
154

W ojna dla praktyki w utrzymaniu nawierzchni 
nauczyła nas rzeczy, którą przeoczaliśmy w wa
runkach normalnych, mianowicie w s k a z a ł a  nam 
p o t r z e b ę  n a l e ż y t e g o  o c e n i e n i a  r o b o t n i k a  
p r z y  n a w i e r z c h n i ,  nauczyła nas, że ten ro
botnik to s i ł a  u k w a l i  f i  k o w a n a ,  która powinna 
być traktowaną, jak inni rękodzielnicy.

Z nastaniem normalnych warunków, musi być 
ukwalifikowany robotnik nawierzchni wydzielony 
z falangi zwykłych robotników, musi być trakto
wany jako rzemieślnik, który na podstawie odbytej 
praktyki będzie wyzwalany i należycie oceniony.

Niezaprzeczenie nie jest to umiejętność zdo
byta doraźnie przez książki, ale twardą praktyką, 
która prawie nieświadomie wchodzi w krew i kości 
pracownika, obracającego się w obrębie pewnych 
systemów nawierzchni, narzędzi i stosunków lokal
nych na szlakach.

n.
W obec takich warunków, gdzie się pracowało 

przedewszystkiem materyałami, które były w zapa
sie, a główną troską inżyniera było utrzymanie do
tychczasowej sprawności nawierzchni, mniej czasu 
i środków pieniężnych pozostało na nowości w na
wierzchni.

Nowy typ ciężkiej szyny o wadze 67-5 kgjm, 
zatem silniejszej od dotychczas używanej na cen
tralnej kolei Neujersey, wprowadzono w używanie 
na drodze żelaznej LehigtalJ).

Przy tym typie łubki łącznikowe są kątowe
o głowie wzmocnionej. Najważniejsze wymiary są 
następujące: ciężar 67-5 Jcglm, wysokość 178 mm, 
szerokość stopy 165 mm, największa szerokość głowy 
74 mm, nachylenie ścian głowy 4°, wysokość gło
wy 48 mm, wysokość szyi 98 mm, wysokość stopy 
32 mm, najmniejsza grubość szyi 17 mm. Powierzchnia 
przekroju szyny wynosi 864 cm2, z czego na głowę 
przypada 30-45 cm2 (35-4°/0, szyję 2045 cm2 (23-7°/Q), 
a stopę 35'2 cm2 (4O9°/0).

Złamania szyn, zawierających więcej węgla, 
mogą mieć swój początek w mikroskopijnych rysach 
poprzecznych, zaledwie dostrzegalnych na powierzchni, 
powstających w czasie wyrobu szyn. GL W. D r e s s 2) 
wywodzi, że zapoczątkowanie rys związane jest 
z wydłużaniem i kurczeniem się szyn w czasie ich

‘ ) „Engineering News“ , r. 1916 zeszyt 12; Glasera „An- 
nalen fiir Gewerbe u. Bauwesen“ r. 1918 z 15. I . : „Organ f. 
d. Fortschritte" r. 1918 z 15. X.

*) „Iron Age“ r. 1917 z 19 IV .; „Genie civil“ r. 1917 
z 28. VII.

wyrobu przy niewłaściwem oziębianiu i rozgrzewa
niu materyału. Przy walcowaniu np. unika się nad
miernego rozgrzania przez lekkie zwilżanie walca, 
w czem się jednak czasem przesadza i w ten spo
sób powoduje tworzenie rys. Wynikałoby z tego, że 
samo tworzenie rys ma swoje źródło w wyrobie szyn, 
zaś w czasie używania szyn działające siły zewnętrzne 
powodują ostateczne złamania.

O 'wypukłych łubkach złącza szyn, nowej kon- 
strukcyi szponek z klinami przeciw wędrówce szyn, 
inż. P a s c h a  nowym pomyśle szyny toczyskowej 
i odbojniczej z kątówką podporową na wspólnej 
płytce podkładowej, oraz wkładce zapobiegającej 
rozszerzaniu się płyt podkładowych w progi pisałem 
niedawno w wiadomościach z literatury technicznej 3).

Najkosztowniejszy materyał nawierzchni dróg 
żelaznych podkład, wyrabiany z drewna, utrzymuje 
się jako najdoskonalszy, chociaż licząc się z brakiem 
materyału drzewnego, musimy się coraz bardziej 
oglądać za żelazem, a nawet żelbetem. Cena pod
kładu drzewnego impregnowanego _z 4 K. przed 
wojną wzrosła do 20, a nawet 30 K., nadto niektóre 
nowe państwa nie są w możności zdobycia potrzebnej 
ilości podkładów z drewna dla braku lasów, gdy 
dowóz z państw ościennych jest zamknięty.

