szych temperatur. Tak n, p. wystapil ten stan przy 4,3°
1 12,9 atm. ciggnienia, przy 4,5% i 20,3 atm., tudzies przy 4,6°
1 26,2 atm, Wzrost temperatury odpowiadajacy wzrostowi cia-
gnienia o 1 atm. wynosil érednio 0,0285° podczas gdy Ama-
gat, badajac odnosne zachowanie si¢ wody poddanej ci$nieniu,
zauwazyl obniZenie temperatury ze wzrostem cignienia o 1 atm.
wynoszgce 0,0217°,

Odnosnie do wplywn ciagnienia na temperature krzepnie-
cia wody stwierdzil Meyer, %e temperatura ta lezy powyzej
0% co pozostaje w zupelnej zgodno$eli z prawami termody-
namiki,

Na zakonczenie dodaé wypada, Ze zjawiskom ujemnego
cisnienia w cieczach odpowiada ta czedd krzywej van der
Waals’a, ktéra odnosi sig do cieczy przegrzanych. Otwiera sie
zatem nowe pole badania wzdluZ tej czesci krzywej cignienia
i objetosci, ktéra ma tworzyé przejscie ciagle od stanu cie-
klego do stanu gazowego. Pozatem pozostaje do rozpatrzenia
kwestja zachowania sie roztworéw poddanych ciggnieniu, wplyw
na przewodnictwo elektryczne, lepkodé cieczy, zachowanie sig
optyczne i t. p. WaZnem tez bedzie zbadanie zachowania sie
cial stalych poddanych wszechstronnemu ciggnienin w cieczy?
Pozatem wartaloby tez okresli¢ znaczenie zjawiska ciggnienia
w cieczach w przyrodzie, zwlaszcza w Zyciu rolin.

Streszczenie.

Referat obejmuje zjawiska ciggnienia w cieczach zaobser-
wowane  przez F. M. Donny’ego, H. Helmholtz'a, J.
Moser’a, O. Reynolds’a, M, Berthelot’'a, Worthing-
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ton’a, J, Meyer'a i innych, przyczem wyczerpujaco przed-
stawia wyniki badan J. Meyer’a ogloszone w r. 1911.

J. Meyer wywolywal ciggnienie w cieczach zamknie-
tych w rurkach szklanych o $rednicy 15 —20 mum polgczonych
ze szklanym manometrem spiralnym R. Abbeg’a i G. John-
son’a, zaopatrzonym na drugim koficu w male zwiercia-
detko. Ciecz uwolniong od gazéw podgrzewal Meyer az do
temperatury, przy ktérej zanikala banka pary w zamknie-
tej rurce, a nastepnie przez obniZenie temperatury cieczy wy-
wolywal zjawisko ciagnienia, przyczem wielkos$é tego ciggnienia
odpowiadala niedoszlemu do skutku zmniejszanin sig¢ objetosci
cieczy podczas ohniZzania jej temperatury. Pomiaru wielkoseci
ciagnienia dokonywal przez obserwacje kata obrotu zwiercia-
delka przy pomocy lunety i skali,

Doswiadczenia wykazaly, Ze zanik ciagnienia w cieczach
wystgpowal przy réZnych wartosciach ciagnien, zaleznie od
okolicznosci blizej nieznanych. Nie osiagnieto ciggnienia, kté-
reby odpowiadalo wytrzymalosci cieczy na ciagnienie. Najwyzsze
osiagniete ciggnienie wynosilo 72 atm. 1 wywolane zostalo
w eterze etylowym. ’

Wyznaczone przez Meyer’'a wartosci spbleczynnikéw roz-
szerzalnosdei dla réZnych cieczy okazaly sie¢ zgodnemi z analo-
gicznemi wartosciami sp6lczynnikéw Scisliwosci. Z doSwiadczenn
nad zachowaniem si¢ wody w poblizu stanu jej najwigkszej
gestosei wynika, Ze stan najwigkszej gestosci wody przesuwa
si¢ wWraz ze wzrastajacem ciggnieniem w strone wyZszych tem-
peratur, Zarazem stwierdzil M eyer, Ze temperatura krzepnig-
cia wody poddanej ciggnieniu leZy powyzej 0° zgodnie z pra-

wami termodynamiki.

Ustroj Administracji
Referas Inz. M. Nestorowicza dla Nadzwyczajnego

(Ciag
Co do organéw pierwszej instancji, zamiast dotycheczaso-
?vyc'h 34 paistwowych zarzadéw drogowych na terenie 4 Wo-
Jewddztw malopolskich, ktére oprécz administracji drég pan-
stwowych oraz b, krajowych i b, pafistwowych mialy w swoich
quac.h zarzgd budynkéw panstwowych, a w kilku wypadkach
réwniez sprawy wodne, zorganizowane majy byé na poczatku
1925 r. 19 panstwowych zarzadéw drogowych, a mianowicie
6 zarzadow na terenie Wojewédztwa Krakowskiego i 13 za-
rzgdéw na terenie trzech pozostalych Wojewédztw.,

) Siedziby Paristwowych Zarzadéw Drogowych &g naste-
pujace :

Dyrekecja Robét Publicznych we Lwowie:

1. Lwéw dlug. drég panstw. 196 km na terenie 4 powiatéw
2. Rawa Ruska , w 205 » 4 ’
3. Sambor L i iy

4. Przemysl ,, o o ITE) S w 3

5. Juroslaw  , ., . 247, . . 1 )

6. KI‘OSDO » n ) 149 » " n 5 »

1. Stanistawéw  , w204, n B

8' Stl‘yj " " » 228 n n n 4

9. Kolomyja vl » 180 , o & n
10. Tarnopol * 3 » o TEE O, w O x
11. ZYoczéw i B | SN208" 1 B )

12. Czortkéw 3 o T 22U : b :’
13. Zaleszczyki , e 1L %k 2 ,

33

Dyrekcja Robét Publicznych w Krakowie:

1, Biala dlug. drég panstw. 193 km na terenie 4 powiatéw,
2. Krakéw =1 n 209 , S 8 »
3. NOWy Targ » n n 144 » ] 4 ”
4. Nowy Sa,cz n n n 169 » n n 3 )
5. Jaslo o " ” 9 , » 2 »
6- Tarnéw » n " 223 » » » 5 n

Drogowej w Polsce.
Komisarjatu Oszczednoéciowego przy Radzie Ministréw.

dalszy).

Oprécz administracji drég tylko panstwowych (prowadzié
one beda, jak dotychezas, zarzad budynkéw panstwowych oraz
inne sprawy administracyjno - techniczne) kazdy zarzad obejmie
teren od 2 do 7 powiatéw; dlugosé drég panstwowych prze-
cietnie bedzie okolo 200 km, aczkolwiek sg odchylenia do 295 km
w jedng strone i do 95 km w druga,.

Normalny sklad panstwowego zarzadu drogowego: 2 in-
zynieréw (kierownik i pomocnik) przy zarzgdach o wigkszej
dlugosei drég i 1 inZzynier przy mniejszej, 1 rysownik - kance-
lista, w miare potrzeby 1 technik (przy wigkszych zarzadach),
1 praktykant oraz 1 drogomistrz na kazde — 50 km drég bi-
tych; w zalefnogci od dlugosci drég panstwowych administro-
wanych przez dany zarzad oraz w zaleZnosci od zakresu pozo-
stalych spraw !), naleZacych do poszczegélnych zarzadéw dro-
gowych, powigksza sig lub zmniejsza ilo&é personelu.

Przekazanie administracji b. drég krajowych Tym, Wy-
dzialowi Sam. da moZnosé¢ zredukowania z etatu Ministerstwa
Robét Publicznych okolo 80 inZynieréw drogowych, nie liczgc
innych funkcjonarjuszéw pomocniczych.

Powickszajac jednak okrggi drogowe zaréwno co do ilosei
powiatéw jak dlugosei administrowanych drc’)g'paﬁstwowych,
naleZy jednoczesnie umozliwié szybki i czesty objazd tych drég.

O ile to nie bedzie mialo miejsca, administracja bedzie
gzwankowad.

Trzeba daé nowoczesne Srodki lokomocji.

W ostatnich czasach przeprowadzano bardzo wiele oszcze-
dno$ci. Byly to oszczedno$ci bardzo sluszne i bardzo potrzebne.

