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Inz. Stanistaw Boryssowicz,

Terazniejszos¢ i

przysztos¢ gospodarcza Wotynia

(ciagg dalszy)

W celu utatwienia handlu zbozem i skon-
centrowania go w lekach spétdzielczych, Mini-
sterstwo Rolnictwa w roku 1937 dopomogto sa-
morzgdom powiatowym do wybudowania 7 ele-
watotow zbozowych, ktdre sg zapoczatkowa-
niem catej ich sieci. Elewatory zostatly oddane
do wuzytku Spédtdzielniom Rolniczo-Handlowym.
Gtéwnym celem elewator6w jest udostepnienie
cen gietdowych matorolnym gospodarzom.

Wreszcie w dziedzinie handlu ziemioptoda-
mi i artykutami konsumcji rolniczej, trzeba pod-
kresli¢ coraz wybitniejszg role, jakg odgrywajg na
Wotyniu spoétdzielnie rdznych typow.

Obroty Spotdzielni Rolniczo-Handlowych na

Wotyniu:
W 1936 r. W 1937 r.
Ziemioptody 4.276 000 zt 9.360.000 zt
Towary rolnicze 1,439.000 n 2,702 000 ,,
Towary spétdzielcze 2.145.000 2.737.000 .,
Razem 7.860 000 zt  14.999.000 zt
IV. SPECJALNE WARUNKI GOSPODARCZE

NA WOLYNIU.

Istniejg specjalne warunki gospodarcze, Kkto-
re wyrdzniajg Wotlyn z pomiedzy innych woje-
wodztw kresowych.

Pod wzgledem urodzajnosci gleby Wotyn
dzieli sie potudniowg i p6inocng — poleska
czesc.

Potudniowa jest zblizona do Tarnopolszczy-
zny, a po6inocna do wtasciwego Polesia.

Moznaby wiec przypuscié, ze Wotyn pod
wzgledem gospodarczym jest $rednig arytme-
tyczng wzietg z Tarnopolszczyzny i Polesia i ze
produkcja Wotynia rdéwna sie produkcji Tarno-
polszczyzny dodanej da produkcji Polesia idzie-
lonej przez dwa. Ale tak nie jest. Wotyn pod
wzgledem gospodarczym jest czym$ wigcej od
tej Sredniej arytmetycznej. Na roznice w sensie

dodatnim skiada sie caly szereg warunkow
i czynnikébw. A wiec na Wotaniu mamy do
czynienia z bogactwami naturalnymi niespoty-

kanymi wcale, albo niespotykanymi w takich,
ilosciach na terenie innych wojewdédztw kre-
sowych.

Nalezg tu poktady wymienionych juz mine-
ratdbw, a przedewszystkim granitdw i bazaltdw,
ktére s3 memajgcymi, pod wzgledem jakosci,
sobie réwnych w catej Polsce materiatami dro-
gowymi i budowlanymi. Nalezg tu réwniez naj-
wieksze w catej Polsce, opisane juz powyzej,
drzewostany debiny.

Specjalny charakter rolnictwa, korzystny
z punktu widzenia nowoczesnej produkcji, na-
dato Wotyniowi przedwojenne osadnictwo czes-
kie, nieznane na innych ziemiach wschodnich.
Najwazniejszy czynnik produkcji—cztowiek, wy-
cisnat tu dodatnie pietno na rolnictwie wotyn-
skim, zwtaszcza pod wzgledem specjalnych
kultur, takich jak chmiel. Jest jeszcze jedna
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z punktu widzenia gospodarczego,
niestety do tej pory

szczeSliwa,
dla Wotynia okolicznos$¢,
niewyzyskana nalezycie.

Okolicznoscig tgq sq rzeki zaglowne, ktore
ptyna w kierunku wymiany, wzdtuz catego Wo-
tynia i ktére mogag by¢é potaczone z-gtéwna
arterig komunikacyjng wodng—Wista.

Dzieki tym specjalnym warunkom, Woltyn
wyréznia sie na Kresach Wschodnich pod
wzgledem gospodarczym, dajagc skarbowi Pan-
stwa dochody wieksze, niz w innych wojewo6dz-
twach kresowych. Dochody te zblizone sg do

rezultatow, jakie osiggane sg pod tym wzgle-
dem w wojewoOdztwie lubelskim.

Podobnie rzecz sie ma z wptywami Fun-
duszu Pracy, jako organu panstwowego i Po-

mocy Zimowej, majgcej charakter instytucji spo-
tecznej.

V. PROGRAM PLANOWEJ AKCJI GOSPO-
DARCZE].

Polska nie odznacza sie duchem przedsie-
biorczoSci i inicjatywy prywatnej. Ten niepo-
mys$lny dla zycia gospodarczego stan rzeczy
wystepuje na Wotyniu ze specjalng wyrazistoscia.

Wydaje sie z powyzszych powodoéw spe-
cjalnie wskazanym, zeby na Wotyniu czynniki
miarodajne zwroOcity uwage na potrzebe akcji
planowej, ktora ogarnetaby catoksztatt zycia
gospodarczego i ktora miataby na celu catko-
wite wyzyskanie bogactw i mozliwo$ci natural-
nych. Akcja taka prowadzona juz jest intensyw-
nie w wielu dziedzinach.

Budowa drég komunikaciji.

Akcja ta rozcigga sie przede wszystkim na
budowe drég komunikacji, ktére zaliczy¢é nalezy

do kategorii doébr wytwoérczych i ktore sg naj-
istotniejszym warunkiem pomys$lnosci gospodar-
czej.

W naszych stosunkach drogi moga byé bu-
dowane nieomal wytgcznie przez Wtadze Pan-
stwowe i Samorzadowe, dlatego tez, jak plano-
wanie, tak i wykonanie w tej dziedzinie nalezy
do tych wiadz.

Ze wzgledu na bogactwa naturalne i inne
mozliwosci budowa drog komunikacji na Wo-
tyniu bedzie miata w wyniku specjalng rentow-
nos¢ w postaci ozywienia gospodarczego w lo-
kalnych rozmiarach z szerokim zasiegiem na catg
Polske i z powaznym wplywem na ksztattowa-
nie si¢ naszego bilansu handlowego.

Powyzej wymienione zostatlo uposledzenie
Wotynia, datujace sie jeszcze z czaséw zabor-
czych pod wzgledem Kkilometrazu drdg bitych.
Projekty usuniecia tego upoS$ledzenia zostaty
opisane w Roczniku Towarzystwa Rozwoju Ziem
Wschodnich za rok 193Z, w artykule o inwesty-
cjach wotynskich. Z opisu tego wynika, ze na-
lezatoby tozy¢ na budowe drég bitych 14 mii.
260 tys. zt. rocznie, zeby w ciggu 4-ch lat pod-
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nies¢ ilos¢ km. biezacych na 100 km2 z 3,7 km
na 6,2 km:

W dziedzinie budowy drog zelaznych gwat-
towng potrzebg gospodarczej natury stanowi
dokornczenie budowy linii kolejowej Kiwerce-
tuek-Wiodzimierz-Zawada-Busko-tazy t, j. 2-giej
magistrali, ktéra potaczy Wotyn z Zachodem,
speejalnie za$ z C. O. P-ym i Slaskiem, tak waz-

nym dla Wotynia rynkiem zbytu na kamien,
kopalniaki, make i nierogacizne, wzamian za
wegiel i zelazo.

Drugim niezbednym i pilnym potaczeniem

kolejowym o znaczeniu komunikacji wewnetrz-
nej, ktora jednak skraca¢ bedzie znacznie trase
miedzy urodzajnym potudniem i dalszymi ryn-
kami zbytu, jest budowa drogi zelaznej z tucka
do Dubna. Wreszcie —to co najwazniejsze dla
Wotynia — budowa dr6g wodnych musi by¢
podjeta nie tylko ze wzgledu na komunikacje
wewnetrzng i nie tylko ze wzgledu na wymianeg
towaréw z ziemiami poétnocno-wschodnimi, kto-
re cigzg do dorzecza Prypeci, lecz i to prze-
dewszystkiem ze wzgledu na wazno$¢ wyjscia
z ciezkimi towarami wotyAskimi na dorzecze
Wisty poprzez Muchawiec i Kanal Krdlewski.

Udostepnienie komunikacji wodnej stworzy,
mozna powiedzie¢, nowg ere dla przemystu
kamieniarskiego na Wotyniu, pozwalajgc kost-
ce wotynskiej konkurowaé¢ w dorzeczu Wisty
z korzystajagca z lepszych warunkéw komunika-
cyjnych kostkg szwedzka.

Jednoczes$nie cata Polska bedzie mogta na-
bra¢ rozmachu gospodarczego w oparciu na
trwatych nawierzchniach drogowych, ktorych
budowe utatwi nailepszy iw nowych warunkach
komunikacyjnych, najtariszy kamien wotyniski.

Do kosztéw uzeglownienia rzek Styru do
Beresteczka, Horynia do Roéwnego i lkwy do
Dubna w wysokosci 6.000.000 zt. powinien dojs¢
jeszcze koszt budowy Kanatu Kamiennego do
Moczulanki w wysokosci 20.000.000 zt. Kanat
ten miatby olbrzymie znaczenie, stanowigc 3-ciq
wewnetrzng arterie komunikacyjng wodng, prze-
biegajacg poprzez najbogatsze ztoza granitéw
na Zastuczu.

Jednoczes$nie Kanat, dzieki potgczeniu w ob-
rebie Wotynia Horynia ze Styrem, skrécitby
droge przez Muchawiec na Bug. Udostepnienie
istniejacych drég wodnych i stworzenie nowych
oraz wprowadzenie powaznego programu bu-
dowy drdg bitych w catej Polsce w rezultacie
datoby wzmozenie tempa rozwoju zycia gospo-
darczego w Panstwie i statoby sie przyczynag
hyperkoniunktury dla gornictwa wotynskiego.
W ciggu 4-ch lat mozna bytoby w tych nowych
warunkach liczy¢ sie z wielokrotnym wzrostem
liczby 8.000 robotnikéw, zatrudnionych obecnie
w kamieniotomach wotynskich.

Intensyfikacja prudukcji rolnej.

