
I V . 

Zadania gospodarki drogowej w Polsce. 

W rozdziałach II i III daliśmy ogólne pojęcie o stanie dotych
czasowej gospodarki drogowej w poszczególnych dzielnicach Rze
czypospolitej. 

W rozdziale niniejszym określimy, co należy wykonać, abyś
m y miel i sieć dróg kołowych dostateczną i odpowiednią dla potrzeb 
ekonomiczno-komunikacyjnych Państwa, w rozdziałach zaś następ
n y c h wskażemy, w j ak i sposób przy pomocy już uchwalonego przez 
Sejm Po l sk i ustawodawstwa drogowego i wydanych na jego zasa
dzie rozporządzeń można i należałoby żądania te wykonać oraz ja
k a organizacja administracji drogowej byłaby dla naszych stosun
ków najodpowiedniejsza. 

Zadania gospodarki drogowej w Polsce dadzą się określić w na
stępujących punktach: 

1. Doprowadzenie do stanu dobrego istniejących dróg bitych 
i utrzymanie ich w dobrym stanie. 

2. Przebudowa drewnianych mostów na mosty stałe: żelazne, 
betonowe, żelazobetonowe lub kamienne. 

3. Rozszerzenie sieci dróg b itych I brukowanych do gęstości, 
odpowiadającej potrzebom ekonomiczno-komunikacyjnym Państwa. 

4. Uporządkowanie nlic i placów w miastach. 
5. Ulepszenie dróg gruntowych i utrzymanie i ch w porządku. 
6. Wynalezienie odpowiednich materjałów do budowy i utrzy

mania dróg z twardą nawierzchnią i uruchomienie kamieniołomów 
i wytwórni sztucznych materjałów w stopniu odpowiadającym za
potrzebowaniu tych materjałów. 
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7. Przeprowadzenie badań nad materjalaml używanemi do 
budowy dróg, określenie i c h zalet, wad oraz przeprowadzenie róż
n y c h prób, mających na ce lu udoskonalenie t e chn ik i drogowej 
w przystosowaniu do warunków, j ak i e m a m y w Po lsce . 

Rozpatrzymy po ko l e i te zadania. 

1. Doprowadzenie do stanu normalnego istniejących 
dróg bitych i utrzymywanie ich w porządku. 

Obecnie m a m y dróg b i t ych I b rukowanych w całej Rzeczpo
spolitej, j a k to widać z tab l icy III na str. 66: 

państwowych przeszło 1 2 . 0 0 0 k m . 
wojewódzkich, powiatowych i g m i n n y c h około 3 2 . 0 0 0 „ 

O g ó ł e m około 4 4 . 0 0 0 k m . 

P r zed wojną przeciętny koszt budowy jednego k i l omet ra dro
g i bitej lub brukowanej typu średniego o szerokości w koronie 
7 — 8 metrów przy j ezdn i 4 — 5 metrowej szerokości przy oszczęd-
nem prowadzen iu robót wynosił na z iemiach po l sk i ch około 1 4 . 0 0 0 
marek n i e m i e c k i c h w złocie = 7 . 0 0 0 rub l i złotych = 1 7 . 5 0 0 koron 
złotych = 1 8 . 0 0 0 franków złotych. 

Wartość s iec i dróg b i t ych lub brukowanych , istniejącej na zie
m i a c h Rzeczypospol i te j , wynos i 1 8 . 0 0 0 X 4 4 . 0 0 0 = 7 9 2 . 0 0 0 . 0 0 0 
franków złotych. 

Wartość jednak tego majątku państwowego i społecznego 
znacznie się obniżyła, ponieważ długotrwała wojna europejska wy
trąciła gospodarkę drogową z normalnego t rybu, a częściowo ją 
zniszczyła zupełnie. 

W okresie tworzenia się Peństwa Po lsk iego również stan dróg, 
j a k widzieliśmy w poprzedn im rozdziale, nie uległ zmianie na lep
sze w s k u t e k n ienormalnych warunków, w j a k i c h do ostatnich cza
sów Państwo znajdowało się. 

Od 1 9 1 4 r. do 1 9 2 2 r. drog i nie były naprawiane w sposób na
leżyty: niektóre zaś drog i wskutek bezpośrednich działań wo jennych 
uległy zniszczeniu. 

Na zasadzie danych zebranych przez Ministerstwo Robót P u b 
l i c znych , możemy z przybliżeniem powiedzieć, że na terenie woje
wództw Śląskiego, Pomorskiego i Poznańskiego wskutek zaniedba
n i a dróg b i t y c h wymaga odnowy lub gruntownej przebudowy jed
na czwarta długości ogólnej dróg b i t y ch w t y c h województwach, 
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na terenie województw Krakowskiego , Lwowsk i e go , Tarnopolskiego 
i Stanisławowskiego gruntownej naprawy lub odnowy wymaga je
dna trzecia długości ogólnej dróg b i t ych , na terenie pięciu woje
wództw b. Kongresówki również jedna trzecia wymaga przebudo
wy , na terenie zaś trzech województw wschodnich—połowa ogólnej 
długości dróg b i tych . 

Ogółem w całej Rzeczypospolitej około 14.000 k l . dróg b i t ych 
i b rukowanych należy bezzwłocznie gruntownie naprawić, a w wie
l u wypadkach należy przebudować, aby uchronić te drog i od zu
pełnej ru iny . 

Licząc, że przeciętny koszt gruntownej naprawy względnie 
przebudowy wraz z naprawą mnie jszych mostów (ponad 20 m. rozpię
tości) 1 k i l ometra drogi bitej wynos i 9.000 franków złotych, otrzy
m a m y sumę 9.000 X 14.000 = 126.000,000 franków złotych, którą 
należy przeznaczyć na odbudowę zn iszczonych dróg b i t ych , aby 
uchronić drog i od zupełnego zniszczenia. 

Jest to wydatek kon ieczny i na tychmias towy . Oszczędności 
, w t y m względzie byłyby krótkowzroczne i karygodne, gdyż za

niedbane drog i w da lszym ciągu nieodnawiane, zostaną zniszczone 
do reszty i należałoby je potem odbudowywać zupełnie na nowo, 
kosz tem znacznie większym. 

To m u s i sobie dobrze uprzytomnić zarówno Rząd, jak i sa
morządy. 

Z w y d a t k u tego Rząd w całości pokryje w y d a t k i na drogach 
państwowych (dla ± 5,000 kilometrów) oraz w in i en pokryć w myśl 
us tawowych obowiązków i ze względu, że zniszczenia wywołane 
były przeważnie w y p a d k a m i wojennemi, przynajmniej 50& kosztów 
gruntownej naprawy i odbudowy dróg samorządowych; ogólny wy
datek na ce l powyższy wynies ie około 86.000.000 fr. złotych d l a 
Rządu i około 40.500,000 fr. złotych d la samorządów. 

Roboty nie mogłyby być wykonane wcześniej, niż w ciągu 10 
lat już to z powodów f inansowych, ju& to z powodu niemożności 
prędszego dostarczenia dużej ilości materjałów. 

Wskazane wyżej sumy w inny być w ciągu 10 lat przezna
czone na odbudowę zn iszczonych dróg b i t ych . 

W powyższych obl iczeniach nie mieszczą się wyda tk i , jakie 
w inny być poniesione, aby drogi bite pod większemi miastami : 
Warszawą, Łodzią, Częstochową, K rakowem, L w o w e m i t. d. na 
odc inkach podmie jsk ich z ruchem więcej ożywionym były przebu
dowane na drog i z nawierzchnią ulepszoną, znoszącą ruch inten-
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sywny lepiej, niż drogi bite, np. na bruk mozajkowy lub kostkowy. 
Przebudowa odcinków podmie jsk ich na b ruk zwykły („z k o c i c h 
łbów") obecnie jest wszędzie zarzucona, m u s i być zarzucona 
i w Polsce. 

W przybliżeniu należy na drogach podmie jsk ich przebudować: 

5 0 0 k m . dróg państwowych 
1 .500 , , samorządowych 

R a z e m 2 . 0 0 0 k m . 

na co znowu potrzebny będzie wydatek po 2 5 , 0 0 0 f r . złotych od 
k i lometra , co wynies ie około 2 5 . 0 0 0 X 2 . 0 0 0 = 5 0 . 0 0 0 , 0 0 0 fr. złotych; 
z tego 2 5 miljonów fr. złotych wypada na przebudowę dróg pań
s twowych i na pomoc Rządu d l a ciał samorządowych, druga po
ł owa—25 miljonów fr. złotych w i n n a obciążyć samorządy. 

I ten wydatek w in i en być rozłożony na dłuższy'okres^czasu— 
na 10 lat. 

Wyda t ek na przebudowę odcinków podmie jsk ich n a ] d r o g i 
z b ruk i em ulepszonym jest niezbędny i p i lny , aby uniknąć dal 
szych n ieprodukcy jnych wydatków na utrzymanie na odc inkach 
podmie jsk ich dróg b i t ych ; meljoracja odcinków podmie jsk ich, j a k 
wykazuje doświadczenie państw zachodnich, opłaca się w bardzo 
krótkim czas ie—w ciąga 1 0 — 1 5 l a t . 