Zdarzaly sig jednak nieoszczgdne oszczqdnodci. Do tych
nalezy skasowanie érodkéw lokomocji dla kierownikéw zarzadéw
drogowych. Aby utrzymanie drég bylo dobre i oszczedne w mysl
zasady, Ze ,panskie oko konia tuczy“, inZynier drogowy musi

1 Xlogé tych spraw jest na terenie 4 wojewddztw malopolskich
znaczna i daje przewaznie take sams ilo&é pracy, co sprawy drogowe,
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szybko 1 czgsto objezdiad drogi; im czestszy jest objazd, tem
yurzedowanie“ inZyniera drogowego jest owocniejsze,

Pozbawienie go tej moZnosci jest nieoszczednoscia, gdyz
utrudnia mu si¢ wlasciwe jego urzedowanie,

Przy stworzeniu wigkszych okregéw drogowych po 200
i wigeej kilometréw, koszt robét konserwacyjnych wynosié
bedzie przecigtnie dla calego okrggu 200 i wigcej tysiecy zlo-
tych. Aby dopilnowaé robét, inZzynier drogowy musi mieé
moznosé szybkiego i w kazdym czasie przenosze-
nia sig¢ z miejsca na miejsce.

Twierdzi¢ naleiy stanowczo, Ze zaopatrzenie zarzgdow
drogowych w tanie male samochody (po 4 5.000 zl.) oplaci
sie zaraz w drugim roku z powodu znacznych oszczednosei,
jakie wskutek czestego 1 niespodziewanego pilnowania robét
moZna zrobi¢. JuZ nawet moZnosé przypilnowania sluzby linjowej
i przyzwyczajenia jej do regularnej i wydajnej pracy oplaci
wydatek na samochéd i jego utrzymanie. Przesgd dotychcza-
sowy, uwazajacy zaopatrzenie panstwowych zarzgdéw drogo-
wych w samochody za luksus, zniknie, gdy sig rozwazy, Ze
wydatek jednorazowy na kupno malego samochodu i wydatek
staly na utrzymanie w ruchu samochodu takiego begdzie zni-
komo maly w poréwnaniu do kosztéw utrzymania dréog okregu,
zwiaszcza, gdy iniynierowie drogowi, jak to sie dzieje gdzie-
indaiej, sacans, sami jezdaié bez pomoey szofera, lub tez korsy-
staé beda 2z pomocy mechanikéw od walcéw mechanicznych, lub
wreszeie praktykantéw, ktérzy pozatem wmogg bydé uZyei do
pracy biurowej i fachowej.

e) B. zablr rosyjski.

¢) Wojewddzatwa na terenie b. Kongreso6wki,

Waszelkie zmiany i reorganizacje istniejacej administracji
drogowej, zamierzane pod katem widzenia oszczgdnoSciowym,
jednoczesnie musza mieé dazenie w kierunku, jaki dla admini-
stracji drogowe] wytknela ustawa drogowa z dnia 10. grudnia
1920 roku.

Odchylenia od tego kierunku wywolalyby koniecznosé no-
wych reorganizacyj w przyszlosci, co przedewszystkiem ze
wzgledéw oszczednoSciowych nie jest wskazane: nic nie jest
tak kosatowne, jak czeste organizacje, nie idgce w jednym
okreslonym kierunku.

Wychodzac z prze§wiadczenia, Ze dla prowadzenia n o w o-
czesnej gospodarki drogowej lepszy jest samorzad woje-
wo6dzki, niz powiatowy, i Ze na terenie b. Kongreséwki naleZy
sig spodziewad, Ze samorzad ten stanie na wysoko§ci zadania,
powinni§my zmiany w obecnej organizacji administracji prze-
- prowadzac¢ tylko takie, ktéreby prowadzily w kierunku utwo-
rzenia w przyszlosci wojewoddzkiego samorzgdowego zarzadu
drogowego.

Zmiany te mozZna przeprowadzié w trzech
alternatywach:

1. Nie czekajac na utworzenie samorzadu wojewédzkiego
zaraz w drodze noweli do ustawy drogowej (czy tez w drodze
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolite] na zasadzie proje-
ktowanej ustawy, upowazniajgcej Rzad do zmian w admini-
gtracji majacych na celu jej uporzadkowanie), utworzyé wo-
jewédzkie zwigzki drogowe. Wojewddzkie zwiazki drogowe
mialyby kompetencje w sprawach drogowych identyczne z kom-
petencjami samorzadéw wojewddzkich. Drogi panstwowe bylyby
przekazane tym zwiazkom. Po utworzeniu samorzadéw woje-
wbédzkich, wojewddzkie zwiazki drogowe zastgpione bylyby auto-
matycznie przez samorzady wojewddzkie.

2. Wyodrebnié zarzad drég panstwowych, tworzac pen-
stwowe zarzady drogowe, drogi zad powiatowe i wojewdédzkie
pozostawi¢ w administracji samorzadéw powiatowych, ktére
winny zorganizowaé wlasny aparat techniczny. Po utworzenin
samorzadu wojewddzkiego, samorzad ten objalby wszystkie
drogi i utworzylby jeden aparat techniczny.

3. Przekaza¢ administracje drég panstwowych samorzg-
dom powiatowym, zredukowaé panstwowy personel techniczny,
przydzielony do wydzialéw powiatowych z etatu Ministerstwa
Robét Publicznych i utworzyé po powiatach personel techniczny
samorzgdowy.

1. Alternatywa pierwsza, Pierwsza alternatywa
dla dobra gospodarki drogowej, dla moznosci prowadzenia jej
w szerokim zakresie i postawienia jej na wysokosel techniki
wspolczesnej — bylaby najlepsza, .

Administracja drogowa przez wojewddzkie zwigzki dro-
gowe mialaby te wszystkie dodatnie strony, jakie mialaby admi-
nistracja drogowa w rekach samorzadu wojewédzkiego.

Organami uchwalodawczemi moglyby byé Rady woje-
wodzkie; nie trzebaby stwarzaé specjalnych cial kolegjalnych;
Radom wojewédzkim w drodze noweli do ustawy drogowej
moZnaby nadad takie uprawnienia, jakie wedlug tej ustawy
przyslugiwaé beda przyszlym samorzadom wojew6dzkim, Przy-
pomnijmy, Ze radom wojew6édzkim na zasadzie ustawy z 2,
sierpnia 1919 r. o utworzeniu wladz administracyjnych drugiej
instancji oprécz czynnosci opinjodawczych przysluguje prawo
podejmowania uchwal stanowczych w sprawach przekazanych
przez ustawy, W tym wypadku takie uprawnienia moglyby
rady wojewédzkie otrzymaé w noweli do ustawy drogowe;.

Kontrolg ogélng dzialalnosci! organu wykonawezego takiego
zwigzku drogowego powiatéw przeprowadzaéby mogla specjalna
komigja rady wojewédzkiej, szczegélows na powiatach — Wy-
dzialy powiatowe wzglednie specjalne komisje przez wydzialy
powiatowe powolane. Organ wykonawczy winien byé w ogdél-
nych zarysach zorganizowany na tych samych zasadach jakie
wyloZone zostaly w rozdziale III przy naszkicowaniu organi-
zacji wojewédzkiego samorzadowego zarzadu drogowego.

Powolany wige moZe byé do Zycia odrazu dzis taki
aparat techniczny, ktéry po utworzeniu samo-
rzgdu wojewébédzkiego bez Zadnych zmian i reor-
ganizacyjbedzieméglbyédorganem wykonawezym
samorzgdu wojewoédzkiego.

Naturalnie przy tej koncepcji personel techniczny pan-
stwowy, przydzielony obecnie do Wydzialéw powiatowych w ca-
losci, a personel oddzialéw drogowych Okrggowych Dyrekeyj
Robét Publicznych prawie w calosci, bylby zredukowany z etatu
Ministerstwa Robét Publicznych, wzglednie przeszedlby na etat
zwigzku drogowego wojewédzkiego.

Pierwsza alternatywa oméwiona wyZej calkowicie szlaby
w kierunku ustawy drogowej, po linji prostej, bez Zadnych zboczen.

2. Alternatywa druga. Alternatywa druga bylaby
znacznie gorsza, aczkolwiek nie wymagalaby nowelizacji ustawy
drogowej i moglaby byé wprowadzona latwo i szybko w Zycie
drogg zwyklego rozporzadzenia Ministra Robét Publicznych.
Obecna administracja, obejmujgca w jednym reku wszystkie
wazZniejsze drogi, bylaby podzielona na dwie administracje
odrebne i niezaleimne.

