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śytyc zne ogólne do planu k osuń i k aey j  i» e go 

/pro jekt ajskueyjny/.

t la a  komun i  kacy jny winian s»i v i .< I--- ind z trzech ■/s^ai 
zasłoniezyoh* Jedna to wytyczne ogólne, o par ta o po litykę  k o- 
c-,uuikacy.;aą lub trans :sor to«ą> będącą wycinkiem ogólnej puli ty- 
; i i?o» odarczej • Jrugie -  to prs«itrt«<t& ) układ s ie c i  komunika
c j i  zbudowany na założeniach kłaroakowyeL, wynikających % poło
żenia g:ce£f»ficzneg© i  geotblltyositwgo .*<-x‘a ju, potencjału geepe- 
d«Tczego ©escaegćlcycfa o^rę^ów urna tendencji <eli ludzi two- 
:iuj/cfe ten układ* Trzecia  -  te c »  • M osiezna ,w yraża jąca
plan w cyfrach ogólnych kosztów v*y kanaru a, cyfrach i l o ś c i  ma
teria łów  i  robocizny* Cyi ry te od&eaaą e l f  do «  i « o j»Iuuu» jak 
również poszczególnych et.p<3w wykonanie*

Układ przestrzenny siuai byó kc&eekwencją wytycznych 
-•gółnycfc, a to w kwestii g f  m odel s ie c i  i  rodzaju stosowanych 
technicznych 'rodków fec&UBlkacji. ytyezne c i i  j  mają by4 two
rzone n ieza leżn ie  od z mierzeń przeztr senny oh uwi .du s ie c i ,  «
* oparciu o potrzeby i  *  >r.iż,ry gospodarcze kraju, żta&lary poza- 
goepodarcze dadzą s ię  m większy® stopniu uzewnętrznia w układzi 
przoatrzennyiii niż * wytycznych ogólnych.

ki.-.rówr,o wytyczne ogól a jak i przestrzenny uk!  d s iec i 
Komunikacji rozhid należy na dwn zakresy,nam zakres aukayiazliay 
1 zakres min Lawiny.

ik-kr&s «*kay u siny to uą&anla twór*- tC/eb r l;-4& ionunih cyjny 
dążenia które dadzą s ię  zreallzewe*! w czaz le  b l i ż e j  ni co krepo
ny e, '••!« od,pt i.c: stosunkowo dulek© ca ci 4 i i  tww żeni w planu* 
Z-akree MUsyiralny w * i ożeni*eh ogólnych to id ea ł,  do którego 
dążą twórcy planu, id ea ł który » osmoli na pracę całego układu 
gospodarczego kr ju  w warunk eh korun ikncyjcy: h i  imr.ep r to
ry eh na j  >: or *y s tn ie  j  esy oh • Zakres taksy aniny w przestrzenny* 
układzie s ie c i  kessunlk^cy jn e j ,  to t ki układ s ie c i ,  który poz
woli terenem przeznaczonym do pełnienia specjalnych funkcji 

gon po -trcsych /roi i 3 c twe,górnictwo, przerwał ,v.y, o osy i «*/  do 
at;v.t>r*eni« i  utrzyaa&la cwege charakteru, etarz joonepo I ł p/aes 
pluń prscstrMftay kraju. Za rec cukeyualsy to j  ednoezedaic tak i 
u-'ł:'.d n iec i komunikacyjnej, ktćry pozwoli nu os iągn ięc ie  celów 
wynikających z położenia geopolitycznego kraju.

Sekree e in ifte lry  to za r#s gozwalająoy nu etosow nie go 
d is celów rea lizacyjnych tr latach na jb liższych . Ic-kre® E lr ia a l-  
ny wytycznych ogólnych to są co le  konieczne ula os iąŁn ięc lo  
w os e le  hł iekia, at n dez -. l. reg© n ie  . .okna stworzy - ..urunaw 
do realizowania dążeń goa od w ęzy  eh 1 ąo łecsnyoh  kraju. Sfckres 
minie ulny w pre-strzemyjr. układzie n iec i korauni - eyjnej to są 
najważniejsze kierunki na skalę krajową posiadające już ©krew
iony techniczny charakter uzbrojenia / todsaj drogi komunik: c j i/  
pozwala on n, rozb ic ie  planu na etapy resl i  żacy jrse z o reó le -  
nien okresów wykonania w css e le .



2

Zakres minimalny w przCciwie ćs te ie  do maksymalnego powi
nien posiadać uzes^di,lenie gospodarcze lub pozagospodarcze 
/ o i l e  proponowany szlak 2&a służyć celo® pozages* od&rczy®/, 
oparte o analizę stanu is tn ie jącego  oraz przewidywanego, analiza 
taka dotyczyć ©i przewozów na danym szlaku ora* gospodarczej 
r o l i  proponowanej l i n j i  komunikacyjnej w stosunku do przebie
ganych ośrodków, miast i  całego przebieganego terenu.

Zasady p o l ityk i komunikacyjnej.

ii.akey*alny pleń koaunikacyjny, to c e l  do którego feruj 
ęe  dątyć, tworząc nowe inwestycje* ore*-bp rowadzając zalany or
ganizacyjna i  techniczne w obsłudze transportowej w przeciągu 
esaeu b l iż e j  nieokreślonego, ale odległego od chw ili tworzenia

. . . c . . • r ■.:• c , .. .rzeeeyzietniedKifli
8] I wpr owmdmmny kocsekaen tnie musi is tn ie ć  generalne seaodm 
która pozwoli n.« konsekwentną e iąg łoód , a więc zasada* które 
przez e * ly  okres k lasie  •.. t-- .ira i  stosowane. Folityka komuni
kacyjna taką zasady dud powinna. Zaead^ p o l i ty k i  kouunikeoyj- 
naj lub transportowej nsuai byS określone w fordach ogólnych 
® ty le .  aby była e l styczna w etosun*u do zmian jufeie ty c ie  
koże przynieść w okresie urzeczywistnienie planu maksymalnego 
z zastrzeżenie©, że w swojej zaś dniowej id e i  zasada p o l ityk i 
transportowej, nie a ©te ulegać zmianom, gdyt zburzyłoby to pod
stawy’ ne jakich plan je s t  zbudowany.

Seserelną zasadą p o lityk i komunikacyjnej w okresie r e a l i 
zowania s&key. Ina go plenu winne być współpraca wszystkich 
trzech zaaaanieayoh śródlądowych dróg komuiiikmoji# a więc 
dróg wołowych, kolei i  dróg wodnych, oparta o równe warunki 
ze strony organów państwowych, mających w swej pieczy całość 
aparatu koaunikacyjnego. irace  trzech typów órćdląćc^yoh dróg 
ko unikaćji oparta su* być o cechy techniczne i  eksploatacyjne 
poszczególnych rodzajów Gródków traneportowych, cechy które poz
wolą na ksetokojeńie wymaga j*k le  stawiają różne rodzaje prze
wozów* każdy rodzaj środków tr  nsportu. z epoko! te wyaug nie 
u różny® stopniu co w.rowadzi podział przewozów aifdsy poszcze
gólne rolkuje dróg w zależności od rodzaju przewożonych obiektów.

Faćmtare może stosowa , po lityky  taryfową na poszczególnych 
drogach komunikacji w etosu*bzu do pewnych rodzajów przewozów 
/towarów lub innych przewożonych obiektów/, s nie v, stosunku 
i© środków transportu.

lifc ie  zaaaay są zoeniecsae z następujący ch powodów, a. okre
s ie  poprzednia transport ko le je  y był u jęty  w przedsiębiorstwo 
paistwowe# które obejmowało oaioeó obsługi zarówno l in iow e j jak 
i  e zs iloa tu cy jn e j.  drogi kołowe i  drogi wodne lin iowo były 
własnością paó*twa lub innych in s ty tu c j i  publicznych, a le órod- 
ki przewozowe należały w ogromnaj większości do osób, lub 
In s ty tu c j i  prywatnych* * imię korzyści finansów »ych
przedsiębiorstwa państwowa /przede wszystkim koleje/ były przez 
pa.",4*o uprzywiłejowane zarówno w po lityce  taryfowej jak i  in 
westycyjnej. upośledzone warunki dla rozwoju dróg wodnych i  ko
łowych były skutkiem uprzywilejowania ko le i i  d a y  w rezu lta c ie  
in&no braki w s ie c i  tych dróg.
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lążność do stworzenia obecnie trzech przedsiębiorstw 
państwowych, obejmujących trzy rodzaje dróg óródlądowycb»Iol- 
akie noleje Faćatwowe, lo lak ie  Drogi »?©das ora* io^akie -ro g i 
Kołowe stwarza warunki, w których pa< etwo n ie  będzie za in tere
sowane jeaynie w drogach żelaznych. fprawda,e transport na dro
gach kołowych i  wodnych nie da s ię  ująć pod tak ś c is łą  kontrolę 
pa at*a , Jak to ma K lejące na kolejach, tym niemniej kontrola 
pacatwa nad taborem zarówno wodnym, Jak i  kołowym /aasocbodo
wym/ oraz Jego eksploatacja Jest i  będzie tak duża. że da duża 
wyniki w o g&nlzseji przewozów.

