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Inz. Bogustaw Bosiacki.

Sprawozdanie gospodarcze i przewozowe Dyrekcji Drég Wodnych za 1923 r.

Rok 1923 w Zyciu gospodarczem kraju byl ostatnim

w okres'ie panowania ,niezdrowego pienigdza“ ezyli marki pa-
pierowej.
. Jak sig przeszacowaly w tym okresie wszelkie wartogei,
jakie galezie narodowej gospodarki dzwignely sig i jakie zo-
staly przytlumione, dzisiaj juz naleZycie moZemy sobie to ugwia-
domid, jak réwniez stwierdzié, Ze do tych ostatnich galezi na-
rodowej gospodarki, nalezy zaliczyé w pierwszym rzedzie
gospodarke wodno - komunikacyjna,

Wobee tego, Ze koleje Zelazne w tym okresie przewozily
za példarmo, szerszy ogél spoleczeistwa nie wyczuwal po-
trzeby dla 'kr'a.ju drég wodnych, gdyz mégl sobie pozwolié na
przewéz pospiesznym pociagiem za kwitem bagazowym takich
towaréw, jakie przed wojna nie nadawaly sig do przewozu na
dalszg odleglod¢ za wolnym frachtem towarowym,

i

Ogélna przestrzen szlakéw wodnych przynaleznych do
Dyrekeyj (wyszczegblnionych na mapie podanej w Czasop. Techn.
1924 r,, tabl. 1), na ktéryech zarejestrowany zostal w 1923 r.
ruch towarowy (splaw tratew) dosiega 4.414 km (w 1922 r.
3.643 km, w 1921 r. 2.642 km) podporzadkowanych bezpo-
srednio o$miu Zarzadom, majacym swe siedziby :

1. W Pinsku dla rzek wodnych dorzecza Prypeci

o lacznej dlugogei . . . . . . . . . . 1.062km
2. W Brzesciu dla sztucznego polaczenia Bugu
z Prypecig o Igcz. dlug. 190 ,

8. W Slonimie dla rz. Szcza;'y i sztuczn. pola-
czenia jej z rz. Jasiolda o Igcz. dlug.. . . . . 300
4. W Grodnie dla rzek wolnych dorzeczy Niemna
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Sfery zas miarodajne zdawaly sobie najdokladpie: i Déwiny o ez, dlug. . . . . . . . . . 1398
A ad
z calej nienormalnogci tego rodza_jz gOSpodal‘]-ki kO]e’]?tl)?ve?pr?;Z 5. W Dorohusku dla wolnych rzek dorzecza
016, posiadajge w krajn nalezycie urzgdzonej sieci drég Wod’nych Bugu SHTHSEO = B A gtemie § i k ... 386,
zniewolone byly, dla podZwignigcia rolnictwa i przemystu d(; E 6. W Wyszkowie dla wolnych rzek dorzecza i
czasowego godzenia sig z niskiemi taryfami kolejowemi : og dalnego. o radiatle o weSy s (et n
To tez wychodzge z przeéwiadczg’nia, iz ronwia;zanie pro- 7. W Poltnsku dla wolnych rack dorzeoza-Narwi . 496,
blemu tanich przewozéw masowych towaréw calkowicie zalezy 8'.W. Augus.toww s 1z iR labia e S Eitu 2B Eg
?d stanu drég wodnych w kraju, K I, e 0 3 polgezenia jej z Niemmem . . . . . . . . 166,
indyferentyzmu do tej sprawy szerszego ogélu spoleczenstwa, Razem . . . . 4.414km
Zestawienie Sumaryczne
ruchu towarowego na drogach wodnych za 1921, 1922 i 1923 r.
Dlugos¢ drég 4.414 km.
Tonn poladowanych w:
1921 T 1929 = ‘ 1928 r. Km-tonn
Bud. [Bud.| Drz. |_.. |o : i “Bud. | Bud. | Drz. |, , .
sur. | obr. opazl. Rézne |Razem ]33:_1 ?;)1;1 3;’:1- Rbiuo‘Razemi ]33?‘ ?glld oplall. Rozne | Razem || 1921 r. 1922 r. 1928 1.
il e e—— I == =S e e ey
46.328| 8.946| 29.065) 937 | 84,271 177.086 65.6581 25.965| 4.927 275.631 ‘451.4-45 88.297‘ 61.258| 2.245| 603.245 || 9,665.727 | 52,970,278 | 115,730.965

nle odmawialy jej poparcia i swej opieki od samego poczatku
Powstania panstwowodei polskiej.

) Trzy utworzone na Wisle w Krakowie, Warszawie i To-
runiu Dy}‘ekcje Regulacji Rzek mialy za zadanie stopniowe udo-
skonalenie tej najgléwniejszej w kraju arterji wodnej, a utwo-
rzona D}jrekcja Drég Wodnych w Wilnie miala za zadanie zorga-
nlzowanle administracji wodnej szlakami wschodniemi w do-
rzeczach Diwiny, Niemna, Prypeci i Bugu, ujgcie powstajacego
na tych szlakach ruchu towarowego i wspieranie rozwoju tegoz
ruchu Posiadanemi $rodkami technicznemi.

Cigiki jednak stan finansowy w 1928 r. skarbu wymagal
0(‘1 Dyrekcji znacznego ograniczenia wydatkéw i przystosowa-
nia sig 4cisle do ponizszych nakazéw chwili biezacej :

L Ograniczyd sig najszczuplejszym personalem tak w sa-
mej Dyrekeji jak i w podleglych jej instancjach wykonaweczych,
to jest w Zarzadach drég wodnych ;

: I1. Ograniczyé sig rolg rejestratora i inspektora powsta-
Jacego samorzutnie na poszczegélnych szlakach ruchu towaro-
Wego, oraz wykonawcy najniezbedniejszych robét budowlanych
1 nurtowych dla podtrzymania w stanie czynnym istniejgcych
budowli i jezdni;

III. Ograniczyé wydatki skarbu na utrzymanie drég wo-
dnych do najniezbedniejszych.

Organizacja 1 ogoélne kierownictwo robotami nurtowemi
i budowlanemi na calej tej sieci drog wodnych, oraz zwierzchni
dozér inspekeyjny nad zeglugg i splawem nalezal do kom-
petencji Dyrekeji, jako IL instancji. Do dyspozycji jej prze-
kazane byly wszelkie kredyty. Tu zeSrodkowana byla cala ra-
chunkowo$é i kontrola finansowej i technieznej dzialalnogei
podleglych jej poszczegélnych Zarzadéw jako wychowawczych
instancyj.

Czynnosci Dyrekeji rozsegregowane byly pomigdzy 5 wy-
dzialami — ogélnym, czyli administracyjno - rachunkowym
w skladzie 12 urzednikéw, nurtowym czyli inspekcyjno -Zeglu-
gowym w skladzie 8 urzednikéw, budowlanym, mechanicznym
i hydrograficznym w skladzie po 2 urzgdnikéw. Personalny
sklad kazdego Zarzagdu stanowil kierownik tegoZz, technik -
rysownik, zawiadowca Zeglugi, jeden lub dwéch kancelaryjno-
rachunkowych urz¢dnikéw, t. j. normalnie 4 'lub 5 urzednikéw
i szereg niZzszych funkcjonarjuszéw dla bezposredniego dozoru
budowli hydrotechnicznych (Sluz, jazéw, upustéw i mostéw)
plantacy] wiklinowych, budynkéw i objektéw plywajacych (stat-
kéw, drag i pradéwek).

Pozatem w Zarzadach o znacznej dlugosci drég wo-
dnych, jak w Pinskn i Grodnie, normalny sklad tych Zarzadéw
uzupelniony by! rejonowemi zawiadowcami robét i Zeglugi, a na
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sztucznych systematach o znaczne] iloSei budowli hydrotech-
nicznych rejonowemi technikami lub nadzorcami tech-
nicznemi.

W poniZsze] tabliczce zestawiono caly sklad Dyrekeji
z joj Zarzgdami wedlug stanu na dzien 1, czerwea 1923 r.

. Zarzady w: |
o 3] 2| o . 2 ¢ g
g; = 2 g o 8% ?,E ::;",‘ EDE Ccds
A lalgdls el | 2135
Urzednicy || 21 8 61| 5 8| 4 4| 6% 66
NiZgifunkel 38 || 25 (30| 2 |10 8 |83 |17 | 83 | 162
I i

Zestawienie liczb powyZszej tabelki z przestrzenia drég
wodnych przynaleznych do Dyrekeji lub do poszczegélnych jej
Zarzadéw wyklucza jakiekolwiek zarzuty co do nadmiaru
w 1923 r. personalu sluZzbowego Dyrekeji i pozwala raczej
uwazaé tenZe sklad personalny, stanowiacy zaledwie 1/, skladu
przedwojennego, tylko jako zawiazek przyszlej administracji
drég wodnych wschodnich.

11,

Samorzutnie powstajgcy na wschodnich drogach wodnych
od 1921 r. ruch towarowy, przewaZnie splaw drzewa, rozsze-
rzy! sie w 1923 r. juz na 37 szlakéw, gdy w 1922 r. zare-
jestrowany by! tylko na 16 szlakach, a w 1921 r, na 10 szla-
kach; jednak charakter tego ruchu zostal, jak w poprzednich
latach, przewaznie miejscowy, dojazdowy do pobliskich stacy]
kolejowych lub wigkszych osiedli. Tak w 1923 r. z poszcze-
gbélnych bindug i przystani calej sieci wschodnich drég wo-
dnych splawiono 608.245 tonn przewainie drzewa w tratwach,
z ktérego tylko okolo 143 tysigey tonn przeszlo tranzytem na
Wislg. Ogélny przeplaw w granicach Dyrekeji dosiggnal 116
miljonéw tonn-kilometréw, gdy w 1922 r. zarejestrowano na
drogach wschodnich 278.681 tonn, a o przeplawie okolo 53
miljony tonn-kilometrow.
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Wykres koszibw catkowitego ulrzymania drdg wodnych Dyrekeji Wilen-
skiej i wplywbw ze splawu t Zeglugi: linja pelna = wplywy, kreskowa-
na = utrzymanie; a, b = cyfra sredma.

