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1. Komunikaty Kot i Wydziatéw.

Koto b. Wychowancéw Politechniki Warszawskiej. Dnia 10 lutego r. b. o go-
dzinie 19 i p6t odbedzie sie Ogbélne Doroczne Zebranie Kota w sali V Stow. Techn.
z nastepujacym iporz-idkiem dziennym: 1) Wybo6r przewodniczacego, 2) Sprawo-
zdanie Zarzadu i Komisji Rewizyjnej, 3) Sprawozdanie Komisji Rewmdytkacyj-
nej, 4) Wybory, 5) Referat ikol. L. Wolskiego o kooperatywie kolezeriskiej w spra-
wie budowy tanich wiasnych domkéw, 6) Wnioski.

Koto Wawelberczykow. Zarzad Kota niniejszym zawiadamia, ze w $rode dnia
9 lutego r b. 0 godz 7 i pét w sali Nr. Il odbedzie sie miesieczne zebranie na
ktorym kol. inz. Al. pirowski wygtosi odczyt p. t. ,Najnowsze silniki lotnicze".
Po zebraniu kolezeriska heiibatka.

Wydziat Urzadzenn Zdrowotnych Uzytecznosci Publicznej (W. U. Z. U. P)
W dniu 12 lutego r. b. w sali Nr. IV, o godz. 7-ej wiecz., odbedzie sie ogodlne
7ekranie cztonkéw Wydziatlu Urzadzen Zdrowotnych :z nastepujacym porzadkiem
dziennym: 1) Odczytanie protokutu z poprzedniego posiedzenia, 2) Komunikaty
prezydium 3) Wybory do prezydium wydziatu, 4) Sprawozdanie Komisji wydzia-
tu w sprawie przepiséw o budowie i utrzymaniu kanalizacji domowe;j.

Il.  Dziat Informacyjny.

Z blizszych informacji o poniizetj podanych posadach korzysta¢ moga czton-
kowie stowarzyszen, zgrupowanych w Zwiazku Polskich Zrzeszern Technicznych,
zwracajac sie o szczeg6ty do Kancelarji Stowarzyszenia Technikéw (Czacluego
3-5),

Uprasza sie Szanownych Korespondentéw o nadsylanie znaczkéw poczto-
wych na odpowiedz.

POSADY WAKUJACE:

20— Imzymera mechanika miodego i energicznego (kawalera) z praiktyka conaj-
mniej 3-letnia poszukuje fabryka mebli na prowincji.

24—Naczelnego, inzyniera przedsiebiorstw naftowych poszukuje sie na wyazd
do Persji. Kandydaci o wybitnie pierwszorzednych kwalifikacjach proszeni
sg o skladanie pismiennych ofert w jezyku polskim i francuskim cw. angiel-
skim do Kancelarji Stow.

26—Technik Wawelberczyk miody potrzebny do Warsztatéw Amunicji, jako
s;ta pomocnicza w biurze ruchu.

28— Konstruktor obeznany z instalacjami warsztatow mechanicznych do Biura
Ruchu wiekszej fabryki mechanicznej potrzebny.

30— Inzynier-chetmik-metalograf do prowadzenia laboratorium w duzej nowoczes-
nej wytwdrni mechanicznej na prowincji (4 godziny koleja od Warszawy)
poszukiwany. Gtownem zadaniem laboratorium jest badanie tworzyw jak:
stale rozmaitych gatunkéw, zelazo i t. d. Oferty do Stow. Technikéw pod
Nr. 30. | "

32—Pracownik z bramzy zelazneij dla prowadzenia dziatu zakupdéw i sprzedazy
do hurtowego handlu zelazem i wyrobami zelaznemi poszukiwany do Byd-
goszczy. Znajomos$¢ jez. niemieckiego konieczna.

34— Iniiynier-chemik lub technik poszukiwany do fabryki portland-cementu.

POSZUKUJA PRACY:

5—lazynier-mechanJk z 6-cioletnia praktyka przewaiznie konstruktorska po-
szulkuje pracy w przemysle.

7—Inzynier wodno-budowlany, statyk, pracowat przy regulacji rzeki.

9—Inzynier mechanik z 14-letnig praiktyka warsztatowa i biurowa, energiczny,
dzielny organizator przyjmie posade od zaraz.

11— Inzynier-zelbetnik, studja niemieckie, zdolny, 15 lat praktyki, przyjmie po-
sade kierownik', robét lub konstruktora-statyka.
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Rok III. W arszawa, styczen 1927 r. Nr.

