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Z Min. Rob. Publ. 
Objazd W i s ł y od Warszawy do B a ł t y k u . 

O d 22—25 maja r. b. p r zep rowadz i ło badanie 
Wisły pon iże j Warszawy Ministerstwo Robó t Pu­
bl icznych przy udziale przedstawicieli trzech komisji 
se jmowych. W wycieczce odbytej na statku „Koś­
c iuszko" wzięli udział ze strony Rządu minister 
r o b ó t publ icznych inż. Kędzior, minister rolnictwa 
dr. Bardel, generalny dyrektor regulacji rzek żeglo-
wych inż. Ingarden, jego z a s t ę p c a inż. Puciata i dy­
rektor III o k r ę g u Wisły inż. Ćwikieł,—ze strony zaś 
3 fachowych Komisj i Sejmowych: p r zewodn iczący 
komisji r obó t publ icznych ks. dr. Chrzanowski, 
p r z e w o d n i c z ą c y komisji odbudowy kraju inż. Bryl 
i w z a s t ę p s t w i e p r z e w o d n i c z ą c e g o komisji wodnej 
pose ł Hryckicwicz. 

W pierwszym dniu zbadano Wisłę od War­
szawy do P łocka , oraz port i warsztaty o k r ę t o w e 
w Modl in ie , tudz ież b u d o w ę stoczni i portu z imo­
wego na lewym brzegu Wisły naprzeciw Płocka , 
w drugim dniu Wisłę od P łocka do Fordonia , zwie­
dzając rozpoczę t ą b u d o w ę portu we Włoc ławku , przy­
s t ań w Mieszawie i Toruniu , oraz s k a n a l i z o w a n ą Brdę , 
ś luzę na Nogacie w Piskie i most w Tczewie,- wreszcie 
ostatniego dnia Wis łę do ujścia w Schiewenhorst, 
ś luzy w Einlage, m a r t w ą Wisłą od Einlage do G d a ń ­
ska i warsztaty w Ploenendorf (na terytorjum wol­
nego miasta G d a ń s k a ) . 

Przy o g l ą d a n i u śluzy na Nogacie, k t ó r e g o pra­
wy brzeg na leży do o k r ę g u plebiscytowego w po­
wiecie Sz tumsk im, natrafili przedstawiciele Rządu 
i Sejmu na t r u d n o ś c i , gdyż u rzędn icy pruscy zasła­
niając s ię zakazem międzyso juszn icze j komisj i ple­
biscytowej wzbronil i d o s t ę p u po prawego przyczó łka 

y 

W s t ę p . 

Sprawa ,budowy i u t rzymania d róg na obsza­
rze dzisiejszej Rzeczypospolitej Polskiej traktowana 
była przez rządy zaborze niejednolicie; s tąd też 
stan d r ó g , pozostawiony w różnych dzielnicach Polsk i 
po tych rządach , znacznie się różni m i ę d z y sobą. 

O ile sprawa drogowa postawiona była dobrze 
w b. zaborze pruskim, z n o ś n i e w b. zaborze austrjac-
k im, o tyle źle była postawiona w b. Króles twie 
Kon;jresowem, a najgorzej na obszarze Kresów 
Wschodnich . 

Obecnie przed P a ń s t w e m Polsk iem stoją na­
s t ępu j ące o g ó l n e zadania w dziedzinie gospodarki 
drogowej : 

1) Gospodarka drogowa powinna być ujedno­
stajniona na ca łym obszarze Rzeczypospolitej w mo­
żliwie na jk ró t s zym czasie, jednak z u w z g l ę d n i e n i e m 
tych właśc iwości każde j dzielnicy, k tó re pows ta ły 
wskutek o d r ę b n y c h w a r u n k ó w pol i tycznych; wła­
ściwości dzielnicowe nie m o g ą zn iknąć odrazu; na 
zatarcie o d r ę b n o ś c i dzielnicowych potrzeba dłuż­
szego czasu; ujednostajnienie gospodarki drogowej 
powinno być dokonane stopniowo, bez w s t r z ą ś n i e ń . 

śluzy, przy ujściu zaś do morza znaleźl i z a m k n i ę t ą 
przez r y b a k ó w niemieckich z a p o m o c ą sieci całą 
Wisłę , w skutek czego ryby z morza nie m o g ł y s ię 
p r z e d o s t a ć do rzeki. 

Choc iaż objazd o d b y w a ł się przy korzystnym 
dla żeglugi stanie wody (nieco wyższym od nor­
malnego), statek mus ia ł przewi jać się między mie­
l iznami od jednego brzegu do drugiego i przeby­
wać d r o g ę p ó ł t o r a razy większą od d ługośc i Wisły 
na całej przestrzeni od Warszawy do dawnej gra­
nicy pruskiej, gdyż Wisła przedstawia stan zupe łn i e 
zdziczałej rzeki i wymaga najrychlejszego uregulo­
wania. Również na. przestrzeni pomorskiej do od­
ga łęz ien ia Nogatu , gdzie s z e r o k o ś ć rzekt mierzy 
375 m . między tamami p r o s t o p a d ł e m i (ostrogami), 
ż eg luga nie jest pewną, bo z powodu nadmiernej 
sze rokośc i w łożysku znajdują się miel izny. Dopiero 
od Nogatu do Einlage, gdzie s z e r o k o ś ć Wisły wy­
nosi 250 m e t r ó w , a g ł ę b o k o ś ć wody o k o ł o 3 m (przy 
ś r e d n i m stanie normalnym), m o g ą bez p rzeszkód 
k u r s o w a ć statki o p o j e m n o ś c i do 1.000 ton. 

P o n i e w a ż Wisła przez r egu lac j ę m o ż e być 
u s p ł a w n i o n ą między Sanem a Bug iem dla s t a t k ó w 
0 p o j e m n o ś c i 600 ton, a od Bugu do Ba ł tyku dla 
s t a tków 1.000-tonowych, stwierdzono j e d n o m y ś l n i e 
k o n i e c z n o ś ć spiesznego podjęc ia robó t regulacyj­
nych z dołu w gó rę do Warszawy i do Sanu, a prze-
dewszystkiem od granicy pruskiej do Włoc ł awka 
dla u ła twien ia transportu towarów z G d a ń s k a . Re­
gu lac ję ma się rozpocząć przez z a m k n i ę c i e ramion 
1 skierowanie wody do jednego łożyska , oraz za­
sadzenie odsypisk wikliną, poczem nas t ąp i ubez­
pieczenie b rzegów wklęs łych tamami r ó w n o l e g ł e m i , 
a w y p u k ł y c h poprzecznemi (ostrogami), k tó re to 
ostatnie tamy po ostatecznem ustaleniu s z e r o k o ś c i 
łożyska m o ż n a będz ie p rzed łużyć do trasy. 

2) Gospodarka drogowa Rzeczypospolitej po­
winna dążyć do tego, aby w y r ó w n a ć różn ice , jakie 
w tej dziedzinie powsta ły wskutek stosowania przez 
rządy zaborcze rozmaitych metod i zasad i dążyć 
do tego, aby g o s p o d a r k ę d r o g o w ą pos tawić na 
stopie europejskiej, aby „polska droga" i „polski 
most" nie były synon imem złej drogi i z łego mostu. 

A b y w tej dziedzinie gospodarki spo ł eczne j 
nas tąp i ł a gruntowna zmiana na lepsze, na leży dą­
żyć do wykonania n a s t ę p u j ą c y c h zadań : 

a) przedewszystkiem należy d o p r o w a d z i ć ist­
niejącą s ieć d róg bitych do po rządku wszędz ie , 
gdzie stan ich tego wymaga z powodu, bądź złej 
gospodarki rządów zaborczych, bądź też d ł u g o t r w a ­
łej wojny, k tó ra un iemożl iwi ła rac jonalną i syste­
m a t y c z n ą g o s p o d a r k ę . Tyczy się to g łównie b. K o n ­
gresówki , Galicji oraz Kresów Wschodnich . Stan 
d r ó g w tych dzielnicach musi być doprowadzony 
stopniowo do stanu, przy k t ó r y m s t a łby się możl i ­
w y m n o w o ż y t n y rozpowszechniony już na Zacho­
dzie ruch s a m o c h o d ó w osobowych i c i ęża rowych , 
j ako t eż i poc i ągów drogowych, s łużących do maso­
wego przewozu c ięża rów; 

b) na leży rozszerzyć s ieć d róg bitych przy-

A N K I E T A 
w sprawie projektu Ustawy o budowie i utrzymywaniu dróg. 
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najmniej do takiej gęs tośc i , jaka jest obecnie w Pru­
sach przedwojennych. Zadanie to jest bardzo po­
w a ż n e , jeżeli s ię zważy, że trzeba w y b u d o w a ć 
w K o n g r e s ó w c e (bez Kresów Wschodnich) i Galicji 
o k o ł o 47.000 k m . d róg bi tych. Ż e b y g ę s t o ś ć sieci 
d r ó g bitych d o p r o w a d z i ć na Kresach Wschodnich 
do gęs to śc i o potowe mniejszej, niż w Prusach 
przedwojennych, trzeba w y b u d o w a ć okoio 35.000 k l . 
d r ó g bitych. 

Z a z n a c z y ć tu na leży, że obecna g ę s t o ś ć sieci 
d r ó g bitych jest w Rzeczypospolitej , licząc z Kre­
sami Wschodniemi , d z i e s i ę ć r a z y mniejsza niż 
we Francji , a 5, 3 razy mniejsza, niż w Niemczech 
przedwojennych, licząc zaś bez Kresów Wschod-
dnich — 6, 3 razy mniejsza, niż we Francji, 3 razy 
niż w Niemczech i 2 razy mniejsza niż w Prusach 
w granicach przedwojennych. Liczby te dostatecz­
nie p rzekonywują o palącej potrzebie rozszerzenia 
sieci d r ó g bitych, nieodzownej do normalnego roz­
woju gospodarczego; 

c) p o n i e w a ż wybudowanie tej olbrzymiej sieci 
d róg bitych, ze wzg lędu na olbrzymie koszty i dużą 
i lość mater ja łów, musi być z k o n i e c z n o ś c i roz łożone 
na ki lkadzies ią t lat, zachodzi przeto potrzeba zaję­
cia się ulepszeniem stanu sieci d róg gruntowych, 
k t ó r e z kon i ecznośc i muszą na dłuższy przeciąg 
czasu zas tąp ić drogi z twardą nawie rzchn ią na mniej 
ważnych szlakach. Należy w tym kierunku rozwi­
nąć dz ia ła lność , aby r o z p o w s z e c h n i ć takie sposoby 
ulepszania d róg gruntowych, k t ó r e da ły tak do­
s k o n a ł e wynik i w Stanach Zjednoczonych. 

A b y umożl iwić zrealizowanie wymien ionych 
wyżej z a d a ń , przez M i n . Rob. Publ icznych zos ta ł 
opracowany projekt ustawy drogowej, mający na 
celu z jednej strony ujednostajnienie gospodarki 
drogowej na ca łym obszarze Rzeczypospolitej , z dru­
giej strony stworzenie takich w a r u n k ó w , przy k tórych 
niedomagania gospodarki drogowej m o g ł y b y być jak-
na jprędze j u s u n i ę t e i poz iomgospodark i podniesiony. 

O ujednostajnienie gospodarki drogowej win­
no być prowadzone powoli , d rogą ewolucji bez 
w s t r z ą s n i e ń . 

Ustawa daje o g ó l n e ramy prowadzenia gospo­
darki drogowej, aby przy stosowaniu jej m o ż n a było 
uwzg lędn iać narazie te różn ice dzielnicowe, jakie 
i w gospodarce drogowej u tworzyły się na z iemiach 
polskich skutkiem d ł u g o l e t n i e g o panowania zaborów. 

Pon ieważ projekt ustawy drogowej w skutkach 
swych m o ż e o d e g r a ć ważną ro lę w życiu ekono-
micznem p a ń s t w a , przeto przed wniesieniem ustawy 
do Sejmu Ministerstwo Robó t Publ icznych uważa ło 
za konieczne p o d d a ć projekt ten krytyce czynn ików 
interesowanych i b iegłych w sprawach drogowych. 

W tym celu Ministerstwo rozes ła ło projekt 
ustawy interesowanym Minis ters twom i instytucjom 
s p o ł e c z n y m i p ros i ło o wys łan ie d e l e g a t ó w na an­
k ie t ę w sprawie ustawy drogowej na dzień 5 i 6 
maja r. b. 

Prawie wszystkie interesowane instytucje przy­
jęły udział w ankiecie i wypowiedz ia ły swój sąd 
o projekcie ustawy. 

