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danego stosunku n =1:f, otrzymamy z powyZszych réwnain |
. - v s . ) . - = ll ll
najw. rozpietosc¢ I, jezeli podstawimy Sy St
a4 nA

Dla n=8 jest 1, =0-96083 1. Jezeli 4 =4600m, to I, =
=4420 m. Dla mostéw lancuchowych mozZemy przyjacé Cy =
=9 tonn/m3, gdzle C jest wspélezynnik ustrojowy.
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W ,Lukach i Wieszarach* Thulliego str. 117 odpowie
dnie wartosci sa 1280 m i 853 m.

Wedlug réwn. (16) X, =4, Promieniem krzywizny we
wierzcholku jest dlugoéé charakterystyczna wieszara.

l,=09672.1338 = 1281 m, . —889 m, I, =854 m.

Jezeli dla #=0 wysokosé¢ podpér wzrosnie do nieskor-

it & T 4 :
czonosci, to n=o, §=-- g sa to wspdlrzedne podpér
w mierze charakterystycznej. Odleglosé podpér w rzucie po-
ziomym, czyli absolutna granica rozpigtosci :

Labs.=mn 4.

Absolutna granica rozpietosci mostu réwna sie zatem ob-
wodowi kola, ktérego Srednica jest dlugo$é charakterystyczna
danego materjalu. i

Przy tej rozpietosci podpory wieszara, ktéry diwiga tylko
swéj wlasny cigzar, a ktérego przekrd] rosnie tak, aby na-
prezenie bylo stale, siegaja w nieskonczonosé. Dla 4 =4G00m
jest L abs, = 3-14 X 46 = 14 km 444 m.

Ustré] Administracji Drogowej w Polsce.

Referat Tnz M. Nestorowicza dla Nadzwyczajnego Komisarjatu OszezednoSciowego przy Radzie Ministrow.

(Dokoniczenie).
Dyskusja nad referatem inz. M. Nestorowicza w Sekcji Samorzadowej Panstwowej
Rady Oszczednosciowej.

Zarzad drég komunalnych i miejskich spoczywaé bedzie
w reku gmin zgodnie z obecnie obowiazujacemi ustawami.

Daznod§¢ zedrodkowania administracji wszyst-
kich wazniejszych drég kolowych w jednem rekn
i.centralizacja administracji drogowej (w tym wy-
padku daleko posunietej, gdyz projektowana jest administracja
rzadowa) dowodzi, Ze nawet wyrobiony we Francji samorzad
departamentalny nie moZe sprosta¢ wymaganiom, jakie drogom
stawiaja nowe warunki ruchu, i nie jest w stanie postawic
techniki drogowe] na nalezytej wysokosei.

Referent podkresla, Ze tezy omawianego rozdzialu refe-
ratu wysunigte zostaly pod katemn widzenia dalszej prayszlosei,
gdy samorzad bedzie w zupelnosci powolany do Zycia na za-
sadzie nowych nstaw samorzadowych, i Ze przy rozpatrywaniu
tych tez nie naleZy przyjmowaé pod uwage réznych warunkéw
obecnie egzystujacych, a majacych charakter przejsciowy.

Sprawa przyszlego ustroju administracji drogowej tak po-
jeta nie jest sprawsg akademicka, teoretyczna, gdyz od jej zde-
cydowania zaleza te posuniecia w administracji drogowej, jakie
juz obecnie nalezy zrobic

Reforent widzi zagadnienia w dwoch
kwestjach :

1. Czy ma byé przeprowadzona centralizacja zarzadu drog
samorzadowych w regkach samorzadun wojewddzkiego, czy tez de-
centralizacja — w rekach samorzgdu powiatowego,

centralny punkt

2, Czy ma byé utrzymana administracja drég panstwo-
wych w rekach Panstwa, czy tez naledy ja przekazaé samo-
rzadoni. '

teszta tez wymnika z tych dwoich kwesty;.

Centralizacja gospodarki drogowej w samorzadzie woje-
woédzkim wysnnigta zostala z wielu wzgledéw, zaréwno tech-
nicznej jak administracyjnej i finansowej natury.

W Polsce ruch samochodowy wzrasta bardzo szybko:
statystyka wskazuje nam postep geometryczny ilosci samocho-
déw zarejestrowanych. Daleko nam jeszcze do takiego rozpo-
wszechnienia tego rodzaju lokomoeji, jak w Stanach Zjedno-

czonych Iub na zachodzie Kuvopy, w kazdym jednak razie
w najblizszych latach przystosowanie drég do tego rodzajun
rnchu bedzie bardzo aktualne.

Koniecznosé przystosowania drég do ruchu samochodo-

wego mna zachodzie Ilinropy i w Ameryce wywolaly ogromne
postepy w technice drogowej; tymczasem w Polsce poziom
techniki drogowej mamy bardzo niski i sposoby i metedy sto-
sowane sa stare i nieracjonalne. Personel z nielicznemi wy-
jatkami nie stol na wysokosci zadania.

Niema dobrej tradycji dobrej roboty; nawet w b. zaborze
pruskim technika droga — lepsza, niz w innych zaborach, —-
stala 1914 r. o wiele niZzej, mniz np. w panstwach Srodkowych
Rzeszy Niemieckiej: Saksonji, Wirtembergji, Bawarji; obecnie
poziom techniki w tej dzielnicy jeszeze wigee] sig obnizyl
wslkutek niewyrobienia sig nowego personelu drogowego.

Referent, jezdzac po drogach na inspekcje gospodarki
drogowej, ma moznos¢ obserwowania, z malemi niestety wy-
jatkami, niedbalej, nieumiejetnej 1 niecelowej roboty; bardzo
czesto nowe szosy, zle uwalcowane, nieracjonalnie budowans,
Jjuz po kilku tygodniach ,rozlaza sig®.