M. WLt. NESTOROWICZ.

Problem drogowy w Polsce
I mozliwosci jego rozwigzania

Reftrat opraociwany na zlecenie Min. Rcbét Publicznych na 1l-gi Zjazd Polskich
Technikéw Zrzeszonych. (Lwéw, 11, 12 i 13 czeirwca 1927 r,).

Wstap.

Riza'dlko w Polsce spotka¢ mozna kwestje z jednej strony tak
popularng, a z diruigielj strony znang tak powierzchownie, jak kwestja
drogowa.

Bez przesady mozna powiedzie¢, ze interesuje oma w stopniu
jednakowym wszystkie warsitwy i klasy spoteczenstwa, wszystkie
bez wyjatku partje polityczne: wszyscy uznaijg jednogtosnie potrzebe
dobrych drog.

W prasie wszelkich odcieni czesto poruszane sg sprawy drogo-
we; czesto spotykamy artykuty biadajgce nad stanem drog w Polsce,
czy tez z zazdrosScig opisujgce zdobycze techniki drogowej zagra-
nica.

To zajecie sie op&nji publicznej, spraiwg komunikacji drogowej ma
jedng ujemng strone, zreszta czesto spotykang w Polsce, — jest prze-
waznie bardzo powierzchowne, wskutek czego wynika niedoceniania
waznosci problemu drogowego dla Polski, traktowanie tej waznej
sprawy po dyletancki! i po macoszemu, a nadewszystko niezdawa-
nie sobie sprawy z przyczyn niedomagan gospodarki drogowej i sta-
wianie wnioskow nierealnych lub fatszywych.

Referat niniejszy jest proba ujecia problemu drogowego w Pol-
sce, w foimie mozliwie zwieztej, podania go ogo6towi technikéow w ce-
lu zapoznania ich z ta nadzwyczaj zaniedbang, a mato wsréd szer-
szych sfer znang, dziedzing komunikacji i postawienia pewnych wnio-
skow, ktére miatyby na celu poprawe istniejgcych stosunkéw w tej
dziedzinie.

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

Rola drég kotowych.w zyciu panstwa w ostatnich czasach prze-
chodzita rézne koleje.

Na poczatku XIX wieku potrzeby komunikacyjne panstw — go-
spodarcze i strategiczne — wysunety sprawe drog na czoto zagadnien
komunikacyjnych,

Wzrastajgcy ruch handlowy i osobowy, miedzynarodowy i miej-
scowy, zorganizowanie komunikacji pocztowej zmusilty panstwa kul-
turalne do budowy ulepszonych dirdg.

Byty to jedyne drogi komunikacyjne ladowe w owym czasie, gdyz
koleje aelazme jeszcze nie byty znane.
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To taz panhstwa przodujgce w postepie cywilizacyjnym ludzko-
sci, a w pierwszym rzedzie Francja i Anglja, zaczety ulepszac¢ drogi
kotowe; powstaty tam pierwsze drogi bite; (panstwa te rozpoczety in-
tensywng budowe takich drég, widzgc w tem olbrzymie korzysci. Za
ich przyktadem poszty inne panstwa.

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

Gdy w drugiej potowie XIX wieku rozpoczat sie intensywny roz-
woéj budownictwa kolejowego i technika komunikacji kolejowej roz-
poczeta sie szybko doskonalié¢, drogi bite magistralne stracity znacze-
nie komunikacyjne, jako arterje magistralne, gdyz miejsce ich zaljety
koleje, ktére mogty przerzucaé¢ ludzi i towary na wieksze odlegtosci
szybciej i taniej i w wiekszych ilosciach.

Natomiast w miare rozwoju sieci kolei zelaznych drogi kotowe
w aparacie komunikacyjnym panstw nabraty znaczenia drog dojazdo-
wych, czyli tych arteryj komunikacyjnych drugorzednych, ktére sg
niezbedne do prawidtowego rozwoju gospodarczego panstwa.

Oidlbito sie to na charakterze budowanych drég w owym okre-
sie: przeiatano budowaé diugie linje charakteru magistralnego, prze-
waznie budowano wzglednie krdtkie liinje, taczgce ze stacjami kolei
okoiliice cigzgce gospodarczo do petwtnych linij lkolei zelaznych.

