ROK VL LUTY 1932 r. Ne 59

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZELONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ, MELCHJOR NESTOROWICZ,

OBECNY STAN GOSPODARKI DROGOWEJ W POLSCE
W ZWIAZKU Z KRYZYSEM GOSPODARCZYM.

Wsiep.

Juz kilkakrotnie na lamach pism fachowych wskazywalem
przyklady blednego i dla sprawy szkodliwego informowania
opinji publicznej przez powierzchownych ,znawcéw gospodarki
drogowej” — o bolaczkach tej gospodarki.

Zabierajacy glos w tych sprawach ,znawcy” nie fatyguja
sie, aby zasiegna¢ Zrédiowych informacyj i zbadaé sprawe su-
miennie i dokladnie, a ferujg swoje orzeczenia na zasadzie plo-
tek i niezgodnych z rzeczywistoécia informacyj lub np. wrazen
z doraznych wycieczek samochodowych lub motocyklowych,
i przez to przyczyniaja sie do balamucenia opinji publicznej
i szkodza samej sprawie.

Nie sadze, aby czynili to $wiadomie, ale niewatpliwie czy-
nia to dzieki swojej ignorancji.

Przed kilku laty szereg artykuléw w jednem z powaznych
pism codziennych warszawskich podawal zbawienne recepty,
majace usunaé¢ bolaczki gospodarki drogowej w Polsce w spo-
s6b radykalny.,

Pozwolitem sobie wtedy wykazaé naiwno$é tych recept,’)
pisanych przez ludzi dobrej woli, ktérym jednak brakowalo
podstawowych wiadomosci fachowych i faktycznych o stanie
rzeczy. Od tego czasu niestety opinja publiczna w dalszym
ciagu nie jest informowana lepiej.

Dorywcze artykuly o gospodarce drogowej w Polsce sg

1) P, artykul ,Polski Fundusz Drogowy" M. Nestorowicza w Nr. 28
»Wiadomosci Drogowych” 1929 r,
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w dalszym ciggu powierzchowne i balamutne i mimowoli od-
dajg jej y,niedzwiedzia przystuge”.

W ostatnich czasach mieliémy w prasie znowu kilka ta-
kich przykladéw.

W Nr. 10 z 1931 r. ,,Auta”" organu Automobilklubu Pol-
ski zjawil sie artykul redakcyjny ,S. O. S! S, O, S!*

Zdaje sie, ze autor mial na celu propagowaé koniecznosé
stworzenia dla stosunké6w polskich takich ram ustawy o Pan-
stwowym Funduszu Drogowym, aby ten fundusz odpowiadatl
w zupelnosci potrzebom gospodarki drogowej; w rzeczywistoéci
zapal retoryczny autora sprawil, ze po przeczytaniu artykulu
odnosi si¢ wrazenie, ze w Polsce gospodarka drogowa prowa-
dzona jest fatalnie, a tymczasem zaradzi¢ temu mozna bardzo
tatwo.

W artykule tym znajdujemy ustep:

wZaiste w najgoretszych chwilach chaosu wojennego znisz-
czenie drég nie przybrato tych rozmiaréw, co obecnie. Slowa
skandal, potwornosé, ohyda, kleska i t. p. sa jeszcze za slabe
dla zobrazowania obecnego stanu wielce do niedawna jeszcze
dobrych drég... Rozbite do gruntu nawierzchnie, nieprawdopo-
dobnej glebokosci wyrwy i wyboje, nierzadko bajory nie do
przebycia, walace sie mosty, z ktérych czeéé juz poprostu znie-
"siono, oto obraz polskich szos po 12 latach naszej wlasnej na
nich gospodarki”.

Z powyiszego wyplynaé winien oczywiscie wniosek. ze
przyczyng zlego stanu drég — jest nieudolna 12-letnia gospo-
darka, mimo ze autor w tymie zdaniu wspomina, ze stan drég
w Polsce byt ,wielce do niedawna dobry”, mimo ze autor po-
winien pamietaé¢, jako uczestnik zjazdéw klubéw automobilo-
wych, ze na zjazdach tych podnoszono w 1928 i 1929 r., ze
skutkiem wykonywania wiekszych robét konserwacyjnych w tych
latach stan drég znakomicie si¢ poprawil,

Natomiast autor artykulu ,S. O. S!" zupelnie pominal ,,pew-
ne okolicznosci”, ktére w kapitalny sposéb wplynely na po-
gorszenie si¢ stanu drég w 1930 i 1931 r. a mianowicie: 1) ka-
tastrofalny spadek wysokosci przeznaczonych funduszéw na
cele drogowe w powyzszych latach w budzetach zaréwno pan-
stwowych jak samorzadowych, 2) przyczyny wynikajace z kry-
zysu mniejszych wplywéw do Panstwowego Funduszu Drogo-
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wego niz byly przewidywane i 3) olbrzymi wzrost—po 30% rocz-
nie — automobilizmu w latach 1927—31 r, nieproporcjonalnie
wielki w stosunku do wkladéw na utrzymanie drég, dzieki cze-
mu drogi byly niszczone w znacznie wigkszym stopniu, niz je
mozna bylo naprawié,

Sa to ,okolicznosci” w oczach kazdego pilnego obserwa-
tora stojace w bardzo $cistym zwigzku ze stanem drég, tym-
czasem autor artykulu ,S. O. S!" przechodzi spokojnie nad te-
mi kwestjami do porzadku dziennego, nie zastanawiajac sie,
w jakim stosunku do lat poprzednich spadly $rodki na utrzy-
manie drég i dlaczego, natomiast radzi, aby dotad dopéki wa-
runki finansowe nie pozwola na przeznaczanie odpowiednich
sum na cele drogowe,... zaprzestaé konserwowania nawierzchni
drég bitych, a ruch skierowaé na pobocza drég bitych, odpo-
wiednio je utrzymujac: ma to pociagnaé koszty minimalne i do-
raznie rozwigza¢ gospodarke drogowa.

Czyzby autor ,S.O.S!" nie przykladal zadnej wagi do
optakanych warunkéw finansowych, w jakich znalazla sie gos-
podarka drogowa od dwéch lat dzieki zalamaniu sie sytuacji
finansowej wogdle, a w Polsce w szczegblnosci?

Czyzby autor naprawde myslal, ze rozwiazanie doraZne
sprawy znalazloby sie w apoteozowanym przez niego z wielka
werwa skierowaniu ruchu z nawierzchni drég bitych na pobocza?
Wszak nieuswiadomiona pod wzgledem technicznym opinja pu-
bliczna wyciagnie z tego wniosek, ze wobec cigzkich czaséw
pieniedzy na drogi nie potrzeba, bo wystarczy, jezeli jazde
pusci si¢ na pobocza drég bitych, a dréinicy pobocza beda
réwnali. '

Sprawa prosta i jasna!

Ale zbalamucenie opinji publicznej tez!

Inny ,specjalista drogowy" 1), omawiajac uchwaly zjazdu
ogélnego inzynieré6w drogowych z dnia 25 pazdziernika r. ub,,
zwracajace uwage na niebezpieczenstwo dla calosci drég w Pol-
sce, o ile nie beda na konserwacje przeznaczone odpowiednie
kredyty oraz protestujace przeciw zamiarowi rozparcelowania
Ministerstwa Robé6t Publicznych pomiedzy cztery czy pieé¢ in-
nych Ministerstw, przychodzi do wniosku nastepujacego:

) P. .Str.,” w art, ,Grozba zniszczenia drég”. Kurjer Warsz, Nr. 297
1931 r. z dnia 30.10.1931 r,
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... uchwala kongresu inzynier6w o koniecznosci utrzy-
mania Ministerstwa Robét Publicznych ma sens o tyle, o ile
ministerjum to gwarantowaloby skuteczniejszag niz dotychczas
prace i jasniejsza polityke drogowa. Przeciez trudno sadzié¢
warto§é¢ czlowieka lub instytucji z samych obietnic, zapowiedzi,
zamiaréw. Miara wiasciwa jest czyn juz dokonany, a czasu
i srodkéw bylo sporo na wszelkie inicjatywy.... Stad uprzedze-
nie — takze czysto rzeczowe — do ministerjum robét publicznych.
Kierownicy i pracownicy instytucyj powolanych do stworzenia
polskiego przemyslu samochodowego a takze do wykonania
i konserwacji sieci dobrych droég nietylko nie zdali swego egza-
minu, ale poprostu méwiac, poprowadzili sprawy jaknajgorzej.
A przeciez na innych terenach pracy twérczej—inni ludzie—
potrafili wiele zbudowaé w Polsce".

Gdyby autor artykulu chociaz pobieznie zaznajomil sie ze
sprawg gospodarki drogowej, niewatpliwie przyszedlby do wnio-
sku, ze bez pieniedzy, pieniedzy i jeszcze raz pieniedzy w ilosci
odpowiedniej do potrzeb gospodarki drogowej nie postawi sig jej
na wysokosci zadania, bo dobre drogi same si¢ nie zrobia. A ze
od chwili wskrzeszenia Polski na drogi byly przeznaczane $rodki
_mniej niz dostateczne, uwazny i interesujacy si¢ sprawa obserwa-
tor mégiby sie przekonaé choéby z pogladowych wykreséw, jakie
w dziale drogowym wystawione byly na Powszechnej Wystawie
Krajowej w Poznaniu w 1929 r, przez Ministerstwo Robét Publicz-
nych., Niestety analizowanie ,nudnych" wykreséw, a réwniez
prac i uchwal I-go i II-go Polskich Kongreséw Drogowych,
ktére wszechstronnie i objektywnie przeprowadzaja badania
gospodarki drogowej i wyniki badan publikuja, dla p. ,Str.”
z Kurjera Warsz. bylo sprawa niezbyt zajmujaca, latwiej zato
bylo mu w czambul odsadzi¢ od czci i wiary pracownikéw
drogowych, rzucajac im ogolnikowy zarzut, ze ,nietylko nie
zdali swego egzaminu, ale, poprostu méwiac, poprowadzili spra-
wy najgorzej”....

Czyiby autor byl cudotwérca i potrafit sprawy popro-
wadzié¢ lepiej, nie majac dla gospodarki drogowej zapewnionych
odpowiednich srodkéw?

Sadze, ze wymowa liczb, ktére beda przytoczone nizej,
zdola przekonaé krytykéw w rodzaju p. ,Str.”, ze przyczyna
niedomagan gospodarki drogowej w Polsce tkwi gdzieindziej.



Pomijam spora ilo§¢ innych ,znawcéw gospodarki drogo-
wej" i zatrzymam si¢ na doéé czesto spotykajacym sie typie
«znawcow statystykow".

Ten rodzaj znawcéw przychodzi de jeszcze ciekawszych
wnioskéw.

Z réznych sprawozdan obliczaja oni, jakie sumy w ciagu
10— 12 lat zostaly wydane na konserwacje drég i przychodza
do wnioskéw, zZe sumy te zostaly wlasciwie zmarnowane, bo
za nie moznaby wybudowa¢ znakomite drogi, bo wydane w ciagu
10— 12 lat sumy na konserwacje stanowia tyle i tyle miljonow,
a wiec wydano tyle i tyle dziesigtkow czy setek tysiecy
zlotych na kilometr naprézno, bo drogi s zle, a za takie pie-
nigdze moznaby wybudowaé $wietne i trwale drogi. Zapominaja,
nieboracy, ze tak jak czlowiek, zyjac, wymaga stalego odzy-
wiania, tak droga, pracujac, wymaga stafej konserwacii, bo ma-
terjal nawierzchni pod wplywem ruchu jest $cierany i musi
by¢ uzupelniany stale i systematycznie, a to kosztuje. Zapomi-
naja réwniez ci znawcy, ze $rodki na naprawy byly wydawane
wkapanina" co rok w ilosciach niedostatecznych i naprawy prze-
waznie musialy z koniecznosci mieé¢ charakter prowizoryczny
w celu utrzymania komunikacji.

Przytoczylem powyisze przyklady wnioskéw naszych ,znaw-
cow gospodarki drogowej" dla scharakteryzowania, jakie bala-
mutne jest u§wiadomienie ogélu o gospodarce drogowe;j.

Jezeli ,znawcy” zabierajacy glos w prasie, ktérzy winni
byé najlepiej uswiadomieni, podaja takie balamutne wiadomosci
i wnioski, to jak sie przedstawia u§wiadomienie w tej waznej
galezi gospodarki spolecznej przecietnego obywatela?

Celem niniejszego artykulu jest podanie do wiadomosci
ogblnej krétkich i zwigzlych wiadomosci o stanie obecnym
gospodarki drogowej.

Cel ten bedzie osiagniety, jezeli artykul ten przyczyni sie
chociazby w nieznacznym stopniu do rzeczowego uswiadomie-
nia opinji publicznej o stanie i potrzebach gospodarki drogowe;j.



I.  Dotychczasowe wyniki gospodarki drogowej.

Zaréwno Rzad jak samorzady odziedziczyly w r. 1918 —
1919 gospodarke drogowa po zaborcach w stanie bardzo wiele
pozostawiajacym do Zyczenia.

W najlepszym moze stanie przeszla ona pod rzady polskie
na terenie wojewdédztw poznatiskiego, pomorskiego i $laskiego;
aczkolwiek i tu zostala w czasie trwania wielkiej wojny $wiatowej
1914—1918 mocno zaniedbana z powodu koniecznych oszczed-
noséci, jakie rzad pruski i samorzady musialy zarzadzi¢ z po-
wodu dlugotrwalej wojny.