N ieza leżn ie od tworzenia trzech samodzielnych p,<«twowyeh 
przedsiębiorstw Komunikacyjnych konieczne Jest zastrzeżen ie  
że państwo nie będzie w swojej po lity ce  transportowej uprzywi
lejowywało Jednego środka transportu. Zastrzeż ̂ nl*-* to jea t  ko
nieczne, gdy* w eksp loatacji dróg żelaznych państwo w dalszym 
ciągu je s t  finansowo najbardziej zainteresowane. JFozoat <c ien ie  
wszystkich środków komunikacji śródlądowej ich  wolnej ken*uran- 
c j i . o t ....r te j o cechy U. . • e i * .3r lo«»l.i -yjno --■ '. i-o  z ; ch, 
stworzyłoby warunki, w których trudne je s t  przewidzieć rozwój 
s ie c i  w przyszłośc i, a więc wprowadzeni# planu komanikacyjns- 
go, zwłaszcza maksymalnego, stawia pod zna kiom zapytania. olr.a 
konkurencja dp,rowad zió może do całkowitego upadku pewnych l i 
n i i ,  wówczas gdy inne l in ie  tego samego rodzaju komunikacji mo
gą s ię  doskonale rozw ijsó . Plan komunikacyjny zs względów na 
potrzeby gospodarcze całego kraju / je ż e l i  już pominiemy potrze
by jf*sic*.xaxsx8-x*xi*?sxxx»|nkk pozagoepodarcze/, n ie może dopuś
c i ' !  do upad ku poszczególnych l i n i i  ty ikc d latego, że one w danym 
okresie są n ie o p ta c ln a .  lystępuje więc konieczność regulowania 
* j  swisk gos odarczych w koaunikaoji przez państwo, a n  t ulowa- 
nie to w n in ie js z e j  propozycji aoże nastąpić przez po litykę  tary
fową z zastrzeżeniem, że ona nigdy nie może być sterowań gene 
ra ln ie  przeciw lub na Korzyść jakiekolw iek środka trnos ortu.

Fost wienle trzech rodzajów dróg komunikacji na równej 
stopie w dokonywaniu przewozów da możność rozw ijan ia  s ię  s ie c i  
w oparciu o możliwości naturalne i  potrzeby gos odarc ie . Jednak 
sieć dróg kołowych i  wodnych pozostaje w chw ili obecnej w warun
kach znacznie gorszych niż s ieć  dróg że lazo  ch. Stan ten je s t  
wynikiem poprzedniego u ; r cywi le jowywacia k o le i .  Chcąc wyrównań 
“ zacofanie" w rozwoju s ie c i  je s t  koniecznym stworzenie dla dróg 
kołowych i  wodnych lepszych warunków inwestycyjnych, co n ie  no
że oznaczać, że drogi te w dokonywaniu przewozów będą poeta io -  
ne w warunkach korzyeUue.jszyeh niż drogi że lazne. Stworzenie 
dla dróg kołowych i  wodnych specjalnych warunków inwestycyjnych 
bez wpływu na a,osób dokonywania przewozów może być dokonane 
przez całkowite oddzie len ie budowy od eksp loatac ji na okres 
potrzebny do wyrównania “ zacofa;* w s ie c i  drogowej i  wodnej.
Cr. ras wydzielenia a udowy od t s p lo n t a e j i  może -  i  wydaje s ię ,  
że powinien -pokrywać s ię  z okraaea realizowania placu mlnlmel- 
nego. ozdzia ł między budową i  eksploatacją stworzy waru k i, 
w których koszta dokonywanych przewozów m e będą obciążone 
Kosztami wynikającymi z ii tsnsywnego inwestowania na danych dro
gach, a będą kalkulowane tak., jakby a is  a i  mych arćg już is tn ia 
ła .  i zeta zroan&lała, że taki podział wy z ag; «i b idz ie  stworzenia 
specjalnych funduszów lnwsstyeyjnyoh, iz.Lał jących przez o ły 
okres wyrównywania “ zacofać“ • kwestia tych funduszów wykracza



poza rasy ujmowanych ta wytycznych ogólnych dl& planu koaunika- 
e^Jnago.

B liższe  precyzowanie zasad p o l i ty k i  komunikacyjnej na 
okres realizowania planu maksymalne*:© je s t  zbędne i  wręcz nie 
wsaz&ne. Osmalone o ^ l i  e zasady zapewnią! utrzyaanie general
nej l i n i i  planu* natomiast uatalanie azczc ćićw p o l i t y k i ,  które 
ssiałyby obowiązywać przez cały okres urseczywiatn,ania planu 
basowałoby możność wprowadzania zmian dyktowanych przez życ ie  
i  pozbawiłoby plan waksy&alny koniecznej e las tycznośc i.

Siec uzbrojenia * raju w drogi rolowe, żelazne i  wodne 
powinna być rozważana ...ako jedna caio4« • ć’l.«n komunik cy jny 
maksymalny wyznaczający kierunki rozwoju i  kierunki uzbrojenia 
koiaunikacyjne«ro nie potra fi szczegółowo o rreśla>; charakteru 
technicznego i  rodzaju zastosowanej urogi na <cażdys kierunku, 
i lan  tego okraś l id  nie po tra fi i  nie róże, gdyż. sprecyzowanie 
typu 1 rodzaju drogi powoduje usztywnienie planu, którego za
kres w czasie je s t  b l i ż e j  nieokreślony, ale z za łożen ia  wynika, 
że je s t  duży. Liczyć s ię  należy, że z biegiem czasu wskutek 
zmian technicznych i  organizacyjnych /w eksp loatac ji/  poszcze
gólnych dróg komunikacji z&ienią s ię  możliwości w dokonywaniu 
usług przewozowych, a ty® sa.ym zmieni s ię  ro la  ; oszc egć l ych 
typów dróg komunikacji w s ie c i  uzbrojenia kraju.

Flar; minimalny jako oparty o konkretne uzasadnienie gospo
darcze oraz stworzony dla potrzeb rea lizscy jnych ok reś lić  
ca techniczny charakter uzbrojenia poszczególnych k le ryków .

Sieć dróg żelaznych, kołowych i  wodnych ma tworzyć całość 
przest zenną s ie c i  uzbrojenia, ieez wytyczne rozwojowe s ie c i  
poszczególnych dróg muszą być traktowane odmiennie żarów;.o ze 
względu na o-sienny charakter techniczny» jak i  n* różnice w 
stanie obses ja, s i e c i .

Char kter uzbrojenia drogami kołowymi.

Sieć dróg kołowych ma być dostosowana przestrzeń; ie  do 
potrzeb ja* ie  wynikają z przeznaczenia po esc ze gó lny eh terenów 
do spełniania wyznaczonych im fu nkc ji.  Ma by; ona dostosowana 
do założeń getpolitycznych, założeń które uwzględniono przy 
opracowywaniu podstaw plan przestrz; -ego. Oba wspomniane mo
menty uzależniające charakter C iec i dróg kołowych wpływają na 
kierunkowy układ s ie c i ,  co j<*st poza ramami n in ie js z e j  propo
z y c j i .

Techniczny charakter s ie c i ,  określenie r o l i  transportu 
kołowego, dostosowanie s ie c i  i  transportu do potrzeb gospodar
czych aktualnych i  przewjdyw&nych na przyszłość to aą tern ty , 
ktcrya należy tu poświęcić uwag9 .

iozpatrując wpływ zmian eos odarczych na rozwój s ie c i  ko
munikacyjnej wogóle, a dróg kołowych w szczegó lności,na leżałoby 
przeprowadzić analizę go® odarozą w stosunku do k żd© o k ie 
runku komunikacyjnego i  sprecyzować wymagania , jak ie  gospodar
ka kraju stawia obsłudze komunikacyjnej. Jednak zważywszy, że 
analiza taka je s t  trudna do przeprowadzenia z bruku konkretnych 
danych, a opieranie j e j  na datach szacunkowych, mogłoby ioprawa- 
*
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dzid do sumowania s ię  błędów jednokierunkowych, wynikających 
z tendencji prowadzącego analizy, propenujemy opracowani# rado
we dla ca łe j sieci,zakiadajnOt że błąd w ten spoa b poczyniony 
nie będzie przekracza! w ielkości dopuszczalnej w elastyczności 
planu aakeyasalnsg©. tak p rzy jęte  wytyczne ogólno będą korygowa
ne z aie i«& czasu w miarę przeprowadzania na lizy  poszczegól
ny eh kierunków komunikacyjnych,opartej już o on retne i  óe is łe  
dane.

