
V I . 

Jaki by£ powinien ustrój administracji drogowej 
w Polsce ze względu na zadania gospodarki dro­
gowej i obowiązujące ustawodawstwo drogowe. 

Od ustroju adminis t rac j i drogowej zależny jest dobry lub zły 
w y n i k gospodarki drogowej. 

Po l sk i e ustawodawstwo drogowe do pewnego stopnia przesą­
dza ustrój admin is t rac j i drogowej, z powodu jednak jego ramowo-
ści, koniecznej ze wzglądu na różnolltość poszczególnych dz ie ln ic 
pod wzglądem dotychczasowej gospodarki drogowej, te ogólne za­
rysy ustro ju admin i s t rac j i drogowej, przewidziane w ustawach dro­
gowych P o l s k i c h , rozwinąć się mogą w t y m lub i n n y m k i e r u n k u . 

Należy się zastanowić, w j a k i m k i e r u n k u pożądany jest roz­
wój adminis trac j i drogowej, aby, będąc zgodny z ogólnemi zasada­
m i wytkniętemi w Po l sk i em prawodawstwie drogowem, był ce lowy 
i dał możność postawienia gospodarki drogowej na należytej wy­
sokości. 

Rozpatrzmy tu kolejno k i l k a kwesty j . 

R o l a rządu i samorządu w g o s p o d a r s t w i e d r o g o w e m 
i i c h w z a j e m n y s t o s u n e k . 

Kwest ja w powyższym tytule wskazana należy do najważ­
nie jszych. 

W ustawie o budowie i u t r zyman iu dróg pub l i c znych z dnia 
10 grudnia 1920 r. w ogólnych zarysach sprawa ta się przedstawia 
w sposób następujący: 

Zagadnieniu gospodarcze.—«. 
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Rząd, a w szczególności Min is te rs two Robót P u b l i c z n y c h , ma 
prowadzić gospodarkę na drogach państwowych i mieć nadzór nad 
gospodarką samorządów na drogach samorządowych pod względem 
techn i c znym i admin is t racy jnym; może j ednak rząd gospodarkę na 
drogach państwowych powierzać również samorządom, o i le to 
uzna za celowe. Z tego w y n i k a , że na 250.000—300.000 kilometrów 
w s z y s t k i c h dróg pub l i c znych w Rzeczypospol i te j , bo na ty le w przy­
bliżeniu można określić i ch ogólną długość, gospodarka na 16.388 
k i lometrach dróg państwowych, według ustawy, może być (ale nie 
m u s i być) prowadzona przez rząd lub ewentualnie przekazana sa­
morządom, na pozostałych zaś 234.000-284.000 k i l omet rach dróg 
samorządowych (wojewódzkich, powia towych i gm innych ) gospo­
darka def in i tywnie m a być prowadzona przez właściwe samorządy. 
C z y l i gospodarka na V i s — V i s w s z y s t k i c h dróg pub l i c znych , jako 
dróg mających ogólno-państwowe znaczenie, należałaby do rządu, 
reszta, t. j . u / i r , — 1 7 / i 8 długości wszys tk i ch dróg kołowych, jako ma­
jących znaczenie miejscowe,—do samorządu. 

Z tego widać, że w bezpośredniem prowadzeniu gospodarki 
drogowej samorządy będą miały rolę główną, tembardzle j , że nawet 
gospodarka na drogach państwowych może też i m być przekazy­
wana, a w b. dz ie ln icy P rusk ie j przekazanie to zrobione jest nawet 
ustawowo (art. 37 Us tawy z dn ia l o .X I I 1920 r. o budowie i utrzy­
man iu dróg). 

1 bardzo słusznie, że cały ciężar gospodarki drogowej spoczy­
wać będzie na samorządach, a przy rządzie pozostanie prowadzenie 
ogólnej po l i t yk i drogowej w d u c h u potrzeb państwa i najwyżej 
bezpośredni zarząd dróg państwowych w dz ie ln icach, gdzie miej­
scowego samorządu n i ema lub nie rozwinął się należycie i gdzie 
powierzenie m u dróg państwowych mogłoby narazić gospodarkę na 
drogach państwowych na szkody : gospodarka drogowa należy, na­
wet nie wyłączając dróg państwowych, do rzędu tych , które przez 
mie jscowy rząd, t. j . samorząd, wykonana może być lepiej i taniej , 
ponieważ gospodarka samorządów na drogach będzie pod ści­
ślejszą kontrolą miejscowego społeczeństwa, czego n i ema na dro­
gach państwowych, gdy n i m i zarządzają organy państwowe, nie 
podlegające kont ro l i miejscowego społeczeństwa. 

Że gospodarka drogowa należy do rzędu tych spraw, które 
najlepiej mogą być prowadzone przez najwięcej w tej sprawie za­
interesowane społeczeństwo miejscowe, t. j . samorząd, dowodzi tego 
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stan gospodarki drogowej w t y ch kra jach ku l tu ra lny ch , w któiych 
gospodarka drogowa postawiona jest dobrze. 

W s z a k we Franc j i 1 S / H ogólnej ilości dróg b i t ych jest w za­
rządzie samorządów, a ty lko l / u dróg b i t ych znajduje się w zarzą­
dzie państwowym; w A n g l j i wszys tk i e drog i bite znajdują się w za­
rządzie samorządów mie jscowych; to samo jest w Stanach Zjedno­
czonych. W obydwóch t y ch państwach rząd ma zabezpieczoną do­
statecznie ingerencję w sprawach drogowych, mających znaczenie 
d la państwa. 

W Prusach , państwie centra l is tycznem i nawskroś mi l i t a rnem, 
również całkowicie sprawa drogowa powierzona była oddawna (od 
1 8 7 5 r.) wyłącznie samorządom. 

Nawet w b. A u s t r j i za ledwie '/<s wszys tk i ch dróg b i t y ch była 
w zarządzie państwa, reszta, t. j . 7/s w s z y s t k i c h dróg b i tych 
i wszystk ie drog i gruntowe były w adminis trac j i samorządów. 

W e w s z y s t k i c h państwach, gdzie część dróg (drogi państwo­
we) znajduje się w zarządzie państwowym, działalność państwa 
w gospodarce drogowej polega ty lko na u t r zyman iu przeważnie już 
pobudowanej w czasach dawnie jszych s iec i dróg państwowych; na­
tomiast akcja rozszerzenia s iec i dróg b i t y c h we ws zy s tk i ch pań­
stwach znajduje się wyłącznie (z n i ew i e l k i em i ilościowo wyjątka­
mi) w rękach samorządów. 

Jak należałoby sprawę gospodarki drogowej postawić w Po lsce 
i jaką rolę w gospodarce drogowej należałoby ze względu na do­
bro sprawy wyznaczyć Rządowi i samorządom? 

M a m y pod t y m względem dwa prądy, nie jako dwie partje. 
Jedna , a należy do niej pewna część inżynierów drogowych, wy­
powiada się za najszerszym udziałem w bezpośredniej gospodarce 
drogowej rządu i za pozostawieniem samorządom drugorzędnych 
zadań gospodarki drogowej; stanowisko swe partja ta motywuje 
tern, że samorząd nasz jest młody, niedojrzały, nie można m u więc 
powierzać spraw doniosłych i że rząd będzie prowadzić na drogach 
przez siebie zarządzanych gospodarkę lepszą pod względem tech­
n i c z n y m i jednolitą w ca lem państwie, która niejako będzie wzo­
rem d la samorządów. 

D r u g a partja, a do niej przeważnie należą działacze społeczni, 
ekonomiści i t. p., w i d z i dobro sprawy w najszerszym udziale sa­
morządów w gospodarce drogowej d la powodów, o których mówi­
liśmy wyżej. 
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Prawda , jak zawsze, jest pośrodku: w Polsce samorządowi po­
winna być dana jaknajszersza ro la ; natomiast ze strony rządu nad 
samorządem w inna mieć miejsce nie ty le kontrola, i le działalność 
ins t rukcy jna pod względem techn icznym i admin is t racy jnym, a to 
ze względu na niewyrobienle samorządu. 

Trzeba powiedzieć otwarcie: w powstałej z n iewol i Polsce ani 
rząd, ani samorząd nie jest wyrobiony i dojrzały: i jeden i d rug i 
mus i dojrzewać i wyrabiać się; najlepszy dowód, że gospodarka 
drogowa tam, gdzie jest prowadzona przez Rząd, pod w i e lu wzglę­
dami chroma tak, j ak gospodarka samorządów: i tu i t am c zyn ­
n i k i miarodajne nie dojrzały, np., o tyle, aby należycie doceniać po­
trzebę prowadzenia gospodarki drogowej w zakresie, jakiego w y ­
magają potrzeby Państwa; i tu i tam administrac ja nie jest dosta­
tecznie sprężystą. 

N ie możemy j ednak nie przyznać, że s tosunki obecnie zmie­
niły się już zarówno w rządzie jak i samorządzie znacznie na lep­
sze w porównaniu do lat ubiegłych. 

Uporządkowanie chaosu i bezładu jest znaczne. 

Natura ln ie , że w rozwoju samorządu postęp nie może być 
znaczny, gdyż dotychczas obowiązują stare ustawy państw zabor­
czych lub tymczasowe dekrety; dotychczas nie m a m y ustaw o sa­
morządzie g m i n n y m , powia towym i wojewódzkim; właściwie więc 
samorządu polskiego, powstałego na zasadzie us taw po l sk i ch i po­
wołanego do życia na zasadach, wymien i onych w Ustawie Konsty­
tucyjnej , dotychczas nie mamy . 

Życie jednak nie czeka i w bardzo c iasnych i n i ewygodnych 
ramach samorząd ten stwarza; dowody tego i to l iczne m a m y np. 
w b. Kongresówce, gdzie życie samorządowe zaczyna pulsować, 
m imo bardzo n ieprzy jaznych warunków. 

Należy więc mieć nadzieję, że naród, który potrafił w krótkim 
czasie zdobyć się na zorganizowanie armj i w czasie prowadzenia 
wojny, armj i , o której bezstronni obcy fachowcy wypowiadają się 
z uznaniem, armji nowoczesnej, której dobroć polega n ie ty lko na 
wartości moralnej i patrjotycznej, ale nie mniej na wartości tech­
nicznej, naród, który z materjału bardzo różnej wartości potrafił 
otworzyć organizm admin is t rac j i państwowej szybko się udoskona­
lający (porównajmy początek r o k u 1 9 1 9 1 rok 1 9 2 2 ) , — n a r ó d taki, 
potrafi również stworzyć tęgi i rozumny samorząd. 
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N ie wierzyć w samorząd p o l s k i — j e s t to nie wierzyć w rząd 
po lsk i , bo przecież samorząd po l sk i jest n iczem innem, jak cząstką 
rządu polskiego. 

M a m y dowody historyczne, że m i m o l i c znych wad, jakie na­
ród po l sk i posiada, potrafi jednak dobrze gospodarzyć: dowody ma­
m y w rezul tatach działalności samorządu b. Królestwa Kongreso­
wego w okresie 1815 —1864 oraz w rezul tatach działalności b. W y ­
działu Krajowego d l a Gal i c j i ; dowody działalności t y ch instytucy j 
m a m y na w i e lu polach: nienajgorsze znajdujemy w ówczesnej 
gospodarce drogowej. 

Twierdząc, że poważniejsze zagadnienia gospodarki drogowej 
znajdować się pow inny w rękach rządu, a samorządom należy po­
zostawić t y l ko zadania drugorzędne, zwo lennicy takiego postawie­
n i a sprawy motywują swoje zdanie tern, że samorządom odrazu nie 
można powierzać poważnych zagadnień gospodarczych, należy i m 
dać t y lko mniej odpowiedzialne, aby te samorządy mogły stopnio­
wo na tych sprawach drugorzędnych nauczyć się prowadzenia go­
spodarki ; potem stopniowo można będzie i m przekazywać poważ­

n i e j s z e sprawy. 
Pogląd ten, naszem zdaniem, jest m y l n y i , gdyby zwyciężył, 

byłby szkod l iwy . 
W s z a k dziecko najlepiej i najprędzej nauczy się chodzić, gdy 

m u się pozwol i chodzić samodzie lnie i t y l ko zda leka dogląda, aby 
sobie nie zrobiło k r z y w d y . 

To samo w inno mieć miejsce z samorządem, który wtedy t y l ­
ko prędko się rozwinie i dojrzeje, gdy się od niego nie będzie od­
suwało ciągle, n iek iedy na nieokreślone terminy, t y ch zadań, d la 
których istnieje, i gdy się go poniekąd z m u s i do rychłego rozpo­
częcia pracy we w s z y s t k i c h dziedzinach gospodark i społecznej, do 
których jest powołany. 

Z powyższych względów w miarę rozwoju życia samorządo­
wego, należy poszczególnym samorządom przekazywać ten zakres 
działania w gospodarce drogowej, j a k i został oznaczony w usta­
wach . To objęcie przez poszczególne samorządy i c h zakresu działa­
nia powinno następować natychmias t po zorganizowaniu się samo­
rządu. 

Nie w i d z i m y potrzeby odkładania tego objęcia „ad calendas 
graecas" ; wszak Po l ska wskrzeszona odrazu objęła wszystkie dzia­
ły adminis trac j i państwowej, m imo że rząd miał mało l u d z i wy­
kwa l i f i kowanych i biegłych w administrac j i państwowej. 
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Odrazu przecież zacząto tworzyć aparat administracyjny, skarbo­
wy, wojskowy, ko le jowy i przejmować władzę od uciekających 
okupantów. 

Samorządy będą miały zadanie ułatwione; to obejmowanie za­
kresu działania będzie się odbywać powol i , systematycznie; nie 
trzeba będzie tego pośpiechu, j a k i miał miejsce w 1 9 1 8 r., k i edy 
nieraz w ciągu k i l k u , k i l k u n a s t u dn i potrzeba było stwarzać aparat 
administracyjno gospodarczy. 