W kazdym razie po wskrzeszeniu Polski znalezlismy na
tym terenie najgestszg sie¢ drég i1 drogi te byly w stanie
dobrym i pod wzgledem technicznym staly na do$¢ wysokim
stopniu, a toczaca sie na innych terenach Polski akcja wo-
jenna oszczedzila je od zniszczen.
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Rys. 1, Most na rzece Wistoku w Rzeszowie; rozpietos¢ 20-+-38-1-20 = 78 m;
okres budowy od 1925 r. do 1928 r.

Na pozostalych terenach sprawa przedstawiala sig gorzej.
Na terenie czterech wojewédztw malopolskich: krakowskiego.
lwowskiego, tarnopolskiego i stanistawowskiego dzieki zastugom
samorzagdéw miejscowych, a w pierwszym rzedzie b, Wydzialu



Krajowego dla Galicji, sie¢ drég z twarda nawierzchnia byla
wzglednie gesta; poziom techniczny tych drég stal o wiele
nizej, niz poziom na terenie b, zaboru pruskiego. W dodatku
dzigki temu, ze prawie cala Malopolska z wyjatkiem zachodniej
cze$ci byla terenem ozywionych dzialai wojennych w czasie
wielkiej wojny europejskiej 1914 — 1918 r. i nastepnie polsko-
bolszewickiej 1919 — 1920 r., drogi na terenie tym, zwlaszcza
we wschodniej czesci, zostaly zniszczone w stopniu bardzo
silnym: jezdnia na wielu odcinkach pod wplywem ,kontredansa
wojennego”, t. j. przejscia niezliczonych taboréw, artylerjiit. p..
zostala kompletnie zniszczona, a prawie wszystkie wigksze
mosty zniszczone, czesto po kilka razy.

Rys. 2. Most na Bzurze w Lowiczu; rozpietos¢ 3 31.12 = 93.36 m.;
okres budowy 1927—1930 r.

Wprawdzie wladze wojskowe obydwéch stron zarzadzaly
naprawe drég i odbudowe mostéw, ale byly te roboty wykony-
wane w spos6b dorainy, prowizoryczny, dajacy rezultat na
krotkg mete.

Polska zastala na terenie Malopolski zniszczenie drég
i mostow bardzo powazne, tembardziej, Ze wojna polsko —
bolszewicka zniszczenia te spotegowala,



Jeszcze gorzej sprawa przedstawiala si¢ na terenie woje-
wodztw centralnych i wschodnich, t. j. na terenie b. zaboru
rosyjskiego.

Sie¢ drég z twarda nawierzchnia byla na tym terenie
najrzadsza, zwlaszcza w wojewodztwach wschodnich, a stan
ich wiele pozostawial do zyczenia z powodu, ze na tvm terenie
zaréwno podczas wielkiej wojny europejskiej 1914 — 1918, jak
podczas wojny polsko—bolszewickiej tez odbywal sie ,kontredans
wojenny”.

Rys. 3. Most na Utracie pod Bloniem; rozpigtosé 37.40 m;
okres budowy 1928—1929 r.

I na tym terenie wladze wojskowe pod katem swoich po-
trzeb zarzadzaly naprawg drég i mostéw i nawet budowe nowych
drég; podkresli¢ tu nalezy doprowadzenie do porzadku waz-
niejszych drég na terenie polnocnej czesci b. Kongreséwki
(b. okupacja niemiecka): na tym terenie pobudowano w czasie
okupacji niemieckiej pokazng ilo§¢ kilku tysiecy kilometréw
drég bitych przy zastosowaniu przymusowej pracy ludnoéci
i rekwizycji materjaléw; na innych terenach b. zaboru rosyjskie-
go dzialalnos¢ wladz okupacyjnych byla mniej owocna, i rany,
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jakie tam zostaly gospodarce drogowej zadane przez wojng, nie
zostaly tam zagojone.

Od chwili wskrzeszenia przed Poiska staneto powazne
zagadnienie gospodarki drogowe;j.

Kilkakrotnie juz na innem miejscu podawalem obliczenia
tych §rodkéw materjalnych, jakie sa poirzebne, aby zadania
gospodarki drogowej mogly byé wykonane, jak réwniez czasu,
potrzebnego do wykonania tych robét.!) Odsylajac interesujacych
si¢ szczegdlami do podanych w odsylaczu drukéw, streszczam
obliczenia,

Przy rozlozeniu wykonania programu gospodarki drogowej
na lat trzydziesci, potrzeba, aby coroczna wysokosé kredytéw
przeznaczonych na gospodarke drogowq wynosila w budzecie
paristwowym przecietnie 150 miljonéw zlotych rocznie, a w bud-
zelach wszystkich samorzqdow przecietnie 200 miljonéw zlotych,
nie liczac warto$ci naturalnej powinnosci drogowej (szarwarku)
na drogach gminnych.

Podana wysoko$§é¢ corocznych kredytéw zostala obliczona
w zwigzku z realnym programem gospodarki drogowej bynaj-
mniej nie wybujalym lub fantastycznym.

Program ten zawieral:

A, W stosunku do drég panstwowych.

1. Doprowadzenie do porzadku istniejacych drég panstwo-
wych, zniszczonych wskutek dzialan wojennych i zdewastowa-
nych wskutek niedostatecznych kredytéw w ostatnich latach.

2. Przebudowe drewnianych prowizorycznych mostéw
na mosty stale: zelazne, betonowe lub zelazobetonowe.

3. Uzupelnienie sieci drég panstwowych z twarda na-
wierzchnig przez pobudowanie okolo 4.000 km. drég bitych.

4. Przystosowanie wazniejszych drég panstwowych do
ruchu samochodowego przez przebudowanie odpowiednie ich
nawierzchni.

) .Sprawa drogowa w Polsce” M. Nestorowicz str. 89 wzglednie
wPolski Fundusz drogowy" M. Nestorowicz Warszawa 1929, ,Problem gospo-
darki drogowej w Polsce i mozliwoéci jego rozwiazania” M. Nestorowicza.
(Referat wygloszony na Il zjezdzie Polskich Technikéw we Lwowie 1927 r.)



B. W stosunku do drég samorzadowych.

1. Doprowadzenie do porzadku istniejacych wazniejszych
drég samorzadowych (wojewédzkich i powiatowych) zniszczonych
wskutek dzialan wojennych i zdewastowanych wskutek niedo-
statecznych kredytéw w ostatnich latach.

2. Przebudowe drewnianych prowizorycznych mostéw
na mosty stale.

3. Uzupelnienie sieci drég samorzadowych przez pobu-
dowanie szeregu drég wojewddzkich i powiatowych w ilodci
odpowiadajacej potrzebom komunikacyjnym.

4. Przystosowanie wazniejszych drég samorzadowych do
ruchu samochodowego.

5. Uporzadkowanie i stale utrzymanie drég gruntowych.

Tymczasem od samego poczatku realizowanie potrzeb
gospodarki drogowej bylo mniej niz dostateczne.

W pierwszym okresie, zwlaszcza w czasie inflacji od
1918 r. do 1924 r., nie bylo mozna mysle¢ o prawidlowej
gospodarce drogowej, poniewaz kredyty, przeznaczane w bud-
zetach na ten cel, w miare ich realizowania wskutek inflacji
topnialy w tak szybki sposéb, ze wystarczaly zaledwie na
oplacanie stuzby drogowej i minimalne roboty konserwacyjne;
budowa stalych mostéw i nowych drég byla prawie nie do
pomyslenia.

Rzeczywista wartos¢ wydanych w okresie 1918 — 1924 r.
marek polskich trudno okresli¢ nawet w przyblizeniu. to tez
w przytoczonych nizej tablicach sprawozdawczych uwzglednio-
ne beda dane liczbowe przewaznie dopiero od 1924r.

Na wykresie Nr.1 podana zostala wysokos¢ kredytéw prze-
znaczonych na cele drogowe przez rzad i samorzady w poszcze-
golnych okresach budzetowych, poczynajac od 1924 r.

Z wykreséw tych. wida¢, Ze poczynajac od roku 1924
wydatki zaréwno rzadu jak samorzadéw na cele drogowe
stopniowo wzrastajg az do okresu budzetowego 1928/29,
w ktoérym osiggaja maximum 165.000.000 zl., co jednak stanowi
zaledwie okolo 47Y% tego, co powinnoby byé przeznaczane corocz-
nie na gospodarke drogowa, aby zakreslony wyzej program
gospodarki drogowej mégl byé wykonany w ciggu trzydziestu
lat; poczynajac od okresu budzetowego 1928/29 r. wydatki na
cele drogowe zaczynaja si¢ zmniejsza¢, a w okresie budzeto-



SPODARKI DROGOWES z KREDYTOW

WYKRESY WYDATKOW NA CELE GO

PANSTWOWYCH
L 7 kredylow parisiwowych

i SAMORZADOWYCH (zwyjatkiem wydalkow na drogi gminne)

[ 7 kredylow pasistvowych i samorzagd.

I Z kredylow samorzadowych
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wym 1931/32 wedlug sum budietowych zaledwie 23% tego, co
wydatkowano na drogi w okresie 1928/29 i zaledwie 10% tego,
co dla normalnego rozwoju gospodarki drogowej byloby potrzebne.

Z powodu kompresji budzetowych budzety nie beda zrea-
lizowane i stosunek ten w rzeczywistosci bedzie jeszcze gorszy.!)

Wykres Nr. 1 dodatkowo ilustruja nastepujace dane:

1. Przecietny koszt utrzymania 1 km. drég z twarda na-
wierzchnig (bitych lub brukowanych) wraz ze sluzba drogowa:
dréznikami i nadzorcami (drogomistrzami) wynosil:

Przecielny koszt

Okres Na drogach Na drogach utrzymania 1 km
budzetowy panstwowych samorzgdowych | wszystkich drog z
twardg nawierzch,

1924 1.090 700 840

1925 1.340 1.110 1.190

1926 1.730 1.130 1.320
192728 2.340 1.430 1.710
1928/29 2.690 1.860 2.120
1929/30 2.720 1.830 2.100
1930/31 2.060 1.520 1.690
1931/32 +-780

Aby uniknaé nieporozumien, podkreslam, ze podane liczby
sa przecielne dla calego paristwa i bynajmniej nie mozna stad
wyprowadza¢ wnioskéw, ze przez administracje drogowg
$rodki te byly dzielone réwnomiernie, t.j. ze takie $rodki wy-
dawano na kazdy kilometr kazdej drogi: elementarna zasada
racjonalnej gospodarki przy utrzymaniu drég jest przeznaczanie
$rodkéw na utrzymanie drég w zaleznosci od waznosci drog,
a wiec intensywnosci ruchui — w konsekwencji—od stanu po-
szczegolnych odcinkéw zuzytych przez ruch; stad kondensuje
sie §rodki na utrzymanie wazniejszych szlakéw, w szczegélnosci
na odcinkach podmiejskich, a na mniej ozywione szlaki prze-
znacza sie mniejsze $rodki. Jest to zasada stosowana przez
administracje drogowa na calym $§wiecie i w Polsce réwniez.?)

Dla poréwnania przytoczy¢ nalezy roczny wydatek na

') Budzet drogowy Min, R. P. na okres 1930/1931 r. zrealizowany
zostal zaledwie w 72%, a na okres 1931/1932 zostanie zrealizowany nie wiecej
niz w 35 — 40%.

2) Twierdzenie, ze w Polsce jest inaczej, dowodzi nieznajomosci

rzeczy .patentowanych znawcéw” (w cudzyslowie) gospodarki drogowe;j.
Patrz artykut ,W blednem kole” Nr. 23/31 r. ,Auta i turysty",
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utrzymanie 1 km, dr6g magistralnych (= panstwowych) w nie-
ktérych panstwach osciennych.

w roku 1927 w Niemczech 9,116 zi

w roku 1928 w Niemczech 8,900 zi

w roku 1928 w Austrji 7,700 zt

w roku 1928 w Czechoslowacji 6,863 zi

Jesli si¢ zwazy, ze w panstwach tych nie bylo zniszczen
wojennych i drogi tam nie byly zaniedbane do tego stopnia
jak w Polsce, to poréwnanie powyiszych danych o wydatkach
na 1 km. chyba powinno wiele powiedzieé...

A przedewszystkiem, Ze przyczyng zlego stanu drég jest
przedewszystkiem brak pieniedzy na drogi.

Wykres Nr. II przedstawia statystyczne dane co do
rob6t konserwacyjnych, jakie w ubieglych latach przeprowa-
dzono na drogach bitych. Gdy sie zestawi ten wykaz ze
stanem nawierzchni i wykresami ruchu, jakie byly zestawione
dla roku 1926 i jakie beda zestawione dla roku 1930, mizerja
sum przeznaczonych na konserwacje drég panstwowych przed-
stawi sie w spos6b jaskrawy.

2. Nizej przytoczona tablica daje nam obraz rozwoju
sieci drég z twarda nawierzchnia w okresie sprawozdawczym.

Diugosé nowowybudowanych drég z twardq nawierzchniq.