A co begdzie, gdy rozwinie sig intensywny ruch samocho-
dowy? Wszak juz teraz wamy szlaki (w wojewddztwach Po-
znafiskiem 1 Pomorskiem), po ktérych dziennie przechodzi po
180 — 200 samochodéw. Za kilka lat ruch ten — sa wszelkie
dane ku temu — rozwinie sig poteznie. Trzeba stworzydé
warunki, aby poziom techniki odpowiadal wspélczesnym wy-
maganiom ruchu. Trzeba liczyé sie z koniecznosciy lepszego
budowania, stosowania lepszego materjalu, lepszych metod, ré-
znych maszyn, ulepszania drég bitych przy pomocy smolowania,
budowy nawierzchni bitumicznych oraz betonowych, ktére z taks
zawrotng szybkoscia rozpowszechniaja sie¢ we wszystkich krajach,

W najbliZsze] przyszlosci zajdzie koniecznos$é za-
stosowania tych kosztownych udoskonalen, gdyz
beds one tansze, niz obecne stare a niedoskonale sposoby
i metody.

Pozatem nastapi czas, gdy niesmiale préby obecne bu-
dowy mostéw stalych: zelaznych, betonowych, zelaznobeto-
nowych (zamiast dotychczasowych drewnianych), przestana by¢
probami i stang sie planowsa akcja ossczgdnosSciowa
w gospodarce drogowej.

Powyzszym wymaganiom technicznym samo-
rzady powiatowe nie sprostaja: jezeli nawet sluiba pan-
stwowa Jest zrutynizowana i trudno daje sobie wytlumaczyé
potrzebg udoskonalen lub wprowadzenia postepéw, czynienia
pewnych prob, tembardziej niech¢tne im beda samorzady po-
wiatowe zlozone nie z technikéw, nie rozporzadzajace odpo-
wiednim personelem technicznym.

Juz obecnie rozwdi techniki drogowej wymaga wyspe-

i cjalizowania personelu technicznego w réznych

dzialach; potrzebni sa réini specjalisci: do budowy wigk-
szych mostéw, budowy drog betonowych, bitumicznych i t. p.
Jeden czlowiek we wszystlich dzialach nie moje si¢ wyspecja-
lizowadé dostatecznie,

Wieksza gospodarka drogowa z zagadnieniami nowoczes-

nemi da sobie rade, mniejsza — nie. Podniesienia poziomu



techniki drogowej w drodze nadzoru nie osiagnie sie, gdyZ na-
0g6l samorzady nie dadza sobie narzucaé tych lub owych po-
trzebnych i celowych innowacyj 1 beda si¢ im opierad.

Wyplywa to ze stosunku cial samorzadowyeh do wladz
nadzorezych 1 charakteru spoleczelistwa polskiego, jaki sie¢ nie-
stety daje zauwaZyd.

Gospodarka wigksza — na terenie wojewodztwa — operu-
Jaca znaczniejszemi funduszami, posiadajaca w miare potrzeby
specjalistow latwiej wprowadzad bedzie wszelkie inowacje.

Zaopatrzenie w kosztowne 1 réZne maszyny, niezbedne
dla racjonalnej gospodarki, jest mozliwe dla samorzaydu woje-
wédzkiego, niemozliwe jest dla poszczegélnych powiatéw ; np. juz
koniecznoéé mnabycia tylko walca parowego jest tragedja dla
kieszeni wigkszosci powiatéw; wigksze jeszcze trudnosci beda,
gdy bedzie potrzeba nabycia inuyclh, kosztowniejszych maszyn,
np. kompletéw do bndowy drég gruntowych, smolowania drog itp.

Wyzyskanie maszyn 1 personelu moze byé kom-
pletniejsze 1 zupelniejsze, niz w poszezegélnych powiatach, gdyz
moga byé one przerzucane z powiatu do powiatu i pracowad
caly czas w ciggu calego sezonu.

Wogble w zwigzku z koniecznos$cia podniesienia poziomu
techniki strona techniczna gospodarki drogowej wma pierwszo-
rzgdna wageg, coraz wigce] sie wysuwa na czolo zagadnienia
i nie moze byé lekcewazZona,

Referent pomija inne dodatnie strony centralizacji gospo-
darki drogowej w samorzadach wojewédzkich jak moznoscé zor-
ganizowania przedsigbiorstw pomocniczych (kamienioloméw), pla-
nowego wylkonywania wigkszych robét odrazu, regulowania opo-
datkowania poszezegélnych powiatéw. Przyklad: Wojewddztwo
Warszawskie, w ktérem czgsto powiaty biedniejsze wydatkuja
na drogi kilkakrotnie (4 — b razy) wiecej, niz powiaty najza-
mozniejsze; powiaty zaopatrzone w drogi pafstwowe, majace
mafo samorzadowych bylyby pociagane do réwnych podatkéw
na drogi z innemi powiatami, moznosé budowania wiekszych
mostéw (w szczegdlnosci na granicy powiatow), rozwiazywania
fatwo i bez awloki pewnych zadan drogowych (np. budowa
sieci brakujacych drég pod Warszawa na terenie b — 6 powia-
téw), mozZnosé latwiejszego dokonywania wiekszych operacyj fi-
nansowych: zaciaganie pozyczek, wypuszczania obligacy). Zwo-
lennicy powiatowej administracji tych kwestyj pierwszorzednej
wagi poruszonych w referacie nie poruszali.

Oprécz tego ludzie przesiani z pos$réd wybranych
do samorzadu powiatowego na mocy teorji prawdopodobienistwa
i wiary, 2e samorzad powiatowy wybierac bedzie do samorzadu
wojewodzkiego tezsze glowy i pismienne osoby, napewno dadzg
gwarancje co do odpowiedniego skladn samorzadu wojew6dz-
kiego i powaZniejszej a odpowiedniejszej pracy, niz przecigtnycl
powiatéw.

Powinno to przekonaé¢ p. Gajewskiego, dlaczego samorzad
wojewodzki ze wzgledu na ogéluy poziom czlonkéw sejmikn
daje wigeej gwarancji racjonalnej gospodarki, niZz poszczegdl-
nych powiatéw.

