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T R E Ś Ć : Inż. St. Boryssowicz: T eraźniejszość i p rzyszłość gospodarcza W ołynia. —  Inż. Hen­
ryk Ziembicki: W rażen ia  z VI Polskiego K ongresu Drogow ego w W arszaw ie, — 
Inż. Mikołaj Kołmakow: W arunki p rzejśc ia  sam ochodów  ciężarow ych na paliwo 
stałe. —  Z życia W ołyńskiego S tow arzyszenia Techników . —  Od Z arządu W ołyń­
skiego O ddziału M iern iczych  P rzysięgłych R. P. — Różne.

Inż. Stan isław  Boryssowicz,

Teraźniejszość i przyszłość gospodarcza W ołyn ia
(ciąg dalszy)

W  celu ułatwienia handlu zbożem i skon­
centrowania go w lękach spółdzielczych, Mini­
sterstwo Rolnictwa w roku 1937 do pom ogło  sa­
morządom powiatowym do wybudowania  7 ele- 
watotów zbożowych,  które są za począ tk ow a­
niem całej ich sieci. Elewatory zostały o d d an e  
do użytku Spółdzielniom Rolniczo-Handlowym. 
Głównym celem elewatorów jest udostępnienie 
cen giełdowych małorolnym gospodarzom.

Wreszcie w dziedzinie handlu z iemiopłoda­
mi i artykułami konsumcji rolniczej, t rzeba  p o d ­
kreślić coraz  wybitniejszą rolę, jaką odgrywa ją  na 
Wołyniu spółdzielnie różnych typów.

Obro ty  Spółdzielni Rolniczo-Handlowych na 
Wołyniu:

W 1936 r. W 1937 r.

Ziemiopłody 4.276 000 zł 9.360.000 zł
Towary rolnicze 1,439.000 n 2.702 000 „
Towary spółdzielcze 2.145.000 .. 2.737.000 .„

R a z e m 7.860 000 zł 14.999.000 zł

IV. SPECJALNE W ARUNKI GOSPODARCZE 
NA W OŁYNIU.

Istnieją specjalne warunki gospodarcze ,  któ­
re wyróżniają Wołyń z pomiędzy innych woje­
wództw kresowych.

Pod względem urodzajności gleby Wołyń 
dzieli się południową i północną  — poleską 
część.

Południowa jest zbliżona do Tarnopolszczy- 
zny, a pó łnocna do właściwego Polesia.

Możnaby więc przypuścić, że Wołyń pod 
względem gospodarczym jest ś rednią arytme­
tyczną wziętą z Tarnopolszczyzny i Polesia i że 
produkcja Wołynia równa się produkcji Tarno­
polszczyzny dodane j  d a  produkcji Polesia i dzie­
lonej przez dwa.  Ale tak nie jest. Wołyń pod 
względem gospodarczym jest czymś więcej od 
tej średniej arytmetycznej.  N a  różnicę w sensie 
dodatnim składa się cały szereg warunków 
i czynników. A więc na Wołaniu  mamy do 
czynienia z bogactwami naturalnymi niespoty­
kanymi wcale,  a lbo niespotykanymi w takich, 
ilościach na terenie innych województw kre­
sowych.

Na leżą  tu pokłady wymienionych już mine­
rałów, a  przedewszystkim granitów i bazal tów,  
które są memającymi , pod względem jakości, 
sobie równych w całej Polsce materiałami  d ro ­
gowymi i budowlanymi.  Na leżą  tu również naj ­
większe w całej Polsce, opisane już powyżej,  
drzewostany dębiny.

Specjalny charakter  rolnictwa, korzystny 
z punktu widzenia nowoczesnej  produkcji,  n a ­
dało  Wołyniowi przedwojenne osadnictwo czes­
kie, n ieznane na innych ziemiach wschodnich. 
Najważniejszy czynnik produkcji—człowiek, wy­
cisnął tu dodatnie  piętno na rolnictwie wołyń­
skim, zwłaszcza pod względem specjalnych 
kultur, takich jak chmiel. Jest jeszcze jedna
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szczęśliwa, z punktu widzenia gospodarczego ,  
d la  Wołynia okoliczność, niestety do tej pory 
niewyzyskana należycie.

Okolicznością tq sq rzeki żaglowne,  które 
p łyną w kierunku wymiany, wzdłuż ca łego W o ­
łynia i które m o g ą  być poł ączon e z -główną 
arterią komunikacyjną w o d n ą — Wisłą.

Dzięki tym specjalnym warunkom,  Wołyń 
wyróżnia się na Kresach Wschodnich pod 
względem gospodarczym,  daj ąc  skarbowi Pań­
stwa dochody  większe, niż w innych wojewódz­
twach kresowych. Dochody te zbliżone są do 
rezultatów, jakie os iąg ane są pod tym wzglę­
dem w województwie lubelskim.

Podobnie rzecz się ma z wpływami Fun­
duszu Pracy, jako organ u państwowego i Po­
mocy Zimowej, mającej charakter  instytucji spo­
łecznej.

V. PROGRAM PLA N O W EJ A KC JI GO SPO ­
DARCZEJ.

Polska nie o d znacza  się duchem przedsię­
biorczości i inicjatywy prywatnej.  Ten niepo­
myślny dla życia gospodarczego  stan rzeczy 
występuje na  Wołyniu ze specja lną wyrazistością.

W y d a je  się z powyższych pow o d ó w  s p e ­
cjalnie wskazanym,  żeby na Wołyniu czynniki 
m iarodajne  zwróciły u w agę  na potrzebę akcji 
planowej,  która oga r n ę ł a b y  całokształt  życia 
g o sp o d ar czeg o  i która miałaby na  celu ca łko­
wite wyzyskanie bogac tw i możliwości natural ­
nych. Akcja taka  p r o w a d zo n a  już jest intensyw­
nie w wielu dziedzinach.

Budowa dróg komunikacji.
Akcja ta rozciąga  się przede wszystkim na 

bud ow ę dróg komunikacji,  które zaliczyć należy 
do  kategorii  dóbr  wytwórczych i które są naj ­
istotniejszym warunkiem pomyślności g o s p o d a r ­
czej.

W  naszych stosunkach drogi m ogą być bu­
d o w a n e  nieomal wyłącznie przez W ładz e  Pań­
stwowe i Samorządow e,  d la tego też, jak p lano­
wanie,  tak i wykonanie w tej dziedzinie należy 
do tych władz.

Ze względu na  bogac tw a  natura lne i inne 
możliwości budow a  dróg komunikacji na W o ­
łyniu będzie miała w wyniku specja lną rentow­
ność w postaci ożywienia g o spodarczego  w lo­
kalnych rozmiarach z szerokim zasięgiem na całą 
Polskę i z poważnym wpływem na kształ towa­
nie się naszego bilansu handlowego.

Powyżej wymienione zostało upośledzenie 
Wołynia ,  da tujące  się jeszcze z czasów za b o r ­
czych pod względem kilometrażu dróg bitych. 
Projekty usunięcia t ego  upośledzenia zostały 
opisane  w Roczniku Towarzystwa Rozwoju Ziem 
Wschodnich za  rok 193Z, w artykule o inwesty­
cjach wołyńskich. Z opisu tego wynika, że n a ­
leżałoby łożyć na budowę  dróg bitych 14 mii. 
260 tys. zł. rocznie, żeby w ciągu 4-ch lat p o d ­

nieść ilość km. bieżących na 100 km2, z 3,7 km 
na 6,2 km:

W  dziedzinie budowy dróg żelaznych gw a ł ­
town ą pot rzebą gospodarczej  natury stanowi 
dokończenie budowy linii kolejowej Kiwerce- 
Łuek-Włodzimierz-Zawada-Busko-Łazy t, j. 2-giej 
magistrali, która połączy Wołyń z Zachodem,  
speejalnie zaś z C. O.  P-ym i Śląskiem, tak w a ż ­
nym dla Wołynia  rynkiem zbytu na  kamień,  
kopalniaki,  mąkę i nierogaciznę,  wzamian za 
węgiel i żelazo.

Drugim niezbędnym i pilnym połączeniem 
kolejowym o znaczeniu komunikacji wewnętrz­
nej, która jednak skracać będzie znacznie trasę 
między urodzajnym południem i dalszymi ryn­
kami zbytu, jest budo wa drogi żelaznej z Łucka 
do Dubna.  Wreszcie — to co najważniejsze dla 
Wołynia  — bu do wa dróg wodnych musi być 
podję ta  nie tylko ze względu na komunikację 
wewnętrzną  i nie tylko ze względu na wymianę 
towarów z ziemiami północno-wschodnimi,  któ­
re ciążą do dorzecza  Prypeci, lecz i to prze- 
dewszystkiem ze względu na ważność wyjścia 
z ciężkimi towarami  wołyńskimi na dorzecze 
Wisły poprzez  Muchawiec i Kanał  Królewski.

Udostępnienie komunikacji wodnej stworzy, 
można  powiedzieć,  now ą erę dla przemysłu 
kamieniarskiego na  Wołyniu,  pozwala jąc  kost­
ce wołyńskiej konkurować w dorzeczu Wisły 
z korzystającą z lepszych warunków komunika­
cyjnych kostką szwedzką.

Jednocześnie ca ła  Polska będzie mogła  n a ­
brać  rozmachu gospod arczego  w oparciu na  
trwałych nawierzchniach drogowych,  których 
bud ow ę ułatwi nailepszy i w nowych warunkach 
komunikacyjnych, najtańszy kamień wołyński.

Do kosztów użeglownienia rzek Styru do  
Beresteczka, Horynia do Równego i Ikwy do 
Dubna w wysokości 6.000.000 zł. powinien dojść 
jeszcze koszt budowy Kanału Kamiennego do 
Moczulanki w wysokości 20.000.000 zł. Kanał  
ten miałby olbrzymie znaczenie,  s tanowiąc 3-ciq 
wewnętrzną  arterię komunikacyjną wodną ,  prze­
biega jącą  poprzez  najbogatsze  z łoża  granitów 
na Zasłuczu.

Jednocześnie Kanał,  dzięki połączeniu w o b ­
rębie Wołynia Horynia ze Styrem, skróciłby 
d rogę przez Muchawiec na Bug. Udostępnienie 
istniejących dróg wodnych i stworzenie nowych 
ora z  wprowadze nie  p ow ażnego  programu bu­
dowy dróg bitych w całej Polsce w rezultacie 
da łoby  wzmożenie t empa rozwoju życia gosp o ­
darczego  w Państwie i stałoby się przyczyną 
hyperkoniunktury dla górnictwa wołyńskiego.  
W  ciągu 4-ch lat można byłoby w tych nowych 
warunkach liczyć się z wielokrotnym wzrostem 
liczby 8.000 robotników, zatrudnionych obecnie 
w kamieniołomach wołyńskich.