Polaka obecna, przesunąwszy eaoje r>inice nu zachód, po 
włączeniu terenów surowcowych i  przemysłowych na poiudn iowym 
zaehoozie, zmieniła swój cfcn»ra«tter gospodarczy w stosunku do 
stanu z jt-rzed wojny os ta tn ie j*  i ę g i e l  kamienny, jak i obecnie 
posiadamy, je s t  i  *  wydaje się* żs przez ł ło g i jeszcze  osae - 
będzie podst wowym surowcem energstyeznym i  syjóolowyas wielu 
dzi i ów przemysłu* Zmieniona sytuaoy polityczna rokuje nu z ie 
je  na większą,niż przed wojną nożnoad zóytU artykułów przemy
słowy eh poza obrębem kraju -  w sumie l ic z y ó  s ię  należy z więk
szym udziałea funkcji przemysłu w gospodarce krajo&ej* a więc 
i  z większymi wy mag niami stawianymi transportowi ze strony 
przemysłu, t obeooij chw ili trudno je s t  cyfrowo ok reś lić  w ie l
kość naszego przemysłu w okresie najbliższym i  trudno sprecy
zować jego charakter. Uwzględniając tendencję rozwoju go3; o&ur- 
czego na t le  zmienionych warunków, modnaby przyjąć szacunkowo 
wzrost zatrudnienia w przemyśle o 30-4C# w stosunku do procen
towego zatrudnienie z przed wojny.

Zwiększony stan zatrudnienia w prze yś le  spowoduje zwięk
szenie produkcji przemysłowej i  zwiększone zapotrzebowanie su
rowców i  półfabrykatów. Zwiany te  spowodują zwiększone zą. o trze -  
bowanie usług transportowych. Dotychczas stosowane zasady 
zmuszałyby nas do stwierdzenia, że dla z epokojenia transporto
wych potrzeb przemysłu najbardziej je s t  powołany transport 
kolejowy, a poniekąd wodny. Drogi żelazne ze względu na s io ją  
zwartość organizacyjną zdolne są do przewozu wszystkich t.zw . 
średnich grup towarów bez konieczności stosowania uprzyw ile jo
wanie taryfowego. Towary "skrajne", masowe, c ię żk ie  i  małowar- 
toóciowe- a więc towary surowcowe dla przemysłu -  przewożone 
byłyby przez drogi wodne lub -  gdzie ich brak -  przez l in ie  
kolejowe. Jedynie towary "skrajns" drugostronnie, a więc wyso- 
ko iartoóc io ie , lekkie i  wymagające pośpiechu w transporcie by- 
bylby prze ję te  przez transport aamochody^A/Przewozy osobowe 
chwilowo w rozważ niach pomijamy/. i

oś wiadczenia ostatnich d z ies ięc iu  la t  uczą c m , że 
poprzednio stosowane zasady podziału transportu op r te  o różną 
/dla każdego środka transportu/ zdolność zaspokajania wymugan 
Stawianych przez poszczególne rodzaje przewozów, muszą byś 
zrewidowane.

0 i l e  przed tym przyjmowano, że samochód góruje nad ko
le ją  w możliwościach zaspakajania wymagań bezpośredniości 
/bez przeładunku "od drzwi do drz**iB/ i  szybkości, a kolej 
w zaspakajaniu potrzeb reguł rności, bezpieczeństwa, stałości 
dokonywania obsługi i pewności /wykonania powziętych zobo . ią -  
ze / -  o tyle obecnie liczy się należy ze zmianami na ko zyó 
aa - o chodu, l.ozazerzeftie transportu samochodowego w oparciu o



jego  możno|ó zaspokojenia wymaga < bezpośredniości i  szybkości 
spowodowało fconiecznośó dokonania suiiar. organizacyjnych tego 
transportu. Powstały różno instytucie  prywatne i  publiczne 
z jm u jąoea ię  transportem aa ochodo*y», a ich dążność do polep
szenia możliwości dokonywania transportu z uwzględnieniem 
potrzeb regularności# bezpieczeństwa, s ta łośc i i  pewności dala 
już duże reaulLaty. Poświadczenia U. . « ,  n 1 i i  i  niektórych 
krajów europejskich %s azują, że transport samochodowy z powo
dzeniem dokonuje przewozów nie ty lko *skrajnych" grup ponurów 
/wysokowartościo^e» lekkie/, a le  również grup średnich i  to 
w z sięgu czasami uaoo&ym• Ody organizacyjnie transport samo
chodowy ; oże p sejąó grupy towarów "średn ich "> a v ięc  gdy wy- 
mag n ia regularności, bezpiecze s t « t ,  s t ło ś e i  i  pewności fcędą 
zaspokojone w wysokim stopniu - to cechy bezpośredniości i  szyb
kości spowodują, że grupy towarów "średnich" przejdą na trans
port ea ochodowy masowo. Grupy townrów średnich to są przeważnie 
produkty pr zemysłowe i  półfabrykaty * Jńrzy zwiększonej produkcji 
przemysłowej i  przy zastosowaniu wniosków organizacyjnych, do 
tyczących transportu samochodowego /co już w kraju można obser- 
wowaó/ -  l i c z y  u s ię  należy z istnieniem w przyszłości w ielkich 
przewozów samochodowych. Przy s i ln ie  rozbudowanym apur e ie  
trans ortu samochodowego można a iy  l ic z y  i, że to ..ary "skrajne"
-  sałowartoslciowe, c ię żk ie ,  masowe, przejdą również -  chociaż 
tylko częściowo -  na transport samochodowy.kusimy tu s ię  jed 
nak zastrzec, że te rupy towarów muszą by w swojej ogromnej 
większości przejęte  przez transport wodny i  kolejowy.

roln ictwo, przez zastosowanie wprowadzanych obecnie r e 
form, będzie potrzebowało usług transportu samoenodowe o.w bar
dzo dużym zasięgu, rozwój spó łd z ie lczośc i ro lne j spowoduje, l e  
artykuły przemysłowe potrzebne wal or z płody rolne przez wieś 
zdawane, transportowane będą w I lo ś c i  najbardzie j n dającej s ię  
do p zewozu samochodowego, zwł szcza, że przewóz ten -  organi
zowany przez spó łdz ie ln ie  -  bęaaie dokonywany bezpośrednio z 
punktów zdawczych do odbiorczych, a więc bez przeładunku, co 
je s t  zgoune z cechą za# ;.miczą transportu kołe-e^o. i. zwó j 
przemysłu przetwórczego:* płodó rolnych, przemysłu rozrzucone
go pojedynczymi zakładami na obszerajtch rolnych podyktuj© nowe 
potrzeby komunikacyjne. Gdyby nawet kole j w dalszym ciągu góro
wała nad samochodem w możliwościach zaspokojenia wymagań po
przednio omawianych, to jednak ze względu na n iew ie lk ie  przewo
zy jak ie  nastręczaó będzie pojedynczo ulokowany zakład przetwór
czy dla płodów rolnych, tworzenie specjalnych nowych inwesty
c j i  kolejowych byłoby gospodarczo nieuzasadnione, le lk o ś ó ' 
i  jakość przewozów dla eelów przetwórstwa pioaóa rolnych zr.o*uż 
mieści się doskonale w rabach cech transportu samochodowego, 
jako najbardziej predystynow nego do funkcji zbiorczo-rozprowa- 
dzsjących.

Ilość  samochodów w kraju je s t  uzależniona od wielu czynni
ków. I lo ść  samochodów osobowych /nie autobusów/ w du*ym stop
niu zależy od możliwości nabywczych społeczeństwa, łlato&iaat 
i lo ś ć  samochodów ciężarowych i  autobusów odzw ierciedla «  sposób 
pr wie bezpośredni wielkość przewozów dokonywanych przez ten 
środek transportu* *le ikośó  przewozów samochodowych dyktowana 
będzie względami gospodarczymi i  organizacyJnymi, a więc p o l i 
tyką transportową, charakterem gospodarczym kraju i  wysokością 
spełniania zadań- w r ...ach cech poszczególnych ro d z jó w  środków 
transportu*
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fabela poniższa i lu s tru je  ro lv  samochodów w przewozach 
poszczególny cii krajów, podając ilo iM  samochodów na rok 15 3 8u

3 a m 0 c h o  d i  _ .
i. t a j  * ogóle w ty a . w tya cię^nro- 

«e
ha 1 0  tya.
mieszk.