Przy koncepeji zesrodkowauia zarzadu drég samorzado-
wych w rekach samorzadu wojewddzkiego i przekazania mu
drog panstwowych (z wyjatkiem drég panstwowych na wschodaie)
osiagniemy jeden aparat techniczny dla wszyst-
kich drég i mozliwoéé¢ podniesienia poziomn
techniki na wszystkich drogach; chodzi o to, aby
gospodarka drogowa na wszystkich drogach byla tania 1 dobra.
Przy podziale administracji drogowej: 1. na administracje drég
panstwowych w rekach organéw panstwowych i 2. na adwmini-
stracjg drég samorzadowych w rekach samorzadu powiatowego
mozemy osiagnaé wzglednie wysoki poziom techniki na drogach
panstwowych, a nie zdolamy podnies¢ poziomu techniki na dro-
gach samorzadowych: beda nieliczne chlubne wyjatki, naogél
jednak poziom bedzie znacznie nizszy.

Zupelnie zrozumiale jest stanowisko rzecznikéw samorzadow
powiatowych co do sprzeciwiania sie skoncentrowanin gospo-
darki drogowej w samorzadzie wojewdédzkim; po odjecin spraw
drogowych zakres jego znacznie sie zmniejszy, zwezi; samorzad
powiatowy w znacznej czgsel pozbawiony zostanie tego zna-

| stracji trzech kategoryj

267

czenia, jakie ma obecnie. O tvle jednak wzros$nie znaczenie sa-
morzadu wojewddzkiego 1 rozszerzy sie jego zakres dzialania.

Referent ma nadziejg, ze predzej czy poéznie] z powodu
wymagan realnych Zycia i techniki nastapi pod tym wzgledem
ewolucja w pogladach sfer samorzadowych na zagadnienie roli
samorzadu wojewédzkiego w gospodarce drogowej, tak jak na-
stapila, 1 to do$dé szybko, ewolucja w pojeciach tych sfer co do
takiej waznej 1 oczywiste] sprawy, jak koniecznosé specjalnych
podatkéw drogowych bardzo popnlarnych i chetnie uchwalanych,
co do ktérych te sfery bardzo jeszcze niedawno mialy bardzo
powaZne zastrzeZenia.

Przechodzac do szczegdlow, referent wyjasnia, e ,okregi
drogowe", obejmujace w zasadzie drogi pafistwowe, wojewddzkie,
powiatowe oraz techniczne kierownictwo robét na drogach gmin-
nych, beds prawie wylacznie jedno- powiatowe; najwyze) —
w niektérych wypadkach — beda to dwupowiatowe okregi;
wypadki takie widzimy juz przed wojna w Malopolsce, gdzie
w 6 — 8 wypadkach dwa administracyjne powiaty polaczone
byly w jeden powiat samorzadowy. Taki jednopowiatowy ,okreg
drogowy“ bedzie z koniecznosci w bliskiej stycznosei z miej-
scowym samorzadem powiatowym; stycznos$c i zwiazek ten moze
fatwo i dobrze uregnlowad odpowiednia instrukeja; wtedy bedzie
mozliwe wyzyskanie miejscowej inicjatywy w dziedzinie gospo-
darki drogowej i uzyskanie poparcia moralnego i materjaluego
migjscowego spoleczenstwa,

Zarzad drég gminnych prowadzony jako zlecony (poru-
czony) przez samorzady powiatowe lub gminne miejscowemn
organowi drogowemu samorzadu wojewddzkiego, po wigkszej
czgscel nie bedzie wymagaé powigkszenia personslu technicznego;
zreszta w razie potrzeby mdéglby byé najwyzej donajmowany
dodatkowy personel pomocniczy [technicy, dozorcy (drogomistrze)).

Co do komisyj powiatowych referent rozumie ich ezyn-
nosci w sposob nastgpujacy : udzial przy sporzadzanin programu
robét, odbieranie robdét (kollandacja), wydawanie opinji co do
gospodarki drogowe] miejscowego organu drogowego. Zarzad
drogowy mialby obowiazek zdawania sprawozdan informacyj-
nych przed komisja powiatowa. Natomiast kontrole techniczna,
rachunkows i administracyjna prowadzilby samorzad wojewddzki.

Wracajac jeszeze raz do sprawy ustroju administracji dro-
gowej w Polsce w przyszlodci, referent zwraca uwage na ewo-
lucje, jaka zaszla we Francji; przed wojng w cialach prawo-
dawczych byl -projekt praekazania drég panstwowych samorzadom.

Obecnie wniesiono do parlamentn francuskiego projekt
objecia przez organy Ministerstwa Robét Publicznych adinini-
dréog samorzagdowych ogdlnej dingosei
okolo 260.000 km; na utrzymanie obejmowanych drég i na
przyszlosé lozy¢ majg wedlug projektu samorzady departamen-
talne, przekazujac fundusze Rzadowi,

O ile alternatywa I referatn nie przeszlaby, ze wzgledn

| na przyszlosé¢ gospodarki drogowej referent wypowiada sig raczej

za alternatywa II, nie ITI-cia, gdyz wtedy stworzylyby sie
przynajmnie] na drogach panstwowych warunki, pozwalajace na
podniesienie poziomu techniki na tych drogach 1 na wyrobienie
dobrego personelu drogowego.

Na trzeciem posiedzeniu Komisji Samorzadowej Panstwowe]
Rady oszczednosciowej dnia 4. latego b.r. (obecni pp.: J. Zda-
nowski, A. Olszewski, P. Drzewiecki, DM. Nestorowicz, St. lie-
sniowski, pplk. A. Tarczynski, Z. Slomiiski, M. Pospieszalski,
Z.Tyralski, B. Stawiski, St. Sila- Nowicki, H. Zelenski, M. Szaj-
nowski, W1. Trylinski i W. Gajewski) po wyze] streszczonych
przemdéwieniach przewodniczacy zarzadzil glosowanie.

