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Problem drogowy w Polsce
i mozliwosci jego rozwigzania

Referat opraccwany na zlecenie Min. Rcbét Publicznych ma I1-gi Zjazd Polskich
Technikéw Zrzeszonych. (Lwéw, 11, 12 i 13 czerwca 1927 r.).

Wstep.

Rizaldko w Polsce spotka¢ mozna kwestje z jednej strony tak
popularna, a z drugiej strony znana tak powierzchownie, jak kwestja
drogowa.

Bez przesady mozna powiedzie¢, ze interesuje ona w stopniu
jednakowym wszystkie warstwy i klasy spoleczenstwa, wszystkie
bez wyjatku partje polityczne: wszyscy uznaja jednoglosnie potrzebe
dobrych drég.

W prasie wszelkich odcieni czesto poruszane sa sprawy drogo-
we; czesto spotykamy artykuiy biadajace nad stanem drég w Polsce,
czy tez z zazdroscia opisujace zdobycze ‘techniki drogowej zagra-
nica.

To zajecie si¢ opinji publicznej spraiwa komunikacji drogowzj ma
ied»nq ujemna strone, zreszta czesto spotykana w Polsce, — jest prze-
waznie bardzo powierzchowne, wskutek czego wynika niedocenianie
waznosci problemu drogowego dla Polski, traktowanie tej waznej
sprawy po dyletancku i po macoszemu, a madewszystko niezdawa-
nie sobie sprawy z przyczyn medomagaﬁ gospodarki drogowej i sta-
wianie wnioské6w nierealnych lub falszywych.

Referat niniejszy jest préba ujecia problemu drogowego w Pol-
sce, w formie mozliwie zwiezlej, podania go ogélowi technikdéw w ce-
lu zapoznania ich z ta nadzwyczaj zaniedbana, a malo wséréd szer-
szych sfer znana, dziedzinz komunikacji i postawienia pewnych wnio-
skéw, ktére miatyby na celu poprawe istniejacych stosunkéw w tej
dziedzinie.

I. OBECNE ZNACZENIE DROG WOGOLE, A W POLSCE
W SZCZEGOLNOSCI.

Rola drég kotowych w zyciu pafistwa w ostatnich czasach prze-
chodzita ré6zne koleje,

Na poczqtku XIX wieku potrzeby komunikacyjne panstw — go-
spodarcze i strategiczne — wysunely sprawe drég na czolo zagadnien
komunikacvjnych.

Wzrastajacy ruch handlowy i osobowy, mig¢dzynarodowy i miej-
scowy, zorganizowanie komunikacji pocztowej zmusily panstwa kul-
turalne do budowy ulepszonych drég.

Byly to jedyne drogi komunikacyjne ladowe w owym czasie, gdyz
koleje zelazne jeszcze nie byly znane.
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To tez panstwa przodujace w: postepie cywilizacyjnym ludzko-
$ci, laf we pierwszym rzedzie Francja i Anglja, zaczely ulepszaé¢ drogi
kolowe; powstaly tam pierwsze drogi bite; panstwa te rozpoczely in-
tensywna budowe takich dr6g, widzac w tem olbrzymie korzysci. Za
ich przykladem poszly inne panstwa.

Pizedewszystkiem w owym okresie zaczeto budowe drég bitych
magistralnych, laczacych najwazniejsze miasta miedzy soba.

Gdy w drugiej potowie XIX wieku rozpoczal sie intensywny roz-
w6j budownictwa kolejowego i technika komunikacji kolejowej roz-
poczela sie szybko doskonalié, drogi bite magistralne stracily znacze-
nie komunikacyine, jako arterje magistralne, gdyz miejsce ich zajely
koleje, ktére mogly przerzucaé ludzi i towary na wieksze odleglosci
szybciej i taniej i w wigkszych ilosciach.

Natomiast w miare rczwoju sieci kolei zelaznych drogi kolowe
w aparacie komunikacyjnym panstw nabraly znaczenia drég dojazdo-
wych, czyli tych arteryj komunikacyjnych drugorzednych, ktére sa
niezbedne do prawidlowego rozwoju gospodarczego panstwa.

Odbito sie to na charakterze budowanych drég w owym okre-
sie: przestano budowa¢ diugie linje charakteru magistralnego, prze-
waznie budowano wzglednie krétkie linje, faczace ze stacjami kolei
okolice ciazace gospodarczo do pewnych linij kolei zelaznych.

W owych czasach rzqdy panstw lepiej gospodarujacych, kultu-
ralniejszych, rozumialy, ze sie¢ kolei zelaznych musi byé uzupeiniona
przez odpowiednia sie¢ dobrych drég kolowych, ktére w aparacie ko-
munikacyjnym panstwa graja role taka, jak w organizmie zyjacym
drobne naczynia krwionosne; to tez panstwa te dbaly o to, aby réwno-
legle z rozwojem sieci kolei zelaznych rozwijata sie odpowiednia sieé
dobrych drég kotowych.

Naturalnie nie wszystkie panistwa w jednakowym stopniu zdawa-
ly sobie sprawe z waznosci dobrych drég kotowych i w niejednakowym
stopniu dbaly o ich rozwéj; przodowaly tu w owym czasie Anglja,
Francja i Niemcy, natomiast Rosja a nawet Stany Zjednoczone byly
na szarym koncu,

Taki stan rzeczy trwal do korica ubieglego stulecia.

Nalezy podkresli¢, ze okres ten nie odznaczal si¢, w poréwna-
niu z okresem pozniejszym, zbytnia bujnoscia i szybkoscia w rozwoju
i udoskonaleniu techniki drogowej.

Dopiero zjawienie sie nowego $rodka lokomocji na poczatku bie-
zacego stulecia — samochodu i wogéle pojazdéw mechanicznych —
rozpoczelo nowy etap w rozwoju techniki drogowej; rozwéj lokomocji
mechanicznej na drogach umozliwil szybki ruch osobowy oraz maso-
wy transport ciezaréw i przez to przyczynil sie do zmiany znaczenia
drég kotowych w ukladzie aparatu komunikacyjnego panstw.

Nowe te srodki lokomocji sprawily, ze drogi kolowe maja zna-
czenie nie tylko jako drogi dojazdowe do kolei zelaznych czy do drog
wodnych, ale przy odpowiednim stanie ich oraz przy odpowiednim
rozwoju ruchu pojazdéw mechanicznych staja sie pierwszorzednemi
arterjami komunikacyjnemi, stuzacemi do szybkiego przewozu oséb
i towaréow w wielkich ilosciach na wielkie przestrzenie.

W wielu miejscowosciach samochody konkuruja skutecznie z ko-
lejam’, w innych komunikacja samochodowa zastepuje kolejowa,
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Jaka rewolucje co do znaczenia drég kotowych wywotal w Sta-
nach Zjcdnoczonych rozwéj ruchu pojazdéw mechanicznych, §wiad-
czg liczby nastepujace, zaczerpniete z nalder cennego adezytu wygl)-
szonego 14 stycznia r. b, w Stowarzyszeniu Technikdlw w Warszawie,
przez b. Konsula Rzplitej w Buffalo, a znanego w naszych sferach
technicznych inz. Stanistawa Manduka.

Tablica I.

Rok Zarejestrowano samochodéw df) ruchu w St. Zjedn.
na drogach publicznych

Osobowych Ciezarowych Razem
1895 4 - 4
1900 8.000 = 8.000
1904 54.590 410 55.000
1910 458.500 10.000 468.500
1915 2.309.666 215.000 2.524.666
1920 8.225.859 1.006.082 9,231,941
1925 17.512.638 2.441.709 19.954.347

Przemysl samochodowy w Stanach Zjednoczonych szybko wy-
bija sie na pierwsze miejsce; w roku 1914 zajmowal on 8-e miejsce,
ustepujac wedlug wartosci produkcji rocznej nastepujacym grupom
przemystu: 1) rzeznie i przetwory miesne; 2) zelazo i stal; 3) maka
i przetwory; 4) odlewnie i fabryki maszyn; 5) drzewa i wyroby drzew-
ne; 6) bawelna i wyroby; 7) koleje, wagony i t. p.

W roku 1923 za$ zajmuje juz pierwsze miejsce z roczng produk-
cja wartosci 3.163 miljonéw dolaréw, gdy roczna wartos¢ produkeji
zelaza 1 stali wynosita 3.154 miljonéw dolarbéw, rzezni i przetworéw
miesnych 2.585 miljonéw dolaréw i t. d.

Obecnie wiec jest to przemyst dominujacy w Stanach Zjedno-
czonych.

liczba og6lna samochodéw w 1925 roku jest nadzwyczaj wymo-
wna; przecigtnie w tym roku jeden samochéd przypada na 6 miesz-
karicow, Za 1926 rok nie mamy jeszcze danych, w kazdym razie liczba
ta napewno bedzic mniejsza.

Geslo$é samochodéw w szeregu Stanéw byla znacznie wigksza
od przecigtnej. dochodzac np. w Kalifornji do 1 samochodu na 3,5
mieszkancow.

Jezeli sie w dodatku zwazy, ze procent dostepnych dla nieza-
moznyck ludzi, samochodéw, (cena nizej 1000 dolaréw) wynosii
w 1924 r. 83,3%, nalezy stwierdzié¢, ze lokomocja mechaniczna stala
si¢ dostepna dla najszerszych sfer.

To tez zauwazyé¢ mozna w Stanach Zjednoczonych nadzwyczaj
cieckawe zjawiska wskutek rozwoju lokomocji samochodowej,

Powstaja niezliczone przedsiebiorstwa przewozowe dla przewo-
zu 0s6b i towardw; liczba ich siega kilkudziesieciu tysigcy a niektére
rozporzadzaja taborem, skladajacym sie z 5—6 tysiecy maszyn.

=

pem——
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Dzieki cozwojowi ruchu samochodowego staje sie mozliwem
atworzenie sieci okregowych szkét poczatkowych, urzadzonych nad-
zwyczaj dobrze, do ktérych dziatwa szkolna dostawiana jest codzien-
nie samochodami nalezacemi do gmin lub urzedéw szkolnych; na og6l.
na ilo§é¢ 69.500 omnibuséw kursujacych w 1925 r. w Stanach Zjedno-
czonych okoto 27.000 przypada na omnibusy nalezace do szkél okre-
gowych; omnibusy te przewoza z domu do szkoly i z powrotem co-
dziennie okolo 700 tysiecy dzieci.

To tez oswiata w Stanach Zjednoczonych przy komunikacji sa-
mochodowej i dobrych drogach moze by¢ w rzeczywistosci powszech-
na; u nas w Polsce bedzie dotad na papierze, dopokad drogi beda
w stanie obecnym, uniemozliwiajgcym w pewnych porach roku komu-
nikacie nawet przy pomocy zwierzat pociagowych.

Jest rzecza oczvwista, ze wzrost komunikacji samochodowej mu-
sial wywolaé potrzebe pudowy dobrych drég oraz ulepszenia istnie-
jacych.

W pierwszych latach rozwoju komunikacji samochodowej Stany
Zjednoczone nie mogly sie pochwalié¢ ani zbyt gesta siecia ulepszo-
nych drég, ani wysokim stanem techniki drogowej.

Dopiero w latach 1914—1916, gdy potrzeba debrych drég staje sie
coraz wiecej palacg, nastepuje przelom; zaniedbana dotychczas ga-
tez komunikacji stopniowo wybija sie na pierwsze miejsce; i rzad
1 stany poszczegblne zaczynaja przeznaczaé coraz wieksze $rodki na
budowe drég.

W roku 1916 wydana zostata Ustawa o panstwowym funduszu
zapomogowym, przeznaczonym na budownictwo drogowe (Bill of Fe-
deral Aid in Road Building).

Fundusz ten, poczatkowo niewielki, powieksza si¢ szybko w tem-
pie rozwoju komunikacji samochodowe;j.

W roke 1918 wynosit 5.000.000 dol.
1919 a 18.000.000 ,,
w1920 o 86.000.000 ,,
v 1924 - 91.400.000 ,,
e 1926 % 118.768.000 |,

Fundusz ten pod scista kontrola i kierunkiem technicznym wiadz
rzadowych (Bureau of Public Roads) dzielony jest pomiedzy poszcze-
golne stany, ktére podejmujg budowe, czy ulepszenie drog wedtug
projektéw zatwierdzonych przez to biuro.

Jesli sie zwazy, ze onr6cz zapomogi panstwowej w 1926 r. sta-
ny poszczegblne przeznaczyly na drogi 598.591.000 dol., a rézne lo-
kalne zarzady powiatéw i gmin 431.700.000 dol. — otrzymamy ogo6l-
na sume wydatkéw na drogi w 1926 r. przeszio 1100 miljonéw dola-
réow; z tej sumy okolo 40% otrzymano z opodatkowania pojazdéw
mechanicznych i benzyny.

Naturalnie i wyniki sa zawrotne, jak zawrotne sa dla naszych
stosunk6é6w sumy, przeznaczane na cele drogowe.

Nie majac danych za 1926 r. w ponizszej tablicy podajemy roz-
wéj ulepszonych dr6g miedzy 1914 i 1924 r.



Tablica II.

