IV.
Zadania gospodarki drogowej w Polsce, .

W rozdziatach II i III daliSmy og6lne pojecie o stanie dotych-
czasowej gospodarki drogowej w poszezeg6lnych dzielnicach Rze-
czypospolitej. '

W rozdziale niniejszym okres$limy, co nalezy wykonaé, abys-
my mieli sie¢ drég kolowych dostateczna i odpowiednia dla potrzeb
ekonomiczno-komunikacyjnych Panstwa, w rozdzialach za$ nastep-
nych wskazemy, w jaki spos6b przy pomocy juz uchwalonego przex
Sejm Polski ustawodawstwa drogowego i wydanych na jego zasa-
dzie rozporzadzern moZna i naleZaloby Zadania te wykonaé oraz ja-
ka organizacja adminisiracji drogowej bylaby dla naszych stosun-
k6w najodpowiedniejsza.

Zadania gospodarki drogowej w Polsce dadzg si¢ okresli¢ w na-
stepujacych punktach:

1. Doprowadzenie do stanu dobrego istniejgcych drég bitych
i utrzymanie ich w dobrym stanie,

2. Przebudowa drewnianych mostéw na mosty stale: Zelazne,
betonowe, Zelazobetonowse lub kamienne.

3. Rozszerzenie sieci drég bitych i brukowanych do gestosci,
odpowiadajgcej potrzebom ekonomiczno-komunikacyinym Panstwa.

4. Upcrzadkowanie olic 1 plac6w w miastach.

5. Ulepszenie drég gruntowych i utrzymanie ich w porzadkn.

6. Wynalezienle odpowiednich materjaléw do budowy i atrzy-
mania drég z twarda nawierzchnig i uruchomienie kamienioloméw
i wytworni sztucznych materjaléw w stopniu odpowiadajgecym za-
potrzebowanin tych materjaléw.
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7. Przeprowadzenie badan nad materjatami- uzywanemi do
budowy drég, okreflenie ich zalet, wad oraz przeprowadzenie r6z-
nych préb, majacych na celu udoskonalenie techniki drogowej
w przystosowania do warankéw, jakie mamy w Polsce.

Rozpatrzymy po kolei te zadania.

1. Doprowadzenie do stanu normalnego istniejgcych
drég bitych 1 utrzymywanie ich w porzgdku.

Obecnie mamy drég bitych I brukowanych w calej Rzeczpo-
spolitej, jak to widaé z tablicy III na str. 66:
panstwowych przeszio 12.000 km.
wojewédzkich, powiatowych I gminnygch okolo 82.000
Ogétem okolo 44000 km.

Przed wojng przecigtny koszt budowy jednego kilometra dro-
gi bitej lnb brukowanej typu sSredniego o szerokoseli w koronie
7—8 metré6w przy jezdni 4—5 metrowe) szerokosSci przy oszczed-
nem prowadzeniu rob6t wynosil na ziemiach polskich okoto 14.000
marek nlemieckich w zlocie — 7.000 rubli zlolych — 17.500 koron
zlotych — 18.000 frankéw zlotych.

Wartosé sieci drég bitych lub brukowanych, istniejacej na gie-
miach Rzeczypospolitej, wynosl 18.000 X 44.000 = 792.000.000
frankéw zlotych. ‘

Warto§é jednak tego majatku panstwowego i spolecznego
gnacznie si¢ obniZyla, poniewaz dlugotrwala wojna europejska wy-
tracila gospodarke drogows % normalnego trybu, a czeSciowo jy
gniszczryla zupetnie.

W okresie tworzenia sle Paristwa Polskiego réwnleZ stan drég,
jak widzieliSmy w poprzednim rqzdzlale, nie ulegi zmianie na lep-
sge wskutek nienormalnych warnnkéw, w jakich do ostatnich cza-
gséw Panistwo gnajdowalo sie.

Od 1914 r. do 1922 r. drogi nie byly naprawiane w sposéb na-
leZyty: niektére zas drogi wskutek bezposrednich dzialari wojennych
ulegly zniszczeniu.

Na zasadzie danych zebranych przez Ministerstwo Rob6t Pub-
licznych, moZemy z przyblizenlem powiedzieé, Ze na terenie woje-
woédstw Sigsklego, Pomorskiego i Poznanskiego wskutek zaniedba-
nia drég bitych wymaga odnowy lub gruntownej przebudowy jed-
na czwarta dilngoSci ogélnej drég bitych w tych wojewddztwach,
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na terenie wojewédztw Krakowskiego, Lwowskiego, Tarnopolskiego
i Stanistawowskiego gruntownej naprawy lub odnowy wymaga je-
dna trzecia dlogoSci ogélnej drég bitych, na terenie pieciu woje-
woédstw b. Kongreséwki r6wniez jedna trzecia wymaga przebudo-
Wy, na terenie za$ trzech wojew6dztw wschodnich—polowa ogélnej
dlugosci- drég bitych.

Ogoélem w calej Rzeczypospolitej okoto 14.000 kl. drég bltych
i brukowanych nalezy bezzwlocznie gruntownie naprawié, a w wie-
lu wypadkach nalezy przebudowaé, aby uchronié te drogi od zu-
pelnej ruiny.

Liczae, Ze przecigtny koszt gruntownej naprawy wzglednie
przebudowy wraz z naprawg mniejszych mostéw (ponad 20 m. rozpie-
tosci) 1 kilometra drogi bitej wynosi 9.000 frankéw zlotych, otrzy-
mamy sumg 9.000 X 14.000 — 126.000,000 frank6w zlotych, ktérg
nalezy przeznaczyé na odbudowe zniszczenych drég bitych, aby
uchroni¢ drogi od zupelnego zniszczenia.

Jest to wydatek konieczny i natychmiastowy. OszezednoSci
w tym wzgledzie bylyby krétkowszroczne i karygodne, gdyz za-
niedbane drogi w dalszym ciagu nieodnawiane, zoslang zniszczone
do reszty i nalezaloby je potem odbudowywaé zupeilnie na nowo,
kosztem znacznle wigkszym.

To mausi sobie dobrze uprzytomnié zar6wno Rzad, jak i sa-
morzady.

Z wydatku tego Rzad w calosci pokryje wydatki na drogach
panistwowych (dla + 5,000 kilometr6w) oraz winien pokryé w mys$l
ustawowych obowlazkéw i ze wzgledu, Ze zniszczenia wywolane
byly przewainie wypadkami wojennemi, przynajmniej 50% kosztéw
gruntownej naprawy i odbudowy drég samorzadowych; ogélny wy-
datek na cel powyzszy wyniesie okolo 86.000.000 fr. ziotych dla
Rzadu i okolo 40.500,000 fr. ztotych dla samorzad6w.

Roboty nie mogtyby byé wykonane weze$niej, niz w ciagu 10
lat juz to z powod6w finansowyech, jui to z powodu niemoznosei
pr¢dszego dostarczenia duzej ilosci materjaléw.,

Wskazane wyZej sumy winny byé w ciagu 10 lat przezna-
czone na odbudowe zniszczonych drég bitych.

W powyizszych obliczeniach nie mieszezg si¢ wydatki, jakie
winny byé poniesione, aby drogi bite pod wigkszemi miastami:
Warszawsa, Eodzig, Czestochows, Krakowem, Lwowem i t. d. na
odeinkach podmiejskich z ruchem wiecej ozywionym byly przebu-
dowane na drogi z nawierzchnia ulepszong, znoszaca ruch inten-
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sywny lepie], niz drogi bite, np. na bruk mozajkowy lub kostkowy.
Przebudowa odcinkéw podmiejskich na bruk zwykly (,z kocich
1b6w“) obecnie jest wszedzie zarzucona, musi byé zarzucona
i w Polsce.

W przyblizeniu nalezy na drogach podmiejskich przebudowacé:

500 km. drég panstwowych
1.500 » Ssamorzagdowych

Razem 2.000 km.

na co znowu potrgebny bedzie wydatek po 25,000 fr. zlotych od
kilometra, co wyniesie okolo 25.000)<2.000=50.000,000 fr. zlotych;
z tego 25 miljon6éw fr. zlotych wypada na przebudowe drég pan-
stwowych 1 na pomoc Rzgdu dla cial samorzgdowych, druga po-
fowa—25 miljonéw fr. zlotych winna obcigzyé samorzady.

I ten wydatek winien byé rozloZony na dluZszyjokres®czasu—
na 10 lat.

Wydatek na przebudowe odcinkéw podmiejskich na jdrogi
z brukiem ulepszonym jest niezbedny i pilny, aby unikngé dal-
szych nieprodukcyjnych wydatkéw na utrzymanie na odcinkach
podmiejskich drég bitych; meljoracja odcinkéw podmiejskich, jak
wykazuje doSwiadczenie panstw zachodnich, optaca sie w bardzo
krétkim czasie—w cigga 10—15 lat.