Na wstepie jednoglosnie stwierdzono, Ze trzytorowosé ad-
ministracji drogowej winna byé bezwzglednie usunigta. Na-
stepnie glosowano nad druga teza, c¢zy administracja drog
w przyszlej organizacji ma by¢ powierzona samorzadom powia-
towym, czy wojewodzkim.

Za powierzeniem administracji drog samorzadom wojewodz-
kim wypowiedzialo sig¢ 7 gloséw, za powierzeniem samorzadom

powiatowym 4 glosy: jeden z glosnjacych wstrzymal sig od
glosowania. Nastepnie glosowano nad teza pierwsza wedlug re-



268

dakcji senatora Zdanowskiego, podane] powyZej. Za tezg ta wy-
powiedzialo sie 7 gloséw, przeciw b.

Temi glosowaniami zalatwiono 2 pierwsze zasadnicze tezy
referatu o zasadach przyszlej organizacji administracji drogowe;.

Co sig tyczy B-ciej tezy odnosnie finansowania admini-
stracji drég obecni zgodzili sig z wnioskiem senatora Zdanow-
skiego, wypowiadajacym ogélng zasade:

sNaleZy stworzy¢ mozno$¢ powigkszenia funduszéw samo-
rzadowych na cele drogowe z tem, %e unormowanie tej sprawy
winno byé w caloSci zalatwione przez ustawe o finansach ko-
munalnych¥,

Glosowanie nad 4 teza dalo 8 gloséw za 1 4 przeciw.
Tez¢ b 1 6-ta przyjeto jednoglosnie po przeprowadzeniu dlui-
szej dyskusji, w czasie ktérej na wniosek p. Szajnowskiego
przewodniczacy zaproponowal reasumpcje 2 pierwszych zasadni-
czych wnioskéw ; wniosek o reasumpcje przy glosowaniu upadl
7 glosami przeciw 5.

Il Cz¢sé¢ dyskusiji.
O koniecznych zmianach w administracji drogo-
wej w chwili obecnej.

Referent strescil tezy podane w referacie w nastgpujacej
formie :

TEZY.
A. Ggéblne.

1. Wszelkie zmiany przedsigbrane winny mieé¢ na celu
zakreslony ustrdj administracji drogowej w przyszlosci i mozliwie
jak najmniej odchylaé¢ sie od kierunku, jaki zostal ustalony.

2. W poszezegblnyeh dzielnicach zmiany begda przystoso-
wane do warunkéw miejscowych,

B. Dla poszczegélnych dzielnie.

3. W wojewédzt wie Slagskiem: poiadane wprowa-
dzenie ustaw drogowych polskich, obowigzujacych w Rzeczypo-
spolitej Polskiej.

4. W wojewédztwach Poznanskiem i Pomor-
skiem: Nadanie starostwom krajowym w Poznaniu i Toruniu
uprawnien, jakie podiug ustawy drogowej z 10. grudnia 1920 r.
przysiugiwac beds samorzadom wojewéddzkim. Co do organizacji
administracji drogowej — pozostawié status quo.

6. W wojewdédztwach Malopolskich w zwiazku
z rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z 10. grudnia
1924 r. uznaje sig za konieczne:

a) Zmniejszenie personelu Dyrekeji Okr. R. P. we Liwowie
i Krakowie,

h) Zmniejszenie ilosci panstwowych zarzadéw drogowych
do 13 na obszarze Dyrekcji Rob. Publ. we Liwowie i do 6 na
obszarze Dyrekeji Rob. Publ. w Krakowie,

¢) Utworzenie biura drogowego przy Tymezasowym Wy-
dziale Samorzadowym we Lwowie z warunkiem, aby prowadzilo
ono sprawy drogowe tak, aby po utworzenin samorzgdu woje-
wédzkiego mozna bylo latwo sprawy przekazaé poszezegélnym
samorzadom wojewddzkim.

d) Polaczenie w jednym reku administracji drég b. kra-
jowych, b, panstwowych (zdeklasowanych, obecnie samorzgdo-
wych) oraz b. powiatowych i b, gminnych I kl. przez utwo-
rzenie okregéw drogowych z ramienia T. W. S, Okrggi te, ma-
jace pod swoja opieka techniczng réwniez i b. drogi gminne
II kl.. winny mie¢ pod zarzgdem 200 do 300 km drég wszyst-
kich kategoryj i mozliwie dziala¢ na terenie poszczegélnych po-
wiatéw 1 w wyjatkowych razach (przy tejze ilogci drég) na te-
renie 2 —3 powiatéw,

¢) Rady powiatowe sprawnie administrujgce drogami i ma-
Jjace odpowiedni personel techniczny na zasadzie rozporzadzenia
Prezydenta z dnia 10. grudnia 1924 r., za zezwoleniem M, R. P,
moga zatrzymac¢ administracje drég, a T. W. S. przekaze na
terenie tych powiatéw znajdujace si¢ b, drogi krajowe i b. drogi
panstwowe.

6. W wojewédztwach na terenie b. Kongre-
86 w ki najwlagciwszem rozwigzaniem byloby &) nadanie Radom

Wojew6dzkim uprawnien przystugujacych w ust. drog. z 10.
grudnia 1920 r. samorzadom wojewédzkim i zorganizowanie
przez Rady Wojewédzkie samorzadowego zarzadu drogowego
wojewédzkiego z ekspozyturami w kazdym powiecie, &) prze-
kazanie drég panstwowych temu samorzgdowi.