Wobec takiej podwyżki cen drewna występuje 
coraz wyraźniej potrzeba należytego 'jojjfcskania 
tego materyału. W  Niemczech 4) w y s t ą p i ł  nawet 
z projektem zredukowania jego w ym iarM H fe tego 
rodzaju pomysły mają tylko teoretyczn^Kartość, 
gdyż trudno pomyśleć o wyrobie podlaHów dla 
pierwszorzędnych linii kolejowych z g a łę z^ g d y  nie
zbędny do tego pień zawsze dostarczy dotychczaso
wych wymiarów.

Wiadomą jest rzeczą, że stosunkowo bardzo 
mała ilość podkładów zostaje należycie wyzyskaną 
i jest usuwaną z nawierzchni po zupołnem zużyciu 
drewna, mówiąc obrazowo, mała z nich ilość ginie 
śmiercią naturalną. Największe zniszczenie podkła
dów jest mechaniczne wskutek przegważdżania, wże
rania się w drewno płytek podkładowych i pękania, 
przyczem tylko pewne części podkładu są zupełnie 
nieużyteczne, reszta zaś drewna jest zdrową. Przy 
niskiej cenie drzewa podkład taki usuwano jako nie
użyteczny, szedł on na opał, lub w najlepszym 
przypadku na słupki w ogrodzeniach. (Dok. nast.).

3) „Czasopismo techniczne11 r. 1918 str. 166 i r. 1919 
str. 21.

4) „Organ f. d. Fortschritte d. £isenbahnwesens“ r. 1918
z 15. VI.

S P R R L U y  P U B L IC Z N E .
Jeszcze słów kilka o tymczasowych przepisach o zarządzie drogami kotowemi.

Podał inżynier M. N e s t o r  o w i c  z.

W  nr. 7 Czasopisma Technicznego ukazał się 
artykuł inż. E. B r a t r o ,  omawiający tymczasowe 
zarządzenie Rządu Polskiego w sprawie dróg koło
wych, a mianowicie Dekretu nr. 149 z dnia 7 lu
tego b. r.

Artykuł ten nasuwa następujące uwagi.
Przed przyszłą gospodarką drogową w Polsce 

stoją trzy wielkie zadania:

1. Przedewszystkiem powinna być doprowa
dzona do porządku istniejąca sieć dróg bitych, zni
szczona częściowo przez wojnę, częściowo przez ra
bunkową gospodarkę rządów zaborczych, w czasach 
przedwojennych. Znaczna czaść dróg bitych w G-a- 
licyi, Kongresówce i na kresach wschodnich jest 
bardzo zrujnowana i musi być odbudowana. Pod 
względem doprowadzenia dróg bitych do porządku
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trzeba dążyć do tego, aby odpowiadały one nowo
czesnym wymaganiom ruchu kołowego, a więc żeby 
przystosowane były do ruchu samochodowego lek
kiego i ciężarowego.

2. Istniejąca sieć dróg bitych powinna być roz
szerzona przynajmniej do takiego stopnia gęstości, 
jak w Poznańskiem. Dopiero taka sieć będzie jako 
tako odpowiadała potrzebom ekonomicznym kraju. 
To zadanie jest bardzo wielkie, bo będzie wymagało 
wybudowania 30—40 tysięcy kilometrów nowych 
dróg bitych, co oczywiście ze względu na koszta, 
musi być rozłożone na kilkadziesiąt lat.

B. Wreszcie trzecie zadanie — jest to przypro
wadzenie do porządku olbrzymiej sieci dróg grun
towych, obecnie znajdującej się w stanie zupełnie 
dzikim i ulepszenie tej sieci przy pomocy tych spo
sobów i metod, jakie w ostatnich czasach z tak wiel- 
kiem powodzeniem stosowano w Stanach Zjedno
czonych.

To zadanie jest niemniej ważne od pierw
szych dwóch dla prawidłowego funkcyonowania ko- 
munikacyi wogole, gdyz dobry stan tych dróg grun
towych — to jest jakby dobry stan drobnych na
czyń krwionośnych, tak potrzebny dla normalnego 
funkcyonowania wszelkiego organizmu żyjącego.

