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t. zn . w ostatniej trzeciej części rusztu, osiąga 241%, a 
w końcu nawet z 470 — 480% nadmiaru. 

Do spalania doświadczalnego użyto węgiel gór­
nośląski z kopaln i „Wujek" Zakładów Hohenlohego, 
którego charakterystyka, d la gatunku „orzech I I " 
(wielkość kawałków 20—60 mm) podaje tabela II. 

Podnieść należy, że dla przykładu zastosowano 
tu węgiel orzech II , który jako grubszy nie zachowu­
je się jeszcze pod względem przepustu powietrza tak 
niekorzystnie, jak gatunki drobniejsze, zwłaszcza 
miał. 

Przytoczony na rys. 4 przykład jest wogóle z a j ­
mujący, gdyż zapomocą specjalnych urządzeń oprócz 
anal izy gazów mierzono także w l i cznych miejscach 

rusztu przypływ powietrza oraz temperaturę, w s k u ­
tek czego w y n i k i pomiaru przy uwzględnieniu zdjęć 
lokalnej gęstości dymu nad paleniskiem dają poucza­
jący obraz przebiegu spalania w poszczególnych jego 
okresach. 

Ze względu na to, że opór rusztu, zależny od ga­
tunku węgla i wysokości warstwy, jest miarodajny 
d la rozdziału powietrza przy spalaniu, a tem samem 
stanowi jeden z najważniejszych czynników procesu 
spalania, rozpatrzyć należy, czy dzisiejszy stopień 
rozwoju teorji tarcia gazów nie zezwala nam na ob l i ­
czenie także oporu powietrza w warstwie różnych ga­
tunków węgla. 

(d. n.J. 

Pro jekt reorganizac j i administracj i „Komisji T r z e c h " 
w stosunku do administracj i d rogowe j . 

Napisał inż. Nestoroic i cz. 

Pr o ; e k t reorganizacji administracj i , opracowany 
przez „Komisję trzech" (pp. Bobrzyńskiego, 
Kaszn i cy i Smólskiego), i złożony Prezesowi R a ­

dy Ministrów, nie wywołał zbyt szczegółowych de-
batów. 

Prasa codzienna podała jedynie streszczenie waż­
niejszych posunięć, projektowanych przez „Komisję 
trzech" , a prasa samorządowa dość powierzchownie, 
ogólnikowo i jednostronnie omówiła ten projekt — 
jedynie z subjektywnego punktu widzenia samorządu. 

Sądzimy, że należy zamierzenia projektu „Komi­
sj i t rzech" omówić w szczegółach i zastanowić się, ja ­
kie w y n i k i dałoby urzeczywistnienie tego projektu 
w poszczególnych działach gospodarki państwowej 
i samorządowej, i to zarówno d la państwa, jak i sa­
morządu, . 

J e d n y m z takich działów jest gospodarka dro­
gowa. 

Obecny ustrój administracj i drogowej znajduje 
się od k i l k u lat ciągle w stanie przejściowym, dzięki 
różnym zamierzeniom i posunięciom w zakresie ustro­
ju administracj i państwowej i samorządowej, niesko­
ordynowanym, przypadkowym, niezdecydowanym. 
Oczywiście, w takich warunkach nie może być mowy 
o poważniejszych stałych i trwałych reorganizacjach 
w zakresie administracj i drogowej, ściśle związanej 
z administracją ogólną państwową i samorządową. 

O stanie obecnym administracj i drogowej i o l i ­
n j i jaką należałoby wytknąć na przyszłość przy re­
organizowaniu tej gałęzi administracj i , zastanawia­
liśmy się bardzo szczegółowo w referacie opracowa­
nym dla Nadzwyczajnego Komisar ja tu Oszczędno­
ściowego. J) Referat ten wywołał nawet pewną dysku­
sję na łamach „Samorządu", o dość rozbieżnych i nie-
skrystal izowanych wnioskach. 