Jesdli przyja¢ pod uwage, iz przed wojng ruch tranzytowy
na wschodnich rzekach dosiegal w strong Wisly do 500.000
tonn, a w strong Niemna 1,000.000 tonn, to caly tranzytowy
ruch w 1923 r. mozna oszacowaé tylko na 11°, od ruchu
przedwojennego. JednakZe zaznaczyé naleZy, Ze w poréwnaniu
z rokiem 1922 — wzrésl on wigcej niZ dwukrotnie, a z ro-
kiem 1921 — wigcej niZz dziesigciokrotnie,

Co do przewozéw na statkach o wlasnym napedzie lub
bez tegoZ, to i tu zaznaczyl si¢ pewny postgp, lecz charakter
tychze przewozéw byl wylgcznie miejscowy, na niewielks, od-
legloé¢é najwyzej do 150 kilometréw i na statkach o malym
ndzwign od b do 50 tonn.

Jakkolwiek w 1923 r. zarejestrowano przewozéw na stat-
kach réznych towaréw (zboZe, siano, Zelazo, inwentarz Zywy
i martwy i t. d.) tylko 2.245 tonn, podezas gdy w 1922 r.
zarejestrowano tychZe przewozéw 4.927 tonn, jednak w rzeczy-
wistoscl przewozy te na statkach w 1923 r. byly znacznie
wigksze niz w 1922 r.,, gdyz 1923 r. rejestracja objete byly
tylko przewozy za jednorazowemi dokumentami podréZzy i to
na gtatkach o udZwign ponad 5 tonn., Statki bowiem o po-
wierzchni poniZzej 15 m? czyli udzwigu poniZej 5 tonn po mysli
art. 2 Rozporzadzenia Ministerjalnego z 1923 r. o oplatach
Zeglugowych wolne byly od oplat, o ile stale nie kursowaly,
a rejestracja przewozéw na statkach wszelkiej pojemnosci kur-
sujacych stale za sezonows oplaty nie poddawala sie urzeczy-
wistnieniu. :

Zestawienie w poniZzszej tabliczce prywatnych statkéw
o wlasnym napedzie i bez tegoz o udzwigu ponad 5 tonn, za-
rejestrowanych w poszczegélnych Zarzadach w. 1923 i 1922 r.
wykazuje znaczna przewage na korzysé 1928 r., jak co do
ilogei plywakéw, tak i co do ogélnego ich tonazu.

] Statkéw | Fiodzi mo- | Cigzarowych statkéow
parowych || torowych || bez wlasnego napedu
W Zarzadzie : Tlo$é Tlodé Ilogé | Tonnaz
1923 | 192211923 ‘ 1922|1928 I 1922 ([ 1923 | 1922
Pinfigkim .21 | 10 4 4 74 1 b1 | 2.6881.789
Brzeskim. . . .|| = [ — | — | — || — | — e -
Slonimskim | e = — || = — —
Grodzienskim . . 3 1 4 2 17 8 823 | 262
Dorohuskim 2| — | = | = 8| — 167 | —
Wyszkowskim .| — | — — |l — b 6 60 66
Pultuskim . . .| — - = | — 8 8 76 76
Augustowskim .|| — | — || 1 i [E==R = — =
Razem . .| 26 11 9 7 || 107 [ 78 || 8.794 | 2.142

Statki parowe w Pinskim Zarzadzie zajete byly prze-
waznie holowaniem pod wode tratew i lodzi ciezarowych za
wyjatkiem trzech, ktére kursowaly w charakterze towarowo-
osobowych na linjach Pifisk-Dawidgrédek nad Horyniem, Pinsk
Stare-Konie nad Styrem i Pinsk-Lubieszéw nad Stochodem.
Parostatki w Zarzadzie Grodziedskim kursowaly tylko jako
towarowo-osobowe lub podmiejskie spacerowe, jeden z nich na
Niemnie towarowo -osobowy na linji Grodno- Mosty, dwa spa-
cerowe na Wilji miedzy Wilnem i Werkami. W Zarzadzie Do-
rohuskim obydwa parostatki kursowaly na Gérnym Bugu po-
miedzy Dorohuskiem a cukrownia StrzyZéw jako holowce.
Whezystkie lodzie motorowe kursowaly jako statki podmiejskie
osobowo-spacerowe,

Scharakteryzowany powyzej ruch towarowy osobowy na
drogach wschodnich powstawal i rozwijal sig samorzutnie
z inicjatywy prywatnych oséb zwlaszeza przemyslowcéw lesnych.
Zada:iie administracji wodnej polegalo:

1. na usuwaniu nieporozumiel pomigdzy przemyslowcami
i wlagcicielami brzegéw wynikajacych na tle nie dosé jeszcze
zrozumialej dla szerszego ogélu Ustawy Wodnej;

9. na technicznych ogledzinach i rejestracji wszelkiego
rodzaju statkéw;

8. na rejestracji i kontroli wymiaréw tratew ;

4. na $cigganiu przypadajgcych za splaw oplat Zeglu-
gowych.

Powyisze administracyjne i inspekcyjne czynnodei po-
chlanialy gros pracy personalu Dyrekeji z racji trudnosci ko-
munikacyjnych na tak rozleglych i gluchych terenach, przez
jakie przeplywajg drogi wodne wschodnie. W mniejszej mierze
obcigtalo personal zadanie jego techniczne — wytyczanie,
oczyszczanie i poglebianie nurtu rzek i podtrzymywanie spraw-
nogei hydrotechnicznej $luz, jazéw 1 upustéw na szlakach
sztucznych. Pod tym wzgledem wielce personalowi administra-
jnemu sprzyjal wysoki stan wody w ciagu calej nawigacji
1928 r., co pozwalalo we wszystkich Zarzadach nie wszczynad
pracy poglebiarek, a ograniczyé roboty nurtowe wytyczaniem



1 pracg pradéwek na oczyszczaniu nurtu od kamieni, pni i pali
po zburzonych w czasie wojny mostach. W dwdéch tylko Za-
rzgdach, w Pultusku i Grodnie, czynne byly poglebiarki przy
urzgdzeniu tam portéw i zimowisk.

Roboty regulacyjne, zamierzone w bezposrednim interesie
splawu i Zeglugi, wykonane byly w Brzeskim i Pultuskim Za-
rzgdach, takiegoZ rodzaju roboty hydrotechniczne budowlane
W wigkszym zakresie wykonane byly w Slonimskim Zarzadzie
(odbudowa jazu Nr. X na Szczarze i szluzy Nr. IX npa kanale
Oginskiego), w Brzeskim (przebudowa nadwodnych czesei przy-
cz6tkéw jazéw i upustéw), w Pifskim (wznowienie wybrzezy
przystani Pifskiej). Tego rodzaju roboty w niniejszym zakresie,
jak bieZaca naprawa budowli hydrotechnicznych, dokonane byly
w Brzeskim Zarzadzie i Augustowskim,

Roboty budowlane, majace posredni zwiazek z potrzebg
splawu i Zeglugi, jak budowa i remont pomieszczen dla Za-
rzgdu i personalu slutzbowego, odbudowa zniszezonych ply-
wakéw skarbowych (poglebiarek i statkéw), budowa nowych
pradéwek i drewnianych lodzi cigzarowych, oraz remont tychze
objektéw — mialy miejsce w kazdym z zarzadow, zwlaszeza

na wigksza skalg prowadzone byly w Piiiskim Zarzadzie, Slo-
nimskim, Pultuskim i Grodzieriskim.

IIT1,

Naogél, wszelkie roboty na drogach wodnych wszezynane
byly’r w %923 r. w ramach preliminarza z Jaknajwigksza ogle-
d'noscm, 1 z wykorzystaniem stalego niZgzego personalu jl;.ko
sily roboczej przy biezacych remontach budowli, by wydatki
bud?wlane zredukowa¢ do minimum; jednak granice wydatko-
wania Dyrekcja zakreslila sobie wysokoscig sum otrzymanych
z Je) dochodéw.

Tak, caloroczny wplyw dochodowy Dyrekcji dosiegngl
878.838 zl. frankéw, a po potraceniu z tej sumy 100.000 zl,
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fr. $ciagnietych tu ze splawu tranzytowego na dobro War-
szawskie] 1 b, Torunskiej Dyrekeji 278.833 zl. fr., ktéra to
suma okreslila granice calorocanych wydatkéw Dyrekeji na
utrzymanie personalu oraz na rozchody gospodarcze, budo-
wlane i nurtowe.

Razeczywisty caloroczny rozchéd Dyrekeji dosiggnal sumy
251.892 zI. fr. W poniZzszych dwdich tabelkach zestawione sg
rozchody i dochody Dyrekecji za rok 1923 1 1922, jako fak-
tycznie dokonane wedlug ksigg buchalterji wydatki i wplywy
w ciggu roku budzetowego.

Dochody we fr. zl.

= . ‘ =
Oplaty 3 |
Oplaty Oplaty L tah p Rézne |
ok | oglu- | ffpnianis | 4o | POTORE | “inne | Razem
gowe 1lokali ~ | skarbowego | oo os oy wplywy
1923 852.227-10 10.022'59I b.803:77 | 7.809:2b | 2.970-32 || 878-833:03
1922 | 99.457-45 4.518:97| 8.764:66 13978 | 2,118:38 || 109.983:09
Rozchody we fr. zl.
78 rok | Personalne Gospodarcze ?uﬁfggg'vl;e Razem
|
1923 124.438:02 8.704-72 12375426 261.892:00 |
1922 85.866-34 i 568407 96.60691 | 188.107:82 ’

Wilno, dnia 27. listopada 1924 r.

Inz. Dr, Zygmunt Fuchs,
Zjawisko ujemnego ci$nienia w cieczach.

(Dokoniczenie).