Drég panstw, Drog Razem
samorzad.
W r. 1924 32,84 219,07 251,91
1925 24,56 302,90 3217.46
1926 46,02 288,02 334,04
1927 60,45 489,11 549,56
1928 111,52 1398.58 1510,10
1929 122,60 129321 1415,81
1930 61.49 111475 1176.24
Razem w okr. 1924 — 1930 459,38 5105,64 5565,12

Z powyiszej tablicy widzimy, ze przyrost drég z twarda na-
wierzchnia jest nader powolny i wyréwnanie réznicy gestosci
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drog w Polsce do normy gestosci, jaka jest w Prusach, przy tem
tempie nastgpitoby nie w przeciagu 30 lat, a w ciagu 100 lat.

W ciagu okresu 1924—1930 r. przecietny roczny przyrost
dlugosci drég z twarda nawierzchnia wynosit okolo 800 km.,
gdy tymczasem, aby dojsé w ciggu 30 lat do gestosci sieci ta-
kiej, jak w Prusach, potrzebaby, aby przyrost wynosil okolo
3,000 km. rocznie.

W chwili obecnej gestos¢ drég z twarda nawierzchnia
w poszczegélnych dzielnicach Polski jest uwidoczniona na
ponizszej tablicy.

Gestosé drog bilych.

Gesto$é drég bitych
Nr. Wojewoédztwa s 10 tys. B Uwagi
ieanl na 100 km®
1 Centralne . . . . 11.0 km 10.6 km
2 Wschodnie . . . . 6.0 ., 24
3| Zachodnie . . . . | 200 . %5 | D
tatyst. z 1930 r.
4 Poludniowe . . . . 21.0 215 Sibiysti g '
Dla catej Polski . . 15.2 km 1.20 km

Dla poréwnania przytoczymy, ze gesto$é drég z twarda na-
wierzchnia w Prusach wynosi okoto 0,350—0,400 km/km? a we
Francji powyzej 1,0 km'km?.

3. W okresie sprawozdawczym przystapiono do budowy
szeregu mostéw statych; stalo sie to wtedy mozliwem, gdy wa-
runki budzetowe na to pozwolity, t. j. z chwila ustalenia stalej
waluty. Ilo§¢ mostéw stalych zbudowanych w tym okresie
nie jest zbyt wielka, w kazdym jednak razie wzrasta z roku
na rok.

Statystyka wydatkéw na budowe mostéw jest podana na wy-

kresie Nr. IIL
: Nie ma tu miejsca na opis wszystkich zbudowanych i od-
budowanych wiekszych mostéw.

Podajemy wykaz kilku wazniejszych i wiekszych mostéw.

1, Zelbetowy most na rz. Wistoku w Rzeszowie o roz-
pietosci 20,0 + 38,0 + 20.00 = 78 m.
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Wykres III. Wydatki panstwowe i samorzadowe na mosty

w latach 1919 — 1931,

2. Zelbetowy most na rz. Bzurze w Lowiczu, o rozpie-

tosci 3 X 31,12 = 93,36 m.

3. Most zelbetowy na rz. Utracie pod Bloniem o rozpie-

tosci 37,40 m.

4, Most zelbetowy na Serecie w Dothem, pow. trembo-

welski, o rozpigtosci 10,0 + 15,0 + 15.0 + 10 = 50 m.

5. Most zelbetowy na Sole w Os$wigcimiu o rozpietosci

3 X 23,25+ 42+ 23,25 =135 m.



e 1

6. Most zelbetowy na Wistoku pod Zarnowa w pow.
rzeszowskim o rozpietosci 35,0 + 35,0 = 70,0 m.

7. Most zelazny na Dniestrze pod Uscieczkiem o rozpie-
tosci 2 X 40,0 + 100,0 -+ 40,0 = 220.00 m.

8. Most zelazny na rz. Niemen imienia Marsz. Pilsudskiego,
diugosei 164 m.

9, Most zelazny spawany na rz. Stutwi pod lLowiczem
1ozp. 25 m. (Pierwszy spawany most w Europie)

- 10. Most zelazny na Wisle w Krakowie w przedluzeniu
ulicy Krakowskiej o rozpietosci (28,21 - 9,0) + 72,00 + (9,00 +
- 28,21) = 146.42 m.

11, Most zelazny na Wisle w Toruniu (przeniesiony
z Opalenia) o rozpietosci 5 X 125 -+ 3 X 80 = 865,0.

12. Most zelazny na Bugu w Zegrzu o rozpigtosci 4 X 77,65=
= 310.,6.

13. Most zelbetowy w Kutnie o rozpietosci 8,7+ 10,0 +
4+ 8,7 = 21.4.

Rys. 4. Most na Serecie w Dothem; rozpietosé 10~ 15415410 450 m;
most odbudowano w- 1927 r.

2
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Widzimy wiec z przytoczonych danych tablic s3 w ogél-
nych zarysach wyniki gospodarki drogowej w okresie do roku
obecnego.

Wyniki sa skromne, bo nie mogly byé inne, bo mniej niz
skromne byly $rodki, jakie byly przeznaczone w tym okresie
na cele drogowe.

II. Rozwéj ruchu na drogach wogéle, a ruchu samochodowego
w szczegblnosci.

Jak sie przedstawia rozwéj ruchu wogéle na drogach
a rozwéj ruchu samochodowego w szczegélnosci? Niestety nie-
mamy dla pierwszych lat po wskrzeszeniu Rzplitej danych, gdyz
odpowiednia statystyka nie byla prowadzona; dopiero od roku
1926 prowadzone sg systematyczne pomiary ruchu. Ruch na
drogach stale wzrasta; przyczynia sie¢ do tego rozwéj ekono-
miczny kraju: wzrasta zaréwno ruch konny jak samochodowy
w okresie 1926 — 1930, co do ktérego Ministerstwo Robét Pu

Wykaz obcigzern ruchu na drogach panstwowych na dobe
w 1930 r. oraz porownanie wzrostu z r. 1926.

3 .| Srednie obcigzenie przypa-
Nr ' D{;lgt?f:rdd;;)g dajgce na 1akm nap le?e
porz. WOJEWODZTWA nawierzchni [ w 1930, | w1926 .| wazrost
km t ] t | %
|
1 Biatostockie . . . . 1208.797 353 238 48
2 Kieleckie . . . . . 824,365 575 527 ‘ 9
3 Krakowskie . . , . 997,575 492 320 i 54
4 Lubelskie . . . . . 1038.739 566 347 63
5 Lwowskie . . . . . 1133,063 546 470 l 16
6 todzkie . . . . . . 738,669 754 582 30
7 Nowogrédzkie . . . 521,872 266 212 25
8 Poleskie. . . . . . 599,877 271 | 246 13
9 Pomorskie . . . . . 880,249 435 288 51
10 Poznanskie. . . . . 1098.085 498 324 54
11 | Slaskie . . . . . . ? ? | ? ?
12 Stanistawowskie . . . 671,534 5317 368 46
13 | Tarnopolskie . . . . 741,312 416 331 26
14 Warszawskie . . . . 1314,583 568 413 38
15 Wilenskie . . . . . 285,199 286 ‘ 467 | —39
16 | Wotyniskie . . . . . 872,047 540 l 548 ‘ —1.3
12925,966 492 ’ 373 ’ 32%
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blicznych posiada odpowiednie dane statystyczne; dopiero de-
presja gospodarcza, jaka rozpoczela sie w roku 1930, przyczy-
nitla sie do zmniejszenia sie ruchu na drogach.

Wazrost ruchu na drogach niestety nie moze byé podany
w liczbach przecigtnych dla roku 1926 i roku 1930, w ktérych
byly robione pomiary ruchu, gdyz rezultaty pomiaréw w 1930
roku nie zostaly jeszcze opracowane i wydane, mozemy tylko
przytoczy¢ pewne charakterystyczne fragmenty rzucajace swiatlo

na ogromny rozwdj ruchu kolowego zaréwno konnego jak sa-
mochodowego.

Rys. 5. Most na Sole w O$wiecimiu; rozpietosé¢ 3x23,25-+42+23.25=135 m;
okres budowy 1922—1924 r,

Z tablicy na str. 96 widzimy jak powaznie wzrést ruch
w niektérych wojewédztwach w ciagu tak krétkiego okresu
np. wojewédztwo lubelskie daje 63% wzrostu, pomorskie 51%.
krakowskie 549, poznanskie 54% i t. d., jedynie dwa wschodnie
wojewodztwa wilenskie i wolynskie wykazaly spadek ruchu.
Przeciety wzrost ruchu na drogach panstwowych wynosi 329%.

Tablica na str. 96 daje wartosci Srednie dla wojewédztw;
w wielu wojewdédztwach s znacznej dlugo$ci odcinki, na kté-
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rych obcigzenie ruchu na dobe wynosi wiecej niz 1000 t; od-
cinki takie znajdujemy pod wigkszemi miastami: Warszawa,
Yodzig, Krakowem, Lwowem i t. d.

Przeprowadzona zostata w roku 1930 po raz pierwszy sta-
tystyka ruchu réwniez na drogach samorzadowych z twarda
nawierzchnia, nie moze ona byé opracowana i wydana —
z powodu braku s$rodkéw. niewatpliwie da¢ ona moze duzo ma-
terjalu orjentacyjnago co do stanu i potrzeb gospodarki drogo-
wej samorzadowe;j.

W jakim stopniu w ostatnich czasach wzrést na drogach
ruch samochodowy? Na pytanie to narazie nie mozna odpo-
wiedzie¢ z powodu nieopracowania jeszcze odpowiednich dzia-
léw statystyki z r. 1930-go. Do pewnego stopnia wzrost ruchu
samochodowego moze by¢ scharakteryzowany statystyka rozwoju
ilosci samochodéw zarejestrowanych do ruchu w poszczegdl-
nych latach, przedstawiona na wykresie Nr. IV,

Pewne fragmenty ilo§ciowe tego wzrostu w tonnach na
dobe, fragmenty bardzo charakterystyczne, sa widoczne z wy-
kreséw ruchu wojewodztwa warszawskiego w roku 1926 1 1930,
na ktérych wskazany jest oddzielnie ruch samochodowy i od-
dzielnie ruch konny. Wykresy ruchu podane w jednakowej
podzialce na str, 100 i 101.

Z wykreséw tych widzimy, ze ruch samochodowy w r, 1930
wzrést  kilkakrotnie w stosunku do ruchu samochodowego
z r. 1926 i to na rachunek ruchu konnego. W szczegélnosci
w latach ostatnich widzimy bardzo szybki rozwéj ruchu auto-
busowego.

Wykres Nr. VI podaje nam rozwdj ilosci autobuséw, kur-
sujacych w Poslce, za lata ostatnie.

W szczegblnosci rozwéj ruchu autobusowego charaktery-
zuje nastepujgca tablica:

LATA llos¢ pred-| (o8 a | Hose. arsg bl
siebiorst aut, wych autobusOw | przez autob.
1929 2009 1607 3.224 25.700
(dane na 1.1.30 r.)
1930 2112 1545 3.223 26.870
(dane na 1.1.31 r.)




100 —

Z wykresu 1V widzimy, Ze w r. 1931 nastapil spadek ilosci
pojazdéw mechanicznych; przyczyna tego lezy nie bynajmniej
z powodu wprowadzenia ustawy o P. F. Dr., a') w ogélnej sy-
tuacji gospodarczej w 1931 r. oraz2) w tej okolicznoéci, ze po-
dane ilosci pojazdéw mechanicznych wykazane sa na podstawie
wydanych dowodéw rejestracyjnych; po wprowadzeniu ustawy
o P. F. Dr. wlasciciele t. zw. ,martwych” pojazdéw mecha-
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nicznych, ktére byly zarejestrowane, faktycznie jednak juz byly
wycofane z ruchu, aby uniknaé plaecenia za te pojazdy oplat,
oddali dowody rejestracyjne; pozatem duzo bardzo wlascicieli
pojazdéw mechanicznych w sezonie zimowym wycofuje pojazdy
z ruchu, nie chcac za ten czas placié oplat na rzecz Panstwo-
wego Funduszu Drogowego.

Dla poréwnania przytaczam, ze w Niemczech z powodu
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ogélnej depresji gospodarczej ilo§é zarejestrowanych pojazdéw
mechanicznych zmniejszyla sie pod koniec roku 1931-go o 20
w stosunku do ilosci z konca 1930 roku.
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Wykres VI. Ilos¢ autobuséw kursujacych na obszarze Polski
w latach 1924—1930,

Przytoczone fragmenty statystyki ruchu daja dostateczny
obraz i stopien intensywnosci wzrostu ruchu w ostatnich latach.

Gdy sie zwazy, ze nasze drogi z twarda nawierzchnia sa
to przewaznie zwykle drogi bite, zupelnie nieprzystowane do
intensywnego ruchu samochodowego, ktéry je niszczy w sposéb
radykalny w tempie bardzo szybkiem, a z drugiej strony gdy
sie poréwna rzeczywiste koszty utrzymania drég panstwowych



— 103 —

zawsze niedostateczne a od roku 1928-go malejace w zastra-
szajacy sposob, mimo ze ruch w okresie 1926 — 1930 znacznie
sie powiekszyl,—to kazdy uwaziny badacz gospodarki drogowe;j,
zastanawiajacy sie nad tem. przyjdzie do oczywistego wniosku,
ze nasze drogi musza by¢ coraz gorsze, a nie moga byé coraz
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Wykres VII. Poréwnanie $rednich obciazen ruchem (na dobg) w poszczegél-
nych wojewddztwach za rok 1926.

lepsze, zwlaszcza, Ze nie mozna robi¢ powazniejszych nakltadow
na meljoracje wazniejszych szlakéw, wymagajaca jednorazowych
wielkich wkladéw na budowe nawierzchni przystosowanej do
intensywnego ruchu, ktére sie ekonomicznie oplacaja przez
zmniejszenie pézniejszych kosztéw utrzymania.
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Wykres VIII. Poréwnanie srednich obciazen ruchem (na dobe) w poszczegél-
nych wojewdédztwach za rok 1930.