Nie będziemy tu podawać szczegółów o obecnym 
stanie rzeczy, odsyłając interesujących się do wyżej 
wymienionego referatu, a jedynie zastanowimy się, 

1) Ustrój administracji drogowej w Polsce Inż, M , Nesto 
rowicza. Odbitka z Czasopisma Technicznego. 

jak wyglądałaby administracja drogowa, gdyby głów­
ne tezy „Komisji t rzech" z ich projektu reorganizacji 
administracj i były wprowadzone w życie. 

I. T e z y p r o j e k t u , , K o m i s j i t r z e ć h " , t y -
c z ą c e s i ę a d m i n i s t r a c j i d r o g o w e j . 

Tezy „Komisji trzech" mające związek z admi ­
nistracją drogową i mogące mieć wpływ na jej ukształ­
towanie są następujące: 

1. R a d y wojewódzkie na terenie b. zaboru ro ­
syjskiego i austrjackiego otrzymają atrybucję samo­
rządu wojewódzkiego; rady te według projektu mają: 

a. „Sprawiać bezpośredni nadzór nad działalno­
ścią samorządu powiatowego przez zatwier­
dzanie budżetu i dokonywanie w nim zmian, 
uzasadnionych ustawami lub wydanemi na ich 
podstawie rozporządzeniami ministerjalnemi. 

b. Załatwiać sprawy, które im przekazują usta­
wy, oraz sprawy przekazane przez ustawy sa­
morządowi wojewódzkiemu bez wskazania or ­
ganu do ich załatwiania. 

2. Wykonaniem uchwał R a d y wojewódzkiej z a j ­
mie się Wojewoda z pomocą biura Urzędu Wojewódz­
kiego. 

3. Tymczasowy Wydział Samorządowy we L w o ­
wie będzie zniesiony, a sprawy załatwiane przez nie-
^o przechodzą na Wydziały R a d Wojewódzkich k r a ­
kowskiej , lwowskiej , stanisławowskiej i tarnopolskiej . 

4. Dotychczasowa organizacja samorządu wo ­
jewódzkiego w województwach poznańskiem i pomor­
skiem pozostaje w mocy; sejmik wojewódzki wybiera 
przewodniczącego na każdą kadencję, ale wydziałowi 
przewodniczyć będzie wojewoda lub jego zastępca 
w urzędzie wojewódzkim. 

5. Przeprowadzanie uchwał wydziału powiato­
wego należy do starosty i urzędników jego biura. Jako 
zwrot wydatków na uposażenie tych urzędników oraz 
na lokale i potrzeby kancelaryjne uiszczać będzie po­
wiatowy związek samorządowy Skarbowi Państwa co­
rocznie kwotę odpowiadającą 7% wydatków budże­
tu, jakie związek samorządowy poczynił w roku po-
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przednim. Kwotę tę w porozumieniu ze starostą, wsta­
wiać będzie sejmik (rada) powiatowy do budżetu swo­
ich wydatków. Zarządy przedsiębiorstw i zakładów, 
utworzonych przez związek samorządowy i działają­
cych według postanowień statutu d la nich wydanego, 
będą opłacane przez związek. 

6. Dochody samorządu powiatowego wpływają 
do kasy skarbowej, która dokonywa wypłat na cele 
samorządu na podstawie asygnacyj wystawionych 
przez starostę w granicach kredytów otwartych na te 
cele w budżecie związku samorządowego, zatwierdzo­
nym przez wydział wojewódzki. 

Wprowadzenie w życie powyższych tez „Komi­
sj i t rzech" miałoby w gospodarce drogowej następu­
jące skutk i : 

II. K o m p e t e n c j e R a d W o j e w ó d z k i c h . 

N a d a n i e R a d o m w o j e w ó d z k i m k o m . 
p e t e n c j i , j a k i e u s t a w o d a w s t w o d r o ­
g o w e p r z e w i d u j e d l a s a m o r z ą d ó w w o ­
j e w ó d z k i c h dałoby możność wprowadzenia w ży­
cie zasad administracj i drogowej ustalonych przez 
ustawę drogową z dnia 10.XII.1920 r., co dotychczas 
było niemożliwe, i wskutek czego musiał trwać stan 
prowizoryczny. 

