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ZARYS HISTORYCZNY ROZWOJU TECHNIKI DROGOWEJ
WOGOLE, W POLSCE W SZCZEGOLNOSCI.

Czasy starozytne.

Pierwsze drogi zjawily sie wtedy, kiedy czlowiek zaczal
przenocsié sie z miejscama miejsce w celu utrzymywania stosun-
kéw ze swoimi sasiadami; walki pomiedzy narodami réwniez
zmuszaly je do przenoszenia sie z miejsca na miejsce 1 wywo-
Iywaly potrzebe drég.

Poczatkowo drogi te byly zaledwie S$ciezkami, odpowied-
niemi dla ruchu konnego lub pieszego ; ‘dopiero, gdy zjawily sie
wezy wymagajace drogi szersze), gladsze] i twardszej, trzeba
byto dotycheczasowe $ciezki i1 drézki, wystarczajace dla wyma-
gan ruchu pieszego i konnego, przystosowaé do wymagan ruchu
WOZOW.

Wozy zjawily sie najpierw u ludéw najwiecej kultural-
nych na owe czasy i znane byly juz na kilka tysiecy lat przed
Narodzeniem Chrystusa.

Egipcjanie uzywali wozow jako Srodka przewozowego jak
rowniez i do celéw wojennych od najdawniejszych czaséw:
Swiadcza o tem liczne plaskorzezby, ktore ocalaly z czaséw
pierwszych dynastyj egipskich. Gdy sie zjawily wozy, dotych-
czasowe drogi, wystarczajace dla ruchu pieszego i konnego,
riusialy byé dostosowane do nowego rodzaju ruchu na dro-
gach — do ruchu wozdéw. Dostosowanie to wyrazilo sie prze-
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dewszystkiem w tem, zZe drogi budowano szersze z mniejszemi
wzniesieniami i lagodniejszemi tukami; poniewaz jezdnia drég
ze zwyklego gruntu, po ktérym przechodzily, nie znosila inten-
sywnego ruchu wozow, zaczeto stosowaé jej wzmocnienie przy
pomocy drzews lub kamienia: zjawily sie twarde nawierzch-
nie droég. :

Nie posiadamy dokladnych wiadomosci, kiedy sie zjawily
pierwsze twarde nawierzchnie, w kazdym razie w bardzo za-
mierzchlych czasach stosowali je asyryjezycy 1 egipcjanie na
wiele stuleci przed Narodzeniem Chrystusa. Historyk staro-
sytny Herodot wspomina o budowie drogi stuzacej do przewozu
blokéw kamiennych dla budowy wielkich piramid egipskich za
czasow kréla Cheopsa (okoto 3.000 lat przed Nar. Chr.) ; o skali
tych robdot moze Swiadezy¢ fakt, Ze pracowalo przy budowie
100.000 ludzi w ciagu 10 lat.

Historyk Strabon pisze, ze miasto Bakilon bylo wybruko-
wane na 2.000 lat przed Narodzeniem Chrystusa i ze istnialy
wspaniate drogi od Babilonu do Suz, Ekbatany i Sard. Jeszcze
wezednie] wybudowane byly drogi, laczace miasta Niniwje,
Palmire, Damaszek, Tyr, Antiochje i t. d. Ciekawy jest malo
znany fakt, ze asyryjczycy juz stosowali przy budowie drég
asfalty.

Naogdl wiadonmosei o budownictwie drogowem z owych
czasOw sa skape; jednak z tegc, co do nas doszlo, widzimy, ze
narody kulturalne uznawaly potrzebe dobrych drég i nie szcze-
dzily pracy i wydatkéw na ten cel. _

Jest bardzo rozpowszechnione twierdzenie, stuszne zreszta,
ze ilc§¢ i stan drég jest w stosunku prostym do stopnia kultu-
ralno$ct danego narodu.

Twierdzenie to zastosowaé mozna nie tylko do czasow
sheenych, ale 1 do czaséw najdawniejszych.

Gdy w czasach zamierzchlych najwieksza troska o drogi
cdznaczali sie asyryjezycy, egipcjanie i fenicjanie, jako naj-
l.ulturalniejsze narody 6wezesne, w czasach péZniejszych zaczeli
pod tym wzgledem przodowaé grecy i rzymianie: i jedni i dru-
dzy pos$wiecali budownictwu drogowemu duzo sit i Srodkoéw.

Nalezy podkreslié olbrzymia na owe czasy dzialalno$¢ na
polu budownictwa drogowego rzymian, zwlaszcza w epoce naj-
wiekszego rozkwitu i potegi panstwa rzymskiego.



Wielkie zainteresowanie rzymian budownictwem drogowen:
wywolane bylo wzgledami natury strategicznej, administracyj-
nej i handlowej.

Podbijajac coraz to nowe kraje, rzymianie dla moznosci
utrzymania ich i sprezystego administrowania laczyli je drogu-
mi z metropolja: drogi te sluzyly nietylko dla przemarszu
wojsk lub przejazdu administratoréw rzymskich, ale réwniez
1 dla ruchu handlowego.

Przy koncu cezaryzmu rzymskiego diugo§é wazniejszych
drég wybudowanych przez rzymian przedewszystkiem w celach
strategicznych 'wynosila 8.000 — 10.000 mil geograficznych,
oprocz drég o znaczeniu miejscowem.

Pierwsza rzymska droga z twarda nawierzchnia na wiek-
szej dlugo$ei wybudowana byla w koncu IV stulecia przed
N. Chr. (314 — 312 r.) przy cenzorze Appiusie Klaudjuszu.
Droga ta nazwana ,,Via Appia* prowadzila od Rzymu na po-
ludnie do Kapuy (Capua), przecinajac po drodze stynne blota
pontyjskie. Wybudowana byla z wielka starannoscia i wywo-
fala wielki przewrot w stosunkach komunikacyjnych, to tez
rzymianie nazywali ja ,krélowa drég® — ,regina viarum®.

Poniewaz okolice, przez ktére przechodzila ,,Via Appia“,
obfitowaly w kamien odpowiedni do budowy nawierzchni, na-
wierzchnia drogi tej (p. rys. 1 i 2) wybudowana byla z plyt
kamiennych nieregularnej formy dosé sporych wymiarow, Sci-
§le dopasowanych jedna do drugiej.

wym/br_y w s/opac/) 'rzjymsé/&/fu

Rys. 1. Przekrdj poprzeczny drogi ,Via Appia®.