Niedo§¢é jednak przyprowadzié istniejacq sie¢ drég bityeh do
porzagdku.

Aby byla ona w stanie dobrym naleZy ja stalc 1 systemalycz-
nie utrsymywad; ciaglo§¢ utrzymania jest tu warunkiem niezbed-
nym dla dobrej gospodarki. :

Jezeli drogi bite beda starannie ntrzymywane, naprawiane na-
tychmiast, stan ich bedzie dobry 1 koszt utrzymania maly.

Whszelkie nieprawidlowosci w utrzymaniu drég w namacalny
sposéb mszczg si¢ na ich stanie i koszcie utrzymania.

KaZzda droga winna natychmiast otrzymywaé uzupetnienie ma-
terjalu startego przez odbywajacy si¢ na niej ruch. Przecigtnie na
1 km. drogi bitej winno byé corocznie dostarczane od 50 do 100
mtr. materjslu kamiennego. W tej iloSci mieSci si¢ materjal po-
trzebny dla perjodycznego pogrubiania nawierzchni drogi bitej
w celu niedopuszczenia do jej zaniku skutkiem &cierania jej przez
pojazdy 1 wogéle ruch na drogach. Oprécz tego utrzymanie drogi
wymaga wykonywania szeregu niezbednych robét, jak oczyszeza-
nle jezdni od blota, plantowanie poboczy, atanie nawierzchni,. wal-
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cowanie lat i pogrubien nawierzchni, oczyszczanie TOWOW, sadzenie
i pielegnowania drzew przydroZayeh it.p., co réwniez powoduje wy-
datki: wreszcie dobre utrzymanie drogi wymaga utrzymania mniej
lub wiecej licznej stuzby drogowej nizszej (dr6znikéw, dozorcow
it p.) i wyzszej (technikéw, inzynier6w). Koszt przeclietny utrzy-
mania 1 km, drogi bitej paristwowej przed wojn3 wynosilt:
dla drég prowincjonalnych na ziemiach b. Zaboru
Pruskiego w 1912 r. okofo 1.900 fe. zt.
. . pahstwowych b, Zaboru Austrjackiego . 1600 fr.zh

= n % b. Zaboru Rosyjskiego
w latach 1908—1913 , 1.400 fr. zh
podlug budZetu na rok 1914 , 2400 fr.zl

~ Koszt wtrzymania przecietny dla ziem calej Rzeczypospolitej
moinaby przyjaé na 1800 fr. z}. roczuie. 7a sume taks drogi bite
moga by¢ racjonalnie i starannie utrzymywane. )

Jezeli koszt przecigtny utrzymania 1 kilometra drogi bitej pan-
stwowej przyjmiemy na 1,800 fr. zl, a drogi bitej samorzadowej
tylko 1,200 fr. zl. otrzymamy koszt roczny utrzymania wszystkich
drég bitych w panstwie:

drég panstwowych . 1.800 X 12.000 = 21,600,000 {z. zl.

dr6g samorzadowych 1.200 X 32.000 — 38,400,000 fr. zl.

Razem 60.000,000 fr. zt.

Jezeli pomoc Regdu dla samorzadéw wynosié bedzie tylko
80% lkosztu utrzymania wszystkich drog samorzadowych, wydatek
roczny Rzadu na utrzymanie drég pafistwowych i pomoc (zapomo-
gi) dla samorzadéw wynosi¢ powinien 21.600,000 -~ 11.600,000 =
38,200,000 fr. zi. Samorzady winny pokryé reszig wydatkow
w sumlie:

38.400,000 — 11.600,000 fr. zl. = 27.500,000 fr. =zt

Po uplywie pierwszego 10-lecia normalnej gospidarki drogd-
wej koszty utrzymania drég bitych wzrosng w zwigzka % romsze-
rzeniem slecl drég bityeh o koszt wybudowaé slg majaeych 4.000
km. drég pafstwowych i 26,000 km. drég samorzgdowych; po
uplywie druglego 10-lecia koszty te wzrosng znowa o koszt ulrzy-
mania, pobudowaé sig majacych 30,000 km. drég bitych (p. punkt



L 7 =

8 niniejszego rozdziatu). Koszty te wynosié beda, jeZeli przyjaé
zasady pokrycia kosztéw jak wyzej:

po uplywie I-go dziesi¢ciolecia:
dla Rzadu 16.000)<1.500-40,8(32.000+26.000)1.200=44,88 mil, fr. z1.
dla samorzadéw 0,7(82,000-}-26.000))1.200=50,72 mil. fr. z}.
Razem 95,60 mil. fr. zl.

po uplywie I1-go daiesigciolecia:

dla Rzgdu (16.000)<1.500)-+0,3(32.0004-56.000) X 1,200=55,58 mil. fr.zl.
dla samorzadéw 0,7(32.000-}56.000))1.200=73,92 mil. fr.z}.

Razem 129,50 mil, fr.z1.

Nic dziwnego, Ze drogl marnieja i niebogaty polski dobytek
drogowy idzle na marne, gdyZ dotychczas, jak to zobaczymy dalej,
nawet na utrzymanie drég Rzad i Samorzady przeznaczajg sumy
Smiesznie male w por6wnaniu do rzeczywistych potrzeb.

Wyliczony wyZej wydatek roczny na utrzymanie drég bitych
jest wydatkiem nie jednorazowym, a stalym, winny wiec byé za-
bezpleczone potrzebne fundusze zar6wno przez Riad jak samorzady.

2. Przebudowa mostéw drewnianych i prowizorycznych
na mosty stale.

Drogiem zadanlem gospodarki drogowej jest stopniowa prze-
budowa na drogach kolowych mostéw prowizorycenych i drewnia-
nych na mosty stale: Zelazne, kamienne, betonowe lub Zelazo-
betonowe.

Dotychezas bez przesady mozna powiledzieé, Ze 90" mostéw
na drogach kolowych wszystkich kategoryj— sg to mosty drewnia-
ne; tyczy sie to zar6wno mostéw wigkszych (ponad 20 m, dlugosei),
jak mniejszych (krétszych niz 20 m.).

Dokiadnej statystyki mostéw zar6wno wiekszych jak i mniej-
szych nie posiadamy jeszcze, przeto obliczenia poniZsze bedziemy
robié z pewnem' przyblizeniem.

Dla mostéw wlgkszych (diuzszych ponad 20 m.) ze statystyki
przeprowadzonej dla 5 wojewddzitw Kongreséwki i 4 wojewddztw
Malopelskich widzimy, Ze na 1 kilometr drég wazniejszych o cha-
rakterze drég panstwowych, wojew(dzkich lub powiatowych wy-
padaé begdzie po pobudowaniu mostéw tam, gdzie obecnie isinieja
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tylko przewozy, nie mniej niZz 10 metré6w bieZzacych dlugosci mo-
stéw — wiekszych (dluZszych ponad 20 m.). Norme te weZmiemy
dla calej Rzeczypospolitej; aczkolwiek bedzie ona wieksza w miej-
scowosciach podgérskich i gérskich, ale za to mniejsza — w miej-
scowosciach réwninnych. Ofrzymamy przy takiem przypuszczeniu
0glélng dlugosé wigkszych mostéw na drogach panstwowych
10 )< 16.000 — 160.000 metr. biezgcych, a na drogach o charakterze
drég wojewddzkich i powiatowyeh ogélnej dlugosdei okoto 40.000 km.
dlugos$é ta wyniesie 10 X 40.000 = 400.000 m. b. 0Ogélna diugosé
wigkszych mostéw wyniesie 160.000 4~ 400.000 = 560.000 m. b.

W czasie wojny europejskiej i wojen prowadzonych przez
Reeczpospolity zniszczonych bylo przeszto 1.000 wlekszych (ponad
20 m. dingos$ci) mostéw o lacznej diugoS$ei przeszlo 80 kilometrow
cze8¢ tych mostéw zostala odbudowana w postaci mostéw
drewnianych, wigksza jednak cze$¢é jeszcze nie jest odbudowana,
a liche prowizoryczne mosty, zbudowane jeszeze w czasie wojny
dotychezas utrzymuja komunikacje; bardzo czesto znoszy je powo-
dzie *) poczem znowu odbudowuje si@ mosty drewniane prowizo-
ryczne.

W powyisze liczby nie wchodzg mosty wieksze (ponad 20 m.)
na drogach gminnych,

Mosty drewniane pomimo pozornej tanioSci (przy budowie) sg
bardzo drogie w utrzymaniu; co pewien okres ezasu trzeba je od-
budowywaé w caloSei, a ciagle trzeba naprawiaé.

