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Sytyczne ogdlne do planu kosuni kaeyjirego

/projekt ajskueyjny/.

tlaa komunikacy jny winian siv i <kind z trzech m/s”ai

zastoniezyoh* Jedna to wytyczne ogdlne, oparta o polityke ko-
c-,uuikacy.;ag lub trans :sorto«g> bedacg wycinkiem ogdélnej pulity-
;1 1?00 odarczej = Jrugie - to prs«itrt«<t&) uktad sieci komunika-
cji zbudowany na zatozeniach ktaroakowyel, wynikajgcych % poto-
zenia g:cef£f»ficzneg®© 1 geotblltyositwgo Xtaju, potencjatu geepe-
d«Tczego ©escaegélcycfa o”re”dow urna tendencji <eli ludzi two-
siuj/cfe ten uktad* Trzecia - te c» e Mosiezna,wyrazajaca
plan w cyfrach ogdlnych kosztow wykanarua, cyfrach ilosci me
teriatdbw i robocizny* Cyiry te od&eaag elf do « i« o0 jp»luuu» jak
rowniez poszczegollnych et.p<3w wykonanie*

Uktad przestrzenny siuai bydé kc&eekwencja wytycznych
-egOinycfc, a to w kwestii gfmodel sieci i rodzaju stosowanych
technicznych ‘rodkéw fec&UBIlkacji. ytyezne cii j majg by4 two-
rzone niezaleznie od z mierzen przeztr sennyoh uwi .du sieci, «
* oparciu o potrzeby i * >r.iz,ry gospodarcze kraju, zta&lary poza-
goepodarcze dadzg sie mwiekszy® stopniu uzewnetrznia w uktadzi
przoatrzennyiii niz * wytycznych ogélnych.

ki.-.rowr,0 wytyczne ogo6l a jak i przestrzenny uk! d sieci
Komunikacji rozhid nalezy na dwn zakresy,nam zakres aukayiazliay
1 zakres minLawiny.

ik-kr&s «*kay usiny to ug&anla twor*- tC/eb rl4& ionunih cyjny
dazenia ktore dadza sie zreallzewe*! w czazle blizej nicokrepo-
nye, 'eel« od,pti.c: stosunkowo dulek© ca ci 4ii tww zeniw planu*
Z-akree MUsyiralny w * iozeni*eh ogdlnych to ideat, do ktérego
daza tworcy planu, ideat ktory »osmoli na prace catego uktadu
gospodarczego kr ju w warunk eh korunikncyjcy:h i imr.ep rto-
ryeh naj >or*ystniej esyohe Zakres taksyaniny w przestrzenny*
uktadzie sieci kessunlk”™cyjnej, to t ki uktad sieci, ktory poz-
woli terenem przeznaczonym do petnienia specjalnych funkcji
gonpo -trcsych /Zroii 3ctwe,gornictwo, przerwat hv.y,oosyi«*/ do
at;v.t>r*eni« i utrzyaa&la cwege charakteru, etarz joonepo |+ p/aes
plun prscstrMftay kraju. Za rec cukeyualsy to jednoezedaic taki
u-'t'd nieci komunikacyjnej, ktéry pozwoli nu osiggniecie celow
wynikajgcych z potozenia geopolitycznego kraju.

Sekree einiftelry to za r#s gozwalajgoy nu etosow nie go
dis celow realizacyjnych tr latach najblizszych. lIc-kre® Elriaal-
ny wytycznych ogélnych to sa cole konieczne ula osigtnieclo
w os ele htiekia, at n dez -l. reg© nie ..okna stworzy - ..urunaw
do realizowania dgzen goa odwezyeh 1 gotecsnyoh kraju. Sfckres
minie ulny w pre-strzemyjr. uktadzie nieci korauni- eyjnej to sg
najwazniejsze Kkierunki na skale krajowg posiadajgce juz Okrew-
iony techniczny charakter uzbrojenia /todsaj drogi komunik: cji/
pozwala on n, rozbicie planu na etapy reslizacyjrse z o reble-
nien okresow wykonania w css ele.



Zakres minimalny w przCciwie ¢steie do maksymalnego powi-
nien posiada¢ uzes”di,lenie gospodarcze lub pozagospodarcze
/ o ile proponowany szlak Za stuzyé celo® pozages* od&rczy®/,
oparte o analize stanu istniejacego oraz przewidywanego, analiza
taka dotyczy¢ ©i przewozéw na danym szlaku ora* gospodarczej
roli proponowanej linji komunikacyjnej w stosunku do przebie-
ganych osrodkéw, miast i catego przebieganego terenu.

Zasady polityki komunikacyjnej.

ii.akey*alny plen koaunikacyjny, to cel do ktorego feruj
ee daty¢, tworzac nowe inwestycje* ore*-bp rowadzajgc zalany or-
ganizacyjna i techniczne w obstudze transportowej w przeciggu
esaeu blizej nieokre$lonego, ale odlegtego od chwili tworzenia

C. .ermc , . .rzeeeyzietniedKifli

g 1 wprowmlrrrrry kocsekaentnie musi istnieé generalne seaodm
ktéora pozwoli n« konsekwentng eiggtod6d, a wiec zasada* ktore
przez e*ly okres klasie =« t-.ira 1 stosowane. Folityka komuni-
kacyjna takg zasady dud powinna. Zaead”™ polityki kouunikeoyj-
naj lub transportowej nsuai byS okreslone w fordach ogélnych
® tyle. aby byta el styczna w etosun*u do zmian jufeie tycie
koze przynies¢ w okresie urzeczywistnienie planu maksymalnego
z zastrzezenie©, ze w swojej zas dniowej idei zasada polityki
transportowej, nie a®te ulega¢ zmianom, gdyt zburzytoby to pod-
stawy’ ne jakich plan jest zbudowany.

Seserelng zasada polityki komunikacyjnej w okresie reali-
zowania s&key. Inago plenu winne by¢ wspoOtpraca wszystkich
trzech zaaaanieayoh $rédlagdowych drég komuiiikmoji# a wiec
dréog wotowych, kolei i drég wodnych, oparta o réwne warunki
ze strony organéw panstwowych, majacych w swej pieczy catoscé
aparatu koaunikacyjnego. irace trzech typow orédlacc”yoh drég
ko unikacdji oparta su by¢ o cechy techniczne i eksploatacyjne
poszczegllnych rodzajéw Grodkéw traneportowych, cechy ktére poz-
wola na ksetokojennie wmaga j*kle stawiajg rozne rodzaje prze-
wozéw* kazdy rodzaj Srodkéw tr nsportu. z epoko! te wyaug nie
u rozny® stopniu co w.rowadzi podziat przewozéw aifdsy poszcze-
golne rolkuje drdog w zaleznosci od rodzaju przewozonych obiektdéw.

Faémtare moze stosowa , polityky taryfowag na poszczegélnych
drogach komunikacji w etosu*bzu do pewnych rodzajow przewozow
/towaréw lub innych przewozonych obiektéw/, s nie Vv, stosunku
i© Srodkéw transportu.

lifcie zaaaay sa zoeniecsae z nastepujacy ch powodoéw, a okre-
sie poprzednia transport koleje y byt ujety w przedsiebiorstwo
paistwowe# ktdére obejmowato oaioed obstugi zaréwno liniowej jak
I ezsiloatucyjnej. drogi kotowe i drogi wodne liniowo byty
witasnoscig paod*twa lub innych instytucji publicznych, ale 6rod-
ki przewozowe nalezaty w ogromnaj wiekszosci do osob, lub
Instytucji prywatnych* * imie korzysci finansow »ych
przedsiebiorstwa panstwowa /przede wszystkim koleje/ byty przez
pa.",4*0 uprzywitejowane zaréwno w polityce taryfowej jak i in-
westycyjnej uposledzone warunki dla rozwoju drég wodnych i ko-

towych byty skutkiem uprzywilejowania kolei i day w rezultacie
in&no braki w sieci tych drdg.



laznos¢ do stworzenia obecnie trzech przedsiebiorstw

panstwowych, obejmujgcych trzy rodzaje drég 6rdédlgdowycbrlol-
akie noleje Facatwowe, lolakie Drogi »?©das ora* io”akie -rogi
Kotowe stwarza warunki, w ktorych pe<etwo nie bedzie zaintere-
sowane jeaynie w drogach zelaznych. fprawda,e transport na dro-
gach kotowych i wodnych nie da sie ujgé pod tak Scistg kontrole
pa at*a, Jak to ma Klejace na kolejach, tym niemniej kontrola
pacatwa nad taborem zaréwno wodnym, Jak i kolowym /aasocbodo-
wynm/ oraz Jego eksploatacja Jest I bedzie tak duza. ze da duza
wyniki w o g&nlzseji przewozow.