Omówiwszy wyżej ogólny stosunek rządu i samorządu w go­
spodarce drogowej, przejdziemy teraz do szczegółów. 

A d m i n i s t r a c j a dróg państwowych. 

Drog i państwowe, posiadające znaczenie ekonomiczno k o m u n i ­
kacyjne d la całego państwa, w inny być ut rzymywane specjalnie 
starannie i w inny być dostępne d la wszys tk i ch rodzajów nowo­
czesnego r u c h u , a przedewszystk iem r u c h u samochodowego; ten 
ostatni może w c h w i l i obecnej n iema u nas tak poważnego znaczenia, 
j ak np. w Stanach Zjednoczonych, gdzie j eden samochód wypada na 
11 mieszkańców, lub też j ak w państwach zachodnich, gdzie stosunek 
ten jest mniejszy, ale nie mniej duży; w każdym jednak razie m u ­
s imy się liczyć z tern, że rozwój komun ikac j i samochodowej będzie 
gwałtowny i że drog i w inny być do tego rodzaju r u c h u przystoso­
wane; przedewszystk iem więc do tego r u c h u muszą być przystoso­
wane drog i państwowe, stanowiące główne arterje k o m u n i k a c j i ko­
łowej; na n i c h przedewszys tk iem odbywać się będzie r u c h samo­
chodowy, zarówno miejscowy j ak międzynarodowy; spodziewać 
się należy, że ruch turys tyczny i t ranzytowy nie będzie tu grał 
ro l i pośledniej. 

W uznaniu tej wie lk ie j wag i dróg państwowych, państwo bę­
dzie je budować i utrzymywać na. koszt państwa, pociągając jedy­
nie do opłat osoby i istytucje specjalnie korzystające z budowy lub 
ut rzymania dróg państwowych (np. tak zwanych adjacentów) oraz 
nadmiernie zużywające drogf; w wyjątkowych wypadkach dodatko­
w y m źródłem budowy i u t rzymania dróg państwowych mogą być 
opłaty mytnicze . 

Zachodzi teraz pytanie, w czyjej adminis t rac j i d la dobra spra­
wy w inny znajdować się drogi państwowe: w państwowej czy sa­
morządowej, tembardziej , że art. 10 ustawy drogowej z dnia 10.XI1 
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1920 r. przewiduje, że drogi państwowe mogą znajdować się w ad­
min is t rac j i zarówno państwowej j a k samorządowej. 

P o d t y m względem pozwo l imy sobie wypowiedzieć zdanie , 
które może nie traf i do przekonania niektórym inżynierom drogo­
w y m , zasugest jonowanym przez dawne s tosunki bądź b. rosyjskie, 
bądź b. austr jackie, gdzie drogi państwowe obowiązkowo były ad­
ministrowane przez państwo i gdzie państwo, trzeba to przyznać, 
utrzymywało je względnie starannie, ale na tem prawie ogranicza­
ło swoją działalność, mało interesując się gospodarką drogową sa ­
morządów, pozostawiając je niejako samopas i mało Jej pomagając. 

Otóż z głębokiem przekonaniem tw ie rdz imy , że drogi pań­
stwowe w tych dz ie ln icach, w których samorząd wojewódzki jest 
już zorganizowany i działa, w inny m u być przekazane w myśl art. 
1 0 i 1 9 ustawy drogowej z dn ia 10/XI I 1 9 2 0 r.; samorząd woje­
wódzki może administrować drogami państwowemi bezpośrednio, 
bądź też przekazywać je w administrację samorządom powiatowym, 
o i le sam bezpośrednio gospodarki drogowej nie prowadz i i przeka­
zuje ją samorządom powia towym, ograniczając się do inspekc j i i pro­
wadząc ogólną politykę drogową w województwie. 

To przekazanie dróg państwowych samorządom przy pozosta­
w i en iu przez rząd przy sobie bardzo szczegółowego — szczegółow-
szego, niż w gospodarce na drogach samorządowych — wglądania 
w tę gospodarkę samorządów na drogach państwowych i ściślejsze 
k ierowanie jej przez wydawanie szczegółowych ins t rukcy j technicz­
n y c h i admin is t racy jnych , obowiązujących samorządy, admin i s t ru ­
jące drogami państwowemi, miałoby następujące dodatnie strony. 

N a terenie jednego województwa istniałaby t y lko j edna admi ­
nistracja drogowa samorządowa, zorganizowana w myśl artykułu 1 6 
ustawy drogowej z dnia 10/XI I 1 9 2 0 r. przez samorząd wojewódzki 
w zależności od mie j scowych warunków. 

Uniknęłoby się szkodl iwego istnienia na j e d n y m terenie dwóch 
adrainistirrcyj drogowych państwowej i samorządowej, stworzonych 
na różnych podstawach i pracujących na rozmai tych zasadach; un i -
kniętoby niejednolitości w prowadzeniu gospodarki na j e d n y m i t y m 
samym terenie-

Państwowy aparat adminis t racy jny zawsze i wszędzie jest 
cięższy i droższy, bo jest więcej b iurokratyczny ; obowiązują i krę­
pują go różne formalności. 
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Apara t samorządowy cechy te posiada w znacznie mnie jszym 
stopniu, dzięki czemu jest znacznie ruch l iws zy , sprężystszy i znacz­
nie tańszy, j ak to wskazują doświadczenia różnych państw. 

Połączenie gospodarki na drogach państwowych z gospodarką 
na drogach samorządowych będzie miało i tę dodatnią stronę, że 
gospodarka taka może być zorganizowana szerzej i więcej celowo: 
np. maszyny drogowe mogą być lepiej wykorzystane przy większej 
gospodarce drogowej; wreszcie personel t echn iczny może być lepiej 
dobrany i lepiej płatny, a mniej l i c zny przy jednej większej gospo 
darce, niż przy dwóch, z których każda ma mnie jszy zakres dzia­
łania. Personel w samorządach może być lepiej płatny z tego po­
wodu, że samorządy nie są obowiązane do przestrzegania przy wy­
znaczaniu wynagrodzenia służbowego swo im pracown ikom tych roz­
ma i t ych nieżyciowych norm płac urzędniczych, obowiązujących 
szablonowo wszystk ie kategorje urzędników państwowych, specja­
listów i niespecjalistów, bez względu na popyt i podaż pracy w tej 
gałęzi na giełdzie pracy specjalnej; dzięki t emu szablonowi przy 
oznaczaniu płac urzędniczych, o i le jakaś kategorja pracowników 
na służbie prywatnej jest poszukiwana i płacona lepiej, niż na rzą­
dowej, — na służbę rządową nie idą za małemi wyjątkami ludzie 
tężsi i zdolniejsi , a t y lko miernoty lub i nwa l i d z i życiowi. 

Samorząd ma większą możność, niż rząd wyławiania i utrzy­
mywan ia na służbie ludz i cennych i odpowiednich, dzięki temu, 
że go nie obowiązują kanony służby państwowej, wad l iwe j ak do­
tychczas ustalone bez nadzie i na rychłą poprawę; to stanowi jego 
wyższość nad gospodarczą działalnością rządu. 

Wracając do możności przekazywania dróg państwowych samo­
rządom wojewódzkim w poszczególnych województwach, wyobra­
żamy sobie, że proces ten nie mógłby się wszędzie odbywać jedno­
cześnie: w niektórych dz ie ln icach mogłoby to nastąpić natychmiast , 
w i n n y c h później. Np . w województwach Poznańskiem i Pomorsk i em, 
j a k to zresztą przewiduje ustawa drogowa z dn ia io/XII 1920 r. 
w art. 38, wobec tego, że samorząd wojewódzki już istnieje i działa, 
drog i państwowe są i w i n n y pozostać w adminis t rac j i samorządu 
wojewódzkiego lub pod jego kontrolą w adminis t rac j i samorządów 
powia towych. To samo powinno mieć miejsce w przyszłem woje­
wództwie Śląskiem, j ak t y l ko t am powstanie samorząd śląski woje­
wódzki l zostaną przez Se jm Ustawodawczy uchwalone drogi pań­
s twowe na Śląsku. 
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W województwach położonych na terenie b. Kongresówki i Ga­
l i c j i , a więc w województwach Warszawsk i em, Łódzkiem, K ie l ec ­
k i e m , Lube l sk i em , Białostockiem oraz K rakowsk i em , L w o w s k i e m , 
Tar.nopolskiem i Stanisławowskiem, drog i państwowe mcgą być od­
dane samorządom wojewódzkim; na terenie Kongresówki (w piąciu 
p ierwszych wymien i onych województwach) w rzeczywistości drog i 
państwowe w okresie przejściowym przed utworzeniem samorządu 
wojewódzkiego znajdują się w administrac j i samorządów powiato­
w y c h , więc tu faktycznie byłoby t y l ko przejście od administrac j i 
samorządów powiatowych do adminis trac j i samorządów wojewódzkich, 
na ćzem drogi państwowe t y lko mogłyby zyskać; na terenie b. Ga­
l i c j i żyją jeszcze tradycje b. Wydziału Krajowego, więc należy mieć 
pewność, że t am samorząd wojewódzki, jeżeli nie odrazu, to w krót­
k i m czasie, da sobie radę z administracją dróg państwowych i bę­
dzie ją prowadzić nie gorzej, niż b. Wydział Kra jowy. 

Za to trochę inaczej sprawa przedstawiać się będzie w trzech 
województwach W s c h o d n i c h Wołyńskiem, Po lesk iem, Nowogrodz-
k i e m i W Z iemi Wileńskiej. 

T a m samorząd wogóle, a samorząd ' wojewódzki w szczegól­
ności jest Jeszcze niewiadomą, której sprawność i zdolność admi ­
n is t rowania jest rzeczą nieokreśloną; tam adminis t rac ja drogami 
państwowemi zapewne przez pewien czas będzie musiała znajdować 
się w rękach rządu, dopóki obl icze i zdolności administracyjne 
samorządu wojewódzkiego przestaną^ być zagadką. 

Ztąd wniosek, że administrac ja dróg państwowych będzie s!ę 
znajdować w p ierwszych okresach gospodarki drogowej częściowo 
w rękach organów rządowych, częściowo będzie przekazana samo 
rządom; dążeniem Rządu winno być, aby, j a k to zobaczymy dalej, 
adminis t rac ja ta pozostawała w rękach samorządów wojewódzkich, 
.a nie powiatowych lub g m i n n y c h . 

W wypadkach przekazania adminis trac j i drogami państwowemi 
samorządom będzie ona w y k o n y w a n a przez aparat techniczny, zor­
ganizowany przez samorząd wojewódzki w myśl art. 1 6 ustawy 
drogowej z dnia 10 .X I I . 1 9 2 0 r.; będzie więc to organizacja admi­
nistracj i drogowej samorządowej wojewódzka lub powiatowa; rząd 
w t y m względzie w y d a szczegółowe instrukcje co do budowy 
i u t r zyman ia dróg państwowych i przez odpowiednią inspekcję do­
pi lnuje samorządy, aby administrac ja drogami była ściśle prowa­
dzona podług danych ins t rukcy j , a asygnowane sanr-rządom na 
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budowę i utrzymanie dróg państwowych fundusze wydatkowane 
były prawidłowo i celowo. 

O organizacj i administrac j i drogowej samorządowej mowa 
będzie niżej. 

W wypadkach pozostawienia admin is t rac j i dróg państwowych 
w rękach rządu, administracja ta mogłaby być urządzona w sposób 
następujący: , 

W e wschodn ich województwach przy b raku samorządu nawet 
j ak obacnie gminnego i powiatowego, administrac ja państwowa 
obejmowałaby wszys tk ie drogi , n i e t y lko państwowe; z konieczności 
musiałaby administracja państwowa w pierwszej ins tanc j i mieć 
zarządy działające każdy na terenie jednego powiatu; zarząd dro­
gowy stanowiłby więc inżynier powiatowy l u b t echn ik powiatowy 
z odpowiednią służbą pomocniczą. 

W drugiej instancj i zarząd ten skup iony byłby w Okręgowych 
Dyrekc jach Robót P u b l i c z n y c h . 

W miarę rozwoju życia samorządowego na Kresach W s c h o d ­
n i c h tworzące się samorządy stopniowo obejmować będą drogi sa­
morządowe; wtedy zakres działania państwowych zarządów drogo­
w y c h będzie się zmiejszać; wreszcie pozostanie i m ty lko zarząd 
dróg państwowych; wtedy będzie można — na czas pozostawania 
dróg państwowych w admin is t rac j i państwowej, przejść od jedno-
powia towych zarządów dróg państwowych do dwu-powia towych 

nawet wielo powia towych, podległych Dyrekc jom Okręgowym 
Robót P u b l i c z n y c h . 

A d m i n i s t r a c j a d i ó g samorządowych. 

N a mocy art. 11 ustawy drogowej z dnia 10.XI1 1920 r. admi ­
nistracja drogami wojewódzkiemi i powiatowemi należy w zasadzie 
do samorządu wojewódzkiego, który może ją przekazywać, o i le to 
uzna za celowe, pow ia towym samorządom. 

N a mocy &ri. 12 tejże ustawy administrac ja dróg g m i n n y c h 
należy do samorządów powia towych , które wykonują ją same lub 
przekazują do wykonan ia poszczególnym gminom. 

Wyjątek stanowią ul ice i place mie jskie , które mają być ad­
ministrowane przez zarządy miast, osad mie j sk i ch , uzdrowisk i zdro­
j ow i sk . 

N a mocy art, 16 tejże ustawy samorząd wojewódzki ma zor­
ganizować administrację na drogach samorządowych, a na terenie 



— 123 — 

jednego powiatu może istnieć tylko jeden zarząd drogowy. (Zarządy 
placów i u l i c m i e j sk i ch nie są t u brane w rachubę). 

Zestawienie powyższych artykułów ustawy drogowej daje n a m 
ramy, w j a k i c h m u s i się mieścić organizacja adminis trac j i dróg sa­
morządowych. 