Réznica
LN y W 1914 r. | W 1924 r.
Nawierzchnia 1 1 :
mil. ang. mil. ang. Mil, ang. 0
Gruntowych, piaskowo-
_ gliniastych. . . . . 44.155 63.681 20.000 32.000
Zwirowanych . . . .| 116.058 | 244.282 128.000 | 205.000
Makadam zwykly . . .| 64.898 60.234 — —
: smolowany
powierzchownie, . . — 26.608 26.600 42.000
Makadam bitumiczny . -— 17.539 17.500 28.000
Asfalt prasowany . . . = 2.260 2.200 3.500
Beton bitumiczny . . . 7.443 7.500 12.000
Beton cementowy . . . 2.348 38.600 36.000 58.000
Kilinkier pzas s o o4 1.593 4,309 2.700 4,300
ROZnel S s A ol 17.738 10.300 —
Ogélna diugosé wybudowanych w latach 1914—1924
drog ulepszonych . . . o mate A RS RA-R00

Nalezy zaznaczyé, ze bardzo s:lme zaznaczyla sie potrzeba bu-
dowy dlugich linii komuni tkacyjnych majacych charakter linij magi- .
stralnych. Np. rozpoczeto i w wiekszosci wykonano budowe dirogi
meolna (Lincoln Highway) z New-Yorku do San-Francisco diugosci
5312 km buduje sie drogi magistralne Roosevelt'a (Roosevelt High-
way) z m, Portland (Oregon) do m. Portland (Maine) dlugosci 6.512
km. oraz wiele innych diugoséci po kilka tysiecy km kazda.

Zmotoryzowanie ruchu na drogach wywolalo w Stanach Zjedno-
czonych wybit~v posiep w technice drogowej; Stany Zjednoczone
obecnie pod tym wzgledem ogromnie zdystansowaly Europe i maja
zapewnione przodownictwo na dlugie lata; wogbdle watpliwem jest,
czy dadza je sobie wydrze¢ kiedy.

Dosé wspomnieé o zdobyczach techniki drogowéj na polu zme-
chanizowania pracy wogéle przy budowie dr6g, a w szczegblnosci
przy budowie dir6g gruntowych, zwirowanych, ulepszonych drég
bitycn, Llinkierowych, asfaltowych, a przedewszystkiem betonowych.

Budowa drég betonowych wybija sie na pierwsze miejsce w Sta-
nach Zjednoczonych ze wzgledu na to, Ze ten rodzaj nawierzchni jest
nader odpowiedni dla ruchu samochodowego.

Przytoczony wyzej przyklad stosunkéw komunikacji kolowej
w Stanach Zjednoczonych jest wyjatkowy, skala gospodarki drogowej
jest tam najwyzsza.

Przyczyna: nie tylke rozwiniety w spoleczenstwie zmyst organi-
zacyjny. oraz zmyst gospodarczo-techniczny, ale przedewszystkiem
ten dobrobyt ogélny parnstwa, jaki w wyniku wojny 1914—1918 r.
stal sie udzialem Stanéw Zjednoczonych.

Oczywiscie przewrét, jaki w komunikacji kotowej sprowadzil
w Stanach Zjednoczonycli rozwéj ruchu pojazdéw mechanicznych,
w Europie z powodu dlugotrwalej wojny, ktéra wyniszczyta ekono-
micznie szereg pafistw bezposrednio, a szereg — posrednio, — z na-
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tury warunkéw bedzie pcwolny, ale stopmiowo musi nastapié, chyba,
ze jaka nowa zawierucha wojenna zamaci normalny bieg zycia i spo-
woduje pauperyzacje spoleczenstw.

Tablica ponizsza wyjaénia stan rzeczy obecny w niektérych pan-
stwach europejskich.

Tablica IIl.

Ilo§é samochodéw oso-
p ; ¢ bowych i ciezarowych 1 samochéd przypada
T Wi w dniu 1 stycznia 1925 . na mieszkancéw
(bez motocykli).
Francja 735.000 53
Anglja. 815.957 55
Niemcy 323 000 193
Belgja . 92.713 84
Wiochy 114.700 346
Czechoslowacja 17.300 812
Jugostawja 6.229 2,005
Danja . 66.567 51
Szwecja . . , 80.498 75
Norwegja. 27.6217 99
Rumunja . R D 13.000 1.288
ROSTEE oot 27 s/ 500 18.000 7.502
Polskar i O a 14.618 1.948

Z tablicy powyzszej widzimy, ze Stary Swiat pod wzgledem roz-
woju komunikacji samockndowej pozostal w poréwnaniu ze Stanami
Zjednoczonymi znacznie w tyle nawet w tych panstwach, ktére maja
gesta sie¢ dobrych drég, jak np. Anglja, Francja lub Niemcy.

A na szarym koncu widzimy Polske, w ktorej rozwoj komunika-
cji samochodowej czyni stosunkowo wolne postepy z powodu depresji
gospodarczej, w jakiej wskrzeszona Polska sie¢ znalazla z powodu wy-
niszczenia jej przez bezpoérednie dzialania wojenne na jej teryto-
rjum w latach 1914 — 1218 i 1919 — 1920 i nieuniknionego kryzysu
gospodarczego w pierwszvch latach po wskrzeszeniu Polski, jako wy-
niku chaosu administracvinego i gospodarczego oraz nieuregulowa-
nych stosunkéw panstwowych i spolecznych. Dzieki tym nieprzyjaz-
nym warunkom widzimy z jednej strony wzglednie powolny wzrost
ilosci p.jazdéw mechani~znych, widoczny na zalaczonym wykresie
(Rys. 1), z drugiej strony prawie zadnej poprawy w stanie drég z po-
wodu nieprzeznaczania dlz gospodarki drogowej przez rzad i samo-
rzady olpowiednich $rodiéw od poczatku wskrzeszenia Rzeczypos-
politej.

W kazdym jednak razie przewr6t, jaki w Ameryce i na zacho-
dzie Eurcpy wywolal samochéd w stosunkach komunikacyinych, i u
nas powoli zaczyna sie rcbid.

Swiadezy o tem rozwéj ruchu samochodowego, wprawdzie zaha-
mowany od 1924 r z powsdu depresji gospodarczej, w jakiej panstwo
sie znalazlo, ale staly.
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Zalaczony wykres rozwoju ruchu pojazdéw mechanicznych wska-
zuje nam ten rozwéj, ktéry w najblizszych latach, przy lepszych kon-
junkturach gospodarczych, moze sta¢ sie intensywniejszym,

Tege rozwoju nalezy sie tembardziej spodziewaé, ze w Polsce,
posiadajacej rzadka sie¢ kolejowa, przy braku kapitaléw, ktére mo-
glyby bvé zaangazowane w budowe nowych kolei, rozwé6j komunika-
cji samochodowej w wielu wypadkach moze zastapié rozwéj sieci
kolei zelaznych, gdyz srodki potrzebne do budowy odpowiednich drég
dla komunikacji samochoiowej sa wielokrotnie mniejsze, niz dla bu-
dowy koiei zelaznej.

W oczekiwaniu rychiego rozwoju komunikacji samochodowej
Polska winna juz teraz nrzystapi¢ na wielka skale do budowy drog
z twarda nawierzchnia 1 ulepszenia istniejacych, aby nie ponosié¢
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wielkich strat ekonomicznych, jakieby ja czekaly z powodu niemoz-
noéci normalnego rozwoju komunikacji samochodowej, i nie byé zdy-
stansowana w rozwoju ekonomicznym przez sasiednie panstwa.

Zaznaczy¢ tu nalezy. ze dla Polski, jako dla kraju wybitnie rol-
niczego, od dobrego stanu dr6g zalezny jest w wysokim stopniu jego
dobrobyt.

W jednem ze swoich przeméwien w 1925 r. w' Sejmie b. premizr
p. Wihadystaw Grabski powiedziat: ,,Wszystkie wydatki czynione na
drogi sa wydatkami par excellence dla rolnictwa", Teze powyzsza
miatem sposobnos$¢ udowodni¢ na podstawie prostego rachunku w ar-
tykule ,,Rolnictwo i drogi"”, umieszczonym w czasopi$émie ,Inzynier-
ja Rolna" z 1926 r.

Poniewaz udowodnienie to diprowadzilo do rezultatéw intere-
sujacych, pozwole je sobie tu przytoczyé.
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Wskuiek zlego stanit drég rolnictwo ponosi bardzo wielkie stra-
ty przy przewozeniu produkiéw rolnych po drogach od warsztatéow
rolnych do miejsc odstawy, zbytu czy przerébki tych produktow.

Bardzo ostroznie przeprowadzone cbliczenie z tendencja zmniej-
szajaca wyniki wykazuje, ze straty te sa bardzo powazne.

Biorac z roku 1923 loéé ziemioplodéw, przetworéw z tych zie-
mioplodéw, produkcje zwierzeca i produkcie drzewa, a odtracajaz
odpowiednia cze§s na miejscowe spozycie, znajdujemy, ze rocznie
tylko rolnictwo zmuszone jest przewozi¢ po drogach kolowych od
warsztatéow rolnych do miejsc odstawy, zbytu czy przerébki okoto
43 miljonéw tonn.

Jezeli przecietna odleglosé przewozu dla naszych stosunkéw ko-
munikacyjnych, gestosci kolei i odleglosci przyjmiemy na 15 km. i je-
zeli obliczymy, co moze kon przewiezé po drogach gruntowych znaj-
dujacych sie¢ w stanie dzikim lub po zaniedbanych drogach bitych,
i zwazymy, ze ten ko po drodze gruntowej ulepszonej moze prze-
wiezé dwa lub trzy razy wiekszy ladunek, przyjdziemy do wmniosku,
ze nawel tylko ulepszenie drég gruntowych da moznosé oszczedzenia
az 75 miljonéw dniéwek konskich z potrzebna obsluga ludzka.

Jezeli przecietny kowzt utrzymania konia wraz z kosztem utrzy-
mania woznicy (0,6 dniéwki woznicy ze wzgledu, ze tylko czesé
furmanek jest jednokonns) oznaczymy tylko na 5 z! dziennie, otrzy-
mamy oszczedno$é, jaka z tatwoscia moznaby osiagnaé na przewozie
wskutek meljoracji drég réwna 75.000.000 X 5 — 375.000.000 zi.
rocznie,

Polska wiec traci nieprodukcyijnie sile pociagowa o wartosci row-
nej prawie czwartej czesci budzetu panstwowego.

Olbrzymia ta warto’¢ gospodarcza rok rocznie wyrzucana jest
dostownie w bloto,

Oszczednosé w sile pociagowej po ulepszeniu drég prawdopodo-
bniewzrostaby do sumy wiekszej — moze do 500.000.000 zt., a moze
i wiecej. gdyby przy przewozie produktéw i przetworéw rolniczych
zastosowaé nowoczesna tralicje mechaniczna,

Powyzsze obliczenie zrobione bylo, jak to zaznaczylem, bardzo
cstreznie z lendzncja zmniejszajaca wysokosé strat.

Oczywiscie meljoracja drég zredukowalaby znacznie ilo§¢ sprze-
zaju w rolnictwie, przez co rolnictwo mniejby ,siebie zjadalo", a zu-
zywana nieprdukcyjnie na przewéz po drogach produktéw rolnyci
site pociagowa moznaby uzyé na rézne produkcyjne cele, w pierw-
szym rzedzie meljoracje rolne i wodne, ktoreby wybitnie podniosly
produkeie rolng i w duzym stopniu rozwiazaty sprawe reformy rolnei.

Niewatpliwie przemyst i handel zainteresowany jest w Polsce
w stopniu nie mniejszym, niz rolnictwo, w dobrym stanie drég.

Obliczenie strat, jakie przemyst i handel ponosi z tego tytulu,
nie daje sie obliczyé tak latwo i dokladnie, jak to mozna bylo zro-
bié¢ dla rolnictwa. A

Bez przesady mozna fe straty réwniez oceni¢ na kilkaset miljo-
now.

Widzimy wiec, ze dla normalnego rozwoju gospodarczego Par-
slwa, w celu unikniecia stalych a olbrzymich strat, jakie rok rocz-
nie przyczynia zly stan drcég, oraz w celu umozliwienia moznosci roz-
woju ruchu pojazdéw mechanicznych, Panstwo Polskie niezwlocznie
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musi na szeroka skale przystapié¢ do ulepszenia stanu drég i budowy
drég z twarda nawierzchnia.

W razie iprzeciwnym skazane bedzie na stala skleroze komuni-
kacyjna, wywolywujaca niedomagania calego organizmu panstwo-
wego.

II. NAJPILNIEJSZE POTRZEBY W ZAKRESIE GOSPODARKI
DROGOWEJ.

Tablica IV na stronicy 10—11 umiesczona podaje stopiefi zaopa-
trzenia 'w koleje zelaznie i w drogi bite poszezegblnych dzielnic Rze-
czypospolitej.

[los¢ drég, ktére widzimy w poszczegdlnych dzielnicach, sa wla-
sciwie spadkiem odziedziczonym po zaborcach, gdyz po wskrzesze-
niu, Rzplitej niewiele drég wylbudciwano.,

Tablica daje dostatecznie wymowne $wiadectwo rozumowi go-
spodarczemu kazdego z zaborzéw.

Jednoczesnie tablica ta pomaga w zorjentowaniu si¢ w nafpil-
niejszych potrzebach w zakresie gospodarki drogowej.

Potrzeby te wyliczamy nizej, ograniczajac je do granic niezbed-
nych dla zycia gospodarczego, trzezwo liczac si¢ z silami finanso-
wemi panistwa, nie tworzac fantastycznych projektéw doprowadze-
nia stosunkéw komunikacyjnych w Polsce do idealu, a nawet do sta-
nu, jaki widzimy u naszych sasiadow zachodnich — niemcéw.

1. Przyprowadzenie do porzadku istniejacej sieci drég
i przystosowanie ich do nowych warunkéw ruchu.

Odziedziczone po rzadach zaborczych drogi z twarda nawierzch-
nia maja nader rozmaitg wartosé techniczna, pozatem wigksza czes¢é
ich zostala zniszczona przez bezposrednie dzialanie wojenne,
a znaczna cze$¢ [poérednio na skutek zaniedbania, w jakiem gospo-
darka drogowa znalazla si¢ z powodu wojny Europejskiej 1914 —
1918 r, i wojny polsko-bolszewickiej 1919 — 1920 r.; wreszcie in-
flacia w ciaggu lat 1918 do 1924 r. stale wzrastajaca stala sie przy-
czyna, ze w tym okresie roboty konserwacyjne na drogach bitych
sprowadzaly sie prawie do zera, poniewaz kredyty na konserwacje
dr6g, wyznaczane na poczatku ckresu budzetowego, z powodu in-
flacji topniaty w ciagu okresu operacyjnego szybko i zwykle, nie be-
dac waloryzowane, wystarczaly tylko na stuzbe drogowa.

