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Zadania samorzadu w gospodarce drogowei.

Referat Inz. M. Nestorowicza, wygloszony na zjezdzie przedstawicieli sejmikéw powiatowych w dniu 31 maja w Warszawie.

Pod wzgledem rozwoju ulepszonych drog koto-
wych nie zajmuje Polska poczesnego miejsca wsréd
pafistw europejskich; zdaje sig¢, ze nie bardzo omy-
limy si¢, gdy powiemy, ze pod wzgledem gestosci
drog bitych Polska zajmuje 10-te, a moze i dalsze
miejsce.

Na takie zacofanie ztozylo sig¢ kilka przyczyn,
najwazniejsze z ktérych—to polityka i gospodarka rzadow
zaborczych.

W liczbach zacofanie nasze pod wzgledem roz-
woju drég bitych wyraza sig, jak nastepuje:

We Francji na 1000 klm. kwadr. wypada az 1,048
klm. drég bitych, w Anglji 813, w Belgji 780, we
Wioszech 286, w Niemczech (dla catego Panstwa
w granicach przedwojennych) 486, tymczasem w po-
szczegolnych dzielnicach Pofski gesto$¢ drég bitych
przedstawia sie jak nastepuje:

Na 1000 klm. kw. w b. Zaborze niemieckim 275 klm.
w QGalicji . = SdT W
w Kongreséwce . . . 66
T . ,» na Kresach Wschod. ok. 6

Dla calego obszaru wielkiej zjednoczonej Pol-
ski gestos¢ sieci drég bitych wynosi okoto 50 kim.
na 1000 kim. kw., z czego wynika, ze jestesmy bied-
niejsi w drogi bite od Francji 21 razy, od Anglji 16
razy, od Belgji 15 razy i t. d.

Poszczegdlne dzielnice Polski sg bardzo nieréw-
nomiernie uposazone w drogi bite; na Kresach Wschod-
nich, sprawa ta najgorzej sie przedstawia; w samej za$s
tylko Kongreséwce mamy trzy i pot razy mniejszq ges-
to$¢ drog bitych, niz w b. zaborze pruskim, dwa i p6t
razy mmniejsza, niz w Galicji.

Istniejace drogi bite nie wszedzie s3 w dobrym
stanie.

W b. zaborze pruskim naogé! gospodarka
drogowa postawiona byta racjonalnie 1 tam istniejace
drogi bite sa naogot dobre. Administrowane sa czes-
ciowo przez zwigzki komunalne prowincjonalne, czes-
ciowo przez zwigzki komunalne powiatowe, wreszcie
drogi bite miejscowego znaczenia utrzymywane sa
przez wilasciwe gminy. Szosy panstwowe w 1875 r.

” n » »

» ” » n

przekazane zoslaly zwigzkom komunalnym i odtad |

w Prusach ta kategorja drég przestata istnie¢; wza-
mian panstwo corocznie dawalo znaczng zapomoge na
utrzymanie i budowg drég i pozostawilo sobie kon-
trolg gospodarki drogowej.

Jak juz wspomnieliSmy, stan drég bitych w tym
zaborze jest najlepszy ze wszystkich dzielnic i gospo-
darka dzigki czynnikom samorzadowym w administra-
cji tych drég kosztowata bardzo tamio.

W Galicji drogi bite byly dobre i zle, w za-
leznosci od tego, kto niemi administrowal. Galicyjskie
drogi panstwowe w iloSci okoto 3500 kim. utrzymy-
wane byly bardzo dobrze pod wzglgdem technicznym,
dzieki jednak biurokratycznym zasadom prowadzenia
gospodarki utrzymanie ich kosztowalo drogo; najwaz-
niejszq za$ strong ujemna gospodarki rzadu austrjac-
kiego byto to, ze rozwdj sieci drég panstwowych za-
mart od diuzszego czasu i rzad ten bynajmniej nie
wykazywat tendencji, aby przyczynia¢ sie do rozwoju
drég Dbitych.

Pozostate kategorje drég bitych: krajowe, powia-
towe, oraz gminne byly utrzymywane badz przez Wy-
dziat Krajowy, badZ przez wiasciwe Wydziaty powiatowe,
badz przez gminy z funduszow miejscowych.

Najlepiej pod wzgledem technicznym przedsta-
wiaty sie drogi kolejowe, znacznie gorzej pozostate
kategorje. Drég bitych tych trzech kategorji jest
w Galicji okoto 14000 kim.; przed wojna stan ich byt
naog6! znos$ny, obecnie z powodu wojny znacznie Sig
pogorszyt; w niektoérych okolicach drogi te sg zupet-
nie zniszczone. Koszt utrzymania tych drég byt znacz-
nia mniejszy, niz drég panstwowych.