Niezaleznie od tworzenia trzech samodzielnych p,<«twowyeh
przedsiebiorstw Komunikacyjnych konieczne Jest zastrzezenie
ze panstwo nie bedzie w swojej polityce transportowej uprzywi-
lejowywato Jednego Srodka transportu. Zastrzez “nl*-* to jeat ko-
nieczne, gdy* w eksploatacji drdg zelaznych panstwo w dalszym
ciggu jest finansowo najbardziej zainteresowane. JFozoat <cienie
wszystkich $Srodkéw komunikacji srédlgdowej ich wolnej ken*uran-
cji.ot..rtej o cechy U. .- e i * 3rlowl.i -yjno --m'.i-o0 z ;ch,
stworzytoby warunki, w ktérych trudne jest przewidzie¢ rozwgj
sieci w przysztos$ci, a wiec wprowadzeni# planu komanikacyjns-
go, zwitaszcza maksymalnego, stawia pod znakiom zapytania. olr.a
konkurencja dp,rowad zié6 moze do catkowitego upadku pewnych i -
nii, wowczas gdy inne linie tego samego rodzaju komunikacji mo-
ga sie doskonale rozwijsé. Plan komunikacyjny zs wzgledéw na
potrzeby gospodarcze catego kraju /Zjezeli juz pominiemy potrze-
by jf*sic*.xaxsx8-x*xi*?sxxx»|nkk pozagoepodarcze/, nie moze dopus-
ci'l do upadku poszczegdlnych linii tyikc dlatego, ze one w danym
okresie sg nieoptaclna. lystepuje wiec konieczno$¢ regulowania
*j swisk gos odarczych w koaunikaoji przez panstwo, a n tulowa-
nie to w niniejszej propozycji aoze nastgpi¢ przez polityke tary-
fowag z zastrzezeniem, ze ona nigdy nie moze by¢ sterowan gene -
ralnie przeciw lub na Korzys¢ jakiekolwiek Srodka trnos ortu.

Fost wienle trzech rodzajéw drég komunikacji na rownej
stopie w dokonywaniu przewozéw da moznosS¢ rozwijania sie sieci
w oparciu o mozliwo$ci naturalne i potrzeby gos odarcie. Jednak
siec drog kotowych i wodnych pozostaje w chwili obecnej w warun-
kach znacznie gorszych niz sie¢ drég zelazo ch. Stan ten jest
wynikiem poprzedniego u;rcywilejowywacia kolei. Chcgc wyréwnan
“zacofanie" w rozwoju siecl jest koniecznym stworzenie dla drog
kotowych i wodnych lepszych warunkéw inwestycyjnych, co nie no-
ze oznaczaé, ze drogi te w dokonywaniu przewozow beda poeta io-
ne w warunkach korzyeUue.jszyeh niz drogi zelazne. Stworzenie
dla drég kotowych i wodnych specjalnych warunkow inwestycyjnych
bez wptywu na a,os6b dokonywania przewozow moze by¢é dokonane
przez catkowite oddzielenie budowy od eksploatacji na okres
potrzebny do wyréwnania “zacofa;* w sieci drogowej i wodnej.
Cr.ras wydzielenia audowy od tsplontaeji moze - i wydaje sie,
ze powinien -pokrywa¢ sie z okraaea realizowania placu minlmel-
nego. ozdziat miedzy budowg i eksploatacjg stworzy waru Ki,

w ktorych koszta dokonywanych przewozéw me beda obcigzone
Kosztami wynikajgcymi z ii tsnsywnego inwestowania na danych dro-
gach, a bedg kalkulowane tak., jakby aisa imych arég juz istnia-
ta. izeta zroan&lata, ze taki podziat wyzag; <« bidzie stworzenia
specjalnych funduszow Inwsstyeyjnyoh, iz.Lat jacych przez o ty
okres wyréwnywania “zacofac“e kwestia tych funduszéw wykracza



poza rasy ujmowanych ta wytycznych ogélnych dl& planu koaunika-
e~Jnago.

lizsze precyzowanie zasad polityki komunikacyjnej na
okres realizowania planu maksymalne*:© jest zbedne i wrecz nie
wsaz&ne. Osmalone o”li e zasady zapewnig! utrzyaanie general-
nej linii planu* natomiast uatalanie azczc ¢i¢w polityki, ktore
ssiatyby obowigzywacC przez catly okres urseczywiatn,ania planu
basowatoby moznos¢ wprowadzania zmian dyktowanych przez zycie
i pozbawitoby plan waksy&alny koniecznej elastycznos$ci.

Siec uzbrojenia *raju w drogi rolowe, zelazne i wodne
powinna by¢ rozwazana ...ako jedna caio4« ¢ Cl.«n komunik cyjny
maksymalny wyznaczajacy kierunki rozwoju i kierunki uzbrojenia
koiaunikacyjne«ro nie potrafi szczeg6towo o rresla>; charakteru
technicznego 1 rodzaju zastosowanej urogi na <cazdys kierunku,
ilan tego okraslid nie potrafi i nie rbéze, gdyz. sprecyzowanie
typu 1 rodzaju drogi powoduje usztywnienie planu, ktérego za-
kres w czasie jest blizej nieokre$lony, ale z zatozenia wynika,
ze jest duzy. Liczy¢ sie nalezy, ze z biegiem czasu wskutek
zmian technicznych i1 organizacyjnych /w eksploatacji/ poszcze-
gélnych drog komunikacji z&ienig sie mozliwosci w dokonywaniu
ustug przewozowych, a ty® sa.ym zmieni sie rola ;oszc egc¢l ych
typow drog komunikacji w sieci uzbrojenia Kkraju.

Flar; minimalny jako oparty o konkretne uzasadnienie gospo-
darcze oraz stworzony dla potrzeb realizscyjnych okreslic
ca techniczny charakter uzbrojenia poszczegdlnych klerykodw.

Sie¢ drég zelaznych, kotowych i wodnych ma tworzy¢ catosc
przest zenng sieci uzbrojenia, ieez wytyczne rozwojowe sieci
poszczegblnych drdég musza by¢ traktowane odmiennie zardéw;.o ze
wzgledu na o-sienny charakter techniczny» jak i n* rdéznice w
stanie obses ja, sieci.

Char kter uzbrojenia drogami kotowymi.

Sie¢ drég kotowych ma by¢é dostosowana przestrzen; ie do
potrzeb ja*ie wynikajg z przeznaczenia poesczegllnyeh terendéw
do spetniania wyznaczonych im funkcji. Ma by; ona dostosowana
do zatozen getpolitycznych, zatozen ktére uwzgledniono przy
opracowywaniu podstaw plan przestrz; -ego. Oba wspomniane no-
menty uzalezniajgce charakter Cieci drog kotowych wptywajg na
kierunkowy uktad sieci, co j<*st poza ramami niniejszej propo-
zycji.

Techniczny charakter sieci, okreslenie roli transportu
kotowego, dostosowanie sieci i transportu do potrzeb gospodar-
czych aktualnych i przewjdyw&nych na przyszios¢ to ag tern ty,
ktcrya nalezy tu pos$wieci¢c uwag9.

iozpatrujgc wptyw zmian eos odarczych na rozwdj sieci Kko-
munikacyjnej wogole, a drog kotowych w szczegdlnos$ci,nalezatoby
przeprowadzi¢ analize go® odarozg w stosunku do k zd© o kie-
runku komunikacyjnego i sprecyzowa¢ wymagania , jakie gospodar-
ka kraju stawia obstudze komunikacyjnej. Jednak zwazywszy, ze
analiza taka jest trudna do przeprowadzenia z bruku konkretnych
danych, a opieranie jej na datach szacunkowych, mogtoby ioprawa-
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dzid do sumowania sie btedéw jednokierunkowych, wynikajgcych

z tendencji prowadzgcego analizy, propenujemy opracowani# rado-
we dla catej sieci,zakiadajnOt ze biad w ten spoa b poczyniony
nie bedzie przekracza! wielkosci dopuszczalnej w elastycznosci
planu aakeyasalnsg©. tak przyjete wytyczne ogo6lno beda korygowa-
ne z aie i«& czasu w miare przeprowadzania nalizy poszczegol-
nyeh kierunkéw komunikacyjnych,opartej juz o on retne i Oeiste
dane.