Jezeli doda sie do tego te okolicznoéé, ze samorzady, na ktérych
ciaza bardzo powazne obowiazki w zakresie gospodarki drogowze]j,
w ciagu wymienionego okresu zaczynaly stawia¢ pierwsze kroki, nie
mogly lub nie chcialy przeznaczaé¢ odpowiednich $rodkéw na utrzy-
manie istniejacych drég bitych, otrzymamy zesp6! nieprzyjazny sh
warunkéw, w jakich znalazly sie drogi w pierwszych latach po
wskrzeszeniu Polski.

Skutki sa bardzo powazne.

Czesé drég, na ktérych odbywa sie ruch intensywny, zostata
zdewastowana. :

W dodatku kredyty, jakie po ustaleniu sie¢ waluty w 1924 roku
sa przeznaczane na utrzymanie drég, sa naogét niewystarczajace i to
zaréwno na drogach pafstwowych, jak ma drogch samorzadowych.
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TABLI
Zaopatrzenie Polski
] D R O
___ panstwowe samorzadowe
| 3 g { w tem wojewdédzkie| powiatowe
Dzielnice ' Wojewodztwa | =5 .2 2 N T T . R
-O:g | 3 = ] a 85 =
S8 |355| & |55| & |[55| &
[ |
1. Poznanskie | 1.167| 1.164 3| 1762 — 3.005| 1.831
b. Zabér pru- ! -
ski (ze Sla- | 2. Pomorskie 1.004] 998 6 588, — 2.719 34
skiem Cie- |
szynskim). 3 Slqs_kie (ze
Slaskiem Ciesz)| — | — = | 2377] = |10157):—
|
1 l
4. Krakowskie | 1.050 1.039i 11| 1.184 9| 2,580, —
b. Zab6r au- | 5. Lwowskie | 1.170{ 1.117 53] 869 72| 1.588| 1.749
stryjacki [ :
(b. Galicja). | 6. Stanista- | 675 675 — 571 49 905 218
wowskie ‘ |
7. Tarnopolskie| ~877| 826/ 51| 498 102 1.098/ 481
| .
(-2 | E. |
c E E:; { L
“%n_cg_ 8. Warszawskie| 1.365| 1.321 44 1.138 62| 1.372| 1.061
NoEz 1
o 3,‘%‘3 9., Lédzkie 740 722 18 744 33| 1.095 387
-
Z2E 3|10, Kieleckie 8 o2 36 o8 262 60| 136t
3 8 Qo } ‘
:g E‘Eg_g 11. Lubelskie | 1.281| 1.056 225 500 704 152| 2,173
> |0 @< i
8 |22 %12 Bialostockie | 1.517) 1285 232 510 331 66| 1.180
w |2 38R
0 o
-}
N
% = 13. Nowogrodz-
o kie 1.197, 475 722 33 386 53 1.803
N @
§§ 14. Poleskie 1707\ 611 1.096| 35 680[ 119 1.812
)
§§ 15. Wolyniskie | 1348 632 716] 147 900| 52 2.040
>
16. Wilenskie 1.351 229| 1.122 20 802 60| 2.060
1
Dla calej Rzeczypospolitej 17.397| 13.062| 4.335] 9.763 ‘4.392 17.219{ 18.190
14,155 35.409
49,564
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CA IV

w koleje zelazne i drogi.

ave 5.Gr L Koleje zelazne ™)
lZesm]| 2 Dlugosé linji kol.
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R BT S >
e ) 5”:;-‘ na 1 km, na1000m.! ©O
|
1 l
| |
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, l
|
‘ .
| ’ |
e, |
'y 16810 . 0213 2.122| 4417 0,055 0,579| .
2 | 2 | ‘ =)
| n
| | ‘ { [
| ' | -
; " o)
| i | 0.8
: &=
\ ' | o
i ! 4 : X
\ | | N =
e * ' i S e
2 | ?) |+ 13081 0095 1,099, 1 -
! : | | 1 g
| |
l l %g
‘ 7,423 0,028 0484 3.8
23
o
B
<5
(=]
7 | 7 | 24690 0020 0566 a8
4.075°) 77 44.119 0,114 1535 16,645 0043 0619
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Np. kredyty na utrzymanie drég panstwowych prelimino-
wane na rok 1926 wynosily przecigtnie okolo 1,200 zt. czyli 1200 X
0,6 = 720 frankéw zlotych (= zlot. w zlocie), a na rok 1927 wy-
nosza okoto 1.800 zl. czyli okolo 1080 frankéw zlot. (= zl. w zl),
gdy przed 1914 r. normalne utrzymanie magistralnych drég bitych
wynosifo przecietnie na ziemiach polskich okolo 1500 — 2000 fr.
zlot. (= zl. w zlocie).

Gdy sie zwazy, ze wspblczynnik podrozenia robocizny i ma-
terjalé6w w stosunku do cen przedwojennych w zlocie wynosi, ostroz-
nie biorac, = 2, otrzymamy, ze $rodki przeznaczane obecniz na
utrzymanie drég panstwowych sa trzy do czterech razy mniejsze,
niz przed wojna.

Na drogi samorzadowe réwniez érodki na ich utrzymanie sa
niewystarczajace za wyjatkiem moze nielicznych powiatow.

Gdy zwazymy, ze drogi wskutek przyczyn, o ktérych mowa
byla wyzej, zostaly doprowadzone do stanu gorszego, niz normalay,
a w niektérych miejscowosciach wprost zdewastowane, przyjdzie-
my do wniosku, ze najpilniejsza sprawa w gospodarce drogowej
jest koniecznos$¢ przeznaczania co rocznie na utrzymanie istniejacych
drog bitych odpowiednich srodkéw, ktore z jednej strony bylyby wy-
starczajace dla normalnego utrzymania tych drég, z drugiej strony da-
lyby moznos¢ przyprowadzenia w dos¢ krékim czasie (5 — 10 lat)
do stanu normalnego tej czesci drog, ktore zostaly ‘doprowadzond
do stanu zlego.

Z drugiej strony przy doprowadzeniu istniejacej sieci drég do
porzadku trzeba mieé¢ na uwadze koniecznosé¢ wprowadzenia rdz-
nych ulepszen, majacych na celu przystosowanie drég do obecnych
warunkéw ruchu.

Pod wiekszemi miastami wskutek ich rozwoju powstal tak
silny ruch, ze dotychczas istniejace tam drogi ze zwykla nawierzch-
niag makadamizowana nie moga znies¢ tego ruchu i jest pilna ko-
niecznosé ze wzgledéw oszczednosciowych przebudowania tych drég
na drogi z nawierzchnia, ktéraby wytrzymala silny ruch podmiej-
ski kolowy i samochodowy.

Np. pod Warszawq wszystkie drogi magistralne w promieniw
przynajmniej 30 km, winny otrzymacé naw1erzchm¢ z kostek ka-
miennych, ukladanych na starej nawierzchni makadamizowanej jak
na podiozu, gdyz zwykla droga bita przy ruchu, jaki na tych dro-
gach panu;e (po kilka tysiecy wozéw na dobe) jest za staba i utrzy-
manie jej w porzadku jest nmieekonomiczne.

To samo, co pod Warszawa, zauwazy¢ sie daje pod wszystkie-
mi wiekszemi miastami w wigkszym lub mniejszym stopniu.

Poza tem w zwiazku z rozwojem ruchu samochodowego wysuwa
sie zagadnienie przystosowania drég istniejacych do ruchu samo-
chodowego.

Istniejace drogi bite dla ruchu samochcdowego nie sa odpowied-
nie i wymagaja odpowiedniego przystosowania,

Ogodlnie znane jest niszczace oddzialywanie ruchu samocho-
déw, zaopatrzonych w gumowe obrecze, na zwykle drogi bite.

Drogi takie, na ktérych rozwéj ruchu samochodowego doszedf
do pewnego stopnia, przy ktérym niszczace jego oddzialywaniz
zaczyna si¢ odczuwaé, winny byé stopniowo przystosowane do ru-
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chu tego przez smolowanie, zapobiegajace rozluznianiu sie na-
wierzchni, wywolywanemu przez oddzialywanie obreczy gumowyca.

Polscz juz mamy drogi, na ktérych dziennie ilosé samochodéw
dochodzi do dwustu i wiecej (niektére drogi w wojewédztwaech Po-
znanskizm i Pomorskiem) i ktére stopniowo winny byé¢ do tego ru-
chu przystosowane.

Sprawa ta w chwili obecnej nie jest moze tak palaca, jak prze-
budowa drég podmiejskich pod wielkiemi miastami, ale nalezy sie
spodziewad, ze stanie si¢ palaca moze wkrotce — za kilka lat, gdy
ruch samochodowy sie wzmoze; dlatego zawczasu nalezy sie do
niej przygotowac.

Pozatem stopniowo réwniez przystosowane powinny byé wszy-
stkie drogi z twarda nawierzchnia do ruchu samochodowego w tu-
kach, przez zastosowanie jednostronnych spadkéw ze wzgledu na
bezpizczenstwo cuchu. .

Ta najpilniejsza potrzeba gospodarki drogowej — doprowa ize-
nie istniejacych dré6g do porzadku i przystosowanie ich do obecnych
warunkéw ruchu — wymagaé bedzie znacznych nakladéw i to za-
ré6wno ze strony Rzadu w stosunku do drég panistwowych, do kté-
rych utrzymania Rzad jest obowiazany, jak ze strony samorzadu w
stosunku do drég, utrzymywanych przez samorzady.

2. Rozszerzenie sieci drég z twarda nawierzchnia.

Tablica IV umieszczona na str, 10—11 wskazuje nam, jak nie-
réwnomiernie rozlozona jest sie¢ zaréwno kolei zzlaznych, jak dirég
z twarda nawierzchnia.

Szczegélnie nokrzywdzony jest b. zabér rosyijski.

Wedlug znaczenia komunikacyjnego drogi dziela sie na cztery
kategorje: panstwowe, wojewo6dzkie, powiatowe i gminne.

Drogi pafistwowe majace znaczenie og6lno-komunikacyjne dla
Panistwa, stanowia gléowne arterje ruchu kotowego. :

Sie¢ tych drég, ustalona przez Sejm, obejmuje’ okoto 17.400 km.,
z ktdrych okolo 4.300 km. jest drég gruntowych, znajdujacych sie w
stanie dzikim; te drogi gruntowe, stanowiac gléwne arterje ruchu
kotowego, majac znaczenie komunikacyijne ogélno-panstwowe, nie
moga odpowiada¢ swemu przeznaczeniu, o ile nie bedzie pobudowa-
ne, jako drogi bite, :

Drogi gruntowe panstwowe, jak widzimy z tablicy IV, poza niz-
wielkiemi odcinkami znajdujacemi si¢ w wojewédztwach zachodnich
i centralnych, przewaznie znajduja sie w 4 wojewddztwach wschod-
nich, oraz cze$ciowo w wojewédztwach, Lubelskiem (225 km.), Bia-
tostockiem (232 km.), Tarnopolskiem (51 km.) i Lwowskiem (53 km.)."

Z naciskiem stwierdzi¢ tu nalezy, ze przy rezszerzaniu sieci drég
bitych ze stanowiska pafistwowego najpilniejszem zadaniem jest po-
budowanie sieci drog pafistwowych w 4 wojewédztwach wschodnich
oraz w przylegajacych do nich czesciach wojewédztw sasiednich, ze
wzgledéw nastepujacych:

a) Na terenach powyzszych sie¢ kolei zelaznych jest bardzo
rzadka; stan finansowy Panstwa nie pozwoli przez diugie lata na po-
budowanie najwazniejszych polaczen kolejowych; na znalezienie ka-
pitaléw z zewnatrz niema nadziei, gdyz koleje te z bardzo niewiel-
kiemi wyjatkami rie beda nalezaly do dochodowych. Pobudowanie
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sieci magistralnych drég bitych i uruchomienie komunikacji samo-
chodowej zastapi w wiekszosci wypadkéw w dostatecznym stopniu
komunikacje kolejowa i umozliwi rozwéij gospodarczy tych wielkich
obszaréw, zahamowany skutkiem braku mozliwej komunikacii.

b) Pobudowanie sieci drég bitych w polaciach Rzeczypospolitej
wymienionych wyzej jest konieczne ze wzgledu na obrone Panstwa,
zwlaszcza gdy sie zwazy jak wazna role gra podczas wojny samo-
chéd. Przyklady bitwy nad Marna w 1914 r. i obrona Verdun w 1918
roku (Droga ,La Voie Sacré") sa przykladami dostatecznemi. Tem-
bardziej wzgledy te powinny odgrywaé¢ role w wojewéddztwack
wschodnich, majacych nader rzadka sieé¢ kolejowa.

c) Administracja panstwowa przy istnieniu w wojewoédztwach
wschodnich sieci drég bitych moze byé znacznie sprezystsza i spraw-
niejsza, gdy drogami bitemi sa polaczone wazniejsze punkty woje-
wodztwa. Whadze latwiej i szybciej moga dotrze¢ wszedzie. W cawi-
li obecnej nie rzadkie sa wypadki, ze podréz z miasta wojewdédzkiego
d> pewnych miast powiatowych trwa dwie doby lub dluzej. Wszel-
kie napady band dywersyjnych stana si¢ niemozliwe, gdy sie¢ drég
bitych umozliwi szybkie przerzucanie oddzialéw policii czy wojska
i wzmoze bezpieczefistwo publiczne,

d) Pobudowanie sieci drég bitych wywola rozwéj gospodarczy
tych dotychczas prawie dziewiczych ziem i co za tem idzie, wzmo-
ze sile podatkowa ludnosci, przyczyni sie do poprawy Skarbu Pan-
stwa., Wiele wartosci gospodarczych, wskutek braku drég dotych-
czas marnujacych sie, znajdzie zbyt.

e) Wreszcie pobudowanie sieci drég bedzie mialo niestychanie
wielkie znaczenie pod wzgledem politycznym. Danie miefjscowej lud-
noéci wielkich korzysci gospodarczych przez pobudowanie drég bi-
tych, zapewnienie przez szereg lat zarobku przy budowie najbied-
nielszym warstwom ludnosci zrujnowanej przez wojny i kultura go-
spodarcza przekona ludnosé miejscowa do panstwowosci Polskie; le-
piej i fatwiej, niz wszelkiego rodzaju reipresje, i bedzie najlepsza pro-
paganda panstwowosci polskies.

