Inz. Franciszek Przewirski.

0 organizaciji I. Instancji Zarzadu drogami kofowemi
Z przykladowem uwzglednieniem Stosunkow w Wog
Tarnopolskiem.

Wstf;p.

Znaczenie . Instancji Zarzadu drogami w stosunku do caloksztattu
administracji drogowej wybija sie¢ na plan pierwszy. Dobre zorganizowa-
nie pierwszych Instancji, czyli t. zw. Zarzadéw Drogowych i obsadzenije
ich dobrymi sitami technicznymi, decyduje o sprawnem i ekonomicznem
funkcjonowaniu administracji drogowej,

Zdaniem mojem przy rozwazaniu jaka ma by¢ organizacja drogowa,
powinno sie przedewszystkiem rozwazy¢ jak powinna wygladac |. Instan-
cja, a -dopiero poznawszy jej potrzeby,‘przystqpié do organizacji instancji
wyzszych tak, aby one nadajac ogélny kierunek ,polityce drogowej“, oraz
spetniajac role kierownicza i kontrolna, mogly zarazem zado$é¢ uczynié
wszystkim potrzebom pierwszych Instancji w tych kierunkach, w ktérych
one pomocy tej potrzebuja.

By pozna¢ jakie s3 braki i potrzeby organizacii I. Instancji i wy-
ciagna¢ wnioski jak ona wyglada¢ powinna, zastandwmy sie wpierw jak
organizacja ta obecnie wyglada. Brak czasu nie dozwolil mi przeprowa-
dzi¢ odpowiednich studjow dla wszystkich dzielnic, ograniczyé sie musia-
fem do przyktadowego zbadania stosunkéw w Wojewddztwie Tarnopol-
skiem, ktére to stosunki osobicie sa mi najlepiej znane.

Najpierw stéw kilka o przemianach w organizacji drég w tej dziel-
nicy od czaséw przedwojennych. Przed- wojna na terenie Matopolski
istniata trzytorowa administracja drogowa. Drogami gminnemi I. kl. i po-
wiatowemi rzadzity Rady Powiatowe, krajowemi b. Wydzial Krajowy, rza-
dowemi Namiestnictwo.

Administracja Wydzialéw Powiatowych byla rozmaita, zalezna od
funduszéw, a nieraz od energji i osobistych wptywoéw inzyniera powiato-
wego. Na ogot administracja przedwojenna, chociaz jako 3 torowa naj-
mniej racjonalna, funkcjonowata nie zle, a to dzigki temu, ze system ten
utarl sie¢ od szeregu lat, personal inzynierski i nizszy niezmieniany przez
szereg lat, obeznal si¢ ze stosunkami, biura centralne zgraly sie réwniez
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nalezycie, posiadaly bardzo dobre oddziaty dla opracowywania projektow
nowych drég i mostéw i ich budowy, a fundusze zezwalaly na hojniejsza
gospodarke, zakupno maszyn i t. d.

Z poczatkiem wojny celem stworzenia sprezystej administracji, b. Wy-
dzial Krajowy przejal w zarzad wszystkie drogi samorzadowe od powia-
tow razem z personalem, administracja wiec stala sie dwutorowg i taka
pozostala az do upadku Austrji. Odtad tez Srodek ciezkosci gospodarki
drogowej przeniost sie na pierwsze Instancje i stosunki te z matemi zmia-
nami pozostaty prawie do dnia dzisiejszego.

Okres gospodarki polskiej na terenie Wchodniej Matopolski rozpo-
czal sie wlasciwie w r. 1920 przekazaniem drég powiatowych Wydziatom
Powiatowym, odtad drogi te upadaly z braku funduszéw. Odtad jednak
i w administracji drog panstwowych i krajowych poczynaja sie ciagie zmiany.

Dekret o zarzadzie drogami kotowemi z r. 1919 znosit wogéle drogi
panstwowe i ustanawial tylko drogi powiatowe i gminne, a w rok potem,
ustawa drogowa wprowadza pojecie drog panstwowych i tworzy nowa
ich sie¢, ktéra w niedtugi czas potem, bo z poczatkiem r. 1921 zostala
uzupelniona siecia dré6g wojewodzkich i powiatowych. Podziat ten prze-
prowadzony w zbyt przyspieszonym tempie jest zdaniem mojem pierw-
szym czynnikiem, ktéry wprowadzit zamet w gospodarce drogowe;.

Rozpoczeto sie przesuwanie stupkéw kilometrowych. Droga, ktora
miata uprzednio jaki§ sens gospodarczy, zostala przy zielonym stoliku
podzielona na kilka kawatkéw, cze$é przytaczona do drogi polnej i na-
zwana wojewddzka, czes$é zostata nazwana droga powiatowa i t. d., a na
odwré6t zostaly nazwane drogami wojewddzkimi, a nawet pafnstwowemi
bezdroza, ktére nawet na mapach wojskowych jako drogi i Scieszki polne
s3 oznaczone,