IIT. Zagadnienie finansowania gospodarki drogowej.

Jezeli chcemy, aby gospodarka drogowa robila postepy,
musimy przyjaé¢ za aksjomat, ze powinna ona otrzymaé odpo-
wiednie $rodki., i ze daZenia majace na celu uzdrowienie tej
gospodarki i postawienie jej na wysokosci zadania powinny
przedewszystkiem zwrécié sie w kierunku dostarczenia odpo-
wiednich $rodkéw.

Jest to ,sedno” sprawy i bez rozwigzania tej sprawy
prézne beda wysitki jej rozwiazania.

Przed koniecznoscia rozwigzania tej sprawy stanely wszystkie
panistwa, bo z chwilg szalonego rozwoju ruchu samochodowego
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w ciggu ostatnich 20 — 25 lat na calym swiecie, sprawa ta dla
wszystkich panstw stala sie palaca: z jednej strony rozwéoj ru-
chu samochodowego wymagal rozwoju i udoskonalenia drég
z twarda nawierzchnia, z drugiej strony ruch ten szczegélnie
destrukcyjnie oddzialywujacy na nawierzchnig drég znakomicie
przyczynial si¢ do ich niszczenia, a wiec powiekszania wydat-
kéw na drogi.

Rys. 6. Most na Wistoku pod Zarnowa; rozpietosé 35—+ 35=70 m;
okres budowy 1927—1930 r.

Rézne panstwa w rézny sposéb i w réznym stopniu roz-
wiazaly ten problem.

Koniecznosé¢ rozwigzania sprawy finansowania gospodarki
drogowej stanela i przed Polska: $rodki przeznaczone na cele
drogowe w budzecie Panstwowym, jak widzimy z danych przy-
toczonych w rozdziale Il-gim, byly bardzo niewystarczajace
w stosunku do potrzeb: nietylko nie pozwalaly na normalny
rozw6j gospodarki drogowej, ale nie wystarczaly nawet na utrzy-
manie drég panstwowych w stanie dobrym i przystosowanie
do potrzeb ruchu samochodowego; budzety samorzadowe byly
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dla spraw drogowych lepsze, ale tam tez $rodki nie byly w ogol-
noéci dostateczne, aby gospodarka drogowa samorzadowa mo-
gla rozwija¢ sie w stopniu dostatecznym i odpowiednim do jej
potrzeb.

Z praktyki panstw, ktére w najlepszy sposéb rozwiazaly
problem finansowy w gospodarce drogowej, wylonila sie ko-
niecznos¢ zastosowania takiego rozwigzania problemu finanso-
wania gospodarki drogowej, ktore gdzieindziej dalo najlepsze
wyniki.

W bardzo wielu panstwach, a w szczegélnosci we Wioszech
i w Czechostowacji, w ktorych gospodarka drogowa bardzo
szwankowala do niedawna i znajdowala sie w stanie bardzo
przypominajacym stan gospodarki drogowej w Polsce, rozwia-
zany zostal problem finansowy gospodarki drogowej w drodze
ustawowej przez wprowadzenie specjalnych funduszéw drogo-
wych, majgcych osobowosé prawna, dysponujacych scisle okre-
$lonemi Zrédlami wplywéw i majacych prawo zaciagaé¢ zobo-
wigzania do pewnej ustalonej ustawowo wysokosci bez potrzeby
do uciekania sie do drogi ustawodawczej zwykle bardzo dlugc
trwajacej; takie wyodrebnienie gospodarki drogowej i nadanie
jej w duzym stopniu autonomji dalo w wielu parstwach dosko-
nale wyniki, bo dalo mozno$¢ prowadzenia ciaglej gospodarki
wedlug pewnego z géry ulozonego programu.

Z tych tez przestanek wychodzac i opierajac sie na do-
$wiadczeniu panstw, ktére dobrze rozwiazaly u siebie problem
finansowania gospodarki drogowej, jeszcze w roku 1928-ym
opracowalem projekt ustawy o Polskim funduszu drogowym,
ogloszony w Nr. 28 Wiadomosci stowarzyszenia czlonkéw pol-
skich kongreséw drogowych.

Zasady projektu polegaly na tem, ze mial byé utworzony
fundusz drogowy, majacy osobowo$é prawna, majacy moznosé
zaciggania zobowigzan do wysokosci jednego miljarda zl. i dy-
sponujacy nastepujgcemi stalemi wplywami a mianowicie:

1. Oplatami od pojazdéw mechanicznych, pobieranemi
w stosunku do wagi tych pojazdéw wedlug stawek o pewnej
wysokosci.

2. Oplatami od biletéw za przejazd autobusami; wyso-
kos¢ tych oplat zasadniczo mialaby wynosi¢ 30% ceny biletéw;
wysoko$¢ ich moglaby byé obnizana dla linij na szlakach, dla
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ktérych takie obnizenie byloby konieczne ze wzgledéw na po-
lityke komunikacyina.

3. Optatami za przew6z zarobkowy towaréw wozami kon-
nemi i pojazdami mechanicznemi po 3 grosze od tonno-kilometra.

4. Podatkiem konsumpcyjnym, pobieranym od benzyny
przeznaczonej do wewnetrznego spotrzebowania na zasadzie
Rozp. Prezydenta z dnia 7.1I1,1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 27
p. 252), ktéry przekazany bylby na rzecz funduszu drogowego
oraz podatkiem w takiej samej wysokosci, ktéry bylby ustano-
wiony na inne materjaly pedne, jak benzol, mieszanki spirytu-
sowo-benzynowe i t. p. ‘

5, Clem od przywozonych z zagranicy samochodéw, pne-
umatykéw (opon i detek) oraz pelnych i detych obreczy gu-
mowych.

6. Grzywnami za przekroczenia przepiséw porzadkowych
na drogach.

7. Oplatami od reklam umieszczanych wzdluz drég. a wi-
dzialnych wzdluz drég.

8. Slalq dofacjq ze Skarbu Paristwa w wysokosci 60 mil-
jonéw zlotych rocznie w ciagu pierwszego dziesieciolecia ist-
nienia funduszu drogowogo; po uplywie dziesieciolecia wysokosé
dotacji ze skarbu Panstwa bylaby ustalona na nastepne 10-lecie
w drodze ustawodawczej.

Wedtug obliczer ostroznych na zasadzie posiadanych da-
nych statystycznych z r. 1928 i 6wczesnej konjunktury i ten-
dencji rozwojowej zaprojektowanych oplat na rzecz funduszu
drogowego sumaryczny wplyw z powyzszych zrédel wynosilby
okoto 134 miljonéw zlotych rocznie.

W projekcie ustawy nie byl wziety w rachube wptyw do fun-
duszu drogowego, jaki mégltby byé i powinien by¢ osiagniety z oplat
od koni wzglednie od wozéw konnych, a to z tego wzgledu, ze
przy 6wczesnym ukladzie stosunkéw w Sejmie byloby rzecza
beznadziejna wystepowanie z projektem obcigzenia podatkiem
drogowym chociazby najmniejszym koni w rolnictwie, mimo,
ze bezposredni podatek od uzytkownikéw drog. jakimi sa wlas-
ciciele koni, bylby logicznem uzupelnieniem wplywéw funduszu
drogowego.

Zasady projektu wyzej przytoczonego mialy na celu prze-
prowadzenie takich oplat, ktére stalyby mozliwie w stosunku
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prostym do stopnia korzystania z drég poszczegélnych platni-
kéw; Niemcy wyrazaja te zasade zdaniem; ,Zahle wie Du fahrst"”.
Z drugiej strony Skarb Panstwa obowiazany bylby do wplaca-
nia pewnej stalej z gory oznaczonej dotacji; na pierwsze 10
lat istnienia funduszu drogowego dotacja ta miala wynosié¢ 60
miljonéw zlotych rocznie, t. j. mniej wigcej tyle, ile wynosily
dotychczasowe wydatki na cele drogowe w r. 1927 i 1928,

Rys. 7. Most na Dniestrze pod Uscieczkiem; rozpietos¢ 40 -+ 100 - 40 |- 40 =
= 220 m; okres budowy 1928—1930 .

Taka stabilizacja wydatkéw ze skarbu panistwa — zreszta
w wysokosci. ktéra wystarczala tylko na znoéne utrzymanie
drog panstwowych i na zapomogi na utrzymanie wazniejszych drég
samorzadowych, byla konieczna, aby gospodarka drogowa mo-
gla byé¢ prowadzona programcwo i racjonalnie.

Jezeli w budzecie parnstwowym jest szereg wydatkéw,
ktére si¢ uwaza za ,opancerzone”, niezbedne dla zycia pan-
stwowego, wydatki na ulrzymanie drég nalezy zaliczy¢ do takiej
samej kategorji wydatkéw konieczno$ci panstwowej: bo gdy sie
wyrzuci z budzetu wydatki na ten cel — drogi sie zniszcza
i zycie gospodarcze skutkiem tego bedzie mialo straty bardzo
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powazine, moze nie mniejsze, niz jezeli si¢ z budzetu parstwo-
wego wyrzuci jakies wydatki na inne cele paristwowe, np. opie-
ke spoteczna. o$wiate, przemysl lub rolnictwo.

Przyklad takiej stabilizacji wydatkéw na cele gospodarki
drogowej widzimy w ustawie wloskiej o funduszu drogowym.
Ministrowie skarbu wloscy nie obawiali sie takiego stabilizo-
wania wydatkéw na fundusz drogowy, doceniajac potrzebe
uzdrowienia sprawy finansowania gospodarki drogowej.

W moim projekcie ustawy o panstwowym funduszu dro-
gowym stabilizacja wydatkéw na cele drogowe mialaby obja¢
60 miljonéw zl., co przy 2.500 miljonach zl. budzetu panstwo-
wego stanowiloby zaledwie 2,4Y.

Projekt ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym
z 1928 r. nie zyskal uznania éwczesnych czynnikéw miarodaj-
nych, ktére nie docenialy koniecznosci szybkiego i radykalnego
uregulowania sprawy finansowania gospodarki drogowej w spo-
s6b wspoélczesny, dajacy rekojmie dobrego wyniku, mimo, ze
rozwijajacy sie w latach 1926—29 ruch samochodowy w szyb-
kiem tempie powinien byl zmusi¢ do tego.

Dopiero na poczatku 1931 r. sprawa projektu ustawy
o panstwowym funduszu drogowym odzyla: w drodze usta-
wodawczej uchwalona zostatla Ustawa o Panstwowym Funduszu
Drogowym z dnia 3 kwietnia 1931 r., ktéra weszla w zycie
z dniem 1 kwietnia r. b.

Zasady ustawy tej sa nastepujace.

Panstwowy Fundusz Drogowy jest osoba prawna, mogaca
zaciggaé¢ zobowiazania na poczet nieklérych jego wplywéw do
lacznej wysokoéci 400 miljonéw zi.

Wplywy, ktéremi dysponuje Panstwowy Fundusz Drogowy
sa nastepujace:

1. Oplaty od pojazdéw mechanicznych pobierane badz
w stosunku od wagi (od samochodéw osobowych, ci¢zarowych,
traktoréw i przyczepek), badz od sztuki (od motocykli).

2. Oplaty po 3 gr. od tonno-kilometra przewozonych za-
robkowo towaréw pojazdami mechanicznemi i konnemi.

3. Oplaty od biletéw za przejazd pojazdami mechanicz-
nemi (autobusami} w wysokosci 33'4 ceny biletu.

4, Grzywny za przekroczenia przepiséw porzadkowych
na drogach publicznych.
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5. Oplaty od reklam, umieszczanych wzdtuz drég publicz-
nych poza granicami miast.

6. Dotacja ze Skarbu Panstwa w wysokosci, okreslanej
w budzecie panstwowym na kazdy okres budzetowy.

RN
o

Rys. 8. Most na Niemnie w Grodnie; rozpietosé¢ 52 - 60 -}-52 = 164 m;
okres budowy 1928—1930 r.

Zaciagaé zobowiazania Panstwowy Fundusz Drogowy mo-
‘ze tylko na poczet wplywéw wymienionych wyzej w punktach
1, 2. 31 4; w zaleznodci wiec od wysokosci tych wplywéw
mozliwe bedzie wykorzystanie uprawnienia do zaciagania zo-
bowiazan wzgledem P. F. Dr. w celu wykonania pewnych in-
westycyj. Ogranicza to powaznie te uprawnienia i uniemozliwia
szersza akcje inwestycyjna.