TREŚĆ I Z A S A D Y U S T A W Y D R O G O W E J , O P R A ­
C O W A N E J P R Z E Z M I N I S T E R S T W O R O B Ó T P U ­

B L I C Z N Y C H . 

Ustawa zawiera n a s t ę p u j ą c e działy zasadnicze: 
1. Postanowienia o g ó l n e , us ta la jące podzia ł 

d róg na kategorje oraz zasady i s p o s ó b przepro­
wadzania tego podz ia łu . 

2. Ustrój administracji drogowej. 

3. Wymienienie ź ródeł na pokrycie kosz tów 
budowy i utrzymania d róg i zasad, na jakich m o g ą 
być stosowane przy budowie i utrzymaniu d róg 
świadczen ia w naturze. 

'A. Postanowienia prze jśc iowe, us ta la jące za­
sady, na jakich m o ż n a od stanu obecnego przejść 
do gospodarki projektowanej. 

Jak widać z p o w y ż s z e g o do zakresu ustawy 
z u p e ł n i e nie wchodzą przepisy po rządkowe-po l i -
cyjne, k t ó r e u ję te b ę d a w zupe łn ie o d r ę b n ą u s t a w ę 
0 policji drogowej i wniesione do Sejmu zaraz po 
zatwierdzeniu niniejszej ustawy. 

R o z d z i a ł I. Postanowienia o g ó l n e . 

Ustawa przewiduje podzia ł wszystkich dróg pub­
licznego uży tku n a c z t e r y k a t e g o r j e w za leżno­
ści od ich znaczenia ekonomiczno komunikacyjnego. 

D o p i e r w s z e j k a t e g o r j i d r ó g p a ń ­
s t w o w y c h będą n a l e ż e ć trakty m a j ą c e znaczenie 
komunikacyjno-ekonomiczne dla c a ł e g o p a ń s t w a 
1 w związku z rozwojem ruchu samochodowego; 
będą to przedowszystkiem trakty, na k tó rych już 
obecnie zaczyna się rozwijać ruch samochodowy. 
Opieka nad temi drogami winna być szczegó ln ie sta­
ranna i drogi te powinny być utrzymywane pod wzglę­
dem technicznym bez zarzutu. Drogi te jednocze­
śnie będą mia ły znaczenie strategiczne dla P a ń s t w a . 

Do d róg tych zaliczyć na leży szereg d róg od 
stolicy Pańs twa Warszawy do granic P a ń s t w a , oraz 
takie, k tó re , nie p r z e c h o d z ą c przez s to l icę , idą od 
jednej granicy do drugiej przez ki lka województw, 
wreszcie wskutek zlania się w j e d n ą ca łość byłych 
dzielnic, do d r ó g p a ń s t w o w y c h na leży zaliczyć trakty 
łączące stolice b. dzielnic p o m i ę d z y sobą i idące 
od tych stolic do granic oraz drogi łączące stolice 
wojewódz tw pomię-dzy sobą. 

Z tych w z g l ę d ó w nie m o g ą być zaliczone do 
kategorji d r ó g p a ń s t w o w y c h wszystkie drogi, k t ó r e 
były drogami p a ń s t w o w e m i za czasów rządów za­
borczych, gdyż pol i tyka rządów zaborczych przy 
wyborze k i e r u n k ó w tych d r ó g częs to k ie rowała się 
w z g l ę d a m i strategicznemi i pol i tycznemi, k tó re 
obecnie wobec zespolenia rozdartych z iem polskich 
są nieaktualne lub wręcz przeciwne interesom 
Rzeczypospolitej , lub jej potrzeb nie zadawalają . 

Z drugiej strony przedwojenna sieć d róg p a ń ­
stwowych wymaga znacznego u z u p e ł n i e n i a , wyni­
ka jącego skutkiem zjednoczenia się d o t ą d rozdzie­
lonych z iem polskich i dążnośc i Rządu do jedno­
litego traktowania dzielnic. Z tego powodu zacho­
dzi potrzeba po łączen ia dzielnic oraz przeprowadze­
nia przez p a ń s t w o szeregu d róg w okol icach, k tó ­
re, dzięki poli tyce p a ń s t w zaborczych, dotychczas 
były pozbawione d r ó g p a ń s t w o w y c h np. P łockie , 
Piot rkowskie , Zag ł ęb i e . 

Dotyczy to również b. Zaboru Pruskiego, gdzie 
na rzecz Pańs twa należałoby, przejąć s ieć d róg , 
ma jących p a ń s t w o w e znaczenie, p r z y s t o s o w a n ą do 
konfiguracji granic tej dzielnicy i do związania jej 
z innemi dz ie ln icami . 

Z tych wzg lędów ustawa przewiduje w prze­
pisach prze jśc iowych zatwierdzenie przez Sejm spisu 
d róg ma jących p a ń s t w o w e znaczenie. 

Uzasadnienie tego spisu wraz z o d n o ś n e m i 
danemi podane będz ie w rozdziale o przepisach 
prze jśc iowych. 

D o d r u g i e j k a t e g o r j i d róg W o j e w ó d z ­
k i c h na l eżeć będą drogi, m a j ą c e znaczenie ekono-
miczno-komunikacyjne dla k i lku powia tów, względ­
nie dla c a ł e g o Wojewódz twa a więc: drogi łączące 
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miasta wo jewódzk ie z powiatowemi, powiatowe 
miasta z powiatowemi, o ś rodk i p r z e m y s ł o w e ze sta­
cjami kolei i o ś r o d k a m i administracyjnemi, w o g ó l e 
drogi m a j ą c e po drogach p a ń s t w o w y c h na jwiększe 
znaczenie w o b r ę b i e danego wojewódz twa . Drogi 
te byłyby w administracji miejscowych samorzą ­
dów, ale również pod kont ro lą rządu, w z g l ę d n i e 
Ministerstwa R o b ó t Publ icznych, a pomoc ze strony 
P a ń s t w a na b u d o w ę i utrzymanie tego rodzaju d r ó g 
m u s i a ł a b y być znaczną . 

D o t r z e c i e j k a t e g o r j i d r ó g p o w i a ­
t o w y c h na l eżeć będą drogi, ma jące znaczenie 
miejscowe ekonomiczno-komunikacyjne dla poszcze­
gó lnych powia tów; drogi te mają być w zarządzie 
miejscowych, s a m o r z ą d ó w powiatowych i otrzymy­
wać mniejszą, niż drogi wo jewódzk i e pomoc od 
Rządu. Będą one łączyć ważnie j sze punkty powiatu 
p o m i ę d z y sobą; drogi dojazdowe do stacji kolejo­
wych, przystani i t. p. 

Do c z w a r t e j k a t e g o r j i d r ó g g m i n ­
n y c h będą na leża ły p o z o s t a ł e drogi, s łużące do 
powszechnego użytku, ale m a j ą c e ściś le miejscowe 
znaczenie dla jednej lub ki lku gmin lub nawet dla 
części jednej gminy, np. jednej wioski . 

Do kategorji tej zaliczają się również ulice 
i place w o b r ę b i e miast. 

Drogi gminne będą w zarządz ie s a m o r z ą d ó w 
gminnych , wzg l ędn i e interesowanych m i e s z k a ń c ó w 
gmin ( „ a d j a c e n t ó w " ) . 

O d podzia łu p o w y ż s z e g o uza leżn ioną zostanie 
i strona techniczna budowy i utrzymania d r ó g . 

Podzia ł d róg na wymienione wyżej cztery ka-
tegorje u z a l e ż n i o n o od znaczenia dróg pod wzglę­
dem e k o n o m i c z n o k o m u n i k a c y j n y m i dostosowano 
do ustroju administracyjnego Rzeczypospolitej oraz 
do projektowanego ustroju władz s a m o r z ą d o w y c h , 
k t ó r y m ustawowo przekazuje się zarząd trzema 
ostatniemi kategorjami d róg : wo jewódzk i emi , po­
wiatowemi i gminnemi . 

Odpowiednio do podz ia łu d róg prawo zali­
czania lub zaniechania wyłączen ia d róg z pewnej 
kategorji ustawa przekazuje: 

co do d róg p a ń s t w o w y c h — Sejmowi, 
„ „ w o j e w ó d z k i c h — s a m o r z ą d o w i wo­

j e w ó d z k i e m u , 
co do d róg powiatowych — s a m o r z ą d o w i po­

wiatowemu, 
co do d r ó g gminnych — s a m o r z ą d o w i gmin­

n e m u . 
Z p o z o s t a ł y c h p o s t a n o w i e ń o g ó l n y c h na leży 

podkre ś l i ć art. 5 us ta la jący t r y b w y w ł a s z c z a ­
n i a g r u n t ó w i m a t e r j a ł ó w , potrzebnych do 
budowy i utzymania dróg i wprowadza jący zwłasz­
cza w b. zaborze rosyjskim znaczne u ła twien ia 
i uproszczenia w stosunku do obowiązujących do­
tychczas praw. Orzeczenia wywłaszczen iowe w tej 
materji ma w y d a w a ć władza administracyjna dru­
giej instancji, a nie władze wyższe , przytem objekt 
wywłaszczany m o ż e być ob ję ty w posiadanie na­
tychmiast nawet w t y m wypadku , kiedy strona 
interesowana odwoła się do władzy wyższej co do 
oceny objektu w y w ł a s z c z a n e g o . 

R o z d z i a ł II. Administracja drogowa. 

Gospodarka drogowa celowo prowadzona 
wymaga aby poli tyka drogowa była przez rząd 
i s a m o r z ą d jednolicie p r o w a d z o n ą . Pol i tyka ta 
i z w i e r z c h n i n a d z ó r n a d w s z y s t k i e m i 
d r o g a m i winne zna jdować się w jednem r ę k u — 
w Ministerstwie Robó t Publ icznych. 

Zasadniczo na leży un ikać zjawiska, jakie 
mia ło miejsce w Rosji, gdzie część dróg p o d l e g a ł a 
Ministerstwu Komunikac j i , pozos t a ł e zaś Minister­
stwu Spraw W e w n ę t r z n y c h , co częs to wywoływa ło 
r ó ż n o r o d n ą n i e u z g o d n i o n ą pol i tykę . 

Ustawa niniejsza wkłada zwierzchni n a d z ó r 
nad s tanem is tn ie jących i b u d o w ą nowych d róg 
wszystkich kategorji tak pod w z g l ę d e m tech­
nicznym, jak i administracyjnym na Ministerstwo 
Robó t Publ icznych. 

O ile wskazane jest aby zwierzchni n a d z ó r 
i k o n t r o l ę nad g o s p o d a r k ą d r o g o w ą z e ś r o d k o w a ć 
w r ęku rządu , o tyle samo prowadzenie gospo­
darki drogowej t. j . faktyczne za r ządzan i e dro­
gami wymaga daleko idącej decentralizacji i sze­
rokiego udzia łu s p o ł e c z e ń s t w a . 

W gospodarce drogowej przedewszystkiem 
zainteresowane bywa miejscowe s p o ł e c z e ń s t w o . 

Z tego powodu większość d róg w p a ń s t w a c h 
zachodnio-europejskich znajduje s ię w zarządzie 
miejscowych ciał komuna lnych , k tó re w gospo­
darce drogowej ujawniają większe zainteresowanie, 
więcej inicjatywy i potrafią, co na jważnie jsza , 
znacznie taniej g o s p o d a r o w a ć , niż u rzędy p a ń s t w o w e . 

Rola s a m o r z ą d u m o ż e być tern większa , k n 
więce j wyrobiony jest s a m o r z ą d miejscowy, i m 
sprawniej on działa . 

Pod tym w z g l ę d e m największą rolę w gospo­
darce drogowej gra s a m o r z ą d w flnglji, gdzie 
w s z y s t k i e d r o g i znajdują s ię w zarządzie 
ciał komuna lnych . 

Nawet w centralistycznie usposobionej Francji 
l s / u wszystkich d róg znajduje się w zarządzie 
miejscowych s a m o r z ą d ó w i zaledwie 1 / u drogi p a ń ­
stwowe (Routes nationales) w zarządz ie P a ń s t w a ; 
ale nawet i co do tyçh d róg ki lkakrotnie w izbie 
poselskiej i nawet w senacie wypowiadano się 
o potrzebie przekazania ich w zarząd miejscowych 
s a m o r z ą d ó w , aby u n i k n ą ć p o d w ó j n e j organizacji 
s łużby drogowej. 

