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Zasady prawodawstwa drogowego i administracji 
drogowej w państwach zachodnich*). 

N i m przejdziemy do opisu stanu gospodark i 'drogowe j na zie
m iach Rzeczypospolitej w okresie rządów zaborczych i w okresie 
obecnym I n i m zaczniemy wysnuwać wn i o sk i na przyszłość, d l a 
orjentacji i porównania damy krótką charakterystykę s tanu gospo
d a r k i drogowej w niektórych państwach europejskich i w Stanach 
Zjednoczonych. 

W każdym państwie ustawodawstwo i adminis t rac ja drogowa 
tworzyły się przez całe w i e k i i przystosowywały się zarówno do 
charakte ru narodu j a k i jego ustroju adminis t racy jnego . Z tego 
powodu ustawodawstwa i ustroje adminis trac j i drogowej ogromnie 
różnią się w różnych kra jach. 

F R A N C J A . l ^ 

Ustawodawstwo francuskie jest bardzo skompl ikowane . Wsz j s t -
k l e drog i kołowe dzielą się na następujące kategorje. 

1) drog i narodowe (Routes nationales), 
2) drog i departamentalne (Routes departamentales), 
8) drog i w ic ina lne . 

*) W rozdziało niniejszym wykorzystano są częściowo malorjaly zebrano 
ir Departamencie drogowym M. R. P. przez Inspektora drągowego Min . Rob. 
Publ . Inż. Jana Kowalskiego. 



a) główne (Chemins v ic inaux de grandę communicat ion) , 
b) ogólnego znaczenia (Chemins v ic inaux d'intćret commun) , 
c) zwyczajne (Chemins v i c inaux ordinalres). 

4) D r o g i mie jskie (Voies urbaines) . 
5) Drog i wie jsk ie (Chemins ruraux). 
Dróg z twardą nawierzchnią (bi tych lub brukowanych ) w 1911 

r o k u było: 
1) dróg narodowych 38.199 kilometrów 
2) dróg departamentalnych . . . 13.030 „ 
3) dróg w i cyna lnych : 

a) głównych 172.269 , 
b) ogólnego znaczenia . . . . . 75.957 
c) zwykłych 285.726 

Rażeni . . 585.181 

Do ilości tej nie są włączone: drogi bite i brukowane, które 
znajdowały się w 1911 r. w budowie, drog i gruntowe, których dłu
gość wynos i conajmniej 80.000 k l . i wreszcie drogi wie jskie . Ilość 
dróg b i tych i b rukowanych co do gęstości jest największą w E u 
ropie i wynos i 1.098 k l . / k l . 2 i 0.015 k l . na 1 mieszkańca. 

Gospodarka drogowa we Franc j i podzielona jest pomiędzy dwa 
Minis ters twa: Ministerstwo Robót P u b l i c z n y c h (Ministere des Tra-
vaux Publ ics ) i Min is ters two Spraw Wewnętrznych (Ministćre de 
Fintferieur). 

x D r o g i n a r o d o w e . Do zakresu kompetenc j i M in i s t e rs twa 
Robót P u b l i c z n y c h oprócz wydawania ogólnych zarządzeń w spra
wach drogowych, np. przepisów o r u c h u na drogach pub l i c znych , 
należy zarząd dróg narodowych, które budowane i u t r zymywane są 
wyłącznie przez organy rządowe podległe Min i s t e rs twu Robót P u 
b l i c znych . Koszt budowy i u t r zymania dróg tej kategorj i obciąża 
państwo. Drog i te są prawie na całej długości wyszosowane: 
w 1909 r. zaledwie 112 kilometrów dróg narodowych było niewy-
szosowanych, g runtowych . Wydatek Skarbu na utrzymanie dróg 
państwowych wynosił w r. 1913-tym około 1.000 franków na k i 
lometr. 

Wyda t ek na drogi narodowe przew idywany jest w budżecie 
Min is te rs twa Robót P u b l i c z n y c h i zatwierdzany przez ciała prawo
dawcze. 

W e Franc j i istnieją pewne opłaty specjalne od zwierząt po
ciągowych, wozów, samochodów, które stanowią poważną rubrykę 



dochodu Ska rbu Państwa. Tak np. w 1910 r. wpływy ze źródeł 
tego rodzaju wynosiły: 

a) podatek od pojazdów resorowych, kon i , 
mułów 19.000.000 fr. 

b) podatek od wozów przedsiębiorstw przewoź. 4.600.000 n 

c) podatek od rowerów i motocyklów . . . 8.500.000 „ 
d) część podatku od nafty i benzyny, obl icza

na w przybliżeniu na motory samochodowe, 
traktory i t. p 24.000.000 „ 

W sumie około . . . 56.ioo.ooo „ 

W t y m okresie w y d a t k i na utrzymanie dróg narodowych wy 
nosiły zaledwie około 30.000.000 fr., możnaby więc wyprowadzić 
wniosek, że utrzymanie dróg narodowych dawało państwu około 
26 miljonów franków dochodu. Jeżeli się jednak pol iczy w y d a t k i 
państwa na zapomogi d la ciał samorządowych, na budowę i utrzy
manie dróg samorządowych oraz na akcję dostarczania taniego kre
dy tu d la tychże ciał, do czego państwo również dokłada, jeżeli się 
pol iczy w y d a t k i t ych ciał na cele drogowe, pre l iminowane w ogól
nych budżetach samorządowych, wtedy otrzymamy bi lans, z któ
rego w y n i k a , że gospodarka drogowa wymaga stałych w i e l k i c h 
nakładów i wymaga f inansowania z ogólnych wpływów podatków 
państwowych i samorządowych. 

N a drogach narodowych nie istnieją żadne myta . Zniesiono 
je około 1830—1890 roku . 

Admin i s t rac j a dróg narodowych urządzona jest w sposób na
stępujący: 

Centrala admin is t rac j i znajduje się w Minis ters twie Robót P u 
b l i c znych (Voir ie roulióre). 

W celach inspekcy jnych Franc ja podzie lona jest na 16 i n 
spektoratów, nad którymi mają dozór inspektorowie genera ln i dróg 
i mostów (inspecteurs gćnćraux des ponts et chaussćes). W y k o 
nawczą służbę stanowią: w każdym departamencie (departamentów 
jes t 87) główny inżynier*) (ingćnieur en chef), z podległymi m u 
inżynierami okręgowymi (ingónieurs ordinaires aux arrondissements) 
co odpowiada inżynierom powia towym; t y m znowu podlegają kon-

*) Do zakresu jego kompetencji oprócz zarządu drogami narodowemi, na
leży nadzór nad wodami niospławnemi, a w niektórych departamentach nadzór 
nad drogami wodnomi; przeważnio jednak drogi wodne mają odrębne zarządy. 

http://56.ioo.ooo
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duktorzy drogowi (conducteurs) i urzędnicy drogowi (commis des 
ponts et chausEćes). 

Niższą służbę stanowią dozorcy drogowi i dróżnicy, do obo
wiązków których należy n le ty lko wykonywan ie pewnych robót, ale 
i nadzór nad w y k o n y w a n i e m przepisów drogowych (obowiązki po
l i c j i drogowej), a więc nadzór nad ruchem na drogach i w y k o n a 
n i em przez właścicieli przyległych do dróg nieruchomości ciężą
c y c h na n i c h obowiązków. 

Niezależnie od opisanej wyżej specjalnej admin is t rac j i d l a 
dróg narodowych nad stanem dróg i nad gospodarką na t y ch dro
gach w i n n i mieć pieczę zw ie rzchn icy adminis t rac j i ogólnej: mero
w i e — w gminach , podprefekci — w okręgach, pre fekc i — w departa
mentach. 

Obowiązani są oni osobiście oglądać drog i narodowe; niezależ
nie od tego sprawozdania mie j scowych zarządów dróg narodowych 
do M in i s t e r s twa Robót P u b l i c z n y c h , składane co kwartał, k i e r o w a 
ne są naprzód do miejscowego prefekta, który ze swoją opinją 
przesyła je do Ministerstwa Robót P u b l i c z n y c h ; prefekt również 
mianuje niższych fuukcjonarjuszy drogowych. 

Zarząd dróg narodowych s tanowi , j ak w i d z i m y zupełnie odręb
ną administrację ty lko tej kategorj i dróg, całkowicie znajdującą 
się w ręku rządu. 

Równocześnie w każdym departamencie istnieje admin is t rac ja 
dróg samorządowych, która wprawdz ie n i ek iedy korzysta z usług 
państwowego personelu technicznego, j ednak prowadzona jest od
dzielnie. 

A b y ze względów oszczędnościowych zmniejszyć I uprościć 
administrację drogową k i l kak ro tn i e w izbie deputowanych a ostat
n i raz w 1895 r. wnoszono projekty, aby drogi narodowe wraz 
z potrzebnemi do i c h u t r z yman ia funduszami przekazać miejsco
w y m samorządom na w a r u n k a c h uprzednio omówionych z R a d a m i 
Genera lneml każdego departamentu, albo też, w drodze ustawo
wej wszystk ie drogi narodowe przemianować na drogi departamen
talne 1 przekazać departamentom do u t r zyman ia . 

Gdy sprawa ta wpłynęła do senatu, zażądał on od rządu 
przedstawienia bardzo szczegółowych danych ; między i nnem l za
żądał, aby w związku z pro jektowanem przekazaniem dróg naro
dowych samorządom przedstawiony został projekt nowych ustaw 
drogowych, któreby uprościły panujące s tosunk i , a administrację 
dróg narodowych i samorządowych połączyły. Ponieważ zażąda-
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n y c h danych rząd nie dostarczył więc i sprawa admin is t rac j i 
drogami narodowemi pozostała w zawieszeniu. Wo jna E i r o p e j s k a 
również sprawą tę odsunęła na p'.an da l s zy . 

Zresztą sprawa jest skomp l ikowana tern, że adminis t rac ja 
drogami samorządoweml znajduje się w kompatens j i innego M i n i 
s t e r s t w a — Min is ters twa Spraw Wewnętrznych. 

D r o g i samorządowe. Do zakresu kompetencj i M in is te rs twa 
Spraw Wewnętrznych należy gospodarka drogowa na w s z y s t k i c h 
drogach samorządowych. Jeżeli się zważy, że dróg narodowych 
jest około 38.000 kilometrów, dróg samorządowych b i t ych przeszło 
547.000 kilometrów, nie licząc przeszło 80.000 k l . dróg g r u n t o w y c h , 
przyjdziemy do przekonania, że środek ciężkości gospodarki d r o 
gowej leży nie w Minis ters twie Robót P u b l i c z n y c h , a w M i n i s t e r 
stwie Spraw Wewnętrznych. 

W Ministerstwie tern sprawami drogoweml zajmuje się „Di-
rect lon des affaires dćpartamentales et communales" , w skład któ
rego wchodz i „Bureau des chemins v i c i n a u x " . 

Oprócz tego przy Min is ters twie istnieje specjalny Komite t dro
gowy, złożony z doświadczonych inżynierów. 

