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W I A D O M O Ś C I D R O G O W E 
O R G A N S T O W A R Z Y S Z E N I A C Z Ł O N K Ó W P O L S K I C H 

K O N G R E S Ó W D R O G O W Y C H 

INŻ. M E L C H J O R N E S T O R O W I C Z . 

O B E C N Y S T A N G O S P O D A R K I D R O G O W E J W P O L S C E 
W Z W I Ą Z K U Z K R Y Z Y S E M G O S P O D A R C Z Y M . 

Wstęp. 

J u ż k i lkakrotn ie na ł a m a c h pism fachowych w s k a z y w a ł e m 
p r z y k ł a d y b ł ę d n e g o i dla sprawy szkodliwego informowania 
opinji publicznej przez powierzchownych „ z n a w c ó w gospodarki 
drogowej" — o b o l ą c z k a c h tej gospodarki. 

Zabiera jący głos w tych sprawach „ z n a w c y " nie fatygują 
się, aby zas ięgnąć ź r ó d ł o w y c h informacyj i z b a d a ć s p r a w ę su­
miennie i d o k ł a d n i e , a ferują swoje orzeczenia na zasadzie plo­
tek i niezgodnych z rzeczywis tośc ią informacyj lub np. w r a ż e ń 
z d o r a ź n y c h wycieczek samochodowych lub motocyklowych, 
i przez to przyczynia ją się do b a ł a m u c e n i a opinji publicznej 
i szkodzą samej sprawie, 

Nie sądzę , aby czyni l i to świadomie , ale n iewątpl iwie czy­
nią to dz ięki swojej ignorancji . 

P rzed k i l k u laty szereg a r t y k u ł ó w w jednem z p o w a ż n y c h 
pism codziennych warszawskich p o d a w a ł zbawienne recepty, 
mające u s u n ą ć bo lączk i gospodarki drogowej w Polsce w spo­
sób radykalny. 

Pozwol i łem sobie wtedy w y k a z a ć na iwność tych recept, ') 
pisanych przez ludz i dobrej wol i , k t ó r y m jednak b r a k o w a ł o 
podstawowych wiadomośc i fachowych i faktycznych o stanie 
rzeczy. O d tego czasu niestety opinja publiczna w dalszym 
ciągu nie jest informowana lepiej. 

Dorywcze a r t y k u ł y o gospodarce drogowej w Polsce są 

') P. artykuł „Polski Fundusz Drogowy" M , Nestorowicza w Nr. 28 
„ W i a d o m o ś c i Drogowych" 1929 r. 
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w dalszym ciągu powierzchowne i b a ł a m u t n e i mimowol i od­
dają jej „n iedźwiedz ią p r zys ługę" . 

W ostatnich czasach mie l i śmy w prasie znowu k i l k a ta­
k i c h p r z y k ł a d ó w . 

W Nr . 10 z 1931 r. „ A u t a " organu Automobi lk lubu P o l ­
sk i zjawił się a r t y k u ł redakcyjny „S. O. S! S. O. S!" 

Zdaje się, że autor miał na celu p r o p a g o w a ć kon ieczność 
stworzenia dła s t o s u n k ó w polskich takich ram ustawy o P a ń ­
stwowym Funduszu Drogowym, aby ten fundusz o d p o w i a d a ł 
w zupe łnośc i potrzebom gospodarki drogowej; w rzeczywis tośc i 
zapa ł retoryczny autora sprawi ł , że po przeczytaniu a r t y k u ł u 
odnosi się w r a ż e n i e , że w Polsce gospodarka drogowa prowa­
dzona jest fatalnie, a tymczasem za radz ić temu m o ż n a bardzo 
ła two. 

W artykule tym znajdujemy us t ęp : 
„Zais te w na jgo rę t szych chwilach chaosu wojennego znisz­

czenie d róg nie p r z y b r a ł o tych r o z m i a r ó w , co obecnie. S łowa 
skandal, p o t w o r n o ś ć , ohyda, k l ę s k a i t. p. są jeszcze za s łabe 
dla zobrazowania obecnego stanu wielce do niedawna jeszcze 
dobrych dróg. . . Rozbi te do gruntu nawierzchnie, nieprawdopo­
dobnej g łębokośc i wyrwy i wyboje, nierzadko bajory nie do 
przebycia, w a l ą c e się mosty, z k t ó r y c h część już poprostu znie­
siono, oto obraz polsk ich szos po 12 latach naszej własne j na 
nich gospodarki" . 

Z powyżs z e go w y p ł y n ą ć winien oczywiśc ie wniosek, że 
p r zyczyną złego stanu d róg — jest nieudolna 12-letnia gospo­
darka, mimo że autor w tymże zdaniu wspomina, że stan d r ó g 
w Polsce był „wielce do niedawna dobry", mimo że autor po­
winien pamię t ać , jako uczestnik z jazdów k l u b ó w automobilo­
wych, że na zjazdach tych podnoszono w 1928 i 1929 r., że 
skutkiem wykonywania w i ę k s z y c h r o b ó t konserwacyjnych w tych 
latach stan d róg znakomicie się pop rawi ł . 

Natomiast autor a r t y k u ł u „S . O. S!" zupe łn ie pominą ł „pew­
ne okol icznośc i" , k t ó r e w kapi ta lny s p o s ó b w p ł y n ę ł y na po­
gorszenie się stanu d róg w 1930 i 1931 r. a mianowicie: 1) ka­
tastrofalny spadek w y s o k o ś c i przeznaczonych funduszów na 
cele drogowe w powyższych latach w b u d ż e t a c h z a r ó w n o p a ń ­
stwowych jak s a m o r z ą d o w y c h , 2) przyczyny wyn ika j ące z k ry ­
zysu mniejszych w p ł y w ó w do P a ń s t w o w e g o Funduszu Drogo-
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wego niż były przewidywane i 3) o lbrzymi wzrost—po 30% rocz­
nie — automobil izmu w latach 1927—31 r. nieproporcjonalnie 
w i e l k i w stosunku do w k ł a d ó w na utrzymanie dróg, dzięki cze­
mu drogi by ły niszczone w znacznie w iększym stopniu, niż je 
m o ż n a by ło n a p r a w i ć , 

Są to „okol icznośc i" w oczach k a ż d e g o pilnego obserwa­
tora stojące w bardzo ścis łym związku ze stanem dróg, tym­
czasem autor a r t y k u ł u „S. O. S!" przechodzi spokojnie nad te­
rni kwestjami do p o r z ą d k u dziennego, nie zas tanawia jąc się, 
w jakim stosunku do lat poprzednich s p a d ł y ś r o d k i na utrzy­
manie d róg i dlaczego, natomiast radzi , aby do tąd d o p ó k i wa­
runk i finansowe nie pozwolą na przeznaczanie odpowiednich 
sum na cele drogowe,... zaprzestać konserwowania nawierzchni 
dróg bitych, a ruch skierować na pobocza dróg bitych, odpo­
wiednio je u t rzymując : ma to poc iągnąć koszty minimalne i do­
raźn ie rozwiązać g o s p o d a r k ę drogową. 

Czyżby autor „S. O. S!" nie p r z y k ł a d a ł żadne j wagi do 
o p ł a k a n y c h w a r u n k ó w finansowych, w jakich zna laz ła się gos­
podarka drogowa od d w ó c h lat dz ięki z a ł a m a n i u się sytuacji 
finansowej wogóle , a w Polsce w szczególności? 

Czyżby autor n a p r a w d ę myślał , że rozwiązan ie d o r a ź n e 
sprawy zna laz łoby się w apoteozowanym przez niego z wielką 
w e r w ą skierowaniu ruchu z nawierzchni d r ó g bitych na pobocza? 
Wszak n i e u ś w i a d o m i o n a pod w z g l ę d e m technicznym opinja pu­
bl iczna wyc iągn ie z tego wniosek, że wobec c iężkich czasów 
p ien iędzy na drogi nie potrzeba, bo wystarczy, jeżeli j azdę 
puśc i się na pobocza d róg bitych, a d różn icy pobocza będą 
równa l i . 

Sprawa prosta i jasna! 
A l e z b a ł a m u c e n i e opinji publicznej też! 
Inny „spec ja l i s ta drogowy" '), omawia jąc u c h w a ł y zjazdu 

ogólnego i nżyn i e rów drogowych z dnia 25 p a ź d z i e r n i k a r. ub., 
zwraca jące u w a g ę na n i e b e z p i e c z e ń s t w o dla całości d róg w P o l ­
sce, o ile nie b ę d ą na konserwacje przeznaczone odpowiednie 
kredyty oraz p ro t e s tu j ące przeciw zamiarowi rozparcelowania 
Ministers twa R o b ó t Publ icznych p o m i ę d z y cztery czy p ięć i n ­
nych Ministerstw, przychodzi do wniosku nas tępu jącego : 

') P. „Str." w art. „Groźba zniszczenia dróg", Kurjer Warsz, Nr. 297 
1931 r. z dnia 30.10.1931 r. 
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„.... u c h w a ł a kongresu i nżyn i e rów o kon iecznośc i utrzy­
mania Minis ters twa R o b ó t Publ icznych ma sens o tyle, o ile 
ministerjum to g w a r a n t o w a ł o b y sku teczn ie j szą niż dotychczas 
p r a c ę i jaśniejszą po l i t ykę drogową. P rzec ież trudno sądzić 
w a r t o ś ć cz łowieka lub instytucji z samych obietnic, zapowiedzi , 
z amia rów. Miarą właśc iwą jest czyn już dokonany, a czasu 
i środków było sporo na wszelkie inicjatywy.,.. S t ąd uprzedze­
n i e — t a k ż e czysto rzeczowe — do ministerjum r o b ó t publ icznych. 
Kie rownicy i pracownicy instytucyj p o w o ł a n y c h do stworzenia 
polskiego p r z e m y s ł u samochodowego a t a k ż e do wykonania 
i konserwacji sieci dobrych d róg nietylko nie zdal i swego egza­
minu, ale poprostu mówiąc , poprowadzi l i sprawy jaknajgorzej. 
A p rzec i eż na innych terenach pracy twórcze j — inni ludzie— 
potrafi l i wiele z b u d o w a ć w Polsce". 

G d y b y autor a r t y k u ł u choc iaż pob ieżn ie zaznajomił się ze 
s p r a w ą gospodarki drogowej, n iewą tp l iwie p r z y s z e d ł b y do wnio­
sku, że bez p ien iędzy , p i en iędzy i jeszcze raz p i en i ędzy w ilości 
odpowiedniej do potrzeb gospodarki drogowej nie postawi się jej 
na wysokośc i zadania, bo dobre drogi same się nie zrobią. A że 
od chwi l i wskrzeszenia Po l sk i na drogi by ły przeznaczane ś r o d k i 
mniej niż dostateczne, u w a ż n y i in te resu jący się s p r a w ą obserwa­
tor mógłby się p r z e k o n a ć choćby z p o g l ą d o w y c h w y k r e s ó w , jakie 
w dziale drogowym wystawione były na Powszechnej Wystawie 
Krajowej w Poznaniu w 1929 r. przez Minis ters two R o b ó t Publ icz­
nych. Niestety analizowanie „ n u d n y c h " w y k r e s ó w , a również 
prac i u c h w a ł I-go i II-go Polsk ich K o n g r e s ó w Drogowych, 
k t ó r e wszechstronnie i objektywnie p r z e p r o w a d z a j ą badania 
gospodarki drogowej i w y n i k i b a d a ń publikują, dla p. „S t r . " 
z Kur jera W a r s z . by ło s p r a w ą niezbyt zajmującą, ła twiej zato 
było mu w c z a m b u ł odsądz ić od czci i wiary p r a c o w n i k ó w 
drogowych, r zuca jąc im ogóln ikowy zarzut, że „n ie ty lko nie 
zdal i swego egzaminu, ale, poprostu mówiąc , poprowadzi l i spra­
wy najgorzej".... 

Czyżby autor był c u d o t w ó r c ą i potrafi ł sprawy popro­
wadz ić lepiej, nie mając dla gospodarki drogowej zapewnionych 
odpowiednich ś r o d k ó w ? 

Sądzę , że wymowa l iczb, k t ó r e b ę d ą przytoczone niżej , 
zdoła p r z e k o n a ć k r y t y k ó w w rodzaju p. „St r . " , że przyczyna 
n i e d o m a g a ń gospodarki drogowej w Polsce t k w i gdzieindziej. 
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Pomijam sporą ilość innych „ z n a w c ó w gospodarki drogo­
wej" i zatrzymam się na dość częs to spo tyka jącym się typie 
„ z n a w c ó w s t a t y s t y k ó w " . 

Ten rodzaj z n a w c ó w przychodzi do jeszcze ciekawszych 
w n i o s k ó w . 

Z r ó ż n y c h s p r a w o z d a ń obliczają oni, jakie sumy w ciągu 
1 0 — 1 2 lat zos ta ły wydane na k o n s e r w a c j ę d róg i p r zychodzą 
do wn iosków, że sumy te zos ta ły właśc iwie zmarnowane, bo 
za nie m o ż n a b y w y b u d o w a ć znakomite drogi, bo wydane w ciągu 
10—12 lat sumy na k o n s e r w a c j ę s t anowią tyle i tyle mil jonów, 
a więc wydano tyle i tyle dz ies i ą tków czy setek tys ięcy 
z łotych na ki lometr n a p r ó ż n o , bo drogi są złe, a za takie pie­
n iądze m o ż n a b y w y b u d o w a ć świe tne i t r w a ł e drogi. Zapominają , 
nieboracy, że tak jak cz łowiek , żyjąc, wymaga s ta łego odży­
wiania, tak droga, p r acu j ąc , wymaga stałej konserwacji, bo ma­
terjał nawierzchni pod w p ł y w e m ruchu jest śc i e rany i musi 
być u z u p e ł n i a n y stałe i systematycznie, a to kosztuje. Zapomi­
nają również c i znawcy, że ś r o d k i na naprawy były wydawane 
„ k a p a n i n ą " co rok w i lościach niedostatecznych i naprawy prze­
ważn ie mus ia ły z kon iecznośc i mieć charakter prowizoryczny 
w celu utrzymania komunikacj i . 

P r z y t o c z y ł e m powyższe p r z y k ł a d y w n i o s k ó w naszych „znaw­
ców gospodarki drogowej" dla scharakteryzowania, jakie ba ła ­
mutne jest u ś w i a d o m i e n i e ogółu o gospodarce drogowej. 

J eże l i „ z n a w c y " zab ie ra jący głos w prasie, k tó rzy winn i 
być najlepiej u świadomien i , podają takie b a ł a m u t n e wiadomośc i 
i wnioski , to jak się przedstawia u ś w i a d o m i e n i e w tej ważne j 
gałęzi gospodarki spo łeczne j p r z e c i ę t n e g o obywatela? 

Celem niniejszego a r t y k u ł u jest podanie do w iadomośc i 
ogólnej k r ó t k i c h i zwięz łych wiadomośc i o stanie obecnym 
gospodarki drogowej. 

C e l ten b ę d z i e osiągnięty , jeżel i a r t y k u ł ten p rzyczyn i s ię 
choc i ażby w nieznacznym stopniu do rzeczowego u ś w i a d o m i e ­
nia opinji publicznej o stanie i potrzebach gospodarki drogowej. 
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I. Dotychczasowe wyniki gospodarki drogowej. 

Z a r ó w n o Rząd jak s a m o r z ą d y odz iedz iczyły w r. 1918 — 
1919 g o s p o d a r k ę d rogową po zaborcach w stanie bardzo wiele 
pozos tawia jącym do życzenia . 