Po unermowaniu sig¢ stosunkéw gospodarczych w panstwie
przystapienie do stopniowej przebudowy mosléw drewnianych na
stale jest konieczne ze wzgledéw oszczednoSciowych., Zs wzgledn
na ogrom zadania I kosztéw przebudowa ta winna byé rozioZona
na dinzszy okres czasu — na 20 lat. JeZeli przyjaé, Ze na dro-
gach panstwowych, wojewddzkich i powiatowych przebudowaé
nalezy na stale mosty 560 kilometréw biezgcych, z czego 160 kilo-
metr6w wypada na drogl panstwowe i jeZeli przyjaé Ze 1 metr
biezgcy stalych mostéw kosztuje 1.500 fr. zlotych, koszt przebudowy
wyniesie:

na drogach pafistwowyeh . . . . . . 240.000,000 zl. fr.
na drogach wojewédukich i powiatowych 600.000 000 2. fr.

Razem 840.000.000 zi, fr.

*) Na wiosng 1022 r. powddz zniosta wiecej niz 76 wigkszyeh mostow.
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Podobnie jak to sie dzieje w innych krajach europejskich, na
budowe mostéw na takich waznych arterjach, jakiemi sg drogi wo-
jewédzkie i powiatowe, ktére posiadaja réwniez znaczenie ogélnc-
panstwowe, rzad bedzie musial przyj§é z pomocg samorzgdom.
Pomoc ta, jezeli przyjgé normy nizsze, niz praktykowane w innych
palistwach powinna wyrazié sie przecigtnie przynajmniej w !/; ko-
sztéw budowy mostéw.

Przy takiem zaloZeniu koszt przebudowy wiekszych mostéw
drewnianych na mosty stale obcigzy Rzad w wysokoSci 440.000.000
fr. 2l i samorzady w wysoko$ci 400.000.000 fr.zl. co przy rozltoze-
niu pracy pa lat 20 wyniesie rocznie 22.000.000 fr. zl. dla rzadu
i 20.000.000 fr. z1. dla samorzgdéw.

Podkresli¢ tu nalezy, Ze w obliczenin tem nie uwzglednione
zostaly mosty wieksze ponad 20 m. dlvgoéci na drogach gminnych;
przebndowa tych mostéw na mosty stale r6wniez jest konleczna.
Koszt tej przebndowy przy obliczonej w przybliZeniu og6l-
nej dtugosci takich mostéw na 300 kilometréw wyniesie ogromna
sume 450.000.000 fr. zt.; jednak przebudowe wigkszych mostéw na
drogach gminnych nalezy awaZaé ze wzgledu na ogrom innych
pilniejszych zadan w gospodarce drogowej, na zadanie mniej pilne,
ktére mozna jeszcze odlozyé na czas pewien.

Dotychezss byla mowa o przebudowie na mosty stale mostéw
wlekszych (dluzszych niZz 20 m.); na drogach kolowych mamy
jednak tysigce mostkéw i przepustéw malych drewnianych o diu-
gosci mniejszej niz 20 m.

Statystyka tych mostéw nie istnleje jeszcze w tej chwili,
0g6lng dlugosé w przybliZzeniu okreSlimy w spos6b nastepujacy:
w b. zaborze pruskim mosty takie w wiekszescl sg stale, mniej
stalych takich mostéw spotykamy w Galicji, a w b. zabcrze rosyj-
skim prawie zupelnie ich niema, gdyz dopiero w ostatnich czasach
przed wojng zaczeto mostki i przepusty drewniane przebudowywad
na stale.

Nie bedzie przesady, jeZeli na drogach panstwowych, woje-
woédzkich i powiatowych na 1 kilometr bgdziemy liczyé przecietnie
12 melréw bieZacych mostkéw 1 przepustéw drewnianych. Wy-
niesie to na drogach panstwowych 192 000 m. b, na drogach woje-
wédzkich 1 powiatowych 480,000 m. biez.

Jezeli przyjmiemy koszt 1 m. biez. takich most6w na 1200 fr. z1.,
wyniesle koszt przebudowy tych mostéw i przepustéw:
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na drogach panstwowych okolo. . . . 280.000.000 fr. zi.
na drogach wojewé6dzklch i powiatowych 576.000.000 fr. zl.

W przypuszezeniu, Ze pomoc rzadu dla samorzagdéw wyniesie
tylko 1/, kosztu przebudowy, koszty te podziely si¢ w sposéb
nastepujacy: .

na rzad wypadnie 374.000.000 fr. zl.
na samorzagdy . . 432.000.000 fr. zl.

Wydatek ten réwnlez winien by¢ rozloZony przynajmniej na
lat 20; wynosié bedzle rocznie:

dla rzadu . . . 18.700.000 fr. zl.
a dla samorzagdu 21.600.000 fr. zi.

W obliczeniu powyZszem réwniez nie uwzgledniono przebudo-
wy mniejszych mostéw na drogach gminnyech réwniez z tych
samych powod6éw, jak przebudowy mostéw wiekszych na tych dro-
gach: praca ta réwnieZ winna byé wykonywana w miarg moznosci
gmin, na razie jednak ze wzgledu na ogrom prac wazniejszych
pnalezy planowe przeprowadzenle tych rob6t odlozyé na czasy
p6zniejsze. 4

Przy powyizszych zaloZeniach wydatek ogélny na przebudowe
wigkszych i mniejszych mostéw na drogach panstwowych, woje-
wo6dzkich i powiatowych wyniesle w ciggu 20 lat:

dla rzagdu . . 440,0 -+ 874,0 = 814 miljonéw fr. zl.
dla samorzadu 400,0 -}- 432,0 = 832 miljonéw fr. 2.

3. Rozszerzenie sieci drég bitych i brukowanych do ggstosci
odpowladajgcej potrzebom ekonomiczno-komunikacyjnym
panstwa,

Dr6g bitych posiadamy bardzo malo; szczegdlnle pod tym
wezgledem zaniedbany jest b. zab6r rosyjski.

Margy¢ o tem, abySmy mieli sieé drég bitych o takiej gestofci,
jak we Francji (1.048 km. na 1 km.?) lub Anglji (0,818 km. na
1 km.*) na razie nie mozemy; sgdzi¢ nalezy, Ze na pierwsee kilka-
dziesiat lat gospodarki drogowej Polskiej celem, do ktérego ta
gospodarka winna dgzyé i dla ktérego winna wytezyé wszystkie
sily, powinno byé rozszerzenie sieci drég bitych do takiej gestosei,
jaka ma nasz sasiad zachodni — Prusy.
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(GgstoS¢ ta dla Prus w granicach przedwojennych wynosila
0,845 km./km.?,

Jezeli wigc za zadanie postawlé, Ze. przecietna gestosé sieci
drég bitych i brukowanych ma byé w Polsce tylko taka, jaka
byla w Prusach przed wojns, naleZy posiadaé sieé¢ drég Dbitych

o diogosei:

0,345 X 888.442 = okolo 134.000 km.

Poniewaz mamy obecnie okolo 44.000 km. drég bitych i bru-
kowanych, przeto nalezaloby wybudowaé:

134.000 km. — 44.000 km. =— okolo 90.000 km.

Ze wzgledu na kosaty i iloS€ rob6t jest to zadanie olbrzymie.

Na pierwszy dwudziestoletni okres normalnej gospodarki dro-
gowej zwezimy nieco to zadanie; wyjdziemy z zaloZenia, Ze w clagu
pierwszego dwudziestolecia gestosé sieci drég bitych i brukowa-
nych winna sie podnie§¢ na terenie b. zaboru pruskiego, b. zaboru
austrjackiego i Kongreséwki do normy przecietnej gestosci drég
bitych w Prusach (w granicach przedwojennych), t. j. do normy
0,845 km./km.?; co sie za§ tyczy ziem wschodnich, moZnaby tam
ze wzgledu na mnlejsze zaludnienie i mniejsze poirzeby komuni-
kacyjne tej dzielnicy rozszerzenie sieci drég bitych ograniczy¢ na razie
do normy réwnej jednej trzeciej normy podanej wyzej t. j. do
28 = 0,115 km./km.?,

Przy takiem zaloZeniu nalezaloby budowaé w ciggu 20 lat
na terenie Rzeczypospolitej przeszio 60,000 km. drég bitych,

Pobudowanie 60.000 km. nowych drég bityeh jest zadaniem
ogromnem, do urzeczywistnienia jednak jego Polska musi sie zabraé,
aby nie by¢é pod wzgledem komunikacyjnym parjasem w Huropie,
szezegoblniej obecnie w dobie szalonego rozwoju komunikacji samo-
chodowej i trakeji mechanicznej na drogach kolowych,

Koszt wybudowania takiej sleci drég, liczeac przecigtnie 1 km.,
tylko po 18.000 fr, zi. wyniesie 1,080.000.000 fr. zlotych.