W II instancji, administracja drég panstwowych zajmo-
walyby sie oddzialy drogowe Dyrekcyj Okr. Rob. Publ, za$
w pierwsze] instancji musialyby byé zorganizowane panstwowe
zarzady drogowe.

Panstwowe zarzady drogowe zajmowalyby sig tylko
administracjg drég panstwowych, gdy% zarzad budynkéw pan-
stwowych i inspekcja budowlana nalezy do architektéw re-
Jonowych,

Z tego wzgledu okrqgi drogowe moglyby nie liczyé sig
z podzialem na powiaty i obejmowaé takie grupy odcinkéw,
ktére dawalyby mozno$é latwych objazdow,

Panstwowe zarzady drogowe, zajmujac sig¢ tylko ad-
ministracjg drég panstwowych, winny byé w zale-
Znosci od tego odpowiednio zorganizowane.

Przecigtna dlugosé drég, przypadajaca na jeden za-
rzad, winna sig wahaé¢ od 200 do 250 %km; wyjatkowo moze
byé mniejsza, jeZeli na drogach ma miejsce intensywny ruch
i robét z tego wzgledu jest wiegcej. Przy tych normach wy-
padlyby nastepujace ilodci panstwowych zarzgdéw drogowych ;
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5 ¥.6dzkiem D el

3 Kieleckiem s & , D

5 Lubelskiem y D , 6

i Bialostockiem , 7 , 8

Razem.... od 26 do 31
Przy zaopatrzeniu tych zarzgdéw w odpowiednie srodki
lokomocyjne — male samochody — skiad osobowy tych paf-

stwowych zarzgdéw drogowych moze byé bardzo oszczedny.

Male samochody objazdowe w tym wypadku sa taky samg
koniecznoscia, jak w zarzadach drég panstwowych w woje-
wédztwach malopolskich ; bez nich sprezysta gospodarka bylaby
nie do pomyslenia. Koszt nabycia malych samochodéw (okolo
5.000 z.) i utrzymania wobec kosztu robét konserwacyjnych,
ktére przecigtnie na okreg drogowy normalnie wynosilyby
200.000 z1. i wigcej, jest tak maly, a korzysei skutkiem umo-
Zliwienia czgstego i niespodziewanego nadzoru nad robotami
oraz nad czynno§ciami sluzby drogowej niZszej tak wielkie, Ze
nabycie tych samochodéw byloby konieczne natychmiast po
zorganizowaniu panstwowych okregéw drogowych.

Normalny sklad osobowy panstwowych zarzadéw drogo-
wych bylby nastepujacy; kierownik inZynier (w VI lub VII
kat. sluZbowej) mialby do pomocy w biurze zastgpce mlodego
iniyniera (praktykanta) lub wytrawnego technika oraz rysownika
i kanceliste w jednej osobie. Na linji odpowiednia ilog¢ do-
zorcé\iv .drogowych (drogomistrzéw): jeden na 40 — 60 km w za-
leil'JOSCI od warunkéw miejscowych. Normalny ten sklad méglby
byé .czasowo zwigkszany o Jednego lub kilku technikéw lub
mlodych inZynieréw — w razie zwigkszenia rozmiaru robdt,
np. przebudowy wigkszych mostéw, powazniejszych rekon-
strukeyj drég i t. p.

Poniewaz panstwowy zarzad mialby wylgcznie funkcje
wykonaweze, nie mialby funkeyj administracyjnego charaktern,
a dzialalby zawsze na obszarze kilku powiatéw, przeto zespo-
lenie z urzedami staroscinskiemi, a choéby nawet z urzedem
staroscinskim w miejscu siedziby panstwowege zarzgdu drogo-
wego, byloby niecelowe i paistwowe urzgdy drogowe winny
byé wyemancypowane z pod bezposdredniej zaleZnosci od staro-
stow 'tak, Jak to mialo i ma miejsce w b. zaborze pruskim
w ktérym zachowala sig koncepeja pruska niezaleZznych oci
wl?,dz a.d'ministracyjnych organéw technicznych panstwowych
I instancji, majaeych charakter wykonawezy.

Naturalnie, specjalna instrukcja dla paistwowych zarza-
déw drogowych winna okreslié stosunek ich do starostéw
i obowigzek informowania starostéw o tem, co si¢ dziejo na
drogach pafistwowych na obszarze ich powiatéw.

Po wydzieleniu administracji drég panstwowych i wyco-
faniu z Wydzialdéw powiatowych panstwowych inZynieréw dro-
gowych i technikéw, przydzielonych do Wydzialow powiato-
wych na zasadzie Dekretu z dnia 7. lutego 1919 r. o tymeza-
Sowym zarzgdzie drogami kolowemi, samorzady powiatowe bedsa
musialy stworzyé wlasne aparaty techniczne dla administracji
drég wojewédzkich i powiatowych oraz gminnych,

Tym sposobem stworzy si¢ dla administracji drogowej
dwa aparaty techniczne niezalezne od siebie.

Inwentarz maszynowy panstwowy (walce mechaniczns,
tlukarki) pozostalby przy panstwowych zarzadach drogowych,
2 wigkszosé samorzadéw powiatowych musialaby pomysled o za-
Opatrzeniu sig we wlasny inwentarz lub zorganizowaé spélki
specjalne w celu nabycia tego inwentarza; dla wielu powiatéw
sprawa inwentarza maszynowego przedstawialaby powazZne trud-
nosci; wprawdzie sprawa ta moglaby znaleié rozwiazanie
przez powstanie specjalnych przedsigbiorstw prywatnych, wy-
naz.‘]mu‘]a,cych potrzebny inwentarz maszynowy samorzadom po-
wiatowym (przedsigbiorstwa takie — na wzér przedwojennych —
powstaly juz w Poznaniu), to obecns warunki ekonomiczne nie
8przyjajg jednak powstawaniu takich przedsigbiorstw.

Przy alternatywie drugiej dalszy rozwéj administracji
drogowej po wprowadzeniu samorzadu wojewédzkiego bylby
nastgpujacy: o ile samorzad wojewédzki postanowilby zcentra-
izowanie gospodarki drogowej w swoich rekach, przejalby za-
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rzady drogowe powiatowe na siebie: zarzady te stalyby sig
organami wykonawczemi samorzadu wojewo6dzkiego i w odnie-
sienin do drég wojewddzkich i powiatowych wykonywalyby
gospodarke na tych drogach w zakresie zleconym przez samo-
rzady powiatowe. Stosunek tych zarzadéw drogowych do samo-
rzgdu powiatowego winien byd uregulowany specjalng instrukeja.

O ile zad$ samorzad wojewédzki postanowilby, aby gospo-
darka drogowa byla zdecentralizowana pomigdzy powiaty, za-
rzady drogowe powiatowe pozostalyby zarzadami powiatowemi
zaleZnemi od Wydzialéw powiatowych. W tym wypadku przy
samorzadzie wojew6dzkim musialby powstaé techniczny organ
inspekeyjny dla nadzoru nad gospodarks poszezegélnych po-
wiatéw. Co sig tyczy administracji drég panstwowych, to ta
po powstaniu samorzadu wojewddzkiego moze byé przekazana
samorzadowi temu lub samorzadom powiatowym; bedzie to po-
wrét do pojedynczej administracji drogowe). W alternatywie
drugiej bedziemy wmieli linj¢ zygzakowata polityki administra-
cyjnej i reorganizacje zasadnicze na krétki okres czasu. Poza
tem absolutna ilo§é funkecjonarjuszéwdrogowych
wzrosnie o ilosé ich potrzebng dla panstwowych
zarzgdoéw drogowych.

3. Przy alternatywie trzeciej — przy pozosta-
wieniu administracji drég panstwowych w rekach samorzadu
powiatowego i po zredukowaniu personelu technicznego pan-
stwowego, przydzielonego jeszcze na zasadzie Dekretu z dnia
7. lutego 1919 r. do Wydzialéw powiatowych, pozostawi sig
wlasciwie status quo z ta tylko zmiang, Ze péjdzie sig w kie-
runku utrwalenia decentralizacji gospodarki drogowej pomigdzy
powiaty; po utworzeniu samorzgdu wojewédzkiego utrudni sig
albo uniemozliwi zcentralizowanie gospodarki w samorzgdzie
wojew6dzkim i prowadzenie na wysokosei techniki wspélczesnej :
przez okres kilkoletni zapewne, dzielacy nas od wprowadzenia
samorzadu wojewddzkiego, spoleczenstwo przyzwyczailoby sig
do gospodarki drogowej powiatéw chociaz mniej doskonalej, niz
moglaby by¢ gospodarka samorzadu wojewédzkiego i nie cheia-
loby, z powodu bezwladnosci i pewnej konserwatywnosci, jaka
cechuje nasze spoleczenstwo, przeprowadzaé reform administracji
drogowej w kierunku jej centralizacji w samorzgdzie woje-
woédzkim. Taki stan rzeczy dla dobra sprawy drogowej, z sze-
roko pojetego punktu widzenia, nie przyczynilby sig.