Plvty te grubosci okolo 15 em. byly osadzone na warstwie
tluczonego kamienia zwiazanego zaprawa wapienna: warstwa
ta spoczywala na dwdch warstwach plyt kamiennych utozonych
na zaprawie wapiennej. Tak starannie zbudowana droga prze-
trwala dlugie wieki; niektére jej fragmenty zachowaty sie do
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dzi§, stanowiac cenny zabytek budownictwa drogowego rzy-
mian. Korzy$¢, jaka panstwo otrzymato z wybudowania drogi
,»Via Appia“, dala impuls do budowy drdég na wielka skale.

Rys. 2. Fragment drogi ,,Via Appia‘“.

Zaczeto z wielka staranno$cia budowaé inne drogi od§rod-
kowe od Rzymu po przez wszystkie prowincje rzymskie az do
granic wielkiego imperjum: wybudowano drogi od Rzymu przez
Galje (dzisiejsza Francje) i Iberje (dzisiejsza Hiszpanje),
przez Galje do Anglji i przez Anglje w bardzo wielu kierun-
kach, dalej od Rzymu przez Alpy i kraje zaludnione plemio-
nami germanskiemi, przez Wegry do ujScia Dunaju oraz do
Konstantynopola. Wreszcie nawet w Azji Mniejszej budowali
rzymianie drogi, stanowiace przedluzenie arteryj europejskich.

Takich drég gléwnych odsrodkowych prowadzacych od
zymu do wszystkich krancéw imperjum rzymskiego bylo kil-
kanascie. Najdluzszy istniejacy wtedy szlak drég rzymskich od
Szkocji (miejscowo$¢ ,,Antonine‘s Wall“) do Jerozolimy po
przez cieSnine Dover‘ska i Bosforska wynosit okolo 6.000 km.

Slady drég rzymskich znajdujemy obecnie w bardzo wielu
miejscach Europy, Azji i Afryki. '

Z fragmentéw drég rzymskich, jakie przechowaly sie do
naszych czaséw, widzimy, z jaka staranno$cia rzymianie budo-
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wali drogi, przystosowujac sie do miejscowych warunkéw i sto-
sujac takie materjaly, jakie byly pod reka.

W okolicach, ktére posiadaly odpowiednie materjaly ka-
mienne, drogi bylty budowane z kamienia; tam za$§, gdzie ka-
n:ienia nie bylo, budowano je z faszyny lub drzewa.

Badania, przeprowadzone w Oldenburgji, wykazaly, ze
rzynianie w tamtych okolicach stosowali sposoby wzmocnienia
nawierzchni drég przy pomocy dyli drewnianych; sposoby te
przetrwaly do czaséw dzisiejszych i1 z wielkiem powodzenieam
stosowane byly dla potrzeb armij w czasie minionej wojny $wia-
towej 1914 — 1918 r.; mamy tu na mysli drogt t. zw. dylowane
{gacone), t. j. takie, na ktérych nawierzchnia tworzy sie przez
ukladanie poprzecznych dyli drewnianych, czasami mniej lub
wiece] ociosanych (rys. 3).

Rys. 3. Droga rzymska dylowana (gacona): a) przekrdj poprzezzny;
b) — szczegdl przekroju podiuznzgo drogi dylowamej (gaconej).

Niektore odcinki takich drég w Oldenburgji zbudowane na
groblach przez torfowiska dochowaly sie do czaséw naszych
dzieki temu, ze z biegiem czasu groble zapadly sie w torfowiska
1 drewniana nawierzchnia znalazla sie stale pod woda na dluzszy
przeciag czasu; dopiero osuszenie torfowisk przy robotach mel-
joracyjnych dalo mozno§é po uplywie kilkunastu stuleci odna-
lezienia fragmentéw drewnianych drég rzymskich.

Rys. 4. Fragment starozytnej drogi dylowanej1).

1) Z wystawy drogowej w Monachjum w 1934 r.



Drogi przez rzymian budowane byly budowane i utrzymy-
wane przez specjalny urzad; zwierzchnik tego urzedu — ,,cura-
tor viarum* — posiadat duza wiadze i szeroki zakres dzialania.

Rzymianie nietylko budowali i utrzymywali drogi, ale orga-
nizowali na najwazniejszych szlakach stala i szybka komuni-
kacje: wzdluz tych drég pobudowane byly domy zajezdne
niekiedy do$é gesto (co 8 — 10 kilometréw), zaopatrzone
w odpowiednia ilo§¢ koni zaprzegowych; dzieki temu mozna
byto podrézowaé z szybkoscia do 150 — 170 km. dziennie.
Z taka szybkoScia jezdzil Juljusz Cezar; rekordowa szybkosé
osiagnat cesarz Tyberjusz, $pieszac do umierajacego brata
Druzusa, gdy przejechal w ciagu jednego dnia przeszlo 300 km.,
zmieniajac tylko trzy zaprzegi.

Rys. 5. Bruk z plyt kamiennych ma ulicach Pompei.

Z podanych przykladéw mozna sadzié o jakosci drog
rzymskich i organizacji ruchu.

8



Wieki Srednie.

Rozkwit budownictwa drogowego w Europie koiczy sie
v upadkiem olbrzymiego panstwa rzymskiego.

Wieki Srednie cechuje zast6j w rozwoju i udoskonaleniu
lkomunikacji ladowych.

Sie¢ drég nie powieksza sie, a pobudowane przez rzymian
drogi, nie bedac utrzymywane, stopniowo niszczeja.

Komunikacja odbywa sie przewaznie konno lub pieszo:
konno w wiekach Srednich jezdzili prawie wszyscy: milodzi
1 starzy, mezcezyzni i kobiety, mozni i biedni; rzadko podroze
odbywaly sie przy pomocy wozow.

Czasy nowozytne.

Rozwijajacy sie coraz bardziej w koncu epoki wiekow Sred-
nich ruch handlowy zmusil panstwa Europy zachodniej do
zwrécenia uwagi na komunikacje ladowa i na potrzebe ulepsza-
nia drég ladowych.

Stopniowo powstawala na drogach komunikacja pocztowa,
przewozaca nietylko przesylki pocztowe, ale i pasazeréw.

Dzialalno§é w kierunku budowy i utrzymania drég rozpo-
czeta zostala przez panstwa najwiecej kulturalne na owe czasy:
Francje i Anglje, przedewszystkiem jednak przez Francje.

Kulturalny rzad francuski rozumial, ze do budowy drég
I mostéow potrzebni sa fachowey, t. j. ludzie, ktérzyby byli
wyksztalceni w sztuce inzynierskiej.

