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Rok III. W arszawa, styczeń 1927 r. Nr. 1.

M. WŁ. NESTOROWICZ.

Problem drogowy w Polsce 
i możliwości jego rozwiązania

Referat opraaciwany na zlecenie Min. Robót Publicznych na Il-gi Zjazd Polskich 
Techników Zraeszionych, (L/wów, 11, 12 i 13 czerwca 1927 r.}.

Wstęp.
Riza'dlk.o w Polsce spotkać można kwest ję z jednej strony tak 

popularną, a z drugiej strony znaną tak powierzchownie, jak kwest ja 
droigowa.

Bez przesady można powiedzieć, że interesuje orna w stopniu 
jednakowym wszystkie warstwy i klasy społeczeństwa, wszystkie 
bez wyjątku partje polityczne: wszyscy uznalją jednogłośnie potrzebę 
dobrych dróg.

W  prasie wszelkich odcieni często poruszane są sprawy drogo­
we; często spotykamy artykuły biadające nad stanem dróg w Polsce, 
czy też z zazdrością opisujące zdobycze techniki drogowej zagra­
nicą.

T o zajęcie się opinji publicznej, spiralwą komunikacji drogowej ma 
jedną ujemną stronę, zresztą często spotykaną w Polsce, —  jest prze­
ważnie bardzo powierzchowne, wskutek czego wynika niedocenianie 
ważności problemu drogowego dla Polski, traktowanie tej ważnej 
sprawy po dyletancku i  po macoszemu, a nadewszystko nie zdawa­
nie sobie sprawy z przyczyn niedomagań gospodarki drogowej i sta­
wianie wniosków nierealnych lub fałszywych.

Referat niniejszy jest próbą ujęcia problemu drogowego w Pol­
sce, w formie możliwie zwięzłej, podania go ogółowi techników w c e ­
lu zapoznania ich z tą nadzwyczaj zaniedbaną, a mało wśród szer­
szych sfer znaną, dziedziną komunikacji i postawienia pewnych wnio­
sków, które miałyby na celu poprawę istniejących stosunków w tej 
dziedzinie.

I. OBECNE ZNACZENIE DRÓG W OGóLE, A  W  POLSCE 
W  SZCZEGÓLNOŚCI.

Rola dróg kołow ych  . w  życiu państwa w ostatnich czasa ch prze­
chodziła różne koleje.

Na początku XIX wieku potrzeby komunikacyjne państw —  go­
spodarcze i strategiczne —  wysunęły sprawę dróg na czoło zagadnień 
komunikacyjnych.

W zrastający ruch handlowy i osobowy, międzynarodowy i miej- 
scolwy, zorganizowanie komunikacji pocztow ej zmusiły państwa kul­
turalne do budow y ulepszonych dróg.

Były to jedyne drogi komunikacyjne lądowe w owym czasie, gdyż 
koleje zela.zne jeszcze nie by ły  znane.
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To taż państwa przodujące ;w: postępie cywilizacyjnym  ludzko­
ści, ja.: w pierwszym rzędzie Francja i Anglja, zaczęły ulepszać drogi 
k o łow e; powstały tam pierwsze drogi bite; państwa te rozpoczęły  in­
tensywną budowę takich dróg, widząc w tem olbrzymie korzyści. Za 
ich przykładem poszły inne państwa.

Pizedewszystkiem w owym okresie zaczęto budowę dróg bitych 
magistralnych, łączących najważniejsze miasta między sobą.

G dy w drugiej połowie X IX  wieku rozpoczął się intensywny roz­
wój budownictwa kolejow ego i technika komunikacji kolejowej roz­
poczęła się szybko doskonalić, drogi bite magistralne straciły znacze­
nie komunikacyjne, jako arterje magistralne, gdyż miejsoe ich zaijęły 
koleje, które mogły przerzucać ludzi i towary na większe odległości 
szybciej i taniej i w większych ilościach.

Natomiast w miarę rozwoju sieci kolei żelaznych drogi kołowe 
w aparacie komunikacyjnym państw nabrały znaczenia dróg dojazdo­
wych, czyli tych arteryj komunikacyjnych drugorzędnych, które są 
niezbędne do prawidłowego rozwoju gospodarczego państwa.

Oidlbiło się to  na charakterze budowanych dróg w owym ok re­
sie: przestano budować długie linje charakteru magistralmeigo, prze­
ważnie budowano wziględnie krótkie linje, łączące ze stacjami kolei 
okoiliice ciążące gospodarczo do pewnych linii kolei żelaznych.

W  cw ych czasach rządy państw lepiej gospodarujących, kultu­
ralniej szych, rozumiały, że sieć kolei żelaznych musi być uzupełniona 
przez odpowiednią sieć dobrych dróg kołowych, które w aparacie ko­
munikacyjnym państwa grają rolę taką, jak w organizmie żyjącym  
drobne naczynia krwionośne; to też państwa te dbały o to, aby równo­
legle z rozwojem sieci kolei żelaznych rozwijała się odpowiednia sieć 
dobrych dróg kołowych.

Naturalnie nie wszystkie państwa w jednakowym stopniu zdawa­
ły sobie sprawę z ważności dobrych dróg kołowych i w niejednakowym 
stopniu dbały o ich rozwój; przodowały tu w owym czasie Anglja, 
Francja i Niemcy, natomiast Rosja a nawet Stany Zjednoczone były 
na szarym końcu.

Taki stan rzeczy trwał do końca ubiegłego stulecia.
Należy podkreślić, że okres ten nie odznaczali isię, w porów na­

niu z okresem  (późniejszym, zbytnią bujnością i szybkością w rozwoju 
i udoskonaleniu techniki drogowej.

Dopiero zjawienie się nowego środka lokomocji na początku bie­
żącego stulecia —  samochodu i w ogóle pojazdów  mechanicznych —  
rozpoczęło nowy etap w  rozwoju techniki drogowej; rozwój lokomocji 
mechaniczne:} na drogach umożliwił szybki ruch osobow y  oraz m aso­
wy transport ciężarów i przez to przyczynił się do zmiany znaczenia 
dróg kołowych w układzie aparatu komunikacyjnego państw.

Nowe te środki lokomocji sprawiły, że drogi kołowe mają zna­
czenie nie tylko jako drogi dojazdow e do kolei żelaznych czy  do dróg 
wodnych, ale przy odpowiednim stanie ich oraz przy odpowiednim 
rozwoju ruchu pojazdów mechanicznych stają się pierwszorzędnemi 
arteriami komunikacyjnemi, służącemi do szybkiego przewozu osób 
i towarów w wielkich ilościach na wielkie przestrzenie.

W  wielu miejscowościach samochody konkurują skutecznie z ko­
lejami, w innych komunikacja samochodowa zastępuje kolejową.
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Jaka rewolucję co  do znaczenia dróg kołowych wywołał w Sta­
nach Zjednoczonych rozwój ruchu pojazdów  mechanicznych, świad­
czą liczby następujące, zaczerpnięte z nalder cennego odczytu w ygło­
szonego 14,stycznia r. b. w Stowarzyszeniu Technikóiw w W arszawie, 
przez b. Konsulla Rzpliitej w Buffalo, a znanego w naszych sferach 
technicznych inż. Stanisława Manduka.
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Tablica I.

Rok Zarejestrowano samochodów do ruchu w St. Zjedn. 
na drogach publicznych

Osobowych Ciężarowych Razem

1895 4 4
1900 8.000 — 8.000
1904 54.590 410 55.000
1910 458.500 10.000 468.500
1915 2.309.666 215.000 2.524.666
1920 8.225.859 1.006.082 9.231.941
1925 17.512.638 2.441.709 19.954.347

Przemyśl samochodowy w Stanach Zjednoczonych szybko w y­
bija się na pierwsze mieijlsce; w roikiu 1914 zajmował on 8-e miejsce, 
ustępując według wartości produkcji rocznej następującym grupom 
przemysłu: 1) rzeźnie i przetw ory mięsne; 2) żelazo i stal; 3) mąka 
i przetw ory; 4) odlewnie i fabryki maszyn; 5) drzewa i w yroby drzew ­
ne; 6) bawełna i w yroby; 7) koleje, waigony i t. p.

W  roku 1923 zaś zajmuje ;ju)ż pierwsze miejsce z roczną produk­
cją wartości 3.163 miljonów dolarów, gdy roczna wartość produkcji 
żelaza i stali wynosiła 3.154 miljonów dolarów, rzeźni i przetworów 
mięsnych 2.585 miljonów dolarów i t. d.

Obecnie więc jest to przemysł dominujący w Stanach Z jedno­
czonych.

liczb a  ogólna samochodów w 1925 roku jest nadzwyczaj wym o­
wna; przeciętnie w tym roku jeden samochód przypada na 6 miesz­
kańców, Za 1926 rak nie mamy jeszcze danych, w każdym razie liczba 
ta napewno będzie mniejsza.

Gęstość samochodów w szeregu Stanów była znacznie większa 
od przeciętnej; dochodząc np. w Kalifornji do 1 samochodu na 3,5 
mieszkańców.

Jeżeli się w dodatku zważy, że procent dostępnych dla nieza­
możnych ludzi, samochodów, (cena niżej 1000 dolarów) wynosił 
w 1924 r. 83,3% , należy stwierdzić, że lokom ocja mechaniczna stała 
się dostępną dla najszerszych sfer.

To też zauważyć można w Stanach Zjednoczonych nadzwyczaj 
ciekawe zjawiska wskutek rozwoju lokomocji samochodowej.

Powstają niezliczone przedsiębiorstwa przewozowe dla przewo­
zu osób i towarów; liczba ich sięga kilkudziesięciu tysięcy a niektóre 
rozporządzają taborem, składającym się z 5— 6 tysięcy maszyn.



'Dzięki (rozwojowi ruchu sam ochodowego staje się możliwem 
utworzenie sieci okręgow ych szkół początkow ych, urząld'zornych nad­
zwyczaj dobrze, do Iktórych dziatwa szkolna dostawiana jest codzien­
nie samochodami należącemi do gmin lub urzędów szkolnych; na oigóL
ną ilość 69.500 omnibusów kursujących w 1925 r. w Stanach Zjedno­
czonych około  27.000 przypada na omnibusy należące do szkół okrę­
gowych; omnibusy te przewożą z domu do szkoły i z powrotem  co ­
dziennie ok oło  700 tysięcy dzieci.

To też oświata w Stanach Zjednoczonych przy komunikacji sa­
mochodowej i dobrych drogach może być w rzeczywistości powszech­
ną; u nas w Polsce będzie dotąd na papierze, dopokąd drogi będą 
w  stanie obecnym, uniemożliwiającym w pewnych porach roku komu- 
nikacię nawet przy pomocy zwierząt pociągowych.

Jest rzeczą oczywistą, że wzrost komunikacji samochodowej mu­
siał wywołać potrzebę budowy dobrych dróg oraz ulepszenia istnie­
jących.

W  pierwszych latach rozwoju komunikacji samochodowej Stany 
Zjednoczone nie mogły się pochwalić ani zbyt gęstą siecią ulepszo­
nych dróg, ani wysokim stanem techniki drogowej.

D opiero w latach 1914— 1916, gdy potrzeba dobrych dróg staje się 
coraz więcej palącą, następuje przełom; zaniedbana dotychczas ga- 
łęź komunikacji stopniowo wybija się na pierwsze miejsce; i rząd 
i stany poszczególne zaczynają przeznaczać coraz większe środki na 
budowę dróg.

W  roku 1916 wydana została Ustawa o państwowym fundtiszu 
zapomogowym , przeznaczonym na budow nictw o drotgowe (Bill of Fe- 
deral A id  in Road Building').

Fundusz ten, początkow o niewielki, powiększa się szybko w tem ­
pie rozwoju komunikacji samochodowej.

W  roku 1918 wynosił 5.000.000 doi.
„ 1919 „ 18.000.000 „

1920 „ 86.000.000 „
1924 ,. 91.400.000 „

„ 1926 „ 118.768.000 „

Fundusz ten pod ścisłą kontrolą i kierunkiem technicznym władz 
rządowych (Bureau of Public Roads) dzielony jest pomiędzy poszcze­
gólne stany, które podejmują budcw ę, czy  ulepszenie dróg według 
projektów zatwierdzonych przez to biuro.

Jeśli się zważy, że oprócz zapomogi państwowej w 1926 r. sta­
ny poszczególne przeznaczyły na drogi 598.591.000 doi., a różne lo­
kalne zarządy pow iatów  i  gmin 431.700.000 idoli. —  otrzymamy ogól" 
ną sumę wydatków na drogi w 1926 r. przeszło 1100 miljonów dola­
rów ; z tej sumy ok o ło  40%  otrzymano z opodatkowania pojazdów 
mechanicznych i benzyny.

Naturalnie i wyniki są zawrotne, jak zawrotne są dla naszych 
stosunków sumy, przeznaczane na cele drogowe.

Nie mając danych za 1926 r. w poniższej tablicy podajem y roz­
wój ulepszonych dróg między 1914 i 1924 r.
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Tablica II.

Nawierzchnia W 1914 r. W 1924 r.
R ó ż n i c a

mil. ang. mil. ang.
Mil. ang. km.