Produkcja rolna na Wotyniu od pewnego
czasu posiada wiasciwena stawienie. Odpowied-



nie czynniki: wtadze administracyjne oraz lIzba
Rolnicza ustality program, ktéry wykonywany
jest z calq znajomos$cig rzeczy i konsekwentnie.
Starania tych czynnikéw uwienczone zostaty
powaznymi rezultatami. Do roku 1936 dokona-
no scalenia 862,000 ha, czyli 44,50% wymagajq-
cych tego gruntow. Do roku 1935 zmeliorowa-
no 85.000 ha.

Jezeli chodzi o sama produkcje, to nastawia
sie ona coraz bardziej na hodowle, ktora sprzyja
wzrostowi dochodéw matorolnego gospodarza.
Pod tym wzgledem decydujgce znaczenie ma
powstanie rzezni eksportowej w Dubnie, ktora
stwarza dogodne warunki zbytu nierogacizny,
drobiu i jaj.

Spétdzielczos¢ mleczarska stwarza rowniez
coraz dogodniejsze warunki dla hodowli krow.

Chmielarstwo, jedna z wazniejszych gatezi
produkcji rolnej na Wotyniu, po zatamaniu sie
w roku 1930, wcigz przezywa jeszcze kryzys.

Uprzemystowienie.

Przy planowaniu i naktadach inwestycyjnych
trzeba bedzie zwr6cic¢ specjalng uwage na uprze-
mystowienie, ktdre moze zmieni¢ charakter ca-
tego wotynskiego kompleksu gospodarczego
i sta¢ sie nowg podstawg poiityki gospodarczej
na tym terenie. Charakteryzujg tempo rozwoju
przemystu na Wotyniu dane dotyczace roku
1936, kiedy uruchomione zostaty:

rzeznia eksportowa w Dubnie,
ca 250 robotnikow,

szlamownia kaolinu w Dermance, zatrudnia-
jaca 250 robotnikow,

nowy kamieniotom granitowy,
350 robotnikéw,

zatrudniajg-

zatrudniajacy

rafineria oleju w ROwnem, zatrudniajaca
10 robotnikow,
stacja czyszczenia koniczyny w Rownem,

zatrudniajgca 20 robotnikéw,
garbarnia w Kowlu, zatrudniajgca 10 ro-

botnikéw,

fabryka waty w Kowlu, zatrudniajgca 8 ro-
botnikow,

fabryka sody w Kowlu, zatrudniajaca 4 ro-
botnikéw.

Poza tym caly szereg istniejagcych przedsie-
biorstw zwiekszyt liczbe robotnikow w istnieja-
cych zaktadach pracy tak, ze wzrost zatrudnie-
nia w tym roku przekroczyt liczbe 3,000 oséb
notowanych przecigetnie rocznie, zaczynajac
od 1932 r.

Mozliwosci przemystowe Wotynia sg tak
duze, ze nalezatoby powota¢ do zycia jakie$
centrum planowania i dyspozycji, ktorego za-
daniem bytoby badanie bogactw naturalnych
i nastepnie eksploatacja tych bogactw.

Takie centrum mogtoby powsta¢ jedynie
w postaci Zwigzku Celowego Samorzadow Wo-

tyhskich Goérniczo-Przemystowego. Zwigzek roz-
porzadzatby wybitnymi specjalistami w skali nie
tylko wojewodzkiej, lecz i og6lnopanstwowej.

Zadaniem Zwiazku bytoby:

1) prowadzenie praktycznych badan geolo-
gicznych w porozumieniu z Instytutem Geolo-
gicznym (czynnosci te obecnie spetnia Wolyh-
skie Towarzystwo Przyjaciét Nauk),

2) kalkulacje kosztéw inwestycyjnych i ren-
townosci, mogacych by¢ powotanymi do zycia
nowych gatezi produkcji fabrycznej,

3) powotywanie do zycia nowych zaktaddédw
pracy przez wyszukiwanie przedsiebiorcow pry-
watnych, przez budowe nowych fabryk i wy-
dzierzawianie ich przedsiebiorcom, ewent. przez
prowadzenie ich fabryk we wiasnym zakresie.

Finansowaniem Zwigzku zajetyby sie wotyn-
skie samorzady powiatowe i miejskie, Komunal-
na Kasa Oszczadnosci, Bank Komunalny w War-
szawie, Bank Gospodarstwa Krajowego i Fun-
dusz Pracy.

Czekajg na realizacje projekty budowy na-
stepujagcych zaktaddéw pracy:
a) w dziedzinie przemystu,
rowcach rolnych:
3 rzeznie eksportowe,
1 olejarnia parowa,
mleczarnia parowa,
kotoniarnia na surowcu konopnym,

b) w dziedzinie przemystu drzewnego:
tartaki z kilkoma dziesigtkami gatrow,
1 papiernia,

1 fabryka dykt,

c) w dziedzinie przemystu mineralnego:
wielokrotne w ciggu 4-ch lat zwiekszenie
produkcji kostki bazaltowej i granitowej
w zaleznosci od wudostepnienia komuni-
kacji wodnej,
miyny kwarcowe i skaleniowe,
dalsze szlamownie kaolru,
szlamownie kredy,
cegielnie wyrabiajgce cegte ogniotrwata,
fabryki grafitu,

d) w dziedzinie przemystu elektrycznego:
spietrzenie Stuczy pod Flubkowem, w ce-
lach produkcji pradu elektrycznego,
przeciecie petli Horynia pod Janowg Do-
ling i pod Aleksandria,
zbudowanie linii przesytowych o wyso-
kim napieciu,

e) w dziedzinie transportu wodnego:
zatozenie kilku stoczni barek,
budowa kolejek waskotorowych,
zorganizowanie przedsiebiorstw transpor-
tu wodnego.

Fabryki te i przedsiebiorstwa moga z powo-
dzeniem pochtongé w ciggu nastepnego cztero-
lecia dziesigtki milionéw kapitatu inwestycyjne-
go i obrotowego, — i zatrudni¢ dziesigtki tysie-
cy robotnikow.

opartego na su-



Vi. SPECJALNE KORZYSCI NATURY GO-
SPODARCZEJ i SPOLECZNEJ, WYNIKAJACE
Z UPRZEMYSLOWIENIA.

Wzrost wydajnosci pracy.

Pod wzgledem wydajnosci pracy przemyst
ma takie same znaczenie wszedzie — w catej
Polsce i na catym globie ziemskim. Dzieki me-
chanizacji i racjonalizacji, dzieki zastosowaniu
nowoczesnych metod pracy i technicznych wy-
nalazkoéw robotnik przy tym samym naktadzie
wysitkow stwarza wieksze wartosci. Naprzykiad
z danych statystycznych, juz wymienionych po-
wyzej, wynika, ze 75.000 pracownikow w rze-
miosle wytwarza towary tej samej wartosci
okoto 100,000,000 zt. co 22,000 robotnikéw, za-
trudnionych w przemysle fabrycznym i gornic-
twie. Wynika z tego, ze praca jednego robot-
nika fabrycznego na Wolyniu jest 3i razy wy-
dajniejszag od pracy jednego rzemie$lnika.

Stosujac nowoczesne narzedzia i metody,
unika sie marnotrastwa, ktére jest udziatem rze-
miosta—tego objawu mniejszego lub wigekszego
prymitywizmu w pracy.

Wszelkie marnotrawstwo w produkcji oczy-
wiscie ujemnie odbija sie na dochodzie spotecz-
nym, ktory jest whasciwym celem gospodaro-
wania.

Oszczednos$¢ na kosztach transportu.

Miejscowy przemyst fabryczny ma specjalne
znaczenie dla Wotynia, gdyz dzieki przerobie-
niu lub obrobieniu, ciezkie ptody i surowce wo-
tyniskie staja sie lzejszymi. Jednocze$nie warto$é
materiatow po procesie przetwdrczym staje sie
wiekszg w stosunku do ich wagi. Gotowy pro-
dukt traci na wadze (w stosunku do surowca)
i zyskuje na wartosci. Koszta wiec transportu,
obliczone w stosunku do wagi nieznacznie tyl-
ko obcigzajg wartos¢ gotowego przedmiotu.
W ten sposob dzieki przemystowi zostajg za-
oszczedzone koszta, Kktore pierwotnie zwigzane
byty z transportem ciezkich surowcow wotyn-
skich do odlegtych rynkéw zbytu.

Zwiekszenie zasiegu zbytu.

Gotowe wyroby fabryczne wotynskie, dziek
nizszym kosztom transportu w stosunku do war-
tosci, mogag dotrze¢ do odleglejszych rynkow
zbytu, niz ciezkie surowce—kamien nieobrobio-
ny, drzewo okragte, zboze i bydto. W ten spo-
s6b miejscowe fabryki utatwiajg zbyt producen-
tom surowcow i ptodéw rolnych. tatwos$¢ zbytu

zwieksza popyt na ptody rolne i podnosi ich
cene.
Obrobka i przeréb surowcédw odgrywa te

samg role, co premie eksportowe i ulgowe ta-
ryfy kolejowe, z tg réznica, ze nie obcigzaja
dochodu spotecznego. Premie eksportowe i ul-
gowe taryfy kolejowe muszg by¢ stosowane z
koniecznosci czyim$ kosztem, obcigza¢ albo po-
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datnikow, albo koszta transportu
row.

Naprzyktad lepszym sposobem podniesienia
dochodu rolnika jest przerabianie nierogacizny
w bekoniarni dubieriskiej na szynki i bekony,
ktére przy normalnych taryfach z tatwoscig do-
cierajg do Anglji i nawet do Stanéw Zjedno-
czonych, niz obniza¢ taryfy kolejowe i nazna-
czy¢ premie przy wywozie zywej nierogacizny
zagranice.

innych towa-

Zwiekszenie pojemnosci miejscowych rynkéw
zbyfu na artykuly spozywcze.

Kazda fabryko ze swoja zatogg robotnicza
jest rynkiem zbytu dla okolicznej ludnosci rol-
nej. Ludnos$¢ ta sprzedaje artykuly spozywcze

pracownikom fabrycznym, ktérzy w znacznej
mierze rekrutujg sie z jej Srodowiska.

Ludzie ci, ktoérzy stanowili zbedne rece do
pracy w gospodarstwach rolnych i byli cieza-
rem dla swoich rodzin, po przejéciu do fabry-
ki, stajg sie konsumentami ptodéw rolnych,
ptacacymi za swoje wyzywienie.