Z tej zasady wychodzac juz w r. 1747 otwarto w Paryzu
szkole budowy drég i mostéw ze znanym inzynierem Perronet
na czele; szkola ta (Ecole des ponts et chaussdes) stala sie roz-
sadnikiem wiedzy inzynierskiej we Francji i Zrédlem postepu
w technice drogowej, promieniejacem nie tylko na Europe, ale
1 na §wiat caly. Wkrétce potem — w 1794 r. — otwarto druga
szkole fachowa — ,,Ecole centrale des travaux publics®, poz-
nejsza ,,Ecole polytechnique®.

Szkoly te wypuscily szeregi doskonalych fachowedw do-
brze przygotowanych do swego zawodu, ktérzy pilnie zaczeli
pracowaé okolo poprawy stanu komunikacji ladowej i rozwoju
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techniki budowy drég i mostéw. Rezultaty prac wychowankdéw
tych dwédch szkét juz wkrétee byty bardzo donioste.

Od roku 1775 zaczeto budowaé drogi bite, t. j. drogi z na-
wierzchnia z warstwy kamienia rozbitego na drobne kawalki,
ulozonej na podlozu z grubszego kanienia i po ubiciu tworzacej
mocna i gladka powloke.

Pierwsze drogi bite wybudowane byly we Francji przez
inzyniera Trésaguet.

W Anglji drogi takie zaczeto budowaé nieco pézniej. Pro-
pagatorami drég bitych byli tam Telford a przedewszystkiem
Mac Adam, ktérego system budowy drég bitych byl nieco inny,
niz system budowy Tresagueta i od ktérego nazwiska powsta-
Ia nazwa drog bitych: ,,drogi makadamizowane lub wprost
,makadam®.

Wracajac do budowy drég bitych we Francji, zauwazyé
musimy, ze budownictwo drogowe we Francji na dobre zaczy-
na sie rozwijaé dopiero za czaséw Napoleona I, ktéry docenial
znaczenie dobrej komunikacji dla panstwa zaréwno ze wzgle-
dow ekonomicznych jak niemmniej ze wzgledéw na obrone
panstwa.

Blizsze badania wykazalyby, ze na rezultaty wojen przaz
Napoleona prowadzonych niemaly wplyw mialy drogi wybudo-
wane z jego rozkazu czy inicjatywy. Od czasu Napoleona I
Irancja zaczyna przodowaé w calej Europie pod wzgledem bu-
downictwa drogowego. Za przykiadem Francji, widzac $§wietne
wyniki, jakie ona osiggnela, inne panstwa zaczely na wielka
skale budowaé drogi bite: na poczatku wieku XIX-go widzimy
w tym kierunku ozywiona dzialalno§é. Drogi bite stanowily
wtedy jedyna komunikacje ladowa; zaczeto przedewszystkiem
budowaé trakty glowne, taczace stclice poszezegdlnych panstw,
stolice panstw z wiekszemi miastami i wieksze miasta pomie-
dzy soba.

Trakty te stanowily giéwne arterje komunikacyjne ladowe
ranstw 1 posiadaly wybitne panstwowe znaczenie; z tego wzgle-
du budowano je i utrzymywano na koszt panstw.

Na traktach tych odbywal sie ruch nie tylko miejscowy
ale i tranzytowy — na dalekie przeatrzenie; byl to zaréwno
ruch osobowy jak towarowy.

Wszedzie na gldwnych traktach zorganizowana byla ko-
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niunikacja osobowa w postaci regularnie kursujacych omnibu-
sow, dylizanséw i karetek pocztowych, utrzymywana przez pan-
stwo lub koncesjonarjuszow, znajdujacych sie pod opieka
i kontrola panstwa. Dla udogodnienia komunikacji wzdtuz trak-
tow byly utrzymywane pocztowe domy zajezdne ze stajniami,
pokojami go&cinnemi, oberzami i t. d. Pod wzgledem strate-
gicznym gléwne trakty bite mialy pierwszorzedne znaczenie.

Gdy w polowie wieku XIX z szalona szybko$cia zaczela si¢
rozwijaé sieé¢ kolei zelaznych, rola drég zmienita sie zasadniczo,
bynajmniej jednak nie stracily one znaczenia; budownictwo
drogowe nie zamarto, zmienit sie tylko charakter budowanych
w owym czasie drég.

W tym okresie gléwne trakty bite stracily znaczenie, jako
gléwne arterje komunikacyjne: miejsce ich zajely koleje zelaz-
ne; natomiast znaczenie drég wzrosto, jako drég dojazdowych
do kolei zelaznych. Odbilo si¢ to na charakterze budowanych
W owym czasie drég bitych: nie budowano wtedy gléwnych
traktéw laczacych jakie§ oddalone punkty w celu urzadzenia
komunikacji miedzy nimi, bo zreszta prawie wszystkie waz-
niejsze trakty byly juz pobudowane, a zaczeto budowaé wzgled-
nie krétkie drogi, idace nie wzdluz linij kolejowych, a w kie-
runkach promienistych od stacyj kolejowych, czyli drogi dojaz-
dowe do kolei zelaznych. Takie drogi z twarda nawierzchnia
(bite lub brukowane) maja nadzwyczaj wazne znaczenie dla
zycia gospodarczego kraju: sa to niejako te naczynia krwio-
nos$ne, ktére zasilaja gléwne arterje organizmu panstwowego—
lzoleje zelazne.

Dobry ich stan i odpowiednia dla potrzeb kraju ilo§é jost
warunkiem koniecznym dla sprawnego dziatania aparatu komu-
nikacyjnego. '

To tez panstwa kulturalne, dobrze rozumiejac te zaleznosé,
staraly sie, aby rozwéj drog bitych i wogéle drég z twarda na-
wierzchnia szed! réwnolegle z rozwojem kclel zelaznych : czyni-
lv to Francja, Anglja, Niemcy i inne pafnstwa; nie czynila tego
Rosja, ktéra wylaczna uwage — do ostatnich prawie czaséw
przed wojna Swiatowa 1914 — 1918 r. — poswiecila rozwojowi
kolei zelaznych, a sprawe rozwoju drég zaniedbala.