Gruntowych, piaskowo- 
gliniastych...................... 44.155 63.681 20.000 32.000

Żwirowanych . . . . 116.058 244.282 128.000 205.000
Makadam zwykły . . . 64.898 60.234 — —

„ smołowany 
powierzchownie. _ 26.608 26.600 42.000

Makadam bitumiczny — 17.539 17.500 28.000
Asfalt prasowany . . . — 2.260 2.200 3.500
Beton bitumiczny . — 7.443 7.500 12.000
Beton cementowy . 2.348 38.600 36.000 58.000
K lin k ie r ........................... 1.593 4.309 2.700 4.300
Różne ................................. 17.738 10.300 — —

Ogólna długość wybudowanych >w latach 1914— 1924 
dróg u le p sz o n y ch .............................................................................  384,800

Należy zaznaczyć, że bardzo silnie zaznaczyła się potrzeba bu­
dowy długich linij komunikacyjnych mających charakter linij magi­
stralnych. Np. rozpoczęto  i w większości wykonano budowę dirogi 
L incolna (Lincoln Highway) z New-Yorku do San-Francisco długości 
5312 km buduje się drogi magistralne Roosevelt‘a (Roosevelt High­
way) z m. Portland (Ore£on) do m. Portland (Maine) długości 6.512 
hm. oraz wiele innych długości po kilka tysięcy km każda.

Zmotoryzowanie ruchu na drogach wywołało w Stanach Z jedno­
czonych wybitny postęp w technice drogowej; Stany Zjednoczone 
obecnie pod tym względem ogromnie zdystansowały Europę i mają 
zapewnione przodownictwo na długie lata; wogóle wątpliwem jest, 
czy dadzą je solbie w ydrzeć kiedy.

Dość wspomnieć o zdobyczach techniki drogowej na polu zme­
chanizowania pracy w ogćle przy budowie dróg, a w szczególności 
przy buldolwiie dlróg gruntowych, (żwirowanych, ulepszonych dróg 
bitycn, klinkierowych, asfaltowych, a przedewszystkiem betonowych.

Budowa dróg betonowych wybija się na pierwsze miejsce w Sta­
nach Zjednoczonych ze względu na to, że ten rodzaj nawierzchni jest 
nader odpowiedni dla ruchu samochodowego.

Przytoczony wyżej przykład stosunków komunikacji kołowej 
w Stanach Zjednoczonych jest wyjątkowy, skala gospodarki drogow ej 
jest tam najwyższą.

Przyczyna: nie tylko rozwinięty w społeczeństwie zmysł organi­
zacyjny. oraz zmysł gospodarczo-techniczny, ale przedewszystkiem 
ten dobrobyt ogólny państwa, jaki w wyniku wojny 1914— 1918 r. 
stał się udziałem Stanów Zjednoczonych.

Oczyw iście przew rót, jaki w  komunikacji kołow ej sprowadził 
w  Stanach Zjednoczonych rozwój ruchu pojazdów  mechanicznych, 
w Europie z powodu długotrwałej wojny, która wyniszczyła ekono­
micznie szereg państw bezpośrednio, a szereg —  pośrednio, —  z na­



tury warunków będzie powolny, ale stopniowo musi nastąpić, chyba, 
że jaka nowa zawierucha wojenna zamąci normalny bieg życia i spo­
woduje pauperyzację społeczeństw.

Tablica poniższa wyjaśnia stan rzeczy obeęny w niektórych pań­
stwach europejskich.
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Tablica III.

P a ń s t w a
Ilość samochodów oso­
bowych i ciężarowych 
w dniu 1 stycznia 1925 r. 

(bez motocykli).

1 samochód przypada 
na mieszkańców

F r a n c ja ........................... 735.000 53
A n g lja ................................. 815.957 55
N i e m c y ........................... 323 000 193
B e lg ja ................................. 92.713 84
W ł o c h y ........................... 114.700 346
Czechosłowacja 17.300 812
J u g o s ła w ja ...................... 6.229 2.005

66.567 51
Szwecja . . . . . . 80.498 75
N orw egja............................ 27.627 99
Rumunja • ...................... 13.000 1.288
R o s j a ................................. 18.000 7.502
Polska................................. 14.618 1.948

Z tablicy powyższej widzimy, że Stary Świat pod względem roz­
w oju komunikacji samochodowej pozostał: w  porównaniu ze Stanami 
Zjednoczonym i znacznie w tyle nawet w tych państwach, które mają 
gęstą sieć dobrych diróg, jak np. Anglja, Francja lub Niemcy.

A  na szarym końcu widzimy Polskę, w której roizlwólj komunika­
cji samochodowej czyni stosunkowo wolne postępy z powodu depresji 
gospodarczej, w .jakiej wskrzeszona Polska się znalazła z powodu w y­
niszczenia jej przez bezpośrednie działania wojenne na jej teryto- 
rjum w latach 1914 —  1918 i 1919 —  1920 i nieuniknionego kryzysu 
gospodarczego w pierwszych latach po wskrzeszeniu Polski, jako wy­
niku chaosu administracyjnego i gospodarczego oraz nieuregulowa­
nych stosunków państwowych i społecznych. Dzięki tym nieprzyjaz­
nym warunkom widzimy z jednej strony względnie powolny wzrost 
ilości pojazdów  mechanicznych, widoczny na załączonym wykresie 
(Rys. 1), z drugiej strony prawie żadnej popraw y w stanie dróg z p o ­
wodu nieprzeznaczania dla gospodarki drogowej przez rząd i samo­
rządy odpowiednich środków od początku wskrzeszenia R zeczypos­
politej.

W  każdym jednak razie przewrót, jaki w Am eryce i na zacho­
dzie Europy w yw oła ł samochód w stosunkach komunikacyjnych, i u 
nas powoli zaczyna się robić.

Świadczy o tem rozwój ruchu samochodowego, wprawdzie zaha­
mowany od 1924 r z powodu depresiji gospodarczej, w jakiej państwo 
się znalazło, ale stały.



Załączony wykres rozwoju ruchu pojazdów  mechanicznych wska­
zuje nam ten rozwój, który w najbliższych latach, przy lepszych kon­
iunkturach gospodarczych, może stać się intensywniejszym.

Tego rozwoju należy się tembardziej spodziewać, że w Polsce, 
posiadającej rzadką sieć kolejową, przy braku kapitałów, które mo­
głyby być zaangażowane w budowę nowych kolei, rozwój komunika­
cji sam ochodow ej w wielu wypaldlkaich może zastąpić rozw ój sieci 
kolei żelaznych, gdyż środki potrzebne ido budow y odpowiednich dróg 
dla komunikacji samochodowej są wielokrotnie mniejsze, niż dla bu­
dowy kolei żelaznej.

W  oczekiwaniu rychiego rozwoju komunikacji samochodowej 
Polska winna już teraz przystąpić na wielką skalę do budowy dróg 
z twardą nawierzchnią i ulepszenia istniejących, aby nie ponosić
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1.M . 1 i ijćii.

Rys. 1.

wielkich strat ekonomicznych, jakieby ją czekały z powodu niemoż­
ności normalnego rozwoju komunikacji samochodowej, i nie być zdy­
stansowaną w rozwoju ekonom icznym  ipłizez sąsiednie państwa.

Zaznaczyć tu należy, że dla Polski, jako dla kraju wybitnie rol­
niczego, od dobrego stanu dróg zależny jest w wysokim stopniu jego 
dobrobyt.

W  jedlnem ze sw oich przem ówień w 1925 r. w  Sejmie b. premier 
p. W ładysław  Grabski pow iedział: ,,'Wszystkie wydatki czynione na 
drogi są wydatkami par excellence dla rolnictwa1*. Tezę pow yższą 
miałem sposobność udowodnić na podstawie prostego rachunku w ar­
tykule „R oln ictw o i drogi", umieszczonym w czasopiśmie „Inżynier­
ia RoJna“ z  1926 r.

Ponieważ udowodnienie to doprclwadziło do rezultatów intere­
sujących, pozw olę je sobie tu przytoczyć.



Wskutek złego stami dróg rolnictwo ponosi bardzo wielkie stra­
ty przy przewożeniu produktów rolnych po drogach od warsztatów 
rolnych do miejsc odstawy, zbytu czy przeróbki tych produktów.

Bardzo ostrożnie przeprowadzone obliczenie z tendencją zmniej­
szającą wyniki wykazuje, że straty te <są bardzo poważne.

Biorąc z roku 1923 ;'ość ziemiopłodów, przetworów z tych zie­
m iopłodów, produkcję zw ierzęcą i produkcję drzewa, a odtrącając 
odpowiednią część na miejscowe spożycie, znajdujemy, że rocznie 
tylko ro'nictwo zmuszone jest przewozić po drogach kołowych od 
warsztatów rolnych do miejsc odstawy, zbytu czy przeróbki około 
43 miljonów tonn.

Jeżrli przeciętną odległość przewozu dla naszych stosunków ko­
munikacyjnych, gęstości ikolei i odległości przyjmiemy na 15 km. i je ­
żeli obliczymy, co może koń przewieźć po drogach gruntowych znaj­
dujących się w stanie dzikim lub ipo zaniedbanych drogach bitych, 
i zważymy, że ten koń po drodze gruntowej ulepszonej może prze­
w ieźć dwa lub trzy razy iwiększy ładunek, przyjdziemy do wniosku, 
że nawet tylko ulepszenie dróg gruntowych da możność oszczędzenia 
aż 75 mil jonów dniówek końskich z potrzebną obsługą ludzką.

Jeżeli przeciętny kovzt utrzymania konia wraz z kosztem utrzy­
mania w oźnicy (0,6 dniówiki iwoźnicy ze względu, żiei tylko część 
furmanek jest jednokonna) oznaczymy tylko na 5 zł. dziennie, otrzy­
mamy oszczędność, jaką z łatwością możnaby osiągnąć na przewozie 
wskutek meljoracji dróg równą 75.000,000 X  5 —  375.000.090 zł. 
rocznie.

Polska więc traci nieprodukcyjnie siłę pociągową o wartości rów­
nej prawie czwartej części budżetu państwowego.

Olbrzymia ta wartoić gospodarcza rok rocznie wyrzucana jest 
dosłownie w błoto.

Oszczędność w sile pociągowej po ulepszeniu dróg prawdopodo- 
bniisi iwzrosłalby do sumy większej —  m oże do 500.000.000 zł., a może 
i w ięcej: gdyby przy przewozie produktów i przetworów rolniczych 
zastosować nowoczesną trakcję mechaniczną.

Powyższe obliczenie zrobione było, jak to zaznaczyłem, bardzo 
estreżnie z tendencją zmniejszającą wysokość strat.

Oczywiście m eljoracja dróg zredukowałaby znacznie ilość sprzę- 
żajiu w rolnictwie, przez co rolnictw o mniejby „siebie zjadało", a zu­
żywaną nieprodukcyjnie na przewóz po drogach produktów rolnycii 
siłę pociągową m ożnaby użyć na różne produkcyjne cele, w pierw ­
szym rzędzie meljoracje rolne i wodnie’, kitórelby wybitnie podniosły 
produkcję rolną i w dużym stopniu rozwiązały spralwę reform y rolne;.

Niewątpliwie przemysł i handel zainteresowany jest w Polsce 
w stopniu nie mniejszym, niż rolnictwo, w dobrym stanie dróg.

Obliczenie strat, jakie przemysł i handel ponosi z teigo tytułu, 
nie daje się obliczyć tak łatwo i dokładnie, jak to można było zro­
bić dla rolnictwa.

Bez przesady można te straty również ocenić na kilkaset m ujo- 
n° w - jW idzimy więc, że dla normalnego rozwoju gospodarczego Pań­
stwa, w celu uniknięcia stałych a olbrzymich strat, jakie rok rocz­
nie przyczynia zły stan dróg, oraz w celu umożliwienia możności roz­
woju ruchu pojazdów mechanicznych, Państwo Polskie niezwłocznie
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musi na szeroką skalę przystąpić do ulepszenia stanu dróg i budowy 
dróg z twardą nawierzchnią.

W  riazie przeciw nym  skazane będzie na sitałą sklerozę komuni­
kacyjną, wyw oływ ującą niedomagania całego organizmu państwo­
wego.

n. NAJPILNIEJSZE POTRZEBY W  ZAKRESIE GOSPODARKI
DROGOWEJ,

Tablica IV na stronicy 10— 11 umiesczona podaije stopień zaopa­
trzenia 'w koleje żelazne; i w drogi bite poszczególnych dzielnic R ze­
czypospolitej,

Ilość dróg, które widizumy w poszczególnych dzielnicach, są w ła­
ściwie spadkiem odziedziczonym po zaborcach, gdyż po wskrzesze­
niu, Rzpiitej n iew iele dróg wythudctwano..

Tablica daje dostatecznie wym owne św iadectwo rozum owi g o ­
spodarczemu każdego z zaborców .

Jednocześnie tablica ta pomaga w zorjentowaniu się w naijjpil- 
niejszych potrzebach w zakresie gospodarki drogowej.