W najlepszym może stanie przesz ła ona pod rządy polskie 
na terenie w o j e w ó d z t w poznańsk i ego , pomorskiego i ś ląskiego; 
aczkolwiek i tu zos ta ła w czasie trwania wielkiej wojny świa towej 
1914—1918 mocno zaniedbana z powodu koniecznych oszczęd­
ności , jakie r ząd pruski i s amorządy mus ia ły za rządz ić z po­
wodu d ługo t rwa łe j wojny. 

W k a ż d y m razie po wskrzeszeniu Po l sk i zna leź l i śmy na 
tym terenie najgęstszą sieć d róg i drogi te były w stanie 
dobrym i pod wzg lędem technicznym sta ły na dość wysok im 
stopniu, a tocząca się na innych terenach Po l sk i akcja wo­
jenna oszczędzi ła je od zniszczeń . 

Rys. 1. Most na rzece W i s ł o k u w Rzeszowie; rozp ię tość 20+38-[-20 = 78 m; 
okres budowy od 1925 r. do 1928 r. 

N a pozos ta łych terenach sprawa p r z e d s t a w i a ł a się gorzej. 
N a terenie czterech w o j e w ó d z t w małopo l sk ich : krakowskiego, 
lwowskiego, tarnopolskiego i s t an i s ł awowsk iego dz ięki zas ługom 
s a m o r z ą d ó w miejscowych, a w pierwszym rzędz ie b, W y d z i a ł u 
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Krajowego dla Gal ic j i , s ieć d r ó g z t w a r d ą nawie rzchn ią była 
wzg lędn ie gęsta ; poziom techniczny tych d róg stał o wiele 
niżej , niż poziom na terenie b, zaboru pruskiego. W dodatku 
dzięki temu, że prawie cała M a ł o p o l s k a z wyją tk iem zachodniej 
części by ła terenem ożywionych dz i a ł ań wojennych w czasie 
wielkiej wojny europejskiej 1914—,1918 r. i n a s t ę p n i e polsko-
bolszewickiej 1919 — 1920 r., drogi na terenie tym, zwłaszcza 
we wschodniej części , zos ta ły zniszczone w stopniu bardzo 
silnym: jezdnia na wielu odcinkach pod w p ł y w e m „ k o n t r e d a n s a 
wojennego", t. j . prze jśc ia niezl iczonych t a b o r ó w , artylerji i t. p., 
zos ta ła kompletnie zniszczona, a prawie wszystkie w iększe 
mosty zniszczone, częs to po k i l k a razy. 

Rys. 2. Most na Bzurze w Ł o w i c z u ; rozpię tość 3 X 31.12 = 93.36 m.; 
okres budowy 1927—1930 r. 

Wprawdz ie w ł a d z e wojskowe o b y d w ó c h stron z a r z ą d z a ł y 
n a p r a w ę d róg i o d b u d o w ę mostów, ale były te roboty wykony­
wane w s p o s ó b d o r a ź n y , prowizoryczny, da jący rezultat na 
k r ó t k ą me tę . 

Po lska zas t a ł a na terenie Małopo l sk i zniszczenie d róg 
i m o s t ó w bardzo p o w a ż n e , tembardziej, że wojna polsko — 
bolszewicka zniszczenia te spo tęgowała , 
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Jeszcze gorzej sprawa p r z e d s t a w i a ł a się na terenie woje­
w ó d z t w centralnych i wschodnich, t. j . na terenie b. zaboru 
rosyjskiego. 

Sieć d róg z t w a r d ą nawie rzchn ią by ła na tym terenie 
najrzadsza, zwłaszcza w w o j e w ó d z t w a c h wschodnich, a stan 
ich wiele pozos tawia ł do życzen ia z powodu, że na tym terenie 
z a r ó w n o podczas wielkiej wojny europejskiej 1914 — 1918, jak 
podczas wojny polsko—bolszewickiej też o d b y w a ł się „ k o n t r e d a n s 
wojenny". 

Rys. 3. Most na Utracie pod Błon iem; rozp ię tość 37,40 m; 
okres budowy 1928—1929 r. 

I na tym terenie w ł a d z e wojskowe pod ką t em swoich po­
trzeb za rządza ły n a p r a w ę d róg i mos tów i nawet b u d o w ę nowych 
dróg ; p o d k r e ś l i ć tu na leży doprowadzenie do p o r z ą d k u waż ­
niejszych dróg na terenie pó łnocne j częśc i b. K o n g r e s ó w k i 
(b. okupacja niemiecka): na tym terenie pobudowano w czasie 
okupacji niemieckiej p o k a ź n ą ilość k i l k u tys ięcy k i l o m e t r ó w 
d r ó g bi tych przy zastosowaniu przymusowej pracy ludnośc i 
i r ekwizyc j i mater ja łów; na innych terenach b. zaboru rosyjskie­
go dz ia ła lność władz okupacyjnych by ła mniej owocna, i rany, 
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jakie tam zos ta ły gospodarce drogowej zadane przez wojnę, nie 
zos ta ły tam zagojone. 

O d chwi l i wskrzeszenia przed Po l ską s t anę ło p o w a ż n e 
zagadnienie gospodarki drogowej. 

K i lkak ro tn i e już na innem miejscu p o d a w a ł e m obliczenia 
tych ś r o d k ó w materjalnych, jakie są potrzebne, aby zadania 
gospodarki drogowej mogły być wykonane, jak również czasu, 
potrzebnego do wykonania tych robó t . 1 ) Odsyła jąc in te resu jących 
się szczegółami do podanych w odsy łaczu d r u k ó w , streszczam 
obliczenia. 

P rzy roz łożen iu wykonania programu gospodarki drogowej 
na lał trzydzieści, potrzeba, aby coroczna wysokość kredytów 
przeznaczonych na gospodarkę drogową wynosiła w budżecie 
państwowym przeciętnie 150 miljonów złotych rocznie, a w bud­
żetach wszystkich samorządów przeciętnie 200 miljonów złotych, 
nie licząc war tośc i naturalnej powinnośc i drogowej (szarwarku) 
na drogach gminnych. 

Podana w y s o k o ś ć corocznych k r e d y t ó w zos ta ła obliczona 
w związku z realnym programem gospodarki drogowej bynaj­
mniej nie wybuja łym lub fantastycznym. 

Program ten zawie ra ł : 

A . W s t o s u n k u d o d r ó g p a ń s t w o w y c h . 

1. Doprowadzenie do p o r z ą d k u is tnie jących dróg p a ń s t w o ­
wych, zniszczonych wskutek dz ia łań wojennych i zdewastowa­
nych wskutek niedostatecznych k r e d y t ó w w ostatnich latach. 

2. P r z e b u d o w ę drewnianych prowizorycznych m o s t ó w 
na mosty s ta łe : że lazne , betonowe lub że l azobe tonowe . 

3. Uzupe łn ien ie sieci d róg p a ń s t w o w y c h z t w a r d ą na­
wie rzchn ią przez pobudowanie oko ło 4.000 km. d róg bi tych. 

4. Przystosowanie ważn ie j szych d róg p a ń s t w o w y c h do 
ruchu samochodowego przez przebudowanie odpowiednie ich 
nawierzchni. 

') „Sprawa drogowa w Polsce" M . Nestorowicz str. 89 w z g l ę d n i e 
„Polsk i Fundusz drogowy" M. Nestorowicz Warszawa 1929, „Problem gospo­
darki drogowej w Polsce i m o ż l i w o ś c i jego r o z w i ą z a n i a " M . Nestorowicza, 
(Referat w y g ł o s z o n y na II z jeźdz ie Polskich T e c h n i k ó w we Lwowie 1927 r.) 
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B. W s t o s u n k u d o d r ó g s a m o r z ą d o w y c h . 

1. Doprowadzenie do p o r z ą d k u i s tn ie jących ważn ie j szych 
d róg s a m o r z ą d o w y c h (wojewódzkich i powiatowych) zniszczonych 
wskutek dz ia łań wojennych i zdewastowanych wskutek niedo­
statecznych k r e d y t ó w w ostatnich latach. 

2. P r z e b u d o w ę drewnianych prowizorycznych m o s t ó w 
na mosty s t a łe . 

3. U z u p e ł n i e n i e sieci d róg s a m o r z ą d o w y c h przez pobu­
dowanie szeregu d r ó g wo jewódzk ich i powiatowych w ilości 
odpowiada jące j potrzebom komunikacyjnym. 

4. Przystosowanie ważn ie j szych d róg s a m o r z ą d o w y c h do 
ruchu samochodowego. 

5. U p o r z ą d k o w a n i e i s ta łe utrzymanie d róg gruntowych. 
Tymczasem od samego p o c z ą t k u realizowanie potrzeb 

gospodarki drogowej by ło mniej niż dostateczne. 
W pierwszym okresie, zwłaszcza w czasie inflacji od 

1918 r. do 1924 r., nie było m o ż n a myś leć o p rawid łowe j 
gospodarce drogowej, p o n i e w a ż kredyty, przeznaczane w bud­
że t ach na ten cel, w m i a r ę ich real izowania wskutek inflacji 
t opn ia ły w tak szybki sposób , że w y s t a r c z a ł y zaledwie na 
op ł acan i e s łużby drogowej i minimalne roboty konserwacyjne; 
budowa s ta łych mos tów i nowych d róg była prawie nie do 
pomyś len ia . 

Rzeczywis tą w a r t o ś ć wydanych w okresie 1918 — 1924 r. 
marek polskich trudno okreś l ić nawet w przyb l iżen iu , to też 
w przytoczonych niżej tablicach sprawozdawczych uwzg lędn io ­
ne będą dane l iczbowe p r z e w a ż n i e dopiero od 1924 r. 

N a wykres ie N r . 1 podana zos ta ł a w y s o k o ś ć k r e d y t ó w prze­
znaczonych na cele drogowe przez rząd i s a m o r z ą d y w poszcze­
gólnych okresach b u d ż e t o w y c h , poczyna jąc od 1924 r. 

Z w y k r e s ó w tych widać , że poczyna jąc od roku 1924 
wyda tk i z a r ó w n o r z ą d u jak s a m o r z ą d ó w na cele drogowe 
stopniowo wzra s t a j ą aż do okresu b u d ż e t o w e g o 1928,29, 
w k t ó r y m osiągają maximum 165.000.000 zł., co jednak stanowi 
zaledwie około 47% tego, co powinnoby być przeznaczane corocz­
nie na g o s p o d a r k ę drogową, aby z a k r e ś l o n y wyżej program 
gospodarki drogowej mógł być wykonany w ciągu trzydziestu 
jat; poczyna jąc od okresu b u d ż e t o w e g o 1928/29 r. wyda tk i na 
cele drogowe zaczynają się zmnie j szać , a w okresie b u d ż e t o -
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w y m 1931/32 według sum budżetowych zaledwie 23% tego, co 
wydatkowano na drogi w okresie 1928 29 i zaledwie 10% tego, 
co dla normalnego rozwoju gospodarki drogowej byłoby potrzebne. 

Z powodu kompresji b u d ż e t o w y c h b u d ż e t y nie b ę d ą zrea­
lizowane i stosunek ten w rzeczywis tośc i będz ie jeszcze gorszy.1) 

W y k r e s N r . 1 dodatkowo ilustrują na s t ępu jące dane: 
1. P r z e c i ę t n y koszt utrzymania 1 km. d r ó g z t w a r d ą na­

wierzchn ią (bitych lub brukowanych) wraz ze s łużbą d rogową: 
d r ó ż n i k a m i i nadzorcami (drogomistrzami) wynosi ł : 

O k r e s 
b u d ż e t o w y 

N a drogach 
p a ń s t w o w y c h 

N a drogach 
s a m o r z ą d o w y c h 

P r z e c i ę t n y koszt 
u t r z y m a n i a 1 k m 
wszys tk ich d r ó g z 
t w a r d ą n a w i e r z c h , 

1924 1.090 700 840 

1925 1.340 1.110 1.190 

1926 1.730 1.130 1.320 

1927/28 2.340 1.430 1.710 

1928/29 2.690 1.860 2.120 

1929/30 2.720 1.830 2.100 

1930/31 2.060 1.520 1.690 

1931/32 ± 7 8 0 

A b y u n i k n ą ć n i e p o r o z u m i e ń , p o d k r e ś l a m , że podane l iczby 
są przeciętne dla całego państwa i bynajmniej nie m o ż n a stąd 
w y p r o w a d z a ć wn iosków, że przez admin i s t r ac j ę d r o g o w ą 
ś r o d k i te by ły dzielone r ó w n o m i e r n i e , t. j . że takie ś r o d k i wy­
dawano na k a ż d y kilometr każde j drogi: e l e m e n t a r n ą z a s a d ą 
racjonalnej gospodarki przy utrzymaniu d róg jest przeznaczanie 
ś r o d k ó w na utrzymanie d róg w za leżnośc i od ważnośc i dróg, 
a więc i n t e n s y w n o ś c i ruchu i — w konsekwencj i—od stanu po­
szczegó lnych o d c i n k ó w zuży tych przez ruch; s tąd kondensuje 
się ś r o d k i na utrzymanie ważn ie j szych sz laków, w szczególnośc i 
na odcinkach podmiejskich, a na mniej ożywione sz laki prze­
znacza się mniejsze ś rodk i . Jest to zasada stosowana przez 
admin i s t r ac j ę d r o g o w ą na ca łym świec ie i w Polsce również . 2 ) 

D l a p o r ó w n a n i a p r z y t o c z y ć na l eży roczny wydatek na 

') B u d ż e t drogowy M i n , R. P . na okres 1930/1931 r. z r e a l i z o w a n y 

z o s t a ł z a l e d w i e w 72%, a na okres 1931/1932 zostanie z r e a l i z o w a n y nie w i ę c e j 

n i ż w 35 —40%. 
2) T w i e r d z e n i e , ż e w Polsce jest inaczej , d o w o d z i n i e z n a j o m o ś c i 

r z e c z y „ p a t e n t o w a n y c h z n a w c ó w " (w c u d z y s ł o w i e ) gospodarki drogowej . 

P a t r z a r t y k u ł „W b ł ę d n e m kole" N r . 23/31 r, „ A u t a i turysty", 
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utrzymanie 1 km, dróg magistralnych (= p a ń s t w o w y c h ) w nie­
k t ó r y c h p a ń s t w a c h ośc i ennych . 

w roku 1927 w Niemczech 9,116 zł 
w roku 1928 w Niemczech 8,900 zł 
w roku 1928 w Aust r j i 7,700 zł 
w roku 1928 w Czechos łowac j i 6,863 zł 

Jeś l i się zważy, że w p a ń s t w a c h tych nie by ło zn i szczeń 
wojennych i drogi tam nie były zaniedbane do tego stopnia 
jak w Polsce, to p o r ó w n a n i e powyższych danych o wydatkach 
na 1 k m . chyba powinno wiele powiedzieć . . . 

A przedewszystkiem, że p rzyczyną złego stanu d róg jest 
przedewszystkiem brak p ien iędzy na drogi. 

W y k r e s Nr . II przedstawia statystyczne dane co do 
robó t konserwacyjnych, jakie w ubieg łych latach przeprowa­
dzono na drogach bitych. G d y się zestawi ten wykaz ze 
stanem nawierzchni i wykresami ruchu, jakie były zestawione 
dla roku 1926 i jakie b ę d ą zestawione dla roku 1930, mizerja 
sum przeznaczonych na k o n s e r w a c j ę d róg p a ń s t w o w y c h przed­
stawi się w s p o s ó b jaskrawy. 