W owych czasach rzady panstw lepiej gospodarujgcych, kultu-
ralniejszych, rozumiaty, ze sie¢ kolei zelaznych musi by¢ uzupetniona
przez odpowiednig sie¢ dobrych drég kotowych, ktére w aparacie ko-
munikacyjnym panstwa graja role taka, jak w organizmie Zzyjacym
drobne naczynia krwionosne; to tez panstwa te dbaty o to, aby réwno-
legle z rozwojem sieci kolei zelaznych rozwijata sie odpowiednia siec
dobrych drég kotowych.

Naturalnie nie wszystkie panstwa w jednakowym stopniu zdawa-
ty sobie sprawe z waznosci dobrych drég kotowych i w niejednakowym
stopniu dbaty o ich rozwéj; przodowaty tu w owym czasie Anglja,
Francja i Niemcy, natomiast Rosja a nawet Stany Zjednoczone byty
na szarym konhcu.

Taki stan rzeczy trwal do korica ubiegtego stulecia.

Nalezy podkresli¢, ze okres ten nie odznaczat sie, w poréwna-
niu z okresem po6zniejszym, zbytnig bujnoscig i szybkos$cia w rozwoju
i udoskonaleniu techniki drogowej.

Dopiero zjawienie sie nowego $rodka lokomocji na poczatku bie-
zacego stulecia — samochodu i wogole pojazdéw mechanicznych —
rozpoczeto nowy etap w rozwoju techniki drogowej; rozwoéj lokomocji
mechanicznej na drogach umozliwit szybki ruch osobowy oraz maso-
wy transport ciezardéw i przez to przyczynit sie do zmiany znaczenia
drég kotowych w ukiadzie aparatu komunikacyjnego panstw.

Nowe te $rodki lokomocji sprawity, ze drogi kotowe majg 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 stajg sie pierwszorzednemi
arteriami komunikacyjnemi, stuzgcemi do szybkiego przewozu o0s6b
i townréw w wielkich ilosciach na wielkie przestrzenie.

W wielu miejscowosciach samochody konkurujg skutecznie z ko-
lejami, w innych komunikacja samochodowa zastepuje kotejowaq.
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Jaka rewolucje co do znaczenia drog kotowych wywotat w Sta-
nach Zjednoczonych rozwdj ruchu pojazdéw mechanicznych, Swiad-
czg liczby nastepujac,e, zaczerpniete z nalder cennego odczytu wygto-
szonego 14 .stycznia r. b. w Stowarzyszeniu Technikdlw w Warszawie,
przez b. Konsulla Rzplitej w Buffalo, a znanego w naszych sferacli
technicznych inz. Stanistawa Manduka.

Tablica I.
Rok Zarejestronano samochodéw do ruchu w St Zjedn.
na drogach publicznych

Osobowych Cigzarowych 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

Przemyst samochodowy w Stanach Zjednoczonych szybko wy-
bija sie na pierwsze m;ig;jlsce; w roikiu 1914 zajmowat on 8-e miejsce,
ustepujac wedtug 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) bawetna i wyroby; 7) koleje, waigony i t. p.

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

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

|l iczba ogdélna samochoddéw w 1925 roku jest nadzwyczaj wymo-
wna; przecietnie w tym roku jeden samocho6d przypada na 6 miesz-
kancéw, Za 1926 rak nie mamy jeszcze danych, w kazdym razie liczba
ta napewno bedzie mniejsza.

Gestos¢ samochodéw w szeregu Standéw byla znacznie wieksza
od przecietnej, dochodzac np. w Kalifornji do 1 samochodu na 3,5
mieszkancow.

Jezeli sie w dodatku zwazy, ze procent dostepnych dla nieza-
moznych ludzi, samochodéw, (cena nizej 1000 dolaréw) wynosit
w 1924 r. 83,3%, nalezy stwierdzi¢, ze lokomocja mechaniczna stata
sie dostepng dla najszerszych sfer.

To tez zauwazy¢ mozna w Stanach Zjednoczonych nadzwyczaj
ciekawe zjawiska wskutek rozwoju lokomocji samochodowej.

Powstajg niezliczone przedsiebiorstwa przewozowe dla przewo-
zu os6b i towardw; liczba ich siega kilkudziesieciu tysiecy a niektdre
rozporzadzajg taborem, skiadajgcym sie z 5—6 tysiecy maszyn.