Potrzeby te wyliczamy niżej, ograniczając je do granic niezbęd­
nych dla 'życie gospodarczego, trzeźwo licząc się z siłami finanso- 
wemi państwa, nie tworząc fantastycznych projektów  doprow adze­
nia stosunków komunikacyjnych w Polsce do ideału, a nawet do sta­
nu, jaki widzimy u naszych sąsiadów zachodnich —  niemców.

1. Przyprowadzenie do porządku istniejącej sieci dróg 
i przystosowanie ich do nowych warunków ruchu.

Odziedziczone po rządach zaborczych drogi z twardą nawierzch­
nią maiją nader rozmaitą wartość techniczną, pozatem  większa część 
ich została zniszczona przez bezpośrednie działanie wojenne, 
a znaczna część (pośrednio na skutek zaniedbania, w jakiem gospo­
darka drogowa znalazła się z powodu w ojny Europejskiej 1914 —  
1918 r. i woiny polsko-bolszew ickiej 1919 —  1920 c.\ wreszcie in­
flacja w  ciągu lat 1918 do 1924 r. stale wzrastająca stała się przy­
czyną, że w tym okresie roboty  konserwacyjne na drogach bitych 
sprowadzały się prawie do zera, ponieważ kredyty na konserwację 
idlróg, wyznaczane na początku okresu budżetowego, z  pow odu mr 
flacji topniały w ciągu okresu operacyjnego szybko i zwykle, nie b ę ­
dąc waloryzowane, w ystarczały tylko na służbę drogową.

Jeżeli doda się do tego tę okoliczność, że samorządy, na których 
ciążą bardzo poważne obowiązki w  zakresie gospodarki drogowej, 
w ciągu wym ienionego okresu zaczynały stawiać pierwsze kroki, nie 
m ogły lub nie chciały przeznaczać odpowiednich środków na utrzy- 
manie istniejących dróg bitych, otrzymamy zes.pół nieprzyjazny :h 
warunków, w jakich znalazły się drogi w pierwszych latach po 
'wskrzeszeni u Polski.

Skutki są bardzo poważne.
Część dróg, na których odbywa się ruch intensywny, została 

zdewastowana.
W  dodatku kredyty, jakie po ustaleniu się waluty w  1924 roku 

są przeznaczane na utrzymanie dróg, są maogół niewystarczające i to 
zarówno na drogach państwowych, iak na drogch sam orządowych.
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Np. kredyty na utrzymanie dróg .państwowych prelimino­
wane na rok 1926 wynosiły przeciętnie ok oło  1,200 zł. czyli 1200 X
0,6 =  720 franków złotych ( =  złot. w złocie), a na rok 1927 wy­
noszą około  1.800 zł. czyli około  1080 franków złot. ( =  zł. w  zł.), 
gdy przed 1914 r. normalne utrzymanie magistralnych dróg bitych 
wynosiło przeciętnie na ziemiach polskich około  1500 —  2000 fr. 
złot. ( =  zł. w złocie).

Gdy się zważy, że współczynnik podrożenia robocizny i ma- 
terjałów w stosunku do c e n ,przedwojennych w złocie wynosi, ostroż­
nie biorąc, =  2, otrzymamy, że środki przeznaczane obecnie na 
utrzymanie dróg państwowych są trzy do czterech razy mniejsze, 
niż przed wojną.

Na drogi samorządowe również środki na ich utrzymanie są 
niewystarczające za wyjątkiem może nielicznych powiatów.

Gdy zważymy, że drogi wskutek przyczyn, o których mowa 
była wyżej, zastały doprowadzone do stanu gorszego, niż normalny,, 
a w niektórych m iejscowościach wprost zdewastowane, przyjdzie­
my do wniosku, że najpilniejszą sprawą w gospodarce drogowej 
jest konieczność przeznaczania co rocznie na utrzymanie istniejących 
dróg bitych odpowiednich środków, które z jednej strony byłyby wy­
starczające dla normalnego utrzymania tych dróg, z drugiej strony da­
łyby możność przyprowadzenia w dość krókim czasie (5 —  10 lat) 
do stanu normalnego tej części dróg, które zostały doprowadzontł 
do stanu złego.

Z drugiej strony przy doprowadzeniu istniejącej sieci dróg do 
porządku trzeba mieć na uwadze konieczność wprowadzenia róż­
nych ulepszeń, mających na celu przystosowanie dróg do obecnych 
warunków ruchu.

Pod większemi miastami wskutek ich rozwodu powstał tak 
silny ruch, że  dotychczas istniejące tam drogi ze zwykłą nawierzch­
nią makadamizowsną nie mogą znieść tego ruchu i jest pilna ko­
nieczność ze względów oszczędnościowych przebudowania tych dróg 
na drogi z nawierzchnią, któraby wytrzymała silny ruch podmiej­
ski kołowy i samochodowy,

Np. pod W arszawą wszystkie drogi magistralne w promieniu 
przynajmniej 30 km. winny otrzym ać nawierzchnię z kostek ka­
miennych, układanych na starej nawierzchni makadamizowanej jak 
na podłożu, gdyż zwykła droga bita przy ruchu, jaki na tych dro­
gach panuje (po kilka tysięcy w ozów  na dobę) jest za słaba i utrzy­
manie jej w porządku jest nieekonomiczne.

To samo, co pod W arszawą, zauważyć się daje pod w szystkie- 
mi większemi miastami w większym lub mniejszym stopniu.

Poza tem w  związku z rozwojem  ruchu sam ochodow ego wysuwa 
się zagadnienie przystosowania dróg istniejących do ruchu samo­
chodow ego,

Esitniejące drogi bite dla ruchu sam ochodowego nie są odpow ied­
nie i wymagają odpowiedniego przystosowania.

Ogólnie znane jest niszczące oddziaływanie ruchu sam ocho­
dów , zaopatrzonych w gumowe obręcze, na zwykłe drogi bite.

Drogi takie, na których rozwój ruchu sam ochodow ego doszedł 
do pewnego stopnia, przy którym niszczące jego oddziaływanie 
zaczyna się odczuwać, winny być stopniowo przystosowane do ru -



chu tego przez sm ołowanie, zapobiegające rozluźnianiu się na­
wierzchni, wywoływanem u przez oddziaływanie obręczy gumowych.

W  Polsoe jiuiż mamy drogi, na których dziennie ilość sam ochodów 
dochodzi do dwustu i w ięcej (niektóre drogi w w ojew ództw ach Po- 
zaański'2'm i Pomorskiem) i które stopniowo iwinny być dio tego ru­
chu przystosowane.

Sprawa ta iw chwilli obecnej nie jest może tak paląca, jalk prze­
budowa dróg podmiejskich pod wielkiemi miastami, ale należy się 
spodziewać, że stanie się paląca może w krótce —  za kilka lat, gdy 
ruch sam ochodow y się wzm oże; dlatego zawczasu należy się do 
niej przygotować.

Pozatem stopniowo również przystosowane powinny być w szy­
stkie drogi z twardą nawierzchnią do ruchu sam ochodowego w  lu ­
kach, przez zastosowanie jednostronnych spadków ze względu na 
bezpieczeństw o ruchu.

Ta najpilniejsza potrzeba gospodarki drogowej —  doprowa lż e ­
nie istniejących dróg do porządku i przystosowanie ich do obecnych 
warunków ruchu —  wymagać będzie znacznych nakładów i to za­
rów no ze strony Rządu w stosunku do dróg państwowych, do któ­
rych utrzymania Rząd jest obowiązany, jak ze strony samorządu w 
stosunku do dróg, utrzymywanych przez samorządy.

2. Rozszerzenie sieci dróg z twardą nawierzchnią.
Tablica IV umieszczona na str. 10— 11 wskazuje nam, jak nie 

równom iernie rozłożona jest sieć zarówno kolei żelaznych, jak diróg 
z twardą nawierzchnią.

Szczególnie pokrzyw dzony jest b. zabór rosyjski.
W edług znaczenia komunikacyjnego drogi dzielą się na cztery 

kategorje: państwowe, wojew ódzkie, pow iatow e i gminne.
Drogi państwowe mające znaczenie ogólno-kom unikacyjne dla 

Państwa, stanowią główne arterje ruchu kołow ego.
Sieć tych dróg, ustalona przez Sejm, obejmuje ok oło  17.400 km., 

z których około  4.300 km. jest dróg gruntowych, znajdujących się w 
stanie dzikim; te drogi gruntowe, stanowiąc główne arterje ruchu 
k ołow ego, mając znaczenie komunikacyljne ogólno-państwowe, nie 
mogą odpowiadać swemu przeznaczeniu, o ile nie będzie pobudow a­
ne, jako drogi bite.

Drogi gruntowe państwowe, jak widzimy z taiblicy IV, poza m z- 
wielkiemi odcinkami znajdującemi się w wojew ództw ach zachodnich 
i centralnych, przeważnie znajdują się w 4 w ojew ództw ach w schod­
nich, oraz częściow o w województwach, Lubelskiem (225 km.), Bia- 
łostockiem  (232 km.), Tarnopolskiem (51 km.) i Lwowskiem  (53 km.).

Z naciskiem stwierdzić tu należy, że przy rozszerzaniu sieci dróg 
bitych ze stanowiska państwowego najpilniejszem zadaniem jest po­
budowanie sieci dróg państwowych w 4 województwach wschodnich 
oraz w przylegających do nich częściach województw sąsiednich, ze 
względów  następujących:

a) Na terenach powyższych sieć kolei żelaznych jest bardzo 
rzadka; stan finansowy Państwa nie pozw oli przez długie1 lata na po­
budowanie najważniejszych połączeń kolejow ych; na znalezienie ka­
pitałów z zewnątrz niema nadziei, gdyż koleje te z bardzo niewiel- 
kiemi wyjątkami r.ie będą należały do dochodow ych. Pobudowanie
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sieci magistralnych dróg bitych i uruchomienie komunikacji samo­
chodow ej zastąpi w większości wypadków wi dostatecznym stopniit 
komunikację kolejow ą i umożliwi rozw ój gospodarczy tych wielkich 
obszarów, zahamowany skutkiem braku m ożliwej komunikacji.

b) Pobudowanie sieci dróg bitych w połaciach Rzeczypospolitej, 
wymienionych wyżej jest konieczne ze względu na obronę Państwa, 
zwłaszcza gdy się zw aży jak ważną rolę gra podczas wojny samo­
chód. Przykłady bitwy nad Marną w 1914 r. i obrona Verdun w 1918 
roku (Droga „La Voie Sacre") są przykładami dostatecznemi. Tem- 
bardziej względy te powinny odgrywać rolę w w ojew ództw ach 
wschodnich, mających nader rzadką sieć kolejową.

c) Administracja państwowa przy istnieniu w w ojew ództw ach 
wschodnich sieci dróg bitych może być znacznie sprężystsza i spraw­
niejsza, gdy drogami bitemi są połączone ważniejsze punkty w oje­
wództwa. W ładze łatwiej i szybciej mogą dotrzeć wszędzie. W chwi­
li obecnej nie rzadkie są wypadki, że podróż z miasta w ojew ódzkiego 
do pewnych miast pow iatow ych trwa dwie doby lub dłużej. W szel­
kie napady band dywersyjnych staną się niemożliwe, gdy sieć dróg 
bitych umożliwi szybkie przerzucanie oddziałów policji czy wojska 
i wzm oże bezpieczeństwo publiczne.

d) Pobudowanie sieci dróg bitych w yw oła rozwój gospodarczy 
tych dotychczas prawie dziew iczych ziem i co za tem idzie, w zm o­
że siłę podatkową ludności, przyczyni się do poprawy Skarbu Pań­
stwa. Wiele wartości gospodarczych, wskutek braku dróg dotych­
czas marnujących się, znajdzie zbyt.

e) W reszcie pobudowanie sieci dróg będzie miało niesłychanie 
wielkie znaczenie pod względem .politycznym. Danie miejscowej lud­
ności wielkich korzyści gospodarczych przez pobudowanie dróg bi­
tych, zapewnienie przez szereg lat zarobku przy budowie najbied­
niejszym warstwom ludności zrujnowanej przez w ojny i kultura go­
spodarcza przekona ludność m iejscową do państw ow ości Polskiej le­
piej i łatwiej, niż w szelkiego rodzaju reipresje, i będzie najlepszą pro­
pagandą (państwowości polskiej.

Bezwątpienia, że różne „hurtki" i ,,hromady“ , mające dążenia 
w yw rotow e i ośrodkowe, przestaną istnieć, gdy praca kulturalna, du­
jąca korzyści gospodarcze, w  postaci np. budołwy idiróg lub m elio­
racji rolnych, będzie roz,poczęta r.a ser jo i gdy będzie pew ność, że 
nie będzie zahamowana przez fluktuacje polityczne, wynikające przy 
zmianie .gabinetów.

Jeżeli chcem y posiadać ziemie kresow e, musimy je związać z 
sobą, a prostą drogą do tego prowadzącą jest wprowadzenie przez 
Polskę kultury gospodarczej do tych zielni.