Mając przed sobą te trzy wielkie zadania, admi- 
nistracya dróg kołowych w Polsce musi być zorga
nizowana tak, aby była zdolna do podjęcia tych 
zadań. 0

Dlategoteż uważamy w czasie obecnym, kiedy 
wielkość Państwa, oraz zarysy naszego ustroju admi
nistracyjnego zaczynają się wyłaniać ze mgieł, 
wszelką wymianę myśli za nader cenną.

Artykuł inz. B r a t r o ,  omawiający dekret 
w sprawie tymczasowego zarządu drogowego z dn.
7. lutego b. r. jest bardzo na czasie w chwili obecnej, 
gdy Rząd Polski myśli o określeniu ustroju admi
nistracyjnego i przystosowaniu doń wszystkich dzia
łów gospodarki społecznej, a więc i gospodarki dro
gowej. Artykuł ten wymaga jednak wyświetlenia 
pewnych nieścisłości.

Przedewszystkiem wydanie dekretu w sprawie 
drogowej z dnia 7 lutego b. r. było koniecznością 
życiową. Data zatwierdzenia dekretu zbiega się 
prawie z datą otwarcia Sejmu ustawodawczego, 
jednak należy tu zwrócić uwagę na fcę okoliczność, 
że po wypędzeniu okupantów w listopadzie r. z. 
sprawa drogowa stanęła na martwym punkcie i trze
ba ją  było za wszelką cenę z tego martwego punktu 
ruszyć. W tedy to opracowany został Dekret nr. 149, 
który dzięki rożnym okolicznościom, mógł być za
twierdzony dopiero na początku lutego. Gdyby spra
wa była pozostawiona do rozstrzygnięcia Sejmowi, 
zapewne dotychczas wobec ważniejszych spraw pań
stwowych nie byłaby weszła na porządek dzienny 
i sprawa z natury rzeczy stałaby tak, jak stała przy 
okupantach; byłoby to znacznie więcej „niefortunne11 
rozwiązanie sprawy drogowej , bo na dość długi czas 
utrzymujące stosunki, zaprowadzone przez oku
pantów.

W  rzeczywistości sprawa przedstawiałaby się 
tak : w b. okupacyi austryackiej musiałby być utrzy
many, wprowadzony przez austryaków z a r z ą d  w o j
s k o w y  drogami kołowemi, obejmujący p r a w i e  
w s z y s t k i e  d r o g i  b i t e .  Zarząd ten nie liczy się 
z oszczędnością, utrzymywany był na koszt państwa

austryackiego, koszta te obecnie obciążyłyby Państwo 
Polskie.

Taka „militaryzacya" dróg kołowych w stosun
kach naszych byłaby zupełnie zbyteczną i bardzo 
kosztowną.

W  okupacyi niemieckiej sprawa w okresie wy
pędzania okupantow przedstawiała się nieco inaczej ; 
w owym okresie (od 1 kwietnia 1918 r.) w s z y s t 
k i e  d r o g i  k o ł o w e  b i t e  były przez Niemców 
przekazane sejmikom powiatowym, przyczem rząd 
okupacyjny zobowiązał się dawać sejmikom pewne, 
dość znaczne zresztą zapomogi z funduszów ogólno- 
państwowych Królestwa.

Pozatem, na skutek pertraktacyi b. Eady re
gencyjnej z rządem okupacyjnym niemieckim, do 
urzędów powiatowych budowlanych przez ówczesny 
Rząd Polski już przydzieleni byli inżynierowie po
wiatowi i średnia służba techniczna, oraz inspektorzy 
drogowi Polacy.

Z zestawienia stanu gospodarki drogowej w okre
sie wypędzania okupantów w obydwóch okupacyach 
wynika, że Dekret nr. 149 właściwie nic zasadni
czo nowego nie wprowadził dla okupacyi .niemieckiej 
i tylko rozszerzył prowizorycznie na okupacyę 
austryacką te formy zarządu drogami kołowemi, ja 
kie zaprowadzili u nas Niemcy.

Znacznie „niefortunniejszem“ byłoby „zmilita
ryzowanie11 drog bitych dla całej Kongresówki na 
wzór b. okupacyi austryackiej, lub pozostawienie 
w każdej okupacyi ustanowionych przez okupantów 
form zarządu drogami kołowemi.

Powtarzamy, że Dekret nr. 149 jest zarządze
niem przejsciowem, wywołanem koniecznością ży
ciową; był^ k o n i e c z n i e  p o t r z e b n y ,  aby za
dość uczynic potrzebom bieżącym; lepiej było w y
dać wtedy zarządzenie może niezupełnie opracowane 
i dojrzałe, niż nie wydać go wcale.