Przypomnę, że Ustawa drogowa z dnia 10.XII 
1920 r. przewiduje dla administracj i drogowej „hege-
monję" samorządu wojewódzkiego: zasadniczo we­
dług tej ustawy administracja dróg samorządowych 
wojewódzkich i powiatowych winna znajdować się 
w ręku samorządu wojewódzkiego, który win:'an w tym 
celu stworzyć odpowiednią administrację; administra­
cja ta, w myśl artykułu 16 ustawy, winna obsługiwać 
również drogi gminne. 

O ile rząd przekaże administrację dróg państwo­
wych samorządowi, administracja techniczno-drogowa 
zorganizowana przez samorząd wojewódzki obsługu­
je również drogi państwowe. 

N a zasadzie art. 11 ustawy za przyzwoleniem M i ­
nistra Robót Publ icznych mogą związki samorządo­
we wojewódzkie przekazywać budowę i utrzymanie 
dróg wojewódzkich i powiatowych wraz z odpowied-
niemi funduszami powiatowym związkom samorządo­
wym. 

Z powodu nieistnienia samorządu wojewódzkie­
go (bo nawet starostwa krajowe poznańskie i pomor­
skie nie mają kompetencji przewidzianych w ustawie 
drogowej d la samorządów wojewódzkich) powyższe 
zasady nie mogły być wprowadzone w życie i ustawa 
dbo/gowa w wie lu bardzo- ważnych szczegółach, a 
przedewszysukiem ipod względem arganizaqj|i a d m i ­
nistracji drogowej zawisła w powietrzu . 

Dobro sprawy wymaga, aby gospodarka drogowa 
samorządowa była oparta na samorządzie wojewódz­
k i m . 

O racjach administracyjnych i technicznych prze­
mawiających za takiem postawieniem sprawy mówi­
liśmy bardzo szczegółowo w referacie „Ustrój admi ­
nistracj i drogowej w Polsce" . 

Zwolennicy koncentracj i gospodarki drogowej sa­
morządowej w powiecie (a zwolennicy, którzy zabie­
r a l i głos na łamach „Samorządu" oraz w dyskusj i nad 
referatem „Ustrój admin. drog. w Polsce" , prowadzo­
nej w swoim czasie w Nadzwycza jnym Komisarjacie 
oszczędnościowym, w y ł ą c z n i e rekrutowali się 
z p o ś r ó d d z i a ł a c z y s a m o r z ą d u p o w i a ­
t o w e g o ) , bardzo powierzchownie prześlizgiwali się 

nad przyteczonemi rac jami administracyjnemi i tech­
nicznemu 

Przypomnę w streszczeniu te racje : 
a. Doświadczenie wszystkich państw cywi l i zowa­

nych uczy, że j e d n o s t k i s a m o r z ą d o w e m a ­
ł e p r o w a d z ą g o s p o d a r k ę d r o g o w ą g o ­
r z e j , n i ż j e d n o s t k i s a m o r z ą d o w e w i ę ­
k s z e , o czem świadczą odpowiednie uchwały po­
wzięte przez międzynarodowe kongresy drogowe. 

b. S a m o r z ą d y w o j e w ó d z k i e , mając 
możność ustanawiania specjalnych opłat drogowych 
wojewódzkich, m o g ą c i ę ż a r y g o s p o d a r k i 
d r o g o w e j r ó w n o m i e r n i e r o z ł o ż y ć n a 
c a ł e w o j e w ó d z t w o ; obecnie nierównomierność 
jest ogromna: niektóre powiaty są obciążone na cele 
drogowe ki lkakrotnie mniej , niż sąsiednie; zależy to 
od kierunku działalności samorządów powiatowych, 
nadanych przez indywidualne skłonności i upodobania 
działaczy stojących na czele, a przedewszystkiem sta-
Iostów; uzależnienie wysokości obciążenia obywatel i 
na cele drogowe od R a d wojewódzkich, zastępujących 
samorządy wojewódzkie, wyrówna rażące różnice 
w obciążeniu poszczególnych powiatów. 