Przed wojna $wiatowa mozna bylo spotkaé w Rosji zja-
wisko, ze niektére koleje zelazne nie mogly funkcjonowaé nor-
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malnie, poniewaz nie posiadaly drég dojazdowych, ktéreby po-
zwalaly w ciagu calego roku na dowozenie i rozwozenie produk-
tow; zwykle dowo6z po drogach kolowych uskuteczniaé mozna
bylo zimowga pora, kiedy drogi byly zamarzniete, twarde, a wiec
najodpowiedniejsze do masowego przewozu towaréw. Z tego
wzgledu w czasie zimowym stacje byly zawalone towarami, kté-
re lezaly z powodu braku odpowiednich budynkéw na otwartem
powietrzu 1 psuly sie, w lecie za$, a przedewszystkiem na wios-
ne t w jesieni koleje nie mialy odpowiedniej ilo$ci ladunkow.
Etad Rosji w tym wzgledzie popelily réwniez i Stany Zjedno-
czone Ameryki Péinocnej, spostrzegly sie jednak zawczasu i juz
w ciagu ostatnich dwéch dziesiatkéw lat XIX wieku pilnie za-
czely sie zajmowaé rozwojem ulepszonych drég; coprawda juz
wtedy impuls ku temu dal nowy czynnik ruchu na drogach —
ruch samochodowy, ktéry w Stanach Zjednoczonych zaczat
sie rozwija¢ najweczeSniej i najintensywniej.

Obecne znaczenie drog.

Od poczatku wieku XX-go, a zwlaszcza w okresie wojny
Swiatowej 1914 — 1918 r. i w okresie powojennym rola drég
w ogélnym aparacie komunikacyjnym panstw zasadniczo sie
zmienita.

Zjawil sie nowy potezny czynnik komunikacyjny w po-
staci pojazdu mechanieznego: samochodu osokbowego, autohu-
su, samochodu ciezarowego, wreszcie traktora ciagnacego
szereg wozow przyczepnych, czyli pociagu drogowego. Ten
nowy czynnik komunikacyjny stworzyl nowe warunki ruchu
na drogach i przewrét w stosunkach komunikacyjnych.
W wielu krajach samochéd przestal byé przedmiotem zbytku
lub sportu i stal sie przedmiotem codziennego uzytku, dajac
moeznosé  szybkiego i wygodnego przenoszenia sie na wielkie
odleglosci.

Rozwéj komunikacji samochodowe] wznowil znaczenie
gidwnych traktéw, ktore przedtem stracily znaczenie komu-
nikacyjne na wielkie odleglosci na skutek rozwoju sieci ko-
lejowe].

Komunikacja samochodowa w wielu wypadkach skutecz-
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nie konkuruje z komunikacja kolejowa, a w miastach —
z tramwajowa.

Liczne sa wypadki, ze budowa kolei Zelaznych znaczenia
lokalnego staje sie zbedna, gdyz w zupelno$ci zastapi¢ ja mo-
7e dobrze zorganizowana komunikacja samochodowa po do-
brych drogach.

Z drugiej strony rozwdj techniki budowy pojazdéw me-
chanicznych umozliwil przewéz ciezaréw w skali dotychezas
przez pojazdy konne niepraktykowanej.

Y.adowno$¢ samochodéw ciezarowych dochodzi do dzie-
steciu i wiecej tonn, a ladowno$é pociagéw drogowych do 100
1 wiecej tonn; wreszcie zastosowanie czolgowych traktorow
umozliwia przewédz wielkich ciezaréw nawet po drogach grun-
tewych, a mozno$é przewozu towaréw od producenta bezpo-
$rednio do konsumenta — ,,od drzwi do drzwi‘ — daje w wie-
lu wypadkach przewage komunikacji samochodowej ciezaro-
wej nad komunikacja kolejowa. Rozwdéj i udoskonalenie ko-
munikacji samochodowej ciezarowej wielokrotnie powiekszyl
znaczenie drég dla obrony panstwa bez wzgledu na to, Ze dla
obrony wyzyskiwany jest taki potezny aparat komunikacyjny,
jakim sa koleje zelazne.

Wojny, ktore mialy miejsce w ostatnich czasach, réznia
sie znacznie od wojen dawniej prowadzonych; pod bron sa po-
wolywane ilo§ci zolnierza bez poréwnania wieksze niz dawniej,
co wymaga regularnego dowozu olbrzymich ilosci ZywnoSci;
z drugiej strony udoskonalenia techniki wojennej, jak rozwdj
szybkostrzelnej broni, wymagajacej ogromnej iloSci amunicji,
jak rozwéj formacyj technicznych, zaopatrzonych w rézne
urzadzenia, przyrzady i materjaly, wymagaja rowniez olbrzy-
mich ile§ei materjalu wojennego.

Stowem w czasie wojny olbrzymie ilo$ci aprowizacji, amu-
nicji i sprzetu wojennego musza by¢ w czasie jaknajszybszym
dostarczane na miejsce przeznaczenia. Dostarczenie w czasie
wiasciwym decyduje o rezultacie walki: aparat komunikacyjny
musi dziataé bez zarzutu.

Ulozenie odpowiedniego do miejscowych warunkéw planu
przewozéw, odpowiednie okreslenie roli kolei zelaznych i drég
podczas operacyj wojennych, racjonalny podzial przewozdw
miedzy koleje zelazne i drogi ma znaczenie pierwszorzedne.
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Juz w czasie wojny §wiatowej 1914 — 1918 r. w wielu twy-
padkach lkomunikacja samochodowa zadecydowala o rozwoju
wypadkéw: w czasie bitwy pod Marna w 1914 r. zmobilizowa-
nie przez Francje w krytycznej chwili samochoddéw i nawet talk-
sowek paryskich uratowato Paryz, a w roku 1918-tym zorgani-

zowanie transportu na drodze ,,La route sacrée* — cd Bar le
Duce do Verdun — i utrzymanie tej drogi w stanie zdatnym

do ruchu samochodowego uratowato twierdze Verdun.

Wymieniane wyzej przyklady sa klasycznemi przykladami
wazno$ci drég w czasie wojny; obecnie, wobec weiaz coraz wie-
cej rezwijajacej sie motoryzacji armji znaczenie drég w czasie
wojny poteguje sie.

Zaréwno ruch samochodowy osobowy o znacznyeh szyb-
ko$ciach, jak ruch samochcdowy towarowy, dajacy wielokrot-
nie wieksze obciazenie nawierzchni drég, niz ruch wozéw cieza-
rowych konnych, wymaga specjalnego przystosowania drég.

Dotychcezasowe zasady, metody 1 systemy budowy, wy-
starczajace dla potrzeb ruchu konnego, dla nowego rodzaju ru-
chu przewaznie sa nieodpowiednie.

Zjawienie sie ruchu samochodowego pchnelo technike dro-
gowa na zupelnie inne tory.

O ile w ciagu drugiej potowy wieku XIX widzimy stosun-
kowo mate postepy w technice drogowej w pordéwnaniu do in-
nych dziatéw techniki komunikacyjnej i nawet jakby zastoj
w jej rozwoju, o tyle wraz ze zjawieniem sie na drogach samo-
chodu widzimy jej ciaglty a szybki postep.