Polaka obecna, przesungwszy eaoje r>inice nu zachdod, po
wiaczeniu terendéw surowcowych i przemystowych na poiudn iowym
zaehoozie, zmienita swodj cfcnrractter gospodarczy w stosunku do
stanu z jt-rzed wojny ostatniej* iegiel kamienny, jaki obecnie
posiadamy, jest i * wydaje sie* zs przez HHogi jeszcze osae -
bedzie podst wowym surowcem energstyeznym i syjéolowyas wielu
dzi idéw przemystu* Zmieniona sytuaoy polityczna rokuje nu zie-
je na wiekszg,niz przed wojng noznoad zoytU artykutéw przemy-
stowy eh poza obrebem kraju - w sumie liczydé sie nalezy z wiek-
szym udziatea funkcji przemystu w gospodarce krajo&ej* a wiec
Iz wiekszymi wymag niami stawianymi transportowi ze strony
przemystu, t obeooij chwili trudno jest cyfrowo okreS$li¢ wiel-
kos¢ naszego przemystu w okresie najblizszym i trudno sprecy-
zowa¢ jego charakter. Uwzgledniajgc tendencje rozwoju go3; o&ur-
czego na tle zmienionych warunkéw, modnaby przyjg¢ szacunkowo
wzrost zatrudnienia w przemys$le o 30-4C# w stosunku do procen-
towego zatrudnienie z przed wojny.

Zwiekszony stan zatrudnienia w prze ySle spowoduje zwiek-
szenie produkcji przemystowej i zwiekszone zapotrzebowanie su-
rowcow | poHabrykatow. Zwiany te spowodujg zwiekszone zg. otrze-
bowanie ustug transportowych. Dotychczas stosowane zasady
zmuszatyby nas do stwierdzenia, ze dla z epokojenia transporto-
wych potrzeb przemystu najbardziej jest powolany transport
kolejowy, a poniekad wodny. Drogi zelazne ze wzgledu na siojg
zwarto$¢ organizacyjng zdolne sa do przewozu wszystkich t.zw.
Srednich grup towarow bez koniecznosci stosowania uprzywilejo-
wanie taryfowego. Towary "skrajne", masowe, ciezkie 1 matowar-
to6éciowe- a wiec towary surowcowe dla przemystu - przewozone
bytyby przez drogi wodne lub - gdzie ich brak - przez linie
kolejowe. Jedynie towary "skrajns" drugostronnie, a wiec wyso-
koiartoocioie, lekkie i wymagajace pospiechu w transporcie by-
bylby przejete przez transport aamochody”™A/Przewozy osobowe
chwilowo w rozwaz niach pomijamy/. i

0§ wiadczenia ostatnich dziesieciu lat uczg cm, ze
poprzednio stosowane zasady podziatu transportu op rte o rdzng
/dla kazdego $rodka transportu/ zdolnos¢ zaspokajania wymugan

Stawianych przez poszczegolne rodzaje przewozoéw, musza bys
zrewidowane.

O ile przed tym przyjmowano, ze samochdéd goéruje nad ko-
leja w mozliwosciach zaspakajania wymagan bezpos$redniosci
/bez przetadunku "od drzwi do drz**iB/ i szybkosci, a kolej
w zaspakajaniu potrzeb regut rnosci, bezpieczenstwa, statosSci
dokonywania obstugi i pewnosci /wykonania powzietych zobo .ig-
ze / - o tyle obecnie liczy sie nalezy ze zmianami na ko zyo6
aa -ochodu, l.ozazerzeftie transportu samochodowego w oparciu o



jego mozno|6 zaspokojenia wymaga < bezposredniosSci i szybkoSci
spowodowato fconieczno$é dokonania suiiar. organizacyjnych tego
transportu. Powstaly r6zno instytucie prywatne i publiczne
zjmujgoeaie transportem aa ochodo*y», a ich daznos¢ do polep-
szenia mozliwosci dokonywania transportu z uwzglednieniem
potrzeb regularnosci# bezpieczenstwa, statosci i pewnosci dala
juz duze reaullLaty. Poswiadczenia U. . «, n lii i niektorych
krajéw europejskich %s azuja, ze transport samochodowy z powo-
dzeniem dokonuje przewozéw nie tylko *skrajnych" grup ponuréw
/wysokowartoscio”™e» lekkie/, ale rowniez grup Srednich i to

W z siegu czasami uaoo&yme Ody organizacyjnie transport samo-
chodowy ; oze p sejg6 grupy towaréw "Srednich"> a viec gdy wy-
mag nia regularnosci, bezpiecze st«t, st tosSei i pewnosci fcedag
zaspokojone w wysokim stopniu - to cechy bezposSredniosci i szyb-
kosci spowoduja, ze grupy towarow "Srednich" przejdg na trans-
port ea ochodowy masowo. Grupy townréw Srednich to sg przewaznie
produkty przemystowe i poétfabrykaty * Jirzy zwiekszonej produkcji
przemystowej i przy zastosowaniu wnioskéw organizacyjnych, do
tyczgcych transportu samochodowego /co juz w Kraju mozna obser-
wowaod/ - liczy u sie nalezy z istnieniem w przysztosci wielkich
przewozoéw samochodowych. Przy silnie rozbudowanym apur eie
trans ortu samochodowego mozna aiy liczy i, ze to..ary "skrajne"
- satowartoslciowe, ciezkie, masowe, przejdg réwniez - chociaz
tylko czesciowo - na transport samochodowy.kusimy tu sie jed-
nak zastrzec, ze te rupy towaréw muszg by w swojej ogromnej
wiekszosci przejete przez transport wodny i kolejowy.

rolnictwo, przez zastosowanie wprowadzanych obecnie re-
form, bedzie potrzebowato ustug transportu samoenodowe o.w bar-
dzo duzym zasiegu, rozwdj spoétdzielczosci rolnej spowoduje, le
artykuty przemystowe potrzebne wal or z ptody rolne przez wies
zdawane, transportowane bedg w Ilosci najbardziej n dajacej sie
do p zewozu samochodowego, zwt szcza, ze przewdz ten - organi-
zowany przez spotdzielnie - beaaie dokonywany bezposSrednio z
punktéw zdawczych do odbiorczych, a wiec bez przetadunku, co
jest zgoune z cechg za# ;.micza transportu kote-e”o. i. zw0j
przemystu przetwdérczego:* ptodé rolnych, przemystu rozrzucone-
go pojedynczymi zaktadami na obszerajtch rolnych podyktuj© nowe
potrzeby komunikacyjne. Gdyby nawet kolej w dalszym ciggu goro-
wata nad samochodem w mozliwo$ciach zaspokojenia wymagan po-
przednio omawianych, to jednak ze wzgledu na niewielkie przewo-
zy jakie nastreczad bedzie pojedynczo ulokowany zaktad przetwor-
czy dla ptodéw rolnych, tworzenie specjalnych nowych inwesty-
cji kolejowych byloby gospodarczo nieuzasadnione, lelko$o'
i jako$¢ przewozéw dla eeléw przetworstwa pioada rolnych zr.o*uz
miesdci sie doskonale w rabach cech transportu samochodowego,
jako najbardziej predystynow nego do funkcji zbiorczo-rozprowa-
dzsjacych.

Ilo§¢ samochodéw w kraju jest uzalezniona od wielu czynni-
kéw. Ilos¢ samochodéw osobowych /nie autobuséw/ w du*ym stop-
niu zalezy od mozliwosci nabywczych spoteczenstwa, tlato&iaat
ilo§¢ samochodow ciezarowych i autobusdéw odzwierciedla « sposéb
pr wie bezposredni wielkos¢ przewozéw dokonywanych przez ten
Srodek transportu* #Heiko$d przewozow samochodowych dyktowana
bedzie wzgledami gospodarczymi i organizacyJnymi, a wiec poli-
tyka transportowa, charakterem gospodarczym kraju i wysokoscig
spetniania zadan- w r ...ach cech poszczegélnych rodzjow Srodkéw
transportu*



fabela ponizsza ilustruje rolv samochodéw w przewozach
poszczegdblnycii krajow, podajac iloiM samochodéw na rok 1538u

3amO0Ocho di

i. t aj *ogole wtya. wtya cie™nro- ha 10 tya.
«e mieszk.
Stany Zjednoczone 29*703 4.235 2.288
Sowa Zeland; a 240 ,49 1.496
Australia 732 226 1.067
Anglia 2.419 490 511
Franca 2.192 493 523
Bania 143 40 379
Szwecja 192 53 5C5
Sie ;Cy /z Austrig/ 1.709 383 251
Wiochy 436 108 100
Czechostowacja 1 6 24 69
.ununia 23 4 13
mpolaka A 7 10