Stany Zjednoczone 29*703 4.235 2.288
Sowa Zeland; a 240 , 49 1.496
Australia 732 226 1.067
Anglia 2.419 490 511
Franca 2 . 1 9 2 493 523
Bania 143 4o 379
Szwecja 192 53 5C5
Sie ;Cy /z Austrią/ 1.709 383 251
Włochy 436 I 08 10 0
Czechosłowacja 1  6 24 69
..urn unia 23 4 13
■polaka 34 7 10

Boiska w 1939 r* posiadała już więcej samochodów, bo
41*948 w tym ciężarowych 8 . 6c9 . . roitu tym przypadało na 1 C tys.
mieszki* Aeów 1 2 , 1  samochodów.

hane za 1939 r . z niektórych województw;

woj .tarnopolskie 2 , 2  sam. irm 1 0  tys.mieszk.
M poleskie 3,2 " H tf ft ł!

M nowogródzkie 4,0 " ft U f» »
0 wileńskie 4,3 0 tę tf H ff

warszawskie 8,3 " tt M tt W

" pozna', ecie 2 2 , 1  M H fł II »
n
0 pomorskie

łUąekie
27,1 
37 >1

tt
«

% ■ zestawień powyższych można by wywnioskował , ->e nu wat w 
te j ska li * ja k ie j  umywany był ssKOchćd przez inne kra je w 
1933 r .  do- -*nia« ówi&t »  dziedzin ie  motoryzacji
dużyisi krokami. J e że l i  Boisk? postawiA na równi nie z krajami 
aa oftnyal o dawno 1 »  utecznie budowany® bogactwie narodowym, 
ale z takimi krajami, jak i  ochy lub Czechosłowacja, ■: u s i e l i 
by d my z «U  kzzy B»dj stan psa&Ki^aft aasacchoaów /* stosunku do 
przedwojennego/ siedmio- lub z iea iy c iok ro tn ie ,  biorąc i lo ó ó  
samochodów na 1C tys.aieaak Ac ów. Zwiększy i lo ó ó  samo cno ów 
to znaczy zv.ię<i#zyu iloÓÓ przewozów, a co z-:- ty® id z ie  -  .*ytwo
rzy warunki gospodarcze w kr ju , powodujące zwiększenie prze
wozów. Zwiększenie produkcji i  wydany w przemyóle przy pomocy 

rewy warunków komunikacyjnych da s ię  spc w stopniu
niedużym, fu trzeba s ięga ł do czynników będącyc. poz^ rumami 
planu komunikacyjnego, ykonywanie planu komunikacyjnego w czę
ś c i ,  która aa s łuży ł transportom powodowanym przez przemysł, 
będzie mis .o miejsce stopniowo w mitrę rozwoju przemysłu, jego 
produkcji i  wymiany. Poszczególne inwestycje będą ©usiały pow- 
e t iA  tuż przed zaistn ienie®  przemysłowych potrzeb w transpor-



c le ,  le c z  generalnie isusi^y przyjąć, że postępy w komunikacji 
pójdą %■* i&atppaai w przewyóle.

Inaczej sprawa s ię  przedet aia w ro ln ic tw ie *  "u d la spotę
gowania produkcji* a yrzedewszyatkim wymiany, suszą byó stworzo
ne Korzystne warunki transportowe* Przez powstawanie nowych in
w estyc ji ko...uiiifc icy jnyeh,doatosuu asnych ao potrzeb v.ei» modna 
spowodować znaczne zalany gospodarcze w te j  tak is to tn e j fu* > c j i  
w naszym kraju* fu pluń komunikacyjny i  jego realizowanie musi 
wym inie wybiegać przed postęp gospodarczy wsi* a potrzeby prze
wozowe wynikną wkrótce po z is tn ien iu  korzystnych warunków -tech
nicznych i  orgenlsacyjayoJa w transporcie*

Zestawienie i io ó o i  samochodów w poszczególnych krajach 
wskazuje, że samochody Ciężarowe stanowią małą ozęóó ogólnej 
i l o ś c i . 2 tego «cdx>uby wysnuć wniosek, de samochód służy w głów
nej mierze urzewozoa osobowym* utobusy i  ta sówki /ujęte 
w cyfrach i l o ś c i  ogólnej/ et. ncwią rć a-a i  et walą ezęóó c a ło ś c i . 
•3łć.vny składnik cyfry  ogółu, e j iłom c i  aaaocnciów, to eą cassucho- 
uy osobowe indywidualne, -niedostępne dla publicznej obsługi 
przewozowej. I lość  samochodów osobowych indywidualnycfe j e s t  uza
leżniona od codliwoóci nabywczych apo lec ze-W twa, a w ifc  od za- o- 
inoeei apclccztuo twe i  od *arenków rynku samochodowego w danym 
kraju, Trudno je s t  powiedzie » jaki© będą modliwoócrl n bywania 
samochodów osobowych naszego społeczoastwa**# n in ie jszych uwa
gach przy jęto  jedynie duże ożliwo/ci transportu towarowego przy 
pomocy samochodów w io ls ee .

Opierając s ię  ną powyższych przesłankach or z zważywszy, 
że tempo motoryzacji w Polsce noże być bardzo duże /już obecnie 
przekraczamy iloó* aa&oc .odów z przed wojny/, należy s ieć  róg 
kołowych w Polsce rzystosować do potrzeb ruchu motorowego.

Typem drogi najbardziej dostosowanym do ruchu s-.-mocno-aowa
go j e s t  droga specjalna -  autostrada lub po polsku -  droga 
samochodowa, Jest on* ou.ro .-.afta z z.-rcien ie* spełnianie wszyst
kich zed i  potrzeb, wynikających z techniki ruchu szybkiego, 
motorowego* Pnące typy dróg samochodowych są prze*-.icnie rozwią
zaniem bogatym, w dużej części ai^uzasadnionym kalkulacją gospo
darczą.

a war uh', eh polskich, gdzie za le g ło ś c i gospodarcze,^łączkie 
do za leg łośc i konuhikaoyjaych* czekają aa wyrównanie, a energia 
nasza nigdy n ie będzie za duża w stosunku do potrzeb, wyd je  
s ię ,  .-e buuowa specjalnych -dróg ftamoełiedowych może nastąpić 
jedynie w ska li technicznej i z rewie \lekkości s ie c i  uz&aacmio- 
nej całkowicie kalkulacją gospodarczą. Czy specjalne drogi saao- 
ehodowe eą .-olsee potrzebne’; To je s t  pytanie* na które szukają 
odpowiedzi s fery  inżynierski# i  gospodarcze od dłuższego czasu* 
do dania odpowiedzi pewnej nie jeateóay zupełnie przygotowani, 
problem opłacalności tych iróg łCisco wciąż je s t  jeszcze  z- 
mało ha tf * i e t  len y , a rozwiązanie jego przez szukanie ana log ii 
w innych krajach nie je s t  właściwe, ze względu na ogromne róż
nice w -a r .0 A.ch ekonoa.„cznyeh. Saogół s fery  Interesujące s ię  
tą  kwestią dochodzą jednak do wniosku, że drogi sam-,chodowe 
winny w przysz łośc i w o lsce  za is tn ieć , jedynie trąwają jeszcze  
s ie ry  na temat s ie lkoóc i s ie c i  / i io ó  tych dróg/ oraz typu tech
nicznego* rozwój transportu samochodowego oparty o potrzeby 
gospodarcze /.raju oraz o możliwości dokonania jaszcz*  dużych
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ulepszeń teehiuczaych i  or.anlzacyjnych w te j d z ied z in ie ,  
wymaga od nse przewidywania za is tn ien ia  tych ważnych a r t e r i i  
koirunifeecyjnych, chociaż ich wykonanie w latach na jb liższych  
napotykałoby na duże trudności. Opinia fachowców w te j  inaterli 
je s t  prawi© jedno lita*

n ieza leżn ie  od okresu możliwości wykonania plan komunika
cyjny winien zawierać skonkretyzowaną s ieć  dróg samochodowych, 
określać ich charakter techniczny i  przewidywa. dla nich trasy 
z zarezerwowaniem terenów* zwi szcza nu obszarach większej Kon
cen trac ji gospodarczej.