Postuzyto to znakomicie gminom, a nieraz i Wydziatom Powiato-
wym, by sig przesta¢ interesowaé drogami, ktore do wyzszych kategorji
zaliczone zostaly. Dokonano tego podzialu bez uprzedniego przeprowa-
dzenia statystyki drogowej, zbadania stanu klasyfikowanych drég i obli-
czenia, czy dana jednostka administracyjna bedzie w moznosci tg¢ droge
w zarzad objaé. Zdaniem mojem do pewnych wyziszych kategorji drég
powinno zaliczaé sig te drogi, ktére choé w czesci na to miano zashu-
guja, czy to w odniesieniu do obecnego stanu, czy dopiero po ich upo-
rzadkowaniu wzglednie budowije. Siatka idealnych drég, czy to pafnstwo-
wych, czy wojewddzkich, czy innych, powinna spoczywaé jedynie w biurku
wyzszych instancji i stuzyé jako podstawa przy uktadaniu budzetéw i pla-
n6éw racjonalnej rozbudowy sieci drogowej. Nowa klasyfikacja drég przy-
jeta zostala jedynie przez administracj¢ pafstwowa odno$nie do drog
uznanych za panstwowe, ktére zostaly w zarzad pafnstwowy objete —
przyczem drogi zdeklasowane oddane Tymczasowemu Wydziatowi Samo-
rzadowemu. Samorzady nowej klasyfikacji drég szczeSliwie jeszcze nie
przyjely, gdyz jak obecnie okazuje sig, wymaga ona bezwarunkowo zmian
a to w nastepujacych kierunkach:
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1. Przeklasyfikowanie drég winno by¢ przeprowadzone dopiero po
nalezytem zbadaniu warunkéw miejscowych, przeprowadzeniu statystyki
ruchu, wystuchaniu opinji odno$nych Zarzadéw Drogowych, Wydzialéw
Powiatowych, Starostw, gmin i t. d., co niestety, mimo wyraznego brzmie-
nia odno$nych rozporzadzen, nie zostalo dla braku zapewne czasu prze-
prowadzone.

2. Podniesienie drogi do wyzszej kategorji winno byé wykonywane
dopiero po nalezytem uporzadkowaniu tej drogi i po stwierdzeniu, ze od-
nosna jednostka administracyjna bedzie w mozno$ci finansowej te droge
utrzymacé, narazie nalezaloby bardzo ograniczy¢ iloSci drog wyzszych ka-
tegoriji.

3. R6wniez zdeklasowanie pewnej drogi winno mie¢ miejsce w tym
wypadku, gdy zostanie stwierdzonem, Ze nizsza instancja nie zmarnuje
obecnego stanu drogi. ;

4. Lacznie z przeklasowaniem pewnej drogi powinno i$¢ bezzwlocz-
nie przejecie jej w administracje przez nowa wladzg. Obecnie niestety
mamy pod tym wzgledem zupeiny chaos. | tak mamy gminy, od ktérych
nie przejeto drég zaliczonych do powiatowych, a ktore jak to wyzej po-
wiedziatem z tego tytulu juz na tych drogach nic nie robia. Wydziaty Po-
wiatowe administruja na odwrét drogami wojewédzkimi i gminnemi —
a nawet dojazdami kolejowymi do drég bedacych w obecnej administracji
Tymczasowego Wydzialu Samorzadowego, ktore to dojazdy od 6.ciu lat
w my$l ustawy drogowej winne by¢ administrowane przez Zarzady tych
drég z ktorymi sie tacza.

Jako naoczne signum chaosu przez klasyfikacje wywolanego sa
n. p. wydawane mapy automobilowe, ktore opierajac sie¢ na nowych na-
zwach drég, podaja jako wybitne linje komunikacji automobilowej drogi,
ktérymi w rzeczywisto$ci i fura przejechac trudno.

Dalsza przemiana organizacji drogowej w Malopolsce Wschodniej
polegala na utworzeniu w r. 1921 Panstwowych Zarzadéw Drogowych.
Organizacja ta ustalajaca dwutorowos$¢ administracji przy zasadzie, ze
drogami panstwowemi i wojew6dzkimi administruje Panstwo az do utwo-
rzenia Samorzadéw Wojewddzkich, zdaniem mojem byla zupelnie racjo-
nalna, szkoda tylko, ze okres pracy nowych Zarzadéw zeszed! sie wia-
$nie z okresem najwiekszej dewaluacji marki, a co zatem idzie i braku
kredytéw rzeczowych.

Nastepne rozbicie Sekcji Technicznej Namiestnictwa na trzy Dy-
rekcje Rob. Publ. na terenie Matopolski Wschodniej i ponowne ich ta-
czenie, malo odbito sie na samej gospodarce drogowej, gdyz jak uprzed-
nio powiedzialem, §rodek ciezkosci gospodarki spoczywal w reku I-szych
Instancji.

Wiekszy wplyw na gospodarke drogowa wywarfo zasegregowanie
droznikéw etatowych na terenie Matopolski do XVI. kat. funkc. panstw.,
co spowodowalo zupelnie niepotrzebne przyznanie tymze pobor6w nie-
pomiernie wysokich, gdy réwnocze$nie droznicy kontraktowi pobierali
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pobory trzykrotnie nizsze. Jak wiadomo ustawa uposazeniowa polska po-
siada oryginalny artykut przyznajacy taki sam dodatek (w ilosci okolo
20 zt. miesiecznie) na kazde dziecko ministrowi Robdt Publ. co i drozni-
kowi, co jednak w sumie u dréznikéw powodowato do 100°, dochodzace
roznice plac, ktore siegaly do 200 a czasami i wiecej zlotych miesiecznie.

Przyznanie tych ptac wywolato zupetnie shluszne niezadowolenie
wsrod reszty prowizorycznych dréznik6w i réwniez wsréd drogomistrz6w
nieraz nizej pratnych, co wplynelo na pogorszenie sie sprawnosci admi-
nistracji.

M. R. P. widzac popelniony btad, a niechcac zapewne sprawy pusz-
cza¢ na niepewne drogi ustawodawcze, poszto droga stojaca mu do dy-
spozycji i po prostu zredukowato wszystkich stalych droznik6éw posytajac
ich na emeryture. a przyjmujac w ich miejsce znacznie nizej ptatnych
droznikéw kontraktowych.

| mamy teraz takie wypadki, Zze n. p. W pewnej wiosce zyje mtody
po kilkunastu latach stuzby emerytowany dréznik i nic nie robiac po-
biera emeryture, ktéra wysoko$cia przekracza czynne pobory jego na-
stepcy kontraktowego dréznika. Jak z jednej strony jestem przeciwnikiem
ptacenia niezmiernie wygérowanych poboréw dréznikéw, tak z drugiej
strony popadanie w druga krancowo$¢ i zatrzymanie w administracji
obecnego typu nieraz istotnie zbyt nisko placonego dréznika, uwazam
réwniez za btedne.