Urzeczywistnlenie tego zadania musi byé rozloZone na diuZszy
okres czasu zar6wno ze wzgledu na koszty, jak na moZnosé tech-
niczng wykonania tego zadania. Okres ten nie powinien by¢
dluZszy niz 20 lat, a to ze wigledu na to, aby wskutek dalszego
rozwoju sieci drég w osciennych (zachodnich) pafstwach, Polska
jeszeze wigcej nle byla zdystansowana pod wzgledem rozwojn
drég bitych.
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Razqd 7 saworzqdy winny wi¢c budowal rocanie nie mmniej nis
00 = 3.000 km. nowyck drog bitych, wydajac na ten cel rocznie
nie mnte/ nis 18.000 X 3.000 = 54.000.000 fr. s?.

I tv wzorem panstw zachodnich rzad powinien przychodzié
z pomoca finansowa samorzadom.

Drég panstwowych pozostalo (przewainie na Wschodzie) do
zbudowania nieco wigcej niz 4.000 km., reszta to drogi samorza-
dowe (wojewddzkie, powiatowe i gminne)™).

Pomoc rzadowa na budowe drég samorzgdowych na Wscho-
dzle ze wzgledu na warunki ekonomiczne tej dzielnicy winna byé
wieksza, na Zachodzle moZe byé mniejsza. Przecletnie przyjaé
nalezy, wzorujac si¢ na stosunkach pod tym wzgledem z praktyki
panstw zachodnich i Stanéw Zjednoczonych, Ze udzial panstwa
winien wynosié¢ nie mniej, niz 40%,.

Obecnie Stany Zjednoczone Aweryki Péinocnej pokrywaja
50% kosztéw budowy wazniejszych drég, wydajac na ten cel od
kilku lat po 75 miljonéw dolar6w i majac zamiar sume te od
1923 r, powigkszyé do 100.000.000 dolar6w.

Koszt budowy nowych drég (60.000 km.) obeigZylby:

rzad w wysokoSei. . . 432.000.000 fr, zi.
samorzady w wysokoSel 648.000.000 fr. zi.

Wydatek ten wynositby rocznie:

dla rzadu . . 21,6 milj. fr. zl.
dla samorzadu 82,4 milj. fr. zi.

Przy opracowywaniu planu rozszerzenia sieci drég bitych i bru-
kowanych w kazdem wojew6dztwie winny byé budowane przede-
wszystkiem drogi majgce ogélno panstwowe znaczenie (t. j. drogi
panstwowe), potem drogi majgce znaczenie dla calych wojew6dztw
i powiatéw (t. j. drogi wejewddzkle i powiatowe), a w ostatniej
kolei — drogi gminne, majgce $cisle miejscowe znaczenie.

Z tablicy III na str. 66 widzimy, Ze przedewszystkiem nalezy
pobudowaé 4.060 km. drég pafistwowych, aby stworzyé ten szkielet
komunikacji kotowej, jakim s drogi panstwowe bite.

Z drég samorzadowych w pierwszej kolei nalezy wybudowaé
drogl wojewédzkie; drég takich na terenie b. Kongreséwki mamy

*) Nie bierze si¢ w rachube dlugosei drég panstwowyeh w Ziemi Wilen-
skigj, gdzle drdg tych Sejm jeszeze nie ustalir i gdzle Rzgd projektuje okolo
800 km. drég gruntowych uznaé za panstwowe.
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1,774 km,, na terenie Malopolski 802 km. i na ziemiach wscho-
dnich 2398 km.

Na takie drogl zapomoga panstwowa winna by¢é znacznie
wigksza niz na drogi podrzedniejszego znaczenia, np, drogi powla-
towe lub gminne.

Poza tem bundowa drég samorzadowych winna postepowaé
w kolejnoSci, jaks okresly przyszle samorzady wojew6dzkie w za-
leznoécl od miejscowych potrzeb komunikacyjnych kazdego woje-
wédztwa; inicjatywa miejscowych samorzadéw jest tu konieczna
ze wzgledu na koszty budowy, ktére winny pokrywaé samorzady -
przy pewnej pomocy rzadu.

Jakie trudnosSci przedstawia urzeczywistnienie zadania roz-
szerzenia sieci drég bitych i brukowanych pod wzgledem tech-
nicznym, wskazemy nizej w punkcie 5-tym.

4. Uporzadkowanie ulic i placéw miejskich.

Stan ulle i placéw [miejskich w Polsce, z wyjatkiem miast
w b. zaborze pruskim i niewielu miast w b. zaborze austrjackim,
wogéle jest niezadawalniajgcy, a w wielu miastach rozpaczliwy.

Nawierzchnia ulic i plac6w uraga najelementarniejszym wy-
maganiom technicznym i zdrowotnym. W wielu miastach ulice
nie sg brukowane,

Wojna wytracita finanse miejskie z ré6wnowagi: w chwili obec-
nej wszelka dzialalno§¢ w celu uporzadkowania lub ulepszenia
stanu ulic i placéw miejskich jest nie do pomyslenia przed sana-
cja linanséw miejskich.

A tymczasem niezbedne wydatki na ulepszenie lub uporzad-
kowanie ulic i placéw miejskich stanowig sumy bardzo powaZne,
a nieraz wprost olbrzymie nawet w tych miastach, gdzie sprawa
ta jest stosunkowo najlepiej postawiona, np. w b. zaborze pruskim,

Nie posiadamy statystyki, co i wiele trzeba zrobi¢ w tym
kierunku. W kazdym razie czeka nas wielka praca, aby nawiers-
chnie ullic i placéw ulepszyé, budujac ja z materjaléw odpowie-
dnich do wielko$ci ruchu, jaki sie odbywa na ulicach i placach.

Aby choé w przybliZeniu obliczyé, co nas czeka w dzledzinie
ulepszania ulic 1 plac6w miejskich, zaznaczy¢é nalezy, Ze w Polsce
mamy przeszio 600 miast 1 miasteczek réznej wielkosci o Iudnosci
do 7 miljonéw ludzi. Nie posiadamy statystyki powierzchni ulic

-
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i placow mlejskich; obliczymy ja w przyblizenin w sposéb naste:
pujacy: przecietna gesto§¢ zaludnienia w kilkunastu miastach
wiekszych wynosi 16—20 tysigcy mieszkanc6w na 1 km.?, w mias-
tach mniejszych wynosi zaledwie 1.500—2000 mieszkane6w; prayj-
miemy 2.500 mieszkaric6w na 1 km.* dla naszych obliczen; otrzy-
mamy wtedy, Ze wszystkie miasta i miasteczka w Polsce maja
og6lng powierzchnig 2.800 km.*.

Jezeli przyjaé, Ze powierzchnia placéw i ulic miejskich sta-
nowi przecigtnie 159 powierzechni miast, otrzymaliby$my przybli-
zong powierzehnie ulic i plac6w miejskico 2800 X 0,15 = 420 km?.

7 1losei powyzszej moze zaledwie 15% ulic i plac6w nie wymaga
ulepszen i nie pozostawia nic do Zyczenia, reszta jednak t.j. okoto
357 km.? wymaga radykalnej przebudowy nawierzchni i chodnikéw,

Ulice i place winny byé przebudowane w spos6b racjonalny;
straszne bruki z okraglakéw (bruki ,z koclch 1b6w*) powinny
przejié do historji; stosowaé nalezy materjaly dobre i rodzaje na-
wierzchni ulepszone.

Koszt przyblizony przebudowy 1 km.? bruku ulepszonego mo-
znaby obliczyé na 80.000 X 100" z3. fr. == 8.000.000 ir. zi.

Uporzadkowanie ulic miejskich winno byé wykonane wylacz-
nie na koszt miast, nalezaloby tu tylko da¢ miastom moZno$é ko-
rzystania z dlugoterminowego, a taniego kredytu i tylko niewielkg
pomoc od rzgdu lub samorzgdéw wojew6dzkich, na przebudowe
odcinkéw drég pafstwowych wojewddzklch i powiatowych.

W chwill obecnej przy krytycznym stanie finanséw miejskich
dzialalno§é na polu uporzadkowania ulic i placéw miejskich nie
moZe byé znaczna: megs byé prowadzone pewne roboty tylko tam,
gdzie do tego zmusza cstatecznosé; w calej peini mozna bedzie
zaczaé je dopiero po rozwiazaniu sprawy finanséw miejskich; akcja
ta z natury rzeczy — z powodu kosztéw: jak i braku cdpowiednich
materjaléw — musi byé réwnie# rozlozona na szereg lat — przynaj-
mniej na 20 lat; roczny wydatek na budowg 1:- — 17,8 km. kwa-
dratowych wyniesie wige okolo 51,9 miljonéw fr. zi.

5. Uruchomienie kamienioloméw i wytwérni sztucznych
materjaléw do budowy i utrzymania drég w stopmiu
odpowiadajgcym zapotrzebowania.

Przyprowadzenie do porzadku drég bitych i brukowanych
zniszezonyeh z powodu zaniedbania tych drég w okresie 1914 —
1921 r., systematyczne utrzymywanie drég bitych i brukowsanych,
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polegajace na wznawianiu w nawierzchni zuZytego (startego) ma-
terjalu, rozszerzenie sleci drég bitych i brukowanych oraz uporzad-
kowanie ulic i plac6w miejskich wymagaé bedzie ogromnych iloSci
materjaléw odpowlednich do tego celu.