Intensyfikacja prudukcji rolnej.
Produkcja rolna na Wołyniu od pewnego 

czasu posiada własciwena stawienie. O d p o w i e d ­
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nie czynniki: w ładze  administracyjne oraz  Izba 
Rolnicza ustaliły program,  który wykonywany 
jest z całq znajomościg rzeczy i konsekwentnie. 
S tarania tych czynników uwieńczone zostały 
poważnymi rezultatami. Do roku 1936 d o k o n a ­
no scalenia 862,000 ha, czyli 44,50% w y m ag a ją ­
cych tego gruntów. Do roku 1935 zmel iorowa­
no 85.000 ha.

Jeżeli chodzi o sam ą produkcję,  to nastawia 
się ona  coraz  bardziej  na hodowlę,  która sprzyja 
wzrostowi d o chodów  małorolnego gospod ar za .  
Pod tym względem decydujące znaczenie ma 
powstanie rzeźni eksportowej w Dubnie, która 
s twarza  do g o d n e  warunki zbytu nierogacizny, 
drobiu i jaj.

Spółdzielczość mleczarska s twarza  również 
coraz dogodniejsze warunki dla hodowli krów.

Chmielarstwo, jedna z ważniejszych gałęzi 
produkcji rolnej na Wołyniu,  po  za łamaniu  się 
w roku 1930, wciąż przeżywa jeszcze kryzys.

Uprzemysłowienie.
Przy planowaniu i nakładach inwestycyjnych 

t rzeba  będzie zwrócić specjalną uwagę na uprze­
mysłowienie, które może zmienić charakter  c a ­
ł ego  wołyńskiego kompleksu go spo dar czego  
i stać się no wą pods tawą  poiityki gospodarczej  
na tym terenie. Charakteryzują tempo rozwoju 
przemysłu na Wołyniu d an e  dotyczące  roku 
1936, kiedy uruchomione zostały:

rzeźnia eksportowa w Dubnie, za t rudnia ją­
ca  250 robotników,

szlamownia kaolinu w Dermance,  za t rudn ia­
jąca 250 robotników,

nowy kamieniołom granitowy, za trudniający 
350 robotników,

rafineria oleju w Równem, za trudniająca 
10 robotników,

stacja czyszczenia koniczyny w Równem, 
za t rudniająca 20 robotników,

garbarnia  w Kowlu, za t rudnia jąca  10 ro­
botników,

fabryka waty w Kowlu, za t rudniająca 8 ro­
botników,

fabryka sody w Kowlu, za t rudniająca 4 ro­
botników.

Poza tym cały szereg istniejących przedsię­
biorstw zwiększył liczbę robotników w istnieją­
cych zakładach pracy tak, że wzrost zat rudnie­
nia w tym roku przekroczył liczbę 3,000 osób 
notowanych przeciętnie rocznie, zaczynając  
od 1932 r.

Możliwości przemysłowe Wołynia są tak 
duże, że należałoby powołać  do życia jakieś 
centrum planowania  i dyspozycji,  ktorego z a ­
daniem byłoby ba dan ie  bogac tw naturalnych 
i następnie eksploatacja tych bogactw.

Takie centrum mogłoby powstać jedynie 
w postaci Związku Celowego Sam orzą dó w W o ­

łyńskich Górniczo-Przemysłowego.  Związek roz­
porządza łb y  wybitnymi specjalistami w skali nie 
tylko wojewódzkiej ,  lecz i ogólnopaństwowej.

Zadaniem Związku byłoby:
1) prowadzenie  praktycznych b a d a ń  geo lo­

gicznych w porozumieniu z Instytutem G e o lo ­
gicznym (czynności te obecnie spełnia W ołyń­
skie Towarzystwo Przyjaciół Nauk),

2) kalkulacje kosztów inwestycyjnych i ren­
towności,  mogących być powołanymi do życia 
nowych gałęzi  produkcji fabrycznej,

3) powoływanie  do życia nowych zak ładó w 
pracy przez wyszukiwanie przedsiębiorców pry­
watnych,  przez bu dow ę nowych fabryk i wy­
dzierżawianie ich przedsiębiorcom,  ewent.  przez 
prowadzen ie  ich fabryk we  własnym zakresie.

Finansowaniem Związku zajęłyby się wołyń­
skie sam orządy powiatowe i miejskie, Komunal­
na Kasa Oszcządności,  Bank Komunalny w W a r ­
szawie, Bank Gospodars tw a Krajowego i Fun­
dusz Pracy.

Czekają na realizację projekty budow y na ­
stępujących zakładów  pracy:

a) w dziedzinie przemysłu, opa r tego na su­
rowcach rolnych:
3 rzeźnie eksportowe,
1 olejarnia parowa ,  
mleczarnia parowa ,  
kotoniarnia na surowcu konopnym,

b) w dziedzinie przemysłu drzewnego: 
tartaki z kilkoma dziesiątkami gat rów,
1 papiernia,
1 fabryka dykt,

c) w dziedzinie przemysłu mineralnego: 
wielokrotne w ciągu 4-ch lat zwiększenie 
produkcji kostki bazal towej  i granitowej 
w zależności od  udostępnienia komuni­
kacji wodnej,
młyny kwarcowe i skaleniowe, 
dalsze szlamownie k a o l r u ,  
szlamownie kredy,
cegielnie wyrabiające cegłę  ogniot rwałą,  
fabryki grafitu,

d) w dziedzinie przemysłu elektrycznęgo: 
spiętrzenie Słuczy pod Flubkowem, w ce­
lach produkcji prądu elektrycznego, 
przecięcie pętli Horynia pod J a n o w ą  Do­
liną i pod Aleksandrią,
zbudo wan ie  linii przesyłowych o wyso­
kim napięciu,

e) w dziedzinie t ransportu wodnego:  
za łożenie kilku stoczni barek,  
budow a  kolejek wąskotorowych,  
zorgan izowanie  przedsiębiorstw t ranspor­
tu wodnego.

Fabryki te i przedsiębiorstwa m ogą z po w o ­
dzeniem pochłonąć  w ciągu nas tępnego cztero- 
lecia dziesiątki milionów kapitału inwestycyjne­
go i obrotowego,  — i zatrudnić dziesiątki tysię­
cy robotników.
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Vi. SPECJALNE KORZYŚCI NATURY G O ­
SPODARCZEJ i SPOŁECZNEJ, W YN IK A JĄ C E  

Z UPRZEM YSŁOW IEN IA. 

Wzrost wydajności pracy.
Pod względem wydajności pracy przemysł 

ma takie same znaczenie  wszędzie — w całej 
Polsce i na  całym globie ziemskim. Dzięki me­
chanizacji  i racjonalizacji,  dzięki zastosowaniu 
nowoczesnych metod pracy i technicznych wy­
nalazków robotnik przy tym samym nakładzie 
wysiłków s twarza większe wartości. Naprzykład 
z danych statystycznych, już wymienionych p o ­
wyżej, wynika, że 75.000 pracowników w rze­
miośle wytwarza  towary tej samej wartości 
około 100,000,000 zł. co 22,000 robotników, z a ­
trudnionych w przemyśle fabrycznym i górnic­
twie. Wynika  z tego,  że p ra ca  jednego robot­
nika fabrycznego na Wołyniu jest 3 i  razy wy­
dajniejszą od pracy j ednego  rzemieślnika.

Stosując nowoczesne narzędzia  i metody, 
unika się marnotras twa,  które jest udziałem rze­
miosła—tego ob jawu mniejszego lub większego 
prymitywizmu w pracy.

Wszelkie marnotrawstwo w produkcji oczy­
wiście ujemnie odbi ja  się na  dochodzie  społecz­
nym, który jest właściwym celem g o s p o d a r o ­
wania .

Oszczędność na kosztach transportu.
Miejscowy przemysł fabryczny ma specjalne 

znaczenie dla Wołynia,  gdyż dzięki przerobie­
niu lub obrobieniu,  ciężkie płody i surowce w o ­
łyńskie stają się lżejszymi. Jednocześnie wartość 
mater ia łów po procesie przetwórczym staje się 
większą w stosunku do ich wagi.  Gotowy pro­
dukt traci na wadze  (w stosunku do surowca) 
i zyskuje na wartości. Koszta więc transportu,  
obl iczone w stosunku do wagi  nieznacznie tyl­
ko obciążają  wartość go towego  przedmiotu.  
W  ten sposób dzięki przemysłowi zostają z a ­
oszczędzone koszta, które pierwotnie związane  
były z t ranspor tem ciężkich surowców wołyń­
skich do odległych rynków zbytu.

Zwiększenie zasięgu zbytu.
Gotowe wyroby fabryczne wołyńskie, dzięk 

niższym kosztom transportu w stosunku do w a r ­
tości, mogą dotrzeć do odleglejszych rynków 
zbytu, niż ciężkie surowce—kamień nieo brobio­
ny, drzewo okrągłe,  zboże  i bydło. W ten spo­
sób miejscowe fabryki ułatwiają zbyt p ro du cen ­
tom surowców i p łodó w rolnych. Łatwość zbytu 
zwiększa popyt na p łody rolne i podnosi  ich 
cenę.

O b r ó b k a  i przerób surowców o dgry w a  tę 
s am ą  rolę, co premie eksportowe i ulgowe t a ­
ryfy kolejowe, z tą różnicą,  że  nie obciąż aj ą  
dochodu  społecznego.  Premie eksportowe i ul­
gow e  taryfy kolejowe muszą być s tosowane z 
konieczności czyimś kosztem, obc iążać  a lbo  p o ­

datników, a lbo koszta t ransportu innych towa­
rów.

Naprzykład lepszym sposobem podnies ienia 
dochodu rolnika jest przerabianie nierogacizny 
w bekoniarni dubieńskiej na szynki i bekony, 
które przy normalnych taryfach z łatwością d o ­
cierają do Anglji i nawet  do Stanów Zjedno­
czonych, niż obniżać  taryfy kolejowe i n a z n a ­
czyć premie przy wywozie żywej nierogacizny 
zagranicę .

Zwiększenie pojemności miejscowych rynków 
zbyfu na artykuły spożywcze.

Każda fabryko ze  swoją za ło g ą  robotniczą 
jest rynkiem zbytu dla okolicznej ludności rol­
nej. Ludność ta sprzedaje  artykuły spożywcze 
pracownikom fabrycznym,  którzy w znacznej  
mierze rekrutują się z jej środowiska.

Ludzie ci, którzy stanowili zbędne  ręce do 
pracy w gospodars twach rolnych i byli cięża­
rem dla swoich rodzin, po  przejściu do fabry­
ki, stają się konsumentami p łod ów  rolnych, 
p łacącymi  za  swoje wyżywienie.

Przemysł fabryczny, czy rzemiosło?
Konsumentem płodó w rolnych jesł nie tylko 

robotnik fabryczny, lecz i czeladnik i s am o­
dzielny właściciel zakładu rzemieślniczego.

Tendencje rozwojowe świata idą w kierun­
ku mechanizacji  i racjonalizacji.  Tym ten d en ­
cjom musi ulec ca ła  Polska wraz  z Wołyniem.

