
i A M O K Z Ą L ) N i . 15 

porządzenia z dnia 19 stycznia r. b. ma wydać Minister 
Spraw W e w n ę t r z n y c h . Przepisy te zos ta ły już opra­
cowane tak, że z chwilą ich ogłoszenia przystąpią woje­
wodowie do zorganizowania rzeczonych o rganów koleg­
ialnych. Projektowane w sprawie wyborów rozporzą­
dzenie Minis t ra Spraw W e w n ę t r z n y c h zawiera nas tę­
pujące przepisy: Każdy sejmik każda rada miejska 
miasta wydzielonego wybierają po jednym członku rady 
wojewódzkie j . W y b o r y przeprowadzają komisje wy-" 
borcze, składające się z przewodniczącego sejmiku (ra­
dy miejskiej) i dwóch członków sejmiku (rady miej­
skiej) wybranych przez sejmik ( r a d ę miejską) . W y b o r y 
są tajne, głosować wolno tylko na zgłoszone kandyda­
tury. W y b r a n y m zostaje kandydat, mieszkaniec powia­
tu posiadający warunki wybieralności do rady gminnej, 
k tóry o t rzymał więcej niż połowę ważnie oddanych gło­
sów. O ile w pierwszem glosowaniu żaden z kandyda­
tów nie uzyskał takiej liczby głosów, następuje wybór 
ściślejszy między dwoma kandydatami, a w razie rów­
ności głosów przy ściślejszym wyborze, rozstrzyga los 
wyciągnięty przez przewodniczącego. Jeśli zgłoszono 
jedną kandyda tu rę , zgłoszonego uważa się za wybrane­
go. Analogiczne przepisy zawiera projektowane rozpo­
rządzenie co do wyboru członków wydzia łów wojewódz­
kich z tą zmianą, że wybory członków wydziaiu woje­
wódzkiego przeprowadza komisja złożona z przewodni­
czącego rady wojewódzkiej (wojewoda) i dwóch człon­
ków rady wybranych przez radę i że wybór odbywa się 
sposobem stosunkowym, przyczem rozporządzenie M i n i ­
stra Spraw W e w n ę t r z n y c h przyjęło najprostszy system 
zabezpieczenia mniejszości przed majoryzacją przy w y ­
borach, a mianowicie, system ograniczonego głosowa­
nia, polegający na tern, że każdy wyborca (członek ra­
dy wojewódzkiej ) ma prawo oddać swój głos tylko na 
dwóch kandyda tów, z pośród kandyda tów, zgłoszonych 
przed rozpoczęciem głosowania . W y b r a n y m i zostają 
trzej kandydaci, k tórzy w kolejnym porządku otrzymali 
największą liczbę głosów. W^ razie równości głosów mię­
dzy kandydatami, którzy uzyskali równą liczbę głosów, 
rozstrzyga los. W ten sam sposób wybiera się zas tęp­
ców członków wydziału wojewódzkiego . O ile chodzi o 
powiatowe (miejskie) organa kolegjalne, sposób ich 
wyboru regulują przepisy ustrojowe samorządowe. 

Przepisy o wyborze rad wojewódzkich i wydzia­

łów wojewódzkich wejdą w życie na obszarze woje­
wódz tw: krakowskiego, lwowskiego, s tanis ławowskiego 
i i tarnopolski eg o dopierp po przeprowadzeniu w y b o r ó w 
do rad (sejmików) powiatowych, do tego zaś czasu u-
tworzone będą na obszarze rzeczonych województw 
wydzia ły wojewódzkie w takim składzie, jak w innych 
wojewódz twach z tą zmianą, że członków z wyboru za­
mianuje Minister Spraw W e w n ę t r z n y c h z pośród oby­
wateli zamieszkałych na obszarze odnośnego wojewódz­
twa i posiadających bierne prawo wyborcze do rady 
gminnej wzgl . miejskiej. W y d z i a ł y wojewódzkie na ob­
szarze wspomnianych wojewódz tw spełniać będą także 
funkcje rad wojewódzkich. D o czasu przeprowadzenia 
wyborów do rad (se jmików) powiatowych na obszarze 
wspomnianych wojewódz tw — powiatowe organa ko­
legjalne nie będą zorganizowane. T o wyjątkowe potrak­
towanie południowych wojewódz tw podyktowane zosta­
ło okolicznością, że normalne organa samorządu powia­
towego nie są odnawiane od czasu wojny, a obecne 
przestarzałe przepisy wyborcze nie dają podstaw dla do­
konania nowych wyborów. 