Bezwatpienia, ze rozne ,hurtki' i ,hromady", majace dazenia
wywirrotowe 1 osrodkowe, przestana istnie¢, gdy praca kulturalna, da-
jaca korzyséci gospodarcze, w' postaci np. budowy dirég lub meljo-
racji rolnych, bedzie rozpcczeta na serjo i gdy bedzie pewnos¢, ze
nie bedzie zahamowana przez fluktuacje polityczne, wynikajace przy
zmianie gakinetow.

Jezeli chcemy posiadaé¢ ziemie kresowe, musimy je zwiazac z
soba, a prosta droga do tego prowadzaca jest wprowadzenie przez
Polske kultury gospcdarczej do tych zicm,

W pierwszej linji potrzeba na serio rozpoczaé¢ budowe drég nan-
stwowych. Wydatek na budowe tych drég wyniéslby okolo 175 mil-
jonéw zlotych w zlocie i ze wzgledéw techmicznych (materjaly do
budowy drég bitych) winien by by¢ roztozony na 10 ido 15 'at. Wyda-
tek ten nie bylby niemozliwym dla Skarbu Panstwa, gdyby sprawa
raz zostala zdecydowana.

Dotychczasowe tempo budowy tych drég bylo bardzo powolne:
do 1927 roku zbudowano zaledwie 133.2 km, w réznych odcinkach;
w 1927 roku ma byé wybudowane okolo 100 km. Przy tym tempie
wybudowanie 4300 km. drég panstwowych nastapiloby w ciagu
43 lat!
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Réwnolegle z budowa drog panstwowych powinna by¢ rozsze-
rzana sie¢ drég samorzadowych, a przedewszystkiem sie¢ drég wo-
jewo6dzkich i powiatowych, jako majacych znaczenie dla wigkszych
obszaréw.

Mamy drég gruntowych wojewddzkich 4392 km., powiatowych
18190 km. co stanowi razem 22582-km,

Z tego prawie polowa w czterech wojewéddztwach wschodnich.

Drogi te winny by¢ réwniez w czasie mozliwie kréotkim prze-
budowane na drogi z twarda nawierzchnia. Naturalnie ze wzgledu
na mniej lub wiecej lokalny charakter tych dr6g winna na budowe
da¢ $rodki przedewszystkiem miejscowa ludnos¢ przy wiekszej po-
mocy ze strony Skarbu Panstwa na drogi wojewoédzkie, — przy
mniejszej na drogi powiatowe.

Gdyby pobudowane zostaly gruntowe drogi panstwowe (4300 km.)
oraz gruntowe wojewddzkie i powiatowe (22582 km.) doszlibysmy do
gestosci drég, przy ktorej jeszczeby trzeba pobudowaé przeszio 60.000
km. aby otrzymaé gestosé 0.345 km., jaka jest w Prusach.

Stawiajac wiec teze o koniecznosci wybudowania tych drég, sta-
wiamy teze moze nawet za skromna, ale nie fantastyczna.

Jest to pilna koniecznoé¢ panstwowa i gospodarczap ktéra musi
by¢ uwzgledniona w ciagu najblizszych 10—15 lat.

Zaznaczy¢ nalezy, ze odczuwaé sie daje duze zrozumienie potrze-
by rozszerzenia sieci dr6ég bitych; bardzo wiele samorzadéw zgodnie
uchwalila dos¢ znaczne wydatki na ten cel, mimo warunkéw gospo-
darczych trudnych; w wielu wypadkach wladze nadzorcze hamujg te
dazenia, zmnieiszajac w ipreliminarzach wydatki na budowe drég.

Dla poparcia pogladowego potrzeby intensywnej budowy JIrég¢
bitych zamieszczamy tablice V. Wyniki te nader nikle.

Wykaz drég bitych zbudowanych
w Rzeczypospolitej Polskiej w latach 1919—1925 r.

Tablica V.
(l?l(l;g. bz'bud}; lc)llug. zbud. Ogéénabdlél-
. r 1 - zbua, .
Wojewédztwa pa%istwtzf rlz-gcglos;;'nch drgg; bitych* Uwagi
wych km. km. km.
Warszawskie 20,1 195,4 315,6 A
Lodzkie 41,0 256,0 297,0 SE
Kieleckie . 11,0 285,0 296,0 B
Lubelskie. 18,4 69,2 87,6 AL
Biatostockie . 6,1 21,7 27,8 REE
Krakowskie . 1,2 0,1 1,3 <O
Lwowskie 23 — 1,3 ZR 8
Stanistawowskie 0,4 0,4 0,8 ZESQ
Tarnopolskie 4,0 — 4,0 2ag
Wolyriskie 10,8 8,4 19,2 B8
Poleskie e 2,2 — 2,2 o5
Nowogrodzkie . 12,5 2,6 15,1 E o
Poznanskie . — 206,6 206,6 o E
Pomorskie ! — 41,1 41,1
Ogoélem 1332 |1.187,— | 1.320,2
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Zestawienie wedlug dzielnic.

1. W 5 wojew. b. Kongreséwki zbudowano 1024,4
2. W 4 wojew. b. zaboru austrjackiego 7.4
3. W 4 wodjew. kresowych 40,7
4. W wojew. Pomorskiem i Poznanskiem b 247,17

Razem 1320,2

3. Nalezyte utrzymywanie drég gruntowych
jest trzeciem najpilniejszem zadaniem gospodarki drogowej.

Rozszerzenie sieci drég bitych z powodu kosztéw i braku w
wielu miejscowoéciach materjaléw jest zadaniem, ktére musi byc
rozlozone na dziesigtki lat.

Przez dluzszy czas wiele mieiscowoséci bedzie musialo byé ob-
stugiwane przez drogi gruntowe.

Praktyka Ameryki, i to nie tylko Stanéw Zjednoczonych, ale
i niektorych paristw poludniowej Ameryki, dowiodla, ze przez u-
miejetne utrzymywanie drég gruntowych a w szczegélnosci przez
nadanie odp®wiedniego przekroju podiluznego i wypuklego przekroju
podluznego, przystosowanego ido wlasciwosci gleby, przez staranne
utrzymywanie i mozliwe zmechanizowanie rob6t mozna osiagnaé¢ duze
rezultaty w ulepszeniu komunikacji po drogach gruntowych,

Przewaznie zly stan dr6g gruntowych drugorzednego znacze-
nia (a drég tych mamy okolo 120.000 km.) powoduje te olbrzymie
straty w rolnictwie, o jakich méwilismy w rozdziale pierwszym ni-
niejszego referatu,

Poprawiajac stan drég gruntowych, przyczynimy sie do powaz-
nych wieluset miljonowych oszczednosci w-rolnictwie.

Na ulepszenie drog gruntowych winna byé zwrécona pilna uwa-
ga rzadu, samorzadéw i spoleczenstwa.

Jest to zadanie tem latwiejsze do wykonania, ze wymaga sto-
sunkowo malych érodkéw jednorazowych i stalych rocznych i ze
w duzym zakresie mozna zastosowaé naturalng powinno§¢ drogo-
wa (szarwark), z powodu, ze wiekszo$é drég gruntowych nalezy do
kategorji drég gminnych,

Szarwark w Polsce, w kraju wybitnie rolniczym, jest niedoce-
niany, jako $rodek do ulepszenia komunikacji drogowej; w wigkszo-
Sci wypadkow jest mieumiejetnie wykorzystywany.

Nicliczne przyklady powiatéw, kiére potrafily zorganizowaé i
wykorzystaé racjonalnie szarwark i zdzialaly wiele w tym kierunku,
powinny posluzy¢ przykladem, jak wiele na drogach gminnych moze
zdzialaé praca ludnosci miejscowej dobrze zorganizowana.

Pod tym wzgledem dzialania wladz nadzorczych powinny i§¢ nie
w kierunku nakazéw czy represji w stosunku do samorzadow, kiére
nie umieja lub nie chca wziaéé sie do uporzadkowania drég grunto-
wych, a w kierunku dydaktycznym — nauczania tych samorzadéw,
jak sprawa winna by¢é zorganizowana, oraz w kierunku pogladowego
nauczgnia na przykladach wzorowych powiatéw czy gmin i przeko-
nywania, jak wiele mozna zdziata¢ przy umiejetnem postawieniu
sprawy.,
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4, Przystapienie do budowy stalych mostéw

zaréwno na drogach panstwowych jak samorzadowych nalezy wy-
.mieni¢ jako 4-te zadanie gospodarki drogowielj.

Olbrzymia wiekszo$¢ mostéw na drogach (przeszio 90% ich ogél-
nej dlugosci) wymaga stopniowego przebudeowania na mosty stale,
gdyz sa to mosty o charakterze prowizorycznym. |

Ogélna diugoéé wizystkich wiekszych (— 20 m, diug.) mostéw
tylko na drogach wazniejszych (panistwowych, woizwédzkich i powia-
towych) wynosi okolo 500 — 600 km. nie liczac mostéw mniziszych
niz 20 m. oraz przepustow

Mosty drewniane na wiekszych rzekach sa nieekonomiczne w u-
{rzymaniu i niepewne co do trwatosci, .

Przebudowa tych mostéw na mosty stale, ktéreby nie byly za-
grazane przez powodzie i lody, jest rzecza kosztowna, ale konieczna.

Dos¢ powiedzieé, ze na przestrzeni Wisly od Krakowa do To-
1unia, z wyiatkiem 3 mostéw Warszawskich, niema ani jednego me-
stu o charakiterze stalym.

Naturalnie ze wzgledu na koszty budowa tych mostéw winna byé¢
rozlozona na 20 — 30 lat.

5. Uporzadkowanie ulic i placéw miejskich

jest rowniez zadaniem z gospodarki drogowej, ktérem winny sie sta
rannie zaja¢ samorzady miejskie.
Naw.erzchnia ulic i placow miejskich, zaréwno wielkich miast,

jak i mniejszych duzo pozostawia do zyczenia, zwlaszcza gdy sie ja

poréwna z nawierzchnia ulic i placéw miast zagranicznych.

Technika budowy ulic i placéw miejskich nawet i w wielkich
miastach wiele pozostawia do Zyczenia i bardzo wiele doswiadczen
zagranicy nie stosuje si¢ mimo, ze warunki umozliwiaja ich stosowa-
nie; inne stosuje sie, ale w sposob nie fachowy.

A juz rozpacz ogarnia, gdy sie widzi nawierzchnie ulic i placéw
miast malych w szczegblnosci na terenie b. zaboru austrjackiego lub
rosyjskiego ‘

Na ulepszeniz nawierzchni ulic i placéw miejskich winna byé
zwrocona uwaga. J

W wiekszych miastack powinna byé zwrécona uwaga na podnie-
sienie poziomu techniki do nalezytego poziomu, aby s$rodki dosé zna-
czne przeznaczane na bruki miejskie byly uzywane racjonalnie;
w mniejszych miastach nalezy przystapié do stopniowego ulepszania
nawierzchni w zaleznoéci od $rodkéw finansowych miasta i warun-
kow miejscowyzch, zastepujac ,kocie Iby"”, ktéremi jest brukowana
wicksza cze$¢ ulic i placéw miejskich, wiecej udoskonalonemi na-
wierzchniami lub brukujac ulice, ktére dotychczas nie byly bruko-
wane., .

Ze wzgledu na wielkie koszty tych robét, gdyz okolo 80—85%
powierzchni ulic i placéw miejskich wymaga nowej ulepszonej na-
wierzchni, co stanowi w szesciuset przeszlo miastach i miasteczkach
Polski okoto 347 kilometréw kwadratowych i wymaga wielu setek
miljcnéw zlotych, — nalezy wykonanie tego zadania rozlozyé na kil-
kadzicsiat lat (przynajmniej na 20),

6. W zwiazku z wymienionymi w powyzszych punktach zada-
niami w miare przystapienia do ich wykonania zajdzie potrzeba

f
P e N P
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powolania do zycia wielkiego przemystu kamieniarskiego, ktéryby
mogt zadowolni¢ wzmozone potrzeby gospodarki drogowej,

Obecny przemyst kamieniarsko-drogowy — nieliczne kamienio-
tomy przewaznie prywitywnie urzadzone — nie zdola przy najwiek-
szem mozliwem powiekszeniu produkcji zadowolnié potrzeb budow-
nictwa drogowego.

Zachodzi potrzeba oprécz mozliwie szerokiego rozwoju czynnych
obecnie kamienicloméw, utworzenia szeregu mowych, ktéreby produ-
kowaly przedewszystkiem materjal o tak wysokiej wartosci techni-
cznej, aby warto oylo go przewozié¢ na wielkie przestrzenie do miej-
scowosci, w ktérych niema odpowiednich materjaléw do budowy drég.

W szczegélnosci winny byé szeroko postawione takie kamienio-
tomy, ktére produkowalyby kostke brukowa, aby Polska nie zmu-
szona byla do sprowadzania jej z zagranicy, a w szczegélnoéci ze
Slaska Pruskiego. . .