Dzieki (rozwojowi ruchu samochodowego staje sie mozliwem
atworzieinie isieci okregowych szkét .poczatkowych, urzgdzonych !nadu
zwyczaj dobrze, do Iktérych dziatwa szkolna dostawiana jest codzien-
nie samochodami nalezagcemi do gmin lub urzedéw szkolnych; na oig6L
ng ilos¢ 69.500 omnibuséw kursujacych w 1925 r. w Stanach Zjedno-
czonych okoto 27.000 przypada na omnibusy nalezace do szkét okre-
gowych; omnibusy te przewozg z domu do szkoty i z powrotem co-
dziennie olkoto 700 tysiecy dzieci.

To tez oswiata w Stanach Zjednoczonych przy komunikacji sa-
mochodowej i dobrych drogach moze byé w rzeczywistosci powszech-
ng; 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 pociggowych.

Jest rzeczg oczywistg, ze wzrost komunikacji samochodowej mu-
siat wywota¢ potrzebe budowy dobrych drdg oraz ulepszenia istnie-
jacych.

W pierwszych latach rozwoju komunikacji samochodowej Stany
Zjednoczone nie moigly sie pochwali¢ ani zbyt gestg siecig ulepszo-
nych drég, ani wysokim stanem techniki drogowej.

Dopiero w latach 1914— 1916, gdy potrzeba dobrych dro6g staje sie
coraz wiecej palacg, nastepuje przetom; zaniedbana dotychczas ga-
tez komunikacji stopniowo wybija si¢ na pierwsze miejsce; i rzad
i stany poszczeg6lne zaczynajg przeznacza¢ coraz wieksze $rodki na
budowe drog.

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 sie szybko w tem-
pie rozwoju komunikacji samochodowej.

W roku 1918 wynosit 5.000.000 doi.
" 1919 " 18.000.000
1920 " 86.000.000 ,,
1924 91.400.000 ,,
" 1926 " 118.768.000 ,,

Fundusz ten pod S$cista kontrolg i kierunkiem technicznym wiadz
rzadowych (Bureau of Public Roads) dzielony jest pomiedzy poszcze-
g6lne stany, ktére podejmuja budowe, czy ulepszenie drég wedtug
projektow zatwierdzonych przez to biuro.

Jesli sie zwazy, ze oprocz zapomogi panstwowej w 1926 r. sta-
ny poszczegbdlne przeznaczyty na drogi 598.591.000 doi., a rdzne lo-
kalne zarzady powiatéow i gmin 431.700.000 doi. — otrzymamy ogol’
na sume wydatkow na drogi w 1926 r. przeszto 1100 miljonéw dola-
row; z tej sumy okoto 40% otrzymano z opodatkowania pojazdow
mechanicznych i benzyny.

Naturalnie i wyniki sg zawrotne, jak zawrotne sg dla naszych
stosunkoéw sumy, przeznaczane na cele drogowe.

Nie majgc danych za 1926 r. w ponizszej tablicy podajemy roz-
waj ulepszonych drog miedzy 1914 i 1924 r.



Tablica Il

R6é6z nica
W 1914 r. W 1924 r.

Nawierzchnia i i
mil. ang mil. ang. Mil. ang m

Gruntowych, piaskowo-

gliniastych...................... 44.155 63.681 20.000 32.000
Zwirowanych . . . . 116.058 244.282 128.000 205.000
Makadam zwykty . 64.898 60.234 — —

” smotowany

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
Klinkier. ... 1.593 4.309 2.700 4.300
ROZNE i 17.738 10.300 — —

Ogo6lna diugos¢ wybudowanych w latach 1914— 1924
drog UlepSZOoNYCh e 384,800

Nalezy zaznaczyé, ze bardzo silnie zaznaczyla sie potrzeba bu-
dowy dtugich linii komunikacyjnych majgcych charakter linij magi-
stralnych. Np. rozpoczeto i w wiekszosci wytkonamo budowe dlrogi
Lincoln‘a (Lincoln Highway) z New-Yorku do San-Francisco dtugosci
5312 km buduje sie drogi magistralne Roosevelt'a (Roosevelt High-
way) z m. Portland (Oregon) do m. Portland (Maine) ditugosci 6.512
km. oraz wiele innych dtugosci po kilka tysiecy km kazda.

Zmotoryzowanie ruchu na drogach wywotato w Stanach Zjedno-
czonych wybitny postep w technice drogowej; Stany Zjednoczone
obecnie pod tym wzgledem ogromnie zdystansowaty Europe i maja
zapewnione przodownictwo na ditugie lata; wogodle watpliwem jest,
czy dadza je solbie wydrze¢ kiedy.