Zaznaczamy, ze administracja drogowa w Galicji
jest trojaka: drogi painstwowe jeszcze dotychczas maja
odrebng administracjg, drogi krajowe z ramienia Wy-
dzialu Krajowego rowniez, wreszcie inzynierowie po-
wiatowi i stuzba drogowa powiatowa z ramienia Wy-

dzialow powiatowych stanowia frzecig administracje
drogowg nad drogami powiatowemi 1 gminnemi
[ i1 klasy.

W Kongresowce obecnie posiadamy okoto
11000 klm. drog bitych; przed wojng czg$¢ drog bi-
tych — okoto 4000 klm. — byla utrzymana przez parf-
stwo — przez Ministerstvo Komunikacji; byly to tak
zwane drogi panstwowe; utrzymane byty wzglednie do-
brze pod wzgledem technicznym; utrzymanie ich kosz-
towato drogo; sie¢ tych drég réwniez jak i w Galicji
nie rozszerzata sie od dluzszego czasu; pozostate drogi
bite nalezaty do tak zwanych traktéw gubernjalnych,
utrzymywane byly ze specjalnych podatkow drogo-
wych réwniez przez organy rzadowe administracyjne:
rzady gubernjalne i urzedy powiatowe; w ostatnich
czasach fundusze na utrzymanie tych drég byly nie-
wystarczajace, a gospodarka naogdt nizej wszelkiej
krytyki pod kazdym wzgledem.

Drog tych jest obecnie okoto 6000 klm.

W czasie wojny okupanci pobudowali kilkaset
kilometrow drog bitych; rozpoczetych przez nich jest
okoto 600 kilometrow.

Stan dréog w Kongreséwce naog6t nie jest zada-
walajacy; w wielu miejscowo$ciach drogi bite, niepo-
trzebne dla okupantéw, zupelnie byty przez nich za-
rzucone.

Drég gminnych bitych w Kongreséwce byto sto-
sunkowo bardzo mato; wogéle drogi gminne znajdujg
si¢ w stanie zupetnie dzikim, gdyz dzigki nieudolnej
gospodarce i polityce rzadu rosyjskiego nikt niemi nig-
dy sie nie zajmowal,

Na Kresach Wschodnich sprawa drogowa
przedstawia sig jeszcze gorzej: drég bitych jest tam
bardzo malo, sg to nieliczne drogi bite pafistwowe,
zniszczone przez bezposrednie dziatania wojenne; drég
komunalnych bitych (ziemskich) jesﬁ bardzo mato,
a istniejace drogi gruntowe znajduja si¢ W stanie pier-
wotnym.

Z powyiszego opisu stanu Sprawy drogowej
w poszczegolnych dzielnicach, wynika, ze przed Pol-
ska w gospodarce drogowej sto]q trzy zadania
pierwszorzednego znaczenia dla Pafistwa i jego nor-
malnego rozwoju ekonomicznego:



1. Polska musi dazy¢ do przyprowadzenia do
porzadku istniejacej sieci drég bitych, a wiec do od-
budowania zniszczonych mostéw staiych, nalezytego
pogrubienia powtoki szabrowej, przebudowanie odcin-
kow drog zniszczonych lub pobudowanych wadliwie.
Powinni§my doprowadzi¢ stan tych drég do takiego
stanu, by ,Polska droga“ lub ,Polski most* nie byly
czems$ przystowiowo ziem.

2. Polska powinna dazy¢ do rozszerzenia sieci
dr6ég bitych do takiego stopnia, aby gestos¢ jej odpo-
wiadata poirzebom panstwa i byta przynajmniej taka
jak w Poznanskiem.

Aby to osiagnaé, nalezy tylko na obszarze

Galicji i Kongresowki wybudowa¢ nie mniej
niz 35000—-40000 klm. drég bitych. To rozszerzenie
sieci drog bitych moze by¢ uskutecznione ze wzgledu
na olbrzymie koszly i brak materjaidow kamiennych
w okresie 20—30 letnim.
' 3. Poniewaz nie wszystkie drogi kolowe ze
‘wzgledu na koszty lub brak na miejscu odpowiednich
materjatléw kamiennych mogg by¢ przerobione na drogi
bite i rozszerzenie sieci drog bitych moze sig odby-
wacé bardzo powoli, nalezy przeprowadzi¢ uporzgdko-
wanie dréog gruntowych zwyczajnych, ktore obecnie
znajdujg sie w stanie zupetnie dzikim.