Dos$¢ znaczne clo (12 zl. od tonny) naiozone na kostki w 1925
r. zahamowalo zalew Polski przez kostke pruska, ale nie zdotalo
jeszcze powolaé do zycia przedsigbiorstw kamieniotomowych krajo-
wych, ktéreby wyrabialy dobra kostke brukowa. ;

Staneta temu na przeszkodzie depresja gospodarcza.

Powotanie do zycia przemystu kamieniarskiego jest obecnie na
czasie, gdyz juz teraz odczuwaé si¢ daje brak dobrych materjatéow
drogowych, a w szczegblnosci kostek brukowych. '

Jezeli przemyst kamieniarskc-drogowy nie powstanie w latach
najblizszych, mozemy sie znaleZé¢ w sytuacji, ze rozszerzone progra-
my-gospodarki drogowej musialyby byé skurczone z powodu braku
materjaléw do budowy i utrzymania drog.

Aby do tego nie dopusci¢, nalezy juz teraz powoli rozwijaé i
doskonali¢ czynne kamieniotomy, produkujace odpowiednic dla ce-
léw drosowych materjaly.

A wiec w piarwszym rzedzie powinny tu péjsé granity (Kle-
séw, Tomaszgréd) i bazalty wotyhskie (Berestowiec), porfiry i dia-
bazy z pod Krakowa (okolice Krzeszowic), oraz dobre piaskowce
kieleckie (Zagnansk) i Karpackie (Skole, Kozv. Mamatyga i in.),

Nowe kamieniclomy powinny powstaé¢ w Podluznem ok. Ko-
stepola (bazalt), w Czorsztynie (andezyt), w Miedzygérzu ok. San-
domierza (piaskowiec kwarcytowy) i w réznych miejscach w Karpa-
tach.

Ale nawet powolanie do zycia szeregu nowych kamieniotoméw
nie pokryje zapotrzebowan gospodarki drogowej; w miejscowo-
sciach znajdujacych sie zdala od kamienioloméw, dajacych dobre
materjaly drogow2, a posiadajacych odpowiednie gliny, droga wspél-
nych wysilkéw rzadu i samorzadéw winny powsta¢ w pewnych oko-
licach wviwoérnie sztucznych materjatéw drcgowych — klinkiernie.

Np. wskazane jest powstanie kilku nowozytnych klinkierni w po-
tudniowej cze$ci wojewddztwa lubelskiego.

Aby zado$¢ uczyni¢ najpilniejszym potrzebom gospodarki dro-
gowej, konieczne sa przedewszystkiem odpcwiednie $rodki pieniezne,
a nastepnie warunki, ktéreby sprzyjaly normalnemu rozwojowi go-
spodarki drogowej.

Co do srodkéw potrzebnych do urzeczywistnienia wymienionych
wyzej najpilniejszych zadai gospodarki drogowej, nie bedziemy w ni--
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niejszym referaciz ani obliczaé¢ potrzebnych sum, ani ukladaé rocz-
nych planéw, gdyz to rozsadziloby zbytnio ramy niniejszego refe-
ratu.

Poprzestaniemy tu tylko na wskazaniu, ze préba cobliczenia $rod-
kow dla polrzeb gospodarki drogowej i ulozenia rocznych programéw
byla zrobiona przez autcra niniejszego referatu przed kilku laty
w ksiazce p, t. ,Sprawa drogowa w Polsce” *), ze obliczenia te nie
stracily na aktualnosci i ze srodki finansowe, jakie winien poswiecac
na gospodarke drogowa rzad i samorzady winny byé kilkakrotnie
wigksze, niz §rodki obecnie na ten cel przeznaczane.

HNI. MOZLIWOSCI ROZWIAZANIA PROBLEMU DROGOWEGO
W POLSCE.

Czy jest mozliwa poprawa istniejacych stosunkéw i urzeczy-
wistnienie najpilniejszych zadan gospodarki drogowej w chwili obec-
nej i w jaki sposéb do tego przystapi¢?

Widzimy tu droge nastepujaca:

1. Male uswiadomienia a nawet ignorancja spoleczenstwa co do
rzeczywistego stanu gospodarki drogowej, jej potrzeb i warunkéw
jest przyczyna zlego stanu tej sprawy.

Ta ignorancja co do tej gatezi gospodarki spolecznej grzesza nie
tylko szerokie masy przecietnych obywateli Rzeczypospolitej, ale
i sfery miarodajne, ktére w tych sprawach decyduja, a od ktérych
nalezaloby wymaga¢ znajomosci sprawy: ani Sejm, ani Senat niz
zdaja sobie sprawy z wagi gospodarki drogowefj i z malemi wyjatka-
mi poszczegdlni ich czlonkowie patrza na nig przez pryzmat brakéw
czy totrzeb drogowych swoich okregéw wyborczych; nawet wsréd
wysokich sfer rzadowych czesciej sie¢ mozna spotka¢ z zupelna igno-
rancja stosunkéw w gospodarce drogowej, niz cho¢by z uswiadomie-
niem w og6lnych zarysach.

Naturalnie przecietny obywatel jeszcze mniej jest u§wiadomiony
i, odczuwajac potrzebe poprawy stosunkéw, nie zdaje sobie sprawy,
jakie drogi do tego prowadza.

Ot6z pierwszym warunkizm poprawy stosunkéw drogowych jest
nalezyte uswiadomienie jaknajszerszych kol obywateli o stanie go-
spodarki drogowej i jej potrzebach.

Konieczna jest celowa i szeroka propaganda drogowa, ¢dyz bez
uswiadomienia calego spoleczefistwa nie osiggnie sie rezultatow do-
statecznych.

Propagande taka winien z jednej strony prowadzié rzad, z dru-
gieff strony ci, ktérzy, znajac sprawe drogowa i interesuac sie rozwo-
jem gospodarki drogowej, potrafia nie po dyletancku szerzyé kult
dobrych drég.

Grunt w spoteczenstwie iest bandzo dobrze przygotowany, spo-
teczenstwo doskonale zdaje sobie sprawe z niemozliwosci obecnego
stanu gospodarki drogowej, ale nie wie co powinno robi¢, aby stan
ten ulegl poprawie.

*) ,Sprawa Drogowa w Polsce” M, Nestorowicsa. Warszawa, 1922, sir.
88 i 89
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Propaganda drogowa winna by¢ prowadzona wszelkiemi sposo-
bami przy pomocy prasy codziennej i perjodycznej, przy pomocy
wydawnictw specjalnych, odczytéw, pokazéw, wystaw, a nadewszy-
stko przy pomocy kongreséw drogowych, zwolywanych co pewien
czas.
Na te kongresy powinni zjezdza¢ si¢ wszyscy interesujacy sie
gospodarka drogowa i to zaréwno pod wzgledem technicznym jak
ekonomicznym,

Nie powinno tam zabraknaé przedstawicieli rzadu, a w szczegsl-
nosci administracji technicznej, cial prawodawczych, samorzadéw,
zrzeszen technicznych, rolniczych, przemystowych, handlowych i t. d.

Zjazdy te, na ktorych spotkalyby cie sfery fachowe, administra
tyjne i gospodarcze, poruszalyby aktualne tematy z zakresit gospo-
darki drogowej, popularyzowalyby te sprawy, przyczynialyby sie
z jednej strony do [podniesienia znajomosci gospodarki drogowej,
z drugiej strony do uswiadomienia spoleczenstwa o caloksztalciz
scraw drogowych ).

Wyplywa stad:

Wniosek 1-szy. Potrzebne jest uSwiadomienie calego spoleczei-
stwa o stanie, warunkach gospodarki drogowej i jej potrzebach. W;
tym celu zaréwno Rzad jak spoleczefistwo przez zespdl ludzi i in-
stytucyj, specjalnie interesujacych si¢ gospodarka drogowa zgroma-
dzanych na przyszlych kongresach drogowych, winni rozwinaé wszel-
ka mozliwa i energiczng propagande w celu dokladnego uswiadomie~
nia najszerszych ster, a przedewszystkiem cial prawodawczych i sfer
rzadowych, o obecnym stanie sprawy drogowej i potrzebie jaknaj-
predszego wytezenia wszystkich sil, aby rychio nasigpil stanowczy
zwrot ku poprawie istniejacych stosunkéw.

2. Aby nastapit w gospodarce drogowej zwrot ku lenszemu prze.
dewszystkiem konieczne jest uzyskanie na cele gospodarki drogowej
takich §rodkéw pienieznych i naturalnych, aby gospodarka drogowa
dzwignela sie z obecncgo fatalnego stanu i nabrala takiego tempa.
aby wykonauie najpilniejszych zadan gospodarki nie bylo odkiadane
na nadzwyczajnie dlugie okresy czasu.

I Rzad i samorzady winny przeznacza¢ kilkakrotnie wigksze fun-
dusze, niz dotycheczas.

Calkowity kredyt, przeznaczany w budzetach Ministerstwa Ro-
b6t Publicznych na cele drogowe, w ciagu ostatnich lat, wynosit
w roku 1924-tym 26.000.938.620 zl. (orzy kursie 1 dol, = 5.18 zL.); w
roku 1925-tym 28,126,907 zl. (przy kursie iprzeciginym 1 dol. =
9 z1); w roku 1926-tym 24,955,000 zl. (przy kursie 1 dol. = 9 zL);
wynosi¢ bedzie w roku budzet. 1.IV.1927 — 1.1V.1928 36,970,000
(ukladany przy 1 dol. = 9 z1.).

W powyzszych sumach na utrzymanie drég panstwowych prze-
znaczono zaledwie ?/, tego, czego wymagat stan tych drég i ruch na
nich sie odbywajacy.

W powyzszych latach, poza niewielkiemi wydatkami inwestyzyj-
nemi na kilka mostéw stalych panstwowych i samorzadowych, wy-

1) Komitet Orgamizacyjny Picrwszzgo Polskiego Kongresu juz powstal, cpra-
cowal statut, ocbecnie zarejestrowany juz przez Wiadze i mmpqaaj swojg dziatal-
no$é, majac zamiar jeszcze w tym roku zwolaé pierwszy Polski Kongres Drogowy.
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datki na cele inwestycyjne—budowe drég paistwowych i samorzado-
wych — sa nikle,

w r. 1924 na budowe drég parnistw. przeznaczono . . . . 825000
i na zapomogi na budowe dr6g samorzadowych . . . .  200,000;
w roku 1925 na budowe drég panstw. przeznaczono . . 1,075,000
i ma zapomogi na budowe dr6g samorzadowych . . . 75,000;
wi roku 1926 na budowe drég panistw. przeznaczono . . 800,000
i na zapemogi na budowe drég samorzadowych . . . .  100,000;
na rok budzetow. 1.IV.1927 — 1.IV.1928 na budowe _
drog panstwowych przewidziano . . . . . 3,000,000
i na zapomogi na budowe dr6g samorzadowych . . . .  300,000;

Pewna poprawe, zreszta bardzo mala w stosunku idio potrzeb,
widzimy w budzecie na rok budzetowy 1.IV.1927 — 1.1V.1928 w po-
zycji na budowe drég.

Samorzady w latach ostatnich przeznaczaly na cele drogowe fun.
dusze réwniez niewystarczajace.

Wiszystkie samorzady powiatowe, Starostwa Krajowe Poznan-
skie i Pomorskie craz Tymczasowy Wydzial Samorzadowy we Lwo-
wie ') w roku 1925 pprzeznaczyly na cele drogowe w przyblizeniu
ckoto 33.307.000 zl., co oprécz naogdl niewystarczajacej konserwaxii
drég, zaledwie wystanczyto na pobudowanie okoto 300 km. nowych
drég kosztem okolo 7.000.000 zt 2).

Niz wchedzac w szezegoly i operujac sumami  przyblizonemi,
twierdzi¢ nalezy, ze aby gospodarke drogowa poruszyé z punktu
martwego, t. j. przyprowadzi¢ do porzadku zniszczone drogi, ulep-
szy¢ je i przystapi¢ do majpilniejszych inwestycyj drogowych, wy-
mienicnych w rozdziale Il niniejszego referatu, nalezy przeznaczaé
w budzetach panstwowych i samorzadowych znacznie wieksze su-
my niz dotychczas. ]

Wydatki panstwcwe, na drogi w granicach zobowiazan nalo-
zonych na panstwo przez ustawy drogowe winny wynosi¢ conaj-
mniej 80 — 100 miljonéw zl. rocznie a samorzadéow 180 — 200 zi. ).

Czy jest mozliwe w czasie obecnym przeznaczenie takich fun-
duszéw przez Rizad i samorzady na cele drogowe? _

Odpowiedz nie wypadnie pesymistyczna. Przy ogélnej sumie
buldzetu panstwowego 1800 miljonéw zlotych wydatek paristwa
na drogi 'wi wysokosci okolo 36 miljonéw zlotych stanowi zaledwiz
okoto 2% calego budzetu panstwowego.

1) Za wyjatkiem Wojewédziwa Slaskiegh craz miast wydzielonych z po-

wiatéw.
* 2) Przy znacznem bo do 50 pmoc. dochodzacem zwezeniu programu inwesty-

oyi, przedstawionego v zestawieniu ma str, 88—89, , Sprawy drogowe w Polsce”.
3) W roku 1925 zbudowano drég samorzadowych:

1: W Wojewodztwie Warszawskiem Km, 79.633
200 P ¥.6dzkiem o« 44,795
3. g Kieleckiem w 60.263
4. i Lubelskizm o 35,484
5. 7S Bialostockiem S 5 |
6. - T Pomorskiem ) 393
1. i Poznanskiem i + 51.878
8. Knaleowskiem ' W 147
9, 7 Lwowskiem - yisbl g w1114
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W granicach 1800 miljonéw zlotych budzetu panstwowego wy-
datek na drogi winien byé¢ conajmniej podwojony, t. j. wynosié
przynajmniej 72 miljony rocznie.