Rozporządzenie Minis t ra Spraw W e w n ę t r z n y c h w 
sprawie wojewódzkich i powiatowych o rganów kolegjal-
nych zawiera oprócz pos tanowień o wyborach członków 
rad i wydz ia łów wojewódzkich także postanowienie o 
trybie obradowania i u rzędowania tych o rganów. N a 
obszarze wojewódz tw poznańskiego i pomorskiego mają 
zastosowanie przepisy o sposobie załatwiania przez 
związki komunalne spraw własnego zakresu działania 
ze zmianami wynikającemi z rozporządzenia Prezydenta 
Rzplitej z dnia 19 stycznia 1928 r. o'organizacji i zakre­
sie dz ia łan ia władz; administracji dgólnej . 

Przedstawiona organizacja o rganów kolegjalnych. 
ustanowionych dla współdziałania z władzami admini­
stracji ogólnej , posiada doniosłe znaczenie dla systemu 
administracji pańs twowej , ponieważ wiąże ściślej jesz­
cze tę adminis t rację z samorządem i reprezentowanym 
przez niego czynnikiem obywatelskim. Jakkolwiek linja 
nowego kierunku w administracji pańs twowej nie jest 
jeszcze dociągniętą z powodu nieustalonej jeszcze orga­
nizacji samorządu, trzeba przyznać , że w dziedzinie u-
stroju administracji pańs twowej uczyniono duży krok 
naprzód . 

S. Kruczek. 

Drogowy Instytut Badawczy 
W gospodarce drogowej w Polsce w roku bieżącym 

nastąpił przełom stanowczy ku lepszemu: dotychczas 
środki przeznaczane za równo przez rząd jak samorządy 
na cele drogowe były znikomo małe w porównaniu do 
potrzeb i gospodarka drogowa w Polsce miała charakter 
deficytowy, z małemi wyjątkami charakteru miejscowe­
go: środki przeznaczane na cele drogowe nie tylko nie 
wys ta rcza ły na prowadzenie inwestycyjnych robót dro­
gowych nawet w skromnym zakresie, ale nie wystarcza­
ły nawet na utrzymanie stanu posiadania, t. j . na należy­
tą konse rwac ję dróg Ą doprowadzenie ich do porządku . 

W roku bieżącym zwrot ku lepszemu wyrazi ł się 

przedewszystkiem w tern, że Rząd przeznaczył na cele 
drogowe w budżecie normalnym i inwestycyjnym około 
80 miljonów złotych, w czem blisko połowa przeznaczo­
na jest na b u d o w ę nowych dróg, p rzebudowę zniszczo­
nych oraz na budowę mostów stałych (żelaznych, żela-
zobetonowych i t. p . ) . 

Jest to suma prawie trzy razy większa, niż suma 
przeznaczona w budżecie drogowym np. w roku 1925 
lub 1926-tym. 

Z drugiej strony budże ty drogowe samorządów 
również w roku bieżącym znacznie są powiększone w 
stoąunku do lat poprzednich. W chwili obecnej nie mo-
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gę podać danych liczbowych co do budżetów drogo­
wych, wnosząc jednak z tego, co dotychczas mi jest wia­
dome, stanowczo twierdzić można, że wysokość ogólna 
budżetów samorządowych w obecnym okresie budżeto­
wym jest kilkakrotnie ( 3 - 4 razy) większa, niż w roku 
1925 lub 1926-ym. 

W dodatku możliwości uzyskania kredytu długoter­
minowego na cele drogowe są znaczne: Bank Gospodar­
stwa Krajowego udziela pożyczek długoterminowych na 
cele drogowe w dość szerokim zakresie. N p . samorządy 
powiatowe województwa lubelskiego otrzymały zapew­
nienie 13 — 15 miljonów złotych pożyczki długotermi­
nowej na cele drogowe. 

Miejscowe samorządy, nie będąc przygotowane do 
możliwości prowadzenia w takim dużym zakresie ro­
bót drogowych, mają kłopoty, skąd i jakie wziąć mater­
jały, skąd wziąć siły techniczne do wykonania tych 
robót. 

Ogó lna sytuacja finansowa samorządów wybitnie 
się poprawiła i pozwala nie tylko na doprowadzenie do 
porządku istniejących dróg, ale i na sporą jak na nasze 
stosunki działalność inwestycyjną. 

G d y się do tego doda, że w najbliższej przyszłości 
Rząd ma zamiar wnieść do ciał ustawodawczych pro­
jekt ustawy o opodatkowaniu samochodów i wozów na 
cele drogowe, przeznaczający wp ływy z tego podatku 
w przypuszczalnej wysokości 20 - 25 miljonów złotych 
na cele drogowo - inwestycyjne dla rządu i samorzą­
dów, — otrzymamy konjunktury dla gospodarki dro­
gowej w najbliższych latach jeszcze lepsze, niż w roku 
bieżącym. 