W  pierwszej linji potrzeba na serjo rozpocząć budowę dróg pań­
stwowych. W ydatek na budowę tych dróg wyniósłby około  175 m il- 
jonów  złotych w złocie i ze względów technicznych (materjały do 
budow y dróg bitych) winien by być rozłożony na 10 ido 15 Jat. W y da­
tek ten nie byliby niemożliwym dla Skarbu Państwa, gdyby spraw i 
raz została zdecydowana.

D otychczasow e tempo budow y tych dróg było bardzo pow olne: 
do 1927 roku zbudowano zaledwie 133.2 km. w różnych odcinkach; 
w  1927 roku ma być wybudowane ok oło  100 km. Przy tym tempie 
wybudowanie 4300 km. dróg państwowych nastąpiłoby w ciągu 
43 lat!



Rów nolegle z (budową dróg państwowych powinna być rozsze­
rzana sieć dróg sam orządowych, a przedewszystkiem sieć dróg w o­
jew ódzkich i powiatowych, jako mających znaczenie dla w iększych 
obszarów.

M amy dróg granitowych w ojew ódzkich  4392 km., pow iatow ych 
18190 km. co  stanowi razem 22582-km.

Z tego prawie połow a w czterech w ojew ództw ach wschodnich.
Drogi te winny być również w czasie możliwie krótkim prze­

budowane na drogi z twardą nawierzchnią. Naturalnie ze względu 
na mniej lub w ięcej lokalny charakter tych dróg winna na budow ę 
dać środki przedewszystkiem  m iejscowa ludność przy większej po ­
m ocy ze strony Skarbu Państwa na drogi wojew ódzkie, —  przy 
mniejszej na drogi powiatowe.

G dyby pobudowane zostały gruntowe drogi państwowe (4300 km.) 
oraz gruntowe w ojew ódzkie i pow iatow e (22582 km.) doiszlibyśmy do 
gęstości dróg, przy której j-eszczeby trzeba pobudow ać przeszło 60.000 
km. aby otrzym ać gęstość 0.345 km., jaka jest w  Prusach.

Stawiając w ięc tezę o konieczności wybudowania tych dróg, sta­
wiamy tezę może nawet za skromną, ale nie fantastyczną.

Jest to pilna konieczność państwowa i gospodarcza**która musi 
być uwzględniona w ciągu najbliższych 10— 15 lat.

Zaznaczyć należy, że odczuw ać się daje duże zrozumienie potrze­
by rozszerzenia sieci dróg bitych; bardzo wiele samorządów zgodnie 
uchwaliła dość znaczne wydatki na ten cel, mimo warunków gospo­
darczych trudnych; w w ielu wypadkach władze nadzorcze hamują te 
dążenia, zmniejszając w preliminarzach wydatki na budowę dróg.

Dla poparcia poglądowego potrzeby intensywnej budow y Jróg 
bitych zamieszczamy tablicę V. W yniki te nader nikłe.

Wykaz dróg bitych zbudowanych 
w Rzeczypospolitej Polskiej w latach 1919— 1925 r.
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Tablica V .

Województwa
Dług. zbud. 
dróg bitych 

państwo­
wych km.

Dług. zbud. 
dróg samo­
rządowych 

km.

Ogólna dłu­
gość zbud. 

dróg bitych* 
km.

Uwagi

Warszawskie . . . . 20,1 195,4 315 ,6
Ł ó d z k ie ............................ 41 ,0 256 ,0 297 ,0 -d ^
K ieleck ie ............................ 11,0 2 8 5 ,0 2 9 6 ,0 -O
Lubelskie. . . . . . . 18,4 69 ,2 8 7 ,6 >>
Bi ałostockie. . . . . 6,1 21,7 27,8

N Rł
Ł * e

K rakow skie...................... 1,2 0,1 1,3
^  o o -  "S-*
> N G £ u  NL w o w s k i e ...................... 1,3 1,3

Stanisławowskie . . . 0 ,4 0 ,4 0,8 2 . E 8-
Tarnopolskie . . . . 4 ,0 4,0 v> cS ‘C w u.
W o ły ń s k ie ...................... 10,8 8 ,4 19,2

d  es

Poleskie ...................... 2,2 2,2 o
Nowogrodzkie . . . . 12,5 2,6 15,1

o
£ Ci)

Poznańskie . . . . .  
P o m o r s k ie ......................

--- 2 06 ,6
41,1

2 06 ,6
41,1

Oh £

Ogółem . . 133,2 1 .187 ,— 1.320 ,2
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Zestawienie według dzielnic.
1. W  5 wojew. b. Kongresówki zbudowano 1024,4
2. W  4 wojew . b. zaboru austriackiego 7,4
3. W  4 woljew. kresow ych 40,7
4. W  wojew . Pomorskiem i Poznańskiem 247,7

Razem 1320,2

3. Należyte utrzymywanie dróg gruntowych
jest trzeciem najpilniejszem zadaniem gospodarki drogowej.

Rozszerzenie sieci dróg bitych z powodu kosztów  i braku w 
wielu m iejscowościach m aterjałów jest zadaniem, które musi być 
rozłożone na dziesiątki lat.

Przez dłuższy czas wiele m iejscow ości będzie musiało być ob ­
sługiwane przez idrogi gruntowe.

Praktyka Am eryki, i to nie tylko Stanów Zjednoczonych, ale 
i niektórych państw południowej Am eryki, dowiodła, że przez u- 
miejętne utrzymywanie dróg gruntowych a w szczególności przez 
nadanie odpowiedniego przekroju podłużnego i wypukłego przekroju 
podłużnego, przystosowanego idio w łaściw ości gleby, przez starannie 
utrzymywanie i możliwe zmechanizowanie robót można osiągnąć duże 
rezultaty w ulepszeniu komunikacji po drogach gruntowych.

Przeważnie zły stan dróg gruntowych drugorzędnego znacze­
nia (a dróg tych mamy ok oło  120.000 km.) powoduje te olbrzymie 
straty w  rolnictwie, o jakich mówiliśmy w rozdziale pierwszym ni­
niejszego referatu.

Poprawiając stan dróg gruntowych, przyczynim y się do pow aż­
nych wieluset m iljonowych oszczędności w rolnictwie.

Na ulepszenie dróg gruntowych winna być zw rócona pilna uwa­
ga rządu, samorządów i społeczeństwa.

Jest to zadanie tem łatwiejsze do wykonania, że wymaga sto­
sunkowo małych środków  jednorazowych i stałych rocznych i że 
w dużym zakresie można zastosować naturalną powinność drogo­
wą (szarwark), z powodu, że w iększość dróg gruntowych należy do 
kategorji dróg gminnych.

Szarwark w Polsce, w kraju wybitnie rolniczym, jest niedoce­
niany, jako środek do ulepszenia komunikacji drogowej; w  większo­
ści wypadków jest nieumiejętnie wykorzystywany.

Nieliczne przykłady powiatów, które potrafiły zorganizować i 
wykorzystać racjonalnie szarwark i zdziałały wiele w tym kierunku, 
powinny posłużyć przykładem, jak wiele na drogach gminnych może 
zdziałać praca ludności miejscowej dobrze zorganizowana.

Pod tym względem działania władz nadzorczych powinny iść nie 
w  kierunku nakazów czy represji w stosunku do samorządów, które 
nie umieją lub nie chcą wziąść się do uporządkowania dróg grunto­
wych, a w kierunku dydaktycznym —  nauczania tych samorządów, 
jak sprawa winna być zorganizowana, oraz w kierunku poglądowego 
naucząnia na przykładach wzorowych powiatów czy  gmin i przeko­
nywania, jak wiele można zdziałać przy umiejętnem postawieniu 
sprawy.



4. Przystąpienie do budowy stałych mostów
zarówno na drogach państwowych jak sam orządowych należy w y ­
mienić jako 4-te zadanie gospodarki drogowielj.

Olbrzymia większość mostów na drogach (przeszło 90% ich ogól­
nej długości) wymaga stopniowego przebudowania na mosty stałe, 
gdyż są to m osty o charakterze prowizorycznym .

Ogólna długość wfezystkieh większych (—  20 m. dług.) m ostów 
tylko na drogach ważniejszych (państwowych, w ojew ódzkich  i powia­
towych) wynosi około 500 —  600 km. nie licząc m ostów mniejszych 
niż 20 m. oraz przepustów

Mosty drewniane na większych rzekach są nieekonomiczne w u- 
trzymaniu i niepewne co  dc trwałości.

Przebudowa tych mostów na mosty stałe, któreby nie były  za­
grażane przez powodzie i lody, jest rzeczą kosztowną, ale konieczną.

Dość powiedzieć, że na przestrzeni W isły  od Krakowa do To- 
lunia, z wyjątkiem 3 mostów Warszawskich, niema ani jednego mo­
stu o charakterze stałym.

Naturalnie ze względu na koszty budowa tych mostów winna być 
rozłożona na 20 —  30 lat

5. Uporządkowanie ulic i placów miejskich
jest również zadaniem z gospodarki drogowej, którem winny się sta 
rannie zająć samorządy miejskie.

Naw.erzćhnia ulic i placów mieljskich, zarówno wielkich miast, 
jak i mniejszych dużo pozostawia do życzenia, zwłaszcza gdy się ją 
porówna z nawierzchnią ulic i placów miast zagranicznych.

Technika budowy ulic i placów miejskich nawet i w wielkich 
miastach wiele pozostawia do życzenia i bardzo wiele doświadczeń 
zagranicy nie stosuje się mimo, że warunki umożliwiają ich stosowa­
nie; inne stosuje się, ale w sposób nie fachowy.

A  już rozpacz ogarnia, gdy się widzi nawierzchnię ulic i placów 
miast małych w szczególności na terenie b. zaboru austrjack i-ego Jiuib 
rosyjskiego

Na ulepszenie nawierzchni ulic i placów miejskich winna być 
zwrócona uwaga.

W  większych miastach powinna być zwrócona uwaga na podnie­
sienie poziomu techniki da należytego poziomu, aby środki dość zna­
czne przeznaczane na bruki miejskie były używane racjonalnie; 
w mniejszych miastach należy przystąpić do stopniowego ulepszania 
nawieizchni w zależności od środków finansowych miasta i warun­
ków  m iejscowych, zastępując „k ocie  łb y “ , które mi jest brukowana 
większa część ulic i p laców  miejskich, więcieij uldtasikonalonemi na­
wierzchniami lub brukując ulice, które dotychczas nie były bruko­
wane..

Ze względu na wielkie koszty tych robót, gdyż około 80— 85% 
powieizchn' ulic i placów miejskich wymaga nowej ulepszonej na­
wierzchni, co stanowi w sześciuset przeszło miastach i miasteczkach 
Polski około  347 kilom etrów  kwadratowych i wymaga wielu setek 
miiljcnów złotych, —  należy wykonanie tego zadania rozłożyć na kil­
kadziesiąt lat (przynajmniej na 20),

6. W  związku z wymienionymi w powyższych punktach zada­
niami w miairę przystąpienia do ich wykonania zajdzie potrzeba
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powołania do życia wielkiego przemysłu kamieniarskiego, któryby 
mógł zadow olńić wzm ożone potrzeby gospodarki drogowej.

Obecny przemysł kamieniarsko-drogowy —  nieliczne kamienio­
łomy przeważnie prywitywnie urządzone —  nie zdoła przy najwięk- 
szem możłiwem powiększeniu produkcji zadowolńić potrzeb budow- 
nidtwa drogowego.

Zachodzi potrzeba oprócz możliwie szerokiego rozwodu czynnych 
obecnie kamieniołomów, utworzenia szeregu nowych, któreby produr 
kowały przedewszystkiem materjał o tak wysokiej wartości techni­
cznej, aby warto oyło go przewozić na wielkie przestrzenie do m iej­
scowości, w których niema odpowiednich materjałów do  budowy dróg.

W  szczególności winny być szeroko postawione takie kamienio­
łomy, które produkowałyby kostkę brukową, aby Polska nie zmu­
szona była do sprowadzania jej z zagranicy, a w szczególności ze 
Śląska Pruskiego.

D ość znaczne cło (12 zł. od tonny) nałożone na kostki w 1925 
r. zahamowało zalew Polski przez kostkę pruską, ale nie zdołało 
jeszcze powołać do życia przedsiębiorstw kamieniołomowych krajo­
wych, któreby wyrabiały dobrą kostkę brukową.

Stanęła temu na przeszkodzie depresja gospodarcza.
Powołanie do życia przemysłu kamieniarskiego jest obecnie na 

czasie, gdyż już teraz odczuwać się daje brak dobrych materjałów 
drogowych, a w szczególności kostek brukowych.

Jeżeli przemysł kamieniarsko-drogowy nie powstanie w latach 
'najbliższych, m ożem y się znaleźć w sytuacji, że rozszerzone progra­
my gospodarki drogowej musiałyby być skurczone z powodu braku 
materjałów do budowy i utrzymania dróg.

Aby do tego nie dopuścić, należy już teraz powoli rozwijać i 
doskonalić czynne kamieniołomy, produkujące odpowiednie dla ce­
lów drogowych materjały.