Druga alternatywa: wyodrebnienie administracji drég
panstwowych i zorganizowanie panstwowych zarzadéw drogo-
wych, a pozostawienie wszystkich drég samorzadowych w re-
kach powiatéw jest rozwiazaniem gorszem, niz alternatywa
pierwsza, aczkolwiek wiecej celowem ze wzgledu na ogélny
poziom gospodarki drogowej powiatéw i1 na przyszly kierunek
administracji drogowej niz alternatywa trzecia: pozostawienie
administracji wszystkich drég powiatach przy personelu wy-
Iacznie powiatowym,

7. W 4 wojewbédztwach wschodnich poZadane
Jjest utrzymanie przy starostwach panstwowego inzyniera (wzgled-
nie technika) drogowego dla zarzadu drég paistwowych, ktéryby
z urzedu obowigzany byl do prowadzenia gospodarki drogowe)
sejmiku powiatowego.

C. Sprawy tyczgce sig personelu drogowego.

8. Personel drogowy zaréwno panstwowy jak samorzadowy
winien mie¢ zabezpieczone korzystanie z odpo-
wiednich $rodkéw lokomocji, przystosowanych do
miejscowyeh warunkéw (badz samochodéw lub motocykli, badz
zaprzegéw konnych), aby mégl objezdzaé drogi w kazdym
czasie 1 tak czgsto, jak tego sprawa wymaga.

9. Personel techniczny drogowy samorzadowy winien bycé
zatwierdzany na stanowiskach przez M. R. P. wzglednie
jego organy II instancji.

10, Warunki pracy sluiby drogowej niZszej, panstwowej
1 samorzgdowej (dréZnikéw, dozoreéw), winny byé uregulowane
osobnym statutem, do ktérego wydania powinna byé upowa-
zniona Rada Ministréw. W szczegélnodci proponuje si¢ uregu-
lowanie tych spraw w mys$l pp. 1 — 7 referatu,

W dyskusji szczegélowej punkty 1, 2 i 3-ci zostaly
przyjete jednoglosnie.

Punkt 4 wywolal dluZsza dyskusje. Tezg referenta po-
pieral w calej rozciggloéci p. Zeleriski i p. Szajnowski; prze-
ciwni jej byli pp. Gajewski i Zdanowski, ktérzy wychodzili
z zasady ogélnej, ze Srodek cigzkosei dzialalnodci samorzgdu
winien znajdowac sig w samorzadzie powiatowym, a samorzad
wojewddzki nie powinien byé zanadto rozbudowywany.

W rezultacie przyjeto 8 glosami przeciw 2 wniosek sfor-
mulowany przez p. Zdanowskiego:

s W wojewédztwie Poznanskiem i Pomorskiem M. R. P.
moze przekazaé uprawnienia swe wynikajace z art, 14, 151 16
ustawy drogowej z 10. grudnia 1920 r, starostwom krajowym
w Poznaniu i Toruniu. Réwnoczesnie zachodzi potrzeba znowe-
lizowania art. 38 tejZe ustawy“ ).

Punkt 5. Tezy referenta co do administracji drég w Malo-
polsce zostaly przyjete jednomyslnie z zaznaczeniem potrzeby
drobniejszych poprawek w nomenklaturze drég wymienionych
w Rozporzgdzeniu Prezydenta Razeczypospolitej z dnia 10. gru-
dnia 1924 r. Poprawki te winny byé wprowadzone w rozpo-
rzagdzeniu wykonawczem Ministra Robét Publicznych. Przedsta-
wiciel Zwigzku Rad Powiatowych wojewédztw Malopolskich
p. Tyralski wypowiedzial sig za tezami referenta, a p. Zda-
nowski wypowiedzial Zyczenie, podzielone przez wszystkich
obecnych, aby biuro drogowe Tymczasowego Wydzialu Sameo-
rzgdowego we Lwowie nie bylo zbytnio rozbudowywane, aby
przekazywanie b. drég krajowych i b. drég panstwowych bylo
zastosowane wszedzie tam, gdzie na to pozwalaja stosunki miej-
scowe, wreszcie aby w razie konfliktu miedzy T. W. S. a ra-
dami powiatowemi co do wysokosci funduszéw przeznaczonych
na drogi powiatowe, sprawy te rozstrzygane byly przez M. R. P.

Y Uwaga Referenta. Wniosek w powyiszej formie zostal
zaprotokulowany; nalezy jednak przypuszczaé, ze nastapilo tu pewne
nieporozumienie: nadanie uprawnien, przewidzianych w ustawie dro-
gowe] nie tylko w art. 14, 15, 16 ale i w innych artykulach wy-
maga ustawy. Ministerstwo Rob. Pub. nie ma prawa uprawnien tych
padaé w drodze rozporzadzenia.



Punkt 6 tyczacy sie administracji drogowej na terenie
5 wojewédztw b, Kongreséwki wywolal dluzsza dyskusje.

P. Trylinski wypowiedzial si¢ przeciw alternatywie
plerwsze] a za alternatywa druga,.

Rady wojewddzkie sa to ciala martwe, zbierajace sig
rzadko, zdaniem mowcy, niezdatne, aby mogly poprowadzié
wiekszg, gospodarke drogows. UwaZa, Ze obecnej administracji
drogowej opartej na tymczasowych przepisach Dekretu z dnia
7. lutego 1919 r. grozi dezorganizacja i zmiana zasad admini-
Stracji jest sprawg nagla. Zdaniem mowey :

I. Utworzenie przymusowych wojewdédzkich
drogowych:

1. wprowadzi maximum zmian w obecnym ustroju admi-
nistracji drogowej, nie dajac jednoczesnie gwarancji, Ze to bedzie
ostateczna reorganizacja,

2. obniZzy $wiadezenia ludnosci na cele drogowe,

3. napotka na niezadowolenie samorzadéw powiatowych
1 ogélu inZynieréw drogowyech,

4. nawet jezeliby nowa organizacja miala byé najlepsza,
spowoduje jednak zamet i zastéj w gospodarce drogowej co-
najmniej na pare lat,

5. wogdle obniZzy stan gospodarki drogowe;.

