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W S T Ę P . 

Znaczenie gospodarki drogowej dla każdego 
państwa, a dla Polski w szczególności. 

Od najdawnie jszych czasów narody ku l tura lne doskonale zfla-
wały sobie sprawę ze znaczenia dobrych dróg d la państwa; w i e l ­
k i m nakładem budowa l i w i e lk i e drog i asyry jczycy i egipcjanie; 
c z y n i l i to również rzymian ie , szczególnie w okresie r o zkw i tu ceza-
r y z m u . Niektóre o d c i n k i zbudowanych wtedy dróg przetrwały do 
dnia dzisiejszego i budzą podz iw niesłychaną starannością i do­
kładnością wykonan ia , j a k np. słynna droga „Via A p p l a " . 

W nowszych czasach — na początku 19-go w i e k u — działal­
ność w k i e r u n k u ulepszenia dróg — po w i e l ow i ekowym zastoju 
w t y m względzie w okresie wieków średnich — najwcześniej roz­
poczęła się i najlepiej rozwinęła się w państwach najwięcej k u l t u ­
ra lnych — we F ranc j i i A n g l j i ; dopiero w jakiś czas potem inne 
państwa poszły i c h śladem. 

Ponieważ w o w y m czasie n ie było jeszcze ko l e i żelaznych 
i drog i b i te stanowiły j edyne arterje komun ikacy jne lądowe, prze­
to zaczęto przedewszys tk iem budować t r ak t y w i e lk i e , łączące sto­
l ice poszczególnych państw między sobą, stolice państw z większe-
m i m ias tami i większe miasta między sobą. 

Ponieważ drog i te miały znaczenie ogólno-państwowe, — bu ­
dowano i u t r zymywano }e na koszt państwa. 

Po drogach t y c h odbywał się zarówno r u c h miejscowy, j a k 
tranzytowy na dalek ie przestrzenie; był to zarówno r u c h towaro­
wy , j a k osobowy, zarówno krajowy, j a k międzynarodowy. 

Zofndnlcnla gospodarcze. 1.' 



Wszędzie na więcej ożywionych t raktach zorganizowana była 
komunikac ja osobowa w postaci omnibusów ł karetek pocztowych, 
u t r z y m y w a n y c h bądź przez państwo, bądź przez koncesjonarjuszów, 
znajdujących się pod opieką i kontrolą państwa. 

Również i pod względem strateg icznym t rakty te miały d la 
państw znaczenie pierwszorzędne. 

W połowie 18-go w i e k u , k i edy na Zachodzie z ogromną szyb­
kością rozwinęła się sieć dróg żelaznych, drogi bite na znaczeniu 
bynajmniej nie straciły: wprawdz ie przestały one być główneml 
arter jami komun ikacy jnem i lądowemi; t ak i em i głównemi arter jami 
stały się koleje, drogi kołowe natomiast stały się drogami dojazdo-
w e m i do ko l e i żelaznych, to jest t em i drobnemi naczyn iami k r w i o -
nośnemi w k o m u n i k a c y j n y m organizmie państwowym, które zasi­
lają główne arterje tego organ i zmu — koleje żelazne. 

Odbiło się to zaraz na charakterze budowanych w o w y m cza­
sie dróg kołowych; gdy na początku X I X w i e k u , k i edy nie było 
ko le i , budowano przeważnie w ie lk ie t rakty magistra lne, przec ina­
jące całe państwo, łączące ważniejsze jego punkty , w okresie, 
o którym mowa, budowano przeważnie względnie któtkie drogi 
0 charakterze dróg dojazdowych, łączące najbliższe okol ice ze sta­
c jami ko le i żelaznych. 
1 D r o g i kołowe pod t y m względem mają nadzwyczaj ważne 
znaczenie d la życia ekonomicznego kra ju: dobry i c h stan i odpo­
w i edn ia d la potrzeb kra ju ilość warunkuje sprawne działanie apa­
ra tu komunikacy jnego i zapewnia normalny rozwój ekonomiczny 
państwa. 