W obec powyższych uwag zapewne Dekret nr. 
149 nie wyda się tak swiatoburczym i „katastrofal
nym11, jakim wydał się on inż. B r a t r o ,  tembar- 
dziej, że natychmiast po uchwaleniu przez Sejm 
ustawodawczy ustroju administracyjnego, co ma na
stąpić wkrótce, będzie przez Ministerstwo robót pu
blicznych wniesiony do Sejmu projekt ustawy dro
gowej ogólno-państwowej, uzgodniony z projektem 
ustroju administracyjnego.

Wtedy Sejm wypowie swoje ważkie słowo co 
do ustroju administracyi drogowej i zapadnie uchwała 
ostateczna, na długie lata dająca możność postawie
nia zadań gospodarki drogowej na należytej w ysokości. J J J

Nim to jednak nastąpi, jak już wspominaliśmy 
bardzo jest pożyteczną rzeczą omówić zarzuty, zro
bione przez inż. B r a t r o  przeciw Dekretowi nr. 149.

Najpoważniejszy zarzut, nad którym dłużej 
wypadnie się zatrzymać, jest zarzut postawiony za
sadzie samorządowej w gospodarce drogowej, pole
gającej na przekazaniu miejscowym instytucyom 
samorządowym gospodarki na drogach kołowych. 
Otóż p. B r a t r o  nazywa „ o d d a n i e  b e z  w y 
j ą t k u  w s z y s t k i c h  d r ó g  w P a ń s t w i e  i n s t y -  
t u c y o m  a u t o n o m i c z n y m  — „ e k s p e r y m e n 
t e m  d o t y c h c z a s  n i g d z i e  ni e  p r a k t y k o w a 
n y m" ,  a specyalnie w naszych warunkach wysoce 
niebezpiecznym.

Na to pozwalamy sobie przytoczyć następu
jące dane:

*



W e Francyi, w której gospodarka drogowa 
może najlepiej stoi, jest około 600000 km dróg bi
tych , z tych zaledwie 38 000 km należy do kategoryi 
dróg t. z w. „routes nationales11, czyli źe 13/14 dróg 
bitych jest w zarządzie miejscowych organów samo
rządowych i zaledwie */14 znajduje się w zarządzie 
państwowym.

Zaznaczamy, źe tuż przed wojną, do ciał prawo
dawczych francuskich został wniesiony projekt prze
kazania i tych 38000 km miejscowym organom samo
rządowym.

W ybuch wojny rozstrzygnięcie tej kwestyi od
sunął ; zapewne teraz wypłynie ona na porządek 
dzienny. Wniesienie tego projektu przez rząd fran
cuski dowodzi, źe nawet bardzo konserwatywni biuro
kraci francuscy uznali za celowe nie upaństwowie
nie dróg, a przeciwnie „usamorządowienie“ .

W  Anglii n i g d y  n i e  b y ł o  ani jednego kilo
metra dróg państwowych, mimo to technika dróg 
kołowych angielskich stoi bardzo wysoko; naj
poważniejsze udoskonalenia w tej dziedzinie techniki 
są angielskiego pochodzenia; wszystkie drogi koło
we znajdują się w zarządzie miejscowych organów 
samorządowych. Instytucyą n a d z o r c z ą  państwową 
jest „Road Board“ , której główną czynnością jest 
rozdział zasiłków państwowych, opracowywanie 
i wprowadzanie w życie zasad polityki drogowej 
i ulepszanie stanu dróg bitych.

W  S t a n a c h  Z j e d n o c z o n y c h  dotychczas 
nie ma ani jednego kilometra dróg państwowych; 
poszczególne Stany rządzą się pod tym względem 
zupełnie samodzielnie; mimoto technika dróg koło
wych szczególnie w ostatnich czasach robi olbrzy
mie postępy. Są nawet budowane wielkie drogi „od 
oceanu do oceanu11, co nie przeszkadza poszczegól
nym Stanom budować te drogi bardzo dobrze i zgo
dnie pod względem technicznym, każdy na swojem 
terytoryum.

W  czasie wojny powstała tam ogólno - nadzor
cza instytcya dla spraw drogowych „Road Boardu, 
której zadaniem jest podział dotacyi państwowej na 
budowę dróg, oraz regulowanie i uzgodnianie dzia
łalności poszczególnych Stanów w sprawach dro
gowych.

To jest w państwach, z których powinniśmy 
brać przykład, bo gospodarzyć mogą i umieją.

Spojrzyjmy na bliższych sąsiadów.
W  Niemczech w małych państwach Rzeszy 

część bitych jest państwowa, a mianowicie:

■*'

Wiadomości z literatury technicznej. 

