
Zadania samorządu w gospodarce drogowej. 
Referat Inż. M . Nestorowicza, w y g ł o s z o n y na z j e ź d z i e przedstawicieli s e j m i k ó w powiatowych w dniu 31 maja w Warszawie. 

P o d wzg lędem rozwoju ulepszonych d róg ko ło
wych nie zajmuje Polska poczesnego miejsca wśród 
państw europejskich; zdaje się, że nie bardzo omy
l imy się, gdy powiemy, że pod wzg lędem gęstości 
d r ó g bitych Polska zajmuje 10-te, a m o ż e i dalsze 
miejsce. 

N a takie zacofanie z łożyło się ki lka przyczyn, 
najważniejsze z k tó rych—to polityka i gospodarka rządów 
zaborczych. 

W liczbach zacofanie nasze pod wzg lędem roz
woju d r ó g bitych wyraża się, jak następuje: 

W e Francji na 1000 k im. kwadr, wypada aż 1,048 
k im . d r ó g bitych, w Angl j i 813, w Belgj i 780, we 
Włoszech 286, w Niemczech (dla ca ł ego Pańs twa 
'w granicach przedwojennych) 486, tymczasem w po
szczególnych dzielnicach Połski gęs tość d r ó g bitych 
przedstawia się jak następuje: 
.Na 1000 k im. kw. w b. Zaborze niemieckim 275 k im. 

» w Gal ic j i . . . . . . 184 „ 
» „ » w K o n g r e s ó w c e . . . 66 „ 

„ „ „ na Kresach Wschód , ok. 6 „ 
D l a ca ł ego obszaru wielkiej zjednoczonej P o l 

ski gęs tość sieci d róg bitych wynosi oko ło 50 k im. 
na 1000 k im. kw., z czego wynika, że j e s t e śmy bied
niejsi w drogi bite od Francji 21 razy, od Ang l j i 16 
razy, od Belg j i 15 razy i t. d. 

P o s z c z e g ó l n e dzielnice Po l sk i są bardzo nierów
nomiernie uposażone w drogi bite; na Kresach Wschod
nich, sprawa ta najgorzej się przedstawia; w samej zaś 
tylko K o n g r e s ó w c e mamy trzy i pół razy mniejszą gęs
tość d r ó g bitych, niż w b. zaborze pruskim, dwa i pó ł 
razy mniejszą, niż w Gal ic j i . 

Istniejące drogi bite nie wszędzie są w dobrym 
stanie. 

W b. z a b o r z e p r u s k i m n a o g ó ł gospodarka 
drogowa postawiona była racjonalnie i tam istniejące 
drogi bite są n a o g ó ł dobre. Administrowane są częś
ciowo przez związki komunalne prowincjonalne, częś
ciowo przez związki komunalne powiatowe, wreszcie 
drogi bite miejscowego znaczenia utrzymywane są 
przez właściwe gminy. Szosy pańs twowe w 1875 r. 
przekazane zostały związkom komunalnym i odtąd 
w Prusach ta kategorja d r ó g przestała istnieć; wza-
mian pańs two corocznie dawało znaczną z a p o m o g ę na 
utrzymanie i budowę d r ó g i pozostawiło sobie kon
t rolę gospodarki drogowej. 

Jak już wspomnie l i śmy, stan d róg bitych w tym 
zaborze jest najlepszy ze wszystkich dzielnic i gospo
darka dzięki czynnikom samorządowym w administra
cji tych d r ó g kosztowała bardzo tanio. 

W G a l i c j i drogi bite były dobre i złe, w za
leżności od tego, kto niemi administrował . Galicyjskie 
drogi pańs twowe w ilości o k o ł o 3500 k im. utrzymy
wane były bardzo dobrze pod w z g l ę d e m technicznym, 
dzięki jednak biurokratycznym zasadom prowadzenia 
gospodarki utrzymanie ich kosz towało drogo; najważ
niejszą zaś stroną ujemną gospodarki rządu austrjac-
kiego było to, że rozwój sieci d róg pańs twowych za
marł od d łuższego czasu i rząd ten bynajmniej nie 
wykazywał tendencji, aby przyczyniać się do rozwoju 
d r ó g bitych. 