Dos$¢ wspomnie¢ o zdobyczach techniki drogowej na polu zme-
chanizowania pracy wogc¢le przy budowie drég, a w szczeg6lnosci
przy buldolwie drég gruntowych, zwirowanych, ulepszonych dirdg
bitycn, klinkierowych, asfaltowych, a przedewszystkiem betonowych.

Budowa drog 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 przykitad stosunkéw komunikacji kotowej
w Stanach Zjednoczonych jest wyjatkowy, skala gospodarki drogowej
jest tam najwyzszg.

Przyczyna: nie tylko rozwiniety w spoteczenstwie zmyst organi-
zacyjny. oraz zmyst gospodarczo-techniczny, ale przedewszystkiem
ten dobrobyt ogélny panstwa, jaki w wyniku wojny 1914— 1918 r.
stat sie udziatem Stanéw Zjednoczonych.

Oczywiscie przewroét, jaki w komunikacji kotowej sprowadzit
w Stanach Zjednoczonych rozwdéj ruchu pojazdéw mechanicznych,
w Europie z powodu diugotrwatej wojny, ktoéra wyniszczyta ekono-
micznie szereg panstw bezposrednio, a szereg — posrednio, — z na-



tury warunkéw bedzie powolny, ale stopniowo musi nastgpi¢, chyba,
ze jaka nowa zawierucha wojenna zamaci normalny bieg zycia i spo-
woduje pauperyzacje spoteczenstw.

Tablica ponizsza wyjasnia stan rzeczy obecny w niektdrych pan-
stwach europejskich.

Tablica Il

1lo$¢ samochod6éw o0so- i

bowych i ciezarowych 1 samochdd przypada

w dniu 1 stycznia 1925r. na mieszkancow
(bez motocyKkli).

P anstwa

Francja..ao.. 735.000 53
ANglja...cccniiiiiniies 815.957 55
Niemcy . 323 000 193
Belgja..oooooiiniiiieeiien. 92.713 84
Witochy e, 114.700 346
Czechostowacja 17.300 812
Jugostawja ...cccceeriiineennnn. 6.229 2.005

66.567 51
SZWEC A . oiieiiiieiiieeiieene 80.498 75
NoOrwegja.....ccooverrveeennnnn. 27.627 929
Rumunja....cccooeenninens 13.000 1.288
ROSjaA i 18.000 7.502
PolsKa...cccooininiieniciin, 14.618 1.948

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

A na szarym konhcu widzimy Polske, w ktorej roziwdlj komunika-
cji samochodowej czyni stosunkowo wolne postepy z powodu depresji
gospodarczej, w .jakiej wskrzeszona Polska sie znalazta z powodu wy-
niszczenia jej przez bezposrednie dziatania wojenne na jej teryto-
rjum w latach 1914 — 1918 i 1919 — 1920 i nieuniknionego kryzysu
gospodarczego w pierwszych latach po wskrzeszeniu Polski, jako wy-
niku chaosu administracyjnego i gospodarczego oraz nieuregulowa-
nych stosunkéw panstwowych i spotecznych. Dzieki tym nieprzyjaz-
nym warunkom widzimy z jednej strony wzglednie powolny wzrost
ilosci pojazdéw mechanicznych, widoczny na zalaczonym wykresie
(Rys. 1), z drugiej strony prawie zadnej poprawy w stanie drég z po-
wodu nieprzeznaczania dle gospodarki drogowej przez rzad i samo-
rzady odpowiednich $rodkéw od poczatku wskrzeszenia Rzeczypos-
politej.

W kazdym jednak razie przewr6t, jaki w Ameryce i na zacho-
dzie Europy wywotat samoch6d w stosunkach komunikacyjnych, i u
nas powoli zaczyna sie robic.

Swiadczy o tem rozwdéj ruchu samochodowego, wprawdzie zaha-
mowany od 1924 r z powodu depresiji gospodarczej, w jakiej panstwo
sie znalazto, ale staty.
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Zataczony wykres rozwoju ruchu pojazdéw mechanicznych wska-
zuje nam ten rozwo6j, ktéry w najblizszych latach, przy lepszych kon-
iunkturach gospodarczych, moze sta¢ sie intensywniejszym.

Tego rozwoju nalezy sie tembardziej spodziewaé, ze w Polsce,
posiadajacej rzadka sie¢ kolejowg, przy braku kapitatdw, ktére mo-
gtyby bv¢ zaangazowane w budowe nowych kolei, rozwéj komunika-
cji samochodowej w wielu wypaldkach moze zastgpi¢ roziwdéj sieci
kolei zelaznych, gdyz $rodki potrzebne do budowy odpowiednich drég
dla komunikacji samochodowej sg wielokrotnie mniejsze, niz dla bu-
dowy kolei zelaznej.