Z wyliczenia wplywoéw, jakiemi dysponuje Panstwowy Fun-
dusz Drogowy, widzimy, ze zostal on urzeczywistniony w za-
kresie bardzo waskim, a zasada ,Zahle wir Du fidhest”"—, plaé¢
na drogi w stosunku takim, w jakim korzystasz z drég” — nie
zostala dotrzymana. Ani wplyw 2z podatku konsumpcyjnego
od benzyny ani cla od samochodéw, opon i detek nie zostaly
przekazane na rzecz P. F. Dr.; dalej, co najwazniejsze, dotacja
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ze Skarbu Panstwa nie zostala ustalona w pewnej wysokosci-
na dluzszy okres; skutki nie kazaly na siebie dlugo czekac:
juz na okres budzetowy 1931/32 r. dotacja ta zostala okreslona
zaledwie na 30 miljonéw i zrealizowana bedzie zaledwie
w 20 — 25% z powodu kompresji budzetowych, a na okres
1932 33 zostala ustalona w wysokosci az 100.000 zL(!). co sig
réwna wlasciwie jej przekresleniu, Naturalnie wyniklo to z po-
wodu potrzeby doprowadzenia wydatkéw budzetowych do mi-
nimum z przyczyny ogélnej depresji gospodarczej: kompresja
ta w pierwszej linji dotknela gospodarke drogowa, moze nie-
stusznie tak bezwzglednie i w tak dotkliwym stopniu..

W prasie codziennej pisalo sie i pisze bardzo duzo o obo-
wiazujacej ustawie o P. F. Dr., wszystkie jednak glosy odzna-
czaja sie przewaznie bardzo mala znajomoscia rzeczy.

Niewatpliwie, jak kazdy twér ludzki, nie jest ona dosko-
nala i posiada wady; juz chociazby zwegzenie wplywow na rzecz
P. F. Dr. i nieustabilizowanie dotacyj ze Skarbu Parnstwa sta-
nowi jej powazne wady.

Nalezy tu z calym naciskiem podkreslié, ze we wszystkich
panstwach, ktére wprowadzily u siebie zasade funduszu dro-
gowego, finansowanie gospodarki drogowej nie jest oparte jedynie
na oplatach od samochodéw, a wszedzie podstawa sa dotacje
ze skarbu panstwa odpowiedniej wysokosci, a oplaty od samo-
chodéw stanowia dodatkowe powazne zrédlo przeznaczone prze-
waznie na meljoracje drogowe,

Urobilo sig¢ dziwne nastawienie psychiczne w spoleczenstwie,
upatrujace nawet przyczyny obecnego stanu drég w Panstwowym
Funduszu Drogowym i bez nalezytej analizy obecnych warunkéw
czyniace z P.F. Dr. kozla ofiarnego. I nic dziwnego: kazda usta-
wa wprowadzajaca nowe oplaty jest niepopularna; tembardziej
ustawa, ktéra zjawia si¢ w okresie wielkiej depresji gospodar-
czej, jak ustawa o P. F. Dr.. nie moze liczyé wsréd szerokich
warstw mniej u$wiadomionych na zyczliwe przyjecie. Gdyby
weszla w zycie w r. 1929 lub 1928, gdy stan gospodarczy byl
znacznie lepszy, nie wywolalaby tej wrzawy, co w roku ubieglym,
gdyz latwiej weszlaby w zycie i ludzie predzej i bezbolesniej
przyzwyczaili sie do nowych ciezaréw.

Zobaczmy teraz jak w rzeczywistoéci wygladaja nowe cie-

3
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-zary, natezone przez Ustawe o Panstwowym Funduszu Drogo-
wym z dnia 3.11.1931 r.

1. Oplaty od samochodéw osobowych wynosza po 40 zl.
od kazdych 100 kg. wagi wlasnej, ktérych waga nie przewyzsza
1500 kg. O ile waga przewyzsza 1500, za kazde 100 kg. wagi
ponad 1500 kg. oplaca si¢ po 50 zi.

Oplata ta wynosi np. dla malych samochodéw. ktérych
waga jak np. Forda lub malej Tatry wynosi 800 kg. — 320 zt.
rocznie, przy wadze 1000 kg. — 400 zl. roczuie.

Dla samochodéw drozszych, — np. Austro-Daimlera typu
wiekszego, wazacych okolo 1600 kg. optata ta wynosi 15x40 +
+ 2 x50 = 700 zl.

Przed wprowadzeniem ustawy o Panstwowym F. Dr., istniaty
réznorodne oplaty rzadowe i samorzadowe od samochodéw
osobowych, jak oplaty rejestracyjne, podatek samorzadowy od
samochodéw jako przedmiotéw luksusu (podatek ten placity
nawet skromne Fordy oplaty samorzadowe za zuzycie drég (na
zasadzie art. 23 ust. drogowej z 10. XIl. 1920 r.) oraz oplaty
mytnicze i kopytkowe,—te ostatnie przy wjeidzie do miast

Z wyjatkiem oplat za rejestracje pojazdéw mechanicznych
ujednostajnionych dla catego obszaru Rzplitej, pozostale oplaty
pobierane byly w wysokosci bardzo rozmaitej i czesto byly
bardzo wysokie.

Przecietne obciazenie samochodu o $redniej wartosci do-
chodzi rocznie do 300 — 400 zl.

Z powyziszego widzimy, ze Ustawa o P. F. Dr., kasujac
powyzsze oplaty i wprowadzajac wzamian ich jedna tylko oplate
na rzecz P. F. Dr., stosunkowo nieznacznie podwyzszyla obcia-
zenie samochodéw osobowych.

Takie powiekszenie obcigzenia jest znikomo male dla sa-
mochodéw tanich; w pewnych wypadkach obcigzenie to jest
nawet zmniejszone w stosunku do poprzedniego; dla samocho-
déw droiszych i ciezszych jest ono powiekszone przecietnie
w granicach o 50 — 75Y% obcigzenia dotychczasowego.

Jezeli samochéd osobowy prywatny nie jest przedmiotem
zbytku, a jest przedmiotem codziennego uzytku, winien byé
odpowiednio wykorzystywany,

Jezeli dla samochodéw prywatnych okreslimy b. skromna
norme uzytkowa 50 km. dziennie w ciggu 250 dni rocznie prze-
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bieg takiego samochodu roczny wyniesie 12500 km. i obcigzenie

optata na rzecz P. F. Dr. wyniesie dla samochodéw tanich

32000 400 . '
12500 2,6 gr. do 12500 3.2 gr. na 1 km przebytej drogi.

Jezeli teraz dla samochodéw zarobkowych (takséwek), pra-
cujgcych normalnie w normalnym czasie pod wzgledem ozy-
wienia gospodarczego, okreslimy norme uzytkowa 100 km dzien-
nie, t. j. przebieg roczny na 25000 km, obciazenie na 1 km
12 x 4000

Py AL e A o — x 4
przebiegu takséwki wazacej 1200 kg wyniesie 25 000

= 1.9 gr.

Rys. 9. Most na Studwi pod Lowiczem; rozpigtosé 27 mi okres
budowy 1927 — 1929 r, konstrukcja zelazna elektrycznie spawana

Przy taryfie dla takséwek w Warszawie po 50 gr. od 1 km
(nie liczac ,pierwszych" kilometréw oplacanych po 100 gr.)
wynosi oplata na rzecz panstwowego F. Dr. zaledwie 3,8%. Po-
niewaz jednak ,pierwsze” kilometry przecigtnie stanowia 25%
ogoélnego przebiegu (przecigtna dlugos¢ kursu -~ 4 km) przeto
oblicza¢ nalezy, ze takséwka zarabia przecigtnie za km nie 50 gr., a
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2 0 290 62,5 gr. i oplata na rzecz P. F. Dr. stanowi

4 4
1,9 - L1
Al — = cu 3Yzaptaty za km. Jezeli uwzglednié obciazenia,

ktére istnialy przed wprowadzeniem ustawy o P. F. Dr., a ktére
zostaly przez te ustawe zniesione, powiekszenie obcigzenia tak-
séwek wyniesie nie wigcej niz 1!/,% wynagrodzenia za jazde.

2. Oplaty od autobuséw wprowadzone przez Ustawe o Par,
F. Dr. skladaja sie z oplat od wagi po 40 zI. od kazdych 100 kg
wagi oraz z oplat od biletu autobusowego w wysokosci !/; jego
ceny (placonej przez pasazeréw na korzy$¢ przedsiebiorcy, bez
oplaty na rzecz P. F. Dr.)

Jezeli wiec oplata na rzecz przedsiebiorcy za przejazd
wynosi, jak to sie czesto spotyka, po 9 gr. za pasazerokilometr,
wtedy oplata na rzecz Pan. F, Dr. wyniesie w mysl art. 18

9 .
Ustawy — = 3 gr. od pasazerokilometra, czyli ze oplata za prze-

jazd wyniesie razem z oplata na rzecz P. F, Dr. 9+ 3 =12 gr.
za pasazero kilometr.

"~ W rzeczywistosci dzieki temu, ze oplaty za bilety sg zry-
czaltowane w ten sposéb, ze przy obliczaniu ryczaltu brane sa
w zaleznosci od sezonu i warunkéw miejscowych spolczynniki
zapelnienia dogodne dla przedsiebiorcéw, bo réwne od 0,2 do 0,4
(przecietna dla calego roku 0,3) dla linji na drogach bitych
i od 0,1 do 0.3 (przecietnie dla catego roku 0,175) dla linji na
drogach gruntowych wyjatkowo ze wzgledu na depresje gospo-
darcza w ciagu roku budzetowego 1931/32 r.!), obciazenie
oplatami na rzecz P. F. Dr. od biletéw autobusowych
jest znacznie mniejsze, gdyz w rzeczywistosci spélczynnik
zapelnienia na linjach nie przeladowanych nadmiarem przedsie-
biorstw autobusowych wynosi znacznie wiecej niz przyjety do
obliczen ryczaltu.

Z obserwacyj poczynionych w ciggu roku ubieglego moz-
na z zupelna pewnoscig twierdzi¢, ze obciazenie powyzsze
dzieki zastosowaniu ryczaltu zmniejsza sie o 30 do 50% czyli
ze dla przykladu przytoczonego wynosi¢ bedzie w rzeczywi-
stosci od 1,5 do 2 gr. od pasazero-kilometra,

') Dla normalnych warunkéw spélczynnik ten okreslony zostal od 0.3
do 0.5 (przecietnie dla calego roku 0.4) dla drog z twarda nawierzchnig i od
0.2 do 0.3 (przecigtnie dla calego roku 0,25) dla drég gruntowych.
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Jezeli do tego dodaé¢ obciazenie od oplat od wagi, ktore
dla prawidiowo funkcjonujacych przedsiebiorstw (300dni w ro-
ku przy przecigetnem zapelnieniu 0.3) wynosi¢ bedzie przeciet-
nie okolo 0,5 na pasazero-kilometr, ogélne obciazenie na rzecz
P. F. Dr. ruchu autobusowego wyniesie 2—2,5 gr. od pasazero-
kilometra.

Od obciazenia tego nalezy odjaé to obciazenie, jakie ist-
nialo wzgledem ruchu autobusowego przed wprowadzeniem usta-
wy o P. F. Dr., a ktére zostalo skasowane z tytulu Ust. o P.
F. Dr.. aby otrzymaé powiekszenie obcigzenia ruchu autobuso-
wego z powodu wprowadzenia Ust. o P. F. Dr.

Rys. 10. Most na ,Wisle w Krakowie; rozpietosé 34.8° | 34.68 ~+ 34.81 =
= 138.42 m; okres budowy 1926 — 1931 r.

Do zniesionych przez Ustawe o P. F. Dr. obciazen ruchu
autobusowego naleza: oplaty rejestracyjne. myta. kopytkowe
oplaty (do$¢ dotkliwe w pewnych miastach), wreszcie oplaty
z tytutu art. 23 Ustawy Drogowej. Oplaty te z wyjatkiem oplat
rejestracyjnych, w roznych miejscach w rozmaitych wysokos-
ciach byly stosowane; jest rzecza niemozliwa doktadnie obliczy¢,
wiele one wynosily na rzeczywisty pasazero-kilometr; bez oba-
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wy przesady mozna przyjaé, ze wynosily one 0,5 gr. na pasa-
zero-kilometr.

Tak wiec powigkszenie obciazenia na rzecz drég ruchu
autobusowego po wprowadzeniu Ustawy o P. F. Dr, nie bedzie
wieksze niz 1,5 do 2 gr. od rzeczywistego pasazero-kilometra.

To powigkszenie obcigzenia moglo byé czesciowo przerzu-
cone na przedsiebiorce, czesciowo na pasazera.

Jezeli sie zwazy, ze przedsiebiorstwa dotychczas istnialy
i zarabialy, nie placac nic za uzywanie i zniszczenie drogi, to
sprawiedliwem sie wydaje, aby zaczely one placi¢ za uzywanie
i zniszczenie drog, odpowiednio przystosowywujac taryfy do
tych warunkéw i przerzucajac cze$é tych cieziar6w na pa-
sazerdéw.