Przemyst fabryczny, czy rzemiosto?

Konsumentem ptodow
robotnik fabryczny, lecz
dzielny wiasciciel zaktadu

Tendencje rozwojowe $wiata idg w Kierun-
ku mechanizacji i racjonalizacji. Tym tenden-
cjom musi ulec cata Polska wraz z Wotyniem.

Zyjemy na przetomie 2-ch epok i dlatego
tak trudno nam uwierzy¢ w zbawiennos$é¢ dla
zycia gospodarczego wielkiego przemystu. Men-
talno$¢ nasza znajduje sie na rubiezy i wcigz
jeszcze spodziewa sie renesansu  rzemiosta
i przemystu ludowego. Narody, ktore przeszty
na przeciwlegta strone rubiezy, nazywamy
narodami wysokoprzemystowymi. Sg to naro-
dy bogate. Przed nami stoi ta sama przy-
szto$¢, o ile zastosujemy te same metody pracy.

Stwierdzenie tenJencji rozwojowej zycia go-
spodarczego, niekorzystnej dla rzemiosta, nie
powinno nas powstrzymywaé¢ od usitowan pod-
noszenie jakosci wyrobow rzemieSlniczych przez
szerzenie wyksztatcenia ogélnego i zawodowe-

rolnych jest nie tylko
i czeladnik i samo-
rzemieslniczego.

go wsréd rzemie$lnikéw i doskonalenie narze-
dzi i metod pracy w gran:cach skromnego
warsztatu rzemie$(niczego.

Stoi przed nami diugi czas okresu przej-

sciowego, kiedy wyroby rzemieslnicze beda po-
siadaty jeszcze swoje rynki zbytu, pomimo to
wybitniejsi rzemie$lnicy bedg rozwijali swe
przedsiebiorstwa do rozmiaréw fabrycznych.
No i ostatecznie koronki brabanckie i $wieci-
detka weneckie w pewnej ograniczonej mierze
maja popyt na Swiecie pomimo konkurencji
wyrobéw przemystowych.

Jednak bytoby btedem opieraé przysztosé
gospodarczg Polski i Wotynia oraz powszechny
dobrobyt na rzemiosle i przemys$le ludowym.



Na Wotyniu na wsi mieszka okoto 50.000
ludzi dorostych, poszukujgcych pracy. Pewna
cze$¢ tej grupy oddaje sie zawodowo przemy-
stowi ludowemu, jednak wolataby pracowac
w kamieniotomach i tartakach, choéby dlatego,
ze przy tej pracy zarobi kilkakrotnie wiegcej,
niz przy drobnych warsztatach rzemieslniczych
wiejskich. Widzimy na przyktadzie istniejgcych
osad fabrycznych, ze garnie sie tam chetnie
ludno$¢ wiejska nie tylko bezrolna, lecz i mato-
rolna. W rzemio$le miejskim czeladnicy, a w wie-
lu wypadkach majstrowie zarabiajg wiecej, niz
przy pracy w warsztatach wiejskich, stanowi to
jednak zaledwie troche wiecej niz potowa te-
go, co osigga wykwalifikowany robotnik w prze-
mysle i gdrnictwie wotyhAskim: 500—800 zt za-
miast 1.000—1.200 zt. rocznie.

Przemyst posiada wiec przewage nad rze-
miostem z punktu widzenia intereséw pra-
cownika.

Ta sama przewaga w silniejszym jeszcze
stopniu istnieje z punktu widzenia dochodu spo-

tecznego. JakeSmy juz wskazali, wydajnosé
pracy w przemys$le wotynskim jest 3x/2 razy
wiekszg, niz w rzemioSle. Wreszcie przemyst

ma wieksze znaczenie od rzemiosta dla zycia
gospodarczego Wotynia i catej Polski z punktu
widzenia wymiany.

Rzemiosto i przemyst ludowy, jak wykazujg
ankiety, produkujg prawie wytgcznie na okoli-
czne rynki zbytu i reprezentujg prymitywizm
zasciankowy.

Przemyst fabryczny natomiast utrzymuje kon-
takt z odlegtymi rynkami zbytu — polskimi
i zagranicznymi.

Dzieki przemystowi cata ludno$¢ Wotynia
przyjmuje udziat w stosunkach handlowych
z tymi rynkami. Dotyczy to nie tylko bezpo-
Srednich producentéw — wiascicieli i pracowni-
kéw fabrycznych, lecz i rolnikow, dostarczajga-
cych fabrykom surowcéw.

W ten sposéb wszyscy mieszkancy Wotynia

wzamian za kamiehA ciosany, bekony, szynki,
make, forniery, siarkowany chmiel — otrzymuja
z Zachodu — tkaniny, obuwie, fajanse, wegiel,
zelazo etc.

Przemyst wiec jest gtdwnag podwaling aktyw-
nosci gospodarczej Wotynia obok rolnictwa,
ktére wywozi w nieobrobionym stanie zboze,
jaja i budulec drzewny.

Znaczenie Wotynskiego przemystu z punktu
widzenia zatrudnienia bezrobotnych.

Najwazniejszym czynnikiem
praca, a wiasciwie cztowiek

Od dawien dawna, jeszcze w czasach za-
zaboru rosyjskiego, odbywata sie wymiana ma-
teriatu ludzkiego miedzy Wotyniem i polskimi
dzielnicami zachodnimi. Na zachdd udawali
sie robotnicy rolni, na Wotyniu zas osiedlali sie
robotnicy fachowi i rzemie$lnicy z zachodu.
Spotykamy tych pracownikéw w powaznych

produkcji jest

ilosciach w miastach Wotynia i osadach
fabrycznych, ktére powstawaty przy cukrowniach
(nprz. Szpanoéw, Zytyh e. c. t) oraz hutach
szklanych (nprz. Rokitno).

Ta sama tendencja przesiedlefcza utrzymata
sie i po waojnie.

Polska kultura gospodarcza na Wotyniu rep-
rezentowana jest przez nowoczesne metody
pracy, ktore przede wszystkim znajdujg swdj
wyraz w przemysle fabrycznym.

Dzieki rozwojowi przemystu utrzymuje sie
wymiana miedzy Wotyniem i Zachodnig Polska
nie tylko towardw, lecz i ludzi.

Tak pojety zwigzek gospodarczy
mozna wzmocni¢ przez wzmozenie przemystu
na Wotyniu, co jest zupetnie mozliwym ze
wzgledu na istniejace tu bogactwa naturalne.

Stare okregi przemystowe w centralnej i za-
chodniej Polsce nie wykazujg tendencji rozwo-
jowych. Z tego powodu gromadzg sie w nich
liczne rzesze bezrobotnych, dla ktérych sytuacja
na miejscu staje sie beznadziejng.

Jednoczed$nie mamy do czynienia z dwoma
nowymi okregami przemystowymi: Centralnym
Okregiem Przemystowym — maszynowym i Wo-
tynskim Okregiem Przemystowym — kamiennym.

tych ziem

Ten ostatni zaczat powaznie zwieksza¢ pro-
dukcje juz od 1932 roku.
Rozw6j obydwu okregéw nie bedzie miat

wielkiego wptywu na likwidacje bezrobocia w
starych okregach przemystowych, o ile przy no-
wopowstajgcych fabrykach nie rozpocznie sie
budowa na wielkg skale mieszkan robotniczych,
bowiem jak w C.O.P. tak i na Wotyniu fabryki
i zaktady gornicze powstajg przewaznie w gtu-
szy wiejskiej, w ktdrej brak osiedli ludzkich, a
jezeli sg osiedla, to brak w nich mieszkan, bo
sg to przewaznie ubogie wioski.

Wychodzac z zatozenia, ze w fabrykach
wotynsktch bedzie pracowato 50% okolicznych
matorolnych gospodarzy i ze tempo rozwoju
bedzie trzyk otnie powolniejsze od dotychczaso-
wego, mozna liczy¢é na osiedlenie tu okoto
1200 bezrobotnych miejskich rocznie. Tak sie
stanie o ile bedg budowane jednocze$nie mie-
szkania w odpowiedniej ilosci,

Robotnicy na wtasng reke budujg mieszkania
za 500 1000 zt. — sa to budowle prymitywne
i niezdrowe. T.O.R. buduje bardzo porzadne
mieszkania robotnicze w Janowej Dolinie, kto-
rych koszt wynosi 4.000—5,000 zt. Zdaje sig, ze
najodpowiedniejszym dla miejscowych warun-
kéw bytyby mieszkania za 2.000 do 2.500 zi,
a wiec co$ posredniego i dostepnego dla prze-
cietnego robotnika kamieniarskiego lub tartacz-
nego. Przy ptacach, ktére wahajg sie od 80—
100 zt. miesiecznie, robotnik jest w stanie za-
mortyzowa¢ nieruchomo$¢ wartosci zaledwie
2.000 — 2.500 zt. ptacac w ciggu 20 lat 12 zi.
miesiecznie t. j. 140 zt. rocznie. Przy domku ro-
botniczym powinien byé przewidziany warzyw-
nik, przestrzeni 2500 m.2 (V4) ktéry przy zago-
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spodarowaniu systemem ogrédkow dziatkowych
mogiby pokry¢ koszt amortyzacji.

Warto$¢ catej posesji, a wiec budynku wraz
z ziemig i uzbrojeniem terenu, wyniostaby od
2.500-3.000 zt

Pozadanym bytoby, zeby place pod bu-
dowe dawaly bezptatnie przedsiebiorstwa pan-
stwowe lub samorzadowe, ewentualnie i pry-
watne.

W ten sposob zostalyby uwzglednione cztery
postulaty natury gospodarczej i spotecznej:

1) w trwaty spos6b, metodycznie bytoby
likwidowane bezrobocie w miastach;

2) zmniejszone byloby bezrobocie wiejskie
dzieki czesciowemu zatrudnieniu bezrolnej i ma-
torolnej ludnosci wiejskiej, co odbitoby sie ko-
rzystnie na zamoznosci Wwsi;

3) dodatkowo zwiekszony bytby dobrobyt
wsi dzieki temu, ze fabryka wraz z zatoga sta-
tych pracownikéw jest korzystnym rynkiem zby-
tu na ptody rolne;

4) zaktady fabryczne, potozone na wsi po-
siadatyby dwie kategorie pracownikéw, jedng
stata, rekrutujgcg sie z bezrobotnych miejskich,
drugg — ruchomga, sktadajacg sie z wie$nia-
kéw, ktérzy w razie braku zamowien i konie-
cznosci ograniczenia produkcji kontentowaliby
sie swoim statym wyzywieniem. Rozporzadzanie
statg kadrg robotniczg jest okolicznosciag ko-
rzystng dla fabryki, gdyz matorolni gospoda-
rze czesto przerywaja zajecia fabryczne z po-
wodu sezonowych rob6t polnych i naruszajg
ciggtos¢ produkcji.