Niedość jednak przyprowadzić istniejącą sieć dróg b i t y ch do 
porządku. 

A b y była ona w stanie dobrym należy ją stale i systematycz
nie utrzymywać; ciągłość ut rzymania jest t u warunk i em niezbęd
n y m d la dobrej gospodarki . 

Jeżeli drogi bite będą starannie ut rzymywane , naprawiane na
tychmiast , stan i c h będzie dobry i koszt u t r zymania mały. 

W s z e l k i e nieprawidłowości w u t r zyman iu dróg w namacalny 
sposób mszczą się na i c h stanie i koszcie u t rzymania . 

Każda droga w inna natychmiast otrzymywać uzupełnienie ma-
terjału startego przez odbywający się na niej ruch . Przeciętnie na 
1 k m . drogi bitej w inno być corocznie dostarczane od 5 0 do 100 
m i r . materjółu kamiennego. W tej ilości mieści się materjał po
trzebny d la perjodycznego pogrubiania nawie r zchn i drog i bitej 
w ce lu niedopuszczenia do jej zan iku s k u t k i e m ścierania jej przez 
pojazdy i wogóle ruch na drogach. Oprócz tego ut rzymanie drog i 
wymaga w y k o n y w a n i a szeregu niezbędnych robót, jak oczyszcza
nie j e zdn i od błota, plantowanie poboczy, łatanie nawierzchn i , , wa l -
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cowanie łat i pogrubień nawierzchni , oczyszczanie rowów, sadzenie 
i pielęgnowania drzew przydrożnych i t. p., co również powoduje wy 
da tk i ; wreszc ie dobre ut rzymanie drog i w y m a g a u t r zyman ia mniej 
l ub więcej l icznej służby drogowej niższej (dróżników, dozorców 
i t. p.) i wyższej (techników, inżynierów). Kosz t przeciętny utrzy
man ia 1 k m . drogi bitej państwowej przed wojną wynosił: 

d la dróg prowinc jonalnych na z i emiach b. Zaboru 
Prusk iego w 1912 r. około 1.900;fr. zł. 

„ , państwowych b. Zaboru Aust r jack iego » 1.600 fr. zł. 
m „ , b . Zaboru Rosyjskiego 

w la tach 1908—1913 „ 1.400 f r. zł. 
podług budżetu na rok 1914 „ 2.400 fr. zł. 

Kosz t u t r zymania przeciętny d la z i em całej Rzeczypospolitej 
m o i n a b y przyjąć na 1800 fr. zł. rocznie. Za sumę taką drogi bite 
mogą być racjonalnie i starannie u t r zymywane . 

Jeżeli koszt przeciętny u t r zyman ia 1 k i l omet ra drog i bitej pań
stwowej przy jmiemy na 1,800 fr. zł., a drog i bitej samorządowej 
t y l ko 1,200 fr. zł. o t r zymamy koszt roczny u t r zyman ia wszys tk i ch 
dróg b i t ych w państwie: 

dróg państwowych . 1.800 X 12.000 =21.600,000 f.'. zł. 
dróg samorządowych 1.200 X 32.000 =38.400,000 fr. zł. 

Razem 60.000,000 fr. zł. 

Jeżeli pomoc R*ądu d la samorządów wynosić będzie t y l ko 
80% kosz tu utrzymania wszys tk i ch dróg samorządowych, wydatek 
roczny Rządu na utrzymanie dróg państwowych i pomoc (zapomo
gi) d l a samorządów wynosić powin ien 21.600,000 + 11.600,000 = 
33,200,000 fr. zł. Samorządy w i n n y pokryć resztę wydatków 
w sumie : 

38.400,000 — 11.600,000 fr. zł. = 27.800,000 fr. zł. 

Po upływie pierwszego l o l e c i a normalnej gospodarki drog>-
wej kosz ty u t r zyman ia dróg b i t ych wzrosną w związku z rozsze
rzeniem sieci dróg b i t y ch o koszt wybudować się mających 4.000 
k m . dróg państwowych i 26.000 k m . dróg samorządowych; po 
upływie drugiego 10-lecia koszty te wzrosną znowu o koszt u t r zy 
mania , pobudować się mających 30.000 k m . dróg b i t ych (p. p u n k t 
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3 niniejszego rozdziału). Koszty te wynosić będą, jeżeli przyjąć 
zasady pokryc i a kosztów jak wyżej: 

po upływie I-go dziesięciolecia: 
dla Rządu 1 6 . 0 0 0 X 1 . 5 0 0 + 0 , 8 ( 3 2 . 0 0 0 + 2 6 . 0 0 0 ) 1 . 2 0 0 = 4 4 , 8 8 m i l . fr. zł. 

d la samorządów 0 , 7 ( 3 2 . 0 0 0 + 2 6 . 0 0 0 ) X 1 . 2 0 0 = 5 0 , 7 2 m i l , fr. zł. 

Ra z em 9 5 , 6 0 m i l . fr. zł. 

po upływie II-go dziesięciolecia: 

dla Rządu ( 1 6 . 0 0 0 X l - 5 0 0 ) + 0 , 3 ( 3 2 . 0 0 0 + 5 6 . 0 0 0 ) X l - 2 0 0 = 5 5 , 5 8 mil.fr.zł. 

dla samorządów 0 , 7 ( 3 2 . 0 0 0 + 5 6 . 0 0 0 ) X l - 2 0 0 = 7 3 > 9 2 mil.fr.zł. 
Razem 1 2 9 , 5 0 m i l . fr.zł. 

N i c dz iwnego, że drog i marnieją i niebogaty po l sk i dobytek 
drogowy idzie na marne, gdyż dotychczas, jak to zobaczymy dalej , 
nawet na utrzymanie dróg Rząd i Samorządy przeznaczają sumy 
śmiesznie małe w porównaniu do r zeczywis tych potrzeb. 

W y l i c z o n y wyżej wydatek roczny na utrzymanie dróg b i t y ch 
jest w y d a t k i e m nie j ednorazowym, a stałym, w i n n y więc być za
bezpieczone potrzebne fundusze zarówno przez Rząd j ak samorządy. 

2. P r z e b u d o w a mostów d r e w n i a n y c h i p r o w i z o r y c z n y c h 
na mosty stałe. 

D r o g i e m zadaniem gospodarki drogowej jest stopniowa prze
budowa na drogach kołowych mostów prowizorycznych i drewnia
n y c h na mosty stałe: żelazne, kamienne, betonowe lub żelazo-
betonowe. 

Dotychczas bez przesady można powiedzieć, źe 9 0 ° 0 mostów 
na drogach kołowych wszys tk i ch kategoryj — są to mosty drewnia 
ne; t yc zy się to zarówno mostów większych (ponad 2 0 m. długości), 
j a k mnie jszych (krótszych niż 2 0 m.). 

Dokładnej s ta tys tyk i mostów zarówno większych j ak i mnie j 
s zych nie posiadamy jeszcze, przeto obl iczenia poniższe będziemy 
robić z pewnem" przybliżeniem. 

D l a mostów większych (dłuższych ponad 2 0 m.) ze s ta tys tyk i 
przeprowadzonej d la 5 województw Kongresówki i 4 województw 
Małopolskich w id z imy , że na 1 k i l ome t r dróg ważniejszych o cha
rakterze dróg państwowych, wojewódzkich lub powia towych wy 
padać będzie po pobudowaniu mostów tam, gdzie obecnie istnieją 
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tylko przewozy, nie mniej niż 10 metrów bieżących długości mo
stów — większych (dłuższych ponad 20 m.). Normę tę weźmiemy 
d la całej Rzeczypospolitej; aczkolwiek będzie ona większa w miej
scowościach podgórskich i górskich, ale za to mniejsza — w miej
scowościach równinnych. Otrzymamy przy takiem przypuszczeniu 
ogólną długość większych mostów na drogach państwowych 
10 X 16.000 = 160.000 metr. bieżących, a na drogach o charakterze 
dróg wojewódzkich i powiatowych ogólnej długości około 40.000 k m . 
długość ta wyniesie 10 X 40.000 = 400.000 m. b. Ogólna długość 
większych mostów wyniesie 160.000 + 400.000 = 560.000 m. b. 

W czasie wojny europejskiej i wojen prowadzonych przez 
Rzeczpospolitą zniszczonych było przeszło 1.000 większych (ponad 
20 m. długości) mostów o łącznej długości przeszło 80 kilometrów 
część t ych mostów została odbudowana w postaci mostów 
drewnianych, większa jednak część jeszcze nie jest odbudowana, 
a l iche prowizoryczne mosty, zbudowane jeszcze w czasie wojny 
dotychczas utrzymują komunikację; bardzo często znoszą je powo
dzie *) poczem znowu odbudowuje się mosty drewniane prowizo
ryczne. 

W powyższe l iczby nie wchodzą mosty większe (ponad 20 m.) 
na drogach gminnych . 

Mosty drewniane pomimo pozornej taniości (przy budowie) są 
bardzo drogie w utrzymaniu; co pewien okres czasu trzeba je od
budowywać w całości, a ciągle trzeba naprawiać. 