Komite t ten między innemi opinjuje w sprawach następują
cych : zatwierdza projekty, których koszt wynos i więcej niż 10.000 fr. 
(przed wojną), rozstrzyga kwestje sporne tyczące się dróg samo
rządowych, ; za tw ierdza programy robót drogowych, na które rząd 
daje pomoc pieniężną, wreszcie członkowie tego K o m i t e t u wyko
ny wują inspekcję dróg samorządowych. 

Poza tern Min is t e r Spraw Wewnętrznych w sprawach dróg 
samorządowych: 1) mianuje, zwa ln ia , wybiera , przenosi, głównych 
iunkcjonar juszy administracj i drogowej na przedstawienie prefek
tów; 2) w y k o n y w a kontrolę pod względem admin is t racy jnym gos
podarki drogowej genera lnych rad departamentalnych; 3) za tw i e r 
dza przepisy i instrukcje miejscowe, opracowane i przedstawione 
przez poszczególnych prefektów, a tyczące się gospodark i na d r o 
gach samorządowych; 4) wydaje obowiązujące rozporządzenia i i n 
strukcje, tyczące się gospodarki drogowej; 5) dz i e l i pomiędzy 
poszczególne związki samorządowe zapomogi ze Ska rbu Państwa; 
6) zatwierdza typy dróg i mostów; 7) rozstrzyga sprawy przycho
dzące do niego w drodze odwołania. 

J a k w id z imy ingerencja Min is te rs twa Spraw Wewnętrznych 
w gospodarce samorządowej jest znaczna; podkreślić należy, że 
wiele spraw względnie drobnych scentral izowano w Minis ters twie , 
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zamias t przekazać do rozstrzygnięcia władzom mie jscowym: np. 
zatwierdzanie robót, których koszt wynos i więcej niż 10.000 fr.> 
przez Min is ters two Spraw Wewnętrznych śmiało mogłoby być 
przekazane władzom drogiej instancj i , a do Min is ters twa powinny-
by przychodzić ty lko do zatwierdzenia ogólne programy budowlane 

i wyjątkowo może jakieś poważniejsze projekty np. projekty 
większych mostów. 

ś rodk i n a budowę i u t r z y m a n i e dróg samorządowych. 
Sys t em u z y s k i w a n i a środków na budowę i utrzymanie dróg samo
rządowych jest bardzo skompl ikowany . 

Drogi departamentalne są budowane i u t r zymywane kosz tem 
samorządów departamentalnych. Rady generalne departamentalne 
(consei ls g(';nćraux) wstawiają do swo ich budżetów odpowiednie 
s u m y na te cele, a Rząd daje zapomogi. Ponieważ na zasadzie 
p rawa z dn ia 10 sierpnia 1871 r. Rady generalne mają prawo 
przemianowywać drogi departamentalne na drogi w icyna lne i żądać 
od zainteresowanych g m i n (communes) dostarczania środków na 
budowę i utrzymanie t ych dróg, co dla w i e lu departamentów jest 
dogodniejsze, — przeto szereg departamentów skorzystał z tego 
uprawnienia i przemianował swoje drog i departamentalne na drog i 
w icyna lne : w 1910 r. na 87 departamentów kategorja dróg de
partamenta lnych zachowała się zaledwie w 31 departamentach, 
w pozostałych drćg departamentalnych niema. 

N a budowę i ut rzymanie dróg departamentalnych oprócz sum 
uchwa l anych na ten ce l przez rady generalne w ogólnych i ch 
budżetach, prze2naczane są dość znaczne zapomogi ze skarbu 
państwa; nieznaczne wpływy stanowią my ta mostowe, opłaty prze
wozowe n a promach, kary za przekroczenia przepisów porządko
w y c h na drogach. 

Drogi wicynalne dzielą się w zależności od i c h znaczenia 
komunikacy jnego na trzy kategorje, wyżej już wymienione . 

D rog i w icyna lne główne (Chemins v i c inaux de grandę commu
nication) łączą między sobą k i l k a kantonów*), drogi wicynalne 
ogólnego znaczenia (chemins v ic iDaux d'intćret commun) łączą 
dwie lub k i l k a gm in , drogi zaś zwyczajne (chemins vic inaux 
ordinaires) zwyk l e nie wychodzą za granice jednej gminy . 

*) Departament pod względem administracyjnym dzieli się na okręgi 
(arrondissernents), okręgi—na kantony (Cantons), k a n t o n y - n a gminy (communes). 
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W zależności od znaczenia komunikacy jnego drog i główne 
i drog i ogólnego znaczenia znajdują się w kompetenc j i prefekta" 
departamentu i podległych m u organów administrujących t emi 
drogami; środki f inansowe są otrzymywane od poszczególnych g m i n 
według rozkładu zrobionego przez rady departamentalne; na drogi 
te z ogólnego budżetu rad departamentalnych wyznaczane są przez 
nie zapomogi . 

Drog i w icyna lne zwyczajne znajdują się, w kompetencj i merów 
gmin , a środki na i c h budowę i utrzymanie dostarczane są przez 
odnośne gm iny z i c h budżetów. Drog i w icyna lne główne i d r og i 
w icyna lne ogólnego znaczenia mogą być uznawane za takie l u b 
wykreślane z tej kategorj i przez Rady departamentalne; drog i zaś 
w icyna lne zwykłe są uznawane za takie l ub wykreślane z tej 
kategorj i przez specjalne komisje , wyłaniane z rad departamen
ta lnych . 

Organy te decydują również o przeprowadzaniu n o w y c h dróg 
t y c h kategorj i oraz wydają orzeczenia wywłaszczające. Dzięki 
temu, o i le procedura wywłaszczania grantów potrzebnych d l a 
dróg narodowych i departamenta lnych jest długa, gdyż m u s i 
przechodzić przez władze centralne, o ty le procedura ta jest 
uproszczona d l a dróg w i c y n a l n y c h , gdyż załatwia się w radzie 
departamentalnej lub komis j i departamentalnej . 

Nawe t określenie wysokości wynagrodzenia za zajmowane 
grunty jest uproszczone: wysokość tego wynagrodzenia przy roz
szerzaniu istniejących dróg określa mie jscowy sędzia pokoju n a 
podstawie określenia dwóch ekspertów: jednego z wyaoru miejsc j -
we podprefekta i drugiego z wyboru właściciela wywłaszczanego 
g ran tu ; przy przeprowadzaniu nowej drog i wicynalne j określa się 
wartość wywłaszczanych gruntów przez miejscowego sędziego 
pokoju i czterech ekspertów, powoływanych przez niego. 

Źródła środków na budowę i utrzymanie dróg w i cyna lnych 
przedstawiają się w sposób następujący: 

l . Ś r o d k i d o s t a r c z a n e p r z e z g m i n y . Należą t a 
przedewszystkiem sumy wyznaczane przez gminy z dochodów zwy
czajnych gmin. S u m y z tego tytułu ot rzymywane na utrzymanie 
dróg w i c yna lnych są nieznaczne i wynoszą zaledwie 6 % ogólnej 
sumy wydatków na drogi w icyna lne . 

Dalej idą specjalne opłaty drogowe, o trzymywane w formie 5 
centymów dodatkowych zwycza jnych i w formie 8 centymów do
datkowych nadzwycza jnych do każdego f ranka czterech podatków 
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bezpośrednich (od nieruchomości, osobisto-mieszkaniowego, od drzwi 
i ok i en i od patentów hand lowych i przemysłowych). 

Pięć centymów dodatkowych zwycza jnych może być wyzna
czane do ściągnięcia z płatników podatków przez prefekta depar
tamentu nawet wtedy, k i edy gm iny nie będą się zgadzały na te 
opłaty, a trzy nadzwyczajne centymy mogą uchwalać poszczególne 
g m i n y wyłącznie na budowę i utrzymanie dróg w i c y n a l n y c h zwy
czajnych; z s u m o t r zymanych z poboru pięciu dodatkowych centy
mów zwycza jnych prefekt departamentu ma prawo zażądać prze
kazan ia pewnej określonej cząści na cele dróg w i c yna lnych głów
n y c h lub ogólnego znaczenia. Wysokość s u m o t r zymywanych z te
go źródła wynos i około s# s u m wydawanych na drogi w icyna lne . 

Wreszcie na drogi w i cyna lne gminy asygnują różne upływy 
nadzwyczajne, j ak pożyc2ki lub nadzwyczajne centymy dodatkowe 
do podatków bezpośrednich. Rady generalne departamentów wy
znaczają pewien m 8 x i m u m tych dodatkowych nadzwycza jnych cen
tymów. Wysokość s u m asygnewanych przez gm iny z tytułu do
chodów nadzwycza jnych stanowi około 7% ogólnych wydatków na 
drog i w icyna lne . 

Wogóle gminy dostarczają w pieniądzach około 22% wszyst
k i c h wydatków na drogi w icyna lne . 

2. Ś r o d k i d o s t a r c z a n e p r z e z R a d y g e n e r a l n e 
d e p a r t a m e n t ó w . 

Rady te mogą 8sygnować na drogi w icyna lne zarówno sumy 
z ogólnych swoich budżetów, jak sumy powstałe z poboru specjal
nych dodatkowych centymów drogowych, (t. 7. specjalnych opłat dro-
gouych) do pc datków samorządowych departamentalnych. Źródła 
te stanowią dość poważną pozycję w f inansowaniu dróg w i cyna l 
nych : asygnowania z ogólnych budżetiw Rad genera lnych stano
wią 4%, a opłaty specjalne 14% wszys tk i ch wydatków na drogi w i 
cynalne. 

Oprócz tego Rady departamentalne na drogi w icyna lne prze
znaczają nadzwyczajne dochody w postaci specjalnych opłat dro
gowych (specjalne nadzwyczajne centymy dodatkowe), wreszcie 
pożyczki o t rzymywane przez departamentalne rady generalne rów
nież należy zaliczyć do kategorj i wpływów nadzwycza jnych. 

Wpływy nadzwyczajne stanowią około 23% wszys tk i ch wy
datków na drog i wicynalae . 

Ogółem Rady departamentalne na drogi w icyna lne dają około 
41% w s z y s t k i c h wydatków na te drogi . Należy tu podkreślić w y -



sokość udziału departamentalnych rad genera lnych w budowie 

i u t r z y m a n i u dróg w i c y n a l n y c h . 

3. Ś r o d k i d o s t a r c z a n e p r z e z P a ń s t w o w f o r 
m i e p o ż y c z e k i z a p o m ó g . 

W ce lu udostępnienia k redy tu d la dróg w i c y n a l n y c h jeszcze 
w r o k u 186« utworzona została Kasa dróg w i c yna lnych (Caisse des 
ehemins Aricinaux). K a s a ta otrzymała doczątkowo 200 miljonów 
franków, potem k i l k a k r o t n i e asygnowano różne s u m y na tenże 
ce l . Ogółem wpłynęło do Kasy około 536 miljonów franków w róż
n y c h terminach. Po rozdaniu t y c h s u m w r. 1894-tym Kasa zo
stała zamknięta, ponieważ sumy te wpływały z powrotem nie do 
kasy, a do skarbu państwa. Pożyczki były wydawane na terminy 
30 Istnie na 4%, licząc z amortyzacją. 