Przy dzisiejszym stanie rzeczy i przy stab-
szym nawet tempie rozwoju przemystu w ciagu
najblizszych lat mozna bytoby zatrudnié trwale
na Wotyniu, jakieSmy to juz stwierdzili, po
1200 bezrobotnych rocznie.

Inz. Ziembicki Henryk — Dubno.

Na bezrobotnych Fundusz Pracy i samorza-
dy wydajg wiecej niz po 1.000 zt. rocznie,
mozna wiec obliczyé, ze budujagc mieszkania
wartosci 2.000—2.500 zt. rocznie wydatoby sie

w ciggu 4-ch lat mniej wiecej te samg sume
globalng, co zatrudniajgc tych samych bezro-
botnych przy robotach publicznych ad hoc

w siedzibach bezrobocia.

Réznica jednak polegataby jednak na tym-
ze po uptywie tego czasu, wszyscy objeci
akcjag, a wiec w liczbie 1.200 X 4 =4.000 ro-
botnikow mieliby trwate zatrudnienie i posiada-
liby wiasne domki z ogrodami warzywnymi.

Trudno$¢ polegataby na zmobilizowaniu okoto
3.500.000 zt. w pierwszych 2-ch latach dodat-
kowego kapitatu, ktéry jednak wrdocitby sie w
nastepnych 2-ch latach.

W roku biezagcym zostaje dokonana préba
budowy 200 domkdw robotniczych przez Zwia-
zek Samorzadéw Slaskich, ktéry posiada kamie-
niotomy witasne pod Klesowem w powiecie sar-
nefdskim na Wotyniu. Fundusz Pracy, TOR. iSejm.
Slaski dostarcza $rodkéw na ten cel. Préba wy-
kaze ostatecznie, czy przewidywania, dotyczace
kosztdow budowy i przesiedlenia w wiekszej
ilosci bezrobotnych z miast do kamieniotomow,
beda stuszne.

W razie twierdzacym rozwijajacy sie prze-
mzst fabryczny Wotynia moze staé sie ujssiem
dla pewnej ilosci bezrobotnych miejskich i stac
sie pod tym wzgledem przykiadem dla innych
wiekszych kompleksow przemystowych.

W razie budowy Kanatu Kamiennego tempo
rozwoju kamieniotoméw wzmogtyby sie wielokrot-
nie i zamiast 1200 bezrobotnych rocznie mozna
bytoby osiedli¢ na Wotyniu odpowiednio wiek-
sza ilos¢ pracownikéw miejskich.

Wrazenia z VI Polskiego Kongresu Drogowego w Warszawie.

Ostatni — VI — Polski Kongres Drogowy
ktéry odbyt sie w Warszawie w styczniu b. r.
wykazat, ze drogowcoéw zaczyna ogarnia¢ pew-
na apatia, brak wiary w lepsze jutro, w mozli-
wos¢ zasadniczych zmian i brak wiary, ze po-
stulaty—jednomys$lnie wysuniete—doczekajg sie
realizacji.

Na ogdét biorgc, prace Kongresu i referaty
wykazaty w poréwnaniu z poprzednimi Kongre-
sami poziom nizszy. Referaty na temat organi-
zacji administracji drogowej nie wyszty poza
ramy zasadniczych podstaw, dzisiaj obowigzu-
jacych; temat finanséw drogowych poruszyt
tylko jeden referat inz, M. Richtera. Dat on
duzo ciekawego, pracowicie zebranego mate-
riatu, wysunat pewne stuszne wnioski, jednak
projektu oderwania si¢ od dotychczasowej kra-
marskiej,— ze tak powiem — gospodarki drogo-
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wej rowniez nie dat, To tez temat ten nie u-
zyskat zadnej konkretnei wuchwaty, Kongres
uznat, ze nalezy przekaza¢ go specjalnej, w tym
celu powotanej, komisji.

To jest temat w Polsce zdaje sie najwazniej-
szy, bo na c6z sie zdata cata wiedza, jakgasmy
zdobyli u siebie i przyjeli od innych, na c6z
sie zdaly te mozolnie opracowywane plany roz-
budowy i modernizacji drég i mostow 3-4, -6,
-10, -15, -25 i 30 letnie, kiedy dorobku wiedzy
technicznej nie ma za co stosowaé, planéw nie
ma za co realizowa¢, nawet stanu posiadania
nie ma za co utrzymac.

Gdy sobie uprzytomnimy, ze Niemcy przy
swoich drogach i iloSci samochodéw potrafig
bez mata w ciggu jednej doby rzuci¢ na naszg
granice calg swojg armie, ze na wystawie dro-
gowej w Warszawie 1935r. w pawitionie wojs-



kowym nie zawahano sie wypisa¢ hasta:
»,Drogi—to motoryzacja; motoryzacja—to szyb-
kos$¢; szybkos¢é—to zwyciestwoll, — a u nas

drogi coraz gorsze, a motoryzacji jak nie byto,
tak nie ma, trzeba bi¢ na alarm, bySmy sie nie
stali w kroétkim czasie rekordzistami in minus,
bo to i nie zaszczytnie i niebezpiecznie,
Powodoéw, dla ktérych sprawa drogowa
jako jeden z fragmentdw gospodarki narodowej
u nas tak bardzo szwankuje—jest wiele.
Pierwszym i najwazniejszym z nich jest
ogoélny brak pienigdza, na ktéry cierpimy, bo-
daj czy nie przede wszystkim, wskutek nie-
umiejetno$ci organizacji wymiany débr, co wy-
raza sie w tym, ze z jednej strony zaniedbu-
jemy najpilniejsze sprawy, nie wykonujemy
rzeczy tak waznych, ze nieomal nasz byt od
nich zalezy, a z drugiej strony mamy nadmiar
rgk do pracy, ktore gnusnieja w bezczynnosci,
ze przemyst nasz spi, a wegiet j nafte sprze-
dajemy ze strata za granice; ze mamy stosun-
kowo duzo taniej zywnosci, ktéra nam sprawia
ktopot, do ktérej doptacamy, aby jg obcy spo-
zyli, a z drugiej strony olbrzymie rzesze gtod-
nych czekajg u nas nakarmienia; ze jednak
wydajemy co$ nieco$ pieniedzy na zasitki dla
bezrobotnych, a zatrudni¢ ich nie umiemy i t.d,
Inne narody, szczegOlnie Wtosi i Niemcy,
czynig kolosalne wysitki podniesienia kultury
kraju i przetamania zastoju gospodarczego;
Niemcy, ktdrzy majg kraj tak urzadzony, ze
zdawatoby sie—nie ma juz zadnych potrzeb in-
westycyjnych, tworzg i budujg dalej, o0siggaja
duze napiecia zycia gospodarczego, zmniejszajg
bezrobocie w ciggu 2 lat z 7 milionéw do 1¥2—
i nie martwiag sie, ze ich marka ma zaledwie
2% pokrycia — a my bezczynnie czekamy, co
dalej bedzie, bo mamy sobie czem na razie
pobory wyptaci¢. Nie mieSci sie to w przeciet-
nej gtowie, dla czego nie moglibySmy sobie
rowniez pozwoli¢ na zwiekszenie pienigdza
obiegowego, przy dotychczasowym iloSciowym
pokryciu, na rozwinigcie—stopniowe, planowe
i obmy$lane—duzych inwestycyj, przede wszyst-
kim rentujgcych sie bezpos$rednio, jak wodo-
ciagi, elektrownie, rzeznie, popieranie wytwor-

czosci prywatnej, a nastepnie i posrednio, jak
drogi, melioracje, regulacje rzek i potokéw —
a tym samym wytworzenie koniunktury, likwi-

dacje bezrobocia, podniesienia stanu gospodar-
czego i moralnego ludnosci — skoro u innych
dato to pozadane rezultaty.

Dla czego nie boimy sie zacigga¢ na inwe-
stycje pozyczek zagranicznych, od ktérych trzeba
ptaci¢ odsetki, i Kktére przeciez trzeba jako$
zwrocié, a boimy sie zwiekszyé ilo$¢ swoich
pieniedzy, ktore nic nie beda kosztowaty.

Na co my czekamy. Przeciez obecne tempo
rozwoju gospodarczego nie uwazamy chyba za
wystarczajgce.

Drugim powodem niedomagania jest niedo-
cenianie waznosci sprawy drogowej i to w pierw-

szym rzedzie przez czynniki miarodajne, czego
wymownym dowodem jest projekt pozbycia sie
przez paAstwo ponad potowy drég dotychczas
przez siebie utrzymywanych. Spotykamy sie
wprawdzie czesto z pieknymi hastami, z prze-
konywujacymi frazesami, z przytaczaniem groz-
nych cyfr porobwnawczych naszego stanu drog
z ich stanem w innych panstwach, ale w bud-
zecie panstwowym swego nienaruszalnego pro-
centowego udziatlu—jak np. wojsko, administra-
cja, oSwiata—u nas na drogi nie majg. A do-
poki to sie nie stanie, nie ruszymy z miejsca,
Szarwarkiem sieci drég o panstwowym znacze-
niu nie zbudujemy i nie utrzymamy, i przece-
nianie jego znaczenia kryje w sobie wielkie
niebezpieczenstwo, O ile ten, najbardziej nie-
kulturalny, sposob ,.finansowania” inwestycji
musi by¢ w Polsce utrzymany, dopéki istnieja
olbrzymie rzesze nap6t bezrobotnych chiopdw,
to w zadnym razie nie mozemy na nim opieraé
rozwiazania zagadnienia drogowego w szerokim
znaczeniu, wykraczajgcym poza zakres gospo-
darki gromady, czy choc¢by gminy, bo szarwark
da sie uzy¢ na wiekszg skale tylko do robot
ziemnych i przewozu materiatow, jest do dys-
pozycji tylko w pewnych krétkich okresach,
wolnych od robd6t polnych i mimo najlepszej
organizacji, zawiera w sobie jednak pewne ce-
chy partactwa, a praca porzadna i ciggla, jakiej
tak budowa, jak i konserwacja waznych arterii
komunikacyjnych wymaga, nie znosi ani doryw-
czych $rodkéw, ani przypadkowych pracowni-
kéw, Szarwarkiem mozna utrzymaé drogi grun-
towe, brukowa¢ osiedla i niewielkie odcinki
drég lokalnych, w okolicach gdzie jest kamien
polny, nawet zmniejszy¢ o 20—30°/0 wydatki
gotowkowe na drogach wiekszego znaczenia —
ale nic wiecej.

