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Spoteczne znaczenie problemu drogowego.

Nie jest to rzecza czystego przypadku, iz w ostatnich okresach czasu
Sprawa drogowa coraz silniej i coraz jaskrawiej uwypukla si¢ w rozmai-
tych formach na ogélnym tle zycia spotecznego, w formach, ktérych
ksztalty sa réznorodne w zaleznosci od §rodowiska i forum, przed ktérym
Zostaje wytoczona. Widzimy, Ze powaine zrzeszenia przemystowe i han-
dlowe poruszaja sprawe drogowa rzeczowo w swych programowych postu-
latach, i ze zmuszaja najwyzszych dostojnikéw Panstwa do zlozenia w tej
mierze swego creda ekonomicznego. Jako przyktad powolam sie na osta-
tnie wystapienie krakowskiej Izby Handlowo-Przemystowej przy powitaniu
Pana Ministra Skarbu w zeszlym miesigcu oraz na Jego odpowiedz. Z dru-
giej strony coraz silniej sprawa drogowa w Polsce zajmuje sie prasa co-
dzienna; moze nie zawsze na odpowiednim poziomie utrzymane artykuty
wskazujg jednak niezbicie, ze ta materja stala si¢ pewnego rodzaju bo-
laczka spoteczng, ktorej jak najszybsze leczenie jest rzecza pierwszorzednej
wagi, oraz doniostego znaczenia dla catosci zdrowej gospodarki narodowej.

W posrodku stoja kola zawodowe, ktére zdaja sobie zupetnie dobrze
Sprawe ze spolecznej doniostosci problemu drogowego, ktére odczuwaja,
Ze niezbednem jest jak najszersze zainteresowanie calosci spoteczefistwa
droga, ktére wreszcie zaczynaja wotaé na alarm, iz sprawy drogowej nie wolno
usuwa¢ na szary koniec, gdyz skutki tego moglyby si¢ na nas zbyt do-
tkliwie pomscié. Wyrazem tego jest coraz liczniejsza polska literatura dro-
gowa, wyrazem tego jest odczuta przez fachowc6w potrzeba wystawy
drogowej dla pokazania, co dla poprawy obecnego stanu zrobié¢by nalezato,
Wreszcie wyrazem tego jest réwniez dzisiejszy Zjazd obestany przez
Wszystkie Ziemie Rzeczypospolitej. '

Przyczyna tego silnego, ze tak powiem nagminnego zainteresowania
si¢ droga, nie lezy zatem, jak juz poczatkowo zaznaczylem w przypadko-
Wosci, lecz w odczuciu przez ogé! dwéch momentow: pierwszego tkwia-
Cego w zrozumieniu spolecznego i gospodarczego znaczenia sprawy dro-
gowej, drugiego za$ w prze$wiadczeniu, ze obecny stan nadal, pod groza
Zaprzepaszczenia olbrzymich wartoéci materjalnych tolerowany byé nie
moze i ze szybki ratunek w tej mierze jest naglaca potrzeba spoteczna.

Jezeli rozpatrzymy sprawe drogowa retrospektywnie pod katem wi-
dzenia historji, to spostrzezemy ciekawy i pouczajacy objaw: rozwéj go-
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spodarczy i spoleczny idzie réwnolegle z rozwojem budownictwa drogo-
wego; zanik drég jest SciSle zwigzany z upadkiem danych spoteczenstw.
Zwiazek ten jest tak silny, ze czesto bardzo, wprost trudno sie zorjento-
waé, po ktérej stronie lezy przyczyna a po ktérej skutek.