Po unormowaniu się stosunków gospodarczych w państwie 
przystąpienie do stopniowej przebudowy mostów drewnianych na 
stałe jest konieczne ze wzg lędów oszczędnościowych. Ze względu 
na ogrom zadania 1 kosztów przebudowa ta winna być rozłożona 
na dłuższy okres czasu — na 20 lat. Jeżeli przyjąć, że na dro
gach państwowych, wojewódzkich i powiatowych przebudować 
należy na stałe mosty 560 kilometrów bieżących, z czego 160 ki lo 
metrów wypada na drogi państwowe i jeżeli przyjąć że 1 metr 
bieżący stałych mostów kosztuje 1.500 fr. złotych, koszt przebudowy 
wyniesie: 

na drogach państwowych 240*.ooo.ooo zł. fr, 
na drogach wojewódzkich i powiatowych 600.000 ooo zł. fr. 

Razem 840.000.000 zł. fr. 

*) Na wiosnę 1922 r. powód/, zniosła więcej niż 75 większych mostów. 
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Podobnie j ak to się dzieje w i n n y c h kra jach europejskich, Da 
budowę mostów na t a k i c h ważnych arterjach, j ak i em i są drogi wo
jewódzkie i powiatowe, które posiadają również znaczenie ogólno-
państwowe, rząd będzie musiał przyjść z pomocą samorządom. 
Pomoc ta, jeżeli przyjąć normy niższe, niż praktykowane w i n n y c h 
państwach powinna wyrazić się przeciętnie przynajmniej w l/8 ko
sztów budowy mostów. 

P r zy tak iem założeniu koszt przebudowy większych mostów 
drewnianych na mosty stałe obciąży Rząd w wysokości 4 4 0 . 0 0 0 . 0 0 0 
fr. zł. i samorządy w wysokości 4 0 0 . 0 0 0 . 0 0 0 fr. zł. co przy rozłoże
n i u pracy na lat 2 0 wynies ie rocznie 2 2 . 0 0 0 . 0 0 0 fr. zł. d la rządu 
i 2 0 . 0 0 0 . 0 0 0 fr. zł. d la samorządów. 

Podkreślić t u należy, że w obl iczeniu tern nie uwzględnione 
zostały mosty większe ponad 2 0 m . długości na drogach g m i n n y c h ; 
przebudowa t y ch mostów na mosty stałe również jest konieczna. 
Koszt tej przebudowy przy obliczonej w przybliżeniu ogól
nej długości t ak i ch mostów na 3 0 0 kilometrów wynies ie ogromną 
sumę 4 5 0 . 0 0 0 . 0 0 0 fr. zł.; jednak przebudowę większych mostów na 
drogach g m i n n y c h należy uważać ze względu na ogrom i n n y c h 
pi ln ie jszych zadań w gospodarce drogowej, na zadanie mniej p i lne, 
które można jeszcze odłożyć na czas pewien. 

Dotychczas była m o w a o przebudowie na mosty stałe mostów 
większych (dłuższych niż 2 0 m.); na drogach kołowych m a m y 
j ednak tysiące mostków i przepustów małych drewn ianych o dłu
gości mniejszej niż 2 0 m. 

Sta tys tyka t y c h mostów nie istnieje jeszcze w tej c h w i l i , 
ogólną długość w przybliżeniu określimy w sposób następujący: 
w b. zaborze p rusk im mosty takie w większości są stałe, mniej 
stałych tak i ch mostów spo tykamy w Gal ic j i , a w b. zaborze rosyj
s k i m prawie zupelDie i c h niema, gdyż dopiero w ostatnich czasach 
przed wojną zaczęto mos tk i i przepusty drewniane przebudowywać 
na stałe. -

N ie będzie przeFady, jeżeli na drogach państwowych, woje
wódzkich i powia towych na 1 k i l ometr będziemy liczyć przeciętnie 
1 2 metrów bieżących mostków i przepustów drewn ianych . W y 
niesie to na drogach państwowych 192 000 m. b , na drogach woje
wódzkich i pow ia towych 480.000 m . bież. 

-leżeli przy jmiemy koszt 1 m . bież. t ak i ch mostów na 1200 fr. zł., 
wyniesie koszt przebudowy t y c h mostów i przepustów: 



na drogach państwowych około . . . ' . 230.000.000 fr, zł. 
na drogach wojewódzkich i powia towych 576.000.000 fr. zł. 

W przypuszczeniu, że pomoc rządu dla samorządów wynies ie 
t y lko 1/i kosz tu przebudowy, koszty te podzielą się w sposób 
następujący: 

na rząd wypadnie 374.000.000 fr. zł. 
na samorządy . . 432.000.000 fr. zł. 

Wyda t ek ten również w in i en być rozłożony przynajmniej na 
lat 20; wynosić będzie rocznie: 

d la rządu . . . 18.700.000 fr. zł. 
a d la samorządu 21.600.000 fr. zł. 

W obl iczeniu powyższem również nie uwzględniono przebudo
w y mnie j s zych mostów na drogach g m i n n y c h również z t y ch 
samych powodów, j a k przebudowy mostów większych na t y ch dro
gach: praca ta również w inna być wykonywana w miarę możności 
gm in , na razie j ednak ze względu na ogrom prac ważniejszych 
należy planowe przeprowadzenie t y c h robót odłożyć na czasy 
późniejsze. 

P r z y powyższych założeniach wydatek ogólny na przebudowę 
większych i mnie jszych mostów na drogach państwowych, woje
wódzkich i powiatowych wynies ie w ciągu 20 lat: 

d la rządu . . 440,0 + 374,0 = 814 miljonów fr. zł. 
d la samorządu 400,0 - j - 432,0 = 832 miljonów fr. zł. 

3. Rozszerzenie sieci dróg bitych i brukowanych do gęstości 
odpowiadającej potrzebom ekonomiczno-komunikacyjnym 

państwa. 

Dróg b i tych posiadamy bardzo mało; szczególnie pod t y m 
względem zaniedbany jest b. zabór rosyjski . 

Marzyć o tern, abyśmy m i e l i sieć dróg b i t ych o takiej gęstości, 
j a k we Franc j i (1.048 k m . na 1 km. 3 ) lub A n g l j i (0,813 k m . na 
1 km. s ) na razie nie możemy; sądzić należy, że na pierwsze k i l k a 
dziesiąt lat gospodarki drogowej Po lsk ie j ce lem, do którego ta 
gospodarka w i n n a dążyć i d la którego w inna wytężyć wszystk ie 
siły, powinno być rozszerzenie s iec i dróg b i t y ch do takiej gęstości, 
jaką m a nasz sąsiad zachodni — Prusy . 



Gęstość ta dla Prus w granicach przedwojennych wynosiła 
0,345 km./km. s . 

Jeżeli więc za zadanie postawić, że przeciętna gęstość sieci 
dróg b i tych i brukowanych m a być w Polsce tylko taka, jaka 
była w Prusach przed wojną, należy posiadać sieć dróg bitych 
o dłogości: 

0,345 X 888.442 =± około 134.000 k m . 

Ponieważ mamy obecnie około 44.000 k m . dróg bitych i bru
kowanych, przeto należałoby wybudować: 

184.000 k m . — 44.000 k m . = około 90.000 k m . 

Ze względu na koszty i ilość robót jest to zadanie olbrzymie. 
Na pierwszy dwudziestoletni okres normalnej gospodarki dro

gowej zwęzimy nieco to zadanie; wyjdziemy z założenia, że w ciągu 
pierwszego dwudziestolecia gęstość sieci dróg b itych i brukowa
nych winna się podnieść na terenie b. zaboru pruskiego, b. zaboru 
austrjackiego i Kongresówki do normy przeciętnej gęstości dróg 
b i tych w Prusach (w granicach przedwojennych), t. j . do normy 
0,345 km./km. 3 ; co się zaś tyczy ziem wschodnich, możnaby tam 
ze względu na mniejsze zaludnienie i mniejsze potrzeby komuni 
kacyjne tej dzielnicy rozszerzenie sieci dróg b i tych ograniczyć na razie 
do normy równej jednej trzeciej normy podanej wyżej t. j . do 
^ j 5 = 0,115 km./km. J . 

Przy takiem założeniu należałoby budować w ciągu 20 lat 
na terenie Rzeczypospolitej przeszło 60.000 k m . dróg bitych. 

Pobudowanie 60.000 k m . nowych dróg bitych jest zadaniem 
ogromnem, do urzeczywistnienia jednak jego Polska musi się zabrać, 
aby nie być pod względem komunikacy jnym parjasem w Europie, 
szczególniej obecnie w dobie szalonego rozwoju komunikacj i samo
chodowej i trakcji mechanicznej na drogach kołowych. 

Koszt wybudowania takiej sieci dróg, licząc przeciętnie 1 k m . 
tylko po 18.000 fr. zł. wyniesie 1.080.000000 fr. złotych. 

Urzeczywistnienie tego zadania musi być rozłożone na dłuższy 
okres czasu zarówno ze względu na koszty, jak na możność tech
niczną wykonania tego zadania. Okres ten nie powinien być 
dłuższy niż 20 lat, a to ze względu na to, aby wskutek dalszego 
rozwoju sieci dróg w ościennych (zachodnich) państwach, Polska 
jeszcze więcej nie była zdystansowana pod względem rozwoju 
dróg b itych. 
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Rząd i saworządy winny więc budować rocznie nit mnie/ niż 
IHMWO _ gQQQ £m nowych dróg bitych, wydając na ten cel rocznie 
nie mniej nts 18.000 X 3.000 = 54.000.000 fr. al. 