Państwa ku l tura lne dobrze zdawały sobie sprawę z tej zależ­
ności i starały się, aby rozwój dróg b i t y ch szedł równolegle z roz­
wojem ko le i żelaznych: dbały o to Franc ja , Ang l j a , N i emcy i inne 
państwa Zachodnie; nie dbała o to, a właściwie nie zdawała sobie 
sprawy z ważności dobrze rozwiniętej s iec i dobrych dróg kołowych 
Rosja, która od połowy X I X w i e k u prawie wyłączną uwagę po­
święciła rozwojowi s iec i ko le i żelaznych. 

To też w Rosj i można było często spotkać się ze z jawiskiem, 
że niektóre koleje żelazne nie mogły funkcjonować normalnie , po­
nieważ nie posiadały odpowiedniej s ieci dobrych dróg dojazdo­
w y c h , któreby dały możność równomiernego dowożenia 1 rozwo­
żenia towarów i produktów; z powoda b*aku dobrych dróg doja­
zdowych dowożenie do stacj i ko l e j owych i rozwożenie od stacj i 
ko le jowych mogły być uskuteczn iane przeważnie zimą, gdy drog i 
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kołowe gruntowe były zamarznięte, twarde, a więc odpowie­
dnie do masowego przewozu towarów; z tego powodu w czasie 
z i m o w y m stacje były zawalone towarami , które leżały z powodu 
b raku odpowiednich składów na otwartem powietrzu i psuły się, 
w lec ie zaś, wiosną i jesienią koleje nie miały dostatecznego do­
wozu do stacji , nie mogły być należycie wykorzystane i dawały 
straty. 

Błąd popełniony przez Rosję przez zaniedbanie rozwoju dróg 
kołowych, popełniły również S tany Zjednoczone A m e r y k i Północ­
nej, j e d n a k spostrzegły go wkrótce i od lat kilkudziesięciu p i ln ie 
zajęły się rozwojem ulepszonych dróg kołowych. 

Streszczając powyższe wywody , przychodz imy do wn i o sku , 
że do bra i sprawna komun ikac j a ma miejsce wtedy, k i edy kraj 
pos iada n i e t y l k o dobrze rozwiniętą sieć ko l e i żelaznych, ale i od ­
powiednią sieć u l eps zonych dróg kołowych. T a sieć dróg odpo­
w i edn ia d la potrz eb mie jscowych, gdy jest w stanie dobrym, może 
dać na kos z t a ch przewozu olbrzymie wie lomil jardowe oszczędności, 
które mogą być użyte na inne produkcyjne cele. 

Te oszczędności na kosz tach przewozu dać mogą zarówno 
t rakty główne, j a k d r og i o mie jscowem znaczeniu. 

W ostatn ich czasach przed wojną 1 w czasie wojny z powodu 
z jawienia się nowego potężnego c z ynn ika r u c h u — lokomoc j i sa­
mochodowej i zas tosowania siły mechanicznej do przewozu cięża­
rów na drogach — znaczenie dróg kołowych znacznie się powięk­
szyło, a charakter znaczenia zmienił się. 

K o m u n i k a c j a samochodowa przestała być przedmiotem z b y t k u 
lub sportu, stała się przedmiotem codziennego użytku,*) dając mo-

*) P i s m o francuskie , L ' A u t o " 1022 r. podajo ogólną liczbę samochodów 
na świecie na 10.922.278. 

Z tego H3% znajduje się w Stanach Zjednoczonych. W poszczególnych 
krajach rozpowszechnienie »lę komunikacj i samochodowej przedstawia się jak 
następuje: 

Ilość samochodów 
Stany Zjednoczone . . . . 0.211.295 
Ang l ja 420.000 
Francja . 202.500 
Niemcy < 119.215 
Włochy 85 500 
Szwajcarja 26.50o 
Hiszpanja . . . . . . . . 17.500 
Belgja 13000 
Po lska tymczasem około . . . 5.000 

1 samochód na mioszk. 
11 

110 
205 
510 

1.123 
151 

1.163 
516 

5.600 
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żaość szybkiego przenoszenia się z miejsca na mie j sce oraz prze­
wożenia masowego ciężarów. 