Wydaje s ię ,ż e  w-mrunkach polskich nie wskazane je s t  stoso
wanie jednego typu techniczne o na wszystkich odcinkach s ie c i  
dróg samochodowych* Sdybyśmy c h c ie l i  /co je s t  wskaż ne/ poaia- 
dać drogi znormalizowana* należałoby opracować k ilka  typowych 
przekrojów dla dróg samochodowych i  atoeowal je  w zależności 
od natężenia ruchu na poszczególnych odcinkach « Dla odcinka 
o dużym natężeniu ruchu opłacałoby alę zastoecmau drogę samo- 
chód ową o d:vuch paas*aoh ruchu wyazie ionego z zdetonowaniem 
wszystkich technice* ,cn ulepszeń na drodze*mających zupewnió 
bezpiece© stwo ruchu i  oszczędność aa materiałach pędnych i  
autorze pojazdów*Odcinki o mniejszy® nutężeniu ruchu mogłyby 
posiadać* jeden i^s jezdni dM menu d - u.- ierun • -e,,c, szerokość 
tego passa mogłaby s ię  z~deniaó znowu za leżn ie  od natężenia 
ruchu, -k poszczególnych wypadkach można rezerwować pas wywłasz
czenia lub przygotować przyczółki mostów na ewentualnie dobu
dowany drugi p s ruchu.

s.usi być jednak przyjęta -.a aa da gem ra i na* że drogi aa«o- 
caodowe służyć będą jedynie szybkiemu j uchoei motorowemu. . uch 
mieszany ma by. całkowicie wyk uczony. związku z tym d o g i  
MUBOChcdowe muszą przebiegać po specjalnych trasach, na których 
warunki beziiecze stwa szybkiego ruchu /łukl poziome i  pionowe/ 
będą zachowane, t oso war.. aa być s-isr»da skrzyżować z innymi 
komunikacjami w dwuch poziomach, chociaż w te j  kwestjl dopusz
czalne byłyby odchylenia dyktowane wznlęd.uzl ©pi-iealności na 
odcinku o małym natężeniu ruchu*

Zesad ©mijania o s ie d l i  chociaż w generalnej l i n i i  musia
łaby być stosow&na-w wypadkach indywidualnych- znowu ze względów 
opłacalności lub ze względu na potrzeby os ied la  .ygiaby być 
traktowana e las tyczn ie , iy d i je  s ię  właściwy® an lizowsó gospo
darczo i  urbanistycznie każdy odcinek drogi samochodowej i  do
stosowywać jego urząazeni techniczne do wyników an l iz y .Z b y t  
daleka ostrożność i  oszczędność mogłaby jednak doprowadzić do 
riiecelowości prowadzenia upecj l e j  drogi samochodowej* kt-ra 
w zasadzie, zawsze stosowanej, ma z.pewni4 czyb t ia  pojazdom 
mechanicznya bezpiecze atwo i  oszczędność na eksp loatac ji w 
porównaniu uo dróg dlu ruchu s iess  -.ner,o.

Sieć dróg samochodowych ma zaspokoić potrzeby &a»w-pąrs& 
wewnątrz kraju or«z zapewnić możność dobrej o be ł u., i  tranzytu mię 
dzyna rodowe go dowiązaniu do ezl ków przez n,sz y.t *j prewad-ą- 
cych. Powiązania głównych ośrodków goo. .. ..uressych, uya; ozyeji 
k n ltrs in e j i adcinlatracyjnej oraz bram wypadowych do krajów 
innych da nam sieć 5,900 -  4*000 kfe. dróg sa&echowych. Sieć ta
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to sz lak i dalekobieżna i  tranzytowe* których r ea l ia  jeja .oże 
trwwó długo 4 ich uzasadnienie gospodarcze .v. że by4 aktu las  
po upływie dużego okresu czasu* Kierunki tranzytowe suszą być 
dowiązane do szlaków w krajach sąsiednich, chociaż ich technicz
ny charakter może by $ nieco o k ie n n y .

Chcąc utrzyma*. realność projektu oram zachowa<5 opłacalność 
gospodarczą dróg samochodowych, ohleży alg l ic z y ć  z możnością 
budowania początkowo niedużych odcinkcf?, mających już wystarcza
jąco duże potrzeby ruchu samochódowego, odcinków, które będą 
częścią  szlaków dalekobieżnych, rzy obieraniu trasy należy ją  
poprowadzić tak, by odcinek początkowo wybudowany miał połącze
nie z innymi drogami, które byłyby arteriami uoprow dzjącymi 
ruch aa wybudowaną drogę samochodową. W okresie przejściowym 
uaażna s ię  l ic z y ć ,  że na tras ie  jakiegoś kierunku dróg samocho
dowych, na odcinku o najmniejszym natężeniu ruchu może byś wyzy
skana droga dla ruchu aiea nego. i ozw iązm ie tak ie , jako  s ta łe ,  
należy uważał za niewskazane.

Sieć dróg samochodowych o w ielkości 3*5Ct«4*ć>.C km. nie 
daje 'O żiiw cści wszystkich dalekobieżnych połączę',. Pozostałe 
kieaunki dalekobieżne, to kierunki, na których przewidywany ruch 
motorowy nie osiąga natężenia pozwalającego na budowf p ec ja l-  
nej drogi samochodowej, jednak ftielkoóó tego ruchu je s t  na ty le  
duża, że potrzeby jego w sposób inny muszą by; uwzględnione.
Te szlak i dające połączenia dalekobieżne,lub połączenia ważne 
w ska li planu krajowego, obsłużone winny być aronami Kołowymi 
I  rzodu.

Trogi te przeb iega5 rr. ją  po tras ie  dróg is tn ie jący  ch, 
głównie państwowych* Ich charakter techniczny ma być dostosowa
ny do prsswsżnjącego ruchu motorowego z dopuszczenie© ruchu 
mieszanego, a zwierzchni a, szerokość je zdn i, łukl poziome i  piono 
we, sposób krzyżowania s ię  z innymi komunikacjami dostosowana 
być mają do ruohu motorowego z wykorzystaniom is tn ie jących  już 
urząizeć na is tn ie ją c e j  t ra s ie ,  hoposzczenie ruchu mieszanego 
d lituje potrzeby uporządkowania tego ruchu, co dałoby s ię  uczy
n ić przez tworzenie niekcsztownych ścieżek dla rowerów i  ś c ie 
żek dla pieszych. Wydzielenie ruchu konnego no te j  samej drodrę 
byłoby rozwiązaniem, dającym wydzielenie wszystkich ruchów,lecz 
na trafach dróg istn ie jących Jest często trudnym ćo przeprowa
dzenia lub zbyt kosztownym* Techniczny charakter tych dróg 
winien być traktowany indywidualnie. Zachowana musi być assda 
że drogi te dostosowane będą do potrzeb prze«aź j ą e g o  ruchu 
motorowego z ;ykorzystunie® w duży® stopniu urządzeń is tn ie ją 
cych /trasa, pas wywłaszczenia, roboty ziemne, nawierzchnia -  
jako podkład i  t .d ./ *  Zależnie od indywidualnych możliwości 
i  potrzeb /zależn ie od w ielkości i  jakości ruchu/ techniczny 
projekt da rowziązar.ie mniej iub bardziej bogate przez zastoso
wanie -  gdzie to J#»t możliwe -  śc ierek  (ila pieszych i  rowerzy
stów, urządzenie skrzyżowań w dwuch poziomach i  t .p *

Drogi koi owe I rzędu są pomyślane jako drogi zaspakajają
ce wymag ula rucnu kołowego w dużym stopniu, wy ©rzystuj*p • 
jednocześnie is tn ie ją c e  inwestycje w te ren ie .  Ich wprowadzanie 
uzasadnione byłoby znacznie niższymi koszta© budowy n iż dróg
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samochodowych. Koszta ta wynoeiłyhy 1/2 do 1/4 kosztów budowy 
jedne o k ilc se tra  drogi samochodowej, zalegnie od przy jętego 
typu drogi samochodowej i  zalegnie od zainwestowania drogi 
i s tn ie ją c e j , która su* być prze budowana na drogę I  rzędu, fak  
pomyMilana droga mieściłaby się w ramach k lku lacyj gospodar
czych, uwz gan ia jących  opłacalność inwestyoyj w stosunku do 
p zewidywanego ruchu.

Drogi te o znaczeniu krajowym obejmą aiać przakracz jąeą 
prawdopodobnie 6-7 tysięcy km. co łączn ie ze apecj ul ymi 
drogami samochodowyuii dałoby 10 -  11 tys ięcy  km. dróg daleko
bieżnych i  tranzytowych dostosowanych całkow icie lub w ctu&ym 
stopniu do po trze o ruchu samochodowego. Poszczególne trasy 
i  ś c iś le  określoną wielkoś $ a iec i w Kilometrach da przestrzen
ny plan krajowyą.

Omówiona sieć dróg samochodowych i  dróg kołowych 1 rzędu 
zaspokoiłaby wymagania ruchu na szła wach dalekobieżnych znacze
nia krajowego* Pozostałe połączenia o znaczeniu regionalnym 
lub powiatowy® przj wciąż aktu lny® z ło c e n iu ,  że transport 
samochodowy w io ls c e  wzrastać będzie a t l e  i  będzie główny® 
czynnikiem przewozów, muszą byó również «  miarę swoich możli
wo 'e i  doetosowane do ruchu samochodowe o. Obecnie posiadamy 
w Polsce około 96.0 O ka.dróg fco&ss o nawierzchni twardej w tya 
około 22.0, Ć km.o nawierzchni ulepszonej. Prócz tego lofi.GCO 
dróg is tn ie je ,  jako drogi gruntowe.