I tu wzorem państw zachodnich rząd powin ien przychodzić 
z pomocą finansową samorządom. 

Dróg państwowych pozostało (przeważnie na Wschodz ie ) do 
zbudowania nieco więcej niż 4.000 k m . , reszta to drog i samorzą
dowe (wojewódzkie, powiatowe i gm inne ) * ) . 

Pomoc rządowa na budowę dróg samorządowych na W s c h o 
dzie ze względu na w a r u n k i ekonomiczne tej dz ie ln icy w i n n a być 
większa, na Zachodzie może być mniejsza. Przeciętnie przyjąć 
należy, wzorując się na s tosunkach pod tyrn względem z p r a k t y k i 
państw zachodnich i Stanów Zjednoczonych, że udział państwa 
w in i en wynosić nie mnie j , niż 40%. 

Obecnie Stany Zjednoczone A m e r y k i Północnej pokrywają 
b0% kosztów budowy ważniejszych dróg, wydając na ten ce l od 
k i l k u lat po 75 miljonów dolarów i mając zamiar sumę tę od 
1928 r. powiększyć do 100.000.000 dolarów. 

Koszt budowy nowych dróg (60.000 km.) obciążyłby: 
rząd w wysokości. . . 432.000.000 fr. zł. 
samorządy w wysokości 648.000.000 fr. zł. 

Wyda t ek ten wynosiłby rocznie: 

d la rządu . . 2 1 , 6 mi l j . fr. zł. 
d la samorządu 32,4 m i l j . fr. zł. 

P r z y opracowywaniu p lanu rozszerzenia s iec i dróg b i t y ch i b r u 
kowanych w każdem województwie w inny być budowane przede-
wszys tk i em drog i mające ogólno państwowe znaczenie (t. j . drogi 
państwowe), potem drogi mające znaczenie d la całych województw 
i powiatów (t. j . drog i wojewódzkie i powiatowe), a w ostatniej 
ko l e i — drogi gminne , mające ściśle miejscowe znaczenie. 

Z tabl icy III na str. 66 w idz imy , że przedewszystk iem należy 
pobudować 4.060 k m . dróg państwowych, aby stworzyć ten szkielet 
komun ikac j i kołowej, j a k i m są drog i państwowe bite. 

Z dróg samorządowych w pierwszej ko l e i należy wybudować 
drogi wojewódzkie; dróg t ak i ch na terenie b. Kongresówki m a m y 

*) Nło bierze się w rachubę długości dróg państwowych w Z iemi Wileń
skiej, gdzie dróg tych Sejm jeszcze nie usta l i * i gdzie Rząd projektuje około 
800 km. dróg gruntowych uznać za państwowe. 
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1 . 7 7 4 k m . , na terenie Małopolski 302 k m . i na z iemiach wscho
dn i ch 2396 k m . 

N a takie drogi zapomoga państwowa w inna być znacznie 
większa niż na drogi podrzędniejszego znaczenia, np. drogi powia
towe lub gminne . 

Poza tem budowa dróg samorządowych w inna postępować 
w kolejności, jaką określą przyszłe samorządy wojewódzkie w za
leżności od mie j scowych potrzeb komun ikacy jnych każdego woje
wództwa; in i c ja tywa mie j scowych samorządów jest tu konieczna 
ze względu na koszty budowy, które w inny pokrywać samorządy . 
przy pewnej pomocy rządu. 

J a k i e trudności przedstawia urzeczywistn ienie zadania roz
szerzenia s iec i dróg b i t y ch i b rukowanych pod względem tech
n i c znym, wskażemy niżej w punkc i e 5-tym. 

4. Uporządkowanie u l i c i p laców m i e j s k i c h . 

Stan u l i c i placów [miejskich w Polsce, z wyjątkiem mias t 
w b. zaborze p r u s k i m i n i ew ie lu miast w b. zaborze austr jackim, 
wogóle jest niezadawalniający, a w w i e lu mias tach rozpacz l iwy . 

Naw i e r z chn ia u l i c i placów urąga najelementarniejszym wy
maganiom techn icznym i zdrowotnym. W w i e lu mias tach ul ice 
nie są brukowane. 

Wo jna wytrąciła finanse miejskie z równowagi: w c h w i l i obec
nej wsze lka działalność w ce lu uporządkowania lub ulepszenia 
s tanu u l i c i placów mie j sk i ch jest nie do pomyślenia przed sana
cją finansów mie j sk i ch . 

A tymczasem niezbędne w y d a t k i na ulepszenie lub uporząd
kowanie u l i c i placów mie j sk i ch stanowią sumy bardzo poważne, 
a nieraz wprost o lbrzymie nawet w t y c h miastach, gdzie sprawa 
ta jest stosunkowo najlepiej postawiona, np . w b. zaborze p r u s k i m . 

N ie posiadamy s ta tys tyk i , co i wie le trzeba zrobić w t y m 
k i e r u n k u . W każdym razie czeka nas w i e l ka praca, aby nawierz
chnię u l i c i placów ulepszyć, budując ją z materjałów odpowie
dn i ch do wielkości ruchu , j a k i się odbywa na u l i c a ch i p lacach. 

A b y choć w przybliżeniu obliczyć, co nas czeka w dziedzinie 
ulepszania u l i c i placów mie j sk i ch , zaznaczyć należy, że w Polsce 
m a m y przeszło 600 miast i miasteczek różnej wielkości o ludności 
do 7 miljonów ludz i . N ie ' posiadamy s tatystyk i pow ie r zchn i u l i c 
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i placów mie j sk i ch ; ob l i c zymy ją w przybliżeniu w sposób nastę
pujący: przeciętna gęstość za ludnienia w k i l k u n a s t u mias tach 
większych wynos i 15—20 tysięcy mieszkańców na 1 k m . 3 , w mias
tach mnie j s zych wynos i zaledwie 1.500—2000 mieszkańców; przyj 
m i e m y 2.500 mieszkańców na 1 k m . 2 d la naszych obliczeń; otrzy
m a m y wtedy , że wszys tk i e mias ta i miasteczka w Polsce mają 
ogólną powierzchnię 2.800 k m . 2 . 

Jeżeli przyjąć, że powierzchnia placów i u l i c m i e j sk i ch sta
n o w i przeciętnie 15°0 powierzchni miast, otrzymalibyśmy przyb l i 
żoną powierzchnię u l i c i placów mie jsk ico 2800 X °»1 5 — 4 2 0 k m 3 -

Z ilości powyższej może zaledwie 15% u l i c i placów nie w y m a g a 
ulepszeń i nie pozostawia n i c do życzenia, reszta j ednak t . j . około 
357 k m . 2 w y m a g a radykalne j przebudowy naw i e r z chn i i chodników. 

Ul ice i place w i n n y być przebudowane w sposób racjonalny; 
straszne b i u k i z okrąglaków (b ruk i „z koc i ch łbów") powinny 
przejść do h is tor j i ; stosować należy materjały dobre i rodzaje na 
w i e r z chn i ulepszone. 

Koszt przybliżony przebudowy 1 k m . 3 b r u k u ulepszonego mo-
żnaby obliczyć na 30.000 X 1°° zł. fr. = 3.000.000 fr. zł. 

Uporządkowanie u l i c m ie j sk i ch w inno być wykonane wyłącz
nie n a kosz t miast , należałoby t u t y l ko dać miastom możność ko
rzystania z długoterminowego, a taniego k r e d y t u i t y l ko niewielką 
pomoc od rządu lub samorządów wojewódzkich, na przebudowę 
odcinków dróg państwowych wojewódzkich i powia towych. 

W c h w i l i obecnej przy k r y t y c z n y m stanie finansów mie j sk i ch 
działalność na po lu uporządkowania u l i c i placów mie j sk i ch n ie 
może być znaczna: mogą być prowadzone pewne roboty t y lko tam, 
gdz ie do tego zmusza ostateczność; w całej pełni można będzie 
zacząć je dopiero po rozwiązaniu sprawy finansów mie j sk i ch ; akc ja 
ta z natury rzeczy — z powodu kosztów jak i b raku odpowiednich 
materjałów — m u s i być również rozłożona n a szereg lat — p r z y n a j -
mnie j na 20 lat; roczny wydatek na budowę 3

2
4

(' = 17,3 k m . k w a 
dra towych wynies ie więc około 51,9 miljonów fr. zł. 

5. Uruchomienie kamieniołomów i wytwórni sztucznych 
materjałów do budowy i utrzymania dróg w stopniu 

odpowiadającym zapotrzebowaniu. 
Przyprowadzen ie do porządku dróg b i t y ch i b rukowanych 

zn iszczonych z powodu zaniedbania t y ch dróg w okresie 1914 — 
1921 r., systematyczne u t r zymywan ie dróg b i t y c h i b rukowanych , 
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polegające na wznaw ian iu w nawierzchni zużytego (startego) ma -
terjału, rozszerzenie s i e c i dróg b i t ych i b rukowanych oraz uporząd
kowan ie u l i c i placów mie j sk i ch wymagać będzie ogromnych ilości 
materjałów odpowiedn ich do tego ce lu . 