Takie powigkszenie budzetu drogowego Ministerstwa Robst
Publicznych, przy pewnem zrozumieniu calej wagi zagadnienia dro-
gowego przez sfery decydujace, daloby sie tatwo zrobi¢ przez ob-
krojenie innych wydatké6w mniej pilnych i potrzebnych a przezna-
czonych na cele, ktére nie maja takich konsekwencji, jak straty np.
w rolnictwie z powodu zlego stanu drég, siegajace kilkuset miljo-
now zl. rocznie.

W budzecie 1800 miljonéw zawsze mozna znalezé¢ wydatki na
sume kilkudziesieciu miljonéw rocznie, ktére mozna skasowaé lub
odlozyé do lepszych czasow.

Na to potrzeba, aby przy ukladaniu budzetu panstwowego bud-
zety wszystkich ministerstw byly rozoatrywane pod jednym ikgtem
widzenia catoksztaltu gospodarczego Panstwa, a nie byly rozpatry-
wane fragmentarycznie i dokrawane do ogélnej sumy budzetowej
w zaleznosci od energji poszczegblnych ministrow.

Potrzebne tu jest ogélne uswiadomienie, ze wydatek 4% bud-
zetu na drogi dla Polski, ktéra jest tak zaniedbana pod wzgledem
drogowym — jest pilnag koniecznoscig pafnstwowa, niezbedna do
normalnego rozwoju gospodarczego Parnstwa.

Naturalnie przeznaczenie w budzecie lpafistwowym 70 czy 80
miljonéw rocznie na drogi sprawe rozwiaze polowicznie, gdyz
pozwoli w pewnem powolnem zreszta tempie przystapié do roz-
woju gospodarki drogowz.

Ale to nie bedzie jeszcze wszystko.

Panistwo musi zawczasu mysleé o przeznaczeniu stale co rok
na cele budownictwa panstwowego wigkszych $rodkow.

Jednym ze sposob6w zapewnienia $rodkéw na cele drogowe,
wzorowanym zreszta na przykladzie wiekszoéci panstw, w kif-
rych ruch samochodowy jest rozwiniety, jest wprowadzenie specijal-
nych optat drogowych od samochodéw, przeznaczonych wylacznie
na cele drogowe. '

Obzcnie od samochodéw pobierane sa rézne podatki i optaty;
wlasciciele ich czesto nie sa w moznosci przewidzie¢ i obliczeé,
jakie podatki im groza: sa pobierane przez Rzad spore oplaty reje-
stracyjne przy rejestracji samochodéw, przez poszezegblne samorza-
dy sa pobierane samorzadowe podaitki od luksusu (nawet od skrom-
nych Fordéw!) mieraz bardzo wysokiz, a nie. jednakowe w réznych
samorzadach; w' niektérych miastach sg pobierane oplaty za zu-
zycie bruké6w miejskich, wreszcie pobierane sa w bardzo wielu mie;-
scach oplaty ,kopytkowe" przy wiezdzie do miasta, a oplaty ,myt-
nicze' mna niektérych wiekszych mostach.

Optaty te nie sa skoordynowane miedzy soba, pobierane w roz-
nych terminach i wedlug najrozmaitszych zasad i naturalnie sa wlag-
czane do ogblnych funduszéw panstwowyrch i samorzadowy-h,

Skasowanie wszystkich wymienionych oplat i zastapienie ich
jedna pafistwowa oplata, przeznaczona na cele inwestycyjno-drogo-
we za wzorem wielu panistw, ktére juz to uczynily, do pewnego
stopnia rozwiazaloby sprawe funduszéw drogowych.
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Jezeli oplaty od samochodéw osobowych i cigzarowych wpre-
wadzié na zasadach, ze male, skromne samochody osobowe pla-
cilyby mniej, a wigksze luksusowe znacznie wiecej, a samochody
ciezarowe roéwniez proporcjonalnie do wagi przewozonego cieza-
ru, ze zrédla tego przy obecnej ilosci samochodéw w Polsce (okolo
20,000) moznaby otrzyma¢ sume okolo 10 miljonéw zlotych; ktéra
w catosci przeznaczana bylaby na inwestycje drogowe i byla dzie-
lona w pewnym stosunku (np. 75:25) miedzy rzad i samorzady w ce-
lu uzycia na panstwowe inwestycje idrogowe (75%) i samorzadowe
(25%).

Naturalnie wraz z rozwojem ruchu samochodowego wplywy
z tego zrodla wzrastalyby odpowieldnio i z czasem mogloby bardzo
silnie zawazyé w budzecie wydatkéw drogowych.

Ustawa taka jest obecnie przez rzad przygotowana i jest na-
dzieja, ze w majblizszej przysztosci bedzie przez ciata ustawodawczz
uchwalona. :

Takie przeznaczenie projektowanych oplat samochodowych
wylacznie na inwestycje drogowe mialoby jeszcze te dobra
strone, ze mogloby wulatwi¢ sfinansowanie dla Polski specjal-
nej pozyczki drogowej, opartej na wplywach z podatku od poja-
zdéw mechanicznych; taka pozyczka fatwiejby si¢ moze znalazla,
gdyby rzad zagwarantowal jej splate z wplywéw z oplat od samo-
chodéw; uzycie pozyczki na wykonanie inwestycyj drogowych po-
zwoli je wykona¢ w znacznie szybszem tempie, co bedzie mialo
wielkie znaczenie dla rozwoju gospodarczego Panstwa.

Réwniez mogloby byé wykonanie inwestycyj drogowych po-
myslane w innej jeszcze formie: mogloby powstaé¢ z udziatem rzadu
lub bez fego udzialu krajowe: biuro budowlano-drogowe, ktoreby
podejmowato sie budowy dr6g 1 mostéw i finansowaloby ja w ten
sposdb, ze z gory umbéwione wynagrodzenie otrzymywaloby w obli-
gacjach, splacanych wi ciagu dluzszego okresu z oplat od pojazdéow
miechanicznych.

Takim towarzystwom moznaby w celu zmniejszenia ciezarow
finansowych oddawaé¢ na pewien okres na zbudowanych przez nie
szlakach w wylacznosé komunikacje autobusowa.

Wreszcie czesciowo sfinansowania budowy wigkszych mostow
za przykladem Ameryki moznaby dokonaé t. zw. systemem ,Toll-
Bridge C-0", t. j. moznaby oddawaé budowg pewnych mostéw spe-
cjalnym towarzystwom, ktéreby budowaly te mosty na swéj koszt
wzamian otrzymywalyby na pewien okres prawo pobierania opfat
mytniczych na tych mostach.

W ten sposéb buduje sie¢ w Ameryce bardzo wiele mostéw,
naturalnie w miejscach, gdzie ozywiony ruch gwarantuje w ciggu
15-tu — 25-ciu lat splate kapitalu i odpowiednie dochody dla to-
warzystwa. .

Réwniez nie beznadziejnie przedstawia sie sprawa wynai>zie-
nia $rodkéw odpowiednich na potrzeby gospodarki drcgowej sa-
morzadowej.

Srodki te sg dwojakie: a) piemieizne, przeznaczane przez po-
szczegblne samorzady w budzetach na cele drogowe; 2 naturalna
powinnosé¢ drogowa w zastosowaniu do drég gminnych, -

Na pierwsze érodki sktadaja sie: 1) sumy przeznaczane z ogdél-
no-samorzadowych dochodéw, 2) specjalne opiaty drogowe pobie-
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rane na zasadzie artykulu 19 Ust. drogowej z 19.X{1.1920 od zie-
mi, nieruchomosci oraz przemystu i handlu na zasadzie uchwalanych
przez :amorzady statutéow oplat drogowych, 3} dopiaty z tytulu 23
-art. Ust. drogowej z 10.XI1.1920 za nadmierne zuzycie drog lub za
specjalne korzys$ci otrzymywane z budowy drég (oplaty adjacentow),
4) oplaty mytnicze.

Z powyzszych czterech rodzajéw wplyw6éw na wydatki na dro-
gach samorzadowych najpowazniejsze sa i dominujace w wydat-
kach drogowych samorzadéw specjalne platy drogowe w polacze-
niu z doplatami od interesowanych (adjacentéw).

Wplywy z o¢6lnych zrédet samorzadu sa na og6l niewielkie,
gdyz samorzady przewaznie maja niewystarczajace zrédla podatko-
we i musza sie uciekaé¢ do specialnych optat drogowych, zezwolonych
usfawa drogowa.

Optl:aly mytnicze na og6l sa nikle, administracja najczesciej zja-
da ich przewazna czes¢.

W. roku 1925 wydatki samorzadéw powiatowych, starostw kra-
jowych Pomorskiego i Poznanskiego oraz Tymczasowego Wydziatu
Samorzadowego we Lwowie, stanowily ogotem 33.307.000 zi., z czego
-okoto 22% miljonéw zl. wynosily specjalne oplaty drogowe, uchwa-
lone w 183 powiatach, t. j. w 75% powiatow.

Wplywy z oplat drogowych stanowia wiec 68% ogoélnych fun-
duszéw, przeznaczonych przez samorzady na cele drogowe.

Te .platy drcgowe z roku na rok rozpowszechniaja sie coraz
wiecej.

Wedtug danych, zestawionych przez dr. M. Z. Jaroszynskiego "}
w preliminarzach powiatowych zwiazkéw komunalnych oplaty dro-
gowe stanowily w poszczegbélnych wojewodzwach pozycje naste-
pujace:

Ogélna suma wlas- Stosunek %
nych dochodéw Ogélna suma oplat }:ir:l)go-
OW. ZW. Samorz, wych do
WOJEWODZTWA ]go potraceniu do- droog%t\:t ok ogdtu docho-
tacji, pozyczek i y déw wlas-
sum przechodnich nych @
|
1. Warszawskie. . . . . . 11264053 | 4.015.772 35,6
2 Fbdzicie s R Ve M L I BiE 7.844.758 2 600.290 33,1
. 3. Kieleckie . . . . . . , . 14.079.585 3.881 266 27,6
@asnbelskie oh dhn o 8 969.542 2.647.282 29,5
5, Biatostockie . . . . . . 6 262.040 1534 682 24,5
6. Nowogrédzkie . . . . . 3:573.990 806 576 22,6
17," ‘Roleslcie. & ;. "0 oy s o myin 4.584.669 655.151 14,3
8. Wotynskie. . . . . . . 4.263 524 751.203 17,6
9, Wilenskie . . . . . . . 2.677.155 545.171 19.4
10. Krakowskie . . . . . . - 2.757.328 1.210.346 439
11 owowskde ) 0L Sr e © 842.294 327.416 389
12. Tarnopolskie . AN i s | 1.024.149 356 035 .349
13. Stanistawowskie. . . . . | 254.542 470.420 49,3
14, Poznanskie 21 e A A 4.769.611 1.079.849 22,6
' 15, Pomorskie . . . . . . 5 AR 937 1.598 796 28.1
Razem. . . 78550187 | 22480255 | 282 |

0 ile z poczatku stosowano je tylko w b. Kongreséwce, teraz co-
‘raz cze$ciej uchwalano sa w powiatach matopolskich a nawet w wo-
jewédztwach Poznanskiem i Pomorskiem. :

1) 7Znaczenie opfat drogowych” Dr. M. Z Jarpszyﬁsk{. Warszawa 1926 r.
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- Statuty oplat, ktérych wzér wydany jest przez Ministerstwo
Spraw Wewnetrznyvch w perozumieniu z Min. Rob. Publicznych i Min.
Skarbu, przewiduja oplaty od wlascicieli gruntow w pewnych pro-
centlach od placonych przez nich podatkéw gruntowych, oraz w ‘¢ od
poedatku od $wiadectw przemystowych i od podatku od nieruchomosci
(budynkow). 3

Oplaty drogowe od mieszkajacych w obrebie pewnych paséw
z obydwoch stron drogi utrzymywanej lub budowanej przez samo-
rzad (np. w obrebiec paséw po 5 km. z kaizdej strony drogi) sa pobie-
rane wyzsze, niz od pozostalych mieszkancow.

Poniewaz oplaty drogowe wzglednie sa sprawiedliwe, gdyz ob-
ciazaja 'udno§é¢ réwnomicrnie i w stosunku prestym do zamoznosci,
samorzady chetnie je uchwalaja a glosuja za niemi z malemi wyjat-
kami wszyscy bez réznicy stanu i przekonan politycznych, Druga za-
leta przemawiajaca za stosowaniem specjalnych optat drogowych, jak
lo stwierdza wybitny dzialacz samorzadowy Dr. M. Z. Jaroszynski,
obecny Wiceminister Spraw Wewnetrznych, jest ich elastycznoséé, da-
jaca moznosé przystosowania tych optat do potrzeb i warunkéw miej-
scowvch.

Poniewaz niektére samorzady w zrozumieniu gospodarki drogo-
wej uchwalaly duze oplaty i stosowaly je nie bardzo umiejetnie, prze-
to Min, Spraw Wewn. na zadanie Ministerstwa Skarbu ograniczylo
ie oplatv do pewnvch norm.

Na rok 1926 normy oplat drogowych, ustalone dla calego Pan-
stwa, wynosza:

50 % ecd podatku gruntowego,
15 %, = przemystowego,
50 % ., 7 budynkowego.

Normy te zastosowano szablonowo i sztywnie dla calego Panstwa,
nie baczac, ze w poszczegélnych powiatach podatki zasadnicze skon-
struowane zostaly na roéznych zasadach, ze czestokroé np. podatki
gruntowe w powiatach z zyzna ziemia sa takie same, jak w powia-
tach z gleba uboga i ze w pierwszym wypadku obciazenie na drogi
moze byé¢ bez trudnosci dla ludnosci kilkakrotnie wyzsza, niz w po-
wiatach z ubozsza gleba, tembardziej, ze zwykle w miejscowosciach
2 lepsza gleba kos=zt robét drogowych z powodu zwyklego w tych wy-
padkach braku odpowiednich materjaléw bywa znacznie wyzszy.