Żyjemy na przełomie 2-ch ep ok  i d la t ego  
tak t rudno nam uwierzyć w zbawienność  dla 
życia gospo darczego wielkiego przemysłu. Men­
talność nasza  znajduje  się na rubieży i wciąż 
jeszcze spodziewa się renesansu rzemiosła 
i przemysłu ludowego.  Narody,  które przeszły 
na przeciwległą stronę rubieży, nazywamy 
narodami  wysokoprzemysłowymi. Są to n a r o ­
dy bogate .  Przed nami stoi ta sam a przy­
szłość, o ile zastosujemy te same metody pracy.

Stwierdzenie tenJencj i rozwojowej  życia go ­
spodarczego,  niekorzystnej dla rzemiosła,  nie 
powinno nas powstrzymywać od usiłowań p o d ­
noszenie jakości wyrobów rzemieślniczych przez 
szerzenie wykształcenia ogólnego  i z a w o d o w e ­
go wśród rzemieślników i doskonalenie na rzę­
dzi i metod pracy w g r a n :cach skromnego 
warsztatu rzemieś(niczego.

Stoi przed nami długi czas okresu przej­
ściowego, kiedy wyroby rzemieślnicze b ę d ą  p o ­
s iadały jeszcze swoje rynki zbytu, pomimo to 
wybitniejsi rzemieślnicy b ędą  rozwijali swe 
przedsiębiorstwa do rozmiarów fabrycznych. 
No  i ostatecznie koronki brabanckie  i świeci­
dełka weneckie w pewnej ograniczonej  mierze 
mają  popyt na świecie pomimo konkurencji 
wyrobów przemysłowych.

Jednak byłoby błędem opierać  przyszłość 
gospodar czą  Polski i Wołynia ora z  powszechny 
dobrobyt  na rzemiośle i przemyśle ludowym.
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N a  Wołyniu na  wsi mieszka około 50.000 
ludzi dorosłych, poszukujących pracy.  Pewna 
część tej grupy odda je  się za w o d o w o  przemy­
słowi ludowemu, jednak wola łaby pracować  
w kamieniołomach i tartakach,  choćby dlatego,  
że przy tej pracy zarobi kilkakrotnie więcej, 
niż przy drobnych warsztatach rzemieślniczych 
wiejskich. Widzimy na przykładzie istniejących 
osad fabrycznych, że garnie się tam chętnie 
ludność wiejska nie tylko bezrolna,  lecz i mało ­
rolna. W  rzemiośle miejskim czeladnicy, a  w wie­
lu wypa dkach  majstrowie za ra b ia ją  więcej, niż 
przy pracy w warsztatach wiejskich, stanowi to 
jednak zaledwie trochę więcej niż połowa te­
go,  co os iąga wykwalifikowany robotnik w prze­
myśle i górnictwie wołyńskim: 500—800 zł z a ­
miast 1.000— 1.200 zł. rocznie.

Przemysł pos iada  więc p rz ew ag ę nad rze­
miosłem z punktu widzenia interesów p ra ­
cownika.

Ta sama p rz ew ag a w silniejszym jeszcze 
stopniu istnieje z punktu widzenia  dochodu spo­
łecznego.  Jakeśmy już wskazali,  wydajność 
pracy w przemyśle wołyńskim jest 3x/ 2 razy 
większą, niż w rzemiośle. Wreszcie przemysł 
ma większe znaczenie od rzemiosła dla życia 
gos podar czego  Wołynia i całej Polski z punktu 
widzenia wymiany.

Rzemiosło i przemysł ludowy, jak wykazują 
ankiety, produkują prawie wyłącznie na okoli­
czne rynki zbytu i reprezentują prymitywizm 
zaściankowy.

Przemysł fabryczny natomiast  utrzymuje kon­
takt z odległymi rynkami zbytu — polskimi 
i zagranicznymi.

Dzięki przemysłowi ca ła  ludność Wołynia 
przyjmuje udział  w stosunkach handlowych 
z tymi rynkami. Dotyczy to nie tylko b ez p o ­
średnich producentów — właścicieli i pracowni­
ków fabrycznych, lecz i rolników, dostarczają­
cych fabrykom surowców.

W  ten sposób wszyscy mieszkańcy Wołynia 
wzamian za kamień ciosany, bekony, szynki, 
mąkę,  forniery, s iarkowany chmiel — otrzymują 
z Zachodu — tkaniny, obuwie,  fajanse,  węgiel,  
że lazo etc.

Przemysł więc jest g łówną podwaliną aktyw­
ności gospodarczej  Wołynia obok rolnictwa, 
które wywozi w nieobrobionym stanie zboże,  
jaja i budulec drzewny.

Znaczenie Wołyńskiego przemysłu z punktu
widzenia zatrudnienia bezrobotnych.
Najważniejszym czynnikiem produkcji jest 

praca,  a właściwie człowiek
O d  dawien daw na ,  jeszcze w czasach za- 

zaboru rosyjskiego, odbyw ała  się wymiana m a­
teriału ludzkiego między Wołyniem i polskimi 
dzielnicami zachodnimi.  N a  zachód  udawali  
się robotnicy rolni, na  Wołyniu zas osiedlali się 
robotnicy fachowi i rzemieślnicy z zachodu. 
Spotykamy tych pracowników w poważnych

ilościach w miastach W o ł y n i a  i osadach 
fabrycznych, które powstawały przy cukrowniach 
(nprz. Szpanów,  Żytyń e. c. t.) ora z  hutach 
szklanych (nprz. Rokitno).

Ta sam a tendencja  przesiedleńcza ut rzymała 
się i po  wojnie.

Polska kultura go spodar cza  na Wołyniu rep­
rezentowana jest przez nowoczesne metody 
pracy, które przede wszystkim znajdują swój 
wyraz  w przemyśle fabrycznym.

Dzięki rozwojowi przemysłu utrzymuje się 
wymiana między Wołyniem i Zachodnią  Polską 
nie tylko towarów,  lecz i ludzi.

Tak pojęty związek go spodarczy  tych ziem 
można wzmocnić przez wzmożenie  przemysłu 
na  Wołyniu,  co jest zupełnie możliwym ze 
względu na istniejące tu bogac twa naturalne.

Stare okręgi przemysłowe w centralnej i z a ­
chodniej  Polsce nie wykazują tendencji rozwo­
jowych. Z tego pow odu  g ro m ad z ą  się w nich 
liczne rzesze bezrobotnych,  dla których sytuacja 
na miejscu staje się beznadziejną .

Jednocześnie mamy do czynienia z dw om a 
nowymi okręgami  przemysłowymi: Centralnym
Okręgiem Przemysłowym — maszynowym i W o ­
łyńskim Okręgiem Przemysłowym — kamiennym. 
Ten ostatni zaczął  poważnie  zwiększać p ro ­
dukcję już od 1932 roku.

Rozwój obydwu okręgów nie będzie miał 
wielkiego wpływu na likwidację bezrobocia  w 
starych okręgach przemysłowych, o ile przy no­
wopowstających fabrykach nie rozpocznie się 
bud ow a na wielką skalę mieszkań robotniczych, 
bowiem jak w C.O.P. tak i na  Wołyniu fabryki 
i zakłady górnicze powstają  przeważnie  w głu­
szy wiejskiej, w której brak osiedli ludzkich, a 
jeżeli są osiedla, to brak w nich mieszkań, bo  
są to przeważnie ubogie wioski.

Wychod ząc  z za łożenia,  że w fabrykach 
wołyńsktch będzie p ra cowało  50% okolicznych 
małorolnych go spodarzy i że tempo rozwoju 
będzie trzyk otnie powolniejsze od dotychczaso­
wego, można liczyć na osiedlenie tu około 
1200 bezrobotnych miejskich rocznie. Tak się 
stanie o ile b ędą  budow ane  jednocześnie mie­
szkania w odpowiedniej  ilości,

Robotnicy na własną rękę budują mieszkania 
za  500 1000 zł. — są to budowle prymitywne
i niezdrowe. T.O.R. buduje ba rd zo  po rz ądne  
mieszkania robotnicze w Janowej  Dolinie, któ­
rych koszt wynosi 4.000— 5,000 zł. Zdaje się, że 
najodpowiedniejszym dla miejscowych warun­
ków byłyby mieszkania za  2.000 do 2.500 zł., 
a więc coś pośredniego i dos tępnego  dla prze­
ciętnego robotnika kamieniarskiego lub tar tacz­
nego.  Przy płacach,  które w a h a j ą  się od 80— 
100 zł. miesięcznie, robotnik jest w stanie z a ­
mortyzować nieruchomość wartości za ledwie
2.000 — 2.500 zł. p łacąc  w ciągu 20 lat 12 zł. 
miesięcznie t. j. 140 zł. rocznie. Przy domku ro­
botniczym powinien być przewidziany warzyw­
nik, przestrzeni 2500 m.2 (V4) który przy z a g o ­

5



spod ar ow an iu  systemem ogródk ów  działkowych 
mógłby pokryć koszt amortyzacji.

Wartość całej posesji, a  więc budynku wraz 
z ziemią i uzbrojeniem terenu,  wynios łaby od 
2 . 5 0 0 -3 .0 0 0  zł.

Pożądanym byłoby, żeby place pod bu­
dow ę  daw ały  bezpłatnie przedsiębiors twa p a ń ­
stwowe lub sam orz ądowe ,  ewentualnie i p ry­
watne.

W  ten sposób zostałyby uwzględnione cztery 
postulaty natury gospodarczej  i społecznej:

1) w t rwały sposób, metodycznie byłoby 
l ikwidowane bezrobocie  w miastach;

2) zmniejszone byłoby bezrobocie  wiejskie 
dzięki częściowemu zatrudnieniu bezrolnej i m a ­
łorolnej ludności wiejskiej, co odbi łoby się ko­
rzystnie na  zamożności  wsi;

3) dod at kow o  zwiększony byłby dobrobyt  
wsi dzięki temu, że fabryka wraz  z z a ło g ą  sta­
łych pracowników jest korzystnym rynkiem zby­
tu na p łody rolne;

4) z a k ła dy  fabryczne,  położone na  wsi p o ­
s iadałyby dwie kategorie pracowników,  jedną 
stałą,  rekrutującą się z bezrobotnych miejskich, 
d ru gą  — ruchomą,  skł ada jącą  się z wieśnia­
ków, którzy w razie braku zamówień i konie­
czności ograniczenia produkcji kontentowal iby 
się swoim stałym wyżywieniem. Rozporządzanie  
s tałą kadrą  robotniczą jest okolicznością ko­
rzystną dla fabryki, gdyż małorolni g o s p o d a ­
rze często przerywają zajęcia fabryczne z p o ­
wodu  sezonowych robót polnych i naruszają 
ciągłość produkcji.

Przy dzisiejszym stanie rzeczy i przy s ł ab ­
szym nawet  tempie rozwoju przemysłu w ciągu 
najbliższych lat można byłoby zatrudnić trwale 
na  Wołyniu,  jakieśmy to już stwierdzili, po 
1200 bezrobotnych rocznie.