Nie mam zamiaru diuiszego zajmowania sie historjg drég, zwroéce
tylko uwage, iz juz Starozytnos¢ doskonale zrozumiala znaczenie komu-
nikacji drogowej. Persowie, Grecy a zwtaszcza Rzymianie sprawe drogowa
uwazali, za jeden z najdonio$lejszych problemdéw panstwowych i rozwojowi
budownictwa drogowego poswizcali taki zapas wysitkow i energji, ze na-
wet u spoteczefnstw nowozytnych, przyzwyczajonych na rozmaitych polach
do bardzo przyspieszonego tempa pracy, wzbudza¢ to musi prawdziwy
podziw. Rzymianie opasali swoje panstwo olbrzymia siecia drég, gwaran-
tujacych im polityczny i ekonomiczny rozwéj, a wysuwajaca swoje macki
w mozliwie najdalsze krance 6wczesnego $wiata, tak dobrze pod wzgledem
technicznym wykonanych, ze niektoére z nich przetrwaly do dzisiaj, a caly
szereg wihoskich linji kolejowych, wzoruje swoja trase na trasie rzymskich
drég bitych, prowadzac ja prawie rownolegle do tych ostatnich.

Céz mowi¢ o drogach rzymskich, kiedy juz poprzednio Persowie
pragnac zapewni¢ ekonomiczny rozwdj swego panstwa, zdolni byli do
‘wprost gigantycznego wysitku budowy, t. zw. drogi krélewskiej z Suzy do
Efezu dlugosci 2.600 km, a niektére narody jak np. [ndowie w zrozu-
mieniu doniostosci sprawy drogowej wcielali ja w nakazy i wierzenia re-
ligijne.

Nie ulega zadnej kwestji, zZe pomocnem w tej sprawie byto posiada-
nie bezplatnej sity roboczej w formie jencédw i niewolnikdw, nie mniej
.jednak decydujacym byt tu zdrowy odruch spoteczeistw, widzacych swoj
rozw0j i moznosé ekspanzji idace réwnolegle z rozwojem sieci drogowe;.

Ze tak bylow istocie poucza nas nastepny okres w historji — wieki
srednie. W okresie tym, ktory przeciez réwniez jak i poprzedni posiada
tania site robocza, nastepuje gwaltowny upadek budownictwa drogowego.
Mozemy $miato powiedzie¢, ze okres ten nie tylko niczem w danym Kkie-
runku sie nie przystuzyt, ale owszem, w wielu wypadkach zniszczyt do-
robek okresu poprzedniego. Stato to naturalnie w zwiazku z ogdélnym
ekonomicznym upadkiem $redniowiecza, spowodowanym sSzeregiem wyni-
szczajacych spoteczefistwa wojen, stalo réwniez w zwiazku z pewnem
prze$wiadczeniem, iz zty stan drég wzglednie bezdroze, bedzie najlepsza
ochrona stabych przeciwko silniejszym. Zapatrywanie, jak nas historja
poucza zupeinie mylne, doprawadzajace jednakze w rezultacie swym do
zupelnego zaniku -gospodarczego rozwoju.

Dopiero wiek XVIIl rozpoczyna nowy okres rozwoju budownictwa
drogowego, mogacego i§¢ w poréwnanie z okresem drog rzymskich. Na-
stepuje tylko pewna zasadnicza zmiana odnoszaca si¢ niejako do sfinan-
sowania sprawy drogowej. Sita robocza nie jest juz tak bezplatna jak
-w czasach rzymskich, a co za tem idzie, trzeba jej uzywaé oszczedniej
-i bardziej celowo. Zaczyna sie praca mySli ludzkiej, zdazajaca ku temu,



e

by mozliwie jak najmniejszym wysitkiem energji uzyskaé jak najwiekszy
rezultat, zaczyna sie zatem okres prob i doswiadczefi nad nowemi formami
nawierzchni drogowej.