c. Możność podziału funduszów drogowych sa­
morządowych według pilności potrzeb pomiędzy po­
wiaty przyczyni się d o w y k o n y w a n i a z a m i e ­
r z e ń d r o g o w y c h w p e w n e j k o l e j n o ś c i 
w e d ł u g r z e c z y w i s t y c h p o t r z e b n a t e ­
r e n i e w o j e w ó d z t w a , u m o ż i l i w i u ł o ż e n i e 
i w y k o n a n i e r a c j o n a l n e g o p l a n u b u ­
d o w y i u t r z y m a n i a d r ó g , dając możność 
koncentrowania funduszów drogowych na na jp i ln ie j ­
szych robotach, w celu ich szybszego wykonania , co 
jest często związane z wielkiemi korzyściami ekono­
micznemu 

d. Gospodarka drogowa będąca w rękach R a d 
wojewódzkich u m o ż l i w i w y k o n a n i e z a d a ń 
z g o s p o d a r k i d r o g o w e j , i n t e r e s u j ą ­
c y c h d w a l u b k i l k a p o w i a t ó w . Zwykle 
urzeczywistnienie takich zadań, gdy gospodarka dro­
gowa znajduje się w rękach samorządu powiatowego, 
natrafia na wiele trudności, zależąc od tego, czy inte­
resowane samorządy powiatowe uzgodnią swoje po­
glądy (np. budowa dróg lub mostów większych na 
granicy 2 powiatów i wogóle budowa mostów na wię­
kszych rzekach). 

e. Z a o p a t r z e n i e s i ę w k o s z t o w n e 
m a s z y n y d r o g o w e : walce, tłukarki, oskardow-
nice, równacze, traktory i t. p. i ich n a l e ż y t e w y ­
z y s k a n i e , m o ż l i w e j e s t , g d y g o s p o d a r ­
k a d r o g o w a z n a j d u j e s i ę w r ę k a c h s a ­
m o r z ą d u w o j e w ó d z k i e g o , niemożliwe zaś 
w większości wypadków d la samorządu powiatowego. 

f. G o s p o d a r k a d r o g o w a p r o w a d z o ­
n a p r z e z s a m o r z ą d w o j e w ó d z k i d a j e 
w i ę c e j g w a r a n c j i , ż e m n i e j b ę d z i e w y ­
p a d k ó w p r o w a d z e n i a z a ś c i a n k o w e j 
g o s p o d a r k i , w celu uwzględnienia interesów oso­
bistych działaczy samorządów powiatowych lub po­
szczególnych grup interesowanych. 

g. G o s p o d a r k a d r o g o w a prowadzona 
p r z e z s a m o r z ą d w o j e w ó d z k i , z d o b ę ­
d z i e s i ę n a p r z e p r o w a d z e n i e c z ę s t o 
k o s z t o w n y c h p r ó b m a j ą c y c h n a c e l u 
u d o s k o n a l e n i e t e c h n i k i d r o g o w e j ; w y ­
konanie tych prób przez poszczególne samorządy po-

http://10.XII.1920
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wiatowe w wielu wypadkach jest niemożliwe ze wzglę­
dów finansowych, w większości wypadków rozbi ja się 
o niechęć czynników decydujących, zwykle niechęt­
nych wszelkim inowacjom i próbom, które kosztują, 
a może na razie nie dają korzyści realnych. 

h. S a m o r z ą d w o j e w ó d z k i , operując 
większemi środkami, m a m o ż n o ś ć i p o w i n i e n 
o r g a n i z o w a ć p r z e d s i ę b i o r s t w a n i e ­
z b ę d n e d l a g o s p o d a r k i k i l k u p o w i a ­
t ó w l u b c a ł e g o w o j e w ó d z t w a , j a k z a ­
k ł a d a ć k a m i e n i o ł o m y z d o b r e m i m a-
t e r j a ł a m i , k l i n k i e r n i e , r u c h o m e k i e ­
r o w n i c t w a p r z e b u d o w y m a ł y c h m o ­
s t ó w i p r z e p u s t ó w d r e w n i a n y c h n a 
b e t o n o w e , któreby były wyekwipowane w odpo­
wiednie maszyny i przyrządy, i t. d. Powołanie do 
życia wymienionych przedsiębiorstw drogą tworzenia 
dobrowolnych związków celowych nie jest realne i w 
praktyce nie może mieć szerszego zastosowania. 