Ramy te są z jednej strony dość elastyczne, z drugiej strony 
(art. 16) ograniczające samorządy poszczególne pod względem mo­
żności tworzenia różnych, a niezależnych od siebie samorządowych 
urzędów drogowych. 

Ramy, zakreślone przez ustawę z dn ia 10.XII 1920 r. dają 
możność rozwiązania problemu admin is t rac j i drogowej samorządo-
w sposób następujący: 

a) albo samorząd wojewódzki tworzy wojewódzki zarząd dro­
gowy, administrujący bezpośrednio drogami wojewódzkiemi i po-
wia towemi , ewentualnie też państwowemi (w razie i c h przekazania) . 
Zarząd wojewódzki, naturalnie w miarę potrzeby, będzie posiadał 
swoje urzędy (ekspozytury) we w s z y s t k i c h lub niektórych powia­
tach i specjalne k i e r own i c twa ważniejszych robót; te miejscowe 
urzędy zarządu drogowego wojewódzkiego obowiązane będą d a 
udzie lania pomocy technicznej powiatom, względnie gm inom, w spra­
wach admin is t rac j i dróg g m i n n y c b ; powiaty , względnie gm iny , bę­
dą miały prawo żądać, aby i c h potrzeby w administrac j i technicz­
nej drogowej były zaspokajane przez zarząd drogowy wojewódzki; 
gospodarka na drogach g m i n n y c h byłaby j ednak prowadzona bez­
pośrednio przez powiaty, względnie gm iny . 

b) albo samorząd wojewódzki, przekazując administrację dróg 
wojewódzkich i powiatowych samorządom powiatowym, poleca i m 
zorganizować zarządy drogowe powiatowe, które w razie przekaza­
nia przez rząd mogłyby objąć ewentualnie też i drogi państwowe; 
zarządy te prowadziłyby też gospodarkę na drogach g m i n n y c h 
w razie, gdyby samorządy powiatowe same ją prowadziły, lub też 
udzielałyby koniecznej pomocy technicznej g m i n o m w razie, gdyby 
powiaty administrację dróg g m i n n y c h przekazały gminom. 

W t y m w y p a d k u samorząd wojewódzki zatrzymałby przy so­
bie ogólny k i e runek gospodarką drogową w województwie i i n ­
spekcję nad działalnością samorządów powiatowych. 

Która z t y ch dwóch podanych wyżej a l ternatyw jest lepsza 
i d la gospodarki drogowej więcej celowa? N a pytanie to odpowie­
dzieć trzeba, że p ierwsza a l ternatywa d la gospodarki drogowej jest 
lepsza z w i e lu względów. 
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Doświadczenie państw zachodnich przemawia za tem, że go­
spodarka drogowa wymaga pewnej ale nie zbyt daleko posuniętej 
central izacj i . 

Uchwały Międzynarodowego Kongresu Drogowego w 1 9 1 3 r. 
w Londyn i e w sprawie admin is t rac j i drogowej, przytoczone w roz­
dziale 1-ym, również potwierdzają, że poszczególne drobne samo­
rządy powiatowe nie mogą stworzyć mocnej, racjonalnej i postępo­
wej gospodarki drogowej, stojącej na odpowiedniej wysokości za­
równo pod względem techn icznym jak admin i s t racy jnym. 

Natomiast samorządy wojewódzkie gospodarkę taką stworzyć 
mogą, gdyż będą miały k u temu dane. 

P r zedewszys tk i em co do składu osobowego samorząd woje­
wódzki daje więcej gwarancj i , niż samorząd powiatowy, że praco­
wać w n i m będą ludz ie odpowiedni : wybór ludz i jest większy i po­
nieważ w radach wojewódzkich (tak jak to się projektuje) będą 
zasiadal i de legaci sejmików powiatowych, oczywiście se jmik i te 
będą się starały posyłać d la własnej korzyści naj lepszych swo ich 
ludz i ; będą więc to ludzie niejako przesiani przez podwójny f i l t r ; 
t ymczasem w naszych se jmikach powia towych, przy naszem ma-
łem wyrob ien iu w pracy społecznej, skład „Rad ob ie ra lnych" po­
w ia towych , przewidz ianych konsty ticją, będzie bardzo różny w róż­
nych powiatach pod względem wartości członków tych rad, jako 
działaczy społecznych, s k u t k i e m czego i w y n i k i pracy poszczegól­
n y c h sejmików mogą być bardzo różne; obecne s e jm ik i powiatowe 
w b. Kongresówce bardzo jaskrawo się różnią między sobą pod t ym 
względem. 

Dalej za scentral izowaniem gospodarki drogowej w samorzą­
dzie wojewódzkim przemawia możność zorganizowania mocniejszej 
i racjonalniejszej gospodarki ; samorząd wojewódzki z natury rzeczy 
operować będzie poważniejszemi środkami na budowę i utrzymanie 
dróg, które dadzą możność na użycie w razie potrzeby na pewne 
roboty większych środków, przerastających siły pojedynczego po­
wia tu ; również większa gospodarka drogowa łatwiej może zaopatrzyć 
się w różne maszyny drogowe: tłukarki, walce mechaniczne i t. p., 
może prowadzić własne kamieniołomy na wielką skalę i t. d. 

Wreszc ie gospodarka samorządowa wojewódzka łatwiej zdoła 
utrzymać dobry i odpowiednio przygotowany personel techniczny. 

Nie zawsze d la prowadzenia gospodarki powiatowej samorzą­
dowej wystarcza technik ze średniem wykształceniem; czasami po-
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trzeba rady albo i pomocy technicznej , naprzykład, doświadczonego 
konstruktora mostowego, bo nie każdy dobry inżynier drogowy 
może być doświadczonym konstruktorem mostowym. 

P r zy zorganizowaniu zarządu samorządowego wojewódzkiego 
może się on zdobyć na utrzymanie dobrego konstruktora mostowego, 
co jest niedostępne d la zarządu drogowego powiatowego. 

P r zy prowadzeniu gospodarki samorządowej wojewódzkiej pol i ­
t y k a jej zawsze będzie prowadzona pod szerszym kątem widzenia , 
niż gospodarka powiatowa; wpływy i protekcje i t. p. mniej są nie­
bezpieczne w p i e rwszym wypadku, niż w d rug im . 

Możnaby zarzucić, że przez zcentral izowanie gospodark i drogo­
wej w samorządzie wojewódzkim, pozbawi się samorządy powia­
towe możności in ic ja tywy i wyzyskan ia rozpędu miejscowego w go­
spodarce drogowej; że kontro la społeczna nad gospodarką drogową, 
prowadzona przez samorząd wojewódzki, jest więcej utrudniona, niż 
gdyby gospodarka ta prowadzona byłaby przez samorząd powiatowy. 

Obydwa zarzuty te upadną, jeżeli w regu laminach, inst rukc jach 
i organizacj i gospodarki drogowej wojewódzkiej zapewni się koniecz­
ność zużytkowania in ic ja tywy poszczególnych powiatów, a także 
jeżeli społeczeństwo miejscowe przez swój samorząd powiatowy 
będzie miało prawo mieć oko i głos w sprawach gospodarki drogo­
wej, prowadzonej przez samorząd wojewódzki. 

Również i sprawa pomocy technicznej d la dróg g m i n n y c h ze 
strony zarządu drogowego wojewódzkiego może być łatwo rozwią­
zana przez wydanie odpowiednich ins t rukcy j czy regulaminów, oraz 
w niektórych wypadkach przez odpowiednie powiększenie perso­
ne lu technicznego. Przechodząc do organizacj i zarządów drogo­
w y c h samorządowych, wyobrażamy go sobie w sposób następujący. 

a) Z a r z ą d s a m o r z ą d o w y w o j e w ó d z k i . 

Zarząd ten bezpośrednio administrowałby drogami wojewódz-
k i e m i i powiatowemi , ewentualnie państwowemi po i ch przeka­
zaniu samorządowi wojewódzkiemu, a miałby bezpośredni nadzór 
nad gospodarką powiatów na drogach g m i n n y c h oraz udzielałby 
pomocy technicznej powiatom względnie gm inom. 

Zarząd t a k i z siedzibą w mieście wojewódzkiem musiałby 
być uposażony dobrze w fachowe siły techniczne, powinien znaj-
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dować się pod k i e runk i em dobrego, sprężystego fachowca z dużą 
inicjatywą. Oprócz aparatu technicznego, niezbędnego d la utrzy­
man ia istniejących dróg b i tych i wogóle d la spraw adminis t racy j -
no-drogowych, w in i en posiadać odpowiednie do zakresu prowadzo­
n y c h robót biuro budowy dróg d la projektowania i prowadzenia 
budowy nowych dróg i przynajmniej jednego konst ruktora mosto­
wego, któryby umiał projektować większe mosty przynajmniej 
prostszych konst rukcy j i doglądać i c h budowy. W skład b iura 
musiałaby wchodzić również administracja maszynami drogowemi; 
o i le nie istniałby odrębny zarząd dróg państwowych (w Dyrekc j i 
Okręgowej Robót pub l i c znych ) , również sprawy rejestracji ruchu 
samochodowego i przedsiębiorstw przewozowych mogłyby być za­
łatwiane przez zarząd drogowy wojewódzki. 

Sądzimy też, że do składu zarządu drogowego wojewódzkiego 
wchodzić powinien również dział budżetowo-rachunkowy, a to z po-. 
wodu pewnej odrębności i specjalności w porównaniu do i nnych 
gałęzi zakresu działania samorządu wojewódzkiego, -lak w idz imy 
zarząd drogowy wojewódzki, który w rzeczywistości obejmowałby 
prawie wszystk ie , a w razie objęcia dróg państwowych absolutnie 
wszystk ie bez wyjątku sprawy drogowe na obszarze województwa, 
musiałby składać się z k i l k u n a s t u a przy większych robotach bu­
dowlanych n iek iedy kilkudziesięciu pracowników. 

D l a bezpośredniego w y k o n y w a n i a robót i prowadzenia gospo­
d a r k i drogowej zarząd drogowy wojewódzki posiadać będzie urzędy 
miejscowe, które mogą obejmować jeden lub k i l k a powiatów — 
w zależności od ilości spraw drogowych; prawdopodobnie lepiej 
będzie, jeżeli urzędy takie będą w każdym powiecie, a to ze wzglę­
du , że wtedy zarząd drogowy wojewódzki będzie miał bliższy kon­
tak t z każdym samorządem pow ia towym oraz z administracją dróg 
g m i n n y c h , sprawowaną przez samorząd powiatowy lub przez g m i ­
ny . Te miejscowe urzędy drogowe — nazwi jmy je powiatowemi 
urzędami drogowemi — składać się będą z inżyniera lub techn ika , 
będą zależne bezpośrednio od zarządu drogowego wojewódzkiego, 
będą jednak pod kontrolą społeczną mie jscowych samorządów po­
w ia towych , którym w t y m celu należy dać prawo wyznaczania 
stałych k o m i s j i drogowych; zresztą w in i en być zastrzeżony w dzia­
łalności mie j scowych urzędów drogowych b l i z k i kon tak t z miejsco-
w e m i samorządami, a to z tego względu, że samorząd wojewódzki 
w in i en być zawsze dobrze wtajemniczony w potrzeby drogowe 
poszczególnych powiatów. 
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N a żądanie samorządów pow ia towych urzędy drogowe w inny 
•również prowadzić gospodarkę drogową na drogach g m i n n y c h , 
a przynajmniej dawać niezbędną pomoc techniczną; d la t ych spraw 
do urzędów drogowych może wypadn ie n iek iedy powołać dodatko­
w y personel. 

Niezależnie od powia towych urzędówr drogowych d la prowa­
dzenia budowy dróg lub większych mostów, o i le roboty te nie 
mogłyby być wykonywane przez powiatowe urzędy drogowe z po­
w o d u nieodpowiedniego składu personelu technicznego powiato­
w y c h urzędów drogowych lub przeciążenia jego pracą, — w i n n y być 
tworzone specjalne k i e r own i c twa budowy na czas t rwania budowy, 
podległe bezpośrednio zarządowi drogowemu wojewódzkiemu; rza­
dziej miałyby miejsce w y p a d k i , w których k i e rown i c twa te byłyby 
podległe służbowo mie jscowemu urzędowi drogowemu powia towemu. 

Ze strony rządu kontrolę nad działalnością zarządów drogo­
wych wojewódzkich zarówno pod względem t e chn i c znym j a k a d m i ­
n is t racy jnym prowadziłoby bezpośrednio M . R. P. l ab też specjal­
ny inspektor drogowy przy urzędzie wojewódzkim; odpadłaby ko­
nieczność is tn ienia oddziałów drogowych przy województwach 
Dyrekc jach Okręgowych, o i le drog i państwowe zostałyby przeka­
zane samorządowi wojewódzkiemu. 

b) S a m o r z ą d o w y z a r z ą d d r o g o w y p o w i a t o w y . 

-leżeli samorząd powiatowy uzna to za celowe, może przeka­
zać administrację dróg wojewódzkich i powia towych wraz z posła-
danemi przez siebie środkami na cele gospodarki drogowej po­
szczególnym samorządom powia towym, które również objąć mogą 
administrację dróg państwowych, znajdujących się na terenie po­
szczególnych powiatów. 

Wówczas utworzone być muszą powiatowe samorządowe za­
rządy drogowe, a przy samorządzie wojewódzkim pozostałaby t y l ko 
kontro la nad działalnością zarządów drogowych powiatowych pod 
względem admin is t racy jm i t e chn i c znym. W tym w y p a d k u od­
padnie konieczność is tn ien ia państwowego organu w postaci od­
działów drogowych przy Okręgowych Dyrekc jach Robót Pub l i c z ­
n y c h lub Wydziałach Robót P u b l i c z n y c h w województwach na te­
renie b. dz ie ln icy pruskie j położonych, gdzie Dyrekcy j Robót P u ­
b l i c znych niema; wystarczy wtedy ty lko inpektorat drogowy. 
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Instrukcje, polecenia i t. p. Min is ters twa Robót Pub l i c znych 
AV t y m wypadku w większości wypadków mogłyby być kierowane 
wprost do samorządu wojewódzkiego. N a czele inspektoratu dro­
gowego wojewódzkiego rządowego win ien stać dobry fachowiec 
drogowy i dobry administrator; jego czynności w stosunku do po­
wiatów w inny miec charakter zarówno inspekcy jny, jak ins t rukcy j -
no-dydaktyczny . 