Jest rzeczą oczywistą, że, mając na cele drogowe spo­
re środki, musimy s tworzyć warunki, które umożliwiały­
by ich celowe i rozumne użycie. 

Do tego celu prowadzi: 
1. Wyksz t a ł cen ie personelu drogowego wyższego, 

średniego i niższego, k tóryby stał na wysokości zadania: 
jest to zadanie odpowiednich szkół technicznych. 

2. Podniesienie poziomu techniki drogowej w Polsce 
do poziomu współczesnego, co jest równorzędne z gwa­
rancją celowego i oszczędnego użycia ś rodków przezna­
czonych na cele gospodarki drogowej. Technika drogo­
wa w Polsce nie stoi na wysokości zadania i bardzo 
wiele pozostawia do życzenia; bardzo wiele robót wyko­
nywa się w Polsce po dyletancku z powodu braku moż­
ności zasięgnięcia opinji i porady, lub braku możności 
przeprowadzenia pewnych badań . 

Z e względów powyższych winna być powołana do 
życia instytucja o charakterze naukowo - technicznym, 
której celem byłoby podniesienie poziomu techniki dro­
gowej w Polsce do odpowiedniego poziomu przez pro­
wadzenie badań . 

D o zakresu prac tej instytucji powinnyby należeć 
następujące prace: 

1. Badania własności wszelkich materjałów używa­
nych do budowy i utrzymania dróg, a więc kamieni na­
turalnych, sztucznych, różnych gruntów, żwirów, asfal­
tów, smoły, szkła wodnego i t. p. 

2. Badania różnych sys temów nawierzchni labora­
toryjne i na odcinkach próbnych . 

3. Badania różnych maszyn drogowych. 

4. Badania wpływu ruchu różnego rodzaju pojaz­
dów na różne nawierzchnie drogowe i odwrotnie. 

5. Badania postępu techniki drogowej zagranicą i 
przystosowanie ich do w a r u n k ó w polskich. 

6. Popularyzacja nowych zdobyczy techniki drogo­
wej przy pomocy wydawnictw fachowych o różnych po­
ziomach. 

W instytucji o powyższym zakresie działania win ­
ni p racować fachowcy drogowi, którzy pracują lub pra­
cowali na polu praktycznem jako inżynierowie drogowi. 

Z e względów praktycznych pożądane jest, aby 
„Instytut drogowy badawczy"*) powsta ł na gruncie Po­
litechniki Warszawskie j . 

W t e d y dla swych prac będzie on mógł korzys tać 
z różnych zakładów istniejących przy Politechnice, jak 
np. z laboratorjum wytrzymałości materjałów, zakła­
du geologiczno - mineralogicznego i innych; odpadnie 
potrzeba sprowadzania różnych maszyn i p rzyrządów 
już znajdujących się w tych zakładach; kompletując bi -
bljotekę specjalną z zakresu techniki drogowej, może ko­
rzystać z ogólnej bibljoteki technicznej Politechniki itd. 

Z drugiej strony Instytut drogowy winien być w 
ścisłym organicznym związku z Ministerstwem Robót 
Publicznych, do którego kompetencji należy ogólne kie­
rownictwo gospodarki drogowej w państwie , i wykony­
wać prace badawcze, stojące w ścisłym związku z za­
mierzeniami Ministerstwa. 

Pożytek z istnienia Instytutu drogowego będzie nie­
wątpliwie wielki : podniesie poziom techniki drogowej 
w kraju, przyczyni się do znacznych oszczędności w 
budownictwie drogowem przez określenie wartości ma­
terjałów używanych do budowy i utrzymania dróg i 
przez badanie sposobów racjonalnego ich zastosowa­
nia. 

Jak niezbędną jest instytucja, która zajmowałaby 
się badaniami naukowo - technicznemu mającemi nie­
zmiernie ważne znaczenie praktyczne, może służyć fakt, 
który mieszkańcy stolicy mieli możność obserwować w 
latach ostatnich,: nawierzchnie bitumiczne zastosowane 
na ulicach W a r s z a w y mają różną bardzo war tość : jedne 
trzymają się dobrze, inne zbudowane z tego samego ma­
terjału niszczeją po kilku tygodniach, powodując niedo­
godności ruchu, straty dla przedsiębiorców i sarkania 
ogółu na dyletanckie traktowanie sprawy: dzieje się to 
z powodu niefachowej roboty, a przedewszystkiem z po­
wodu, że materjały używane do nawierzchni bitumicz­
nych nie mogą być badane co do ich własności technicz­
nych, gdyż Polska nie posiada ani jednego laboratorjum 
z najniezbędniejszemi przyrządami do określania war toś ­
ci techn. materjałów bitumicznych; wiadomo, jak nie­
zmiernie ważną rzeczą jest stosowanie do nawierzchni 
bitumicznych materjałów odpowiednich i jednakowych; 
przy robotach w Warszawie nie można było sprawdzić 
ii nie sprawdzano, czy materjały bitumiczne mają po­
trzebne własności techniczne i czy materjały były iden­
tyczne; w Stanach Zjednoczonych laboratorja takie do 
b a d a ń mater ia łów bitumicznych istnieją przy każdym 
stanowym Zarządz i e drogowym; nie wolno tam używać 

