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Wojna dla praktyki w utrzymaniu nawierzchni
nauczyta nas rzeczy, ktéra przeoczaliSmy w wa-
runkach normalnych, mianowicie wskazata nam
potrzebe nalezytego ocenienia robotnika
przy nawierzchni, nauczyta nas, ze ten ro-
botnik to sita ukwali fi kowana, ktoéra powinna
by¢ traktowana, jak inni rekodzielnicy.

Z nastaniem normalnych warunkéw, musi by¢
ukwalifikowany robotnik nawierzchni wydzielony
z falangi zwyktych robotnikéw, musi by¢ trakto-
wany jako rzemie$lnik, ktéry na podstawie odbytej
praktyki bedzie wyzwalany i nalezycie oceniony.

Niezaprzeczenie nie jest to umiejetno$¢ zdo-
byta doraznie przez ksigzki, ale twardg praktyka,
ktéra prawie nieswiadomie wchodzi w krew i koSci
pracownika, obracajacego sie w obrebie pewnych
systeméw nawierzchni, narzedzi i stosunkéw lokal-
nych na szlakach.

n.

Wobec takich warunkéw, gdzie sie pracowato
przedewszystkiem materyatami, ktére byty w zapa-
sie, a gtdbwng troska inzyniera byto utrzymanie do-
tychczasowej sprawnosci nawierzchni, mniej czasu
i sSrodkéw pienieznych pozostato na nowosci w na-
wierzchni.

Nowy typ ciezkiej szyny o wadze 675 kgjm,
zatem silniejszej od dotychczas uzywanej na cen-
tralnej kolei Neujersey, wprowadzono w uzywanie
na drodze zelaznej Lehigtal).

Przy tym typie #tubki tgcznikowe sg katowe
0 gtowie wzmocnionej. Najwazniejsze wymiary sa
nastepujgce: ciezar 67-5 Joglm, wysokos¢ 178 mm,
szeroko$¢ stopy 165 mm, najwieksza szerokosé gtowy
74 mm, nachylenie $cian gtowy 4°, wysokos¢ gto-
wy 48 mm, wysokos¢ szyi 98 mm, wysokos$¢ stopy
32 mm, najmniejsza grubos¢ szyi 17 mm. Powierzchnia
przekroju szyny wynosi 864 cm2 z czego na gtowe
przypada 30-45 cm2 (35-4°/0, szyje 2045 cm2(23-7°/Q,
a stope 352 cm2 (409°/0).

Ztamania szyn, zawierajacych wiecej wegla,
moga mie¢ swdj poczatek w mikroskopijnych rysach
poprzecznych, zaledwie dostrzegalnych na powierzchni,
powstajacych w czasie wyrobu szyn. GL W. Dress?
wywodzi, ze zapoczgtkowanie rys zwiagzane jest
z wydtuzaniem i kurczeniem sie szyn w czasie ich
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wyrobu przy niewtasciwem oziebianiu i
niu materyatu. Przy walcowaniu np. unika sie nad-
miernego rozgrzania przez lekkie zwilzanie walca,
w czem sie jednak czasem przesadza i w ten spo-
s6b powoduje tworzenie rys. Wynikatoby z tego, ze
samo tworzenie rys ma swoje zrodto w wyrobie szyn,
za$ w czasie uzywania szyn dziatajgce sity zewnetrzne
powodujg ostateczne ziamania.

O'wypuktych tubkach ztgcza szyn, nowej kon-
strukcyi szponek z klinami przeciw wedrdwce szyn,
inz. Pascha nowym pomysle szyny toczyskowej
i odbojniczej z katéwka podporowg na wspélnej
ptytce podkiadowej, oraz wkiadce zapobiegajgcej
rozszerzaniu sie ptyt podkitadowych w progi pisatem
niedawno w wiadomosciach z literatury technicznej 3.

Najkosztowniejszy materyat nawierzchni drog
zelaznych podktad, wyrabiany z drewna, utrzymuje
sie jako najdoskonalszy, chociaz liczac sie z brakiem
materyatu drzewnego, musimy sie coraz bardziej
ogladac¢ za zelazem, a nawet zelbetem. Cena pod-
ktadu drzewnego impregnowanego _z 4 K. przed
wojng wzrosta do 20, a nawet 30 K., nadto niektdre
nowe panstwa nie sg w moznosci zdobycia potrzebnej
ilosci podkiadow z drewna dla braku laséw, gdy
dowo6z z panstw oSciennych jest zamkniety.