Materjałem t y m mogą być różne materjały kamienne odpo
wiednie d la dróg b i t y ch na tłuczeń lub na b ruk d la dróg bruko
wanych , o i le nie trzeba będzie naw ie r zchn i dróg budować z m a 
terjałów sz tucznych np . z k l i n k i e r u , t. j . specjalnego g a t u n k u 
trwałej cegły lub betonu, j a k to się w. dażej ska l i p raktyku je 
w Stanach Zjednoczonych nie posiadających wszędzie odpowied
n i c h materjałów k a m i e n n y c h do budowy i u t r zyman ia dróg. 

A b y uprzytomnić sobie, j ak i e będzie zapotrzebowanie materjału 
kamiennego, gdy gospodarka drogowa wkroczy na tory normalne, 
t. j . gdy w rzeczywistości można będzie przystąpić do urzeczy
w is tn ien ia zadań gospodarki drogowej w y m i e n i o n y c h wyżej w p u n 
k t a c h 1, 2, 8 i 4, da o tem pewne pojęcie tab l i ca na str . 81, zesta
w iona na zasadzie wyznaczonych w t y c h punk ta ch objętości zadań. 

W i d z i m y z tab l i cy powyższej, że zapotrzebowanie materjałów 
kami ennych w przypuszczeniu, że gospodarka drogowa będzie pro
wadzona podług omówionego wyżej programu normalnego, wynosić 
będzie rocznie: 

a) w ciągu p i e rwszych 10 lat 6.430.000 m . s 

b) w ciągu następnych 10 lat 5.490.000 m . ł 

Po upływie 20 lat, o i l e akc ja rozszerzenia s iec i dróg będzie 
prowadzona dalej w tempie po 3.000 k m . rocznie , a mias ta będą 
budowały u l i ce 1 place jak w p ie rwszych dwuoh dziesięcioleciach, 
zapotrzebowanie materjałów k a m i e n n y c h będzie wynosić 5.254.000 m . 3 

A b y podołać" t y m zapotrzebowaniom 1 wykonać zakreślone 
wyżej niezbędne zadania w gospodarce drogowej, trzeba mieć za
pewnione źródła materjałów d la budowy i u t r zymania dróg; moż
ności przy stanie obecnym przemysłu kamien iarsk iego o t r zymania 
tak w ie lk i e j ilości materjałów n iema i trzeba zawczasu wszcząć 
odpowiednią akcję, aby zapewnić na cele gospodarki drogowej od
powiednią ilość materjałów k a m i e n n y c h . 

Większa część dróg b i t y c h w b. zaborze p r u s k i m i rosy jsk im 
w północznej i c h części budowana i u t r z ymywana jest z kamien ia 
narzutowego zbieranego na po lach lub kopanego w złożach more
nowych . W południowej części b. zaboru rosyjskiego i prawie 
w całej Ga l i c j i drogi bite i brukowane są budowane i u t r zymywane 
z kamien ia dostarczanego z kamieniołomów i nieraz przewożonego 
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T A B L I C A IV. R o c z n e z apo t r zebowan i e mate r j a ł ów k a m i e n n y c h . 

1 Przeznaczenie materjałów i normy 
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1. Doprowadzenie do porządku istnieją
cych dróg b i t y ch i b rukowanych , z n i 
szczonych przez działania wojenne i za
n iedbanych s k u t k i e m wojny ogółem 
14.000 kilometrów licząc po 800 m 3 pierwsze 

10-lecie 1 120.000 

2. U t r zyman ie istniejących 44.000 k m . dróg 
b i t y ch licząc po 60 m s ścierania na
w ie r zchn i rocznie (normy zwykłe d la 
średniej wartości materjału i średniego pierwsze 

10-lecie 264.000 

po zbudowaniu 30.000 k m . nowych drugie 
10-lecie 
trzecie 
10-lecie 

. 444.000 

624.000 

8 . B u d o w a mostów stałych licząc 63,2 k m . 
rocznie licząc materjałów kami ennych 
przeciętnie po 5 m . 8 na metr bieżący 

pierwsze 
i drugie 
10-lecie 316.000 

4. Rozszerzenie s iec i dróg b i t y ch wymagać 
będzie budowy w ciągu 20 lat po 
3000 k m . rocznie licząc po 1000 m. " 

3.000.000 

5 . Uporządkowanie u l i c i placów mie j 
s k i c h , przebudowa na więcej udosko
nalone nawierzchnie , licząc przeciętnie 

1.730.000 
Z a g a d n i e n i a g o s p o d a r c z e . 6. 
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koleją na duże odległości. Kamień narzutowy w tych mie jscach, 
gdzie dróg b i t y ch jest więcej już obecnie, wyczerpuje się i są 
miejscowości (np. w Poznańskiem, pod Warszawą i inne) , które 
obecnie muszą sprowadzać kamień nieraz na odległość k i l k u s e t 
kilometrową, płacąc ogromne opłaty przewozowe. Z b ieg iem czasu 
i ze zwiększeniem zapotrzebowania na materjały kamienne trudno
ści przy dostarczaniu niezbędnej ilości materjałów do budowy 
i u t r zyman ia dróg będą wzrastały z jednej strony z powodu wy
czerpywania się kamien ia narzutowego, z drugiej strony z powodu 
ograniczonej wydajności istniejących kamieniołomów. 

W przybliżeniu bardzo oględnie możemy powiedzieć, że 
prawdopodobnie nie więcej, niż połowa rocznego zapotrzebowania 
będzie pokry ta w okresie p ie rwszych 2 0 lat normalnej gospodarki 
drogowej przez kamień narzutowy, druga zaś połowa — przez 
kamień, dobyty w kamieniołomach, lub też do budowy nawie r zchn i 
w miejscowościach pozbawionych kamien i a będzie trzeba częściowo 
zastosować nawierzchnię z materjałów sz tucznych, np. betonową 
lub klinkierową. 

Województwa: Poznańskie, Pomorsk ie , Łódzkie, północna część 
K ie l eck iego i Lube lsk iego , Warszawsk i e , Białostockie, Nowogródz
k ie , północna część województwa Poleskiego i Wileńszczyzna z wy
jątkiem materjałów na b ruk i kos tkowe i z wyjątkiem n i e l i c znych 
miejscowości, gdzie kamień narzutowy się wyczerpał,—będą mogły 
jeszcze przez pewien czas zadowolniać się m ie j s cowym kamien i em 
narzutowym, stopniowo jednak i te miejscowości będą musiały 
przejść na kamień, przywożony koleją z da l ek i ch kamieniołomów 
lub zastosować nawierzchnię ze sztucznego kamien i a . 

W pozostałych miejscowościach materjały kamienne na drog i 
są dostarczane z pob l i sk i ch kamieniołomów (część województwa 
Kie leck iego , Krakowsk iego , Lwowsk i ego , Tarnopolskiego i S tan i 
sławowskiego, wojew. śląskie, część województwa Wołyńskiego) 
lub też przywożone koleją i rozwożone po drogach (część woje
wództwa Krakowsk iego , Lwowsk i ego , Tarnopolskiego, Wołyńskie
go, Po lesk iego i Lube lsk i ego , oraz niektóre okol ice w północnej 
części Rzeczypospol i te j , gdzie kamień się wyczerpał lub wyczerpuje). 

Istniejące kamieniołomy, dające dobry materjał, w i n n y być 
stopniowo rozszerzane i ulepszane; szczególna uwaga pow inna być 
zwrócona na rozwój kamieniołomów, produkujących materjały wy
borowe, w ce lu umożliwienia dostarczania, szczególniej ko le jami na 
dalsze przestrzenie, dobrych materjałów do budowy i u t r z yman ia 
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dróg; w t y m w y p a d k u w i n n y być rozwijane kamieniołomy ty lko 
z materjałem pierwszorzędnej wartości, gdyż przewożenie na dalsze 
przestrzenie materjałów pośledniejszego g a t u n k u nie powinno mieć* 
mie jsca . D o budowy i u t r zyman ia ulepszonych bruków mie j sk i ch 
w i n n y być przewożone również wyłącznie materjały wyborowe. 

Jeżeli przyjąć, że t y lko V i całego rocznego zapotrzebowania 
na budowę i ut rzymanie dróg będzie przewożona w p i e rwszym 20-
l e tn im okresie normalnej gospodarki drogowej koleją, wówczas ka
mieniołomy, dające materjał pierwszorzędny, w i n n y posiadać moż
ność wyprodukowan ia i wysłania koleją: 

rocznie w ciągu p i e rwszych 10 lat po 2.140.000 m 3 

rocznie w ciągu da lszych . 10 lat po 1.830.000 m 8 

rocznie w ciągu da lszych . 10 lat po 1.738.000 m 3 

materjałów do budowy i ut rzymania dróg b i t y ch i b rukowanych . 

