B8
BLIOT
OTEE.
Bk
+SAMOR
LAl
5

T




SPRAWA DROGOWA W POLSCE



BIBLIOTEKA KOMUNALNA WENDEGO
POD REDAKCUA

WE. WAKARA, Ini. M. W. NESTOROWICZA, Dr. H. LE BRUNA,
WE. KORSAKA i T. HOLOWKI

INZ M Wi. NESTOROWICZ
€ 3AWA DROGOWA W POLSCE



INZ. MELCHIOR WL. NESTOROWICZ

SPRAWA DROGOWA
W POLSCE

ZAGADNIENIE GOSPODARCZE

WARSZAWA---—E. WENDE I S-KA
(TOWARZYSTWO WYDAWNICZE L GNIS SP. AKC)
POZNAN: FISZER | MAJEWSKI, LODZ i KATOWICE: LUDWIK FISZER
'ORUN | SIEDLCE—~TOWARZYSTWO WYDAWNICZE JGNIst "






W STEP.

Znaczenie gospodarki drogowej dla kaidego
panistwa, a dla Polski w szczegélnosci.

Od najdawniejssyeh czaséw narody kulturalne doskonale zfla-
waly sobie sprawe ze gnaczenia dobrych drég dla panstwa; wiel-
kim nakladem budowali wielkie drogi asyryjesyey i egipcjanio;
czynili to réwniez rzymianie, szczegélnie w okresie rozkwitn ceza-
ryzmu. Nlektére odcinki zbudowanych wtedy drég przetrwaly do
dnia deisiejszego i budzg podziw nieslychang starannoscig 1 do-
kiadnoscig wykonania, jak np. slynna droga ,Via Appla”,

W nowszych czasach — na poczgtku 19-go wieku — dziatal-
N0S¢ w kierunku ulepszenia drég — po wielowiekowym zastoju
W tym wagledzie w okresie wiekéw &rednich — najwezesniej roz-
Poczeta siq i najlepiej rozwinela sig w paristwach najwigce] kultu-
1'311}5’911—- we Francjl 1 Anglji; dopiero w jaki§ czas potem fnne
panstwa posszly ich sladem,

Poniewaz w owym czasle nie bylo jeszeze kolei Zelaznych
I drogi bite stanowlly jedyne arterje komunikacyjne lgdowe, prze-
to zaczeto przedewssystkiem bundowaé trakly wielkie, Igczgce sto-
lice Poszczegilnych paristw miedzy sobg, stolice panistw z wieksze-
mi miagtami i wigksze miasta miedzy sobg.

PoniewaZ drogi te mialy znaczenie og6lno-panstwowe, — bu»
dowano i ulrzymywano je na kosazt panstwa.

Po drogach tych odbywal sie zaréwno ruch miejscowy, jak
tranzytowy na dalekie przestrzenie; byl to zar6wno ruch towaro-
WY, jak osobowy, zar6wno krajowy, jak migdzynarodowy.

Zngndulgnin gospiilaroge. |-
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Wszedzle na wigcej ozywionych traktach zorganizowana byla
komunikacja osobowa w postaci omnibuséw 1 karetek pocztowych,
utrzymywanych badZ przez paristwo, badZ przez koncesjonarjuszéw,
znajdujgeych sie pod opieks I kontrola paristwa.

Réwniez i pod wzgledem strategleznym trakty te mialy dla
panstw znaczenie plerwszorze¢dne.

W polowie 18-go wieku, kiedy na Zachodzie z ogromng szyb-
ko§cig rozwinela sie sie¢ drog Zelaznych, drogi bite na znaczeniu
bynajmniej nie stracily: wprawdzie przestaly one by¢ gléwnemi
arterjami komunikacyjnemi ladowemi; takiemi gléwnemi arterjami
staly sie koleje, drogi kolowe natomiast staly si¢ drogami dojazdo-
wemi do kolei Zelaznych, to jest temi drobnemi naczyniami krwio-
nosnemi w komunikaeyjnym organizmie panstwowym, kt6re zasi-
lajg gléwne arterje tego organizmu — koleje Zelazne.