Pozatem, przy obecnem brzmieniu art. 17, o ustaleniu
przez Ministerstwo Robét Publicznych kwalifikacji samorzadowej
sluzby drogowej, nie zawierajacem obowigzku zglaszania per-
sonelu technicznego (wyZszego i sredniego — inzynieréw i tech-
nikéw) do zatwierdzania przez Ministerstwo R. P. lub Urzedy
Wojewédzkie (Okr. Dyr. R. Publ.) zachodzi obawa, potwier-
dzona przez liczne przyklady, majgce miejsce juz obecnie, Ze
samorzady juz to z powedu niewyrobienia dzialaczy samorza-
dowych, nie zdajacych sobie sprawy z niezwyklej wagi,
jaks ma dla gospodarki drogowej dobry personel
techniczny dobrze wyszkolony, juz to z powodu nie-
uniknionej ,polityki malego podwdrka®, dopuszczajacej w szer-
szym stopniu w samorzadzie powiatowym rézne wplywy i wply-
wiki, protekcje osobiste a réwniez i wplywy réinych partyj
politycznych, niz to mie¢ miejsce moze w samorzgdzie woje-
wédzkim, — samorzady powiatowe nie stang na wysokosci za-
dania pod wzgledem doboru i wyszkolenia personelu technicznego.

Protekcja posla lub czlonka Wydzialu, protegujacego nie-
wykwalifikowanego drogomistrza swego kuzyna lub brata na
kierownika zarzadu drogowego, checi obsadzenia i fakty obsa-
dzenia stanowisk przez poszczegélne partje swoimiludzmi czesto
juz teraz majg miejsce,

Czesto réwnieZ ludzie, zwolnieni z powodu nieprzydatnodci
ze sluzby drogowej panstwowej lub samorzadowej, sa przyjmo-
wani przez inne samorzady bezkrytycznie.

Powyzsze okolicznosei przemawiajs za tem, Ze w tej
chwili alternatywa trzecia nie ma za sobg stron dodatnich,
a ujemne.

‘Wreszcie nawet z punktu widzenia oszezgdnosciowego,
zredukowanie pewnej ilo$ei inZynieréw i technikéw z etatu Mi-
nisterstwa R. P. i przeniesienie ich w tejze ilo§ci (hypertrofji
w personelu drogowym niema) na etat poszczegélnych wydazia-
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16w powiatowych, nie da Zadnej oszczedno$ci, gdy sig zwaty,
%e Rzad Polski i samorzad czerpia z jednego i tego samego
srédla — z kieszeni tych samych obywateli Rzeczypospolitej.

Gdy sig¢ natomiast zwaZy te szkody, jakie w bardzo
wielu powiatach niewatpliwie powstans wskutek nieodpo-
wiedniego doboru personelu technicznego, przyjdzie sig¢ do prze-
konania, Ze raczej utrzymad stan obecny na czas przejSciowy
bedzie lepiej, niZz szablonowo na calym terenie przeprowadzié
zmiany w administracji drogowej w kierunku alternatywy trzeciej.

Z powyiszych trzech alternatyw najlepszg bylaby pierwsza
i w tym kierunku naleZaloby dzialaé, tembardziej, Ze na te-
renie Malopolski w takim samym kierunku zrobiono powaZne
posuniecie w Rozporzadzeniu Prezydenta Razeczypospolitej z dnia
10. grudnia 1924 r. o reorganizacji Tymczasowego Wydzialu
Samorzadowego.

d) Wojewédztwa wschodnie (Wiledskie, Nowo-
grédzkie, Poleskie i Wolynskie).

W zaloZeniu, Ze w wojewddztwach tych zarzad drég
pafnstwowych przez dluiszy czas z réinych wzgledéw!) winien
pozostawaé w rekach Palistwa, zmiany w obecnym ustroju ad-
ministracji drogowej moglyby i§¢ w nastgpujacym kierunku :

Gdyby administracja drég samorzadowych wszedzie —
we wszystkich powiatach — byla wyodrgbniona od admini-
stracji drég panstwowych; moznaby administracje drég pan-
stwowych zorganizowad tak, jak to zaprojektowano w alterna-
tywie drugiej dla wojewédztw bylej Kongreséwki (jak wyiej).

Trzebaby zorganizowad zarzady panstwowe, dzialajace na
terenie kilku powiatéw ; dlugosé dréog admivistrowanych przez
jeden zarzgd wynosi¢ powinna 200 — 250 km; dlugosé ta mo-
glaby byé¢ wigksza, jezeliby to byly drogi gruntowe, wyma-
gajace mniejszej opieki niz drogi bite; naturalnie, budowa
dluzszych odcinkéw drég bitych, prowadzona intensywanie, mu-
sialaby byé wyodrgbuiona w oddzielne kierownictwa.

Tlogé panistwowych zarzadéw drogowych o skladzie takim,
jaki zaprojektowano w alternatywie drugiej dla b. Kongre-
géwki, wahalaby si¢ od 12 do 16 na terenie 4 wojewddztw
wschodnich. W razie zorganizowania administracji drég panstwo-
wych w sposéb powyZszy, wszystkie samorzady powiatowe zmu-
szone bylyby do zorganizowania wlasnego aparatu technicznego.

W chwili obecnej personel techniczny drogowy panstwowy,
przydzielony do starostw w olbrzymiej wigkszosci wypadkéw,
oprécz administracji drég panstwowych, zalatwiania z ramienia
starostwa réznych spraw charakteru administracyjno - technicz-
nego (sprawy wynikajace z ustawy wodnej, czgSciowo zarzad
budynkéw panstwowych i t. p.), prowadzi réwnies w zakresie
sleconym — zgodnie zresztg z art. 11 ustawy drogowej z 10.
grudnia 1920 r. — administracje drég samorzgdowych ; w bardzo
nielicznych wypadkach samorzady powiatowe powolaly do Zycia
wlasne organy techniczne.

Ze wizgledu na brak odpowiedniego i wyszkolonego per-
sonelu technicznego, ktéryby chcial pracowaé w wojewédztwach
wschodnich w warunkach Zyciowych fatalnych, oraz ze wzgle-
déw oszczednosciowych nalezy daiyd, aby administracja drég
samorzgdowych pozostala w reku istniejacego personelu pan-
stwowego, przydzielonego do starostw.

W razie gdyby personel ten nie wystarczal, moZe byé
na koszt samorzagdéw powiatowych donajmowany personel sa-
morzadowy, specjalnie dla pracy na drogach samorzadowych,
ktéry jednak winien byé sluzbowo podporzadkowany persone-
lowi technicznemu panstwowemu.

Niema obawy, aby samorzad powiatowy nie mial nalezy-
tego wplywu na personel techniczny pailstwowy, zarzadzajacy
drogami samorzgdowemi; nie naleZy zapominad, Ze starosta jest
zwierzchnikiem tego personelu, jako wchodzacego do skladu
starostw, i Ze starosta jednoczesnie jest przewodniazacym sejmiku
i wydzialu powiatowego.

Wprawdzie z czasdw rzgdéw zaborezych pokutuje w wo-
jewédztwach wschodnich tradycyjne przeciwstawianie si¢ samo-

— 1) Jeden z powazniejszych — nieuniknione w najbliZszym czasie
przystapienie do budowy 4.700 km drég panstwowych, co obecnie
moze przeprowadzié tylko Rzad przez swoje organy.

rzadu Rzadowi i z tego powodu w pewnych powiatach istnieje da-
Znosé wyemancypowania sig z pod wplywu czynnikéw rzgdowych.

Miejmy jednak nadziejg, Ze wkrétce zapanuje tam po-
wszechnie prze§wiadczenie, Ze Rzad i samorzad jest to zrosniety
organizm, stanowigcy jedns calo$é 1 Ze separatyzm jest na
miejscu chyba tylko z punktu widzenia zywioléw wrogich
panstwowosci polskiej.