Zwolennicy koncentracj i gospodarki drogowej 
w samorządach powiatowych nad wymienionemi w y ­
żej rocjami nie zastanawiają się bliżej, a tymczasem 
rzeczy są to zbyt ważne d la gospodarki drogowej, aby 
nad niemi lekko przechodzić do porządku dziennego. 

Nadanie Radom wojewódzkim kompetencyj w 
dziedzinie gospodarki drogowej, jakie na zasadzie u -
stawy drogowej przysługiwać miały samorządom wo­
jewódzkim, miałoby wie lkie znaczenie d la gospodarki 
drogowej samorządowej na terenie województw ze 
względów przytoczonych wyżej . 

Naturalnie , pewna część działaczy samorządo­
wych powiatowych twierdzić będzie, że „odebranie 
gospodarki drogowej" samorządom powiatowym z n i ­
szczy samorząd powiatowy, poderwie jego autorytet, 
zwężając jego zakres działania, a sprawy drogowe 
będą więcej oddalone od miejscowego czynnika spo­
łecznego. Tak jednak może nie będzie. R a d y bowiem 
wojewódzkie będą mogły pozostawić w swoim ręku 
ogólną politykę drogową na terenie województwa, a 
więc ustalać względnie zatwierdzać będą programy 
robót, programy finansowania (rodzaje opłat drogo­
wych, wysokość ich i t. d.) 2 ) , zaciągać pożyczki przez 
wypuszczanie obligacyj i t. p. operacje finansowe, 
wreszcie czuwać nad należytem prowadzeniem gospo­
dark i drogowej na terenie województwa, w rękach zaś 
związków samorządowych R a d y wojewódzkie mogły­
by pozostawić w y k o n a n i e r o b ó t d r o g o ­
w y c h n a t e r e n i e p o w i a t u według progra­
mów ustalonych przez R a d y Wojewódzkie (jedynie 
może byłaby wyłączona z kompetencji powiatów bu ­
dowa znaczniejszych mostów). 

W ten sposób rola powiatowych związków samo­
rządowych bynajmniej nie byłaby sprowadzona do ze­
r a , natomiast przez nadanie Radom wojewódzkim cha­
rakteru czynnika kierowniczego i koordynującego dz ia ­
łalność wszystkich powiatów danego województwa, 
sprowadzi się gospodarkę drogową do wspólnego m i a ­
nownika, uzyska się gospodarkę z szerszym widno­
kręgiem i do minimum sprowadzi się możność prowa­
dzenia po l i tyki zaściankowej z małego podwórka. 

Utworzenie R a d wojewódzkich projektuje „ K o ­
misja trzech" we wszystkich województwach b. zabo­
r u rosyjskiego i austrjackiego. W związku z tem pro-

2) Opłaty drogowe na zasadzie art. 19 ust. drogowej mo­
gą ustanawiać nie tylko samorządy gminne lulb powiatowe, 
ale i wojewódzkie. Oczywiście przy opłatach drogowych wo­
jewódzkich powiatowe opłaty drogowe nie byłyby pobierane. 

jekt przewiduje zniesienie Tymczasowego Wydziału 
Samorządowego we Lwowie i przekazanie jego k o m ­
petencji Radom Wojewódzkim w Krakowie , Lwowie , 
Stanisławowie i Tarnopolu. 

Pro jekt ten należy uważać za bardzo racjonalny 
w odniesieniu do organizacj i administracj i na drogach 
samorządowych województw małopolskich. 