2. Niżej przytoczona tablica daje nam obraz rozwoju 
sieci d róg z t w a r d ą nawie r zchn i ą w okresie sprawozdawczym. 

Długość nowowybudowanych dróg z twardą nawierzchnią. 

Dróg pańs tw . Dróg 
samorząd. 

Razem 

W r. 1924 32,84 219.07 251,91 

1925 24.56 302,90 327,46 

1926 46,02 288,02 334,04 

1927 60,45 489,11 549,56 

1928 111,52 1398,58 1510,10 

1929 122,60 1293,21 1415,81 

1930 61,49 1114,75 1176,24 

Razem w okr. 1924 — 1930 459,38 5105,64 5565,12 

Z powyższe j tabl icy widzimy, że przyrost d róg z t w a r d ą na­
w i e r z c h n i ą jest nader powolny i w y r ó w n a n i e różn icy gęs tośc i 
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dróg w Polsce do normy gęstości , jaka jest w Prusach, przy tern 
tempie nas tąp i łoby nie w przec iągu 30 lat, a w ciągu 100 lat. 

W ciągu okresu 1924—1930 r. p r z e c i ę t n y roczny przyrost 
d ługości d róg z t w a r d ą nawie r zchn i ą wynos i ł około 800 km., 
gdy tymczasem, aby dojść w ciągu 30 lat do gęs tości sieci ta­
kiej, jak w Prusach, potrzebaby, aby przyrost wynosi ł około 
3,000 km. rocznie. 

W chwi l i obecnej gęs tość d róg z t w a r d ą nawie rzchn ią 
w poszczegó lnych dzielnicach Po l sk i jest uwidoczniona na 
poniższej tablicy. 

Gęstość dróg bitych. 

Gęstość dróg bitych 

Nr. W o j e w ó d z t w a na 10 tys. 
mieszk. na 100 knr 

U w a g i 

1 Centralne . . . . . . 11.0 kra 10.6 km 

2 Wschodnie , . . , 6.0 „ 2.4 „ 

3 

4 

Zachodnie . . . . 

P o ł u d n i o w e . . . . 

29.0 „ 

21.0 „ 

26,5 „ 

21.5 „ 

Dane U r z ę d u 

Statyst. z 1930 r. 

Dla ca łe j Polski . . 15.2 km 1.20 km 

D l a p o r ó w n a n i a przytoczymy, że gęs tość d róg z t w a r d ą na­
wie rzchn ią w Prusach wynosi oko ło 0,350—0,400 km/km 2 , a we 
Franc j i powyże j 1,0 k m k m 2 . 

3. W okresie sprawozdawczym p r z y s t ą p i o n o do budowy 
szeregu m o s t ó w s ta łych ; s ta ło się to wtedy możl iwem, gdy wa­
runk i b u d ż e t o w e na to pozwol i ły , t. j . z chwilą ustalenia s tałej 
waluty. Ilość m o s t ó w s ta łych zbudowanych w tym okresie 
nie jest zbyt wielka , w k a ż d y m jednak razie wzrasta z roku 
na rok. 

Statystyka w y d a t k ó w na b u d o w ę mos tów jest podana na wy­
kresie N r . III. 

Nie ma tu miejsca na opis wszystkich zbudowanych i od­
budowanych większych mos tów. 

Podajemy wykaz k i l k u ważn ie j szych i w iększych mos tów. 
1, Że lbe towy most na rz. Wis łoku w Rzeszowie o roz­

p ię tośc i 20,0 + 38,0 + 20.00 = 78 m. 
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w iy siatach z/ofycA tv {ysiącech zhiych 

1919 1920 1921 1922 ! 1923 1924 1925 19261927 1928 1929 1930 1931 
OBJAŚNIENIA : 

kredyty panstrrone Uredyly samorządom < kredyty ogółem 

Wykres III. Wydatki p a ń s t w o w e i s a m o r z ą d o w e na mosty 
w latach 1919 — 1931, 

2. Ż e l b e t o w y most na rz. Bzurze w Łowiczu, o rozp ię ­
tości 3 X 31 ,12= 93,36 m. 

3. Mos t ż e l b e t o w y na rz. Utracie pod Błon iem o r o z p i ę ­
tośc i 37,40 m. 

4. Mos t ż e lbe towy na Serecie w Dołhem, pow. trembo-
welski . o rozp ię tośc i 10,0 + 15,0 + 15.0 + 10 = 50 m. 

5. Most że lbe towy na Sole w Oświęc imiu o rozp ię tośc i 
3 X 23,25 + 42 + 23,25 = 135 m. 
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6. Mos t ż e lbe towy na W i s ł o k u pod Ż a r n o w ą w pow. 
rzeszowskim o rozp ię tośc i 35,0 + 35,0 = 70,0 m. 

7. Most że l azny na Dniestrze pod Uśc ieczk iem o rozp ię ­
tości 2 X 40,0 + 100,0 + 40,0 = 220.00 m. 

8. Most że lazny na rz. Niemen imienia Marsz . P i ł sudsk iego , 
d ługośc i 164 m. 

9. Most że lazny spawany na rz. S łu twi pod Łowiczem 
iozp . 25 m. (Pierwszy spawany most w Europie) 

10. Most że lazny na Wiś l e w K r a k o w i e w p r z e d ł u ż e n i u 
ul icy Krakowskie j o rozp ię tośc i (28,21 + 9,0) + 72,00 + (9,00 + 
+ 28,21) = 146.42 m. 

11. Most że lazny na W i ś l e w Toruniu (przeniesiony 
z Opalenia) o rozp ię tośc i 5 X 125 + 3 X 80 = 865,0. 

12. Most że lazny na Bugu w Zegrzu o rozp ię tośc i 4 X 77,65= 
= 310,6. 

13. Most ż e lbe towy w Kutnie o rozp ię tośc i 8 ,7+10 ,0 + 
+ 8,7 = 27,4. 

Rys, 4. Most na Serecie w Dolnem; rozpię tość 10 + 15 + 15 -)- 10 + 50 m; 
most odbudowano w 1927 r, 

2 
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W i d z i m y więc z przytoczonych danych tablic są w ogól­
nych zarysach w y n i k i gospodarki drogowej w okresie do roku 
obecnego. 

W y n i k i są skromne, bo nie mogły być inne, bo mniej niż 
skromne były ś rodk i , jakie były przeznaczone w tym okresie 
na cele drogowe. 

77. Rozwój ruchu na drogach wogółe, a ruchu samochodowego 
w szczególności. 

Jak się przedstawia rozwój ruchu wogóle na drogach 
a rozwój ruchu samochodowego w szczególnośc i? Niestety nie-
mamy dla pierwszych lat po wskrzeszeniu Rzplitej danych, gdyż 
odpowiednia statystyka nie by ła prowadzona; dopiero od roku 
1926 prowadzone są systematyczne pomiary ruchu. R u c h na 
drogach stale wzrasta; p rzyczynia s ię do tego rozwój ekono­
miczny kraju: wzrasta z a r ó w n o ruch konny jak samochodowy 
w okresie 1926 — 1930, co do k t ó r e g o Ministers two Robó t Pu 

Wykaz obciążeń ruchu na drogach państwowych na dobę 
w 1930 r. oraz porównanie wzrostu z r. 1926. 

Nr. 
porz. 

W O J E W Ó D Z T W A 

D ł u g o ś ć dróg 
o twardej 

nawierzchni 

Ś r e d n i e 
da jące 

w 1930 r. 

o b c i ą ż e n i e przypa-
na 1 km na d o b ę 

w 1926 r. | wzrost 
Nr. 

porz. 
W O J E W Ó D Z T W A 

km t t 10 

1 B i a ł o s t o c k i e . . . . 1208,797 353 238 48 
2 Kieleckie 824.365 575 527 9 
3 Krakowskie . . . . 997,575 492 320 54 
4 Lubelskie 1038.739 566 347 63 
5 Lwowskie 1133,063 546 470 16 
6 Ł ó d z k i e 738,669 754 582 30 
7 N o w o g r ó d z k i e . . . 521,872 266 212 25 
8 Poleskie 599,877 277 246 13 
9 Pomorskie . . . . . 880,249 435 288 51 

10 P o z n a ń s k i e 1098,085 498 324 54 
11 Ś l ą s k i e ? ? ? ? 
12 S t a n i s ł a w o w s k i e . 671,534 537 368 46 
13 Tarnopolskie . . . . 741,312 416 331 26 
14 Warszawskie . . . . 1314,583 568 413 38 
15 W i l e ń s k i e 285,199 286 467 - 3 9 
16 W o ł y ń s k i e 872,047 540 548 - 1 . 3 

12925,966 492 373 32% 
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bl icznych posiada odpowiednie dane statystyczne; dopiero de­
presja gospodarcza, jaka rozpoczę ł a się w roku 1930, przyczy­
niła się do zmniejszenia się ruchu na drogach. 

Wzros t ruchu na drogach niestety nie m o ż e być podany 
w l iczbach p r z e c i ę t n y c h dla roku 1926 i roku 1930, w k tó rych 
były robione pomiary ruchu, gdyż rezultaty p o m i a r ó w w 1930 
roku nie zos ta ły jeszcze opracowane i wydane, m o ż e m y tylko 
p rzy toczyć pewne charakterystyczne fragmenty rzuca jące świat ło 
na ogromny rozwój ruchu ko łowego z a r ó w n o konnego jak sa­
mochodowego. 

Rys. 5. Most na Sole w O ś w i ę c i m i u ; rozpię tość 3X23,25+42+23.25 = 135 m; 
okres budowy 1922—1924 r. 

Z tablicy na str. 96 widzimy jak p o w a ż n i e wzrós ł ruch 
w n i e k t ó r y c h w o j e w ó d z t w a c h w ciągu tak k r ó t k i e g o okresu 
np. w o j e w ó d z t w o lubelskie daje 63% wzrostu, pomorskie 51%. 
krakowskie 54%, p o z n a ń s k i e 54% i t. d., jedynie dwa wschodnie 
w o j e w ó d z t w a wi leńsk ie i wo łyńsk ie w y k a z a ł y spadek ruchu. 
Przec ię ty wzrost ruchu na drogach p a ń s t w o w y c h wynosi 32%. 

Tabl ica na str. 96 daje w a r t o ś c i średnie d la wo jewódz tw; 
w wielu w o j e w ó d z t w a c h są znacznej d ługośc i odcinki , na k t ó -
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rych obc iążenie ruchu na d o b ę wynosi więcej niż 1000 t; od­
c ink i takie znajdujemy pod w i ę k s z e m i miastami: W a r s z a w ą , 
Łodzią, Krakowem, Lwowem i t. d. 

Przeprowadzona zos ta ła w roku 1930 po raz pierwszy sta­
tystyka ruchu również na drogach s a m o r z ą d o w y c h z t w a r d ą 
nawierzchnią , nie m o ż e ona być opracowana i w y d a n a — 
z powodu braku ś r o d k ó w , n iewątp l iwie d a ć ona może d u ż o ma­
ter ja łu orjentacyjnago co do stanu i potrzeb gospodarki drogo­
wej s a m o r z ą d o w e j . 

W jakim stopniu w ostatnich czasach wzrós ł na drogach 
ruch samochodowy? N a pytanie to narazie nie m o ż n a odpo­
wiedz ieć z powodu nieopracowania jeszcze odpowiednich dzia­
łów statystyki z r. 1930-go. Do pewnego stopnia wzrost ruchu 
samochodowego może być scharakteryzowany s t a tys tyką rozwoju 
ilości s a m o c h o d ó w zarejestrowanych do ruchu w poszczegól ­
nych latach, p r z e d s t a w i o n ą na wykresie Nr . IV. 

Pewne fragmenty i lośc iowe tego wzrostu w tonnach na 
dobę , fragmenty bardzo charakterystyczne, są widoczne z wy­
k r e s ó w ruchu w o j e w ó d z t w a warszawskiego w roku 1926 i 1930, 
na k t ó r y c h wskazany jest oddzielnie ruch samochodowy i od­
dzielnie ruch konny. W y k r e s y ruchu podane w jednakowej 
podz ia ł ce na str. 100 i 101. 

Z w y k r e s ó w tych widzimy, że ruch samochodowy w r. 1930 
wzrós ł k i lkakrotnie w stosunku do ruchu samochodowego 
z r. 1926 i to na rachunek ruchu konnego. W szczególnośc i 
w latach ostatnich widz imy bardzo szybk i rozwój ruchu auto­
busowego. 

W y k r e s Nr . VI podaje nam rozwój ilości a u t o b u s ó w , kur­
sujących w Poslce, za lata ostatnie. 

W szczególnośc i rozwój ruchu autobusowego charaktery­
zuje nas t ępu jąca tablica: 

L A T A 
I lość przed-

s iębiorst aut. 

Ilość linij 
autobuso­

wych 

Ilość 
autobusów 

D ł u g o ś ć 
dróg obs ług, 
przez autob. 

1929 2009 1607 3.224 25.700 

(dane na 1.1,30 r.) 

1930 2112 1545 3.223 26.870 

(dane na 1,1.31 r.) 
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Z wykresu IV widzimy, że w r. 1931 nas tąpi ł spadek ilości 
po j azdów mechanicznych; p rzyczyna tego leży nie bynajmniej 
z powodu wprowadzenia ustawy o P. F . Dr. , a1) w ogólnej sy­
tuacji gospodarczej w 1931 r. oraz 2) w tej okol iczności , że po­
dane ilości po j azdów mechanicznych wykazane są na podstawie 
wydanych d o w o d ó w rejestracyjnych; po wprowadzeniu ustawy 
o P. F . Dr . właśc ic ie le t. zw. „ m a r t w y c h " p o j a z d ó w mecha-
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nicznych, k t ó r e były zarejestrowane, faktycznie jednak już były 
wycofane z ruchu, aby u n i k n ą ć p ł acen i a za te pojazdy opłat , 
oddali dowody rejestracyjne; pozatem d u ż o bardzo właściciel i 
po j azdów mechanicznych w sezonie z imowym wycofuje pojazdy 
z ruchu, nie chcąc za ten czas p łac ić opła t na rzecz P a ń s t w o ­
wego Funduszu Drogowego. 

D l a p o r ó w n a n i a przytaczam, że w Niemczech z powodu 
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ogólnej depresji gospodarczej i lość zarejestrowanych po jazdów 
mechanicznych zmnie jszyła się pod koniec roku 1931-go o 20% 
w stosunku do ilości z k o ń c a 1930 roku. 

I92<i 1925 1926 1927 1928 1929 1930 l a t a 
Oznaczenia^ 

l 1 autobusy f ł u b l i c z n e 
E«£iflH f irywatne 

Wykres VI. I lość autobusów kursujących na obszarze Polski 
w latach 1924—1930. 

Przytoczone fragmenty statystyki ruchu dają dostateczny 
obraz i s top ień i n t ensywnośc i wzrostu ruchu w ostatnich latach. 