II. Wyodrebnienie administracji drég panstwowych w okreg.
gowe zarzady drogowe z pozostawieniem drég komunalnych
w administracji samorzadéw powiatowych:

1. da sig uskutecznié bez wstrzasu dla gospodarki drogowej,

2. jest wskazane ze wzgledéw oszczednosciowych :

a) zmniejszajac iloSciowo prace biurows inzynieréw dro-
gowych,

b) dajac mozZno$é rozwiazania pilnej kwestji kupna samo-
chodéw dla rozjazdéw sluzbowych inZzynieréw drogowyech,

¢) zabezpieczajac dostepng pomoc techniczng dla samo-
rzadéw powiatowych ;

3. najlepiej zabezpiecza strategiczne interesy Panstwa,
formujac kadry panstwowych inZzynieréw drogowych, pozosta-
wiajgc drogowej administracji powiatowej rolg rezerw i pospo-
litego ruszenia,

4, daje realne podstawy dla przyszlej administracji dro-
gowej, opartej na samorzadzie wojewé6dzkim,

II1. Przekazanie caloksztaltu administracji drogowej sa-
morzgdom powiatowym:

1, spowoduje dezorganizacje wyrobionego personelu tech-
nicznego,

2. nie zapewni jednolitej i intensywnej gospodarki na
drogach pansiwowych,

3. utrudni naleZyta pomoc i nadzér nad gospodarka drogows,

4, wogéle nie da gwarancji sprezystej i postepowej go-
spodarki drogowej.

Twierdzi moweca, ze drogi pod Warszaws uratowalo od
zaglady wzigcie ich w administracje panstwows !).

W razie reorganizowania administracji panstwowej dla
drég panstwowych potrzebaby zorganizowaé zarzady paistwowe ;
w kaZdym zarzadzie winno byé dwéch inZynieréw ; zarzad dla
moznosci spreZzyste] administracji winien byé uposaZzony w sa-
mochéd objazdowy ; panstwowe zarzady drogowe winny byé zu-
pelnie niezaleZne od starostéw.

Pp. Szajnowski i Slominski wypowiadaja sig za
alternatyws druga, poniewaz rady powiatowe sa to twory bez
Zycia, a wprowadzenie w Zycie alternatywy I-ej wymagaloby
Dowelizacji ustawy drogowej i przytem upowaznien dla rad
wojewddzkich w kierunku finansowym,.

P.Lesniowskiréwniez wypowiada sig za alternatyws II

zwiazkéw

jako czasowem przejSciem do przyszlej administracji drogowej
w regkach samorzadu wojewédzkiego, poniewaz w ten sposéb
reforma obecnej administracji moze byé przeprowadzona szybko
i bez nowelizacji ustawy.

P. Moskalewski jest zwolennikiem drugiej alternatywy,
Jako formy administracji drogowej ostatecznej.

) 7’) Uw age Referenta. Uratowaly te drogi znaczniejsze kre- |
dyty, jakie Rzad zaczal przeznaczaé od 1928 r., co sig zbieglo z praej-
fciem tych drég w administracje panstwows.
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P. Gajewski jest przeciwnikiem alternatywy I i II ze
wzgledéw celowoseli 1 oszezednosci. UwaZa, ze rady woje-
woédzkie nie sa zdolne do prowadzenia wielkiej gospodarki dro-
gowej na wszystkich drogach. Alternatywa druga nie jest
oszezedna, gdyZ da powiekszenie personelu; np. w wojewddztwie
Warszawskiem oprécz 23 inZynieréw powiatowych potrzeba
bedzie jeszeze dla zarzadédw panstwowych 12 — 14 inZynieréw
wedlug projektu p. Trylinskiego. Ze wzgledéw powyiszych
uwaza za wskazane pozostawi¢ stan obecny z zaleceniem po-
wolnego przekazywania administracji drogami panstwowemi za-
rzagdom drogowym powiatowym, kasujac jednoczesnie w danym
powiecie personel z etatu Min. Rob. Publ. Uwaza, Ze obecna
forma administracji drogowej jest bardzo tania; przyczyng wa-
dliwego funkcjonowania w pewnych powiatach jest niedosta-
tecznie dokladne okreslenie stosunku sluzbowego panstwowych
inzynier6w drogowych przydzielonych do sejmikéw powiatowych,
a z drugiej strony za maly nadzér nad gospodarks drogowa po-
wiatéw ze strony Dyrekeyj Okr. Rob. Publicznych.

P. Sita-Nowicki w imieniu Zwiazku panstwowych
inZynieréw drogowych =z b. zaboru rosyjskiego twierdzil, zZe
obecny ustréj jest wadliwy, wymaga jak najszybsze] zmiany
i wypowiedzial si¢ za alternatywa druga i wnioskami p. Try-
linskiego.

W wojewédztwie Lubelskiem 409, powiatéw juz obecnie
nie chce mie¢ inZynieréw panstwowych, przydzielonych do Wy-
dzialéw powiatowych.

P. Romocki widzi $cisly zwigzek miedzy sprawa finan-
sowania gospodarki drogowej i organizacjs administracji dro-
gowej, alternatywa pierwsza jest mozliwa o tyle, o ile bedzie
rozwigzana sprawa finansowania drdg ; alternatywa druga roz-
wigzuje sprawe drég panstwowych, ale nie rozwiazuje sprawy
drég samorzadowych .wogdle, a drég wojewddzkich (Srodkéw
na te drogi) w szezegélnosci.

P. Stawiski stwierdza, Ze obecna administracja dro-
gowa jako jednotorowa jest bardzo oszczedna, a przy inten-
sywnym nadzorze ze strony Dyrekeyj Okregowych Robét Pu-
blicznych moZze daé zupelnie dobre rezultaty techniczne i go-
spodarcze. Dwutorowo§é w administrecji drogowej jest szko-
dliwa i nieekonomiczna; choéby ze wzgledéw na konkurencje
co do dostaw materjaléw i uzyskiwania sil roboczych. Alter-
natywa pilerwsza bylaby mozliwa i celowa, o ile moZnaby
zwigzkom drogowym zagwarantowa¢ moZnosé nakladania po-
datkéw drogowyech.