Woprowadzenie oplat od biletéow autobusowych wywolalo
calg ,literatur¢” w prasie codziennej, przewaznie oparta na ba-
tamutnych lub nader stronnych przestankach autorow. Nieza-
dowolenie z wprowadzenia tych oplat wywolane zostalo prze-
dewszystkiem przez to, ze przedsigbiorstwa autobusowe w Pol-
sce sa dotychczas przemystem wolnym, niewymagajacym koncesjo-
nowania; przyczynilo sie to do powstania na linjach o wiecej
ozywionym ruchu tak zwanej ,dzikiej konkurencji”, przy - kté-
rej mnozylo sie przedsiebiorstw bez liku bez zadnego stosunku
do potrzeb; skutkiem tego taryly zgloszone w urzedach byly
obnizane 1 W rzeczywistosci schodzily  bardzo czesto
do poziomu, ktéry byl ponizej wlasnych kosztéw; przez Dy-
rekcje Robot Publicznych sa notowane wypadki stosowania
taryfy konkurencyjnej po 4—5 groszy za pasazero-kilometr,
przy ktérej zadne przedsigbiorstwo nawet najracjonalniej pro-
wadzone nie moglo wyj$é bez deficytu; znane sa fakty, ze
w pewnem mieécie niedaleko od Warszawy powstalo tyle przed-
siebiorstw autobusowych, ze, aby mieé kogo przewozié, przed-
siebiorcy urzadzili kolejke, przy ktorej okazalo sie, ze kazdy
autobus mégt kursowaé zaledwie co 3—4 dni; oczywiscie przy
takiem slabem wykorzystaniu autobuséw nie moze byé¢ mowy
o rentownosci przedsigbiorstw.

Pozatem wiekszoéé przedsiebiorstw pod wzgledem finan-
sowym stoi bardzo slabo, nie posiadajac prawie zadnego kapi-
talu zakladowego i obrotowego; zmusza to ich do korzystania
z nader drogiego kredytu, oplacanego lichwiarskiemi procenta-
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mi. Zagraniczne firmy, importujace autobusy do Polski, liczac
si¢ z tendencja do rozwoju ruchu autobusowego i z brakiem
kapitalu inwestycyjnego u przedsiebiorcéw, wprowadzily system
sprzedazy autobuséw na raty, na ktéry decydujag sie czesto
przedsigbiorcy, nie majacy pojecia o fachowem prowadzeniu
przedsiebiorstwa; w wyniku firma jest wlasciwie wlascicielem
przedsigbiorstwa, a wlasciciel nominalny przedsiebiorstwa jej
niewolnikiem. Woreszcie przedsiebiorstwa nie maja autobuséw
zapasowych, a czesto jeden autobus, stanowiacy cale przedsie-
biorstwo przewozowe, ma kilku a czasem nawet kilkunastu
wlascicieli.

Wedtug statystvki komunikacji autobusowej') na 1.V.31 r.

Autobuséw zarobkowych zarejestrowanych bylo. , 3.223
Linijls "4 0% 0 W AL E L alBEN A allisdb
Przedsiebiorstw autobusowych . . . . . ., . . 2112

Czyli na jedno przedsiebiorstwo wypadalo okolo 1,5 au-
tobusu.

Przytoczone wyzej okolicznosci a przedewszystkiem ,dzi-
ka konkurencja” przedsiebiorstw spowodowaly, ze ogot przedsie-
biorcow autobusowych automatycznie zorganizowal bierny opér
przeciwko oplatom na rzecz P. F. Dr. za przejazd autobusami.
obawiajac sie, ze dzika konkurencja miedzy przedsiebiorstwa-
mi, nie przebierajaca w $rodkach, uniemozliwi dostosowanie
taryly odpowiednio do nowych ciezaréw, tembardziej, ze zwiazki
przedsiebiorcéw autobusowych nie obejmuja wszystkich przed-
siebiorcow, co umozliwia dzika konkurencje.

Z drugiej strony przedsiebiorcy autobusowi obawiali sie,
ze podniesienie taryf autobusowych zmniejszy frekwencje pasa-
zeréw; tymczasem zaszed! fakt, ze frekwencja pasazeréw zmniej-
szyla sie—jeszcze przed wprowadzeniem oplat od biletéw na
rzecz P. F. Dr.—z powodu ogélnej niepomysinej konjunktury
gospodarczej, ktéra zmusila, aby slabsze przedsigbiorstwa zostaly
zwiniete, a te, ktére istnialy tylko na papierze (a istniala ich
spora ilo$é) musialy byé¢ czempredzej wykreslone, aby nie pla-
ci¢ oplat na rzecz P. F. Dr.

1) Szegély p. Komunikacja Autobusowa na drogach publicznych w Pol-
sce w r, 1930 J, Cwikiel 1931. Wydawn, Min. Rob. Publ,
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Stosunki w przedsiebiorstwach autobusowych niezdrowe
dzi§ w wysokim stopniu, beda mogly byé¢ uzdrowione jedynie
przez wprowadzenie koncesjonowania ruchu autobusowego, ktore
uniemozliwi dzika konkurencje, sprzyjajaca istnieniu stabych
nieracjonalnie zorganizowanych przedsigbiorstw; projekt ustawy
o koncesjonowaniu ruchu autobuséw zostal juz wniesiony przez
Rzad do Sejmu; nalezy mie¢ nadzieje¢, ze przeprowadzenie tego
projektu uzdrowi stosunki w tej galezi komunikacyjne;j.

Rys, 11, Most Wisle w Toruniu; rozpieloi¢ 3 < 80 + 5 < 125 = 865 m.;
budowe rozpoczeto w 1928 r.

Oplaty od biletéw autobusowych wywolaly w prasie wias-
ciwie najwiecej wrzawy i sprzeciwow nie dla tego, zeby byly
niemozliwe 2zwlaszcza przy zastosowaniu oplat ryczaltowych
ustalonych przez rozporzadzenie wykonawcze do ustawy o Pan-
stwowym Funduszu drogowym, ktére dajg bardzo powazne ulgi,
tylko dla tego, ze przedsi¢biorcom bylo to nie na reke 2z po-
wodu panujacych nieuregulowanych stosunkéw w przemysle
autobusowym.

3. Nieporozumien ani sprzeciwéw nie wywolalo wprowa-
dzenie oplat po 3 gr. od tonno kilometra przewozonych towa-
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réow —przy zastosowaniu zreszta bardzo lagodnego ryczalty,
gdyz oplata ta w nieznacznym tylko stopniu wplywa na pod-
wyzszenie kosztéw przewozowych; zreszta przewdz towarow
samochodami oczywiscie cenniejszych ma jeszcze za soba te
wyzszos¢ nad przewozem towaréw kolejami, ze towar przewo-
zony bywa wprost od sprzedawcy do nabywcy—,od drzwi do
drzwi", przez co odpadaja dodatkowe koszty za dostarczenie
towaru od miejsca produkcji do stacji kolejowej nadawczej
oraz od stacji odbiorczej do odbiorcy. Szczuploéé miejsca nie
pozwala na zilustrowanie przytoczonych danych przykladami
liczbowemi.

4. Oplaty od reklam, wystawianych wzdluz drég maja
charakter raczej prohibicyjny, a nie dochodowy, i tak tez zo-
staly potraktowane w rozporzadzeniu wykonawczem: chodzito
o to, aby nalozy¢ wigksze oplaty na reklamy o wigkszej po-
wierzchni, szpecace krajobraz, i w ten sposéb zahamowa¢ ich
nadmierny i niepozadany rozwdj.

Tak sie przedstawia w ogélnych zarysach obecnie obo-
wiazujgca ustawa z dnia 3.1L.31 r. o Pan. F. Dr.

Jak juz wspominalem, jej uchwalenie natrafilo na czas
niesprzyjajacy. bo na silng depresje gospodarcza ogélna, odbi-
jajaca sie roéwniez i na tym gospodarczym odcinku, ktérego
ustawa ta dotyczy.

To tez w biezacym okresie budzetowym wplywy do P.F.
Dr. ze wskazanych wyzej zrédel nie dopisaly tak, jak nie do-
pisaly zreszta ogélne dochody panstwowe. W dodatku platnicy
oplat narzeczP. F. Dr. byli alarmowani kilkakrotnie wiadomoscia-
mi o majacej nastapi¢ rychlo nowelizacji ustawy o P. F. Dr.
Alarmy te byly tendencyjnie robione i zawsze moéwily badz
o zniesieniu obcigzenn badZz o znacznem ich zmniejszeniu; natu-
ralnie alarmy takie demoralizowaly platnikéw i nie przyczy-
nialy sie do powiekszania wplywéw do P. F. Dr.

Do zmniejszenia sie wplywéw do P. F. Dr. przyczynila
sie rowniez akcja zakrojona na szersza skale obrony przed opla-
tami na rzecz P. F, Dr. polegajaca na réznych zabiegach umozli-
wiajacych usuwanie si¢ od oplat lub ich opéznianie i wykorzy-



—== ) =

stujaca pewne niedoméwienia ustawy i rozporzadzen wyko-
nawczych.

Pozatem aparat do $ciggania oplat na rzecz P..F. Dr.,
oparty o samorzady. nie stanal na wysokoséci zadania zaréwno
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Rys. 12, Most na Bugu w Zegrzu; rozpietosé 4 4 77,65 = 310.60 m.;
okres budowy 1928 — 1931 r.

ze wzgledu na nieumiejetno§¢ ‘opanowania sprawy ze strony
technicznej (wymiar i pobor oplat) jak merytorycznej (np. wy-
zyskanie uprawienn do oceny lokalnych warunkéw dla ulg.);
jest to jedna z przyczyn niedopisania wplywéw na rzecz

P. F. Dr.

IV. Rok 1930 i 1931 w gospodarce drogowe;j.

Zarowno rok 1930-ty jak 1931-szy w gospodarce drogo-
wej zaznaczyly sie zle.

W roku 1930-tym bardzo zredukowany budzet drogowy
Min. R. P. w poréwnaniu do lat poprzednich zostal na skutek
depresji gospodarczej wykonany zaledwie w 72%.

W roku 1931-szym wskutek trwajacej depresji gospodar-
czej budzet wydatkéw drogowych Min. R, P. zostanie wyko-
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nany zaledwie w 35— 40%. Naturalnie odbilo si¢ to przede-
wszystkiem na robotach inwestycyjnych drogowych, jak budo-
wa nowych drég, przebudowa nawierzchni, budowa stalych mo-
stow. Bardzo wiele rozpoczetych w poprzednich latach robét
zostalo wstrzymanych.

Rys. 13. Most na Ochni w Kutnie; rozpietosé 8.70 4- 10,-+8.70 = 27.40 m.
okres budowy 1930 r.

Jeszcze gorzej sprawa przedstawia sie z utrzymaniem drég;
konserwacja drég — zwlaszcza bitych—musi byé wykonywana
systematycznie, jezeli wydatki na ten cel maja byé¢ sprowadzo-
ne do minimum, a da¢ maksymalny efekt. Tymczasem konser-
wacja drég panstwowych, tych najwazniejszych arteryj drogo-
wych, w ciggu lat 1930 i 1931 wlasciwie zostala sprowadzona
do zera. Skutki nie kazaly na siebie dlugo czekaé; stan drog
jest gorszy niz za czaséw najwiekszego napiecia inflacji. Odzie-
dziczone po zaborcach liczne mosty drewniane — zwlaszcza na
wiekszych rzekach — nienaprawiane od dluzszego czasu, do-
szty do stanu katastrofalnego i niektére z nich zamknieto
dla ruchu, a nawet rozebrano.

Jedynie dopiero w §rodku roku 1931-ego dzieki temu, ze we-
szla w zycie ustawa o P. F. Dr. z dnia 3.11.1931 r., mozna bylo przy-
stapi¢ do wykonywania pewnych najpilniejszych robét na kredyt.
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Ustawa o P. F. Dr. upowaznita Ministra R.P., jako admi-
nistratora Paristwowego Funduszu Drogowego, do zaciggania
zobowigzan na rachunek wplywéw do tego Funduszu do ogél-
nej wysokosci 400 miljonéw zlotych.

Zobowiazania te w razie potrzeby moga byé wydane w ob-
cych walutach, a Minister Skarbu ma prawo udzielaé¢ gwarancji
panstwowej.

Istnieje wiec mozliwo$é zaciggania pozyczek na P. F. Dr.
wzglednie wykonywania robét na kredyt z mozliwosciq splaty
naleznosci w ratach.

Poniewaz w chwili obecnej nie mozna sie spodziewaé,
aby wplywy z oplat na rzecz P. F. Dr. byly wieksze niz 30
miljoné6w zlotych, upowaznienie do zadluzenia P. F. Dr. do
sumy 400 miljonéw zlotych samo przez sie znacznie musi byé
ograniczone w zwigzku z mozliwo$ciami platniczemi tego fun-
duszu.

Narazie wiec zadluzenie P. F. Dr. nie moze byé wieksze,
aby ogélna roczna wysokos¢ splat z tytulu zaciagnietych zobo-
zan nie wynosila wiecej niz 10 — 15 miljonéw zlotych, bo za
reszte wplywéw do P. F. Dr. trzeba dokonywaé¢ wydatkéw go-
towkowych, jakie sa niezbedne w gospodarce drogowe;j.

W mysél powyiszych zasad Ministerstwo R. P. w pier-
wszym roku istnienia P. F. Dr. wykorzystalo swoje uprawnie-
nia zaciagania zobowiazain na poczet wplywéw do P. F. Dr.
w nader ograniczonym zakresie.

1. W zakresie budowy stalych mostéw. Zawarto na pod-
stawie ogloszonego przetargu szereg umow ze zwiazkiem kilku
firm krajowych, produkujacych konstrukcje zelazne i wykony-
wujacych roboty mostowe, ktére uzyskaly na ten cel specjalny
kredyt w jednym z angielskich bankéw. Nalezno$é za roboty
bedzie wyplacona w ratach w ciagu 4 lat w miare wykonywa-
nia robo6t.