W tym celu juz czynione sg prace przygotowaw-
cze, aby méc dla drog tych zastosowa¢ te zdobycze
techniki drogowej, jakie w ostatnich czasach w olbrzy-
mim zakresie stosuja u siebie Stany Zjednoczone.

Te zdobycze techniki budewy i utrzymania drog
gruntowych sa bardzo proste i polegajg na tem, aby
przy zastosowaniu specjalnych maszyn drogowych na-
dawac¢ drogom gruntowym wypukty profil poprzeczny
1 stale go utrzymywaé w porzadku, aby mie¢ mezno$¢
natychmiast usuwac z powierzchni drég wody atmo-
sferyczne.

Sprawa ulepszenia gminnych drég gruntowych
jest nie mniej wazna, niz rozszerzenie sieci drég bitych.

Przez zastosowanie odpowiednich maszyn do drég
gruntowych, przez przyprowadzenie ich do nalezytego
profilu i przez umiejgine utrzymywanie tej kategorji drog
w porzadku, mozna osiggnac¢ olbrzymie oszczednosci.

Praktyka Stanéw Zjednpczonych dowiodta nam,
ze ladunek wozow cigzarowych przy tejze sile pocia-
gowej moze by¢ nawet kilkakrotnie powiekszony na
drodze gruntowej, przyprowadzonej do porzadku spo-
sobami praktykowanemi w Ameryce, w stosunku do
najwiekszego dopuszczalnego tadunku na tejze drodze
i dla tychze Srodkéw przewozowych przed przyprewa-
dzeniem tej drogi do porzadku.

Nawet bardzo ostrozne obliczenia wskazujg, ze
ulepszenie drég gruntowych tylko czeSciowe da ol-
brzymiq oszczednoS¢ w pracy sprzgzaju i robociznie,
wynoszacq kilkaset miljonow marek; oszczednosé te
bedzie mozna uzy¢é na wykonanie réznych produkcyj-
nych robét, potrzebnych dla ekonomicznego podnie-
sienia pafstwa.

Te trzy donioste zadania z dziedziny gospodarki
drogowej stoja przed panstwem, wzglednie przed po-
wolanem do ich wykonania Ministerstwem Robét Pu-
blicznych.

Przy wykonaniu tych zadan nalezaloby trzymac
.sie nastgpujacych punktéw widzenia:

. . Wszystkie drogi kolowe bez wyjatku powin-
-ny znajdowac sig pod zwierzchnim zarzadem jednego
Ministerstwa -— Ministerstwa Robdt Publicznych, ktére

prowadzi ogolna polityke drogowq 1 przez swoje or-
gany miejscowe przeprowadza jg na miejscu.

2. Wychodzac z zalozenia, ze w wolnej Polsce
Rzad polskr i spoteczenstwo polskie stanowig jedno, ze
organy rzqdowe i samorzadowe powinny wspdétdziafad,
a nie iS¢ luzem lub, co najgorsza, zwalczaé sie wza-
jemnie, jestem zdania, Ze wszystkie drogi kotowe po-
winny by¢ zarzadzane przez wilasciwe organy samo-
rzadowe: gminne, powiatowe i projektowane wyzsze
jednostki samorzadowe: ,wojewodztwa“ czy ,ziemie®“.
Niemniej wazne drogi bylyby w zarzadzie gmin, wie-
cej wazne w regkach powiatéw, wzglednie wojewdédztw
lub ziem,

Urzgdzenie administracji dréog kotowych przed-
stawiamy sobie w sposob nastgpujacy:

Podiug projektu ustroju administracyjnego, opra-
cowywanego obecnie przez Ministerstwo Spraw Wew-
netrznych, cate Panstwo Polskie ma by¢ podzielone

‘na ziemie czy tez na wojewodztwa; iloS¢ tych jedno-

stek nie jest ustalona; sa tendencje, aby ilo$¢ ich byta
nie wigksza niz 15— 18 dla catego Panstwa.

Ziemie czy wojewddztwa dzielilyby sig na po-
wiaty, powiaty na gminy.

Dlia dobra sprawy drogowej zarzad drog bitych
powinien znajdowaé sig w rekach ,ziemi“, gdyz
powiaty nasze nawet z Kongresowce, sg za stabe eko-
nomicznie, aby méc samodzielnie prowadzi¢ powazne
gospodarstwo drogowe; ziemie, ztozone z kilku czy
kilkunastu powiatow, bedaq mialy moznosé¢ prowadze-
nia szerszej, nie zaSciankowej polityki i gospodarki
drogowej, moglyby mie¢ na czele tej gatezi gospo-
darki samorzgdowej wiecej wyszkolony, a wiec i droz-
szy personel kierowniczy z wigkszem biurem, ktéreby
na nalezytej wysokosci prowadzilo prace techniczne,
jak projekty nowych drég i t. d.; moglyby byé za-
opatrzone w drogie, a potrzebne maszyny drogowe:
walce parowe lub motorowe, tluczki mechaniczne,
maszyny do budowy drég gruntowych; na zaopatrze-
nie sig¢ w takie maszyny nie zawsze mogiby sie zdo-
by¢ przecigtny powiat.