Zdawalo sie, ze zabdjczy cios drogom wymierzg powstale w pierw-
szej potowie XIX stulecia koleje, ze zepchna je na zupelnie szary koniec,
nic nie znaczacych koficzyn ustroju komunikacyjnego, ktérych znaczenie
bedzie tkwito li tylko w odcinkach lokalnych. [ stala tu sie rzecz analo-
giczna niejako do walki, jaka sie odbyta migdzy oSwietleniem elektrycznem
a gazem. W chwili, kiedy wobec postepu w elektryce zdawato sie, iz rola
gazu w oswietleniu jest juz ukoficzong, nastapit wynalazek Auera, bedacy
zjawiskiem epokowem w fazie nowego rozwoju gazu. Podobnie miata sie
sprawa z drogami: w chwili silnego upadku ich znaczenia zjawia sie po-
tezny rywal koleji, samochdd, ktéry jednak przywracajac drogom ich po-
przednig donioslos¢, stawia w stosunku do nich nowe wymagania, ktérym
niestety do dzisiaj jeszcze tylko z trudnoscia podotaé jesteSmy w stanie.
Rezultatem tego jest dalsza praca my$li ludzkiej w kierunku ulepszenia
jezdni, wszech§wiatowe Kongresy Drogowe, wysuwajace sprawe ruchu
samochodowego na plan pierwszy, wreszcie tworzenie w Panstwach za-
sobnych, przestrzeni probnych majacych na celu poréwnawcze badanie
nad mozliwie najlepsza i najekonomiczniejsza nawierzchnia drogowa.

Tak sie w chwili obecnej przedstawia sprawa drogowa, niestety jed-
nak nie u nas, a zagranicg. Stan komunikacji drogowej w Polsce jest tego
rodzaju, ze zainteresowanie nia jak najszerszego ogotu jest rzecza pierw-
szorzednej wagi i dla zrozumienia catosci polskiego problemu drogowego
nalezy go nalezycie oswietlic.

Jeieli w podanym przed chwila krétkim rzucie historycznym nie byto
miejsca dla Polski, to wynikalo to z jednej strony z wielkiego niezrozu-
mienia istostnej wartosci sprawy drogowej przez spoleczefnstwo w okresie
niepodleglosci, z drugiej za$ z politycznej nieobecnosci naszej na karcie
Europy wlasnie w tym czasie, gdy rozpoczal sie najwiekszy postep na
polu budownictwa drogowego.

Nie mozna powiedzie¢ by w okresie niepodleglosci Owczesne ciata
ustawodawcze a wigc Sejmy i Konfederacje nie pamigtaly o sprawie dro-
gowej. Przeciwnie, caly szereg uchwal poucza nas, Ze bylo odmiennie.
Sprawami drogowemi, jak wogéle wszystkiemi o charakterze technicznym,
zajmowatly si¢ Komisja Skarbowa Koronna i Litewska i jej to do wyko-
nania przekazywaty Sejmy caly szereg najrozmaitszych uchwat.

Tak np. Konfederacja Generalna Koronna z r. 1764 wyraznie zabrania
dziedzicom samowolng zmiane traktéw drogowych. Z tego samego roku
uchwata Konfederacji Generalnej Litewskiej rozstrzyga sprawe utrzymania
grobli i mostéw powierzajac ja posiadaczom ziemskim. Sejm z r. 1768
zabezpiecza na naprawe drog i mostow dos$¢ znaczng na owe czasy kwote
200.000 Zt., a nawet istnieja uchwaly o charakterze lokalnym przeznacza-
jace np. rokrocznie ze Skarbu Koronnego kwote 40.000 ZI. na bruki war-
szawskie. Jednem stowem, z calego szeregu postanowien widzimy rzetelna
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troske ustawodawcow o zabezpieczenie nalezytej, a Gwczesnym warunkom —
odpowiadajacej komunikacji. Pomimo to jednakze, sprawa drogowa w Pol-
sce przedstawiala sie wprost fatalnie z tego powodu, iz zapadlych uchwal
nikt nie wykonywal, a pafnstwowa administracja Owczesna w swych naj-
nizszych instancjach prawie z reguly o charakterze obywatelskim i hono-
rowym, o istotna prace z malemi wyjatkami prawie zupelnie nie dbala.
Polski most i polska droga staly sie synonimem niedotestwa i zacofania
nawet wtedy, gdy w calej Europie zbyt dobrze w tym kierunku sie nie
dzialo.