Skutek takiego szablonowego wunormowania oplat drogowych
wyrazil sie w silnem zahamowaniu inwestycyjnem dziatalno$ci samo-
rzadu i w zaniedbaniu nalezytego utrzymania droég.

Na rok LIV.1927 — 1.IV,1928 maja byé znowu pozostawione sze-
matyczne dla calego Panstwa a sztywne normy oplat drogowych i
miancwicie takie same, jakie obowiazywaly w r. 1926.

Nalezaloby sprawe inaczej postawié; ustalenie norm nalezy po-
zostawié uznaniu Urzedéw wojewédzkich i Izb Skarbowych; urzedy
te, jako lepiej znajace stosunki i potrzeby miejscowe, lepiej moga o-
kresli¢ normy oplat drogowych, niz wladze centralne; wreszcier mo-
znaby tylko przy wyzszych normach optat uzalezni¢ ich zatwierdze-
nie od uznania wladz centralnych.

Z optat drogowych przy lepszych konjunkturach gospodarczych
moga samorzady uzyska¢ powazne sumy na cele drogowe: zaréwno
na dobre utrzymarie drég, jak réwniez na inwestycje drogowe.



Bez zbytniego obciazania ludnosci stopniowo podniesé by mozna
wydatki samorzadéw na drogi w calem Panstwie do sumy 80—100
miljonéw zl. przechodzac na pokrywanie wydatkéw drogowych wy-
lacznie z oplat drogowych.

Jest to suma ieszcze nie wystarczajaca na potrzeby drogowe sa-
morzadéw dla nalezytego ruszenia akcji inwestycyjnej.

Olb1zymie zadania samorzadéw w dziedzinie gospodarki drogo-
wej, o ile nie bedzie dana pomoc finansowa w postaci diugotermi-
nowego kredytu, musiatyby by¢ rozlozone na okresy dluzsze, co dla
rozwoju gospodarczego Panstwa i jego oszczednosci gospodarczych
nie byloby wskazane.

Z tego wzgledu konieczng jest akcja finansowa Bankéw Komu-
nalnego i Gospodarstwa Krajowego, ktéraby miata na celu droga
emitowania specjalnych obligacji drogowych na wzér ,bondéw", wy-
dawanych przez poszczegélne stany Ameryki Polnocnej, finansowa-
nie inwestycyjnych poczynan samorzadow.

Bez takiej akcji finansowej dziatalno$é samorzadéw bedzie zaw-
sze anemiczna, a wykonywanie inwestycyj drogowych, rozktadane na
dfuzsze okresy, bedzie znacznie drozsze.

Gdyby Rzad otrzymal znaczniejsze pozyczki zagraniczne na cele
inwestycyjne, konieczna rzecza byloby odpowiednie postawienie
sprawy pozyczkowego funduszu drogowego, istniejacego na zasadzie
art, 22 Ust. Drogowej z 10.X11.1920.

Funlusz ten tworzy sie z corocznie preliminowanych sum na ten
cel w budzecie Mir. Rob. Publicznych i do funduszu tego z powrotem
wplywaja zwroty pozyczek udzielonych samorzadom wraz z procen-
tami; pozyczki wydawane sa samorzadom na cele drogowe.

Fundusz ten pedzi zywot dotychczas bardzo anemiczny; dosé
wspomnicé, ze preiiminowana w budzecie Min, Rob. Publicznych
w 1926 r. suma wynosila, jak i w 1925 r. az 5.000 zb. (!). j

Obecnie suma pozyczek wydanych od 1923 r. samorzadom wy-
nosi az 280.000 z. a w roku 1926 z funduszu tego udzielono 6 sci-
mikom pozyczek na sume 173.000 zl. Na okres 1.I11.1927 — 1,1V.1928
przewidziano dla funduszu pozyczkowego w budzecie Min. Rob. Pus
blicznych az 50.000 z1. (!).

Poniewaz meljoracje znalazly w Sejmie moznych opiekunéw,
fundusz meljoracyjny jest znacznie wigkszy, bo wynosi 3.500.000 zi.
w 1926 r., a 4.100.000 zl. na okres 1.IV.1927 — 1.1V,1928.

Nalezyte rozbudowanie pozyczkowego funduszu drogowego w
znacznym stopniu umozliwiloby dzialalnosé¢ inwestycyjno-drogowa sa-
morzadow.

Wreszcie na jedno jeszcze zrédlo srodkéw na cele drogowe, ja-
kie maja do dyspozycji samorzady, nalezy zwréci¢ uwage; jest to
naturalna powinnoéé drogowa, kiéra na zasadzie ustawy drogowej
mozna stosowac do budowy i utrzymania drég gminnych.

Kraj wybitnie rolniczy, jakim jest Polska, ma do dyspozycji wizl-
ka ilcéé sily roboczej i sprzezaju w okresach wolnych od robét pol-
nych, Sila robocza ludnosci i sprzezaju moze byé uzywana na dnidéw-
ki czy na akord w zaleznosci od uchwaly samorzadu, a zyczacy so-
bie moga sie wykupié przez zlozenie odpowiedniej oplaty.

Szarwark na vgél jest malo wyzyskiwany i w wiekszosci wypad-
kéw zle zorganizowany i wykorzystany.

Potrrzebna iest tu rozumna i przystosowana do miejscowych wa-
runkéw organizacia pracy.
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Przy pomocy szarwarku bez obciazenia ludnosci oplatami pie-
nieznemi w «czasie wolnym od robét polnych, obciazajac w stosunku
prostym do zamoznosci poszczegélnych mieszkancéw, mozna prze-
prowadzi¢ powazne meljoracje drég gruntowych, a nawet budowsz
drég bitych; wartosé rob6t moze wynosié rok rocznie kilkadziesiat
miljonéw zlotych.

Aby szarwar!: byl nalezycie wykonywany potrzebne jest z jed-
nej strony nalezyte uswiadomienie ludnosci, a z drugiej strony umie-
jetna organizacja oraz umiejetne techniczne kierownictwo ze strony
samorzadow powiatowych.

Reasumujac wszystko co wyzej powiedzieliémy w punkcie dru-
¢im, przvchodzimy do wniosku:

Whniosek 2-go: Za najpilniejsze zadanie gospodarki drogowej w
Polsce nalezy uwazac:

a) Uporzadkowanie istniejacej sieci drog z twarda nawierzch-
nia przez mozliwe rychle w ciagu kilku lat: 1) odbudowanie zni-
szczonych odcinkéw, 2) przebudowanie nawierzchni odcinkéw drég
pod wigkszemi miastami, na ktérych odbywa si¢ intensywny ruch
podmiejski na nawierzchnie przystosowane do takiego ruchu, 3)
przystosowanie nawierzchni drég na odcinkach, na ktérych cdbywa
sie ruch samochodowy, do wymagan takiego ruchu,

b} Rozszerzenie sieci drég z twarda nawierzchnia, a przede-
wszystkiem pobudowanie sieci pafstwowych drég bitych we
wschodnich czesciach Rzeczypospolitej, co nalezy uwazaé za spra-
we szczegblnie wazna i pilng ze wzgledow ekonomicznych, admini-
stracyjnych, ze wzgledow na obrone Panstwa, oraz ze wzgledow po-
litycznych.

Jednoczesnie z przystapieniem do budowy drog panstwowych
nalezy rozpoczaé przebudowe tych drég wojewoddzkich i powiato-
wych, ktére nie maja jeszcze twardej nawierzchni.

c¢) Konieczne jest ulepszanie stanu drég gruntownych przez
zastosowanie racjonalnych metod ich utrzymywania; w szczegélno-
sci nalezy zwréci¢ uwage na wyzyskanie na drogach gruntowych
szarwarku, ktéry nalezy racjonalnie zorganizowac. Szczegélna uwa-
ge nalezy zwréci€¢ na potrzebe stalego a systematycznego utrzyma-
nia tych drég.

d) Przystagpienie do przebudowy mostéw o charakterze pro-
wizorycznym na mosty stale wedlug programu i kolejnosci z gdry
ustalone;j. :

e) Wprowadzenie nowoczesnych metod i systemu w budowie
ulic i placow miejskich i pobudzenie dzialalnosci miast w kierunku
systematycznego uporzadkowania placéw i ulic miejskich.

f) Uruchomienie kamienioloméw, produkujacych wyborowe
gatunki materjaléw do budowy i utrzymania drég a w szczegdlno-
sci kostki brukowej. -

Aby wykonanie powyzszych najpilniejszych zadan z zakresu
gospodarki drogowej moglo by¢ urzeczywistnione, potrzebne bedzie
przeznaczenie przez rad i samorzady odpowiednich srodkéw na cele
drogowe a w szczegodlnosci:

a) Przeznaczone w budzecie panstwowym dotacje na cele
drogowe sa niewystarczajace i winny by¢ powigkszone najmniej
o 100%.
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b) Wprowadzenie projektowanych opiat od pojazdéw mecha-
nicznych jest droga do stopniowego polepszenia gospodarki drogo-
wej, gdyz da moznos¢ przystapienia do wykonania inwestycyj; ewen-
tualnie w razie uzyskania pozyczki na cele drogowe moga byé te
oplaty przeznaczone na splate¢ rat rocznych.

c) Motzliwe jest Sciaggniecie kapitalow z zewnatrz a czesciowo
i zwewnatrz przez powierzanie wykonania pewnych inwestycyj kra“
jowych przedsigbiorstwom, ktére finansowalyby te inwestycje na
splaty 15 — 20 letnie.

Tyczy sie¢ to zaréwno inwestycyj pafdstwowych jak samorza-
dowych.

d) Czesciowa mozliwos¢ przystapienia do budowy stalych
mostéw istnieje, gdy budowa takich mosiéw na ozywionych szla-
kach lub w wiekszych miastach oddana zostanie przedsiebiorstwom,
t. zw. ,,Toll-Bridge C-o" t. j. towarzystwom, ktére finansuja budowe
mostéw i buduja je, a koszty amortyzuja przez pobieranie myta na
tych mostach w ciaggu pewnego okresu z gory ustalonego.

e) Samorzady moga rozwinaé wieksza inwestycyjna dziatal
nos¢ drogowa w razie, jezeli dana im bedzie meznosé subjektywnego
stosowania norm specjalnych oplat drogowych, przystosowanych do
miejscowych warunkéw ekonomicznych i potrzeb drogowych; w tym
celu zatwierdzanie oplat drogowych przy normach niezbyt wyso-
kich (zwyklych) winno by¢ przekazane w calosci urzedom wojewddz-
kim; przy wyzszych normach zatwierdzenia oplat winny dokonywaé
wladze centralne.

f) W celu nadania nalezytego tempa akcji inwestycyjno-drogo-
wej samorzadéw winna by¢ podjeta w mozliwie szerokim zakresie
akcja kredytowa Bankéw Gospodarstwa Krajowego i Komunalne-
go. Akcja ta winna dostarczyé samorzadom taniego dlugotermino-
wego kredytu na inwestycje drogowe; w razie otrzymania przez
Rzad pozyczki inwestycyjnej, powinien byé rozbudowany w nale-
zytym stopniu pozyczkowy fundusz drogowy, istniejacy na zasadzie
art, 22 Ustawy drogowej.

3. Poniewaz lwia cze$é¢ gospodarki samorzadowej spoczywa na
barkach samorzadu i jej postep zalezy przedewszystkiem od spraw-
nosci samorzadu, a samorzad, w chwili obecnej oparty na pewnych
obszarach na prowizorycznych ustawach (b. zabér rosyjski), a na
drugich na przestarzalych niedopasowanych do obecnych warunkéw
(b. dzielnica austrjacka), nie moze si¢ rozwinaé, a w niektérych miej-
scowosciach jak n. p. na terenie wojew6dztw matopolskich zupelniz
prawie zamarl, nalezy uzna¢, ze wprowadzenie zapowiedzianego
w Ustawie Konstytucyjnej szerokiego samorzadu powiatowego oraz
wojewdédzkiego, jest niezbednym warunkiem dla pchnigeia gospo-
darki drogowej na droge uzdrowienia.

W szczegélnoséci wielka role odegraé tu moze nie istniejacy do-
tychczas samorzad wojewédzki, ktéry bedzie w stanie podja¢ inwe-
stycje drogowe na wieksza skale, koordynujac wysitki poszczegdl-
nych powiatéow, bedzie mégl wprowadzié racjonalniejsza gospodar-
ke pod wzgledem technicznym i administracyjnym, niz kazdy po-
szczeg6lny powiat oddzielnie, bedzie mégl organizowaé wspélne dla
powiatéow przedsiebiorstwa drogowe, np. kamieniotomy lub klin-
kiernie, wreszcie bedzizc méglt rozporzadzaé odpowiednim persone-
lem fachowym i zacpatrzyé sig w nowoczesne maszyny drogowe.
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Z powyzszych wzgledow przychodzimy do nastepujacego
whniosku:

Whnicsek 3-ci: Gospodarka drogowa samorzadéw zahamowana
jest z powodu braku samorzadu powiatowego i wojewédzkiego, zbu-
dowanego na zasadach przewidzianych w Ustawie Konstytucyjnej.

Jednym z warunkéw poprawy gospodarki drogowej nalezy u-
zna¢ powolanie do zycia szerokiego samorzadu powiatowego i wo-
jewédzkiego, W szczegélnosci polozyé. trzeba nacisk na potrzebe ry-
chiego powolania do zycia — ze wzgledu na specjalne potrzeby gos-
podarki drogowej — samorzadu wojewéddzkiego bez ktérego dzia-
lalnos¢ samorzadéw powiatowych nie osiagnie nalezytych skutkéw.
nie wprowadzenie dotychczas w zycie ogolnych ustaw samorzado-
wych powoduje nieobliczalne straty gospodarcze wogéle, a w gos-
podarce drogowej w szczegdlnosci.