Budownictwo wodne.
— Elewator statków z szybem nurkowym. Zentral- 

blatt der Bawierwaltung podaje w nr. 73/1918 opis ele
watora hydraulicznego, patentowanego przez fabrykę ma
szyn Augsburg-Norymberga. Statek śluzuje się w komo
rze szczelnej mniej więcej do połowy wypełnionej wodą. 
Między stanowiskiem dolnem, a pionowym szybem pośre
dniczącym między obydwoma stanowiskami, znajduje się 
poziomy tunel zupełnie wodą wypełniony, który statek 
wraz z komorą szczelną przebywa zapomocą własnego 
motoru ze śrubą. Ruch pionowy w szybie odbywa się 
zapomocą dodania, lub ujęcia balastu wodnego. Przęślazo-
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W  Bawaryi — stosunek państwowych dróg 
do komunalnych jak 7000/78500.

W  Saksonii 3500/16900.
W  Wirtembergii 2700/11600.
W  Badenii 3000/1300.
Powstało to wskutek tego, źe z powodu małej 

wielkości tych państewek, nie posiadają one innych 
organów samorządu miejscowego, jak gminny i po
wiatowy, przyczem ten ostatni jest dość słaby eko
nomicznie, aby utrzymywać wszystkie drogi kołowe, 
przeto nadmiar ciężaru wzięły na siebie rządy tych 
państewek, zastępując niejako związki komunalne 
wyższe.

Natomiast w Prusach, które pod względem 
wielkości terytoryalnej są największe z Rzeszy, spra
wy drogowe ułożyły się inaczej.

Od 1875 r. państwo przekazało wszystkie dr o- 
g i b i t e  p a ń s t w o w e  organom samorządowym 
i o b e c n i e  w P r u s a c h  niema dróg, utrzymywa
nych bezpośrednio przez państwo; rząd pruski ogra
nicza się do kontrolowania działalności organów 
samorządowych i wydawania zapomóg na utrzymanie 
dróg bitych, zaś wszystkie drogi bite są zarządzane 
bezpośrednio przez związki komunalne, prowincyo- 
nalne, powiatowe, lub gminne.

To „zautonomizowanie“ dróg bitych w Prusach 
u naszego najbliższego sąsiada i częściowo na pol
skich ziemiach, zostało przeprowadzone „do ostate
cznych granic“ i nie stało się dla dróg bitych „ka- 
tastrofalnem11, przeciwnie, wynik gospodarki dróg 
w Prusach, aczkolwiek dużo ustępuje ona pod wzglę
dem technicznym gospodarce francuskiej i angiel
skiej, jednak stoi bez porównania wyżej od państwo
wej gospodarki czyto austryackiej, czy rosyjskiej.

Nawet w Austryi, z której gospodarki przy
kładu brać nie powinniśmy, tylko % dróg bitych 
jest w zarządzie państwowym, reszta w zarządzie 
komunalnym.

Wreszcie nawet w zacofanej pod względem 
gospodarczym Rosyi przed wojną panowała ten- 
dencya przekazywania dróg państwowych samorzą
dom, ziemstwom. W  r. 1913 w zarządzie ziemstw 
pozostawało około 5000 wiorst dróg państwowych, 
na utrzymanie których państwo dawało odpowiednie 
zasiłki i nad którymi miało inspekcyę techniczną. 
Wyniki gospodarki były naogół dobre, pomimo niz- 
kiego poziomu sprawności samorządu rosyjskiego.

(Dok. nast.).

wanie przez tunel ódbywa się przy pomocy obustronnych 
bram w tunelu. Wjazd i wyjazd statku do komory szczel
nej umożliwiają również dwie bramy w komorze. Elewa
tory tego rodzaju dotychczas w praktyce niewykonane 
nie są pomysłem nowym, jednak w ostatnich czasach coraz 
się więcej o nich słyszy, co wskazuje, źe prawdopodobnie 
system ten w najbliższym czasie zajmie bliżej konstrukto
rów i skroni ich do doświadczeń.

Tosamo pismo podaje s y s t e m k r a t y  i o b u d o 
wani a  t u r b i n y ,  ułatwiający spławienie naniesionego 
materyału. Pomysł polega na tem, że krata sięga poni
żej poziomu wody, w równym zaś poziomie z wierzchem 
kraty, a zatem również pod wodą wykonano pomost be
tonowy. Spiętrzenia wody na turbinie do wysokości prze
pisanej dokonuje zastawka drewniana. Po otwarciu za-