Boiska w 1939 r* posiadata juz wiecej samochodow, bo
41*948 w tym ciezarowych 8.6c9. . roitu tym przypadato na 1C tys.
mieszki*Aedéw 12,1 samochodow.

hane za 1939 r. z niektorych wojewddztw;

woj .tarnopolskie 2,2 sam. 'rl|1_? %O t¥ts.mie§zk.
M poleskie 3,2 " '
M nowogrédzkie 4,0 " ft th" b ?
0 wilenskie 43 0 E H fr
warszawskie 8,3 " t M W
" pozna',ecie 22,1 M H# »
8 pomorskie 27,1 t

tUaekie 37>1 ¢

%mestawien powyzszych moznaby wywnioskowat, ->e nuwat w
tej skali * jakiej unmywany byt ssKOchcéd przez inne kraje w
1933 r. do- -*nia« 6wi&t » dziedzinie motoryzacji
duzyisi krokami. Jezeli Boisk? postawiA na rowni nie z krajami
aa oftnyal o dawno 1 » utecznie budowany® bogactwie narodowym,
ale z takimi krajami, jak 1iochy lub Czechostowacja, musieli-
bydny z«U kzzy B»dj stan psa&KiMaft aasacchoadéw /* stosunku do
przedwojennego/ siedmio- lub zieaiyciokrotnie, biorgc ilo6é
samochodow na 1C tys.aieaak Acow. Zwigkszy ilo66 samocno ow
to znaczy zv.ie<i#zyu iloOO przewozéw, a co z- ty® idzie - .*ytwo-
rzy warunki gospodarcze w kr ju, powodujgce zwiekszenie prze-
wozéw. Zwiekszenie produkcji i wydany w przemyéble przy pomocy
rewy warunkow komunikacyjnych da sie spc w stopniu
nieduzym, fu trzeba siegat do czynnikow bedgcyc. poz”™ rumami
planu komunikacyjnego, ykonywanie planu komunikacyjnego w cze-
Sci, ktora aa stuzyt transportom powodowanym przez przemyst,
bedzie mis .o miejsce stopniowo w mitre rozwoju przemystu, jego
produkcji i wymiany. Poszczegdlne inwestycje beda ©usiaty pow-
etiA tuz przed zaistnienie® przemystowych potrzeb w transpor-



cle, lecz generalnie isusi™y przyjac¢, ze postepy w komunikacji
pojda % i&atppaai w przewybdle.

Inaczej sprawa sie przedet aia w rolnictwie* "u dla spote-
gowania produkcji* a yrzedewszyatkim wymiany, suszga by6 stworzo-
ne Korzystne warunki transportowe* Przez powstawanie nowych in-
westycji ko...uiiifc icy jnyeh,doatosuu asnych ao potrzeb v.ei» modna
spowodowac znaczne zalany gospodarcze w tej tak istotnej fu* >cji
w naszym kraju* fu plun komunikacyjny i jego realizowanie musi
wyminie wybiegaC przed postgp gospodarczy wsi* a potrzeby prze-
wozowe wynikng wkrotce po z istnieniu korzystnych warunkdéw -tech-
nicznych 1 orgenlsacyjayoda w transporcie*

Zestawienie iio6oi samochodéw w poszczegélnych krajach
wskazuje, ze samochody Ciezarowe stanowig matg 0zedd ogodlnej
ilosci.2 tego «cdx>uby wysnu¢ wniosek, de samochdd stuzy w gtow-
nej mierze urzewozoa osobowym* utobusy i ta sowki /ujete
w cyfrach ilosci ogélnej/ et. ncwig rcaaiet walg eze66 catosci.
3tc.vny skitadnik cyfry ogotu,ej itomci aaaocncidow, to eg cassucho-
uy osobowe indywidualne, -niedostepne dla publicznej obstugi
przewozowej. llos§¢ samochodéw osobowych indywidualnycfe jest uza-
lezniona od codliwo6ci nabywczych apolecze-Wtwa, a wifc od za- o-
inoeei apclccztuo twe i od *arenkéw rynku samochodowego w danym
kraju, Trudno jest powiedzie » jaki© bedg modliwoécrl n bywania
samochoddéw osobowych naszego spoteczoastwa**# niniejszych uwa-
gach przyjeto jedynie duze ozliwo/ci transportu towarowego przy
pomocy samochodéw w iolsee.

Opierajac sie ng powyzszych przestankach or z zwazywszy,
ze tempo motoryzacji w Polsce noze by¢ bardzo duze /juz obecnie
przekraczamy ilo6é* aa&oc .odow z przed wojny/, nalezy sie¢ rog
kotowych w Polsce rzystosowaé¢ do potrzeb ruchu motorowego.

Typem drogi najbardziej dostosowanym do ruchu s-.-mocno-aowa-
go jest droga specjalna - autostrada lub po polsku - droga
samochodowa, Jest on* ouro-afta z z.-rcienie* spetnianie wszyst-
kich zed i _potrzeb, wynikajgcych z techniki ruchu szybkiego,
motorowego* Pnace typy drdog samochodowych sg prze*-.icnie rozwig-
zaniem bogatym, w duzej czesci ai“uzasadnionym kalkulacjg gospo-
darcza.

a waruh', eh polskich, gdzie zalegtosci gospodarcze,Maczkie
do zalegtos$ci konuhikaoyjaych* czekajg aa wyrdwnanie, a energia
nasza nigdy nie bedzie za duza w stosunku do potrzeb, wyd je
sie, .-e buuowa specjalnych -drég ftamoetiedowych moze nastgpic
jedynie w skali technicznej i z rewie \lekkoSci sieci uz&aacmio-
nej catkowicie kalkulacjg gospodarczg. Czy specjalne drogi saao-
ehodowe ea .-olsee potrzebne’; To jest pytanie* na ktore szukajag
odpowiedzi sfery inzynierski# 1 gospodarcze od dtuzszego czasu*
do dania odpowiedzi pewnej nie jeatebday zupeinie przygotowani,
problem optacalnosci tych irdg tCisco wcigz jest jeszcze =z
mato hatf*ietleny, a rozwigzanie jego przez szukanie analogii
w innych krajach nie jest wilasciwe, ze wzgledu na ogromne réz-
nice w -ar.0A.ch ekonoa.,cznyeh. Saogo6t sfery Interesujace sie
ta kwestig dochodzg jednak do wniosku, ze drogi sam-,chodowe
winny w przysztosci w olsce zaistnieé, jedynie trgwajg jeszcze
siery na temat sielkod6ci sieci /iiod tych drég/ oraz typu tech-
nicznego* rozwdj transportu samochodowego oparty o potrzeby
gospodarcze /.raju oraz o mozliwosci dokonania jaszcz* duzych



ulepszen teehiuczaych i or.anlzacyjnych w tej dziedzinie,
wymaga od nse przewidywania zaistnienia tych waznych arterii
koirunifeecyjnych, chociaz ich wykonanie w latach najblizszych
napotykatoby na duze trudnosci. Opinia fachowcow w tej inaterli
jest prawi© jednolita*

niezaleznie od okresu mozliwosci wykonania plan komunika-
cyjny winien zawiera¢ skonkretyzowang sie¢ drdog samochodowych,
okresla¢ ich charakter techniczny i przewidywa. dla nich trasy
z zarezerwowaniem terendw* zwi szcza nu obszarach wiekszej Kon-
centracji gospodarczej.

Wydaje sie,ze w-mrunkach polskich nie wskazane jest stoso-
wanie jednego typu techniczne o na wszystkich odcinkach sieci
dr6ég samochodowych* Sdybysmy chcieli /co jest wskaz ne/ poaia-
da¢ drogi znormalizowana* nalezatoby opracowa¢ kilka typowych
przekrojow dla drég samochodowych i atoeowal je w zaleznosSci
od natezenia ruchu na poszczegdlnych odcinkach « Dla odcinka
0 duzym natezeniu ruchu optacatoby ale zastoecmau droge samo-
chédowg o d:ivuch paas*aoh ruchu wyazie ionego z zdetonowaniem
wszystkich technice* ,cn ulepszen na drodze*majacych zupewnidé
bezpiece©® stwo ruchu i oszczedno$¢ aa materiatach pednych i
autorze pojazdéw*Odcinki o mniejszy® nutezeniu ruchu mogtyby
posiadac¢* jeden s jezdni dM menu d-uwierun ¢ -e,,c, szerokos¢
tego passa mogtaby sie z~deniad znowu zaleznie od natezenia
ruchu, k poszczegdlnych wypadkach mozna rezerwowac¢ pas wywiasz-
czenia lub przygotowa¢ przyczotki mostéow na ewentualnie dobu-
dowany drugi p s ruchu.