Istniejące dotychczas kamieniołomy są niewystarczające: 
w oko l i cach K r a k o w a kamieniołomy w Miękini (miast Ga l i c y j sk i ch 
K r a k o w a , L w o w a i Tarnowa, porfir) oraz w Tenc zynku (Niedźwie-
dz ia Góra, diabaz), w Regu l i cach (melafir) i w Kozach (p iaskowiec 
f l iszowy) oraz w Berestowcu na Wołyniu (bazalt), w Klesowie na 
Po les iu (granit) i Zagnańsku około K i e l c (piaskowiec k w a r c y t o w y ) — 
razem wyprodukować mogą nie więcej niż 300.000 — 400.000 m* 
materjałów rocznie. 

Stąd w y n i k a paląca potrzeba, aby jaknajprędzej powstał mocny 
i duży przemysł kamien ia r sk i , któryby dostarczał dobry materjał 
zarówno na tłuczeń, j a k na kos tk i . 

Należy, aby kamieniołomy uruchomione w możliwie w i e lu 
p u n k t a c h miały łączną roczną produkcję w ciągu p i e rwszych 10 
lat przynajmniej 2.140.000 m 8 . 

Należałoby na większą skalę zorganizować eksploatację mało 
dotychczas wyzyskanych k w a r c y t o w y c h piaskowców zagnańskich— 
materjału bardzo dobrego d la budowy i u t r zymania dróg b i t ych ; 
na większą skalę należałoby eksploatować kamieniołomy diabazowe 
w Niedźwiedziej Górze, należałoby na wielką skalę uruchomić eks
ploatację granitów tatrzańskich w oko l i cach Zakopanego i andezy-
tów w oko l i cach Szczawnicy—materjałów dotychczas nleeksploato-
w a n y c h . 

W e wschodniej Ga l i c j i niezbędne jest uruchomienie kamienio
łomów piaskowców kwarcy t owych w okol icach L w o w a , który za-
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pewne rozchodziłby się na całą częśC południowo-wschodnią G a l i 
c j i Wschodn ie j . 

Wreszc ie czekają na racjonalną eksploatację kamieniołomy 
bazaltowe (właściwie anamezytowe) w Berestowcu koło Równego, 
eksploatowane przez do tychczasowych przedsiębiorców w sposób 
bardzo pierwotny. Bazalt tamtejszy jest materjałem pierwszej k l a 
sy, szczególniej na kos tk i do b r u k u ; ze względu na jego trwałość 
opłaca się go przewozić nawet na bardzo dalekie odległości. 

Również w okol icach Równego czekają na uruchomienie po
kłady anamezytu (zwanego zwyk l e bazaltem) w Podłużnem nad 
Horyn iem, stanowiące materjał tak cenny , j a k w Berestowcu. 

Wreszc ie na wschód od st. Sarny przy ko l e i normalnej idą
cej w k i e r u n k u na Kijów m a m y nieprzebrane pokłady gran i tu , da
jące się łatwo i tanio eksploatować i stanowiące również doskona
ły materjał zarówno na nawierzchnię dróg, j ak na cios mostowy. 

Płyta grani towa występuje tu na w i e r z ch i daje się eksploa
tować prawie bez żadnych robót o d k r y w k o w y c h . 

Wymieniliśmy t u najważniejsze kamieniołomy, które należa
łoby uruchomić, nie wymieniliśmy szeregu mnie jszych, które mają 
t y l ko miejscowe znaczenie. 

Uruchomien ie kamieniołomów w s k a l i odpowiedniej do po
trzeb i pod względem techn icznym na wysokości obecnej t echn ik i 
tego działu, jest zadaniem bardzo poważnem, od którego wykona 
n ia zależy również rozwój 1 pomyślne prowadzenie gospodarki 
drogowej. 

A b y przemysł kamien ia rsk i był sprężysty, rozwijać się mus i , 
w drodze in ic ja tywy prywatnej przedewszystk iem, dobrze j ednak 
byłoby, aby go się podejmowały silniejsze związki samorządowe, 
a nawet w pewnych wypadkach i Rząd, aby stwarzać zdrową kon
kurencję i niejako regulator cen, w ce lu uniknięcia śrubowania 
cen przez prywatnych przedsiębiorców, którzy, mając wyłączność, 
mog l iby tworzyć syndykaty w ce lu podnoszenia cen. 

Powstanie t ak i ch kamieniołomów wymagałoby poważnych 
funduszów, tembardziej , że instalacje, między któremi pilną u w a 
gę należałoby poświęcić na maszyny do wyrobu kostek b rukowych , 
należałoby sprowadzać wyłącznie z zagranicy . 

W p ierwszych la tach racjonalnej gospodarki drogowej w Rze
czypospolitej musiałoby powstać przynajmniej 15 — 20 kamienioło
mów każdy o produkc j i do 100 wagonów dziennie. 
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Każda taka . instalacja kosztowałaby zapewne nie mnie j , niż 
20.000.000 fr. zł. 

Obecny stan t e chn ik i dróg kołowych nie przesądza bynajmniej , 
w j a k i m k i e r u n k u pójdzie budowa nawierzchni : czy zatrzyma się 
ona na zastosowaniu t y l ko kamien i natura lnych do nawierzchni , 
c zy też pójdzie drogą budowy naw ie r zchn i z materjałów sztucz
n y c h , np. z betonu lub żelazobetonu lub k l ink i e ro ; w i d o k i na po
wodzenie dróg betonowych są w Polsce duże ze względu, że m a 
m y dużo odpowiednich piasków i żwirów, a przemysł cementowy— 
już poważny—może się łatwo rozwijać. 0 

K l i n k i e r y mnie j mogą liczyć na powodzenie, gdyż g l iny od
powiednie rzadziej spotykamy. 

Wreszc ie w pewnych razach i w niektórych miejscowościach, 
posiadających odpowiednie żwiry, drog i z mnie jszym ruchem bę
dz i emy m o g l i budować, jako drog i żwirowane, zamiast dróg bi 
t y c h i b rukowanych . 

6. U l epszen ie d r ó g g r u n t o w y c h i u t r z y m a n i e i c h w porządku . 

O i le stan ogólny dróg b i t y ch w Polsce nie jest naogół zły, 
o tyle stan dróg g runtowych , nazywanych często popularnie „dro
g a m i po l sk i em i " , jest na ogół niżej wsze lk ie j k r y t y k i , gdyż albo 
n i k t się n i em i nie opiekuje i pozostają one w stanie zupełnie dz i 
k i m , albo op ieka t a jest bardzo problematyczna, a czasami szkod l i -
Ava, gdy sprawujący opiekę w dobrej myśli ale s k u t k i e m b raku 
umiejętności nie poprawiają, a pogarszają i ch stan. 

Długości ogólnej dróg gruntowych podać nie możemy, gdyż 
s ta tys tyka t aka nie istnieje, w przybliżeniu określimy je na 0,5 
k i l omet ra bieżącego na k m J powierzchni , wypadnie wtedy około 
194.000 k m . bieżących dróg g runtowych . 

Jeżeli z ilości powyższej wszys tk i ch dróg gruntowych ty lko 
2/3 zaliczyć do ważniejszych pod względem ekonomiczno-komuni-
k a c y j n y m , t. j . t y l ko 125.000 k m . i t y lko względem łych ważniej
s zych dróg postawić sobie zadanie przyprowadzenia i ch do po
rządku i u t r z yman ia w stanie dobrym, otrzymamy zadanie bardzo 
poważne. 

W ostatn ich latach praktyczn i amerykanie ogromne sumy wy
dają na ulepszenie dróg gruntowych, stosując wypraktykowane 
u siebie sposoby budowy i ut rzymania dróg g runtowych przy po
mocy różnych maszyn specjalnych. 
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N a ulepszonych drogach g runtowych współczynnik oporu 
zmniejsza się przeciętnie 3—4 razy w porównaniu do drog i , pozo
stającej w stanie d z i k i m l u b nieumiejętnie naprawianej . 

Jeżeli przypuścić, że współczynnik ten zmniejszy się s k u t k i e m 
przyprowadzenia do porządku dróg g run towych w Polsce t y l k o 
dwa razy, wtedy już otrzymamy na sile pociągowej ogromną 
oszczędność, którą produkcyjnie możemy zużytkować w inny sposób. 

Oszczędność tę można obliczyć ostrożnie bez przesady w spo
sób następujący: 

Ilość siły pociągowej w całej Po lsce w przybliżeniu określa
m y na 3.5*0.000 k o n i * ) . 

Przypuszczamy, że każdy koń rocznie przy obecnym stanie 
dróg zajęty jest przy przewożeniu ciężarów po drogach g runtowych 
przeciętnie t y lko 40 d n i . 

Po ulepszeniu dróg g run towych ta praca całoroczna będzie 
mogła być wykonana w ciągu ty lko 20 dn i . D a to oszczędność 
na l kon ia 20 dn i jego pracy. Wartość tej oszczędności wynos i około 
10 fr. zł. X 2 0 = 20° fr. zł. na jednego konia , a d la całej siły pocią
gowej w całej Po lsce 200 fr.X3.500.000=700.000.000 fr. zł. rocznie. 

Przyprowadzenie do porządku 1 k m . drog i gruntowej na spo
sób amerykański kosztować będzie przeciętnie u ie więcej, niż 500 
fr. zł., przyprowadzenie wszys tk i ch ważniejszych dróg grunto
w y c h do porządku wyniosłoby więc nie mnie j , niż 5 0 0 X 1 2 5 . 0 0 0 = 
62.500.000 fr. zł. 