Dalej pod tym w z g l ę d e m od Francji posz ły 
Prusy: już w 1875 r. p r zekaza ły one miejscowym 
s a m o r z ą d e m prowincjonalnym i powiatowym wszyst­
kie drogi p a ń s t w o w e wraz z odpowiedniemi fun­
duszami; t y m sposobem w Prusach już od roku 
1875 cała gospodarka drogowa znajduje się w za­
rządzie miejscowych s a m o r z ą d ó w . 

Nawet w zacofanej pod w z g l ę d e m gospo­
darczym Rosji w gubernjach centralnych, w któ­
rych funkc jonowa ł wzg lędn ie dobrze s a m o r z ą d , 
rząd p rzekazywa ł z iemstwom drogi p a ń s t w o w e , 
aby u n i k n ą ć p o d w ó j n e j administracji , a koszty 
gospodarki znacznie obn iżyć . 

W innych P a ń s t w a c h zarząd d r ó g częśc iowo 
znajdował się w r ę k a c h p a ń s t w a , częśc iowo w ra­
kach miejscowych ciał s a m o r z ą d o w y c h ; np. 
w flustrji w granicach przedwojennych w r ę k a c h 
p a ń s t w a zna jdowała się 1/s wszystkich d r ó g bitych, 
a w r ę k a c h miejscowego s a m o r z ą d u . 

J ak widzimy więc gospodarka drogowa 
w p a ń s t w a c h p rzodu jących kul turą stopniowo prze­
chodzi w r ęce miejscowych s a m o r z ą d ó w , w r ęku 
p a ń s t w a pozostaje jedynie kontrola nad tą gospo­
darką , o g ó l n a pol i tyka drogowa oraz udzielanie 
p o m o c y s a m o r z ą d o m . 

Gstawa niniejsza stoi na stanowisku jaknaj-
większego udziału w zarządzie g o s p o d a r k ą dro­
gową miejscowych s a m o r z ą d ó w , który o ile ty lko 
jest zdolny do pracy — zawsze będz ie prowadzi ł 
g o s p o d a r k ę d r o g o w ą taniej i celowiej, niż u rzędy 
p a ń s t w o w e . 
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Ze względu jednak na to, że organy samo­
rządowe nie wszędz ie ; jak to się już okaza ło , są 
zdolne do pracy, a w n i e k t ó r y c h mie j s cowośc i ach 
znajdują się w stadjum tworzenia s ię , zachodzi 
potrzeba wydzielenia z poś ród d r ó g sieci , mającej 
znaczenie dla P a ń s t w a i ustanowienia na nich ad­
ministracji p a ń s t w o w e j . 

Drogi p a ń s t w o w e m o g ą jednak być przeka­
zywane miejsowym organom s a m o r z ą d o w y m (art. 9) 
w tych okol icach, gdzie b ę d z i e gwarancja należy­
tego wywiązan ia s ię z zadania. N p . w b. zaborze 
pruskim uznane przez Sejm drogi P a ń s t w o w e 
m o g ą być odrazu przekazane miejscowym samo­
r z ą d o m wraz z odpowiedn iemi funduszami na ich 
utrzymanie — ze wzg lędu na wysoki poz iom kul­
turalny i z d o l n o ś ć do pracy s a m o r z ą d u w tej 
dzielnicy; natomiast we wschodniej części drogi 
p a ń s t w o w e prawdopodobnie przez dłuższy czas 
będą mus ia ły z n a j d o w a ć się w administracji pań­
stwowej ze w z g l ę d u na niedostateczne wyrobienie 
s a m o r z ą d u powiatowego i niezorganizowanie jesz­
cze s a m o r z ą d u w o j e w ó d z k i e g o . 

Adminis t rac ja d róg s a m o r z ą d o w y c h (wojewódz­
kich , powiatowych i gminnych) winna być oddana 
w «ręce ciał s a m o r z ą d o w y c h , k tó re do tej pracy 
m o g ą p o w o ł a ć własną s ł u ż b ę d rogową , bądź też 
korzys tać — po porozumieniu się z M . R. P. .— 
z us ług p a ń s t w o w e j s łużby technicznej. 

Co się zaś tyczy o r g a n i z a c j i za rządu dro­
gami s a m o r z ą d o w e m i , to ustawa stoi na stano­
wisku możl iwie indywidualnego u w z g l ę d n i a n i a 
miejscowych w a r u n k ó w za l eżn ie od p r z y n a l e ż n o ś c i 
do jednego z b. z a b o r ó w i dostosowywania orga­
nizacji za rządu drogami s a m o r z ą d o w e m i do więk­
szej lub mniejszej zdolnośca do pracy ciał samo­
r z ą d o w y c h . A więc d r o g i w o j e w ó d z k i e m o g ą 
być administrowane bądź przez o d n o ś n y s a m o r z ą d 
wojewódzk i , bądź też przekazane wraz z odpowied­
niemi funduszami s a m o r z ą d o m powia towym. 

D r o g i p o w i a t o w e m o g ą być administro­
wane bądź przez właśc iwe s a m o r z ą d y powiatowe, 
bądź t eż przejmowane przez o d n o ś n e s a m o r z ą d y 
w o j e w ó d z k i e . 

D r o g i g m i n n e m o g ą być administrowane 
bądź przez s a m o r z ą d y powiatowe bądź przez samo­
rządy gminne. 

Jednego tylko na l eża łoby się przy tern oba­
wiać: aby nie by ło takiej m n o g o ś c i u r z ę d ó w dro­
gowych, jak w b. Gal ic j i , gdzie istniały trzy równo­
ległe i n i eza l eżne z u p e ł n i e zarządy drogowe: p a ń ­
stwowy, krajowy (wojewódzki ) i powiatowy, co drogo 
k o s z t o w a ł o i wywoływa ło r o z b i e ż n o ś ć dz ia łań . 

Obawy te po g ł ę b s z e m rozważen iu sprawy 
m o ż e nie będą tak wielkie , jeżeli z a u w a ż y m y , 
1) że s a m o r z ą d wojewódzki ma prawo ko rzys t ać 
z personelu technicznego p a ń s t w o w e g o , b ę d ą c e g o 
na drogach p a ń s t w o w y c h , więc nie potrzebuje stwa­
rzać administracji specjalnej dla d r ó g wojewódz­
kich i r ó w n o l e g ł e j , 2) że tam gdzie s a m o r z ą d wo­
jewódzk i b ę d z i e dawa ł r ęko jmię , że p o d o ł a zada­
n iom, drogi p a ń s t w o w e wraz z funduszami na ich 
utrzymanie b ę d ą przekazywane s a m o r z ą d o m woje­
w ó d z k i m (np. b. z a b ó r pruski), przez co uniknie się 
potrzeby tworzenia p a ń s t w o w e j s łużby drogowej, 
a a d m i n i s t r a c j ę d róg p a ń s t w o w y c h będą p rowadz ić 
organy drogowe s a m o r z ą d u w o j e w ó d z k i e g o , 3) że 
w razie potrzeby m o g ą być drogi wo jewódzk ie 
przekazywane w a d m i n i s t r a c j ę s a m o r z ą d o m powia­
towym, przez co w pewnych wypadkach znowu 
uniknie się p o d w ó j n e j s łużby drogowej, 4) że wre­

szcie ważnie j sze drogi gminne m o g ą być również 
administrowane przez powiat. 

O p r ó c z tego s a m o r z ą d wojewódzki z ty tu łu 
swego nadzorczego charakteru nad s a m o r z ą d e m 
powiatowym i g m i n n y m m o ż e oodz ia ływać w kie­
runku ograniczania tworzenia u r z ę d ó w drogowych 
przez powiatowe, wzg lędn ie gminne s a m o r z ą d y . 

Przy wszelkich alternatywach M . R. P. zastrzega 
sobie i nge renc j ę w p o w o ł y w a n i u personelu drogo­
wego komuna lnego , a mianowicie określ i kwalifi­
kacje, j ak im o d p o w i a d a ć powinni inżynierowie , 
technicy, drogomistrze, p o w o ł a n i przez władze ko­
munalne na u r z ę d y drogowe. 

Jak widzimy, ustawa ok re ś l a o rgan izac ję admi­
nistracji drogowej bardzo elastycznie, co pozwoli 
z a s t o s o w a ć u s t a w ę do takich r ó ż n o r o d n y c h warun­
ków, jakie wytworzyły s ię sku tk iem panowania na 
ziemiach polskich trzech rządów zaborczych. 

R o z d z i a ł III. Koszta budowy i utrzymania d r ó g . 

A b y g o s p o d a r k ę d rogową op rzeć na t rwałych 
podstawach, trzeba jej z a b e z p i e c z y ć ustawowo od­
powiednie ś rodki p i e n i ę ż n e . 

Ustawa przewiduje na b u d o w ę i utrzymanie 
d r ó g n a s t ę p u j ą c e ź ród ła . 

Koszty budowy i utrzymania d r ó g p a ń s t w o ­
w y c h pokrywa w całośc i skarb P a ń s t w a . O ile 
jednak k t o ś będz ie o t r z y m y w a ł z budowy i utrzy­
mania drogi p a ń s t w o w e j spec ja lną korzyść , lub też 
b ę d z i e ją nadmiernie zużywał (np. fabryki, kopal­
nie, p r zed s i ęb io r s tw a przewozowe), wtedy P a ń s t w o -
m o ż e t ę o s o b ę lub ins ty tuc ję obc iążyć spec ja lną 
op ła t ą . 

D r o g i s a m o r z ą d o w e przedewszystkiem 
powinny być budowane i u t rzymywane z f u n d u ­
s z ó w w ł a s n y c h o d n o ś n e g o s a m o r z ą d u , k tóry 
powinien je p rzewidz ieć w swoim budżec i e ; na ten 
ł u n d u s z własny s a m o r z ą d u s k ł a d a ć się m o g ą sumy 
przeznaczone na b u d o w ę i utrzymanie dróg w ogól­
nym b u d ż e c i e danego s a m o r z ą d u , lub też op ła ty 
specjalne uchwalone na b u d o w ę i utrzymanie d róg ; 
w danym wypadku trzeba pozos tawić s a m o r z ą d o m 
z u p e ł n ą s w o b o d ę , aby m o g ł y sobie wybrać taki 
s p o s ó b finansowania sprawy drogowej, jaki jest 
dla danych w a r u n k ó w dogodniejszy. 

Co do d róg gminnych przewidziane jest, że 
drogi te będą utrzymywane albo kosztem całej 
gminy, gdy mają znaczenie dla całej gminy, lub 
też kosztem interesowanych ( ad jacen tów) , gdy mają 
znaczenie miejscowe. 

N a s t ę p n i e ustawa przewiduje ze strony Skarbu 
p a ń s t w a d l a d r ó g s a m o r z ą d o w y c h p o m o c 
w f o r m i e z a p o m ó g i p o ż y c z e k . 

Dla d róg wojewódzk ich zapomogi udzielane 
byłyby indywidualnie; w y s o k o ś ć wstawianej do bud­
żetu M i n . Rob. Publ . sumy na ten cel ryczał towej 
by łaby uza leżn ioną od znaczenia tej drogi dla 
p a ń s t w a . 

Na drogi powiatowe zapomogi byłyby udzie­
lane w s p o s ó b n a s t ę p u j ą c y : suma w b u d ż e c i e 
M . R. P. na zapomogi dla budowy i utrzymania 
d r ó g powiatowych przeznaczona, by łaby podzielona 
w e d ł u g pewnego klucza, w pewnym stosunku do 
obszaru, zaludnienia i d ługośc i i s tn ie jących d r ó g 
danego powiatu. 

Co się zaś tyczy z a p o m ó g na b u d o w ę i utrzy­
manie dróg gminnych, to udzielane one m o g ł y b y 
być z funduszów s a m o r z ą d o w y c h wojewódzk ich 
lub powiatowych, albo też z sum przeznaczonych 
na ten cel przez Skarb P a ń s t w a . 
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O p r ó c z z a p o m ó g na Dudowę i utrzymanie d róg 
s a m o r z ą d o w y c h ustawa przewiduje udzielanie po­
życzek z funduszu p o ż y c z k o w e g o , który tworzyłby 
sie. z sum corocznie wstawianych do b u d ż e t u 
M . R. P. i do k t ó r e g o wpływałyby z powrotem sumy 
p o ż y c z k o w e wraz z % - a m i . 

W ten s p o s ó b M . R. P. r o z p o r z ą d z a ł o b y stop­
niowo zwiększa jącym się funduszem. 