Radykalnej poprawie ulegly stosunki drogowe dopiero w okresie
porozbiorowym szczegdlnie w ziemiach b. Zaboru niemieckiego i austrjac-
kiego. Rozpoczeto budowe calego szeregu drdg, przyczem naturalnie na
pierwszy plan wybijal sie wojskowy charakter wykonywanych ciggéw ko-
munikacyjnych, co bylo zrozumiate daznos$cia do militarnego opanowania
kraju. ROwniez znacznym postepem wyrOznil si¢ okres autonomiczny
b. Krolestwa Kongresowego trwajacy do roku 1866, a wykonane w tym
okresie drogi zaspakajaly dostatecznie Gwczesne wymagania gospodarcze.
Niestety wzmagajace sie z roku na rok potrzeby ruchu, nie doznaly w osta-
tnich Kkilkudziesigciu latach stosownego uwzglednienia tak, iz w chwili
ponownego uzyskania samodzielnosci, Polska pozostala z siecia drogowa
stosunkowo bardzo rzadkg, niejednostajnie w granicach Panstwa rozlozona
a co najwazniejsze w znacznej swej cze$ci prawie zupelnie przez dziatania
wojenne i liczne przesuwania sie¢ armji zniszczona.

Najlepsza ocena co do gestosci sieci drogowej bitej daje stosunek
dtugosci drog do powierzchni kraju.

Ot6z dla catej Rzeczypospolitej stosunek ten wyraza sig cyirg okoto
12 km. diugosci na 100 km?, przyczem odnosne porownawcze daty wy-
nosza dla Francji 105 km., dla Anglji 82 km., dla Belgji 78 km., dla Nie-
miec w granicach przedwojennych 49 km., dla Austrji przedwojennej 33
km. Na tle tych cyfr widzimy dopiero kolosalne uposledzenie Polski w roz-
budowie drogowej przyczem naturalnie poszczegdlne przestrzenie kraju
wykazuja w gestosci sieci drogowej znaczng réznorodnosé, lezgcg w gra-
nicach pomiedzy najlepiej pod tym wzgledem uposazonym b. zaborem
niemieckim majacym 30 km. drég bitych na 100 km?, a najgorzej usytuo-
wanemi ziemiami wschodniemi z 07 km. analogicznej dtugosci.

Nadto jak juz wspomnialem znaczna cze$¢ tych drég jest katastro-
falnie zniszczona dzialaniami wojennemi. Wprawdzie i Francja ulegla pod
tym wzgledem wybitnemu zniszczeniu na pélnocy, gdyz na ogdlng ilosé
679.027 km. drog bitych i brukowanych uleglo dewastacji 60.900 km.,
jednakze juz wr. 1921 ukoiczono przebudowe calkowitg 10.000 km., za$
cze$ciowo przerekonstruowano 29.000 km. Nie ulega zadnej kwestii, iz do
dzisiaj potrafiono si¢ juz uporaé z catoscia zniszczenia tak, Zze Francja
juz obecnie nie posiada swej bolgczki drogowej. Tymczasem u nas przy
ogoblinej ilosci okoto 45.000 km. drég z utrwalong nawierzchnia, co naj-
mniej okoto 1/3 wymaga zupelnej przebudowy a reszta jest utrzymywana
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w stanie, ktdry czesto nalezatloby nazwac raczej zjadaniem kapitatu zakla-
dowego, anizeli rozumna i celowa konserwacja.