G d y się zważy, że nasze drogi z t w a r d ą nawie rzchn ią są 
to p r z e w a ż n i e zwyk łe drogi bite, zupe łn i e nieprzystowane do 
intensywnego ruchu samochodowego, k t ó r y je niszczy w s p o s ó b 
radykalny w tempie bardzo szybkiem, a z drugiej strony gdy 
się p o r ó w n a rzeczywiste koszty utrzymania d róg p a ń s t w o w y c h 
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zawsze niedostateczne a od roku 1928-go male jące w zastra­
szający sposób , mimo że ruch w okresie 1926 — 1930 znacznie 
się powiększy ł ,—to k a ż d y u w a ż n y badacz gospodarki drogowej, 
zas t anawia jący się nad tern, przyjdzie do oczywistego wniosku, 
że nasze drogi muszą b y ć coraz gorsze, a nie mogą być coraz 
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Wykres VII. P o r ó w n a n i e średnich o b c i ą ż e ń ruchem (na dobę) w p o s z c z e g ó l ­
nych w o j e w ó d z t w a c h za rok 1926. 

lepsze, zwłaszcza , że nie m o ż n a rob ić poważn ie j szych n a k ł a d ó w 
na mel jorac ję ważn ie j szych sz laków, wymagającą jednorazowych 
wie lk ich w k ł a d ó w na b u d o w ę nawierzchni przystosowanej do 
intensywnego ruchu, k t ó r e się ekonomicznie opłaca ją przez 
zmniejszenie późnie j szych kosz tów utrzymania. 



Wykres VIII. P o r ó w n a n i e średnich o b c i ą ż e ń ruchem (na dobę) w p o s z c z e g ó l ­
nych w o j e w ó d z t w a c h za rok 1930. 

III. Zagadnienie finansowania gospodarki drogowej. 

Jeże l i chcemy, aby gospodarka drogowa rob i ła pos t ępy , 
musimy przyjąć za aksjomat, że powinna ona o t r z y m a ć odpo­
wiednie ś rodk i , i że dążen ia mające na celu uzdrowienie tej 
gospodarki i postawienie jej na wysokośc i zadania powinny 
przedewszystkiem zwróc ić się w k ie runku dostarczenia odpo­
wiednich ś r o d k ó w . 

Jest to „ s e d n o " sprawy i bez rozwiązan ia tej sprawy 
p r ó ż n e b ę d ą wysi łki jej rozwiązan ia . 

Przed koniecznośc ią rozwiązan ia tej sprawy s t anę ły wszystkie 
p a ń s t w a , bo z chwilą szalonego rozwoju ruchu samochodowego 
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w ciągu ostatnich 20 — 25 lat na ca łym świecie , sprawa ta dla 
wszystkich p a ń s t w s ta ła się palącą: z jednej strony rozwój ru­
chu samochodowego w y m a g a ł rozwoju i udoskonalenia d r ó g 
z t w a r d ą nawie rzchn ią , z drugiej strony ruch ten szczególnie 
destrukcyjnie oddz ia ływujący na n a w i e r z c h n i ę d róg znakomicie 
p rzyczyn ia ł s ię do ich niszczenia, a więc p o w i ę k s z a n i a wydat­
ków na drogi. 

Rys. 6. Most na W i s ł o k u pod Żarnową; rozpię tość 35 + 35 = 70 m; 
okres budowy 1927—1930 r. 

Róż ne p a ń s t w a w różny s p o s ó b i w r ó ż n y m stopniu roz­
wiąza ły ten problem. 

Kon ieczność rozwiązan ia sprawy finansowania gospodarki 
drogowej s t a n ę ł a i przed Polską: ś r o d k i przeznaczone na cele 
drogowe w b u d ż e c i e P a ń s t w o w y m , jak widzimy z danych przy­
toczonych w rozdziale II-gim, były bardzo n i ewys ta rcza j ące 
w stosunku do potrzeb: nietylko nie pozwala ły na normalny 
rozwój gospodarki drogowej, ale nie wys t a r cza ły nawet na utrzy­
manie d r ó g p a ń s t w o w y c h w stanie dobrym i przystosowanie 
do potrzeb ruchu samochodowego; b u d ż e t y s a m o r z ą d o w e były 
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dla spraw drogowych lepsze, ale tam też ś r o d k i nie były w ogól­
nośc i dostateczne, aby gospodarka drogowa s a m o r z ą d o w a mo­
gła rozwijać się w stopniu dostatecznym i odpowiednim do jej 
potrzeb. 

Z p rak tyk i pańs tw , k t ó r e w najlepszy s p o s ó b rozwiąza ły 
problem finansowy w gospodarce drogowej, wyłon i ła się ko­
n ieczność zastosowania takiego rozwiązan ia problemu finanso­
wania gospodarki drogowej, k t ó r e gdzieindziej da ło najlepsze 
w y n i k i . 

W bardzo wielu p a ń s t w a c h , a w szczególnośc i we W ł o s z e c h 
i w Czechos łowac j i , w k t ó r y c h gospodarka drogowa bardzo 
s z w a n k o w a ł a do niedawna i zna jdowa ła się w stanie bardzo 
p r z y p o m i n a j ą c y m stan gospodarki drogowej w Polsce, rozwią­
zany zosta ł problem finansowy gospodarki drogowej w drodze 
ustawowej przez wprowadzenie specjalnych funduszów drogo­
wych, mających osobowość p rawną , dysponu jących ściśle okre-
ś lonemi ź ród łami w p ł y w ó w i ma jących prawo zac iągać zobo­
wiązan ia do pewnej ustalonej ustawowo w y s o k o ś c i bez potrzeby 
do uciekania się do drogi ustawodawczej zwykle bardzo długo 
t rwające j ; takie w y o d r ę b n i e n i e gospodarki drogowej i nadanie 
jej w d u ż y m stopniu autonomji da ło w wielu p a ń s t w a c h dosko­
na łe wyn ik i , bo da ło możność prowadzenia ciągłej gospodarki 
w e d ł u g pewnego z góry u łożonego programu. 

Z tych też p r z e s ł a n e k w y c h o d z ą c i op ie ra jąc się na do­
ś w i a d c z e n i u pańs tw , k t ó r e dobrze rozwiąza ły u siebie problem 
finansowania gospodarki drogowej, jeszcze w roku 1928-ym 
o p r a c o w a ł e m projekt ustawy o Po l sk im funduszu drogowym, 
ogłoszony w Nr . 28 W i a d o m o ś c i stowarzyszenia cz ło n k ó w pol­
skich k o n g r e s ó w drogowych. 

Zasady projektu po lega ły na tern, że miał być utworzony 
fundusz drogowy, mający o sobowość prawną , mający możność 
zac iągania zobowiązań do wysokośc i jednego miljarda zł. i dy­
sponu jący n a s t ę p u j ą c e m i s ta łemi w p ł y w a m i a mianowicie: 

1. O p ł a t a m i od po j azdów mechanicznych, pobieranemi 
w stosunku do wagi tych po j azdów w e d ł u g stawek o pewnej 
wysokośc i . 

2. O p ł a t a m i od b i le tów za przejazd autobusami; wyso­
kość tych opła t zasadniczo mia ł aby wynos ić 30% ceny b i le tów; 
w y s o k o ś ć ich m o g ł a b y być o b n i ż a n a dla linij na szlakach, dla 



— 107 — 

k t ó r y c h takie obn iżen ie by łoby konieczne ze wzg lędów na po­
l i tykę komunikacy jną . 

3. O p ł a t a m i za p r z e w ó z zarobkowy t o w a r ó w wozami kon-
nemi i pojazdami mechanicznemi po 3 grosze od tonno-kilometra. 

4. Podatkiem konsumpcyjnym, pobieranym od benzyny 
przeznaczonej do w e w n ę t r z n e g o spotrzebowania na zasadzie 
Rozp . Prezydenta z dnia 7.111,1928 r. (Dz. U . R. P. Nr . 27 
p. 252), k t ó r y przekazany by łby na rzecz funduszu drogowego 
oraz podatkiem w takiej samej wysokośc i , k t ó r y by łby ustano­
wiony na inne mate r j a ły p ę d n e , jak benzol, mieszanki spirytu-
sowo-benzynowe i t. p. 

5. C łem od p r z y w o ż o n y c h z zagranicy s a m o c h o d ó w , pne­
u m a t y k ó w (opon i dę tek) oraz pe łnych i d ę t y c h ob ręczy gu­
mowych. 

6. G r z y w n a m i za przekroczenia p r z e p i s ó w p o r z ą d k o w y c h 
na drogach. 

7. O p ł a t a m i od reklam umieszczanych wzd łuż dróg, a w i ­
dzia lnych wzd łuż d róg . 

8. Stałą dotacją ze Skarbu Państwa w wysokośc i 60 mi l ­
jonów zło tych rocznie w ciągu pierwszego dzies ięc io lec ia ist­
nienia funduszu drogowogo; po up ływie dz ies ięc io lec ia wysokość 
dotacji ze skarbu P a ń s t w a by łaby ustalona na n a s t ę p n e 10-lecie 
w drodze ustawodawczej. 

W e d ł u g obl iczeń o s t r o ż n y c h na zasadzie posiadanych da­
nych statystycznych z r. 1928 i ówczesne j konjunktury i ten­
dencji rozwojowej zaprojektowanych op ła t na rzecz funduszu 
drogowego sumaryczny w p ł y w z powy ższy ch źródeł wynos i łby 
oko ło 134 mil jonów z ło tych rocznie. 

W projekcie ustawy nie był wz ię ty w r a c h u b ę wpływ do fun­
duszu drogowego, jaki mógłby być i powinien być osiągnięty z op ła t 
od kon i wzg lędn ie od w o z ó w konnych, a to z tego względu , że 
przy ó w c z e s n y m uk ładz ie s t o s u n k ó w w Sejmie by łoby rzeczą 
beznadz ie jną w y s t ę p o w a n i e z projektem obciążenia podatkiem 
drogowym choc iażby najmniejszym koni w rolnictwie, mimo, 
że b e z p o ś r e d n i podatek od u ż y t k o w n i k ó w dróg . jakimi są w ła ś ­
ciciele koni , by łby logicznem u z u p e ł n i e n i e m w p ł y w ó w funduszu 
drogowego. 

Zasady projektu wyżej przytoczonego miały na celu prze­
prowadzenie takich opła t , k t ó r e s t a łyby możl iwie w stosunku 
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prostym do stopnia korzystania z d róg poszczegó lnych p ła tn i ­
ków; Niemcy wyraża ją tę z a s a d ę zdaniem; „Zahle wie D u fâhrs t" . 
Z drugiej strony Skarb P a ń s t w a obowiązany by łby do w p ł a c a ­
nia pewnej stałej z góry oznaczonej dotacji; na pierwsze 10 
lat istnienia funduszu drogowego dotacja ta mia ła wynos ić 60 
mil jonów złotych rocznie, t, j . mniej więcej tyle, ile wynos i ły 
dotychczasowe wydatk i na cele drogowe w r. 1927 i 1928, 

Rys. 7. Most na Dniestrze pod U ś c i e c z k i e m ; rozp ię tość 40 -J- 100 + 40 -f- 40 = 
= 220 m; okres budowy 1928—1930 r. 

Taka stabilizacja w y d a t k ó w ze skarbu p a ń s t w a — zresz tą 
w wysokośc i , k t ó r a w y s t a r c z a ł a ty lko na z n o ś n e utrzymanie 
d róg p a ń s t w o w y c h i na zapomogi na utrzymanie ważn ie j szych d r ó g 
s a m o r z ą d o w y c h , by ła konieczną , aby gospodarka drogowa mo­
gła być prowadzona programowo i racjonalnie. 

Jeże l i w budżec i e p a ń s t w o w y m jest szereg w y d a t k ó w , 
k t ó r e się u w a ż a za „ o p a n c e r z o n e " , n i e z b ę d n e dla życia p a ń ­
stwowego, wydatki na utrzymanie dróg należy zaliczyć do takiej 
samej kategorji wydatków konieczności państwowej: bo gdy się 
wyrzuc i z b u d ż e t u wyda tk i na ten cel — drogi się zniszczą 
i życ ie gospodarcze skutkiem tego b ę d z i e miało straty bardzo 
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p o w a ż n e , może nie mniejsze, niż jeżeli się z b u d ż e t u p a ń s t w o ­
wego wyrzuc i j ak ieś wyda tk i na inne cele p a ń s t w o w e , np. opie­
k ę społeczną, oświa tę , p rzemys ł lub rolnictwo. 

P r z y k ł a d takiej stabilizacji w y d a t k ó w na cele gospodarki 
drogowej widz imy w ustawie włoskiej o funduszu drogowym. 
Minis t rowie skarbu włoscy nie obawial i się takiego stabilizo­
wania w y d a t k ó w na fundusz drogowy, docenia jąc p o t r z e b ę 
uzdrowienia sprawy finansowania gospodarki drogowej. 

W moim projekcie ustawy o p a ń s t w o w y m funduszu dro­
gowym stabilizacja w y d a t k ó w na cele drogowe mia łaby objąć 
60 mil jonów zł., co przy 2.500 miljonach zł. b u d ż e t u p a ń s t w o ­
wego s t anowi łoby zaledwie 2,4%. 

Projekt ustawy o P a ń s t w o w y m Funduszu Drogowym 
z 1928 r. nie zyska ł uznania ó w c z e s n y c h c z y n n i k ó w miarodaj­
nych, k t ó r e nie docen ia ły kon iecznośc i szybkiego i radykalnego 
uregulowania sprawy finansowania gospodarki drogowej w spo­
sób wspó łczesny , dający ręko jmię dobrego wyniku , mimo, że 
rozwija jący się w latach 1926—29 ruch samochodowy w szyb-
k iem tempie powinien był zmus ić do tego. 

Dopiero na począ tku 1931 r. sprawa projektu ustawy 
o p a ń s t w o w y m funduszu drogowym odżyła: w drodze usta­
wodawczej uchwalona zos ta ła Ustawa o P a ń s t w o w y m Funduszu 
Drogowym z dnia 3 kwietnia 1931 r., k t ó r a wesz ła w życie 
z dniem 1 kwietnia r. b. 

Zasady ustawy tej są nas t ępu jące . 
P a ń s t w o w y Fundusz Drogowy jest osobą prawną , mogącą 

zaciągać zobowiązan ia na poczet niektórych jego w p ł y w ó w do 
łącznej w y s o k o ś c i 400 mil jonów zł. 

W p ł y w y , k tó remi dysponuje P a ń s t w o w y Fundusz Drogowy 
są na s t ępu j ące : 

1. O p ł a t y od po jazdów mechanicznych pobierane b ą d ź 
w stosunku od wagi (od s a m o c h o d ó w osobowych, c i ęża rowych , 
t r a k t o r ó w i przyczepek), b ą d ź od sztuki (od motocykli). 

2. O p ł a t y po 3 gr. od tonno-kilometra p r z e w o ż o n y c h za­
robkowo t o w a r ó w pojazdami mechanicznemi i konnemi. 

3. O p ł a t y od b i le tów za przejazd pojazdami mechanicz­
nemi (autobusami) w wysokośc i 33^3% ceny biletu. 

4. G r z y w n y za przekroczenia p r z e p i s ó w p o r z ą d k o w y c h 
na drogach publ icznych. 
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5. O p ł a t y od reklam, umieszczanych wzd łuż d róg publicz­
nych poza granicami miast. 

6. Dotacja ze Skarbu P a ń s t w a w wysokośc i , ok reś l ane j 
w b u d ż e c i e p a ń s t w o w y m na k a ż d y okres b u d ż e t o w y . 

Rys. 8. Most na Niemnie w Grodnie; rozp ię tość 52 -f- 60 -\- 52 = 164 m; 
okres budowy 1928—1930 r, 

Zaciągać zobowiązan ia P a ń s t w o w y Fundusz Drogowy mo­
że ty lko na poczet w p ł y w ó w wymienionych wyżej w punktach 
1, 2. 3 i 4; w za leżnośc i więc od wysokośc i tych w p ł y w ó w 
możl iwe będz ie wykorzystanie uprawnienia do zac iągan ia zo­
bowiązań w z g l ę d e m P. F . Dr. w celu wykonania pewnych in-
westycyj. Ogranicza to p o w a ż n i e te uprawnienia i un iemożl iwia 
szerszą akc ję inwestycyjną . 