N a  bezrobotnych Fundusz Pracy i sa m orz ą ­
dy w yd a ją  więcej niż po 1.000 zł. rocznie, 
można  więc obliczyć, że budując mieszkania 
wartości 2.000—2.500 zł. rocznie w yd a łoby się 
w ciągu 4-ch lat mniej więcej tę s am ą  sumę 
globalną ,  co za trudniając  tych samych bezro­
botnych przy robotach publicznych a d  hoc 
w siedzibach bezrobocia.

Różnica jednak po lega łaby  jednak na tym­
że po upływie tego czasu, wszyscy objęci 
akcją,  a więc w liczbie 1.200 X  4 = 4 .0 0 0  ro­
botników mieliby t rwałe zatrudnienie i pos iada ­
liby własne domki z ogrodami  warzywnymi.

Trudność po legał aby na zmobi lizowaniu około
3.500.000 zł. w pierwszych 2-ch latach d o d a t ­
kowego kapitału,  który jednak wróciłby się w 
następnych 2-ch latach.

W  roku bieżącym zostaje dokonana  p ró ba  
budowy 200 domków robotniczych przez Zwią­
zek Sam orządów  Śląskich, który posiada  kamie­
niołomy własne  pod Klesowem w powiecie sar- 
neńskim na  Wołyniu. Fundusz Pracy, TOR. i Sejm. 
Śląski dostarczą środków na ten cel. Próba wy­
każe ostatecznie, czy przewidywania,  dotyczące 
kosztów budowy i przesiedlenia w większej 
ilości bezrobotnych z miast do  kamieniołomów,  
b ęd ą  słuszne.

W  razie twierdzącym rozwijający się prze- 
mzsł fabryczny Wołynia może stać się ujśsiem 
dla pewnej  ilości bezrobotnych miejskich i stać 
się pod tym względem przykładem dla innych 
większych kompleksów przemysłowych.

W  razie budowy Kanału Kamiennego tempo 
rozwoju kamieniołomów wzmogłyby się wielokrot­
nie i zamiast  1200 bezrobotnych rocznie można 
byłoby osiedlić na Wołyniu odpowiednio  więk­
szą ilość pracowników miejskich.

Inż. Ziembicki Henryk — Dubno.

W ra że n ia  z V I Polskiego Kongresu D rogow ego w  W arszaw ie .
O statn i —  VI — Polsk i K ongres Drogowy 

k tó ry  odbył się w W arszaw ie w styczniu  b. r. 
w ykazał, że drogow ców  zaczyna ogarniać pew ­
na apatia, b rak  w iary  w lepsze jutro, w m ożli­
w ość zasadniczych  zm ian i b rak  w iary, że p o ­
stu la ty — jednom yślnie w ysun ię te— doczekają się 
realizacji.

Na ogół biorąc, p race  K ongresu i re fera ty  
w ykazały  w porów naniu  z poprzednim i K ongre­
sam i poziom  niższy. R eferaty  na tem at o rgani­
zacji adm inistracji drogow ej nie w yszły poza 
ram y zasadniczych  podstaw , dzisiaj obow iązu­
jących; tem at finansów  drogow ych poruszył 
ty lko jed en  re fe ra t inż, M. R ich tera . Dał on 
dużo ciekaw ego, p racow icie zebranego m ate­
riału , w ysunął pew ne słuszne w nioski, jednak  
p ro jek tu  oderw ania się od dotychczasow ej k ra ­
m arsk ie j,— że tak  pow iem  — gospodarki d rogo­

wej rów nież nie dał, To też  tem at ten  nie u- 
zyskał żadnej konkre tne i uchw ały, K ongres 
uznał, że należy  przekazać go specjalnej, w tym  
celu pow ołanej, komisji.

To jes t tem at w Polsce zdaje się najw ażniej­
szy, bo na cóż się zdała cała w iedza, jakąśm y 
zdobyli u siebie i przyjęli od innych, na cóż 
się zdały  te  m ozolnie opracow yw ane plany  ro z­
budow y i m odernizacji dróg i m ostów  3-4, -6, 
-10, -15, -25 i 30 letn ie, kiedy dorobku wiedzy 
technicznej nie ma za co stosować, planów nie 
ma za co realizować, nawet stanu posiadania 
nie ma za co utrzymać.

G dy sobie uprzytom nim y, że N iem cy przy 
sw oich drogach i ilości sam ochodów  po trafią  
bez m ała w ciągu jednej doby rzucić na naszą 
gran icę ca łą  sw oją arm ię, że na  w ystaw ie d ro ­
gowej w W arszaw ie 1935 r. w paw iłionie w ojs­
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kow ym  nie zaw ahano się w ypisać hasła: 
„D rogi— to m otoryzacja; m otoryzacja— to szyb­
kość; szybkość—to zw ycięstw o11, —  a u nas 
drogi coraz gorsze, a m otoryzacji jak  nie było, 
tak  nie ma, trzeb a  bić na alarm , byśm y się nie 
stali w krótkim  czasie rekordzistam i in m inus, 
bo to i nie zaszczytn ie  i n iebezpiecznie,

Powodów, d la  k tó rych  spraw a drogow a 
jako jeden  z fragm entów  gospodarki narodow ej 
u nas tak  bardzo  szw ankuje— jest w iele.

Pierwszym i najważniejszym z nich jest 
ogólny brak pieniądza, na k tó ry  cierpim y, bo ­
daj czy nie p rzede w szystkim , w sku tek  n ie ­
um iejętności organizacji w ym iany dóbr, co w y­
raża  się w tym, że z jednej strony  zan iedbu­
jem y najpiln iejsze spraw y, nie w ykonujem y 
rzeczy  tak  ważnych, że nieom al nasz b y t od 
nich zależy, a z drugiej strony  mamy nadm iar 
rą k  do pracy, k tó re gnuśnieją w bezczynności, 
że przem ysł nasz spi, a węgieł j naftę sp rze­
dajem y ze s tra tą  za granicę; że m am y stosun­
kowo dużo taniej żyw ności, k tó ra  nam  spraw ia 
kłopot, do k tórej dopłacam y, aby ją  obcy spo­
żyli, a z drugiej strony  olbrzym ie rzesze głod­
nych czekają u nas nakarm ienia; że jednak 
wydajemy coś niecoś pieniędzy na zasiłki dla 
bezrobotnych, a zatrudnić ich nie umiemy i t.d,

Inne narody, szczególnie W łosi i Niem cy, 
czynią kolosalne w ysiłki podniesien ia ku ltu ry  
kra ju  i p rzełam ania zastoju gospodarczego; 
Niem cy, k tó rzy  m ają kraj tak  urządzony, że 
zdaw ałoby się— nie m a już żadnych po trzeb  in ­
w estycyjnych, tw orzą i budu ją  dalej, osiągają 
duże napięcia  życia gospodarczego, zm niejszają 
bezrobocie w ciągu 2 la t z 7 m ilionów do 11/2— 
i  nie m artw ią się, że ich m arka ma zaledw ie 
2% pokrycia — a my bezczynnie czekam y, co 
dalej będzie, bo mamy sobie czem  na razie 
pobory w ypłacić. Nie m ieści się to  w p rzec ię t­
nej głowie, dla czego nie m oglibyśm y sobie 
rów nież pozwolić na zw iększenie p ien iądza 
obiegowego, przy dotychczasow ym  ilościowym  
pokryciu, na rozw in ięcie—stopniow e, planow e 
i obm yślane— dużych inw estycyj, p rzede w szyst­
kim ren tu jących  się bezpośrednio , jak  w odo­
ciągi, e lektrow nie, rzeźnie, popieran ie w ytw ór­
czości p ryw atnej, a następn ie i pośrednio, jak 
drogi, m elioracje, regulacje rzek  i potoków  — 
a tym samym w ytw orzenie koniunktury , likw i­
dację bezrobocia, podniesien ia stanu  gospodar­
czego i m oralnego ludności — skoro u innych 
dało to pożądane rezultaty .

Dla czego nie boim y się zaciągać na inw e­
stycje pożyczek zagranicznych, od k tórych  trzeba 
płacić odsetki, i k tó re przecież trzeb a  jakoś 
zw rócić, a boim y się zw iększyć ilość swoich 
pieniędzy, k tó re nic nie będą kosztow ały.

Na co my czekam y. P rzecież obecne tem po 
rozw oju gospodarczego nie uw ażam y chyba za 
w ystarczające.

Drugim powodem niedomagania jest niedo­
cenianie ważności sprawy drogowej i to  w p ierw ­

szym rzędzie  p rzez  czynniki m iarodajne, czego 
w ym ownym  dow odem  jest p ro jek t pozbycia się 
p rzez  państw o ponad  połow y dróg do tychczas 
p rzez  siebie utrzym yw anych. Spotykam y się 
w praw dzie często  z pięknym i hasłam i, z p rze ­
konyw ującym i frazesam i, z p rzy taczaniem  groź­
nych cyfr porów naw czych naszego stanu  dróg 
z ich stanem  w innych  państw ach, ale w b u d ­
żecie państw ow ym  swego n ienaruszalnego  p ro ­
centow ego udziału— jak np. wojsko, adm in istra­
cja, ośw iata—-u nas na  drogi nie mają. A  do­
póki to  się nie stanie, nie ruszym y z m iejsca, 
Szarw arkiem  sieci dróg o państw ow ym  znacze­
niu  nie zbudujem y i nie utrzym am y, i p rzece ­
nianie jego znaczenia  k ry je  w sobie w ielkie 
n iebezpieczeństw o, O ile ten, najbardziej nie­
kulturalny, sposób „finansowania” inwestycji 
m usi być w Polsce u trzym any, dopóki is tn ie ją  
o lbrzym ie rzesze  napół bezrobo tnych  chłopów, 
to  w żadnym  razie  nie m ożem y na nim opierać 
rozw iązania zagadnien ia drogow ego w szerokim  
znaczeniu , w ykraczającym  poza zak res gospo­
dark i grom ady, czy choćby gminy, bo szarw ark  
da się użyć na  w iększą skalę tylko do robó t 
ziem nych i p rzew ozu m ateriałów , jes t do dys­
pozycji tylko w pew nych k ró tk ich  okresach, 
w olnych od robó t po lnych i mimo najlepszej 
organizacji, zaw iera w sobie jed n ak  pew ne ce ­
chy partactw a, a p raca  po rząd n a  i ciągła, jakiej 
tak  budow a, jak i konserw acja  w ażnych a rte rii 
kom unikacyjnych wymaga, nie znosi ani doryw ­
czych środków , ani p rzypadkow ych  p racow ni­
ków, Szarw arkiem  m ożna utrzym ać drogi g ru n ­
towe, brukow ać osied la  i n iew ielkie odcinki 
dróg lokalnych, w okolicach gdzie je s t kam ień 
polny, naw et zm niejszyć o 20—30°/o w ydatki 
gotów kow e na drogach w iększego znaczenia — 
ale nic w ięcej.