A  w ięc w pierwszym  rzędzie powinny tu pójść granity (Kle- 
sów, Toimaszgród) i bazalty wołyńskie (Berestowiec), porfiry i dia- 
bazy z pod Krakowa (okolice Krzeszowic), oraz dobre piaskowce 
kieleckie (Zagnańsk) i Karpackie (Skole, K ozy. M im ałyga i in.).

Nowe kamieniołomy powinny powstać w Pcdłużnem ok. Ko- 
stcpola (bazalt), w Czorsztynie (andezyt), w M iędzygórzu ok. San­
domierza (piaskowiec kwarcytowy) i w  różnych miejscach w Karpa­
tach.

A le nawet powołanie do życia szeregu nowych kamieniołomów 
nie pokryje zapotrzebowań gospodarki drogow ej; w m iejscow o­
ściach znajdujących się zdała od kamieniołomów, dających dobre 
materjały drogowe, a posiadających odpowiednie gliny, drogą wspól­
nych wysiłków  rządu i samorządów winny pow stać w pew nych ok o ­
licach wvtwórnie sztucznych materjałów drogowych —  klinkiernie.

Np wskazane jest powstanie kilku nowożytnych klinkierni w po­
łudniowej części województwa lubelskiego.

A bv zadość uczynić najpilniejszym potrzebom gospodarki dro­
gowej, konieczne są przedewszystkiem  odpowiednie środki pieniężna, 
a następnie warunki, któreby sprzyjały normalnemu rozwojowi go­
spodarki drogowej.

Co do środków potrzebnych do urzeczywistnienia wymienionych 
wyżej najpilniejszych zadań gospodarki drogowej, nie będziemy w  ni­
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niejszym referacie ani obliczać potrzebnych sum, ani układać rocz­
nych planów, gdyż to rozsadziłoby zbytnio ramy niniejszego refe­
ratu.

Poprzestaniemy tu tylko na wskazaniu, że próba obliczenia środ­
ków dla potrzeb gospodarki drogowej i ułożenia rocznych programów 
była zrobiona pr^ez autora niniejszego referatu przed kilku laty 
w książce p. t. „Sprawa drogowa w P o lsce "* ), że obliczenia te nie 
straciły na aktualności i że środki finansowe, jakie winien pośw ięcać 
na gospodarkę drogową rząd i samorządy winny być kilkakrotnie 
większe, niż środki obecnie na ten cel przeznaczane.

III. MOŻLIWOŚCI ROZWIĄZANIA PROBLEMU DROGOWEGO  
W  POLSCE.

Czy jest moiżliwa poprawa istniejących stosunków i urzeczy­
wistnienie najpilniejszych zadań gospodarki drogow ej w chwili obec­
nej i w  jaki sposób do tego przystąpić?

W idzim y tu drogę następującą:
1, Małe uświadomienia a nawet ignorancja społeczeństwa co dc 

rzeczywistego stanu gospodarki drogowej, ,jej potrzeb i warunków  
jest przyczyną złegoi stanu tej sprawy.

Tą ignorancją co do tej gałęzi gospodarki społecznej1 grzeszą nie 
tylko szerokie masy przeciętnych obywateli Rzeczypospolitej, ale 
i isfery miarodajne, które w  tych sprawach decydują, a od których 
należałoby wymagać znajomości sprawy: ani Sejm, ani Senat nie 
zdają sobie sprawy z wagi gospodarki drogowielj i z małemi wyjątka­
mi poszczególni ich członkow ie naitrzą na nią przez pryzmat braków 
czy pcrtrzeb drogow ych swoich okręgów  w yborczych; nawet wśród 
w ysokich sfer rządowych częściej się można spotkać z zupełną igno­
rancją stosunków w gospodarce drogowej, niż choćby z uświadom ie­
niem w ogólnych ziarysach.

Naturalnie przeciętny obywatel jeszcze mniej jest uświadomiony
i, odczuwając potrzebę popraw y stosunków, nie zdaje sobie sprawy, 
jakie dirogi do tego prowadzą.

O tóż pierwszym warunkiem poprawy stosunków drogowych jest 
należyte uświadomienie jaknajszerszych kół obywateli o stanie go­
spodarki drogowej i jej potrzebach.

Konieczna jest celow a i szeroka protpaiganda drogowa, gdyż bez 
uświadomienia całego społeczeństwa nie osiągnie się rezultatów do­
statecznych.

Propagandę taką winien z jednej strony prowadzić rząd, z dru- 
gielj strony ci, którzy, znając sprawę drogow ą i interesując się rozw o­
jem igospodarki drogowej, potrafią nie po dyletancku szerzyć kult 
dobrych dróg.

Grunt w społeczeństwie jest bardzo dobrze przygotowany, spo­
łeczeństw o doskonale zdaje sobie sprawę z niem ożliwości obecnego 
stanu gospodarki drogowej, ale nie wie co  powinno robić, aby stara 
ten uległ poprawie.

*) „Sprawa Drogowa w Polsce" M. Nestorowicza. Warszawa, 1922, str. 
88 i 89



Propaganda drogowa winna być prowadzona wszelkiemi sposo­
bami przy pom ocy prasy codzienne!] i per jody czneij, przy pom ocv 
-wydawnictw specjalnych, odczytów , pokazów , wystaw, a madewszy- 
stko przy pom ocy kongresów drogowych, zwoływanych co  pewien 
czas.

Na te kongresy powinni zjeżdżać się w szyscy interesujący się 
gospodarką drogową i to zarówno pod względem  technicznym jak 
ekonomicznym .

Nie powinno tam zabraknąć przedstawicieli rządu, a w szczegól­
ności administracji technicznej, ciał prawodawczych, samorządów', 
zrzeszeń technicznych, rolniczych, przem ysłowych, handlowych i t. d.

Zjazdy te, na iktórych spotkałyby się sfery fachowe, administra 
tyjne i gospodarcze, poruszałyby aktualne tematy z zakresu gospo­

darki drogowej, popularyzow ałyby te sprawy, przyczyniałyby się 
z  ijednej strony do podniesienia znajomości gospodarski drogowe,], 
z drugiej strony do uświadomienia społeczeństw a o całokształcie 
spraw drogow ych ’ ).

W ypływ a stąd:
Wniosek l'szy. Potrzebne jest uświadomienie całego społeczeń­

stwa o stanie, warunkach gospodarki drogowej i jej potrzebach. W; 
tym celu zarówno Rząd jak społeczeństwo przez zespół ludzi i in- 
stytucyj, specjalnie interesujących się gospodarką drogową zgroma­
dzanych na przyszłych kongresach drogowych, winni rozwinąć wszel­
ką możliwą i energiczną propagandę w celu dokładnego uświadomię' 
nia najszerszych sfer, a przedewszystkiem ciał prawodawczych i sler 
rządowych, o obecnym stanie sprawy drogowej i potrzebie jaknaj- 
prędszego wytężenia wszystkich sił, aby rychło nastąpił stanowczy 
zwrot ku poprawie istniejących stosunków.

2, A by nastąpił w gospodarce drogowej zwrot ku lepszemu prze. 
dewszystkiem  konieczne jest uzyskanie na cele gospodarki drogowe-; 
takich środków pieniężnych i naturalnych, aby gospodarka drogowa 
dźwignęła się z obecnego fatalnego stanu i nabrała takiego tempa, 
aby wykonanie najpilniejszych zadań gospodarki nie było odkładane 
n>a nadzwyczajnie długie okresy czasu.

I Rząd i sam orządy winny przeznaczać kilkakrotnie większe fun­
dusze;, niż dotychczas.

Całkowity kredyt, przeznaczany w budżetach Ministerstwa R o­
bót Publicznych na cele drogowe, w ciągu ostatnich lat, wynosił 
w  roku 1924-tym 26.000.938 620 zł. (nrzy kursie 1 doli. =  5.18 zł.); w 
roku 1925-tym 28,126,907 zł. (przy kursie przeciętnym  1 doi. —  
9 zł.); w roku 1926-tym 24,955,000 zł. (przy kursie 1 doi. —  9 zł.); 
wynosić będzie w  roku budżet. 1.IV. 1927 —  1.IV. 1928 36,970,000 
(układany przy 1 doi. =  9 zł.).

W  pow yższych sumach na utrzymanie dróg państwowych prze­
znaczono zaledwie 1/i tego, czego wymagał stan tych dróg i ruch na 
nich się odbywający.

W  pow yższych latach, poza niewielkiemu wydatkami inwestycyj- 
nemi na kilka mostów stałych państwowych i samorządowych, wy~
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datiki na cele inwestycyjne— budowę dróg państwowych i samorządo­
wych —  są nikłe.
w r. 1924 na budowę dróg państw, przeznaczono , 825,000
i rca zapomogi na budowę dróg sam orządowych . . . .  200,000,
w roku 1925 na budow ę dróg państw, przeznaczono . . 1,075,000
i na zapom ogi na budowę dróg sam orządowych . . . .  75,000;
w roku 1926 na budow ę dróg państw, przeznaczono . . 800,000
i na zapom ogi na budowę dróg sam orządowych . . . .  100,000; 
na rok  budżetów. 1.IV.1927 ■—  1.IV.1928 na budowę

dróg państwowych p r z e w id z ia n o .................................  3,000,000
i na zapom ogi na budowę dróg sam orządowych . . . .  300,000;

Pewną poprawę, zresztą bardzo małą w stosunku |dio potrzeb, 
widzimy w budżecie na rok budżetow y 1.IV, 1927 —  1.IV. 1928 w po­
zycji na budowę dróg.

Samoirządy w latach ostatnich przeznaczały na ceiłe drogowe fun­
dusze również niewystarczające.

W szystkie samorządy pow iatow e, Starostwa Krajowe Poznań­
skie i Pomorskie1 oraz Tym czasow y W ydział Sam orządowy we Lw o­
wie ]) w roku 1925 przeznaczyły na cele drogow e w przybliżeniu 
ok oło  33.307.000 zł., co  oprócz  naogół niewystarczającej konserwacja 
dróg, zaledwie wystarczyło na pobudowanie około- 300 km. nowych 
dróg kosztem  około 7.000.000 z ł 2).

Nic w chodząc w  szczegóły i operując sumami przybijżonemi, 
twierdzić należy, że aby gospodarkę drogową poruszyć z punktu 
martwego, t. j. przyprowadzić do porządku zniszczone drogi, ulep­
szyć je i przystąpić do najpilniejszych iniwestycyj drogow ych, w y­
mienić nych w rozdziale II niniejszego referatu, należy przeznaczać 
w budżetach państwowych i sam orządowych znacznie w iększe su­
my niż dotychczas.

W ydatki państwowe, na drogi w granicach zobowiązań nało­
żonych na państwo przez ustawy drogow e winny wynosić conaj- 
rnniej 80 —  100 miljoinów zł. rocznie a sam orządów 180 —  200 zł. :!).

Czy jest możliwe w czasie obecnym  przeznaczenie takich fun­
duszów przez R ząd i samorządy na cele drogow e?

Odpowiedź nie wypadnie pesymistyczna. Przy ogólnej sumie 
buldiżetu państwowego 1800 mol jonów  złotych wydatek państwa 
na drogi wi w ysokości około  36 miljonów złotych stanowi zaledwie 
około  2%  całego budżetu państwowego’.

ł ) Za wyjątkiem Województwa Śląskiego ©raz miast (wydzielonych z po­
wiatów.

2) Przy zmacztnem bo do 50 pncc. dochodząćem zwężejitu programu inwesty- 
oyj, przedstawionego v; zestawieniu na str, 88—89, „Sprawy drogowe w Polsce".

*) W roku 1925 zbudowano dróg samorządowych:
1; W Województwie Warszawskiem Km. 79.633
2. „ Łódzikiem „ 44.79J>
3. ,, Kieleckiem
4. ,, Lubel ski-em
5. „ Biatosiockiem
6. „ Pomorslkiem
7,. ,, Pozinański-em
8. Knaikowsikiem

60.263
35.484
4.77
3.93

51.878
1.47

9. „ Lwowsikdem 11.14



W  granicach 1800 mil jonów .złotych budżetu państwowego w y­
datek na drogi winien być conajmniej podwojony, t. j. wynosić 
przynajmniej 72 miii,'jony rocznie.

Takie powiększenie budżetu drogowego Ministerstwa R obót 
Publicznych, prtzy pewnem zrozumieniu całej wagi zagadnienia dro­
gow ego przez sfery decydujące, dałoby się łatw o zrobić przez ob~ 
kro<jenie innych wydatków mniej pilnych i potrzebnych a przezna­
czonych na cele, które nie mają takich konsekwencji, jak straty np. 
w  rolnictwie z powodu złego stanu dróg, sięgające kilkuset milio­
nów  zł. rocznie.

W  budżecie 1800 miljonów zaiwsze można znaleźć wydatki na 
sumę kilkudziesięciu miilipnów rocznie, które można skasow ać lub 
odłożyć do lepszych czasów.

Na to potrzeba, aby przy układaniu budżetu państwowego bud­
żety wszystkich ministerstw były rozoatrywane pod jednym kątem 
widzenia całokształtu gospodarczego Państwa, a nie były  rozpatry­
wane fragmentarycznie i dokrawane do ogólnej sumy budżetowej 
w  zależności od  energji poszczególnych ministrów.