Przytaczam}f pox'liiej wyniki jednej serji pomiaréw z tono-
metrem ze szkla jenenskiego z manometrem o o$miu zwojach

Tabela I,

Cisnienie p—p’ Skala .I m g0 K
752,4 0,0 + 2,54 0,00 | 0,0000 TP
721,0 81,4 + 2,33 0,21 0,0602 | 0,001916
677,8 74,6 +2,08 | 0,61 | 0,1461 || 0,001958
648,92 104,2 + 1,88 0,71 | 0,2034 || 0,001952
603,2 149,2 41,52 1,02 | 0,2922 | 0,001958
569,6 182,8 +1,29 1,26 | 0,3581 | 0,001959
512,8 239,6 40,90 1,64 | 0,4698 | 0,001961
472,0 280,4 +0,62 1,92 | 0,56500 | 0,001962
4294 323,0 +0,33 2,21 | 0,6331 | 0,001960
381,6 370,8 +0,01 2,63 | 0,7248 | 0,001955
330,4 4220 —0,34 2,88 | 0,8251 | 0,001955
248,6 503,8 —0,90 3,44 | 0,9856 || 0,001966
206,4 546,0 —1,19 3,73 1,0685 | 0,001957
168,8 583,86 —1,45 3,99 1,1430 || 0,001958
1142 638,2 —1,78 4,36 | 1,2491 0,001958

716 | 6748 | 207 | 4,61 | 1,3207 | 0,001958
26,4 726,0 —2,42 4,96 1,4209 | 0,0019567

Stalo§é wartodei K w ostatniej kolumnie tabeli I. jest
teczna ; wahania nie przenoszg Y/;%,, wyjawszy odstepstwa
% Powodu nieuniknionych bledéw do$wiadczalnych.

Wypada dodad, Ze rurki manometréw muszg przez pe-

dostg,

wien czas ,wylezyé sig“, aby nie wystapily objawy hysterezy
termicznej, powodujacej blgdne odezyty.

Wplyw temperatury na wielkosé kata obrotu zwiercia-
delka byl tak maly, Ze moZna bylo zupelnie go pominaé; tak
n. p- przy stalem cisnieniu wynosilo przesunigeie promienia
gwiatla na skali dla réznicy temperatur wynoszacej 1°: 0,003 cm,
0,0017 ¢m i t. d. dla réznych tonometréw.

Powracajac do przebiegu, przedstawionego na rye. 3, po-
dajemy ponize] tabelg zawierajaca odezyty na skali i termometrze,
z ktérych mozna bylo wyznaczyé na podstawie powyzszych wy-
wodéw warto§é ciagnienia w cieczy w chwili jej przerwania.

Z ryc. 3 i tabeli II. wynika, Ze temperatura, przy kté-
rej zniknela bahnka pary w tonometrze jest nieco niZsza od
23,4% gdyz poczawszy od te] temperatury przesuwa sie wska-
zowka S$wietlna, ktéra dotad pozostawala prawie w spoczynku,
przy najmniejszem podwyZszeniu temperatury. W czasie na-
stgpnego okresu ozigbiania otrzymujemy ciagla krzywa -cisnie-
nia aZ do temperatury 16,6° i odezytu — 19,20 na skali.
Whkrétce potem nastgpuje przerwanie slupka cieczy i powrét
ci$nienia do poczagtkowe] wartosci odpowiadajacej tej samej
temperaturze. Je$li ponadto wykonamy ekstrapolacje na skali
w granicach odpowiadajacych 16,5° i 16,29 odpowiednio do
temperatury koncowej 16,2° to calkowite przesunigcie wska-
z6wki §wietlnej na skali wynosi 14,84+19,80=34,64 cm = m:
Temu przesunigein odpowiada réznica cignien w mm slupka rteci.

(cm)
_ 0,28648.m(m _ 0,28648.3464 .05, ,
W 0,000768

Poniewaz wysokos$é cisnienia pary wodnej przy 16,20
wynosi p=138,7 mm, przeto osiagnieta w danym wypadku wyso-
ko8¢ cisnienia p/ = —12920,7 mm, co odpowiada ciggnieniun 17 atm.

p—p
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Tabela II,
K = 0,000768.
30 [ Skala 20 Skala
| I
15,0 + 14,84 23,8 + 17,92
16,0 + 14,84 28,7 +17,20
17,0 +14,85 23,6 416,46
18,0 | +14,85 285 | 415,72
19,0 414,84 28,4 +14,98
20,0 | 414,85 28,3 | +14,26
21,0 | +14,85 G e T T
22,0 +- 14,85 23,1 +12,80
225 | 414,84 23,0 | 412,08
23,0 414,85 22,0 + 5,64
2356 | 415,68 91,0 ]| — 0,88
23,6 +16,49 20,0 — 6,08
23,7 | 417,23 190 | —10,85
23,8 417 92 18,6 —12,79
18,0 —14,68
17,5 —16,43
17,0 —18,08
16,6 | —19,20
16,2 414,83

Jest rzecza charakterystyczng, Ze wielokrotnie powtarzane
doswiadczenia z tg samsg cieczag i w tym samym tonometrze
wykazaly réZne wartodci ciagnieil, przy ktérych wystepowalo
przerwanie cieczy. Wobec tego wypada stwierdzié, Ze nie
udalo si¢ jeszcze uchwycié tych wplywéw, ktére powodujg
nagle przerwanie slupka cieczy w tonometrze. Nalezy jednak
dodaé, Ze moZna w dowolnej chwili wywolaé zanik ciggnienia
w cieczy przez lekkie uderzenie tonometru, lub przez roziarze-
nie pragdem elektrycznym drucika platynowego przechodzacego
przez kapilarg R, wzglednie przez elektrolize pomiedzy kolcami
platynowemi wpuszczonemi w rurke R.

Meyer zauwazyl, Ze miejsce, w ktérem wystepowalo
przerwanie cieczy, a zarazem gdzie wywigzywala sie banka
pary, znajdowalo sig¢ stale na powierzchni zetkniecia cieczy
ze gzklem, przyczem przy gladkiej i czystej powierzchni szkla
byly miejsca te dowolnie wzdluZz powierzchni rozsiane. W razie
zatopienia drucika platynowego w $ciance rurki wystgpowalo
przerwanie stale w miejscu zetknigcia platyny ze szklem. Aby
umozliwié tedy wystapienie mozZliwie najwigkszego ciggnienia
w cieczy, staral si¢ Meyer zmniejszyé powierzchnig zetknie-
cia cieczy i szkla przez zastosowanie naczynia w ksztaleie kuli
zamiast walca. Badane ciecze podlegaly pozatem gruntownemu
przefiltrowaniu i dwugodzinnemu gotowaniu,

Ta metods wykonal Meyer 57 pomiaréw z wodg, 45
z alkoholom etylowym i 638 z eterem, przyczem najwyisze osig-
gnigte ciagnienie wynosilo dla wody destylowanej 84 atm., dla
alkoholu etylowego 39,6 atm., zas dla eteru 72 atm. Nalezy
dodad, Ze manometry odno$nych tonometréw byly cechowane
tylko w obrebie 4 atm., tak, Ze ekstrapolacja obejmowala
18-krotny zakres czesci cechowanej skali. Meyer ocenil, Zze
blad w danym wypadku nie przekraczal 59 .

Pomiary wykonane przez Meyer’a wykazaly, ze w Za-
dnym wypadku nie osiggnigto ciagnienia, ktéreby odpowiadalo
wytrzymalodei cieczy na ciagnienie, gdyZz przerwanie cieczy
wystepowalo zupelnie nieregularnie przy réZnych wartosciach
ciagnien. Tak n. p. wahalo najwicksze ciggnienie przy jednej
serji doswiadczen z eterem etylowym pomiedzy 27,5—72 atm.

Z kolei wyznaczyl Meyer zwigzek pomigdzy wielkoscia
ciggnienia w cieczach i spélczynnikiem rozszerzalnoéei -cieczy,
co dla alkoholu etylowego przeprowadzil juz przedtem W or-
thington. W tym celu mierzyl on przy pomocy skalibrowanej
kapilary R tonometru objeto§¢ banki, ktéra wywigzywala sie
z cieczy przy jej przerwaniu, uwzgledniajac zarazem zmiane
objetosci tonometru w czasie trwania ciggnienia przez umieszcze-
nie go w rurze szklanej wypelnionej wods i polgczonej z rurks

kapilarng » (ryc. 7). Przy pomocy wtopionego w kapilare R
drucika platynowego mozna bylo przez ogrzanie go pradem
elektrycznym znies¢ ciagnienie w cieczy w dowolnej chwili.
W ten sposéb wyznaczyl on dla rozmaitych cieczy spélezyn-
niki rozszerzalnosci @, okreslone dla danej temperatury ¢ przez
zmiang objgtosci jednostki objgtosci cieczy wskutek ciggnienia
odpowiadajacego 1 atm.

\)

Rye. 7.

PoniZej podajemy wyniki (tab. III.) jednej serji do$wiad-
czen z wodg, przyczem + p oznacza ci$nienie, za§ — p ciagnie-
nie w cieczy.

Tabela III,

0 p atm, f..10°
254 | 4 5,6 46,1
25,2 | + 87 | 458
25,0 + 2,8 46,4
248 | 4+ 1.4 450
24,5 0,0 -
24,0 — 23 45,8
23,6 — 5,0 46,1
98 AwifiT == 7,3 46,2
297 = a7 46,2
922 | —11,8 46,5
21,8 | —138 46,6
21,5 —14,6 46,7
21,2 — 16,3 46.8
20,9 L7 2 47,0
20,7 | —18,1 46,8
20,5 | —18,5 46,9
| 203 | —19,3 47,0

Z tabeli III. wynika, Ze w danych warunkach ma spél-
czynnik rozszerzalnosci tg sama wartosé co spélezynnik gcisli-
wosci cieczy, Wlasnosei wody zmieniajy si¢ zatem w sposéb
ciggly, jesli obnmiZajac warto$¢é ci$nienia przechodzimy zkolei
do ciaggnienia w cieczy. Zalezno$é spélczynnika rozszerzalnogei
od wielkosci cisnienia i temperatury moZna przedstawié naste-
pujaco: jesli na plaszczyinie ustawimy w kaZdym jej punkecie,
okreslonym przez spdirzedne prostokatne p i ¢, preciki prosto-
padle do tej plaszczyzny o dlugodci odpowiadajgcej wielkodei
spolezynnika £,, to powierzchnia utworzona przez koice tych
preeikdéw opada nieco w strong rosnacych temperatur i maleja-
cych ciggnien wazglednie rosngcych cisnien. Wypada dodad, Ze
Jut przedtem stwierdzil Amagat podobne zachowanie sig spél-
czynnika S$ciSliwosei cieczy.