Trzecim brakiem zasadniczym, który odbija 
się ujemnie na gospodarce drogowej, jest bez- 
planowość i dorywczość inwestycji. J a k  z ró ż­
nych obiaw ów  w ynika, nie ma u nas ani u s ta ­
lonej kolejności inw estycji, ani program u ich 
sfinansow ania. Zdobyliśm y jakąś pożyczkę w e­
w nętrzną czy zew nętrzną, dobrow olną czy p rzy ­
m usową, w jednej chwili rozdysponow aliśm y 
i w ydali p ien iądze — nie wiadom o czy zaw sze 
najbardziej celow o— i dalej znow u nic, czekam y 
nowej okazji {w r. 1935 36 k red y ty  na  u trzy ­
m anie dróg państw , w pow. dubieńskim  w ynio­
sły 460.000 z ł,, a w r. 1936 37 80,000 zł.).

Insty tucje  korzysta jące  bezpośredn io  z k re ­
dytów  (w ykonyw ujące roboty) są nastaw ione na 
pew ną p rzec ię tn ą  norm ę. O ile ta  p rzec ię tn a  
nie jest osiągana, to  personel i cała organizacja 
nie jes t należycie w yzyskana, a koszty  adm i­
n istracy jne  w ypadają p rocentow o n iepo trzebn ie 
wysokie; o ile zaś środki w danym  okresie  są 
znacznie wyższe od p rzeciętnych , to istn ie jąca  
organizacja nie w ystarcza, a to  pociąga za so­
bą nie dość oszczędne zużycie kredytów . Poza 
tym  każde nasilen ie p racy  w danym  rejon ie
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stw arza  i ściąga pracow ników , k tó rzy  w o k re ­
sie redukcji robó t s ta ją  się bezrobotnym i— ele­
m entem  najm niej pożądanym ,

T akich  przykładów  szkodliw ych następstw  
doryw czego prow adzen ja  robó t publicznych 
znajdzie się w ięcej.

Czwartym zasadniczym niedomaganiem jest 
wadliwa organizacja gospodarki drogowej. P ro ­
feso r N estorow icz, człow iek w ielkich zasług, 
budow niczy spraw y drogow ej w Polsce, popeł­
n ił w ielki, zasadniczy, w sku tkach  fata lny  błąd: 
zadecydow ał o uzależnien iu  służby drogowej 
od  czynników  niefachow ych i po trak tow ał sp ra ­
wę drogow ą jako dziedzinę p racy  niejako spo­
łecznej, zw iązując ją  z sam orządem  w gran i­
cach o w iele szerszych, niż na to  is to ta  spraw y 
pozw ala. W  tej kw estii odzyw ały się u nas gło­
sy k ry tyk i od p rzeszło  10 lat, ale bez skutku 
{wiad. drog. Nr. 28, 29, 40, W ołyńskie W iadom . 
Techn. Nr. 6 (26). P rzy  naszej bezw ładności nie 
p rędko  coś się zm ieni.

K ra je  zachodnie w ykazują w osta tn ich  cza­
sach tendenc ję  w yodrębn ien ia  spraw y drogowej 
i p rzekazan ia  w szystk ich  w ażniejszych dróg 
sam odzielnej adm inistracji państw ow ej. U nas 
jes t na odw rót. S łużbę drogow ą podporząd ­
kow uje się adm inistracji ogólnej i sek re ta ­
rzom  W ydziałów  Pow iatow ych, a środki na 
budow ę i u trzym anie dróg p ierw szorzędnego 
znaczenia uzależn ia od uchw ał rad  pow iato­
wych, był naw et pom ysł około 50% dróg pań ­
stw ow ych oddać na eksperym entow anie sam o­
rządom .

Cóż z tego w ynika? (Przytoczę k ilka cyfr 
do tyczących  W ołynia, —  gdzie nie jest jeszcze 
najgorzej— w yjętych z re fe ra tu  inż. W . G ordział- 
kowskiego. Nacz. W ydz. Kom. Bud., w ygłoszo­
nego na posiedzen iu  K om itetu ekonom icznego 
p rzy  W oł. U rzędzie W ojew ódzkim  w dniu 
8.IX. 1936 r.).

a) Niewyzyskanie będących do dyspozycji 
środków. Przykłady: S taw ki specja lnych  opłat 
drogow ych w odniesien iu  do podatku  g run to ­
wego w ahały  się w r. 1936-37 w poszczegól­
nych pow iatach w granicach od 50% — 90%,, 
a tak a  różn ica stanow i setki tysięcy  zł dla je d ­
nego pow iatu rocznie. W pływ y z dopłat od 
ad iacentów , najspraw iedliw szego podatku drogo­
wego w okresie lat 1931-32 —  1935-36 w ahały 
się w poszczególnych pow iatach w granicach  
od 0— 536671 zł. W artość w ykorzystanego szar- 
w arku  do podatku  gruntow ego w granicach 
44% —  102%.

b) Marnowanie środków, przeznaczonych 
na drogi i ustawowo wyłącznie dla dróg za­
strzeżonych. O tóż w wojew. W ołyńskim  
w okresie  lat 1931-32 — 1935-36 w ydano 
z osiągniętych wpływ ów  specjalnych opłat i do­
p ła t drogow ych 26°/0 (w n iek tó rych  pow iatach 
do 50% ) inne  cele”. To stanow i 3Vj mlio- 
na  zł i dałoby w ciągu tylko 5 lat 70 km no­
wych dróg bitych, gdy cała sieć dróg bitych

na W ołyniu w ynosi 1327 km, w tym  dróg sa­
m orządow ych 558 km z k tó rych  w om awianem  
pięciu leciu  zbudow ano 184 km. A  ile szarw ar- 
ku drogow ego poszło na „inne cele" tego żad­
na ew idencja nie w ykazuje.

c) Paraliżowanie inicjatywy i wysiłków 
Zarządów Drogowych. Przecież k ierow nik  Z. D. 
tak  się tylko nazyw a, kierow niczego stanow i­
ska on nie zajm uje, form alnie jest on re fe ren ­
tem  b iu ra  W ydziału  Pow iatow ego i w ykonaw ­
cą woli S tarosty  k tó ry  nie jest fachowcem , jest 
zaw alony inną różnorodną pracą, „lubi drogi 
albo „nie lubi", krzyw dzi je na 10°/0 albo 50°/0, 
w ym aga od w ójtów  dostarczen ia  szarw arku  
i stosow ania rep resji w zględem  opornych, albo 
obojętn ie się do tego odnosi, I stąd  to pocho­
dzi, że w dw óch pow iatach o podobnych w a­
run k ach  efekty p racy  różnią się 25 kro tn ie, jak  
skonstatow ał p. m in ister Kom unikacji,

K ierow nik, praw ie każdy, p racu je z zapałem , 
bo ryka się jak  może z n iepotrzebnym i przeciw ­
nościam i— ale n ik t o nim nie wie. Jeże li jest jako 
tako, lau ry  zb iera starosta , on p rzecież buduje 
drogi i m osty, on naw et—byw a— otrzym uje do­
d a tek  za k ierow nictw o p racą  drogową. A  jakaż 
jest korzyść z podporządkow ania drogowców, 
w ładzy adm inistracyjnej. Czy my fachowcy, 
technicy, inżynierow ie, nie mamy dosta teczne­
go przygotow ania, żeby sam odzielnie sw ą p ra ­
cą k ierow ać? Czyż nam  w łaśnie b rak  poczucia 
obow iązku, odpow iedzialności, nastaw ienia oby­
w atelskiego? Zdaje mi się, że nie, i należałoby 
się nad  tym  zastanow ić. P raca  drogow a stw a­
rza  en tuzjastów  swego zaw odu. Mam starego 
dróżnika, k tó ry  za czasów zaborczych  był dro- 
gom istrzem . T en człow iek sk ładał p rzed kilku 
laty  podanie do M. R. P. aby pozwoliło po­
chow ać go po śm ierci na pasie przydrożnym  
tej drogi, na  k tórej całe życie przepracow ał. 
Czy dużo dziedzin  p racy  m oże się takim  za­
wodowym  p atrio tą  poszczycić? Ze może n ie 
jeden  kierow nik  P. Z. D. m a pew ne braki, 
to  S tarosta  ich nie uzupełni. Pochodzą one 
z n iedostatecznego  praktycznego przygotow ania. 
M łody inżyn ier k tó ry  chce pośw ięcić się d ro ­
gow nictwu, pow inien p rzepracow ać p rzynaj­
m niej ro k  na stanow isku nadzorcy  drogow ego 
w odpow iednio dobranym  re jonie, gdzie są 
w iększe roboty , a następn ie ro k  na stanow isku 
zastępcy  k ierow nika P. Z. D.

d) Uzależnienie środków od przypadku. R a­
da pow iatow a sk łada się zbyt często z mężów 
stanu, k tó rych  gw iazdą przew odnią, głównym 
ideałem  jest, aby podatk i były jak  najm niej­
sze. W  tak ich  w arunkach  w szelkie uchw ały 
w prow adzające łub zw iększające istn ie jące 
opłaty czy św iadczenią na cele publiczne są 
w ym uszone p rzez S tarostę, a zasada sam orzą­
du staje się fikcją. M iejm y odw agę sobie to 
pow iedzieć. To samo stosuje się zresz tą  i do 
program ów  inw estycji drogow ych, o k tórych  
w znacznej m ierze decydują w ładze w ojskow e



i o rgana M, K., a nie sam orządy. P łatn ikow i 
zatym  byłoby to  zupełn ie obojętnym , czy płaci 
podatek  uchw alony niby to  dobrow olnie przez 
swego przedstaw iciela , czy też  państw ow y 
z nakazu U rzędu Skarbow ego — byleby  nie 
nadm ierny, —  a środki na drogi byłyby  p e ­
w niejsze, rów nom ierniejsze, niepodlegające 
takim  w ahaniom , jak to  ma m iejsce obecnie, 
a  co w idać z poprzednio  przy toczonych  cyfr.

R ów nież w adą organizacyjną jest po łącze­
nie dróg i kolei w jednym  reso rc ie  M in iste r­
stw a K om unikacji. W  zain teresow aniach  tego 
M inisterstw a, jak dotychczas, dom inującą rolę 
odgryw ają jednakow oż koleje, drogi są trak to ­
w ane po m acoszem u, a naw et n iechętn ie , bo 
koleje są przedsięb iorstw em , którem u drogi 
kołow e rob ią poniekąd  konkurencję  —  p rzy ­
najm niej pozornie.

Nie poruszam  szerzej tak ich  tem atów , jak 
w ybujały etatyzm , k tó ry  nas drogo kosztuje, 
albo b łędne postaw ienie spraw y adm inistracji 
Funduszu  P racy  p rzez M. O. S., k tórego  zada­
niem  i nastaw ieniem  jest w spom ożenie b ez ro ­
botnego, a nie w ykonanie pracy.

To też pozw oliłem  sobie zgłosić niżej po ­
daną rezo lucję, k tó rą  K ongres —  w raz z inny­
mi — uchw alił p rzekazać Komisji, o k tórej na 
w stęp ie w spom niałem .