Do sprawy tej jednak jeszcze powroce.

Ogéblna prawie zmiana droznikéw wywolana redukcjag droznikéw
statych, zbiegla sie z ostatnig reorganizacja administracji drogowej w marcu
ub. roku na terenie Malopolski przeprowadzong.

Oto ukazato sie Rozp. Prez. Rzplitej z dnia 10. XII. 1924 wydane na
podstawie pelnomocnictw, ktére pod skromnym tytutem ,O reorganizacji
Tymczas. Wydz. Samorz. we Lwowie przez redukcje urzednikéw*“ wpro-
wadzito kompletny przewr6ét w dotychczasowej gospodarce drogowej
w Malopolsce.

Idea tego rozporzadzenia byto, aby az do czasu wprowadzenia sa-
morzadu wojewddzkiego skupié administracje b. drég wojewédzkich i po-
wiatowych w reku T. W. S. Objat wiec T. W. S. administracje b. drog
krajowych i zdeklasowanych pafnstwowych i miat z dniem 1 lipca ub. roku
obja¢ réwniez w administracje drogi od Wydziatéw Powiatowych.

Rozpoczeto sie wiec ogblne przerzucanie personalu. Na wiekszej
czedci drog zmieniono w jednym czasie droznikéw, drogomistrzéw i in-
zynieréw. RoOwnocze$nie nastapito rozdzielanie personalu, ruchomosci
i nieruchomosci miedzu O. D. R P. a T. W. S.

Z tem przyszta nowa organizacja biur, systemu rachunkowego i t. d.
co wszystko razem ogélny poziom administracji zaréwno P. Z. D. jak
Sam. Z. D. na jaki§ czas znacznie obnizylo.

Wiadoma bowiem jest rzecza, ze nic tak nie wymaga ciaglosci w admi-
nistracji jak wrasnie administracja drogowa.
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Tymczasem gléwny sens tej organizacji t. j. skupienia w reku
T. W. S. wszystkich drég samorzadowych, ktore nastepnie Samorzad Wo-
jewodzki miat przejaé, nie nastapito, gdyz z jednej strony Wydzialy Po-
wiatowe, jedynej prawie obecnie agendy swej dziatalnosSci z rak swych
oddaé nie chciaty, a zdaje sie, ze i T. W. S. z odbiorem si¢ nie kwapil.

W ten sposéb stan organizacji nie zostal nie tylko polepszony, ale
na odwrét ulegl na ogét znaczeniu pogorszeniu, administracja z dwutoro-
wej przeobrazita sie w trzytorowa.

Zebrana przezemnie przy pomocy rozestanych w tym celu kwestjo-
narjuszy statystyka daje nam niektére ciekawe daty, nad ktéremi warto -
si¢ zastanowic.

Obecny stan administracji na terenie Wojewd6dztwa
Tarnopolskiego.

Wojewédztwo Tarnopolskie dzieli si¢ na 17 powiatéw politycznych,
z ktérych dwa powiaty t. j. Zboréw i Radziechéw, rozdzielone miedzy
sasiednie powiaty, tworza wraz z nimi po jednym powiecie autonomicz-
nym tak, ze autonomicznych powiatéw, a co zatem idzie Powiatowych
Zarzagdéw Drogowych jest o dwa mniej, czyli 13.

Statystyka wykazuje, ze nie powinno si¢ terytorjalnie rozdziela¢ po-
wiatéw politycznych pod wzgledem gospodarki autonomicznej a w szcze-
golnosci drogowej miedzy dwa sasiednie powiaty i ze wlasciwszem w da-
nym razie byloby tworzy¢ jednostke administracyjna raczej przez pola-
czenie dwu calych terytorjdw powiatéw w jedno.

Doczepiane bowiem kawalki powiatow sa naogol gorzej traktowane.
Pow. polityczny Zboréw posiada najmniejsza w calym Wojewddztwie ilosé
drég szutrowanych utrzymywanych przez Samorzad powiatowy bo tylko
11'8 km, na drugim miejscu stoi wlasnie powiat Radziechéw z 165 km
drég, podczas gdy na pow. polit. ZtoczOw przypada 112 km, Brody 42 km,
Kamionka 105 km.

Administracja drég przez powiatowe Zwiazki samorzadowe, czyli
przez Wydzialy Powiatowe jest prowadzona zupelnie niejednolicie na te-
rytorjum calego Wojewddztwa. Tylko potowa powiatéw posiada inzynie-
réow. W czteru powiatach Zarzad drog prowadzony jest przez technikéw
o $redniem wyksztalceniu — o ile za takie uwaza¢ mozna, np. ukonczenie
blizej nieokreslonej ,S$redniej szkoly rolniczej, Sredniej szkoly technicznej
w Rosji“ i t. p., w trzech wypadkach administracie drogowa prowadza
Wydziaty przy pomocy jedynie nizszego personalu — drogomistrzéw.
W jednym powiecie personal drogowy sktada si¢ z inzyniera, technika,
kilku drogomistrzéw i powyzej 30-tu dréznikow — podczas gdy w innym
ogranicza si¢ do jednego drogomistrza i siedmiu dréznikéw. Réwniez
i pobory dr6znikéw sa rozmaite i wynosza w jednych powiatach 20 zi.
w innych dochodza 70 z!. miesiecznie, Srednio okoto 45 zi. miesiecznie.
Ho§é dr6g bedacych w zarzadzie autonomicznym powiatéw wynosi dla
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calego Wojewddztwa okoto 2.000 km z czego okolo 1.200 km szutrowa-
nych i waha si¢ w granicach okoto 90 do 200 km na powiat. Ciekawe
sa pozycje na koszta objazdéw drég. Koszta objazdéw inzynieréw wyno-
sza Srednio okolo 100 zi. miesiecznie i niezbyt si¢ wahaja. za to koszta
objazdow drogomistrz6w wynosza w niektérych powiatach na jednego
drogomistrza 150 z}. w innych 25 ztotych przy 80-ciu kilku km. drég!
Roéwniez zupelnie rozmaicie przedstawiajg sie wydatki powiatow na roboty
drogowe. Srednio dla calego Wojewodztwa sa one stosunkowo dosé wy-
sokie i np. preliminowane sa na rok biezacy w wysokosci 1,700.000 zi.
czyli okoto 860 zt. na 1 km a przeszto 1 zl. na glowe ludnosci. W pierw-
szem poétroczu wydano okolo pdét miljona czyli 300 zt. na 1 km a w roku
ubiegtym okolo 1,250.000 zt., czyli okolo 620 zt. na 1 km.