Nalezy podniesé, ze Meyer zbadal tez zachowanie sig
wody w poblizu stanu jej najwigkszej gestosci. Okazalo sig, Ze
stan najwiekszej gestosci wody przesuwa si@
wraz z wzrastajgcem ciggnieniem w strong wyi



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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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



76

1906-ego ustalila konieczno$é¢ wypowiedzenia si¢ — przed wy-
daniem odpowiedniego zezwolenia — Sekretarjatu do Spraw Woj-
skowych i Naczelnego InZyniera Wojsk. 1 naloZyla na przed-
sigbiorce obowigzek budowy i utrzymania wszystkich tych
urzadzen dodatkowych (w tej liczbie w pewnych wypadkach
i Sluz), ktéreby zostaly uznane za potrzebne przez te wladze
oraz przez Sekretarjat do Spraw Handlowych, dalej obowigzek
odpowiedniej obslugi tych urzadzen, oraz dostarczania potrzeb-
nej do tego energji. Pewne niejasno$ci i wady powolanej
ustawy spowodowaly, iz w czasie od 1906 do 1910 roku po-
wstalo wgzystkiego 8 zakladéw wodno -elektrycznych o mocy
ogblnej 140.000 KM. Wyjscie z tego poloZenia stworzyla nowa
ustawa — ,The Federal Water Power Act“ z dnia 10. czerweca
1920 roku, — wynik dwudziestoletniej dyskusji nad sprawg do-
puszczenia inicjatywy prywatnej do przedstawiajacych sie w tej
dziedzinie mozliwosci. Ustawa ta ustala nastepujace zasady
udzielania pozwolen na urzadzenia do wyzyskania sily wodnej:

1. Pozwolenia mogg byé wydawane tylko po zloZeniu
planéw celem stwierdzenia, iZ zamierzone roboty stanowia mo-
zliwie doskonale rozwiazanie sprawy budowy, zachowania i wy-
zyskania w interesie dobra publicznego zaréwno sily wodnej,
Jjak i Zeglugi na danym odcinku;

2. Wazelkie pozwolenia winny byé wydawane tylko na
okreslony termin, nie przekraczajacy 50 lat, po uplywie kté-
rego to czasu urzadzenie do wyzyskania sily wodnej winno
przechodzi¢ na wlasnodé spoleczng na zasadach Sci§le w danym
akcie wyloZonych ;

3. Budowa winna si¢ rozpoczynaé w terminie w pozwo-
leniu oznaczonym, nie przekraczajacym dwéch lat od dnia wy-
dania pozwolenia, i winna byé zakonczona, zaklad zas urucho-
miony przed uplywem okresu w pozwoleniu oznaczonego;

4. Otrzymujacy pozwolenie winien placi¢ Stanom Zjedno-
czonym pewns oplate roczna, aby pokry¢ koszta administra-
cyjne zwigzane z pozwoleniem.

Szczegbélnie wazna jest zasada pierwsza, ktéra dotyczy
spraw technicznych. Sluszno§é i wlasciwodé wymagania, aby
budowa zakladéw uwzgledniala w najdalszym stopniu interesy
publiczne, jest oczywista. Interesy te mogg dotyczyé nietylko
zeglugi, ale i spraw odwadniania, nawadniania, ulepszen sani-
tarnych i t. p. Pogodzenie §cierajagcych sig tu czestokroé sprzecz-
nych intereséw w jednem orzeczeniu jest trudme i wymaga
daleko idgcej oceny przyszlych warunkéw Zycia danej miejsco-
wosci i jej rozwoju, Sama zasada jest jednak sluszna, a z bie-
giem czasu ustanowione zostang stopniowo praktyczne wytyczne,
ktére posluza do rozwigzywania spraw w wypadkach watpliwych.

Chociaz powyze] wyluszczone zasady nie mialy na celu
ustanowienia wzajemnego ustosunkowania praw Zeglugi i wy-
zyskania sil wodnych, a raczej ustalenia, Ze wszelkie sposoby
uzytkowania biegéw wodnych kraju winny korzystaé z jedna-
kowej ochrony i poparcia ze strony panstwa i winny byé wza-
Jemnie uzgodnione, zasady te wyrodzily si¢ jednak w Stanach
Zjednoczonych w praktyce sadowej w ustanowienie praw pierw-
szenstwa dla Zeglugi na federalnych biegach wéd Zeglownych
az do czasu, péki wyzyskanie sil wodnyeh w ich obrgbie nie
gra powazniejszej roli. Orzecznictwo sadowe, nadajgc prawom
2eglugi taka pewns i nienaruszalng forme i nakladajac na
przedsigbioree, cheacego wyzyskad sile danego biegu wodnego,
Jjednoczesny obowiazek zadoséuczynienia szeregowi warunkéw
ze wzgledu na wygodg, bezpieczenstwo i tanio$é Zeglugi, mu-
sialo wytworzyé stan rzeczy, ktéry wylgcza moznosé wyzyska-
nia sily danego biegu wodnego, péki stanowi on droge komu-

nikacyjna ze wzgledéw dobra ogélnego wazniejszg, anizeli
korzysei wynikajace z wyzyskania wody, dla wytwarzania
energji, nawadniania, czy jakiegokolwiek innego. Jednym

z warunkéw stawianyeh przedsigbiorcy jest obowiazek wybu-
dowania razem z zakladem §$luz lub, w razie jesli zZegluga
w chwili budowy byla rozwinigta niedostatecznie, obowiazek
pézniejszego oddania rzadowi Stanéw wszystkich tych posia-
dladei i praw, ktére bylyby potrzebne do budowy podobnych
urzadzen przepustowych. Nalezaloby si¢ spodziewaé, Ze trwa-
Jjace dotychczas jedynie moca tradycji prawa zeglugi nie po-
winnyby juz pobudza¢ wladz federalnych do nakladaaia nad-

miernych cigzaréw na zaklady do wyzyskania sil wodnych przez
wymaganie budowy przy wznoszonych jazach $luz, w tych
wypadkach, gdy istniejaca Zegluga, przerwana przez jaz, nie
jest zdolng uczynié tego rodzaju budowy poplatng. Ze wazro-
stem kolei i innych srodkéw komunikacji (samochody cigza-
rowe), znaczenie komunikacyjne rzek si¢ zmniejsza i coraz bar-
dziej koniecznem si¢ staje zrewidowanie naszego zapatrywania
na przewozy rzeczne i postawienie kwestji, czy ze wzgledu na
interes ogélny nie przyszed! czas na zmiang naszych w tym
wzgledzie pogladéw. Milezaco zostalo to juz dokonane w orze-
czeniu Departamentu do spraw wojskowych Stanéw Zjednoczo-
nych, w ten sposéb, Ze w kazdym wypadku wyzyskania sily
wodnej na rzece Zeglownej nalezy rozwaZyd stosunkows wage
danej rzeki dla Zeglugi z jednej strony i jako zrédla energji —
z drugiej, w Swietle istniejacych i dajacych sig normalnie prze-
widzied przyszlych warunkéw rozwoju i potrzeb; Zegludze na-
lezy oddaé pierwszenstwo tylko o tyle, o ile jest ona powazng
i jest wszelkie prawdopodobienstwo jej przyszlego utrzymania
si¢ 1 rozwoju. W razie przeciwnym naleZy oddaé¢ pierwszen-
stwo wyzyskaniu sily, majac na wzgledzie uzyskarie mozliwie
najwiekszej mocy w sposéb najbardziej korzystny.

Dotychczas takich przykladéw, gdzie wymagania Zeglugi
staly sig¢ na tyle cigzkie, aby zupelnie uniemozliwi¢c wyzyska-
nie sily wodnej w Stanach Zjednoczonych — nie znamy. Je-
dnakze naleZy stwierdzié, iz ilo$é zakladéw wodnych zbudowa-
nych na rzekach Zeglownych jest minimalna, poczesci wskutek
brakéw w ustawie, poczeSci za§ — wskutek rzadkoseci naogél
korzystnych miejsc dla wyzyskania sily na rzekach Zeglownych,
Najlepsze warunki do wyzyskania sily to: duzy spad, skaliste
lozysko i duiy przeplyw, a s to warunki czyniace naogél Ze-
gluge niemozliwa i spotykane raczej na gérnym biegu rzek,
anizeli dalej, na dolnym. Tem niemniej istnieje szereg miejsc,
gdzie wyzyskanie si! wodnych poszlo réwnolegle z Zegluga,
lub gdzie jest ono zamierzone przy zegludze juz istniejacej.
Wodna Ustawa Federalna (Federal Water Power Act) ozywila
zainteresowanie do tego rodzaju miejsc i spowodowala szereg
ofert na ich wyzyskanie. Do miejse takich nalezy odcinek rzeki
Hudson przy Troy w stanie New York w odleglogei 150 mil od
New York City, gdzie budowa $luzy z powodu intensywnej Ze-
glugi byla konieczng. Roboty, zwiazane z wyzyskaniem sily
wodnej nie wymagaly prawie Zadnych dodatkowych nakladéw
w urzgdzeniach wodnych. Koordynacja obu spraw — budowy
drogi Zeglownej i zakladu wodno-elektrycznego — okazala sig ce-
lows i korzystng, oczywiscie przy zapewnieniu zbytu dla wy-
twarzanej energji. Podobnie rzecsy si¢ majs z jazem na Black
Varrior River w stanie Alabama na odcinku rzeki Mississipi
pomigdzy Mineapolis i St. Louis i, wreszcie, na Muscle Shoals
na Tennensee River, w pélnocnej czgSci Alabama, gdzie obec-
nie przy regulacji (przy jazie N. 2)?) jest w budowie urzadze-
nie, obejmujace dwie §luzy po 60x 300 stép (18,5 X 92 metry)
przy wysoko$ci wazniesienia 45 stép kaZzda, i elektrownia wo- -
dna z 18 jednostek po ok. 35.000 KM. kazda, z ktéra ma byé
zwigzana rezerwa parowa o mocy 60.000 KW. Przy instalowa-
nej mocy elektrowni 624,000 KM. zaklad wodno - elektryczny
ma daé do 2 200,000.000 kWg. rocznie. Do tejze kategorji
urzadzen , laczacych w sobie zadania Zeglugi z wyzyskaniem
energji wodnej, nalezy odniesé i ten kompleks robét, ktéry
obejmuje znang elektrowni¢ Keokuk, naleZaca do Mississipi
Power Co.