S tw ierdzając, że Polska —  aby sprostać 
swoim zadaniom  ekonom icznym  i obronnym  — 
m usi w ykonać w dziedzinie drogow nictw a p ro ­
gram  ustalony przez I Polski Kongres Inżynie­
rów , że stoi tem u na przeszkodzę z jednej 
strony  b rak  dostatecznych  środków , a z d ru ­
giej n ienależyte w ykorzystanie istn iejących, 
w sku tek  wadliw ei organizacji, uzależniającej ich 
wysokość i p rzeznaczen ie  od czynników  niefa­
chow ych i w pływów  ubocznych.

IV K ongres D rogowy uznaje za w skazane:
1) Poddać rew izji istn iejący u nas do tych­

czas system  gospodarki pieniężnej (uw zględnia­
jąc dośw iadczenia W łoch i Niemiec), co pozw o­
liłoby może zw iększyć znacznie środki na in-

Jnż. M. Kołm akow.

W arunki przejścia sam ochodów
O ile rok  albo dw a lata  tem u byliśm y pew ni 

że ropy i benzyny mamy w kra ju  w dosta tecz­
nej ilości, to  już obecnie przychodzim y do p rze­
konania że tak  nie jest, zw łaszcza jeżeli b ę ­
dziem y patrzyć w n iedaleką naw et przyszłość.

O lbrzym i rozwój lo tn ictw a i m otoryzacji, 
k tórego n ik t nie przew idyw ał, zm usza nas do 
zastanow ienia się nad kw estią dostarczen ia od ­
pow iedniej ilości paliwa,

Ja k  może w zrastać zapotrzebow anie na 
paliwo płynne św iadczą następujące dane: jesz­
cze  w roku 1936 obliczano, że naprz. we F ra n ­
c ji po trzeba go będzie na pierw szy rok  wojny

w estycje w ogólności, w  tym  i na inw estycje  
drogowe,

2) N iezależnie od pow yższego zagw aran to ­
wać pew ne m inim um  udziału  S karbu  P aństw a 
w P, F. D. w yrażone w % od ogólnej sum y 
budże tu  państw ow ego.

3) Zreform ow ać P. F, D., a m ianow icie: o d ­
dać mu całkow ite w pływ y podatkow e z ru ­
chem  drogowym  zw iązane (podatek  od ben zy ­
ny i t. d,), w łączyć do jego dochodów  opłaty  
drogow e i odnośne dopłaty  od adiacentów , ja­
ko też  do tacje F . P. na cele drogow e p rze­
znaczone.

4) W prow adzić pow szechne i jedno lite  op ła­
ty  drogow e i dopłaty  od adiacentów , obejm u­
jące w szystk ie ź ród ła  dochodów  do tychczaso­
w ą ustaw ą o op łatach  pom inięte,

5) W skrzesić  M inisterstw o R obót Publi­
cznych z D epartam entem  Drogow ym, k tó ryby  
k ierow ał całokształtem  polityki drogowej i ad ­
m inistrow ał Państw ow ym  F unduszem  Drogowym,

6) U niezależnić „służbę drogow ą” od w ładz 
adm inistracji ogólnej i od  czynników  n ie­
fachowych.

7) Poddać rew izji do tychczasow y podział 
dróg na kategorie  i w szystkie drogi o znacze­
niu państw ow ym  pod w zględem  gospodarczym  
i obronnym  oddać w adm in istrację  D ep arta ­
m entu  Drogowego M in isterstw a R obót Publ,

8) Ustalić program  konserw acji, budow y 
i m odernizacji dróg —  realny , oparty  na  re a l­
nym planie finansow ym ,

9) Powołać Ko r.isję do opracow ania szcze­
gółów realizacji pow yższych zasad.

10) Drogi o znaczeniu  w yłącznie lokalnym , 
oraz konserw ację w szystk ich  dróg gruntow ych 
pozostaw ić w adm inistracji sam orządu gm inne­
go, nie pozbaw iając go środków  gotów kow ych 
w  postaci subw encji P. F. D., W ydziału  Pow ia­
towego, sum z budżetów  w łasnych, Spółek  
Drogow ych, op łat od adiacentów , oraz całego 
szarw arku.

c iężarow ych na paliw o stałe.
3 —6 mil. tonn, to  już obecnie czytam y w p ra ­
sie fachowe) że ilość ta  może podnieść się 
k ilkakro tn ie  i d la głów nych m ocarstw  osiągnąć 
zaw rotną liczbę 15— 20 mil. tonn.

Są to obliczenia dość problem atyczne, lecz 
stan  rzeczy  jest taki, że należy  dbać nie tylko 
o zw iększenie w ydobycia ropy  lecz i o oszczęd ­
ne rozchodow anie paliw a płynnego jak  rów nież 
o zastąp ien ie go we w szystk ich  m ożliw ych w y­
padkach  p rzez inne paliwa, k tó re  m am y u s ie ­
bie w kraju  w daleko w iększych ilościach niż 
ropy, t, j. węglem, drzew em , torfem  i t. p.

Jeże li chodzi o zastąp ien ie benzyny  w sa-
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m ochodach, to jak  w iadom o, m am y p rzed  sobą 
do w yboru następu jące  sposoby: zastosowanie
paliwa płynnego innego pochodzenia niż z ro ­
py— benzyna sztuczna, benzol, sp iry tus, smoły 
i t, p.; zastosowanie paliwa stałego po u p rzed ­
nim  jego odgazow aniu w generato rach , u sta ­
w ionych na sam ochodach, oraz zastosowanie 
gazów sprężonych w butlach.

M oże dojść do tego jeszcze k ilka innych 
sposobów , jak  zastosow anie w sam ochodach 
silników  parow ych, napędu  elek trycznego , lub 
z czasem  bezpośredn ie  zastosow anie w silni­
kach  spalinow ych paliw a stałego w postaci 
pyłu-O graniczym y się na razie  do ro zp atrzen ia  
sposobu odgazow ania, o k tórym  coraz to częś­
ciej spotykam y wzm ianki w prasie  technicznej 
i codziennej.

W  tej dziedzin ie m am y już k ilka bardzo  
dobrych  paten tów  krajow ych, a spraw ą tą  za­
czynają in teresow ać się w łaściciele p rzed się ­
b io rstw  przew ozow ych i specjaliści.

N ie jest to  w praw dzie sposób uniw ersalny 
gdyż nadaje się ty lko  do sam ochodów  c iężaro ­
wych, au tobusów  i innych  środków  lokom ocji, 
k tó re  m ają silniki o dużej m ocy ze sto sunko­
wo m ałą ilością obrotów  i w tych  w ypadkach  
możliwym  jest osiągnięcie dużych oszczędności 
na  benzynie i od tego należy zacząć.

P raca  tak ich  dużych silników  (od 35 — 
50 KM wzwyż) na benzynie, nie jes t ekono­
m iczną, z uwagi na koszt paliwa, i żaden 
z p rzedsięb io rców  w innej gałęzi przem ysłu  
nie m ógłby prow adzić swego przedsięb iorstw a, 
m ając tak  drogie źródło  energii, jak  silnik b en ­
zynow y. Z astąp ien ie benzyny  w sam ochodach 
przew ozow ych spow oduje w pierw szym  rzędzie 
obniżenie kosztów  w łasnych, a co za tym  idzie 
— obniżenia taryfy  przew ozow ej.

D otychczas nie m am y praw idłow ej kalku ­
lacji kosztów  w łasnych dla sam ochodów , p ro ­
w adzonych na paliw ie stałym  i w tej kw estii 
n ik t nie zab ie ra ł głosu.

Jed n o  porów nanie kosztów  paliw a na wo- 
zokilom etr nic nie daje i może tylko w prow a­
dzić w błąd. N ależy uw zględnić rów nież kosz­
ta  am ortyzacji u rząd zen ia  na gaz oraz p rze­
róbki wozu, dodatkow e w ynagrodzenie szofera 
za p racę  przy  gazogenerato rze  i t. p.

N ależy także wziąć pod uwagę następujące 
okoliczności p rzy  tego rodzaju  napędzie sam o­
chodu: spadek  m ocy silnika, s tra tę  czasu na 
rozpalen ie gazogenerato ra  oraz zm niejszenie 
użytecznego c iężaru  p rzez dodatkow ą wagę 
paliw a i całego urządzenia .

P rzy w yborze napędu  m ają znaczenie m iej­
scow e w arunki te ren u  (nizinny lub pagórko­
waty), długość szlaku, ilość i czas postojów, 
oraz cena m iejscow a paliw a i łatw ość dostaw y.

Z drugiej s trony  należy  uw zględnić rów nież 
m ożliw ości po tan ien ia u rządzen ia  gazogenera- 
torow ego w razie  w ykonania go w kraju , ew.
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ulgi w opłatach, a głównie to, że napęd  na 
paliw ie stałym  zabezpiecza przedsięb iorstw o 
na w ypadek  braku  paliw a płynnego oraz daje 
m ożność zachow ania zdolności konkurencyjnej 
w w ypadku podniesien ia  ceny paliw a płynnego.

Jed n o cześn ie  p rzez  zastosow anie tego sy­
stem u zostanie w ypełniony obow iązek obyw a­
telski podniesien ie  obronności Państw a p rzez 
oddanie benzyny na te  potrzeby , gdzie jest 
ona n iezbędna.

Z tego punk tu  w idzenia będzie bardzo  
cenną in icjatyw a w ykazana p rzy  rozpoczęciu  
tej akcji w kraju .

W  prak tyce, bowiem  tylko w ten  sposób 
spraw a ruszy  z m artw ego punktu , w którym  obec- 
n iesię znajduje. P o trzebne są nam  dośw iadczenia 
i próby, w ykonane w w arunkach  krajow ych, 
aby się p rzekonać o m ożliw ościach i celow ości 
tego nowego sposobu poruszan ia  sam ochodów,

N a podstaw ie tych  badań  będzie m ożna za- 
decydodać jaki system  gazogenerato ra i jakie 
silniki będą  najodpow iedniejszym i. J e s t  to tym - 
bardziej na czasie, że system  napędu gazem  
m oże być zastosow any w silnikach dieslow - 
skich  z lepszym  naw et w ynikiem  niż w k a rb u -  
ra torow ych, w ięc przy  pro jek tow aniu  silników  
Diesla, k tó re m ają niew ątpliw ie zastąpić silniki 
benzynow e w sam ochodach ciężarow ych, nale­
żałoby zapro jek tow ać zam ienne części dla m oż­
liwości p rzejścia  w razie  po trzeby  z ropy, 
na gaz z gazogeneratorów ,

Dopóki nie będ ą  przeprow adzone próby 
w kraju , m usim y korzystać z dośw iadczeń za­
granicznych, oraz studiow ać odpow iednią lite ­
ra tu rę  zagraniczną. Z tych  w zględów  podaję 
niżej n iek tó re  najnow sze w iadom ości, zaczer­
pn ięte  z dzieła francuskiego pułkow nika G. Ro- 
yera: „E tude des gazogenes portatifs" , w yda­
nego w 1938 roku  we F rancji.