Referent Nestorowicz w zakoficzeniu dyskusji stwier-
dza, Ze przeciw alternatywie pierwszej wypowiadajg sig z jednej
strony zwolennicy oddania administracji wszystkich drég samo-
rzadom powiatowym, z drugiej strony zwolennicy panstwowej
gospodarki drogowej na drogach panstwowych; motywy sa
bardzo rozbieine, czgstokroé¢ wzajemnie si¢ wykluczajace. Alter-
natywe pierwszs, trudniej jest przeprowadzié, niZz pozostale, gdyz
wymaga powaZnych zmian ustawy drogowej; wymagaloby to
pewnego czasu, ale za to szloby w kierunku ustalonym co do
przyszlego ustroju administracji drogowej. Bez watpienia obecne
rady wojewddzkie dzialalnodcia swoja pochwalié si¢ nie mogs,
gdyz sg to ciala doradcze; gdyby jednak radom woje-
wodzkim, jak to ustawa z 1919 r, o organizacji wladz admi-
nigtracyjnych II instancji przewiduje, nadane byly w stosunkn
do gospodarki drogowej w wojewédztwie uprawnienia samo-
rzadow wojewédzkich, przewidziane w ustawach drogowych dla
samorzgdu wojewédzkiego, wowczas bezwatpienia rady woje-
wédzkie, dotychczas martwe, oZylyby, edyz mialyby juz w go-
spodarce drogowej okreslony zakres dzialania bardzo obszerny,
powstalby w rzeczywistosci dla spraw drogowych samorzad wo-
Jjewodzki; moze latwiej wtedy rady wojewddzkie, majace tylko
kompetencje w sprawach drogowych ewolucyjnie zczasem prze-
ksztalcilyby si¢ w samorzady wojewddzkie, majace okre Slony
zakres dzialania i w innych dziedzinach. Referent uwaZ &, Ze
alternatywe pierwsza moZna wprowadzi¢ w Zycie stopniowo, bez
wstrzasnien i Ze bedzie ona bezwatpienia tanszs, niz alterna-
tywa druga. .

Oczywists rzeczg jest, Ze rady wojewédzkie musialyby
byé uposazone w pelnomocnictwa finansowe przyslugujyce samo-



rzadom wojewddzkim, a wige prawo pobierania oplat drogowych
(art. 19 ustawy drogowe]) i doplat (art. 23 1 24 tejze ustawy).

Obecny ustrdj administracji nie jest znown tak zly, jak
to wskazuja p. Trylinski 1 Nowicki; sg glosy, Ze przy pewnych
warunkach moze da¢ i daje dobre wyniki (p Gajewski 1 p. Sta-
wiski); duzy wplyw na uksztaltowanie sie takich lub innych
stosunkéw wywieraja Dyrekcje Okregowe Rob. Publ.; inspekeja
samorzadéw powiatowych przeprowadzona przez Dyr. Okr, R. P.
jest niedostateczna, a czesto nieracjonalnie jest przeprowadzana.
Wazgledy mobilizacyjue, o ktéryeh méwi p. Trylinski w rzeczy-
wistosel nie graja roli, dowodem eczego jest chociazby ten przy-

ktad, ze w 1914 — 1917 roku przy robotach drogowych dla
b. armji rosyjskiej najlepsze kadry pracownikéw rekrutowaly

sie przewaznie nie z poéréd urzednikéw okregéw komunikacy;
(panstwowych zarzadéw drogowych).

Po unkonezeniu dyskusji nad punktem 7 przy glosowanin
alternatywa pierwsza zostala odrzucona 12 glosami przeciw 1
(referenta).

Nastepnie przewodniczacy poddal pod glosowanie alter-
natywe druga: wyodrebnienia administracji drég paistwowych
i zorganizowania panstwowych zarzadéw drogowych, a pozosta-
wienia wszystkich drég samorzadowych w rekach powiatow
z poprawks, Ze tam gdzie powiaty dobrze administruja drogami
a wzgledy panstwowe nie stoja na przeszkodzie, administracja
drég panstwowych moze byd przekazana powiatom. Wniosek
ten przyjeto 8 glosami przeciw 2.

Punkt 7 przyjeto tei jednoglosnie w redakeji referenta
po diuZszej dyskusji, w czasie ktére] p. Gajewski wypowiedzial

Wiadomosci z literatury techniczne;.
Drogi.

— Maziowanie powierzchniowe zaleca okdlnikiem francuski
Minister R. Publ., poniewaz, jak stwierdzono, utrzymuje ono
w dobrym stanie zwykle nawierzchnie Zwirowane, o ile jest
odpowiednio wykonane i odnawiane. Nawierzchnia maziowana
powierzchniowo wytrzymuje nawet silny ruch drogowy (1500 do
2000 zaprzegéw zredukowanych, pomiarowych), jak to stwier-
dzaja wieloletnie doswiadczenia na ruchliwych goscincach pan-
stwowych.

Dog$wiadezenia te wykazaly rzecz ciekawa: nie potrzeba
mianowicie bezwzglednie uiywadé zZwirn z skal najtwardszych,
wystarcza Zwir z skal Sredniotwardych; zwlaszeza skaly krze-
mionkowo wapienne zachowujg sie dobrze.

Postepowanie polega na pierwszem maziowaniu, iloscig
mazi 1'5 do 20 ky na 1m? takiem, aby maz wsigkla mozli-
wie gleboko i pokryla wszystko. Nastepuje rozscielenie grubej
warstwy piaskn, W szesé tygodni do dwéch miesigey pédznie]
wykonywa sie powtérne maziowanie, iloseia 0'8 do 10 kg mazi
na 1m? 2z tega warstws piasku, zawierajacego conajmniej
259%, ziarn o ¢ 0:015 do 0020 m. Roéwnie wazna rzeczy jak
samo wykonanie jest — jak wszedzie 1 zawsze — utrzymanie:
najmniejsze zdarcie powloki (naskérka) weglowodorowej po-
winno byé mnatychmiast usunigte, to jest zalatane, materjalem
odpowiednim do pory roku. Co roku nalezy maziowanie odno-
wi¢ (o 1 kg mazi na 1m?).