Tymczasowy Wydział Samorządowy, na zasadzie 
rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
10 grudnia 1924 r . 3 ) , w dziedzinie gospodarki drogo­
wej posiadł kompetencje samorządu wojewódzkiego 
w zakresie administracj i drogowej, przewidziane d la 
samorządu wojewódzkiego w ustawie drogowej o b u ­
dowie i utrzymaniu dróg publ icznych z dnia 10.XII 
1920 r., mimo jednak upływu 1% r o k u od wydania 
tego rozporządzenia nie ty lko nic nie zdziałał, aby 
zorganizować administrację drogową na zasadach o-
kreślonych w tej ustawie drogowej, ale nawet cofnął 
się wstecz, odtwarzając i utrzymując z uporem admi ­
nistrację dróg samorządowych na terenie 4 województ 
małopolskich ściśle według wzoru z przez 1914 r., t . j . 
administrację dwutorową na drogach samorządowych, 
wyraźnie zakazaną przez ustawę drogową z 10.XII 
1920 r. ze względów organizacyjnych i oszczędno­
ściowych. 

T a d w u t o r o w a a d m i n i s t r a c j a n a 
d r o g a c h s a m o r z ą d o w y c h , nieracjonalna n a ­
wet w stosunkach b. G a l i c j i przed 1914 r. , gdyż n a ­
wet względami pol itycznemi nie mogła być objaśnio­
ną, została przez Tymczasowy Wydział Samorządo­
wy odbudowana po przekazaniu mu przez Rząd b. 
drróg k r a j o w y c h i zdeklasowanych prrzez Ustawę dro ­
gową z 10.XII. 1920 r. części dróg państwowych, mimo 
że ze strony Ministerstwa Robót Publ i cznych T y m c z a ­
sowy Wydział Samorządowy miał zgóry pozostawioną 
swobodę działania w organizowaniu administracj i dro ­
gowej : zgóry Ministerstwo Robót P u b l i c z n y c h 4 ) zgo­
dziło się aby Tymczasowy Wydział Samorządowy 
w tych powiatach, w których R a d y powiatowe dobrze 
gospodarują, administrację dróg b. kra jowych i zde­
klasowanych państwowych przekazał tym Radom, 
jednocząc tym sposobem administrację w s z y s t ­
k i c h d r ó g s a m o r z ą d o w y c h n a t e r e n i e 
t y c h p o w i a t ó w w r ę k a c h R a d p o w i a ­
t o w y c h ; z drugiej strony zażądało Ministerstwo 
Robót Publ icznych, aby w tych powiatach, w których 
R a d y powiatowe źle gospodarują na drogach 5) T y m ­
czasowy Wydział Samorządowy wziął gospodarkę 
w s z y s t k i c h d r ó g s a m o r z ą d o w y c h w 
s w o j e r ę c e , jednocząc administrację dróg samo­
rządowych w swojem ręku przy pomocy własnej a d ­
ministracj i drogowej w każdym powiecie. J a k wspom­
niano, Tymczasowy Wydział Samorządowy dotych­
czas nic w tym kierunku nie zrobił, a poprzestał na 
odtworzeniu administracj i drogowej ściśle według 
wzoru, według którego była urządzona administracja 
drogowa przed 1914 r. - T a k i ustrój administracj i na 
drogach samorządowych jest nieoszczędny, bo w y m a ­
ga liczniejszego personelu technicznego, i jest niera­
c jonalny pod względem gospodarczym przez swoją 
dwutorowość. 

3) Rozporządzenie Prezyldenta Rzeczypospolitej z dnia 
10 grudnia 1924 r. o reorganizacji Tymcz. Wydz. Sam. we Lwo­
wie (Dz. U . R. P. Nr. 107 24 r. p. 969. 

4) Zarządź. Min. R. P. Nr. XI—576 z dnia 24.11.1925 r. 
5) Takich powiatów jest około 40—50-ciu. 
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Poza tem administracja pewnemi drogami (b. k r a -
jowemi i zdeklasowanemi państwowemi) bezpośrednio 
przez Tymczasowy Wydział Samorządowy na całym 
obszarze 4 województw małopolskich oraz sprawo­
wanie bezpośredniego nadzoru nad gospodarką dro­
gową R a d powiatowych na tym wielkim obszarze, jest 
zbyt daleko posuniętą centralizacją, nie mogącą dać 
dobrych wyników i niedogodną ze względów na w i e l ­
kie odległości i na ciążenie niektórych okolic do i n ­
nych ośrodków, niż Lwów: np. powiaty województwa 
krakowskiego oczywiście więcej ciążą do K r a k o w a , 
niż do L w o w a , i zmuszanie załatwiania pewnych czyn ­
ności w dalekim Lwowie nie zaś w bl iskim Krakowie 
nie jest rzeczą racjonalną ze względów racjonalnej 
organizacji administracj i . 