Skład Inspektoratu w in i en być n i ew i e l k i ; składać by się po­
w in i en z 2 — 3 inżynierów, wśród których w in i en znajdować się 
specjal ista mostowy, który byłby niejako i doradcą technicznym, 
samorządów pow ia towych w sprawach budowy mostów. 

Do inspektoratu przychodzić powinny t y lko sprawozdania ogól­
ne z robót, a nie rachunkowe , bo te pow inny być zatwierdzane 
na mie jscu przez samorządy powiatowe. 

Charakter samorządowych powia towych zarządów drogowych 
zasadniczo by się różnił od urzędów drogowych powiatowych, s ta ­
nowiących organy wykonawcze samorządowych zarządów drogowych 
wojewódzkich. 

Te powiatowe zarządy drogowe stanowiłyby techniczny organ 
wykonawczy samorządów, i m podległy i przed n i m i zdający spra­
wozdania ze swo ich czynności. Personel naturalnie byłby powoływany 
przez samorząd powiatowy. Czynności powia towych zarządów drogo­
w y c h obejmowałyby zarówno utrzymanie j ak budowę dróg i mostów; 
z tego względu na czele takiego zarządu w in i en stać dobry fachowiec 
odpowiedni do prowadzenia całokształtu gospodarki drogowej w po­
wiecie ; k i e rown ik zarządu drogowego w in i en posiadać odpowiednie 
biuro i pomocników technicznych w składzie zależnym od rodzaju 
i objętości prowadzonej przez niego gospodarki drogowej. 

Powia ty w Kongresówce są małe; w Małopolsce jeszcze 
mniejsze, najmniejsze powiaty są w b. zaborze p r u s k i m ; powiaty 
pod względem obszaru, ilości dróg, za ludnienia są po większej 
części zamałe i za słabe, aby móc utrzymać dobre, składające się 
z dobrych fachowców, zarządy drogowe powiatowe; powtóre środki 
f inansowe powiatów nie zawsze dawałyby możność zorganizowania 
na większą skalę i w sposób postępowy gospodarki drogowej. 

Uważamy, że ten rcdzaj gospodarki drogowej samorządowej 
nie jest odpowiedni d la stosunków po l sk i ch ; nawet w województwach 
Poznańskiem i Pomorsk i em zapewne po pewnym czasie trzeba będzie 
przejść do zorganizowania silniejszej gospodarki drogowej wojewódz­
kie j ; uchwały a g o międzynarodowego Kongresu drogowego na pod-
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stawie doświadczeń państw nawet znacznie więcej ku l tu ra lnych 
i zamożnych, niż Po l ska , oparte przemawiają za tem, aby stwarzać 
zarządy większe, dość si lne f inansowo, rozporządzające pierwszo­
rzędnym personelem t echn i c znym. ' 

Podane wyżej uwag i w sprawie organizacj i adminis trac j i dro­
gowej po powołaniu do życia samorządu w całej jego pełni, a więc 
gdy już istnieć będzie samorząd wojewódzki, p o w i a t o w y ! g m i n n y 
na podstawie ustaw, dających szerokie prawa gospodarcze, ilustrują 
plastycznie schematy przedstawione na stronach 180,131,' 132, 183. 
Podkreślamy, że schematy te są opracowane w przypuszczeniu, że 
samorząd zorganizowany został całkowicie w t y m zakresie, w j a k i m 
przewidziała go U s t a w a Konsty tucy jna Po l ska z dnia 17 marca 
1921 r.; schematy te więc nie odnoszą się do okresu przejściowego 
obecnego, gdy samorząd powołany jest do życia częściowo na za­
sadzie t ymczasowych ustaw lub też starych ustaw państw zabor­
czych . 

Schemat I i II przedstawia wypadek, gdy administrac ja dróg 
państwowych znajdujących się na terenie województwa jest 
w rękach państwowych zarządów; drog i samorządowe są zarzą­
dzane albo przez zarządy wojewódzkie (schemat I) albo przez 
zarządy powiatowe (schemat II). 

N a schematach III i I V przedstawiony jest wypadek, gdy za­
rząd dróg państwowych jest przekazany samorządom: schemat III 
wskazuje urządzenie adminis trac j i drogowej, gdy samorząd woje­
wódzki zcentral izuje gospodarkę drogową u siebie, schemat I V 
przedstawia urządzenie admin is t rac j i drogowej wtedy, gdy gospo­
darka drogowa samorządowa jest zdecentral izowana po powiatach. 

Z tego, co mówiliśmy wyżej, za najlepsze, bo najprostsze, roz­
wiązanie kwest j i admin is t rac j i drogowej, należy uważać ustrój jej 
przedstawiony na schemacie III. 

Jest to to, do czego powinniśmy dążyć, przechodząc stopniowo 
od tego, co w c h w i l i obecnej mamy , stopniowo niwelując różnice 
pomiędzy poszczególnemi dz i e ln i cami ; naturalnie , w dążeniach do 
ustroju, który d la naszych warunków jest najracjonalniejszy, należy 
być bardzo ostrożnym; wsze lk ie zmiany należy wykonywać bardzo 
oględnie i powol i , aby nie popsuć tego, co jest, a zrobić lepsze 
i iść stale w k i e r u n k u raz us ta lonym zbudowania administrac j i 
drogowej na zasadach w idoc znych z schematu III. 

Z a g a d n i e n i a g o s p o d a r c z e . 9. ^ 
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S C H E M A T I. 

Na terenie województwa istnieje państwowy zarząd dla dróg 
państwowych i samorządowy zarząd wojewódzki dla dróg woje­
wódzkich i powiatowych. 

I WAGA. Zarząd dróg gminnych może się znajdować w ręku 
samorządu powiatowego lub w ręku poszczegól­
nych gmin. Ta druga alternatywa na schemacie 
wskazana Jest l injami przorywanemi. 
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S C H E M A T II. 

Na terenie województwa istnieje państwowy zarząd dla dróg 
państwowych i samorządowy zarząd powiatowy dla dróg woje­
wódzkich i powiatowych. 

UWAGA. Zarząd dróg gminnych może się znajdować w ręku 
powiatów lub gmin. Ta ostatnia alternatywa 
na schemacie przedstawiona jest linjami przery-
wanemi. 
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S C H E M A T III. 

Na terenie województwa istnieje wojewódzki zarząd samo­
rządowy dla dróg wojewódzkich i powiatowych, administrujący 
też drogami państwowemi. 

UWAGA. Zarząd dróg gminnych może się znajdować w ręku 
samorządu powiatowego lub też w ręku gmin. 
Ta druga alternatywa jest przedstawiona na sche­
macie linjami przerywanemi. 
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S C H E M A T IV . 

Na terenie województwa istnieje powiatowy samorządowy 
zarząd drogowy dla dróg wojewódzkich i powiatowych, przekaza­
nych państwowych oraz ewentualnie gminnych. 

UWAGA. Zarząd dróg gminnych może się znajdować w ręku 
samorządów powiatowych lub poszczególnych gmjn. 
Ta druga alternatywa przedstawiona jest na sche­
macie linjami przerywanemi. 
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N a tych ogólnych uwagach o organizac jUadministrac j i drogo­
wej poprzestaniemy. O szczegółach składu osobowego, j a k i zawie­
rać powinna administrac ja drogowa, zbudowana podług jednego 
z wymien ionych wyżej schematów, pisać nie będziemy, gdyż skład 
ten powin ien być bardzo rozmaity w zależności od województw, 
i c h rodzaju gospodarki drogowej, ilości i jakości dróg, ruchu na 
drogach, tempa budowy nowych dróg i mostów i t. p. 

T a indywidualność w składzie adminis t rac j i drogowej jest 
konieczna ze względu na w ie lk i e różnice, jak ie mamy w poszcze­
gólnych województwach pod w i e l u względami. Różnice te nie­
prędko a może nawet i n igdy nie znikną. N ie można więc wpro­
wadzać szablonowych składów administrac j i drogowej na całym 
obszarze Rzeczypospolitej . 

Służba d r o g o w a i jej k w a l i f i k a c j e . 

Sprawa służby drogowej jest d la sprawy drogowej sprawą 
pierwszorzędnej wagi , która nie może być lekceważona, jeżeli chce­
my , aby gospodarka drogowa była dobrą. 

Dobra organizacja służby drogowej, dobre fachowe jej 
przygotowanie, sprawność w pracy, uspołecznienie, zamiłowa­
nie swego fachu, jej zadowolenie z w a ­
runków służbowych dają możność osiąg­
nięcia dobrych i w i e l k i c h wyników w go­
spodarce drogowej, gdy brak któregokol­
w i ek z powyższych warunków wpływa 
na zmniejązenie się dodatn ich wyników 
gospodarki drogowej. 

Należy chociażby w ogólnych zary­
sach zastanowić się, j ak i e kwa l i f i kac j e 
powinna posiadać służba drogowa. 

Służbę drogową ze względu na roję, 
jaką wykonywują poszczególni jej przed­
stawicie le w gospodarce drogowej, można 
podzielić na następujące trzy kategorje: 

a) Wyższy personel techniczny, p ia­
stujący s tanowiska k ierownicze l ub i n ­
spekcyjne. 

Odznaka służby drogowej 
państw owej i samorządowej 
przy pełnieniu obowiązków 
służbowych ustalona przes 
Ministra Robót Publ icznych. 
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b) Pomocniczy personel techniczny, stanowiący uzupełnienie 
personelu kierowniczego lub inspekcyjnego i mający funkcje wyko­
nawcze pod ok 'em personelu kierowniczego. 

c) Służba linjowa: dozorcy drogowi (t. zw. drogomistrze), do­
zorcy mostowi, dozorcy robót drogowych oraz dróżnicy, stróże mo­
stowi i wogóle stali robotnicy drogowi. 

Rozpatrzmy kolejno warunki , j ak im odpowiadać powinni praco­
wnicy każdej z tych trzech grup. 

a) W y ż s z y p e r s o n e l t e c h n i c z n y , z a j m u j ą c y 
s t a n o w i s k a k i e r o w n i c z e l u b i n s p e k c y j n e . 

Na n ich stoi właściwie cała gospodarka drogowa. 
Niedbałość, niefachowość, niesprawność, brak obywatelskiego 

i społecznego poczucia w t y m personelu może gospodarkę dro­
gową zahamować, narazić na straty, cofnąć w tył. 

Gospodarka drogowa m a pewne wspólne cechy z medycyną. 
T a k jak wśród społeczeństwa spotykamy bardzo wie lu ludzi , 

którzy, nie będąc lekarzami, a będąc głęboko przekonani o swej 
znajomości medycyny, udzielają zbawiennych rad swoim bliźnim 
i krytykują zawodowych lekarzy fachowców, tak nie mniej, a może 
więcej, spotykamy ludzi , którzy, nie będąc inżynierami, są przeko­
nani o swojej gruntownej znajomości gospodarki i techniki drogo­
wej i z łatwością wydają wyros i o sprawach drogowych, dowodzą­
ce zarówno ich śmiałości dowodzeń i przekonań, jak i powierz­
chowności sądu I analfabetyzmu właśnie w sprawach drogowych. 

Od wady tej nie są wolni również i przedstawiciele świata 
technicznego; wśród nich spotykamy bardzo wiele osób poważoych, 
którzy, nie mając znajomości spraw drogowych, wydają sądy o spra­
wach drogowych, wymagających głębszej, a nie powierzchownej 
znajomości tej dziedziny techniki i gospodarki społecznej. 

Tymczasem gospodarka i technika drogowa podobnie jak me­
dycyna nie jest sprawą taką prostą, jak się to powierzchownie 
wydaje. 

W ciągu ostatnich k i l k u dziesiątków lat gospodarka drogowa 
wysunęła się z powodu nowych czynników komunikacy jnych — roz­
woju sieci kolejowej i komunikacj i samochodowej, na czoło pilDych 
i poważnych zagadnień gospodarki społecznej, stanowiąc kwestję 
bardzo skomplikowaną tak co do strony administracyjnej jak finan­
sowej i technicznej tej sprawy. 
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Z drogiej strony t echn ika drogowa w ciągu tychże ostatnich 
k i l k u dziesiątków lat na skutek z jawienia się w ruchu kołowym 
nowych czynników, o których mówiliśmy już, poczyniła i c zyn i 
wciąż w ie lk i e postępy w budowie i u t r z yman iu nawierzchni dróg 
kołowych i stanowi poważną gałęź t e chn ik i . 

Z t y ch powodów lud/ie kierujący gospodarką drogową iwyko-
nywujący ją winni być specjalistami. N i e wystarcza t u posiadać 
dyp lom inżyniera, trzeba się wyspecjalizować w gospodarce i technice 
drogowej. P r a k t y k a w i n n y c h dz iedz inach t e chn ik i nie jest dosta­
teczną, aby posiadający ją mógł racjonalnie, pos'ępowo i bez błędów 
admin is t racy jnych i t echn icznych prowadzić w mnie j s zym lub więk­
szym zakresie gospodarkę drogową. 

Zrozumiano to już w państwach zachodnich, w których wy­
tworzył się oddawna, jak np. we Francj i lub w N iemczech , typ 
specjal isty inżyniera i administratora drogowego w jednej osobie. 

W Amery c e specjal ista inżynier drogowy bardzo wysoko wy­
specjal izowany zjawił się s tosunkowo niedawno, wytworzony koniecz­
nością budowy i u t r zyman ia dróg, odpowiednich do nowego 
rodzaju ruchu . v 

Inżynierowie drogowi w kra jach, gdzie t e chn ika drogowa stoi 
wysoko, łączą się w związki fachowe, mające oprócz obrony inte­
resów k l a sowych na względzie przedewszystk iem pogłębienie wie­
dzy o technice drogowej. 