Wykonane beda na ogélng sume okolo 14,8 miljonéw zio-
tych nastepujace roboty:

a) Budowa przyczétkow i filarow na kesonach stalego ze-
laznego mostu na Wisle w Pulawach wzamian istniejacego
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drewnianego, ktéry — ze wzgledu na jego stan — wypowiedzial
stuzbe i musi byé rozebrany.

b) Budowa konstrukcyj zelaznych mostu na Wisle w Mo-
dlinie. W Modlinie przed wojna $wiatowa istnial most, doszczet-
nie zniszczony w czisie oblezenia Modlina 1915 r.; dotychczas
odbudowane zostaly zniszczone filary, a do odbudowy kon-
strukcji zelaznej nie mozna bylo przystapié z powodu braku
kredytéw w budziecie M. R. P, na ten cel.

c) Budowa konstrukcyj zelaznych mostu stalego na Sanie
w Brandwicy.

d) Budowa konstrukcji zelaznej mostu stalego na Mu-
chawcu w Brzesciu nad Bugiem.

, e) Budowa konstrukcji zelaznej mostu stalego na Bialej
w Moscicach pod Tarnowem.

f) Budowa konstrukcji zelaznej mostu stalego na rzece
Ujsciu w Réwnem.

g) Budowa konstrukcji zelaznej mostu na Wistoku pod
Tryncza. Filary i przyczélki betonowe sa wybudowane od
kilku lat.

Dzieki wiec nadaniu P, F. Drogowemu osobowos$ci praw-
nej i upowaznieniu do zaciagania zobowiazan na poczet wply-
wow stalo sie mozliwem przystapienie do budowy wymienio-
nych wyzej mostéw, ktérych potrzeba jest palaca z jednej
strony, z drugiej strony stalo sie mozliwem danie calemu sze-
regowi hut i fabryk konstrukcyj zelaznych zaméwienia na 7000
tonn konstrukeyj zelaznych, co przyczynilo si¢ do utrzymania
w ruchu hut i fabryk w chwili bardzo krytycznej dla przemystu.

2. W zakresie meljoracjt drég panstwowych i przystoso-
wania ich do intensywnego ruchu samochodowego.

Niewystarczajace kredyty w budzecie M.R.P. uniemozli-
wialy przystapienie do przebudowy wazniejszych szlakéw drég
pafistwowych, na ktérych rozwinal sie intensywny ruch samo-
chodowy.

Dopiero Ustawa o P. F. Dr. umozliwila przystapienie do
planowej meljoracji tych drég przez zastosowanie takich nowo-
zytnych nawierzchni, ktore znosza intensywny ruch samochodowy.

Ministerstwo R. P. opracowalo program przebudowy waz-
niejszych szlakéw drég panstwowych, przewidujac zastosowanie
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tak zwanych ,ciezkich nawierzchni” lub ,,pélciezkich” na odcin-
kach z wiekszem obcigzeniem ruchu, przystosowujac rodzaj
nawierzchni do rodzaju ruchu i do miejscowych warunkéw.

Np. w pewnych okolicach z silnym mieszanym ruchem pro-
jektuje sie zastosowanie brukéw kamiennych ulepszonych w ro-
dzaju drobnej kostki na podlozu starego makadamu. lub bruku
z kostki duzej; w innych okolicach, nie posiadajacych w poblizu
dobrych materjaléw kamiennych, a posiadajacych odpowiednie
gliny, projektuje si¢ zastosowanie nawierzchni z klinkieru;
gdzieindziej znowu, tam gdzie ruch samochodowy przewaza,
projektuje sie ciezkie nawierzchnie bitumiczne; wreszcie na odcin-
kach ze slabszym ruchem o przewadze ruchu samochodowego
projektowane sa rézne nawierzchnie ulepszone typu lekkiego:
np. powierzchowne smolowanie lub asfaltowanie i t. p.

W mys$l opracowanego przez M. R. P. programu meljoracji
drég panstwowych na wiosne 1931 r. oglosilo Ministerstwo nie-
ograniczony przetarg na wykonanie pewnych najpilniejszych
odcinkéw drég panstwowych na kredyt, ktéry bylby spltacany
w okresie kilku lat. Chodzilo o to, aby, wykorzystujgc upraw-
nienia, jakie daje ustawa o P.F.Dr., wykona¢ naprawde racjo-
nalng meljoracje pewnych odcinkéw najwazniejszych szlakéw
w pewnym krotkim okresie czasu, aby zmniejszyé radykalnie
wysokie koszty utrzymania drég bedacych w zltym stanie i mozliwie
radykalnie ulepszy¢ warunki komunikacyjne na tych szlakach.
Trzeba bylo wiec zdecydowaé sie na inwestowanie w ciagu
2 — 3 lat znacznych kapitaléw na te szlaki, aby potem w ciagu
szeregu lat — w okresie trwania wybudowanych nawierzchni—
mieé¢ odpowiednie oszczednosci na kosztach utrzymania wybu-
dowanych odcinkéw. Poniewaz wplywy gotéwkowe do P. F. Dr.
i niemozno$¢ zaciagniecia dlugoterminowej pozyczki przez
P. F. Dr. nie pozwalaly na takie skondensowane na przeciag
2 — 3 lat wydatki, nie pozostalo nic innego, jak wykonanie
tych robot na kredyt przez przedsigbiorstwa dysponujace takim
kredytem, ktéryby im pozwolil na zawarcie uméw, przewidu-
jacvch splate naleznosci za wykonywane roboty w ratach
w ciggu kilku lat.

Do ogloszonego przez Min, R. P. przetargu stanelo kilka-
dziesiat firm krajowych i zagranicznych. Wiele firm odpadlo
odrazu z powodu zbyt wysokich kalkulacyj: np. zupelnie odpadty
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firmy, ktére oferowaly budowe drég betonowych, mimo ze be-
tonowe nawierzchnie w Polsce winny zwyciesko zwalczaé¢ innego
rodzaju nawierzchnie, majgc potemu sprzyjajace warunki; niestety
nieumiejetne i zbyt wygérowane kalkulacje firm, oferujacych
te nawierzchnie, postawily je za nawias, pomimo. ze wiele
wzgledéw technicznych i ekonomicznych przemawialo za ich
budowa.

Z posrod ofert wszystkich firm wybrano osiem ofert, ktére
zakwalifikowala specjalna komisja po bardzo skrupulatnych
badaniach i obliczeniach, jako najnizsze i najracjonalniejsze
dla miejscowych warunkéw.

Niestety, zawiklania finansowe, jakie powstaly w $wiecie
w ciggu roku 1931-go, nie pozwolily niektérym firmom na sfi-
nansowanie robét, ktérych te firmy sie podjely i umowa zostala
zawarta tylko z 6 firmami.

Ogélna suma, na jaka zawarto umowy wynosi okolo
38,5 mil,

Niestety wskutek panujacej w 1931 depresji finansowej
firmy, z ktéremi zawarto umowy, musialy w znacznie wolniej-
szem tempie przystapi¢ do wykonywania robét. ktérych sie pod-
jelty, a niektére musialy byé odrzucone z powodu braku pew-
nodci ich finansowania.

Ogélne warunki finansowe tych robét polegaly na tem,
ze wynagrodzenie za roboty wykonane firmy mialy otrzymy-
wa¢ w kilkunastu réwnych ratach kwartalnych (16—20) przy
nawierzchniach ciezkich i w 12 ratach kwartalnych przy na-
wierzchniach lekkich; firmy wiec zobowiazaly sie da¢ kredyt
5 letni przy ciezkich nawierzchniach i 3 letni przy lekkich;
po$wiadczenie zaistnialej naleznosci beda wydawane w postaci
t. zw. ,skryptéw dluznych” Panstwowego Funduszu Drogowego
oprocentowanych na 7—8Y.

Zawarte przez Ministerstwo umowy zobowiagzywaly firmy:

1. Do wysmolowania lub wyasfaltowania powierzchnio-
wego po uprzedniem pogrubieniu okoto 280 km.

2, Do wybudowania ciezkich nawierzchni asfaltowych na
dlugosci 42,750 km (pod Lodzia, Gdynia i Krakowem).

3. Do wybudowania 15 km nawierzchni klinkierowych
(pod Warszawa),

4, Do wybudowania 24,250 km nawierzchni z pétkostki
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drobnej na zaprawie cementowej (pod Warszawa: Raszyn —
Gréjec.

Ogolna suma naleznoéci za powyisze roboty wynosié
miala 33.200,000, a z % 38,500,000 i wedlug uméw i terminéw
w umowach oznaczonych splacana wraz z przypadajacemi
Y-ami w ratach kwartalnych.

Dotychczasowe ogélne obcigzenie na bud. mostéw i ulep-
szonych nawierzchni P. F. Dr. wynosié¢ tedzie okolo 53,4 miljonéw
zlotych.

Max. rocznego obcigzenia wyniesie w okr. budz. 1933 34—
11,800,000 zl. i nastepnie bedzie sie zmniejszaé: w roku
1934/35 wyniesie 10,457,000, w r. 1935/36 wyniesie 10,089,000
zb it d.

Jak widzimy, wysoko$é zobowiazan platniczych P. F. Dr.
jest przystosowana do obecnej wysokosci wplywéw i narazie
nie nalezaloby jej powiekszaé. I pod tym wzgledem ogélna de-
presja gospodarcza nie pozwala na rozwiniecie robét kredy-
towanych w takim zakresie, w jakim dla gospodarki drogowej
byloby pozadane. . '

Ogélny bilans gospodarki drogowej za 1930 i .1931 r.
jest wiec nader smutny.

V. Whnioski na najblizszq przyszlosé.

W poprzednich rozdziatlach niniejszego artykulu przedsta-
wiona zostala nedza finansowa gospodarki drogowej w Polsce.

Brak dotacji ze skarbu na cele drogowe.

Ustawa o P. F. Dr. z dnia 3 lutego 1931 r., okrojona
w stosunku do swego celu, daje zbyt mate wplywy w stosunku do
potrzeb gospodarki drogowe;j.

Whniosek oczywisty: stan rzeczy obecny nie moze trwaé
dalej, o ile nie chce sie doprowadzi¢ drég polskich do kom-
pletnego zaniku.

Jakie sg $rodki zaradcze?

Przedewszystkiem nowelizacja Ustawy o Panstwowym
Funduszu Drogowym w kierunku uracjonalnienia jej podstawy.

Nowelizacja powinna mie¢ na wzgledzie nie obecny
przejéciowy stan rzeczy z powodu ogélnej depresji gospodarczej,
a stan rzeczy normalny; poniewaz jednak w okresie obecnym
nie mozna bedzie zrealizowaé wszystkich zasad, jakie powin-
nyby byé¢ wprowadzone w noweli do ustawy, zasady te powin-
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ny byé w noweli przeprowadzone, a ich zrealizowanie uzaleznio-
ne od mozno$ci wprowadzenia ich w zycie.

Zasady znowelizowanej ustawy powinny byé nastepujace:

1. Oplata od wagi samochodéw prywatnych, takséwek
i ciezarowych oraz od przyczepek, moglaby byé obnizona do 20
zl. od kazdych 100 kg. wagi, co stanowi mniej wiecej 50%
oplat od wagi dotychczas pobieranych, wzamian jednak powin-
na by¢ ustanowiona oplata od materjaléw pednych w wysoko$ci
10—15 gr. od litra. Podniostoby to cene materjaléw pednych
ale z drugiej strony zasady pobierania oplat na rzecz P. F. Dr.
zblizylyby sie do slusznej zasady wyrazonej niemieckiem zdaniem
wZahle wie Du fihrst", — pla¢ w takim stosunku, w jakim ko-
rzystasz z drég.

W celu propagowania mieszanek moznaby oplaty od
mieszanek pobiera¢ nieco mniejsze, np. 8—12 gr. od litra.

2. Niezaleznie od nowoustalonzj oplaty na rzecz Panstwo-
wego Fund. Drogowego od materjaléw pednych podatek kon-
sumpcyjny, pobierany od materjaléw pednych na zasadzie Rozp.
Prezydenta z dnia 7.1I1. 1928 r. (Dz. U. R. P. N 27 p. 252) mniej
wigcej w wysokosci 15 gr. od litra powinien byé przez Min.
Skarbu przekazany na rzecz P. F. Dr. — Poniewaz przekazanie
tego wplywu wynoszacego okolo 8,1 miljonéw zl. rocznie z po-
wodéw budzetowych nie mogloby nastapié obecnie, ustawa po-
winna przewidywac¢ stopniowe przekazywanie tego zrédla, po-
czynajac od roku budzetowego przyszlego, tak aby w przyszlym
okresie budzetowym do P. F. Dr. przelane bylo 331,% wplywu,
w nastepnym okresie budzetowym 66%:% i wreszcie 100% wply-
wu w trzecim okresie budzetowym, liczagc od okresu przyszlego.

W ten sposéb stopniowo wplyw z podatku konsumpcyjnego
od materjaléw pednych przekazany bylby do P. F. Dr.. a Min,
Skarbu stopniowo zaradziloby sobie z powodu luki, jaka
powstalaby wskutek ubytku wplywéw z tytulu przekazania po-
datku konsumpcyjnego od materjaléw pednych.

3. Od motocykli bez przyczepek nalezaloby pozostawié
obecng stawke 50 zl. od szt. rocznie, a z przyczepka — 75 zl,
od szt.