V.
Aktualne sprawy tyczace si¢ stuzby drogowej.

Z wielu spraw tyczacych sig organizacji stuiby drogowej
wyZsze] (inzynieréw i technikéw) i niZzszej (dozorcéw drogowych
i dréinikéw) zaréwno panstwowej jak samorzadowej, nie ure-
gulowanych jeszcze dotychczas, wysuwajg sie¢ jako pilne
dwie sprawy, ktére tu w krétkosci naleZy rozpatrzyd.

Jedng 2z nich jest sprawa kwalifikacji |personelu technicz-
nego (inzynier6w i technikéw) samorzgdowego i stopien ko-
niecznej ingerencji Rzgdu w doborze personelu, druga jest
sprawa uregulowania warunkéw sluzbowych sluiby niZszej
a przedewszystkiem dréznikow.

a) Kwalifikacje personelu technicznego samo-
rzgdowego i ingerencja Rzadu w doborze tego
personelu.

Art, 17 ustawy drogowej z 10, grudnia 1920 r. upowa-
Znil Ministra R. P. do wydania rozporzadzenia okreslajacego
kwalifikacje, wymagane od samorzgdowej stuiby drogowej.

Rozporzadzenie to (Dz. U, R. P. N. 64/22 por. 579)
okreglito kwalifikacje, jakie winien posiadaé personel techniczny
(inzynierowie, technicy) i persomnel linjowy (dozorcy, dréznicy).
Samorzady winny stosowaé sig do tego rozporzgdzenia i powo-
tywaé taki personel, ktéry odpowiada powyZszym przepisom.

Teoretycznie wszystko jest dobrze: samorzady nie sg
skrgpowane w wyborze oséb, o ile osoby te majg przepisane
kwalifikacje, a posiadanie przepisanych kwalifikacji winno gwa-
rantowaé dobry dobér personelu: W praktyce sprawa przed-
stawia sie gorzej: nie zawsze posiadanie przepisanych kwalifi-
kacyj jest dostateczng rekojmia, Ze kandydat posiadajacy je
bedzie odpowiednim na danem stanowisku, trzeba poéréd kan-
dydatéw umieé i cheieé wybraé najlepszego; niestety w tych
sprawach wiekszo§é samorzgdéw niedostatecznie sig orjentuje.

Z drugiej strony, jak juz niejednokrotnie mieli§my mo-
Zno§é stwierdzié, przy obsadzaniu stanowisk spostrzegamy
objawy niepoZadane: obsadzanie stanowisk przez partje stojace
u steru w danej chwili, protekcje posléw, obsadzanie stanowisk
przez krewnych i przyjaciél, wyrzucanie czg¢stokroé dzielnych
i cennych pracownikéw, aby zrobié miejsce dla kogos, kogo
forytujg miejscowe wplywy.

7 powyiszych wzgledéw sadzimy, Ze dla dobra sprawy
i dla usunigcia powyzszych niepoZgdanych zjawisk, dla m oz no-
$ci stworzenia dobrego i stalego personelu dro-
gowego samorzgdo wego (niezbgdnego warunku dla po-
wodzenia gospodarki drogowej samorzadowe]) nalezy wprowadzic
ingerencje Rzgdu w . sprawach personelu drogowego samorza-
dowego daleko glebiej siegajaca, niz dotychczas. Nalezy
w drodze nowelizacji ustawy drogowej wprowa-
dzidé obowigzek zatwierdzenia przez Minister-
stwo R. P. wzglednie jego organy Il instancji per-
sonelu drogowego samorzgdowego. Zdajac sobie do-
kladnie sprawe, %e im samorzad jest swobodniejszy w swoich ru-
chach, tem jest Zywotniejszy i wigcej zdziala¢ moZe i Ze wszelkie
zatwierdzania ogromnie krepujg ruchy, nie wahamy sig wy-
stapi¢ z powyZszym wnioskiem z jednej strony ze wzgledu na
te straty czasu, Srodkéw i wysilkéw energji i dobrej woli,
jakie powstaja w skutek nieumiejetnego lub nieodpowiedniego
doboru personelu drogowego, z drugiej strony ze wzgledu na
waznosé dla gospodarki drogowe] stworzenia dobrego aparatu
technicznego, co decydujaco wplynie nie powodzenie akeji dro-
gowej samorzadowej. Zatwierdzenie przez Ministra R. P. i jego
organy personelu drogowego samorzgdowego nie bedzie mialo
oczywidcie na celu przeszkadzanie samorzgdowi w pracy, a prze-



ciwnie pomoc wszukaniuiwyborze odpowiedniego
personelu, oraz usunigcie tych niepozadanych wplywéw przy
doborze personelu drogowego, jakie dzialajg obniZajaco na po-
ziom personelu.

Te ingerencje Rzadu co do doboru personelu drogowego
samorzadowego w szczegélnosei wyobrazamy sobie w sposéb
nastgpujacy: stanowiska samodzielne i powaZniejsze, jak kie-
kierownikéw samorzgdowych zarzadéw drogowych wojewédzkich,
okregowych, powiatowych lub miejskich, kierownikéw budowy
drég nowych, budowy mostéw, konstruktoréw, inspektoréw i t. p.
winny bydé obsadzane w zasadzie droga konkursu, a wynik
konkursu z wnioskiem odnosnego samorzgdu przedsta-
wiony do Ministra R. P. do zatwierdzenia — oczy-
wiscie odpowiedz Ministra R. P. winna nastapié¢ w okreslonym
terminie; brak odpowiedzi winien bydé uwazany za zgode.

Zatwierdzanie na stanowiskach mniej waznych personelu
pomocniczego moze byé zlecone urzedom drugie] instancji Mi-
nisterstwa R.P. Oprécz kwalifikacyj technicznych przy zatwier-
dzaniu nalezy zwrécié uwage na kwalifikacje moralne kandy-
datéw, Przy odpowiedniem niebiurokratycznem postawieniu spra-
wy zatwierdzania personelu technicznego Departament Drogowy
Ministerstwa R. P. (winien to robié¢ departament fachowy a nie
administracyjny lub prezydjalny), zbierajac stale o pracownikach
drogowych informacje, moze ustrzec w wielu wypadkach samo-
rzady od réZznych niepoZadanych lub przypadkowyeh kandy-
datur, Przypomnieé tu nalezy, Zze we Francji, ktéra juz od po-
czatku XIX wieku specjalng uwage poswigea doborowi perso-
nelu drogowego i ktéra ma wyrobiony samorzad, personel tech-
niczny na stanowiskach kierowniczych w administracji drég sa-
morzagdowych na wniosek prefektéw mianowany, przenoszony
i zwalniany jest przez Ministra Spraw Wewnetrznych (przez
»Bureau des chemins vicinaux“) a personel pozostaly - przez
prefektéw. Ten przyklad dowodzi, Ze wniosek, z jakim wyste-
pujemy, nie powinien byé uwazany za jakies daZenie do okro-
Jjenia samorzadu, a jedynie za daZenie do podniesienia poziomu
personelu drogowego samorzgdowego.

b) Uregulowanie warunkéw sluzby drogowej niz-
sze] (dozorcéw drogowych i dréznikéw) panstwo-
wej i samorzgdowe]j.

Uregulowane byé winny zaréwno wysokosé plac jak
ogélne warunki sluzbowe: mianowanie, zwalnianie, pomoc le-
karska, zabezpieczenie emerytalne,

Dotychezasowy stan rzeczy jest rézny w réZnych dziel-
nicach. Na drogach panstwowych administrowanych
przez Ministerstwo R. P. na terenie wojewédztw malo-
polskich drézinicy jeszcze za czaséw rzadéw austrjackich byli
funkejonarjuszami stalymi, ktérym przyslugiwaly prawa emery-
talne w wypadkn utracenia zdolnosei do pracy. Ustawy polskie
o sluzbie panstwowej i o placach urzednikéw i funkcjonarju-
sz6w panstwowych szablonowo zostaly rozeiggnigte na pan-
stwowsg sluibe drogows niZsza w wojewédztwach malopolskich,
skutkiem czego np. dréznicy zaliczeni zostali do okreslonej kate-
gorji plac bez wzgledu na miejscowe warunki i warunki ogélne
Pracy dréinikéw, Wskutek tego pobierajag oni kilkakrotnie
Wyzsze place, niZz przed wojng: czesto dréznik wielodzietny
otrzymuje pobory w wysokosei poboréw mlodego inZyniera
8wego zwierzchnika. Na mocy ustaw polskich przysluguje stuzbie
drogowej nizszej w wypadku niezdolnosci do pracy prawo do
émerytury. Z drugiej strony w wojewddztwach wschodnich
sluzba niZsza na drogach panstwowych jest kontraktowa, nie
ma charakteru stalych funkcjonarjuszéw, zabezpieczenia na sta-
rosé i praw do emerytury; wysoko§é wynagrodzenia jest rézna
W réznych wojewédztwach, ale stosunkowo do wojewédztw
malopolskich jest znacznie niZsza.

