Tutaj widzimy takze, ze drzewo daje najlepsze
rozwigzanie w konstrukcyi nawierzchni.

System Mayera daje takze najlepsze potgcze-
nie z nawierzchnig goscinca.

W Ameryce, w celu unikniecia tworzenia row-
kéw falistych na szynie, ukiada sie jg na drugiej
szynie w ksztatcie J, do ktéroj zostaje ona przymo-
cowana przez odgiecia gérnego pasa.

Mysl te wyzyskat Franciszek I\telaun 2z Ber-
lina z tg zmiang, ze obie szyny stanowig catosé
i tylko istnieje réznica w jakosci materyatu obu
czesci, mianowicie cze$¢ gorna jest z twardego ma-
teryatu, dolna z miekiego.

Inz. Buchwald proponuje osadzenie szyny
na uzbrojeniu belki zelazno-betonowej podktadowej,
wyzyskujgc zasade, przyjeta przy konstrukcja na-
wierzchni zelbetowej dla linii gtéwnych, omdéwionej
w niniejszym artykule do rys. 7 do 9. Osadzenie
szyny wedle mysli Buchwalda zapowiada sie rzeczy-
wiscie jako dos¢ elastyczne. Wypadki wojenne nie
pozwolity jednak jeszcze rzecz wprowadzi¢ w czyn
i zebra¢ odnosne doswiadczenia.

V.

Wypadki wojenne staly wogéle na przeszko-
dzie udoskonaleniom nawierzchni, zyto sie zdoby-
czami dawnych czasoéw, bedgc zadowolnionymi, ze
ma sie potrzebne materyaly w zapasie a uzupetnie-
nie brakdbw moze pokry¢ biezgca produkcya.

Doswiadczenie pouczyto nas, ze posiadanie
znacznych zapaséw materyatow jest bardzo waznym
czynnikiem i nie powinno sie w normalnych czasach
wystepowac¢ wobec nich ze zbyt wielkg oszczednoscia.
DosSwiadczenie nauczylo nas, ze w chwilach powa-
znych nie mozna takze zbytnio liczy¢ na wytwor-
czo$¢ prywatng i dostawy z zewnagtrz, gdyz te za-
wodzg zbyt czesto.

. Rrzy dzisiejszej gospodarce w drzewostanie za
jakich 50 lat i w Polsce zabraknie drzewa, uzy-
tecznego na podkitady kolejowe, ale zalesiajgc od
dzisiaj nalezgce do kolei obszary ziemi, mozemy iuz
miOc powien proc©nt wiasnych, progéw.

Panstwo Polskie musi posiada¢ wiasne wal-
cownie szyn, fabryki narzedzi, urzadzen sygnaliza-
cyjnych , wiasne ttuczkarnie zwiru itd.

Nie odnosi sie to tylko do nawierzchni, ale ca-
tego kolejnictwa. We wszystkich wydziatach musimy
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sie uniezalezni¢ tak od zagranicy jak i do pewnego
stopnia, krajowego przywatnego przemystu.

Koleje powinny posiada¢ witasne kopalnie wegla,
warstaty parowozow i wagonow, konstrukcyi mosto-
wych, narzedzi kolejowych, urzadzenn mechanicznych,
drukarnie itp.

Nie mowie, by zabija¢ w ten sposob przemyst
prywatny, i owszem, popiera¢ go, ale samemu by¢
w stanie do pewnego stopnia zaspokoi¢ sie, gdy ten
niedopisze.

Nie nalezy kierowac sie nierozumng oszczednoscig
tam, gdzie jej niepotrzeba, jak to byto np. w Austryi,
gdzie potrzebne warstaty kolejowe poczeto budowac
dopiero w czasie wojny ¥, a ma sie rozumie¢ do
korica wojny tych nieukoriczono.

Nie nalezy wogo6le rozpoczynaé¢ budowli krotko-
widzgco, gdzie zanim ukonczy sie nowa budowe,
a czasem zanim ukonczy sie projekt na nowg bu-
dowle, okazuje sie, ze jest juz za szczupia.

Tego rodzaju budowle, jak warstaty, remizy,
stacye przetokowe i zestawnicze, magazyny, a nawet
budynki mieszkalne, powinny by¢ ponad doraZznag
potrzebe obszerniej zaktadane, by w razie potrzeby
mozna sie byto Sciesni¢ i wytworczosci pracy we
wiasnym zarzadzie powiekszyc.

Zawsze nalezy sie liczy¢ z tem, by byta mo-
zliwa ekspanzya pracy we wilasnym zarzadzie, by
sie zupetnie uniezalezni¢ i nie by¢ zawistym od nie-
spodzianek.

