIEZACE.

— Sprostowanie. OtrzymaliSmy nastepujgce pismo:
Upraszam Szanowng Redakeyg o laskawe umieszczenie
w najblizszym numerze Czasopisma nastepujacej notatki:

Ostatnie drukowane sprawozdanie bylego ,c. k. na-
miestnictwa Centrali krajowej dla gospodarczej odbudowy
Galicyi“ za rok 1717 zawiera na str. 106, 140 i 141
ustepy, odnoszace sie do dzialu elektrotechnicznego.

Zapewne wskutek przeciazenia do niedawna robota
sprawozdawczg dla wladz centralnych w Wiedniu i po-
Spiechu, z jakim takie sprawozdania skladano, stalo sie,
ze oddano w tym dziale do druku tekst zredagowany bez
wszelkiego wspéludzialu odpowiedzialnej za pracg na polu
elektrotechniki , Grupy elektrotechnicznej* Sekeyi IIl-ej.
Zawiera on mnéstwo bledéw w terminach i wyrazeniach,
przyczem jest tak niescisly, iZ do poprawienia wymagalby
Jedynie zupelnie nowej redakeyi.

Z tego powodu, jako kierownik wspomnianej ,Gru-
py“, zmuszony jestem o$wiadczyc, Ze za dzial elektrotech-
niczny w wymienionem sprawozdanin Zadnej odpowiedzial-
nosci nie przyjmuje.

We Lwowie, 2 stycznia 1919 r.

Iné. G. Sokolnicki.

»Odbudowy Kraju*“ miesigcznika poswigconego spra-
wom gospodarstwa narodowego ukazal sig zeszyt 12 za
miesigc grudzien, Zeszyt ten zawiera bardzo ciekawe
materyaly i projekt nowej organizacyi gospodarczej od-
budowy Polski. Numerem grudniowym koticzy Odbudowa
Kraju drugi rok swej dzialalnoéci, ktérej przeglad bedzie
zalaczony do mumeru styczniowego w przejrzystym spisie
rzeczy, Adres Redakeyi i Administracyi: Krakéw, ul,
Krowoderska 1. 26.

SPRAWY TOWARZYSTW A.

Walne Zgromadzenie. Na podstawie uchwaly po-
wzigte] na posiedzeniu w dniu 10 lutego b. r. zwoluje Wy-
dzial Gléwny w my$l postanowien 8§ 30—32 statutun
Zwyczajne Walne Zgromadzenie czlonkéw To-
warzystwa na dzien 2 kwietnia 1919 r,, godzing 5 po-
poludniu w lokalu Towarzystwa ul, Zimorowicza 9, z na-
stepujacym porzadkiem obrad :

1. Odezytanie protokolu ;

2. Sprawozdanie Wydzialu gléwnego,

3. Sprawozdanie kasowe i wnioski komisyi lustra-

cyjnej,
4. Sprawozdanie Redakeyi Czasopisma technicznego,
5. Wybér nowych calonkéw Wydzialu gldwneé‘o,
6. Wnioski Wydzialu gléwnego,
7. Whnioski czlonkéw.

. W razie braku kompletu na tem zebraniu odbedzie
81¢ tegosamego dnia tj. 2 kwietnia 1919 r. o godzinie 6
wieczorem w tymsamym lokalu drugie Walne Zgromadze-
nie, ktérego uchwaly beds wazne bez wizgledu na liczbe
obecnych czlonkéw. ]
. Uwaga: Przypomina sig Szanownym Kolegom, Ze
wnloski czlonkéw na Walne Zgromadzenie przeznaczone
n?.l’ez_y_przedloiyé na pismie Wydzialowi gléwnemu naj-
poznie) 4 tygodnie przed terminem Zgromadzenia.
Wydziat gédwny.

Do wiadomosci Cztonkéw Polskiego Towarzystwa
Politechnicznego.

Walne Zgromadzenie Czlonkéw P. T. P. uchwalilo
dnia 8 lutego b. r., Ze Czlonkowie maja placidc
oprécz dotychczas przepisanej miesigcznej
wkladki (2 K. 60 b. dla mieszkajacych we Lwowie,
a 1 K. 50 h. dla zamiejscowych czlonkéw), dodatek
wojenny na rok 1919 w wysokosei 1 K. 50 h. dla
czlonkéw mieszkajacych we Liwowie, a 1 K. dla czlonkéw
zamiejscowych, Dodatek wojenny obowigzuje od 1 marca
do 31 grudnia 1919 r. Wydzial gtbwuy.