Uchwata 3-go migdzynarodowego kongresu dro-
gowego w 913 roku, w Londynie na podstawie prak-
tyki panstw catego Swiata rowniez wypowiada sie za
oddaniem gospodarki drogowe] wigkszym jednost-
kom komunalnym.

Z punktu widzenia gospodarki drogowej naleza-
toby wigc zyczy¢, aby przy uchwalaniu projektu ustroju
administracyjnego przez Sejm utrzymat sie projekt po-
dzialu na wigksze ,ziemie“ sktadajace sie z kil-
kunastu powiatow i aby gospodarka na drogach bitych,
majgcych znaczenie ekonomiczne lub panstwowe byla
pozostawiona w samorzadzie ziemi a nie powla-
tow, ktore i tak bedg mialy olbrzymia prace ze szpi-
talniciwem, szkolnictwem i t. d.

Utworzyloby si¢ tym sposobem 15 czy 18 auto-
nomicznych gospodarstw drogowych silnych, przysto-
sowanych do miejscowych warunkéw; bylyby to nie-
jako w matej skali instytucje w sprawach drogowych
na podobienstwo Departamentu drogowego w galicyj-
skim Wydziale krajowym.

Zaznaczamy, ze w Poznanskiem gospodarka na
drogach, pozostajacych pod zarzgdem prowincjonalnego
zwigzku komunalnego, jest naogo! lepsza, niz na dro-
gach zarzadzanych przez powiaty. Wsréd sfer technicz-
nycli i samorzgdowych w Poznanskiem nalezy oczeki-
wacé stanowczego wypowiedzenia si¢ za przeniesieniem



gospodarki drogowej z powiatéw do zwigzkéw prowin-
cjonalnych.

Gdy wiec drogi bite o znaczeniu ogdlnem da
panstwa lub poszczegdlnej okolicy, pozostawatyby pod
zarzadem wyzszych jednostek komunalnych — ziem
czy wojewodztw, reszta drog kotowych miejscowego
znaczenia pozostawataby pod zarzadem nizszych jed-
nostek komunalnych — powiatéw lub gmin.

Jedynie w rgkach i pod bezposrednig kontrolg
samorzgdu gospodarka drogowa moze by¢ oszczedna
i celowa; tylko strona techniczna: kontrola techniczna
i kierownictwo techniczne pozostatoby w rekach Rza-
du w osobach inzynieréw 1 technikdw, przydzielonych
do organéw samorzadowych i tyczylaby sie wszystkich
drég kolowych bez wyjatku.

3. Przekazujac gospodarke drogowg w catosci
samorzadowi, Rzad przyczyniatby sig finansowo czy
do utrzymania istniejacych drég bitych, czy tez do bu-
dowy nowych, wydajac zapomogi (dotacje) odno$nym’
organom samorzadowym. Zapomogi takie bylyby wigk-
sze dla drég wymagajacych z punktu pafstwowego
staranniejszego utrzymania lub budowy, mniejsze dla
drog miejscowego znaczenia.

Niektore np. drogi musza by¢ przystosowane do
ruchu samochodowego i na takie drogi panstwo da-
wal bedzie znaczne zapomogi.

4. Stojac na powyzej wyltuszczonych zasadach
Ministerstwo Robét Publicznych przygotowuje projekt
ustawy drogowej, ktorq wnienie dopiero po uchwale-
niu przez Sejm ustroju adminstracyjnego Panstwa,
gdyz ustawa drogowa musi by¢ przystosowana do
ustroju administracyjnego.

Dlaczego nalezy dazy¢ do zerwania z tradycyj-
nemi szosami panstwowemi i do przekazania sprawy
drogowej w calosci organom samorzgdowym?