N a z iemiach po l sk i ch inżynierów drogowych dobrze obznaj-
m ionych z administracją i współczesną techniką drogową mamy 
bardzo n iewie lu . 

Zarówno w b. zaborze p r u s k i m jak rosy j sk im polacy odsuwani 
by l i od stanowisk k i e rown iczych w gospodarce drogowej i t y l ko 
n i e l i c zn i polacy pracowal i w tej dziedzinie. 

W Gal ic j i lepiej się działo; tam gospodarka drogowa była pro­
wadzona przez inżynierów polaków; nie stała ona jednak na wyso­
kości zachodnio-europejskiej, a t y lko n ie l i czny odsetek inżynierów 
interesował się nowemi postępami t e chn ik i drogowej zagranicą. 

Z k i l kuse t inżynierów i techników, zajmujących obecnie w Po l ­
sce s tanowiska samodzielne — kierownicze w gospodarce drogowej, 
może zaledwie 20# pracuje dłuższy czas w gospodarce drogowej. 
Reszta to ludzie now i w tej gałęzi gospodarki społecznej, częstokroć 
nie mający przygotowania specjalnego teoretycznego z tej gałęzi 
t e chn ik i . 
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Powołani zostali na odpowiedzialne stanowiska w okresie orga­
nizacyjnym z braku kandydatów specjalistów; podkreślić należy, że 
wielu z nich w krótkim czasie stanęło na wysokości zadania. 

Normalnie na stanowiska kierownicze w gospodarce drogowej 
winni być powoływani ludzie, którzy zarówno z administracją jak 
techniką drogową zapoznają s'ę praktycznie stopniowo na stano­
wiskach niesamodzielnych, pomocniczych. 

Pod kierowniczemi stanowiskami w gospodarce drogowej, oprócz 
stanowisk w Departamencie drogowym Ministerstwa Robót Publ icz­
nych , rozumieć należy stanowiska kierowników zarządów drogo­
w y c h wojewódzkich lub powiatowych, kierowników urzędów drogo­
wych powiatowych, samodzielnych kierowników robót przy budowie 
dróg lub mostów. 

Obsadzenie wymienionych stanowisk kierowniczych przez ludzi 
odpowiednich jest warunkiem niezbędnym, aby gospodarka prowa­
dzona była w należyty sposób. 

Szczególnie staranny wybór winien być robiony przy powoły­
waniu kierowników gospodarki drogowej wojewódzkiej: winni to 
być ludzie z poważnem doświadczeniem w administracji i technice 
drogowej, mający zmysł organizacyjny, posiadający dużo inicjatywy, 
zamiłowani w swoim zawodzie; winni to być ludzie, mający zmysł 
działacza społecznego, gdyż kierownicy gospodarki drogowej, 
a w szczególności gospodarki samorządowej, w inn i być również 
niepoślednimi działaczami społecznemi, umiejącymi i pragnącymi 
przeprowadzać w społeczeństwie swoje poglądy i przekonywać o po­
trzebie tych lub innych zamierzeń. 

Pozatem muszą to być dobrzy gospodarze, którzy potrafią 
oszczędnie, a celowo gospodarzyć na drogach, potrafią w granicach 
budżetów zorganizować nie dorywczą, a systematyczną i planową 
gospodarkę drogową. 

Ludz ie c i winni możliwie rzadko się zmieniać, gdyż gospodarka 
drogowa wtedy tylko może wydać dobre owoce, jeżeli prowadzona 
jest przez czas dłuższy systematycznie, bez wstrząśnień; często zmiana 
gospodarza-administratora jest nie pożądana chyba, gdy przycho­
dzący gospodarz jest lepszy od odchodzącego. 

Takie same kwalifikacje, jak kierownicy zarządów drogowych 
wojewódzkich (państwowych lub samorządowych), winni posiadać— 
może w mniejszym zakresie lub stopniu — również kierownicy 
gospodarki drogowej na powiatach, oraz samodzielni kierownicy 
robót przy budowie dróg lub mostów. 



— 1 3 8 — 

Natura ln ie rzeczą konienzną jest, aby s tanowiska kierowników 
wojewódzkich zarządów drogowych, w których rozstrzygane są po­
ważne i zawiłe zagadnienia drogowe, były obsadzane przez ludz i 
z wyższem wykształceniem technicznem; co do stanowisk powia­
t owych kierowników gospodarki drogowoj, również pożądany jest 
cenzus wyższego zakłada naukowego technicznego, aczkolwiek k i e ­
rown ik gospodarki drogowej powiatowej, posiadając ty lko średnie wy ­
kształcenie techniczne, dzięki ta lentom gospodarczym i inte l igenc j i 
technicznej może być nieraz l epszym na swojem s tanowisku, niż 
nie j eden dyp lomowany inżynier, a n ieudolny gospodarz. 

N a s tanowiska k ierownicze gospodarką drogową g m i n ze względu 
na mniejszy i mnie j odpowiedz ia lny zakres działania mogą być po­
woływane osoby ze średniem wykształceniem drogowem, a nawet 
i niższem. 

Wogóle osobiste zalety k i e r own ika gospodarki drogowej czy 
to województwa czy powiatu, stanowią bardzo ważną okoliczność 
przy jego wyborze. P od wyższem wykształceniem technicznem ro­
zumieć należy przedewszystk iem ukończenie wydziału inżynierji 
komunikacy jne j , aczko lwiek nie uważalibyśmy tego za warunek 
konieczny, gdyż inżynierowie i nnych specjalności, nie posiadając 
teoretycznego przygotowania, mogą jednak, o i le są dobrymi 
administratorami, organizatorami i zdo lnymi t e chn ikami , zapo­
znać się z techniką i z gospodarką drogową i narówni z inżynie­
rami ze specjalnem wykształceniem dobrze kierować gospodarką 
drogową. 

N a stanowiska kierowników gospodarki drogowej w wojewódz­
twach i powiatach oraz urzędów drogowych i samodzie lnych k i e ­
rown ic tw robót w i n n i być powoływani ludz ie dobrze znający ustawo­
dawstwo drogowe i wsze lk ie przepisy i urządzenia administracyj­
ne, mające styczność z gospodarką drogową, aby nie były popeł­
niane przez n i c h błędy drogo kosztujące państwo lub samorząd, 
a wynikające z nieznajomości stosunków prawnych , w j a k i c h go­
spodarka drogowa w i n n a się znajdować. 

Z tego względu należy uważać za potrzebne złożenie przez 
kandydatów na te s tanowiska uprzedniego egzaminu ze znajomości 
ustawodawstwa drogowego i administracyjnego oraz odpowiednich 
przepisów. 

O i le na k ierownicze s tanowiska powiatowe w gospodarce dro­
gowej m a być mianowana osoba ze średniem wykształceniem t ech -
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nicznem, należałoby żądać od niej dłuższej (np. 10 letniej) p raktyk i 
służbowej. 

A b y gospodarka drogowa miała możność czynienia t ych wiel ­
k ich postępów, jak ich wymagają potrzeby komunikacyjne państwa, 
winni kierownicy gospodarki drogowej w województwach i powia­
tach być ludźmi dzielnymi, sprężystymi i dobrymi fachowcami*. 

W jaki sposób ludzi takich zdobyć dla gospodarki drogowej 
i przywiązać ich do niej? 

Obecne, w okresie organizacyjnym i przejściowym, warunk i 
służbowe kierowników gospodarki drogowej są nadzwyczaj nie­
sprzyjające i uniemożliwiające utrzymanie ludzi odpowiednich. 

Stanowiska te są źle wynagradzane, emerytura dla inżynierów 
zajmujących stanowiska w samorządzie nie zapewniona. 

Inżynierowie drogowi państwowi wtłoczeni, jako urzędnicy 
państwowi, do jednej z kategoryj płac urzędniczych podług z a s a i 
niefortunnej ustawy o płacach urzędniczych otrzymują wynagro­
dzenie nieraz znacznie niższe, niż cieśle, kamieniarze lub inni r o ­
botnicy, pod ich kierunkiem pracujący, które nie wystarcza na za­
spokojenie najkonieczniejszych potrzeb życiowych inteligentnego 
człowieka. 

Z tego powodu dzielniejsi i energiczniejsi inżynierowie już te­
raz uciokaja gromadnie na posady prywatne, opłacane ki lkakrotnie 
lepiej; j ak dalej tak pójdzie, szczególniej, gdy rozwinie się oczeki­
wany ruch budowlany, na posadach drogowych pozostaną albo l u ­
dzie niedołężni i niezdatni do pracy na urzędach prywatnych, któ­
re wymagają zawsze większej sprężystości lub ruchliwości, lub, co 
gorsze, lud/sie nieuczciwi. To trzeba zawczasu głośno powiedzieć 
i podkreślić. Płace inżynierów komunikacyjnych państwowych powin­
ny być normowane według cen istniejących na giełdzie tego rodzaju 
pracy; wtedy będzie można utrzymać inżynierów o odpowiednich 
kwalifikacjach. 

Niestety, dotychczasowe wynik i działalności instytucyj k ie ­
rujących sprawami urzędniczemi nie rokują nadziei, aby ta ważna 
sprawa była rozwiązana rychło i w duchu dobra i potrzeb gospo­
darki drogowej. 

Wy łomy w ustalonych a szkodliwych, bo szablonowych, zasa­
dach płac urzędników państwowych są trudne do zrobienia. 

Inżynierowie będący na służbie samorządowej znajdują się 
w lepszych warunkach. 
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Samorządy przy oznaczaniu wynagrodzenia odpowiedzialnych, 
kierowników gospodark i drogowej i wogóle inżynierów i techników 
drogowych, nie są obowiązane do t i z y m a n i a się norm wynagrodzeń, 
oznaczonych d la urzędników państwowych, dzięki czemu mogą zdo­
być i utrzymać na służbie drogowej dobrych inżynierów. 

Już obecnie zdają sobie one doskonale sprawę, że dobrze wy­
nagradzany, więc drog i personel techniczny jest w sku tkach i na 
dłuższą metę znacznie tańszy, niż źle wynagradzany personel dro­
gowy, niezadowolony, nie ceniący swego stanowiska, pozbawiony 
możności zaspokojenia najelementarniejszych potrzeb życia k u l t u ­
ralnego człowieka. 

Już obecnie angażowanym inżynierom dają samorządy warun­
k i nieraz znacznie lepsze, niż odpowiednim urzędnikom państwowym. 

Mając możność z jednej strony wynagrodzenia inżynierów dro­
g o w y c h i wogóle personelu drogowego ustalać na takiej wysoko­
ści, aby utrzymać cennych pracowników, samorządy są, przynaj­
mniej na razie, pozbawione możności zapewnienia swo im pracowni­
k o m praw do emerytury i to s tanowi ujemną, przynajmniej dotych­
czas, stronę służby drogowej ssmorządowej. 

Należy dążyć do tego, aby jaknajrychlej personel techniczny 
samorządowy miał p rawa do emerytury przez utworzenie kas eme­
ry ta lnych d l a pracowników komuna lnych , do których mogl iby na­
leżeć pracownicy komuna ln i , opłacając odpowiednie składki. 

Naj lepszem d la sprawy drogowej rozwiązaniem byłoby utworze­
nie takiej kasy emerytalnej czy to specjalnie d la personelu drogowego, 
czy też ogólnej d la pracowników komuna lnych , której uczestn icy , 
po przejściu na służbę państwową, o t rzymywal iby prawo do emerytury 
za lata spędzone na służbie samorządowej i , odwrotnie, personel 
t echn iczny państwowy po przejściu n a służbę samorządową otrzy­
mywałby prawo do emerytury i za lata służby spędzone na służbie 
państwowej. 

Tak ie postawienie sprawy miałoby ten skutek , że umożliwiałoby 
wykorzystanie d la służby państwowej dzielniejszego personelu tech­
nicznego samorządowego i naodwrót, gdyż przejście z jednej służby 
do drugiej nie byłoby połączone ze stratą naby tych praw eme­
r y t a lny ch . 

N a tę ważną kwestję zwracamy uwagę zarówno sfer rządo­
w y c h j a k samorządowych oraz bezpośrednio interesowanych, t. j . 
związków pracowników drogowych. 
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Z powyższego w id z imy , że samorządy wogóle a wojewódzkie 
w szczególności w sprawie uzyskan ia k ierowniczego personelu 
technicznego znajdują się bez porównania w lepszych warunkach , 
niż turzędy państwowe. 

b) P e r s o n e l t e c h n i c z n y p o m o c n i c z y . 

Personel ten, składający się z osób o średniem wykształceniu 
technicznem, powin ien uzupełniać personel techniczny k ie rowniczy 
i być t y m personelem t e chn i c znym wykonawczym, który w y k o n y w a 
zarządzenia kierowników urzędów. 

Jeżeli porównać rolę inżynierów drogowych na k i e rown ic zych 
s tanowiskach do ro l i oficerów sztabowych, to personel techniczny 
pomocniczy należy porównać do oficerów młodszych. 

Przykładamy dużą wagę do tego, aby>personel t a k i powstał 
w Polsce. Obecnie posiadamy go bardzo mało: n i e l i c zn i wychowań-
cy b. szkoły konduktorów drogowych b. Wydziału Krajowego we 
Lwow ie , n i e l i c zn i technicy k o m u n i k a c j i z b. zaboru rosyjskiego, 
wreszcie n ie l i czna rzesza wychowańców szkół t e chn i c znych śred­
n i ch n i em i e ck i ch w b. zaborze p r u s k i m stanowi n i ew ie lk i , a d la 
potrzeb gospodarki drogowej niedostateczny nasz stan posiadania 
pod t y m względem. Pozatem o lbrzymia większość personelu tech­
nicznego pomocniczego składa się z wykolejeńców życiowych bez 
odpowiedniego cenzusu szkoły technicznej , wśród których można 
wprawdzie spotkać, ale względnie rzadko, zdo lnych i tęgich pra­
cowników. 