Pozos ta łe kategorje dróg bitych: krajowe, powia
towe, oraz gminne były utrzymywane bądź przez W y 
dział Krajowy, bądź przez właściwe Wydzia ły powiatowe, 
bądź przez gminy z funduszów miejscowych. 

Najlepiej pod wzg lędem technicznym przedsta
wiały się drogi kolejowe, znacznie gorzej pozos ta łe 
kategorje. D r ó g bitych tych trzech kategorji jest 
w Gal ic j i około 14000 kim.; przed wojną stan ich był 
n a o g ó ł znośny, obecnie z powodu wojny znacznie się 
pogorszył ; w niek tórych okolicach drogi te są zupeł
nie zniszczone. Koszt utrzymania tych d r ó g był znacz-
nia mniejszy, niż d r ó g pańs twowych. 

Zaznaczamy, że administracja drogowa w Gal ic j i 
jest trojaka: drogi pańs twowe jeszcze dotychczas mają 
odrębną administrację, drogi krajowe z ramienia W y 
działu Krajowego również, wreszcie inżynierowie po
wiatowi i s łużba drogowa powiatowa z ramienia W y 
działów powiatowych stanowią trzecią administrację 
d rogową nad drogami powiatowemi i gminnemi 
I i II klasy. 

W K o n g r e s ó w c e obecnie posiadamy około 
11000 k im . d róg bitych; przed wojną część d r ó g bi
tych — około 4000 k im . — była utrzymana przez pań
stwo — przez Ministerstwo Komunikacj i ; były to tak 
zwane drogi pańs twowe; utrzymane były względnie do
brze pod wzg lędem technicznym; utrzymanie ich kosz
towało drogo; s ieć tych d róg również jak i w Gal ic j i 
nie rozszerzała się od d łuższego czasu; pozos ta łe drogi 
bite na leża ły do tak zwanych traktów gubernjalnych, 
utrzymywane były ze specjalnych poda tków drogo
wych również przez organy rządowe administracyjne: 
rządy gubernjalne i urzędy powiatowe; w ostatnich 
czasach fundusze na utrzymanie tych d r ó g były nie
wystarczające, a gospodarka naogó ł niżej wszelkiej 
krytyki pod każdym wzg lędem. 

D r ó g tych jest obecnie oko ło 6000 k im. 
W czasie wojny okupanci pobudowali kilkaset 

k i lomet rów d r ó g bitych; rozpoczętych przez nich jest 
oko ło 600 ki lomet rów. 

Stan d r ó g w K o n g r e s ó w c e n a o g ó ł nie jest zada
walający; w wielu mie jscowościach drogi bite, niepo
trzebne dla okupan tów, zupełnie były przez nich za
rzucone. 

D r ó g gminnych bitych w K o n g r e s ó w c e było sto
sunkowo bardzo mało ; w o g ó l e drogi gminne znajdują 
się w stanie zupełnie dzikim, gdyż dzięki nieudolnej 
gospodarce i polityce rządu rosyjskiego nikt niemi nig
dy się nie zajmował. 

N a K r e s a c h W s c h o d n i c h sprawa drogowa 
przedstawia się jeszcze gorzej: d róg bitych jest tam 
bardzo mało , są to nieliczne drogi bite pańs twowe, 
zniszczone przez bezpoś redn ie działania wojenne; d r ó g 
komunalnych bitych (ziemskich) jest bardzo mało , 
a istniejące drogi gruntowe znajdują się w stanie pier
wotnym. 