Zarzad polskich kolei panstwowych i ich orga-
nizacya nie jest to rozdzielenie pewnej ilosci intra-

tnych posad i furmanienie na zajetych liniach, lub
ostatecznie przeistoczenie dawniej drugorzednych
linii kolejowych na pierwszorzedne i odwrotnie, ale

uorganizowanie catego ciata z przydaniem mu wy-
czerpujacych Zrodet samodzielnego istnienia.
Istnienie panstwa naszego, jako narodowego,
nie obliczamy na dziesiatki lat, jak to byto z Austrya,
ale na zawsze. Wedle tego winny ptyngc¢ inwestycye
i nalezy z gory by¢ przygotowanym, ze na razie
koleje bedg kosztownag rubryka w budowie parnstwa,
co sie jednak z korzyscig odbije w przysztosci.
Oszczedza ten, kto rozumnie wydaje.

Krakéw, 23 lutego 1919 r.

*) Czasopismo techniczne r. 1918, str. 214.

SPRRLUY PUBU £ZME.

Jeszcze stow kilka o tymczasowych przepisach o zarzadzie drogami kotowemi.

Podat inzynier M. Nestorowie z.

(Dokonhczenie).

Oméwimy tu sprawy drobniejsze, przez niego
poruszane:

1- Jako przeszkode powazng przeciw ,autono-
mizowaniu drog“ p. Bratro wytacza wzgledy na-
tury ,strategicznej**.

Smiemy twierdzi¢, a zdaje sie, ze i sztab ge-
neralny polski potwierdzitby to zdanie, ze polityka
strategicznych droég, stosowana w czasie pokoju tak
przez Austryakéw jak przez Rosyan na ziemiach

polskich, zbankrutowata sromotnie. Drogi uznane za
.strategiczne¥* przed wojng, w czasie wojny okazaty
sie albo zupetnie ,niestrategicznemi** albo bardzo

strategicznemi dla nieprzyjaciot (jak np. szosy
strategiczne rosyjskie idace od Baranowicz i Lidy
na zachod) i szosy strategiczne w Galicyi, biegnace

dziatami wod (nie dolinami) unikane w czasie wojny,
jako wystawione na dziatania artyleryi, wigcej niz
biegngce dolinami. Zdaje sie, ze odnosne sfery woj-
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skowe nabyty przekonania,
waznemi moga sie sta¢ dopiero w czasie wojny
w zaleznosSci od dziatan wojennych.

2. Sprawa drég specyalnie automobilo-
wych dla Polski nie jest na razie aktualna. Musimy
doprowadzi¢ przedewszystkiem do porzadku istnie-
jaca sie¢, rozbudowa¢ jg dla potrzeb codziennych,
a dopiero wtedy mysle¢ o budowaniu specyalnych
drog automobilowych. Zresztg przystosowanie istnie-
jacych drog do ruchu automobilowego przez organy
samorzgdowe tam, gdzie zajdzie potrzeba — nie jest
rzeczg niemozebng. Dowodem tego jest Anglia, kté-
rej mate wzglednie jednostki samorzadowe: gminy
i okregi znakomicie dajg sobie rade z problematami
ruchu samochodowego na drogach kotowych.

3. Prowadzenie badan nawierzchni i urzgdzanie
stacyi doswiadczalnych przy autonomicznym zarzg-
dzie drogami moze bardzo tatwo zorganizowaé Pan-
stwo, przez polecenie wykonania na jego koszt od-
powiednich préb czy badann swoim inzynierom na
drogach autonomicznych.

4. Bardzo stusznie utrzymuje p. Bratro, ze
budowa wiekszych mostéow powinna by¢ prowa-
dzona bezposrednio przez Panstwo, ale dodajmy,
przy wspotudziale finansowym ze strony miejsco-
wych czynnikéw. Natomiast utrzymanie mostéw po-
winno by¢ przekazane, przy odpowiedniej pomocy
finansowej ze strony Panstwa, miejscowym organom
samorzgdowym.

Tu jeszcze poszlibysmy dalej niz inz. Bratro.

Sadzilibysmy, ze rekach w Panstwa powinnaby
sie znalez¢ czes¢ wytwérni materyatdw drogowych
(kamieniotomoéw, klinkierni itp.) w celu wytwarzania
danych materyatéw do budowy drog i dostarczania
ich na dogodnych warunkach organom samorzado-
wym i wytwarzania do pewnego stopnia konkurencyi
przedsiebiorstwom prywatnym.

B. Obawy p. Bratro, ze wplyw inzyniera po-
wiatowego na personal drogowy nizszy: kondukto-
réw, dozorcéw i dréznikow, jako mianowanych na
jego przedstawienie, ale przez miejscowy organ
samorzgdowy bedzie ,fikcyg“ sa ptonne, gdyz takie
nieliczenie sie z inzynierem drogowym dowodzitoby
tylko, ze jest on zbyteczny dla sejmiku, ktoryby
bez niego znakomicie sobie dat rade. Tymczasem
rzeczywisto$¢ wskazuje co innego i kazdy sejmik
powiatowy gwattownie dopomina sie o delegowanie
inzynierow drogowych. Jezeli on jest potrzebny
i jezeli dziatalnos$¢ jego jest pozyteczna, wtedy kazdy
sejmik z jego zdaniem bedzie sie liczyt i nie bedzie
wchodzit w jego atrybucye wzgledem stuzby dro-
gowej.