Udzielając zapomogi i pożyczki , p a ń s t w o musi 
m i e ć g w a r a n c j ę , że sumy te b ę d ą uży te celowo 

•i na cel właściwy. Z tego wzg lędu rygory, zastrze­
ż o n e przy udzielaniu pożyczek i z a p o m ó g , m o g ą 
u p o w a ż n i a ć p a ń s t w o aż do wykonan ia r o b ó t na 
koszt s a m o r z ą d u , k tóry powz ię tych z o b o w i ą z a ń nie 
w y k o n a ł . 

Na drogach s a m o r z ą d o w y c h , również jak i na 
drogach p a ń s t w o w y c h , m o g ą być poc iągan i do spe­
cjalnej op ła ty na rzecz d r ó g s a m o r z ą d o w y c h c i , 
k tórzy o t rzymają spec ja lną korzyść z budowy i utrzy­
mania d róg s a m o r z ą d o w y c h lub też nadmiernie je 
zużywają. 

Co do myt, ustawa zasadniczo wypowiada się 
przeciw ustanawianiu m y t a na drogach, s łużących 
do powszechnego uży tku , i znosi wszystkie te my­
ta, k t ó r e dotychczas isnieją. Jednak daje się moż­
n o ś ć w wyją tkowych wypadkach ustanawiania my­
ta na drogach s a m o r z ą d o w y c h tam, gdzie tylko 
ten rodzaj op ła t będz ie sprawiedliwy; np. gdy dro­
ga znajduje się na granicy P a ń s t w a , a używają jej 
m i e s z k a ń c y s ą s i e d n i e g o P a ń s t w a , którzy ty lko w ten 

„sposób m o g ą być poc iągn ięc i do op ła t . 
Wymien iane wyżej ź ródła na pokrycie kosz tów 

będą jednak n iewys ta rcza jące dla pokrycia zapotrze­
bowania na fundusze na budowy i utrzymanie d r ó g . 

Zadania w gospodarce drogowej są tak o l ­
brzymie szczególn ie j w b. zaborze rosyjskim, że 
ani p a ń s t w o , ani miejscowe s a m o r z ą d y przez dłu­
gie lata nie podoła ją i m . 

Zachodzi potrzeba wyzyskania tu i n i c j a t y ­
w y p r y w a t n e j . 

Szczegó ln ie j tyczy się to tych d r ó g miejsco­
wego znaczenia, k tó rych budowy i utrzymania na 
razie nie będz ie w stanie podjąć się ani p a ń s t w o , 
ani miejscowe s a m o r z ą d y . 

. Będą więc to drogi np. i n t e r e s u j ą c e część 
gminy, wzg l ędn i e część powiatu, k tó rych jednak 
ż a d e n s a m o r z ą d nie b ę d z i e mógł , czy też nie bę ­
dzie chciał b u d o w a ć . 

Ustawa przewiduje w tym wypadku, że dla 
budowy i utrzymania takich d r ó g będą m o g ł y po­
w s t a w a ć dobrowolne spółk i interesowanych — za 
zgodą wszystkich interesowanych, bądź też przy­
musowe—na życzen ie grupy interesowanych, k tó ­
rzy zobowiążą się p o k r y ć p o ł o w ę kosz tów. 

Spółki takie mia łyby rację bytu u nas — ma­
my bowiem liczne p rzyk łady z czasów przedwo­
jennych, gdy nawet przy braku odpowiedniego usta­
wodawstwa, spółki takie pows tawa ły samorzutnie. 

Z tego wzg lędu już przed wojną o p r a c o w a ł o 
Centralne Towarzystwo Rolnicze na wniosek pana 
Władys ł awa Grabskiego projekt o spó łkach , k tóry 
miał być wniesiony do D u m y rosyjskiej w 1914 r. 

Przy opracowaniu tego projektu miano na 
uwadze to,, że spółk i t a k i e | ( „ s y n d i c a t s " ) istnieją we 
Francji i działają na zasadzie p r z e p i s ó w z dnia 
21.6. 1865 r. 

W ustawie wskazany jest jedynie tryb powsta­
nia tego rodzaju spó łek ; statuty spó ł ek muszą być 
opracowywane dla k a ż d e g o p o s z c z e g ó l n e g o wypad­
ku w e d ł u g wzorowego statutu, opracowanego przez 
M . R. P. 

R o z d z i a ł IV. Ś w i a d c z e n i a drogowe w naturze. 

O p r ó c z ś r o d k ó w p i e n i ę ż n y c h na b u d o w ę i utrzy­
manie d róg , ustawa przewiduję dla tego celu rów­
nież ś w i a d c z e n i a w naturze. Świadczen ia te prze­
widują się w d w ó c h wypadkach: 

1) W razie w y p a d k ó w żywiołowych (zaspy 
ś n i e ż n e , powodzie, usuwiska i t. p.) m o ż e być za­
r ządzone przez organy administracyjne 1 instancji 
św iadczen i e drogowe w naturze za op ła tą dla wszyst­
kich kategorji d róg . 

2) W razie potrzeby m o g ą s a m o r z ą d y gmin­
ne n a b u d o w ę i u t r z y m a n i e d r ó g g m i n ­
n y c h u c h w a l a ć o b o w i ą z k o w e dla m i e s z k a ń c ó w 
świadczen ia drogowe (szarwark) w roboc iźn ie i pod-
wodach. 

U m i e j ę t n e wykorzystanie szarwarku jest po­
t ę ż n y m czynnik iem w gospodarce drogowej; na­
wet dotychczasowa praktyka przedwojenna na za­
sadzie ustawy rosyjskiej z 1870 r. w wielu okol i ­
cach Kongre sówki da ła nam dobre wynik i . Zale­
żało to oczywiście od dobrej woli p o s z c z e g ó l n y c h 
wój tów gmin . Teraz za leżeć będz ie to od ciała sa­
m o r z ą d o w e g o — R a d y gminnej , co daje nam więk­
szą gwaranc j ę , że szarwark będz ie zorganizowany 
celowo i wyzyskany na l eżyc i e .—We Francji w a r t o ś ć 
szarwarku przed wojną wynos i ła 30°/o o g ó l n y c h Kosz­
tów, łożonych na b u d o w ę i utrzymanie wszystkich 
d r ó g . Szarwark jest tam jednym z g łównych ź róde ł 
pokrycia kosz tów budowy i utrzymania d róg i ta 
oko l i czność powinna nas p r z e k o n a ć , że ta forma po­
krycia kosz tów nie jest bynajmniej c z e m ś przesta-
r z a ł e m , musi jednak być ujęta w formy n o w o ż y t n e . 

Świadczen ia drogowe w naturze powinny prze-
dewszystkiem obc iążać m i e s z k a ń c ó w gminy w sto­
sunku prostym do z a m o ż n o ś c i , a więc najlepiej 
w s tosunku do p ł a c o n y c h p o d a t k ó w b e z p o ś r e d n i c h 
N a s t ę p n i e musi i s tn ieć m o ż n o ś ć zamiany szarwar­
ku na o p ł a t ę w takiej wysokośc i , aby za nią m o ż ­
na było wyna jąć o d p o w i e d n i ą ilość r o b o t n i k ó w , 
wzg lędn i e p o d w ó d . 

W y s o k o ś ć św iadczeń drogowych w naturze 
powinna być , jak to mia ło miejsce i dotychczas 
w K o n g r e s ó w c e , wyznaczana przez interesowane 
s a m o r z ą d y . 

Usta la jąc powyższe wytyczne dla unormowa­
nia szarwarku, ustawa niniejsza j e d n o c z e ś n i e pozo­
stawia o k r e ś l e n i e s zczegó łów jego wykonaniu sa­
m o r z ą d o m g m i n n y m , wzg lędn i e s a m o r z ą d o m po­
wiatowym. 

R o z d z i a ł V . Postanowienia p r z e j ś c i o w e . 

Przepisy p rze j śc iowe mają na celu, aby prze jśc ie 
do nowego ustroju gospodarki drogowej m o g ł o 
o d b y ć się bez przerwy w gospodarce drogowej. 

W tym celu głoszą one, że wszystkie drogi 
mają p o z o s t a w a ć nadal w administracji dotychcza­
sowych instytucji aż do chwili objęc ia ich przez nowe 
zarządy i na koszt dotychczasowych funduszów. 

Co do ustalenia sieci d r ó g p a ń s t w o w y c h , to 
ok reś l a się ta s i eć w spisie z a ł ą c z o n y m do niniej­
szej ustawy na zasadzie n a s t ę p u j ą c y c h wytycznych. 

1. b. Z a b ó r r o s y j s k i ( b e z k r e s ó w 
w s c h o d n i c h ) . 

Uznaje s ię za drogi p a ń s t w o w e b. drogi pań ­
stwowe ogó lne j d ługośc i 2013 k l . z p o m i n i ę c i e m 
takich d róg , k t ó r e bądź budowane były w celach 
strategicznych, bądź też s t anowią k r ó t k i e odc ink i 
o miejscowem znaczeniu, natomiast wprowadza się 
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sieć nowych d róg p a ń s t w o w y c h o d ługośc i 1905 k l . 
przez uznanie is tnie jących d r ó g za p a ń s t w o w e . 

Przy projektowaniu tej sieci przedewszystkiem 
starano się u w g l ę d n i a ć potrzeby komunikacyjne 
większych ś rodowi sk . Zaprojektowano sieć d róg 
p a ń s t w o w y c h wszędz ie , gdzie za czasów panowa­
nia Rosjan jej nie by ło . 

O g ó l n a d ł u g o ś ć proponowanej sieci wyniesie 
ki 

3918 k m . co da g ę s t o ś ć 0,0307 ^ 

2. b. Z a b ó r a u s t r y j a c k i . 

Pozostawiono jako p a ń s t w o w e wszystkie drogi 
dotychczasowe p a ń s t w o w e z p o m i n i ę c i e m dróg 
t. zw. strategicznych. Uznano za drogi p a ń s t w o w e 
drogi, k t ó r e na l eża ło za takie u z n a ć w celu połą­
czenia Galicji z K r ó l e s t w e m . 

O g ó l n a d ł u g o ś ć proponowanej sieci d r ó g 
p a ń s t w o w y c h w Galicji wyniesie 3228 k i . , co da 

k l 
g ę s t o ś ć 0,0411 fc-jj 

3. b. Z a b ó r p r u s k i ( n i e p l e b i s c y t o w y ) . 

Projektuje s ię uznanie za drogi p a ń s t w o w e 
kl 

1375 k l . co da g ę s t o ś ć tych d r ó g 0,0312 .-.„: przy 
Kł-

okreś l an iu k i e r u n k ó w starano się w y z y s k a ć dawne 
trakty p a ń s t w o w e przekazane s a m o r z ą d o w i pro­
wincjonalnemu w 1875 r.; z resz tą s ieć t ę przysto­
sowano do obecnych potrzeb P a ń s t w a Polskiego. 

Zestawienie o g ó l n e u p o s a ż e n i a 3 dzielnic 
w drogi p a ń s t w o w e podaje się pon iże j . 

Po wejściu w życie niniejszej ustawy powinny 
s a m o r z ą d y w o j e w ó d z k i e o p r a c o w a ć i uchwa l i ć 
przedewszystkiem s ieć d r ó g wojewódzk ich na co 
ustawa niniejsza okreś la termin pó ł roczny , roczny 
zaś termin — na opracowanie i uchwalenie przez 
o d n o ś n e s a m o r z ą d y sieci d r ó g powiatowych i gmin­
nych, co stanie się m o ż l i w e m dopiero wtedy, gdy 
nas tąp i decyzja, k tó re drogi mają n a l e ż e ć do ka-
tegorji d róg wo jewódzk ich . 

Tryb ten ok re ś l a s ię w za leżnośc i od wyma­
gań prawnych. 

Dotychczas we wszystkich dzielnicach obo­
wiązujące ustawy t racą moc z chwilą wejśc ia 
w życie niniejszej ustawy z tern jednak zas t r zeże ­
niem, że m o g ą tam dzia łać jeszcze te postanowie­
nia dawne i ustawy, k t ó r e nie przeczą niniejszej 
ustawie, a k tó rych tymczasowe pozostawienie 
w mocy d a ł o b y m o ż n o ś ć ła twie j szego i ł agodn ie j ­
szego przejścia do nowej ustawy i uwzg lędn ien i a 
różnic dzielnicowych, k tó rych niepodobna za t rzeć 
odrazu. 

P R Z E B I E G O B R A D A N K I E T Y 
(dz ień 5 i 6 maja 1920). 

Do udziału w ankiecie zaproszone zos ta ły M i ­
nisterstwa i instytucje s p o ł e c z n e wymien ione niżej 
z podaniem nazwisk przedstawicieli : 

1. Ministerstwo Spraw W e w n ę t r z n y c h : p. W ł a d . 
Weissbrod, nacz. wydz. i p. W . Kozłowski. 

2. Ministerstwo Spraw Wojskowych: por. Der-
dacki , i kap. Firich z ramienia Naczelnego Dowódz­
twa, por. Pet rażycki z ramienia M i n . Spr. Wojsk. 