Wydatki te sa stosunkowo wysokie jesli sie zwazy, Ze wynosza one
na drogi rzadowe Srednio okoto 950 zt. na km, za$ na drogi pozostajace
w administracji T. W. S. okoto 830 zt. na km.

Za to spostrzegamy wielkie w tym kierunku réznice w poszczegdl-
nych powiatach. | tak:

W powiecie brodzkim wvdano np. w roku 1925 okolo 1.400 zi. na
1 km, podczas gdy w borszczowskim 70 zi. na 1 km{(!).

Ponadto zauwazy¢ nalezy ogromne roznice miedzy kwotami preli-
minowanemi, a faktycznymi wydatkami. W niektérych powiatach wydatki
w pierwszem pdiroczu b. r. nie dosieglty nawet 6%, kwoty preliminowa-
nej na caly rok — w innych wydano w tym czasie 80°/°!!

Wida¢ z tego naocznie, ze obecna administracja drég przez Wydzialy
Powiatowe jest zupetnie dowolnie i rozmaicie prowadzong i ze wszelki
nadzOr i wplyw na te gospodarke ze strony powolanych instancji wyz-
szych jest czysto iluzoryczny, gdyz nie powinne one chyba dopuszcza¢ do
tak ogromnych rdznic, a co zatem idzie i nieréwnomiernego obcigzenia
ludnosci na cele drogowe w jednem Wojewbdztwie.

Nie przecze jednak, ze w niektérych powiatach, a odnosi sie to
w pierwszej linji do tych, w ktérych na czele Zarzadéw Drogowych stoja
inZynierowie, gospodarka prowadzona jest racjonalnie i oszczednie.

Naogét lepiej prowadzong jest gospodarka przez T. W. S. przy po-
mocy Sam. Zarz. Drog. kt6rych na terytorjum Wojewddztwa tarnopolskiego
jest 3: w Brzezanach, Buczaczu i Ztoczowie — cze$é nadto drég (okolo
40 km) tegoz wojewodztwa administrowana jest przez Zarzad we Lwowie.
llo§¢ drog administrowanych przez T- W. S. wynosi 619 km z czego 25 km
gruntowych, a wsréd pozostalych jest wiele takich, ktére tylko dzigki
wspomnieniom lepszych czaséw zalicza si¢ do szutrowanych — co zresztg
w jeszcze wiekszym stopniu dotyczy drég powiatowych, a tez czesciowo
panstwowych. Zauwazy¢ nalezy niejednolity rozdziat drég spowodowany
jednak warunkami terenowymi. [ tak Zarzad w Zaleszczykach ma 132 km,
za$ w Brzezanach 315 km. A juz wprost fatalne jest rozmieszczenie drég
w stosunku do siedziby Zarzadu. [ tak np. Buczacz administruje droga
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Zbaraz—Podwoloczyska, a Brzezany majg kawatek 2 km. drogi w powiecie
brodzkim odlegly od Brzezan co$ o 90 km!

Kazdy Zarzad posiada kierownika inzyniera i od Jednedo do 3 tech-
nik6w, ktdrzy maja przydzielonych po okoto 100 km. Srednio drég. Nadto
kazdy Zarzad ma nisko ptatna site pomocn. kanc. Sekcje droznicze wy-
nosza $rednio po 6 km. Drdéznicy platni sa po 60—65 zl. miesiecznie.
Wydatki roczne wynosza okoto !/, milj zl. czyli okoto 850 z}t. na 1 km.
i sa prawie zupelnie zgodne z wydatkami preliminowanymi. Za wielki
plus T. W. S. poczytaé nalezy, ze juz w dwa miesiace po objeciu drég
w ubieglym roku o$wiadczyl Zarzadom Drogowym, ile do kofica roku
pieniedzy dostana (co stalo sie po raz pierwszy od powstania Pafstwa
Polskiego) i co najwazniejsze, obietnicy w zupelnosci dotrzymal! Ostatnia
wreszcie wladza, ktéra administruje drogami na terenie wojewddztwa jest
O. D. R. P. we Lwowie, ktora posiada 4 P. Z. D. w Tarnopolu, Zalesz-
czykach, Czortkowie i Zloczowie. Mamy wiec n. p. w Zaleszczykach trzy
Zarzady Drogowe — co jest sprzeczne z ustawg drogowa. P. Z. D. ad-
ministruja 825 km. dr6g panstwowych i sa stosunkowo znacznie lepiej
terytorjalnie roztozone.

Na jeden Zarzad przypada od 120 do prawie 300 km. P. Zarzady
posiadaja prawie z reguly po 2 inzynieréw, przyczem zauwazy¢ jednak na-
lezy, ze prowadza one rowniez wiele innych agend panstwowej admi-
nistracji technicznej. Jako personal linjowy posiadaja Zarzady drogomi-
Strz6w o nizszem wyksztatceniu, ktérzy majg przydzielonych $rednio po
45 km. drog. Jest to zdaniem mojem za gesta obsada, gdyz nawet
przy 4-ro krotnych objazdach drég w miesiacu drogomistrze ci majg zbyt
wiele czasu wolnego

Droznicy maja sekcje od 5—6 km. przy placach miesigcznych od
55—60 zi. Roczne wydatki konserwacyjne wynosza okolo 700.000 zi.
czyli okoto 950 z}. na km.