*) T a k n a z w a n ą zos ta ła ta instytucja w u c h w a ł a c h I-go po l ­
skiego Kongresu drogowego, k t ó r y uzna ł za konieczne p o w o ł a n i e 
takiej instytucji . 
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mater ja łów bitumicznych bez uprzedniego zbadania każ­
dego transportu ich: to też wyniki budowy dróg bitu­
micznych są niezawodne i dobre, a u nas, jak Bóg da, 
bo się stosuje takie mater ja ły kapryśne , jak bitumy, — 
,,na oko". 

Ten jeden przykład dowodzi, że Instytut drogowy 
może uchronić od wielkich strat. A przyk ładów takie*-
możnaby przytaczać bez l iku. 

A choćby np. określenie stosunkowej wartości tech­
nicznej różnych materjałów, używanych do budowy dróg 
w danej miejscowości. 

Chwi la obecna, gdy gospodarka drogowa za rów­
no rządowa, jak samorządowa, zaczyna się ruszać z 
martwego punktu, wymaga niezwłocznego powołania 
do życia takiej placówki badawczej. 

Zaczą tek Drogowego Instytutu Badawczego przy 
Politechnice Warszawskiej istnieje. 

N a wniosek piszącego te słowa Rada W y d z i a ł u In-
żynierji Lądowej Politechniki Warszawskiej uchwaliła 
jeszcze dnia 12 listopada 1920 roku utworzenie przy K a ­
tedrze i iudowy dróg Muzeum drogowego, jako zakładu 
o charakterze techniczno - badawczym z zakresu tech­
niki drogo v/ej. 

Z powodów natury przedewszystkiem finansowej 
dotychczasowa działalność Muzeum drogowego była 
bardzo skromna, w czem zresztą nie było nic dziwnego, 
gdy się zważy, że dla prac Muzeum drogowego Po l i ­
technika z powodu oszczędności budże towych nie mog­
ła przeznaczyć przez szereg lat ani grosza. 

W ciągu lat ubiegłych zdołało Muzeum drogowe 
wykonać prace następujące: Z a pośrednic twem Minister­
stwa Robót Publicznych w Muzeum drogowem zgroma­
dzono próby materjałów drogowych używanych do bu­
dowy i utrzymania dróg w Polsce, a kierownik Muzeum 
opracował krótką monografję p. t. „Mate r ja ły do budo­
w y i utrzymania dróg w Polsce" wraz z mapą zaopatrze­
nia Polski w materjały drogowe*). 

Zebrane próbki materjałów drogowych po urucho­
mieniu w r. 1925-tym w Laboratorjum wytrzymałości 
mater ja łów oddziału do badania kamieni zaczęto badać 
na koszt M i n . Rob. Publ . na wyt rzymałość , na ściska­
nie, na ścieralność na tarczy Amslera oraz w bębnie De-
/ala, określano ciężar gatunkowy i nasiąkliwość i wresz-
:ie w zakładzie petrograficzno - geologicznym prof. 
\Voyno określono materjały pod względem geologiczno 
- petrograficznym. 

Dotychczas zbadano około 400 różnych mater ia łów. 
Rezultaty badań są drukowane w miarę ten otrzy­

mywania w „Wiadomośc iach Stowarzyszenia członków 
Polskich Kongresów drogowych". 

Obecnie nadszed ł czas, aby Muzeum drogowe, zmie­
niając swą nazwę na odpowiedniejszą ,,Drogowy Insty­
tut badawczy", rozszerzyło swoją działalność, stosow­
nie do jednomyślnej uchwały I-go Polskiego Kongresu 
Drogowego. A b y to nastąpiło, trzeba przedewszystkiem 
znaleźć odpowiednie środki na urządzenie. 

Powstają dwa pytania: 1 ) jakie są potrzeby Drogo­
wego Instytutu Badawczego i 2) gdzie można znaleźć 
na te potrzeby środki materjalne. 

Najważnie jszem zadaniem Drogowego Instytutu 

*) O d b i t k a z „ P r z e g l ą d u Technicznego ' 1 — 1924 r. 