Po zamknięciu K a s y dróg w i c y n a l n y c h rady departamentalne 
i gm iny otrzymują pożyczki w Narodowej Kas ie emerytalnej d la 
zabezpieczenia starości (Caisse des retraites pour l a viei l lesse), pła
cąc b,b% razem z amortyzacją, co również jest d la n i c h bardzo 
dogodne. 

Zapomogi na drog i w icyna lne wydawane są z funduszów skar
bowych na zasadzie przepisów usta lonych w 1880 i 1895 r. 

Zapomogi normalne (zwyczajne) wydaje się raz na d w a la ta 
departamenta lnym radom genera lnym jakoteż i g m i n o m na cele 
ściśle przez rady generalne określone w programach przez te rady 
zatwierdzonych: zapomogi te wydawane są ty lko na szosowanie 
dróg, zmniejszanie spadków, rozszerzenia dróg i budowę mostów. 
Ażeby mieć prawo otrzymać zapomogę, rady departamentalne i gmi 
ny w i n n y się wykazać, że wyzyskały wszys tk i e możliwe na zasa
dzie istniejących ustaw źródła pieniężne tak zwyczajne, j ak nad
zwyczajne, oraz w i n n y zabezpieczyć środki na utrzymanie zarówno 
istniejących j a k nowo budowanych dróg. 

F u n d u s z przeznaczony na zapomogi zwyczajne, dzie l i się po
między poszczególne departamenty i gm iny podług pewnego 
k lucza . 

Tak np., przy budowie nowych (i róg w i c y n a l n y c h głównych 
i ogólnego znaczen ia w 1908 r. zapomogi państwowe wydane 63 de
partamentom wynosiły U% ogólnych kosztów t y ch robót; resztę t . j . 
b9% dały rady departamentalne 1 gminy ; w tymże r o k u 1908 na 
budowę dróg w i c y n a l n y c h zwykłych wydane 1097 gm inom sumę, 
która stanowiła około 4-i% kosztów budowy , a resztę dały gm iny 
(około 30^) i r a d y departamentalne (około 28$). 
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Oprócz zapomóg zwycza jnych rady departamentalne i gm inne 
mogą otrzymywać zapomogi nadzwyczajne, np. d la budowy w i e l 
k i c h mostów, odbudowy dróg zn iszczonych przez powodzie. I w t y m 
w y p a d k u instytucje powyższe muszą się wykazać, że wykorzystały 
wszys tk ie źródła dostępne dla n i ch na mocy istniejących ustaw., 

4. Ś r o d k i d o s t a r c z a n e p r z e z z a k ł a d y p r z e 
m y s ł o w e n a d m i e r n i e n i s z c z ą c e l u b z u ż y w a j ą c e 
d r o g i w i c y n a l n e (subventions indastr ie l les ) stanowią czwarte 
źródło na pokryc ie wydatków na budowę i utrzymanie dróg w i c y n a l -
nych . Opłaty te są nakładane na podstawie ustawy z 1836 r. na przed
siębiorstwa leśne, górnicze, kamieniołomy, różne zakłady przemysło
we i t. p., które przyczyniają się do nadmiernego zniszczenia dróg. 

Us tawa z 1836 r o k u jest przestarzała i wad l iw ie ułożona: np . 
wymien ia pewne zakłady przemysłowe, a nie upoważnia do po
ciągnięcia do opłat wszys tk i ch wogóle zakładów przemysłowych 
zużywających nadmiernie drogi , nie upoważnia do pociągnięcia 
do opłat zakładów hand lowych często niszczących drogi w s topn iu 
bardzo poważnym, wreszcie ustawa ta dokładnie nie określa tej 
granicy zużycia dróg w i c yna lnych , przy której specjalne opłaty 
w i n n y być nakładane; wskutek przyczyn powyższych wpływy ze 
źródła powyższego nie są znaczne i nie wynoszą więcej niż l°/0 

kosztów budowy i u t r zymania dróg w i c y n a l n y c h . 
Sumując wpływy środków pieniężnych z wymien ionych wyżej 

czterech źródeł, otrzymujemy, że środki te stanowią około 70°/,, 
całkowitych kosztów budowy i u t r zyman ia dróg w i c y n a l n y c h , 
reszta 30% przypada na naturalną powinność drogową c z y l i na tak 
zwany szarwark. Ponieważ jednak pewna część szarwarku (około Vs) 
jest na mocy istniejących zastąpiona opłatą szarwarkową, przeto 
wartość szarwarku w natarte użytego na drogi w i cyna lne s tanowi 
około 20$ całkowitych wydatków na te drogi . 

5. N a t u r a l n a p o w i n n o ś ć d r o g o w a . Ponieważ na 
tura lna powinność drogowa stanowi poważną pozycję w u t r z yman iu 
dróg w i c yna lnych przeto zatrzymamy się nad n i m trochę dłużej, 
tembardziej, że w po l sk i ch s tosunkach ten rodzaj świadczeń, ze 
względu na wyb i tn ie ro lniczy charakter Rzeczypospolitej mieć 
będzie poważny wpływ przy budowie i u t r zyman iu dróg. 

Us tawy o szarwarku, obowiązujące we Francj i , pochodzą z ro
k u 1836, 1870 i ostatnia z 1903 r. Zasady t ych ustaw są nastę
pujące: jeżeli gm ina nie posiada dostatecznych środków pieniężnych, 
rada gminna obowiązana jest w ciągu miesiąca maja określić 
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potrzebną na rok następny ilość robocizny d la budowy i u t r z yma
n ia dróg. O i le rada g m i n n a tego nie zrobi w swo im czasie, pre
fekt właściwego departamentu zarządza, aby potrzebna ilość 
robocizny była dana przez gminę przymusowo. 

Powinność szarwarkową można odbywać na dniówkę (presta-
t ion a l a journóe) lub na akord (prestation a la tache). 

Odległość mie jsca robót od mie jsca zamieszkania obywate la 
wykonywującego powinność szarwarkową nie przenosi 4 - 6 k m . ! 
jeżeli odległość ta jest większa—odpowiednio zmniejsza się długość 
dn ia roboczego; długość dn ia roboczego określa ins t rukc ja wyda
wana przez miejscową prefekturę. 

Te rm in rozpoczęcia robót wyznacza i podział sił roboczych 
na różne c d c i n k i dróg uskuteczn ia mer danej g m i n y po porozumie
n i u się z odpowiednim funkcjonarjuszem drogowym. N a 5 dn i przed 
terminem rozpoczęcia robót są rozsyłane awizacje ze wskazan iem 
czasu i miejsca, dokąd każdy z wykonywujących powinność szar
warkową w naturze m a się stawić z najprostszemi narzędziami, 
j a k łopatami, s i ek i e rami i t. p. 

Obowiązani do odbyc ia naturalnej powinności drogowej mają 
prawo dać za siebie zastępców jednak z w a r u n k i e m , aby zastępca 
był zdatny do pracy, nie był małoletni lub za stary. Nadzór nad 
w y k o n y w a n i e m roboty należy do funkcjonarjuszów drogowych, 
którzy w razie n iesumiennego wykonan ia robót mają prawo nie 
zaliczyć roboty wykonanej niedbale lub n iesumiennie . 

Z powodu trudności kont ro l i robót w y k o n y w a n y c h „na dniówkę" 
większość g m i n wo l i stosować odrabianie s zarwarku „na a k o r d " 
(przestation a l a tache). 

Sposób ten jest dogodny zarówno d la admin is t rac j i drogowej 
j ak i d la osób, które są obowiązane do odrobienia szarwarku, gdyż 
daje i m możność odrobienia go w czasie d l a n i ch najdogodniejszym 
i zwyk l e krótszym, niż gdyby praca była odrabiana „na dniówkę". 

Rady gminne uchwalają taryfy akordowe, oznaczające te ilości 
robót, jak ie należy odrobić wzamian za pracę dniówkową przy b u 
dowie lub u t r zyman iu dróg. 

W każdej jednak gmin i e pozostawia się pewną ilość dniówek, 
ponieważ przy budowie lub u t r z yman iu dróg zachodz i potrzeba 
rozporządzania pewną ilością siły roboczej d la różnych d robnych 
robót, które trudno z góry określić lub przewidzieć. 

Wartość ogólna szarwarku wynosiła przed wojną około 60 m i l -

%. #rTR L/259 



jonów franków rocznie, co stanowiło około 30# całkowitych kosz
tów u t r zyman ia dróg w i c yna lnych . 

Szarwark w s/s odrabiano w naturze I za ledwie w '/a nisz-
czano zamiast odrabiania w naturze opłaty szarwarkowe ( t a i e 
v ic inale ) . 

Należy tu podkreślić poważną reformę w sprawie s za rwarku 
uchwaloną w 1903 r. przez f rancuskie ciała prawodawcze. Us tawa 
z dnia 81 marca 1903 r. upoważnia (ale nie obowiązuje) rady 
gminne do nałożenia podatku w postaci t y lu dodatkowych centy
mów do czterech zasadniczych podatków bezpośrednich (taxe v i -
cinale), i le potrzeba, aby otrzymać wartość potrzebnej na tu
ralnej powinności drogowej. Us tawa ta daje obywate lom mo
żność odrobienia tego podatku w naturze, t. j . robocizną ręczną 
oraz sprzężajem, przyczem dopuszcza, że w naturze powinność 
drogowa może być odrabiana częściowo, np. robocizna l ud zka może 
być zamieniona na pieniądze, a robocizna sprzęiaju może być odro
biona w naturze . Nowe prawo wprowadza opodatkowanie w sto
s u n k u pros tym do zamożności, ponieważ , taxe v i c i na l e " obl icza się, 
jako dodatkowe centymy do 4 podatków bezpośrednich. Drugą 
zaletą nowego prawa jest możność odrabiania powinności drogowej 
częściowo w naturze, gdy stara us tawa z 1836 r. pozwalała albo 
na odrobienie jej całkowite w naturze albo zamianę w całości na 
pieniądze. 

N o w a ustawa również przewiduje możność odrabiania szara 
w a r k u „na dniówkę" (prćstation a la journee) lub „na ako rd " 
(prestation S l a tache). 

Zastosowanie nowej ustawy w p ie rwszych la tach jej działania 
przedstawia się. jak następuje: 

W r. 1903 szarwark stosowany był w 35.284 gminach . Po wy
daniu ustawy z dn ia 81 marca 1903 r. szarwark pozostał: 

w 1904 r. w 30.922 gm inach 
w 1907 r. w 22.692 g m i n a c h 
w 1910 r. w 18.882 gm inach 

W roku 1903 wartość szarwarku wynosiła około 58.5 mi l jo-
nów franków, z czego 

roboc l ina ludzka około 22,3 mi l jon . fr. c z y l i 43,3# 
praca sprzężaju „ 83,2 „ . „ 56,8# 
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W r o k u 1910 wartość szarwarku wynosiła: 

wartość roboc izny ludzkie j 14,8 mi i jon . franków (24#) 
wartość robocizny sprzężaju 22,4 » , 

„Taxe y i c i n a l e ' 23,8 , (89#) 

Ogólna wartość s zarwarku 60,5 mi i jon. frank. (100%) 

M i m o więc zupełnej swobody stosowania szarwarku, zależnej 
od uchwał rad gm innych , szarwark nie przestał być we Franc j i 
poważnym c z y n n i k i e m przy budowie i u t r z yman iu dróg w i c yna lnych . 