Z wyl iczenia w p ł y w ó w , jakiemi dysponuje P a ń s t w o w y F u n ­
dusz Drogowy, widzimy, że zosta ł on urzeczywistniony w za­
kresie bardzo wąsk im, a zasada „Zahle wir D u f à h e s t " — „ p ł a ć 
na drogi w stosunku takim, w jakim korzystasz z d r ó g " — nie 
zos ta ła dotrzymana. A n i w p ł y w z podatku konsumpcyjnego 
od benzyny ani cła od s a m o c h o d ó w , opon i d ę t e k nie zos ta ły 
przekazane na rzecz P. F . Dr.; dalej, co na jważnie j sze , dotacja 
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ze Skarbu P a ń s t w a nie zos ta ła ustalona w pewnej w y so k o śc i -
na d łuższy okres; skutk i nie kaza ły na siebie długo czekać : 
już na okres b u d ż e t o w y 1931/32 r. dotacja ta zos ta ła o k r e ś l o n a 
zaledwie na 30 mil jonów i zrealizowana będz ie zaledwie 
w 20 — 25% z powodu kompresji b u d ż e t o w y c h , a na okres 
1932,33 zosta ła ustalona w wysokośc i aż 100.000 zł.(!), co się 
r ó w n a właśc iwie jej p r z e k r e ś l e n i u . Naturalnie wyn ik ło to z po­
wodu potrzeby doprowadzenia w y d a t k ó w b u d ż e t o w y c h do mi­
nimum z przyczyny ogólnej depresji gospodarczej: kompresja 
ta w pierwszej l inji d o t k n ę ł a g o s p o d a r k ę drogową, może nie­
s łusznie tak bezwzg lędn i e i w tak dotk l iwym stopniu.. 

W prasie codziennej pisało się i pisze bardzo dużo o obo­
wiązującej ustawie o P. F . Dr., wszystkie jednak głosy odzna­
czają się p r z e w a ż n i e bardzo małą znajomością rzeczy. 

Niewątp l iwie , jak k a ż d y t w ó r ludzki , nie jest ona dosko­
na ła i posiada wady; już c h o c i a ż b y zwężen ie w p ł y w ó w na rzecz 
P. F . Dr . i nieustabilizowanie dotacyj ze Skarbu P a ń s t w a sta­
nowi jej p o w a ż n e wady. 

Należy tu z ca łym naciskiem podkreś l i ć , że we wszystkich 
pańs twach , k t ó r e w p r o w a d z i ł y u siebie z a s a d ę funduszu dro­
gowego, finansowanie gospodarki drogowej nie jest oparte jedynie 
na o p ł a t a c h od s a m o c h o d ó w , a w s z ę d z i e p o d s t a w ą są dotacje 
ze skarbu p a ń s t w a odpowiedniej wysokośc i , a op ł a ty od samo­
c h o d ó w s tanowią dodatkowe p o w a ż n e ź ród ło przeznaczone prze­
w a ż n i e na meljoracje drogowe. 

Urobi ło się dziwne nastawienie psychiczne w spo łeczeńs twie , 
u p a t r u j ą c e nawet przyczyny obecnego stanu d r ó g w P a ń s t w o w y m 
Funduszu Drogowym i bez na leży te j analizy obecnych w a r u n k ó w 
czyniące z P. F . Dr . koz ła ofiarnego. I nic dziwnego: k a ż d a usta­
wa w p r o w a d z a j ą c a nowe op ła ty jest niepopularna; tembardziej 
ustawa, k t ó r a zjawia się w okresie wielkiej depresji gospodar­
czej, jak ustawa o P. F . Dr., nie m o ż e liczyć w ś r ó d szerokich 
warstw mniej u ś w i a d o m i o n y c h na życzl iwe przyjęc ie . G d y b y 
wesz ła w życie w r. 1929 lub 1928, gdy stan gospodarczy był 
znacznie lepszy, nie wywoła ł aby tej wrzawy, co w roku ubiegłym, 
gdyż łatwiej wesz ł aby w życie i ludzie p rędze j i bezbo leśn ie j 
p rzyzwycza i l i się do nowych c iężarów. 

Zobaczmy teraz jak w rzeczywis tośc i wyglądają nowe cię-
3 
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•żary, nałożone przez Ustawę o Państwowym Funduszu Drogo­
wym z dnia 3.II.1931 r. 

1. Opłaty od samochodów osobowych wynoszą po 40 zł. 
od każdych 100 kg. wagi własnej, których waga nie przewyższa 
1500 kg. O ile waga przewyższa 1500, za każde 100 kg. wagi 
ponad 1500 kg. opłaca się po 50 zł. 

Opłata ta wynosi np. dla małych samochodów, których 
waga jak np. Forda lub małej Tatry wynosi 800 kg.—320 zł. 
rocznie, przy wadze 1000 kg. — 400 zł. rocznie. 

Dla samochodów droższych, — np. Austro-Daimlera typu 
większego, ważących około 1600 kg. opłata ta wynosi 15x40 + 
+ 2 x 50 = 700 zł. 

Przed wprowadzeniem ustawy o Państwowym F. Dr., istniały 
różnorodne opłaty rządowe i samorządowe od samochodów 
osobowych, jak opłaty rejestracyjne, podatek samorządowy od 
samochodów jako przedmiotów luksusu (podatek ten płaciły 
nawet skromne Fordy opłaty samorządowe za zużycie dróg (na 
zasadzie art. 23 ust. drogowej z 10. XII. 1920 r.) oraz opłaty 
mytnicze i kopytkowe,— te ostatnie przy wjeździe do miast 

Z wyjątkiem opłat za rejestrację pojazdów mechanicznych 
ujednostajnionych dla całego obszaru Rzplitej, pozostałe opłaty 
pobierane były w wysokości bardzo rozmaitej i często były 
bardzo wysokie. 

Przeciętne obciążenie samochodu o średniej wartości do­
chodzi rocznie do 300 — 400 zł. 

Z powyższego widzimy, że Ustawa o P. F . Dr., kasując 
powyższe opłaty i wprowadzając wzamian ich jedną tylko opłatę 
na rzecz P. F. Dr., stosunkowo nieznacznie podwyższyła obcią­
żenie samochodów osobowych. 

Takie powiększenie obciążenia jest znikomo małe dla sa­
mochodów tanich; w pewnych wypadkach obciążenie to jest 
nawet zmniejszone w stosunku do poprzedniego; dla samocho­
dów droższych i cięższych jest ono powiększone przeciętnie 
w granicach o 50 — 75% obciążenia dotychczasowego. 

Jeżeli samochód osobowy prywatny nie jest przedmiotem 
zbytku, a jest przedmiotem codziennego użytku, winien być 
odpowiednio wykorzystywany, 

Jeżeli dla samochodów prywatnych określimy b. skromną 
normę użytkową 50 km. dziennie w ciągu 250 dni rocznie prze-
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bieg takiego samochodu roczny wyniesie 12500 km. i obciążenie 
op ła tą na rzecz P . F . Dr . wyniesie dla s a m o c h o d ó w tanich 

1250~Ó = 2 , 6 g r ' d ° Ï25ÔÔ = 3 , 2 g r ' n a 1 k m P r z e t , y t e J d r o & 1 

J eże l i teraz dla s a m o c h o d ó w zarobkowych ( taksówek) , pra­
cujących normalnie w normalnym czasie pod wzg lędem oży­
wienia gospodarczego, ok re ś l imy n o r m ę uży tkową 100 km dzien­
nie, t. j . przebieg roczny na 25 000 km, obc iążenie na 1 k m 

przebiegu t a k s ó w k i ważące j 1200 kg wyniesie ~^~çjrjr]^ = 1 - 9 g r . 

Rys. 9. Most na Sludwi pod Ł o w i c z e m ; rozpiętość 27 m; okres 
budowy 1927 — 1929 r. konstrukcja ż e l a z n a elektrycznie spawana 

Przy taryfie dla t a k s ó w e k w Warszawie po 50 gr. od 1 km 
(nie l icząc „ p i e r w s z y c h " k i l o m e t r ó w o p ł a c a n y c h po 100 gr.) 
wynosi o p ł a t a na rzecz p a ń s t w o w e g o F . Dr. zaledwie 3,8%. Po­
n ieważ jednak „ p i e r w s z e " ki lometry p r zec i ę tn i e s t a n o w i ą 25% 
ogólnego przebiegu (p rzec ię tna d ługość kursu — 4 km) przeto 
obl iczać należy, że t a k s ó w k a zarabia p rzec ię tn ie za km nie 50 gr., a 
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3 x 5 0 + 100 250 . , .. n „ „ 
- = —— = 62,5 gr. i op ł a t a na rzecz r . r . Dr . stanowi 

1.9 
ok. • = r\a 3°/0zapłaty za km. Jeże l i uwzg lędn i ć obciążenia , 

k t ó r e is tniały przed wprowadzeniem ustawy o P. F . Dr. , a k t ó r e 
zos ta ły przez t ę u s t a w ę zniesione, p o w i ę k s z e n i e obc iążen ia tak­
sówek wyniesie nie więcej niż 1 Vs% wynagrodzenia za j azdę . 

2. O p ł a t y od a u t o b u s ó w wprowadzone przez Us t awę o Pań , 
F . Dr . sk łada ją się z op ła t od wagi po 40 zł. od k a ż d y c h 100 kg 
wagi oraz z op ła t od biletu autobusowego w wysokośc i 1 / s jego 
ceny (p łaconej przez p a s a ż e r ó w na ko rzyść p rzeds i ęb io rcy , bez 
op ła ty na rzecz P. F . Dr.) 

J eże l i więc op ła ta na rzecz p r z e d s i ę b i o r c y za przejazd 
wynosi, jak to się częs to spotyka, po 9 gr. za pa saże rok i lome t r , 
wtedy op ła t a na rzecz Pań . F , Dr . wyniesie w myśl art. 18 

9 _ 

Ustawy — 3 gr. od p a s a ż e r o k i l o m e t r a , czy l i że op ł a t a za prze­

jazd wyniesie razem z op ła tą na rzecz P. F . Dr . 9 + 3 = 12 gr. 

za p a s a ż e r o kilometr. 
W rzeczywis tośc i dz ięk i temu, że op ła ty za bilety są zry­

c z a ł t o w a n e w ten sposób , że przy obliczaniu rycza ł tu brane są 
w za leżnośc i od sezonu i w a r u n k ó w miejscowych spó lczynn ik i 
z ape łn i en i a dogodne dla p r z e d s i ę b i o r c ó w , bo r ó w n e od 0,2 do 0,4 
(p rzec ię tna d la ca łego roku 0,3) dla l inji na drogach bi tych 
i od 0,1 do 0,3 (p rzec ię tn ie d la ca łego roku 0,175) dla l inj i na 
drogach gruntowych wyją tkowo ze wzg lędu na d e p r e s j ę gospo­
da rczą w ciągu roku b u d ż e t o w e g o 1931 32 r . ' ) , obc iążen ie 
op ła t ami na rzecz P. F . Dr . od b i le tów autobusowych 
jest znacznie mniejsze, gdyż w rzeczywis tośc i spó ł czynn ik 
zape łn i en i a na linjach nie p r z e ł a d o w a n y c h nadmiarem p r z e d s i ę ­
biorstw autobusowych wynosi znacznie więcej niż przyję ty do 
obl iczeń rycza ł tu . 

Z obserwacyj poczynionych w ciągu roku ub ieg łego moż­
na z zupe łną pewnośc ią twie rdz ić , że obc iążen ie powyższe 
dz ięki zastosowaniu rycza ł tu zmniejsza się o 30 do 50% czy l i 
że dla p r z y k ł a d u przytoczonego wynos ić będz ie w rzeczywi­
stości od 1,5 do 2 gr. od p a s a ż e r o - k i l o m e t r a , 

') Dla normalnych w a r u n k ó w s p ó ł c z y n n i k ten okreś lony zosta ł od 0,3 
do 0,5 (przec ię tn ie dla c a ł e g o roku 0,4) dla dróg z twardą n a w i e r z c h n i ą i od 
0,2 do 0,3 ( p r z e c i ę t n i e dla c a ł e g o roku 0,25) dla dróg gruntowych. 
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Jeże l i do tego d o d a ć obc iążen ie od op ła t od wagi, k t ó r e 
dla p r a w i d ł o w o funkcjonujących p r z e d s i ę b i o r s t w (300 dni w ro­
k u przy p r z e c i ę t n e m zape łn ien iu 0,3) wynos ić b ę d z i e p rzec ię t ­
nie około 0,5 na p a s a ż e r o - k i l o m e t r , ogólne obc iążen ie na rzecz 
P . F . Dr . ruchu autobusowego wyniesie 2—2,5 gr. od p a s a ż e r o -
kilometra. 

O d obc iążen ia tego na leży odjąć to obciążenie , jakie ist­
niało wzg lędem ruchu autobusowego przed wprowadzeniem usta­
wy o P. F . Dr, , a k t ó r e zos ta ło skasowane z ty tu łu Ust. o P. 
F . Dr. , aby o t r z y m a ć p o w i ę k s z e n i e obc iążen ia ruchu autobuso­
wego z powodu wprowadzenia Ust. o P. F . Dr . 

Rys. 10. Most n a j W i ś l e w Krakowie; rozpię tość 34,8 1- 34.68 + 34,81 = 
= 138.42 m; okres budowy 1926— 1931 r. 

Do zniesionych przez Us t awę o P. F . Dr. obc iążeń ruchu 
autobusowego należą: o p ł a t y rejestracyjne, myta, kopytkowe 
opła ty (dość dotkliwe w pewnych miastach), wreszcie o p ł a t y 
z ty tu łu art. 23 Ustawy Drogowej. Op ła ty te z wyją tk iem op ła t 
rejestracyjnych, w r ó ż n y c h miejscach w rozmaitych w y s o k o ś ­
ciach były stosowane; jest rzeczą niemożl iwą d o k ł a d n i e obl iczyć, 
wiele one wynos i ły na rzeczywisty p a s a ż e r o - k i l o m e t r ; bez oba-
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w y przesady m o ż n a przyjąć , że wynos i ły one 0,5 gr. na pasa-
że ro -k i lome t r . 

Tak więc p o w i ę k s z e n i e obc iążen ia na rzecz dróg ruchu 
autobusowego po wprowadzeniu Ustawy o P. F . Dr, nie b ę d z i e 
w i ę k s z e niż 1,5 do 2 gr. od rzeczywistego p a s a ż e r o - k i l o m e t r a . 

To powiększen i e obc iążen ia mogło być częśc iowo przerzu­
cone na p r z e d s i ę b i o r c ę , częśc iowo na p a s a ż e r a . 

Jeże l i się zważy, że p r z e d s i ę b i o r s t w a dotychczas is tniały 
i za rab ia ły , nie p łacąc nic za u ż y w a n i e i zniszczenie drogi, to 
sprawiedl iwem się wydaje, aby zaczę ły one płacić za u ż y w a n i e 
i zniszczenie dróg , odpowiednio p rzys to sowywując taryfy do 
tych w a r u n k ó w i p rze rzuca jąc część tych c i ęża rów na pa­
saże rów. 