~ Materjalem tym moga by¢é rézne materjaly kamienne odpo-
wiednie dla drég bitych na tluczen lub na bruk dla drég bruko-
wanych, o ile nie trzeba bedzie nawierzchni dr6g budowaé z ma-
terjaléw sztucznych np. z klinkieru, t. j. specjalnego gatunku
trwalej cegly lub betonu, jak to sie w duoZej skall praktykuje
w Stanach Zjednoczonych nie posiadajacych wszedzie odpowied-
nich materjaléw kamiennych do budowy 1 utrzymania drég.

Aby uprzytomnié sobie, jakie bedzie zapotrzebowanie materjatu
kamiennego, gdy gospodarka drogowa wkroczy na tory normalne,
t. j. gdy w rzeczywistoSci mozna bedzle -przystapié do urzeczy-
wistnienia zadan gospodarki drogowej wymienionych wyZej w pun-
ktach 1,2, 8 i 4, da o tem pewne pojecie tablica na str.81, zesta-
wiona na zasadzie wyznaczonych w tych punktach objgtosci zadan.

Widzimy % tablicy powyiZszej, Ze zapotrzebowanie materjaléw
kamiennych w przypuszczenin, Ze gospodarka drogowa be¢dzie pro-
wadzona podiug oméwionego wyZej programu normalnego, wynosic
bedzie rocznie:

a) w ciggu pierwszych 10 lat 6.430.000 m.?

b) w ciggu naslepnych 10 lat 5.490.000 m.*

Po uptywie 20 lat, o ile akcja rozszerzenia sieci drég bedzie
prowadzona dalej w tempie po 3.000 km. rocznie, & mlasta bedg
budowaly ulice 1 place jak w plerwszych dwuch dzlesigcioleciach,
zapotrzebowanie materjal6w kamiennych bedzie wyuosi¢ 5.254.000 m.*

Aby podolaé tym gapotrzebowaniom 1 wykonaé zakreslone
wyZej niezbedne zadania w gospodarce drogowej, trzeba mieé za-
pewnione Zrédia materjaiéw dla budowy i utrzymania drég; moz.
noSci przy stanie obecnym przemysiu kamieniarskiego ofrzymania
tak wilelkiej iloscl materjaléw niema | trzeba zawczasu Wwszczgé
odpowiednig akeje, aby zapewnié na cele gospodarki drogowej od-
powiednia ilo§¢ materjaléw kamiennych.

Wieksza czesé drég bitych w b. zaborze pruskim 1 rosyjskim
w péinocznej ich czesci budowana i utrzymywana jest z kamienia
narzutowego zbieranego na polach lub kopanego w zloZach more-
nowych. W poludniowej czgsci b. zaboru rosyjskiego i prawie
w calej Galicji drogi bite i brukowane sa budowane i utrzgymywane
z kamienia dostarczanego z kamienioloméw i nieraz przewoZonego.
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TABLICA 1V. Roczne zapotrzebowanie materjaléw kamiennych.

Przeznaczenie materjaléw i normy Ségg } 2 f-cEr}
N zepotrzebowania w stosunku = § T -
rocznym GF5% | SFEE°
3B OX o N
| 8257 | 2EEsE
1.l Doprowadzenie do porzgdku istniejg-
eych drég bitych i brakowanych, zni-
szczonych przez dzialania wojenne i za-
| niedbanych skutkiem wojny ogélem
14,000 kilometré6w liczagc po 800 m® | pierwsze
na kilometr, . . . . . . . . .| 10-lecie | 1120000
2. | Utrzymanie istniejacych 44.000 km. drég
bitych liczge po 60 m® Scierania na-
wierzchni rocznie (normy zwykie dla
Sredniej wartosci materjalu 1 sredniego | pierwsze
ruchu 200 koni nadobe). . . . . .| 10-lecie 264.000
po zbudowaniu 80.000 km. nowych | drugie
drég. . . . . . . . . . .+ W« .| 10ecie 444,000
o trzecie
ro zbudowaniu 60.000 km, . . . . .| 10:lecie 624.000
8. | Budowa mostéw stalych liczac 63,2 km.
r(:czn-ie l-icza‘c {llatefjaléw kamie'nnych pierwsze
przecigtnie po 5 m.* na metr biezacy | { drogie
TOSTOW - Persre 0, L T a0l ety 816,000
4, | Rozszerzenie sieci drég bitych wymagaé
bedzie budowy w ciggu 20 lat po
3000 km, roeznie liczge po 1000 m.®
DAKHIOMOIT, o ir g e e e - | » | 3.000.000
5. | Uporzadkowanie ulic i placéw miej-
skich, przebudowa na wigcej udosko-
nalone nawierzchnie, liczac przecigtnie
po 17,8 km,* ulic roeczmie . . . . .| . : 1,730.000

Zagadnienin gospodarcze, 6,
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kolejg na duie odlegtosci. Kamien narzutowy w tych miejscach,
gdzie drég bitych jest wigcej juz obecnie, wyczerpuje sie i s3
miejscowesei (np. w Poznanskiem, pod Warszawg i inne), ktére
obecnie muszs sprowadzaé¢ kamien nieraz na odlegio$é kilkuset
kilometrowa, placac ogromne oplaly przewozowe. Z biegiem czasu
1 ze zwigkszeniem zapotrzebowania na materjaly kamienne trudno-
sei przy dostarczaniu niezbednej ilosci materjaléw do budowy
i utrzymania drég beda wzrastaly z jednej strony z powodu wy-
czerpywania sie kamienia narzutowego, z drugiej strony z powodu
ograniczonej wydajnosci istniejgcych kamieniotoméw.

W przybliZenlu bardzo oglednie moZemy powiedzieé, Ze
prawdopodobnie nile wigcej, niz polowa rocznego zapotrzebowania
bedzie pokryta w okresie plerwszych 20 lat normalnej gospodarki
drogowej przez kamien narzutowy, druga za§ polowa — przez
kamieri, dobyty w kamieniolomach, lab tez do budowy nawierzchni
w miejscowosciach pozbawionych kamlenia bedzie trzeba czesSciowo
gastosowaé nawierzchnie z materjaléw sztucznych, np. betonows
lub klinkierowa.

Wojewo6dztwa: Poznanskie, Pomorskie, f.6dzkie, pétnocna czesé
Kieleckiego i Lubelskiego, Warszawskie, Bialostockie, Nowogrédz-
kie, p6inocna cz¢8¢ wojewddztwa Poleskiego I Wilenszezyzna z wy-
jatkiem materjaléw na bruki kostkowe i z wyjatkiem nielicznych
miejscowosci, gdsle kamien nargutowy si¢ wyeczerpal,—bedg mogly
jeszcze przez pewien czas zadowolniaé siq miejscowym kamientem
narzutowym, stopniowo jednak i te miejscowosci bedsg musialy
przej§¢ na kamien, praywozony kolejg z dalekich kamienioloméw
lob zastesowaé nawierzchnig ze sztucznego kamienia.

W pozostatych miejscowosciach materjaly kamienne na drogi
sa dostarczane x pobliskich kamienioloméw (cze§é wojewddztwa
Kieleckiego, Krakowskiego, Lwowskiego, Tarnopolskiego i Stani-
slawowsklego, wojew. Slgskle,” cze§é wojewdédztwa Wolynskiego)
lob tez przywoZone koleja | rozwoZone po drogach (czesé woje-
woédztwa Krakowskiego, Lwowsklego, Tarnopolskiego, Wotlynskie-
go, Poleskiego i Lubelskiego, oraz niektére okolice w péinocnej
czesei Rzeczypospolitej, gdzie kamien sig wyczerpal lub wyczerpuje).

Istniejgce kamieniolomy, dajgce dobry materjal, winny byé
stopnlowo rozszerzane i ulepszane; szczegélna uwaga powinna byé
zwrécona na rozwé) kamienloloméw, produkujgcych materjaly wy-
borowe, W celu umoZliwienia dostarczania, szczegélniej kolejami na
dalsze przestrzenie, dobrych materjaléw do budowy i utrzymania
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drég; w tym wypadku winny byé rozwijane kamieniotomy tylko
z materjalem pierwszorz¢dnej wartoSci, gdyz przewozenle na dalsze
przesirzenie materjaléw posledniejszego gatunku nie powinno mieé
miejsca. Do budowy i utrzymania ulepszonych brukéw miejskich
winny byé przewozone réwnlez wylacznie materjaly wyborowe.