Odbilo sig to zaraz na charakterze budowanych w owym cza-
sie drég kolowych; gdy na poczatku XIX wieku, kiedy nie byio
kolei, budowano przewaznie wlelkie trakty magistralne, przecina-
jace cale panstwo, laczace wazniejsze jego punkly, w okresis,
o ktérym mows, budowano przewainis wzglednie ktétkie drogi
o charakterze drég dojazdowych, Iaczace najblizsze okolice ze sta-
cjaml kolei Zelazuych.
| o, Drogi kotowe pod tym wzgledem majs nadzwyczaj wazne
gnaczenie dla Zycia ekonomicznego kraju: dobry ich stan i odpo-
wiednia dla potrzeb kraju ilo§é warunkuje sprawne dzialanie apa-
rata komunikacyjnego i zapewnia normalny rozwéj ekonomiczny
panstwa.

Panstwa kulturalne dobrze zdawaly sobie sprawe z tej zale-
nofci 1 staraly sle, aby rozwdéj drég bitych szed! réwnolegle z roz-
wojem kolei Zelaznych: dbaly o to Francja, Anglja, Niemey i inne
panstwa Zachodnie; nie dbata o to, a wlasciwie nie zdawala soble
sprawy z wazno§ci dobrze rozwinigtej sieci dobrych drég kolowych
Rosja, ktéra od polowy XIX wiekn prawie wylaczng uwage po-
swigceila rozwojowi siecl kolei Zelaznych.

To tez w Rosji moZna bylo czgsto spotkaé sie ze zjawisklem,
7e niektére koleje Zelazne nie mogly fonkcjonowaé normalnie, po-
niewaz nie posiadaly odpowiedniej sieci dobrych drég dojazdo-
wych, ktéreby daly moZno$é réwnomiernego dowozenia 1 rozwo-
7enia towaréw 1 produktéw; z powodn braku dobrych drég doja-
zdowych dowozenie do stacji kolejowych i rozwoZenle od stacji
kolejowych mogly byé uskuteczniane przewaznie zima, gdy drogi
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kolowe gruntowe byly zamarznigte, twarde, a wiec odpowie-
dnie do masowego przewozu towaréw; z tego powodn w czasie
zimowym stacje byly zawalone towarami, ktére lezaly z powodu
braku odpowiednich skiadéw na otwartem powietrzu i psuly sie,
w lecie za$§, wiosng i jesienig koleje nie mialy dostatecznego do-
wozu do stacji, nle mogly byé naleiycie wykorzystane i dawaly
straty.

Blad popeinlony przez Rosje przez zaniedbanie rozwoju drog
kolowych, popelnily réwniez Stany Zjednoczone Ameryki Péinoc-
nej, jednak spostrzegly go wkrétce i od lat kilkudziesieciu pilnie
zajely sig rozwojem ulepszonych drég kolowych.

S treszczaige powylsze wywody, przychodzimy do wniosku,
Ze dobra i sprawna komunikacja ma miejsce wiledy, kiedy kraj
posiada rietylko dobrze rozwiniqla sieé kolel Zelaznych, ale i od-
powiednia sie¢ ulepszonych drég kolowych. Ta sieé drég odpo-
wiednia dla potrzeb miejscowych, gdy jest w stanie dobrym, moze
daé na kosztach przewczu olbrzymie wiélomiljardowe oszczednosei,
ktére moga byé uzyte na inne produkecyjne cele.

Te oszezednosci na kosztach przewozu daé mogs zar6wno
trakty gléwne, jak drogi o miejscowem znaczenin.

W ostatnich czasach przed wojna 1 w czasie wojny z powodn
zjawienia si¢ nowego poteznego czynnika ruchu — lokomoeji sa-
mochodowej 1 zastosowania sily mechanicznej do przewozu cigza-
r6w na drogach — znaczenie drég Kkolowych wnacznie sig powlek-
szylo, a charakter znaczenia zmienil sle.