A teraz zestawienie razem calej administracji drogowej w Woje-
wddztwie. .

Ogétem wiec w Zarzadzie powiatéw, T. W. S: i O.D. R P. jest
2,633 km. drég szutrowanych i 855 gruntowych czyh ogotem 3.488 km.
drég. Inzynieréw jest 18-tu (na 17-cie powiatow polltycz.nych). Technikow
12, drogomistrz6w 35 — razem wypada na jednego z nich $rednio okoto
70 km. drég. Droznikéw 444 — $rednio co 8 km. N .

Wydatki catkowite na drogi Yacznie z poborami inzynieréw, drogo-
mistrz6w, kosztami objazdéw i t. d. preliminowane sa na br. w wyso-
kosci okoto 3 milj. ztotych — czyli 875 zt. na 1 km. a przeszlo 2 ztote
na gtowe ludnoéci — wydano w r. 1925 okoto 2,600.000 zt. na km.

W procentach ogétu koszt6w wydanych na administracje drég
wynosza: oy
dla dr6g panstw. wyd. administ. 13,6%, na droznikéw 12°, razem 25'6",

» 0 pOWiat. o & ]2,() » » » 817 ” » 2],3 %
T A1 - ,, 10, . 4 14, , 240,
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Ciekawe sa zestawienia rozdziatu drég rozmaitych kategorji pomie-
dzy powiaty polityczne.

| tak Srednio wypada 1 km. dr6g wszystkich kategorji na 4,5 km?
powierzchni, przyczem sa silne odchytki. Najgestsza sie¢ drog ma powiat
borszczowski, gdzie wypada ! km. drég na 2,7 km* powierzchni, naj-
rzadsza sie¢ ma powiat zborowski, gdzie wypada 1 km. drég na 7,2 km?
powierzchni.

Wazne sa dla poszczegblnych powiatow ilosci kilometrow drég pan-
stwowych i utrzymywanych przez T. W. S. w stosunku do wszystkich wo-
gole drog, pod tym wzgledem widzimy wielkie réznice i tak:

W powiecie zborowskim 68°, drog konserwuje panstwo i T. W. S.
podczas gdy np. w powiecie kamieneckim tylko 16°,, a powiat borsz-
czowski dla tego ma najgestsza siatke drog, ze na panstwo i T. W. S.
przypada w tym powiecie 145 km. gdy w Kamionce tylko 32.

Niesprawiedliwo$¢ ta winna by¢ w drodze odpowiedniej polityki po-
datkowej przysztych Samorzadéw wojewddzkich wyréwnana. Przeszedtszy
w ten spos6b obecny stan Organizacji drogowej na przykladzie woje-
wodztwa tarnopolskiego — zastanéwmy Sie¢ na pytaniem:

Jak powinna wyglada¢ Organizacia I-szej Instancji Zarzadu
drogami?

przyczem, na kofcu znéw dla przykladu powrécimy do Wojewodziwa
Tarnopolskiego. A wiec najpierw pytanie: Jedno, dwu — czy trzyto-
rowos¢ ? _

Sprawa ta jest juz zdaje sie bezwzglednie rozstrzygnieta na korzys$é
jednotorowosci — przyczem nalezy uczyniC zastrzezenie, ze administracia
bedzie w reku samorzadow wojewddzkich, a nie powiatowych. Dla braku
czasu blizej kwestji tej poruszaé¢ nie chce, zaznacze tylko, ze zostata ona
szczegblowo omoéwiona podczas obrad Komisji Samorzadowej Panstw.
Rady Oszczedno$ciowej w r. 1925, przeprowadzonych nad zupelnie wy-
czerpujacym ja referatem Inz. Nestorowicza.

Zreszta z dotychczasowych jak i dalszych moich wywodéw wynika
bezwzglednie wieksza celowo$é i ekonomja administracji jednotorowej, do
wprowadzenia ktérej w miare rozwoju i ujednostajnienia stosunkow ad-
ministracyjnych w Pafstwie nalezaloby stanowczo dazy¢.

Jakie wielkie powinne by¢ Zarzady Drogowe?

Sprawa ta zalezy od rozmaitych czynnikéw. O ile przyjmujemy ad-
ministracje jednotorowa oparta O wyZsza instancje, to oczywiscie ilos¢
przydzielonych km na jeden Zarzad wzglednie jednego inzyniera moze
byé znacznie wieksza i zdaniem mojem przy dobrem centralnem potoze-
niu siedziby Zarzadu 400 km. a nawet i 500 km. nie bedzie zaduzo —
przy administracji jednak trzytorowej, jak na naszym przyktadzie to nie-
raz i 200 km. jest za wiele. Zaznaczy¢ tu nalezy, ze przy administracji
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oparte] o wyzsza instancje — wszelkie wigksze roboty budowlane spa-
daja na barki tych wyzszych instancji, ktore je prowadza przy pomocy
osobnych kierownictw budowy. Na moznoS¢ zwigkszenia iloSci km. na
jeden Zarzad wplywaja tez i inne czynniki jak: stan drdg, ilos$é i stan
objektéw, warunki techniczne konserwacji — jako$¢ i rozmieszczenie ka-
mienfotoméw, a co zatem idzie ratwos$¢ otrzymania miejscowego mater-
jalu konserwacyjnego — wigksze lub mniejsze natezenie ruchu — a tem
samem i zuzycie drég — stosunki co do podazy robotnika i wogdle
wszystko to, co prace inzyniera ulatwia. W celu lepszego fachowego wy-
zyskania sit inzynierskich winno sie tez stanowczo w dwu kierunkach
utatwi¢ prace inzynierom. Po pierwsze nalezatoby o ile moznosci odcig-
zy¢ ich w pracy biurowej i kasowej. Najlepszem zdaniem mojem byloby
przydzielenie do Zarzadéw Drogowych osobnych sit, ktéreby prowadzily
cala ksiazkowos$¢ i rachunki, dokonywaly wyptat robotnikéw — odciaza-
jac w ten sposdb zarazem drogomistrzOw i1 prowadzily réwniez wszelkie
zestawienia statystyczne. O ileby to miejsca mie¢ nie moglo, to moznaby
czynno$¢ te czeSciowo przekazaé na pomocnicza sile kancelaryjna, od-
powiednio wyszkolong — réwnoczes$nie jak najbardziej uprosci¢ caty ksigz-
kowos¢ i kasowos$¢, a przedewszystkiem statystyke technicznych robét,
przelewajac gtéwny cigzar tej ostatniej na barki wyzszych instancji.