Utrzymanie roczne 1 k m . drog i gruntowej przeciętnie kosztu
je t y lko około 50 fr. zł., utrzymanie więc wszys tk i ch dróg grunto
wych , po doprowadzeniu i c h do porządku, kosztowałoby rocznie 

50X125.000=6.250.000 fr. zł. 

Ulepszenie dróg g runtowych jest więc zadaniem, którego urze
czywistnienie dfcłoby nam bardzo poważne korzyści materjalne, 
wprawdzie odrazu niewidzia lne, ale mające duży wpływ na całe 
życie ekonomiczne państwa. 

Urzeczywistn ien ie tego zadania należałoby rozłożyć—ze wzglę
du na trudność wykonan ia w ciągu krótszego czasu ,—na lat dwa
dzieścia. 

Urzeczywis tn ien ie tego zadania możliwe będzie wtedy, gdy 
Rząd zajmie się propagandą o potrzebie ulepszenia dróg grunto-

*) Podług spisu 30 września 1921 r. w całej Rzeczpospolitej z wyjątkiem. 
Śląska i Wileńszczyzny znajduje się 3.282.673 konie. 
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w y c h i przeznaczy n i ew ie lk i e fundusze na przeprowadzenie robót 
próbnych przez samorządy; w y d a t k i Rządu na ten ce l nie powinny 
być większe niż b%, resztę wydatków powinny pokryć miejscowe 
samorządy, ponieważ drogi , które się będzie ulepszać, mają prze
ważnie miejscowe znaczenie. 

Z tego względu na akcję ulepszenia dróg g run towych samo
rządy w i n n y w ciągu 20 lat wydawać rocznie nie mnie j , niż 
3.000.000 fr. bądź w gotówce bądź w powinności naturalne/, a Rząd 
przynajmniej 1S0.000 fr,. zł. 

7. Z e s t a w i e n i e ogó lae zadań g o s p o d a r k i d r o g o w e j . 

Zestawiając zadania gospodarki drogowe], w idz imy , że zada
n i a te są o lbrzymie , wymagają ogromnych nakładów pracy tech
nicznej oraz ogromnych nakładów pieniężnych, a czas potrzebny 
na urzeczywistn ienie t y c h zadań mierzyć się będzie dziesiątkami lat. 

Wszys tk i e zadania te są p i lne . 
Zwłoka w przystąpieniu do i c h real izowania jest niedopusz

czalną, jeżeli chcemy, aby kraj pod względem gospodarczym roz
wijał się normaln ie . 

Zestawmy teraz omówione wyżej zadania gospodarki drogowej 
pod względem potrzebnych ńa i c h urzeczywistnienie środków f i 
nansowych. 

Tab l i c a V na str. 88—89 daje nam obraz potrzeb gospodarki 
drogowej na pierwsze trzydziestolecie jej normalnego b iega. Na 
leży zauważyć, że w ob l iczonych sumach, które mają wydatkować 
na cele gospodarki drogowej samorządy, wartość powinności natu
ralnej drogowej wynosić będzie nie mnie j , niż 20% t ych sum. 

Zwracamy uwagę sferom miarodajnym, że, aczko lw iek sumy 
te są ogromne i narazie n!e dadzą widomej namacalnej korzyści, 
to j ednak pchnięcie gospodarki drogowej na tory należne należy 
do obowiązku jednego z p i e rwszych w gospodarce społecznej, o i le 
nie chcemy w rozwoju ekonomicznym ulec objawom choroby bar
dzo przykrej i groźnej — sklerozy komunikacy jne j , wymagającej 
dłuższego czasu na usunięcie jej objawów i oddziaływującej bar
dzo zgubnie na ogólny stan organ izmu państwowego. 

A drog i kołowe—to przecie przeważnie są te drobne naczynia 
krwionośne, od których dobrego s tanu zsleży dobry stan całego 
organ i zmu państwowego. 
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T A B L I C A V. Z a d a n i a g o s p o d a r k i d r o g o w e j w ś w i e t l e l i c z b . 

Zadania gospodarki 

drogowej 

a 2 
a § 

=8* 
O " 

I. 
doprowadzenie do po
rządku istniejących dróg 
bitych i utrzymanie ich 

w porządku. 
a) Doprowadzenie do po

rządku istniejących 
dróg b i tych zniszczo
nych lub eaniedba-
nych skutkiem wojny. 

b) Przebudowa dróg pod
miejskich . . . . . 

e) Utrzymanie dróg b i 
tych 

II. 
Budowa i przebudowa 
mostów 

III. 
Rozszerzenie sieci dróg 
bitych i brukowanych . 

IV . 
a) [porządkowanie ulic 

i placów miejskich . 
b) Utrzymanie i ch . . . 

V. • 
Uruchomienie kamienio
łomów/' 
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Mówimy: „przeważnie drobne naczyn ia krwionośne", aczko l 
w iek może najbliższe lata w związku z rozwojem n o w y c h c zynn i 
ków r u c h u na drogach kołowych—ruchu samochodów i pociągów 
drogowych—wysuną komunikację drogową na jedną linję z i n n e m i 
głównemi drogami komun ikacy jnemi . 

Rozpatrzmy teraz, w j a k i m stopniu potrzeby drogowe zostały 
przez Rząd zaspokojone na rok bieżący 1922-gi. 

N a cele drogowe w budżecie M in i s t e r s twa Robót P u b l i c z n y c h 
na rok 1922-gi wstawiona została zaledwie suma 6.800 miljonów 
marek po l sk i ch , z której około 2.250 miljonów marek przeznaczo
no na odbudowę mostów zn iszczonych przez działania wojenne 
i zn ies ionych na wiosnę 1922 r. przez katastrofalną powódź, a 256 
miljonów (!) na budowę n o w y c h dróg b i tych ; na w y d a t k i związa
ne z u t r z yman i em dróg państwowych oraz na pomoc rządu d la sa
morządów przeznaczono więc około 4.300 miljonów marek po l sk i ch . 

P r z y s tosunku 1 fr. z l .—800 n u r e k po l sk i ch , suma 6.800.000 000 
m k . p. równa się t y l ko 8.500.000 fr. zł. i s tanowi zaledwie około 
7% tego, co rząd P o l s k i w in i en wydawać na gospodarkę drogową. 
W roku 1921 stosunek ten był jeszcze gorszy, gdyż suma przez 
rząd przeznaczona na cele drogowe wynosiła około 500 miljonów 
marek, co starczyło t y lko na opłatę służby drogowej i wynosiło za
ledwie około 1,5% tego, co powinno być przeznaczone przez rząd 
na gospodarkę drogową. 

Samorządy, za n i ew i e l k i em i wyjątkami, na cele drogowe prze
znaczyły również fundusze bardzo nieznaczne. 

Uznając w obecnym okresie bardzo ciężkim pod względem 
f inansowym dla Państwa, konieczność bardzo oględnego wydatko
wania funduszów państwowych na cele drogowe, m u s i m y jedno
cześnie podkreślić konieczność więcej racjonalnego układania b u d 
żetu państwowego, aby w decydowaniu ostatecznem o wysokości 
kredytów potrzebnych na te lub inne cele gospodarcze m i e l i głos 
należny c i , którzy mają pojęcie o sprawach gospodarczych i umie
ją odróżnić sprawy więcej potrzebne i p i lne od mnie j potrzebnych 
i p i l n y ch . ą 

W t e d y może budżet drogowy nawet w obecnych t rudnych 
warunkach f inansowych, w j a k i c h znajduje się Państwo, wyglądać 
będzie inaczej. Przechodząc teraz do możności postawienia gospodar
k i drogowej na tory normalne, trzeba się zastanowić, gdz ie znaleźć 
pokryc ie wydatków na cele drogowe, w y l i c z o n y c h w tab l icy V . 
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Przedewszystkiem, jeżeli się porówna wydatk i na cele drogo-
we poszczególnych państw Zachodnich z okresu przedwojennego, 
np. Francji, Ang l j i w r. 1921/22 r. (20.000.009 f. szt. rząd i 30.000.000 — 
samorządy), albo wydatki Stanów Zjednoczonych w roku 1922 (100 
miljonów doi. = 500 miljonów fr. zł. ze skarbu państwa i drugie 
tyle z funduszów samorządowych), jeżeli się uwzględni różnice 
między temi państwami i Polską pod względem rozwoju gospo
darczego i zamożności, przyjdziemy do wniosku, że sumy, obliczo
ne w tablicy V są bardzo skromnie i że Polskę powinno stać na 
przeznaczanie takich sum na gospodarkę drogową, aby j ą popchnąć 
na drogę rozwoju. Naturalnie, ze względu na to, że pewne wy
datki na cele gospodarki drogowej mają charakter inwestycyjny, 
jak np. doprowadzenie do p o r p d k u dróg zniszczonych przez dzia
łania wojenne, przebudowa mostów na mosty stałe, rozszerzenie 
sieci dróg bitych, budowa u l ic i placów miejskich o ulepszonej 
nawierzchni, uruchomienie nowych kamieniołomów, — należałoby 
wydatk i takie pokrywać z kredytów nadzwyczajnych, z kredytów 
zwyczajnych pokrywając jedynie utrzymanie istniejących dróg 
i mostów. 