Jako wniosek ogélny z dotychezasowego do$wiadezenia,
inZynierowie amerykanscy stwierdzajg, iZ niema rzeczowych
trudnosei dla uzgodnienia wymagan i intereséw Zeglugi i ko-
rzystnego wyzyskania s wodnych na rzekach s%eglownych.
Rzeczywiscie, chociaz zaklady na takich rzekach, mogg byd
narazone na to, iz doplyw wody niekiedy okaZe si¢ za maly,
by utrzymaé ruch w rozmiarze koniecznym ze wzgledu na od-
biorcéw, naogél jednak bez szkody dla zeglugi moZliwe jest
takie nagromadzenie wody i regulowanie odplywu, ktére pozwala

1) Jaz N. 1 daje spad o wielko$ci tylko 10 stép i na cele wy-
lacznie Zzeglowne; o wyzyskaniu energji przy jozie N. 8 tymczasem
niema jeszcze mowy.



tego uniknad; mozna wreszcie przewidzie¢ dodatkows rezerwe.
Jako racjonalne rozwiazanie zagadnienia wykorzystania energji
rzek bez nagromadzania wody naleZy uznaé, iz zaklady takie
nie powinny stanowi¢ samodzielnych jednostek technicznych,
lecz musza byé¢ weielane do takich systeméw elektrycznych,

(i

aby zuZywaly calkowita swa moc i wytwarzang energje, a wa-
hania mocy zakladu wodnego staja sie wowczas spraws malej
wagi, W tem zaloZeniu mozZna sie bezwarunkowo spodziewad
korzystnego wyzyskania zasobéw energji rzek zeglownych Sta-
néw Zjednoczonych.

Uwagi o ,Recenzjach i krytykach®

Przy czytanin krytyk i recenzyj i wywolanych niemi po-
lemik autora z krytykiem w ostatnich latach w naszych czaso-
pismach technicznych nasuwaja si¢ nastepujace uwagi:

Przewaznie stosuja krytycy pewien szablon referatu, po-
dzielony mniej wigcej na cztery lub pigé réwnych czesci, po-
$wigcajac jednaks ilos¢é miejsca — gdy chodzi o podrecznik —
krytyce rzeczowej, tresci dziela, uwagom jezykowym, znako-
wanin i innym podrzednym momentom, wreszcie formie ze-
wnetrznej ksiazki. Czgsto jednak zdarza sig, Ze tredci dziela
nie podaje si¢ wecale, choéby w skréconych nagléwkach rozdzia-
16w wzglednie czesci podrecznikéw, a gléwne wywody krytyczne
odnoszg, si¢ do momentéw drugo- i trzeciorzednych n. p. do
znakowania, formy jezykowej, stylu uZywanego przez autora i t. p.

Poniewaz tak pojeta i przeprowadzona krytyka nie osigga
zwykle swego celu, bo interesujacy sie dzielem i pragnacy go
nabyd jest raczej — po przeczytaniu takiej krytyki — zdezor-
jentowany co do istotnej zawarto$ci i wartoSci dziela, oprécz
tego przy pewnym temperamencie krytyka moze (i tak zwykle
bywa) autor czu¢ si¢ dotknigtym, przeto, moim zdaniem, nale-
zaloby dotychczasowy sposéb pisania recenzyj i krytyk zmienié
tak, aby z nich byl poZytek dla nauki, ktéra jest wlasnoscia
ogéblu,

Przedewszystkiem krytyk wzglednie recenzent musi stad
przynajmniej na jednym poziomie wiedzy tak teoretycznej jak
i praktycznej z autorem, w przeciwnym bowiem razie, t. zn.
Jezeli autor géruje nad krytykiem chocby w jednej z tych ga-
Iezi wiedzy — wowezas krytyk niema moZnoSci objektywnego
uchwycenia wartosci rzeczowej dziela i wysnuwa czesto ujemne
dla autora wnioski z momentéw drugorzednych.

Tak pojgta krytyka jest nader szkodliws, szkodzi bo-
wiem w pierwszym rzedzie krytykowi, nastepnie czytelnikom,
a wreszcle autorowi, ktéry, czujac sie¢ moralnie pokrzywdzo-
nym, broni si¢ polemiks i staje si¢ antagonista krytyka po-
mimo, iZ go osobiscie nie zna, Cierpi réwniez nauka, ktéra
wtedy traci na swej bezstronnosci i powadze.

Drugim waznym momentem jest krytyka istotnie rzeczowa.
Zdarza sig czesto, 4e krytyk, majacy jak najlepsza wole, tra-
ktuje rzecz objektywnie, wytykajac bledy rzeczowe i stawiajac
przy zakwestjonowanych rozwigzaniach zagadnien znaki zapy-
tania, nie podaje jednak ani drogi prowadzacej do prawdy,
ani teZz tego, co za prawde uwaza. Czytelnik wtedy nie zawsze
moZe sobie zdaé sprawe czy istotnie autor popelnil blad, w czem
ten blad tkwi i gdzie go szukad nalezy. Watpi¢ bowiem czy
znalazlby sie¢ autor, ktéryby rozmyslnie podawal nieprawdziwe
rozwigzania zagadnieni. Jezeli pomimo najlepszej wiedzy i woli
autora znachodza si¢ bledy w podreczniku jest rzeczg krytyka
wskazaé je i droge, po ktérejby autor mégl dojéé do prawdy.

Gorzej przedstawia sig rzecz, gdy krytyk nie potrafi opa-
nowaé swych nerwéw lub jezeli jego piérem kieruje osobista
animozja lub teZ, jak u-nas, dzielnicowy antagonizm. Taka
krytyka szkodzi przedewszystkiem krytykowi, bo wéweczas na-
wet dobrze zorjentowany czytelnik mimowoli przechyla swa
opinje w kierunku autora.

Obok wad rzeczowych podnosi si¢ niejednokrotnie — szcze-
gblnie w podrgeznikach — sprawe znakowania, Czytalem nawet
polemiki, ktérych treéé obracala sig o ten trzeciorzedny mo-
ment. Polemiki te stajg si¢ dos¢ jalowe, bo istotnie krytyk nie-
potrzebnie trgca tu strung wywolujaca dysonanse. O ile autor
bowiem w ciggu calego swego dziela uZywa tych samych zna-
kéw na pewne okreslenia, funkcje i t. p., n. p. liters ,J* ozna-
cza moment bezwladnosci lub spad rzeki, liters ,F* przekréj
lub powierzchnig i t. d. to wszystko jest w porzadku, a dzielo

jego nie traci nic na warto$ci, pomimo, iZ n. p. inni autoro-
wie wymienione okreslenia przedstawiaja inng literg lub sym-
bolem. Balamuctwo wprowadza jednak uzywanie réinych zna-
kéw dla tych samych okredlen, n. p. jezeliby autor w pewnych
rozdzialach lub wustgpach podrecznika moment bezwladnosci
okrestal liters ,J“, a w innych litera ,T“ i t. d. Takie zna-
kowanie, wprowadzajace pewien chaos do podrgcznika, utru-
dniajace orjentacje, godne jest wytknigcia w krytyce. Nie musi
jednak taki blad by¢ gléwnym, a podrgeznik — o ile niema
wad rzeczowych — moze byé dobra i uzyteczng ksiazks. W za-
dnym jednak przypadku nie powinna krytyka zapelnia¢ calych
szpalt takiemi drobnostkami.

Bledy jezykowe bywajs takze chetnie wytykane szczegdl-
nie przez krytykéw réiZnych b, zaboréw, przyczem czyta sie
o rusycyzmach, germanizmach, chwiejnych polszezyznach i t. p.
Mojem zdaniem nie nalezy to zupelnie do krytyki podrecznika
naukowego, jest to raczej sprawa do rozstrzygniecia przez filo-
logéw w porozumieniu z wybitnymi przedstawicielami danego
zawodn ze wszystkich trzech b. zaboréw. Sprawa ta naleiy
zatem do Krakowskiej Akademji Umieje¢tnosci w porozumieniu
z Akademjs Nauk Technicznych w Warszawie. Dopdki ta sprawa
nie zostanie przez nie ustalona nie moZna robié autorowi zarzu-
téw, Ze uzywa takiej lub innej nazwy dla pewnego okreslenia.
Dzielo jego nie traci na wartosci, jezeli w niem czytaé be-
dziemy, n. p. o lokomotywach zamiast parowozach lub momen-
tach wirtualnych zamiast o pracy przygotowanej lub wreszcie
najmniejszych przesunigciach i t. p. Idzie gléwnie o to, aby
autor byl zrozumialym. Jezeli to osiggnie wszystko jest w po-
rzadku.

Zauwazyd tu nalezy, ze szczegélnie w Polsce, skladajace]
sig z trzech bylych zaboréw, posiadajacej ludzi wychowanych
na réznojgzycznych literaturach zawodowych, trudno bylo o je-
dnolitos¢ jezyka przy dosé skapej polskiej literaturze zawo-
dowej.