Tam, gdzie komunikacja samochodowa rozwinela sie, pro-
blem drogowy wysunatl sie na miejsce naczelne w$réd zagad-
nieh komunikacyjnych; na cele drogowe przeznaczane sa
ogromne $rodki finansowe, a technika drogowa w przystosowa-
niu do nowych warunkéw ruchu na drogach poprostu biyska-
wicznie sie rozwija: wymieni¢ tu mozna skonstruowanie calego
szeregu przyrzadéw i maszyn stuzacych do budowy i utrzyma-
nia droég, rozwo6j budowy réznego rodzaju nawierzchni, dazacy
do konstruowania z jednej strony trwalych a z drugiej strony
tanich nawierzchni. Kazdy rok przynosi nowe zdobycze w tym
kierunku.

W ciagu ostatnich lat dziesieciu powstal nowy typ
drég, przeznaczenych wylacznie dla ruchu samochodowego,
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tak zwanych ,autostrad. Zaczeto je budowaé we Wiloszech,
skad takie drogi wziely nazwe.

Drogi te budowane sa tak, aby z jednej strony izolowaé je
w zupelnosci od ruchu miejscowego i umozliwi¢ szybki i bezpie-
czny ruch samochodowy: stad zaréwno pod wzgledem uksztal-
towania jak ustroju nawierzchni musza byé budowane inaczaj,
iz drogi przeznaczone dla uzytku ogolnego.

We Wiloszech zbudowano juz kilkaset kilometréw takich
drdg, a zamierzona jest budowa jeszcze kilku tysiecy kilome-
trow.

W Niemczech w roku ubieglym rozpoczeto budowe 6000—
7000 kilometréow takich drég; niektére z nich maja jezdnie
o szeroko$ci 15 m., podzielona na dwa pasy, przedzielone kilku-
rietrowym pasem pokrytym zielenia. Inne panstwa réwniez
przystepuja do budowy tego typu drég, umozliwiajacych szyb-
ka i kbezpieczna komunikacje na dalekie odleglosci.

Zainteresowanie sie problemem drogowym spoleczenstw
lkulturalnych jest coraz wieksze; objawilo sie ono juz na po-
c¢zatku XX wieku: w 1908 7r. powstal miedzynarodowy
zwiazek kongreséw dregowych; w tymze roku zwolany
zostal pierwszy miedzynarodowy kongres drogowy w Paryzu.
Qd tego czasu miedzynarodowe kongresy drogowe zwolywane
sa co kilka lat, gromadzac elite fachowcéw oraz osobistosei,
zajmujace sie gospodarka drogowa. Na kongresach tveh w licz-
nych referatach omawiane sa zagadnienia gospodarki drogo-
wej zaréwno pod wzgledem technicznym jak ekonomicznym,
¢o w bardzo powaznym stopniu przyezynia sie do rozwoju we
wla§ciwym kierunku techniki drogowej.

Ostatni V1I-y Miedzynarodowy Kengres drogowy cdbyl
sle w Monachjum przy udziale przeszlio 2000 uczestnikow z ca-
lego Swiata: kongres ten polaczony byl ze specjalna wystawa
drogowg 1 wycieczkami w celu obgjrzenia drég i robdt drogo-
wych ; przedmiotem obrad byly referaty nadeslane z calego §wia-
ta w ilo§ci okolo stu. Miedzynarodowym kongresem drogowym
przy$wieca w ich pracach sluszna dewiza przyjeta przez le or-
ganizacje ,,Via-vita“ — droga to jest zycie.

Niewatpliwie najblizsze lata vrzyniosa nam nowe fazy roz-
woju techniki drogowej; nie nalezy sie spodziewaé w tym kie-
runku zasteju.



Zarys historyczny rozwoju techniki drogowej w Polsce. '

Zobaczymy teraz, jak rozwijalo sie w Polsce budownictwo
drogowe i przez jakie przechodzilo koleje.

Czasy przedrozbiorowe.

7 czaséw przedhistorycznych posiadamy dane, ze przez
ziemie polskie przechodzily ,szlaki bursztynowe t. j. szlaki,
wzdluz ktorych odbywaly sie wyprawy z poludnia na pélnoc po
bursztyn, w starozytnos$ci stanowiacy bardzo ceniony przed-
miot handlu. Gléwny szlak bursztynowy w czasie wezesnej epo-
ki zelaza (1000 lat przed N. Chr.) rozpoczynal sie od morza
Adrjatyckiego od obecnego Trjestu poprzez Dunaj, przecho-
dzil poprzez obecna Slowacje, Slagk, obecne ziemie Wielkopol-
skie w poblizu Poznania, a nastepnie kierowal sie ku Wigle
1 wzdluz jej lewego brzegu docieral do brzegéw Baltyku w po-
blizu obecnego Gdanska.

Naturalnie, nie posiadamy zadnych blizszych danych
o tych szlakach, nie ulega jednak watpliwosci, ze szlaki te by-
ty i dzieki im bursztyn z nad Baltyku w ogromnych ilociach
sprowadzany byl dla narodéw zamieszkujacych brzegi morza
Srodziemnego.

Pierwsze wiadomo$ei historyezne o drogach w Polsce sie-
gaja wieku XIL

Stynny Piotr Dunin, uezestnik wypraw Bolestawa Chro-
brego, a pézniejszy wielkorzadea czyli wojewoda ziemi krusz-
wickiej i kaliskiej juz zajmowal sie drogami.

Posiadamy dowody, ze kazal on wymierzyé droge od Kali-
sza do Kruszwicy na mile, ktére oznaczyl krzyzami kamienne-
mi, na polowie za$ odleglosci miedzy powyzszemi grodami, kto-
ra przypadia w miesScie Koninie nad Warta, postawil siup\ ka-
mienny osobliwej formy, do dzi§ zachowany doskonale i stoja-
¢y obecnie na ementarzu kosSciota parafjalnego w Koninie. Wy-
ryty archaicznemi literami napis po lacinie glosi, ze stup ten
w roku Panskim 1151-szym postawié kazat Piotr Dunin woje-
woda dla oznaczenia polowy drogi z Kruszwicy do Kalisza, wy-
mierzonej z jego rozkazu. (rys. 6).