4. Autobusy przedsiebiorstw przewozowych, oprécz oplat
od wagdi winnyby placi¢ oplaty dodatkowe. Aby uprosci¢ po-
bieranie tych oplat z jednej strony, a z drugiej strony obnizyé

4
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oplaty w stosunku do obecnie obowiazujacych, moznaby
wprowadzi¢ ryczaltowe roczne oplaty od kazdego miejsca dla
pasazera.

Przy wysokosci takiej ryczaltowej oplaty 150 — 250 zi.
i przy zalozemu, ze przy racjonalnem prowadzeniu przedsie-
biorstw autobusowych, autobus winien byé w drodze przy-
najmniej 300 dni w ciagu roku, a dziennie przebiega¢ 100 km,
wtedy przy 30% zapelnieniu autobusu (bardzo niski przecigtny
spélczynnik zapelnienia) otrzymamy obciazenie 1.67 — 2,7 gr.
na pasazerokilometr.

Rzecz oczywista, ze autobusy rezerwowe oplat tych nie
placilyby, a tylko ta ich iloé¢, jaka bylaby niezbedna, aby na
danej linji utrzymaé ruch, do jakiego sie¢ zobowiazal przesie-
biorca przewozowy.

Wysokos$é oplat ryczaltowych zalezalaby od warunkéw
miejscowych i ogélnej polityki komunikacyjnej.

5. Samochody ciezarowe zarobkowe oprécz oplat od wagi
winny uiszczaé¢ pewna oplate stojaca w stosunku do nosnoéci
danego samochodu i rocznego przebiegu. Jezeli ustanowi¢
oplate roczna po 300 zl. od kazdej tonny nosnosci, wtedy,
przyjmujac dla przedsiebiorstw racjonalnie prowadzonych. ze
kazdy samochéd bedzie w drodze 250 dni w roku przy 0.6
zapelnienia i 100 km dziennego przebiegu, oplata ta wyniesie
2,0 gr. od tonno kilometra, czyli ze o 33',% bedzie mniejsza
od oplaty obecnie obowiazujace;.

6. O ile do autobuséw lub samochodéw ciezarowych
zarobkowych uzywane beda przyczepki, od przyczepek tych
beda pobierane oplaty od miejsc wzglednie od tonny noénosci
jak w pp. 41 5.

7. Aby oplaty wymienione w pp. 1, 3, 4, 5 i 6 byly nie
sztywne i mogly byé¢ przystosowywane do warunkéw miejsco-
wych, Rada Ministréw winna byé¢ upowazniona do powiekszania
tych oplat badz tez do ich zmniejszania w pewnych granicach
(np. o 50Y% wysokosci norm wyzej podanych).

8. Pojazdy typéw ustalonych przez rzad i bedace w sta-
nie odpowiadajagcym wymaganiom rzadu ze wzgledéw ogdlno
panstwowych, beda oplaca¢ oplaty wymienione wp. 1, 3, 4. 5
i 6 w odpowiedniej wysokosci ulgowe;.
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9. Od wozéw konnych zarobkowych winna by¢ pobie-
rana ryczaltowa oplata roczna w wysokosci 90 zi. od tonny
nos$nosci wozu.

Jezeli przyja¢ tylko 200 dni pracy takiego wozu wciggu
roku przy 25 km. przebiegu dziennego, 0.6 zapelnienia, oplata
ta wyniesie po 3 gr. od tonno kilometra, t.j. tyle ile dotychczas,
a wiecej niz dla samochodéw ciezarowych, a to ze wzgledow
na popieranie motoryzacji ruchu ciezarowego.

10. Oplata od reklam umieszczanych wzdluz drég pobie-
rana byé powinna na zasadach dotychczasowych i winna mie¢
nadal cele prohibicyjne na wzgledzie.

11. Na rzecz P. F. Dr. ustala si¢ nowa oplata od zwie-
rzat pociggowych dorostych w wieku ponad 3 lata. Nie tylko
uzytkownicy drég posiadajacy pojazdy mechaniczne winni byé
pociaggnieci bezposrednio do optat na rzecz P. F. Dr.; do tych
oplat w sposéb sprawiedliwy, a niedotkliwy winni by¢ pociag-
nigci réwniez posiadacze doroslych zwierzat pociagowych.

Wysokos¢ oplaty winna by¢ ustalana regjonalnie w zalez-
nosci od okolicy, rodzajéw zwierzat pociagowych i wahaé si¢
powinna w duzych granicach od 2 do 12 zl. rocznie od sztuki.

Oplata ta winna byé¢ wprowadzona stopniowo w ciagu
3 lat, poczynajac od przyszlego okresu budzetowego, majac na
wzgledzie obecng oplakana sytuacje w rolnictwie.

Przez wprowadzenie oplat od koni podstawa oplat P. F.
Dr. znacznie sie rozszerzy.

12, Wreszcie winna byé w ustawie uregulowana w spo-
s6b nalezyty sprawa dotacji ze Skarbu Panstwa na rzecz Pk
Drog.

Gospodarka drogowa nigdzie w zadnym kraju, w ktérym
istniejag ustawy o Funduszu Drogowym, nie opiera sig wylacznie
na oplatach od srodkéw komunikacyjnych; wszedzie w mniej-
szym lub wiekszym stopniu w taki lub inny spos6b zagwaran-
towana jest odpowiedniej wysokosci dotacja ze Skarbu Panstwa.

I w ustawie o P. F. Dr. sprawa dotacji ze Skarbu Panstwa
winna by¢ w odpowiedni sposéb uregulowana.

Wysokos¢ dotacji Skarbu Panstwa powinna by¢ taka, aby
wystarczala na normalne utrzymanie drég paristwowych i mostow

i na udzielanie niezbednych zapomég na ulrzymanie drég samo-
rzqdowych.
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Jezeli ten warunek bedzie zachowany, dopiero wtedy
okaze si¢ zbawienny wplyw ustawy o Panstwowym Fund.
Drogowym, gdyz caly wplyw z oplat specjalnych bedzie mégt
by¢ przeznaczany na meljoracje drég i budowe stalych mostow
i nie bedzie przeznaczany, jak obecnie, na roboty biezace lub pla-
cenie pensji droznikéw. Pozatem stata dotacja Skarbowa na
P. F. Dr. powiekszy znacznie zaufanie kredytowe do P. F. Dr.

Wysokosé dotacji ze Skarbu Panstwa w zwiazku z potrze-
bami drogowemi zostala przezemnie obliczona w ,Polskim Fun-
duszu Drogowym"') na 60 miljonéw zlotych polskich rocznie.
Tyle mniej wiecej wynosily wydatki MRP. w ciagu calego sze-
regu lat 1926 — 1929 na cela drogowe przed wprowadzeniem
ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym.

Na okres budzetowy 1932/33 wysoko$é panstwowej dotacji
zmalala az do 100.000 zl

Naturalnie w chwili obecnej nie mozna zadaé, aby w okresie
budzetowym 1932:33 wysokoséé dotacji skarbowej do P. F. Dr.,
byta ustalona na 60 miljonéw zl., bo na to stan obecny finanséw
panstwowych nie pozwala,

Ale jezeli chcemy, zeby P. F. Dr. naprawde odegral role
w gospodarce drogowej taka, jaka moze odegraé¢ i do jakiej
jest przeznaczony, nalezy sprawe dotacji ze skarbu Panstwa
jasno postawié.

Musi ona byé uznana za wydatek, ktérego nie wolno wy-
rzucaé¢ z budzetu, tak jak nie wolno wyrzucaé z budzetu po-
zycyj przeznaczonych na utrzymanie szkél lub policji, bo utrzy-
manie drég dla organizmu panstwowego ma nie mniejsze zna-
czenie, niz utrzymanie szkél lub policji. Naturalnie w pierwszym
roku, gdy sie zaprzestanie utrzymywania dr6g katastrofy jeszcze
nie bedzie, bedzie tylko dewastacja dr6g, ale w nastepnych
latach przyjdzie nieuchronna katastrofa komunikacyjna w postaci
zaniku w pierwszej kolejnosci najwazniejszych. bo najwigce;j
ozywionych szlakéw. Nie trzeba dodawa¢, ze z powodu zaniku
drég straty ludnoséci sa olbrzymie, a odbudowa drég wymagaé
bedzie réwniez sum olbrzymich. Oszczednosci na utrzymaniu
drég zupelnie sie nie kalkuluja.

1) Str. 38 i 42, p. Nr. 28 ,Wiadomosci Drogowych".
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Jezeli wiec dotacja ze Skarbu na utrzymanie drég jest
konieczna, to winna znalez¢ si¢ w budzecie panstwowym.

Jezeli jest rzecza niemozliwg wstawienie jej w obecnym
budzecie w calej wysokosci, to juz by bylo wielkiem kro-
kiem naprzéd, gdyby w roku biezagcym znalazla sie ona
w wysokosci choéby polowy tego, co byé powinno i gdyby
stopniowo w ciggu 2 — 3 lat doszla do wysokosci potrzebnej
60 miljonéw i na tej wysokosci sie ustalila na pewien okres.

Ta wysokos¢ parnstwowej dotacji musialaby byé¢ ustalona
w drodze ustawowej, aby umozliwi¢ planowa i racjonalng go-
spodarke drogowa, bo tylko w takich warunkach jest do po-
myS$lenia na szersza skale wykonanie rob6t na kredyt w celu
doprowadzenia do porzadku najwazniejszych szlakéw i przy-
stosowania ich do tych zadan, jakie je czekajg w zwiazku z mo-
toryzacjgq ruchu kolowego.

* *
»

Gdyby nowelizacja ustawy o P. F. Drog. byla przeprowa-
dzona na zasadach wymienionych wyzej, wysokosé wpltywéw do
P. F. Dr. przy bardzo pesymistycznych przewidywaniach (np.
przyjmujac dalsze zmiejszenie si¢ ilosci pojazdéw mechanicznych
o 10%) przedstawialaby sie w sposéb nastepujacy: (pomijam obli-
czenia szczegolowe):

1. Oplaty od wagi, benzyny. od miejsc

w autobusach i tonno km. nosnosci za-
robkowych samoch. ciezarowych i wo-

z6w konnych zarobkowyeh . . . . 217.500.000 zl.
2. Optaty od koni przyjmujac tylko 2.500. 000

koni doroslych po 2 zl. przecigtnie . .  5.000.000 |
3. Oplaty od reklam umieszczonych wzdluz

drég publicznyech . . . . 2 B 50.000 ,,
4. Wplyw z grzywien za przekroczema

ustawy o przepisach porzadkowych . . 500.000 ,,

5. Rézne oplaty na zasadzie ustawy dro-
gowej i ustawy o przepisach porzadko-

wych . . . . Coe e 500 ,,
6. Dotacja ze skarbu Panstwa w pierwszym
poir . . . .. ., - 0 . . . «_30.600.000",

Razem . . . 63550.000 =zt
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Obcigzenia proponowane w projekcie noweli sa nizsze,
niz dotychczasowe na podstawie obecnie obowigzujacej ustawy.
Brak miejsca nie pozwala na przytoczenie poréwnan. Przy stop-
niowym rozwoju motoryzacji ruchu kolowego z jednej strony
i przy stopniowem podwyzszeniu dotacji panstwowej do wyso-
koséci 60 miljonéw rocznie, ogélna suma wplywoéw latwo dojdzie
do 100 miljonéw zl. rocznie.

Da to mozno$¢ przeznaczania na inwestycje drogowe, t.j.
meljoracje drogowe, budowe nowych drég i budowe stalych
mostéw, okolo 40 miljonéw rocznie.

Majac zapewniona na szereg lat taka sume na inwestycje
drogowe moznaby ulozyé racjonalny program i wykonywaé go,
w szczeg6lnosci rozszerzy¢ akcje wykonywania robé6t na kre-
dyt w tych wypadkach, kiedy wykonywanie robét na kredyt,
ktére wypada naogél znacznie drozej niz za gotowke, mimo to
kalkuluje si¢ ze wzgledu na oszczednosé, jaka osiagniemy po-
§rednio przy kosztach i pézniejszego utrzymania nawierzchni
drég, oraz ze wzgledu na zaoszczedzenie ludnosci tych strat,
jakieby poniosta z powodu zlego stanu drég.

®
» »

Przedstawilem stan gospodarki drogowej w zwiazku
z obecnym kryzysem gospodarczym.

Polozenie jest bardzo powazne.

Jezeli si¢ zaraz sprawie nie zaradzi, nadchodzaca wiosna
a wraz z nig przewrocenie si¢ wielu niedostatecznie konserwo-
wanych kilometréw drog moze w dosadny sposéb przekona
o pilnosci i potrzebie uregulowania sprawy finansowania drég.

INZ J. ERLICH,

O ZJAWISKACH ,NIEJEDNORODNOSCI” W MIESZANKACH
SMOLOWO-ASFALTOWYCH

(Referat z pracy Dr. Fr. Machta: ,Ansphalt und Teer Strassenbautechnik”
1931)

Fachowa literatura asfaltowa wiele zajmuje si¢ aktualna dzis
sprawa fabrykowania dobrych mieszanek smotowo-asfaltowych,
w szczegbélnosci za$ jest dazeniem réznych teoretykéw i prak-
tykoéw asfaltowych, méc na podstawie analizy oceni¢ dobroé
danego asfaltu. Specjalnie ciekawa jest niniejsza praca D-ra
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