Trzecim brakiem zasadniczym, ktory odbija
sie ujemnie na gospodarce drogowej, jest bez-
planowos$¢ i dorywczo$¢ inwestycji. Jak z roz-
nych obiawdw wynika, nie ma u nas ani usta-
lonej kolejnosci inwestycji, ani programu ich
sfinansowania. ZdobyliSmy jaka$ pozyczke we-
wnetrzng czy zewnetrzng, dobrowolng czy przy-
musowg, W jednej chwili rozdysponowalismy
i wydali pienigdze — nie wiadomo czy zawsze
najbardziej celowo—i dalej znowu nic, czekamy
nowej okazji {w r. 1935 36 kredyty na utrzy-
manie drég panstw, w pow. dubienskim wynio-
sty 460.000 zt,, a w r. 1936 37 80,000 zt.).

Instytucje korzystajace bezposrednio z kre-
dytow (wykonywujace roboty) sa nastawione na
pewng przecietng norme. O ile ta przecietna
nie jest osiggana, to personel i cata organizacja
nie jest nalezycie wyzyskana, a koszty admi-
nistracyjne wypadajg procentowo niepotrzebnie
wysokie; o ile za$ Srodki w danym okresie sg
znacznie wyzsze od przecietnych, to istniejgca
organizacja nie wystarcza, a to pocigga za SO-
bg nie dos$¢ oszczedne zuzycie kredytdw. Poza
tym kazde nasilenie pracy w danym rejonie
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stwarza i $cigga pracownikoéw, ktérzy w okre-
sie redukcji robot stajg sie bezrobotnymi—ele-
mentem najmniej pozadanym,

Takich przyktadéw szkodliwych
dorywczego prowadzenja robot
znajdzie sie wiecej.

Czwartym zasadniczym niedomaganiem jest
wadliwa organizacja gospodarki drogowej. Pro-
fesor Nestorowicz, cztowiek wielkich zastug,
budowniczy sprawy drogowej w Polsce, popet-
nit wielki, zasadniczy, w skutkach fatalny btad:
zadecydowat o wuzaleznieniu stuzby drogowej
od czynnikéw niefachowych i potraktowat spra-
we drogowa jako dziedzine pracy niejako spo-
tecznej, zwigzujac jg z samorzadem w grani-
cach o wiele szerszych, niz na to istota sprawy
pozwala. W tej kwestii odzywaly sie u nas gto-
sy krytyki od przeszto 10 lat, ale bez skutku
{wiad. drog. Nr. 28, 29, 40, Wotynskie Wiadom.
Techn. Nr. 6 (26). Przy naszej bezwladnos$ci nie
predko co$ sie zmieni.

Kraje zachodnie wykazujg w ostatnich cza-
sach tendencje wyodrebnienia sprawy drogowej
i przekazania wszystkich wazniejszych drég
samodzielnej administracji panstwowej. U nas
jest na odwrét. Stuzbe drogowag podporzad-
kowuje sie administracji og6lnej i sekreta-
rzcom Wydziatbw Powiatowych, a $rodki na
budowe i utrzymanie drdg pierwszorzednego
znaczenia uzaleznia od uchwat rad powiato-
wych, byt nawet pomyst okoto 50% drég pan-
stwowych odda¢ na eksperymentowanie samo-
rzadom.

Céz z tego wynika? (Przytocze Kkilka cyfr
dotyczacych Wotynia, — gdzie nie jest jeszcze
najgorzej—wyjetych z referatu inz. W. Gordziat-
kowskiego. Nacz. Wydz. Kom. Bud., wygtoszo-
nego na posiedzeniu Komitetu ekonomicznego
przy Wot Urzedzie Wojewddzkim w dniu
8.1X. 1936 r.).

a) Niewyzyskanie bedacych do dyspozyciji
SrodkOw. Przyktady: Stawki specjalnych optat
drogowych w odniesieniu do podatku grunto-
wego wahaty sie w r. 1936-37 w poszczegol-
nych powiatach w granicach od 50% — 90%,,
a taka rdznica stanowi setki tysiecy zt dla jed-
nego powiatu rocznie. Wplywy z doptat od
adiacentow, najsprawiedliwszego podatku drogo-
wego w okresie lat 1931-32 — 1935-36 wahaty
sie w poszczeg6lnych powiatach w granicach
od 0—536671 zt. Wartos¢ wykorzystanego szar-
warku do podatku gruntowego w granicach
44% — 102%.

b) Marnowanie $rodkéw, przeznaczonych
na drogi i ustawowo wylacznie dla drég za-
strzezonych. Ot6z w wojew. Wotynskim
w okresie lat 1931-32 — 1935-36 wydano
z osiggnietych wptywoéw specjalnych optat i do-
ptat drogowych 26°/0 (w niektérych powiatach
do 50%) inne cele”. To stanowi 3Vj mlio-
na zt i datoby w ciggu tylko 5 lat 70 km no-
wych drég bitych, gdy cata sie¢ drég bitych

nastepstw
publicznych

na Wotyniu wynosi 1327 km, w tym drdg sa-
morzgdowych 558 km z ktérych w omawianem
pieciuleciu zbudowano 184 km. A ile szarwar-
ku drogowego poszto na ,inne cele" tego zad-
na ewidencja nie wykazuje.

C) Paralizowanie inicjatywy i wysitko
Zarzadéw Drogowych. Przeciez kierownik Z. D.
tak sie tylko nazywa, kierowniczego stanowi-
ska on nie zajmuje, formalnie jest on referen-
tem biura Wydzialu Powiatowego i wykonaw-
cg woli Starosty ktéry nie jest fachowcem, jest
zawalony inng r6znorodng pracg, ,lubi drogi
albo ,nie lubi”, krzywdzi je na 10°/0 albo 50°/0,
wymaga od wojtow dostarczenia szarwarku
i stosowania represji wzgledem opornych, albo
obojetnie sie do tego odnosi, | stad to pocho-
dzi, ze w dwoch powiatach o podobnych wa-
runkach efekty pracy r6znig sie 25 krotnie, jak
skonstatowat p. minister Komunikacji,

Kierownik, prawie kazdy, pracuje z zapatem,
boryka sie jak moze z niepotrzebnymi przeciw-
nos$ciami—ale nikt o nim nie wie. Jezeli jest jako
tako, laury zbiera starosta, on przeciez buduje
drogi i mosty, on nawet—bywa—otrzymuje do-
datek za kierownictwo pracg drogowa. A jakaz
jest korzy$¢ z podporzadkowania drogowcow,
wiadzy administracyjnej. Czy my fachowcy,
technicy, inzynierowie, nie mamy dostateczne-
go przygotowania, zeby samodzielnie swg pra-
cg kierowac¢? Czyz nam wiasnie brak poczucia
obowigzku, odpowiedzialnosci, nastawienia oby-
watelskiego? Zdaje mi sie, ze nie, i nalezaloby
sie nad tym zastanowi¢. Praca drogowa stwa-
rza entuzjastow swego zawodu. Mam starego
dréznika, ktoéry za czaséw zaborczych byt dro-
gomistrzem. Ten cztowiek sktadat przed kilku
laty podanie do M. R. P. aby pozwolito po-
chowa¢ go po Smierci na pasie przydroznym
tej drogi, na ktérej cate zycie przepracowat.
Czy duzo dziedzin pracy moze sie takim za-
wodowym patriotg poszczyci¢? Ze moze nie
jeden kierownik P. Z. D. ma pewne braki,
to Starosta ich nie uzupetni. Pochodzg one
z niedostatecznego praktycznego przygotowania.
Mtody inzynier ktéry chce posSwieci¢ sie dro-

gownictwu, powinien przepracowac¢ przynaj-
mniej rok na stanowisku nadzorcy drogowego
w odpowiednio dobranym rejonie, gdzie sg

wieksze roboty, a nastepnie rok na stanowisku
zastepcy kierownika P. Z. D.

d)  Uzaleznienie $rodkéw od przypadku. Ra
da powiatowa sktada sie zbyt czesto z mezow
stanu, ktorych gwiazda przewodnig, gtdwnym
ideatem jest, aby podatki byly jak najmniej-
sze. W takich warunkach wszelkie uchwaty
wprowadzajgce tub  zwiekszajgce istniejgce
optaty czy Swiadczenig na cele publiczne sg
wymuszone przez Staroste, a zasada samorza-
du staje sie fikcjag. Miejmy odwage sobie to
powiedzieé. To samo stosuje sie zresztg i do
programéw inwestycji drogowych, o Kktorych
w znacznej mierze decyduja wtadze wojskowe



i organa M, K., a nie samorzady. Ptatnikowi
zatym byloby to zupeinie obojetnym, czy piaci
podatek uchwalony niby to dobrowolnie przez
swego przedstawiciela, czy tez panstwowy
z nakazu Urzedu Skarbowego — byleby nie
nadmierny, — a $rodki na drogi bylyby pe-
whniejsze, rownomierniejsze, niepodlegajace
takim wahaniom, jak to ma miejsce obecnie,
a co widaé¢ z poprzednio przytoczonych cyfr.

Rowniez wadg organizacyjng jest potacze-
nie drég i kolei w jednym resorcie Minister-
stwa Komunikacji. W zainteresowaniach tego

Ministerstwa, jak dotychczas, dominujgcg role
odgrywaja jednakowoz koleje, drogi sg trakto-
wane po macoszemu, a nawet niechetnie, bo
koleje sa przedsiebiorstwem, ktéremu drogi
kotowe robig poniekad konkurencje — przy-
najmniej pozornie.