Drogi miejskie. (Chemins urbaines) są budowane i utrzy
m y w a n e przez gm iny mie jskie ; jedynie w mnie j szych miastach na 
ul ice m i e j sk i e , stanowiące przedłużenie dróg państwowych, depar
t amen ta lnych , a n i ek iedy dróg w i cyna lnych głównych lub ogólnego 
znaczenia g m i n y mie j sk ie otrzymują zapomogi z [odpowiednich 
funduszów drogowych. 

Drogi wiejskie. (Chemins rurar>x) dzielą się na drogi uzna
ne i n i euznane (Chemins reconnus et non reconnus); uznanie na
stępuje przez rady gminne i zatwierdzane jest przez komisję de-
par tamen talną na wn io f ek prefekta departamentu. Na drogi w ie j 
skie uznane gm iny mogą uchwalać pobieranie specjalnej opłaty 
drogowej w postaci dodatkowych centymów, jak również gm iny 
mogą uchwalać użycie w t y m celu s z a rwa rku . 

O i l e g m i n y nie chcą utrzymywać dróg w ie j sk i ch uznanych , 
mogą interesowani drogą prywatnej in i c j a t ywy tworzyć pr zymu
sowe spółki drogowe (syndicats) na zasadzie przepisów z dn ia 
81 c ze rwca 1865 roku, o i le pewna część (J/3) za interesowanych 
zgłosiła chęć zawiązania takiej spółki. , 

Organizacja administracji na drogach samorządowych. Orga
nizac ja ta nie jest wszędzie j ednakowa. 

D rogami departamentalnemi zarządzała przed 1871 r. miej
scowa administrac ja dróg narodowych, t. j . korpus inżynierów 
dróg i mostów. O d wejścia w życie ustawy o samorządzie de
p a r t a m e n t a l n y m z dnia 10 sierpnia 1871 r. rady departamentalne 
mają możność d la zarządu drogami departamentalnemi korzystać 
z mie jscowego personelu technicznego państwowego, zarządzają 
cego drogami narodowemi, albo też powoływać [własny personel 
d rogowy , który jednocześnie zarządza drogami w i cyna lnemi (t. zw. 
.agents voyers); n iek iedy istnieje specjalny personel t y lko d la dróg 
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departamentalnych. Zauważyć należy, że rady departamenta lne 
w razie zorganizowania własnej administrac j i drogowej właściwie 
t y l ko ustalają etaty tej administracj i , a wybór osób, m ianowan i e , 
zwalnianie i przenoszenie tego personelu drogowego zależy od M i 
nisterstwa Spraw Wewnętrznych i miejscowego pre fekta . 

Z 81 departamentów, w których kategorja dróg departamen
ta lnych dotychczas się zachowała, w 21 administrac ja t y c h dróg 
znajduje się w ręku miejscowego persanelu t echn icznego z dróg 
narodowych, t. j . miejscowe samorządy korzystają z usług pań
stwowej służby drogowej; w 4 departamentach admin is t rac ja dróg 
departamentalnych znajduje się w rękach mieszanej admin i s t rac j i , 
złożonej z mie jscowych inżynierów drogowych państwowych z dróg 
narodowych i z funkcjonarjuszy drogowych samorządowych (agents 
voyers); w t y m w y p a d k u inżynierowie państwowi otrzymują pew ne 
dodatkowe wynagrodzenie za swoją pracę na drogach departamen
ta lnych ; wreszcie w 6 departamentach rady departamentalne a d m i 
nistrację drogami departamentalnemi powierzyły własnym samo
rządowym funkcjonarjuszom drogowym. 

Zauważyć tu należy, że na drogach departamentalnych i w i -
cyna lnych obowiązują wszystk ie przepisy porządkowe, wydane 
dla dróg narodowych. 

Co się tyczy administracj i dróg w l c yna lnych głównych 
i ogólnego znaczenia, administracja ta znajduje się w rękach rad 
departamentalnych, które albo korzystają z miejscowego zarządu 
drogami narodowemi, któremu zlecają zarząd temi drogami , albo 
też powołują własny personel techniczny drogowy (Agents voyers). 

D l a zarządu zwykłemi drogami w l cyna lneml i drogami wiej-
sk i em i [ gm iny nie powołują personelu technicznego specjalnego, 
a korzystają z personelu, zarządzającego drogami w i c y n a l n e m i gló-
wnemi i ogólnego znaczenia. 

Wybór organów d l a administracj i drogami w i c y n a l n e m i po
między organami państwowemi i własnemi, należy do rady de
partamentalnej, która również ustala etaty służby drogowej; m ia 
nowanie na posady należy do prefekta, względnie M i n i s t r a S p r a w 
Wewnętrznych (do tego ostatniego należy mianowanie osób na 
stanowiskach k ie rowniczych ) . 

W y k o n a w c z a władza w administrac j i dróg samorządowych 
należy w zupełności do preftkta i ty lko przez niego rady depar
tamentalne mogą żądać sprawozdań z gospodarki na t y ch drogach. 
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J e d y n i e w charakterze doraćczym powołane są Komis je dro
gowe kantonalne. 

Z b i eg i em czasu po powstaniu samorządu departamentalnego 
ilość departamentów, korzystających dla zarządu drogami w i cyna l -
nem i z usług miejscowego personelu technicznego, zarządzającego 
drogami narodowemi, stopniowo wzrasta: w r. 1874-tym tak i ch de r 

parta mentów było 24 , w r. 1902-g im 38, w r. 1908 y m — 4 3 
i w r. 1910-tym — 46. 

W pozostałych 41 departamentach istnieje niezależnie od 
miejscowej państwowej adminis trac j i d la zarządu drogami narodo
wemi , spec ja lna organizacja służby technicznej d la dróg w i cyna l 
nych . N a czele służby stoi szef zarządu drogowego miejscowego 
(Agen t voyer en chef), któremu podlegają k i e rown icy okręgów 
drogowych (Agents voyers des arrondissements) z podwład
n y m i t y m ostatnim k i e r own ikami zarządu dróg w kantonach 
(Agents voyers cantonaui ) . 

Szef zarządu drogowego m a odpowiednie biuro, składające 
się z techników, rysowników, buchalterów i t. d. 

Wreszc ie niższa służba drogowa składa się ze starszych i zwy
kłych dróżników (cantonniers) na odc inkach po 7 — 8 kilometrów 
na drogach ważnych, a na drogach mniej ważnych po jednym na 

420 kilometrów. 
Służba drogowa samorządowa upoważniona jest do wykony

wan ia ustaw o przepisach porządkowych na drogach pub l i c znych . 
Oto w krótkim zarysie stan administrac j i drogowej we Fran

c j i ; wydatki na cele drogowe przed wojną wynosiły ze strony pań
stwa i ze strony samorządów 350 — 300 tniljonów franków złotych 
rocznie. 

Jes t to suma bardzo wie lka , ale też i rezultaty gospodarki 
drogowej we Franc j i , przodującej pod względem dróg b i t ych ca
łemu światu, są też w ie lk ie . 

W Ł O C H Y . 

Według znaczenia pod względem komun ikacy jnym drogi ko 
łowe podzielone są na 4 kategorje: 1) drog i narodowe—arterje p ierw
szorzędne — długości ogólnej około 8.30» k m . 2) drogi prowincjo
nalne, łączące ważniejsze miasta i ośrodki przemysłowe, długości 
ogólnej przeszło 44.500 k m . 3) drog i gminne, łączące znaczniejsze 



osiedla gm iny , długości około 95.500 k m . i 4 drog i wie jsk ie , dłu
gości około 57.000 k m . 

Admin i s t rac j a drogami jest zróżniczkowana: d la dróg naro
dowych , u t r z ymywanych całkowicie na koszt państwa, istnieje osobna 
administracja drogowa państwowa, która ma zrestą z l e i o n e sobie 
inne jeszcze czynności techniczne, co niekorzystnie odbi ja się na 
gospodarce drogowej. 

Prowincje d la adminis t rowania drogami prowine jona lnemi 
mają również osobną administrację drogową, utrzymywaną kosz tem 
samorządu prowincjonalnego. Drog i prowinc jonalne u t r zymywane są 
na koszt samorządu prowincjonalnego, rząd j ednak daje znaczne 
zapomogi 1 udzie la taniego kredy tu państwowego l u b prywatnego; 
pożyczki zabezpieczone są na podatkach. 

G m i n y zamożniejsze dla swoich Jdróg posiadają osobną admi 
nistrację; biedniejsze g m i n y łączą się w k i l k a 1 powołują własną 
administrację techniczną dla dróg g m i n n y c h na koszt wspólny 

Fundusze na drogi gminne są niewystarczające, ponieważ 
gm iny są obarczone różnemi ciężarami, dlatego też ta kategorja 
dróg nie jest naogół dobrze u t r z ymywana . 

Drog i wie jskie są utrzymywane na koszt interesowanych oko
l i c znych mieszkańców. Przeciętny koszt u t r zymania i k m . dróg 
narodowych wynosił przed wojną około 880 lirów, prowlnc jonal 
n y c h — około 590 lirów, g m i n n y c h — około 220 lirów. 

Zamierzona była jeszcze przed wojną reorganizacja admin i 
stracj i drogowej, gdyż niezbyt zadowolniający stan gospodarki dro 
gowej tego wymagał. 

B E L G J A . 

Istnieją trzy kategorje dróg z trzema odrębaemi admin i 
strac jami: 

1. Drogi państwowt przeszło 8.000 k m . , u t r zymywane n a 
koszt państwa i administrowane przy pomocy państwowej służby 
drogowej. Przy Min is ters twie Ro ln i c twa i Robót P u b l i c z n y c h ist
nieje Zarząd dróg i mostów (Admin is t ra t ion des Ponts et Chaus -
sóes) z dyrektorem genera lnym dróg i mostów na czele. 

Służbę zewnętrzną stanowią inspektoraty generalne; dalej idą 
dyrekcje drogowe na terenie każdej prowinc j i , które znowu są po
dzielone na okręgi; na czele okręgu stoi zwyk l e inżynier, rzadziej 
wysłużony konduktor drogowy. 
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Zasługuje na uwagę hierarchja urzędnicza drogowa, wzoro
wana na f rancuskie j , a dająca możność awansu w miarę zasług. 

Hierarchja ta d l a inżynierów przedstawia się w sposób na
stępujący: dyrektor generalny dróg i mostów, inspektorowie ge
neralni , dyrektorowie ( ingenieur en chef) dwóch k las , inżynier 
główny dwóch k las , inżynier trzech k las . 