Badawczego jest przeprowadzanie badań materjałów u-
żywanych do budowy i utrzymania dróg . Badania takie 
mogą być prowadzone w laboratorjach i na odcinkach 
dróg zbudowanych z badanych materjałów. Obecne 
Muzeum drogowe przeprowadza badania materjałów 
drogowych w bardzo ograniczonym zakresie, bo wy­
korzystać może tylko te maszyny i p rzyrządy w Labora­
torjum wytrzymałości materjałów, jakie się nadają do 
badań różnych skał i materjałów sztucznych: badania 
prowadzone są na maszynach i p rzyrządach takich, jakie 
w Stanach Zjednoczonych, gdzie technika badania ma­
terjałów drogowych stoi najwyżej , już się do badań ma­
terjałów drogowych nie używają. Pozatem z powodu 
braku maszyn i p rzyrządów badania kamieni natural­
nych i sztucznych w pewnych kierunkach nie prowadzą 
się wcale, jak np. nie bada się stopnia zwięzłości lub 
zdolności cementacyjnej. 

Dalej niema żadnych p rzyrządów i maszyn do ba­
dania własności fizycznych i mechanicznych różnych 
żwirów, g run tów i t. p. 

Wreszcie niema absolutnie żadnych przyrządów i 
maszyn do badania własności fizycznych i mechanicz­
nych różnych materjałów^ bitumicznych używanych do 
celów drogowych. Dzięki temu budujący drogi bitumicz­
ne są zdani na łaskę, czy niełaskę swoich dos tawców, 
gdyż nie mają możności sprawdzić , czy dostarczane im 
preparaty bitumiczne mają odpowiednie własności . 

A b y nabyć komplet najpotrzebniejszych maszyn i 
p rzyrządów do badania mater ja łów drogowych jak ka­
mieni naturalnych i sztucznych, żwirów, gruntów, oraz 
materjałów bitumicznych, komplet jaki posiada w Sta­
nach Zjednoczonych każdy przeciętny stan, trzeba prze­
znaczyć na ten cel jednorazowo 75.000 do 100. 000 zł. 

Możność prowadzenia stojących na wysokości 
współczesnej techniki badań materjałów drogowych daje 
ogromne korzyści realne i natychmiastowe, gdyż bada­
nia takie określają war tość techniczną używanych do 
budowy i utrzymania dróg materjałów, i regulują ra­
cjonalne ich stosowanie. 

Słyszałem zdanie z ust jednego ze znanych działa­
czy samorządowych, k tóry twierdził, że takie prace ba­
dawcze, jakie będzie prowadzić „ D r o g o w y Instytut Ba ­
dawczy" — to „teorja, a nam przedewszystkiem po­
trzeba praktyki" . Zdanie takie dowodzi ... wielkiego tu­
petu i pewności siebie owego działacza ale również i ... 
ignorancji w sprawach drogowych. Przytoczone przeze 
mnie przykłady właśnie z zakresu praktycznych zagad­
nień drogowych, jakiemi zajmie się „ D r o g o w y Instytut 
Badawczy", świadczą w stopniu dostatecznym, że to 
nie jest „teorja", a przedewszystkiem „prak tyka" . 

Najpilniejszem zadaniem Drogowego Instytutu Ba­
dawczego jest więc sprowadzenie maszyn i p rzyrządów 
niezbędnych do badań laboratoryjnych mater ja łów dro­
gowych. 

Dalszy rozwój działalności Drogowego Instytutu 
Badawczego winien p rzewidywać badania materjałów 
drogowych w odcinkach próbnych dróg publicznych lub 
w specjalnych odcinkach próbnych ze sztucznym ruchem 
oraz inne prace naukowo - badawcze, jak badanie dzia­
łania różnych maszyn drogowych, oddzia ływanie róż­
nych pojazdów na nawierzchnię i odwrotnie i t. p.; za­
kres tych prac jest ogromny, i w wielu bardzo krajach 

file:///Voyno
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widzimy ożywioną działalność techniczno - naukową w 
tym kierunku. 

Prace instytucji amerykańskiej „ H i g h w a y Research 
Board," — instytucji naukowo - badawczej z zakresu 
techniki drogowej, a stanowiącej część składową , ,Na­
tional Research Counc i l " (Narodowej Rady Badaw­
czej), drukowane w rocznikach wydawanych przez tę 
ins ty tucję*) , iwiadczą, jak wiele jest kwestyj z zakresu 
techniki drogowej, wymagających naukowo - technicz­
nych badań . Są to wyłącznie kwestje mające znaczenie 
praktyczne, a zbadanie i rozwiązanie ich daje poważne 
i praktyczne wynik i w zastosowaniu. 

I w Polsce potrzebne są tego rodzaju prace tembar-
dziej, że technika drogowa w nieskończenie większym 
stopniu wymaga przystosowania jej do w a r u n k ó w miejs-
Gowych i pod tym względem jest więcej indywidualna, 
niż inne gałęzie techniki komunikacyjnej. 