Wreszcie na drogach samorzgdowych place sluiby niZszej
88 bardzo rozmaite, réZnigce sig bardzo nawet w sgsiadujacych

Powiatach, znajdujacych sie w jednakowych warunkach eko-
Nomicznych,

W jednych powiatach place te sa zupelnie wystarczajace,
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aby Zadaé od sluiby odpowiedniej pracy, w innych sa tak niskie,
Zze nie moze by¢ mowy o jakiejkolwiek wydatnej pracy tej sluzby,
ktéra musi traktowaé zajgcie na drodze, jako dodatkowe.

Jest rzeczg pilng 1 konieczng uregulowanie wysokosci
placi warunkéw sluzbowych w sposéb — w ogélnych zasadach —
jednakowy dla calej Rzeczypospolite], ale jednoczesnie przysto-
sowany do specjalnych warunkéw sluzby, w jakich sluzba dro-
gowa niZsza pracuje, oraz do warunkéw miejscowych.

Nie moze byé¢ ta sprawa rozwiazana w sposéb szablo-
nowy, wtloczona w sztywne ramy obowigzujacych ustaw,
~pragmatyk® .i rozporzadzen. Od poczatku istnienia Razeczypo-
spolitej kolacze si¢ z dziwng uporczywoscia tendencja, aby
sprawy urzednikéw i funkcjonarjuszéw rozwiazywaé podlug
jednego szablonu dla wszystkich bez wzgledu
na czynnosci, rodzaj obowiagzkéw, fach i t. p.

Zycie tymezasem wymaga rozwigzania warunkéw uposa-
senia i sluzby poszczegélnych kategoryj pracownikéw panstwo-
wych i samorzgdowych w sposéb rozmaity.

Uposazenie i warunki sluzbowe sluzby drogowe] nizszej
winny byc¢ uregulowane na zasadach nastepujacych:

1. Dozorcy drogowi (,drogomistrze“) pod wzgledem upo-
sazenia winni byé wliczani do jednej z kategorji plac funkejo-
narjuszéw panstwowych, oprécz poboréw winni pobiera¢ ryczalt
na objazdy w wysokosci zaleinej od dlugodei odcinka powie-
rzonego drogomistrzowi: dozorca drogowy winien mie¢ moZno§d
awansowania do wyZsze] kategorji plac.

2. Dréznicy na drogach pafnstwowych znajdujacych sie
w administracji palistwowej nie podlegaja zaliczeniu do Zadnej
kategorji plac pracownikéw panstwowych,

Wynagradzanie ich ustala si¢ dla kazdego wojewédztwa
oddzielnie w zaleZnoseci od miejscowych warunkéw ekonomicz-
nych i miejscowych warunkéw pracy.

Winno sig ustalié 3 —4 normy wynagrodzenia miesig-
cznego (w punktach, jak w placach pracownikéw panstwowyeh) ;
stosownie do warunkéw drozyznianych na dany powiat rozciaga
gig ta lub inna norma; w razie potrzeby w obrebie jednego
powiatu mogg byd stosowane réine normy. O ile jest mieszkanie
w naturze lub ziemia do uprawy, winna byé wartesé tych
swiadczen potragcana odpowiednio.

W celu podniesienia wydajnosci pracy dréznikéw oprécz
normalnego miesigeznego wynagrodzenia winny byé przewi-
dziane premje od ilosci wykonanych robét na odcinku dréznika
wedlug norm ustalonych dla kazdego wojewédztwa.

3. Place dréznikéw w sposéb powyzszy okreSlone dla
drég panstwowych na drogach samorzgdowych nie moga byé
wWYyZsze.

4, Okreslaja place w sposéb wskazany w p. 2 i 8 dele-
gacl miejscowych organéw Ministerstwa R. P., samorzgdéw
wojewédzkich (wzglednie rad wojewddzkich, starostw krajo-
wych i Tymezasowego Wydzialu Samorzadowego).

6. Sluzba drogowa nizsza do czasu wprowadzenia ogél-
nych ubezpieczen spolecznych ma prawo do emerytury i pomocy
lekarskiej od Panstwa, wzglednie od samorzadéw.

6. Na posady winny byé oglaszane konkursy i pierw-
szenstwo dawane wysluZzonym Zolnierzom Wojsk Polskich, jak
to zreszts przewiduje Rozporzadzenie Ministerstwa R. P, z 12,
lipca 1922 r. (Dz. U. R. P. Nr. 64/22 poz. 579).

7. W drodze wyjatku moglyby byd odstepstwa od po-
wyzszych zasad w wojewddztwach, w ktérych moglyby dawaé
dobre wyniki inne systemy organizacji sluzby drogowej np. tak
zwany system patrolowy, polegajacy na tem, Ze drogi bite sy
podzielone na male (do 30 km) odcinki, powierzane opiece do-
zoredw drogowych (drogomistrzéw); dozorcy drogowi prace kon-
serwacyjne wykonywuja przy pomocy robotnikéw platnych
dziennie lub na akord; o ile ubezpieczenia spoleczne w danem
wojewbddztwie sg wprowadzone, daje to mozno§é uiywania do
pracy stale jednych i tych samych robotnikéw i zapewnia im
znosne warunki bytu.
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Powyiej naszkicowany projekt uregulowania sprawy sluzby
drogowe] niZszej na drogach panstwowych i samorzgdowych
mo%e byé wprowadzony w Zycie badz w drodze specjalnej

ustawy, badz tez w drodze statutu wydanego na zasadzie upo-
wasnienia dla Rzadu, jaki nalezaloby zamieSci¢ w zamierzonej
noweli do ustawy drogowej. (C. d. n.).

Rezultaty wystawy Polskiej w Konstantynopolu.

(Odezyt w Towarzystwie Politechnicznem we Lwowie d. 19. listopada 1924 r. Ini. Aleksandra Pawlowskiego).

Zwyczajnym wynikiem wszystkich wystaw jest deticyt
finansowy. Wystawa nasza nie uniknela tego losu. Deficyt jej
wynosi okolo 12.000 dolaréw, a jeZeli pretensje Komitetu Wy-
stawy nie beda zlikwidowane pomyslnie, to wyniesie 20.000
dolaréw, co stanowi okolo 259%, wydatkéw Komitetu, nie liczgc
tych, ktére poniesli ze swojej kieszeni wystawcy. Miara tych
wydatkéw moze byé np., Ze Warszawska Spélka Budowy Paro-
wozéw wydala 30.000 zl. nie tyle na poiytek wilasny — ile dla
podtrzymania zbiorowej dzialalnosei, majacej szerokie znaczenie
panstwowe i dla ogélu przemyslowcéw polskich.

Czeéé eksponatéw zostala przewieziona zpowrotem do
Polski, w tej liczbie parowéz i wagony, na ktére nabywey byli,
lecz do ostatniej chwili trwania wystawy nie otrzymali zaZs-
danych cen ofertowych od wystawcow.

Zwiazek fabryk maszyn rolniczych wszystkie swoje eks-
ponaty zostawil na skladzie u swoich przedstawicieli.

Niewielka czgsé eksponatéw zostala réwniez w Konstan-
tynopolu, jako przeznaczona do muzeum polskich wyrobéw,
ktére zostalo zapoczgtkowane jako spuscizna wystawy. Nasze
poselstwo odméwilo na razie przyjecia tych eksponatéw i spra-
wa przyjecia pozostala do czasu w zawieszeniu.