Nie poruszam szerzej takich tematéw, jak

wybujaty etatyzm, ktéry nas drogo kosztuje,
albo btedne postawienie sprawy administracji
Funduszu Pracy przez M. O. S., ktdrego zada-
niem i nastawieniem jest wspomozenie bezro-
botnego, a nie wykonanie pracy.

To tez pozwolitem sobie zgtosi¢ nizej po-
dang rezolucje, ktérag Kongres — wraz z inny-
mi — uchwalit przekaza¢ Komisji, o ktorej na
wstepie wspomniatem.

Stwierdzajac, ze Polska — aby sprostac
swoim zadaniom ekonomicznym i obronnym —
musi wykona¢ w dziedzinie drogownictwa pro-
gram ustalony przez | Polski Kongres Inzynie-
row, ze stoi temu na przeszkodze z jednej
strony brak dostatecznych $rodkéw, a z dru-
giej nienalezyte wykorzystanie istniejgcych,
wskutek wadliwei organizacji, uzalezniajacej ich
wysoko$¢ i przeznaczenie od czynnikéw niefa-
chowych i wptywow ubocznych.

IV Kongres Drogowy uznaje za wskazane:

1) Podda¢ rewizji
czas system gospodarki pienieznej (uwzglednia-
jac doswiadczenia Wtoch i Niemiec), co pozwo-
litoby moze zwiekszy¢ znacznie S$rodki na in-

Jnz. M. Kotmakow.

Warunki przejscia samochodow

O ile rok albo dwa lata temu byliSmy pewni
ze ropy i benzyny mamy w kraju w dostatecz-
nej ilosci, to juz obecnie przychodzimy do prze-
konania ze tak nie jest, zwilaszcza jezeli be-
dziemy patrzy¢ w niedalekg nawet przysztosc.

Olbrzymi rozw6j lotnictwa i motoryzacji,
ktérego nikt nie przewidywat, zmusza nas do
zastanowienia sie nad kwestig dostarczenia od-
powiedniej iloSci paliwa,

Jak moze wzrasta¢ zapotrzebowanie na
paliwo ptynne Swiadczg nastepujgce dane: jesz-
cze w roku 1936 obliczano, ze naprz. we Fran-
cji potrzeba go bedzie na pierwszy rok wojny

westycje w og6lnosci, w tym i
drogowe,

2) Niezaleznie od powyzszego zagwaranto-
waé pewne minimum udziatu Skarbu Panstwa
w P, F. D. wyrazone w %od ogbélnej sumy
budzetu panstwowego.

3) Zreformowac¢ P. F, D., a mianowicie: od-
da¢ mu catkowite wptywy podatkowe z ru-
chem drogowym zwigzane (podatek od benzy-
ny i t. d), wiaczy¢ do jego dochodow optaty
drogowe i odnosne doptaty od adiacentéow, ja-
ko tez dotacje F. P. na cele drogowe prze-
znaczone.

4) Wprowadzi¢ powszechne i jednolite opta-
ty drogowe i doptaty od adiacentow, obejmu-
jace wszystkie Zzrodta dochodéw dotychczaso-
wag ustawg o optatach pominiete,

5) Wskrzesi¢ Ministerstwo Robo6t Publi-
cznych z Departamentem Drogowym, Kktéryby
kierowat catoksztattem polityki drogowej i ad-
ministrowat Panstwowym Funduszem Drogowym,

6) Uniezalezni¢ ,stuzbe drogowga” od wiadz

na inwestycje

administracji og6lnej i od czynnikéw nie-
fachowych.
7) Podda¢ rewizji dotychczasowy podziat

drég na kategorie i wszystkie drogi o znacze-
niu panstwowym pod wzgledem gospodarczym
i obronnym odda¢ w administracje Departa-
mentu Drogowego Ministerstwa Robdt Publ,

8) Ustali¢ program konserwacji, budowy
i modernizacji drég — realny, oparty na real-
nym planie finansowym,

9) Powota¢ Kor.isje do opracowania szcze-
gotéw realizacji powyzszych zasad.

10) Drogi o znaczeniu wytgcznie lokalnym,
oraz konserwacje wszystkich drdég gruntowych
pozostawi¢ w administracji samorzgdu gminne-
go, nie pozbawiajac go $rodkéw gotowkowych

istniejacy u nas dotychw postaci subwencji P. F. D., Wydziatu Powia-

towego, sum z budzetow wiasnych,
Drogowych, optat od adiacentdw, oraz
szarwarku.

Spétek
catego

ciezarowych na paliwo state.

3—6 mil. tonn, to juz obecnie czytamy w pra-
sie fachowe) ze ilos¢ ta moze podnie$¢ sie
kilkakrotnie i dla gtownych mocarstw osiggnac
zawrotng liczbe 15—20 mil. tonn.

Sa to obliczenia do$¢ problematyczne, lecz
stan rzeczy jest taki, ze nalezy dbaé¢ nie tylko
0 zwiekszenie wydobycia ropy lecz i 0 oszczed-
ne rozchodowanie paliwa ptynnego jak réwniez
0 zastgpienie go we wszystkich mozliwych wy-
padkach przez inne paliwa, ktore mamy u sie-
bie w kraju w daleko wiekszych ilosciach niz
ropy, t, j. weglem, drzewem, torfem i t. p.

Jezeli chodzi o zastapienie benzyny w sa-



mochodach, to jak wiadomo, mamy przed sobg
do wyboru nastepujace sposoby: zastosowanie
paliwa ptynnego innego pochodzenia niz z ro-
py—benzyna sztuczna, benzol, spirytus, smoty
i t, p.; zastosowanie paliwa statego po uprzed-
nim jego odgazowaniu w generatorach, usta-
wionych na samochodach, oraz zastosowanie
gazow sprezonych w butlach.

Moze dojs¢ do tego jeszcze kilka innych
sposobow, jak zastosowanie w samochodach
silnikow parowych, napedu elektrycznego, lub
z czasem bezposrednie zastosowanie w silni-
kach spalinowych paliwa stalego w postaci

py"U(Z)graniczymy sie na razie do rozpatrzenia
sposobu odgazowania, o ktdorym coraz to czes-
ciej spotykamy wzmianki w prasie technicznej
i codziennej.

W tej dziedzinie mamy juz kilka bardzo
dobrych patentéw krajowych, a sprawg tg za-
czynajg interesowaC sie wilasciciele przedsie-
biorstw przewozowych i specjalisci.

Nie jest to wprawdzie sposob uniwersalny
gdyz nadaje sie tylko do samochod6w ciezaro-
wych, autobuséw i innych S$rodkéw lokomociji,
ktére maja silniki o duzej mocy ze stosunko-
wo matg iloScig obrotéw i w tych wypadkach
mozliwym jest osiggniecie duzych oszczednosci
na benzynie i od tego nalezy zaczaC.

Praca takich duzych silnikéw (od 35 —
50 KM wzwyz) na benzynie, nie jest ekono-
miczng, z uwagi na koszt paliwa, i zaden

z przedsiebiorcow w innej gatezi przemystu
nie mogtby prowadzié¢ swego przedsiebiorstwa,
majac tak drogie Zrddto energii, jak silnik ben-
zynowy. Zastgpienie benzyny w samochodach
przewozowych spowoduje w pierwszym rzedzie
obnizenie kosztow wtasnych, a co za tym idzie
—obnizenia taryfy przewozowej.

Dotychczas nie mamy prawidtowej kalku-
lacji kosztow wiasnych dla samochodéw, pro-
wadzonych na paliwie statym i w tej kwestii
nikt nie zabierat gtosu.

Jedno poréwnanie kosztdw paliwa na wo-
zokilometr nic nie daje i moze tylko wprowa-
dzi¢ w btad. Nalezy uwzgledni¢ réwniez kosz-
ta amortyzacji urzadzenia na gaz oraz prze-
robki wozu, dodatkowe wynagrodzenie szofera
za prace przy gazogeneratorze i t. p.

Nalezy takze wzigé pod uwage nastepujace
okolicznosci przy tego rodzaju napedzie samo-
chodu: spadek mocy silnika, strate czasu na
rozpalenie gazogeneratora oraz zmniejszenie
uzytecznego ciezaru przez dodatkowa wage
paliwa i catego urzadzenia.

Przy wyborze napedu majg znaczenie miej-
scowe warunki terenu (nizinny lub pagorko-
waty), diugos¢ szlaku, ilos¢ i czas postojow,
oraz cena miejscowa paliwa i tatwos$¢ dostawy.

Z drugiej strony nalezy uwzgledni¢ réwniez
mozliwosci potanienia urzgdzenia gazogenera-
torowego w razie wykonania go w Kkraju, ew.
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ulgi w optatach, a gtéwnie to, ze naped na
paliwie statym zabezpiecza przedsiebiorstwo
na wypadek braku paliwa ptynnego oraz daje
mozno$¢ zachowania zdolnosci konkurencyjnej
w wypadku podniesienia ceny paliwa ptynnego.

Jednoczesnie przez zastosowanie tego sy-
stemu zostanie wypetniony obowigzek obywa-
telski podniesienie obronno$ci PaAstwa przez
oddanie benzyny na te potrzeby, gdzie jest
ona niezbedna.

Z tego punktu widzenia bedzie bardzo
cenng inicjatywa wykazana przy rozpoczeciu
tej akcji w kraju.

W praktyce, bowiem tylko w ten sposo6b
sprawa ruszy z martwego punktu, w ktérym obec-
niesie znajduje. Potrzebne sg nam doswiadczenia
i proby, wykonane w warunkach krajowych,
aby sie przekona¢ o mozliwosciach i celowosci
tego nowego sposobu poruszania samochodéw,

Na podstawie tych badan bedzie mozna za-
decydodaé¢ jaki system gazogeneratora i jakie
silniki bedg najodpowiedniejszymi. Jest to tym-
bardziej na czasie, ze system napedu gazem
moze by¢ zastosowany w silnikach dieslow-
skich z lepszym nawet wynikiem niz w karbu-
ratorowych, wiec przy projektowaniu silnikéw
Diesla, ktére majg niewatpliwie zastgpi¢ silniki
benzynowe w samochodach ciezarowych, nale-
zatoby zaprojektowaé zamienne czesci dla moz-
liwosci przejscia w razie potrzeby z ropy,
na gaz z gazogeneratorow,

Dopoki nie beda przeprowadzone proby
w kraju, musimy korzystaé z doSwiadczen za-
granicznych, oraz studiowaé odpowiednig lite-
rature zagraniczng. Z tych wzgledéw podaje
nizej niektdre najnowsze wiadomosci, zaczer-
pniete z dzieta francuskiego putkownika G. Ro-
yera: ,Etude des gazogenes portatifs”, wyda-
nego w 1938 roku we Francji.