Maziowanie powierzchniowe pociaga za sobg znaczne wy-
datki, ale w rezultacie nawierzchnia maziowana jest tansza,
niz zwiréwka zwykla, odnawiana co 3 lub 4 lata; ponadto
przez caly ten okres nawierzchnia utrzymunje sie w dobrym
dla ruchu stanie,

Maziowanie wymaga wyszkolonego i sumiennego perso-
nelu. Aby go wyksztaleié, powinni inZynierowie, naczelni
i przydzieleni, osobidcie dogladaé, zapomoca czestych wyjazdéw,
jak pracuja dréznicy, a tam, gdzie maziowanie jest nowoscis,
zajac sig 1 wykladami, wyksztalceniem przodownikéw i zachets
przez odpowiedni rozdzial rennmeracyj rocznych,

Dziatanie maziowania uzupelnié, niejako poprawié mozna
w dwa sposoby. '

sig za przekazywaniem kredytéw na drogi panstwowe nie bez-
posrednio inZynierom, a wydzialom powiatowym, ktére majg
zorganizowane oddzialy rachunkowe, przeciwko czemu wypowie-
dzieli sie pp. Nowicki i Tryliiski z powodun, Ze przekazanie
takie opéznialoby wykonanie robét, a fundusze moglyby byé
uzywane na inne cele sejmikowe tytulem chwilowe] posyczki.

Punkty 8, 9, 10 z powodu brakn czasu nie byly dy-
skutowane zbyt szczegélowo.

Punkt 8 przyjeto w redakeji referenta z dodatkiem wa-
runkn, iz dostarczanie personelowi $rodkéw lokomocji powinno
byé uzalezniane od kalkulacji rachunkowej.

Punkt 9 przyjeto w redakeji referenta z tym dodatkiem,
ze personel techniczny drogowy samorzadowy winien byé nie
tylko zatwierdzany, ale i zwalniany przez M. R. P. wzglednie
Jego organy II instancji.

Punkt 10 prayjeto w nastepujacej redakeji:

Warunki pracy stuzby drogowej niZszej samorzadowe]
(dréznikdw, dozorcéw) winny byé uregulowane osobnym statuten:
samorzadéw, zatwierdzonym przez organy nadzorcze panstwowe.
Warunki zad§ pracy stuzby drogowej nizszej panstwowe] winny
byé uregulowane réwniez osobnym statutem ramowym, uchwa-
lonym przez Rade Ministréw z uwzglednieniem warunkéw lo-
kalnych.

Na tem zakoliczono obrady Komisji Samorzadowej w spra-
wach drogowych.

Warszawa, kwiecien 1925 r.

Pierwszy polega na tem, Ze podczas odnowy powloki Zwi-
rowe] dodaje sie do niej cementu szybkowiazacego; wtedy wy-
starcza coroczune lekkie maziowanie powierzchniowe dla utrzy-
mania jezdni w dobrym stanie.

Drugi sposéb polega na tymczasowem maziowanin, kiedy
odnawia sie Zwiréwke tak pézna jesienig, Ze niema czasu na
przeprowadzenie maziowania porzgdnie.

Okélnik konczy sie przypomnieniem kilku spraw, poru-
szonych w okélnikach poprzednich. Przytaczam niektére.

b) Nie wykonywaé rodzajéw nawierzchni wymagajacych
zatradnienia specjalistéw i1 nawierzchni bardzo kosztownych,
o ile nie zostala ich dobro¢ stwierdzona do$wiadczeniem,
i o ile nie moZna takiej nawierzchni poloZyé na dluZszej prze-
strzeni danej drogi.

¢) Zmniejsza¢ za wielkie pochylenia poprzeczne drogi.

d) Zmieniaé pochylenia poprzeczne w ostrych krzywiznach
na jednostronne, a to przy sposobnosci odnawiania Zwiréwek
lub wezedniej, gdy to mozliwe.

Doswiadczenie wykazalo, Ze mozna to pochylenie zrobid
w 7 lub 89, bez istotnej niewygody dla ruchu zaprzegowego,
Nalezy powiekszaé szerokos¢ korony w ostrych krzywiznach.

¢) Nie wycinad, chyba w wyjagtkowych pod kazdym
wzgledem wypadkach, drzew przydroZznych, jeZeli nie mozna
zasadzi¢ nowych odrazu, wazglednie, jeZeli nie postarano sie
0 wczedniejsze — przed wycieciem — zasadzenie. Luki w za-
drzewieniu naleZy stopniowo uzupelniaé (Schw. Zt. j. Strassen-
wesen 1925, 14, 174). Ar. Kiihnel.

Silniki.

— Silnik Diesel’a w zastosowaniu do napedu lokomotyw przed-
stawia znaczne korzysci w poréwnaniu z maszynga parowa, przede-
wszystkiem z powodu swej duZej dzielnosci uZytecznej; z ciepla
dostarczonego w paliwie zamienia dzisiejsza kolejowa maszyna
parowa na prace uZyteczng zaledwie 79, motor Diesel’a za$
35%,. Ponadto lokomotywa o napedzie silnikiem wstrzykowym
posiada nastgpujace zalety: jest zawsze gotowa do ruchu; ob-
chodzi sig bez tendra:; moZe z latwoscia pomiescié duze ilosci
paliwa; nie wymaga rozpalania (oszczedno$¢ w paliwie); do-
skonale spala materjal opalowy; nie zuiywa paliwa w czasie
przerw w ruchu; nie wymaga talk czestych i tak dingich po-
stojow dla czyszczenia i nabrania paliwa i wody, jak lokomo-