D l a konduktorów hierarchja również istnieje: są konduktoro-
wie główni dwóch k las i t rzy k l asy konduktorów zwykłych 
(niższych.) 

2. Drogi prowincjonalne (przeszło 1.500 km.) są w ręku samo
rządu prowincjonalnego i u t r zymywane na jego koszt. Budżety 
na te drog i uchwalane są zatwierdzane przez króla, istnieje więc 
pewna centralizacja, może n i eszkod l iwa ze względu na to, że Be l -
gja jest małem państwem. 

Samorządy prowincjonalne posiadają własny personel tech
n iczny , zorganizowany analogicznie do larządu drogami państwo-
wemi ; służba ta kontroluje również działalność g m i n w gospodarce 
na drogach g m i n n y c h . 

3. Drogi gminne znajdują się w ręku samorządów g m i n 
n y c h . Kont ro la samorządów prowinc jona lnych nad gospodarką 
drogową g m i n jest daleko posunięta. Od 1 9 l i r. przy Min is te r 
stwie Ro ln i c twa i Robót P u b l i c z n y c h istnieje niezależnie od dy
rekc j i dróg i mostów państwowych specjalna dyrekc ja d la dróg 
g m i n n y c h , która ro zdz i e l a . zapomogi państwowe na te drogi , 
rozpatruje i zatwierdza pro jekty robót, kontroluje wykonanie ro
bót przez spec ja lnych inspektorów. 

W ostatnich czasach powstał zamiar, aby wszys tk ie sprawy 
drogowe połączyć w jednej Dyrekc j i , a nie dzielić je pomiędzy 
dwie niezależne dyrekcje w j ednem Ministerstwie . Drog i gminne, 
u t rzymywane są przez gm iny z s u m ws taw ianych do budżetów 
uchwa lanych przez nie już to w postaci pozycj i spec ja lnych na 
budowę i u t rzymanie dróg, już to w postaci dodatkowych centy
mów do podatków normalnych ; wreszcie świadczenia ludności 
w naturze również na tę kategorję dróg stanowią poważną pozycję. 

A N G L J A . 

W k l a s y c z n y m kraju samorządu, j a k i m jest Ang l ja , gospo
darka drogowa oparta jest wyłącznie na samorządzie: wszys tk i e 
d rog i kołowe znajdują się w admin is t rac j i samorządowej. 
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Drog i dzielą się na dwie kategorje: 
1) D rog i główne (main roads) 
2 ) D r o g i zwyczajne (highways) 

Do tej ostatniej kategor j i należą również drogi mie jskie . 
W A n g l j i ze Szkocją bez Ir landj i dróg pierwszej i drugiej kate
gorj i jest przeszło 300.000 kilometrów. 

Drogi główne administrowane i u t r zymywane są przez rady 
hrabstw z podatków przez nie uchwa lanych , a obciążających wy 
łącznie grunty i b u d y n k i . A c zko lw i ek prawo pozwala radom 
przekazywać administrację drogową radom okręgowym (distr ict 
counsel) j ednak doświadczenie dowiodło, że tak daleko idąca de
central izacja jest s zkod l iwa d la sprawy drogowej i powrócono 
prawie wszędzie do adminis t rac j i tej kategor j i dróg przez rady 
hrabstw: w 191© r. t y lko w 4-ch hrabstwach gospodarka drogowa 
była prowadzona za pośrednictwem rad okręgowych, w 8 - iu czę
ściowo, a w 48- iu całkowicie prowadzona była przez rady hrabstw. 

W roku 1 9 1 0 - t y m przeciętny koszt u t r zyman ia 1 k m . dróg 
głównych we właściwej Ang l j i wraz z Walją wyniósł około 1600 fr. 
jocznie, w czem około 4\\ udziału rząda w postaci zapomóg wy
danych radom hrabstw. Głownem zadaniem naczelnego organu 
państwowego w sprawach drogowych a mianowic ie dawniejszego 
l Trzędu drogowego („R>ad Bord" ) a obecnie Departamentu dro
gowego Minis ters twa Transportów jest podział pomiędzy poszcze
gólne samorządy zapomóg ze skarbu państwa oraz wpływów z ist
niejących w A n g l j i podatków od pa l iwa zużywanego przez samo
chody i i raktory oraz z opłat za pozwolenia^na.^prawojruchu pojazdów. 

Zapomogi te wydawane są ty lko na roboty związane z g r u n -
townemi naprawami dróg lub i c h przebudową lub na budowę no
w y c h dróg. 

W 1 9 1 9 r. Ska rb Państwa przeznaczył do dyspozycj i depar
tamentu drogowego 8 . 2 5 0 . 0 0 0 funtów szterlingów na ten cel . 

Wpływy z podatków od pa l iwa i od prawa r u c h u pojazdów 
wyniosły ty lko w pierwszej połowie 1 9 2 1 r. około H.OOO.OOO fun
tów szterlingów. D l a orjentacji podajemy, że w y d a t k i samorzą
dów ze źródeł własnych w 1 9 1 5 — 1 9 1 6 r. t y lko w A n g l j i i Szkoc j i 
wynosiły 1 6 — 1 7 miljonów fantów szterlingów. 

Obecnie Departament drogowy Min is te rs twa Transportów 
w gospodarce drogowej zaczyna odgrywać coraz wybitniejszą rolę, 
normującą rozbieżną dotychczas działalność różnych związków sa
morządowych, a skarb państwa wobec znaczenia, jak ie obecnie 



sprawa drogowa pos iada w związku z rozwojem r u c h u pojazdów 
mechanicznych, w większych rozmiarach niż dotychczas zaczyna po
magać samorządom*). Przytaczamy niektóre dane: w roku bieżącym 
1922-im w y d a t k i na cele drogowe zarówno z powodu wzrostu kosz
tów utrzymania dróg, z powodu niszczącego działania r u c h u po
jazdów mechan icznych , j ak również z powodu uruchomienia pew
n y c h robót drogowych d U zajęcia bezrobotnych, w s tosunku do 
lat poprzednich wzrosły znacznie: w roku budżetowym 1913 — 1914 y m 
w y d a t k i rządu i samorządów na cele drogowe wynosiły w A n g l j i 
ze Szkocją i lrlandją około 20.000.000 funtów szterlingów, w r o k u 
1917—1918 — około 17.000.000 f. szt., w r o k u budżetowym 1921— 
1922 według obl iczenia M in i s t e r s twa Transportów w y d a t k i na cele 
drogowe mają wynieść kolosalną sumę 50.000.000 funtów szter l in
gów; w tern w y d a t k i skarbu państwa na cele drogowe wyniosą 
około 20.000.000 funtów szterlingów, reszta wydatków wypada na 

związki samorządowe. 
Pomoc związkom samorządowym udz ie lana jest przedewszyst-

k i e m wtedy, gdy z powodu znacznego samochodowego r u c h u tran
zytowego związki samorządowe nie są w stanie utrzymać w nale
żytym porządku swo ich dróg. 

W t y m celu od dłuższego czasu przeprowadzana jest k lasy 
f ikacja dróg pod względem i c h znaczenia komunikacy jnego . 

N a zarządzenie Min is te rs twa Transportów podzielono drog i na 
trzy k lasy : 

1. D r o g i pierwszej k lasy — o s i l n ym r u c h u t ranzytowym; 
2. Drog i drugiej k lasy — o średnim ruchu t ranzytowym; 
8. Pozostałe drogi , mające miejscowe znaczenie. 
Po przeprowadzeniu k lasy f ikac j i w A n g l j i i Szkocj i (bez Ir lan-

dji) zal iczono do dróg 1 k lasy około 39.000 k m . , do dróg 2 k l a sy 
około 26 000 kilometrów. 

Pomoc, jaką rząd ang ie lsk i na utrzymanie dróg 1 i II kategorj l 
daje obecnia samorządom, nie bacząc na to, że samorządy posiadają 
bardzo rozwiniętą skarbowość, — jest bardzo znaczna: w r o k u bu
dżetowym 1921/1922 ma ona wynosić 50°/0 kosztów ut rzymania lub 
przebudowy dróg I-ej k l asy I 2 5 % kosztów ut rzymania lub prze 

*) „Ministry ol Trausport. Report on the Administrat lon of tho Road 
Kund lor "the Year 1«20 — 1921 p. London 1921" oraz Ministry of Transport. 
Tenthannual .Report on tho Adminlstrat ion of the Road ImproTement Fund 
London 1921". 



budowy dróg U k lasy . W y d a t k i rządu na uruchomienie pewnych 
robót drogowych dla zajęcia bezrobotnych nie wchodzą tu w rachubę 

W i d z i m y na przykładzie Ang l j i , do jakiego znaczenia doszła 
sprawa gospodarki drogowej z powodu rozwoju r u c h u samochodo
wego; c zynn ik ten zmusił rząd ang ie l sk i do ujęcia w swoje ręce 

* ogólnego k i e r u n k u sprawy drogowej, oddanej przedtem wyłącznie 
mie j scowym związkom samorządowym. 

Drogi zwyczajne (h ighways) są administrowane i u t rzymywane 
przez okręgi wie jskie (rural distr lct ) lub okręgi mie jskie (munic ipa l 
distr ict ) . 

Drog i tej kategorj i u t r zymywane są przeważnie mniej staran
nie, niż drogi główne: przeciętny koszt u t r zymania 1 k m . t y ch dróg 
we właściwej Ang l j i z Walją (bez Irlandji i Szkocj i ) wynosił 
w 1 9 1 0 r. przeciętnie około 5 6 0 fr. 

Samorządy okręgowe na u t r zymywan ie t y ch dróg asygnują 
własne fundusze w budżetach przez siebie uchwa lanych 1 otrzy
mują pomoc również od hrabstw (county) i od skarbu państwa, 
ale za pośrednictwem hrabstw. 

Co się tyczy ingerencj i rządu w gospodarce drogowej hrabstw, 
co do ut rzymania dróg głównych do n iedawna była ona minimalną 
w dz iedz inie administracyjnej , ograniczając się do wydawan ia waż
nie jszych przepisów normujących ruch . 

Nowe jednak c zynn ik i r u c h u na drogach — rozwój r u c h u sa
mochodowego i t rakcj i mechanicznej do przewozu ciężarów, co 
wywołało ogromne zużywanie się dróg, dzięki czemu koszt utrzy
man ia dróg przechodził możność materjalną hrabstw, — wywołały 
potrzebę stworzenia centralnego rządowego organu, zajmującego się 
prawie wyłącznie;rozdzielaniem pomiędzy]samorządy pomocy rządowej 
na cele drogowe. Urząd ten zwany „Road B o a r d " utworzony k i l k a 
naście lat temu obecnie wchodz i w skład Min in i s t e r s twa Transpor
tów i w 1 9 1 9 roku został przemianowany w Departament drogowy 
(Roads Department of the Mln is t ry of Transport ) , 

Jeszcze k i l k a słów o organizacj i służby drogowej. Służba 
drogowa w hrabstwach jest organizowana różnie *w zależności od 
róŻDych mie jscowych warunków; wynagrodzenie kierowników za
rządów drogowych bywa różne. 

