
Otokar S o u ł a v y  z Budapesztu *). Płytka podkła­
dowa 3 na załączonym przekroju rys. 6 posiada dwa 
żeberka 10, na wewnątrz ścięte, które dają oparcie 
także bocznie naciętym łapkom (szponkom) 9. Śruby
11 posiadają klinowo obrobione głownie 12 i wcho­
dzą w rynienki 5.

6 • u 6 o

Rozwiązanie zaleca się stałem związaniem płytki 
podkładowej z podkładem żelbetowym i uniknąć się 
dającem przesuwaniem szyny po płytce, gdyż dobrze 
osadzone i zaparte o wargi (10) łapki i śrubę (13) 
zapobiegają temu.

Szczególne niszczenie podkładów spowodowuje 
naciskanie i uderzanie szyny o próg betonowy w cza­
sie przejazdu wehikułów, gdyż ujemną stroną pod­
kładów żelbetowych jest nieelastyczność tychże i mała 
wytrzymałość w miejscach, gdzie spoczywają sęyny.

Brakowi temu starają się zapobiedz L. G r e e n  
i S. M o o r  e 2) swoim opatentowanym pomysłem ukła­
dania szyn nie wprost na podkładzie żelbetowym, 
względnie płytce podkładowej , ale na żelaznych sio­
dełkach sprężynowych, związanych odpowiednią kon- 
strukcyą z uzbrojeniem podkładu. Na rys. 7 uwi­
doczniony jest przekrój poprzeczny przez szynę dwu­
głową, zaś na rys. 8 przez szynę Yigniola. Podkład 
betonowy nie jest tu przeprowadzony przez całą sze­
rokość toru, ale składa się z dwóch kloców betono­

*) Wochenschrift f .  d. Sfientl. Baudienst zesz. 43 z r. 1918
2) Engineering z 22. II. 1918, str. 191.

wych uzbrojonych, związanych ze sobą sztabą że­
lazną. Na rys. 8 niewrysowana jest armatura pod­
kładu , gdyż powtarza się ona na rys. 7. Na rys. 9 
uwidocznione jest uzbrojenie podkładu w przekroju 
wzdłuż szyny, t. j. w przekroju poprzecznym pod­
kładu.
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Próbne podkłady tego typu ułożono w celach 
doświadczalnych na wschodniej kolei w angielskich 
Indyach. O ile one są praktyczne, pokaże czas. 
W każdym razie sama myśl zasadnicza uelastycznie­
nia ułożenia szyny na betonie jest godną zanotowa­
nia , gdyż w ten tylko sposób podkład żelbetowy 
zbliża się do drewnianego, który daje niezaprzecze- 
nie najlepsze rozwiązanie w konstrukcyi nawierzchni.

(Dok. nast.).

5  PRR W Y  PU BUC Z ME.
Jeszcze stów kilka o tymczasowych przepisach o zarządzie drogami kołowemi.

Podał inżynier M. N e s t o r o w i e  z.
(Ciąg dalszy).

Dla scisłosci zaznaczamy, że, jak  to stwierdzają 
kongresy międzynarodowe drogowe, zdarzają się i od­
wrotne tendeneye upaństwowiania możliwie najwię­
kszej ilości dróg kołowych ; wprawdzie najdalej w tym 
kierunku poszła tylko Bułgarya i obecnie, o ile mo­
żna sądzić ze skąpych wiadomości, bolszewicka Rosya, 
gdzie utrzymanie nawet zwykłych dróg gruntowych 
utrzymywanych poprzednio przez ziemstwa przeszło 
na państwo.

Z powyższego widzimy, że przekazanie dróg 
kołowych organom samorządowym nie jest „ekspe­
rymentem nigdzie niepraktykowanymu, przeciwnie, 
w wielu wypadkach i nie daleko szukając, bo w Po- 
znańskiem, dało bardzo dobre wyniki.

.. Samorząd polski dopiero się urodził, jest w po­
wijakach, ale rozwija się i kształci szybko. Że jest 
zdolny do życia, już pokazał to w wielu wypadkach.