Z powyższego opisu stanu sprawy drogowej 
w poszczegó lnych dzielnicach, wynika, że przed P o l 
ską w gospodarce drogowej stoją t r z y z a d a n i a 
p ie rwszorzędnego znaczenia dla Pańs twa i jego nor
malnego rozwoju ekonomicznego: 



— 29 — 

1. Polska musi dążyć do przyprowadzenia do 
porządku istniejącej sieci d róg bitych, a więc do od
budowania zniszczonych mos tów stałych, na leży tego 
pogrubienia powłoki szabrowej, przebudowanie odcin
ków d r ó g zniszczonych lub pobudowanych wadliwie. 
Powinniśmy doprowadzić stan tych d r ó g do takiego 
stanu, by „Po l ska droga" lub „Polsk i most" nie były 
czemś przysłowiowo z łem. 

2. Polska powinna dążyć do rozszerzenia sieci 
d róg bitych do takiego stopnia, aby gę s to ść jej odpo
wiadała potrzebom państwa i była przynajmniej taka 
jak w Poznańsk iem. 

A b y to os iągnąć , należy t y l k o n a o b s z a r z e 
G a l i c j i i K o n g r e s ó w k i wybudować nie mniej 
niż 35000—40000 k im. d r ó g bitych. To rozszerzenie 
sieci d róg bitych m o ż e być uskutecznione ze względu 
na olbrzymie koszty i brak materjałów kamiennych 
w okresie 20—30 letnim. 

3. Pon ieważ nie wszystkie drogi ko łowe ze 
względu na koszty lub brak na miejscu odpowiednich 
mater ja łów kamiennych mogą być przerobione na drogi 
bite i rozszerzenie sieci d róg bitych m o ż e się odby
wać bardzo powoli , należy przeprowadzić uporządko
wanie d róg gruntowych zwyczajnych, k tóre obecnie 
znajdują się w stanie zupełnie dzikim. 

W tym celu już czynione są prace przygotowaw
cze, aby m ó c dla d róg tych zas tosować te zdobycze 
techniki drogowej, jakie w ostatnich czasach w olbrzy
mim zakresie stosują u siebie Stany Zjednoczone. 

Te zdobycze techniki budowy i utrzymania d róg 
gruntowych są bardzo proste i po lega ją na tem, aby 
przy zastosowaniu specjalnych maszyn drogowych na
dawać drogom gruntowym wypukły profil poprzeczny 
i stale go u t rzymywać w porządku, aby mieć możność 
natychmiast usuwać z powierzchni d r ó g wody atmo
sferyczne. 

Sprawa ulepszenia gminnych d r ó g gruntowych 
jest nie mniej ważna, niż rozszerzenie sieci d r ó g bitych. 

Przez zastosowanie odpowiednich maszyn do d r ó g 
gruntowych, przez przyprowadzenie ich do na l eży t ego 
profilu i przez umieję tne utrzymywanie tej kategorji d r ó g 
w porządku, można os iągnąć olbrzymie oszczędności . 

Praktyka Stanów Zjednpczonych dowiodła nam, 
że ł adunek wozów ciężarowych przy tejże sile pocią
gowej m o ż e być nawet kilkakrotnie powiększony na 
drodze gruntowej, przyprowadzonej do porządku spo
sobami praktykowanemi w Ameryce, w stosunku do 
największego dopuszczalnego ładunku na tejże drodze 
i dla tychże ś rodków przewozowych przed przyprowa
dzeniem tej drogi do porządku . 

Nawet bardzo os t rożne obliczenia wskazują, że 
ulepszenie d r ó g gruntowych tylko częśc iowe da o l 
brzymią oszczędność w pracy sprzężaju i robociznie, 
wynoszącą kilkaset mil jonów marek; oszczędność tę 
będzie można użyć na wykonanie różnych produkcyj
nych robót, potrzebnych dla ekonomicznego podnie
sienia państwa. 