Ta rzadka sie¢ komunikacji drogowych, oraz czesto rozpaczliwy stan
istniejacych zmuszaja myslaca cze$¢ spoteczenstwa do powaznego zasta-
nowienia sie nad problemem drogowym w Polsce. Wszelkie wzgledy tak
spofeczne jak i ekonomiczne przemawiaja dobitnie za koniecznos$cia jak
najszybszej poprawy obecnego stanu. Wszak nie da sie zaprzeczyé, ze
rownolegle z rozbudowa sieci drogowej w okolicach nieposiadajacych do-
tychczas drég, nastapi¢ musi podniesienie stanu ekonomicznego spote-
Czefistwa, a co za tem idzie, nastapi réwniez podniesienie kulturalne. Na
moment ten zwraca uwage caly szereg ludzi nauki i pracy spotecznej,
a znany dziatacz samorzadowy i obecny Dyrektor Departamentu w Min.
Spraw Wewnetrznych Dr. Maurycy Jaroszyfski, wywodzi dostownie:
»Ludno$é rozumuje stusznie, ze dobra komunikacja jest jednym z najsku-
teczniejszych $rodkéw ztagodzenia dzisiejszego polozenia, ze bez otwarcia
dostepu do rynku zbytu miejscowych produktéw i potanienia dowozu,
produkcja tem bardziej dzisiaj nie wytrzyma kalkulacji. Jezeli bowiem nad-
zwyczaj cigzka jest sytuacja rolnika czy kupca, mieszkajacego przy stacji
kolejowej, to o ilez ciezsza jest ona dla tych, ktérym bezdroza zamykajag
dostep do $wiata.“ Powoluje sie celowo na zdanie cenionego prawnika
pozostawiajac zupelnie na uboczu enuncjacje w tej mierze calego szeregu
inzynieréw, by unikna¢ cienia podejrzenia jakiejkolwiek stronniczosci w tej
mierze.

Naturalnie, e w zwiazku z rozbudowg sieci drogowej nastapi¢ musi
silne poparcie prawie zanikajacego obecnie przemystu kamieniolomowego;
réwnoczesnie otworzymy nowe pola zbytu dla naszego przemystu cemen-
towego i bitumicznego, nie wspominajac juz nawet o rownolegle idacej
akcji ztaczonej z opanowaniem w ten sposob bezrobocia. Zainicjowanie
szerokiego programu rozbudowy drogowej oraz poprawy obecnych drog
w rezultacie swoim sprowadzi¢ musi zwigkszenie sily podatkowej spole-
czefistwa i zdolno$¢ jego do $wiadczen na cele publiczne. O ile chodzi
O dzisiejsze $wiadczenia na cele drogowe to s3 one tak skromne, ze do-
prawdy z pewnym wewnetrznem upokorzeniem przychodzi o tej sprawie
moéwi¢. Wedle najbardziej optymistycznych obliczen Polska na budowe
i utrzymanie swych drég wszelkich typow i wszelkich kategorji nie wydaje
nawet kwoty 60,000.000 Zt. rocznie, co roztozone na jednego mieszkanca
daje okoto 2 ZI. na rok i glowe. Ci, ktérzy na stan drog utyskujg a nie
potrafia sic wglebi¢ w przyczyne niedomagan, lubia sie czesto powolywac
na stosunki amerykafnskie. Wiem o tem, ze nam do tych stosunkéw bar-
dzo daleko, ale nie moge sobie odmdwi¢ rzucenia tutaj kilka cyir, ktére
same przez sie dostatecznie sprawe wyttumacza. Stany Zjednoczone Ame-
ryki Pétnocnej maja preliminarzowo zabezpieczona na swoje drogi w roku
biezacym kwote 1.800,000.000 dolaréw, t.zn. w przerachowaniu na nasza
walute 11.700,000.000 ZI., czyli na rok i glowe mieszkanca okoto 110 Zt.
Jezeli komu§ wyda sie niestosownem obrachowanie wydatkéw tych na
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glowe ludnosci, temu moze wystarczy stwierdzenie, iz Polska przy obszarze
380.000 km* wydaje na cele drogowe w przerachowaniu na 1 km? kwote
160 Zt., podczas gdy ta sama cyfra w Stanach Zjednoczonych o po-
wierzchni 9,300.000 km?® daje 1.260 Zt. Sa to wszystko dla naszych sto-
sunkéw cyfry tak gigantyczne, ze poprostu wzajemnego poréwnania nie
znosza. Jezeli je tutaj rzucam, to czynie to tylko dlatego, by zamknaé
usta tym, ktorzy widzac czesto skutek, nie byli zdolni do poznania przy-
czyny.