-rog i twarde, a zwłaszcza z nawierzchnią ulepszoną, to 
są drogi-w o, rośnej c zę ś c i-  naszych nowych województw zachod
nich. województwa wschodnie posiadają zuiedwie p rę lub k ilka  
W  dróg o nawierzchni ulepszonej.

Wszystkie połączenia regionalne, powiatowe oraz te połącze
n ia  lokalne, które łączą z eobą większe koncentracje ludnościo
we, a więc połączenia, na których spodziewany je s t  spory ruoh 
samochodowy, winny uzyskać na trafach przeważnie dróg is tn ie ją 
cych nawierzchnie ulepszone. Przy przebudowie dążyć należy, 
aby drogi te uwzględniały potrzeby ruchu motorowego.

J eże li  w planie przewidywać będziemy, że drogi kołowe 
w przyszłości osiągną taką lub podobną i lo ś ć  nawierzchni g ład
kich, jaką mają obecnie województwa zachodnie* to dojdziemy 
do cy fry  60.000 km. » t e j  -  tak dużej nu -ktualne n aze .możli
wości -  cyfrzerzssieszezą s ię  wszystkie połączeni* regionalne 
i  powiatowe, a duże część połączea lokalnych posiadać będzie 
również drogi o n wierzchni ulepszonej.

Określanie w planie przestrzennym maksymalnym tras poszcze
gólnych dróg do p zebudOfty nawierzchni na gładką je s t  zbędne. 
Przestrzenny pian regionalny w swoich opracowaniach o&unika- 
cyjnych będzie wyznaczał drogi kotowe o znaczeniu regionalnym 
i  powiatowym, łan gospodarczy w e t p oh rea lizacyjnych określa - 
będzie i lo ś ć  dróg przeznaczonych do przebudowy /n ubierzehni/ 
i  wówcz a dopiero placówki planowania przestrzennego wyznaczą 
trasy dróg do umieszczenia w planie realizacyjnym. Przewidywa
n ie  tych tras w maksymalny® planie przestrzennym przeciążyłoby 
ten plan, a jednocześnie trudno je s t  przewidywać na dalsze la ta
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aktualność ważności tyeh dr<5g o mniejszym zasięgu. stosunku 
do te^o rodzaju dróg n u  zachodzi potrzeba rezerwowania terenu, 
gdyż drogi te już is tn ie ją .

':j ia tu jut mowa o skutkach, jak ie  sywezeó może dostosowa
nie warunków komunikacyjnych i  transportowych do potrzeb r o ln i
ctwa. ówiono, te Łag»yasaiigg«Bd:afc|iiaaas:dBt.yaffiBtyyajnŁttaaas:au3ha<la 
stworzenie w te j  dziedzin ie  korzystnych warunków da w sposób 
bezpośredni zwiększenie przewozów i  pozwoli wsi na szybki rozwój 
gospodarczy i  kulturalny. Mówiono, że l ic z y ć  s ię  należy z dużym 
użyciem samochodu w transportowej ouaiuuze ro ln ictwa. Charakter 
dróg dla obsługi wsi musi by dostosowany do churałteru i  w ie l
kości ruchu. Ze względu na stosunkowo nieduże natężenie ptze^oa- 
zów na drogach lokalnych, obsługujących roln ictwo, nie «ogą 
być stosowane bogate urządzenia techniczne, j e ż e l i  zasada opła
calności drogi aa być zachowań . wiał polska n ieza leżn ie  od 
użycia samochodu, jako środka rozdzielczo-zd»wozego, będzie 
używała w dużym stopniu pojazdu konnego dla ruchów ś c iś le  loka l
nych /wynika to z cech psychicznych olaka/, a z^teo typ drogi 
lokalnej dostosowany musi byó do ruchu mieszane,.©. Jei-eli przy
jąć  ramowy program osiągn ięc ia  w planie aaksys. ln y »  60.000 to .  
dróg o nawierzchni ulepszonej, to trzeba s ię  l ic z y ć , ż e  prócz 
dróg o charakterze regionalnym cy ira  ta obejmie dużą ccęóś dróg 
obejmujących transport reżdzislczo-zdawezy roln ictwa, ©zostałe 
drogi już o charakterze ś c iś le  lokalnym, ob*sxugujące wieś przy 
pomocy ruchu isieszanego z dużym udziałem ruchu konne o, byłyby 
drogami zwykłymi o nawierzchni twardej /tłuczniowe lub brukowa
ne/, t niemi w budownictwie i  utrzymaniu.) rzyjmując, jako gę
stość optymalną 30-35 to .dróg twardych wogóle /ulepszona na
wierzchnia lub zwykła/ na 100 km.kw. powierzchni kraju zacho
dziłaby potrzeba budowy 12-15*OoO ka.dróg twardych zwykłych 
w głównej mierze w wojew&dztwach wschodnich. Obecnie poaiad my
96.000 to.dróg o nawierzchni twardej, z ezugo duża ich gęstość 
przypad na województwa zachodnie /45 to./ICC ka.kw. Część 
dróg z proponowanych 12-15«0uQ to.ausiałaoy byvi odrazu budowana 
z nawierzchnią ulepszoną, gdyż wchodziłaby w skład poiączcd
o działaniu większym niż lokalnym, .kie zmieni to naszej zasady, 
gdyż ta częóś mieści s ię  już w pożądanych 38*0(0 km. dróg o 
nawierzchni g ładk ie j /dla os iągn ięc ia  stanu 60.0.0 to .  przy
22.0 0 km.istniejących/.

Mówimy tu o czterech typach dróg % czego dr© :i  samochodowe, 
jako inwestycja zupełnie nowa, przedst w iają sobą typ nie wcho
dzący w ramy dotychczas is tn ie jącego  podziału dróg, będą one -  
zresztą  posiadać swoją zupełnie nową trasę .

Drogi X rzędu, jako drogi o znaczeniu krajowym, byłyby 
dostosowane w dużym stopniu do wymagać ruchu samochodowego, 
dalekobieżnego, -rog i o znaczeniu regionalnym i  częściowo powia
towym, które maj* by c ob jęte s ie c ią  dróg o nawierzchni g ładk ie j 
możnaby nazwać drogami I I  rzędu. Drogi o znaczeniu lokalnym 
w większości zwykłe drogi twarde, a częściowo o nawierzchni 
gł dk ie j -  tc drogi III rzędu, ^prowadzenie tak ie j term ino log ii
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ni# oznacza chęci wprowscszeBia nowego podaiału. n in ie js z e j
propozycji wytycznych ogólnych do planu komunikacyj«ego niema 
dążności do wprowadzania nowego podziału, h e jednocześni© nie 
uzależnia s ię  tych rozważa od is tn ie jących  podziałów adr. iniatr-; 
cyjnych. Opracowywanie ko ssuaikacyjrego planu przestrzennego nie 
może być również krępowane podziałem adminislr cyjnym dróg koło
wych.

Char kter uzbrojenia drogami żelaznymi.

Możliwości i  potrzeby rozwoju © leci kolejowej w dolec# 
należy ująć, uwzględniając różne aspekty. 2? x roponowane zasady 
p o l i ty k i  k munikacyjnej oparty o współpracę trzech środków 
transportu śródlądowego sposodują p rze jśc ie  aa drogi kołowe 
i  drogi wodne pewnych rodzajów przewozów.’# ramach przewidywanego 
dużego rozwoju transportu samochodowego można przewidywać przerzu- 
c nie punktu c iężkośc i, j e ż e l i  nie ca łe j obsługi transportowej, 
to w każdym razie  dużej j e j  części na przewozy po drogach koło
wych. Rozwój produkcji przemysłowej, zmian charakteru gospodar
czego kraju, zwiększona działalność dużych portów morskleh -  
to są momenty powodujące konieczność zwiększonej obsługi transpor
towej, k tóre j duża część, wynikając z potrzeb przemysłu może -  
i  -  by4 może -  susi być obsłużona przez trans,ort kolejowy.
Zmiany wynikające z postępu technicznego i  organizacyjnego, które 
wprowadzone i  zastosowane będą w wielu kryjhoh o wysokim rozboju 
gospodarczym, nie będą mogły jednocześnie być wprowadzone u nee. 
Gospodarka polska przez długie jeszcze  lat- będzie pracować na 
"spóźnionej f a l i " ,  co je s t  naturalnym wynikiem ae le zc ze - , lub 
zacoi ar.ia % wielu dziedzinach. W h ie ra rch ii naszych potrzeb go
spodarczych tak żdużo wysuwa s ię  kwestii na czo ło ,że  nadążenie 
za zmianami, wprowadzonymi w innych krajach -  s i ł ą  rzeczy - 
będzie spóźnione. Koleje utanów Zjednoczonych po pierwszej woj
nie światowej musiały wyasygnować 200 miljonów dolarów na środki, 
pozwalająca zna eóć konkurencję transportu po drogach kołowych.
Po wojnie os ta tn ie j koleje wyasygnowały 400 a .1Jonów dolarów 
Om środki do zwalczania konkurencji z transportem lotniezymk. 
Mydaje s i f ,  że *  planie e&tsymałnym można mówić o konkurencji 
samochodu i  dróg wodnych w stosunku do k o le i  w rolące, trudno 
natomiast przewidywać s i ln ą  konkurencję transportu lo tn iczego , 
chociaż może ona w dalszych' etapach planu występować w formie 
godnej zastsR&wieaia s ię *

S ramach aktualnie opracowywanego planu komunikacyjnego 
l ic z y ć  s ię  należy, że ko le je  przez długi jeszcze okres będą 
spełn ia ły  ro lę ,  j e ż e l i  nie głównego, to w każdym razie  ważnego 
esynaika w obsłudze transportowej, n ieza leżn ie  od rozwoju innych 
rodzajów komunikacji.