Otoz dazenie do przekazania bezpoSredniej opieki
nad drogami kotowemi miejscowym organom samo-
rzadowym jest ewolucjg konieczna, wywotang tg oko-
licznoscig, ze Polska begdzie pafstwem wielkiem, Ze
gospodarka drogowa jest kwesijq najwigcej obchodzacq
miejscowe spoleczenstwo, ktére najlepiej si¢ or-
jentuje w tych potrzebach drogowych i ze ta gospo-
darka drogowa powinna by¢ oddana w rgce miej-
scowego rzgduy, t. . miejscowego organu
samorzgdowego. :

W postepowych pod wzgledem gospodarki dro-
gowej panstwach S$rodek cigzkoSci tej gospodarki
spoczywa na samorzgdzie.

Tak jest w Anglji, gdzie wszystkie drogi kolo-
we zawsze byly pod bezposrednig opieka samorzadu
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i gdzie nie byto nigdy ani jednego kilometra panstwo-
wej SzOSy.

Tak jest we Francji, gdzie '3/, wszystkich drég
bitych znajduje sig w rekach samorzadu a tylko 1/,
w bezpoSrednim zarzadzie panstwowym; zreszta we
Francji tuz przed wojng juz byl wniesiony do Izby
Prawodawczej projekt o przekazaniu drég panstwo-
wych miejscowym samorzadom i tylko z powodu woj-
ny zostat odtozony.

Tak jest w Stanach Zjednoczonych, gdzie tez
sprawa drogowa jest przekazana poszczegélnym sta-
nom, a panstwu pozostawiono ogolng polityke dro-
gowg 1 techniczng kontrole.

Polska ma by¢ wielkag, musi wigc prowadzié
wielkie gospodarstwo; aby temu podota¢ musi decen-
tralizowaé¢ zarzad poszczegOlnemi galgziami gospo-
darki, a wiec i gospodarki drogowe;j.

Do czasu uchwalenia przez Sejm ogoélnej dla
Panistwa ustawy drogowej, w Polsce bedzie wprowa-
dzona prowizoryczna administracja drog kotowych, ma-
jaca na celu stopniowe zorganizowanie administracji
drogowej na wskazanych wyzej zasadach.

Scisle wiec przejSciowy charakter ma dekret
z dnia 7 lutego r. b. o tymczasowym zarzgdzie dro-
gami kolowemi, kiéry stanowi jedynie etap ku zorga-
nizowaniu gospodarki drogowej na nowych zasadach.

W koncu pozwalam sobie powiedzie¢ kilka stow
pod adresem samorzadu polskiego.

Rzad Polski z woli Sejmu Polskiego powstaty
stoi na stanowisku decentralizacji wiadzy 1 jak glosi
jego deklaracja konstytucyjna ma  zamiar przekazac
samorzadom miejscowym bardzo wiele dziedzin go-
spodarki spotecznej; przed samorzadem miejscowym
naszym stojg olbrzymie zadania.

Sceptycy wypowiadajg obawy, 2e samorzad nasz
tym zadaniom nie podota, bo za mato mamy odpo-
wiednich ludzi. Otéz badimy przekonani, ze naréd
ktory do ostatnich czaséow nie mial zadnego wojska
i ktory to wojsko potrafit stworzy¢ w ciggu _kilku mie-
siecy 1 przy pomocy jego zwyciezaC czyhajacych ze
wszystkich stron wrogéw, ze naréd, kitory w krotkim
czasie potrafif stworzy¢ Panstwo, opierajace sig zwy-
cigsko okrazajgcej go ze wszystkich stron anarchji,
potrafi réwniez stworzy¢ taki miejscowy samorzad,
ktory podota swoim zadaniomn; oczywiscie nie odrazu

‘bedzie Krakow zbudowany, nie odrazu samorzad be-

dzie sprawnie dziata¢, ale powstanie ibgdzie sig szyb-
ko udoskonalac. ;
Badzmy wiec przekonani, ze przekazanie gospo-
darki drogowej instytucjom samorzgdowym nie tylko
nie pogrzebie jej, ale jg postawi na wysoko$ci zadania.

0 Klinkierach drogowych i rurach kamionkowych.

Napisat Jerzy Holnicki-Szulc, inzynier-ceramik.

Historja wyrobow kamionkowych.

Wyroby kamionkowe siggaja bardzo oddalonych
czaséw; wyrabiali je. grecy, rzymianie, asyryjczycy,
egipcjanie, chificzycy i tubylcy amerykanscy. W Chi-
nach na 3000 lat przed Chrystusem byly wyrabiane

przedmioty kamionkowe; w Japonji zaczgto je wyra-
bia¢ na 150 lat przed Chr. W szczatkach domu Ary-
stotelesa 2z San-Juan-Thale znaleziono skorupy Kka-
miennych wyrobdw z bardzo tadna polewq i dekora-
cjami, $wiadczacemi o pelnym rozkwicie tego prze-
mystu,
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