Cenzus słnżby technicznej nie jest ustalony: n i ema w tej ma -
terji rozporządzeń normujących, nie wymagane są również egzaminy-
jedynie w Irlandji od kandydatów na stanowisko inżyniera drogo
wego w hrabstwie (County Surveyor) wymagany jest dyp lom inży; 
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niera cywi lnego lub złożenie odpowiedniego egzaminu. W a r u n k i 
służby dróżników nie są dobre; dróżnicy należą do najwięcej upo
śledzonych pracowników. Z powyższych względów skład służby 
drogowej wiele bardzo pozostawia do życzenia. 

S T A N Y Z J E D N O C Z O N E . 

Gospodarka drogowa w Stanach Zjednoczonych znajduje się 
w całości w rękach samorządu stanowego: każdy poszczególny 
stan posiada własne ustawodawstwo drogowe i własną administrację 
drogową, zorganizowaną przez tenże stan. 

Do n iedawna gospodarka drogowa była w Stanach Zjedno
czonych bardzo zaniedbana: gdy j ednak ogromnie w ostatnich 
czasach zaczął się rozwijać w Stanach Zjednoczonych r u c h samo
chodowy, na ulepszenie gospodarki drogowej rząd Stanów Zjedno
czonych zaczął zwracać uwagę. 

W t ym celu przed wojną jeszcze stworzone było przy M i n i -
nisterstwie ro ln ic twa (Departament of Agr iculture ) B iuro dróg 
pub l i c znych (Bureau of Pub l i c Roads). 

B iuro to ma charakter naukowo- informacyjny i inspekcy jny: 
rozdziela ono również pomiędzy poszczególne stany zapomogi ze 
ze skarbu państwa. 

W r. 1916-tym zostało wydane prawo ( B i l l of Pederal A i d i n 
Road Bu l l d ing ) , na mocy którego na pięciolecie 1917 — 1921 T . 
przeznaczono- 75.000.000 dolarów, które wydawano w postępie 5, 
10, 15, 2 0 i 2 5 miljonów dolarów rocznie . 

Zapomogi dz ie l i się pomiędzy poszczególne stany podług na
stępującego k lucza ; jedną trzecią część sumy przeznaczonej <na za
pomogi wydaje się s tanom w s tosunku prostym do powie rzchn i , 
jedną trzecią — w stosunku pros tym do za ludnienia i jedną trze
cią — w stosuku prostym do ogólnej długości dróg istniejących 
w poszczególnych stanach. 

Zapomogi wydawane są ty lko na budowę nowych lub g r u n 
towną przebudowę istniejących dróg w wysokości do 50^ kosztów 
robót; projekty budowy lub przebudowy w inny być rozpatrzone 
i zatwierdzone przez B iuro dróg pub l i c znych , a przeprowadzenie 
budowy podlega dość daleko posuniętej kontro l i ze strony B i u r a 
robót pub l i c znych zarówno pod względem techn i c znym jak a d m i ' 
n is tracy jnym. 
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W i d z i m y więc, że w Stanach Zjednoczonych nowe c z y n n i k i 
/uchu w postaci samochodów i wogóle pojazdów mechan icznych 
zmusiły rząd do pewnego scentral izowania t y ch spraw oraz do 
udz ie lan ia stanom pomocy materjalnej przez wydawanie i m dość 
poważnych zapomóg. 

Wracając do gospodarki , drogowej prowadzonej przez każdy 
stan na swojem terytor jum, zaznaczyć należy, że na środki f inan
sowe oprócz zapomóg rządowych składają sic-: pozycje wstawiane 
na gospodarkę drogową w ogólnych budżetach stanów, naturalna 
powinność drogowa, składki i opłaty otrzymujących szczególną 
korzyść z bodowy lub utrzymania dróg (składki „adjacentów") lub 
nadmiernie zużywających drogi; wreszcie niektóre stany zaciągają 
na cele drogowe poważniejsze pożyczki, wypuszczając nizko-procen-
towe obligacje, wreszcie w szeregu stanów praca więźniów skaza 
n y c h na przj musowe roboty, również przeznaczona jest d la celów 

drogowych . Z więźniów tworzy się specjalne partje z odpowiednią 
administracją, uposażeniem w środki i narzędzia techniczne; partje 
te stale znajdują się na budowie dróg. 

J a k a jest działalność Stanów w zakresie budowy dróg świad
czą następujące l i czby : w roku 1 9 1 7 zatwierdził Minister Ro ln i c twa 
do wykonan ia 2 5 3 projekty dróg, nadesłane z 4 4 stanów *), tyczące 
się przeszło 2 . 8 0 0 m i l ang. z wyda tk i em z funduszu państwowego 
około 7 . 4 0 0 . 0 0 0 doi . i z funduszów l oka lnych około 1 0 . 0 0 0 . 0 0 0 doi. 

W r o k u 1 9 1 9 - t y m przez ciała ustawodawcze Stanów Zjedno
czonych przyjęiy był nowy „Bi l l " (H. R. 1 3 8 0 8 ) . na mocy którego 
w r o k u 1 9 1 9 - t y m asygnowano ze skarbu państwa na cele drogowe 
dodatkową snmę 5 0 . 0 0 0 . 0 0 0 dolarów, w r o k u zaś 1 9 2 0 i 1 9 2 1 po 
7 5 . 0 0 0 . 0 0 0 dolarów. 

Świeżo przez Prezydenta Stanów w październiku roku ubie
głego został zatwierdzony kredyt w wysokości 7 5 . 0 0 0 . 0 0 0 dolarów 
na rok 1 9 2 2 na budownic two drogowe różnych stanów oraz 1 5 . 0 0 0 . 0 0 0 
dolarów na budowę dróg w lasach państwowych. 

Od początku is tn ien ia „Bureau of P u b l i c Roads" t. j . od 
r. 1 9 1 6 - g o rząd Stanów Zjednoczonych asygnował na budowę 
i przebudowę dróg (z wyłączeniem zwykłej konserwacj i ) 2 7 6 . 0 0 0 . 0 0 0 
dolarów; w t y m okresie stany poszczególne asygnowały około 
2 6 6 . 0 0 0 . 0 0 0 dolarów. 

*) Wszystkich sianów jest 4 3. 
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Ostatnie wieści z A m e r y k i głoszą, źe od roku 1 9 2 3 - g o zapo
moga rządu na budownic two drogowe m a wynosić już 1 0 0 m i l j c -
nów dolarów rocznie. 

Przed powstaniem „Bureau of Pub l i c Roads" , rząd Stanów 
Zjednoczonych nie finansował zupełnie budownic twa drogowego: 
koszty w całości obciążały poszczególne stany; od r o k u 1917-go 
pomoc jego jest bardzo znaczna, gdyż wynos i mniej więcej połowę 
ogólnych wydatków na cele drogowe. 

Ogólna długość zbudowanych od 1 9 1 6 do 1 9 2 0 r. dróg w y 
nosi około 4 3 . 2 0 0 kilometrów. 

N a podkreślenie zasługuje wysoce pożyteczna i różnorodna 
działalność „Bureau of Pub l i c Roads " . 

Oprócz podziału zapomóg pomiędzy poszczególne stany i ra 
cjonalnie [przeprowadzanej inspekc j i robót w y k o n y w a n y c h przez 
stany za otrzymane zapomogi, „Biuro dróg pub l i c znych " prowadz i 
bardzo wielką działalność techniczną; wszystk ie projekty budowy 
lub przebudowy dróg w y k o n y w a n y c h z zapomogi rządowej, są za
twierdzane obowiązkowo przez „Biuro dróg p u b l i c z n y c h " ; biuro to 
przeprowadza badanie nad materjalami używanemi do robót drogo-
gowycb, mając do dyspozycj i [wspaniale urządzone laboratorja; 
obowiązkowo wszystkie zarządy budowy przesłać muszą do badań 
materjały, używane do budowy dróg. 

Oprócz badań laboratoryjnych na szeroką skalę prowadzone 
są badania na odc inkach doświadczalnych przy pomocy różnorod
nych przyrządów i maszyn . 

N a te wszystk ie badania amerykanie nie żałują o lb r zymich 
sum, gdyż to się w rezultacie opłaca wie lokrotn ie . 

„Bureau of Pub l i c R^ads" , oprócz szefa i jego zastępcy, posiada 
wyb i tnych specjalistów w dziale konstrukc j i dróg i mostów, do 
badania materjałów, specja lnych inspektorów do przeprowadzania 
kont ro l i wykonywanych robót. Każdy z t y ch działów posiada od
powiedni do potrzeby personel. D l a kon t ro l i nad wykonywanemi 
robotami przez poszczególne stany istnieją urzędy państwowych 
okręgowych inspektorów drogowych (Distr ict engineers); okręgów 
jest trzynaście; w zależności od ilości robót i czynności lnspekto-
ktorów drogowych okręg obejmuje j eden stan albo k i l k a ; np. okręg 
>Th 2 obejmuje jeden stan, okręg Jsfc 9- ty aż osiem. 

Dzięki tak postępowo i umiejętnie przeprowadzonej organi
zacji postęp w dziedzinie gospodarki drogowej jest iście ame
rykański. 
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N I E M C Y . 

Poszczególne kraje Rzeszy Niemieckie j posiadają odrębne, 
•często znacznie się różniące między sobą ustawodawstwa i organi
zacje adminis trac j i drogowej. 

Gospodarka drogowa postawiona jest dobrze a nawet wzorowo 
w niektórych południowych państwach n i emieck i ch i na zachodzie; 
znacznie gorzej pod względem technicznym postawiona jest 
w Prusach. 

Zaznaczyć należy, że z wyjątkiem Prus , we wszys tk i ch pań
s twach Rzeszy gospodarka drogowa podzielona jest między rząd 
tych państw, a samorządy miejscowe; należy j ednak zwrócić uwagę, 
że rządy t y c h państw odgrywają poniekąd rolę samorządów pro
w inc jona lnych (wojewódzkich) państw większych, zwłaszcza gdy 
się porówna obszar i zakres działania samorządów prowinc jonal 
nych w państwach większych z obsiarem i "zakresem działania rzą
dów tych małych przeważnie państw. 

P r u s y . Zat rzymamy się na rzeczach zasadniczych: o szcze
gółach mowa będzie przy opisie stanu dotychczasowego w b. zaborze 
P r u s k i m . 

Każda prowincja posiada inną ustawę drogową: np. Prusy 
Zachodnie posiadają ustawę z 1 9 0 5 r., Poznańskie z 1 9 0 7 r., P rusy 
Wschodnie z 1 9 1 1 r. i t. d. 

Ustawy te w ogólnych zarysach są podobne do siebie, różnią 
się w szczegółach. 