Podkreśl ić tu trzeba, że takie badania naukowe nie 
są bynajmniej żadnym luksusem, na który mogą sobie 
pozwalać społeczeństwa zamożne; te badania są pilną 
potrzebą, gdyż zastosowanie tych badań w technice dro­
gowej daje poważne korzyści praktyczne. Więc prze­
znaczanie odpowiednich środków na takie badania w wy­
niku opłaca się wielokrotnie. 

Naturalnie zakres badań musi tu być przystosowa­
ny do ś rodków materjalnych, jakie na te badania mogą 
być przeznaczone: im większe będą te środki materjalne, 
tem więcej badań będzie można prowadzić i tern lepiej 
je można będzie postawić i tem większa będzie korzyść 
praktyczna. 

Reasumując, widzimy, że na najpilniejsze potrzeby 
— na urządzenia specjalnie do badania materjałów dro­
gowych potrzeba jednorazowo 75.000 — 100.000 zł., na 
inne badania potrzebne są środki, k tórych wysokość jest 
zależna od zakresu tych badań . Pozatem potrzebne są 
pewne stałe środki na utrzymanie Drogowego Instytutu 
Badawczego. 

Częściowo koszty utrzymania Drogowego Instytutu 
Badawczego mogą być pokrywane z opłat za badania 
materjałów na żądanie instytucyj rządowych, samorzą­
dowych lub prywatnych, jednak opłaty te będą nie­
wystarczające i już na początek istnienia Drogowego In­
stytutu Badawczego potrzebne będą stałe sumy roczne 
— kilkanaście lub kilkadziesiąt tysięcy. 

Skąd wziąć powyższe środki? 
Spodziewać się, żeby się one znalazły w budżecie 

Politechniki Warszawskiej , byłoby karygodnym opty­
mizmem. 

Doświadczenia lat ubiegłych w stopniu dostatecz­
nym dowiodły, że budżety wyższych szkół są traktowa­
ne po macoszemu: były wypadki , że najpotrzebniejsze 
pracownie trzeba było zamykać w ciągu roku z powodu 
braku środków; budżet katedry budowy dróg Politech­
niki Warszawskiej wynosi kilkaset złotych rocznie. 

W o b e c powyższych s tosunków należy sprawę f i ­
nansowania Drogow. Instytutu Badawczego postawić 
inaczej: środki na urządzenie i prowadzenie Drogowego 
Instytutu Badawczego powinny dać te instytucje, dla 
których będzie pracować i które bezpośrednio będą osią-

*) Proceedings of the annual Meeting of the Highway Re­
search Board. 

gać korzyści z prac Drogowego Instytutu Badawczego, 
a więc: Ministerstwo Robót Publicznych, Samorządy 
miejskie i ziemskie i instytucje i osoby prywatne, mające 
.do czynienia z budową i utrzymaniem dróg . 

Jeżeli wymienione instytucje będą p rzewidywać w 
swoich budżetach pewne nawet nieznaczne sumy dla 
Drogowego Instytutu Badawczego, zbierze się potrzeb­
ne środki na jego urządzenie i utrzymanie. 

Zwracam się z apelem do tych instytucyj i osób 
prywatnych, k tórym dobro gospodarki drogowej leży na 
sercu, aby materjalnie przyczyniły się do powstania i 
uruchomienia Drogowego Instytutu Badawczego przy 
Politechnice Warszawskiej i zadeklarowały w miarę 
możności swoje udziały Politechnice Warszawskiej pod 
adresem: Politechnika Warszawska , Katedra Budowy 
dróg . 

' Z a ł ą c z o n y niżej Statut Drogowego Instytutu B a ­
dawczego uchwalony przez R a d ę W y d z i a ł u Inżynierji 
Lądowej 23 lutego 1 928 r. został zatwierdzony przez Se­
nat Politechniki w dniu 14 marca r. b. W o b e c tego za­
deklarowane udziały można wpłacać na rachunek D r o ­
gowego Instytutu Badawczego do Kasy Politechniki 
Warszawskie j . 

Sądząc z zainteresowania, jakie wzbudzi ł w spo­
łeczeństwie I-szy Polski Kongres drogowy, mam na­
dzieję, że projekt zrealizowania Drogowego Instytutu 
Badawczego znajdzie zrozumienie wśród instytucyj bez­
pośrednio zainteresowanych w istnieniu i działalności 
Drogowego Instytutu Badawczego, i instytucje te przez 
swoją pomoc materjalną powołają go do życia. 