Wobec takiej podwyzki cen drewna wystepuje
coraz wyrazniej potrzeba nalezytego ‘jojjfcskania
tego materyatu. W Niemczech 4 w ystap it nawet
z projektem zredukowania jego wymiarMHfe tego
rodzaju pomysty majg tylko teoretyczn”~Kartos¢,
gdyz trudno pomysSle¢ o wyrobie podlaH6w dla
pierwszorzednych linii kolejowych z gatez”~gdy nie-
zbedny do tego pien zawsze dostarczy dotychczaso-
wych wymiaréw.

Wiadoma jest rzecza, ze stosunkowo bardzo
mata ilos¢ podktadéw zostaje nalezycie wyzyskang
i jest usuwang z nawierzchni po zupoinem zuzyciu
drewna, modwiagc obrazowo, mata z nich ilo$¢ ginie
Smiercig naturalng. Najwieksze zniszczenie podkta-
déw jest mechaniczne wskutek przegwazdzania, wze-
rania sie w drewno ptytek podkiadowych i pekania,
przyczem tylko pewne czesci podkiadu sg zupeilnie
nieuzyteczne, reszta za$ drewna jest zdrowa. Przy
niskiej cenie drzewa podkiad taki usuwano jako nie-
uzyteczny, szedt on na opat, lub w najlepszym
przypadku na stupki w ogrodzeniach. (Dok. nast.).

rozgrzewa-
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SPRRLUy PUBLICZNE.

Jeszcze stow kilka o tymczasowych przepisach o zarzadzie drogami kotowemi.

Podat inzynier M. Nestorowic z

W nr. 7 Czasopisma Technicznego ukazal sie
artykut inz. E. Bratro, omawiajacy tymczasowe
zarzgdzenie Rzgdu Polskiego w sprawie drog koto-
wych, a mianowicie Dekretu nr. 149 z dnia 7 lu-
tego b. r.

Artykut ten nasuwa nastepujace uwagi.

Przed przysztg gospodarkg drogowa w Polsce
stojg trzy wielkie zadania:

1 Przedewszystkiem powinna by¢ doprowa-

dzona do porzadku istniejgca sie¢ drdég bitych, zni-
szczona czesSciowo przez wojne, czesSciowo przez ra-
bunkowg gospodarke rzgdéw zaborczych, w czasach
przedwojennych. Znaczna cza$¢ drog bitych w Ga-
licyi, Kongreséwce i na kresach wschodnich jest
bardzo zrujnowana i musi by¢ odbudowana. Pod
wzgledem doprowadzenia drog bitych do porzadku



trzeba dazy¢ do tego, aby odpowiadaty one nowo-
czesnym wymaganiom ruchu kolowego, a wiec zeby
przystosowane byty do ruchu samochodowego lek-
kiego i ciezarowego.

2. Istniejgca sie¢ drog bitych powinna by¢
szerzona przynajmniej do takiego stopnia gestosci,
jak w Poznanskiem. Dopiero taka sie¢ bedzie jako
tako odpowiadata potrzebom ekonomicznym Kkraju.
To zadanie jest bardzo wielkie, bo bedzie wymagato
wybudowania 30—40 tysiecy kilometrow nowych
drég bitych, co oczywiscie ze wzgledu na koszta,
musi by¢ roztozone na kilkadziesiat lat.

B. Wreszcie trzecie zadanie — jest to przypro-
wadzenie do porzadku olbrzymiej sieci drog grun-
towych, obecnie znajdujacej sie w stanie zupeinie
dzikim i ulepszenie tej sieci przy pomocy tych spo-
sobow i metod, jakie w ostatnich czasach z tak wiel-
kiem powodzeniem stosowano w Stanach Zjedno-
czonych.

To zadanie jest niemniej wazne od pierw-
szych dwoch dla prawidtowego funkcyonowania ko-
munikacyi wogole, gdyz dobry stan tych drég grun-
towych — to jest jakby dobry stan drobnych na-
czyh krwiono$nych, tak potrzebny dla normalnego
funkcyonowania wszelkiego organizmu Zzyjgcego.

Majac przed sobg te trzy wielkie zadania, admi-
nistracya drog kotowych w Polsce musi byé zorga-
nizowana tak, aby byta zdolna do podjecia tych
zadan. 0

Dlategotez uwazamy w czasie obecnym, Kkiedy
wielko$¢ Panstwa, oraz zarysy naszego ustroju admi-
nistracyjnego zaczynajg sie wytania¢ ze mgiet,
wszelkg wymiane mysli za nader cenna.