s.usi by¢ jednak przyjeta -aaada gem raina* ze drogi aa«o-
caodowe stuzy¢ bedg jedynie szybkiemu juchoei motorowemu. . uch
mieszany ma by. catkowicie wyk uczony. zwigzku z tym dogi
MUBOChcdowe musza przebiega¢ po specjalnych trasach, na ktorych
warunki beziiecze stwa szybkiego ruchu /Ztukl poziome i pionowe/
bedg zachowane, tosowa.. aa by¢ s-ismda skrzyzowaé z innymi
komunikacjami w dwuch poziomach, chociaz w tej kwestjl dopusz-
czalne bylyby odchylenia dyktowane wznled.uzl ©pi-iealnosci na
odcinku o matym natezeniu ruchu*

Zesad ©Omijania osiedli chociaz w generalnej linii musia-
taby byc¢ stosow&na-w wypadkach indywidualnych- znowu ze wzgledow
optacalnosci lub ze wzgledu na potrzeby osiedla .ygiaby byc
traktowana elastycznie, iydije sie wilasciwy® an lizowso6 gospo-
darczo i urbanistycznie kazdy odcinek drogi samochodowej i do-
stosowywaé jego urzaazeni techniczne do wynikéw an lizy.Zbyt
daleka ostroznos$¢ i oszczednos$¢ mogtaby jednak doprowadzi¢ do
riiecelowos$ci prowadzenia upecj le j drogi samochodowej* kt-ra
w zasadzie, zawsze stosowanej, nma z.pewni4 czybtia pojazdom
mechanicznya bezpiecze atwo i oszczednos¢ na eksploatacji w
porownaniu uo drog dlu ruchu siess -.rero.

Sie¢ drog samochodowych nma zaspokoi¢ potrzeby &awpars&
wewnatrz Kraju or«z zapewni¢ mozno$¢ dobrej obetu,i tranzytu mie
dzynarodowe go dowigzaniu do ezl kéw przez n,sz yt* prewad-a-
cych. Powigzania gtéwnych osrodkéw goo. ...uressych, uya; ozyeji
knltrsinej i adcinlatracyjnej oraz bram wypadowych do krajéw
innych da nam sie¢ 5,900 - 4*000 kfe. dr6g sa&echowych. Siec¢ ta
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to szlaki dalekobiezna i tranzytowe* ktérych realia jeja .oze
trwwo diugo 4 ich uzasadnienie gospodarcze v ze by4 aktu las

po uptywie duzego okresu czasu* Kierunki tranzytowe suszg by¢
dowigzane do szlakéw w krajach sgsiednich, chociaz ich technicz-
ny charakter moze by $ nieco okienny.

Chcac utrzyma*. realno$¢ projektu oram zachowa$ optacalnosé
gospodarczg drbég samochodowych, ohlezy alg liczy¢ z moznoSciag
budowania poczgtkowo nieduzych odcinkcf?, majacych juz wystarcza-
jaco duze potrzeby ruchu samochédowego, odcinkéw, ktére bedag
czescig szlakéw dalekobieznych, rzy obieraniu trasy nalezy jg
poprowadzi¢ tak, by odcinek poczatkowo wybudowany miat potgcze-
nie z innymi drogami, ktore bylyby arteriami uoprow dzjgcymi
ruch aa wybudowang droge samochodowa. W okresie przejsciowym
uaazna sie liczy¢, ze na trasie jakiego$ kierunku drog samocho-
dowych, na odcinku o0 najmniejszym natezeniu ruchu moze bys$ wyzy-
skana droga dla ruchu aiea nego. iozwigzmie takie,jako state,
nalezy uwazatl za niewskazane.

Sie¢ drog samochodowych o wielkosci 3*5Ct«4*¢>.C km. nie
daje 'Oziiwcs$ci wszystkich dalekobieznych potgcze',. Pozostate
kieaunki dalekobiezne, to kierunki, na ktérych przewidywany ruch
motorowy nie osigga natezenia pozwalajacego na budowf pecjal-
nej drogi samochodowej, jednak ftielkoo6 tego ruchu jest na tyle
duza, ze potrzeby jego w sposéb inny muszg by; uwzglednione.

Te szlaki dajace potgczenia dalekobiezne,lub potgczenia wazne
w skali planu krajowego, obstuzone winny by¢ aronami Kotowymi
| rzodu.

Trogi te przebiegab5 rr.ja po trasie drég istniejacy ch,
gtownie panstwowych* Ich charakter techniczny ma by¢é dostosowa-
ny do prsswsznjgcego ruchu motorowego z dopuszczenie© ruchu
mieszanego, azwierzchnia, szerokos$¢ jezdni, tukl poziome i piono
we, sposbéb krzyzowania sie z innymi komunikacjami dostosowana
byé majg do ruohu motorowego z wykorzystaniom istniejgcych juz
urzgize¢ na istniejgcej trasie, hoposzczenie ruchu mieszanego
d lituje potrzeby uporzadkowania tego ruchu, co datoby sie uczy-
ni¢ przez tworzenie niekcsztownych Sciezek dla rowerdéw i Scie-
zek dla pieszych. Wydzielenie ruchu konnego no tej samej drodre
bytoby rozwigzaniem, dajacym wydzielenie wszystkich ruchéw,lecz
na trafach drdég istniejgcych Jest czesto trudnym c¢o przeprowa-
dzenia lub zbyt kosztownym* Techniczny charakter tych drog
winien by¢ traktowany indywidualnie. Zachowana musi by¢ assda
ze drogi te dostosowane bedg do potrzeb prze<az jagego ruchu
motorowego z ;ykorzystunie® w duzy® stopniu urzadzen istniejg-
cych /trasa, pas wywitaszczenia, roboty ziemne, nawierzchnia -
jako podkiad i t.d./* Zaleznie od indywidualnych mozliwosci
I potrzeb /zaleznie od wielkosci i jakosci ruchu/ techniczny
projekt da rowzigzar.ie mniej iub bardziej bogate przez zastoso-
wanie - gdzie to J#»t mozliwe - Scierek (ila pieszych i rowerzy-
stow, urzgdzenie skrzyzowan w dwuch poziomach i t.p*

Drogi koiowe | rzedu sa pomys$lane jako drogi zaspakajajg-
ce wymag ula rucnu kotowego w duzym stopniu, wy Orzystuj*p e
jednoczesnie istniejgce inwestycje w terenie. Ich wprowadzanie
uzasadnione bytoby znacznie nizszymi koszta© budowy niz drog
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samochodowych. Koszta ta wynoeityhy 1/2 do 1/4 kosztéw budowy
jedne o kilcsetra drogi samochodowej, zalegnie od przyjetego
typu drogi samochodowej i zalegnie od zainwestowania drogi
istniejacej, ktéora s« byé przebudowana na droge | rzedu, fak
pomyMilana droga miescitaby sie w ramach k lkulacyj gospodar-
czych, uwzganiajgcych optacalno$¢ inwestyoyj w stosunku do
p zewidywanego ruchu.

Drogi te o znaczeniu krajowym obejmag aia¢ przakracz jgea
prawdopodobnie 6-7 tysiecy km. co tgcznie ze apecjul ymi
drogami samochodowyuii datoby 10 - 11 tysiecy km. drég daleko-
bieznych 1 tranzytowych dostosowanych catkowicie lub w ctu&m
stopniu do potrze o ruchu samochodowego. Poszczegdblne trasy
i Scisle okreslong wielko$ $ aieci w Kilometrach da przestrzen-
ny plan krajowyaq.

Oméwiona sie¢ drdog samochodowych i drog kotowych 1 rzedu
zaspokoitaby wymagania ruchu na sztawach dalekobieznych znacze-
nia krajowego* Pozostate potaczenia o znaczeniu regionalnym
lub powiatowy® przj wcigz aktu Iny® ztoceniu, ze transport
samochodowy w iolsce wzrasta¢ bedzie atle i bedzie giowny®
czynnikiem przewozow, muszg bydé rowniez « miare swoich mozli-
wo 'ei doetosowane do ruchu samochodowe o. Obecnie posiadamy
w Polsce okoto 96.0 O ka.drb6g fco&ss o nawierzchni twardej w tya
okoto 22.0, C km.o nawierzchni ulepszonej. Procz tego lofi.GCO
dréog istnieje, jako drogi gruntowe.

-rogi twarde, a zwitaszcza z nawierzchnig ulepszong, to
sg drogi-w o, rosnej czesci- naszych nowych wojewdédztw zachod-
nich. wojewoddztwa wschodnie posiadajg zuiedwie p re lub kilka
W drog o nawierzchni ulepszonej.