Komunikacja samochodowa przestala byé przedmiotem gbytku
lnb sportu, stala sl¢ przedmlotem codziennego uZytku,*) dsjgc mo-

¥) Pismo francuskie ,L'Auto® 1922 r. podaje ogélng liczbe samochodéw
na swiecie na 10,022.278,
4 tego B3¢ uznajduje siy w Stanach Zjednoczonyeh. W poszezegdlnych

krajach rozpowszechnienie sle komunikacji samochodowej przedstawla slg jak
nastopuje:

lloge samochodbéw 1 samochdéd na miocazk,

Stany Zjednoeczone. . . . . 9.211.295 11
Augilag == L oL Do we o 4200000 110
Francja e o e S 203500 205
Miemoy = ., - . . .« -N92A5 510
Wiochy T s, Y o WPy, 35 500 | 1.123
Sawajoaria. . . . . . 26.500 | 151
HiBspanilion 0. B o, 45 17.500 1.165
Balziawomitamms g, o s 0 13.000 510
Polgka tymezasem okolo . . . 5.000

5,600
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zno8¢ szybkiego przenoszenia sl z miejsca na miejsce oraz prze-
woZenla masowego cigZaréw.

Przeszlo 9 miljonéw samochodéw zarejestrowanych v Sta-
nach Zjednoczonych w claga plerwszych 9 miesigey 1921 r. (1 sa-
mochéd wypada na 11 mieszkanc6w) najlepiej dowodzi, jak potez-
nym czynnikiem komunikacyjnym stat sie samochéd.

Nalezy si¢ spodziewaé, Ze rozwéj komunikacji samochodowej
w tem samem tempie péjdzie dalej, a Polska, acz powoli, za tym
rozwojem bedzie podaZaé.

Przewozenie cigZzaréw przy pomocy sily mechanicznej juZ to
w postaci samochodéw cieZarowych, juz to w postaci lokomotyw
drogowych (traktoréw), ciggnacych szeregl wozéw przyczepnych
z ladunkiem nleraz kilkudziesiqciu tonn, réwnlez jest czynnikiem
nowym, powigkszajgcym znaczenie drég kolowych w gospodarstwie
spolecznem.

Zastosowanie sily mechanicznej do przewozu os6b i towaréw,
zmieniajac zasadniczo warunki ruchu i przewozu po drogach, odbija
gie na charakterze budujgcych sig drég, oraz wznawia znacze.
nie drég bitych magistralnych, taczgeych oddalone punkty panstwa.

Pozatem rozwd6j komunikacji samochodowej w wieln bardzo
wypadkach rozwlgzuje sprawe komunikacjl w danej miejscowosci:
umoziiwienie komunikacji samochodowe]j przez wybudowanie i utrzy-
manie ulepszonych drég kolowych moZe z latwoscla zastqpié, na-
ralnie do pewnych granic intensywnosei rauchu, komunikacje ko-
lejows za pomocy kolejek wazkotorowych, a nawet normalnych
kolei Zelaznych przy slabym ruchu,

0d dwdch lat zauwazy€ sie daje w Polsce ssgybki rozwdj ko-
munikacji samochodowej stalej. Wkr6tce zapswne nie bgdzie zna-
egniejszych miejscowoscl posiadajgeych zno$ae drogi, nie majgcych
komunikacji autobusowej: {lo§¢ koncesyj udzielanych przez Mini-
sterstwo Rub6t Publicznych i jego urzedy — gwoll konkureneji —
bez ograniczenia kazdemu bez nadawania komukolwiek prawa wy-
taeznoscl, wzrasta bez przerwy.

Zar6wno ruch osobowy samochodowy, jak przewéz cleZaréw
przy pomocy sily mechanicznej, wywoluja nadmierne zuzycie na-
wlerzchni wogoéle, a nawierzehnl drég bitych w szczeg6lnosci.
Przed technikami z tego powodu powstaje bardzo powaZne za-
gadnlenie: przystosowania drég do tego nowego czynnika ruchu
na drogach.
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Z drugiej strony te nowe czynniki ruchu wysuwajg sprawg
budowy i utrzymania drég, jako jedno z najwaZniejszych zadan
gospodarki spolecznej.

Zagranica juZ dawno zrozumiala powage sprawy: w 1908 r.
powslalo w Peryiu Miedzynarodowe Stowarzyszenie Kongreséw
Drogowych (,Association Internationale Permanente des Congrés
de la Route“) do ktérego przystapily rzady prawie wszystkich
penstw Swiata, delegujgc swolch przedstawicieli do udziatu w pra-
cach stowarzyszenia.