Wedlug opinji wtajemniczonych nie tyle potrzebme jest
muzeum, ile sklad, czy sklady towaréw polskich, mogacych
mieé zbyt na rynku tureckim. Potrzeba skladéw byla poru-
szana przez wielu znawcéw stosunkéw handlowych na Wascho-
dzie. Wystawa sama nie stworzyla naleZytego aparatu laczni-
kowego migdzy przemyslem i handlem polskim a rynkami, na
ktére liczyla. Jest to zadanie doniosle bliZzszej i dalszej przy-
szlosci. Informacja zastosowana do potrzeb szerokiego ogélu
byla na wystawie powaZnie ujgta i przyczynila sie do popu-
laryzacji wytwérezodei Polski, lecz byla niowystarczajaca ze sta-
nowiska wymagan zawodowych. Byl to poczatek, za ktérym
powinno péjéé powazne handlowe ujgcie sluzby wywiadowcze]
i podrednictwa. Jest ono niezbgdne dla naszego przemysiu
i handlu, Zeby mégl zaczaé wspélzawodniczyé z niemieckim,
angielskim, francuskim, wloskim, a nawet czeskim. Wspél-
zawodnictwo to jest mozliwe na rynkach: balkanskim, turec-
kim, perskim i innych sasiednich, z wyjgtkiem rynku greckie-
go, poniewaz grecy w handlu sg bardzo wyksztalceni, do-
§wiadczeni zawodowo i samodzielni.

Znaczng ilosé swoich eksponatéw sprzedala na wystawie
firma Borman i Szwede, Norblin (platery i drut); Galwana (na-
czynia szklanne z metalem) wysprzedala wszystko; H. Cegiel-
ski sprzedal lokomobile do Anatolji (kolo Trebizondy) i zasto-
sowal sig do warunku kupna, ktéry wymagal przyslania instruk-
tora i czesci zapasowych; duZo towardw sprzedaly firmy wlé-
kiennicze.

Najwigce] zainteresowania ujawnili Persowie, za posred-
nictwem Izby Handlowej Perskiej, dzialajacej w Konstantyno-
polu. Przy sposobnosci zaznaczam, Ze z Persjs moZemy komu-
nikowaé sig przez Trebizondg¢. Gléwne towary, jakie moglyby
mie¢ odbyt w Turcji, Persji, Grecji, Egipcie i na Archipe-
lagu, sg to:

wyroby ze szkla, gléwnie szklanki, wlasciwych ksztal-
téw i wymiaréw, wyroby wlékiennicze, platery, galanterja, drut
telegraficzny i telefoniczny, drobne czeéci instalacyj elektrycznych.

Do Egiptu, Syrji, Palestyny i Wysp Archipelagu moZna
mie¢ odbyt na jeczmien, pszenicg, owies; wyroby z drzewa
jako to zlepke, skrzynki, pudetka, paki zastosowane do prze-
wozu jucznego, szpulki i t, d,

Zeby rozwinaé zbyt nasion niezbednem jest zaloZenie
miejscowych stacyj do§wiadezalnych i zbadanie uprzednio, jakie
nasiona moga byd dla tamtejszej gleby i klimatu odpowiednie.

Wspomnialem, %e na rynek grecki liczyé nie mozna, Wy-
pedzeni z Turcji Grecy, wréciwszy do ojezyzny, rozwingli ener-
giczng dzialalno§é przemyslowa i handlows, jakotez budowlans,
W Atenach w jednym roku zbudowano okolo 1700 doméw
mieszkalnych i budynkéw fabrycznych, oraz handlowych.

Sprawe handlu polsko - tureckiego na Turcje wzigla w swoje
rece Izba Handlowa Turecka w Konstantynopolu. Prezesem jej
jest ekscelencja Hussein-Bey. On to rozpoczal pertraktacje co
do zalozenia Polsko- Tureckisgo Towarzystwa Handlowego,
w ktérem dzialaczami mogliby byé tylko Turcy i Polacy z wy-
Iaczeniem posrednikéw Lewantyhezykéw, ktérzy z takiego po-
$rednictwa czerpig zwykle ogromne zyski i obnizaja korzysci
dostawcy 1 nabywecy. Towarzystwo rzeczone powstalo zaraz po
zamknieciu wystawy pod nazwa ,Bureau d’etudes economiques*,
pod kierownictwem wspomnianego p. Hussein- Bey’a i w liczbie
gléwnych dzialaczéw tureckich posiada p. Supinori - Bey’a, re-
daktora czasopisma ,Illexy“.

,Bureau d’etudes economiques“ bedzie badalo potrzeby,
sposoby opanowania, formy stosunkéw, gust i upodobania, po-
trzebuje wiec od Polski informacyj stalych i przygodnych, da-
nych statystycznych, adreséw, tablic, drukéw, czasopism, oglo-
szen i t. d.

Dla interesentéw sluzy adres: ,Stamboul (Constantinople)
Sirkedji, Demir Kapon Lokek. Bureau d’Etudes Economiques,
a Son Excellence Mr. le President Hussein - Bey“, lub tamZe na
rece p. InZyniera Byszewskiego. W lokalu tego biura urzgdzo-
ny zostal ,pokdj polski“, gdzie sig beda miesci¢ prébki i okazy.
Organizacjs kieruje inZz. Byszewski. Zalozyciele biura zamie-
rzaja rozwinaé szeroks dzialalnodé. Posredniczyé cheg nietylko
w przemyéle i handlu, lecz réwniez w zakresie podniesienia
w Turcji rolnictwa, zalatwianiu potrzeb budownictwa, rozwoju
kolejnictwa i innych galezi komunikacyj. BliZsze szczegély tej
dzialalnodci i najwazniejsze jej zadania moZna poznaé z nastepu-
jacych wskazéwek udzielonych nam przez zaloZycieli biura.

I. Rzad turecki gotéw jest daé tereny dla uprawy ba-
welny, a przedsigbiorca polski powinien daé wiedzg techniczna,
kierownictwo, maszyny i érodki niezbgdne do uprawy bawelny.

Dla naszego przemyslu byloby bardzo poZadanem mied
wlasne plantacje bawelny. Najbardziej odpowienie tereny sg
kolo Adany i Smyrny.

Trzeba sig liczyé z konkurencjy Wloch w zakresie maszyn
i narzedzi rolniczych. Turcja europejska i Anatolja otrzymujs
je z Wloch i skarza si¢ na ich drozyzne.

11. Na odbudowe istniejacych kolei Zelaznych tureckiah
niezbedne roboty oszacowane sg w wysokosci okolo 15 miljonéw
zlotych polgkich. Nie wchodzi tu w gre budowa nowych kolei.
Polski przemysl, polskie sily techniczne i robocizna mogsg
w tych robotach znalesé zajgcie, czemu sprzyjajg stosunki po-
lityczne obu narodéw. Trzeba w tym kierunku rozwinaé nale-
Zyta propagandg.

I1I. Odbudowa miast. Wobec opuszczenia Turcji przez
Grekéw i ich kapitaly odbudowa miast, a przedewszystkiem
Smyrny i Angory jest obszernem polem dla pazedsigbiorczosci
polskiej i zbytu materjaléw.

W przededniu zamknigcia wystawy podobno przybylo do
Anatolji 50 inZynieréw niemieckich, specjalistéw w zakresie
techniki municypalnej.

IV. Odbudowa urzadzen portowych jako to: moléw, wy-
brzety, dokéw plywajacych, poglebiarek, dzwigaréw, srodkéw
transportowych i komunikacyjnych, jest na porzadku dziennym
w szeregu robét publicznych Turcji. Wobec braku wytwérni
najwasniejszych z wymienionych urzadzen Polska nie moze
wspblzawodniczyé ani z Holandjg, ani z Angljs i Niemcami,



lecz winna sig orjentowad, jaki przemys! bedzie zaspokajal te
potrzeby Turcji. Dotychezas gléwng role graly w nim Niemey.

V. Przemys! drzewny Turcji jest w zarodku. Obrébka
drzewa stanowi zadanie b. aktualne, Pewne fabryki polskie
sprzedaly na wystawie wszystkie przewiezione gatry, traki
i obrabiarki,

VI. W przemy$le metalowym obszerny zbyt do Turcji
mogg mieé male maszyny 1 obrabiarki do przemyslu metalo-
wego drobnego, réwniez maszyny do czyszczenia welny i ba-
welny, warsztaty tkackie. W Anatolji po kilka wsi laczy sig
do wspélnej pracy tkackiej; takie spolki wystepuja z zaméwie-
niami po kilkanascie warsztatéw naraz. Znakomita na caly
Swiat firma maszyn tkackich Josephi z Bielska (S]qsk Cieszy1-
ski), oraz firma John — wystawily w Konstantynopolu swoje
maszyny, lecz nie mialy przedstawicieli.