Krzyie milowe, wyciosane z piaskowca zachowaly sie do
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naszych czaséw zaledwie dwa, z tych jeden (rys. 7) stal jesz-
cze kilkadziesiat lat temu kolo wsi Lichenn w poblizu jeziora
Slesinskiego; obecnie go juz niema i podobno zostal spozytko-
wany jako katafalk w kosciele; drugi krzyz (rys. 7) wmuro-
wany zostal w skarpe koSciola parafjalnego w Koninie.

L -‘='5_ 2

"'i
i

Rys. 6. Shlip drogowy w Koninie, postawiony w 1151 r.

Z faktu wymierzania drogi z Kruszwicy do Kalisza i sta-
Wwiania na niej krzyzéw milowych moina wnicskowaé, ze wila-
Gze 6wczesne roztaczaly opieke nad drogami.

Dalej wiemy, ze Kazimierz II wydal bodaj pierwszy sta-
tut o drogach, ktéry regulowal ruch na drogach. Leszek
Bialy zasiadal w kole rycerzy, radzac o naprawie mostéw na
drogach.

Za panowania Wiadystawa Jagielty w czasie jego wypraw
krzyzackich budowano mosty na Wisle.
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Rys. 7. Krzyze milowe ustawione w 1151 r. przez Piotra Dunina
na trakcie kalisko - kruszwickim.

18



Za Zygmunta I-go nad gléwniejszemi traktami mieli do-
zor starostowie, ktorzy do pomocy przybierali sobie ,,po dwéch
ze szlachty‘. Byl to niejako zaczatek administracji drogowej.

W wieku XVI-tym na drogach publicznych wszed! w zwy-
czaj tak zwany szarwark, to jest naturalna powinnosé
drogowa, odrabiana przez okolicznych mieszkancow bardzo roz-
maicie, stosownie do miejscowych zwyczajéw. Naogdt Rzeczpo-
spolita przed rozbiorami drogami i mostami pochwalié sie nie
mogla; byly one zle, a dbatoéci i opieki w tej galezi adminjstra-
¢j1 nie bylo nalezytej. Doplero na krétko przed rozbiorami za-
czeto mysleé o drogach i mostach: opieke nad nimi polecono
»komisjom dobrego porzadku“, ktére jednak nic godnego uwa-
gi nie zdazyly zdzialaé.

Po rozbiorach Rzplitej rozwéj techniki drogowej w kaz-
dym zaborze przechodzil inne koleje.

W byltym zaborze pruskim.

Najwyzej ped wzgledem jakoseci i ilosci drég staneto bu-
downictwo drogowe w b. zaborze pruskim. Zawdzieczaé to na-
lezy tej okolicznosei, ze rzad pruski posiadal najlepszy z posréd
trzech panstw zaborezych aparat administracyjno-gospodarczy.

Przed rokiem 1875-tym rzad pruski sam budowal gléwne
trakty bite, majace ogélno panstwowe ‘znaczenie; juz jednak
ckolo 1875 r. gléwne trakty byly wybudowane i w zwiazku
Z rozszerzeniem sieci kolejowej zaszia potrzeba pobudowania
gestej sieci drég dojazdowych, majacych mniej lub wiecej
znaczenie miejscowe.

Rzad pruski, ktéry w owym czasie rozwijal samorzady
miejscowe, przyszedl do przekonania, ze gospodarka drogowa
ma najlepsze warunki rozwoju wtedy, kiedy sie nia bezposred-
Lio opiekuja miejscowe organy samorzadu, a nie panstwo, bo
W wielkich pafnstwach maszyna gospodarki spolecznej wtedy
Sprawnie dziala, gdy sa umiejetnie zdecentralizowane poszcze-
golne galezie tej gospodarki.

Z tej zasady wychodzac, rzad pruski przekazal utrzymanie
wybudowanych przez siebie drég bitych panstwowych miejsco-
wym samorzadom i wyznaczyl z funduszéw pafistwowych od-
Powiednie na to Srodki; pozatem przekazal do kompetencji sa-
morzadoéw miejscowych caloksztalt gospodarki drogowej, a na
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budowe nowych drég bitych wyznaczyl state a powazne fundu-
sze, pozostawiajac przy sobie tylko zwierzchni nadzér. Dzieki
sprezystej organizacji cial samorzadowych wyniki ich gospo-
darki drogowej sa bardzo owocne: byly zabér pruski posiada
najgestsza sie¢ drég z twarda nawierzchnia, a pod wzgledem
technicznym drogi i mosty byly lepsze niz w innych zaborach.
Nie mala to zastuga personelu technicznego wyiszego, Srednie-
g0 1 nizszego (t. j. inZynieréw, technikéw i dozoreéw drogo-
wych) ; na nalezyte przygotowanie jego rzad pruski zwracatl
specjalng uwage.

W bylym zaborze austrjackim.

Gorze] przedstawia sie spadek pozostawiony przez rzad
zaborezy na terenie b. zaboru austryjackiego. Tam réwniez na
poczatku wieku XIX zaczeto budowaé drogi bite; byly to réw-
niez gléwne trakty, jak np. Lwéw — Krakéw; do roku 1866
wybudowal rzad kilka tysiecy kilometréw drég panstwowych;
nie byly one jednak zbyt dobrze wytrasowane i wybudowane.

Dopiero, gdy w roku 1866-tym Galicja otrzymala samorzad
prowincjonalny, powiatowy 1 gminny, gospodarka drogowa
stanela mocniej i racjonalniej. Wydzial krajowy we Lwowie —
organ wykonawczy samorzadu prowincjonalnego dla Galicji —
bardzo wiele zdziatatl dla kraju w dziale gospodarki drogowej;
jego dziatalnoSci zawdzieczaé nalezy stosunkowo wielks ilo$é
drog z twarda nawierzchnia, jaka posiadaja obecne wojewodz-
twa matopolskie.

Gospodarka drogowa na ziemiach bylego zaboru austry-
jackiego byla zorganizowana znacznie gorzej, niz w zaborze
pruskim: np. administracja drogowa byla podzielona pomiedzy
cztery albo niezaleine albo bedace w luznym kontakcie organy:
rzadowe, krajowe, powiatowe i gminne; na terenie jednego po-
wiatu mozna bylo spotkaé trzy odrebne zarzady drogowe (Za-
rzad drog panstwowych, Zarzad drog krajowych, Zarzad drég
powiatowych), nie liczac gmin (jednowioskowych), ktére tez
administrowaly niektéremi drogami gminnemi (II kl.). Taka
wielotorowo$é gospodarki drogowej nie byla ani ekonomiczna
ani praktyczna, co zreszta odbijalo sie i na jako$ci gospodarki.
Pod wzgledem poziomu techniki drogowej b. Galicja stala bez
poréwnania nizej, niz byly zabdr pruski.
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W bylym zaborze rosyjskim,

W réznych warunkach administracyjno - gospodarczych
znajdowaly sie Kongreséwka i ziemie Wschodnie.