4, Ogromowi zadan gospodarki drogowej przez idtugiz lata nie
podofa ani Rzad ani samorzady; zawsze znajda sie zagadnienia dro-
gowe, interesujace silniej mieszkancoéw danej miejscowosci, a nie le.
zace w planach najblizszych ani Rzadu ani samorzadéw.

W takich wypadkach potrzebna jest inicjatywa prywatna inte-
resowanych.

Ustawa drogowa z 10.XII. 1920 przewiduje moznosé takiej ini-
cjatywy prywatnej w postaci spélek drogowych dobrowolnych lub
przymusowych.

Doswiadczenie lat ubieglych wskazuje acz powolny ale staly
wzrost liczby takich spétek.

Nieraz spoélki takie podejmuja bardzo powazne zadania. Np.
istnieje sp6tka drogowa, prowadzaca budowe drogi Ojcéw — Kra-
kéw, spotka budujaca droge Gréjec—Piaseczno (pod Warszawa)
dlugosci kilkunastu kilometréw i t. d.

Naturalnie, jako rzecz nowa, sp6tki walcza z trudnosciami.
uprzedzeniami, mimo to zycie praktyczne powoluje je do zycia,
wyrabia prawo obywatelstwa i umozliwia przez to wykonanie ta-
kich zadan, na ktérych urzeczywistnienie dlugoby trzeba czekaé.

Wyplywa stad nastepujacy wniosek:

Whniosek 4-ty: Z powodu ogromu zadafi w zakresie gospodarki
drogowej pozadane jest wyzyskanie inicjatywy prywatnej w zakre-
sie budowy i utrzymania dr6g przez tworzenie spélek drogowych do-
browolnych lub przymusowych.

5. Wychodzac z zalozenia, z2 gospodarka drogowa musi zejsé
z martwego punktu, w jakim obecnie si¢ znajduje, ze majblizsze la-
ta musza przynies¢ widoczna poprawe pold tym wzgledem pod groza
dalszego rozwoju sklerozy komunikacyjnej tak zgubnie oddzialywu-
jacej na rozwdéj gospodarczy naszego Pafstwa, — juz teraz musimy
przygotowaé sie do wzmozonej dziatalnoéci zaréwno Rzadu, jak sa-
morzadéw na polu gospodarki drogowej.

W tym celu przedewszystkiem musimy przygotowac kadry fa-
chowcow, ktorzyby wydoskonalili sie w technice i administracii
drrogowej.

Obecny personel inzynierski z niewielkiemi stosunkowo wyjat-
kami wiele pozostawia do zyczenia pod wzgledem przygotowania
teoretycznego i fachowego; w wielu wypadkach sklada si¢ z ludzi,
ktérzy przed wstapieniem na stuzbe drogowa pracowali w innych
dziatach techniki.
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Personel pomocniczy przedstawia sie jeszcze gorzej; z powodu
braku od niedawna wychowancéw szkot srednich technicznych, kté-
re powstaly dopiero w ostatnich latach, personel ten zostal zredu-
kowany z ludzi przygodnych, czesto tylko z praktykéw.

Obecny stan techniki drogowej, ktéra gdzieindziej zrobila bardzo
powazny krok naprzéd, wymaga, aby gospodarka drogowa zajmowali
si¢ ludzie fachowi, w tym dziale wyspecjalizowani.

Dyli.tanci sa tu bardzo szkodliwi., Wprawdzie istnieja nawet
wsréd wybitnych technikéw mniemania, ze technika drogowa jest tak
prosta i nieskomplikowana, Ze nie mozna jej nazwaé specjalnoscia.

Mniemania te polegaja na powierzchownem traktowaniu sprawy.

Obecnie pod wplywem impulsu, jaki dal rozw6j ruchu samocho-
dowego, technika drogowa stangla w jednym rzedzie z innemi spe-
cjalnosciami technicznemi.

W Stanach Zjednoczonych powstaja cale wydzialy drogowe w
uczelniach technicznych, sa urzadzane liczne kursy doksztalcajace
dla inzynieréw i technikéw drogowych.

Nawet w Anglji powstaje przy Uniwersytecie Londynskim ka-
tedra budowy drég; katedra ta ma byé wyposazona w bardzo bogate
pracownie specjalne,

W Politechnicach Warszawskiej i Lwowskiej technice drogowej
udziela sie stosunkowo bardzo mato czasu. Szkoly drogowe przecia-
zone innemi przedmiotami réwniez za malo czasu poswigcaja drogom.

W Polsce nie sta¢ nas na wyspecjalizowanie juz w szkotach przy-
szlych pracownikéw drogowych.

Musimv perscnel wyrobi¢ sobie w inny sposéb. Nalezy wycho-
wancow wydzialéw inzynierji ladowej naszych Politechnik oraz wy-
chowan.éw wydzialéw drogowych srednich szkét technicznych we
Lwowie Poznaniu Warszawie, Wilnie i Kowlu przyjmowaé¢ zaréwno
w czasic trwania nauki jak i po jej ukorczeniu na praktyke w ilos-
ciach wiekszych niz dotychczas.

W czasie praktyki z jednej strony administracja drogowa ma
mozno$¢ poznaé i przypatrzyé sie przyszlym pracownikom drogowym,
z drugiej strony i ci ostaini moga sie przyjrze¢ zyciu i pracy inzy-
niera czy technika drogowego i moga nabra¢ zamilowania do pracy
w tym kierunku, ktére tu, jak zreszta i w innych dzialach techniki,
jest niezbednym warunkiem dobrych wynikéw pracy. '

Pozatem wobec szybkich postepow, jakie technika drogowa robi
z roku na rok, nalezy kadry inzynieréw i technik6éw drogowych stale
doksztalcaé w kierunku zaznajamiania ich z nowemi zdobyczami
techniki: potrzebne sa, oprécz kongreséw drogowych, specjalnie kur-
sy doksrtalcajace dla personelu technicznego drogowego.

Z powyzszych przestanek wynika wniosek.

Whniosek 5-ty: W celu wyrobienia kadréw pracownikéw drogo-
wych — inzynieréw i technikéw — nalezy wiecej czasu poswiecié
zaréwno w Politechnikach Warszawskiej i Lwowskiej jak w szkolach
érednich drogowych na studja nad technika drogowa.

Wychowancéw wydzialu inzynierji ladowej oraz szkél srednich
drogowych nalezy przyjmowaé zaréwno w czasie studjéw jak po u-
koficzeniu na praktyke na roboty drogowe, w celu wyspecjalizowania
personelu technicznego drogowego.

Aby personel techniczny drogowy mégl nadazy¢ za postepem,
konieczne jest urzadzanie co pewien czas kurséw doksztalcajacych,
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na ktérych sluchacze zaznajamiani byliby z postepami techniki drogo-
gowej.

Dla ulatwienia utrzymania personelu drogowego na wysokim
poziomie technicznym nalezy dazy¢ do stworzenia literatury drogo-
wej fachowej, stojacej na wysokim poziomie naukowym oraz litera-
tury drogowej popularnej, ktoraby szerzyla wiedze o technice dro-
gowej w szerszych kotach,

6. Nie wystarczy jednak dobrze przygotowany personel tech-
niczny drogowy, gdy organizacja administracji bedzie zla.

W Polsce ta galez administracji nie jest postawiona dobrze;
wrecz nalezy powiedzie¢: jest zla. W kazdym zaborze zbudowana
jest na ‘nnych zasaldach, w wigkszosci pozostalych jeszcze z czasow
zaborczych; dos¢ powiedzie¢, ze w wojewdédztwach malopolskich jest
trzytorowa administracja drogowa: czesto w jednem miescie spotkac
mozna trzy zarzady drogowe: jeden panstwowy, a dwa samorzadowe.

W b. zaborze rosyjskim sa inne ujemne strony cbecnej admini-
stracji.

Rozstrzasanie wszystkich szeczegéléw obecnej administracji dro-
gowej oraz projektowanie przyszlej administracji drogowzj zbytnio
rozszerzyloby ramv niniejszego referatu.

Interesujacy sie ta sprawa, moze znalezé szczegbly w artykule
autora niniejszego referatu p. t. ,Projekt reorganizacii administra-
cji” opracowany przez ,Komisje Trzech" w zastosowaniu do admi-
nistracji drogowe:"”, umieszczony w ,Przegladzie Technicznym"
1926 r.

Tu nalezy podkresli¢ potrzebe powolnych, a powaznych reorga-
nizacyj administracji drodowej, ktére mialyby na celu jej uproszcze-
nie, uniezaleznieniec od polityki z jednej strony, a z drugiej streny
zapewnitoby wysoki poziem techniczny.

To uproszczenie csiagna¢ mozna przez przejscie na jednotorowa
administracie drogowa, jednoczaca w swoim reku administracje dro-
gami wszystkich kategorji. z drugiej strony nalezy przy tym przej-
sciu na ‘ednotorowa administracje drogowa zapewnié nalezyty i wy-
taczny wplyw czynnikom fachowym (a nie polityczno-administracyj-
nym), na dobo6r personelu technicznego, a przedewszystkiem na sama
organizacje. Podkresli¢ tu nalezy z calym naciskiem koniecznosé, ze-
by przy przyszlej reorganizacji administracji drogowej decydujacy
glos mieli fachowcy, a nie sfery prawno-administracyine, rozwiazu-
iace, jak widzimy z wielu przykladéw, zagadnienia organizacyjne
w sposo6b teoretyczno-prawny, ale mie zyciowo-techniczny.

Niepokojace shjawy uposledzenia glosu technikéw w sprawach
techniczno-organizucyjnych, jakie daly sie spostrzec nawet w mini-
sterstwach technicznych, winny zniknaé.

Optakane wyniki dziatalnos$ci organizacyjnej sfer prawno-admi-
nistracyjnych w wielu ministerstwach winny poméc sferom technicz-
no-fachowym do otrzymania nalezytego glosu w organizacji admini-
stracji techniczne;. }

Wreszcie personel drogowy winien byé odpowiednio wynagra-
dzany, o ile chcemy utrzymaé w administracii drogowejj jednostki
energiczniejsze 1 zdolniejsze.

Wobec tego, ze sprawa organizacji administracji drogowej jest
-bardzo skomplikowana, zalezna od ogélnego ustroju administracyj-
nego oraz od ustroju samorzadu, a ustroje te dotychczas nie zostaly
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ostatecznie ustalone, ograniczamy sie w tej kwestji do ogélnego
wniosku.

Whniosek 6-ty: W zwiazku z reforma administracji ogdlnej oraz
w zwiazku z wprowadzeniem ogdlnych ustaw samorzadowych winna
byé stopniowo przeprowadzona reforma administracji drogowej na
zasadach nastepujacych:

a) Winna byé mozliwie prosta i mozliwie jednotorowa.

b) Zabezpieczona od wplywoéw partyj politycznych.

c) Dobér personelu technicznego winien byé dokonywany przez
czynniki fachowe.

d) Wynagrodzenie personelu technicznego drogowego winno
byé wysokosci dostatecznej do utrzymania w administraciji
drogowej dobrego personelu technicznego. '

e) Wszelkie zmiany i reorganizacje czeSciowe winne by¢ doko-
nywane w kierunku przysziego ustroju administracji drogo-
wej, a nie na odwrét, jak to mieliSmy przyklady w przeszlosci.

f) Przy decydowaniu o fermach administracji drogowej winny
mieé zapewniony glos decydujacy siery techniczne,

7. Obecny poziom techniki drogowej w Polsce bardzo wiele pozo-
stawia do zyczenia; wiele bardzo robot dokonywa sie sposobami
dawno zarzuconemi gdzieindziej.

Na organizacje naukowa (umiejetna?) pracy w robotach drogo-
wych rzzidko sie zwraca uwage nalezyta.

Mechanizacja pracy, to jest zastapienie pracy regcznej praca ma-
szyn, co w tak wysokim stopniu Przeprowadzily u siebie Stany Zied-
noczone, jest u nas w stanie zaczatkowym. Starsza generacja inzy-
nieréw do tych wszystkich rzeczy naogél odnosi sie z pewnem lekce.
wazeniem i uprzedzeniem. Idac za postepem, musimy dazyé dc
stopniowej zmiany tych stosunkéw. Stad przychodzimy do wniosku
ostatniego.

Whniosek 7-my: Powinna byé przedsiewzieta akcja, majaca na
celu podniesienie poziomu techniki budowy i utrzymania drég w Pol-
sce. Jednoczesnie przy wykonywaniu rob6t drogowych powinno sie
zwrdci¢ uwage na zastosowanie naukowej (czyli umiejetnej) organi-
zacji pracy. Wreszcie tam, gdzie tylko warunki na to pozwalaja win-
ny byé zastosowane rozmaite wspélczesne maszyny drogowe, za-
miast pracy recznej.

Mam glebokie przeswiadczenie, ze powyzsze wnioski, w razie
przyjecia ich przez II-¢i Osélno Pclski Zjazd Technikéw we Lwo-
wie, nie przebrzmia vez echa.

Przyjete przez tak powazna organizacje, jaka jest Zwiazek Poi-
zkich Zrzeszen Technicznych, na Zjezdzie poswieconym ,Pracy Gos-
podarczej”’ bezwatpienia zwrbéca uwage sfer miarodajnych: Rzadu
i cial prawodawczych na te dotychczas zaniedbana gatez gospodar-
ki spotecznej, przyczynia sie do uéwiadomienia spoleczenistwa i wy-
wolaja poprawe obecnych stosunkéw mozliwa nawet w obecnych
warunkach. :
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