Wprowadzenie op ła t od bi le tów autobusowych w y w o ł a ł o 
całą „ l i t e r a t u r ę " w prasie codziennej, p r z e w a ż n i e opa r t ą na ba­
ł a m u t n y c h lub nader stronnych p r z e s ł a n k a c h a u t o r ó w . Nieza­
dowolenie z wprowadzenia tych opła t w y w o ł a n e zos ta ło prze-
dewszystkiem przez to, że p r z e d s i ę b i o r s t w a autobusowe w Po l ­
sce są dotychczas p r z e m y s ł e m wolnym, n iewymaga jącym koncesjo­
nowania; p rzyczyni ło się to do powstania na linjach o więcej 
ożywionym ruchu tak zwanej „dzikiej konkurencj i" , przy k tó ­
rej mnoży ło się p r z e d s i ę b i o r s t w bez l i k u bez ż a d n e g o stosunku 
do potrzeb; skutkiem tego taryfy zg łoszone w u r z ę d a c h były 
o b n i ż a n e i w rzeczywis tośc i schodzi ły bardzo częs to 
do poziomu, k t ó r y był poniżej w ł a s n y c h kosz tów; przez Dy­
rekcje Robó t Publ icznych są notowane wypadk i stosowania 
taryfy konkurencyjnej po 4—5 groszy za pa saże ro -k i l ome t r , 
przy k tó re j ż a d n e p r z e d s i ę b i o r s t w o nawet najracjonalniej pro­
wadzone nie mogło wyjść bez deficytu; znane są fakty, że 
w pewnem mieśc ie niedaleko od Warszawy pows ta ło tyle przed­
s ięb iors tw autobusowych, że, aby mieć kogo p rzewoz ić , przed­
s ięb iorcy urządzi l i ko le jkę , przy k tó re j okaza ło się, że k a ż d y 
autobus mógł k u r s o w a ć zaledwie co 3—4 dni; oczywiśc ie przy 
takiem slabem wykorzystaniu a u t o b u s ó w nie m o ż e być mowy 
o r e n t o w n o ś c i p r z e d s i ę b i o r s t w . 

Pozatem większość p r z e d s i ę b i o r s t w pod wzg lędem finan­
sowym stoi bardzo s łabo, nie pos iada jąc prawie ż a d n e g o kapi ­
ta łu z a k ł a d o w e g o i obrotowego; zmusza to ich do korzystania 
z nader drogiego kredytu, o p ł a c a n e g o l ichwiarsk iemi procenta-
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mi. Zagraniczne firmy, impor tu jące autobusy do Polsk i , l icząc 
się z t endenc ją do rozwoju ruchu autobusowego i z brakiem 
kap i t a łu inwestycyjnego u p rzeds i ęb io rców, wprowadz i ł y system 
s p r z e d a ż y a u t o b u s ó w na raty, na k tó ry decydują się częs to 
p rzeds ięb io rcy , nie mający pojęc ia o fachowem prowadzeniu 
p rzeds i ęb io r s twa ; w w y n i k u firma jest właśc iwie właśc ic ie lem 
p rzeds i ęb io r s twa , a właścicie l nominalny p r z e d s i ę b i o r s t w a jej 
niewolnikiem. Wreszc ie p r z e d s i ę b i o r s t w a nie mają a u t o b u s ó w 
zapasowych, a częs to jeden autobus, s t anowiący całe p r z e d s i ę ­
biorstwo przewozowe, ma k i l k u a czasem nawet ki lkunastu 
właściciel i . 

W e d ł u g statystyki komunikacj i autobusowej ') na 1.V.31 r. 

A u t o b u s ó w zarobkowych zarejestrowanych było. , 3.223 

C z y l i na jedno p r z e d s i ę b i o r s t w o w y p a d a ł o około 1,5 au­
tobusu. 

Przytoczone wyżej oko l icznośc i a przedewszystkiem „dzi­
ka konkurencja" p r z e d s i ę b i o r s t w s p o w o d o w a ł y , że ogół p r zeds i ę ­
b io rców autobusowych automatycznie z o r g a n i z o w a ł bierny opór 
przeciwko op ła tom na rzecz P. F . Dr . za przejazd autobusami, 
obawia jąc się, że dz ika konkurencja między p r z e d s i ę b i o r s t w a ­
mi, nie p r zeb i e r a j ąca w ś r o d k a c h , un iemożl iwi dostosowanie 
taryfy odpowiednio do nowych c ięża rów, tembardziej, że związki 
p r z e d s i ę b i o r c ó w autobusowych nie obejmują wszystkich przed­
s ięb iorców, co umożl iwia dziką k o n k u r e n c j ę . 

Z drugiej strony p r z e d s i ę b i o r c y autobusowi obawiali się, 
że podniesienie taryf autobusowych zmniejszy f rekwencję pasa­
że rów; tymczasem zaszed ł fakt, że frekwencja p a s a ż e r ó w zmniej­
szyła się — jeszcze przed wprowadzeniem opłat od b i le tów na 
rzecz P. F . Dr . — z powodu ogólnej n iepomyś lne j konjunktury 
gospodarczej, k t ó r a zmusi ła , aby s łabsze p r z e d s i ę b i o r s t w a zos ta ły 
zwinię te , a te, k t ó r e is tniały tylko na papierze (a i s tn ia ła i ch 
spora ilość) musia ły być c z e m p r ę d z e j w y k r e ś l o n e , aby nie p ła­
cić op ła t na rzecz P. F . Dr . 

') S z e g ó ł y p. Komunikacja Autobusowa na drogach publicznych w Pol­
sce w r. 1930 J , Ć w i k i e ł 1931. Wydawn. Min, Rob. Publ, 

Lini j , . 
P r z e d s i ę b i o r s t w autobusowych 

1.545 
2.112 
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Stosunki w p r z e d s i ę b i o r s t w a c h autobusowych niezdrowe 
dziś w wysokim stopniu, b ę d ą mogły być uzdrowione jedynie 
przez wprowadzenie koncesjonowania ruchu autobusowego, k t ó r e 
un iemożl iwi dz iką k o n k u r e n c j ę , sprzyjającą istnieniu s ł abych 
nieracjonalnie zorganizowanych p rzeds i ęb io r s tw ; projekt ustawy 
o koncesjonowaniu ruchu a u t o b u s ó w został już wniesiony przez 
Rząd do Sejmu; na l eży mieć nadz ie ję , że przeprowadzenie tego 
projektu uzdrowi stosunki w tej gałęzi komunikacyjnej. 

Rys, 11, Most W i ś l e w Toruniu; rozp ię tość 3 X 80 + 5 X 125 = 865 m.i 
b u d o w ę r o z p o c z ę t o w 1928 r, 

O p ł a t y od b i le tów autobusowych wywoła ły w prasie właś ­
ciwie najwięcej wrzawy i s p r z e c i w ó w nie dla tego, żeby były 
n iemożl iwe zwłaszcza przy zastosowaniu opła t r y c z a ł t o w y c h 
ustalonych przez r o z p o r z ą d z e n i e wykonawcze do ustawy o P a ń ­

stwowym Funduszu drogowym, k t ó r e dają bardzo p o w a ż n e ulgi, 
ty lko dla tego, że p r z e d s i ę b i o r c o m było to nie na r ę k ę z po­
wodu panu jących nieuregulowanych s t o s u n k ó w w p r z e m y ś l e 
autobusowym. 

3. N i e p o r o z u m i e ń ani s p r z e c i w ó w nie wywoła ło wprowa­
dzenie op ła t po 3 gr. od tonno kilometra p r z e w o ż o n y c h towa-
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r ó w — przy zastosowaniu zresz tą bardzo łagodnego rycza ł tu , 
gdyż op ła ta ta w nieznacznym tylko stopniu w p ł y w a na pod­
wyższen ie kosz tów przewozowych; zresz tą p r z e w ó z t o w a r ó w 
samochodami oczywiście cenniejszych ma jeszcze za sobą tę 
wyższość nad przewozem t o w a r ó w kolejami, że towar przewo­
żony bywa wprost od sprzedawcy do n a b y w c y — „ o d d rzwi do 
d rzwi" , przez co odpada ją dodatkowe koszty za dostarczenie 
towaru od miejsca produkcj i do stacji kolejowej nadawczej 
oraz od stacji odbiorczej do odbiorcy. Szczup łość miejsca nie 
pozwala na zilustrowanie przytoczonych danych p r z y k ł a d a m i 
l iczbowemi. 

4. O p ł a t y od reklam, wystawianych wzd łuż d róg mają 
charakter raczej prohibicyjny, a nie dochodowy, i tak t eż zo­
s ta ły potraktowane w r o z p o r z ą d z e n i u wykonawczem: chodzi ło 
o to, aby na łożyć w iększe op ła ty na reklamy o większe j po­
wierzchni , s zpecące krajobraz, i w ten s p o s ó b z a h a m o w a ć ich 
nadmierny i n i e p o ż ą d a n y rozwój . 

Tak się przedstawia w ogólnych zarysach obecnie obo­
wiązująca ustawa z dnia 3.II.31 r. o Pań . F . Dr . 

Jak już wspomina ł em, jej uchwalenie natraf i ło na czas 
niesprzyjający, bo na silną d e p r e s j ę gospoda rczą ogólną, odbi­
jającą się również i na tym gospodarczym odcinku, k tó r ego 
ustawa ta dotyczy. 

To też w b ieżącym okresie b u d ż e t o w y m wpływy do P. F . 
Dr . ze wskazanych wyżej ź róde ł nie dop isa ły tak, jak nie do­
pisały z resz tą ogólne dochody p a ń s t w o w e . W dodatku p ła tn icy 
opła t na rzecz P. F . Dr . by l i alarmowani ki lkakrotnie w iadomośc ia ­
mi o mającej nas tąp ić rych ło nowelizacji ustawy o P. F . Dr . 
A l a r m y te były tendencyjnie robione i zawsze mówiły b ą d ź 
o zniesieniu obc iążeń b a d ź o znacznem ich zmniejszeniu; natu­
ralnie alarmy takie demora l i zowa ły p ł a t n i k ó w i nie przyczy­
niały się do p o w i ę k s z a n i a w p ł y w ó w do P. F . Dr . 

Do zmniejszenia się w p ł y w ó w do P. F . Dr . p r zyczyn i ł a 
się również akcja zakrojona na szerszą ska lę obrony przed opła­
tami na rzecz P. F . Dr . po lega jąca na r ó ż n y c h zabiegach umożl i ­
wiających usuwanie się od opła t lub ich opóźn i an i e i wykorzy-
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stująca pewne n i edomówien i a ustawy i r o z p o r z ą d z e ń wyko­
nawczych. 

Pozatem aparat do śc iągania opła t na rzecz P.. F . Dr. , 
oparty o s amorządy , nie s tanął na wysokośc i zadania z a r ó w n o 

Rys. 12. Most na Bugu w Zegrzu; rozp ię tość 4 -{-11,65 = 310,60 m.; 
okres budowy 1928 — 1931 r. 

ze wzg lędu na n ieumie ję tność opanowania sprawy ze strony 
technicznej (wymiar i pobó r opłat) jak merytorycznej (np. wy­
zyskanie u p r a w i e ń do oceny lokalnych w a r u n k ó w dla ulg,); 
jest to jedna z przyczyn niedopisania w p ł y w ó w na rzecz 
P. F . Dr . 

/ V . Rok 1930 i 1931 w gospodarce drogowej. 

Z a r ó w n o rok 1930-ty jak 1931-szy w gospodarce drogo­
wej zaznaczy ły się źle. 

W roku 1930-tym bardzo zredukowany b u d ż e t drogowy 
M i n . R. P. w p o r ó w n a n i u do lat poprzednich zos ta ł na skutek 
depresji gospodarczej wykonany zaledwie w 72%. 

W roku 1931-szym wskutek t rwające j depresji gospodar­
czej b u d ż e t w y d a t k ó w drogowych M i n . R. P. zostanie wyko-
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nany zaledwie w 35 — 40%. Naturalnie odbi ło się to przede-
wszystkiem na robotach inwestycyjnych drogowych, jak budo­
wa nowych dróg, przebudowa nawierzchni, budowa s ta łych mo­
stów, Bardzo wiele r o z p o c z ę t y c h w poprzednich latach robó t 
zos ta ło wstrzymanych. 

Rys, 13, Most na Ochni w Kutnie; rozpię tość 8.70 -f- 10,+8,70 =_27.40 ,m. 
okres budowy 1930 r. 

Jeszcze gorzej sprawa przedstawia się z utrzymaniem dróg; 
konserwacja d r ó g — zwłaszcza bi tych—musi być wykonywana 
systematycznie, jeżeli wydatki na ten cel mają być sprowadzo­
ne do minimum, a d a ć maksymalny efekt. Tymczasem konser­
wacja d róg p a ń s t w o w y c h , tych na jważnie jszych arteryj drogo­
wych, w ciągu lat 1930 i 1931 właśc iwie zos ta ła sprowadzona 
do zera. Sku tk i nie kaza ły na siebie d ługo czekać ; stan d r ó g 
jest gorszy niż za czasów na jwiększego nap ięc ia inflacji. Odzie­
dziczone po zaborcach liczne mosty drewniane — zwłaszcza na 
większych rzekach — nienaprawiane od dłuższego czasu, do­
szły do stanu katastrofalnego i n i ek tó r e z nich z a m k n i ę t o 
dla ruchu, a nawet rozebrano. 

Jedynie dopiero w ś r o d k u roku 1931-ego dzięki temu, że we­
szła w życie ustawa o P. F . Dr . z dnia 3.11.1931 r., m o ż n a było przy­
s tąpić do wykonywania pewnych najpilniejszych r o b ó t na kredyt. 
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Ustawa o P. F . Dr . u p o w a ż n i ł a Min i s t r a R. P., jako admi­
nistratora P a ń s t w o w e g o Funduszu Drogowego, do zac iągan ia 
zobowiązań na rachunek w p ł y w ó w do tego Funduszu do ogól­
nej wysokośc i 400 mi l jonów z ło tych. 

Zobowiązan ia te w razie potrzeby mogą być wydane w ob­
cych walutach, a Minis te r Skarbu ma prawo udz ie lać gwarancji 
p a ń s t w o w e j . 

Istnieje więc możl iwość zac iągania p o ż y c z e k na P. F . Dr . 
względn ie wykonywania robó t na kredyt z możl iwością sp ła ty 
na leżnośc i w ratach. 

P o n i e w a ż w chwi l i obecnej nie m o ż n a się s p o d z i e w a ć , 
aby w p ł y w y z opła t na rzecz P. F . Dr . były w i ę k s z e niż 30 
mil jonów złotych, u p o w a ż n i e n i e do zad łużen ia P. F . Dr . do 
sumy 400 mil jonów złotych samo przez się znacznie musi być 
ograniczone w związku z możl iwośc iami p ł a tn i czemi tego fun­
duszu. 

Narazie więc zad łużen ie P . F . Dr . nie może być większe , 
aby ogólna roczna w y s o k o ś ć sp ła t z ty tu łu zac iągnię tych zobo-
z a ń nie wynos i ł a więcej niż 10 — 15 mil jonów złotych, bo za 
re sz t ę w p ł y w ó w do P . F . Dr . trzeba d o k o n y w a ć w y d a t k ó w go­
t ó w k o w y c h , jakie są n i e z b ę d n e w gospodarce drogowej. 

W myśl p o w y ż s z y c h zasad Ministers two R. P. w pier­
wszym roku istnienia P. F . Dr . w y k o r z y s t a ł o swoje uprawnie­
nia zac iągan ia zobowiązań na poczet w p ł y w ó w do P. F . Dr . 
w nader ograniczonym zakresie. 