W samorząd i jego zdolności należy wierzyć, 
nie trzeba się zrażać jakiemiś pojedynczymi wypad­
kami lgnorancyi, lub bezrządu. Przykładem nam już

świeci Poznańskie, gdzie formy życia samorządowego 
wprowadzone zostały już dawno przez Prusaków 
gdzie i Polacy, aczkolwiek tendencyjnie odsuwani 
przez Prusaków od działalności samorządowej , za­
prowadzili dobrze funkcyonujące organy samorządo­
we i rządzą się nie najgorzej. Kongresówka idzie 
za przykładem Poznańskiego; mamy tam może 3/4 
sejmików powiatowych sprawnie działających.

Najgorzej sprawa ma się z Galicyą, gdzie 
dzięki polityce rządu Habsburgów samorząd miejsco­
wy został wykoszlawiony i wymagać będzie dłuższe­
go czasu do ozdrowienia.

Jaki szeroki rozmach w sprawie drogowej wzięły 
sejmiki powiatowe w Kongresówce, może służyć fakt, 
że od stycznia do maja r. b. szereg sejmików kon­
gresówki uchwalił niezwłoczne przystąpienie do bu­
dowy przeszło 1500 km dróg bitych. Roboty częścio­
wo są już rozpoczęte, bez względu na drożyznę ro­
bocizny i materyałów, bez względu na stosunkowo 
małą wydajność pracy i dotychczas bez j a k i e j ­
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k o l w i e k  z a p o m o g i  ze strony Państwa, jedynie 
sejmiki powiatowe korzystają z pożyczek, udziela­
nych im przez Ministerstwo robót publicznych z fun­
duszów na roboty doraźne.

Ten fakt chyba dostatecznie dowodzi o wysoce 
obywatelskim duchu, ożywiającym nasz młody 
samorząd.

Są oczywiście wyjątki; są „nieudane" sejmiki, 
ale stanowią one tylko nieliczne wyjątki.

Wspomnieliśmy wyżej, że ustrój administracyjny 
Państwa Polskiego zaczyna się już wychylać z mgieł; 
podług projektu, mającego być wniesionym do Sejmu, 
oprócz podziału na gminy i powiaty, ma być Polska 
podzielona na „województwa11. Ilość „województw11 
nie jest ustalona; przeważają tendencye, aby jednostki 
te były większe i silniejsze ekonomicznie. Ilość ich 
nie przekraczałaby 15 —18 dla całego Państwa. Oczy­
wiście gospodarka drogowa przejdzie do samorządu 
wojewódzkiego; stanie się to z korzyścią dla sprawy 
drogowej, gdyż województwa posiadając zakres 
działalności daleko szerszy i pod względem teryto- 
ryalnym i pod względem finansowym, będą lepiej 
gospodarować, niż zaściankowe nieraz powiaty. 
W  takich województwach powstaną urzędy, dyrekcye 
robót publicznych, w których składzie znajdą się 
i wydziały drogow e; one będą kierowały polityką 
i gospodarką województwa. Te dyrekcye to będą 
jakby miniatury galic. W ydziału krajowego; przy 
nich zapewne byłyby biura techniczne, opracowy- 
wujące projekty nowych dróg, jak również kierow­
nictwa budowy nowych dróg.

Nie zapominajmy, że stosunek wzajemny orga­
nów samorządowych i instytucyi rządowych polskich 
z natury rzeczy m u s i  b y ć  i n n y ,  niż był między 
organami samorządu polskiego i instytucyami rzą- 
dowemi rządów zaborczych.

Organy polskiego samorządu i organy polskie­
go rządu konstytucyjnego m u s z ą  w z a j e m n i e  
w s p ó ł d z i a ł a ć ,  a nie wzajemnie się zwalczać, jak 
było w czasie niew oli, bo to są organy rządzące 
jednego i tego samego społeczeństwa. Dlategoteż 
dla lepszego zespolenia usiłowań rządu polskiego 
i miejscowego samorządu, na czele sejmików powia­
towych, organów wybranych przez miejscowe spo­
łeczeństwo, postawieni są z urzędu, z nominacyi rzą­
du , komisarze rządowi, czyli urzędnicy państwowi.

Dlategoteż do sejmików powiatowych przy­
dzieleni są dla współdziałania z nimi w gospodarce 
drogowej inżynierowie drogowi — również urzędnicy 
państwowi.

Rola tych inżynierów jest nadzwyczaj doniosła;

muszą to być nietylko urzędnicy państwowi, ale 
i działacze społeczni.