Sprawy te t. j. ksiazkowo$¢, kasowoS$¢ i stalystyka sa przez rozma-
ite whadze zupelnie rozmaicie prowadzone i przewaznie zaleza od pomy-
stéw tych lub innych nieraz zmieniajacych si¢ referentow.

Byloby bardzo wskazane udoskonalenie, uproszczenie i ujednostaj-
nienie tej dziedziny administracji drogowej i w tym kierunku naczelna
wladza drogowa w Polsce moglaby duzo, czy to w formie ankiety, czy
przez odpowiednie konkursa zdzialaé. Drugim czynnikiem mogacym znacz-
nie ulatwi¢ prace inzynieréw, bytoby juz wielokrotnie poruszane, zaopa-
trzenie tychze w odpowiednie $rodki lokomocji. Warunki obecne wsrod
jakich nieraz inzynier dokonuje objazdow drog sa istotnie fatalne i Wy-
magaja przewaznie zelaznego zdrowia. Przejezdzanie do 100 km. dziennie
zwyktemi furmankami po fatalnych drogach jest rzecza zwyczajng — przy-
czem dodaé¢ do tego nalezy noclegi po obskurnych zajazdach malomia-
steczkowych.

Stosunki te oczywiscie sa znacznie lepsze przy jedno wzglednie dwu-
torowej administracji, gdzie drogi Zarzadn rozciagaja si¢ na terenie jed-
nego lub dwu powiatéw

Zasadnicze polepszenie i zaoszczedzenie czasu a tem samem kosz-
tow datoby sie tu uzyskaé przez zaopatrzenie inzynieréw w samochody,
przyczem o ile ze wzgledow finansowych nie moze by¢ mowy o samo-
chodach urzedowych — nalezatoby ulatwi¢ tymze inzynierom zaopatrze-
nie sie¢ w samochody prywatne.

Organizacja zatem biura Zarzadu moze by¢ bardzo skromna i ogra-
niczyé si¢ do jednego inzyniera kierownika i jednej sily pomocniczej
kancelaryjnej — ktéra winna tez prowadzi¢ lub ostatecznie pomagaé¢ w pro-
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wadzeniu ksiag i rachunkdéw. Aby na wypadek choroby, nieobecnosci lub
urlopu kierownika mogt tenze mieé zastepcg, wystarczy, aby sekcja dro-
gowa w siedzibie Zarzadu potozona, powierzong byla technikowi o Sred-
niem wyksztatceniu technicznem, ktéry rowniez moze pelni¢ pomocnicze
czynno$ci w biurze Zarzadu.

W miejscu tem nie od rzerzy bedzie zaznaczyé, Ze nalezyte prowa-
dzenie Zarzadu zalezy w pierwszej linji od nalezytego doboru inzynieréw
kierownikow i od nalezytego obeznania sie tych ze stosunkami miejsco-
wymi — a wiec od unikania ciggtych zmian.

W tym celu stanowiska kierownikow Zarzadéw zdaniem mojem
winne by¢ w drodze konkurséw obsadzane, a nalezyte i ekonomiczne
prowadzenie gospodarki, gtéwnie systemem gospodarczym winno znalesc
wyraz w odpowiedniem uposazeniu tych etatow.

Jak z jednej strony jednem z gitéwnych zadan inZynierow jest nale-
zyta kontrola stuzby linjowej i wogdle takie prowadzenie robot, aby in-
zynier nieomal wiedzial co sie w kazdej chwili na terenie jego Zarzadu
dzieje — tak z drugiej strony konieczna jest nalezyta kontrola Zarzadow
ze strony wyzszych wladz technicznych.

W sprawe te glebiej wchodzi¢ nie chce, gdyz nalezy ona do zakresu
organizacji wyzszych instancji.

Stow zato pare o zadaniach inzyniera kierownika Zarzadu w stosunku
do podiegtego personalu linjowego. Sa one dwojakiej natury: technicz-
nej i finansowe]. Przy stronie technicznej gitowny nacisk powinno sie po-
tozyé na nalezyta organizacje pracy, oraz oOsobiste poznanie i zbadanie
przez inzyniera warunkéw pracy. Wazng i konieczng a czesto zaniedby-
wang jest sprawa osobistej ingerencji inzyniera w kierunku oznaczania
cen robotnikéw, furmanek, ustalenia cen akordowych -— a nie spuszcza-
nia sie w tem na drogomistrzéw, a co gorzej droznikéw. Dalej idzie od-
powiednie wyszkolenie personalu w kierunku racjonalnego pod wzgledem
technicznym wykonywania rob6t i t. p. To wszystko wplywa ogromnie
na ekonomje wykonywanych prac.

Nie mniej wazng strong jest kontrola personalu pod wzgledem fi-
nansowym, a wiec kontrola ksigzek drozniczych, list platniczych, kontrola
rob6t w akordzie wykonywanych, osobiste przeprowadzanie odbioréw
materjatow i t. p.

Wszystkie te czynnos$ci wymagaja czestych objazdéw drog przez in-
zynierow w mysl zasady ,panskie oko konia tuczy“ i wszelkie oszczed-
nosci czynione w tym kierunku uwazam stanowczo za nieekonomiczne.