1. W zakresie budowy stałych mostów. Zawarto na pod­
stawie ogłoszonego przetargu szereg u m ó w ze związk iem k i l k u 
firm krajowych, p r o d u k u j ą c y c h konstrukcje że l azne i wykony-
wujących roboty mostowe, k tó re uzyska ły na ten cel specjalny 
kredyt w jednym z angielskich b a n k ó w . Na leżność za roboty 
b ę d z i e w y p ł a c o n a w ratach w ciągu 4 lat w m i a r ę wykonywa­
nia robó t . 

Wykonane b ę d ą na ogólną s u m ę około 14,8 mil jonów zło­
tych nas t ępu jące roboty: 

a) Budowa p r z y c z ó ł k ó w i fi larów na kesonach s ta łego że ­
laznego mostu na W i ś l e w P u ł a w a c h wzamian is tniejącego 
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drewnianego, k t ó r y — ze względu na jego stan — wypowiedz ia ł 
s łużbę i musi być rozebrany. 

b) Budowa konstrukcyj że l aznych mostu na Wiś le w M o ­
dlinie. W Modl in ie przed wojną świa tową istniał most, doszczę t ­
nie zniszczony w cz i s i e ob lężen ia M o d l i n a 1915 r.; dotychczas 
odbudowane zostały zniszczone filary, a do odbudowy kon­
strukcji żelaznej nie można było przys tąp ić z powodu braku 
k r e d y t ó w w b u d ż e c i e M . R. P. na ten cel. 

c) Budowa konstrukcyj że laznych mostu s ta łego na Sanie 
w Brandwicy . 

d) Budowa konstrukcji że laznej mostu s ta łego na M u -
chawcu w Brześc iu nad Bugiem. 

e) Budowa konstrukcji że laznej mostu s ta łego na Białej 
w Mośc icach pod Tarnowem. 

f) B u d owa konstrukcji że laznej mostu s ta łego na rzece 
Ujściu w R ó w n e m . 

g) Budowa konstrukcji że laznej mostu na W i s ł o k u pod 
Tryńczą . F i l a r y i p rzyczó łk i betonowe są wybudowane od 
k i l k u lat. 

Dzięki więc nadaniu P. F . Drogowemu osobowośc i praw­
nej i u p o w a ż n i e n i u do zac iągan ia zobowiązań na poczet wp ły ­
w ó w stało się możl iwem przys tąp ien ie do budowy wymienio­
nych wyżej mos tów, k t ó r y c h potrzeba jest pa ląca z jednej 
strony, z drugiej strony s ta ło się moż l iwem danie ca łemu sze­
regowi hut i fabryk konstrukcyj że l aznych zamówien ia na 7000 
tonn konstrukcyj że laznych , co przyczyni ło się do utrzymania 
w ruchu hut i fabryk w chwi l i bardzo krytycznej dla p rzemys łu . 

2. W zakresie meljoracjt dróg państwowych i przystoso­
wania ich do intensywnego ruchu samochodowego. 

Niewys ta rcza j ące kredyty w b u d ż e c i e M . R. P. un iemożl i ­
wia ły p rzys t ąp i en ie do przebudowy ważnie j szych sz l aków d róg 
p a ń s t w o w y c h , na k t ó r y c h rozwinął się intensywny ruch samo­
chodowy. 

Dopiero Ustawa o P. F . Dr . umożliwiła p rzys t ąp i en ie do 
planowej meljoracji tych d r ó g przez zastosowanie takich nowo­
ży tnych nawierzchni, k t ó r e znoszą intensywny ruch samochodowy. 

Ministers two R. P. o p r a c o w a ł o program przebudowy w a ż ­
niejszych sz laków d róg p a ń s t w o w y c h , p rzewidu jąc zastosowanie 
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tak zwanych „c iężkich nawierzchni" lub „pó łc i ężk ich" na odcin­
kach z w i ę k s z e m obc iążen iem ruchu, p r zys to sowu jąc rodzaj 
nawierzchni do rodzaju ruchu i do miejscowych w a r u n k ó w . 

N p . w pewnych okol icach z s i lnym mieszanym ruchem pro­
jektuje się zastosowanie b r u k ó w kamiennych ulepszonych w ro­
dzaju drobnej kostki na pod łożu starego makadamu, lub bruku 
z kostki duże j ; w innych okol icach, nie pos i ada jących w pobl iżu 
dobrych ma te r j a łów kamiennych, a pos iada jących odpowiednie 
gliny, projektuje się zastosowanie nawierzchni z k l ink ie ru ; 
gdzieindziej znowu, tam gdzie ruch samochodowy p r z e w a ż a , 
projektuje się c iężkie nawierzchnie bitumiczne; wreszcie na odcin­
kach ze s ł abszym ruchem o przewadze ruchu samochodowego 
projektowane są r ó ż n e nawierzchnie ulepszone typu lekkiego: 
np. powierzchowne s m o ł o w a n i e lub asfaltowanie i t, p. 

W myśl opracowanego przez M . R. P. programu meljoracji 
d r ó g p a ń s t w o w y c h na wiosnę 1931 r, ogłosiło Minis ters two nie­
ograniczony przetarg na wykonanie pewnych najpilniejszych 
o d c i n k ó w d róg p a ń s t w o w y c h na kredyt, k t ó r y by łby s p ł a c a n y 
w okresie k i l k u lat. Chodz i ło o to, aby, wykorzys tu j ąc upraw­
nienia, jakie daje ustawa o P. F . Dr. , w y k o n a ć n a p r a w d ę racjo­
na lną mel jorac ję pewnych o d c i n k ó w na jważn ie j szych sz l aków 
w pewnym k r ó t k i m okresie czasu, aby zmnie jszyć radykalnie 
wysokie koszty utrzymania d róg b ę d ą c y c h w złym stanie i możl iwie 
radykalnie u l epszyć warunk i komunikacyjne na tych sz lakach. 
Trzeba było więc z d e c y d o w a ć się na inwestowanie w ciągu 
2 — 3 lat znacznych k a p i t a ł ó w na te sz laki , aby potem w ciągu 
szeregu lat — w okresie t rwania wybudowanych nawierzchni— 
mieć odpowiednie oszczędnośc i na kosztach utrzymania wybu­
dowanych o d c i n k ó w . P o n i e w a ż wp ływy g o t ó w k o w e do P. F . Dr . 
1 n i emożność zac iągnięc ia d ługo te rminowe j pożyczk i przez 
P. F . Dr . nie pozwa la ły na takie skondensowane na przec iąg 
2 — 3 lat wydatk i , nie pozos t a ło nic innego, jak wykonanie 
tych robó t na kredyt przez p r z e d s i ę b i o r s t w a dysponu jące takim 
kredytem, k t ó r y b y im pozwoli ł na zawarcie umów, przewidu­
jących sp ła tę na l eżnośc i za wykonywane roboty w ratach 
w ciągu k i l k u lat. 

Do og łoszonego przez M i n , R, P . przetargu s t anę ło k i l k a ­
dziesiąt firm krajowych i zagranicznych. Wie le firm o d p a d ł o 
odrazu z powodu zbyt wysokich kalkulacyj : np. zupe łn i e o d p a d ł y 
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firmy, k t ó r e ofe rowały b u d o w ę d r ó g betonowych, mimo że be­
tonowe nawierzchnie w Polsce winny zwyc ię sko zwalczać innego 
rodzaju nawierzchnie, mając potemu sprzyjające warunki ; niestety 
n ieumie ję tne i zbyt w y g ó r o w a n e kalkulacje firm, oferujących 
te nawierzchnie, pos tawi ły je za nawias, pomimo, że wiele 
w z g l ę d ó w technicznych i ekonomicznych p r z e m a w i a ł o za ich 
budową . 

Z p o ś r ó d ofert wszystkich firm wybrano osiem ofert, k t ó r e 
zakwał i f ikowała specjalna komisja po bardzo skrupulatnych 
badaniach i obliczeniach, jako najniższe i najracjonalniejsze 
dla miejscowych w a r u n k ó w . 

Niestety, zawik łan ia finansowe, jakie pows ta ły w świecie 
w ciągu roku 1931-go, nie pozwol i ły n i e k t ó r y m firmom na sfi­
nansowanie robót , k t ó r y c h te firmy się podjęły i umowa zosta ła 
zawarta tylko z 6 firmami. 

Ogó lna suma, na jaką zawarto umowy wynosi około 
38,5 mi l . 

Niestety wskutek panujące j w 1931 depresji finansowej 
firmy, z k t ó r e m i zawarto umowy, mus ia ły w znacznie wolniej-
szem tempie p rzys t ąp ić do wykonywania robót , k t ó r y c h się pod­
jęły, a n i e k t ó r e mus ia ły być odrzucone z powodu braku pew­
ności ich finansowania. 

Ogólne warunk i finansowe tych r o b ó t polegały na tern, 
że wynagrodzenie za roboty wykonane firmy miały otrzymy­
w a ć w ki lkunastu r ó w n y c h ratach kwarta lnych (16—20) przy 
nawierzchniach c iężk ich i w 12 ratach kwarta lnych przy na­
wierzchniach lekk ich ; firmy więc zobowiąza ły się dać kredyt 
5 letni przy c iężk ich nawierzchniach i 3 letni przy lekkich; 
p o ś w i a d c z e n i e zais tniałej na leżnośc i b ę d ą wydawane w postaci 
t. zw. „ s k r y p t ó w d ł u ż n y c h " P a ń s t w o w e g o Funduszu Drogowego 
oprocentowanych na 7—8%. 

Zawarte przez Minis ters two umowy zobowiązywały firmy: 

1. Do w y s m o ł o w a n i a lub wyasfaltowania powierzchnio­
wego po uprzedniem pogrubieniu około 280 km. 

2. Do wybudowania c iężkich nawierzchni asfaltowych na 
d ługośc i 42,750 km (pod Łodzią, Gdyn ią i Krakowem). 

3. Do wybudowania 15 km nawierzchni k l ink ie rowych 
(pod W a r s z a w ą ) , 

4. Do wybudowania 24,250 km nawierzchni z pó łkos tk i 
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drobnej na zaprawie cementowej (pod W a r s z a w ą : Raszyn — 
G r ó j e c . 

Ogólna suma na leżnośc i za powyższe roboty wynos ić 
mia ła 33.200,000, a z % 38,500,000 i w e d ł u g u m ó w i t e r m i n ó w 
w umowach oznaczonych s p ł a c a n a wraz z p r z y p a d a j ą c e m i 
%-ami w ratach kwar ta lnych. 

Dotychczasowe ogólne obc iążenie na bud. m o s t ó w i ulep­
szonych nawierzchni P. F . Dr . wynos ić będz ie około 53,4 mil jonów 
z ło tych . 

M a x . rocznego obc iążenia wyniesie w okr. b u d ż . 1933 34— 
11,800,000 zł. i n a s t ę p n i e będz ie się zmnie j szać : w roku 
1934/35 wyniesie 10,457,000, w r. 1935 36 wyniesie 10,089,000 
zł. i t. d. 

J ak widzimy, w y s o k o ś ć z o b o w i ą z a ń p ła tn i czych P. F . Dr . 
jest przystosowana do obecnej wysokośc i w p ł y w ó w i narazie 
nie na l eża łoby jej p o w i ę k s z a ć . I pod tym wzg lędem ogólna de­
presja gospodarcza nie pozwala na rozwin ięc ie r o b ó t kredy­
towanych w takim zakresie, w jakim dla gospodarki drogowej 
by łoby p o ż ą d a n e . 

Ogólny bilans gospodarki drogowej za 1930 i -1931 r. 
jest więc nader smutny. 

V . Wnioski na najbliższą przyszłość. 

W poprzednich rozdz i a ł ach niniejszego a r t y k u ł u przedsta­
wiona zos ta ła n ę d z a finansowa gospodarki drogowej w Polsce. 

B r a k dotacji ze skarbu na cele drogowe. 
Ustawa o P. F . Dr . z dnia 3 lutego 1931 r., okrojona 

w stosunku do swego celu, daje zbyt ma łe w p ł y w y w stosunku do 
potrzeb gospodarki drogowej. 

Wniosek oczywisty: stan rzeczy obecny nie może t r w a ć 
dalej, o ile nie chce się d o p r o w a d z i ć d róg polskich do kom­
pletnego zaniku. 

Jakie są ś r o d k i zaradcze? 
Przedewszystkiem nowelizacja Ustawy o P a ń s t w o w y m 

Funduszu Drogowym w k ie runku uracjonalnienia jej podstawy. 
Nowelizacja powinna mieć na wzg lędz ie nie obecny 

prze j śc iowy stan rzeczy z powodu ogólnej depresji gospodarczej, 
a stan rzeczy normalny; p o n i e w a ż jednak w okresie obecnym 
nie m o ż n a będz ie z r ea l i zować wszys tk ich zasad, jakie powin-
nyby być wprowadzone w noweli do ustawy, zasady te powin-
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ny być w noweli przeprowadzone, a ich zrealizowanie uzależnio­
ne od możnośc i wprowadzenia ich w życie . 

Zasady znowelizowanej ustawy powinny b y ć nas tępu jące : 
1. Opłata od wagi samochodów prywatnych, taksówek 

i ciężarowych oraz od przyczepek, mogłaby być obn iżona do 20 
zł. od k a ż d y c h 100 kg. wagi, co stanowi mniej więcej 50% 
opła t od wagi dotychczas pobieranych, wzamian jednak powin­
na być ustanowiona op ła t a od mate r j a łów p ę d n y c h w wysokośc i 
10—15 gr. od li tra. P o d n i o s ł o b y to c e n ę ma te r j a łów p ę d n y c h 
ale z drugiej strony zasady pobierania op ł a t na rzecz P. F . Dr . 
zbl iżyłyby się do s łusznej zasady w y r a ż o n e j niemieckiem zdaniem 
„Zahle wie D u fâhrs t" , — płać w takim stosunku, w jakim ko­
rzystasz z dróg . • 

W celu propagowania mieszanek m o ż n a b y opła ty od 
mieszanek p o b i e r a ć nieco mniejsze, np. 8—12 gr. od l i t ra . 

2. N ieza l eżn ie od nowoustalonej op ła ty na rzecz P a ń s t w o ­
wego F u n d . Drogowego od mate r j a łów p ę d n y c h podatek kon­
sumpcyjny, pobierany od ma te r j a łów p ę d n y c h na zasadzie Rozp. 
Prezydenta z dnia 7. III. 1928 r. (Dz. U . R. P. N 27 p. 252) mniej 
więcej w wysokośc i 15 gr. od l i t ra powinien być przez M i n . 
Skarbu przekazany na rzecz P. F . Dr . — Pon ieważ przekazanie 
tego w p ł y w u wynoszącego oko ło 8,1 mil jonów zł. rocznie z po­
w o d ó w b u d ż e t o w y c h nie mogłoby nas tąp ić obecnie, ustawa po­
winna p r z e w i d y w a ć stopniowe przekazywanie tego źródła , po­
czyna jąc od roku b u d ż e t o w e g o p rzysz łego , tak aby w przysz łym 
okresie b u d ż e t o w y m do P. F . Dr . przelane by ło 33'/s% wpływu , 
w n a s t ę p n y m okresie b u d ż e t o w y m 66l/a% i wreszcie 100% wpły ­
wu w trzecim okresie b u d ż e t o w y m , l icząc od okresu p rzysz łego . 

W ten s p o s ó b stopniowo w p ł y w z podatku konsumpcyjnego 
od mate r j a łów p ę d n y c h przekazany byłby do P. F . Dr. , a M i n . 
Skarbu stopniowo za radz i łoby sobie z powodu luk i , jaka 
p o w s t a ł a b y wskutek ubytku w p ł y w ó w z ty tu łu przekazania po­
datku konsumpcyjnego od mate r j a łów p ę d n y c h . 