Od działalności społecznej , może chwilami bar­
dzo niewdzięcznej, w czasach obecnych budowy 
Państwa Polskiego, nikomu uchylać się nie wolno, 
a tembardziej fachowcom inżynierom, najwięcej na­
dającym się do organizacyjnej roboty społecznej. Sta­
nowisko inżyniera drogowego powiatowego jest tu tem 
trudniejsze, że musi mieć zawsze racyę i musi umieć 
ludzi o niej przekonać i że ma przeważnie do czy­
nienia z ludźmi mało wyrobionymi społecznie!

Wracając do zagadnienia, jakiego rodzaju go­
spodarka drogowa jest korzystniejsza dla samej spra­
wy, pomijając przykłady wielkich państw, które 
przełożyły środek ciężkości gospodarki drogowej 
wyłącznie na samorząd, niech przykład Gralicyi naj­
lepiej to wyjaśni: wszak działalność Wydziału kra­
jowego w ostatnich czasach dla kraju wielokrotnie 
większe przyniosła korzyści, niż państwowa gospo­
darka Namiestnictwa, które może pewne gościńce 
państwowe utrzymywało bez zarzutu, ale nie miało 
żadnej inicyatywy w rozbudowaniu sieci dróg pań­
stwowych. Tosamo działo się w b. warszawskim okrę­
gu komunikacyi na Kongresówkę.

Tak tedy obecny stan rzeczy w sprawach dro­
gowych w Kongresówce i w Poznańskiem będzie 
podlegał stopniowej ewolucyi, w zależności od kształ­
towania się ustroju administracyjnego Państwa. Czy 
Sejm uchwali przekazanie wszystkich dróg miejsco­
wym samorządom niższego lub wyższego stopnia, 
czyteż podzieli gospodarkę drogową i uchwali 
irpaństwowienie części dróg, jak to było za czasów 
rosyjskich lub austryackich — przyszłość niedaleka 
pokaże. Zdaje się jednak, że się nie omylimy, jeżeli 
będziemy twierdzić, że większość opinii fachowców 
i ekonomistów zupełnie wyraźnie przychyla się do 
przekazania dróg wszystkich o d p o w i e d n i m  orga­
nom samorządowym.

Jednym z następnych etapów ewolucyi „zauto- 
nomizowania11 dróg bitych byłoby zróżniczkowanie 
dróg i zróżniczkowanie finansowania dróg w zależ­
ności od ich znaczenia pod względem państwowym 
i ekonomicznym; oczywiście zapomogi od rządu na 
utrzymanie pewnych gościńców mających większe 
znaczenie dla całego państwa musiałyby być więk­
sze, na inne mniejsze. Również pod względem wy­
magań technicznych drogi będą musiały być po­
dzielone na kategorye.

W yżej omówiliśmy poruszaną przez inż. Bratro 
zasadniczą sprawę — celowości czy szkodliwości 
przekazywania dróg bitych miejscowym organom 
samorządowym. (Dok. nast.).

Samoistne władze techniczne.
Napisał W ładysław  S k w a r c z y ń s k i ,  em. starszy radca budownictwa.

W  byłej monachii austryackiej urzędnicy techniczni 
państwowi pracowali pod zwierzchnictwem adm inistracyj­
nych władz politycznych jako personal pomocniczy, zgru­
powany w osobnych departamentach pod kierownictwem 
w łasnych szefów. Do dzisiejszego dnia nie została w y­
jaśnioną należycie kwestya, dlaczego ci urzędnicy, mający 
równoważne uniwersyteckim wyższe studya techniczne, 
zostali postawieni zasadniczo pod zwierzchnictwo grupy 
urzędników państw ow ych , posiadających studya prawni­

cze uniwersyteckie. Faktem jednak jest, iż tytułem tego 
zwierzchnictwa starosta na powiecie, prawnik z zawodu 
kwalifikował z urzędu przydzielonych sobie urzędników 
technicznych co do ich zawodowego uzdolnienia. W e w ła­
dzach drugiej i trzeciej instancyi zwierzchnicy żądali 
wprawdzie od szefa wszystkich departamentów technicz­
nych , by kwalifikował swój personal osobiście i przed • 
kładał wynik kw alifikacyi; kwalifikacya atoli co do uzdol­
nienia zawodowego samego szefa, jako technika, pozostała