6. Zupeinie zgadzamy sie z inz.
sejmiki powiatowe nie bedg zaktadatly szkot dla
konduktoréw (drogomistrzéw), ale wszak ich nie za-
ktadaty tez okregowe zarzady budownictwa, na-
miestnictwa, lub warszawski Okreg komuiiikacyi;
jest to obowigzkiem wiadzy centralnej. Natomiast
zupetnie sg ptonne obawy, Zze wychowancy szkét
drogomistrz6w moga zosta¢ na koszu, gdyz jak
twierdzi p. Bratro, zadna sita nie zmusi ciat auto-
nomicznych do przyjmowania wykwalifikowanych
kandydatéow. Do tego moze zmusi¢ ich inspektor
drogowy, ale i zmusza¢ ich do tego nic trzeba be-

Bratro,

ze drogi strategicznie \dzie, bo w sejmikach nalezy sie spodziewa¢ — beda

ludzie rozsadni.

Na dowdd przytaczam fakt, Zze w roku obecnym
sejmiki jaknajchetniej rozebraty na platng praktyke
letnig wszystkich ucznidéw 1. klasy szkoty drogowej
w Warszawie. W czasie okupacyi sejmiki okupacyi
niemieckiej delegowaly na urzadzone w Warszawie
kursy dla dozorcow drogowych swoich kandydatow
i utrzymywaty ich na swdéj koszt, aby tylko mieé
odpowiednio przygotowany personal drogowy.

7. Co do optat drogowych, pod ktéremi p.
Bratro rozumie myto drogowe, (a dekret rozumie
wszystkie optaty specyalne na cele drogowe nie-
tylko w postaci myta), to nie podzielamy zbyt skraj-
nego zapatrywania p. B. Sa bowiem wypadki, kiedy
ustanowienie optaty w postaci myta drogowego je-
dynie w racyonalny sposéb rozwigzuje kwestye spra-
wiedliwego pociggniecia do optaty korzystajacych
z dobrodziejstw drdg bitych (np. na granicy Panstwa
obcigzenie optatg drogowa wozow przyjezdzajgcych
z zagranicy).

8. Co do paragr. 9 dekretu, to nie wprowadza
on zadnych watpliwosci; 30°0 na utrzymanie drog
bitych powiatowych daje rzad, zas$ drogi powiatowe
to 1. dawne drogi panstwowe, 2. dawne drogi gu-
bernialne i 8. drogi wybudowane przez okupan-
tow. Jezeli za$ powiatowe sejmiki zaliczg do ka-
tegoryi drog powiatowych jeszcze inne drogi i uchwa-
lg na nie budzet, to ministerstwo robdt publicz-
nych moze na zasadzie ogdélnych praw, dotychczas
nie odwotanych, takie zaliczenie uzna¢ lub nie uznac
i odpowiednio do tego przyzna¢ lub nie przyznac
swego udziatlu 30% w utrzymaniu tych drog.

9. Co do optat adjacentéow, to w szczegoty
wchodzi¢ nie bedziemy, nadmienimy, Zze pocigganie
adjacentéw na cele drogowe jest bardzo szeroko sto-
sowane w Prusach, gdzie daje doskonate wyniki.
Wcale dobre wyniki na ogot dawat on réwniez w cza-
sie okupacyi niemieckiej przybudowie drog w Polsce.
Sprawiedliwy sposéb ustalenia optat tych jest nader
trudny. Obecnie wydany jest przez Min. spr. we-
wnetrznych wzorowy statut o pocigganiu do optat
adjacentéow. Zaznaczy¢ tu nalezy, ze zasada pocig-
gania do optat drogowych adjacentéw uznana byta
przez zjazdy przedstawicieli sejmikéw powiatowych
w 1917 r. (IX. zjazd 31. I. 1917 i X. zjazd 25. II.
1917 r.), ktére same zainicjowaty opracowanie sta-
tutu o pocigganiu adjacentéw do optat na cele dro-
gowe i opracowany przez Biuro pracy spotecznej
statut zaaprobowalo. Nie jest wiec pocigganie do
optat drogowych adjacentdw czems$ dla naszego spo-
teczenstwa niepozgdanem; umiejetnie przeprowadzo-
n%ejest sprawiedliwg optata na cele drogowe.

Nie poruszamy tu jeszcze szeregu drobnych
spraw podniesionych w artykule inz. Bratro, jako
majacych podrzedniejsze znaczenie, poprzestajemy
na powyzszych ogo6lnych uwagach, mamy jednak
nadzieje, ze wymiana mysli w sprawie organizacyi
tak doniostej gatezi gospodarki spotecznej , jaka jest
gospodarka drogowa, na tem sie nie skonczy i nasi
inzynierowie drogowi jeszcze nieraz zabiorg gtos
w tej sprawie i bedg dawali rzeczowag krytyke obe-
chego stanu rzeczy, lub zarzadzenh B,zadu w tej sprawie.