Problem drogowy ma bardzo ciekawy réwniez drugi moment i ko-
niecznym jest przypatrzenie mu sie réwniez i z tej strony.

Droga, azeby oddawala spoleczefistwu rzetelng korzy$¢ musi by¢
wybudowana dobrze i ekonomicznie. Ekonomja budowy nie polega w jej
bezwzglednej tanioSci lecz w tem, by roczna suma kosztéw oprocento-
wania kapitatlu, wydanego na droge wraz z ich amortyzacja, kosztéw
utrzymania drogi i kosztéw ruchu byta mozliwie najmniejsza. Widzimy
z tego, ze oprocz wydatkOw zlaczonych z budowa i konserwacja, a po-
krywanych bezposrednio przez odnosna instytucje rzadowa lub autono-
miczna, wystepuja tutaj jeszcze koszta ruchu, pokrywane przez wszyst-
kich, uzywajacych droge, o ktdrych sie zwyczajnie nie wiele mowi, ktore
to koszta jednakze sa olbrzymiej wartosci i Joniostosci dla catosci gos-
podarstwa spotecznego. Im sie¢ drogowa geSciejsza a sama nawierzchnia
lepsza, tem mniejsze sa koszta ruchu.

W Polsce mamy obecnie 4,000.000 koni, okolo 1,000.000 najrozma-
itszego gatunku wozéw, ciagnionych sita animalna oraz 20 000 samocho-
dow cywilnych i nalezacych do taboru wojskowego. Jezeli przypuscimy,
ze do rachunku wciagniemy tylko polowe ilosci koni, t. j. 2,000.000 i za-
fozymy, zreszta bardzo skromne przypuszczenie, ze w wyniku posiadania
dobrych i nieutrudzajacych zaprzeg drég, potrafimy na kazdym koniu za-
oszczedzi¢ przecietnie dziennie tylko 30 gr., badz to przez mozno$¢ lep-
szego i ekonomiczniejszego zaladunku, badz to przez zaoszczedzenie sit
zwierzecia, a w ten sposéb przediuzenia okresu jego pracy, natenczas
roczna 0szczedno$¢ majatku narodowego, wynikajaca z tego tytulu przed-
stawia si¢ w kwocie 220 miljondéw Z}. Jezeli dalej przy jednym wozie po-
trafimy rocznie zaoszczedzi¢ wskutek dobrych drég skromna kwote 10 zi.,
to da to w sumie znowu 10 miljonéw ZI. Wreszcie sprawa samoch6édow.
Przeprowadzone do$wiadczenia amerykanskie wykazaty, ze przy $rodkach
transportowych motorowych zaoszczedzenie materjaléw pednych przy
dobrych drogach, w stosunku do drég ztych, wynosi przecietnie 18%,
kosztéw, za$ oszczedno$¢ w samych wozach rocznie 8—10%, ich wartosci
nabywczej. W ten spos6b suma rocznych oszczednos$ci, wyrazona w od-
setkach wynosi powyzej 25%,. Jezeli przypuscimy, ze roczne koszta ruchu
jednego samochodu wraz jego amortyzacja wynosza przecietnie tylko
2.000 Zt., to mamy moznos¢ zaoszczedzenia na tej kwocie 25%, t. j. 500 Zt.,
a w sumie 10 miljonéw, ktGre spoteczenstwo obecnie wyrzuca na darmo.
Zsumowawszy te wszystkie kwoty, dochodzimy do powazinego rezultatu



240 miljonéw ZI. rocznych oszczedno$ci w majatku narodowym, a wiec
do cyfry, ktdra kilkakrotnie przewyzsza obecny budzet drogowy Panstwa
i Samorzgdu. Przeprowadzony podobny rachunek, tylko na nieco odmien-
nych zatozeniach przez Dyrektora Dep. Drog. M. R. P. inz. Nestorowicza
W jego cennej pracy ,Sprawa drogowa w Polsce* daje w rezultacie roczna
oszczgdnos$é w wartosci 700 miljonéw frankéw w zlocie. Sa to wszystko
przeciez cyfry, nad ktoéremi nietylko statystycy i ekonomisci zastanowié
si¢ winni, ale ktére powinne by¢ zrozumiane przez szerokie warstwy na-
szego spoteczenstwa.