Przez zniesienie Tymczasowego Wydziału Samo­
rządowego i przekazanie jego funkcji poszczególnym 
Radom wojewódzkim nastąpi możność zniesienia dwu­
torowej administracj i drogowej dróg samorządowych 
i jeszcze dalszego uproszczenia w administracj i dro­
gowej. Oczywiście B iuro drogowe Tymczasowego W y ­
działu Samorządowego we Lwowie składające się 
z 11 inżynierów i k i l k u osób personelu rachunkowego 
i pomocniczego byłoby zniesione, a funkcje jego prze­
szłyby na Okręgowe Dyrekc je Robót Publ icznych, j a ­
ko organ wykonawczy, według koncepcji „Komisji 
trzech", R a d wojewódzkich. Naturalną konsekwencją 
tej reorganizacji byłoby utworzenie przy urzędach wo­
jewódzkich w Stanisławowie i Tarnopolu Okręgowych 
Dyrekcy j Robót Publ icznych, ograniczenie zakresu 
działania Lwowskie j Dyrekc j i Robót Publ icznych je­
dynie do obszaru Województwa Lwowskiego i powię­
kszenie składu Krakowskie j D y r e k c j i Robót Pub l i c z ­
nych — o 1—2 inżynierów. 

W o g ó l e t a r e o r g a n i z a c j a I I i n s t a n ­
c j i a d m i n i s t r a c j i d r o g o w e j d a ł a b y 
o p r ó c z r a c j o n a l n e j o r g a n i z a c j i — z e -
ś r o d k o w a n i a a d m i n i s t r a c j i d r o g o w e j 
w U r z ę d a c h W o j e w ó d z k i c h ( O k r ę g o ­
w y c h D y r e k c j a c h R o b ó t P u b l i c z n y c h ) 
— p e w n ą o s z c z ę d n o ś ć w p e r s o n e l u , o 
której powiemy szczegółowo dalej . 

Obecnie wojewodowie małopolscy na gospodar­
kę drogową samorządową właściwie wpływu nie ma­
ją, gdyż Tymczasowy Wydział Samorządowy, działa­
jący na terenie 4 województw, uważa się za instytu­
cję samodzielną bezpośrednio podporządkowaną wła­
dzy centralnej, przez co wiele spraw z gospodarki dro ­
gowej samorządowej na terenie województw mało­
polskich zmuszone są załatwiać władze centralne. 

Przeprowadzenie reorganizacji powyższej upro­
ści znacznie całą skomplikowaną i dość nieruchliwą 
maszynę administracyjną drogową drugiej instancj i , 
zbliży znacznie do I-ej instancji i da możność w razie 
urzeczywistnienia tez „Komisji trzech" pójścia jesz­
cze dalej , bo połączenia administracj i dróg państwo­
wych i samorządowych w I-ej instancji — p r z e z c o 
s i ę o s i ą g n i e j e d n o t o r o w ą a d m i n i s t r a ­
c j ę d r o g o w ą . D a to bardzo poważne oszczędno­
ści na personelu i poważne korzyści gospodarczo-
administracyjne. Szczegółowo o tem będzie mowa 
niżej. 

Co do województw poznańskiego i pomorskiego, 
projekt „Komisji trzech" zawiera pewne nieścisłości. 
Starostwa krajowe poznańskie i pomorskie właściwie 
nie stanowią samorządu wojewódzkiego; nawet nie 

mają prawa nadzoru nad działalnością samorządów 
powiatowych; starostwom kra j owym oprócz tego nie 
przysługują kompetencje, jakie na zasadzie ustaw dro­
gowych przysługują samorządowi wojewódzkiemu 
(z powodu art. 38 ust. drog. z 10.X11.1920 r.) . 