Protokot posiedzenia Wydziatu Giéwnego P. T. P,
z dnia 7 stycznia 1919 r. Obecni koledzy: Dzieslewski,
Januszkiewicz, Korasadowicz, Krzyczkowski, Matakiewicz,
Nadolski, Pozniak, Rybicki, Rybezynski, Sawicki, Wiktor,
Wierzhianski i Winiarz.

Przewodniczy kol. Rybicki,
Winiaraz.

Odczytany protokdél z ostatniego posiedzenia przy-
Jeto do wiadomosei.

Prezes komunikuje, Ze Naczelna Komenda udzielila
Towarzystwu 5000 K. subwencyi, Uchwalono podzigko-
wadé prezesowi za starania,

Jako czlonka Towarzystwa przyjeto inz. Stanislawa

sekretarzuje kol.

| Brzozowskiego.
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Uchwalono odniesé sig do komendy armii, by tytul
inZyniera przyznawauo w wojsku tylko tym, ktérzy go juz
wedle obowigzujacych rozporzadzen posiadaja. W przy-
szlogei tytul ten powinien przystugiwac tylko tym, ktérzy
maja ukonczong Politechnike z dwoma egzaminami panstwo-
wymi, lub egzaminem koncowym (dyplomowym), w razie
watpliwosci rozstrzygaé¢ ma Komisya rzadzaca, Towa-
rzystwo sluzy opinig.

Nastepnie wywiazala si¢ dyskusya w sprawie pisma
wystosowanego do wszystkich Towarzystw celem zalo-
zenia ogdlnego Towarzystwa technikéw. Uchwalono na
wniosek kol. Nadolskiego wystosowaé zaraz pismo do
wszystkich Towarzystw techmicznych z propozycya zalo-
senia w Warszawie Towarzystwa technikéw o cenzusie
akademickim, a w razie odmowy, ogélnego Zwiazku To-
warzystw technicznych ze wspélnem czasopismem i uchwa-
lono opublikowaé to w Czasopismie,

Kolo tarnowskie przestalo naszemu Towarzystwu
relacye o swoim zjezdzie i prosilo nas o zdanie w waznych
sprawach zawodowych. Uchwalono odda¢ do referatu kol.
Dzieslewskiemu.

W koncu wybrano sekeye techniczno - przemysiows
odbudowy kraju w osobach Pp. N. Choloniewskiego,
Dyonizego Krzyczkowskiego, Tadeusza Obminskiego, Jana
Noworyty, Edwina Hauswalda, Romana Dzieslewskiego,
Dra Maksymiliana Matakiewicza, Aleksandra Wierzbickiego,
Dra Ottona Nadolskiego, Artura Kiithnela, Waclawa Wol-
skiego i Wladyslawa Szaynoka.

Zebranie tygodniowe z 29 stycznia 1919. Kol. inz.
A. Rybicki wyglosil odezyt pod nazwg: ,Historya in-
Zynieryi drogowej w Austryi“ wykazujae, jak juZ przed
wiecej niZz stu laty rzad O6weczesny staral sig o dobre
utrzymanie drég pocztowych i1 wydal szereg zarzadzen,
zaslugujgeych i dzi§ jeszeze na uwage. Kontrole nad sta-
nem drég sprawowali nietylko fachowi fechnicy, ale
i urzednicy pocztowi, jako najbardzie] w tym dziale inte-
resowani. Z biegiem czasu nastapilo szkodliwe dla roz-
woju tego dzialu techniki podporzadkowanie personalu
technicznego pod formalne kierownictwo personalu biuro-
kratycznego, zwanego zwykle prawniczym. Mowca sgdzi,
ze tego rodzaju bledy organizacyjne nie powinny istnieé
w Polsce, gdzie powolanym do budowy i konserwacyi
drég technikom powinno si¢ zapewni¢ pelns swobode
i niezaleZnosé dzialania.

W oZzywionej dyskusyl przemdwil najpierw kol.
Biernacki, stwierdzajac, Ze zarzad drogowy nie po-
winien by¢é zanadto zcentralizowany. W Polsce, ktéra
bedzie miala wielkie ,gminy zbiorowe* moznaby powierzyé
¢ze$6 opieki nad drogami takim zarzgdom gminnym. Inspekto-
réw drég moznaby tez powolywaé z grona obywateli.
Co do pokrywania kosztéw drég jest za systemem kon-
kurencyi, przy ktérym partye interesowane w danej dro-
dze musialyby placié za budowe i cze$é na konserwacye.
Autonomia drogowa mniejszych miast okazala sig u nas
przedwezesng, gdyz drogi gléwne, pozostajace pod opieks
takich miast byly czesto bardzo zaniedbane.