Przeszło 8 miljonów samochodów zare jestrowanych .w S ta ­
nach Zjednoczonych w ciąga p ierwszych 9 miesięcy 1921 r. (1 sa­
mochód wypada na 11 mieszkańców) najlepiej dowodz i , j ak potęż­
n y m c z y n n i k i e m komun ikacy jnym stał się samochód. 

Należy się spodziewać, że rozwój komun ikac j i samochodowej 
w tern samem tempie pójdzie dalej, a Po lska , acz p o w o l i , za t y m 
rozwojem będzie podążać. 

Przewożenie ciężarów przy pomocy siły mechan iczne j już to 
w postaci samochodów ciężarowych, j u t to w pos tac i l okomotyw 
drogowych (traktorów), ciągnących szeregi wozów przyczepnych 
z ładunkiem nieraz kilkudziesięciu tonu, również jest c z ynn ik i em 
nowym, powiększającym znaczenie dróg kołowych w gospodarstwie 
społecznem. 

Zastosowanie siły mechanicznej do przewozu osób i towarów, 
zmieniając zasadniczo w a r a n k i ruchu i przewozu po drogach, odbi ja 
się na charakterze budujących się dróg, oraz wznaw ia znaczę• 
nie dróg b i tych magis t ra lnych, łączących oddalone punk t y państwa. 

Pozatem rozwój komun ikac j i samochodowej w w i e l u bardzo 
wypadkach rozwiązuje sprawę komun ikac j i w danej miejscowości: 
umożliwienie komunikac j i samochodowej przez wybudowanie i utrzy­
manie ulepszonych dróg kołowych może z łatwością zastąpić, na -
ralnie do pewnych granic intensywności ruchu , komunikację ko­
lejową za pomocą kolejek wązkotorowych, a nawet normalnych 
ko le i żelaznych przy słabym r u c h u . 

Od dwóch lat zauważyć się daje w Polsce s z y b k i rozwój ko­
mun ikac j i samochodowej stałej. Wkrótce zapewne n ie będzie zna­
czniejszych miejscowości posiadających znośne drogi , nie mających 
komun ikac j i autobusowej: Ilość koncesyj udz i e lanych przaz M i n i ­
sterstwo Rjbót Pub l i c znych i jego urzędy — gwo l i k o n k u r e n c j i — 
bez ograniczenia każdemu bez nadawania komuko lw i ek prawa wy­
łączności, wzras ta bez przerwy. 

Zarówno ruch osobowy samochodowy, jak przewóz ciężarów 
przy pomocy siły mechanicznej , wywołują nadmierne zużycie na­
wierzchn i wogóle, a nawie r zchn i dróg b i t ych w szczególności. 
Przed t e chn ikami z tego powodu powstaje bardzo poważne za­
gadnienie: przystosowania dróg do tego nowego c z ynn ika r u c h u 
na drogach. 



Z drugiej strony te nowe c z y n n i k i rucha wysuwają sprawę 
budowy i u t r zyman ia dróg, jako jedno z najważniejszych zadań 
gospodarki społecznej. 