Obecnie gęstość s ie c i  kolejowej «  lo lsce  wynosi około 
7*8 km.na 100 _km.kw* powierzchni kraju z czego województwa zocao- 
dnie mają około l i  fc»./10' ka.kw* a województwa ó .ąekie nawet 
18 km/10ć k®.kw* Województwa wschodnie posiadają znacznie rzad
szą s ieć  kolejową, a więc warszawskie 5?km./lG km*kw., łódzkie 
4#S * k ie leck ie  4»9» lube lsk ie  4.
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Gystoóć s ie c i  na 1C.C0G mieszka,‘ ećw /przyjmuj o dane 
orisB tsieyjne do czasu dokonania spisu ludncóei/ wynosi w .olace 
ponad 10 km. z tego w woj .łódzkim 3 , 5 , lubelski® 4, warszawski® 
4.5 pomorski® 16, a w województwach ziem odzyskanych prawdo
podobnie ponad 20 /przyjmując obecnie sa le zaludnienie/*

J

%
lane dla niektórych krajów za rok 1937*

k r a j :
i
«*

długod- l i n j i w k « .

na 1 , ■; . kw. na IG .tye.& lessk*

Belgia 16,4 6.0
ftie-mcy U , 6 8,0
Holewo ja 3,9 3,9
Czecncsiowacja 3,6 8,S
ng lia 3 ,a 6,9

a , 4 8,7
Francja 7 , 7 lu , l
Wiochy 9 ,4 3,9
usuń ia 3,a 5,7

L in ie  kolejowe e lu lą  w głównej mierze przewozom towarowy®
/ o i l e  nie są budowane dla celów pożogo*podurezyeh/, a więc 
ich is tn ien ie  i  dzia łan ie  je s t  związane óc ió le  z produkcją 
i  wymianą towarową. J e ż e l i  szukać rozwiązania w ielkości opty
malnej s ie c i  kolejowej »  pr sykl ad ach innych ..rajów, trzebaby 
było wyszukać sraj o zn nych danych, które zbliżone byłyby 
do sytuacji gospodarczej Fol a ki po c Kresie wstępny a podstawowej 
odbudowy zn iszczę*.

irzewidujesy duży rozwój oało/ci <06 od m i .  . o Kresie
rozwoje. y& zajdą ściany, które zepchną ko le j z p ozyc ji Jedynego 
zasadniczego iredka trane/ortu. Ściany te wpłyną mogą na za
mieranie pewnych l i n i i  /zwłaszcza lokalnych/, co można było 
już obserwować w krajach o gęs te j s ie c i  kolejowej w latach 
przedwojennych. >ydajs s ię ,  że dalsza rozbudowa s ie c i  kolejowej 
j e s t  zbędna. Pobudowanie iałych odcinków * s ie c i  is tn ie ją c e j  
dla z«iąsanla j e j  w jedną osłod-. oraz 4 .a dostosowania do nowych 
granic politycznych i warunków gospodarczych je s t  zacierzenie®  
w pełni wystarczającym dla dostosowaniu s ie c i  kolejowej do 
czekaj: cych ją  potrzeb. Osiągnięta w ten sposób gęsto.'- 8 -8.9 
ka/10. km.kw. oraz 8 do 1 k®«/*Q.GvO mieszka ców, /uwzględnia
jąc przyrost naturalny luinoóci/ je s t  oa łk ie *  wystarczająca 
do potrzeb kraju z uwzględnienie® dalszego rozwoju w kierunku 
uprzewysłowissie*

ula obsługi transportowej kraju słusznym je s t  r ©swata4 
si#v *o le j .  *n i  s£#4 dróg kołowych łą czn ie .  Drogi mm:. swa 
i  drogi wodne, chociaż w trans,orc ie  gospodarczym będą spełniać 
duża zadania, mussą być wyłączone za wspólnych rozważań ao le l
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i  dróg kołowych, gdyż drogi samochodowe tworzą s ieć  s e c j  Iną, 
dalekobieżną 1 rzadką a drogi wodne przebiegać mogą po trasach 
zależnych od warunków terenowych i  ich s ieć  również nie może być 
duża*

Progi kołowe twarde wynoszą obecnie 96.0C0 km. po wybudo
waniu zamierzonych 12-15 *OCO kia ./w województwach wschodnich/ 
nowych dróg cała sieó objęłaby cy frę  110.00: km. /przyjmując 
cy frę  mtamgrią zaokrągloną/. Przyjmując okres vy konania tego plant 
na la t  30, a przyrost naturalny ludności l l^o  w stosunku rocz
nym, otrzymalibyśmy cy frę  około 35 wudróg kołowych na 10*000 
mieszkańców dla ca łe j  Polaki* a dla województw a choduich około 
30 km* Ujmując łącznie drogi kołowe i  ko le je , mielibyśmy gę
stość ala ca łe j  tolsfci 43-45 k© .na 10.0..0 aieazk <ców i  
40—4 km. na 1GC 'cr.kw. powierzchni kraju, kyfry te dla wojewćdzl 
wschodnich byłyby ranie jeże  i wyniosłyby ozoło 35 km. na 10. .0.0 
mieszkańców i  około 35 km.aa 100 kt-.kw. powierzchni. Ponieważ 
cyfry te nie obejmują ani d r g  saiuchodoAych, ani dróg wocnych -  
wydają s ię  by0 zupełnie wystarczające dla os iągn ięc i stanu 
optymalnego w Komunikacji, /.ozwalającego na korzystną obaiugę 
transportową wszystkich funkcji gospodarczych, o tak pomyślanej 
gęstości s ie c i  razie  może różnic- między województwami wschodni
mi k zachodnimi. itóżnica ta uzasadniona je s t  róża leac i w okre- 
s ie  wyjściowym zar?iZ po zamo czeniu wojny oraz różnic mi w 
charakterze gosjcdarczy® ziem, gdyż województwa zachońaie, bę
dąc bardziej up-żernyełowione oraz posiadając większą i lo ś ć  su
rowców kopalnianych, wymagają miększej obsługi transportowej.
Tak u jęte zagadnienie dostosowania s ie c i  kolejowej do potrzeb 
gospodarczych prowadziłoby do zaprojektowani* jedynie n i e l i c z 
nych l i n i i  kolejowych, •* tćreby wynikały ze studiów nnd planem 
przestrzennym i  przez ten plan byłyby ś c iś le  o red lone. Studia 
nad dostosowaniem technicznym istn ie jących  l i n i i  kolejowych do
prowadzą do konieczności zastosowania licznych Inw estyc ji,  
tyczących s ię  głównie przebudowy węzłów kolejowych oraz urzą
dzę- technicznych stacyjnych, linidwycfc i  taboru -  o i l e  pomi
nąć konieczność palących potrzeb w odbudowie zniszczeń wojennych, 
Łostosowacie techniczne kole i do nowych wymagać je s t  dyktowane 
również koniecznością przygotowania e ię  do współpracy z innymi 
drogami koi unikaćjjaymi, a więc do stopniowego przekazywania 
określonych grup przewozów innym rodź ;jom komunikacji i  do moż
ności spełniania wymagań,stawianych przez grupy przewozów, 
przeznaczone do transportu kolejowego wskutek cech transporto
wych towarów z le j  grupy przewozów.

d r o g i  w o d n e

I r o g i  wodne pod względem uzbrojenia terenu nie mogą być 
traktowane w te j  samej p i.azceyźn ie co srogi kołowe i  / o le j ,  
chociaż tworzą z nimi całość s ie c i  komuniitacyjnej i  całość 
obsługi transportowej kraju. Iraay dróg wodnych aą uzależnione 
od warunków terenowych, wprawdzie technika obecna mogłaby oo 
tych warunków uniezależnić s ię ,  le cz  gdy zważymy, że Inwestyojż 
komunikacyjna, a zwłaszcza wodna milsi znaleźć swoje pełne uza
sadnienie gospodarcze, musimy traktować drogi wodne jako zv,iu- 
zane ś c iś le  z warunkami terenu. Zachodzi więc zjawisko odwrot
ne niż w drogach kołowych i  kolejach. Kie możemy naginać trasy
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dróg wolnych do mieląc lo k a l iz a c j i  zakładów gsapoiarozych, 00 
je s t  możliwe *  drogach lądowych. Cecha ta pcw lu je ,  fte omawia
jąc aie i dróg wolnych, a is  0 dna j e j  oceniać w otoeun •• u j e j  dłu
gości do powierzchni terenu, a ni w stosunku do i l o ś c i  mieszkań
ców czy też zakładów produkcji. Sieć dróg wodnych .?.o?.e być oce
niana z punktu wykorzystania aaż liw cśc i terenowych ora* stopnia 
przerzucania towarów ciężkich i  Masowych na transport wodny.

inny czynnik wpływający aa odzienny charakter obsługi wod
nej* to uzależnienia c ię  możliwości dokonywania transportu od 
warunków k* imatyozuyca. 3au- rżani© strumieni * porze zimowej 
i  mały stan wody w pewnych o rsaach le tn ich  powoduje, &* drogi 
wodne zdolne są do dokonywania transportu tyik©w?ewnej części 
roku, a regularno!o transportu -  wskutek tych uzależnień s ię  -  
je s t  bardzo o raniozona.