Jezeli przyjaé, ze tylko !/, calego rocznego zapotrzebowania
na budowe i utrzymanie drég bedzie przewoZona w pierwszym 20-
letnim okresle normalnej gospodarki drogowej koleja, wéwczas ka-
mieniotomy, dajace materjal pierwszorzedny, winny posiadaé¢ moz-
no§é wyprodukowania i wystania kolejg:

rocznie w ciggu plerwszych 10 lat po 2.140.000 m?
rocznie w clagu dalsgych . 10 lat po 1.830.000 m?
rocznie w ciagu dalszych . 10 lat po 1.788.000 m?

malerjaléw do budowy i utrzymania drég bitych i brukowanych,

Istniejagce dotychczas kamieniolomy s3 niewystarczajgce:
w okolicach Krakowa kamieniotomy w Migkini (miast Galicyjskich
Krakowa, Lwowa i Tarnowa, porfir) oraz w Tenczynku (NiedZwie-
dzia Géra, diabaz), w Regulicach (melafir) i w Kozach (piaskowiec
fliszowy) oraz w Berestowcu na Wolyniu (bazalt), w Klesowie na
Polesiu (granit) i Zagnansku okoto Kiele (piaskowlec kwarcytowy)—
razem wyprodukowaé moga nle wigcej niz 300.000 — 400.000 m?
materjaléw rocznie.

Stad wynika palaca potrzeba, aby jaknajpredzej powstal mocny
i duzy przemyst kamieniarski, kiéryby dostarczal dobry materjal
zar6wno na tiuczen, jak na kostkl.

NaleZy, aby kamienlolomy uruchomione w moZliwie wielu
punktach mialy !gczng rocgng produkcje w ciggu pierwszych 10
lat przynajmniej 2.140.000 m®,

Nalezaloby na wigkszq skale zorganizowaé eksploatacje mato
dotychezas wyzyskanych kwarcytowych piaskowcéw zagnanskich—
materjalu berdzo dobrego dla budowy i utrzymania drég bitych;
na wigkszg skalg nslezaloby eksploatowaé kamienlolomy diabazowe
w NledZwiedzie] Gérze, naleZaloby na wielks skale uruchomié eks-
ploatacje granitéw tatrzariskich w okolicach Zakopanego i andezy-
téw w okolicach Szczawnicy—materjaléw dotychczas nleeksploato-
wanych.

We wschodnisj Galicji niezbedne jest uruchomienie kamienio-
loméw plaskowcéw kwarcytowych w okolicach Lwowa, ktéry za-
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pewne rozchodzilby sie na calg czesé poludniowo-wschodnig Gali-
cji Wschodniej.

Wreszeie czekajg na racjonalng eksploatacje kamleniotomy
bazaltowe (wlasciwie anamezytowe) w Berestowcu koio Réwnego,
eksploatowane przez dotychczasowych przedsigbiorc6w w sposéb
bardzo pierwotny. Bazalt tamtejszy jest materjalem pierwszej kla-
sy, szczeg6lniej na kostki do bruku; ze wzgledu na jego trwalosé
oplaca sie go przewozi¢ nawet na bardzo dalekie odleglosci.

Réwniez w okolicach Réwnego czekaja na uruchomienie po-
kiady anamezylu (zwanego zwykle bazaltem) w Podiuznem nad
Horyniem, stanowigce materjal tak cenny, jak w Berestowcu,

Wreszele na wschéd od st, Sarny przy kolei normalnej ida-
cej w kierunku na Kijéw mamy nleprzebrane pokiady granitu, da-
jace sig latwo i tanio eksploatowaé i stanowigce réwnieZ doskona-
ly materjal zar6wno na nawierzchni¢ drég, jak na cios mostowy.

Plyta granitowa wystepuje tu na wierzch i daje si¢ eksploa-
towaé prawie bez Zadnych rob6t odkrywkowych.

WymieniliSmy to najwaznlejsze kamieniolomy, ktére naleza-
loby uruchomié, nie wymlenili§my szeregu mniejszych, ktére mu]a
tylko miejscowe znaczenie.

Uruchomienie kamienioloméw w skali odpowledniej do po-
trzeb 1 pod wzgledem technicznym na wysokoSci obecnej techniki
tego dzlatu, jest radanlem bardzo powaznem, od ktérego wykona-
nia zalezy réwniez rozwéj 1 pomyslne prowadzenie gospodarki
drogowej.

Aby przemyst kamieniarski byl spreZysty, rozwijaé si¢ musi,
w drodze inicjatywy prywatnej przedewszystkiem, dobrze jednak
byloby, aby go sie podejmowaly sllniejsze zwiazki samorzadowe,
a nawel w pewnych wypadkach i Rzaqd, aby stwarzaé zdrowg kon-
kurencje i niejako regulator cen, w celu uniknigcia Srubowania
cen przez prywatnych przedsigblorcéw, ktérzy, majgc wylacznosc,
mogliby tworzyé syndykaty w celu podnoszenia cen.

Powstanie takich kamienioloméw wymagsioby powaznych
funduszéw, tembardziej, Ze instalacje, miedsy ktéremi pilng uwa-
ge nalefaloby poswiecié na maszyny do wyrobu kostek brukowych,
nalezaloby sprowadzaé wylacznie z zagranicy.

W plerwszych latach racjonalnej gospodarki drogowej w Rze-
czypospolite] musialoby powstaé przynajmniej 16 — 20 kamieniclo-
méw kaidy o produkeji do 100 wagoniw dziennie.
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Kazda taka instalacja kosztowalaby zapewne nie mniej, ni%
20.000.000 fr. zi.

Obecny stan techniki drég kolowych nie przesadza bynajmniej,
w jakim kierunku péjdzie budowa nawierzchni: czy zatrzyma si¢
ona na zastosowaniu tylko kamieni naturalnych do nawierzchni,
czy tez p6jdzie droga budowy nawierzchni z materjaléw sztucz-
nych, np. z betonu lub Zelazobetonu lub klinkieru; widoki na po-
wodzenie drég betonowych sa w Polsce duZe ze wzgledu, ze ma-
my duzo odpowiednich piaskéw i Zwiréw, a przemys!t cementowy—
juz powazny—mozZe sig latwo rozwijaé. P

Klinkiery mniej moga liczyé na powodzenie, gdyz gliny od-
powiednie rzadziej spotykamy.

Wreszcie w pewnych razach i w nlektérych miejscowosciach,
posiadajgcych odpowiednie zZwiry, drogi z mniejszym ruchem be-
dziemy mogli budowaé, jako drogi Zwirowane, zamiast drég bi-
tych i brukowanych.

6. Ulepszenie dr6g gruntowych i utrzymanie ich w porzadku.

O ile stan og6lny drég bitych w Polsce nie jest naogél zly,
o tyle stan drég gruntowych, nazywanych czesto popularnie ,dro-
gami polskiemi*, jest na og6l nizej wszelkiej krytyki, gdyz albo
nikt sie niemi nie opiekuje i pozostaja one w stanie zupelnie dzi-
kim, albo opieka ta jest bardzo problematyczna, a czasami szkodli-
wa, gdy sprawujgcy opieke¢ w dobrej my$li ale skutkiem braku
umiejetnosci nie poprawiaja, a pogarszajg ich stan.

Diugosci cgélnej drég gruntowych podaé nie moZemy, gdyz
statystyka taka nie Istnieje, W przyblizeniu okreslimy je na 0,5
kilometra biezacego na km? powierzchni, wypadnie wiedy okolo
194.000 km. bieZzacych drég gruntowych.

Jezeli z iloSci powyisze] wszystkich drég gruntowych tylko
%/, zaliczyé do wazniejszych pod wzgledem ekonomiczno-komuni-
kacyjnym, t. j. tylko 125.000 km. i tylko wzgledem tych wazniej-
szych drég postawié sobie zadanle przyprowadzenia ich do po-
rzadku i utrzymania w stanie dobrym, ofrzymamy zadanie bardzo
powazne.

W ostatnich latach praktyczni amerykanie ogromne sumy wy-
daja na ulepszenie drég gruntowych, stosujgc wyprakiykowane
u siebie sposoby budowy 1 utrzymania drég gruntowych pray po-
mocy réinych maszyn specjalnych.
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Na ulepszonych drogach gruntowych wsp6lczynnik oporu
zmniejsza sig¢ przecietnie 83—4 razy w poréwnaniu do drogi, pozo-
stajacej] w stanie dzikim lub nieumiejetnie naprawianej.

JezZeli przypuscié, Ze wspétczynnik ten zmniejszy si¢ skutkiem
przyprowadzenla do porzgdku drég gruntowych w Polsce tylko
dwa razy, wtedy juz otrzymamy na sile pociagowej ogromng
oszczgdnosé, ktéra produkéyjnie moZemy zuzytkowaé w inny sposéb.

OszczednoSé te moZna obliczyé ostroznie bez przesady w spe-
s6b nastepujacy:

Tlosé sily pociggowej w calej Polsce w przyblizeniu okresla-
my na 8.560:000 koni*).