Drogi dzielą się na trzy kategorje: 
1 ) Drog i prowincjonalne (ProTincialchausseen); długość ogólna 

przed wejną około 3 4 . 0 0 0 k m . ; 
2 ) Drog i powiatowe (Kreischausseen), długość ogólna przed 

wojną około 6 2 . 0 0 0 km. ; 
8 ) D r o g i gminne (Gemeindewege), długość ogólna przed wojną 

około 2 4 . 0 0 0 k m . 
Podana jest tu długość dróg t y lko z nawierzchuią twardą 

(t. j . drog i bite lub brukowane) . 
Wszys tk i e bez wyjątku drogi znajdują się w administrac j i 

m ie j scowych samorządów prowinc jonalnych, powia towych lub gmin 
nych ; stan ten t rwa od roku 1 8 7 5 , w którym rząd P r u s k i przekazał 
drogi państwowe, budowane i ut rzymywane na kosst państwa i admi
n is t rowane przez organy państwowe, samorządom prowinc jonalnym, 
wyznaczając i m stałą roczną zapomogę. 



Samorządy prowincjonalne częściowo przekazały administrację 
t y c h dróg powiatom. 

W P r u s a c h państwo w gospodarce drogowej ogranicza się do 
ogólnej inspekc j i nad samorządami, laspekcję tę w y k o n y w a M i n i 
sterstwo Robót P u b l i c z n y c h i nadprezydenci prowlncy j . 

W samorządzie prowinc jona lnym ogólny k ie runek gospodarki 
drogowej należy do Se jm iku prowincjonalnego (Prov lnc ia l landt*g ) . 
Są przezeń decydowano sprawy ważniejsze, j ak budżetowe, rozdział 
zapomóg d la powiatów i t. p. 

Do Wydziału samorządu prowincjonalnego (Provincialauschuss) 
należy przeprowadzanie gospodarki drogowej w gran icach uchwa la 
n y c h budżetów i decyzja w sprawach mniejszej wag i . 

Władzę wykonawczą stanowią: Dyrek tor z i emsk i (Landesdi-
rektor lub Landeshauptmann) , stojący na czele Dy rekc j i z iemskiej 
(Landesdirekt ion) , w skład której j ako oddział wchodz i zarząd dro
gowy (Strassenbauverwaltung) ; na czele zarządu drogowego stoi 
z i emsk i radca budowlany (Landesbaurat) . Jest on k i e r own ik i em 
gospodarki drogowej w prowinc j i z ramienia samorządu prowincjo
nalnego. 

Z jednej strony administruje on drogami prowincjonalnemi , 
mając do pomocy odpowiednią ilość inżynierów drogowych (Lan-
desbaulnspektoren), których ilość zależna jest od długości dróg 
znajdujących się w admin is t rac j i samorządu prowincjonalnego, 
z drugiej strony w y k o n y w a inspekcję nad gospodarką drogową 
powiatów i g m i n . 

Ilość personelu technicznego w poszczególnych prowincjach 
przystosowana jest do ilości dróg i ilości robót. 

Radca z i emsk i — budowniczy posiada zwyk l e wyższe wy-
kształcenie, z iemscy inspektorowie natomiast — nie zawsze, rekru
tują się często z wychowańców średnich szkół t echn icznych . 

Okręgi inspektorów z i emsk i ch obejmują zwyk l e 2 — 3 powiaty. 
W samorządach powia towych Se jmik d la gospodarki drogo

wej powiatowej s tanowi ciało uchwalające budżet i rozstrzygające 
w ważniejszych sprawach drogowych . Wydział powiatowy zała
t w i a sprawy drobniejsze i w y k o n y w a uchwały se jm iku powia
towego. 

Każdy samorząd powiatowy posiada organy wykonawcze w oso
bach techników drogowych (Kre isbaumeister ) , rekrutujących się 
przeważnie z pośród techników o średniem wykształceniu technicz-
nem. Służbę linjową stanowią dozorcy drogowi (Strassenaufseher) 
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na odc inkach 2 0 — 3 0 k m . mianowanych z pośród wysłużonych pod
oficerów; przeważnie stałych dróżników niema; do robót bieżących 
dozorcy drogowi wynajmują robotników, z w y k l e pracujących na 
akord; rzadziej spotykamy stałych, miesięcznie płatnych robotni-
ków-dróżników. 

Co do funduszów na cele drogowe, składają się na nie : za
pomoga rządowa od skarbu państwa, wyznaczona samorządom 
w 1 8 7 5 r. w sumie 1 0 miljonów marek rocznie za budowę i utrzy
manie b. dróg państwowych. Zapomoga ta w 1 9 0 2 - g i m r o k u zo
stała podwyższona, ale mimo to już przed wojną była niewystar
czającą dla samorządów. 

Oprócz zapomogi stałej państwo udz ie la też zapomóg nadzwy
czajnych. 

Powiaty na budowę i utrzymanie dróg, prócz zapomóg pań
s twowych , otrzymywać msją również zapomogi od samoiządów pro
w inc jona lnych w wysokości 73 i n ą j wyżej i / , kosztów robót. W t y m 
w y p a d k u m a miejsce dość drobiazgowa kontro la robót ze strony 
samorządu wojewódzkiego nad wykonan i em robót przez samorządy 
powiatowe. 

W Prusach przez powiaty mogą być uchwalane również róż 
nego rodzaju opłaty specjalne, między i n n e m i zasługuje na uwagę 
opodatkowanie osób otrzymających specjalne korzyści od budowy 
lub u t r zyman ia dróg („opłaty adjacentów", zasada Mehr—oder M i n -
derbelastung) oraz prawo z 1 9 0 2 r. o pociąganiu do opłat za spe
cjalne zużywanie dróg (Vorausle istungen z u m Wegebau). 

Oprócz tego tani k redy t na cele drogowe przyczyniał się rów
nież do ułatwienia budowy i należytego u t r zyman ia dróg. 

Rozwój dróg b i tych w Prusach szedł bardzo szybko: w r o k u 
1 8 7 6 - t y m dróg b i tych było w Prusach około 5 9 . 0 0 0 k m , w 1 9 0 3 r. 
przeszło 1 0 0 . 0 0 0 km. , a w 1 9 1 0 — 1 2 0 . 0 0 0 k m . 

W 1 9 1 2 r. koszt przeciętny ut rzymania jednego k i lometra dróg 
prowinc jona lnych wynosił około 1 .300 mk . rocznie, w czem około 
dwóch trzec ich — zapomoga rządowa, resztę stanowiły fundusze 
samorządów mie jscowych. 

Przeciętny koszt u t r zymania 1 k m . dróg f owiatowych 1 g m i n 
nych w t y m również czasie wyrosił około 3 7 0 mk . rocznie . 

Z jednej strony urządzenie admin is t rac j i drogowej w P r u s a c h 
ma dobre strony, bo oddanie jej całkowicie w ręce miejscowego 
samorządu bezwątpienia wpływa na uproszczenie gospodarki dro
gowej, większe dostosowanie jej do mie j scowych potrzeb i zmnie j -
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szenle kosztów, gdyż samorządy zawsze mają możność i łatwość 
tańszego wykonan ia robót, niż organy rządowe. 

Z drogiej j ednak strony w P rasach zbyt mała była ingerencja 
rządu w sprawach gospodarki drogowej, dzięki czemu postępy 
w technice drogowej nie były * zastosowywane wszędzie, gdyż 
związki samorządowe często bywają pod t y m względem konserwa
tywne i nie lubią zastosowywać czegoś nowego a szczególniej wte
dy, k i edy to jest połączone z wyda tkami ; postępy w technice dro
gowej zastosowywane mogą być tam, gdzie prowincjonalny radca 
budowlany (Landesbaudirektor ) lub powiatowy technik drogowy 
(Kreisbaumeister ) potrafi przekonać Dyrektora z iemskiego czy prze
wodniczącego wydziału powiatowego, że dane ulepszenie jest po
żyteczne i konieczne, i gdzie ten Dyrektor lub przewodniczący jest 
człowiekiem dbającym o postęp w gospodarce. 

T e n zbyt mały wpływ rządu na gospodarkę drogową jest słabą 
stroną ustroju admin is t rac j i drogowej w Prusach . 

B A W A R J A , S A K S O N J A , W I R T E M B E R G J A , B A D E N J A . 

Kraje te o wysokiej kul turze i dobrze postawionej gospodarce dro
gowej mają urządzenie gospodark i drogowej w ogólności podobne do 
siebie, różniące się w szczegółach. D r o g i dzielą na trzy kategorje: 

1) Drog i państwowe, 
2 ) D r o g i powiatowe, 
8) D r o g i gminne . 

Jedyn ie w Saksonj i dwie ostatnie kategorje nie są rozróżnia
ne I stanowią jedną ogólDą kategorje dróg samorządowych. 

Drog i państwowe są w adminis t rac j i państwa i ut rzymywane 
na koszt państwa; w niektórych państwach opłaty specjalne za 
specjalne korzyści (opłaty adjacentów) lub za nadmierne zużywanie 
dróg stanowią dość poważną pozycję; n iek iedy dochody z drzewek 
owocowych (w Saksonji ) stanowią również poważną pozycję przy 
u t r z yman iu dróg. 

D r o g i państwowe^w tych kra jach u t r z ymywane są wzorowo, 
znacznie lepiej, niż w P rusach , i często nie ustępują naj lepszym 
szosom f rancusk im. Przeciętny koszt u t r zyman ia 1 k i l omet ra szosy 
w 1910 r. wynosił w Bawar j i około 1.100 mk. , w Saksonj i 1.600 mk , 
w Wi r t emberg j i 1.500, w Badenj i 1.300 m k . rocznie. 

Drog i powiatowe i gminne naogół są gorzej u t r zymywane pod 
względem techn icznym, niż drogi państwowe. N a budowę i utrzy-

Zagadnienia gospodarcze.—ł. 
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manie i ch rządy wydawały nieraz bardzo znaczne zapomogi wy
noszące do 30—50°/o kosztów robót. 

Co się tyczy adminis t rac j i drogowej, wyższym i k i e rown iczym 
jej organem zwyk l e b ywa urząd drogowy (Dyrekcja) przy j ednem 
z^ Min is te rs tw (przy Min is te rs tw ie Spraw Wewnętrznych lub Skar 
bu, gdyż w tych małych państwach Min is ters tw Robót Pub l i c z 
nych lub Komun ikac j i niema). T a k a główna Dyrekc j a drogowa 
przy Ministerstwie we ws zy s tk i ch t y c h państwach jest skompleto
wana z pierwszorzędnych specjalistów drogowych z zamiłowaniem 
pracujących na tem polu. 

Głównej Dy r ekc j i dróg podlegają miejscowe inspekcje , zarzą
dzające mniejszą lub większą siecią dróg państwowych. N a czele 
t j c h inspekcyj stoją starsi inżynierowie, mający do pomocy młod
szych inżynierów, techników, dozorców i dróżników. 

Persone l ten jest bardzo dobrze płatny i rUięki t emu może 
być bardzo starannie dobierany. 

Nominacje tak na posady wyższe, j ak na najniższe kandydac i 
otrzymują dopiero po przesłużeniu pewnego czasu i po złożeniu 
przepisanego egzaminu zarówno ze znajomości służby pod wzglę
dem techn icznym, j ak admin i s t r acy jnym. 