Wszystkie potgczenia regionalne, powiatowe oraz te potacze-
nia lokalne, ktdére tgcza z eobag wieksze koncentracje ludnos$cio-
we, a wiec potaczenia, na ktérych spodziewany jest spory ruoh
samochodowy, winny uzyska¢ na trafach przewaznie drég istniejg-
cych nawierzchnie ulepszone. Przy przebudowie dazy¢ nalezy,
aby drogi te uwzgledniaty potrzeby ruchu motorowego.

Jezeli w planie przewidywaé¢ bedziemy, ze drogi kotowe
w przysztos$ci osiggna taka lub podobng ilos¢é nawierzchni gtad-
kich, jaka maja obecnie wojewddztwa zachodnie* to dojdziemy
do cyfry 60.000 km. » tej - tak duzej nu -ktualne n aze .mozli-
wosci - cyfrzerzssieszezg sie wszystkie potgczeni* regionalne
i powiatowe, a duze cze$¢ potgczea lokalnych posiadac¢ bedzie
rowniez drogi o n wierzchni ulepszonej.

OkresSlanie w planie przestrzennym maksymalnym tras poszcze-
gélnych drég do p zebudOfty nawierzchni na gtadkag jest zbedne.
Przestrzenny pian regionalny w swoich opracowaniach o&unika-
cyjnych bedzie wyznaczat drogi kotowe o0 znaczeniu regionalnym
i powiatowym, tan gospodarczy w et p oh realizacyjnych okresSla -
bedzie ilos¢ drdég przeznaczonych do przebudowy /n ubierzehni/

i wéwcz a dopiero placowki planowania przestrzennego wyznaczg

trasy drdog do umieszczenia w planie realizacyjnym. Przewidywa-
nie tych tras w maksymalny® planie przestrzennym przecigzytoby
ten plan, a jednocze$nie trudno jest przewidywa¢ na dalsze lata



aktualnos¢ waznosci tyeh dr<bg o mniejszym zasiegu. stosunku
do te”o rodzaju drég nu zachodzi potrzeba rezerwowania terenu,
gdyz drogi te juz istniejg.

“jia tu jut mowa o skutkach, jakie sywezed moze dostosowa-
nie warunkéw komunikacyjnych i transportowych do potrzeb rolni-
ctwa. oOwiono, te tagwyasaiigg«Bd:afc|iiaaas:dBt.yaffiBtyyajntttaaas:au3ha<la
stworzenie w tej dziedzinie korzystnych warunkéw da w sposoéb
bezposredni zwiekszenie przewozow i pozwoli wsi na szybki rozwgj
gospodarczy i kulturalny. Mowiono, ze liczy¢ sie nalezy z duzym
uzyciem samochodu w transportowej ouaiuuze rolnictwa. Charakter
drog dla obstugi wsi musi by dostosowany do churatteru i wiel-
kosci ruchu. Ze wzgledu na stosunkowo nieduze natezenie ptze”oa-
z6w na drogach lokalnych, obstugujgacych rolnictwo, nie «oga
by¢ stosowane bogate urzadzenia techniczne, jezeli zasada opta-
calnosci drogi aa by¢ zachowann . wiat polska niezaleznie od
uzycia samochodu, jako $Srodka rozdzielczo-zd»wozego, bedzie
uzywata w duzym stopniu pojazdu konnego dla ruchéw $Scisle lokal-
nych /wynika to z cech psychicznych olaka/, a z~teo typ drogi
lokalnej dostosowany musi by6é do ruchu mieszane,.©. Jei-eli przy-
ja¢ ramowy program osiggniecia w planie aaksys. Iny» 60.000 to.
drég o nawierzchni ulepszonej, to trzeba sie liczy¢,ze procz
drég o charakterze regionalnym cyira ta obejmie duzg cceds$ drdg
obejmujacych transport rezdzislczo-zdawezy rolnictwa, ©zostate
drogi Juz o charakterze $cisle lokalnym, ob*sxugujace wie$ przy
pomocy ruchu isieszanego z duzym udziatem ruchu konne o, bylyby
drogami zwykitymi o nawierzchni twardej /tiuczniowe Ilub brukowa-
ne/, t niemi w budownictwie i utrzymaniu.) rzyjmujac, jako ge-
stos¢ optymalng 30-35 to.drog twardych wogéle /ulepszona na-
wierzchnia lub zwykia/ na 100 km.kw. powierzchni kraju zacho-
dzitaby potrzeba budowy 12-15*000 ka.drdg twardych zwyklych
w gidbwnej mierze w wojew&dztwach wschodnich. Obecnie poaiad my
96.000 to.drog o nawierzchni twardej, z ezugo duza ich gestosc
przypad na wojewoddztwa zachodnie /45 to./ICC ka.kw. Czesé
drog z proponowanych 12-15«0uQ to.ausiataoy byi odrazu budowana
z nawierzchnig ulepszong, gdyz wchodzitaby w skiad poigczcd
o dziataniu wiekszym niz lokalnym, .kie zmieni to naszej zasady,
gdyz ta czed6$ miesci sie juz w pozgadanych 38*0(0 km. drég o
nawierzchni gtadkiej /dla osiggniecia stanu 60.0.0 to. przy
22.0 0 km.istniejgcych/.

Mowimy tu o czterech typach drég % czego dr©:i samochodowe,
jako inwestycja zupetnie nowa, przedst wiajg sobg typ nie wcho-
dzacy w ramy dotychczas istniejgcego podziatu drdg, beda one -
zresztg posiada¢ swojg zupeinie nowa trase.

Drogi X rzedu, jako drogi o znaczeniu krajowym, bytyby
dostosowane w duzym stopniu do wymaga¢ ruchu samochodowego,
dalekobieznego, -rogi o0 znaczeniu regionalnym i czesciowo powia-
towym, ktore maj* byc objete siecig drdég o nawierzchni gtadkiej
moznaby nazwa¢ drogami Il rzedu. Drogi o znaczeniu lokalnym
w wiekszo$ci zwykite drogi twarde, a czesciowo o0 nawierzchni
gt dkiej - tc drogi 11l rzedu, ~prowadzenie takiej terminologii



Nni# oznacza checi wprowscszeBia nowego podaiatu. niniejszej
propozycji wytycznych ogélnych do planu komunikacyj«ego niema
daznosci do wprowadzania nowego podziatu, h e jednocze$ni© nie
uzaleznia sie tych rozwaza od istniejgcych podziatéw adr.iniatr-;
cyjnych. Opracowywanie kossuaikacyjrego planu przestrzennego nie
mozﬁ by¢ réwniez krepowane podziatem adminislr cyjnym drég koto-
wych.

Char kter uzbrojenia drogami zelaznymi.

Mozliwos$ci i potrzeby rozwoju ©leci kolejowej w dolec#
nalezy ujgc¢, uwzgledniajgc rozne aspekty. 2. xroponowane zasady
polityki k munikacyjnej oparty o wspotprace trzech sSrodkow
transportu Srodlagdowego sposoduja przejscie aa drogi kotowe
i drogi wodne pewnych rodzajow przewozéw.# ramach przewidywanego
duzego rozwoju transportu samochodowego mozna przewidywaC przerzu-
c nie punktu ciezkosci, jezeli nie catej obstugi transportowej,
to w kazdym razie duzej jej cze$Sci na przewozy po drogach koto-
wych. Rozwo0j produkcji przemystowej, zmian charakteru gospodar-
czego kraju, zwiekszona dziatalno$¢ duzych portéw morskleh -
to sa momenty powodujgce koniecznos¢ zwiekszonej obstugi transpor-
towej, ktérej duza czes$é, wynikajgc z potrzeb przemystu moze -
i - by4 moze - susi by¢ obstuzona przez trans,ort kolejowy.
Zmiany wynikajgce z postepu technicznego i organizacyjnego, ktore
wprowadzone i zastosowane bedg w wielu kryjhoh o wysokim rozboju
gospodarczym, nie bedg mogly jednoczesnie by¢ wprowadzone u nee.
Gospodarka polska przez dtugie jeszcze lat- bedzie pracowa¢ na
"spo6znionej fali", co jest naturalnym wynikiem aelezcze-, lub
zacoi ar.ia % wielu dziedzinach. Whierarchii naszych potrzeb go-
spodarczych tak zduzo wysuwa sie kwestii na czoto,ze nadazenie
za zmianami, wprowadzonymi w innych krajach - sitg rzeczy -
bedzie spdZznione. Koleje utandw Zjednoczonych po pierwszej woj-
nie Swiatowej musiaty wyasygnowa¢ 200 miljonéw dolaréow na SrodKki,
pozwalajgca zna ed6¢ konkurencje transportu po drogach kotowych.
Po wojnie ostatniej koleje wyasygnowaty 400 a.lJonéw dolaréw
On Srodki do zwalczania konkurencji z transportem lotniezymk.
Mydaje sif, ze * planie e&tsymalnym mozna moéwi¢ o konkurencji
samochodu i drég wodnych w stosunku do kolei w rolace, trudno
natomiast przewidywa¢ silnag konkurencje transportu lotniczego,
chociaz moze ona w dalszych' etapach planu wystepowa¢ w formie
godnej zastsR&wieaia sie*

S ramach aktualnie opracowywanego planu komunikacyjnego
liczy¢ sie nalezy, ze koleje przez diugl jeszcze okres bedg
spetniaty role, jezeli nie gtébwnego, to w kazdym razie waznego
esynaika w obstudze transportowej, niezaleznie od rozwoju innych
rodzajéw komunikacji.