Przypuszezamy, Ze kaidy kon rocznie przy obecnym stanie
drég zajety jest przy przewoZeniu ciezaréw po drogach gruntowych
przecietnie iylko 40 dni.

Po ulepszeniu .dr6g gruntowych ta praca caloroczna bedzie
mogla byé wykonana w ciggu tylko 20 dni. Da to oszczednosé
na 1 konia 20 dni jego pracy. Warto§é tej oszczednoSci wynosi okolo
10 fr. zd. )X 20 = 200 fr. z1. na jednego konia, a dla calej sily pocig-
gowej w calej Polsce 200 fr.){8.500.000=700.000.000 fr. zl. rocznie.

Przyprowadzenie do porzadku 1 km. drogi gruntowej na spo-
s6b amerykanski kosztowaé bedzie przecigtnie nie wigcej, niz 500
fr. 1z, przyprowadzenie wszystkich wazniejszych drég grunto-
wych do porzadku wyniostoby wige nie mniej, niZz 500)<125.000—
62,500.000 fr. z1.

Utrzymanie roczne 1 km. dregi gruntowej przecigtnie kosztu-
je tylko okolo 50 fr. zl., ntrzymanie wigc wszystkich drég grunto-
wych, po doprowadzeniu ich do porzadku, kosztowaloby rocznie

50<125.000—=6.250.000 fr. zi.

Ulepszenie drég gruntowych jest wige zadaniem, ktérego urze-
czywistnienie daloby nam bardzo powaZne korzyscl materjalne,
wprawdzie odrazu niewidzialne, ale majace duZy wplyw na cale
zycie ekonomiczne panstwa.

Urzeczywistnienie tego zadania naleZaloby rozlozyé—ze wzgle-
du na tradno$é wykonania w ciggu krétszego czasnm,—na lat dwa-
dziescia.

Urzeczywistnienie fego zadania mozZliwe bedzie wiedy, gdy

Rzad zajmie si¢ propaganda o potrzebie ulepszenia drég grunto-

_ ¥) Podlug spisu 30 wrzeSnia 1921 r. w calej Rzeczpospolitej z wyjatkiem
Slaska i Wilenszezyzny znajduje sie 3.282,673 konie.
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wych i przeznaczy niewielkie fundusze na przeprowadzenie robot
prébnych przez samorzady; wydatki Rzadu na ten cel nie powinny
byé¢ wieksze niz 5% reszte wydatkéw powinny pokry¢é miejscowe
samorzgdy, poniewaz drogi, ktére sig bedzie ulepszaé, majg prze-
waZnie miejscowe znaczenie.

Z tego wizgledu na akcje ulepszenia drég gruntowych ‘samo-
rzady winny w ciggu 20 lat wydawaé rocznie nie mniej, niz
8.000.000 fr. bgd¢ w gotowce bads w powinmosci naluraines, a Rzad
przynajmniej 150.000 ir. zi.

7. Zestawienie ogélue zadafi gospodarki drogowej.

Zestawiajac zadanla gcspodarki drogowe], widzimy, Ze zada-
nia te sg olbrzymie, wymagajg ogromn\ch nakiadéw pracy tech-
nicznej oraz ogromnych nakladéw pienigznych, a c¢zas potrzebny
na urzeczywistnienie tych zadan mierzyc sie b-szdz. dzieslgtkami lat.

Wszystkie zadania te sa pilne.

Zwloka w preystgpieniu do ich realizowania jest niedopusz-
czalng, jezeli chcemy, aby kraj pod wzgledem gospodarczym roz-
wijal sie normalnie. :

Zestawmy -teraz oméwione wyzej zadania gospodarki drogowej
pod wzgledem potrzebnych ne ich urzeczywistnienie Srodkdéw fi-
nansowych.

Tablica V na str. 88—&9 daje nam obraz potrzeb gospodarki
drogowej na pierwsze trzydziestolecie jej normalnego biega. Na-
lezy zauwazy¢, Zze w obliczonych sumach, ktére maja wydatkowaé
na cele gospodarki drogowej samorzady, warto$é powinnosci natu-
ralnej drogowej wynosié bedzle nie mniej, niz 20% tych sum.

Zwracamy uwage sferom miarodajnym, Ze, aczkolwlek sumy
te sy ogromne i narazie nle dadzg widomej namacalnej korzysci,
to jednak pchnigeie gospodarki drogowe] na tory naleZne naleiy
do obowigzku jednego z pierwszych w gospodarce spofecznej, o ile
nie chcemy w rozwoju ekonomicznym ulec objawom choroby bar-
dzo przykrej i groZnej — sklerozy komunikacyjnej, wymagajgcej
diuzszego czasu na usuniqcie jej objawéw i oddzialywujacej bat
dzo zgubnie na ogblny stan organizmu panstwowego.

A drogl kolowe—to przecie przewa’nie sg te drobne nacgynia
krwionosne, od kitérych dobrego stanu zsleZy dobry stan calego
organizmn panstwowego.
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Méwimy: ,przewaZnie drobne naczynia krwiono$ne*, aczkol-
wiek moZe najbliZsze lata w zwigzku z rozwojem nowych czynni-
kéw ruchu na drogach kolowych—ruchu samochodéw i pociggéw
drogowych—wysuna komunikacje drogowa na jedng linje z innemi
giéwnemi drogami komunikacyjnemi.

Rozpatrzmy teraz, w jakim stopniu potrzeby drogowe zostaly
przez Rzad zaspokojone na rok biezgcy 1922-gi.

Na cele drogowe w budzecie Ministerstwa Rob6t Publicznych
na rok 1922-gi wstawiona zostala zaledwie suma 6.800 miljonéw
marek polskich, z ktérej okolo 2.250 miljon6w marek przeznaczo-
no na odbudowe¢ mostéw zniszczonych przez dzialania wojenne
i zniesionych na wiosng 1922 r. przez katastrofalng powédz, a 256
miljonéw (!) na budowe nowych drég bitych; na wydalki zwigza-
ne z utrzymaniem drég panistwowych oraz na pomoc rzgdu dla sa-
morzagdéw przeznaczono wiec okolc 4.300 miljonéw marek polskich.

Przy stosunku 1 fr. z1.==800 msrek polskich, suma 6.800.000 000
mk. p. réwna sl¢ tylko 8.500.000 fr. z1. i stanowi zaledwie okolo
7% tego, co rzgd Polski winien wydawaé na gospodarke drogows.
W roku 1921 slosunek ten byl jeszeze gorszy, gdyZ suma przez
rzad przeznaczona na cele drogowe wynosila okoto 500 miljonéw
marek, co starczylo tylko na oplale stuzby drogoweji wynosilo za-
ledwie okolo 1,6% tego, co powinno byé przeznaczone przez rzad
na gospodarke drogowq

Samorzady, za mew1elklem1 wyjgqtkami, na cele drogowe prze-
znaczyly réwniez fundusze bardzo nieznaczne.

Uznajaec w obecnym okresie bardzo ciezkim pod wzgledem
finansowym dla Panstwa, koniecznosé bardzo oglednego wydatko-
wania fanduszéw pafdstwowych na cele drogowe, musimy jedno-
czeénie podkreélié koniecznosé wigcej racjonalnego ukladania bud-
Zetu panstwowego, aby w decydowaniu ostatecznem o wysokosci
kredytéw potrzebnych na te lub inne cele gospodarcze mieli glos
nalezny ci, kiérzy majg pojecie o sprawach gospodarczych i umie-
ja odrc’;zmc sprawy wiecej potrzebne i pilne od mniej potrzebnych
i pilnych. &

Wtedy moZe budzet drogowy nawet w obecnych trudnych
warnnkach finansowych, w jakich znajduje sie Panstwo, wygladaé
bedzie inaczej. Przechodzgc teraz do moZno$ci postawienia gospodar-
ki drogowej na tory normalne, trzeba sie¢ zastanowld, gdzie znalezé
pokrycle wydatk6w na cele drogowe, wyliczonych w tablicy V.
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Przedewszystkiem, Jjeieli slg por6wna wydatki na cele drogo-
We poszczegélnych parstw Zachodnich z okresu przedwojennego,
np. Francji, Anglji wr. 1921/22 . (20.000.000 f. szt. rzgd i 30.000.000 —
samorzady), albo wydatki Stanéw Zjednoczonych w roku 1922 (100
miljonéw dol. = 500 miljonéw fr. zl. ze skarbu pafstwa i drugie
tyle z funduszéw samorzadowych), jezeli sl¢ uwszgledni réznice
miedzy temi paristwami i Polska pod wzgledem rozwoju gospo-
darczego i zamoznosci, przyjdziemy do wniosku, Ze sumy, obliczo-
ne w tablicy V sa bardzo skromnie i ze Polske powinno staé na
przeznaczanie takich sum na gospodarke drogows, aby ja popchnaé
na droge rozwoju. Naturalnie, ze wzgledu na to, Ze pewne wy-
datki na cele gospodarki drogowej majg charakter inwestycyjny,
Jak np. doprowadzenie do porzgdku drég zniszczonych przez dzia-
lania wojenne, przebudowa mostéw na mosty stale, rozszerzenie
sieci drég bitych, budowa ulic i placow miejskich o ulepszonej
nawierzchni, uruchomienie nowych kamieniolom6w, — naleZaloby
wydatki takie pokrywaé z kredytow nadzwyczajoych, z kredytéw
zwyczajnych pokrywajge jedynie utrzymanie istniejagcyech drég
i mostéw.