Autor pragngcy uniknaé krytyki z powyZszych powodéw,
bylby zmuszony przytaczaé wyraZenia uzywane dotychczas we
waszystkich bylych zaborach dodajac w nawiasie (n) niemiecki,
(a) austrjacki i (r) rosyjski. Pozytek z tego niewielki. Uzycie
zatem w podrgezniku wyraZen, uZzywanych w jednym z bylych
zaboréw nie zmniejsza jego wartosci rzeczowej a krytyka mo-
glaby ze spokojnem sumieniem tg¢ sprawe pomingd.

W ostatnich czasach nastapil, w tym kierunku, zwrot
ku lepszemu.

Wigksza, juz role odgrywaja bledy stylu i gramatyki.
Oczywiscie przyjemniej jest uzywaé¢ podrecznika napisanego
pigknym i dobrym stylem, -lecz nie zawsze jest to mozliwem.
Czasami autor posiada wiele wiedzy, ktéra by sig chcial z in-
nymi podzielié, jest przytem wybitnym pod wzgledem rzeczo-
wym a brak mu pigknego i dobrego stylu. Podrecznik napi-
sany przez takiego autora moZe bycé bardziej pozytecznym
anizeli skomponowany gérnolotnym stylem a posiadajgcy braki
rzeczowe. Jekeli tak sig zdarzy, to krytyk znéw niepotrzebnie
posSwigca za wiele miejsca bledom jezykowym ksiazki, na czem
cierpi krytyka rzeczowa.

Obok bledéw jezykowych wymienia czesto krytyka auto-
réw, o ktorych sig piszacy oparl, wzglednie, ktérzy mu byli
przewodnikami duchowymi. Niewiem doprawdy, czy krytyka ma
tu na mysli pochwale, czy teZ nagang autora, Niema bowiem
i nie bylo autora — idgcego nawet wlasna drogg — w Zadnym
dziale literatury, nauki i sztuki, ktéryby nie wyzyskal drogo-
skazéw ustawionych przez innych poprzednikéw dawnych lub
tez wspélezesnych. Zasluga zatemn jest — zestawiajacego pod-
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recznik — jeZeli potrafil wykorzysta¢ wiedzg i do$wiadczenia
swoich poprzednikéw szczegblnie tych, ktérzy w nauce zdo-
byli sobie pewien autorytet. W takich przypadkach wystarcza
zupelnie, jezeli autor podrgcznika albo powola sie w tekscie na
zrodlo lub tez w ogélnym zestawieniu literatury — bedacej
podkladem podrecznika — zrédlo to poda. Krytyka zatem bez-
celowo powtarza te Zrédla, wzglednie cytuje autoréw, z ktérych
wyjatki od strony x do strony y cytowane s3 w krytykowa-
nym dziele.

Wreszceie musze¢ zauwaZyé, Ze tu i 6wdzie, spotyka sie
w obeenych krytykach drastyczne wyraZenia, potggujace sig
w polemice, ktéra znéw w takich przypadkach przeobraza sie
w zwykls klétni¢ autora z krytykiem, a zdezorjentowany czy-
telnik , nie wie, o co sig¢ rozchodzi.

Taka krytyka wazglednie polemika jest najszkodliwsza dla
nauki, poniewaz obniZa poziom szacunku, jaki czytelnik dla
wiedzy mie¢ powinien.

Tych kilka uwag skreslilem, opierajac si¢ na wartosciach
poréwnawczych z innych dzialéw polskiej nauki (medycyna,
filozofja, prawo) oraz krytykach w zagranicznych czasopismach
zawodowych z dziedziny nauk inZynierskich.

Zarazem czulbym sig szezgsliwy, gdyby autorowie i kry-
tycy dokladnie przeczytali powyZej przytoczone uwagi i wy-
ciggneli z nich wnioski odpowiednie ich indiwidualno$ci.

Dr. Aleksander Paresiski.

Lwéw w grudnin 1924,

Wiadomosci z literatury techniczne;.
Paliwa.

— Przemiana wegla w oleje. W artykule zamieszczonym
pod tym tytulem (,Die Umwandlung der Kohle in Oele“)
w Zeitschr. d. Vereines deutscher Ing. 1926, str. 15, prof. Dr.
F. Fischer opisuje krytycznie metody wytwarzania olejow,
a wige paliw i smaréw, z wegla, i podaje wyniki wlasnych
baden na tem polu.

1. Dystylacja. Gléwnemi produktami dystylacji wegla
sa koks i gaz przemyslowy, oleje za$ stanowia produkt uboczny,
otrzymywany w postaci mazi w niewielkich ilosciach (mniej
niz 10Y, cigzaru wegla), a to z przyczyny zbyt wysokiej tem-
peratury przebiegu, wynoszgcej okolo 1000° C. Wigksza pro-
dukeje olejéw z wegla moZna uzyskaé przez dystylacje w niz-
szej temperaturze, najlepiej 300 do 450° C (zaleznie od skladu
paliwa), przyczem otrzymane produkty plynne nalezy zaraz po
ich wytworzeniu sig¢ usungd z pieca i ochlodzié¢, aby nie do-
puscié do rozkladu polaczen tluszezowych.

2. Wodorowanie wegla., Przez dzialanie zwiazkéw
wodorujacych (np. kwas jodowodorowy, kwas mréwkowy, wo-
dér) na wegiel w temperaturze okolo 400° ¢ pod wysokiem
cidnieniem (140 a¢) uzyskuje si¢ znaczng ilosé cigzkiego oleju
gléwnie o skladnikach wysokowrzagcych. Metoda ta bardzo
kosztowna daje produkty malowartosciowe i nie ma widokéw
zastosowania w praktyce.

8. Synteza gaz6éw. ,Badische Anilin- und Sodafabrik¥
posiada patent na wytwarzanie weglowodoréw z tlenku wegla
i wodoru pod cisnieniem 100 at, w temperaturze 300 do 400° C,
przy uzyciu katalizatora. Autor artykulu Dr, Fischer i Tropsch
otrzymywali z gazu wodnego pod cisnieniem 100 do 150 az,
w temperaturze okolo 400° C, przy uzyciu jako katalizatora
opilek zelaznych, napojonych substancja zasadows, mieszaning
alkoholéw i ketonéw, bedaca bardzo dobrem paliwem lekkiem,
ktéra nazwali syntolem (‘Synikol). Wlasnosei tej mieszaniny sa
nastepujace:

gestosé przy 20° C . .. . 08289
wartosé opalowa. . kallkg 7540
punkt krzepnigecia V¢ —30
zawartos¢ wegla. . . . . . Y, 69-30
5 wodoru . ., . . . 9 1225
5 tlenm . . . . . . Y 18:45
ponizej 200° ¢ odparowuje . 889/

Do wytwarzania gazu wodnego dla produkeji syntolu
moZna uzyé¢ koksu lub pélkoksu z dowolnego paliwa. W tem-
peraturze 400° C rozpada si¢ syntol po pewnym czasie na wode
i olefiny, przechodzgce nastepnie w nafteny, dajac w rezultacie
t. zw. syntyne (Synthin), zbliZong wlasnociami do benzyny.
Wspomniane doSwiadczenia pozwalajs przypuszczaé, ze w gle-
bokich pokladach skorupy ziemskiej odbywa si¢ proces tworze-
nia si¢ syntolu i syntyny, ktérego produktem jest ropa naftowa.

Dla techniki przemiany wegla w oleje czyli t. zw. ,skra-
plania wegla* jedynie synteza gazéw posiada wielkie znacze-
nie — tembardziej, Ze syntol da sig ta metoda wytworzyé réw-
niez z bezwodnika kwasu weglowego 1 wodoru, z ktéryech

pierwszy moZna otrzymad z powietrza, a drugi elektrolitycznie
z wody. Dotychezas produkeja syntolu jest jeszeze w stadjum
badan laboratoryjnych. S. Golczewski.

— Dwautaktowy silnik motocyklowy. Fabryka Puch - Werke
A.-G. w Gracu, ktéra niedawno polaczyla sig¢ z austrjacks
Daimler - Motoren - A. - G. w Wiener- Neustadt oraz z fabryks
Austro - Fiat - Werke w Floridsdorfie, zbudowala motocykl, kté-
rego motor przedstawia bardzo ciekawsa konstrukejg. Jest to
dwucylindrowy silnik 2 -taktowy o $rednicy cylindréw 36 mm,
skoku 60 mm i mocy uiytecznej 2 KM przy 2000 obr/min.

Rys. 1 i 2 podajg schemat tej konstrukeji. Dwa cylindry
odlane w jednym bloku, chlodzone powietrzem za posrednic-
twem Zeber, posiadajg wspélng korbg, na ktéra praca obu tlo-
kéw przenosi si¢ zapomoca rozwidlonego lacznika; daje to
maly dlugo$é silnika w kierunku osi walu, a ponadto powoduje
niesymetryczne sterowanie kanaléw ssacego i wydmuchowego.
Przed przejsciem przez dolne martwe poloZenie (rys. 2) tlok 1

| swieca

s

| swieea

Rys. 1.

Rys. 2.

znajduje sig niZej, a po przejsciu przez nie wyiej niZ tlok 2;
na skutek tego kanal wydmuchowy, sterowany tlokiem 1,
otwiera si¢ i zamyka wczesniej, a kanal ssacy b, sterowany
tlokiem 2, otwiera sig¢ i zamyka péiniej niz w przypadku nor-
malnej konstrukeji Igcznika, co bardzo korzystnie wplywa na
przebieg plékania. Jedna Swieca dla obu cylindréw whbudowana
jest nad tlokiem 2, nad ktérym, nawet podczas dlawienia w prze-
wodzie a, znajduje sig' zawsze dostatecznie bogata mieszanka
tak, Ze zapal nigdy nie zawodzi. Ze wzgledéw mechanicznych
osadzenie czopa tlokowego w jednym z tlokéw (1) jest poziomo
przesuwne w plaszczyznie prostopadlej do osi walu, wskutek
czego nacisk boczny obu tlokéw na Sciany cylindréw przenosi
tylko tlok (2) o czopie stalym.