Paliwem  zastępczym  in teresow ał się m ar­
szałek  Petain , k tó ry  w tej spraw ie ogłosił k ilka 
artykułów , co św iadczy o w ielkim  znaczeniu  
tego zagadnienia  dla F rancji. N a początku  1936 
roku została zw ołana specja lna konferencja, na 
k tórej om awiano spraw ę paliw a płynnego, In­
ten d en t w ojskow y p. Diwe podał, że w czasie 
pokoju rozchód benzyny w k ra ju  m ożna o k re ­
ślić na 2 mil. ton  i że na w ypadek w ojny m ają 
być zrobione zapasy  benzyny w ilości około
600,000 ton, O prócz tego m a być uruchom iona 
specja lna flotylla dla p rzyw ieszen ia paliwa 
płynnego drogą m orską. P rzedstaw iciel m ary­
narki zw rócił uwagę na m ożliwość p rzerw  w tej 
dostaw ie, spow odow anych p rzez n ieprzyjaciela, 
jak to  miało m iejsce w 1918 roku, i z powodu 
tego był zdania, że uzupełn ien ie zapasów  drogą 
m orską, nie jes t całkow icie rzeczą pew ną.

N astępnie generał N iessel określił ilość pa­
liwa płynnego w razie  konfliktu zbrojnego dla 
F ran c ji w wysokości 5 mil. tonn. Z innych źró ­
deł ilość tę  określa  się na 6 mil, ton.



W obec pow yższego, nagrom adzone zapasy 
paliw a m ogą być w yczerpane w ciągu jednego 
m iesiąca wojny, a z pow odu niepew ności w 
dostaw ie drogą m orską należy oczekiw ać, że 
we F rancji m uszą być zastosow ane w dużej 
m ierze paliw a zastępcze. N iektórzy  specjaliści 
przew idują, że podczas w ojny zastosow ane b ę­
dą następu jące  rodzaje paliw a (w odsetkach  
całego tab o ru  sam ochodów  ciężarow ych): 40$ 
paliwo stałe (gazogeneratory), 40$— gaz sp rę ­
żony, 10%—benzyna i 10$—inne paliwa.

Liczby te  są dość problem astyczne, jednak  
spraw a zastosow ania paliw a stałego w sam o­
chodach  jest nadal studiow ana we F rancji, cho­
ciaż na razie  w prow adzenie tego system u w 
życie idzie dość pow olnie. Pow odów  do tego 
jest dużo: dość znaczne koszta  zainstalow ania
urządzen ia  na sam ochodzie, n iezbędność sp e­
cjalnie w yszkolonego personelu , trudności przy 
zaopatryw aniu  w dobre paliw o jednolitego ga­
tunku , w ysoka cena d rzew a i węgla drzew nego, 
spadek  m ocy m otoru i t. p. W  m iarę usu ięcia  
tych  przeszkód, zastosow anie gazogenerato ­
rów  będzie ułatw ione.

A utor bada  obecny stan  rzeczy  bardzo  do ­
kładnie, p rzeprow adza obliczenie techniczno- 
gospodarcze oraz w ypow iada się co do możli­
wości zastosow ania paliw a stałego w sam ocho­
dach wojskowych.

J a k  w ynika z tych  obliczeń przy  obec­
nych w ysokich cenach na drzew o i węgiel d rze ­
wny we F rancji i stosunkow o niskiej cenie 
benzyny korzyści przy zastosow aniu paliw a 
stałego z benzyną daje następu jące rezultaty :

P a l i w o Cena paliwa 
na ton kil,

Z y s k  
na paliwie

Zysk z uw zglę­
dn ien iem  kosz­

tów  ogólnych

Drzewo 0,'75 fr. 17,’%
Węgiel drzewny 0,230-0,243 fr. 58—6 % 13,8-4%
Antracyt 0, 30 fr. m 10,3 g
Pół-koks 0, 42 fr. 19,5%

T abela ta  jest obliczona przy  cenach: b en ­
zyna— 2 fr. litr, d rzew o— 173 fr. za tonnę, w ę­
giel drzewny-—460 fr. za tonnę, an tracy t—210 fr. 
za  tonnę i pół-koks— 238 fr./tonę.

W celu zw iększenia zastosow ania paliw a 
stałego au to r mówi o n iezbędności pom ocy 
rządu  w k ierunku  usta len ia  maks. cen na pali­
wo, organizacji składów, w ydania prem ii i t, p.

Zastosow ania paliw a stałego w sam ocho­
dach w ojskowych au to r nie popiera z n as tęp u ­
jących względów:

zgodnie z regulam inem  wojskowym  kolum ny 
sam ochodow e m ają być zestaw ione z jednako­

wych m aszyn, a w ięc po trzeb a  byłoby stw a­
rzać oddzielne kolum ny sam ochodów  gazoge­
neratorow ych, co p rzedstaw ia  duże trudności 
w zaopatryw aniu , przew ożeniu  i p rzechow aniu  
zapasów  paliwa. Paliw o złożone pod otw artym  
niebem  nab iera  wilgoci i staje się n iezdatnym  
do użytku. Ilość paliwa, k tó re  m a zabrać  ze 
sobą sam ochód jes t duża: w /g regulam inu za ­
pas m a w ystarczyć na 400 km. co daje przy  
ciężarów kach  3 —4 tonnow ych około 400 kg. 
drzew a, Zapas ten  zajm uje dużo m iejsca, J e ­
żeli duża jednostka  w ojskow a m a 2.000 sam o­
chodów, to  dziennie po trzebu je  około 240 tonn  
specjaln ie przygotow anego paliw a. P rzy  ro zp a­
laniu gazogeneratorów  w ydziela się dym, co 
m oże zauw ażyć n ieprzyjaciel, następn ie sam o­
chód z gazogeneratoram i nie m ożna lokować 
obok sam ochodów  benzynow ych z obaw y przed  
pożarem  i t, p.

W ychodząc z pow yższego, o raz b iorąc pod 
uwagę, że F ran c ja  nie m a dużego zapasu  d rz e ­
wa w kraju , au to r dochodzi do w niosku że za ­
stosow anie gazogeneratorów  w sam ochodach 
w ojskow ych byłoby niecelow e. M ogą one być 
użyte jedynie przy  tran sp o rc ie  w ojskowym  
w ew nątrz kraju . N atom iast tran sp o rt sam ocho- 
wy pryw atny  należy prow adzić na paliw ie s ta ­
łym w tych  m iejscow ościach gdzie jest dużo 
paliw a odpow iedniego gatunku, przy  dziennych  
przebiegach  nie m niejszych jak  60— 100 km 
bez częstszych  i d ługotrw ałych postojów , przy  
zastosow aniu nośności sam ochodów  zw iększonej 
o zapas paliwa.

A utor zw raca uw agę przedsięb iorców  p ry ­
w atnych na to, że w razie  w ybuchu wojny, 
będą  oni całkow icie pozbaw ieni paliw a p ły n n e­
go, albowiem  R ząd zarezerw uje zapasy  tegoż 
dla celów  w ojskowych. K onsum enci we w ła­
snym in teresie  m uszą zaw czasu zain teresow ać 
się m ożliw ością zastąp ien ia benzyny przez 
krajow e paliwo stałe. A kcja ta  jest tym bardziej 
po trzebna, że paliw a stałe m ogą odegrać pew ną 
rolę na w ypadek  w ojny tylko pod w arunkiem , 
że stosow anie ich będzie  rozpoczęte  jeszcze 
w czasie pokoju.

N ależy tu  rów nież zaznaczyć że obecnie 
w m iarę rozw oju i u lepszen ia przew oźnych 
generatorów  sam ochodow ych staje się ak tualną 
spraw a w prow adzenia na ry n ek  m ałych gazo­
generatorów  do silników  o m ałej mocy, jak 
naprz. rolniczych, do tychczas prow adzonych na 
paliw ie płynnym  oraz kw estia  racjonalnego 
projek tow ania i p rzeróbk i przem ysłow ych gazo­
generatorów  stałych, w celu w ykorzystan ia ró ż ­
nych odpadków  i torfu, zam iast d rzew a opało­
wego i koksu.
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Z  życ ia  W ołyńskiego S tow arzyszenia  Techników
Pro tokó ł nr. 234 

z d n ia  11 iipca 1938 r.
z posiedzenia W ydziału  W . S. T. w Łucku.

Obecni: p. kol. G ordziałkow ski p rzew odni­
c z ą c y — członkow ie pp. kol. Biel, Gigiel, K ara­
siński, K okesz, M aniecki, M ichalik, R aczyński,

P o rząd ek  obrad:
1) odczytan ie pro tokó łu  z ostatn iego posie­

dzenia W ydziału,
2) przy jęcie  now ych członków ,
3) spraw y kasow e,
4) spraw y redakcy jne  i odczytow e,
5) sekcja  b iblio teczna,
6) sp raw a pom nika ś. p. M. Turow skiego.

1.

P ro tokó ł z posiedzen ia W ydziału  z dnia 
20 m aja r. b, p rzy ję to  bez zm ian do za tw ier­
dzającej w iadom ości.

2.

P rzy jęto  do S tow arzyszenia inż, M ikołaja 
Jerm oła jew a Łuck, Szopena 4,

1,1 1935 r. w w ysokości 66.20 zł., zgodnie 
z uchw ałą W alnego Zgrom adzenia członków  
W .S.T. z dnia 26.IV 1936 r.

U chw alono zw rócić się do p. p. członków  
S tow arzyszenia z p rośbą o uregulow anie zaleg­
łych sk ładek  członkow skich. Ci z kolegów, k tó ­
rzy  nie są w stan ie  je uregulow ać w inni w nieść 
do W ydziału  odpow iednio um otyw ow aną prośbę 
o anulow anie zadłużenia.

U proszono Kom isję reorganizacji księgo­
wości S tow arzyszenia o opracow anie na n astęp ­
ne posiedzenie W ydziału  najpraktyczniejszego  
sposobu ściągania sk ładek  członkow skich.

P. kol. G igiel p rzedstaw ił stan  w ydaw nictw a 
W ołyńskich  W iadom ośęi Technicznych. C zaso­
pism o w ychodzi norm alnie. L ipcow y num er 
w yjdzie w jaknajbliższym  czasie.

P roszono Kom isję R edakcy jną o opracow a­
nie na  n astęp n e  posiedzenie W ydziału sposobu 
przyjm ow ania ogłoszeń do czasopism a przy  po ­
m ocy akw izytorów  i u stalen ie  cen za ogłoszenia.

U chw alono prosić p. inż. Lecew icza o wy­
głoszenie odczytu z jego pobytu  na K ongresie 
drogowym  w H adze.