Wypadtyby na kredyty zwyczajne sumy stosunkowo nie-
wielkie, beo:

W pierwszem 10-leciu rocgnie na Skarb Pafsiwa 83,2 milj. fr. zi.,
& na samorzad 29,36 mil,;

w drugiem 10-leciu rocznie na Skarb Panstwa 44 88 milj. fr. gzl
a na samorzad 60,14 mil,;

w trzeciem 10 leciu rocznie na Skarb Panistwa 55,58 milj. fr. i,
& na samorzayd 86,47 mil.

Reszta wydatkéw na gospodarke drogowg, majgca charakter in-
westycyjny, przedstawialaby sie, jak nastepuje:

w pierwszem 10-eciu rocznie ze Skarbu Panstwa 83,66 milj, fr. zl,,
od samorz. 155,42 mil. Ir. zk;

w drugiem 10 lecia rocznie me Skarbu Pahistwa 62,37 milj, fr. z1,
od samorz. 126,87 mil. fr. zt.;

w trzeciem 10-leciu rceznie ze Skarbn Panstwa 21,60 milj. fr. sz,

' od samorzgdu 84,30 mil. fr. zt.

Razem w ciagu 80 lat nalezy wydatkowaé z kredytéw nadzwy-
czajnych 4.308 miljonéw fr. zl: 1460,12 miljon. fr, zt. kredytow
rzgdowych 1 2842,88 miljon. fr. 2l & kredyt6w samorzadowych.
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Konieczno$é rozwiniecia wielkiej akeji, majacej na celu moz-
no$é zaspokojenla potrzeb gospodarki drogowej jest naglaca.

Zar6wno rzad jak samorzady muszg otrzymaé kredyty w wy-
sokoSci obliczonej w tablicy, jezeli gospodarka drogowa ma sie
rozwijaé.

Fundusze w wysoko$ci podanej w tablicy muszg byé zapew-
nione w calej wysokoScl, aby gospodarka drogowa raz puszczona
w ruch, nie byla niespodziewanie z chwilowego braku odpowied-
nich funduszéw wstrzymana i dezorganizowana.

Akeja sfinansowania potrzeb gospodarki drogowej winna byé
przeprowadzona szeroko.

W tej sprawie powinnl zabraé glos Minlster Skarbu i sfery
finansowe. :

Minister Skarbu winien p6j§¢ drogs zasluZzonego dla Polski
Ministra ks. Lubeckiego, ktérego zastuga byl S$wietny rozwéj
drég bitych w b. Krélestwie Kongresowem w l.ej polowie XIX
wieka. ,

Wskazane bylyby specjalne pozyczki inwestycyjne drogowe
wewnetrzne i zagraniczne.

Nie nalezy zapominaé, Ze okres amortyzacyjny winien byé
niezbyt dlugl: praktyka Stanéw Zjednoczonych zaleca, aby okres
ten nie byl dluzszy, niZz okres frwania zbudowanych drég i mo-
st6w bez powaZniejszgych wkladéw na grantowne naprawy.

Zwracamy uwage na jedng okolicznosé, ktéra powinna uza-
sadnié potrzebe natychmiastowego a odpowledniego do potrzeb fi-
nansowania gospodarki drogowej.

Dzieki nienormalnym stosunkom walutowym roboty drogowe
narazie wykonywane sa bardso tanio, jeieli warto§é rob6t obecnie
wykonywanych oznaczymy w zlocle: tak naprzyklad™) koszt bu-
dowy 1 kilometra drogi bitej szerokoscli 8—9 m. w koronie o jezdni
4—4,5 m. szerokosci, budowanej w 1921 r, wynosil od 8.000 do
8,500 marek zlotych, gdy przed wojng koszt ten wynosil 12,000
_do 25.000 marek.

-Koszty rob6t (w zlocie) w miare normowania sie stosunkéw
gospodarczych beda wezrastaly stopniowo 1 zblizaly sie do przed-
wojennych.

¥) P. Sprawozdanie Ministersiwa Robot Publicznych za 1921 r. (,Roboty
Publiczne” M 1/1922).



Nalezy wiec normalng gospodarke drogowsa rozpoczgé jaknaj-
predzej, aby szdqzyc wykonac jaknajwiecej robot tak tanio, jak do-
tychcaas.

S. Instytut drogowy (Muzeum drogzowe).

7 jednej strony gospodarka drogowa wymagaé bedzie ogrom-
nych wkiadéw — wielomiljardowych w obecnej walucie — w ciagu
dhuzszego okresu czasu, Z drugiej strony technika drogowa w Pol-
sce nie stoi na wysokosci zadania 1 W wielu wypadkach bardeo
wiele pozostawia do Zyczenia.

Nalezy poziom jej podnies¢.

W tym celu winna by¢é powolana do zycia Instytucja, ktéra
badataby wyniki nowszych zdobyezy techniki drogowej gdziein-
dziej 1 zastosowywalaby je do warunk6éw polskich.

Winna to by¢ instytucja naukowo-techniczna, Ktora przepro-
wadzalaby:

. Badania wlasnoSci materjaléw uzywanych do budowy
i utraymania drég, a wiec kamieni naturalnych i sztucznych, réz-
nych gruntéw, Zwirow, réznych systemow nawierzehni 1 t. p-

9. DBadania réZnych maszyn drogowych.

3. Badania wplywu ruchu réznego rodzaju pojazdéw na rézne
nawierzchnie drogowe i odwrotnie.

4 Roine doéwiadezenia nad prébnemi odcinkami drég.

5. Badania nad postepem techniki drogowej zagranica i pray-
stosowanie ich do warunkéw polskich.

6. Popularyzacje nowych zdobyczy techniki drogowe] przez
wydawnictwa fachowe.

W instytucji tej, ktéra moznaby nazwaé ,Instytutem drogo-
wym“ lub ,Muzeum drogowem*, winni pracowaé ludzie, ktérzy
jednoczesnie pracuja lub pracowali na polu praktycznem, jako in-
zynierowie drogowi.

7.6 wzgledéw praktycznych pozgdane jest, aby ,Instytut dro-
gowy“ powstal na gruncie Politechniki Warszawskie].

Wtedy odpadnie koniecznosé tworzenia laboratorjéw do badan
materjaléw i t. p., gdyz ,lnstytut drogowy “ bedezie mégt korzystad
z odpowiednich zakladéw Politechnlki.

Z drugiej strony ,lnstytut drogowy* winien byé w Scislym
organicznym zwigzku z Ministerstwem Rob6t Publicznych, do kt6-
rego kompelencjl nalezy ogélne klerownictwo gospodarks drogows



w Parfistwie, i wykonywaé prace, stojace w Scislym zwigzku z za-
mierzeniami Ministerstwa w gospodarce drogowej. ’

Pozytek z istnienia ,Instytutu drogowego“ hedzle niewapliwie
wielki: oprécz podniesienia poziomu techniki drogowej w kraju
przyczyni si¢ do znacznych oszczednosci w budownictwie dro-
gowem przez okreslenie wartoSci materjaléw do budowy i utrzy-
manlia drég i t. d. .

Wydatek stosunkowo niewielki na ,lnstytut drogowy* opia-
ci si¢ wielokrotnie; utrzymanie jego powinno obcigzaé Minister-
stwo Rob6t Publicznych i samorzady.

Stany Zjednoczone swéj ,Instytut drogowy* (Bureau of Public
Roads) postawily bardzo dobrze.

O wysokim poziomie i wielkim pozytku prac ,Bureau of Pu-
blic Roads“ moZna latwo siq przekonaé z czasopisma ,Public
Roads* wydawancgo przezen.

Przy Politechnice Warszawskiej powstalo ,Muzeum drogowe*
o zakresie dzialania podobnym do ,Bureau of Public Roads*.

Niestety dotychczas sfery miarodajne malo interesnja sigq
i nie doceniajg jego znaczenia: dotychczas ,Muzeum drogowe* nie-
ma podstawy swego bytu, przeto i dzialalno$é jego jest na razie
bardzo skromna. :

Do niezbednych postulatéw gospodarki drogowej naleiy zor-
ganizowanie ,Instytutu drogowego® przy Politechnice Warszawskiej

* na wzér amerykanskiego ,Bureau of Public Roads*®.
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