(Zeitschr. d. Vereines deutscher Ing. 13. grudnia 1924,
str. 1302). S. Golczewsks.
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Ksiazki nadestane, Wydawnictwa ,Mechanik®, ,Tech-
nika Cieplna“ w celu uprzystepnienia pism wprowadzajg na
rok 19256 prenumeratg zbiorows po cenach zniZonych
0 40%,. W ten sposéb roczna prenumerata ,Mechanika® wy-
nioslaby 12 zl., a ,Techniki Cieplnej“ 7-20 zl, Na powyZszych
warunkach moglyby dostarczaé te wydawnictwa w razie za-
méwienia ich w ilogeci nie mniejszej niz 200 egzemplarzy.

oArchitekt® Z kofhcem stycznia zostal rozeslany VII
zeszyt pisma ,Architekt®, wychodzgcego w okresie powojen-
nym sporadycznie, jako ostatni pod redakcjg prof. Wiadyslawa
Ekielskiego, niezmordowanego pioniera architektury rodzime;
i krzewiciela kultury budowniczej od szeregu lat. Réwnocze$nie
obejmuje redakcje czasopisma prof. Dr. Szyszko Bohusz i przy-
jawszy do pomocy Komitety Redakcyjne w Krakowie, Lwowie,
Warszawie i Poznaniu, rozpoczyna regularne wydawnictwo
pisma po§wigconego architekturze, ktére pod nazwa yArchitekt®
i pod patronatem Kola Architektéw w Krakowie wychodzié
bedzie z koncem kazdego miesiaca. Pierwszy zeszyt wymienio-
nego pisma, wydanego w nowej szacie, ukazal si¢ w ciagu lu-
tego b, r. Redakcja zamierza, na wzér wydawnictw zagranicz-
nych, publikowaé w kaidym zeszycie caloksztalty tematéw,
a wigc komplety prac autorskich, grup architektonicznych, oraz
caloksztalty architektury niektérych miejscowosci. Nadto po-
lozy sie duzs wage na przedstawienie prac i projektéw z za-
kresu budownictwa Zelazno - betonowego.

Kazdy zeszyt obejmie okolo 50 zdjgé achitektonicznyeh,
zaopatrzonych wstepem literackim, Cena zeszytu wynosi b zl.
i uprasza sig o przekazanie tej nalezytosci pod nowym adresem
redakeji: ,Architekt®, Krakéw, ul. Basztowa L. 17, IL p.
(Tel, 850). Abonament kwartalny wynosi 13 zI. 50 gr.

NEKROLOG JA.

Pogrzeb §. p. DzieSlewskiego Romana (patrz Czasop.
Techn. 1924, str. 806) odbyl si¢ we Liwowie w sobote d. 20.
grudnia 1924 r. w poludnie. Po mszy Zalobnej, odprawionej
w Katedrze, podczas ktérej $piewal Chér Technicki, poZegnal
zwloki J. M. P. Rektor Watorek, poczem ruszyl kondukt po-
grzebowy na cmentarz Lyczakowski. Wziglo w nim udzial
Stow. Pracown. Miejskiej Kolei Elektr. z sztandarem, Zwigzek
Emerytéw Panstw., profesorowie i mlodziez.

Nad grobem przemawiali prof. Sokolnicki, reprezentanci
wymienionych powyzej dwu stowarzyszen i reprezentant mlodziesy.

Zwloki zlozono w rodzinnym groboweu ,Zdzislawskich®.

Oto przeméwienia reprezentantéw Politechniki.

Przeméwienie JM. Pana Rektora Watorka.

Dzien 8. sierpnia tego roku okryl zalobs naszg Poli-
technike. Nadeszla do nas hiobowa wiesd, ze zdala od Liwowa,
we wsi Kasinéw na Polesiu zakonczy! w tym dniu Zycie nasz
drogi Kolega . — jeden z senjoréw naszego grona, S. p. prof,
Roman Dzieslewski.

Czas wakacyjny, w ktérym Uczelnia nasza byla nieczynna,
1 wielkie oddalenie miejsca zgonu $. p. Romana od Lwowa, nie
Pozwolily reprezentacji naszej oddaé ostatniej poslugi §. p.
Zmarlemu i zlozyé holdu, naleznego Jego Cieniom i Jego pa-
migei,

To tez my$l rodziny sprowadzenia drogich je) szczgtkéw
do Lwowa i zloZenia ich w rodzinnym grobie na ukochanej
Przez §. p, Zmarlego ziemi Liwowskiej znalazla w gronie Pro-
fesoréw Politechniki szczery oddzwigk i uznanie.

Dzi§ mysl ta stala si¢ faktem. Oto mamy przed sobg
trumne, a w niej $miertelne szczatki naszego drogiego Kolegi,
fios'wia.dczonego towarzysza pracy, - dlugoletniego wytrawnego
1 wybitnego profesora, oddanego Szkole, Kolegom i Uczniom.

. p. Roman objal w roku 1891 katedrg elektrotechniki
w .:E’olitechnice Lwowskiej i pracowal na tej placéwce do ostat-
niej chwili swego Zycia, a wiec lat 33. W tym czasie spra-
wowal kilkakrotnie urzad Dziekana Wydzialu Mechanicznego,

a w r. 1901/2 powierzylo Mu Grono Profesoréw godno$é i urzad
Rektora.
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Ci wszyscy koledzy, ktérzy cale lata patrzyli na dzialal-
no$é¢ $. p. Zmarlego w naszej Uczelni, stwierdzajs jednozgodnie,
ze nie bylo Zadnej wazniejsze] sprawy w Szkole, ktérgby sig
Zmarly Zywo nie interesowal i nie bral w zalatwieniu jej
czynnego udzialu. Znane nnm sa Jego wystapienia na naszych
posiedzeniach i praca w licznych komisjach. Kazde Jego prze-
méwienie, wygloszone z niebywals swadg, cechowala gruntowna
znajomos¢ naszych spraw i potrzeb, oraz jasnosé wypowiadania
mys$li i formulowania wnioskéw, a tlem Jego wystapien byla
zawsze troska o zachowanie splendoru Politechniki i o strze-
Zenie jej praw i prerogatyw. >

Umys! niezwykle bystry i krytyczny, wielka ruchliwosé
i pracowito$é, serce koleZenskie i oddane — oto cechy &. p.
Zmarlego. Nic tez dziwnego, Ze praca w Politechnice jako pro-
fesora 1 czlonka Grona nie mogla Mu wystarczyd.

Owocng dzialalnosé §. p. Romana obserwowaliSmy na
wielu polach. Dla rozwoju Polskiego Towarzystwa Politechnicz-
nego polozy! On wielkie zaslugi, w uznaniu ktérych nadalo Mu
Towarzystwo godno$é czlonka honorowego; poslowal §. p.
Zmarly do Sejmu Galicyjskiego, a jako czlonek Rady miasta
Lwowa pracowal lat 16.

Znana jest powszechnie owocna dzialalnosé Jego jako
prezesa Krajowego Komitetu funkcjonarjuszéw panstwowych
i Stalej Delegacji funke. panstw. lwowskich, ktére zorganizo-
wal i1 postawil na wyZynie towarzystw, ktérych glos sluchany
by! pilnie w sferach decydujacych. Jego zasluga jest zorgani-
towanie kuchni urzedniczej, ktéra byla dobrodziejstwem zngka-
nej wojng i niedostatkiem licznej urzgdnicze) rzeszy.

S. p. Roman, to jeszeze jedna ofiara wielkiej wojny. Lata
cigikie, lata tulaczki, niedostatku i troski o byt rodziny, pod-
kopaly Jego zdrowie i nadwatlity organizm, a diugotrwala
choroba przecigla pasmo dni Jego Zycia — niestety za wczesnie,
z niepowetowans szkods dla Uczelni naszej, dla nas Kolegéw
Jego, Uczniéw i Spoleczenstwa Polskiego.

Odczuwamy dotkliwie brak §. p. Zmarlego miedzy nami,
brak nam Jego &wiatle] rady i glebekiego doswiadeczenia.
Utracilémy serdecznego Kolege, do§wiadczonego profesora i wy-
bitnego dzialacza na niwie spolecznej, to tez Cieniom Jego to-
warzyszy i zawsze towarzyszy¢ bedzie nasza serdeczna pamigd,
czeSé i wdzieczno§é za dlugoletnia wierna sluzbg Politechnice,
nam i OjczyZnie.

Imieniem Senatu i Grona Profesoréw Politechniki Liwow-
skiej zegnam Cig z glebokim Zalem. Czcigodny Kolego i skla-
dam hold Twym Cieniom i cze$é Twej pamieci.

Przeméwienie prof. &, Sokolnickiego nad grobem.
Zalobni sluchacze!

Ilekroé zwyklych loséw koleja ubywa ktod na zawsze
z grona zzytych ze soba kolegéw lub przyjaciél, tyle razy Zal
za serce $ciska — Zal tem wigkszy, im wigcej §. p. Zmarly
przystuzy! si¢ wspélnej sprawie.

Rada Wydzialu Mechanicznego Politechniki Lwowskiej
jest tem cialem, ktére zkolei po najblizszej Rodzinie, najbardziej
bezposrednio, a przeto i najsilniej odczulo ubytek w swem gro-
nie Kolegi §. p. prof. Romana Dzieslewskiego.

Toé On w niej przez lat 33 zasiadal, On jej kilkakrotnie
przewodniczy! jako Dziekan, toé szczesliwie Zyjs jeszcze Ko-
ledzy, ktérzy pamietaja Jego pracg od najpierwszych krokéw;
w ich oczach On, ten pierwszy profesor elektrotechniki na zie-
miach Polskich, tworzy! niemal z niczego, pod skapemi rza-
dami austrjackiemi pracownig elektryczna; przy ich wspél-
udziale wywalczy! silg wlasnej inicjatywy i argumentacji
u tegoz rzadu osobny oddzial elektrotechniczny. To wszystko
przejdzie do historji zaslug Jego dla rozwoju Politechniki, a od-
dzialu elektrycznego w szczegélnosci.