3. Ministerstwo Skarbu — nie wysła ło przed­
stawiciela. 

4. Ministerstwo Kole i Że l aznych : p. Dr. Zyg­
munt Rechniowski , p. Głowack i , inż. J . Spett, inż. 
Roman Niewiadomski (na z m i a n ę ) . 

5. Ministerstwo P rzemys łu i Handlu: p. W . 
Zwol iński . 

6. Ministerstwa Rolnictwa i Dóbr P a ń s t w o ­
wych, inż. Micha l sk i . « 

7. Ministerstwa b. Dzie ln icy Pruskiej: Szef 
departamentu r o b ó t publ icznych inż. Pospieszalski 
i inż. Z i emsk i . 

8. Zarząd Cywi lny Z i em Wschodn ich : p. A le ­
ksander Rożnowsk i i inż. Sławiński , 

9. Rząd Krajowy Księs twa C i e s z y ń s k i e g o — n i e 
wysłał przedstawiciela. 

10. Tymczasowy Wydział S a m o r z ą d o w y dla 
Galicj i : p. Mikołaj L a to szy ń sk i . 

11. Sekcja Techniczna Namiestnictwa: inż. 
Fryderyk B l u m i p. Mikłaj L a t o s z y ń s k i . 

12. Przedstawiciel Dyrekcj i R o b ó t Publ icznych 
w b. zaborze rosyjskim: inż. W ł a d y s ł a w Tryl iński . 

Zestawienie p o r ó w n a w c z e sieci d r ó g p a ń s t w o w y c h — przedwojennej i projektowanej. 

S i e ć p r z e d w o j e n n a S i e ć p r o j e k t o w a n a 
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U w a g i 

b. Kró les two 
Kongresowe 

Galicja . . . 

2203 

2914 

1250 

449 

3453 

3363 

127500 

78500 

0,0270 

0,0428 

13,5 

8,0 

0,256 

0,420 

2013 

2948 

1905 

280 

3918 

3228 

0,0307 

0,0411 

0,290 

0,403 

Bez 4-ch po­
w i a t ó w litew­
skich, z przyłą­
czeniem 3-ch 

p o w i a t ó w 
z ziemi Gro­
d z i e ń s k i e j . 

W . Ks. P o z n a ń ­
skie . . . 

Pomorze . . 

712 

? ? 

712 

? 

26500 

17500 

0,0269 

? 

2,0 

1,0 

0,356 
| 585 790 1375 0,0312 0,458 

Dane co do 
i l o śc i b. d r ó g 
p a ń s t w o w y c h 
na Pomorzu 

jeszcze nie na­
d e s z ł y . 

Dane d o t y c z ą c e powierzchni i za ludnienia pa t rz : „Rocznik P o l s k i " prof. Romera i Weinfelda. Mapa Rze­
czypospolitej Polskiej wyd. J . Zabie ł ło — Paryż — Kraków 1919 r. 
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13. Centralne Towarzystwo Rolnicze w War­
szawie: p. Hipol i t Wąsowicz . 

14. Związek Se jmików Powiatowych: inż. St. 
S iedlecki . 

15. Związek Kółek Rolniczych: p. G. Szmydt . 
16. Związek miast: Prezydent miasta Warsza­

wy p. Drzewiecki i p. M . Terech. 
17. Towarzystwo Przemys łowców w Warsza­

w i e — nie wys ła ło delegata. 
18. Stowarzyszenie T e c h n i k ó w w Warszawie: 

inż. Z . Sznuk. 
19. Towarzystwo Poli techniczne we Lwowie: 

inż. Michał S t różeck i . 
20. Związek inż. drogowych: inż. A d a m Gnie-

wiewski i inż. An ton i L a g u n a . 
Obrady o d b y w a ł y się w dniu 5 i 6-tym maja 

r. b. w sali konferencyjnej Ministerstwa Robót P u ­
bl icznych pod przewodnictwem wice-ministra inż. 
H . Dudeka i częśc iowo szefa sekcji drogowej inż. 
M . Nestrowicza. 

Poniższe sprawozdanie jest streszczeniem obrad 
i niejako ich zreasumowaniem, podane są więc 
tylko debaty ma jące charakter z a s a d n i c z y , na­
tomiast nie obejmuje ono wielu szczegó łów, k tó re 
nie tyczyły sie z a s a d , przeprowadzonych w usta­
wie, a strony redakcyjnej, projektu ustawy. 

P. imce-ministcr Dudek o tworzył obrady t reś -
ciwem p r z e m ó w i e n i e m , k o n s t a n t u j ą c e m , że prawie 
wszystkie zaproszone instytucje przyjęły udział w an­
kiecie i że są reprezentowane wszystkie dzielnice 
Polski , wyjaśni ł cel ankiety, prosi ł aby zebrani wy­
powiedziel i s ię , co do projektu ustawy najwpierw 
o k ó l n i k o w o , a potem szczegó łowo co do k a ż d e g o 
działu, wzg lędn ie k a ż d e g o a r tyku łu , poczem otwo­
rzył ogó lną d y s k u s j ę nad opracowanym przez M i n . 
Rob. Publ icznych projektem. % 

Szef Sekcji Ncstorowicz w u z u p e ł n i e n i u prze­
m ó w i e n i a p. Wice-minis t ra Dudeka wyjaśnił , że 
nowa ustawa drogowa należy do kategorji ustaw 
b. p i lnych z powodu, że obecny stan gospodarki 
drogowej w K o n g r e s ó w c e i Galicji jest rozpaczliwy 
i musi być co rychlej zmieniony; p o d k r e ś l a , że 
w ogó ln e j dyskusji powinny być podniesione prze-
dewszystkiem n a s t ę p u j ą c e zasadnicze sprawy: 

1) podzia ł d róg na kategorje, 2) zasady admi­
nistracji drogowej; udział P a ń s t w a w gospodarce 
drogowej i rola s a m o r z ą d u w te jże gospodarce, 
3) sprawy pokrycia kosz tów budowy i utrzymania 
d róg , 4) sprawy świadczeń drogowych w naturze, 
5) przejśc ie od obecnego stanu do stanu przyszłe­
go, 6) ustalenie sieci d r ó g p a ń s t w o w y c h , wreszcie 
wyjaśn ia że projekt ustawy jest ściś le ramowy 
i tylko taki m o ż e być obecnie przeprowadzony. 

Dyskusja O g ó l n a . 

Szef Départant Min. b. dzielnicy Pruskiej 
inż. Pospieszalski wypowiada życzenia , aby w usta­
wie kategorycznie by ło powiedziane, że w zaborze 
p rusk im wszystkie drogi będą w zarządz ie samo­
r z ą d o w y m i że drogi p a ń s t w o w e tam nie m o g ą 
b y ć p r z e k a z a n e s a m o r z ą d o m , a b ę d ą p r z e ­
k a z a n e s a m o r z ą d o m . Z ' t e g o wzg lędu wypowia­
da się za p o ł ą c z e n i e m d w ó c h kategor jL.dróg pań ­
stwowych i wo jewódzk ich w j e d n ą i za utrzyma­
n iem formy pomocy ze strony P a ń s t w a w postaci 
renty rocznej ustalonej wysokośc i . 

J e ż l i b y zaś była utrzymana kategorja d róg 
p a ń s t w o w y c h , to przedstawiciele b. zaboru prus­
kiego żądają r ó w n o m i e r n e g o traktowania wszyst­
kich dzielnic i żądają, aby g ę s t o ś ć wszędz ie była 

jednakowa, a ż a d n e dzielnice, jak Galicja, nie były 
faworyzowone. 

Inż. Z. Sznuk w imieniu Storzyszenia techni­
ków w Warszawie wypowiada zdanie, że wszystkie 
drogi powinny być w jednem Ministerstwie, tym­
czasem ustawa dzieli je p o m i ę d z y dwa Ministerstwa 
i Robó t Publ icznych i Spraw W e w n ę t r z n y c h , że 
wszystkie drogi winny być z a r z ą d z a n e przez ciała 
s a m o r z ą d o w e , gdyż wszystkie drogi obecnie z po­
wodu rozwoju sieci kolei ż e l a z n y c h straci ły swoje 
p i e r w s z o r z ę d n e znaczenie: „Dziś kiedy szosy służą 
g łównie miejscowym s a m o r z ą d o m , gospodarka dro­
gowa i budowa szos musi się op rzeć g łówn ie na 
ś r o d k a c h komunalnych , a P a ń s t w o tylko w m i a r ę 
wie lkośc i w y m a g a ń stawianych drogom powinno 
d a w a ć większe lub mniejsze dotacje na ich b u d o w ę 
i u t rzymanie" . 

Z tego powodu uważa za konieczne przekaza­
nie s a m o r z ą d o m wszystkich d róg bez wzg lędu , czy 
k t ó r e z nich działają sprawnie, czy niesprawnie, 
uważa za konieczne „ujęcie k ierunku technicznego 
budowy dróg , oraz kontroli budowy w r ę c e M i n i -
nisterstwa i jego miejscowych o r g a n ó w , jak rów­
nież stwierdza p o t r z e b ę decentralizacji budowy 
i powierzenia jej s a m o r z ą d o m " . 

W k o ń c u uważa , że ustawa zawiera zasadniczy 
błąd: podz ia ł za rządu d r ó g p o m i ę d z y d w a M i n i ­
s t e r s t w a , ' co m o ż e wpłyn ie ujemnie na jedno­
l i tość budowy i administracji d róg w P a ń s t w i e . 

Por. Petrażycki przedstawiciel M i n . Spr. Wojsk, 
żąda w imieniu t egoż Minis ters twa ustawowego za­
pewnienia wpływu dla niego na u k s z t a ł t o w a n i e s iec i 
d r ó g . Obecnie Ministerstwo nie jest w m o ż n o ś c i 
przedstawienia wszystkich p o s t u l a t ó w i zastrzega 
sobie m o ż n o ś ć przedstawienia ich w przysz łośc i . 
Projekty d r ó g powinno za tw ie rdzać M . R. P. po 
os iągnięc iu zgody M i n . Spr. Wojskowych . 

Inż. Blutn przedstawiciel Sekcji technicznej Na­
miestnictwa uważa , że w chwili obecnej n iema po­
trzeby ze stanowiska Małopolsk i , gdzie is tn ie jące 
ustawy z u p e ł n i e są wys ta rcza jące , do spiesznego 
zatwierdzenia nowej ustawy, nim ust rój adminis t ra­
cyjny P a ń s t w a Polskiego ostatecznie się nie ustali . 
Uważa za kon ieczną na drogach ważnie jszych gos­
p o d a r k ę pańs twową; przykład. Prus przekazania 
wszystkich d r ó g s a m o r z ą d o w i nie powinien być 
miarodajny dla ustalenia tej zasady dla P a ń s t w a 
Polskiego. — Co do sposobu okazywania przez Pań­
stwo pomocy, to d o k ł a d n i e powinien być ustalony 
w ustawie klucz, p o d ł u g k t ó r e g o dzielone byłyby 
zapomogi i pożyczki , aby te podzia ły nie były przy­
padkowe. Jest za znies ieniem myt na drogach 
ważnie jszych; wyją tkowo m o ż n a b y dopuś i j ł ć myta 
na drogach mniej w a ż n y c h . M 

P. Terech przedstawiciel Związku miast wypo­
wiada zdanie, że projekt ustawy w o g ó l e przewiduje 
za dużą i n g e r e n c j ę w prawa s a m o r z ą d u ; zwraca 
u w a g ę na pewną s p r z e c z n o ś ć między art. 3 i 11 co 
do ulic i p laców miejskich, która winna być u s u n i ę t a . 

P. vVejssbrod, przedstawiciel Min Spr. IVew-
netrznych, oznajmia że do z ł o ż o n e g o do Sejmu 
przez M i n . Spr. Wewn. projektu administracyjnego 
ustawa niniejsza jest dostosowana. 

P.Iuż. Drzewiecki, Prezydent m. Warszawy, wy­
powiada zdanie że wszystkie drogi powinny być 
przekazane s a m o r z ą d o m i że tylko w razie gdy sa­
m o r z ą d y tym zadaniom nie będą m o g ł y s p r o s t a ć , 
drogi powinny być odebrane i m i wz ię te w admi­
n i s t r ac j ę p a ń s t w o w ą . 