Poważnym w a r u n k i e m sprawności aparatu administrac j i dro­
gowej jest ten, aby personel k ie rowniczy rozporządzał odpowiednim, 
dobrze pod względem t e chn i c znym przygotowanym personelem 
t e chn i c znym pomocn iczym. 

Ze względu na ogrom oczekujących urzeczywis tn ien ia zadań 
gospodarki drogowej w Polsce organizm adminis t racy jny drogowy 
będzie się stopniowo rozrastał i zapotrzebowania na personel t ech­
n i czny będą się zwiększały. 

Należy więc bez zwłoki przystąpić do wyrab ian ia tego perso­
ne lu technicznego. 

Potrzebne są szkoły techniczne drogowe. 
W c h w i l i obecnej Minis terstwo Oświaty posiada dotychczas 

3 takie szkoły: w Warszawie średnia szkoła techniczna budowlano-
drogowa, bardzo dobrze prowadzona przez p. a rch . Gravier 'a , która 
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w r o k u ubiegłym wypuściła p ie rwszych 10 wychowańców; taka sa­
ma szkoła "w Poznaniu , istniejąca od dłuższego czasu przed wojną, 
przez rząd po l sk i spolszczona, wreszcie trzecia t aka szkoła z od­
działem m i e rn i c z ym świeżo w r o k u bieżącym otworzona w K o w l u . 

T y c h szkół jest zamało, jeżeli się zważy, że nie wszyscy wy-
chowańcy z wydziałów drogowych poświęcą się służbie drogowej, 
a część pójdzie do b io r p rywa tnych , do ko le jn ic twa lub i nnych 
gałęzi t e chn ik i . 

Roczne zapotrzebowanie techników drogowych możnaby obli­
czyć na 150—200 techników, jeżeli przyjąć, że gospodarka drogo­
w a rozwijać się będzie normaln ie i Ze corocznie część personelu 
obecnego trzeba zastępować personelem n o w y m . 

Wprawdz i e posady techników z czasem, gdy po l i t echn ik i zaczną 
wypuszczać więcej inżynierów, mogą być zajmowane częściowo 
pr«ez t y ch świeżo wypuszczonych inżynierów, którzy na t y c h po­
sadach będą mog l i przygotować s'ę do służby kierownicze j , ilość 
jednak t ak i ch inżynierów-praktykantów ze względu na to, że pol i ­
t e c h n i k i będą wypuszczać niewystarczającą ilość inżynierów, nie 
będzie w i e l k a i nie zmnie jszy zapotrzebowania na techników. 

W dodatku personel t echn iczny pomocniczy n ie odrazu w i ­
n ien być jako t a k i używany: świeżo ukończeni technicy powinn i 
przejść praktykę w służbie l injowej w charakterze dozorców dro­
g o w y c h lub dozorców robót w ciągu okresu k i lko le tn iego . 

A b y przyszłemu zapotrzebowaniu zadość uczynić, trzeba otwo­
rzyć szkoły drogowe we Lwowie , K rakow i e i W i l n i e . 

P r z y sześciu szkołach drogowych w Po lsce zapotrzebowanie 
pomocniczego personelu technicznego mogłoby być zaspokojone. 

Z wyjątkiem szkoły technicznej w Poznan iu , której poziom 
jest nieco wyższy, niż szkoły Warszawsk ie j lub Kowe lsk ie j i który 
należałoby zostawić ze względu, że wychowańcy szkoły poznańskiej 
z powodzeniem piastują samodzielne s tanowiska techników powia­
t owych (kierowników gospodark i drogowej powiatów) i że dopływu 
inżynierów na s tanowiska powyższe w najbliższej przyszłości nie 
możemy się spodziewać, — poz iom szkół i n n y c h w in i en być wzoro­
wany na poziomie szkoły budowlano-drogowej w Warszawie . 

Do szkoły tej mają wstęp młodzieńcy, którzy ukończyli szko­
łę powszechną lub też 4 k lasy szk< ły średniej; kurs n a u k i — bar­
dzo in tensywny — t r w a trzy lata, poczem następuje rok obowiązko­
wej p r ak t yk i drogowej (płatnej); po złożeniu sprawozdania z prak­
t y k i uczeń otrzymuje świadectwo ukończenia szkoły. 
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Przygotowanie techniczne wychowańców takiej szkoły tech­
nicznej daje możność wyrobienia z n ich bardzo dobrego personelu 
technicznego pomocniczego. 

W miarą nabywanej praktyki wychowańcy mogą być używani 
do zdjąć, pomiarów, opracowania projektów technicznych, koszto­
rysów, do różnych czynności administracyjno-drogowych. 

Dzielniejsi i zdolniejsi wychowańcy szkół drogowych z cza­
sem, po zdobyciu praktyki 1 doświadczenia i wykazaniu zalet oso­
bistych, mogą z powodzeniem sprawować funkcje odpowiedzialne 
w roli kierowników robót prostszych, nie wymagających przygoto­
wania inżynierskiego, a nawet piastować stanowiska kierowników 
arządów drogowych powiatowych lub gminnych , tam gdzie sprawy 
techniczne nie wymagają wyższych kwalif ikacyj; mogą oni zupeł­
nie zad zwalniająco zajmować sią utrzymaniem dróg, wymagającem 
przedewszystkiem warunku, aby kierownik był dobrym gospo­
darzem. 

Stworzenie obok dobrego korpusu kierowniczego Inżynierów 
drogowych korpusu wykonawczego — techników drogowych, stano­
wiącego uzupełnienie pierwszego, jest rzeczą poważną, do której 
zarówno Ministerstwo Wyznań Religi jnych i Oświecenia Publ iczne 
go jak Ministerstwo Robót Publ icznych przyczynić sią winny i współ­
działać ze sobą. 

Danie możności technikom drogowym ze średniem wykształ­
ceniem, którzy odznaczą sią zdolnościami, inteligencją techniczną 
i posiadają odpowiednią praktyką zającia odpowiedzialnych stano­
wisk w hierarchji administracji drogowej, uważamy, wzorując sią 
na stosunkach francuskich, za słuszne, aby jednostki wybitniejsze, 
uzupełniając swoje wykształcenie i posiadając odpowiednią pra­
ktyką, mogły znaleźć zadowolenie swojej ambicji zawodowej przez 
zajęcie odpowiedzialnych stanowisk i usilnie pracować na pożytek 
sprawy drogowej. 

Naturalnie, co do uposażenia personelu technicznego pomocni­
czego mus i być on o tyle dobrze uposażony, aby cenił i dbał 
o miejsca zajmowane, nie uważał ich za przejściowe; sprawa eme­
rytalnego zabezpieczenia tej kategorji pracowników na służbie ko­
munalnej znajdujących się również musi być jasno postawiona i do­
datnio rozwiązana, gdyż ta okoliczność będzie przytrzymywać na 
służbie drogowej ludzi, którzy się jej poświęcą. 



c) P e r s o n e l l i n j o w y : 

Są to dozorcy drogowi , dozorcy mostowi , dozorcy robót oraz 
dróżnicy i robotnicy drogowi . 

Jeżeli w h ierarch j i admin is t rac j i drogowej kierowników gospo­
dark i drogowej przyrównać do oficerów sztabowych, a personel 
techniczny pomocniczy — do oficerów młodszych, należy dozorców 
robót, dozorców drogowych (t. zw. drogomistrzów) przyrównać do 
podoficerów, a dróżników i robotników — do szeregowców. 

Za jmiemy się naprzód sprawą dozorców. 
Dozorcy są tak niezbędni w adminis t rac j i drogowej, j ak podofi­

cerowie w armj i . 
Przy budowie dróg lub mostów obowiązkiem i ch jest c zuwa­

nie nad wykonywan i em przez robotników robót podług wskazówek 
udz i e l onych i m przez personel techniczny. Muszą więc posiadać 
pewne wiadomości praktyczne z zakresu t e chn ik i drogowej. 

Z w y k l e dozorcy przy budowie dróg lub mostów specjalizują 
się i stale przechodzą z jednej budowy na drugą. 

Rozróżniamy t u specjalistów dozorców od robót mostowych, 
od robót z i emnych , od budowy nawie r zchn i dróg b i tych, od budo­
wy dróg gruntowych , od robót b rukarsk i ch . 

Inny typ dozorcy drogowego (często z n i emiecka nazywanych 
„drogomistrzami" (Strassenmeister) spo tykamy na drogach przy 
robotach konserwacy jnych . 

Dozorcy tacy mają pieczę nad p e w n y m odc ink i em drog i ; 
zwyk l e , jeżeli odc inek ten jest drogą bitą, długość jego waha się 
od 30 do 75 kilometrów w zależności od ilości robót, która znowu 
przeważnie zależy od gęstości r u c h u na t y m odc inku : i m większy 
ruch , tern większe jest zużycie drogi i tern większe są roboty, 
związane z konserwacją danego odc inka . 

N a drogach g runtowych odcinek dróg powierzonych jednemu 
dozorcy może być dłuższy, niż odcinek dróg b i t ych , i może wyno­
sić od 75 do 100 kilometrów. 

Obowiązkiem dozorcy drogowego jest z jednej strony czuwa­
nie nad przestrzeganiem przepisów porządkowych na drogach i wy­
konywan ie obowiązków po l ic j i drogowej przez śledzenie i dono­
szenie o przekroczeniach t y ch przepisów, z drugiej strony obowiąz­
k i e m dozorców drogowych jest doglądanie robót konserwacy jnych, 
w y k o n y w a n y c h przez przedsiębiorców albo też wykonywan ie t y ch 
robót, gdy się je prowadz i sposobem gospodarczym, w zakresie 
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i podług wskazówek podanych przez kierowników gospodarki 
drogowej. 

1 znowu muszą to być ludz ie dobrze wynagradzani , aby by l i 
u c z c i w i i dbal i o służbę; muszą również mieć zapewnione prawa 
emerytalne. 

Ponieważ muszą mieszkać w pobliżu swojego odc inka , pożą-
danem jest, aby dozorcy drogowi m i e l i mieszkania w domach na­
leżących do adminis t rac j i drogowej, a znajdujących się możliwie 
pośrodku odc inka lub odcinków dróg i m powierzonych. 

W a r u n e k otrzymania służbowego mieszkan ia jest szczególnie 
konieczny w oko l i cach mało za ludnionych lub zniszczonych, gdz ie 
n iema możności znalez ienia odpowiedniego mieszkan ia w pobliżu 
drogi . Dozorcy drogowi również w i n n i być dobrymi i zamiłowany­
m i gospodarzami: od n i ch zależy sumienne i dobre wykonanie ro­
bót, od n i ch zależy porządek i bezpieczeństwo ruchu na drodze 
oraz całość urządzeń drogowych; znajomość warunków miejsco­
w y c h przy dłuższym pobycie na j ednem mie jscu czyn i i ch cenny­
m i współpracownikami w adminis t rac j i drogowej. 

Jeżeli dozorca drogowy jest u c z c i w y m człowiekiem, a dobrym 
i roztropnym gospodarzem, potrafi małym kosztem utrzymać swój 
odcinek w porządku. 

J a k w id z imy , dozorcy drogowi posiadać w i n n i znajomość prze­
pisów porządkowych oraz posiadać pewien zasób wiadomości tech­
n i c znych . 

Muszą to być ludzie sprężyści, energiczni , w i n n i być f izycznie 
zdoln i do częstszych objazdów bez względu na warunk i atmosfe­
ryczne. 

Minis terstwo Robót P u b l i c z n y c h zaleciło w s z y s t k i m zarządom 
drogowym, aby na s tanowiska drogowe przyjmowały przedewszyst­
k i e m wysłużonych podoficerów wojsk po lsk ich , dając i m pierwszeń­
stwo przed i n n y m i kandydatami . 

Oczywiście podoficerowie wojsk inżynierskich będą m i e l i pierw­
szeństwo przed podof icerami i n n y c h broni. 

Wyszko len ie wojskowe, wyrobienie służbowe, obowiązkowa 
umiejętność p isania , czytania i rachowania wymagana od podofice­
rów dają pewną rękojmię, że kandydac i podoficerowie w większo­
ści wypadków będą odpowiedni . 

Oczywiście w i n n i być przy jmowani z początku na okres pewien, 
np. roczny, na słuibę próbną. 

Zagadnienia gospodarcze. 10. 
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A b y dać kandydatom na dozorców drogowych możność zdo­
byc ia niezbędnych wiadomości t echnicznych, Ministerstwo Robót 
Pub l i c znych żąda, żeby kandydac i na dozorców drogowych, przed 
zamianowaniem na stałe, przeszl i kursy specjalne d la dozorców dro­
gowych Kursy takie w inny być organizowane w miastach, gdzie 
i s t n i e - szkoły techniczne drogowe, aby można było wykorzystać 
d la n i ch personel wykładający w t y ch szkołach. 

Program kursów w in i en być ułożony tak, aby zawierał t y lko 
niezbędne praktyczne wiadomości z budowy i ut rzymania dróg 
i mostów. 

Obecnie skład dozorców drogowych jest bardzo przypadkowy 
i w większości wypadków nie stoi na wysokości zadania; jest to 
przeważnie personel n iewyrobiony służbo w o i n i ewykwa l i f i kowany 
fachowo; dozorcy drogowi z czasów przedwojennych, stanowiący 
lepszy materjał, są w znacznej mniejszości. 

A b y w a r u n k i pod t y m względem zmieniły się na lepsze, po­
trzeba nie jednego dziesiątka lat. 