Paliwem zastgpczym interesowat si¢ mar-
szatek Petain, ktéry w tej sprawie ogtosit kilka
artykutow, co Swiadczy o wielkim znaczeniu
tego zagadnienia dla Francji. Na poczatku 1936
roku zostata zwotana specjalna konferencja, na
ktérej omawiano sprawe paliwa ptynnego, In-
tendent wojskowy p. Diwe podal, ze w czasie
pokoju rozchdd benzyny w kraju mozna okre-
§li¢ na 2 mil. ton i ze na wypadek wojny maja
byé zrobione zapasy benzyny w ilosci okoto

600,000 ton, Oprocz tego ma by¢ uruchomiona
specjalna flotylla dla przywieszenia paliwa
ptynnego droga morskg. Przedstawiciel mary-

narki zwrdcit uwage na mozliwo$é przerw w tej
dostawie, spowodowanych przez nieprzyjaciela,
jak to miato miejsce w 1918 roku, i z powodu
tego byt zdania, ze uzupetnienie zapaséw droga
morska, nie jest catkowicie rzecza pewna.

Nastepnie generat Niessel okreslit ilos¢ pa-
liwa ptynnego w razie konfliktu zbrojnego dla
Francji w wysokosci 5 mil. tonn. Z innych zr6-
det ilos¢ te okre$la sie na 6 mil, ton.



Wobec powyzszego, nagromadzone zapasy
paliwa moga by¢ wyczerpane w ciagu jednego
miesigca wojny, a z powodu niepewnosci w
dostawie drogg morskg nalezy oczekiwaé, ze
we Francji muszg by¢é zastosowane w duzej
mierze paliwa zastepcze. Niektorzy specjalisci
przewiduja, ze podczas wojny zastosowane be-
dg nastepujace rodzaje paliwa (w odsetkach
catego taboru samochodéw ciezarowych): 40$

paliwo state (gazogeneratory), 40%$—gaz spre-
zony, 10%—benzyna i 10$—inne paliwa.
Liczby te sg dos$¢ problemastyczne, jednak

sprawa zastosowania paliwa stalego w samo-
chodach jest nadal studiowana we Francji, cho-
ciaz na razie wprowadzenie tego systemu w
zycie idzie dos¢ powolnie. Powodow do tego
jest duzo: dosé znaczne koszta zainstalowania
urzadzenia na samochodzie, niezbednos$é spe-
cjalnie wyszkolonego personelu, trudnosci przy
zaopatrywaniu w dobre paliwo jednolitego ga-
tunku, wysoka cena drzewa iwegla drzewnego,
spadek mocy motoru i t. p. W miarg usuiecia
tych przeszkéd, zastosowanie gazogenerato-
row bedzie utatwione.

Autor bada obecny stan rzeczy bardzo do-
ktadnie, przeprowadza obliczenie techniczno-
gospodarcze oraz wypowiada sie co do mozli-
wosci zastosowania paliwa stalego w samocho-
dach wojskowych.

Jak wynika z tych obliczen przy obec-
nych wysokich cenach na drzewo i wegiel drze-
wny we Francji i stosunkowo niskiej cenie
benzyny korzysci przy zastosowaniu paliwa
statego z benzyng daje nastepujgce rezultaty:

. Cena paliwa Zysk Zysk z uwzgle-
Paliwo na ton kil, na paliwie ‘fenien kose
Drzewo 0,'75 fr. 17,"%
Wegiel drzewny 0,230-0,243fr. 58—6 % 13,8-4%
Antracyt 0, 30 fr. m 10,39
P6t-koks 0, 42 fr. 19,5%

Tabela ta jest obliczona przy cenach: ben-
zyna—2 fr. litr, drzewo—173 fr. za tonne, we-
giel drzewny-—460 fr. za tonne, antracyt—210 fr.
za tonne i p6i-koks—238 fr./tone.

W celu zwiekszenia zastosowania paliwa
statego autor mowi o niezbednoSci pomocy
rzadu w kierunku ustalenia maks. cen na pali-
wo, organizacji sktadow, wydania premii i t, p.

Zastosowania paliwa statego w samocho-
dach wojskowych autor nie popiera z nastepu-
jacych wzgledow:

zgodnie z regulaminem wojskowym kolumny
samochodowe majg by¢ zestawione z jednako-

wych maszyn, a wiec potrzeba
rza¢ oddzielne kolumny samochodéw gazoge-
neratorowych, co przedstawia duze trudnosci
w zaopatrywaniu, przewozeniu i przechowaniu
zapaséw paliwa. Paliwo ztozone pod otwartym
niebem nabiera wilgoci i staje sie niezdatnym
do uzytku. Ilos¢ paliwa, ktore ma zabraé ze
sobg samochod jest duza: w/g regulaminu za-
pas ma wystarczy¢ na 400 km. co daje przy
ciezarowkach 3—4 tonnowych okoto 400 kg.
drzewa, Zapas ten zajmuje duzo miejsca, Je-
zeli duza jednostka wojskowa ma 2.000 samo-
chodéw, to dziennie potrzebuje okoto 240 tonn
specjalnie przygotowanego paliwa. Przy rozpa-
laniu gazogeneratoréw wydziela sie dym, co
moze zauwazyC nieprzyjaciel, nastepnie samo-
chéd z gazogeneratorami nie mozna lokowac
obok samochodéw benzynowych z obawy przed
pozarem i t, p.

Wychodzac z powyzszego, oraz biorgc pod
uwage, ze Francja nie ma duzego zapasu drze-
wa w kraju, autor dochodzi do wniosku ze za-
stosowanie gazogeneratorow w samochodach
wojskowych bytoby niecelowe. Moga one by¢
uzyte jedynie przy transporcie wojskowym
wewnatrz kraju. Natomiast transport samocho-
wy prywatny nalezy prowadzi¢ na paliwie sta-
tym w tych miejscowosciach gdzie jest duzo
paliwa odpowiedniego gatunku, przy dziennych
przebiegach nie mniejszych jak 60—100 km
bez czestszych i ditugotrwalych postojow, przy
zastosowaniu nos$nosci samochodéw zwiekszonej
0 zapas paliwa.

bytoby stwa-

Autor zwraca uwage przedsiebiorcow pry-
watnych na to, ze w razie wybuchu waojny,
beda oni catkowicie pozbawieni paliwa ptynne-
go, albowiem Rzad zarezerwuje zapasy tegoz
dla celow wojskowych. Konsumenci we wta-
snym interesie muszg zawczasu zainteresowad
sie  mozliwosciag zastgpienia benzyny przez
krajowe paliwo state. Akcja ta jest tymbardziej
potrzebna, ze paliwa stale mogg odegra¢ pewng
role na wypadek wojny tylko pod warunkiem,

ze stosowanie ich bedzie rozpoczete jeszcze
w czasie pokoju.

Nalezy tu réwniez zaznaczy¢ ze obecnie
w miare rozwoju i ulepszenia przewoznych

generatorow samochodowych staje sie aktualng
sprawa wprowadzenia na rynek matych gazo-
generatoré6w do silnikbw o matej mocy, jak
naprz. rolniczych, dotychczas prowadzonych na
paliwie ptynnym oraz kwestia racjonalnego
projektowania i przerobki przemystowych gazo-
generatorow statych, w celu wykorzystania réz-
nych odpadkéw i torfu, zamiast drzewa opato-
wego i koksu.
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Z zycia Wotynskiego Stowarzyszenia Technikow

Protokdét nr. 234

z dnia 11 iipca 1938 r.
z posiedzenia Wydziatu W. S. T. w Lucku.

Obecni: p. kol. Gordziatkowski przewodni-
czacy— cztonkowie pp. kol. Biel, Gigiel, Kara-
sinski, Kokesz, Maniecki, Michalik, Raczynski,

Porzadek obrad:

1) odczytanie protokotu
dzenia Wydziatu,

2) przyjecie nowych cztonkéw,

3) sprawy kasowe,

4) sprawy redakcyjne i odczytowe,

5) sekcja biblioteczna,

6) sprawa pomnika $. p. M. Turowskiego.

z ostatniego posie-

1

Protokét z posiedzenia Wydziatlu z dnia
20 maja r. b, przyjeto bez zmian do zatwier-
dzajacej wiadomosci.

2.
Przyjeto do Stowarzyszenia inz, Mikotaja
Jermotajewa tuck, Szopena 4,
P. kol. Biel przedstawit bilans kasy W.S.T.

na dzien dzisiejszy, z ktdrego wynika, ze saldo
wynosi 397.56 zt.

Odroczono rozpatrzenie reorganizacji ra-
chunkowosci W. S, T. na nastepne posiedzenie
Wydziatu.

Umorzono p, kol. Stanistawowi Jeklowi za-
legte sktadki cztonkowskie, powstate przed dniem

11 1935 r. w wysokosci 66.20 zi, zgodnie
z uchwalg Walnego Zgromadzenia cztonkéw
W.S.T. z dnia 26.1V 1936 r.

Uchwalono zwréci¢ sie do p.p. cztonkdw

Stowarzyszenia z proshg o uregulowanie zaleg-
tych skiadek cztonkowskich. Ci z kolegdw, ktd-
rzy nie sg w stanie je uregulowaé¢ winni wnies¢
do Wydziatu odpowiednio umotywowang proshe
o anulowanie zadtuzenia.

Uproszono Komisje reorganizacji ksiego-
wosci Stowarzyszenia o opracowanie na nastep-
ne posiedzenie Wydziatlu najpraktyczniejszego
sposobu $ciggania sktadek cztonkowskich.

P. kol. Gigiel przedstawit stan wydawnictwa
Wotynskich Wiadomos$ei Technicznych. Czaso-
pismo wychodzi normalnie. Lipcowy numer
wyjdzie w jaknajblizszym czasie.