Co do wyzszego personalu linjowego czyli drogomistrzow to na
terenie Malopolski sa zwolennicy dwojakicgo systemu. Jedni sa za przy-
dzielaniem na te stanowiska technikdéw o wyksztalceniu $redniem — dru-
dzy uwazaja ze lepiej jest uzy¢ do tego celu drogomistrzéw — wystuzo-
nych podoficeréw po odpowiedniem ich przeszkoleniu.

Zdaniem mojem nalezaloby poéjs¢ droga posredniy. Sekcje drogowe
w siedzibie Zarzadu i wiekszych miastach na terenie Zarzadu np. w dru-
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giem mijescie powiatowem, o ile Zarzad rozciaga sie na terenie dwu po-
wiatéw — dalej w miejscowosciach, gdzie sa prowadzone n. p. wlasne
wytwoérnie materjaléw drogowych, wieksze kamieniotomy i t. p. winne
by¢ obsadzone przez technikéw — inne sekcje przez drogomistrzow
0 nizszem wyksztalceniu.

Wielko$¢ sekcji drogowej, a wiec ilo$¢ km. na jednego drogomistrza
moze zdaniem mojem przy nalezytem polozeniu siedziby i sprawnym per-
sonalu drézniczym wynosi¢ od 80 do 100 km. Objazdy drogomistrzow
winne by¢ dokonywane $rednio 4, a conajmniej musza by¢ uskuteczniane
2 razy w miesiacu — a to celem wyplaty robot — poniewaz wiec wy-
jazdy te musza by¢ zapowiadane, wskazanem jest jeszcze cho¢ jeden wy-
jazd kontrolny.

Stosownie do tego nalezaloby unormowac state ryczalty na objazdy
drég, oraz daiy¢ do tego, aby kazdy drogomistrz byl zaopatrzony we
wlasny Srodek lokomocji, a wigc konia z wozkiem, rower lub motocykl.

Przy administracji jednotorowej bylby bardzo praktycznym przydziat
drogomistrzom okregéw terytorjalnych, ktére odpowiednio ugrupowane
pozwola im prawie bez naktadu pracy dozorowac wogoéle wszystkie drogi
na tem terytorjum, oraz umozliwia nalezyte poznanie stosunkéw miejsco-
wych, co dla ekonomicznego prowadzenia gospodarki jest koniecznie po-
trzebne. W sumie zatem przy zaprowadzeniu jednotorowej gospodarki
mozna wlasnie na ilosci drogomistrzOwW znaczne poczyni¢ oszczednosci.

Najnizsza jednostka stuzby linjowej sa dréznicy. Diugos¢ sekcji
drozniczej zalezy od stanu drogi, jakosci materjatéw konserwacyjnych
i wymogéw konserwacji drogi i objektow oraz wielkoSci ruchu. Odcinki
drog dobrze zbudowane o stabszym ruchu i dobrych warunkach konser-
wacji, moga mie¢ dtuisze sekcje. Srednio dla drég szutrowanych dtugosé
sekcji winna wynosi¢ od 5 do najwyzej 10 km.

Dwa lata temu w czasach ogélnej redukcji prébowano na drogach
administrowanych przez pafistwo wprowadzi¢ sekcje droznicze 15 —12 km.
ale okazalo sie to zdaniem mojem zupelnie niepraktyczne.

Dla drég gruntowych diugo$é sekcji moze by¢ znacznie wigksza —
$rednio 10 km. i wiecej, zreszta i ona zalezy od podobnych warunkéw
jak uprzednio.

Wynagrodzenie droznikow nie powinno by¢ zbyt duze — powinno
ono jednak daé mozno$¢ utrzymania sie dréznika wraz z rodzing w wa-
runkach miejscowych tak, aby poza swoja stuiba nie byt on zmuszony
zarabia¢ w inny sposéb poza ewent. drobnem gospodarstwem rolnem.
Za bardzo wskazane uwazam zaopatrzenie drogi w drogowe domki droz-
nicze, przy ktorych winien sie znajdowal maly ogrodek dla uzytku droz-
nika. Przez to uniezaleznia sie Zarzad od koniecznosci przyjmowania sit
miejscowych. Bardzo wskazanem byloby urzadzenie przy tych domkach
szkotek drzewek dla obsadzenia drég, na co winno sie tez zuzytkowaé
ugory przydrozne, jakich przy drogach nieraz wiele si¢ znajduje. Uzywa-
nie trawy z rowéw na siano winno by¢ bezwurunkowo pozostawione
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dréznikom i uwzglednione przy wyznaczeniu im pobordw, co dotyczy
rowniez korzysci z normalnego czyszczenia drzew przydroznych. W na-
szych warunkach uwazam place 50—60 zt. miesiecznie z uwzglednieniem
wyzej podanych dodatkdw za wystarczajacg. System jednak dotychczasowy
droznikOw kontraktowych nie wydaje mi si¢ by¢ zupelnie dobrym. Jak
z jednej strony drdznik nie powinien byé funkcjonarjuszem statym i po-
winna istnie¢ zawsze mozno$¢ zwolnienia go ze stuzby bez wynagrodze-
nia — tak z drugiej strony, pilni i pracowici dréznicy winni mie¢ bezwa-
runkowo zapewniona po 35 latach sluzby pewng chocéby drobng stala
miesigczng emeryture — co przez odpowiednie ubezpieczenie datoby sig
tatwo przeprowadzi¢. Po pewnym okresie probnej sluzby powinno zatem
nastepowac przyjecie z ubezpieczeniem, przez co wytworzylby sie charak-
ter niejako pol staly.

Za wazna bezwarunkowo rzecz uwazam praktykowane uprzednio
w Matopolsce zaprzysieganie droznikOW — co obecnie niestety nie jest
praktykowane, a co ogromnie dodatnio wplywa na petnienie obowiazkow.