Na jedno z naczelnych zagadnien” wysuwa si¢ sprawa drogowa na
wypadek wojny. Wiemy z doswiadczenia niedawnej przesztosci, ze jakkol-
wiek olbrzymie zadanie przypada w tym momencie kolejom zelaznym, to
jednakze nie mniejsze maja do spelnienia arterje drogowe, ktére docieraja
tam, gdzie kolej juz dotrze¢ nie moze, mianowicie na same konAczyny
frontu bojowego. Nadto w rozmaitych momentach operacji wojennych po-
zostaje jako jedyny srodek komunikacyjny li tylko droga. Nie waham sie
Stwierdzi¢, ze zupelnie inaczej prawdopodobnie wygladalby rezultat wiel-
kiej wojny, gdyby nie udato sie Francji wstrzyma¢ pochodu niemieckiego
W sierpniu r. 1914. A stalo to si¢ mozliwym li tylko przez przerzucenie
nagte znacznych sit bojowych na front samochodami, co bylo do wyko-
nania wytacznie przy dostatecznie gestej i dobrze wyrobionej sieci drogo-
wej. Rozbudowa drogowa zatem jak widzimy podnosi obronno$é Pafstwa,
a moment ten wobec naszego polozenia geograficznego i olbrzymiej su-
chej granicy od strony wschodniej i zachodniej posiada dominujace
Inaczenije.

W zwigzku do pewnego stopnia ze sprawa podniesienia obronnosci
Panstwa jest rozwoj naszego rodzimego automobilizmu. Automobil prze-
Stal by¢ juz dawno zabawka luksusowa, a stal sie¢ przedmiotem codzien-
nej potrzeby, z czem kazde rozumne spoteczenstwo liczy¢ sig musi. Wszak
te setki samochodéw, ktére widzimy przewijajace sie przez ulice naszych
Miast, to najlepszy dowéd stwierdzonej ich potrzeby i zdemokratyzowania
Sig tego $rodka komunikacyjnego. Korzystnych skutkéw rozwoju ruchu
samochodowego mozemy si¢ jednakze doczeka¢ tylko pod jednym wa-
runkiem, a mianowicie wtedy, gdy potrafimy zdoby¢ sie na wiasny prze-
myst samochodowy. W tym wypadku olbrzymie kwoty, wychodzace za
granica przewaznie w formie wysokocennych walut za dostawione wozy,
POzostang wewnatrz, wzmagajac dobrobyt kraju. Rozw6j przemystu samo-
chodowego jednak, wymaga jak nas do$wiadczenie poucza dobrych drég;
Przemyst ten rozwinat sie tylko tam, gdzie mial do dyspozycji doskonate
nawierzchnie, gdyz tylko w tych warunkach liczy¢ on moze na masowy
zbyt seryjnych typéw, dostosowanych do istotnie odczutych potrzeb.
Oprécz dobrych dr6g wymaga automobilizm réwniez p:zestrzeni prébnych,
ktéreby wykazaé¢ mogtly jakie typy nawierzchni w danych warunkach te-
renowych, lokalnych i klimatycznych nadaja si¢ najlepiej do zastosowania.

Sprawa ta za granicami naszemi zostala doskonale zrozumiana



i wszystkie panstwa kulturalne nie zaluja wydatkéw na stworzenie takich
prébnych stacji. Aby zilustrowaé, jakie korzysci z tego plyna, zaznacze,
iz n. p. Stany Zjednoczone wydaly wprawdzie na wykonanie w r. 1920
przestrzeni doswiadczajnej w Bates kwote 250.000 dolaréw, juz jednakze
zaraz w nastepnym roku potrafity rezultaty przeprowadzonych tam badan
nad nawierzchnia cementowa wykorzysta¢ w ten sposoéb, iz zaoszczedzity
kwote 2,000 000 dolaréw, ktéra naturalnie bylaby niepotrzebnie i bezpo-
wrotnie wydana, gdyby nie nabyte na przestrzeni prébnej doswiadczenie.