S drugiej strony polski® drogi wodne eają warunki korzy
stne dla swego rozwoju. Duża i ło ó  wód, n isk ie  wododziały, 
względna równomierność rosi ożenią w teren ie naturalnych s trus ie- 
n i, to są te korzystne warunki terenowe. Prócz tego decneazi 
dogodne pó łc ien ie  punktów nad nis i  odbioru tran. portów mmmtb* 
wyeh w stosunku do natur sinych strumieni wodnych.*

Prace wodne en długotrwałe. S ie  epcsób je s t  w ;rćtkim 
eznele przystosować s i e i  wodną do aktualnych potrzeb. Inwestując 
u drogi wodne, l ic z y  ; a lg  trzeb;* z ułożUwo!ciaałi i  warankurni 
ich pracy po diugia okresie cz >au. Inwestycje w drogach wodnych 
nie mogą być koniur;.-turulnda ani w znaczeniu gospodarczym, ani 
po lityczny*, Psi a łanie i; weatycji wodnej -uai by trwałą. 
Inwestycja w oh wodnych jest. ni a ty lko ko ■ z e j j  ą, l e c z
jednocześnie przeciwpowodziową, ro li. iczą  i energetyczną. l'o 
aą momenty, które s tęp ia ją  ostrze nagłości inwestowania wodnego, 
ni® obniżając ważności dostosowania Irćg wodnych uo potraeb 
transportu, energetyki, cąy ochrony przed powodzią. KieuożaoiU 
przystosowania dróg wodnych do kor; i urn* tury gospodarczej, czy 
po lityczne j nie powinna osłab ić ważności tych dróg w dokonywa
niu transportu, zwłaszcza gdy zastosowana zostanie polityka 
współpracy wszystkich śroikćw komunikacji w oparciu o podział 
transportu.

Ważność inwestowania w drogi wodne je s t  w . olace ciąż 
duża i  paląca, jedyr.:.e nulcćy w wyborze tras wodnych by^ H dłu
gofalowym" na fa lę  najdłuższą.

® zamierzeniach wodno-kemunlkacyjnych nie na ieiy  •iZu.kmń 
an l o g i i  w ilo śc ia ch  dróg wodnych w innych krajach, jedynie 
można i  należy szukać przykładów 1 ana log ii w sposobie dokony
wania transportów wogdle, a wodnych w szczególności oraz w 
sposobach rozwiązywanie problemów technicznych, związanych z 
transportem wodnym.

Stosując wyłuszczone wyżej podejściu,należałoby w d z ied z i
nie dróg wodnych umieścić w planie koaunikaeyj&y* następując© 
z mierzenia *

Is tn ie jące  strumienie a.,szych wielkich rzek przystosować 
do dokonywania transportu, wynikuj^eego z zsaierseu gospo©ur- 
czych, przez zastosowanie doświadczeń krajów innych.
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Jako a ta le  aktualne gospodarczo •s ia k i wodne naturalne 
u m a i ia łę *  tworzącą ko&ciai ale® polskich, i  ©drę,j ko naj
prostsze połączeni* kląska z * i tyk iea .

Bzoaó połączeni* wodne basenu naddanaj*kiego przez bramę 
morawską z *:ałtyktea prze* Odrę i  >i&lę, i * ko etany » « ’1h«  c ią 
żenia fcr.ijów aedduaaje*ich ku a a łtyk c « i .

Szlak wodny ischćd-2aehód traktować ja*o  połączenie a ie c i
zacbodr ich dróg modnych ss aschednijel*

Połączenie ląaica z Siada*laki szzuczną drogą woaną jea t  
dyktowane jedynie dążnością do stworsania najkrótszego połącze
nia woane,; o i.iąaża z O&aóskies*

Sp sób zainwestowani** tych szlaków wyniknie ze studiów
technicznych oraz pianewauia gos . odurcssg.o i  przest zennepo.

Frćc* wymienionych szlaków wodnych pian kemunłkacyjay 
winien objąć- regu ł.o ję  innych rzek oraz budowę ćróg wodnych o 
znaczeniu ś c iś le  lojalnym* Prace te planowane -winny by łącznie 
z zagadnieniem budowy zapór*

do
‘Tu omówione ogólne-wytyczne ednoesą eip głównie ®ss*Byw- i 

gc planu koawiikacy jze  i,o• . rssz pian sa«.ays .lny rozumie s ię  
samierzenia, których osiągn ięcie  aa stan pożądany* poniekąd 
idealny, etan* który z is tn ia łby  równocześnie we wszystkich 
dziedzinach gospodarczych* ,o z * ć j  satyn planu komuni*scyjrezo 
winien i i i  w parze z rozwojem ca łego i ty c ie  gospodarczego» 
ca łośc i planu gospodarczego* - lan aacsysalay budowany musi by^ 
»& ogólnych koncepcjach gos,oaarczych i  t.i ztatrsennych 1 pomy
ślany ęsat tak* aby * trzke ie  je  o wykonywa?-.ia był elastyczny 
bez fcenlscznoÓei zalany koncepcji zasadniczych. 1 .styczność 
planu j^ * t  konieczna* cels® dostosowanie ważue o okresu wykony
wania planu dc potrzeb aktualnych oraz celem zapobieżenia c ie -  
bezpieese atwu prasinwestowuaia keaaaikacyjnego* Założenia po
wyższe zostały opracowane w mydl aasady unikania prseinwsstowa- 
nia* które w poszczególnych wypadkach jut sedna obserwować •

liczono s ię  tu ta j*  że pxzeinwestowaćie w drogach kołowych* 
za wyjątkiem dróg ssi&chod owych * nie nastąpi wskutek specj- li.ego 
char steru tych dróg * teren ie .

p lan  slAlnulny je s t  tu u jęty*jake część plonu maksymalnego 
część ktćrn ®a edur. .-.ter rea liza cy jn y , obejmujący ś c ie le  okre
ślony o -res czasu i określoną irlelkośó pl#-,u w zc eseaiu w ie l
kości inwestycji*  Plan s in ia J 8 | *v  przeciwieństwie do ia*keya%l- 
aego nie jes t  oparty o koncepcje, lscs  dyktowany jedynie 
aktualnymi ten dsnc jurni '•„••o la *  końcepey juo ić  planu saksy mylnego 
nie może przeszkadzać planowi minimalńsau * dążeniu do zaspoko
jen ia  potrzeb aktualnych tendencji ży c ia . .o...c*pe.s pl^cu maksy 
nąloeg© winny s ta le  js»ko ce l ostateczny przyówiec.d plmnm 
minimalnym*
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i lec  minimalny, będący aawsze planem I okresurzamierzeń 
maksym. lnyeh* może de - kezy rozwdj obaiug komunikacyjnych 
«  stosunku do rozwoju innych ga łę z i  gospodarki narodowej .Ta 
niezdwnoeierno^d rozwoju uzasadniona bgdzie pćjdeie® po l i n i i  
tendencji aktualnych, a więc potrzeb.

lierw ezy  plan Kin las lny pćjdzie  po l i n i i  odbudowy i  budo
wy inw estycji a&j koni ecznie je  sycił j&«co po l i n i i  tendencji. 
Określenie zasięgu w czasie i  w ielkości zardero p le .u maksymal
nego jak i  uiniJEblnego winno da<: planowanie , oep-cdarcze, nato
miast koncepcje przestrzenne planu maksymalnego, jak .rćvmie£ 
koni retro  kierunkt i trasy do minimalnego planu komunikacyjnego 
będą wynikiem planowania przestrzennego.