Obecnie gestos¢ sieci kolejowej « lolsce wynosi okoto
7*8 km.na 100 _km.kw* powierzchni kraju z czego wojewoOdztwa zocao-
dnie majg okoto li fc»./10" ka.kw* a wojewodztwa 6 .gekie nawet

18 km/10¢ k®.kw* Wojewddztwa wschodnie posiadajg znacznie rzad-
szg sie¢ kolejowg, a wiec warszawskie 5?km./IG km*kw., t6dzkie
4#S * kieleckie 4»9» lubelskie 4.



%

Gystoo¢ sieci na 1C.COG mieszka, e¢w /przyjmuj o dane
orisB tsieyjne do czasu dokonania spisu ludnco6ei/ wynosi w .olace
ponad 10 km z tego w woj .t6dzkim 3,5, lubelski® 4, warszawski®
4.5 pomorski® 16, a w wojewddztwach ziem odzyskanych prawdo-
podobnie ponad 20 /przyjmujac obecnie sale zaludnienie/*

J

lane dla niektdorych krajow za rok 1937*

ditugod- linji w k«.

kraj i
* na 1, r .kw na IG.tye.&lessk*

Belgia 16,4 6.0
ftie-mcy Uu,6 8,0
Holewo ja 3,9 3,9
Czecncsiowacja 3,6 8,S
nglia 3,a 6,9
a,4 8,7

Francja 7,7 lu,l
Wiochy 9,4 3,9
usunia 3,a 5,7

Linie kolejowe elulg w gitébwnej mierze przewozom towarowy®
/ o ile nie sa budowane dla celéw pozogo*podurezyeh/, a wiec
ich istnienie i dziatanie jest zwigzane 6cid6le z produkcjg
i wymiang towarowag. Jezeli szuka¢ rozwigzania wielkosci opty-
malnej sieci kolejowej » prsykladach innych ..rajow, trzebaby
byto wyszuka¢ sraj o zn nych danych, ktére zblizone bytyby
do sytuacji gospodarczej Folaki po cKresie wstepnya podstawowej
odbudowy zniszcze*.

irzewidujesy duzy rozwoj oato/ci <06 odm i. . oKresie
rozwoje. y& zajda Sciany, Kktoére zepchng kolej z pozycji Jedynego
zasadniczego Iredka trane/ortu. Sciany te wplyng moga na za-
mieranie pewnych linii /zwtaszcza lokalnych/, co mozna byto
juz obserwowa¢ w krajach o gestej sieci kolejowej w latach
przedwojennych. >ydajs sie, ze dalsza rozbudowa sieci kolejowej
jest zbedna. Pobudowanie iatych odcinkéw * sieci istniejgcej
dla z«igsanla jej w jedna ostod-. oraz 4.a dostosowania do nowych
granic politycznych i warunkéw gospodarczych jest zacierzenie®
w petni wystarczajgcym dla dostosowaniu sieci kolejowej do
czekaj: cych ja potrzeb. Osiggnieta w ten sposob gesto.- 8 -8.9
ka/10. km.kw. oraz 8 do 1 k®«/*Q.GvO mieszka cow, Zuwzglednia-
jac przyrost naturalny luinoéci/ jest oatkie* wystarczajgca
do potrzeb kraju z uwzglednienie® dalszego rozwoju w kierunku
uprzewystowissie*

ula obstugi transportowej kraju stusznym jest r©swatad
si#v *olej. *n i sE#4 drog kotowych tgcznie. Drogi mm. swa
i drogi wodne, chociaz w trans,orcie gospodarczym beda spetniac
duza zadania, mussg by¢ wytgczone za wspdllnych rozwazan aolel
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i drég kotowych, gdyz drogi samochodowe tworza sie¢ secj Inag,
dalekobiezng 1 rzadkga a drogi wodne przebiega¢ moga po trasach
zaleznych od warunkéw terenowych i ich sie¢ rowniez nie moze byc¢
duza*

Progi kotowe twarde wynoszg obecnie 96.0CO km. po wybudo-
waniu zamierzonych 12-15*0CO kia./w wojewoédztwach wschodnich/
nowych drog cata siedé objetaby cyfre 110.00: km. /przyjmujac
cyfre mtamgria zaokraglona/. Przyjmujac okres wkonania tego plant
na lat 30, a przyrost naturalny ludnos$ci II™"o w stosunku rocz-
nym, otrzymalibySmy cyfre okoto 35 wudrdg kotowych na 10*000
mieszkancow dla catej Polaki* a dla wojewodztw a choduich okoto
30 kn* Ujmujgc tacznie drogi kotowe i koleje, mielibySmy ge-
stos¢ ala catej tolsfci 43-45 kO .na 10.0..0 aieazk <cow i
40—4 km na 1GC ‘cr.kw. powierzchni kraju, kyfry te dla wojewcdzl
wschodnich bytyby raniejeze i wyniostyby ozoto 35 km. na 10. .0.0
mieszkancéw i okoto 35 km.aa 100 kt-.kw. powierzchni. Poniewaz
cyfry te nie obejmujg ani drg saiuchodoAych, ani drég wocnych -
wydajg sie by0 zupeitnie wystarczajgce dla osiggnieci stanu
optymalnego w Komunikacji, /.ozwalajgcego na korzystng obaiuge
transportowag wszystkich funkcji gospodarczych, o tak pomysSlanegj
gestosci sieci razie moze réznic- miedzy wojewddztwami wschodni-
mi k zachodnimi. itéznica ta uzasadniona jest rézaleaci w okre-
sie wyjSciowym zar?iZ po zamo czeniu wojny oraz rdéznic mi w
charakterze gosjcdarczy® ziem, gdyz wojewddztwa zachonaie, be-
dac bardziej up-zernyetowione oraz posiadajgc wiekszg ilos¢ su-
rowcow kopalnianych, wymagajg miekszej obstugi transportowej.
Tak ujete zagadnienie dostosowania sieci kolejowej do potrzeb
gospodarczych prowadzitoby do zaprojektowani* jedynie nielicz-
nych linii kolejowych, #téreby wynikaty ze studiow nnd planem
przestrzennym i przez ten plan bylyby S$cisle o redlone. Studia
nad dostosowaniem technicznym istniejgcych linii kolejowych do-
prowadza do konieczno$ci zastosowania licznych Inwestyciji,
tyczacych sie gtéwnie przebudowy weztéw kolejowych oraz urzg-
dze- technicznych stacyjnych, linidwycfc i taboru - o ile pomi-
ng¢ konieczno$¢ palacych potrzeb w odbudowie zniszczen wojennych,
tostosowacie techniczne kolei do nowych wymaga¢ jest dyktowane
rowniez konieczno$cig przygotowania eie do wspoétpracy z innymi
drogami koi unikaéjjaymi, a wiec do stopniowego przekazywania
okreSlonych grup przewozéw innym rodZ ;jom komunikacji i do moz-
nosci spetniania wymagan,stawianych przez grupy przewozéw,
przeznaczone do transportu kolejowego wskutek cech transporto-
wych towarow z lej grupy przewozow.