Kol. Hauswald nawigzuje do wywodoéw prele-
genta i podaje, Ze Towarzystwo nasze spraws nowo-
czesnej organizacyi stuzby drogowej 1 technicznej wogéle
juz sig¢ zajmowalo i jak to widaé z ogloszonego drukiem
sprawozdania Komisyi o organizacyi wladz

technicznych w Polsce domagalo sie tam zupelnie
celowych i nowoczesnych metod zawiadywania komuni-
kacyami, jakoteZ zapewnienia organom technicznym zu-
pelnej samodzielnosci.

W tym celu projektowano oddzielenie zarzgdu robét
technicznych w kraju od wladz politycznych i skupienie
kierownictwa prac technicznych w osobnej Dyrekeyi
technicznej, ktérejby podlegaly techniczne urzedy
powiatowe i inne organa lokalne.

Kol. Blum sgdzi, Ze trzeba sig uczyé z bledéw
spostrzezonych u naszych poprzednikéw. Starania o utwo-
rzenie osobnej Krajowej Dyrekcyi Technicznej
czyniono juz przed kilku laty, a referent tych spraw
w minigterstwie we Wiedniu uznal nawet mysl za dobra,
ale obawial sie dalszego wzrostu kosztéw administracyi.
W czasie wojny w roku 1914 i 1915 podnoszono pewne
zarzuty z powodu zlego stanu drég w Galicyi, ale za-
rzuty te byly nieuzasadnione, gdyZz drogi byly przed
wojng w stosunkowo dobrym stanie i dopiero niestychane
zuzycie przez ciezkie pojazdy i transporty milionowych
armii ‘spowodowalo znane braki, ktére jednak rychlo usu-
nigto, .
Dalej przemawiali koledzy Xrzyworgczka
i Bratro. ktéry wskazal, Ze w zarzadzie drogowym
musi byé dla calego panstwa jeden schemat organiza-
cyjny i jednolite postepowanie przy zakupnie materyalu.
W Kongreséwee trzeba bedzie budowaé ogromna ilosé
drég, a materyalu dobrego jest tam malo.

Kol. A. Rybicki przytacza, ile rodzajéw drig
istnialo w praktyce administracyi austryackiej, nie ogra-
niczono si¢ tylko do podzialu uzasadnionego wzgledami
technicznymi i gospodarczymi.

W obecnej chwili trzebaby zawczasu opracowaé
projekty wiekszych robét zapomogowych, aby dad
zarobek licznym rzeszom ludzi pozbawionych roboty, zaraz
po ustaniu wojny.

Do zajecia si¢ sprawg administracyi drég w Polsce
wybrano Komisye drogowsa, zloZona z kolegéw:
Bluma, Biernackiego, Czajkowskiego, Bratry, Hawliczka,
Kiihnela, Rybickiego, Szulca, Rogozinskiego.

Zastepca przewodniczacego kol. Hauswald za-
prosil czlonkéw tej Komisyi na 8 lutego.

Zebranie tygodniowe z 5 lutego 1919. Przewodni-
czyl kol. Hauswald, ktéry ponowil zaproszenie Ko-
misyi drogowe] i wskazal, %e w celu poparcia naszych
projektéw dotyczacych technicznej administracyi w Pai-
stwie i Kraju trzeba bedzie wysla¢ delegatéw Towa-
rzystwa do referentow Krajowe] Komisyi rzadzacej we
Liwowie, podobnie jak to sig stalo w Warszawie.

Mowca wspomnial tez o tem, Ze Zyczenie wyraZone
na jednem z zebrain Towarzystwa, by do Rady miasta
Lwowa zaproszono wigkszg liczbe inZynieréw, zostalo
w praktyce urzeczywistnione, gdy obecnie powolano do
Rady 4 technikéw. W najblizszym czasie ma sig odbyé
wybér nowego prezydyum miasta, wobec czego kol
Fiedler i Hauswald zadali, aby przynajmniej jeden
z wiceprezydentow miasta by! inZzynierem, oczywiscie od-
powiednio dobranym i kwalifikowanym.

W dalszym ciagu wyglosil kol. M. Huber wyklad
bardzo interesujacy, z ktérego obszerniejsze sprawozda-
nie podamy w nastepnym numerze.

—

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Dr. Maksymilian Matakiewicz.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

1, Zwiazkowa drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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