Zagran ica już dawno zrozumiała powagę sprawy: w 1908 r . 
powslało w Paryżu Międzynarodowe Stowarzyszenie Kongresów 
Drogowych („Association Internationale Permanente des Congrós 
de l a Route" ) do którego przystąpiły rządy prawie ws zy s tk i ch 
państw świat8, delegując swo ich przedstawic ie l i do udziału w pra­

cach stowarzyszenia. 
Stowarzyszenie to urządza co k i l k a lat kongresy drogowe, 

zgromadzając w y b i t n y c h techników i działaczy drogowych z ca­
łego świata. Wygłaszane są t am referaty o w i e lu zagadnieniach 
gospodark i drogowej zarówno z dz iedz iny technicznej jak admin i ­

stracyjnej , urządzane są wys tawy specjalne i t. p. 
Dotychczas odbyły się trzy takie kongresy : w 1908 r. w Pary­

żu, w 1911 r. w B r u k s e l l i i w 1918 r. w Londyn ie . Czwar ty 
kongres, a p ierwszy po wójcie Europejskie j , m a się odbyć w 1928 r. 

w Hiszpanj i w Sewi l j i . 
W y n i k i prac kongresów są d la sprawy drogowej niesłychanie 

ważne, gdyż wsze lk ie zdobycze t echn ik i i doświadczenia różnych 
krajów udostępnia się przez wydawanie prac w d ruku i rozsyłanie 
i c h stowarzyszonj m . Rząd P o l s k i jeszcze w 1919 r. przystąpił do 
Międzynarodowego Stowarzyszenia Kongresów Drogowych . 

W Polsce gospodarka drogowa ma stosunkowo większe zna­
czenie, niż w j a k i m k o l w i e k kra ju Zachodniej Europy , a to sku tk i em 
po p ierwsze niejednolitości je j , która powstała s k u t k i e m rozdarc ia 
P o l s k i w ciągu dłuższego przeciągu czasu przez trzy państwa za­
borcze, z których każde miało swój system i swoją politykę admi ­
nistracyjną odrębną, po drugie s k u t k i e m zaniedbania w niektórych 
dz ie ln icach przez rządy zaborcze tej ważnej dz iedziny gospodarki 
społecznej. 

O tern, co każdy rząd zaborczy pozostawił po sobie w Polsce 
w dziedzinie gospodarki drogowej, szczegółowo powiemy dalej, t u 
zaznaczyć należy, że zaniedbania w tej dziedzinie są tak znaczne, 
że wymagać będą może kilkudziesięciu lat, aby j e wyrównać i do­
prowadzić gospodarkę drogową do jednakowego stanu na całym 
terenie Rzeczypospolitej. 

A b y gospodarka drogowa w Polsce uległa radykalnej poprawie, 
potrzeba po pierwsze, aby miała pewne ramy prawne w postaci 
us tawodawstwa drogowego, któreby sprzyjało rozwojowi dobrej 
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gospodarki drogowej; po drugie, aby miała dobry ł sprawny aparat 
administracy jny; po trzecie, aby miała odpowiednie środki. 

Dobre ustawodawstwo drogowe i dobry i sprawny aparat 
adminis t racy jny drogowy są w a r u n k a m i , bez których w s z y s t k i e 
wysiłki rządu i społeczeństwa, wszys tk ie ofiary mater jalne d l a 
sprawy drogowej pójdą na marne i nie oslągaą ce lu . Z t y c h prze­
słanek wychodząc, piszący te słowa sądzi, że na czasie jest podan ie 
szerszemu ogółowi pewnych wiadomości o s tan ie obecnym sprawy 
drogowej w poszczególnych dz ie ln icach i zadan iach na przyszłość 
wobec uchwa len ia przez Se jm ustawodawstwa drogowego oraz 
podanie rozważań o tem, j a k i k i e runek obrać by powinna d la dobra 
sprawy gospodarka drogowa i organizac ja admin is t rac j i drogowej. 

Ponieważ autor przyjmował udział w opracowywaniu ustawo­
dawstwa drogowego dla Rzeczypospol i te j , pozwo l i on sobie dalej 
wyjaśnić różne motywy i przyczyny, które wpłynęły na takie a nie 
inne ukształtowanie ustawodawstwa drogowego. 

Może oświetlenie sprawy drogowej w niniejszej pracy wpłynie 
na większe zainteresowanie się nią społeczeństwa i jego pod t y m 
względem uświadomienie. 
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