Artykut inz. Bratro, omawiajgcy dekret
w sprawie tymczasowego zarzadu drogowego z dn.
7. lutego b. r. jest bardzo na czasie w chwili obecnej,
gdy Rzad Polski mysli o okresleniu ustroju admi-
nistracyjnego i przystosowaniu donn wszystkich dzia-
tow gospodarki spotecznej, a wiec i gospodarki dro-
gowej. Artykut ten wymaga jednak wyswietlenia
pewnych nieScistosci.

Przedewszystkiem wydanie dekretu w sprawie
drogowej z dnia 7 lutego b. r. bylo koniecznoscig
zyciowg. Data zatwierdzenia dekretu zbiega sie
prawie z datg otwarcia Sejmu ustawodawczego,
jednak nalezy tu zwréci¢ uwage na fee okolicznosé,
ze po wypedzeniu okupantéw w listopadzie r. z.
sprawa drogowa staneta na martwym punkcie i trze-
ba jg byto za wszelkg cene z tego martwego punktu
ruszy¢. Wtedy to opracowany zostat Dekret nr. 149,
ktory dzieki roznym okolicznosciom, madgt by¢ za-
twierdzony dopiero na poczatku lutego. Gdyby spra-
wa byta pozostawiona do rozstrzygniecia Sejmowi,
zapewne dotychczas wobec wazniejszych spraw pan-
stwowych nie bylaby weszta na porzgdek dzienny
i sprawa z natury rzeczy stataby tak, jak stala przy
okupantach; bytoby to znacznie wiecej ,niefortunnel
rozwigzanie sprawy drogowej , bo na dos¢ diugi czas
utrzymujgce stosunki, zaprowadzone przez oku-
pantow.

W rzeczywistosci sprawa przedstawiataby sie
tak: w b. okupacyi austryackiej musiatby by¢ utrzy-
many, wprowadzony przez austryakow zarzad woj-
skowy drogami kotowemi, obejmujgcy prawie
wszystkie drogi bite. Zarzad ten nie liczy sie
z oszczedno$cia, utrzymywany byt na koszt panstwa
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austryackiego, koszta te obecnie obcigzytyby Panstwo
Polskie.

Taka ,militaryzacya" drog kotowych w stosun-
kach naszych bytaby zupeinie zbyteczng i bardzo
kosztowna.

W okupacyi niemieckiej sprawa w okresie wy-
pedzania okupantow przedstawiata sie nieco inaczej ;
w owym okresie (od 1 kwietnia 1918 r.) wszyst-
kie drogi kotowe bite byty przez Niemcoéw
przekazane sejmikom powiatowym, przyczem rzad
okupacyjny zobowigzat sie dawaé¢ sejmikom pewne,
dos¢ znaczne zresztg zapomogi z funduszéw ogdlno-
panstwowych Krdlestwa.

Pozatem, na skutek pertraktacyi b. Eady re-
gencyjnej z rzadem okupacyjnym niemieckim, do
urzedéw powiatowych budowlanych przez 6wczesny
Rzad Polski juz przydzieleni byli inzynierowie po-
wiatowi i $rednia stuzba techniczna, oraz inspektorzy
drogowi Polacy.

Z zestawienia stanu gospodarki drogowej w okre-
sie wypedzania okupantéw w obydwdch okupacyach
wynika, ze Dekret nr. 149 wilasciwie nic zasadni-
czo nowego nie wprowadzit dla okupacyi .niemieckiej
i tylko rozszerzyt prowizorycznie na okupacye
austryackg te formy zarzadu drogami kotowemi, ja-
kie zaprowadzili u nas Niemcy.

Znacznie ,niefortunniejszem” bytoby ,zmilita-
ryzowaniell drog bitych dla catej Kongreséwki na
wzor b. okupacyi austryackiej, lub pozostawienie
w kazdej okupacyi ustanowionych przez okupantow
form zarzadu drogami kotowemi.

Powtarzamy, ze Dekret nr. 149 jest zarzadze-
niem przejsciowem, wywoltanem koniecznoscig zy-
ciowag; byl koniecznie potrzebny, aby za-
dos$¢ uczynic potrzebom biezgcym; lepiej byto wy-
da¢ wtedy zarzadzenie moze niezupeinie opracowane
i dojrzate, niz nie wydaé¢ go wcale.