W oczekiwaniu rychiego rozwoju komunikacji samochodowej
Polska winna juz teraz przystapi¢ na wielka skale do budowy drdg
z twardg nawierzchnig i ulepszenia istniejacych, aby nie ponosi¢

ROZWOJ LOKOMOCII MECHANICZNE)J

w Polsce.

Rys. i.

wielkich strat ekonomicznych, jakieby ja czekaly z powodu niemoz-
nosci normalnego rozwoju komunikacji samochodowej, i nie by¢ zdy-
stansowang w rozwoju ekonomicznym przez sasiednie panstwa.

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

W jednem ,ze swoich przemoéwien w 1925 r. w Sejmie b. premier
p. Wiadystaw Grabski powiedziat: ,,Wszystkie wydatki czynione na
drogi sg wydatkami par excellence dla rolnictwa". Teze powyzszg
miiatem sposobno$¢ udowodni¢ na podstawie prostego rachunku w ar-
tykule ,Rolnictwo i drogi”, umieszczonym w czasopi$smie ,Inzynier-
ia Rolna"” z 1926 r.

Poniewaz udowodnienie to doprclwadzito do rezultatéw intere-
sujgcych, pozwole je sobie tu przytoczyc¢.
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Wskutek ziego stanu drog rolnictwo ponosi bardzo wielkie stra-
ty przy przewozeniu produktéw rolnych po drogach od warsztatow
rolnych do miejsc odstawy, zbytu czy przerdbki tych produktéw.

Bardzo ostroznie przeprowadzone obliczenie z tendencjag zmniej-
szajacg wyniki wykazuje, ze straty te sa bardzo powazne.

Biorac z roku 1923 :'0$¢ ziemioptodéw, przetworéw z tych zie-
mioptodéw, produkcje ziwderzecg i produkcje drzewa, a odtracaja -
odpowiednia cze$¢ na miejscowe spozycie, znajdujemy, ze rocznie
tylko rolnictwo zmuszone jest przewozi¢ po drogach kotowych od
warsztatéow rolnych do miejsc odstawy, zbytu czy przerobki okoto
43 miljonéw tonn.

Jezeli przecietng odlegto$é przewozu dla naszych stosunkéw ko-
munikacyjnych, gestosci kolei i odlegtosci przyjmiemy na 15 km. i je-
zeli obliczymy, co moze kon przewiezé po drogach gruntowych znaj-
dujacych sie w stanie dzikim lub po zaniedbanych drogach bitych,
i zwazymy, ze ten kon po drodze gruntowej ulepszonej moze prze-
wiez¢ dwa lub trzy razy wiekszy tadunek, przyjdziemy do wniosku,
ze nawel tylko ulepszenie drég gruntowych da mozno$¢ oszczedzenia
az 75 miljonéw dnidwek konskich z potrzebna obstuga ludzka.

Jezeli przecietny ko”zt utrzymania konia wraz z kosztem utrzy-
mania woznicy (0,6 dniéwiki 'woznicy ze wzgledu, ize tylko czesé
furmanek jest jednokonna) oznaczymy tylko na 5 zt. dziennie, otrzy-
mamy oszczednos$¢, jakg z tatwoscia moznaby osiggna¢ na przewozie
wskutek meljoracji drég réowna 75.000.000 X 5 = 375.000.000 zi
rocznie.

Polska wiec traci nieprodukcyjnie site pociggowa o wartosci row-
nej prawie czwartej czesci budzetu panstwowego.

Olbrzymia ta wartoi¢ gospodarcza rok rocznie wyrzucana jest
dostownie w bitoto.

Oszczednos$¢ w sile pociggowej po ulepszeniu drég prawdopodo-
bnisi w'zrois'talby do sumy wiekszej — moze do 500.000.000 zt., a moze
i wiecej: gdyby przy przewozie produktdéw i przetworéw rolniczych
zastosowac¢ nowoczesnag trakcje mechaniczna.

Powyzsze obliczenie zrobione byto, jak to zaznaczytem, bardzo
estreznie z lend-meja zmniejszajacg wysokos$¢ strat.