Potrzebne tu jest ogólne uświadomienie, że wydatek 4% bud­
żetu na drogi dla Polski, która jest tak zaniedbana pod' względem 
drogowym  —- jest pilną koniecznością państwową, niezbędną do 
normalnego rozwoju gospodarczego Państwa.

Naturalnie przeznaczenie w budżecie państwowym  70 czy  80 
miljonów rocznie na drogi sprawę rozw iąże połow icznie, gdyż 
pozw oli w pewnem  pcw olnem  .zresztą tempie przystąpić do roz­
woju gospodarki drogowej.

A le to nie będzie jaszcze wszystko.
Państwo musi zawczasu myśleć o przeznaczeniu stale co  rok 

na cele buidówni-ctwa państwowego większych środków.
Jednym ze sposobów  zapewnienia środków na ceite drogowe, 

w zorowanym  zresztą na przykładzie w iększości państw, w k tó ­
rych ruch sam ochodow y jest rozwinięty, jest wprowadzenie specjal­
nych opłat drogow ych od samochodów', przeznaczonych wyłącznie 
na cele drogowe.

Obecnie od sam ochodów pobierane są różne podatki i opłaty; 
w łaściciele ich często nie są w  m ożności przewidzieć i obliczeć, 
jakie podatki im grożą: są pobierane przez Rząd spore opłaty reje­
stracyjne przy rejestracji sam ochodów, przez poszczególne sam orzą­
dy  są pobierane samorządowe podatki od luksusu (nawet od skrom­
nych Fordów !) nieraz bardzo wysokie, a nie jednakowe w  różnych 
samorządach; w' niektórych miastach są pobierane opłaty za zu­
życie bruków miejskich, wreszcie pobierane są w bardizo wielu mie - 
scach opłaty „k opytk ow e" przy wjeździe do miasta, a opłaty ,,myt- 
n icze" na niektórych w iększych mostach.

Opłaty te nie są skoordynowane m iędzy sobą, pobierane w róż­
nych terminach i według najrozmaitszych zasad i naturalnie są w łą­
czane do ogólnych funduszów państwowych i sam orządowych.

Skasowanie wszystkich wymienionych opłat i zastąpienie ich 
jedną państwową opłatą, przeznaczoną na ce le  in w e sty c y jn o -drogo­
w e za w zorem  w ielu państw, k tóre już to  uczyniły, do pewnego 
stopnia rozw iązałoby sprawę funduszów drogow ych.



Jeżeli opłaty od sam ochodów osobow ych  i ciężarow ych w pro­
wadzić na zasadach, że małe, skromne sam ochody osobow e pła­
ciłyby  mniej, a większe luksusowe znacznie więcej, a sam ochody 
ciężarow e również proporcjonalnie do wagi przew ażonego cięża­
ru, ze źródła tego przy obecn ej ilości sam ochodów w Polsce (około 
20,000) możnaby_ otrzymać sumę około  10 m iljonów złotych, która 
w  ca łości przeznaczana byłaby na inwestycje drogow e i była dzie­
lona w  pewnym  stosunku (np. 75:25) między rząd i samorządy w ce ­
lu użycia na państwowe inwestycje (drogowe (75%) i samorządowe 
(25%).

Naturalnie wraz z rozw ojem  ruchu sam ochodow ego w pływ y 
z tego źródła wzrastałyby odpowieldmio i z czasem m ogłoby bardzo 
silnie zaważyć w  budżecie wydatków  drogowych.

Ustawa taka jest obecnie przez riząd przygotowana i jest na­
dzieja, że w najbliższej przyszłości będzie przez ciała ustawodawcza 
uchwalona.

Takie przeznaczenie projektowanych opłat sam ochodowych 
w yłącznie na inwestycje drogow e m iałoby jeszcze tę dobrą 
stronę, że m ogłoby ułatwić sfinansowanie dla Pclteki specjali- 
neji pożyczki drogow ej, opartej na w pływ ach z podatku od poja­
zdów  mechanicznych; taka pożyczka łatwiejby się m oże znalazła, 
gdyby rząd zagwarantował jej spłatę z w pływ ów  z opłat od samo­
chodów ; użycie pożyczki na wykonanie inwestycyj drogowych po­
zwoli je w ykonać w znacznie szybszem tempie, co  będzie miało 
wielkie znaczenie dla rozwoju gospodarczego Państwa.

Również m ogłoby być wykonanie inwestycyj drogow ych po- 
myśliane w  innej jeszcze formie: m ogłoby pow stać z  udziałem rządu 
lub bez jego udziału krajowe: biuro bud o w lano-dr o g owe, któreby 
podejm ow ało się budow y dróg i m ostów  i finansowałoby ją w  ten 
sposób, że z  góry -umówione wynagrodzenie otrzym yw ałoby w obli­
gacjach, spłacanych w  ciągu dłuższego okresu z opłat od pojazdów 
mechanicznych.

Takim towarzystwom  m ożnaby w  celu zmniejszenia ciężarów 
finansowych oddawać na pew ien okres na zbudowanych przez me 
szlakach w w yłączność komunikację autobusową.

W reszcie częściow o sfinansowania budow y w iększych m ostów 
za przykładem Am eryki m ożnaby dokonać t. zw. systemem „T olł- 
Bridge C -o", t. j. m ożnaby oddawać budowę pew nych m ostów spe­
cjalnym towarzystwom , któreby budowały te mosty na swój koszt 
wzamian otrzym ywałyby na pewien okres prawo pobierania opłat 
mytniczych na tych mostach.

W  ten sposób buduje się w A m eryce bardzo wiele mostów, 
naturalnie w miejscach, gdzie ożyw iony ruch gwarantuje w ciągu 
15-tu —  25-ciu lat spłatę kapitału i odpowiednie dochody dla to­
warzystwa.

Rów nież nie beznadziejnie przedstawia się sprawa wynai c i e ­
nia środków  odpowiednich na potrzeby gospodarki drogow ej sa­
m orządowej.

Środki te są dwojakie: a) pieniężne, przeznaczane przez po­
szczególne samorządy w budżetach na cele drogowe; 2) naturalna 
pow inność drogow a w zastosowaniu do dróg gminnych.

Na pierwsze środki składają się: 1) sumy przeznaczane z ogól- 
no-sam orządowych dochodów , 2) specjalne opiaty drogow e pobie-
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rene na zasadzie artykułu 19 Ust. drogowej z 10.XiI.lQ20 <d zie­
mi, nieruchomości oiraz przemysłu i handlu na zasadzie uchwalanych 
przez samorządy statutów opłat drogow ych, 3) dopłaty z tytułu 23 
art. Ust. drogowej z 10.XII. 1920 za nadmierne zużycie dróg lub za 
specjalne korzyści otrzymywane z budow y dróg (opłaty adjacentów), 
4) opłaty mytnicze.

Z powyższych czterech rodzajów w pływ ów  na wydatki na dro­
gach sam orządowych najpoważniejszis są i dominujące w w ydat­
kach drogow ych samorządów specjalne ,płaty drogow e w połącze­
niu z dopłatami od interesowanych (adjacentów).

W pływ y z ogólnych źródeł samorządu są na ogół niewielkie, 
gdyż samorządy przeważnie mają niewystarczające źródła podatko­
we i muszą się uciekać do specjalnych opłat drogowych, zezw olonych 
ustawą drogową.

Opłaty mytnicze na ogół są nikłe, administracja najczęściej zja­
da ich przeważną część.

W  roku 1925 wydatki samorządów powiatowych, starostw kra­
jowych Pom orskiego i Poznańskiego oraz Tym czasow ego W ydziału 
Sam orządowego we Lwowie, stanowiły ogółem  33.307.000 zł., z czego 
ok oło  22%  miijonów zł. w ynosiły specjalnie opłaty drogowe, uchwa­
lone w 183 powiatach, ł. j. w 75% powiatów.

W pływ y z opłat drogowych stanowią w ięc 68% ogólnych fun­
duszów, przeznaczonych przisiz samorządy na cele drogowe.

Te .p ła ty  drogewe z roku na rok rozpowszechniają się coraz 
więcej.

W edług danych, zestawionych przez dir. M. Z. Jaroszyńskiego ’) 
w  preliminarzach powiatowych związków komunalnych opłaty dro­
gowe stanowiły w poszczególnych wcjewódzwach pozycje nastę­
pujące: _______

WOJEWÓDZTWA

Ogólna suma włas­
nych dochodów 
pow. zw. samorz. 
po potrąceniu do­
tacji, pożyczek i 
sum przechodnich

Ogólna suma 
opłat 

drogowych

Stosunek % j| 
opłat drogo-j 

wych do ! 
ogółu docho-* 
dów włas- 'i 

nych
i

1 L Warszawskie......................... 11.264.053 4.015.772 35,6
i 2- 7.844.758 2 600.290 33,1
|- 3. 14.079.585 3.881 266 27,6
| 4. L ubelsk ie .............................. 8 969.542 2.647.282 29,5
I 5’ B ia łostock ie......................... 6 262.040 1 534 682 24,5 t
i 6- N ow ogród zk ie .................... 3.573.990 806 576 22,6
! 7. 4.584.669 655.151 14,3 |
li 8- W ołyńskie.............................. 4.263 524 751.203 17,6
* 9. W ileńskie.............................. 2.677.155 545.171 19,4
? 10. K rakow sk ie ......................... 2.757.328 1.210.346 43,9
I 11. L w ow skie.............................. 842.294 327.416 38.9 |
j 12. Tarnopolskie......................... 1.024.149 356 035 34,9 Jl
i 13- Stanisławowskie.................... 254.542 470.420 49,3
t 14 P o zn a ń sk ie ......................... 4.769.611 1.079.849 22,6 !
f 15. P o m o r s k ie ......................... 937 1.598 796 28.1 1
1 “ Razem. . . 78.550 187 22 480.255 28.2

O ile z początku stosowano je tylko w b. Kongresówce, teraz co- 
raiz częściej uchwalano są w powiatach m ałopolskich a nawet w w o ­
jewództwach Poznańskiem i Pomorskiem.

i) .Znaczenie opłat drogowych" Dr. M. Z. Jarpszyński, Warszawa 1926 r.



Statuty opłat, których wzór wydany jest przez Ministerstwo 
Spraw W ewnętrznych w porozumieniu z Min. Rob. Publicznych i Min. 
Skarbu, przewidują opłaty od właścicieli gruntów w pewnych pro­
centach od płaconych przez nich podatków gruntowych, oraz w [< od 
podatku od świadectw przemysłowych i od podatku od nieruchomości 
(budynków).

Opłaty drogowe od mieszkających w obrębie pewnych pasów 
z obydwóch stron drogi utrzymywanej lub budowanej przez samo­
rząd (np. w obrębie pasów po 5 km. z każdej strony drogi) są pobie­
rane wyższe, niż od pozostałych mieszkańców.

Ponieważ opłaty drogowe względnie są sprawiedliwe, gdyż ob­
ciążają ludność równomiernie i w stosunku prostym do zamożności, 
samorządy chętnie je uchwalają a głosują za niemi z małemi wyjąt­
kami wszyscy bez różnicy stanu i przekonań politycznych. Drugą za­
letą (przemawiającą za stosowaniem specjalnych olpłat drogowych, jak 
to stwieidza wybitny działacz samorządowy Dr. M. Z. Jaroszyński, 
obecny W iceminister Spraw W ewnętrznych, jest ich elastyczność, da­
jąca możność przystosowania tych opłat do potrzeb i warunków miej­
scowych.

Ponieważ niektóre samoiządy w zrozumieniu gospodarki drogo­
wej uchwalały duże opłaty i stosowały je nie bardzo umiejętnie, prze­
to Min, Spraw W ewn. na żądanie Ministerstwa Skarfou ograniczyło 
te opłaty do pewnych norm.

Na rok  1926 normy opłat drogowych, ustalone dla całego Pań­
stwa, wynoszą:

50 % cd podatku gruntowego,
15 % ,, ,, przemysłowego,
50 % ,, ,, budynkowego.

Normy te zastosowano szablonowo i sztywnie dla całego Państwa, 
nie bacząc, że w poszczególnych powiatach podatki zasadnicze skon­
struowane zostały na różnych zasadach, że częstokroć np. podatki 
gruntowe w powiatach z żyzną ziemią są takie same, jak w powia­
tach z glebą uibogą i że w pierwszym wypadku obciążenie na drogi 
moiżei być bez trudności dla ludności kilkakrotnie wyższa, niż w po­
wiatach z uboższą glebą, temlbardziej, że zwykle w miejscowościach 
? lepszą glebą koszt robót drogowych z powodu zwykłego w tych wy­
padkach braku odpowiednich m aterjałów bywa znacznie wyższy.

Skutek takiego szablonow ego unormowania opłat drogowych 
wyraził się w silnem zahamowaniu inwestycyjnem działalności samo­
rządu i w zaniedbaniu należytego utrzymania dróg.

Na rok I.IV.1927 —  I.IV.1928 mają być znowu pozostawione sze- 
matyczne dla całego Państwa a sztywne normy opłat drogowych i 
mianowicie takie same, jakie obowiązywały w r. 1926.