VII. Nasz przemysl ludowy, zwlaszcza wyroby koszy-
karskie i zabawki mialy na wystawie duzy odbyt; polskie mo-
tywy ladowe bardzo si¢ Turkom podobaly.

Zeby w tylko co wymienionych, oraz innych galeziach
przemysiu posigsé rynek zbytu na Wschodzie, trzeba nastepu-
Jacyeh warunkéow :

1. Trzeba, Zeby tam osiedli kupey polscy. Kupiee polski
moze byé dla kraju poZyteczny, jezeli bedzie osiadal takie za-
granicg, czego dotad nie czyni. Z chwila, gdy bedziemy mogli
konkurowad censg, trzeba Zebysmy wiecej interesowali sig Bal-
kanami, Lewantem i Dalekim Wschodem ).

2. Zastosowaé si¢ do wymagan opakowania; powinno ono
byé trwale, lekkie, mie¢ odpowiednia forme i zewnetrzny wy-
glad, przypadajacy do gustu tamtejszego rynku, zwlaszcza mas
ludowych.

2. W dziale maszyn i narzedzi (lokomobile, traktory, ma-
szyny i t. d.). Trzeba mieé do rozporzadzenia na miejscu zbytu
instruktoréw i zapasowe czesci. Te zadania powinnyby stac sig
przedmiotem akeji zbiorowej. W zakresie automobilizmu i lot-
nictwa polski przemys! nie ma nic do powiedzenia.

4. Zapewnié komunikacje stals zamiast przygodnej i o ils
moznosgei polskg, — z Gdyni i Gdanska. Mozna tez liczyé na
Zegluge handlows turecks. Propaganda Zeglagi morskiej pol-
skig] ma w stosunkach z bliskim Wschodem, jakotez Kaukazem
Persja i Afganistanem (dla wywozu zwlaszeza wyrobow wi6-
kienniezych) bardzo obszerne i wdzigezne pole dzialania.

5. Uporzadkowad i rozwinaé stosunki bankowe, pocztows,
celne, kolejowe i t. d. zapomocsa filij, konwencyj, taryf i t. d.

Obecnie najszybsze pociagi wioza z Warszawy do Kon-
stantynopola przeszlo 3 doby, t. j. z szybkoscia, jaka byla
w uzyciu w S$rodkowe] Azji z czaséw caratu.

List z Konstantynopola do Warszawy jedzie 9 dni. Po-
selstwo krajéw balkanskich otrzymuje przekazy ze swoich stolic
do Warszawy przez ParyZ, bo nie mozZna sie doczekad otwarcia

1) P. Wartalski w Kurjerze Warszawskim (d. 2. paZdziernika
1924 r.) robige te uwagi méwi: ,Jezeli si¢ nam nie udalo z Gdan-
skiem, Klajpeda, moze uda sig z Triestem, Fiume, Budapesztem,
Wiedniem, Galacem, Belgradem, Sofja“. Dodaje — Konstantyno-
polem i t. d. ,,Tam beda niewatpliwie dla Polakéw goScinniejsi, niz
w Gdansku®.
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w Warszawie filii bankéw tych krajow, pomimo Ze o to ubie-
gaja sie pare lat. Otrzymanie pozwolenia na wyslanie 10 dolaréw
np. do Sofji wymaga w Warszawie 2 dni i 5 zl. na stempel,
podezas kiedy w Katowicach nic nie kosztuje i wydawane jest
pStante pede“ w ciagu 10 minut, Clo pobierane jest w War-
szawie od przesylek takich, jak grupa fotograficzna amatorska
uczestnikéw polskiej wycieczki kolejowej, zrobiona w Sofji (za-
placilem 18 zl. za 20 sztuk).

Stosunki nasze sgq dla rozwoju handlu zagranicznego tak
niewyrobione i trudne jak w krajach egzotycznych i z Zacho-
dnig Europs nie mamy pod tym wzgledem nic wspélnego. Ka-
towice réZnig sig dodatnio od Warszawy, dlatego, Ze tam byly
Niemecy. ;

*

Organizatorzy wzmiankowanego wyZej biura ,Burean
d’ Etudes economiques* w Konstantynopolu potrzebuja odpo-
wiedzi na pytania nastepujace:

1. Czy sily techmniczne i jakie mianowicie, a wige inzy-
nierowie, rzemieslnicy wykwalifikowani i t. d. moglyby wy-
jechadé na roboty do Turcji i Persji, a szczegélnie do ostatniej.

2. Czy Lwowska Politechnika i inne uczelnie zawodowe
polskie moglyby przyjaé¢ studentéw tureckich i perskich i na
Jjakie ulatwienia, co do nauczenia si¢ jezyka polskiego, cenzusu
wyksztalcenia sredniego, zapewnienia mieszkania i t. d. mogliby
liczyé.

Réwniez, czy sluchacze ¢i, oraz sluchacze zagranicznych
uczelni — Turcy i Persowie mogliby liczy¢ na praktyke w pol-
skich fabrykach, warsztatach i t. d.

8. Czy ,Bureau Polono- Turque d Fitudes economique“
moZ%e liczyé na szersze poparcie Rzadu polskiego i polskich
organizacyj spolecznych i zawodowych ; chodzi przedewszystkiem
o wymiang prac statystycznych, czasopism, o informacje regu-
larne, ustalenie sposobéw poroznmiewania sig, adresy, pro-
pozycje i t. d.

§= 5

Po wygloszenia powyzszego referatu wobec spézZnionej
pory dyskusja nie byla rozwinieta. Pytania wiec powyZsze zo-
staly dotychezas bez odpowiedzi.

Tylko profesor inZ, Tadeusz Fiedler udzielil prelegentowi
uprzejmego objasnienia, Ze sluchacze narodowosci balkanskich,
tureckiej, perskiej i t. d. chetnie beds przyjmowani do Poli-
techniki I.wowskiej, lecz winni wladaé polskim jgzykiem, bo-
wiem Politechnika nie ma pieniedzy niezbednych, Zeby wyklady
odbywaly si¢ w innym jezyku np. francuskim.

Oprécz tego p. prezes Towarzystwa Politechnicznego inz.
Rybicki zrobil bardzo cenns uwage, majgcs zwigzek z zada-
niem gléwnem Wystawy Polskiej w Konstantynopolu, a mia-
nowicie, Ze potrzeba poddaé rozpatrzeniu pytanie ogdlne, jakie
s8 nasze drogi eksportowe i co trzeba zrobié, Zeby one mogly
by¢ najwiecej wyzyskane. Pytanie to przedewszystkiem po-
winno bycé poddane opinji Rady Kolejowej.

Warszawa, 15, listopada 1924 r.

Wyzyskanie sit wodnych na rzekach zeglownych.

Komunikat Sekretarjatu Polskiego Komitetu Energetycznego przy Paistwowej Radzie Elektrycznej. Streszczenie referatu p. Charles
Keller, D. 8. M,, M. A. 8. C. E. — zgloszonego na Pierwsza Swiatows Konferencje Energetyczng w Londynie (80. V. do 12. VIL. 1924).

Ustawodawstwo amerykanskie, pozostawiajac wylacznej
kompetencji rzadéw poszczegélnych stanéw wszystkie sprawy
opréez tych, ktére na mocy konstytucji zostaly zarezerwowane
wladzy Rzadu Federalnego, nieco inaczej ujmuje pojecie ,rzeki
zeglownej“, aniZeli to jest przyjete ogélnie: pod ,rzekami Ze-
glownemi“ rozumiane sg tylko takie, ktére sluzg lub mogg slu-
z2yé do celéw transportu poza obrgb jednego stanu, a wiec do
transportu migdzystanowego lub migdzynarodowego. Tylko ta-
kie drogi wodne ulegajg wigc kontroli rzadu centralnego, a wsku-

tek tego wyzyskanie sil wodnych tylko na takich rzekach jest
objete ogélno - amerykanskiem ustawodawstwem.

Poczatek tego nstawodawstwa stanowi Akt Kongresu zr.
1890-ego, na mocy ktérego byly ustalone pierwsze ogranicze-
nia prawne dla wznoszenia jazéw w obrebie rzek Zeglownych.
Dalsza ustawa z r. 1899 ustanowila koniecznosé uzyskania dla
kazdego wypadku takiej budowy specjalnego aktu Kongresu
bez podania jednak ogdlnych wytycznych dla zalatwienia tego
rodzaju spraw, tak Ze dopiero ustawa o hudowie jazéw z roku