Bo nie dość jest przyjąć na dozorców drogowych podoficerów 
wysłużonych, nie dość, aby przeszl i on i k u r s y specjalne, trzeba 
z n i ch wyrobić latami ćalemi dobrych dozorców, dobrych i rozsąd­
n y c h opiekunów dróg. M u s i tu włożyć dużo sił i pracy personel 
k i e rowniczy gospodarki drogowej. Stosunek między personelem 
technicznym, a dozorcami d rogowymi nie powin ien być suchy, 
oficjalny; aby współpraca była owocna, powin ien on być taki , do 
jak iego dąży się w W o j s k u Po l sk i em: powin ien stosunek zwierz­
chn ika do podwładnego odznaczać się stanowczością i powagą, ale 
jednocześnie powin ien być nacechowany zasadami demokratycznemu, 
dbałością o w a r u n k i służbowe; nie powinno być przepaści między 
personelem techn icznym i dozorcami drogowymi, a powinna być 
łączność i spójnia. 

Przechodz imy teraz do dróżników i stałych robotników dro­
gowych . 

N ie dość jest zbudować drogę. 
Jeżeli zbudowaną drogę pozostawić bez dozoru i nie wyko­

nywać na niej robót konserwacy jnych, droga wkrótce zniszcze j* . 
Stała opieka i wykonywan i e bez żadnej zwłoki robót konser­

wacy jnych jest niezbędnym warunk i em trwałości drogi. 
W t y m celu zarządy drogowe, utrzymujące drogi, posiadają 

stałych dozorców dla opiekowania się poszczególnemi odc inkami 
dróg. Roboty konserwacyjne większe, j ak odnowa nawierzchni , 



przebudowa mostów i t. p., są wykonywane przy pomocy przedsię­
biorców, bądź też gospodarczym sposobem przy pomocy najętych 
w t y m celu robotników na czas t rwan ia robót. 

Natomiast d la wykonywan ia różnych drobnych robót, j ak łata­
n i a nawierzchni drog i bitej, zbierania tułających się po j e zdn i k a ­
myków, wyrównywania poboczy, zbierania k u r z u i błota, oczyszcza­
n ia rowów i t. p.. a przy drogach g run towych zbudowanych spo­
sobem amerykańskim utrzymywanie wypukłego prof i lu poprzecz­
nego — zarządy drogowe mogą zastosować dwa sposoby: 

W p i e rwszym wypadku utrzymują na odc inkach od 3 do 10 
kilometrów na drogach b i t y ch , a na g run towych od 10 do 20 k m . 
stałego płatnego miesięcznie robotnika, zwanego dróżnikiem, który 
w y k o n y w a te różne drobne roboty sam, n iek iedy przy pomocy do-
najętych i pracujących na dniówkę lub na akord robotników, dróż­
n icy , jako stal i funkcjonarjusze drogowi, pełnią zwyk l e również 
obowiązki policjantów drogowych, pilnując porządku na dr.igach 
i przestrzegania przez przejeżdżających przepisów porządkowych. 
W drug im w y p a d k u zarządy drogowe dróżników nie utrzymują, 
a dozorcy drogowi otrzymują do opiekowania się mniejsze odc ink i 
drogowe — d la dróg b i t y ch nie większe niż 20—30 k m . , d la grun­
towych 80—50 k m . 1 wykonywują drobne konserwacyjne roboty 
przy pomocy pewnej ilości — w zależności od potrzeby — robotni­
ków pracujących na dniówkę i najętych ty lko na czas wykonywa ­
nia robót. 

Co jest lepsze? 
Wśród inżynierów drogowych spotykamy zarówno zwolenników 

systemu stałych dróżników j ak zwolenników systemu patrolowego, 
jak możnaby nazwać system drug i . 

N a z i emiach po l sk i ch dotychczas przeważa pierwszy, będąc 
naby tk i em po rządach zaborczych, jedynie w b. dz ie lnicy pruskiej 
przeważa drug i . 

-Jesteśmy w tej sprawie zwo l enn ikami indywidualnego rozwią­
zania sprawy; jednego szablonu wszędzie nie tr2eba i nie należy 
wprowadzać ze względu na różnorodne w a r u n k i miejscowe, w j ak i ch 
znajduje się gospodarka drogowa. 

N a drogach ważniejszych z większym ruchem kołowym, 
a szczególnie samochodowym, ze względu na potrzebę niezwłocz­
nego wykonywan ia pewnych robót d la bezpieczeństwa r u c h u 
i ze względu na większą przy większym ruchu ilość drobnych 
robót konserwacy jnych, w in i en być ut rzymany sys tem dróżników 
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bo będzie więcej celowy i tańszy od drugiego, naturalnie z warun­
k i e m należytego wykorzys tan ia dróżników, którzy pow inn i nUtylko 
pilnować dróg alt i pracować na nich. 

Na drogach podrzędniejszego znaczenia, z ruchem mnie jszym, 
tańszy jest sys tem patrolowy. P r zy t y m d r u g i m systemie gorzej 
jest przeprowadzany nadzór nad zachowywaniem przepisów porząd­
k o w y c h , mniejsza j es t opieka nad drogą, dlatego też dozorcy w in ­
n i mieć przydzie lono krótsze odc ink i drog i . 

W c h w i l i obecnej na drogach, gdzie istnieją dróżnicy, praca 
i ch nie wszędzie jest widoczna: nie wszędzie dróżnicy pracują tyle, 
wiele trzeba. 

Spadek wydajności pracy dróżników objsśnia się, po pierwsze, 
wyko le jen iem się wogóle gospodarki drogowej z powodu wypadków 
wojennych, po drugie — nienależytem działaniem zarządów drogo­
wych , które dążyć w inny do osiągnięcia tego, aby dróżnik nie był 
ty lko do pobierania pensji od rządu lub samorządu i obchodzenia 
dróg, ale i do wykonywan ia pracy na drodze. 

Z drugiej strony na małą wydajność pracy dróżników w wie­
l u mie jscach wpływa nieuregulowanie przez c z y n n i k i miarodajne 
wynagrodzenia dróżników, które w niektórych samorządach są 
śmiesznie małe. 

Zresztą, j ak wogóle w sprawach gospodarczych, o wydajności 
pracy dróżników decyduje zawsze osoba k i e rown ika zarządu drogo­
wego i jego chęć i umiejętność gospodarowania na drogach. 

U dobrego k i e rown ika zarządu drogowego—dobrego gospoda­
rza—dróżnicy będą pracować produkcyjnie i utrzymanie i c h sto­
krotnie się opłaci, u niedbałego lub nieumiejętnego k i e rown ika 
zarządu drogowego, dróżnicy nie będą pracować lub pracować 
będą nieprodukcy jn ie . 

N a drogach b i tych odc ink i c zy l i tak zwane „luki" dróżnicze 
wahać się w inny między 3 a 8 i nawet 10 k i l ome t rami . Krótsze 
o d c i n k i w inny być na drogach z ożywionym ruchem, który wywo­
łuje potrzebę większych i częstszych napraw, szczególnie, gdy do 
ut r zyman ia drogi używany jest miękki, łatwo ścierający się ma-
terjał; pod mias tami zachodz i potrzeba powierzania dróżnikom krót­
szych odcinków, gdyż r u c h podmie jsk i z Jednej strony s i ln ie zuży­
wa drogi, z drugiej strony dróżnik na krótkiej „luce" przy gęstym 
ruchu podmie j sk im łatwiej może dopilnować porządku. 

Dłuższe odc ink i mogą być dawane na drogach z małym i lek­
k i m ruchem. 
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Pożądane j es l , aby dróżnicy m i e l i przy drodze mieszkania 
w domkach drogowych, wybudowanych przy drodze z n i e w i e l k i m 
kawałkiem gruntu ; d o m k i dróżnicze szczególnie potrzebne są w miej­
scowościach mało zamieszkałych; mieszkan ia w naturze dawane 
dróżnikom przy drodze przyczyniają się do tego, że cenią oni służ­
bą i dbają o nią. 

Drugą rzeczą, przyczyniającą sią do pewnego przywiązania 
dróżników do miejsca, jest to p rak tykowany zwyczaj pozwalania 
i m na korzystanie z t rawy rosnącej w rowach przydrożnych i na 
gruntach drogowych; daje to możność u t r zymywan ia jednej , a cza­
sami nawet k i l k u krów; należy ty lko zabraniać, aby dróżnicy ko­
rzysta l i z trawy w tak i sposób, aby skarpy nasypów lub wykopów 
były narażone wskutek tego na uszkodzenia, również należy za­
bronić dróżnikom odnajmowania rowów osobom trzecim, gdyż to 
doprowadza do nieporządków i nadużyć. 

Wynagrodzenie dróżników nie może być normowane tak, jak 
tego chce ustawa o płacach urzędników i funkcjonarjuszów pań­
s twowych z r o k u 1920-go; nie może być wynagrodzenie jednakowe 
wszędzie, z drugiej strony kunsztowny podział miejscowości na klasy 
drożyźnlane nie unormuje wysokości wynagrodzenia w sposób racjo­
nalny. T a wysokość wynagrodzenia w i n n a być dostosowana do wa­
runków mie jscowych; w i n n y być przy jego oznaczeniu brane pod 
uwagę takie rzeczy, j a k mieszkania w naturze, działki g run tu 
uprawnego, danego do dyspozycj i dróżników, możność korzystania 
z t rawy, rosnącej w rowach i na gruntach drogowych i t. p. 

W niektórych wypadkach na dróżników mogą być powoływa­
n i małorolni włościanie (na 4 — 5 morgach); własne i ch gospodar­
stwo zbyt dużo czasu w ciągu r o k u nie zabierze i m i nie będzie 
odciągać od pracy na drodze: zarządy drogowe mogą uwzględnić, 
że dróżnik w ciągu r o k u w okresie robót po lnych sezonowych, nie 
będzie pracować na drodze; wzamian wynagrodzenie t ak i ch dróżni­
ków może być odpowiednio niższe, niż normalne. 

Również pożądane jest powołanie na dróżników małoroinych 
włościan posiadających parę kon i w t y m wypadku , gdy dróżnik 
tak i powołany jest do u t r z ymywan ia drog i gruntowej w porządku 
przez wygładzanie jej powierzchni 1 poprawianie prof i lu; takie wy ­
gładzanie jest wykonywane stałe co k i l k a lub kilkanaście dn i przy 
pomocy specja lnych przyrządów — „włoków" — ciągnionych przez 
konie. 
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Zgodzenie, jako dróżnika, małorolnego posiadacza jednego lub 
pary kon i i zobowiązanie go do utrzymania dróg g runtowych w po­
rządku taniej będzie kosztować, niź specjalne wynajmowanie kon i . 

Pozostaje jeszcze kwest ja warunków służbowych dróżników: 
sprawa emerytur, ubezpieczeń od wypadków, pomocy lekarskiej 
i t. p. 

Dawniej rzeczy te w s tosunku do dróżników na drogach 
państwowych i dróżników na drogach samorządowych były różnie 
traktowane: dróżnicy państwowi w b. zaborze austr jackim, np., m i e l i 
zabezpieczoną emeryturę, gdy dróżnicy samorządowi jej nie m i e l i ; 
teraz, w miarę postępu ustawodawstwa robotniczego, sprawy te 
rozwiązane już są lub będą w najbliższej przyszłości przez ogól­
ne ustawy robotnicze o emeryturach, kasach chorych, ubezpiecze­
n iach od nieszczęśliwych wypadków i t. p. 

Pozostaje jeszcze k i l k a u w a g o tem, jakie kwal i f ikac je w i n n i 
posiadać dróżnicy. 

P rzedewszys tk i em w i n n i umieć obowiązkowo dobrze czytać, 
pisać i rachować. 

Jest to warunek niezbędny, tembardziej, że mają wykonywać 
służbę policyjną na drogach. 

Natura ln ie trzeźwość, uczciwość i pracowitość są cechami ko-
niecznemi, aby dróżnik odpowiadał zadaniu. 

Następnie dróżnicy muszą być włożeni do pewnej dyscyp l iny 
służbowej; z tego względu pt żądane jest, aby na dróżników powo­
ływani by l i wysłużeni żołnierze wojsk po l sk i ch zdob r em i świadec­
t w a m i z wojska. 

Wreszcie, ze względu na rodzaj obowiązków, dróżnicy muszą 
być f izycznie zdo ln i do służby drogowej: w i n n i to być ludzie zdro­
w i i s i ln i , aby mog l i wykonywać swoje obowiązki bez względu na 
pogodę i wogóle w a r u n k i atmosferyczne. 

Kandydac i na dróżników nie odrazu w i n n i być przy jmowani 
na stałe, a powinn i przejść przez okres służby próbnej, w czasie 
którego zapo»naliby się z obowiązkami dróżnika, robotami drogo-
wem i i obowiązującemi przep isami . 

W t y m czasie zwierzchność bezpośrednia prowizorycznego dróż­
n i k a może się przekonać o jego przydatności na dróżnika stałego. 

Przechodząc teraz do ,patrolowego" systemu, m u s i m y zwrócić 
uwagę, że system ten wtedy może dać dobre w y n i k i , gdy m a m y 
do rozporządzenia dobrych dozorców drogowych i gdy dozorcy są 
ludźmi uc z c iwymi , gdyż kontro la nad n i m i z natury rzeczy nie 



— 151 — 

może być ciągła i z tego względu łatwe są nadużycia przy naj­
mowan iu robotników do różnych drobnych robót, które trudno jest 
sprawdzić. 

Sądzimy przeto, że w naszych warunkach łatwiej jest zorga-
-nizować utrzymanie dróg przez zastosowanie systemu dróżników 

i że system „patrolowy" możemy stosować tam, gdzie możemy 
mieć dobrych dozorców drogowych; na razie jest on praktykowany 
w b. dz ie lnicy pruskie j ; pewne próby robią w t y m k i e r u n k u n ie ­
które se jm ik i powiatowe w Kongresówce. 

N a zakończenie przy toczymy system wynagrodzen ia dróżników 
wprowadzony przez inż. Olearsklego w pow. Łęczyckim, a dający 
bardzo dobre rezultaty. 