Ar tyku ł niniejszy jest z niewielkiemi zmianami po­
wtórzeniem art., jaki znalazł się w N r . 12 „ W i a d o ­
mości Stowarzyszenia Członków Polskich Kongresów 
Drogowych". Dzięki gościnności „Samorządu" powta­
rzam go na łamach tego pisma, chcąc, aby świadomość 
o niezwłocznej potrzebie powołania do życia „ D r o g o w e ­
go Instytutu Badawczego" przenikła do wszystkich dzia­
łaczy samorządowych, którym dobro gospodarki drogo­
wej leży na sercu. 

S T A T U T 
D R O G O W E G O I N S T Y T U T U B A D A W C Z E G O , U C H W A L O ­
N Y P R Z E Z R A D Ę W Y D Z I A Ł U I N Ż Y N I E R J I L Ą D O W E J N A 
P O S I E D Z E N I U W D N I U 23 L U T E G O 1928 R O K U I Z A ­
T W I E R D Z O N Y P R Z E Z S E N A T P O L I T E C H N I K I W A R ­
S Z A W S K I E J N A P O S I E D Z E N I U W D N I U 14 M A R C A 1928 r. 

§ 1. 

Przy Katedrze Budowy dróg i robót ziemnych powstaje Dro­
gowy Instytut Badawczy, mający na celu podniesienie poziomu tech­
niki drogowej w Polsce przez organizowanie badań, kierownictwo 
naukowe przy prowadzeniu tych badań, zestawianie i opracowywa­
nie w y n i k ó w doświadczeń i spostrzeżeń i inne prace naukowe, do­
tyczące budowy i utrzymania dróg. 

§ 2. 

Dla os iągnięcia zadań wymienionych w § 1 D. I. B.: 
a) tworzy, uzupełnia i utrzymuje zbiory materjałów do budowy 

i utrzymania dróg, jako też modeli, rysunków i fotografij dróg i u-
rządzeń drogowych, oraz narzędzi i maszyn u ż y w a n y c h przy bu­
dowie i utrzymaniu dróg. 

b) organizuje w laboratorjach i na próbnych odcinkach dróg 
badania własnośc i materjałów naturalnych i sztucznych, u ż y w a ­
nych do budowy i utrzymania dróg, jako to: kamieni, żwirów, grun-
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tów, klinkierów, asfaltu i smoły używanych do celów drogo­
wych; badania działania różnych maszyn drogowych; badania nad 
oddziaływaniem różnych pojazdów na nawierzchnię i odwrotnie, i 
wogóle badania nad różnemi aktualnemi zagadnieniami z zakresu 
techniki drogowej. 

c) zbiera, zestawia, opracowywuje i ogłasza wyniki doświad­
czeń i badań wymienionych w poprzednim punkcie. 

§ 3. 

Kierownikiem Drogowego Instytutu Badawczego jest zasadniczo 
profesor budowy dróg i robót ziemnych na Wydziale Inżynierji 
lądowej Politechniki Warszawskiej, a zastępcą jego jest jeden z 
jego adjunktów lub asystentów, zatwierdzony na tern stanowisku 
przez Radę Wydzia łu Inżynierji lądowej na wniosek kierownika 
Drogowego Instytutu Badawczego. 

§ 4. 
Osoby współpracujące dla osiągnięcia zadań wymienionych w 

§§ 1 i 2 mogą być powołane na członków Drogowego Instytutu 
Badawczego. 

§ 5. 

Członków Drogowego Instytutu Badawczego zatwierdza w tym 
charakterze Wydzia ł Inżynierji lądowej na wniosek kierownika 
Drogowego Instytutu Badawczego. Członkami Drogowego Insty­
tutu Badawczego mogą być osoby bądź stale pracujące w Dro­
gowym Instytucie Badawczym i zaliczone do personelu naukowe­
go Politechniki Warszawskiej bądź też osoby nie należące do skła­
du personelu naukowego Politechniki Warszawskiej, a przez swoje 
prace badawcze z zakresu techniki drogowej przyczyniające się do 
postępów techniki drogowej. Pracować naukowo mogą na gruncie 
Politechniki Warszawskiej lub poza nią. 

§ 6. 

Na urządzenie i prowadzenie Drogowego Instytutu Badawcze­
go składać się mogą następują-ce źródła: 

a) Sumy budżetowe przewidziane w budżecie Politechniki 
Warszawskiej. 

b) Zapomogi Rządu, zrzeszeń samorządów, poszczególnych 
samorządów, firm i osób prywatnych. 

c) Opłaty za badania materjałów przeprowadzane na żądanie 
instytucyj i osób. 

§ 7. 
Drogowy Instytut Badawczy organizuje badania na zlecenie i 

koszt interesowanych instytucyj i osób, jak również w miarę moż­
ności finansowej z własnej inicjatywy i z własnych środków, przy-
tem Drogowy Instytut Badawczy- winien zastosować się do p. 5 
art. 12 Rozporządzenia Prezydenta Rzplitej z dn. 24 lutego 1928 r. 
o stosunku służbowym profesorów Państwowych szkół Akademic­
kich i pomocniczych sił naukowych tych szkól (Dz. U . R. P. Nr. 24-
- 28 r. p. 204). 