Te trzy don ios łe zadania z dziedziny gospodarki 
drogowej stoją przed pańs twem, względnie przed po-
wo łanem do ich wykonania Ministerstwem Robót Pu
blicznych. 

Przy wykonaniu tych zadań na leża łoby t rzymać 
się nas tępujących punktów widzenia: 

1. Wszystkie drogi ko łowe bez wyjątku powin
ny znajdować się pod zwierzchnim zarządem j e d n e g o 
Ministerstwa — Ministerstwa Robót Publicznych, które 

prowadzi ogó lną pol i tykę d rogową i przez swoje or
gany miejscowe przeprowadza ją na miejscu. 

2. Wychodząc z założenia , że w wolnej Polsce 
Rząd polski i spo łeczeńs two polskie stanowią jedno, że 
organy rządowe i s amorządowe powinny współdzia łać , 
a nie iść luzem lub, co najgorsza, zwalczać się wza
jemnie, jestem zdania, że wszystkie drogi ko łowe po
winny być zarządzane przez właściwe organy samo
rządowe: gminne, powiatowe i projektowane wyższe 
jednostki samorządowe: „województwa" czy „z iemie" . 
Niemniej ważne drogi byłyby w zarządzie gmin, wię
cej ważne w rękach powiatów, względnie województw 
lub ziem. 

Urządzenie administracji d róg kołowych przed
stawiamy sobie w s p o s ó b następujący: 

P o d ł u g projektu ustroju administracyjnego, opra
cowywanego obecnie przez Ministerstwo Spraw Wew
nętrznych, całe Pańs two Polskie ma być podzielone 
na ziemie czy też na województwa; i lość tych jedno
stek nie jest ustalona; są tendencje, aby i lość ich była 
nie większa niż 15— 18 dla ca ł ego Pańs twa . 

Ziemie czy województwa dzieliłyby się na po
wiaty, powiaty na gminy. 

Dla dobra sprawy drogowej zarząd d r ó g bitych 
powinien znajdować się w r ę k a c h „ z i e m i " , gdyż 
powiaty nasze nawet z Kongre sówce , są za s łabe eko
nomicznie, aby m ó c samodzielnie prowadzić poważne 
gospodarstwo drogowe; ziemie, z łożone z k i l ku czy 
kilkunastu powiatów, będą miały m o ż n o ś ć prowadze
nia szerszej, nie zaśc iankowej pol i tyki i gospodarki 
drogowej, m o g ł y b y mieć na czele tej gałęzi gospo
darki samorządowej więcej wyszkolony, a więc i droż
szy personel kierowniczy z większem biurem, k tóreby 
na należytej wysokośc i p rowadz i ło prace techniczne, 
jak projekty nowych d r ó g i t. d.; m o g ł y b y być za
opatrzone w drogie, a potrzebne maszyny drogowe: 
walce parowe lub motorowe, tłuczki mechaniczne, 
maszyny do budowy d r ó g gruntowych; na zaopatrze
nie się w takie maszyny nie zawsze m ó g ł b y się zdo
być przeciętny powiat. 

Uchwała 3-go międzyna rodowego kongresu dro
gowego w 1913 roku, w Londynie na podstawie prak
tyki państw ca łego świata również wypowiada się za 
oddaniem gospodarki drogowej w i ę k s z y m jednost
kom komunalnym. 

Z punktu widzenia gospodarki drogowej na leża
łoby więc życzyć, aby przy uchwalaniu projektu ustroju 
administracyjnego przez Sejm utrzymał się projekt po
działu n a w i ę k s z e „ z i e m i e " składające się z k i l 
kunastu powiatów i aby gospodarka na drogach bitych, 
mających znaczenie ekonomiczne lub pańs twowe była 
pozostawiona w samorządz ie z i e m i a n i e p o w i a 
t ó w , k tóre i tak będą miały olbrzymią pracę ze szpi
talnictwem, szkolnictwem i t. d. 