3. O d motocykl i bez przyczepek na leża łoby p o z o s t a w i ć 
obecną s t a w k ę 50 zł. od szt. rocznie, a z p r z y c z e p k ą — 75 zł. 
od szt. 

4. Autobusy p r z e d s i ę b i o r s t w przewozowych, o p r ó c z op ła t 
od wagi winnyby p łac ić op ła ty dodatkowe, A b y u p r o ś c i ć po­
bieranie tych opła t z jednej strony, a z drugiej strony obniżyć 

4 
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op ła ty w stosunku do obecnie obowiązu jących , m o ż n a b y 
w p r o w a d z i ć rycza ł t owe roczne op ła ty od k a ż d e g o miejsca dla 
p a s a ż e r a . 

P rzy wysokośc i takiej rycza ł towej op ła ty 150 — 250 zł, 
i przy za łożeniu , że przy racjonalnem prowadzeniu p r z e d s i ę ­
biorstw autobusowych, autobus winien b y ć w drodze przy­
najmniej 300 dni w ciągu roku, a dziennie p r z e b i e g a ć 100 km, 
wtedy przy 30% zape łn ien iu autobusu (bardzo niski p r zec i ę tny 
spó ł czynn ik zape łn ien ia ) otrzymamy obciążenie 1.67 — 2,7 gr. 
na p a s a ż e r o k i l o m e t r . 

Rzecz oczywista, że autobusy rezerwowe opła t tych nie 
p łac i łyby, a tylko ta ich ilość, jaka by ł ab y n i e z b ę d n a , aby na 
danej l inji u t r z y m a ć ruch, do jakiego się zobowiąza ł p rzes i ę -
biorca przewozowy. 

W y s o k o ś ć op ła t r ycza ł t owych z a l e ż a ł a b y od w a r u n k ó w 
miejscowych i ogólnej po l i tyk i komunikacyjnej. 

5. Samochody c i ęża rowe zarobkowe op rócz op ła t od wagi 
winny u iszczać p e w n ą op ła tę stojącą w stosunku do nośnośc i 
danego samochodu i rocznego przebiegu. J eże l i u s t anowić 
op ła t ę r o c z n ą po 300 zł. od każde j tonny nośnośc i , wtedy, 
przy jmując dla p r z e d s i ę b i o r s t w racjonalnie prowadzonych, że 
k a ż d y s a m o c h ó d będz ie w drodze 250 dni w roku przy 0,6 
zape łn i en i a i 100 km dziennego przebiegu, op ła ta ta wyniesie 
2,0 gr. od tonno kilometra, czy l i że o 33'/3% b ę d z i e mniejsza 
od op ła ty obecnie obowiązujące j . 

6. O ile do a u t o b u s ó w lub s a m o c h o d ó w c i ę ż a r o w y c h 
zarobkowych u ż y w a n e będą przyczepki , od przyczepek tych 
b ę d ą pobierane op ła ty od miejsc wzg lędn ie od tonny nośnośc i 
jak w pp. 4 i 5. 

7. A b y op ła ty wymienione w pp. 1, 3, 4, 5 i 6 by ły nie 
sztywne i mogły być przystosowywane do w a r u n k ó w miejsco­
wych, Rada Min i s t rów winna być u p o w a ż n i o n a do p o w i ę k s z a n i a 
tych op ła t b ą d ź też do ich zmniejszania w pewnych granicach 
(np. o 50% wysokośc i norm wyżej podanych). 

8. Pojazdy t y p ó w ustalonych przez rząd i b ę d ą c e w sta­
nie odpowiada j ącym wymaganiom rządu ze w z g l ę d ó w ogólno 
p a ń s t w o w y c h , b ę d ą op ł acać op ł a ty wymienione w p. 1, 3, 4, 5 
i 6 w odpowiedniej wysokośc i ulgowej. 
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9. O d w o z ó w konnych zarobkowych winna być pobie­
rana r y c z a ł t o w a op ła ta roczna w wysokośc i 90 zł. od tonny 
nośnośc i wozu. 

Jeże l i przyjąć tylko 200 dni pracy takiego wozu wciągu 
roku przy 25 km. przebiegu dziennego, 0,6 zape łn ien ia , op ła ta 
ta wyniesie po 3 gr. od tonno ki lometra , t. 'j. tyle ile dotychczas, 
a więcej niż dla s a m o c h o d ó w c i ęża rowych , a to ze wzg lędów 
na popieranie motoryzacji ruchu c i ęża rowego . 

10. O p ł a t a od reklam umieszczanych w z d ł u ż d róg pobie­
rana być powinna na zasadach dotychczasowych i winna mieć 
nadal cele prohibicyjne na względz ie . 

11. N a rzecz P. F . Dr . ustala się nowa op ła t a od zwie­
rząt poc i ągowych do ros łych w wieku ponad 3 lata. Nie tylko 
u ż y t k o w n i c y d r ó g pos iada jący pojazdy mechaniczne winn i być 
pociągnięc i b e z p o ś r e d n i o do opła t na rzecz P. F . Dr.; do tych 
opła t w sposób sprawiedliwy, a niedotkl iwy winn i być pociąg­
nięci również posiadacze d o r o s ł y c h zwierzą t poc iągowych . 

W y s o k o ś ć op ła ty winna b y ć ustalana regjonalnie w za leż­
ności od okolicy, rodza jów zwierzą t poc iągowych i w a h a ć się 
powinna w dużych granicach od 2 do 12 zł. rocznie od sztuki. 

O p ł a t a ta winna być wprowadzona stopniowo w ciągu 
3 lat, poczyna jąc od przysz łego okresu b u d ż e t o w e g o , mając na 
względz ie obecną o p ł a k a n ą sy tuac ję w rolnictwie. 

Przez wprowadzenie op ła t od koni podstawa opłat P . F . 
Dr . znacznie się rozszerzy. 

12. Wreszc ie winna być w ustawie uregulowana w spo­
sób na leży ty sprawa dotacji ze Skarbu P a ń s t w a na rzecz P. F . 
Drog. 

Gospodarka drogowa nigdzie w ż a d n y m kraju, w k t ó r y m 
istnieją ustawy o Funduszu Drogowym, nie opiera się wyłączn ie 
na op ł a t ach od ś r o d k ó w komunikacyjnych; wszędz ie w mniej­
szym lub w i ę k s z y m stopniu w taki lub inny sposób zagwaran­
towana jest odpowiedniej wysokośc i dotacja ze Skarbu P a ń s t w a . 

I w ustawie o P . F . Dr . sprawa dotacji ze Skarbu P a ń s t w a 
winna być w odpowiedni s p o s ó b uregulowana. 

W y s o k o ś ć dotacji Skarbu P a ń s t w a powinna być taka, aby 
w y s t a r c z a ł a na normalne utrzymanie dróg państwowych i mostów 
i na udzielanie niezbędnych zapomóg na utrzymanie dróg samo­
rządowych. 
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Jeże l i ten warunek b ę d z i e zachowany, dopiero wtedy 
o k a ż e się zbawienny w p ł y w ustawy o P a ń s t w o w y m F u n d . 
Drogowym, gdyż cały w p ł y w z op ła t specjalnych b ę d z i e mógł 
być przeznaczany na mel jorac ję d róg i b u d o w ę s ta łych mos tów 
i nie b ę d z i e przeznaczany, jak obecnie, na roboty b ieżące lub pła­
cenie pensji d r ó ż n i k ó w . Pozatem s ta ła dotacja Skarbowa na 
P. F . Dr . p o w i ę k s z y znacznie zaufanie kredytowe do P. F . Dr . 

W y s o k o ś ć dotacji ze Skarbu P a ń s t w a w związku z potrze­
bami drogowemi zos ta ł a przezemnie obliczona w „Polsk im F u n ­
duszu Drogowym" ') na 60 mil jonów zło tych polskich rocznie. 
Tyle mniej więcej wynos i ły wyda tk i M R P . w ciągu ca łego sze­
regu lat 1926—1929 na cela drogowe przed wprowadzeniem 
ustawy o P a ń s t w o w y m Funduszu Drogowym. 

N a okres b u d ż e t o w y 1932/33 w y s o k o ś ć p a ń s t w o w e j dotacji 
zmala ła aż do 100.000 zł. 

Naturalnie w chwi l i obecnej nie można żądać , aby w okresie 
b u d ż e t o w y m 193233 w y s o k o ś ć dotacji skarbowej do P. F . Dr . 
była ustalona na 60 mil jonów zł., bo na to stan obecny f inansów 
p a ń s t w o w y c h nie pozwala. 

A l e jeżeli chcemy, żeby P. F . Dr . n a p r a w d ę odegra ł ro lę 
w gospodarce drogowej taką, jaką m o ż e o d e g r a ć i do jakiej 
jest przeznaczony, na leży s p r a w ę dotacji ze skarbu P a ń s t w a 
jasno pos t awić . 

Musi ona być uznana za wydatek, k t ó r e g o nie wolno wy­
r z u c a ć z b u d ż e t u , tak jak nie wolno w y r z u c a ć z b u d ż e t u po-
zycyj przeznaczonych na utrzymanie szkół lub policj i , bo utrzy­
manie d r ó g dla organizmu p a ń s t w o w e g o ma nie mniejsze zna­
czenie, niż utrzymanie szkół lub policji . Naturalnie w pierwszym 
roku, gdy się zaprzestanie utrzymywania d r ó g katastrofy jeszcze 
nie będz ie , będz ie tylko dewastacja dróg, ale w n a s t ę p n y c h 
latach przyjdzie nieuchronna katastrofa komunikacyjna w postaci 
zaniku w pierwszej kole jności na jważnie j szych , bo najwięcej 
ożywionych sz laków. Nie trzeba d o d a w a ć , że z powodu zaniku 
d róg straty ludnośc i są olbrzymie, a odbudowa d róg w y m a g a ć 
będz ie r ówn ież sum olbrzymich. Oszczędnośc i na utrzymaniu 
d róg zupe łn ie się nie kalkulują . 

') Str. 38 i 42. p. Nr. 28 „ W i a d o m o ś c i Drogowych". 
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Jeże l i więc dotacja ze Skarbu na utrzymanie dróg jest 
konieczna, to winna zna l eźć się w b u d ż e c i e p a ń s t w o w y m . 

Jeże l i jest rzeczą n iemożl iwą wstawienie jej w obecnym 
b u d ż e c i e w całej wysokośc i , to już by było wie lk iem kro­
kiem nap rzód , gdyby w roku b ieżącym zna laz ła s ię ona 
w wysokośc i c h o ć b y po łowy tego, co być powinno i gdyby 
stopniowo w ciągu 2 — 3 lat dosz ła do wysokośc i potrzebnej 
60 mil jonów i na tej wysokośc i się ustal i ła na pewien okres. 

T a w y s o k o ś ć p a ń s t w o w e j dotacji mus i a ł aby być ustalona 
w drodze ustawowej, aby umożl iwić p lanową i rac jona lną go­
s p o d a r k ę d rogową, bo ty lko w takich warunkach jest do po­
myś len ia na szerszą ska lę wykonanie r o b ó t na kredyt w celu 
doprowadzenia do p o r z ą d k u na jważnie j szych sz l aków i przy­
stosowania ich do tych z a d a ń , jakie je czekają w związku z mo­
toryzac ją ruchu ko łowego . 

* * 
¥ 

G d y b y nowelizacja ustawy o P. F . Drog. była przeprowa­
dzona na zasadach wymienionych wyże j , w y s o k o ś ć w p ł y w ó w do 
P. F . Dr . przy bardzo pesymistycznych przewidywaniach (np. 
przyjmując dalsze zmiejszenie się ilości po jazdów mechanicznych 
o 10%) p r z e d s t a w i a ł a b y się w sposób nas tępujący: (pomijam obli­
czenia szczegółowe) : 

1. O p ł a t y od wagi, benzyny, od miejsc 
w autobusach i tonno km. nośnośc i za­
robkowych samoch. c i ę ż a r o w y c h i wo­
zów konnych zarobkowych 27.500.000 zł. 

2. O p ł a t y od koni przyjmując tylko 2.500.000 
kon i d o r o s ł y c h po 2 zł. p rzec i ę tn i e . 5.000.000 „ 

3. O p ł a t y od reklam umieszczonych wzd łuż 
d r ó g publ icznych 50.000 „ 

4. W p ł y w z grzywien za przekroczenia 
ustawy o przepisach p o r z ą d k o w y c h . . 500.000 „ 

5. R ó ż n e op ła ty na zasadzie ustawy dro­
gowej i ustawy o przepisach p o r z ą d k o ­
w y c h 500 „ 

6. Dotacja ze skarbu P a ń s t w a w pierwszym 
roku . , . 30.000.000 „ 

R a z e m . . . 63.550.000 zł. 
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Obc iążen ia proponowane w projekcie noweli są niższe, 
niż dotychczasowe na podstawie obecnie obowiązującej ustawy. 
B r a k miejsca nie pozwala na przytoczenie p o r ó w n a ń . P rzy stop­
niowym rozwoju motoryzacji ruchu ko łowego z jednej strony 
i przy stopniowem p o d w y ż s z e n i u dotacji pańs twowe j do wyso­
kości 60 mil jonów rocznie, ogólna suma w p ł y w ó w ł a two dojdzie 
do 100 mil jonów zł. rocznie. 

Da to m o ż n o ś ć przeznaczania na inwestycje drogowe, t. j . 
meljoracje drogowe, b u d o w ę nowych d róg i b u d o w ę s t a łych 
mos tów, około 40 mil jonów rocznie. 

Mając z a p e w n i o n ą na szereg lat t aką s u m ę na inwestycje 
drogowe m o ż n a b y ułożyć racjonalny program i w y k o n y w a ć go, 
w szczególnośc i rozsze rzyć akc ję wykonywania robó t na kre­
dyt w tych wypadkach, k iedy wykonywanie robó t na kredyt, 
k t ó r e wypada naogół znacznie d roże j niż za go tówkę , mimo to 
kalkuluje się ze względu na o szczędność , jaką os iągniemy po­
ś r e d n i o przy kosztach i późnie j szego utrzymania nawierzchni 
dróg , oraz ze względu na zaoszczędzen i e ludnośc i tych strat, 
jakieby ponios ła z powodu złego stanu dróg . 

* 

P r z e d s t a w i ł e m stan gospodarki drogowej w związku 
z obecnym kryzysem gospodarczym. 

Po łożen ie jest bardzo p o w a ż n e . 
Jeże l i się zaraz sprawie nie zaradzi , n a d c h o d z ą c a wiosna 

a wraz z nią p r z e w r ó c e n i e się wielu niedostatecznie konserwo­
wanych k i lomet rów dróg może w dosadny sposób przekona 
o pi lności i potrzebie uregulowania sprawy finansowania d róg . 

INŻ J . E R L I C H . 

O Z J A W I S K A C H „ N I E J E D N O R O D N O Ś C I " W M I E S Z A N K A C H 
S M O Ł O W O - A S F A L T O W Y C H 

(Referat z pracy Dr. Fr. Machta: „Ansphal t und Teer Strassenbautechnik" 
1931) 

Fachowa literatura asfaltowa wiele zajmuje się a k t u a l n ą dziś 
s p r a w ą fabrykowania dobrych mieszanek smołowo-as fa l towych , 
w szczególnośc i zaś jest dążen iem r ó ż n y c h t e o r e t y k ó w i prak­
t y k ó w asfaltowych, m ó c na podstawie analizy ocenić d o b r o ć 
danego asfaltu. Specjalnie c i ekawą jest niniejsza praca D-ra 
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