Należałoby sprawę inaczej postawić; ustalenie norm należy po­
zostaw ić uznaniu U rzędów  w ojew ódzkich  i Izb Skarbowych; urzędy 
te, jako lepiej znające stosunki i potrzeby m iejscowe, lepiej mogą o- 
kreślić norm y opłat drogow ych, niż władze centralne; w reszcie mo- 
żnaby tylko przy wyższych normach opłat uzależnić ich zatw ierdze­
nie od  uznania w ładz centralnych.

Z opłat drogowych przy lepszych konjunkturach gospodarczych 
mogą samorządy uzyskać poważne sumy na cele drogowe: zarówno 
na dobre utrzymanie dróg, jak również na inwestycje drogowe.
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Bez zbytniego obciążania ludności stopniowo podnieść by można 
wydatki samorządów na drogi w całem Państwie do sumy 80— ilOO 
miljonów zł. przechodząc na pokrywanie w ydatków  drogow ych w y ­
łącznie z opłat drogowych.

Jest to suma jeszcze nie wystarczająca na potrzeby drogowe sa­
morządów dla należytego ruszenia akcji inwestycyjnej.

Olbizymie zadania samorządów w dziedzinie gospodarki drogo­
w e j o ile nie będzie dana pom oc finansowa w  postaci długoterm i­
now ego kredytu, musiałyby być rozłożone na okresy dłuższe, co  dla 
rozwoiju gospodarczego Państwa i jego oszczędności gospodarczych 
nie byłoby wskazane.

Z tego względu konieczną jest akcja finansowa Banków Komu­
nalnego i Gospodarstwa Krajowego, któraby miała na celu drogą 
emitowania specjalnych obligacji drogowych na wzór ,,bondów“ , w y­
dawanych przez poszczególne stany Am eryki Północnej, finansowa­
nie inwestycyjnych poczynań samorządów.

Bez takiej akcji finansowej działalność samorządów będzie zaw­
sze anemiczna, a wykonywanie inw estycyj drogowych, rozkładane na 
dłuższe okresy, będzie znacznie droższe.

Gdyby Rząd otrzymał znaczniejsze pożyczki zagraniczne na cele 
inwestycyjne, konieczną rzeczą byłoby odpow iednie postawienie 
sprawy pożyczkow ego funduszu drogowego, istniejącego na zasadzie 
art. 22 Ust. Drogowej z 10.XII. 1920.

Funiusz ten tworzy się z corocznie preliminowanych sum na ten 
cel w  budżecie M ir. Rob. Publicznych i do funduszu tego z powrotem 
w pływ ają zwroty pożyczek udzielonych samorządom wraz z procen­
tami; pożyczki wydawane są samorządom na cele drogowe.

Fundusz ten pędzi żywot dotychczas bardzo anemiczny; dość 
wspomnieć, że preliminowana w budżecie Min. Rob. Publicznych 
w 1926 r. suma wynosiła, 'jak i w 1925 r. aż 5.000 zł. (!).

Obecnie suma pożyczek wydanych od 1923 r. samorządom wy­
nosi aż 280.000 zł. a w roku 1926 z funduszu tego udzielono 6 se j­
mikom pożyczek  na sumę 173.000 zł. Na okres 1.III.1927 —  1.IY.192S 
przewidziano dla funduszu pożyczkow ego w budżecie Min. Rob. Pu­
blicznych aż 50.000 zł. (!).

Pomeważ m ełjoracje znalazły w Sejmie możnych opiekunów, 
fundusz m eljoracyjny jest znacznie większy, bo wynosi 3.500.000 zł. 
w 1926 r., a 4.100.000 zł. na okres 1.IV.1927 —  1.IV.1928.

Należyte rozbudowanie pożyczkowego funduszu drogowego w 
znacznym stopniu umożliwiłoby działalność inwestycyjno-drog'ową sa­
morządów.

W reszcie na jedno jeszcze źródło środków na cele drogowe, ja­
kie mają do dyspozycji samorządy, należy zwrócić uwagę; jest to 
nafuralna powinność drogowa, którą na zasadzie ustawy drogowej 
można stosow ać do budow y i utrzymania dróg gminnych.

Kraj w ybitnie rolniczy, jakim jest Polska, ma do dyspozycji w iel­
ką ilcść siły roboczej i sprzężaju w okresach wolnych od robót pol­
nych. Siła robocza ludności i sprzężaju może być używana na dniów­
ki czy na akord w zależności od uchwały samorządu, a życzący so­
bie mogą się wyknpić przez złożenie odpowiedniej opłaty.

Szarwark na ogół jest mało wyzyskiwany i w  większości w ypad­
ków zle zorganizowany i wykorzystany.

Potrrebna jest tu rozumna i przystosowana do miejscowych wa­
runków organizacja pracy.



Przy pomocy szarwarku bez obciążenia ludności opłatami pie­
ni ężnemi w czasie wolnym od robót ;polnych, obciążając w stosunku 
proistym do zamożności poszczególnych mieszkańców, można prze­
prow adzić poważne melioracje dróg gruntowych, a nawet budiowę 
dróg bitych; wartość robót m oże wynosić rok rocznie kilkadziesiąt 
m iljonów złotych.

A by  szarwark był należycie wykonywany potrzebne jest z jed ­
nej strony należyte uświadomienie ludności, a z drugiej strony umie­
jętna organizacja oraz umiejętne techniczne kierow nictw o ze strony 
samorządów powiatowych.

Reasumując wszystko co wyżej powiedzieliśmy w punkcie dru­
gim, orzychodzimy do wniosku:

Wniosek 2-go: Za najpilniejsze zadanie gospodarki drogowej w 
Polsce należy uważać:

a) Uporządkowanie istniejącej sieci dróg z twardą nawierzch­
nią przez możliwe rychle w ciągu kilku lat: 1) odbudowania zni­
szczonych odcinków, 2) przebudowanie nawierzchni odcinków dróg 
pod większemi miastami, na których odbywa się intensywny ruch 
podmiejski na nawierzchnie przystosowane do takiego ruchu, 3) 
przystosowanie nawierzchni dróg na odcinkach, na których odbywa 
się ruch samochodowy, do wymagań takiego ruchu,

b) Rozszerzenie sieci dróg z twardą nawierzchnią, a przede- 
wszystkiem pobudowanie sieci państwowych dróg bitych we 
wschodnich częściach Rzeczypospolitej, co należy uważać za spra­
wę szczególnie ważną i pilną ze względów ekonomicznych, admini" 
stracyjnych, ze względów na obronę Państwa, oraz ze względów po­
litycznych.

Jednocześnie z przystąpieniem do budowy dróg państwowych 
należy rozpocząć przebudowę tych dróg wojewódzkich i powiato­
wych, które nie mają jeszcze twardej nawierzchni.

c) Konieczne jest ulepszanie stanu dróg gruntownych przez 
zastosowanie racjonalnych metod ich utrzymywania; w szczególno­
ści należy zwrócić uwagę na wyzyskanie na drogach gruntowych 
szarwarkti, który należy racjonalnie zorganizować. Szczególną uwa­
gę należy zwrócić na potrzebę stałego a systematycznego utrzyma­
nia tych dróg.

d) Przystąpienie do przebudowy mostów o charakterze pro­
wizorycznym na mosty stale według programu i kolejności z góry 
ustalonej.

e) Wprowadzenie nowoczesnych metod i systemu w budowie 
ulic i placów miejskich i pobudzenie działalności miast w kierunku 
systematycznego uporządkowania placów i ulic miejskich.

ł) Uruchomienie kamieniołomów, produkujących wyborowe 
gatunki materjałów do budowy i utrzymania dróg a w szczególno­
ści kostki brukowej.

Aby wykonanie powyższych najpilniejszych zadań z zakresu 
gospodarki drogowej mogło być urzeczywistnione, potrzebne będzie 
przeznaczenie przez rąd i samorządy odpowiednich środków na cele 
drogowe a w szczególności:

a) Przeznaczone w budżecie państwowym dotacje na cele 
drogowe są niewystarczające i winny być powiększone najmniej
o 100%.



b) Wprowadzenie projektowanych opłat od pojazdów mecha­
nicznych jest drogą do stopniowego polepszenia gospodarki drogo­
wej, gdyż da możność przystąpienia do wykonania inwestycyj; ewen­
tualnie w razie uzyskania pożyczki na cele drogowe mogą być te 
opłaty przeznaczone na spłatę rat rocznych.

c) Możliwe jest ściągnięcie kapitałów z zewnątrz a częściowo 
i zwewnątrz przez powierzanie wykonania pewnych inwestycyj kra" 
jcwych przedsiębiorstwom, które finansowałyby te inwestycje na 
spłaty 15 —  20 letnie.

Tyczy się to zarówno inwestycyj państwowych jak samorzą­
dowych.

d) Częściowa możliwość przystąpienia do budowy stałych 
mostów istnieje, gdy budowa takich mostów na ożywionych szla­
kach lub w większych miastach oddana zostanie przedsiębiorstwom, 
t. zw. „Toll-Bridge C-o“ t. j, towarzystwom, które finansują budowę 
mostów i budują je, a koszty amortyzują przez pobieranie myta na 
tych mostach w ciągu pewnego okresu z góry ustalonego.

e) Samorządy mogą rozwinąć większą inwestycyjną działał' 
ność drogową w razie, jeżeli dana im będzie możność subjektywnego 
stosowania norm specjalnych opłat drogowych, przystosowanych do 
miejscowych warunków ekonomicznych i potrzeb drogowych; w tym 
celu zatwierdzanie opłat drogowych przy normach niezbyt wyso­
kich (zwykłych) winno być przekazane w całości urzędom wojewódz­
kim; przy wyższych normach zatwierdzenia opłat winny dokonywać 
władze centralne,

f) W  celu nadania należytego tempa akcji inwestycyjno-drogo- 
wej samorządów winna być podjęta w możliwie szerokim zakresie 
akcja kredytowa Banków Gospodarstwa Krajowego i Komunalne­
go. Akcja ta winna dostarczyć samorządom taniego długotermino­
wego kredytu na inwestycje drogowe; w razie otrzymania przez 
Rząd pożyczki inwestycyjnej, powinien być rozbudowany w nale' 
żytym stopniu pożyczkowy fundusz drogowy, istniejący na zasadzie 
art. 22 Ustawy drogowej.

3. Ponieważ lw ia część gospodarki sam orządowej spoczyw a na 
barkach samorządu i jej postęp zależy przedewszystkiem  od spraw­
ności samorządu, a samorząd, w  chwili obecne1,] oparty na pewnych 
obszarach na prow izorycznych ustawach (b. zabór rosyjski), a na 
drugich na przestarzałych niedopasowanych do obecnych warunków 
(b. dzielnica austriacka), nie może się rozwinąć, a w niektórych m iej­
scow ościach  jak n. p. na terenie w ojew ództw  m ałopolskich zupełnie 
prawie zamarł, należy uznać, że wprowadzenie zapowiedzianego 
w Ustawie Konstytucyjne'] szerokiego samorządu pow iatow ego oraz 
w ojew ódzkiego, jest niezbędnym warunkiem dla pchnięcia gospo­
darki drogowej na drogę uzdrowienia.

W  szczególności wielką rolę odegrać tu może nie istniejący do­
tychczas samorząd w ojewódzki, który będzie w stanie podjąć inw e­
stycje drogow e na większą skalę, koordynując wysiłki poszczegól­
nych powiatów, będzie mógł w prowadzić racjonalniejszą gospodar­
kę p od  względem technicznym i administracyjnym, niż każdy po­
szczególny powiat oddzielnie, będzie mógł organizować wspólne dla 
pow iatów  przedsiębiorstwa drogowe, np. kam ieniołom y lub klin- 
kiernie, wreszcie będzie mógł rozporządzać odpowiednim  persone­
lem fachowym  i zaopatrzyć się w now oczesne maszyny drogowe.



Z powyższych względów przychodzim y do następującego 
wniosku:

Wniosek 3-ci: Gospodarka drogowa samorządów zahamowana 
jest z powodu braku samorządu powiatowego i wojewódzkiego, zbu­
dowanego na zasadach przewidzianych w Ustawie Konstytucyjnej,

Jednym z warunków poprawy gospodarki drogowej należy u" 
znać powołanie do życia szerokiego samorządu powiatowego i wo­
jewódzkiego, W  szczególności położyć trzeba nacisk na potrzebę ry­
chłego powołania do życia —  ze względu na specjalne potrzeby gos­
podarki drogowej —  samorządu wojewódzkiego bez którego dzia­
łalność samorządów powiatowych nie osiągnie należytych skutków 
nie wprowadzenie dotychczas w życie ogólnych ustaw samorządo­
wych powoduje nieobliczalne straty gospodarcze wogóle, a w gos­
podarce drogowej w szczególności.

4. Ogrom owi zadań gospodarki drogowej przez długie lata n ’,2 
podoła ani Rząd ani samorządy; zawsze znajdą się zagadnienia dro­
gowe, interesujące silniej m ieszkańców danej m iejscowości, a nie le ­
żące w planach najbliższych ani Rządu ani samorządów.