Oczywiscie melioracja drog zredukowataby znacznie ilo$¢ sprze-
zaju w rolnictwie, przez co rolnictwo mniejby ,,siebie zjadato", a zu-
zywana nieprodukcyjnie na przew6z po drogach produktéw rolnych
site pociggowa moznaby uzyé na rézne produkcyjne cele, w pierw-
szym rzedzie meljoracje rolne i wodne, ktorefby wybitnie podniosty
produkcje rolng i w duzym stopniu rozwigzaty spralwe reformy rolne;.

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

Obliczenie strat, jakie przemyst i handel ponosi z teigo tytutu,
nie daje sie obliczy¢ tak tatwo i doktadnie, jak to mozna byto zro-
bi¢ dla rolnictwa.

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

Widzimy wiec, ze dla normalnego rozwoju gospodarczego Pan-
stwa, w celu unikniecia statych a olbrzymich strat, jakie rok rocz-
nie przyczynia zty stan drog, oraz w celu umozliwienia moznosci roz-
woju ruchu pojazdéw mechanicznych, Panstwo Polskie niezwiocznie
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musi na szerokg skale przystapi¢ do ulepszenia stanu drég i budowy
drog z twarda nawierzchnia.

W razie przeciwnym skazane bedzie na statg skleroze komuni-
kacyjna, wywotlywujacag niedomagania catego organizmu panstwo-
wego.

n. NAJPILNIEJSZE POTRZEBY W ZAKRESIE GOSPODARKI
DROGOWEJ.

Tablica IV na stronicy 10— 11 umiesczona podaje stopien zaopa-
trzenia w koleje zelazne: i w drogi bite poszczegdlnych dzielnic Rze-
czypospolitej.

Ilos$¢ drog, ktoére widzimy w poszczegélnych dzielnicach, sg wta-
Sciwie spadkiem odziedziczonym po zaborcach, gdyz po wskrzesze-
niu, Rzpiitej niewiele drég wylbudciwaino.,

Tablica daje dostatecznie wymowne $Swiadectwo rozumowi go-
spodarczemu kazdego z zaborcow.

Jednocze$nie tablica ta pomaga w zorjentowaniu sie w najpil-
niejszych potrzebach w zakresie gospodarki drogowej.

Potrzeby te wyliczamy nizej, ograniczajac je do granic niezbed-
nych dla zycie gospodarczego, trzezwo liczac sie z sitami finanso-
wemi panstwa, nie tworzac fantastycznych projektéw doprowadze-
nia stosunkéw komunikacyjnych w Polsce do ideatu, a nawet do sta-
nu, jaki widzimy u naszych sasiadow zachodnich — niemcow.

1. Przyprowadzenie do porzadku istniejgcej sieci drog
i przystosowanie ich do nowych warunkéw ruchu.

Odziedziczone po rzgdach zaborczych drogi z twardg nawierzch-
nig maijg nader rozmaita wartos¢ techniczna, pozatem wieksza czes¢
ich zostatla zniszczona przez bezposrednie dziatanie wojenne,
a znaczna czes$¢ Iposrednio na skutek zaniedbania, w jakiem gospo-
darka drogowa znalazta sie z powodu wojny Europejskiej 1914 —
1918 r. i woiny polsko-bolszewickiej 1919 — 1920 r.; wreszcie in-
flacja w ciggu lat 1918 do 1924 r. stale wzrastajgca stata sie przy-
czyna, ze w tym okresie roboty konserwacyjne na drogach bitych
sprowadzaty sie prawie do zera, poniewaz kredyty na konserwacje
dlrég, wyznaczane na poczatku okresu budzetowego, z powodu inr
flaciji topniaty w ciggu okresu operacyjnego szybko i zwykle, nie be-
dac waloryzowane, wystarczaty tylko na stuzbe drogowa.

Jezeli doda sie do tego te okoliczno$¢, ze samorzady, na ktérych
ciazg bardzo powazne olbowigzki w zakresie gospodarki drogowej,
w ciggu wymienionego okresu zaczynaty stawiaé pierwsze kroki, nie
mogty lub nie chciaty przeznacza¢ odpowiednich $rodkéw na utrzy-
manie istniejgcych drég bitych, otrzymamy zespdét nie,przyjazny :h
warunkoéw, w jakich znalazty sie drogi w pierwszych latach po
wskrzeszeniu Polski.

Skutkilsg bardzo powazne.

Czes$¢ drég, na ktérych odbywa sie ruch intensywny, zostata
zdewastowana.