P. inż. Niewiadomski, przedstawiciel Minister­
stwa Kolei Żelaznych, wypowiada zdanie, że ustawa 
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powinna g w a r a n t o w a ć Ministerstwu Kolei Że laznych 
wpływ na zarząd dróg ; wypowiada się za szeroką 
decen t ra l i zac ją za rządu d r ó g . 

P. Latoszyński, delegat Wydziału Krajowego 
w Małopolsce. Projekt ustawy nie posiada wielu po­
trzebnych szczegółów, miejscami jest niejasny, jest 
to tylko zarys ustawy, a ustawa powinna być na 
nowo opracowana. Wypowiada się za dencentra-
lizacją za rządu drogami; proponuje ustalenie jesz­
cze jednej kategorji d r ó g — do jazdów kolejowych. 

P. Wąsowicz, przedstawiciel Cenir. Toiv. Rol­
niczego, wypowiada się za przekazaniem całkowi- , 
tern zarządu drogami s a m o r z ą d o m , bo z a r ó w n o 
nie ty lko s a m o r z ą d y ale i wiele instytucji rządo­
wych również nie odpowiada swoim zadaniom, 
więc niesprawne dz ia łan ie s a m o r z ą d ó w nie powin­
no być przyczyną u p a ń s t w o w i e n i a pewnej sieci d r ó g . 

Co do myt — wypowiada r ię za zachowaniem 
myt na n iek tórych drogach. Co do szarwarku — 
wypowiada się przeciw stosowaniu szarwai ku; jeżeli 
go s t o s o w a ć — to tylko w os t a t ecznośc i jako zło 
nieuniknione, ale nie na d n i ó w k ę i z .prawem za­
miany na p ien iądze . 

P. inż. Ziemski, przedstawiciel samorządu wo­
jewódzkiego poznańskiego, wypowiada się , że samo­
rządowi w Wielkopolsce powinien być pozostawiony 
taki sam zakres s a m o r z ą d u , jaki był dotychczas. 

P. inż. Stróżecki, przedstawiciel Towarzystwa 
Politechnicznego we Lwowie żąda , aby u w z g l ę d n i o n o 
w sieci d róg p a ń s t w o w y c h w Małopo l sce o ś rodk i prze­
m y s ł o w e (naftowe) i u ł a t w i o n o d o s t ę p do zdrojowisk. 

P. Wice-Mińister Dudek p o d k r e ś l a t r udnośc i , 
jakie były związane , z tern, aby o p r a c o w a ć t aką 
u s t a w ę , k tó raby w równe j mierze zadowa la ł a po­
trzeby i warunki każdej dzielnicy; z tego powodu 
zwo łana zos ta ł a ankieta, aby n i e d o k ł a d n o ś c i i nie­
doc i ągn i ęc i a ustawy wyświet l ić , aby M i n . Rob. Publ . 
m o g ł o u s t a w ę odpowiednio p o p r a w i ć i uzupe łn ić . 
Co do zdania przedstawicieli Małopolski , że u s t a w ę 
t ę na leży o d r o c z y ć aż do czasu z u p e ł n e g o zorga­
nizowania administracji p a ń s t w o w e j , jest przeciw­
nego zdania: pó ł to ra roku P a ń s t w o czeka na us t ró j 
administracyjny i nie widać , kiedy s ię to czekanie 
skończy , a tymczasem wiele spraw drogowych nad­
zwyczaj ważnych zała twia się prowizorycznie lub 
nie załatwia się wcale. Jest wielka potizeba wy­
dania ramowej ustawy, k t ó r a b y jednolicie w c a ł e m 
p a ń s t w i e r egu lowa ła g o s p o d a r k ę d rogową ; projekt 
ustawy opracowany przez M i n . Rob. Publ . m o ż e 
zawie rać pewne luki i n ie jasnośc i , to też otwiera­
jąc szczegó łową dyskus j ę , wzywa obecnych na an­
kiecie do wskazania z a u w a ż o n y c h b raków ustawy. 

Dyskusja s z c z e g ó ł o w a . 
P o d z i a ł d r ó g na kategorje. 

Przedstawiciele b. zaboru pruskiego pp. Pos­
pieszalski i Ziemski, wypowiadają się przeciw two­
rzeniu kategorji d róg p a ń s t w o w y c h ; uważają że 
wszystkie drogi m o g ą być podzielone na dwie ka­
tegorje: drogi wo jewódzk ie , z a r ządzan e przez sa­
m o r z ą d wojewódzki i drogi gminne, za rządzane 
przez s a m o r z ą d gminny; jeżeli ma być utrzymana 
kategorja d róg p a ń s t w o w y c h , to na leży w ustawie 
z a b e z p i e c z y ć przekazanie tych d róg s a m o r z ą d o w i 
w o j e w ó d z k i e m u . W b. zaborze Prusk im obecnie dąży 
s ię do tego, aby drogi powiatowe były administro­
wane przez s a m o r z ą d wojewódzki , gdyż z punktu 
rac jona lnośc i gospodarki drogowej jest to lepsze. 

Przcostawiciele b. zaboru austrjackiego pp. Blum 
i Stróżecki wypowiadają są za utrzymaniem kate­

gorji d róg p a ń s t w o w y c h w zarządzie p a ń s t w o w y m , 
na zasadzie doświadczen i a d ł u g o l e t n i e g o w Galicji 
natomiast p. Latoszyński uznaje kategorje dróg 
p a ń s t w o w y c h za zbyteczną , a podział d r ó g na woje­
wódzk ie powiatowe i gminne uważa łyby za s łuszny . 

Przedstawiciel Min. Spraw. Wojskowvch por. 
Petrażycki i kapitan Firvch wypowiadają się za 
u t rzymaniem kategorji d róg p a ń s t w o w y c h z powo­
du, że s a m o r z ą d y wobec ogromu innych z a d a ń 
nie będą w stanie zająć się na leżyc ie ut rzymaniem 
dróg , mających p a ń s t w o w e znaczenie i nie będą po­
s iadały na to ś r o d k ó w . Trzeba ustawowo z a p e w n i ć 
na l eży t e utrzymanie tych d r ó g i fundusze na ten cel . 

Przedstawiciel Min. Kolei Żelaznych inż. R. 
Niewiadomski zg łasza ż ą d a n i e utworzenia piątej 
kategorji d i ó g , znajdujących się na terenie wywłasz­
czenia, k t ó r e powinny być u w a ż a n e za drogi pry­
watne kolejowe. 

P. Stróżecki wypowiada się przeciw tworze­
niu specjalnej kategorji d róg — do jazdów kolejo­
wych i proponuje, aby dojazdy kolejowe pod wzglę­
d e m adminis tracyjnym zaliczać do takiej kategorji 
d róg , do jakiej na leży droga, którą dojazd kolejowy 
łączy ze stacją kolei , a to dla uproszczenia admi­
nistracji tych d róg . 

Inż. Michalski, przedstawiciel Ministerstwa Rol-
nichva i Dóbr Państwa oznajmia, iż zdaniem jego 
pewne drogi ko łowe obecnie nie m o g ą m i e ć zna­
czenia gospodarczego lub strategicznego; w czasie 
wojny wszystkie drogi m o g ą m i e ć znaczenie stra­
tegiczne, z tego powodu mniema, że kategorja 
d r ó g p a ń s t w o w y c h jest zbyteczna. 

P. Stróżecki wnosi , że postanowienia o g ó l n e 
powinny być u z u p e ł n i o n e rygorem, że o ile ż a d e n 
z s a m o r z ą d ó w nie będz ie się p rzyznawał do obo­
wiązku utrzymywania pewnej drogi, to w ładze od­
powiednie będą mog ły z m u s i ć ten lub inny samo­
rząd do utrzymania tej drogi. 

P. inż. Tryliński zaznaczą, że Rada Wojewódz­
ka Warszawska narazie u z n a ł a kategorje d róg wo­
jewódzk ich za zby teczną wobec tego, że s a m o r z ą d u 
wo jewódzk iego jeszcze niema i n iewiadomo jakie-
mi sumami będz ie rozporządza ł . 

Inż. isestorowicz stwierdza, że podzia ł d róg na 
kategorje, z robiony w za leżnośc i od znaczenia d r ó g , 
jako arterji komunikacyjnych pod w z g l ę d e m gos­
podarczym lub wojskowym, nada się do wszyst­
kich dzielnic p a ń s t w a , bo inna rzecz podział d r ó g 
na kategorje p o d ł u g znaczenia, jakie drogi posia­
dają pod w z g l ę d e m komunikacyjnym, a inna rzecz — 
za rządzan ie drogami — o czem będz ie mowa przy 
rozdziale Il-gim o administracji dróg; formy zarzą­
du drogami powinny być przystosowane do właś­
ciwości każde j dzielnicy i stopnia rozwoju, w niej 
kultury; taką e las tyczną f o r m ę zarządu drogami 
i m o ż n o ś ć dostosowania jej do różnych w a r u n k ó w 
właśn ie ma na celu rozdział II, t rak tu jący o admi­
nistracji drogowej; przy omawianiu tego rozdziału 
wyjaśnią s ię wątpl iwości co do ce lowośc i projek­
towanego podzia łu d r ó g na kategorje. 

Wice-Minister Dudek reasumuje dyskus ję prze­
p r o w a d z o n ą na temat podzia łu d róg jjna kategorje 
i twierdzi, że w obecnym stanie rozwoju samorzą ­
du daleko bezpieczniej jest ustawowo zabezp ieczyć 
p a ń s t w u wpływ b e z p o ś r e d n i na stan dróg pierw­
s z o r z ę d n e g o znaczenia, aby nie zniszczyć ich do 
reszty, bo w ciągu wojny gospodarka drogowa nie 
była ciągłą i w wielu wypadkach g ł ó w n e drogi 
zniszczały; trzeba je uch ron i ć od zguby; z tego 
wzg lędu kategorja d r ó g p a ń s t w o w y c h , na jk tó re p a ń ­
stwo łożyłoby fundusze, jest potrzebna. 
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Dyskusja s z c z e g ó ł o w a o postanowieniach 
o g ó l n y c h ( r o z d z i a ł I). 

P. Latoszyński uważa, że ar tykuł o przenosze­
niu d róg z jednej kategorji do drugiej nie jest do­
bry, że lepszy jest art. 3 ustawy galicyjskiej drogo­
wej z 1907 r. 

P. Latoszyński do ar tykułu o wywłaszczeniu 
proponuje dodatek, aby n a d a ć z a r z ą d o m drogo­
w y m prawo przeprowadzenia p o m i a r ó w dla celów 
drogowych na gruntach prywatnych za wynagro­
dzeniem szkód , jakieby podczas p o m i a r ó w mogły 
b y ć zrobione. 

P. Zwoliński uważa , że orzeczenia o potrze­
bie i rozciągłości wzwłaszczenia na cele drogowe 
powinna w y d a w a ć nie druga instancja, a M i n . Rob. 
Publ . , z tego wzglądu że idzie tu o ograniczenie 
prawa własnośc i i że w Ministerstwie będz ie lepszy 
d o b ó r sił u rzędn iczych , niż w w o j e w ó d z t w a c h . Co 
s ię zaś tyczy odwoływan ia o rzeczeń wywłaszcze­
niowych, to interesowanym powinno przys ług iwać 
prawo odwoływan ia się do Sądu Najwyższego, o ile nie 
b ę d z i e stworzony osobny t r y b u n a ł administracyjny. 

P. Plum zwraca uwagę , że zaniechanie drogi 
publicznej powinno n a s t ę p o w a ć ńa zasadzie uchwa­
ły ciała s a m o r z ą d o w e g o , jednak po porozumieniu 
się z właśc iwemi organami r ządowemi ; taki wpływ 
musi koniecznie być zabezpieczony, aby samorzą­
dy nie były zbyt ła twe do kasowania d róg . P. Pc-
trażycki popiera wniosek p. B l u m a . 

P. Bliuń proponuje wstawienie a r tyku łu : 
Ustawa niniejsza nie narusza praw i obowiązków, 
opartych na dobrowolnych ugodach oraz innych ty­
tu łów prawnych co do d róg wszystkich kategorji. 

Dyskusja nad r o z d z i a ł e m II-gim o administra­
cji drogowej. 