N a uwagę zasługuje znakomite wyszko len ie personelu niższe
go, a więc wsze lk iego rodzaju dozorców (Strassenmeister, Strasse-
naufseher, Walzmeis ter ) oraz dróżników. 

N a drogach samorządowych—powiatowych i gm innych—samo
rządy miejscowe bądź utrzymują własny personel techniczny, pod
legający kontro l i państwowych urzędów drogowych, bądź też (tak 
jest w Saksonj i i Badenj i ) korzystają z usług państwowego perso
ne lu technicznego. W t y ch państwach, gdzie to m a miejsce, go
spodarka drogowa na drogach samorządowych stoi znacznie wyżej, 
niż w państwach, gdzie samorządy miejscowe utrzymują własny 
personel techniczny, który zwyk l e jest mnie j wyszko lony i wyspe
cjal izowany, niż państwowy personel t echniczny . 

O G Ó L N E U W A G I . 

Poprzestaniemy na powyższych wiadomościach o stanie go
spodark i drogowej w ważniejszych i większych państwach Europy 
i w Stanach Zjednoczonych. Opuścimy tu cały szereg państw 



mnie j s z y ch , gdyż tam gospodarka drogowa z natury rzeczy, dosto-
sowywując się do ustroju administracyjnego danego państwa, mus i 
się inaczej kształtować, niż w państwach rozleglejszych, mających 
z konieczności więcej skomp l ikowany ustrój adminis tracy jny . % 

N ie pomieścimy tu również danych o gospodarce drogowej 
w b. Aus t r j i , gdyż o niej mowa będzie w rozdziale I l l c i m przy 
opisie admin is t rac j i drogowej w b. Ga l i c j i z czasów austr jackich. 

Ponieważ P o l s k a należy do państw większych, przeto sądzimy, 
że p r z y pro jektowaniu lub porównywaniu gospodarki drogowej 
w Po lsce m u s i m y brać za punk t wyjścia gospodarkę drogową w pań
s t w a c h większych o ustroju admin is t racy jnym podobnym lub zb l i 
żonym do ustroju administracyjnego w Polsce. 

N a zakończenie należy zwrócić uwagę na rezultaty, osiągnięte 
w gospodarce drogowej przez poszczególne państwa. Te rezultaty 
najlepiej się charakteryzują gęstością dróg b i t ych lub brukowanych , 
t. j . długością t y c h dróg przypadającą na 1 k m . kwadratowy, oraz 
długością dróg przypadającą na 1 mieszkańca. 

P r zy tac zamy dane z r oku 1 9 1 3 (tablica I na str. 3 5 ) ; obecnie 
różnić się one mogą o ± l° 0/» ze względu na zmianę powierzchni 

T A B L I C A I. 
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Ogólna dłu
gość pań
stwowych 

i komunal
nych 

na 
1 km. a 

km. 

na 1 
mieszk. 

km. 

537.000 39.000 73 563.000 1,048 0,01443 
42.000 132 256 000 0,00623 

Szwecja 450.000 , 5 000 11 58 000 6,129 0,01172 
Helgja 29.500 7.000 231 23 000 0,780 0,00337 
N i e m c y (w granicach 

0,780 

przedwojennych) . • . 545.000 56 000 104 265.000 0,486 0,00473 
Prusy (przedwojenne). . 349.000 35.000 99 119.000 0,3-Łb 0,00340 
Austrja (przedwojenna) . 300.000 26 000 87 100 000 (i,333 0,00382 
Węgry (przedwojenne) '. 325.000 19 000 59 41.000 0,1*26 0,00213 
Rosja Europejska w gra

0,1*26 0,00213 

nicach przed woj. (z Król. 
Polakiem i Kaukazem) . 5.297.000 107.500 20 30 000 0,0056 0,00028 

ilości za ludnienia — z powoda zmian wywołanych wojną — oraz 
ze,względu na możliwe powiększenie ilości dróg w niektórych 
państwach. 



— 86 — 

Z tabl icy powyższej w idz imy , że największy rozwój s iec i dróg 
b i t y ch jest we Franc j i , po niej idz ie Ang l j a , Belg ja, a po t em do
piero N i e m c y i to dzięki temu, że w Południowych N i emczech 
gospodarka drogowa postawionia jest znacznie wyżej, niż w P r u s a c h . 

Następnie idzie b. Aust r ja , która zawdzięczała wysok ie mie jsce 
w powyższej statystyce dzięki dobrze postawionej gospodarce dro
gowej w zachodnich krajach tego państwa. 

Bo , np., Ga l i c ja przy długości dróg b i t ych około 14.500 k m . 
posiadała gęstość dróg ty lko 0,206 k m . na km. ' 1 i 0,00218 k m . n a 
l mieszkańca. 

Że N i emcy zajmują wysok ie miejsce w tabl icy powyższej 
dzięki temu, że sieć dróg b i t ych szczególnie rozwinięta jest w pań
stwach n i emieck i ch południowych, dowodzi tego tabl ica II na str. 36 
wykazująca, że w Prusach gospodarka drogowa wydała znacznie 
mniejsze rezultaty, niż w państwach Południowych. 

N a usprawiedl iwienie należy przytoczyć trndności techniczne: 
brak i drożyznę materjałów do budowy dróg, co hamowało rozwój 
s iec i dróg b i t ych m imo czynione wysiłki rządu pruskiego. 

Przy taczamy t u dane z 1900 r. zaczerpnięte ze sprawozdań 
z III Kongresu drogowego w 1913 r. (nowszych danych nie pos ia 
damy) tyczące się ty lko prowincyj nas bliżej interesujących. 

T A B L I C A II. 

Długość dróg P r z y p a d a 
PROWINCJA h i t. v c łi VTTI PROWINCJA 

na 1 km. kwadr. 1 na 1 mieszkańca 

w 1875 r. w 1900 r. w 1876 r. w 1900 r. W 1870 r. w 1900 r. 

Prusy Wschodnie . 3.815 6.291 0,103 0,170 0,0021 0,0032 
Prusy Zachodnio . 2.759 4.980 0,1.08 0,195 0,0021 0,0032 
Brandenburg. . . 3 884 7.581 0,097 0,190 0,0012 0,001:5 
Pomorze . . . . 3.090 5.221 0,103 0,173 0,0021 0,0031 
Poznańskie . . . 3.656 4.189 0,126 0,145 0,0023 0,0022 
Śląsk 5.579 12.008 0,138 0,298 0,0015 0,0026 
Prowincja Saska . 4.767 8.585 0,189 0,340 0,0022 0,0030 
Westfalja . . . . . 5.298 8.468 0,262 0,420 0,0028 0,0027 
H a n n o w e r . . . . 9.044 15.924 0,235 0,414 0,0045 0,0062 
Prowincja Reńska . ' 7.664 10.117 0,284 0,375 0,0020 0,0018 

Cało Prusy . 59.624 96 510 0,169 0,277 
I 

0,0023 0,0028 
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L i c z b y powyższe w ciągu ostatn ich dwudz ies tu lat zmieniły 
się znacznie; w każdym razie w id z imy , że w przedwojennych pro
w inc jach Poznańskiej, Zachodn io -P rusk i e j , Wschodn io - Prusk ie j 
i Pomorsk ie j rozwój s iec i dróg b i t ych postępował wolnie j , niż 
w i n n y c h , a gęstość dróg nie była znaczną. Gęstość ta jest 
znacznie większa w zachodnich prowincjach; i tu potwierdza się 
zasada, że gęstość s iec i dróg b i t y c h znajduje się w stosunku pro
s t y m do kulturalności danego kra ju. 

N a d us tawodawstwem I administracją drogową debatowano 
na międzynarodowych kongresach drogowych bardzo szczegółowo. 

Ścierały się t am różne zdania, przywiez ione z różnych krajów, 
wyprowadzone na podstawie doświadczeń wykonanych w różnych 
warunkach . 

B y l i zwo lenn icy daleko Idącej central izacj i w sprawach dro
g o w y c h , b y l i również zwolennicy skrajnej decentralizacji . B y l i 
zwo l enn i cy gospodark i państwowej, ale nie brakło również zwolen
ników gospodarki samorządowej. 

Postanowienie, j ak i e w kwest jach administrac j i i ustawodaw
s twa drogowego wyniósł 111-ci Międzynarodowy Kongres drogowy 
w 1 9 1 3 r oku w Londyn ie , dowodz i bardzo sumiennego i dojrzałego 
t raktowania sprawy i określa pewne ogólne zasady, j a k i e m i powin
na kierować się g o s p o d a r k i drogowa. 

P r zy taczamy w całości postanowienia zapadłe w tej sprawie 
na kongresie. 

1. „System administrac j i drogowej w każdym kra ju w in i en 
być dostosowany do ogólnego systemu administrac j i tego kraju 
i do zdolności po l i t ycznych (administracyjnych) jego ludności. 

N ie można ustalić jednego prawidła, któreby miało ogólne 
zastosowanie i które określałoby stopień central izacj i lub decentra
l i zac j i najbardziej odpowiedni d la każdego kraju. 

Jako zasadę, mogącą mieć ogólne zastosowanie, można przyjąć, 
że każda samodzie lna jednostka administrac j i drogowej w inna obej
mować tak ie terytorjum i rozporządzać tak i emi środkami, aby mieć 
możność powoływać do prowadzenia gospodarki drogowej dobrze 
opłacany i dobrze przygotowany personel techniczny. 

2. Co się tyczy wydatków na budowę i utrzymanie dróg 
należy: 



a) aby we wszys tk i ch krajach w y d a t k i na budowę i utrzyma
nie dróg, stanowiących główne arterje komun ikacy jne pomiędzy 
znaczniejszemi mias tami i dróg służących d la r u c h u na dalsze 
przestrzenie, ponosił, jeżeli nie całkowicie (co jest niezbędne w nie
których krajach), to w przeważnej części Skarb Państwa, bez 
względu na to, czy drogi te są adminis trowane przez organy rzą
dowe czy też samorządowe; w razie, gdyby drog i te pozostawały 
w zarządzie mie jscowych samorządów, należy dążyć do tego, aby 
rząd centralny miał kontrolę nad w y d a t k a m i i nad użyciem sum, 
asygnowanych przez Skarb Państwa. 

b) aby myto zostało zniesione na wszys tk i ch drogac h pub l i cz 
nych , natomiast jest rzeczą pożądaną, aby wozy, których ciężar 
a czasami również i szybkość lub inne wyjątkowe właściwości 
przyczyniają drogom b i tym specjalne uszkodzen ia i zużycie, prze
wyższające uszkodzenia i zużycie spowodowane przez ruch zwykły 
podlegały specjalnemu opodatkowaniu, z którego wpływy byłyby 
przeznaczane na cele drogowe. 

c) pożyczki, zaciągane na budowę nowych dróg czy też na 
odnowę nawierzchni , przy dobrej gospodarce drogowej w inny być 
zaciągane na okres, któryby nie był dłuższy, niż czas służby zbu
dowanej lub odnowionej nawierzchni d rog i " . 
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