Stowarzyszenie to urzadza co kilka lat kongresy drogowe,
zgromadzajae wybitnych technik6w i .dzialaezy drogowych z ca-
lego swiala, Wyglaszane sa tam referaty o wielu zagadnieniach
gospodarki drogowej zar6wno z dziedziny technicznej jak admini-
stracyjnej, urzagdzane sg wystawy specjalne i t. p.

Dotychczas odbyly sie trzy takie kongresy: w 1908 r. w Pary-
zu, w 1911 r. w Brukseli i w 1918 r. w Londynie. Czwarty
kongres, a pierwszy po wojnie luropejskiej, ma sig odbyé w 1923 r.
w Hiszpanji w Sewilji.

Wyniki prac kongres6w sg dla sprawy drogowej mas1ychania
wazne, gdyz wszelkie zdobycze techniki i doswiadezenia réZnych
krajé6w udoslepnia sie przez wydawanie prac w druku i rozsylanie
ich stowarzyszonym. Rzad Polski jeszeze w 1919 r. przystapit do
Miedzynarodowego Stowarzyszenia Kongreséw Drogowych.

W Polsce gospodarka drogows ma stosunkowo wieksze zma-
czenie, niz w jakimkolwiek kraju Zachodniej Earopy, a to skutkiem
po pierwsze niejednolitosci jej, ktéra powstala skotkiem rogzdarcia
Pulskl w ciggu dluzszego przeciagu czasu przez irzy pafistwa ga-
biteze, z ktérych kazde mialo swdj system i swojg polityke admi-
nistracyjng odrebng, po drugie skutkiem zaniedbania w niektérych
dzielnicach przez rzqdy zaboreze te] waznej dziedziny gospodarki
spolecznej.

O tem, co kazdy rzad zaborezy pozostawil po sobie w Polsce
w dziedzinie gospodarki drogowej, swczegdlowo powiemy dalej, tn
zaznaczy¢ naleZy, Ze zaniedbania w tej deziedzinle sa tak znaczne,
Ze wymaga¢ bedg moze kilkudziesieciu lat, aby je wyréwnaé i do-
prowadeié gospodarke drogowa do jednakowego stanu na calym
terenie Rzeczypospolitej.

Aby gospodarka drogowa w Polsce ulegla radykalnej poprawie,
potrzeba po prerwsze, aby miasla pewne ramy prawne w postaci
ustawodawslwa drogowego, kiéreby sprzyjalo rozwojowl dobrej
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gospodarki drogowej; po drugie, aby miala dobry i sprawny aparat
administracyjny; po trzecie, aby miala odpowliednie $rodki.

Dobre ustawodawstwo drogowe I dobry i sprawny aparat
administracyjny drogowy s warunkami, bez ktérych wszystkie
wysltki rzadu i spoleczenstwa, wszystkie ofiary materjalne dla
sprawy drogowej p6jda na marne i nie eslagng celu. 7 tych prze-
slanek wychodzac, plszacy te slowa sadzi, Ze na czasie jest podanie
szerszemu ogéiowi pewnych wiadomoSci o stanie obecnym sprawy
drogowej w poszczegélnych dzlelnicach 1 zadaniach na przyszlosé
wobec uchwalenia przez Sejm ustawodawstwa drogowego oraz
podanie rozwaZan o tem, jaki kierunek obra¢ by powinna dla dobra
sprawy gospodarka drogowa i organivacja administracji drogowej.

PoniewaZ autor przyjmowal udzial! w opracowywaniu ustawo-
dawstwa drogowego dia Rzecmypospolitej, pozwoll on sobie dalej
wyjasnié rézne motywy i przyczyny, ktére wplynely na takie a nie
inne uksztaltowanie ustawodawstwa drogowego.

MozZe oéwletlenie sprawy drogowej w niniejszej pracy wptynie
na wigksze zainteresowanle si¢ nig spoleczenstwa i jego pod tym
wzgledem uswiadomienie,
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