Inż. Ncstorowics w odpowiedzi inż. Sznukowi 
na o ś w i a d c z e n i e w ogó lne j dyskusji wyjaśnia , że 
ustawa bynajmniej nie przewiduje podziału gospo­
darki drogowej p o m i ę d z y dwa Ministerstwa; prze­
ciwnie, w myśl ustawy z dnia 29 kwietnia o zakre­
sie dzia ła lności Ministerstwa Robó t Publ icznych 
poli tyka drogowa znajduje się wyłącznie w r ę k a c h 
Ministerstwa Robó t Publ icznych i tylko ono decy­
duje w sprawach pol i tyki drogowej; przekazanie 
w ustawie pewnych kategorji d róg s a m o r z ą d o m 
miejscowym nie jest bynajmniej p o d z i a ł e m gospo­
darki drogowej p o m i ę d z y dwa Ministerstwa; Robó t 
Publ icznych i Spraw W e w n ę t r z n y c h , gdyż związki 
s a m o r z ą d o w e nie są u r z ę d a m i Ministerswa Spraw 
W e w n ę t r z n y c h , a są instytucjami współdz ia ła jące-
m i ze wszystkiemi Minis ters twami; pod w z g l ę d e m 
gospodarki drogowej dla s a m o r z ą d ó w wszystkich 
stopni władzą nadzorczą jest Ministerstwo Robó t 
Publ icznych, tak jak pod w z g l ę d e m spraw oświa­
towych — Ministerstwo Oświa ty . Wobec tego fak­
tycznego stanu rzeczy powinny o d p a ś ć wszelkie 
wątpl iwości co do podz ia łu gospodarki drogowej 
„ p o m i ę d z y dwa Minis ters twa", co by łoby zupe łn i e 
szkodliwe dla gospodarki drogowej. 

Por. Petrażycki wypowiada życzen ie , aby usta­
wa wyraźn ie mówiła , że M i n . Rob. Publ . jest obo­
w i ą z a n e do prowadzenia w y k a z ó w („ewidenc j i " ) 
wszystkich d róg i ż e b y M i n . Rob. Publ . wszystkie 
projekty za twierdza ło oraz żeby te czynnośc i były 
dokonywane w porozumieniu z Minis ters twem Spraw 
Wojskowych . 

P. Terech nie uważa ze s łuszne , aby n a d z ó r 
nad drogami pod w z g l ę d e m administracyjnym na­

leżał do M i n . Rob. Publ. : ogranicza to k o m p ę t e r t r -<*y 
cje s a m o r z ą d u jako takiego. | ^ " \ / \ 

P. Wcjsbrod mniema, że n a d z ó r admiWstra '*^ (~>-
cyjny powinien na l eżeć do M i n . Spraw Wewn. , * 
jako instytucji, mające j nadzó r nad b u d ż e t a m i sa­
m o r z ą d ó w . 

P. Wiceminister inż. Dudek wyjaśnia , że inge­
rencja M i n . Rob. Publ icznych pod w z g l ę d e m admi­
nistracyjnym do gospodarki drogowej s a m o r z ą d ó w 
jest n i e z b ę d n a z powodu, że M i n . Rob. Publ . będz ie 
f inansowało i dawało pomoc p ien iężną s a m o r z ą d o m 
i musi wiedzieć w jaki s p o s ó b , celowy, czy nie ce­
lowy, p ien iądze te są wydawane. 

Inż. Nestorowicz dodaje, że o ile strona tech­
niczna gospodarki s a m o r z ą d ó w p o d l e g a ł a b y M i n . 
Rob. Publ . , a strona administracyjna M i n . Spraw 
W e w n ę t r z n y c h , to wywoła łoby z a m ę t i n i e s k o ń c z o ­
ne spory co do kompetencji; op rócz tego strona 
administracyjna tak ściś le wiąże się ze s t roną tech­
niczną, że właściwie trudno okreś l ić , gdzie kończy 
się jedna a zaczyna druga; aby sądzić , czy admi­
nistrują s a m o r z ą d y drogami p rawid łowo, m u s i a ł o b y 
M i n . Spr. Wewn. p o s i a d a ć fachowe techniczne siły, 
k tó re jedynie m o g ł y b y d a ć prawidłową o c e n ę pro­
wadzenia gospodarki pod w z g l ę d e m gospoda-czym; 
byłyby wtedy p o d w ó j n e techniczne organy nadzor­
cze nad g o s p o d a r k ą d rogową; jedne z ramienia 
M i n . Rob. Publ . dla nadzoru pod w z g l ę d e m tech­
nicznym, i drugie z ramienia M i n . Spraw We­
wnę t r znych dla nadzoru pod w z g l ę d e m administra­
cyjnym. Nie m ó w i ą c o szkodl iwości takiego stanu 
rzeczy z powodu potrzeby podwójne j prawdopobnie 
ilości u r z ę d n i k ó w technicznych, byłby dla samej 
sprawy szkodliwy taki podzia ł nadzoru p o m i ę d z y 
dwa ministerstwa. Co do tego, aby n a d z ó r ad­
ministracyjny nie był k rępu jący dla s a m o r z ą d ó w 
to jest rzecz późnie jszych szczegó łowych instrukcji, 
co zaś do stosunku do M i n . Spr. W e w n ę t r z n y c h , 
to pod tym w z g l ę d e m m o ż e być Min . -u Spraw 
W e w n ę t r z n y c h jak również i Min . -u Spr. Wojskowych 
w jednym z k o ń c o w y c h a r t yku łów zas t r zeżona in­
gerencja' w ramach ich kompetencj i . 

l'. Weissbrod proponuje, aby co do nadzoru 
nad g o s p o d a r k ą d r o g o w ą s a m o r z ą d ó w przekazano 
go M i n . Rob. PubL z wyją tk iem spraw b u d ż e t o ­
wych, k tó re w myśl ustawy s a m o r z ą d ó w zastrze­
ż o n e są Ministerstwu Spraw W e w n ę t r z n y c h . 

Inż. Ncstoroańcz na zasadzie wn iosków z ogól ­
nej dyskusji i życzeń przedstawicieli zaboru pru­
skiego proponuje, co obecni uznają za celowe, aby 
b u d o w ę i utrzymanie dróg wojewódzk ich i powia­
towych zasadniczo w y k o n y w a ł y s a m o r z ą d y woje­
wódzk ie , k tó re w m i a r ę uznania m o g ł y b y przeka­
zywać te o b o w i ą z k o m s a m o r z ą d o m powiatowym, 
o ile takie przekazanie by łoby celowe i dawa ło 
m o ż n o ś ć ustalenia lepszej gospodarki . 

P. Pospieszalski i Stróżecki proszą, aby w usta­
wie był jak iś rygor, k t ó r y b y uniemożl iwi ł tworze­
nie na terenie jednego i tego samego powiatu k i l ­
ku organizacji technicznych do zarządu drogami, 
co mia ło miejsce w Galicj i . 

P. M' eissbrod co do za rządu d róg gminnych 
proponuje, aby dla wypadku, gdy drogami gmin-
nemi zarządzają s a m o r z ą d y powiatowe, w ustawie 
d a ć styl izację, że zarząd drogami gminnemi wyko­
nywa s ię przez s a m o r z ą d y powiatowe w ramach 
b u d ż e t u gmin zainteresowanych wiejskich z uwzględ­
nieniem ich życzeń bądź przez s łużbę d rogową 
p o w i a t o w ą bądź też przekazuje go gminom. 

P. [Ziemski z radością przyjrrruje do wiado­
mośc i projekt, że Ministerstwo będzie d e c y d o w a ć 
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0 kwalifikacjach u r z ę d n i k ó w drogowych . komuna l ­
nych; jest bardzo potrzebne, aby u n i k n ą ć faktów 
jakie mia ły miejsce w s a m o r z ą d a c h w Wielkopolsce , 
gdzie na miejsca powiatowych inżyn ie rów miano­
wano of icerów od marynarki , lub od s a p e r ó w . 

P. Latoszyński ustala, że rozdział o admini­
stracji na leży u z u p e ł n i ć przepisami o o d w o ł a n i a c h , 
kto ma rozs t rzygać spory o kierunkach d róg , kto 
m a o r z e k a ć do kogo droga na leży , gdy przechodzi 
ona przez dwie i więcej gminy, kto orzeka spra­
wę naruszenia całości drogi publicznej np. p a ń s t w o ­
wej, kto prowadzi kataster drogowy i t. p. 

P. Petrażycki proponuje, aby na drogach k o m u ­
nalnych etatowy personel drogowy był p a ń s t w o w y 
1 aby był o p ł a c a n y przez p a ń s t w o ; by łoby to korzyst­
ne na czas najbliższy, n im ułoży się życie powojenne. 

Dyskusja o rozdziale Ill-m o pokryciu kosz­
t ó w budowy i utrzymania d r ó g . 

P. Latoszyński. Uchwały co do ustalenia do­
d a t k ó w od p o d a t k ó w i opła t specjalnych na cele 
drogowe powinny być zatwierdzane przez Minister­
stwo Spraw W e w n ę t r z n y c h z porozumien iem z M i -
nistertstwem Skarbu. 

P. P. Weissbrod, Pospieszalski i Latoszyński 
wypowiada j ą się, że pomoc na drogi wojewódzk ie 
powiatowe i gminne w formie z a p o m ó g powinna 
być dawana w rycza ł towych sumach s a m o r z ą d o m 
w o j e w ó d z k i m p o d ł u g pewnego klucza, k tóry późn ie j 
ustali Minister Robót Publ icznych w porozumieniu 
z interesowanemi ministerstwami; tym sposobem 
s a m o r z ą d wojewódzki będz ie mia ł m o ż n o ś ć dyspo­
nowania temi sumami , a uniknie się niepotrzebnej 
centralizacji i przypadkowego udzielania z a p o m ó g . 

P Ziemski jest zdania, że powinno s ię d a w a ć 
w o j e w ó d z t w o m j e d n ą rycza ł tową s u m ę na b u d o w ę 
i utrzymanie wszystkich trzech kategorji d róg samo­
rządowych aby s a m o r z ą d y miały większą s w o b o d ę 
dysponowania temi funduszami. 

P. Stróżecki jest za rozdzieleniem funduszu 
zapomogowego na dwa fundusze: jeden na utrzy­
manie d róg , a drugi na b u d o w ę d r ó g ; bo jedne 
okol ice będą miały większą p o t r z e b ę na b u d o w ę 
d róg , a inne na utrzymanie d r ó g . 

P. Pospieszalski dziwi s ię , że w projekcie 
M i n . R. P. zos ta ła u p o ś l e d z o n a K o n g r e s ó w i b. za­
bór pruski , pod w z g l ę d e m sieci d róg p a ń s t w o w y c h , 
gdy Galicja ma ich m i e ć 30 — 4 0 % więce j . Ż ą d a 
r ó w n o m i e r n e g o traktowania 'dz ie ln ic . 

Inż. Nestoroivicz proponuje, aby w przepisach 
k o ń c o w y c h zabezp ieczyć ustawowo przekazanie 
d i ó g p a ń s t w o w y c h na terenie b y ł e g o zaboru pru­
skiego s a m o r z ą d o w i w o j e w ó d z k i e m u wraz z odpo-
wiedniemi funduszami, k tó re wobec prawdopo­
dobnego p o w i ę k s z e n i a sieci d róg p a ń s t w o w y c h na 
terenie tego zaboru nie będą mniejsze niż reszta 
p ł a c o n a przez rząd n iemiecki na utrzymanie b. d r ó g 
p a ń s t w o w y c h , przekazanych s a m o r z ą d o w i woje­
w ó d z k i e m u na zasadzie prawa z 1875 i 1902 roku. 
T y m sposobem gospodarka drogowa w tej dziel­
nicy b ę d z i e prowadzona dotychczasowym trybem, 
a dzielnica nie b ę d z i e pokrzywdzona pod wzglę­
dem f inansowym. 

P. Latoszyński uznaje za z b ę d n y rygor co do 
niewykonania zobowiązań z w i ą z k ó w s a m o r z ą d o w y c h , 
wyn ika jących z pobrania zapomogi lub pożyczki na 
b u d o w ę i utrzymanie d róg , p o n i e w a ż rygory takie 
zawsze znajdują się w ustawie o s a m o r z ą d z i e . 

P. Zwoliński obawia się, ' ż e s a m o r z ą d y przy 
ok re ś l an iu dodatkowych op ła t za nadmierne zu­

ż y w a n i e d r ó g lub za specjalne korzyści , otrzymy­
wane z pobudowania lub utrzymywania d róg , b ę ­
dą zbytnio obciąża ły p r z e d s i ę b i o r s t w a p r z e m y s ł o ­
we. Ż ą d a aby takie op ł a ty były ustalone w porozu­
mieniu z resortowem Ministers twem, k t ó r e nadzo­
ruje dany zakład . Proponuje również , aby w ustawie 
było przewidziane polubowne za ła twien ie tej sprawy, 
a dopiero qdy się go nie o s i ą g n i e — przymus. 