Wobec powyzszych uwag zapewne Dekret nr.
149 nie wyda sie tak swiatoburczym i ,katastrofal-
nyml1, jakim wydatl sie on inz. Bratro, tembar-
dziej, ze natychmiast po uchwaleniu przez Sejm
ustawodawczy ustroju administracyjnego, co ma na-
stapi¢ wkrotce, bedzie przez Ministerstwo robot pu-
blicznych wniesiony do Sejmu projekt ustawy dro-
gowej ogolno-panstwowej, uzgodniony z projektem
ustroju administracyjnego.

Wtedy Sejm wypowie swoje wazkie stowo co
do ustroju administracyi drogowej i zapadnie uchwala
ostateczna, na diugie lata dajaca moznos$¢ postawie-
26 Oggqan gospodarki drogowej na nalezxteh WX

Nim to jednak nastgpi, jak juz wspominalismy
bardzo jest pozyteczng rzecza omoéwic¢ zarzuty, zro-
bione przez inz. Bratro przeciw Dekretowi nr. 149.

Najpowazniejszy zarzut, nad ktérym dtuzej
wypadnie sie zatrzymac, jest zarzut postawiony za-
sadzie samorzgdowej w gospodarce drogowej, pole-

gajacej na przekazaniu miejscowym instytucyom
samorzgdowym gospodarki na drogach kotowych.
Otéz p. Bratro nazywa ,oddanie bez wy-

jatku wszystkich drég w Panstwie insty-
tucyom autonomicznym — ,eksperymen-
tem dotychczas nigdzie nie praktykowa-
nym", a specyalnie w naszych warunkach wysoce
niebezpiecznym.

Na to pozwalamy sobie przytoczy¢ nastepu-
jace dane:

*
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We Francyi, w ktorej gospodarka drogowa
moze najlepiej stoi, jest okoto 600000 km drég bi-
tych , z tych zaledwie 38000 km nalezy do kategoryi
drég t. zw. ,routes nationalesl, czyli ze 1314 drdg
bitych jest w zarzadzie miejscowych organdw samo-
rzagdowych i zaledwie *14 znajduje sie w zarzadzie
panstwowym.

Zaznaczamy, ze tuz przed wojng, do ciat prawo-
dawczych francuskich zostat wniesiony projekt prze-
kazania i tych 38000 km miejscowym organom samo-
rzadowym.

Wybuch wojny rozstrzygniecie tej kwestyi od-
sunat; zapewne teraz wyptynie ona na porzadek
dzienny. Whniesienie tego projektu przez rzad fran-
cuski dowodzi, ze nawet bardzo konserwatywni biuro-
kraci francuscy uznali za celowe nie upanstwowie-
nie drdég, a przeciwnie ,usamorzadowienie”.

W Anglii nigdy nie byto ani jednego kilo-
metra drdg panstwowych, mimo to technika drog
kotowych angielskich stoi bardzo wysoko; naj-
powazniejsze udoskonalenia w tej dziedzinie techniki
sg angielskiego pochodzenia; wszystkie drogi koto-
we znajdujg sie w zarzadzie miejscowych organéw
samorzgdowych. Instytucyg nadzorczag panstwowg
jest ,Road Board“, ktdérej gtdwna czynnoscia jest
rozdziat zasitkébw panstwowych, opracowywanie
i wprowadzanie w zycie zasad polityki drogowej
i ulepszanie stanu drég bitych.

W Stanach Zjednoczonych dotychczas
nie ma ani jednego kilometra dr6g panhstwowych;
poszczegblne Stany rzadzg sie pod tym wzgledem
zupetnie samodzielnie; mimoto technika drég koto-
wych szczeg6lnie w ostatnich czasach robi olbrzy-
mie postepy. Sa nawet budowane wielkie drogi ,od
oceanu do oceanull co nie przeszkadza poszczegdl-
nym Stanom budowac¢ te drogi bardzo dobrze i zgo-
dnie pod wzgledem technicznym, kazdy na swojem
terytoryum.

W czasie wojny powstata tam ogd6lno-nadzor-
cza instytcya dla spraw drogowych ,Road Boardu,
ktorej zadaniem jest podziat dotacyi paristwowej na
budowe drég, oraz regulowanie i uzgodnianie dzia-
talnosci poszczegdlnych Stanéw w sprawach dro-
gowych.

To jest w panstwach, z ktérych powinnismy
bra¢ przykiad, bo gospodarzy¢ moga i umieja.

Spojrzyjmy na blizszych sgsiadow.

W Niemczech w matych panstwach Rzeszy
czes¢ bitych jest panstwowa, a mianowicie:

n

Wiadomosci z literatury technicznej.

Budownictwo wodne.