Utworzyłoby się tym sposobem 15 czy 18 auto
nomicznych gospodarstw drogowych silnych, przysto
sowanych do miejscowych warunków; byłyby to ^nie-
jako w małe j skal i instytucje w sprawach drogowych 
na podob ieńs two Departamentu drogowego w galicyj
skim Wydziale krajowym. 

Zaznaczamy, ze w Poznańsk i em gospodarka na 
drogach, pozosta jących pod zarządem prowincjonalnego 
związku komunalnego, jest n a o g ó ł lepsza, niż na dro
gach zarządzanych przez powiaty. W ś r ó d sfer technicz
nych i samorządowych w Poznańsk iem należy oczeki
wać stanowczego wypowiedzenia się za przeniesieniem 



— 30 — 

gospodarki drogowej z powia tów do związków prowin
cjonalnych. 

G d y więc drogi bite o znaczeniu o g ó l n e m da 
pańs twa lub poszczegó lne j okol icy, pozos tawałyby pod 
zarządem wyższych jednostek komunalnych — ziem 
czy województw, reszta d r ó g ko łowych miejscowego 
znaczenia pozos tawałaby pod zarządem niższych jed
nostek komunalnych — powiatów lub gmin. 

Jedynie w rękach i pod bezpośredn ią kontrolą 
samorządu gospodarka drogowa m o ż e być oszczędna 
i celowa; tylko strona techniczna: kontrola techniczna 
i kierownictwo techniczne pozos ta łoby w rękach Rzą
du w osobach inżynierów i techników, przydzielonych 
do o rganów samorządowych i tyczyłaby się wszystkich 
d r ó g ko łowych bez wyjątku. 

3. Przekazując g o s p o d a r k ę d rogową w całośc i 
samorządowi , Rząd przyczyniałby się finansowo czy 
do utrzymania istniejących d r ó g bitych, czy też do bu
dowy nowych, wydając zapomogi (dotacje) o d n o ś n y m 
organom samorządowym. Zapomogi takie byłyby więk
sze dla d r ó g wymagających z punktu p a ń s t w o w e g o 
staranniejszego utrzymania lub budowy, mniejsze dla 
d r ó g miejscowego znaczenia. 

Niek tó re np. drogi muszą być przystosowane do 
ruchu samochodowego i na takie drogi pańs two da
wać będzie znaczne zapomogi. 

4. Stojąc na powyżej wyłuszczonych zasadach 
Ministerstwo Robót Publ icznych przygotowuje projekt 
ustawy drogowej, którą wnienie dopiero po uchwale
niu przez Sejm ustroju adminstracyjnego Pańs twa, 
gdyż ustawa drogowa musi być przystosowana do 
ustroju administracyjnego. 

Dlaczego na leży dążyć do zerwania z tradycyj-
nemi szosami pańs twowemi i do przekazania sprawy 
drogowej w całości organom samorządowym? 

Otóż dążenie do przekazania bezpośrednie j opieki 
nad drogami ko łowemi miejscowym organom samo
rządowym jest ewolucją konieczną, wywołaną tą oko
licznością, że Po l ska będzie pańs twem wielkiem, że 
gospodarka drogowa jest kwestją najwięcej obchodzącą 
m i e j s c o w e spo łeczeńs two, które najlepiej się or-
jentuje w tych potrzebach drogowych i że ta gospo
darka drogowa powinna być oddana w ręce m i e j 
s c o w e g o r z ą d u , t. j . m i e j s c o w e g o o r g a n u 
s a m o r z ą d o w e g o . 

W pos t ępowych pod w z g l ę d e m gospodarki dro
gowej pańs twach ś rodek ciężkości tej gospodarki 
spoczywa na samorządzie . 

Tak jest w Angl j i , gdzie wszystkie drogi koło
we zawsze były pod bezpoś redn ią opieką samorządu 

i gdzie nie było nigdy ani jednego kilometra pańs two
wej szosy. 