Oto dróżnicy pobierają tam stosunkowo n i ew ie lk i e stałe pen-
je; natomiast muszą się wykazać pewną ilością wykonanych robót, 
za które otrzymują wynagrodzenie, obliczane w s tosunku do wy­
konanych jednostek robót. N a każdą jednostkę każdego rodzaju ro­
boty co pewien czas usta lana jest cena, nieco niższa, niż cena robo­
ty wykonywane j przez najętych na dniówkę robotników. 

Wynagrodzenie stałe dróżników i wynagrodzenie akordowe 
w sposób powyższy przez dróżnika dorabiane dają w sumie zarob­
k i wyższe od no rma lnych dróżniczych, ob l i c zanych podług norm 
poboróAv niższych funkcjonarjuszów państwowych, gdyż dróżnicy 
starają się „wyrabiać" jaknajwięcej. 

Sposób wynagradzania, p rak tykowany w powiecie Łęczyckim, 
zmusza dróżników do pracy i daje możność racjonalnego wykorzy ­
stania i ch pracy. 

Zwracamy uwagę, że zarówno stałe wynagrodzenie miesięcz­
ne, i ak ceny jednostkowe robót w y k o n y w a n y c h przez dróżników 
bardzo oględnie muszą być określone, aby an i dróżnicy ani zarząd 
drogowy nie b y l i pokrzywdzen i . 

Środki l o k o m o c j i służby d r o g o w e j . 

N igdz ie przysłowie .pańskie oko kon ia t u c z y nie sprawdza 
się tak, j ak w gospodarce drogowej; może w j ednakowym stopniu 
„pańskie oko " potrzebne jest w ro ln ic twie . Ponieważ jednak 
gospodarstwo drogowe wyciągnięte jest w c ienkie długie linje, prze­
to c i , którym ustrój gospodarki drogowej wyznaczył rolę „pańskie-
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go o k a " muszą mieć odpowiednie środki lokomocj i , aby „pańskie 
oko" mogło dojrzeć gospodarki wszędzie i możliwie często. 

P i s z emy tu o tern dlatego, że sfery najwięcej interesowane, 
aby gospodarka drogowa była „gospodarną" 1 oszczędną, zarówno 
rządowe jak samorządowe, nie zawsze należycie doceniają potrze­
by zaopatrzenia służby drogowej w odpowiednie środki lokomocj i . 

A tymczasem oszczędności na t ych środkach nie zawsze są 
oszczędnościami; przeciwnie, czasami stają eię przyczyną marno­
trawnego trwonienia pieniędzy. 

K t o j ak i e środki lokomoc j i powin ien posiadać? 
Zaczni jmy od dołu. 
P o w i n n i j e posiadać dozorcy drogowi , mający powierzone so 

bie odc ink i dróg. 
Najtańszym i najpraktycznie jszym środkiem lokomocj i d la n ich 

jest rower; nie wszyscy jednak dozorcy mogą go używać: ludzie 
starsi l ub ludzie , którzy na służbie nabawi l i się j ak i ch defektów 
f i zycznych , przeszkadzających i m w korzystaniu z tego środka lo­
komoc j i , szczególniej, gdy odc ink i dróg są dłuższe i nie nadają się 
do jazdy rowerowej (drogi gruntowe), pow inn i mieć jednego konia 
z wózkiem, który jednocześnie wykonywałby różne drobne roboty 
w czasie wo lnym od objazdów, j ak przewożenie narzędzi, materja­
łów i t. p. Ut r zymanie konia ze względu na to, że mogłaby być 
n i ek i edy przeznaczona na ten ce l pewna ilość t rawy w rowach przy­
drożnych, nie kosztuje zbyt drogo, a przy umiejętnem postawieniu 
sprawy opłaci się stokrotnie. K i e rown icy urzędów powiatowych 
drogowych, zarządów powiatowych lub okręgowych w i n n i po­
siadać do wyłącznej ich dyspozycji konie do objazdów lub przy więk­
szej ilości dróg — motocyk l (z koszykiem) albo mały tan i samochód 
t ypu „Forda" lub podobnego. 

T u nie może być central izowanie środków lokomoc j i d la wszyst­
k i c h urzędów, np. w starostwie lub wydz ia le pow ia towym i wy­
dzielanie dopiero od wy jazdu do wyjazdu z w i e l oma formalnościa­
m i środków lokomoc j i d la inżyniera drogowego. Inżynier drogo­
w y w in i en mieć możność wyjechania na drog i w sprawach robót 
w kaźdef chwili. N ie przesądzamy, czy konie mają stać w podwó­
rzu u inżyniera drogowego, czy też we wspólnej d la wszys tk i ch 
urzędów stajni ; jest to rzecz drugorzędna; pawtarzamy z przyc is­
k i e m , ze konie, a ewentualnie motocykl czy samochód kierownik za 
rządu czy urzędu drogowego powinien mieć do dyspozycji w każdej 
chwili 
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Może ktoś powiedzieć, że wyznaczenie kierownikowi urzędu 
lub zarządu drogowego powiatowego lub okręgowego motocyklu 
z koszykiem lnb samochodu jest luksusem; na to należy odpowie­
dzieć, że luksusem będzie wyznaczenie motocyklu lub samochodu 
wtedy, jeżeli on będzie używany do wszystkiego, ale nie do celów 
gospcdarki drogowej: naturalnie, należy tego rodzaju ulepszone 
środki przewozowe dawać kierownikom zarządu drogowego wtedy, 
gdy mają oni do utrzymania znaczniejszą ilość dróg wogóle, a dróg 
bitych w szczególności. Chodzi tu przedewszystkiem o skrócenie 
czasu potrzebnego dla objazdu dróg, aby wszędzie łatwo i szybko 
mogło się znaleźć „pańskie oko" i zrobić porządek, oraz aby objaz­
dy były możliwie częste. 

Sądzimy, że przy sieci dróg o długości 120—150 kilometrów 
wypadającej na zarząd drogowy, już należy zaopatrzyć kierowników 
urzędów w motocykle lub lekkie samochody typu „Forda". 

Na razie wydatek ten wydawać się może zbyt duży, jeżeli 
jednak porówna się koszt nabycia pary koni, bryczki , wozu, kosz­
ty utrzymania koni, woźnicy, amortyzację koni i bryczek i t. p. 
z kosztem nabycia motocykla iub samochodu lekkiego i utrzyma­
niem go racjonalnem, bo pod okiem i kontrolą inżyniera drogowe 
go, znającego się na technice utrzymania tego rodzaju pojazdów, 
jeżeli przyjmie się pod uwagę ten ogromny pożytek, jaki daje mo­
tocyk l lub samochód, dając możność szybkich i częstych objazdów,— 
wtedy ten pozorny zbytek przestanie wydawać się zbytkiem. 

Również w najbliższej przyszłości to przewartościowanie po­
jazdów mechanicznych, jakie w chwi l i obecnej widz imy w stosun­
ku do innych przedmiotów, a mające swoją przyczynę w nienor­
malnych warunkach walutowych, powinno ustać, tembardziej, że 
wkrótce będziemy posiadali własne polskie fabryki samochodów. 

Motocykl z koszykiem w czasie wojny europejskiej okazał się 
tanim i p raktycznym środkiem lokomocji. 

Kierownik urzędu drogowego, gdy sam jest sportsmenem 
(a jest rzeczą pożądaną, aby n i m był, ponieważ wtedy mimo woli 
będzie więcej dbać o stan dróg), może przy motocyklu obywać się 
nawet bez szofera zawodowego; gdy sam nie jest sportsmenem, mo­
że dobrać sobie praktykanta technika, któryby w czasie objazdów 
prowadził motocykl , a w czasie wo lnym od objazdów pracował 
w biurze lub na Unji w pobliżu siedziby kierownictwa. 

Drożej kosztuje utrzymanie samochodu, choćby to był samo-
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chód typu „Forda*; jednak przy większej s ieci dróg, ze względu na 
potrzebę częstszych i da lszych wyjazdów, opłaci się zawsze. 

Jeżeli potrzebne są środki lokomoc j i d la urzędów drogowych 
powiatowych lub zarządów okręgowych, to czynności zarządów dro­
gowych wojewódzkich lub Okręgowych Dyrekcy j Robót P u b l i c z n y c h 
są nie do pomyślenia bez możności objazdu dróg przy pomocy sa­
mochodów. 

W obrębie każdego województwa znajduje się po k i l k a tysię­
cy kilometrów dróg państwowj ch , wojewódzkich 1 powiatowych; 
na cele drogowe w obrębie każdego województwa w inny być przy 
normalnej gospodarce drogowej przeznaczane wielomil jardowe sumy 
przy obecnej wa luc ie markowej i przy obecnych cenach. Ogromną 
wartość realną przedstawiają również świadczenia drogowe w na­
turze. Zarówno wyda tkowan ia funduszów drogowych, jak i wyko­
nania świadczeń drogowych Dyrekc je Wojewódzkie Robót Pub l i cz ­
n y c h czy też samorządy wojewódzkie muszą dopilnować w odpo­
w i edn i sposób i systematycznie; to też instytucje te obowiązkowo 
muszą posiadać samochody inspekcyjne specjalnie d la celów dro­
gowych . 

N a u t r zyman iu jednego lub dwóch samochodów drogowych 
inspekcy jnych oszczędności robić nie wolno, gdyż możność robienia 
częstych, s z ybk i ch i n iespodz iewanych inspekcyj gospodarki drogo­
wej może dać większe stokrotnie oszczędności, niż koszt u t r z yma­
n ia t ych samochodów inspekcy jnych . 

Wszędzie zagranicą rządy i samorządy doskonale zdają sobie 
sprawę z ważność i odpowiedniej lokomocj i d la służby drogowej . 

U nas, niestety, dotychczas robi się jeszcze n iek iedy ryzy­
kowne eksperymenty oszczędnościowe. 

Inaczej nie można nazwać, np., niespodziewanego i bezwzględ­
nego pozbawienia wsze lk i ch środków lokomoc j i Dyrekcy j Okręgo­
w y c h Robót Pub l i c znych w końcu roku 1921 z powodów oszczęd­
nościowych; propozycja, aby inspekcja drogowa odbywała się przy 
pomocy jedynego samochodu na całe województwo, pozostawionego 
wojewodzie, pozostała teorją, gdyż wojewodowie na inspekcje dro­
gowe samochodów nie udz ie la l i , już to z powodu konieczności roz­
wożenia urzędników województwa z domu do biura i z biura do 
domu (r»yły takie wypadk i ) , lub też z powodu zajęcia samochodów 
do celów reprezentacyjnych. Skutek tego zarządzenia oszczędno­
ściowego był ten, że służba drogowa l injowa, zmuszona w 1921 r. 
w i e l k i m wysiłkiem władz drugiej instanc j i (D k rekcyj Okręgowych) 
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do jakiej takiej systematycznej pracy po wykolejeniu się z normal ­
nego toru z powodów długotrwałej wojny, poczuwszy brak .pań­
skiego oka" , odrazu opuściła się, przestała pracować, co wywoła ło 
dla gospodarki drogowej straty ogromne. 

Nie należy winić tu Ministra Skarbu, który winien wszędzie, 
gdzie można, wprowadzać oszczędności, ale który sam nie może 
wnikać we wszystkie szczegóły, winić tu należy ludzi decydują­
cych o losach takich drobnych spraw gospodarki państwowej, a nie 
zawsze umiejących lub chcących wniknąć w istotę sprawy i zrozu­
mieć ją. 

Uniezależnienie admin i s t r a c j i d rogowe j od w p ł y w ó w 
pa r ty j p o l i t y c z n y c h . 

Jest jeszcze jeden konieczny warunek dobrego funkcjonowania 
administraoji drogowej: musi być ona izolowana od wszelkich wpły­
w ó w partyjno-politycznych, zarówno od wewnątrz jak i od ze­
wnątrz. 

Wolno poszczególnym funkcjonarjuszom drogowym mieć w ży­
ciu prywatnem takie lub inne przekonania polityczne, ale nie wol­
no ich mieć w czasie pełnienia obowiązków służbowych; wtedy m u ­
szą oni być zupełnie bezstronni, bezpartyjni. 

T a k jak droga publiczna ma służyć dla użytku wszystkich 
bez wyjątku, tak służba drogowa winna jednakowo traktować 
wszystkich bez względu na ich przynależność partyjną. 

Również i od zewnątrz na służbę drogową nie powinien być 
wywierany nacisk w jakimkolwiek kierunku. 

Gospodarka drogowa winna być ściśle neutralna, winna jedna­
kowo służyć różnym partjom, bo przecież z dobrodziejstw dobrych 
dróg jednakowe korzyści wszystkie partje odnoszą. 

Ten aksjomat niejednokrotnie podkreślały międzynarodowe 
kongresy drogowe. 

Ostatni zjazd inżynierów drogowych w Stanach Zjednoczonych 
w 1921 r. również wypowiedział się stanowczo za zupełnem usu ­
nięciem pol i tyki z gospodarki drogowej, ponieważ w ostatnich cza­
sach zaczęła się ona tam dawać we znaki i psuć dobrze postawio­
ną maszynę gospodarki drogowej. 

Na ten aksjomat, sądaimy, bez dyskusji powinny się zgodzić 
wszystkie partje: i prawe, i lewe i centrowe. 
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Niestety , pewne, jeszcze j ednak nieznaczne, oznaki dowodzą, 
źe i tę, zdawałoby się, neutralną dziedzinę gospodarki społecznej 
chciałyby ogarnąć te czy inne partje pol i tyczne. 

Będzie to z g u b n e ' d l a sprawy. 
Jeżeli chcemy mieć w da l s zym ciągu .po lsk ie d rog i " (w cu­

dzysłowie), to wpuśćmy politykę do gospodarki drogowej, dobie­
rajmy ludz i nie wedle i c h wartości fachowej, a wedle wartości 
partyjnej. 

Należy życzyć, aby zdrowy ins t ynk t narodu w tej ważnej 
sprawie, jak w w i e lu i nnych , przezwyciężył partyjne roboty i zje­
dnoczył j e w wysiłku wspólnym d l a postawienia gospodarki dro­
gowej na należytej wysokości. 
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