W y p a d ł y b y na kredyty zwyczajne sumy stosunkowo nie
wielkie, bo: 

w pierwszem 10-leciu rocznie na Skarb Państwa 33,2 mi l j . fr. zł., 
a na samorząd 29,86 mil . ; 

w drugiem 10-leciu rocznie na Skarb Państwa 44,88 milj. fr. zł., 
a na samorząd 60,14 mi l . ; 

w trzeciem 10 leciu rocznie na Skarb Państwa 55,58 milj. fr. zł., 
a na samorząd 86,47 mi l . 

Reszta wydatków na gospodarkę drogową, mająca charakter i n 
westycyjny, przedstawiałaby się, jak następuje: 

w pierwszem 10-leciu rocznie ze Skarbu Państwa 83,55 mil j . fr. zł„ 
od samorz. 155,42 m i l . fr. zł.; 

w drugiem 10 leciu rocznie ze Skarbu Państwa 62,37 mil j . fr. zł., 
od samorz. 126,87 m i l . fr. zł.; 

w trzeciem 10-leciu rocznie ze Skarbu Państwa 21,60 mil j . fr. zł., 
od samorządu 84,30 mi l . fr. zł. 

Razem w ciągu 30 lat należy wydatkować z kredytów nadzwy
czajnych 4.803 miljonów fr. zł.: 1460,12 miljon. fr. zł. kredytów 
rządowych i 2842,88 miljon. fr. zł. z kredytów samorządowych. 
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Konieczność rozwinięcia wie lk ie j akc j i , mającej na ce lu moż
ność zaspokojenia potrzeb gospodarki drogowej jest nagląca. 

Zarówno rząd j a k samorządy muszą otrzymać kredy ty w wy
sokości obliczonej w tab l i cy , jeżeli gospodarka drogowa m a się 
rozwijać. 

Fundusze w wysokości podanej w tabl icy muszą być zapew
nione w całej wysokości, aby gospodarka drogowa raz puszczona 
w r u c h , nie była niespodziewanie z chwi lowego braku odpowied 
n i c h funduszów ws t r z ymana i dezorganizowana. 

A k c j a s f inansowania potrzeb gospodarki drogowej w inna być 
przeprowadzona szeroko. 

W tej sprawie p o w i n n i zabrać głos Min is ter Ska rbu i sfery 
f inansowe. 

Min is ter S k a r b u w in i en pójść drogą zasłużonego dla P o l s k i 
M in i s t r a ks . Lubeck iego , którego zasługą był świetny rozwój 
dróg b i t y ch w b. Królestwie Kongresowem w l e j połowie X I X 
w i e k u . 

Wskazane byłyby specjalne pożyczki inwestycy jne drogowe 
wewnętrzne i zagraniczne. 

N ie należy zapominać, że okres amortyzacyjny w in i en być 
n iezbyt długi: p r a k t y k a Stanów Zjednoczonych zaleca, aby okres 
ten nie był dłuższy, niż okres t rwan ia zbudowanych dróg i mo
stów bez poważniejszych wkładów na gruntowne naprawy. 

Zwracamy uwagę na jedną okoliczność, która powinna uza
sadnić potrzebę natychmiastowego a odpowiedniego do potrzeb f i 
nansowania gospodarki drogowej. 

Dzięki n i eno rma lnym stosunkom wa lu towym roboty drogowe 
narazie wykonywane są bardzo tanio, jeżeli wartość robót obecnie 
w y k o n y w a n y c h oznaczymy w złocie: tak napr zyk l ad * ) koszt bu
dowy i k i l ometra d rog i bitej szerokości 8 — 9 m. w koronie o j e zdn i 
4—4,5 m . szerokości, budowanej w 1 9 2 1 r. wynosił od 8.000 do 
8.500 marek złotych, gdy przed wojną koszt ten wynosił 12.000 
do 25.000 marek. 

-Koszty robót (w złocie) w miarę normowania się stosunków 
gospodarczych będą wzrastały stopniowo i zbliżały się do przed
wojennych. 

*) P. Sprawozdanie Ministerstwa Robót Publ icznych za 1921 r. („Roboty 
Publ iczne" J * 1/1922). 
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Należy więc normalną gospodarkę drogową rozpocząć jaknaj-

prędzej, aby zdążyć wykonać jaknajwiecej robót tak tanio, jak do
tychczas. 

8. Ins tytut d r o g o w y ( M u z e u m d rogowe ) . 

Z jednej strony gospodarka drogowa wymagać będzie ogrom
nych wkładów — wielomil iardowych w obecnej walucie — w ciągu 
dłuższego okresu czasu, z drugiej strony technika drogowa w Pol 
sce nie stoi na wysokości zadania i w wie lu wypadkach bardzo 
wiele pozostawia do życzenia. 

Należy poziom jej podnieść. 
W t y m celu winna być powołana do życia Instytucja, która 

badałaby wyn ik i nowszych zdobyczy techniki drogowej gdzie in
dziej i zastosowywałaby je do warunków polskich. ' 

W i n n a to być instytucja naukowo-techniczna, która przepro

wadzałaby: 
1. Badania własności materjałów używanych do budowy 

i utrzymania dróg, a więc kamieni naturalnych i sztucznych, róż
n y c h gruntów, żwirów, różnych systemów nawierzchni i t. p. 

2. Badania różnych maszyn drogowych. 

3. Badania wp ływu ruchu różnego rodzaju pojazdów na różne 

nawierzchnie drogowe i odwrotnie. 
4. Różne doświadczenia nad próbnemi odcinkami dróg. 

5. Badania nad postępem techniki drogowej zagranicą i przy

stosowanie i ch do warunków polskich. 
6. Popularyzację nowych zdobyczy techniki drogowej przez 

wydawnictwa fachowe. 
W instytucji tej, którą możnaby nazwać „Instytutem drogo

w y m " lub „Muzeum drogowem", w inn i pracować ludzie, którzy 
jednocześnie pracują lub pracowali na po lu praktycznem, jako i n 
żynierowie drogowi. 

Ze wzg lędów praktycznych pożądane jest, aby „Instytut dro
gowy" powsti ł na gruncie Pol i techniki Warszawskiej . 

Wtedy odpadnie konieczność tworzenia laboratorjów do badań 
materjałów i t. p., gdyż „Instytut drogowy" będzie mógł korzystać 
z odpowiednich zakładów Pol i techniki . 

Z drugiej strony „Instytut drogowy" winien być w ścisłym 
organicznym związku z Ministerstwem Robót Pub l icznych, do któ
rego kompetencji należy ogólne kierownictwo gospodarką drogową 
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w Państwie, i wykonywać prace, stojące w ścisłym związku z za
mie r zen iami Min is ters twa w gospodarce drogowej. 

Pożytek z i s tn ien ia „Instytutu drogowego" będzie niewąpliwle 
w i e l k i : oprócz podniesienia poz iomu t e chn ik i drogowej w kra ju 
p r zyczyn i się do znacznych oszczędności w budownic tw ie dro-
gowem przez określenie wartości materjałów do budowy i utrzy
man ia dróg i t. d. 

W y d a t e k stosunkowo n i ew i e l k i na „Instytut drogowy" opła
c i się wie lokrotnie ; utrzymanie jego powinno obciążać Min is ter 
stwo Robót P u b l i c z n y c h i samorządy. 

Stany Zjednoczone swój „Instytut drogowy" (Bureau of Pub l i c 
Roads) postawiły bardzo dobrze. 

O w y s o k i m poziomie i w i e l k i m pożytku prac „Bureau of P u 
b l i c Roads " można łatwo się przekonać z czasopisma „Public 
Roads " wydawanego przezeń. 

P r z y Pol i technice Warszawsk ie j powstało „Muzeum drogowe" 
0 zakresie działania podobnym do „Bureau of P u b l i c Roads" . 

Niestety dotychczas sfery miarodajne mało interesują się 
1 nie doceniają jego znaczenia: dotychczas „Muzeum drogowe" nie
ma podstawy swego bytu, przeto i działalność jego jest na razie 
bardzo skromna. 

Do niezbędnych postulatów gospodarki drogowej należy zor
ganizowanie „Instytutu drogowego" przy Pol i technice Warszawskie j 

* na wzór amerykańskiego „Bureau of P u b l i c Roads " . 

N 


	mnsdp - 0072
	mnsdp - 0073
	mnsdp - 0074
	mnsdp - 0075
	mnsdp - 0076
	mnsdp - 0077
	mnsdp - 0078
	mnsdp - 0079
	mnsdp - 0080
	mnsdp - 0081
	mnsdp - 0082
	mnsdp - 0083
	mnsdp - 0084
	mnsdp - 0085
	mnsdp - 0086
	mnsdp - 0087
	mnsdp - 0088
	mnsdp - 0089
	mnsdp - 0090
	mnsdp - 0091
	mnsdp - 0092
	mnsdp - 0093
	mnsdp - 0094
	mnsdp - 0095
	mnsdp - 0096
	mnsdp - 0097
	mnsdp - 0098