Tak jest we Francji, gdzie n / l i wszystkich d r ó g 
bitych znajduje się w rękach samorządu a ty lko l / u 

w bezpoś redn im zarządzie pańs twowym; zresztą we 
Francji tuż przed wojną już był wniesiony do Izby 
Prawodawczej projekt o przekazaniu d róg pańs two
wych miejscowym samorządom i tylko z powodu woj
ny zosta ł od łożony . 

Tak jest w Stanach Zjednoczonych, gdzie też 
sprawa drogowa jest przekazana poszczegó lnym sta
nom, a państwu pozostawiono ogó lną pol i tykę dro
gową i techniczną kont ro lę . 

Polska ma być wielką, musi więc prowadzić 
wielkie gospodarstwo; aby temu p o d o ł a ć musi decen
tral izować zarząd poszczegó lnemi gałęziami gospo
darki, a więc i gospodarki drogowej. 

D o czasu uchwalenia przez Sejm ogó lne j dla 
Pańs twa ustawy drogowej, w Polsce będzie wprowa
dzona prowizoryczna administracja d r ó g kołowych, ma
jąca na celu stopniowe zorganizowanie administracji 
drogowej na wskazanych wyżej zasadach. 

Ściś le więc przejściowy charakter ma dekret 
z dnia 7 lutego r. b. o tymczasowym zarządzie dro
gami ko łowemi , który stanowi jedynie etap ku zorga
nizowaniu gospodarki drogowej na nowych zasadach. 

W końcu pozwalam sobie powiedzieć k i lka słów 
pod adresem samorządu polskiego. 

Rząd Po l sk i z wol i Sejmu Polskiego powsta ły 
stoi na stanowisku decentralizacji władzy i jak głosi 
jego deklaracja konstytucyjna ma .zamiar przekazać 
s amorządom miejscowym bardzo wiele dziedzin go
spodarki spo łeczne j ; przed s a m o r z ą d e m miejscowym 
naszym stoją olbrzymie zadania. 

Sceptycy wypowiadają obawy, że samorząd nasz 
tym zadaniom nie podo ła , bo za mało mamy odpo
wiednich ludzi. O tóż bądźmy przekonani, że naród 
który do ostatnich czasów nie miał ż a d n e g o wojska 
i który to wojsko potrafił s tworzyć w ciągu ki lku mie
sięcy i przy pomocy jego zwyciężać czyhających ze 
wszystkich stron wrogów, że naród, który w krótkim 
czasie potrafił s tworzyć Pańs two , opierające się zwy
cięsko okrążającej go ze wszystkich stron anarchji, 
potrafi również stworzyć taki miejscowy samorząd, 
który podo ła swoim zadaniom; oczywiście nie odrazu 
będzie Kraków zbudowany, nie odrazu samorząd bę
dzie sprawnie działać, ale powstanie i będzie się szyb
ko udoskona lać . 

Bądźmy więc przekonani, że przekazanie gospo
darki drogowej instytucjom samorządowym nie tylko 
nie pogrzebie jej, ale ją postawi na wysokośc i zadania. 

0 klinkierach drogowych i rurach kamionkowych. 
Napisał Jerzy Holnicki-Szulc, inżynier-ceramik. 

Historja wyrobów kamionkowych. 

Wyroby kamionkowe sięgają bardzo oddalonych 
czasów; wyrabiali je grecy, rzymianie, asyryjczycy, 
egipcjanie, chińczycy i tubylcy amerykańscy . W Chi 
nach na 3000 lat przed Chrystusem były wyrabiane 

przedmioty kamionkowe; w Japonji zaczęto je wyra
biać na 150 lat przed Chr. W szczątkach domu A r y 
stotelesa z San-Juan-Thale znaleziono skorupy ka
miennych wyrobów z bardzo ładną polewą i dekora
cjami, świadczącemi o pe łnym rozkwicie tego prze
mysłu. 
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