Na terenie Kongreséwki wyniki gospodarki drogowej rza-
du rosyjskiego sa gorsze, niz w b. Galicji. Pierwsze drogi bite
rozpoczeto budowaé zaraz po utworzeniu Ksiestwa Warszaw-
skiego, a po utworzeniu Krélestwa Kongresowego praca w tym
kierunku poszta skladnie.

W okresie 1815 — 1845 wybudowano pierwszorzednej war-
tosci pod wzgledem technicznym i ekonomicznym sieé drég bi-
tych: byly to trakty giéwne, jak:

Poznanski (Warszawa — Lowicz — Kutno — Kolo —
Slupea) z odnoga od Kota do Kalisza i od ¥owicza do Kalisza,

Krakowski (Warszawa — Radom — Kielce — Mie-
chow — do Krakowa),

Lwowski (Warszawa — Lublin — Zamo§é — Toma-
sz6w),

Brzeski (Warszawa — Siedlce — Brzesé) ukofiezony
w 1824 roku, ‘

Kowienski (Warszawa — Pultusk — L.omza — Au-
gustow — Suwalki do Kowna) i szereg innych.

Trakty te szerokie, dobrze trasowane po odpowiedniej
pPrzebudowie nawierzchni i niewielkich zmianach trasy bardzo
tatwo beda mogly byé przystosowane do nowoczesnych wyma-
gan ruchu; stanowia one chlube 6wezesnych inzynieréw pola-
kow, ktérzy przewaznie ksztaleili sie praktyeznie na budowach
pod kierunkiem starszych kolegéw i nastepnie skladali trudne
egzaminy na stopnie inzynieréw 1, II i III klasy przy Zarza-
dzie komunikacji ladowych i wodnyeh w Warszawie. Niestety
nazwiska ich przewaznie nie sa znane. Autor niniejszej ksiaz-
ki spotykat w zaraniu swej pracy inzynierskiej kilku najmlod-
§Z.Vch 7 posréd tych inzynieréw drogowych (Inz. Stanistaw Ma-
Jet\vski, Inz. Edward Przanowski, Inz. Ignacy Milobedzki, i in-
n1) i mial moznoéé przekonania sie 0 wysokim na owe czasy
I)QZiomie tch wiadomosei technieznych i inteligencji technicznej.
Wychowywali si¢ oni pod kierunkiem starszych kolegéw tego
typu, co Feliks Pancer zmarly w 1856 r., autor projektu ze-
laznego mostu na Wigle w Warszawie o jednem przesle tuko-
Wwem ze §ciagiem i Jezdnia oparta na Sciagu. Gdy sie zwazy, ze
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projekt ten opracowany zostal w 1821 r. przez Pancera i ze
Pancer jest autorem do dzi$ istniejacego zjazdu do Wisty obok
zamku w Warszawie (1844 r.) na arkadach murowanych, na-
lezy czola uchylié przed tezyzna 6wcezesnej szkoly inzvnierskiej.
F. Pancer jest réwniez autorem ksiazki ,,0 budowié i konser-
wacji drég bitych i zwyczajnych®, wydanej z notatek do jego
wykladéw przez jednego z jego uczniéw. Wykiady te niemalo
przyczynily sie do rozwoju techniki drogowej, ktéra na tere-
nie b. Kongreséwki stala na poziomie europejskim.

Rys. 8. Pommik postawiony w Warszawie za b. rogatka Grochowska na
pamiatke ukonczenia w 1824 r. traktu Brzeskiego. Drugi taki pomnik
stol w Terespolu pod BrzeSciem.
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Rys. 9. Pomnik przy trakeie lwowskim.

Owczesny Rzad Krélestwa Kongresowego, w sprawach go-
spodarczych do 1864 r. korzystal z duzego zakresu samodziel-
Losci. Samodzielnodé te wykorzystal w dziale drogowym, jak
zreszta i w innych dziatach gospodarezych, bardzo umiejetnie
i dat dowody dobrej i celowej gospodarki.

Dopiero po 1864 r., gdy rzad rosyjski skasowal samodziel-
1L0S¢ gospodarcza Krdlestwa Kongresewego, rozpoczyna sie po-
wolny upadek §wietnej dotychczas gospodarki drogowej. Kré-
lestwo az do wybuchu wojny Swiatowej samorzadu nie otrzy-
Malo, a rzad rosyjski nie tylko, ze nie mial ochoty zajmowania
Si¢ gospodarka drogowa, ale nawet inicjatywe spoleczenstwa
bolskiego w kierunku rozwoju gospodarki drogowej hamowal
Skutepznie, pomimo usilnych zabiegéw, nie pozwalajac nawet
la dobrowolne opodatkowanie sie spoleczefistwa na cele drogo-
we. Poczatek wejny $wiatowej 1914 — 1918 r. zastal Krole-
stwo 7z siecia drég bitych zupelnie nie wystarczajaca dla nor-
Malnych potrzeb kraju; w dodatku wiekszogé tych drég bardzo
Wiele pozostawiata do zyczenia; w dobrym dosé stanie byta tyl-
k(_J czeS¢ drég gléwnyceh (panstwowyeh), utrzymywana wzgled-
e dobrze, ale drogo.
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W czasie okupzacji niemieckiej i austryjackiej w okresie
1915 — 1918 r. rzady okupacyjne dbaly tylko o te drogi,
ktére im byly potrzebne z tych lub imnych powoddw.
W tym czasie pobudowano na terenie b. Kongreséwki przeszio
2000 km. drég bitych, zreszta o rozmaitej wartosci technicznej.
Drogi pobudowane przez niemcéw przewaznie znajdowaly sie
w poblizu b. granicy pruskiej. ;

Na terenie ziem wschodnich gospodarka drogowa rzadu
rosyjskiego przedstawia sie jeszcze gorzej.

Drég bitych przez panstwo zbudowanych 1 utrzymywa-
nych bylo tu znacznie mniej, niz na terenie bylej Kongreséwki,
drég za§ o miejscowem znaczeniu nie budowano prawie, gdyz
dzialalno$é miejscowych samorzadéw byla krepowana celowo
przez rzad rosyjski.

Zestawienie wynikéw gospodarki drogo--
wej panstw zaborczych.