— Elewator statkbw z szybem nurkowym. Zentral-
blatt der Bawierwaltung podaje w nr. 73/1918 opis ele-
watora hydraulicznego, patentowanego przez fabryke ma-
szyn Augsburg-Norymberga. Statek $luzuje sie w komo-
rze szczelnej mniej wiecej do potowy wypetnionej woda.
Miedzy stanowiskiem dolnem, a pionowym szybem posre-
dniczagcym miedzy obydwoma stanowiskami, znajduje sie
poziomy tunel zupelnie woda wypetniony, ktory statek
wraz z komorg szczelng przebywa zapomocg wiasnego
motoru ze Srubg. Ruch pionowy w szybie odbywa sie
zapomoca dodania, lub ujecia balastu wodnego. Przeslazo-

W Bawaryi — stosunek panstwowych drog
do komunalnych jak 7000/78500.

W Saksonii 3500/16900.

W Wirtembergii 2700/11600.

W Badenii 3000/1300.

Powstato to wskutek tego, ze z powodu malej
wielkosci tych panstewek, nie posiadajg one innych
organéw samorzadu miejscowego, jak gminny i po-
wiatowy, przyczem ten ostatni jest dosé¢ staby eko-
nomicznie, aby utrzymywac¢ wszystkie drogi kotowe,
przeto nadmiar ciezaru wziety na siebie rzady tych
panstewek, zastepujac niejako zwigzki komunalne
wyzsze.

Natomiast w Prusach, ktére pod wzgledem
wielkosci terytoryalnej sg najwieksze z Rzeszy, spra-
wy drogowe utozyly sie inaczej.

Od 1875 r. panstwo przekazato wszystkie dr o-
gi bite panstwowe organom samorzadowym
i obecnie w Prusach niema drog, utrzymywa-
nych bezposrednio przez panstwo; rzad pruski ogra-
nicza sie do kontrolowania dziatalnosSci organdw
samorzadowych i wydawania zapomog na utrzymanie
drdg bitych, zas wszystkie drogi bite sg zarzadzane
bezposrednio przez zwiazki komunalne, prowincyo-
nalne, powiatowe, lub gminne.

To ,zautonomizowanie“ drog bitych w Prusach
u naszego najblizszego sasiada i czesSciowo na pol-
skich ziemiach, zostato przeprowadzone ,do ostate-
cznych granic* i nie stato sie dla drég bitych ,ka-
tastrofalnem1, przeciwnie, wynik gospodarki drog
w Prusach, aczkolwiek duzo ustepuje ona pod wzgle-
dem technicznym gospodarce francuskiej i angiel-
skiej, jednak stoi bez poréwnania wyzej od paristwo-
wej gospodarki czyto austryackiej, czy rosyjskiej.

Nawet w Austryi, z ktorej gospodarki przy-
ktadu bra¢ nie powinnismy, tylko % drog bitych
jest w zarzadzie panstwowym, reszta w zarzgdzie
komunalnym.

Wreszcie nawet w zacofanej pod wzgledem
gospodarczym Rosyi przed wojng panowata ten-
dencya przekazywania drég panstwowych samorza-
dom, ziemstwom. W r. 1913 w zarzadzie ziemstw
pozostawato okoto 5000 wiorst drdg panstwowych,
na utrzymanie ktdrych panstwo dawato odpowiednie
zasitki i nad ktérymi miato inspekcye techniczna.
Wyniki gospodarki byty naog6t dobre, pomimo niz-
kiego poziomu sprawnosci samorzadu rosyjskiego.

(Dok. nast.).

wanie przez tunel édbywa sie przy pomocy obustronnych
bram w tunelu. Wjazd i wyjazd statku do komory szczel-
nej umozliwiajg réwniez dwie bramy w komorze. Elewa-
tory tego rodzaju dotychczas w praktyce niewykonane
nie sg pomystem nowym, jednak w ostatnich czasach coraz
sie wiecej o nich styszy, co wskazuje, Ze prawdopodobnie
system ten w najblizszym czasie zajmie blizej konstrukto-
réow i skroni ich do doswiadczen.

Tosamo pismo podaje system kraty i obudo-
wania turbiny, ulatwiajacy sptawienie naniesionego
materyatu. Pomyst polega na tem, ze krata siega poni-
zej poziomu wody, w réwnym za$ poziomie z wierzchem
kraty, a zatem réwniez pod wodg wykonano pomost be-
tonowy. Spietrzenia wody na turbinie do wysokosci prze-
pisanej dokonuje zastawka drewniana. Po otwarciu za-