Proszono Komisje Redakcyjng o opracowa-
nie na nastepne posiedzenie Wydziatu sposobu
przyjmowania ogtoszen do czasopisma przy po-
mocy akwizytoréw i ustalenie cen za ogtoszenia.

Uchwalono prosi¢ p. inz. Lecewicza 0 wy-
gtoszenie odczytu z jego pobytu na Kongresie
drogowym w Hadze.

Uchwalono prosi¢ p, kol. Rudlickiego o zor-
ganizowanie biblioteki Stowarzyszenia.

6.

Rozpatrzono i akceptowano projekt nagrob-
ka $. p. M. Turowskiego, proszac réwnoczesnie
Komisje o wykonczenie nagrobka i ustawienie
go na cmentarzu w tucku.

Od Zarzgdu Wotynskiego Oddziatu Stowarzyszenia

Mierniczych Przysiegtych R. P.

Komunikat Nr 4.

1. Giéwny Sad Kolezeniski utrzymat w mo-
cy wyrok Wojewddzkiego Sadu Kolezeriskiego
w sprawie skre$lenia z listy cztonkéw Stowa-
rzyszenia tych b. cztonkdéw, Kktoérzy nie zasto-
wali sie do uchwat i zlecen Zarzadu Oddziatu,
tamigc dane stowo honoru. Powiadamiajac
o tym Zarzad Oddzialu jednoczes$nie przypo-
mina kolegom o uchwale Walnego Zgromadze-
nia, dotyczacej bojkotu towarzyskiego tych
mierniczych przysiegtych, ktérzy wytamali sie
z solidarnosci kolezenskiej, zaréwno b. czton-
kow Stowarzyszenia jak i niecztonkdw.

2. Zarzad Oddziatu prosi wszystkich
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Kolegbéw o szczeg6towem informowanie Zarzadu
o wszelkich trudno$ciach, wytaniajacych sie
przy pracach zwitaszcza scaleniowych, w szcze-
g6lnosci o przerwach w pracy, zwiokach w wy-
konaniu czynno$ci formalno - prawnych i t. p.
Jedynie rozporzadzajagc konkretnym materiatem,
Zarzad bedzie miat moznos$¢ dojs¢ do napra-
wienia prac.

3. Zarzad prosi Sz. Kolegéw o wypowi
dzenie sie czy uwazajg za wskazane zwotanie
w pazdzierniku r. b. Nadzwyczajnego Walnego
Zgromadzenia poswieconego omowieniu aktu-
alnych spraw, a w szczegdlnosci prac scale-
niowych.



4. Min. Roln, i Ref, Roln, wydato przepi-
sy, dotyczgce ustalenia stanu wtasnosci i po-
siadania scalonych gruntow. Przepisy te zo-
stang wydane przez Przeglad Mierniczy.

5, Zarzad prosi Sz. Kolegobw o regularne
wptacanie sktadek cztonkowskich i sptacenie
pobranych zapomég zwrotnych,

Z kolezeAskim pozdrowieniem
Zarzad Oddziatu.

RO ZNE
Ostatnie przetargi.

W dniu 27 czerwca r. b, odbyt sie w Luc-
ku przetarg na odbudowe 3-go budynku b. zam-
ku ks. Ostrogskich w Dubnie dla Urzedu Skar-
bowego.

Do przetargu staneto 6 firm podajgc ceny
odbudowy jak nizeji

1) firma Inz. D. |, Kotodny , . 109315.69 zt
2) ., Jan Sottysik . , , 94630.96 1
3) , Inz. W. teski 79886.91 1
4 » K, Lewkiewicz 78075.05 1
5 Erazm Moszynski , . . 73968.14 1
6) , Kietta Swiderski i Kozak 7395257 1

Kosztorys urzedowy odbudowy gmachu

opiewat na sume 85657.81 zi.
Robota zostala oddana firmie Erazm Mo-
szynski ze Lwowa,

X Walne Zgromadzenie Stowarzyszenia Elek-
trykdw Polskich na Battyku dn. 26—30.VI11.38 r.

Uroczyste otwarcie X Walnego Zgromadze-
nia Stowarzyszenia Elektrykéw Polskich, odbe-
dzie sie we wtorek dnia 26 lipca 1938 r.
0 godz. 9-ej, w hallu Dworca Morskiego w Gdyni,

PROGRAM OTWARCIA:

8,30 Nabozeristwo w hallu Dworca Morskiego odpra-
wi Proboszcz Portowy ks, Sekiewicz,

,9—11 Uroczyste otwarcie X Walnego Zgromadzenia
Stowarzyszenia Elektrykéw Polskich na Battyku, w hallu
Dworca Morskiego w Gdyni,

1, Zagajenie i wybor asesorow Walnego Zgroma-

2, Przemowienie powitalne Prezesa S, E, P, p. inz.
Alfonsa Hoffmana.

3, Uchwalenie tekstow telegraméw do Pana Prezy-
denta R, P, do Pana Marszatka Polski i do pp. Ministrow,
4, Przemowienia powitalne przedstawicieli wiadz,

5, Odczyt statutowy Prezesa S, E. P.

6, Referaty: a) Inz, Leona Gassowskiego p. t, ,0
warunkach niezbednych dla rozwoju przemystu elektrycz-
nego": b) P. Tolimira Legockiego p. t. ,,Znaczenie morza
w dziejach Panstwa Polskiego”.

7, Zamkniecie czesci I-szej plenarnego zebrania.

Godz, 12, Odjazd Uczestnikéw Zjazdu na m/s ,Pit-
sudski” na 4-dniowg wycieczke do Szwecji,

WYDZIAL POWIATOWY w KOWLU
ogtasza

KONKURS

I sl»wio lilii giwiiww.
Od kandydata wymagane sa:

1) Nieprzekroezony 40-ty rok zycia,

2) Ukonczone studia na wydziale architek-
tury politechniki.

3) Posiadanie uprawnien budowlanych, wy-
mienionych w art. 361 prawa budowla-
nego fDz. U. R. P. nr 23 poz. 202 ex
1928 r)

Do stanowiska przywigzane sg pobory w/g
VI st. st. “uposazenia pracownikéw samorzado-
wych, ryczatt rozjazdowy i ewentualny dodatek
za prace dodatkowe.

Posada do objecia od 1 sierpnia 1938 roku,
lub wczes$niej,

Podania z zyciorysem i uwierzytelnionyml
odpisami dokumentow osobistych (dyplomu>
Swiadectw z poprzedniej pracy) nalezy sktadaé
do Wydzialu Powiatowego w Kowlu do dnia
1 sierpnia 1938 roku i wskaza¢ osoby mogace
udzieli¢ referencji.

Przewodniczacy Wydz. Pow.
Starosta Powiatowy

(—) Z. Kubicki.

na Wotyniu powinien

by¢ cztonkiem i bra¢ czynny udziat w pracach Wotynskiego

dzenia,
Kazdy inzynier i technik, pracujacy
Stowarzyszenia Technikdw.
Wydawco: WOLYNSKIE
Redaktor odpowiedzialny:

Inz.

STOWARZYSZENIE TECHNIKOW w LUCKU

arch. FRANCISZEK KOKESZ



BIURO SPRZEDAZY RU
ZJEDNOCZONYCH ODLEWNI POLSKICH

»RUROPOL«

SPOLKA Z OGRAN. ODPOW. B —
WARSZAWA, NOWY SWIAT Nr. 35
telefony; 209—26 i 274—43 msm

Rury zeliwne stojaco i wirowo lane oraz ksztattki

wedtug norm Polskiego Komitetu Normalizacyjnego przy Ministerstwie
Przemystu i Handlu, oraz wedtug norm niemieekich, dla przewoddéw
wodociggowych i gazowych, probowane na ci$nienie 20 atm.

o0 przekroju od 40 do 1200 mm i w diugosciach uzytkowych do 5 metr.
W ciggu ostatnich 10 lat dostarczono dla wodociggéw i gazowni
przeszto dwa miliony metréw biez. rur.

KATALOSI, OFERTY, KOSZTORYSY NA ZADANIE.

Wydawnictwa Ruropolu:
Jakie rury stosowa¢ w przewodach wodociggowych?
Zagadnienie budowy wodociggéw w Polsce —
wysyltamy na zadanie bezptatnie.
Fachowe porady inzynierow-hydrologéw. HH

1 218222156 I|O|OW|t| _ f{ _ )
s%@l. 206-32 i 279.64. — P.K.O. 21.797. FI rma |GILJ-I-IJI'" LWOW

Warszawa, ul. Kredytowa 9 m. 10
dostarcza znormalizowane PN/B-150D—1507 ul. Lwowskich Dzieci 44, tel. 244-57

UUUUtI Hij | Ksgtd HITHIIE

$rednic od 50 do 500 mm oraz spody, wykitadziny, .
wpusty boczne i géorne do kolektorow kanali- WYKONUIJE:
zacyjnych wiekszych przekrojow. W r. 1937 do-
starczono przeszto 180 km rur. Udzielamy fa-

chowych porad. Na zadanie wysytamy gratis OTWORY wiertnicze wszelkich gtebo-
cenniki, odbitki artykutéw z prasy technicznej fcogci j grednic, sposobem
it p. - = _ '
Reprezentujemy fabryki: recznym 1 maszynowym.
»M ARY WI L WIERCENIA studzien.

Fabr. Wyrobéw Szamotowych i Kamionkowych
w Radomin, Wytw. w Radomiu i Suchedniowie.

WIERCENIA RDZENIOWE.

Kawenczynskie Zaktady Cegielniane

KAZIMIERZA GRANZOWA WIERCENIA pod pale zelbetonowe.
Spotka Akcyjna w Kawenczynie pod Warszawag.
Zaktady Ceramiczne WIERCENIA do obnizenia poziomu wdd
2wZEOTOGLIN'< terenowych.
Spoétka Akcyjna w Warszawie, wyt. w Parszowie. ]
Rury kamionkowe sa niezastapione pod wzgle- WIERCENIA poszukiwawcze za woda,
dem technicznym, praktycznie niezniszczalne “ naftaz i wszelkiego rodzaju
i zapewniajg najmniejszy Kkoszt amortyzacji . .
i konserwacji. mlneral’aml.
iejski iel jalnych ‘- .
Samorzadom mlejéAgA#g%e. amy. specjainyc DOSTAWA pomp roznych systemoéw.

Druk. Panstw, w tucku.