Wyniki gospodarki drogowej panstw zaborezych najlepiej
moga byé zilustrowane dilugoscia ogélna drég z twarda na-
wierzchnia wedlug stanu z 1927 r. (Tabl. 1) gdyz w okresie

TABLICA L
Ilosé drég z twarda nawierzchnia w poszczegol-
nych dzielnicach

P z1E L NIT® A Dlug. drég Dlug.wklm.
w km. na | km®

a) Zabér pruski (woj. Poznanskie, Pomor-
skie i Slaskie wraz ze Slaskiem Cieszyn-

LSy o Hmoimis oot @ oo o 7 11.800 0.251
| b) zabér austrjacki (b. Galicja: woj. Krakow-

skie, Lwowskie, Stanistawowskie i Tar- 0.213

nopolskie). . , . . . . . . . . . | 16300

ga)_b. MKiongresc')wka (onj.
Woarszawskie, PLédzkie,

¢) b. zabér Bialostockie, Kieleckie,

Lubelskie). . . . . . 13.100 0.095
rosyjski b) Woj.Wschodnie(Wilen-
skie, Poleskie, Wolyn-

skie i Nowogrédzkie) . 2.500 0.020

Na calym obszarze Polski . . . . . . . 43.700 0.114
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od 1918 do 1927 roku stosunkowo niewiele nowych drég po-
budowano.

Przecigtna dlugo$é drég z twarda nawierzchnia, przypada-
Jaca na jeden km2 w Polsce jest przeszio 10 razy mniejsza niz
we Francji, okolo 5 razy mniejsza niz w Niemezech, przeszio 4
razy mniejsza niz w Czechostowaeji i 2 razy mniejsza niz w Ru-
munji. Mapa (rys. 10) schematycznie przedstawiajaca sieé
arég bitych w Polsce wedlug stanu 1927 r. podkre§la w niejed-
nakowym stopniu zaopatrzenie poszezegélnych dzielnic Polski
w drogi z twarda nawierzchnia.

Rys. 10, Schematyezna mapa drog z twarda nawierzchnia w Polsce.
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Zadania gospodarki drogowej w Polsce
Odrodzonej.

Zaniedbana gospodarka drogowa w Polsce wymaga nalezy-
tegu potraktowania jej w szeregu innych zagadnien gespodar-
czych, aby mozna bylo wyréwnaé braki dotychezasowe. Zada-
nia te stre$cié¢ mozna w punktach nastepujacych 1) :

1. Nalezy utrzymaé dotychezasowy stan posiadania, t. j.
doprowadzi¢ do nalezytego stanu istniejace drogi bite, zanied-
bane wskutek wojny Swiatowej 1914 — 1918 r. i Polsko - bol-
szewickiej 1919 — 1920 r. oraz wskutek braku odpowiednich
kredytéow na ich utrzymanie w ciagu pierwszych 18 lat po od-
zyskaniu niepodlegtosci.

2. Doprowadzajac drogi istniejace do porzadku, nalezy do-
tychczasowe mosty o charakterze prowizorycznym (drewnia-
ne) przebudowaé na mosty statle.

3. Poniewaz na pewnych drogach rozwinal sie juz znaczny
ruch samechodowy i dotychezasowe nawierzchnie nie sa odpo-
wiednie dla tego ruchu zaréwno pod wzgledem technicznym,
jak ekonomicznym, nalezy na tych drogach nawierzchnie przy-
stosowaé do potrzeb tego ruchu lub przebudowaé, jak réwniez
zmienié¢ trase w tych miejscach, ktére tego beda wymagacé.

4. Poniewaz gesto$¢ drog z twarda nawierzchnia jest nie-
wystarczajaca dla potrzeb ekonomicznych panstwa, nalezy sieé
drég z twarda nawierzchnia rozszerzyé przynajmniej do gestos-
¢i drég w sasiednich Prusach, t. j. do 0,350 km/km?2; jedynie
na terenie 4 wojewddztw Wschodnich moznaby poprzestaé na
gestosei dwa razy mniejszej, t. j. 0,170 km/km2. Wymagaloby
to pobudowania przeszlo 60.000 km. W ciagu pierwszego 15-
lecia pobudowano zaledwie 6000 — 7000 km. nowych drog.

5. Poniewaz nie wszystkie drcgi ze wzgledu na koszty,
nie beda moglty byé przebudowane na drogi z twarda nawierz-
chnia, nalezy baczna uwage zwrécié na budowe i utrzymanie
drég gruntowych — sprawe dotychezas w Polsce nienalezycie
doceniana.

6. Ulice i place miast polskich przewaznie bardzo duzo po-

1) Szezegbly p. ,,Sprawa drogowa w Polsce, M. WI. Nestorowicza
Warszawa. 1922,
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zostawiaja do zyczenia zaréwno pod wzgledem uksztaltowania,
jak réwniez pod wzgledem budowy i utrzymania nawierzchni;
miasta polskie winny energicznie zabraé sie do uporzadkowania
te] galezi gospodarki, ktéra wymagaé bedzie powaznych wkia-
déw.,

Podane wyzej zadania wymagaé beda dla ich urzeczy-
wistnienia powaznych §rodkéw materjalnych.

Aby gospodarka mogla byé celowo i oszczednie poprowa-
dzona, musi byé zapewniona jej ciagto$é. Nie mozna w jednym
roku przeznaczaé na cele drogowe pewne Srodki, a w nastenych
Lrzerywaé gospodarke, nie przeznaczajac nic na gospodarke
drogowa.

Poniewaz ani w krétkim czasie nie moga byé na gospodar-
ke drogowa przeznaczone srodki, wystarczajace na urzeczy-
wistnienie podanych zadan, ani te zadania ze wzgledéw techni-
cznych nie moga byé wykonane w krétkim okresie, przeto ich
urzeczywistnienie musi byé rozilozone na czas dluzszy — na
okres 20 — 30 letni. I w tym wypadku wymagaé to bedzie
pPrzeznaczania rocznie w budzetach rzadu i samorzadéw 200 —
300 miljonéw zlotych rocznie.

Chwila obecna — ciezkiego przesilenia gospodarczego —
lie pozwala na przeznaczanie takich kwot, w kazdym jednak ra-
zle waga sprawy czy predzej czy péiniej zmusi do rewizji na-
wet obecnych oszezednych budZzetéw i do przeznaczenia na cele
drogowe wiekszych §rodkéw, niz te ktére od kilku lat sa prze-
zZnaczane.

W najblizszych latach musi gospodarka drogowa ruszyé
z martwego punktu, jezeli nie chcemy zahamowaé postepu
w komunikacji i jesli chcemy, aby Polska naprawde byla pafi-
stwem kulturalnem i silnem.
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