§ 8. 
Badania laboratoryjne na zlecenie i według wskazówek Dro­

gowego Instytutu Badawczego mogą być dokonywane w odpowied­
nich laboratoriach Politechniki Warszawskiej (laboratorjum W y ­
trzymałości Materjałów, zakład geologiczny, chemiczny i t. p.). 
W tym wypadku Drogowy Instytut Badawczy porozumiewa się z 
temi zakładami. 

W razie potrzeby badania takie mogą się odbywać na zlece­
nie Drogowego Instytutu Badawczego w innych laboratorjach poza 
Politechnika. 

Kierownik Drogowego Instytutu Badawczego na początku ro­
ku budżetowego układa program działalności Drogowego Instytu­
tu Badawczego na okres budżetowy i przedstawia go" do wiadomoś­
ci w Radzie Wydziału Inżynierji lądowej, jak również składa spra­
wozdanie o przebiegu prac za okres ubiegły. 

§ 10. 

Sprawozdania rachunkowa za miniony okres budżetowy skła­
dane są przez Drogowy Instytut Badawczy władzom Politechniki 
według przepisów, obowiązujących w Politechnice. Niezależnie, ze 
względu na zapomogi instytucyj samorządowych i instytucyj i osób 
prywatnych, sprawozdania Drogow-ego Instytutu Badawczego z 
działalności i sprawozdania rachunkowe winny być ogłaszane w 
prasie technicznej i samorządowej. 

M. Wł. Nesftorowicz. 

Dookoła spraw samorządowych 
P O W S Z E C H N A W Y S T A W A W P O Z N A N I U . 

Ministerstwo Spraw W e w n ę t r z n y c h rozesłało w 
dn. 23-m marca r. b. następujące pismo do wojewodów 
w sprawie powszechnej wystawy krajowej w Poznaniu 
(S. F . 919 /1 /28) . 

— W piśmie N r . M i n . 458/27 z października 1927 
roku prosiłem P a n ó w W o j e w o d ó w o użyczenie Pow­
szechnej Wys t awie Krajowej w Poznaniu, k tóra odbę­
dzie się w r. 1929, stosownego poparcia. 

W związku z powyższem zaznaczam, że o ile związ­
ki komunalne zapreliminowaly w swych budżetach 
pewne sumy na wspomnianą wys t awę , władza nadzor­
cza przy sposobności zatwierdzania budże tów nie po­
winna k redy tów takich kwes t jonować. 

Powyższe zechce Pan Wojewoda również podać 
do wiadomości Przewodniczących W y d z i a ł ó w Powia­
towych. — 

P O P I E R A N I E L I G I M O R S K I E J I R Z E C Z N E J . 

Ministerstwo Przemysłu i Handlu zwróciło się do 
M i n . Spraw W e w n ę t r z n y c h z pismem w sprawie popar­

cia przez związki samorządowe akcji L ig i Morskiej i 
Rzecznej, w którem pisze: 

-— „Zagadn ien i a morza, a zwłaszcza kwestja utwo­
rzenia wielkiej floty handlowej morskiej, posiadają do­
niosłe znaczenie dla Pańs twa , to też Ministers two Prze­
mysłu i Handlu przywiązuje wielką w a g ę do jaknaj-
szerszej propagandy i spopularyzowania spraw morskich 
w społeczeństwie. Akcję w tym kierunku prowadzi Liga 
Morska i Rzeczna (Warszawa , ul . Elektoralna 2). 

L iga Morska i Rzeczna, dążąc do rozszerzenia 
propagandy spraw morskich, przys tępuje obecnie do 
akcji, mającej na celu wciągnięcie na listę jej członków 
instytucyj samorządowych w kraju. Składka członkow­
ska jest tak niska (protektor opłaca 30 zł. wpisowego 
i 120 zł. rocznie, opiekun 15 zł. wpisowego i 60 zł. rocz­
nie, członek rzeczywisty — 3 zł. wpisowego i 12 zł. rocz­
nie), że nie może być mowy o obciążeniu budżetu gmi­
ny wiejskiej, miasta czy też związku komunalnego. W 
danym wypadku Lidze Morskiej i Rzecznej chodzi prze-
dewszystkiem o p r o p a g a n d ę spraw morskich w społe­
czeństwie. Każdy bowiem członek L i g i otrzyma dyplom 
do wywieszenia na ścianie oraz stale będzie o t rzymywał 
„ M o r z e " , organ L i g i Morskiej i Rzecznej, wydawany 
przy pomocy Ministerstwa Przemysłu i Handlu , a w ten 
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