P. kol. Biel p rzedstaw ił b ilans kasy W .S.T. 
na  dzień  dzisiejszy, z k tórego  wynika, że saldo 
w ynosi 397.56 zł.

O droczono ro zp atrzen ie  reorgan izacji ra ­
chunkow ości W . S, T. na następne posiedzenie 
W ydziału.

Um orzono p, kol. S tanisław ow i Jek low i za­
ległe sk ładki członkow skie, pow stałe p rzed  dniem

Uchw alono prosić p, kol. R udlickiego o zo r­
ganizow anie b ib lio tek i S tow arzyszenia.

6.

R ozpatrzono  i akceptow ano p ro jek t nagrob­
ka ś. p. M. Turow skiego, p rosząc rów nocześnie 
Komisję o w ykończenie nagrobka i ustaw ienie 
go na cm entarzu  w Łucku.

O d  Z arzg d u  W ołyńskiego O d d zia łu  S tow arzyszenia  
M iern iczych  Przysięgłych R. P.

K om unikat N r 4.

1. G łów ny Sąd K oleżeński u trzym ał w m o­
cy w yrok  W ojew ódzkiego Sądu K oleżeńskiego 
w spraw ie sk reślen ia  z listy  członków  Stow a­
rzyszen ia  tych  b. członków , k tó rzy  nie zasto- 
wali się do uchw ał i z leceń  Zarządu O ddziału, 
łam iąc dane słowo honoru. Pow iadam iając 
o tym  Zarząd O ddziału jednocześn ie p rzypo­
m ina kolegom  o uchw ale W alnego Zgrom adze­
nia, dotyczącej bo jkotu  tow arzyskiego tych  
m iern iczych  przysięgłych, k tó rzy  wyłam ali się 
z so lidarności ko leżeńskiej, zarów no b. człon­
ków S tow arzyszenia jak  i nieczłonków .

2. Z a r z ą d  O d d z i a ł u  prosi w szystkich

Kolegów o szczegółow em  inform ow anie Z arządu 
o w szelkich  trudnościach , w yłaniających się 
p rzy  p racach  zw łaszcza scaleniow ych, w szcze­
gólności o p rzerw ach w pracy, zw łokach w w y­
konaniu  czynności form alno - p raw nych  i t. p. 
Jed y n ie  rozporządzając konkretnym  m ateriałem , 
Zarząd będzie m iał m ożność dojść do n ap ra­
w ienia prac.

3. Z arząd prosi Sz. Kolegów o w ypow ie­
dzenie się czy uw ażają za w skazane zw ołanie 
w październ iku  r. b. N adzw yczajnego W alnego 
Zgrom adzenia pośw ięconego om ów ieniu ak tu ­
alnych spraw , a w szczególności p rac  scale­
niowych.
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4. Min. Roln, i Ref, Roln, w ydało p rzep i­
sy, do tyczące usta len ia  stanu  w łasności i po ­
s iadan ia  scalonych  gruntów . P rzep isy  te  zo­
s tan ą  w ydane p rzez  P rzeg ląd  M ierniczy.

5, Z arząd  prosi Sz. Kolegów o regu larne 
w płacan ie sk ład ek  członkow skich i sp łacenie 
pobranych  zapom óg zw rotnych,

Z koleżeńskim  pozdrow ieniem  
Z arząd  O ddziału .

R Ó Ż N E .

Ostatnie przetargi.
W  dniu 27 czerw ca r. b, odbył się w Ł uc­

ku  p rze targ  na  odbudow ę 3-go budynku  b. zam ­
ku ks. O strogskich  w D ubnie dla U rzędu  S k ar­
bow ego.

Do p rze targ u  stanęło  6 firm  podając ceny 
odbudow y jak  nizeji
1) firm a Inż. D. I, K ołodny , . . 109315.69 zł
2) „ Ja n  Sołtysik  . , , . . 94630.96 11
3) „ Inż. W . Ł ęski . . . . 79886.91 11
4) „ „ K, Lew kiew icz . . 78075.05 11
5) „ Erazm  M oszyński , . . 73968.14 11
6) „ K iętta  Sw idersk i i K ozak 73952.57 11

K osztorys urzędow y odbudow y gm achu 
opiew ał na  sum ę 85657.81 zł.

R obota została  oddana firm ie Erazm  M o­
szyński ze Lwowa,

X  Walne Zgromadzenie Stowarzyszenia Elek­
tryków Polskich na Bałtyku dn. 26 —30.VII.38 r.

U roczyste o tw arcie X W alnego Zgrom adze­
n ia S tow arzyszenia E lek tryków  Polskich, odbę­
dzie się w e w torek  dnia 26 lipca 1938 r. 
o godz. 9-ej, w hallu  D w orca M orskiego w Gdyni,

PROGRAM OTWARCIA:
8,30 Nabożeństwo w hallu Dworca Morskiego odpra­

wi Proboszcz Portowy ks, Sękiewicz,
, 9— 11 Uroczyste otwarcie X Walnego Zgromadzenia 

Stowarzyszenia Elektryków Polskich na Bałtyku, w hallu 
Dworca Morskiego w Gdyni,

1, Zagajenie i wybór asesorów Walnego Zgroma­
dzenia,

2, Przemówienie powitalne Prezesa S, E, P, p. inż. 
Alfonsa Hoffmana.

3, Uchwalenie tekstów telegramów do Pana Prezy­
denta R, P, do Pana Marszałka Polski i do pp. Ministrów,

4, Przemówienia powitalne przedstawicieli władz,
5, Odczyt statutowy Prezesa S, E. P.
6, Referaty: a) Inż, Leona Gąssowskiego p. t, „O 

warunkach niezbędnych dla rozwoju przemysłu elektrycz­
nego": b) P. Tolimira Legockiego p. t. „Znaczenie morza 
w dziejach Państwa Polskiego”.

7, Zamknięcie części I-szej plenarnego zebrania.
Godz, 12, Odjazd Uczestników Zjazdu na m/s „Pił­

sudski” na 4-dniową wycieczkę do Szwecji,

x  r -  ■...........       *

WYDZIAŁ POWIATOWY w KOWLU
o g ł a s z a

KONKURS 
i  s l» w io  l i l i i  giw iiww.

Od kandydata wymagane są:
1) Nieprzekroezony 40-ty rok życia,
2) Ukończone studia na wydziale architek­

tury politechniki.
3) Posiadanie uprawnień budowlanych, w y­

m ienionych w art. 361 prawa budowla­
nego fDz. U. R. P. nr 23 poz. 202 ex  
1928 r )

Do stanowiska przywiązane są pobory w /g  
V II st. sł. ^uposażenia pracowników samorządo­
wych, ryczałt rozjazdowy i ewentualny dodatek 
za prace dodatkowe.

Posada do objęcia od 1 sierpnia 1938 roku, 
lub wcześniej,

Podania z życiorysem  i uwierzytelnionym 1' 
odpisam i dokumentów osobistych (dyplomu> 
świadectw z poprzedniej pracy) należy składać 
do W ydziału Powiatowego w Kowlu do dnia 
1 sierpnia 1938 roku i wskazać osoby mogące 
udzielić referencji.

Przewodniczący Wydz. Pow.
Starosta Powiatowy
(— ) Z. Kubicki.

Każdy inżynier i technik, pracujący na Wołyniu powinien 
być członkiem i brać czynny udział w pracach Wołyńskiego 
Stowarzyszenia Techników.

W y d a w c o :  W O Ł Y Ń S K I E  S T O W A R Z Y S Z E N I E  T E C H N I K Ó W  w  Ł U C K U  
R e d a k t o r  o d p o w i e d z i a l n y :  I n ż .  a r c h .  F R A N C I S Z E K  K O K E S Z



B I U R O  S P R Z E D A Ż Y  R U  
Z JE D N O C Z O N Y C H  ODLEWNI POLSKICH

»RUROPOL«
SPÓŁKA Z OGRAN. ODPOW. B —

W A R S Z A W A ,  NOWY ŚWI AT  Nr. 35 
te le fo n y ; 2 0 9 —2 6  i 2 7 4 —4 3  m sm

Rury żeliwne stojąco i wirowo lane oraz kształtki
według norm Polskiego Komitetu Normalizacyjnego przy Ministerstwie 
Przemysłu i Handlu, oraz według norm niemieekich, dla przewodów 
wodociągowych i gazowych, próbowane na ciśnienie 20 atm. 
o przekroju od 40 do 1200 mm i w długościach użytkowych do 5 metr. 
W ciągu ostatnich 10 lat dostarczono dla wodociągów i gazowni 
przeszło dwa m iliony m etrów  bież. rur.
KATALOSI, OFERTY, KOSZTORYSY NA ŻĄDANIE.
W y d a w n i c t w a  R u r o p o l u :

Jakie rury stosować w przewodach wodociągowych? 
Zagadnienie budowy wodociągów w Polsce —

wysyłamy na żądanie bezpłatnie. 
F a c h o w e  p o r a d y  in ż y n ie r ó w -h y d r o lo g ó w . H H

[utrala jralażj lioiowitl
Spółka z ogr. odp. —  Tel. 296-32 i 279.64. — P.K.O. 21.797. 

W arszaw a, ul. K redytow a 9  m. 10
dostarcza znorm alizowane PN/B-150D—1507

UUUUtfJi Hij i Kształtki HIIHIIE
średnic od 50 do 500 mm oraz spody, w ykładziny, 
w pusty boczne i górne do kolektorów kanali­
zacyjnych w iększych przekrojów. W r. 1937 do­
starczono przeszło 180 km rur. Udzielam y fa ­
chowych porad. Na żądanie w ysyłam y gratis 
cenniki, odbitki artykułów z prasy technicznej 

i t. p.
Reprezentujem y fabryki:

„M  A R Y W I L“
Fabr. W yrobów Szam otowych i Kamionkowych 
w Radomin, W ytw. w Radomiu i Suchedniowie.

Kawenczyńskie Zakłady Cegielniane 
KAZIM IERZA GRANZOWA

Spółka Akcyjna w Kawenczynie pod Warszawą. 
Zakłady Ceramiczne 

„ Z Ł O T O G L I N ‘<
Spółka Akcyjna w W arszawie, wyt. w Parszow ie.
Rury kamionkowe są niezastąpione pod w zg lę­
dem technicznym , praktycznie niezniszczalne 
i zapewniają najmniejszy koszt am ortyzacji 

i  konserwacji.
Samorządom miejskim  udzielam y specjalnych  

RABATÓW.

f.Firma K. iGllUTIJłll Lwów
ul. Lwowskich Dzieci 44, tel. 244-57

W Y K O N U J E :

O T WO R Y  wiertnicze wszelkich głębo- 
_ _  fcogci j grednic, sposobem 

ręcznym i maszynowym.

WIERCENIA studzien.

WIERCENIA RDZENIOWE.

WIERCENIA pod pale żelbetonowe.

WIERCENIA do obniżenia poziomu wód 
terenowych.

WIERCENIA poszukiwawcze za wodą ,
“ naftą i wszelkiego rodzaju

minerałami.

DOSTAWA pomp różnych system ów.

Druk. Państw, w Łucku.

18222156