Starostwa krajowe obecne właściwie mają węższy 
zakres działania, niż projektowane R a d y Wojewódz­
kie i zdawałoby się, że raczej i w tych województwach 
należy nadać Starostwom K r a j o w y m kompetencję 
R a d wojewódzkich, gdyż to rozszerzyłoby zakres c zyn ­
ności, wykonywanych obecnie przez Starostwa k r a -
j owe. 

Jeżeliby miały pozostać Starostwa krajowe w o-
obecnej i ch postaci, n a l e ż a ł o b y w y r a ź n i e 
u s t a w o w o n a d a ć i m w z a k r e s i e s p r a w 
d r o g o w y c h k o m p e t e n c j e s a m o r z ą d u 
w o j e w ó d z k i e g o , aby ustawy drogowe w całej 
rozciągłości mogły być wykonywane w tych woje ­
wództwach; zmieniony musiałby być art, 38 ust. drog, 
z 10.XII.1920 r, głoszący, że „zakres działania woje ­
wódzkich, powiatowych i gminnych związków samo­
rządowych na terenie b, zaboru pruskiego w dz iedz i ­
nie gospodarki drogowej pozostaje niezmieniony aż 
do czasu wejścia w życie obowiązujących całe pań­
stwo ustaw o samorządzie". 

Skutkiem istnienia tego zastrzeżenia, wiele posta­
nowień ustawy drogowej nie może być na terenie wo­
jewództw poznańskiego i pomorskiego wykonywanych, 
co wywołuje niedogodności i niekonsekwencje. 

N a tem tle między Urzędem wojewódzkim i S t a ­
rostwem krajowem powstają nieporozumienia, tarcia, 
długotrwałe korespondencje, wiele spraw wykonywa 
się równolegle przez te dwa urzędy, a w każdym r a ­
zie bieg spraw oczywiście jest dłuższy. 

Projekt „Komisji t rzech" , przewidujący, że W y ­
działowi Wojewódzkiemu przewodniczyć będzie wo ­
jewoda lub jego zastępca w Urzędzie wojewódzkim, 
do pewnego stopnia usunie te niedogodności, tarcia 
kompetencyjne i t, d., nic jednak nie mówi o organach 
wykonawczych; wynikałoby z tego, że organy te zo­
staną jak obecnie; w stosunku do spraw drogowych 
oznacza to, że sprawy te załatwiane będą zarówno 
w Urzędzie wojewódzkim (Wydziale Robót P u b l i c z ­
nych), jak w wydziałach technicznych Starostw k r a ­
jowych, . 

Wobec tego, że wojewoda ma być według pro­
jektu „Komisji trzech" przewodniczącym Wydziału 
wojewódzkiego, w celu jednolitego ujęcia całokształtu 
spraw drogowych województwa, p o ż ą d a n e m b y -
ł o b y , a b y s p r a w y d r o g o w e z a ł a t w i a ł 
t y 1 k o ' j e d e n o r g a n I I - e j i n s t a n c j i ; t ym 
organem ze względu na konieczność nadzoru, który 
przysługuje na zasadzie obecnie obowiązujących u -
staw o samorządzie w województwach poznańskiem 
i pomorskiem wojewodzie, a nie staroście krajowemu, 
oraz ze względu na dążenie do możliwej jednolitości 
ustroju na całym terenie Rzeczypospolitej , winien być 
raczej Wydział Robót Publ i cznych , Urzędu W o j e ­
wódzkiego, a nie oddział drogowy Wydziału budow­
nictwa Starostwa Krajowego, 

Te dwa uzupełnienia: 1) o nadaniu Starostwom 
K r a j owym kompetencji przysługującej samorządom 
wojewódzkim w dziedzinie gospodarki drogowej i 2) o 
ustanowieniu, jako organu wykonawczego d la spraw 
drogowych Starostw Krajowych—Urzędu Wojewódz­
kiego (Wydz. R . P . ) , — winny być wprowadzone do 
projektu „Komisji trzech" . 

http://10.X11.1920
http://10.XII.1920