W  takich wypadkach potrzebna jest inicjatywa prywatna inte" 
resowanych.

Ustawa drogowa z 10.XII. 1920 przewiduje m ożność taki&j ini­
cjatywy prywatnej w postaci spółelk drogowych dobrow olnych lub 
przymusowych.

Doświadczenie lat ubiegłych wskazuje acz pow olny ale stały 
wzrost liczby takich spółek.

Nieraz spółki takie podejmują bardzo poważne zadania. Np- 
istnieje spółka drogow a, prow adząca budow ę drogi O jców  —  K ra­
ków, spółka budująca drogę G rójec— Piaseczno ((pod W arszawą) 
długości kilkunastu kilom etrów i t. d.

Naturalnie, jako rzecz nowa, spółki walczą z trudnościami-; 
uprzedzeniami, mimo to życie praktyczne powołuje je do życia, 
wyrabia prawo obywatelstwa i umożliwia przez to wykonanie ta­
kich zadań, na których urzeczywistnienie długoby trzeba czekać.

W ypływ a sttąjdi następujący wniosek:
Wniosek 4-ty: Z powodu ogromu zadań w zakresie gospodarki 

drogowej pożądane jest wyzyskanie inicjatywy prywatnej w zakre­
sie budowy i utrzymania dróg przez tworzenie spółek drogowych do­
browolnych lub przymusowych.

5. W ychodząc z założenia, ża gospodarka drogow a musi zejść 
z m artwego punktu, w jakim obecnie się znajduje, że najbliższe la­
ta muszą przynieść widoczną poprawę pold tym względem  rpod grozą 
dalszego rozwoju sklerozy komunikacyjnej tak zgubnie oddziaływu­
jącej na rozwóij gospodarczy naszego Państwa, —  już teraz musimy 
przygoitować się do wzm ożonej działalności zarówno Rządu, jak sa ­
m orządów na polu gospodarki drogoweji.

W  tym celu przedewszystkiem  musimy przygotow ać kadry fa­
chow ców , którzyby wydoskonalili się w technice i administracji 
drogowej.

O becny personel inżynierski z niewielkiemi stosunkowo w yjąt­
kami wiele pozostawia do życzenia pod względem przygotowania 
teoretycznego i fachow ego; w wielu wypadkach składa się z ludzi, 
którzy przed wstąpieniem na słuiżbę drogową pracowali w innych 
działach techniki.
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Personel pomocniczy przedstawia się jeszcze gorzej; z powodu 
braku od niedawna w ychow ańców  szkół średnich technicznych, k tó ­
re pow stały dopiero w  ostatnich latach, personel ten został zredu­
kow any z ludzi przygodnych, często tyliko z praktyków.

Obecny stan techniki drogowej, która gdzieindziej zrobiła bardzo 
poważny krok naprzód, wymaga, aby gospodarką drogową zajmowali 
się ludzie Jachowi, .w tym dziale wyspecjalizowani.

Dylctanci są tu bardzo szkodliwi. W prawdzie istnieją nawet 
w śród wybitnych techników mniemania, że technika drogowa jest talk 
prosta i nieslkotmpliikowania, że nie można jej nazwać specjalnością.

Mniemania te polegają na powierzchownem traktowaniu sprawy.
Obecnie pod wpływem impulsu, jaki dał rozwój ruchu samocho­

dowego, technika drogowa stanęła w jednym rzędzie z innemi spe­
cjalnościami technicznemi.

W  Stanach Zjednoczonych po-wstają całe wydziały drogowe w 
uczelniach technicznych, są urządzane liczne kursy dokształcająca 
dla inżynierów i techników drogowych.

Nawet w A ngłji powstaje przy Uniwersytecie Londyńskim ka­
tedra budowy dró£; katedra ta ma być wyposażona w bardzo bogate 
pracownie specjalne.

W  Politechnicaeh Warszawskiej i Lwowskiej technice drogowej 
udziela się stosunkowo bardzo mało czasu. Szkoły drogowe przecią­
żone innemi przedmiotami również za mało czasu pośw ięcają drogom.

W  Polsce nie stać nas na wyspecjalizowanie już w szkołach przy ­
szłych  pracowników  drogowych.

Musimy personel wyrobić sobie w inny sposób. Należy wycho- 
wańców wydziałów inżynierji lądowej naszych Politechnik oraz wy- 
chowańi-ćw wydziałów drogowych średnich szkół technicznych we 
Lwowie, Poznaniu Warszawie, W ilnie i Kowlu przyjmować zarówno 
w cza^ic trwania nauki jak i po jej ukończeniu na praktykę w iloś­
ciach większych niż dotychczas.

W  czasie praktyki z jednej strony administracja drog'owa ma 
możność poznać i przypatrzyć się przyszłym pracownikom drogowym, 
z drugiej strony i ci ostatni mogą się przyjrzeć życiu i pracy inży­
niera czy technika drogow ego i moigą nabrać zamiłowania do pracy 
w tym kierunku, które tu, jak zresztą i w innych działach techniki, 
jest niezbędnym warunkiem dobrych w yników  pracy.

Pozatem wobec szybkich postępów, jakie technika drogowa robi 
z roku na rok, należy kadry inżynierów i techników drogow ych stale 
dokształcać w kierunku zaznajamiania ich z nowemi zdobyczami 
techniki: potrzebne są, oprócz kongresów drogowych, specjalnie kur­
sy dokształcające dla personelu technicznego drogowego.

Z powyższych przesłanek wynika wniosek.
Wniosek 5-ty: W  celu wyrobienia kadrów pracowników drogo" 

wych —  inżynierów i techników —  należy więcej czasu poświęcić 
zarówno w Politechnikach Warszawskiej i Lwowskiej jak w szkołach 
średnich drogowych na studja nad techniką drogową.

Wychowańców wydziału inżynierji lądowej oraz szkół średnich 
drogowych należy przyjmować zarówno w czasie studjów jak \po u- 
kończeniu na praktykę na roboty drogowe, w celu wyspecjalizowania 
personelu technicznego drogowego.

Aby personel techniczny drogowy mógł nadążyć za postępem, 
konieczne jest urządzanie co pewien czas kursów dokształcających,



na których słuchacze zaznajamiani byliby z postępami techniki drogo- 
gowej.

Dla ułatwienia utrzymania personelu drogowego na wysokim 
poziomie technicznym należy dążyć do stworzenia literatury drogo­
wej fachowej, stojącej na wysokim poziomie naukowym oraz litera­
tury drogowej popularnej, któraby szerzyła wiedzę o technice dro­
gowej w szerszych kołach.

6. Nie w ystarczy jednak dobrze przygotowany personel tech­
niczny drogowy, gdy organizacja administracji będzie zła.

W  Polsce ta gałęź administracji nie jest postawiona dobrze; 
wręcz należy powiedzieć: jest zła. W  każdym zaborze zbudowana 
jest na Innych zasadach, w większości pozostałych jeszcze z czasów 
zaborczych; dość powiedzieć, że w  województwach małopolskich jest 
trzytorowa administracja drogowa: często w jednem mieście spotkać 
m ożna trzy zarządy drogow e1: jeden państwowy, a dwa samorządowe.

W  b. zaborze rosyjskim są inne ujemne strony obecnej admini­
stracji.

Rozstrząsanie wszystkich szeczegółów obecnej administracji dro­
gow ej oraz projektowanie przyszłej administracji drogowej zbytnio 
rozszerzyłoby ramv niniejszego referatu.

Interesujący się tą sprawą, może znaleźć szczegóły w artykule 
autora niniejszego referatu p. t. „Projekt reorganizacji aidimini-stra­
c ji” opracowany przez „Kom isję Trzech11 w zastosowaniu do admi­
nistracji dvogow2 i ‘ ‘ , umieszczony w „Przeglądzie Technicznym11 
1926 r.

Tu należy podkreślić potrzebę powolnych, a poważnych reorga- 
nizacyj administracji drogowej, które miałyby na celu jej uproszcze­
nie, uniezależnienie od polityki z jednej strony, a z drugiej strony 
zapewniłoby wysoki poziom techniczny.

To uproszczenie osiągnąć można przez przejście na jednotorową 
administrację drogową, jednoczącą w swoim ręku administrację dro­
gami wszystkich kategorji. z drugiej strony należy przy tym przej­
ściu na -ednotorową administrację drogową zapewnić należyty i wy­
łączny wpływ czynnikom fachowym  (a nie polityczno-administracyj­
nym), na dobór personelu technicznego, a przedewszystkiem na samą 
organizację. Podkreślić tu należy z całym naciskiem konieczność, że­
by  przy przyszłej reorganizacji administracji drogow ej decydujący 
głos mieili fachow cy, a nie sfery pra w n o -a dmi nist r a c yl jne, rozwiązu­
jące, jak widzimy z wielu przykładów, zagadnienia organizacyjna 
w sposób teoretyczno-prawny, ale nie życiow o-techniczny.

Niepokojące objawy upośledzenia głosu techników w sprawach 
techniczno-organizacyjnych, jakie dały się spostrzec nawet w mini­
sterstwach technicznych, winny zniknąć.

Opłakane wyniki działalności organizacyjnej sfer prawno-admi­
nistracyjnych w wielu ministerstwach winny pom óc sferom technicz- 
no-fachow ym  do otrzymania należytego głosu w organizacji admini- 
•stracjii technicznej.

W reszcie personel drogowy winien być odpowiednio wynagra­
dzany, o  ile chcem y utrzymać w administracji drogowej jednostki 
energiczniejsze i zdolniejsze.

W obec tego, że sprawa organizacji administracji drogowej jest 
bardzo skomplikowaną, zależną od ogólnego ustroju administracyj­
nego oraz od ustroju samorządu, a ustroje te dotychczas nie zostały
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ostatecznie ustalone, ograniczamy się w tej kwestji d:o ogólna,go 
wniosku.

Wniosek 6-ty: W  związku z reformą administracji ogólnej oraz 
w związku z wprowadzeniem ogólnych ustaw samorządowych winna 
być stopniowo przeprowadzona reforma administracji drogowej na 
zasadach następujących:

a) Winna być możliwie prosta i możliwie jednotorowa.
b) Zabezpieczona od wpływów partyj politycznych.
c) Dobór personelu technicznego winien być dokonywany przez 

czynniki fachowe.
d) Wynagrodzenie personelu technicznego drogowego winno 

być wysokości dostatecznej do utrzymania w administracji 
drogowej dobrego personelu technicznego.

e) Wszelkie zmiany i reorganizacje częściowe winne być doko­
nywane w kierunku przyszłego ustroju administracji drogo" 
wej, a nie na odwrót, jak to mieliśmy przykłady w przeszłości.

f) Przy decydowaniu o formach administracji drogowej winnyr 
mieć zapewniony głos decydujący sfery techniczne.

7. O becny poziom techniki drogowej w Polisce bardzo wiele p ozo ­
stawia do życzenia; wiele bardzo robót dokonywa się sposobami 
dawno zarzuconemi gdzieindziej.

Na organizację naukową (umiejętną?) pracy w robotach drogo­
wych rz?jd!ko się zwraca uwagę należytą.

M echanizacja pracy, to jest zastąpienie pracy ręcznej pracą ma­
szyn, co w tak wysokim stopniu 'Przeprowadziły u siebie Stany Z jed­
noczone, jest u nas w stanie zaczątkowym. Starsza generacja inży­
nierów do tych wszystkich rzeczy naogół odnosi się z pewnem lekce­
ważeniem i uprzedzeniem. Idąc za postępem, musimy dążyć do 
stopniowej zmiany tych stosunków. Stąd przychodzim y do -wniosku 
ostatniego.

Wniosek 7-my: Powinna być przedsięwzięta akcja, mająca na 
celu podniesienie poziomu techniki budowy i utrzymania dróg w Pol­
sce. Jednocześnie przy wykonywaniu robót drogowych powinno się 
zwrócić uwagę na zastosowanie naukowej (czyli umiejętnej) organi­
zacji pracy. Wreszcie tam, gdzie tylko warunki na to pozwalają win­
ny być zastosowane rozmaite współczesne maszyny drogowe, za­
miast pracy ręcznej.
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Mam głębokie przeświadczenie, że powyższe wnioski, w razie 
przyjęcia ich przez l i g i  Ogólno Polski Zjazd Techników we Lwo­
wie, nie przebrzmią bez  echa.

Przyjęte przez tak poważną organizację, jaką jest Związek Pol­
skich Zrzeiszeń Technicznych, na Zjeździe (poświęconym ,,Pracy G os­
podarczej" bezwątpienia zw rócą uwagę sfer miarodajnych: Rządu
i ciał praw odaw czych na tę dotychczas zaniedbaną gałęź gospodar­
ki społecznej, przyczynią się do uświadomienia społeczeństwa i w y ­
wołają ipoprawę obecnych  stosunków możliwą naweit w obecnych 
warunkach.

Wydawca Związek P Zrzesz. Techn. Redaktor Inż. Stanisław Rodowicz

Drukarnia Techniczna Sp. Akc., w Warszawie, Czackiego 3—5.