Réwniez winni byé¢ droznicy z urzedu czesciowo mundurowani, a to
przez dostarczanie czapek stuzbowych z odznakami, skoérzanych torb
i o ile moznosci krokich nieprzemakalnych pelerynek. Jednoroczne prem-
jowanie dréznikow za szczegolnie dobra stuzbe uwazam za bardzo wska-
zane — przyczem jednak winno sie wprowadzi¢ pewien jednolity system
klasyfikacyjny. Znang jest rzecza, ze na droznikéw winni by¢ przyjmo-
wani ludzie majacy spryt w ktérym$ z rzemiost, dajacym sie zuzytkowaé
przy pracy drogowo-mostowej.

Zarzad powinien si¢ stara¢ przy pomocy i poparciu Il-giej Instancji
wyéwiczy¢ sobie jednego drdoznika na ciesle, innego na murarza, betonia-
rza, ogrodnika do utrzymywania drzewek i t. p.

Przy prowadzeniu jednotorowej administracji drogowej jest znéw
wskazanem tworzenie droznik6w okregowych — przyczem uzy¢ by mozna
do tego celu i droznikow drég wyzszych kategorji z tem, ze do wykony-
wania prac chwilowych na drogach nizszych w swoim okregu uzywaliby
oni ktorego$ z lepszych stalych robotnikOw drogowych. Nie od rzeczy
bedzie wreszcie dodaé, za dla stuzby linjowe] wyzszej i nizszej winna by¢
wydana jednolita instrukcja stuzbowa, cO uwazam za rzecz bardzo pilng.
Réwniez za rzecz wskazang uwazam wydanie jednolitego typu ksigzeczek
drozniczych. Jest to sprawe na pozOr drobna — ale przez dobre jej ro-
zwigzanie mozna w znacznym stopniu wplynaé na zmniejszenie ewent.
naduzy¢. )

W zwigzku z powyzsza strong organizacji Zarzadéw Drogowych
chciatbym poruszy¢ sprawe czeSciowo si¢ z ta dziedzing gospodarki dro-
gowej taczaca t. j. sprawe Kas Chorych i Ubezp. robotnikéw i personalu.
O ile ubezpieczenie personalu stalego — dr6znikéw statych robotnikéw
ewent. prowizorycznych drogomistrzOw w Kasach Chorych moze byé dla
nich korzystne, tyle ubezpieczanie chwilowych robotnikow dziennych uwa-
zam bezwarunkowo za zupelnie nieproduktywne obcigzenie funduszéw
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drogowych. Byloby bardzo wskazanem, aby M. R. P. przeprowadzilto
w tym kierunku szczegdétowe badania i albo spowodowalo znaczne i to
bardzo znaczne obnizenia stawek zaréwno do Kas Chorych jak i Zaktadu
Ubezp. od wypadkéw, lub zorganizowanie tego dziatu ubezpieczen socjalnych
w innej formie, ktéraby dla obu stron mogta byc znacznie korzystniejsza.

Zakonczenie.

Koficzac na tem og6lne omoéwienie strony administracyjnej organi-
zacji Zarzadoéw Drogowych, chcialbym jako przyktad najlepszej, a wiec
jednotorowej, administracji pokaza¢ jak mogtaby wygladac¢ ta administra-
Cja na tym samym uprzednio rozwazanym terenie Wojewddztwa Tarno-
polskiego. Oczywiscie jest to tylko projekt, ktéry zupelnie nie uwazam
jako alfe i omege w tym kierunku — chodzi tylko o poréwnanie ze sto-
sunkami obecnymi.

Przyjmujac wiec ogdine zasady organizacyjne wyzej podane, moznaby
Wojewddztwo Tarnopolskie podzielié na dziesie¢ Okregéw Drogowych,
obejmujacych przewaznie po 2 powiaty polityczne. Proponowany podzial
administracyjny przedstawiony zostal na osobnej mapie administracyjnej*).

Przyjmujac wiec powyzszy podzial i przyjmujac Srednie miesieczne
place obecne dla inzynieréw (360 zt.), technikow (250 zt.) i drogomistrzow
(180 zI.), a podwyzszajac ptace droznikOw Srednio na 60 zt. miesiecznie,
oraz podwyiszajac znacznie miesieczne ryczalty na objazdy drég dla in-
zynierow na $rednio 300 zl. i drogomistrzOw na Srednio 150 z}, a nadto
tworzac dla wszystkich Zarzadéw stale etaty pomocnikdw kancelaryjnych,
a zarazem prowadzacych ksiegi, moznaby wskutek umozliwionej redukcji
personalu zaoszczedzi¢ rocznie okoto 95.000 zt. co stanowi okoto 17 ¢/,
obecnych kosztéw administracyjnych.

Obecnie okoto 50", drég powiatowych, a 30°, og6lu drég jest bez
fachowego technicznego dozoru — przy wprowadzeniu jednotorowej ad-
ministracji wszystkie bez wyjatku drogi poddane zostana fachowemu nad-
zorowi, wprowadza sie stale i czeste objazdy drég, ulatwia sie admini-
stracje, co wplywa jak do$wiadczenie uczy rOwniez na znaczne obnizenie
kosztow rzeczowych — a mimo tego jak wyZzej powiedziano obniza sie
koszta administracyjne o 17%!

Podobne szczegétowe i rachunkowe rozpatrzenie stosunkéw drogo-
wych pierwszych instancji w poszczegdlnych Wojewddztwach powinno by¢
punktem wyjécia przy wprowadzeniu pewnych zmian i zasad w organi-
zacji administracji drogowej.

Nalezatoby jednak przy wprowadzaniu tych zmian urobié specjalne
dla spraw drogowych przystowie: ,Lepiej p6zno — jak za czesto“

') Uwaga. Do referatu zataczono dwie mapy administracyjne Wojewddztwa
Tarnopolskiego, jedng przedstawiajgca obecng administracje trzytorowa — druga
projektowana administracje jednotorowa -— oraz odnosne zestawienia statystyczne.
Map tych i zestawien nie podaje si¢ ze wzgledu na ograniczone ramy Ksiegi Pa-
migtkowej.
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