P. Weissbrod sądzi, że obawy p. Zwol ińsk ie ­
go będą p ł o n n e , jeżeli s ię zważy, że w samorzą ­
dach z a s i a d a ć będą również przedstawiciele prze­
mys łu , k tó rzy go b ron ić b ę d ą przed nadmiernemi 
c iężarami ; wreszcie sądzi, że o wysokośc i tego ro­
dzaju op ła t powinno d e c y d o w a ć nie M i n . Rob. 
Publ . a M i n . Spraw W e w n ę t r z n y c h . 

Inż. Nestorowie: wyjaśnia , że jest to n iemo-
ż e b n e , bo oznaczanie w y s o k o ś c i op ł a t za nadmier­
ne zużycie d róg lub za specjalne korzyści z budowy 
lub utrzymania drogi otrzymane, m o ż e ściś le i pra­
wid łowo o z n a c z y ć tylko M i n . Rob. Publ . , k tó r e po­
siada wszystkie dane i odpowiedni fachowy personel. 

P. Latoszvnski proponuje pozostawienie myt 
tak zwanych „ k o p y t k o w y c h " pobieranych przez 
miasta przy wjeździe do miast, gdyż w przeciwnym 
razie pozbawi łoby się miasta bardzo p o w a ż n y c h 
d o c h o d ó w . Również myta przewozowe powinny 
być pozostawione; istnieje d u ż o p r z e w o z ó w prywat­
nych, t r zebąby je wykup ić , coby wyn ios ło d u ż e sumy. 

P. Ziemski jest za zniesieniem myt bez 
z a s t r z e ż e ń . 

P. Stróżecki jest za m o ż n o ś c i ą pozostawienia 
myt dla w y p a d k ó w wyją tkowych , gdy np. trzeba 
z a m o r t y z o w a ć jakiś kosztowny objekt. 

P. Latoszyński uznaje spółk i drogowe za zby­
teczne; w M a ł o p o l s c e nie odczuwa się ich potrzeby. 

Por. Petrażycki uznaje d o n i o s ł e znaczenie 
s p ó ł e k drogowych dla Kresów Wschodnich ; już 
teraz znane mu są wypadki , że takie spó łk i two­
rzyć się zaczynają nawet p o m i m o braku odpo­
wiedniego prawodawstwa; na leży więc i w gospo­
darce drogowej d a ć m o ż n o ś ć wyzyskania inicjatywy 
prywatnej. 

Dyskusja o rozdziale IV o ś w i a d c z e n i a c h dro­
gowych w naturze. 

Obecn i wypowiada ją się za projektem, pro­
p o n u j ą c p r zeważn ie poprawki redakcyjne. 

F Latoszyński proponuje, aby p o w i n n o ś ć dro­
gową w naturze rozc iągnąć nie tylko na p ł acących 
podatki b e z p o ś r e d n i e m i e s z k a ń c ó w gmin , ale i na 
wszystkich m i e s z k a ń c ó w . Proponuje, aby wymiar 
„ s z a r w a r k u " pozos tawić uznaniu gminy i nie k rę ­
p o w a ć jej. Jest zdania że szarwark powinien być 
rozc iągn ię ty na drogi powiatowe. 

l'. Zwoliński żąda , aby p r z e d s i ę b i o r s t w a prze­
m y s ł o w e miały ustawowo z a p e w n i o n ą z a m i a n ę 
p o w i n n o ś c i naturalnej przez o p ł a t ę . 

Dyskusja o rozdziale V o postanowieniach 
k o ń c o w y c h . 

P. Latoszyński uważa , że nie należy o z n a c z a ć 
terminu objęc ia d róg przez o d n o ś n e zarządy po 
wprowadzeniu w życie niniejszej ustawy, a pozo­
s tawić to Ministrowi Robó t Publ icznych, bo niewia­
domo kiedy ustawa będz ie zatwierdzona. 

P. Blitin twierdzi, że uchwa ły s a m o r z ą d ó w 
wojewódzk ich i powiatowych co do uznania przez 
nie pewnych dróg za wo jewódzk ie i powiatowe, 
powinny z a p a d a ć po u p r z e d n i ę m porozumieniu się 
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z odpowiedniemi w ładzami administracyjnemi, aby 
mog ły być u w z g l ę d n i o n e interesy p a ń s t w a . 

P. Kozłowski, przedstawiciel Ministerstwa Spr. 
Wewn. zaznacza, że podobnego rodzaju uchwały 
powinny być zatwierdzane przez władze nadzorczą . 

P. P. Kozłowski, Pospieszalski i inn i uznają, 
że og ł a szan i e wykazów d róg w dziennikach urzę­
dowych jest niepotrzebne, natomiast wystarczy, 
gdy się włoży na M i n . R. P. obowiązek prowadze­
nia spisu d róg wszystkich kategorji. 

P. Spett, przedstawiciel Min. Kolei Żelaznych 
prosi o uregulowanie w ustawie sprawy do jazdów 
kolejowych: kto ma niemi zarządzać , kto ponosi 
koszty budowy i utrzymania. 

Inż. Ncstorowicz proponuje umieszczenie w prze­
pisach k o ń c o w y c h p o s t a n o w i e ń , k t ó r e b y ustawowo 
zabezp ieczy ły przekazanie d r ó g p a ń s t w o w y c h na 
terenie ' b. zaboru pruskiego s a m o r z ą d o w i miejsco­
wemu, oraz aby prawa obecne s a m o r z ą d u p o z n a ń ­
skiego w dziedzinie gospodarki drogowej nie były 
w niczem uszczuplone przez p r o j e k t o w a n ą u s t a w ę . 

P. Latoszyński w sprawie likwidacji myt udzielił 
cennych uwag i z a p r o p o n o w a ł poprawki, k tó re 
u w z g l ę d n i o n o przy redakcji ustawy; p o n i e w a ż ma­
ją charakter redakcyjny i p r a w n y — n i e dajemy tu 
o tern sprawozdania. 

Pos. Petrażycki żąda aby w ustawie wykona­
nie ustawy zlecone zos ta ło M i n . Rob. Publ . w po­
rozumieniu z M i n . Spr. Wojskowych i z innemi 
Minis ters twami. 

Dyskusja o projekcie sieci d r ó g p a ń s t w o w y c h . 

Wywiązuje s ię bardzo ożywiona dyskusja na 
temat projektu sieci d róg p a ń s t w o w y c h . 

Przedstawiciele b. zaboru pruskiego uznają go 
za krzywdzący dla siebie i dla Kongresówki , żądają, 
aby g ę s t o ś ć d róg p a ń s t w o w y c h była mniej więce j 
wszędz ie jednakowa. 

P. P. Petrażycki i Derdacki żądają uwzględ­
nienia w w i ę k s z y m stopniu sieci d r ó g p a ń s t w o w y c h 
na zachodniej granicy. 

P. Stróżccki przedstawia projekt sieci d r ó g 
p a ń s t w o w y c h dla Galicji , opracowany przez Tow. 
Poli techniczne Lwowskie . Projekt ten spotyka 
a p r o b a t ę obecnych. 

P . Bluin przedstawia projekt sieci d r ó g p a ń ­
stwowych dla Galicji w imieniu Sekcji Technicznej 
Namiestnictwa; projekt ten daje gęs tą s ieć d r ó g 
p a ń s t w o w y c h ogó lne j d ługośc i 4000 — 5000 km. , 
uznano go za zbyt obszerny, pon ieważ , gdyby t aką 
s a m ą g ę s t o ś ć d r ó g p a ń s t w o w y c h przyjąć dla in­
nych dzielnic p a ń s t w a , trzebaby u p a ń s t w o w i ć oko­
ło 15—20 tys ięcy k i l o m e t r ó w , co dla skarbu pań ­
stwa byłoby zbyt wie lk im c i ę ż a r e m . 

P. inż. Siedlecki proponuje, aby s ieć d r ó g 
p a ń s t w o w y c h była jednakowo g ę s t a wszędz ie , aby 
nie by ło forytowania jakiejś jednej dzielnicy. Z tego 
w z g l ę d u proponuje dla Gal ic j i pozos t awić dwa 
g ł ó w n e trakty: Krakowsko-Lwowski , z p r z e d ł u ż e n i e m 
do Tarnopola i podkarpacki , oraz szereg t r ak tów 
łączących K o n g r e s ó w k ę z Galicją. 

P. Stróżccki proponuje aby przy u w z g l ę d n i e ­
niu sieci p a m i ę t a n o o drogach p a ń s t w o w y c h dla 
o ś r o d k ó w p r z e m y s ł u naftowego (np. trakt L w ó w — 
Drohobycz i inne). 

P. Zwoliński żąda uwzg lędn i en i a przeprowa-
i zen ia d r ó g p a ń s t w o w y c h przez powiaty Częs to­
chowski i Wie luńsk i , jako p r z e m y s ł o w e , ż ąda 
u p a ń s t w o w i e n i a drogi Olkusz — Niwka , jako po ło ­
żonej na wybitnie p r z e m y s ł o w y m terenie. Wreszcie 

zdaniem jego w okol icach, gdzie jest d u ż o cu­
krowni, powinno być więcej d r ó g p a ń s t w o w y c h . 

Przedstawiciele Min. Spraw Wojskowych za­
strzegają sobie ostateczne ustalenie sieci d r ó g 
p a ń s t w o w y c h na specjalnej konferencji . 

Iuż. Ncstorowicz oświadcza , że w myśl zgło­
szonych na ankiecie p o s t u l a t ó w Ministerstwo Rob. 
Publ . opracuje ostateczny projekt sieci p a ń s t w o ­
wych, k tóry prawdopodobnie uzna za p a ń s t w o w e 
nie więcej niż 10,000—11,000 k m . d róg , gdyż u p a ń ­
stwowienie większe j ilości d r ó g byłoby zbyt ucią­
żliwe dla Skarbu P a ń s t w a . 

P. Wice-Mini ster Dudek z a m y k a j ą c posiedze­
nie i r e a s u m u j ą c wynik ankiety, oświadcza , że cho­
ciaż opracowany przez M i n . Rob. Publ icznych pro­
jekt ustawy w szczegó łach będz ie w y m a g a ł pew­
nych poprawek i u z u p e ł n i e ń , to jednak w zasadzie 
zadowoli on wymagania wszystkich dzielnic Rze­
czypospolitej i będz ie począ tk i em nowej ery w go­
spodarce drogowej. Pon ieważ ustawa jest ściś le 
ramowa, przeto nie m o ż e być u z u p e ł n i e n i a wielo­
ma szczegó łami , jak to życzyli sobie n i ek tó rzy 
uczestnicy ankiety. Te szczegóły znajdą się bądź 
w szczegó łowych r o z p o r z ą d z e n i a c h wykonawczych, 
jakie p o s z c z e g ó l n e s a m o r z ą d y wo jewódzk ie b ę d ą 
mog ły w y d a w a ć w dziedzinie gospodarki drogowej 
w . r amach ustawy drogowej. Opracowanie pro­
jektu ustawy dla c a ł e g o P a ń s t w a Polskiego było 
rzeczą niezmiernie t rudną , gdyż n i e m o ż l i w e m jest 
w równej mierze zadowoln i ć potrzeby trzech róż­
nych dzielnic. 

Ankie ta da ła bardzo d u ż o cennego mate r j a łu , 
k tóry b ę d z i e na leżyc ie przez Ministerstwo wyzy­
skany przy ostatecznem redagowaniu ustawy. Po­
d z i ę k o w a n i e m za udział w ankiecie z a m k n ą ł po­
siedzenie. 

Dla całości obrazu obrad ankiety dodajemy 
do niniejszego sprawozdania tekst projektu ustawy 
poprawionej, u z u p e ł n i o n e j na zasadzie wyniku 
ankiety i wniesionej do Rady Minis t rów, oraz wykaz 
projektowanych d róg p a ń s t w o w y c h wraz z m a p ą , 
o p r a c o w a n ą przez M i n . Rob. Pub l . 
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I. b. K r ó l e s t w o 
Kongresowe. 127.500 13.5 2380 

I 
! * 

26901) 5070 0 0397 0.375 

II. Galicja . . 78.500 8.0 2370 950-') 3325 0.0423 0.419 

III. b. z a b ó r pru­
ski (W. Ks. 
P o z n a ń s k i e i 
Pomorze) . 70.500 3,0 605 1505 2110 0.0480 0.703 

250.500 24.5 — 10500 0.420 0.436 

J l W tern w y b u d o w a ć na nowo trzeba 380 km. 
-) W tern w y b u d o w a ć na nowo trzeba 75 km. 

Iuż. M. Nestorowicz 
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