Ale nie jedna tylko Rada naszego Wydzialu ma powdd
do zalu. Zalowaé¢ Go bedzie i mlodziez, ktérej mimo pozoréw
surowosci prawdziwym byl przyjacielem. Ta mlodzieZz nieraz
moZe nie wiedziala jak goraco $. p. Zmarly stawal w jej obro-
nie, gdy tylko zaszla potrzeba. Sam pamigtam z przed lat
28, gdy bylem Jego asystentem, wiele przykrosci §. p. Profe-
sorowi jako dwczesnemu Rektorowi, sprawil jaki§ wiec mlo-
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dziezy. Ale dopiero z papieréw posmiertnych dowiedzialem sig,
wiele z drugiej strony wyméwek z powodu zezwolenia na 6w
wiec spotkalo §&. p. Profesora ze strony austrjackiego mini-
sterstwa, a z jakg godnosScig i jak gorgco umial On w odpo-
wiedzi stanaé w obronie tejze akademickiej mlodziezy.

Zalowaé Go beda takie wszyscy, ktérzy Go blizej poznali,
w roli bezinteresownego obroncy kaZdej slusznej sprawy. Upa-
trujac szezegscie Ojezyzny i jej obywateli w poszanowaniu pra-
wa 1 wiernem wypelnianiu obowiazkéw, byl §. p. Profesor su-
rowy sedzia wszelkich czynéw, ktére sig z temi zasadami mi-
jaly; zato kazda krzywds spoleczna i kazda sluszng sprawg
przejmowalo sig do glgbi Jego szlachetne serce. Potrafil o taks
sprawe walczyé z calem zaparciem sig siebie, wezuwal sig
w cudza niedole, jak w swojg wlasng, nie spoczal, poki nie
odniés! zwycigstwa, a doznawanym przeszkodom przeciwstawial
niezwykla w naszych stosunkach odwage cywilng, sile nie-
pospolitej wymowy i argumentacji,

Wierny Syn Ojczyzny i Zarliwy obronca wszystkiego co
polskie, nie mégl! zniesé mysli, Ze pierwotne nazwisko rodowe,
jak glosila tradycja, przechowywana w rodzinie, zostalo skazone
przez Niemecéw. To tez po odzyskaniu niepodleglosei Ojczyzny
marzyl zawsze o przywréceniu nazwisku rodowemnu pierwotnego
brzmienia ,Zdzislawski“. Niestety S$mieré przerwala pasmo
staran i przekazala je pozostalej rodzinie. Ale §. p. Zmarly
zdazyl jeszcze za Zycia wybudowad sobie ten oto przybytek
wiecznego spoczynku i na nim wyryé prawdziwe, dawne na-
zwisko pradziadéw.

Zapewne marzeniem Jego bylo w nim spoczadé na wieki.
Niechze temu marzenin stanie sig¢ dzisiaj zado§é! Niech tu spo-
czywa w pokoju na wieki!

Niech wdzigezng pamigé o Nim przechowaja przyszle po-
kolenia tych, ktérym za zycia dobrze czynil!

Niech ta dobra pamigé o Zmarlym bedzie pociecha w nie-
szezgscin strapionej Rodzinie,

Czedé Jego zacnej pamigei!

ROZNE SPRAWYV.

Szanowna Redakejo!

Upraszam o zamieszczenie w najbliZszym num. Czasopisma
Technicznego nastgpujacych uwag:

W artykule p. t. ,, Ustréj Administracji Drogowej w Polsce“
zamieszezonym w num. 2 Czasopisma wyrazil autor p, inZz, M.
Nestorowicz, dyrektor Departamentu Drogowego w Ministerstwie
Robét Publicznych, na str. 1-ej nastepujace zdanie:

Zupelnie zrozumialg rzecza bylo, Ze spole-
czenstwo polskie, pracujgce w cialach samorza-
dowych w Galicji, nie miaJo zaufania do orga-
néw rzadowych austrjackich adminisracji dro-
gowej i nie chcialoby powierzyé zarzgdu droga-
mii funduszami samorzgdowemi organom rzgdo-
wym austrjackim i 2e przeto dazylo do utrzyma-
nia administracji wlasnej,.......

Przypusci¢ nalety, Ze Szanowny Autor nie zastanowil sig
blizej nad tem, co napisal, i Ze zdanie to wymknelo mu sig
przypadkowo. Zdanie w tej formie wyraZone, jest bardzo po-
dobne do okreélen, jakich my tu czgsto uZywamy, méwigc o ro-
gyjskiem czynownictwie, a ktérych nie zastosowalibydmy w Za-
dnym razie do urzgdnikéw technicznych pruskich w dawnym
zaborze pruskim.

W szezegéblnosei stwierdzié musze :

1. Ze personal techniczny departamentu technicznego by-
tego Namiestnictwa galicyjskiego skladal sig wylacznie z Po-
lakéw, msgqcych pekne kwalifikacje inZynierskie.

o ludzie ci owiani byli zawsze gorgcemi uczuciami
patrjotycznemi i pragneli jak najlepiej sluzyé Polsce.

8. Ze ich przeloeni na terenie galicyjskim t.j. namiest-
nicy galicyjscy (z ostatnich Sanguszko, Pininski, Potocki, Bo-

brzynski, Korytowski) chyba mieli zaufanie ,samorzadowego
spoleczenstwa“ polskiego, a nawet niektérzy z nich byli mar-
szalkami krajowymi.

4. Ze nawet referentami do spraw techmcznych u wiadz
centralnych we Wiedniu byli Polacy, miedzy nimi ludzie tej
miary jak Iszkowski, jako czlowiek i jako inzynier, osobistosé
pierwszorzgdna.

5. Ze w chwili rozpoczecia szerokiej akcji budowy drég
pkrajowych® rzad nie mial dostatecznego personalu, aby go
még! przydzielié do budowy i utrzymanie tych drég, nie cheial
sig zapewne réwniez obcigZa¢ angaZowaniem znacznej liczby
nowych stalych sil i obowiazek ten spadl na fundusz krajowy.
Wladze samorzadowe, pokrywajac zreszts z funduszéw krajo-
wych przewaZng cze$é kosztéw budowy tych drég, mialy pelne
prawo zaangaZowania wlasnego personalu, a rzad, pokrywajac
tylko czes$é kosztéw w formie subwencji z funduszéw panstwo-
wych, zastrzegal sobie tylko prawo kontroli wykonanych robét.

Glgbsze zastanowienie 1 ogladnigeie si¢ naokolo siebie
byloby z pewno$cig powstrzymalo Szan. Autora od wyraZenia
powyzej zacytowanych sléw — wszak najblizsi Jego wspél-
pracownicy, na wysokich stanowiskach w Ministerstwie Robét
Publicznych, ktérych z pewnoScia darzy swem zaufaniem, to
dawni wspélpracownicy departamentu technicznego bylego Na-
miestnictwa — ba nawet kierownik tegoZz Ministerstwa, dalej
jeden z bylych prezydentéw Rady Ministréw, dzi§ Minister
Spraw wojskowych, ktérego Panstwo obdarzylo swem zaufaniem,
powierzajge mu kierownictwa nawy pafstwowej w bardzo tru-
dnej chwili, spedzili réwniez diugi szereg lat w tym depar-
tamencie.

Podpisany, pracujac tam w okresie 1900—1908 mial spo-
sobno$é dobrze poznaé stosunki i ducha, jaki oZywial inZynie-
réw panstwowych galicyjskich i moZe zapewni¢ Szanownego
Pana Dyrektora, Ze pracowano tam wylacznie dla Polski i Ze
Zyczyéby sobie nalealo, abysmy w krétkim czasie naszg admi-
nistracje drogows podniesé mogli przynajmniej do poziomn,
jaki byl w éwezesnej Galicji.

We Lwowie, dnia 9. lutego 1925 r.

M. Matakiewicz.

Konkurs na projekt pomnika dla lotnikéw Amerykanéw,
majacego stanaé na cmentarzu ,Obrofcéw Lwowa®, oglasza
Kolo Architektéw Polskich we Liwowie. Warunki szczegélowe
otrzymadé mozna w Kole Architektéw, Lwéw, Zimorowicza 9.
Termin nadsylania prac 23. marca 1926 r. Nagrody za szkice
w wysokosei 1500 i 500 zl. beda bezwzglednie wyplacone.

Polak zwyciezyt 200.000 wspétzawodnikéw amerykan-
skich. Kuratorjum Uniwersytetu w Wisconsin w St. Zjedno-
czonych oglosilo konkurs dla studentéw wszystkich wyzszych
uczelni w Ameryce. Za temat rozprawy podano: ,Napisaé
w 700 wyrazach o blogoslawienstwie dobrych drég szosowych
i klesce wynikajacej z braku komunikacji kolowej“. Na konkurs
nadeslano ogélem 200.000 prac. Sad konkursowy skladali:
Dr. J. Tigert, federalny komisarz edukacyjny, James Davis,
sekretarz wydzialu pracy, Dr. W. O. Thompson, prezydent
Uniwersytetu w Michigan i Mertle Croveri, redaktor czasop.
,American Magazin“. Jedyng nagrodg, pod postacig czteroletniej
bezplatneJ pauki na Uniwersytecie, sad przyznal Janowi Liszce,
synowi rolnika Polaka.

Do P. T. Cztonkéw Towarzystwa. Z powodu wazrostu
wydatkéw na Czasopismo Techniczne i wydatkéw administra-
cyjunych Wydzial GI6wny na posiedzeniu d. 28. IL b, r, uchwalil
podwyzszyé wkladki miesigezne od 1. marca 1925 jak naste-
puje: czlonkowie miejscowi 2 zl. 5O gr., czlonkowie zamiejscowi
2 zl., emeryci 1 zl. 50 gr., emeryci nie pobierajacy Czasopisma
1 21, Wpisowe dla nowo wstepujaeych b zl. Zawiadamiajac
o tem Czlonkéw Towarzystwa Wydzial Gléwny uprasza usilnie
o rychle wyréwnanie zaleglosci.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Artur Kithnel.
I. Zwigzkowa Drukarnia

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.
we Lwowie, ul, Lindego 4.
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