drogi wodne

Irogi wodne pod wzgledem uzbrojenia terenu nie moga byé
traktowane w tej samej pi.azceyZznie co srogi kotowe i /Zolej,
chociaz tworza z nimi catos¢ sieci komuniitacyjnej i catosé
obstugi transportowej kraju. lraay drég wodnych ag uzaleznione
od warunkoéw terenowych, wprawdzie technika obecna mogtaby 00
tych warunkéw uniezalezni¢ sie, lecz gdy zwazymy, ze Inwestyojz
komunikacyjna, a zwitaszcza wodna milsi znalez¢ swoje petne uza-
sadnienie gospodarcze, musimy traktowac¢ drogi wodne jako zv,iu-
zane $cisle z warunkami terenu. Zachodzi wiec zjawisko odwrot-
ne niz w drogach kotowych i kolejach. Kie mozemy naginaé trasy
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drog wolnych do mielgc lokalizacji zakiadéw gsapoiarozych, 00
jest mozliwe * drogach lgdowych. Cecha ta pcw luje, fte omawia-
jac aie i drog wolnych, ais 0dna jej ocenia¢ w otoeuneu jej diu-
gosci do powierzchni terenu, a ni w stosunku do ilo$ci mieszkan
cow czy tez zaktadow produkcji. Sie¢ dréog wodnych .20?.e by¢ oce-
niana z punktu wykorzystania aazliwcs$ci terenowych ora* stopnia
przerzucania towarow ciezkich i Masowych na transport wodny.

inny czynnik wptywajgcy aa odzienny charakter obstugi wod-
nej* to uzaleznienia cie mozliwosci dokonywania transportu od
warunkéw k*imatyozuyca. 3at rzani© strumieni * porze zimowej
I maty stan wody w pewnych o rsaach letnich powoduje, &* drogi
wodne zdolne sg do dokonywania transportu tyik©w?ewnej czesSci
roku, a regularnolo transportu - wskutek tych uzaleznien sie -
jest bardzo o raniozona.

S drugiej strony polski® drogi wodne eajag warunki korzy-
stne dla swego rozwoju. Duza itoé6 wdd, niskie wododziaty,
wzgledna réwnomiernos¢ rosi ozenig w terenie naturalnych strusie-
ni, to sg te korzystne warunki terenowe. Précz tego decneazi
dogodne poitcienie punktow nad nis i odbioru tran. portéw nmmmt*
wyeh w stosunku do natur sinych strumieni wodnych.*

Prace wodne en diugotrwate. Sie epcsob jest w ;réctkim
eznele przystosowac¢ siei wodng do aktualnych potrzeb. Inwestujac
u drogi wodne, liczy ; alg trzeb;* z utozUwo!ciaati i warankurni
ich pracy po diugia okresie cz >au. Inwestycje w drogach wodnych
nie moga by¢ koniur;.-turulnda ani w znaczeniu gospodarczym, ani
polityczny*, Psiatanie i; weatycji wodnej -uai by trwatsa.
Inwestycja w oh wodnych jest. niatylko ko m zejj a, lecz
jednoczes$nie przeciwpowodziowg, roli.iczg i energetycznag. Io
ag momenty, ktore stepiajg ostrze nagtosci inwestowania wodnego,
ni® obnizajgc waznosci dostosowania Irég wodnych uo potraeb
transportu, energetyki, cgay ochrony przed powodzig. KieuozaoiU
przystosowania drog wodnych do kor;iurttury gospodarczej, czy
politycznej nie powinna ostabi¢ waznosci tych drog w dokonywa-
niu transportu, zwitaszcza gdy zastosowana zostanie polityka
wspotpracy wszystkich sroikéw komunikacji w oparciu o podziat
transportu.

Waznos¢ inwestowania w drogi wodne jest w .olace cigz
duza i palaca, jedyr.:.e nulcéy w wyborze tras wodnych by~ Hitu-
gofalowym" na fale najdtuzsza.

® zamierzeniach wodno-kemunlkacyjnych nie naieiy <iZukm
an logii w ilosciach drég wodnych w innych krajach, jedynie
mozna i nalezy szukac¢ przykiadow 1 analogii w sposobie dokony-
wania transportéw wogdle, a wodnych w szczegdlnosci oraz w
sposobach rozwigzywanie probleméw technicznych, zwigzanych z
transportem wodnym.

Stosujac wytuszczone wyzej podejsciu,nalezatoby w dziedzi-
nie drog \_/vognych umiesci¢ w planie koaunikaeyj&y* nastepujac®©
z mierzenia

Istniejgce strumienie a.,szych wielkich rzek przystosowacd
do dokonywania transportu, wynikuj~eego z_ zsaierseu gospo©ur-
czych, przez zastosowanie doswiadczen krajéw innych.
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Jako atale aktualne gospodarczo esiaki wodne naturalne
umai iate* tworzgcg ko&ciai ale® polskich, i ©dre,j ko naj-
prostsze potaczeni* klgska z *i tykiea.

Bzoadé potaczeni* wodne basenu naddanaj*kiego przez brame
morawskag z *:attyktea prze* Odre i >i&le, i* ko etany »«l1lh« cig-
zenia fcr.ijow aedduaaje*ich ku aattykcx«i.

Szlak wodny ischéd-2aehdd traktowac¢ ja*o potgczenie aieci
zacbodr ich drég modnych ss aschednijel*

Potaczenie laaica z Siada*laki szzuczng drogg woang jeat
dyktowane jedynie daznoscig do stworsania najkrotszego potacze-
nia woane,; 0 i.igaza z O&aodskies*

Sp s6b zainwestowani** tych szlakow wyniknie ze studiow
technicznych oraz pianewauia gos.odurcssg.o i przest zennepo.

Fréc* wymienionych szlakéw wodnych pian kemunikacyjay
winien objaé- regut.oje innych rzek oraz budowe ¢rég wodnych o
znaczeniu $cisle lojalnym* Prace te planowane -winny by #{acznie
z zagadnieniem budowy zapOr*

do

Tu omowione ogoélne-wytyczne ednoesg eip gtéwnie ®ss*Byw i
gc planu koawiikacyjzei,oe .rssz pian sacays .lny rozumie sie
samierzenia, ktorych osiggniecie aa stan pozadany* poniekad
idealny, etan* ktory z istniatby rownocze$nie we wszystkich
dziedzinach gospodarczych* ,0z*¢j satyn planu komuni*scyjrezo
winien iii w parze z rozwojem categoi tycie gospodarczego»
catosci planu gospodarczego* -lan aacsysalay budowany musi by”
»& 0gollnych koncepcjach gos,oaarczych i tiztatrsennych 1 pomy-
Slany esat tak* aby * trzkeie je o wykonywa?-.ia byt elastyczny
bez fcenlscznoOei zalany koncepcji zasadniczych. 1.stycznosé
planu j~*t konieczna* cels® dostosowanie wazue o0 okresu wykony-
wania planu dc potrzeb aktualnych oraz celem zapobiezenia cie-
bezpieese atwu prasinwestowuaia keaaaikacyjnego* Zatozenia po-
wyzsze zostaty opracowane w mydl aasady unikania prseinwsstowa-
nia* ktore w poszczegélnych wypadkach jut sedna obserwowaé e

liczono sie tutaj* ze pxzeinwestowacie w drogach kotowych*
za wyjatkiem drog ssi&chodowych*nie nastgpi wskutek specj- li.ego
char steru tych drég * terenie.

plan slAlnulny jest tu ujety*jake czes¢ plonu maksymalnego
czes¢ ktérn ®a edur. .-.ter realizacyjny, obejmujacy Sciele okre-
Slony o-res czasu i okresSlong irlelkosé pl#-,u w zc eseaiu wiel-
kosSci inwestycji* Plan siniad8]|]*v przeciwienstwie do ia*keya%l-
aego nie jest oparty o koncepcje, Iscs dyktowany jedynie
aktualnymi tendsncjurni 'sescla* koncepeyjuoi¢ planu saksymylnego
nie moze przeszkadzac¢ planowi minimalnsau * dazeniu do zaspoko-
jenia potrzeb aktualnych tendencji zycia. .o...c*pe.s pl~cu maksy
naloeg® winny stale js»ko cel ostateczny przyéwiec.d plmnm
minimalnym*
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i lec minimalny, bedacy aawsze planem | okresurzamierzen
maksym. Inyeh* moze de - kezy rozwdj obaiug komunikacyjnych
« stosunku do rozwoju innych gatezi gospodarki narodowej .Ta
niezdwnoeierno™d rozwoju uzasadniona bgdzie pcjdeie® po linii
tendencji aktualnych, a wiec potrzeb.

lierwezy plan Kinlaslny pc¢jdzie po linii odbudowy i budo-
wy inwestycji a&jkonieczniejesycit j&co po linii tendencji.
OkreSlenie zasiegu w czasie i wielkosci zardero ple .u maksymal-
nego jak i uiniJEblnego winno da<: planowanie , oep-cdarcze, nato-
miast koncepcje przestrzenne planu maksymalnego, jak .révmief£
koni retro kierunkt i trasy do minimalnego planu komunikacyjnego
bedg wynikiem planowania przestrzennego.