Jezeli nadto zwrécimy uwage, iz wyposazenie naszego spoleczenstwa
w potezny cywilny tabor samochodowy odda nam réwniez nieocenione
ustugi na wypadek wojny, to zrozumiemy doskonale dalsza pochodna
niejako warto$¢ dobrych drég, dla osiagniecia mozliwej jak najwigkszej
obronnosci naszych granic.

Wkoncu trzeba jeszcze wskazaé na jeden moment, przemawiajacy
dobitnie za udoskonaleniem sieci drogowej, a tym sa wzgledy zdrowotne
i sanitarne.

Wszakze wiemy doskonale z wlasnego doswiadczenia, ze te szybko
mkngce wozy samochodowe, ktére w innych wypadkach statyby si¢ blo-
gostawienstwem ruchu, oszczedzajac czas ludzi pracujacych, sa w naszych
warunkach istnym przeklenstwem pasu przydroznego, wzbudzajac tumany
pylu drogowego z wszystkiemi jego zarazkami chorobotwérczemi. Cala
Europa kulturalna jest pokryta siecia towarzystw dla zwalczania pytu dro-
gowego, ktére sa organizacjami spolecznemi, wyposazonemi w bardzo
znaczne S$rodki pieniezne, umozliwiajacemi im nietylko pierwszorzedna
propagande dobrych i wolnych od pylu nawierzchni, ale nadto ustana-
wianie konkurséw, premji i nagrod za mysli i wynalazki, ktére do wytwo-
rzenia dobrych drég sie przyczyniaja. Potezny niemiecki zwigzek dla
zwalczania pylu drogowego w wysokiej mierze subwencjonuje nadto, po-
przednio wspomniane przestrzenie do$wiadczalne.

Gdy dodam przytem jak wazna, z punktu widzenia zdrowotnego,
rolg odgrywaja dobre nawierzchnie drogowe w miastach, i jezeli wskaze
jak wiele na tem polu jest u nas jeszcze do zrobienia, 10 sadze, ze kazdy
myslacy osobnik zrozumie, iz moment zdrowotny przemawia bardzo sil-
nie za dobra siecig drog jezdnych.

Mam wrazenie, ze w tym skrécie problemu drogowego, ktory sta-
ratem si¢ przedstawi¢, wybija sie nalezycie jego spoleczna, ekonomiczna
i militarna doniosto$¢. Rozumie zupelnie dobrze, Ze odrazu nie mozemy
wielkimi krokami podazy¢ za temi pafstwami, ktére na tem polu wyprze-
dzily nas zbyt daleko, gdyz na to nie pozwola nam ograniczone nasze
srodki pienigzne. Nie mniej jednak musimy wreszcie rozpoczaé robote
serjo, musimy zerwac z dotychczasowem nieporozumieniem w tej spra-
wie, musimy zwréci¢ uwage spoteczefistwa, ze na tem polu jest olbrzymi
szmat pracy przed nami i ze ewentualnie dalsze  zaniedbanie w tej dzie-
dzinie musi sie na nas pomsci¢ bardzo dotkliwie. Nie pomoga tutaj wy-
sitki szczuplego grona zawodowcéw, nie pomoga rowniez utyskiwania
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W prasie, odbijajace sie zresta zwyczajnie o najmniej winnych wykonaw-
cOw: dobrych dtdyg nie bedziewmy nlieli dop'dty, do-
POki cale spoteczefiswo nie zorjentuje sie w waz-
nosci problemu drogowego. Jezeli to zadanie potrafi spelni¢
dzisiejszy Zjazd, to juz wysilek zlaczony z jego zorganizowaniem nie
péidzie na marne i musi on by¢ zapisany jako rzetelna ustuga dla
Ojczyzny. '
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