W dodatku kredyty, jakie po ustaleniu sie waluty w 1924 roku
sg przeznaczane na utrzymanie drog, sag maogot niewystarczajgce i to
zarowno na drogach panstwowych, iak na drogch samorzgdowych.
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Nip. kredyty na utrzymanie drég panstwowych prelimino-
wane na rok 1926 wynosity przecietnie okoto 1,200 zt. czyli 1200 X
0,6 — 720 frankow ziotych (= ztot. w zlocie), a na rok 1927 wy-
noszg okoto 1.800 zt. czyli okoto 1080 frankéw ziot. (= zt w zt),
gdy pirzed 1914 r. normalne utrzymanie magistralnych drég bitych
wynosito przecietnie na ziemiach polskich okoto 1500 — 2000 fr.
ztot. (= zt. w ziocie).

Gdy sie zwazy, ze wspoétczynnik podrozenia robocizny i ma-
terjatéw w stosunku do cen przedwojennych w ztocie wynosi, ostroz-
nie biorgc, = 2, otrzymamy, ze S$rodki przeznaczane obecnie na
utrzymanie drog panstwowych sg trzy do czterech razy mniejsze,
niz przed wojna.

Na drogi samorzadowe rowniez S$rodki na ich utrzymanie sag
niewystarczajgce za wyjatkiem moze nielicznych powiatow.

Gdy zwazymy, ze drogi wskutek przyczyn, o ktérych mowa
byta wyzej, zostaly doprowadzone do stanu gorszego, niz normalny,,
a w niektérych miejscowosciach wprost zdewastowane, przyjdzie-
my do wniosku, Ze najpilniejsza sprawa w gospodarce drogowej
jest koniecznos$¢ przeznaczania co rocznie na utrzymanie istniejacych
drég bitych odpowiednich $rodkéw, ktére z jednej strony bytyby wy-
starczajace dJa normalnego utrzymania tych droég, z drugiej strony da-
tyby moznos¢ przyprowadzenia w dos$¢ krokim czasie (5 — 10 lat)
do stanu normalnego tej czesci drég, ktére zostaty doprowadzone!
do stanu ztego.

Z drugiej strony przy doprowadzeniu istniejgcej sieci drég do
porzadku trzeba mie¢ na uwadze konieczno$¢ wprowadzenia roz-
nych ulepszen, majacych na celu przystosowanie drég do obecnych
warunkéw ruchu.

Pod wiekszemi miastami wskutek ich rozwoju powstat tak
silny ruch, ze dotychczas istniejgce tam drogi ze zwykig nawierzch-
nia makadamizowEng nie moga znie$¢ tego ruchu i jest pilna ko-
niecznos¢ ze wzgledéw oszczednosciowych przebudowania tych drég
na drogi z nawierzchnia, ktéraby wytrzymata silny ruch podmiej-
ski kotowy i samochodowy.

Np. pod Warszawag wszystkie drogi magistralne w promieniu
przynajmniej 30 km. winny otrzymaé¢ nawierzchnie z kostek ka-
miennych, ukiadanych na starej nawierzchni makadamizowanej jak
na podtozu, gdyz zwykta droga bita przy ruchu, jaki na tych dro-
gach panuje (po kilka tysiecy wozow na dobe) jest za staba i utrzy-
manie jej w porzgdku jest nieekonomiczne.

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

Poza tern w zwigzku z rozwojem ruchu samochodowego wysuwa
sie zagadnienie przystosowania drog istniejacych do ruchu samJ-
chodowego.

Istniejgce drogi bite dla ruchu samochodowego nie sa odpowied-
nie i wymagajg odpowiedniego przystosowania.

Ogolnie znane jest niszczace oddzialywanie ruchu samocho-
dow, zaopatrzonych w gumowe obrecze, na zwykte drogi bite.

Drogi takie, na ktérych rozwéj ruchu samochodowego doszedt
do pewnego stopnia, przy ktérym niszczagce jego oddzialtywanie
zaczyna sie odczuwaé, winny by¢ stopniowo przystosowane do ru-
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chu tego przez smotowanie, zapobiegajace rozluznianiu sie na-
wierzchni, wywotywanemu przez oddziatywanie obreczy gumowych.

W Polsce /uizmamy drogi, na ktdrych dziennie ilos¢ samochodow
dochodzi do dwustu i wiecej (niektére drogi w wojewdédztwach Po-
znanskiaim i Pomorskiem) i ktore stopniowo iwinny by¢ ido tego ru-
chu przystosowane.

Sprawa ta iw chwili obecnej nie jest moze tak palaca, jiak prze-
budowa drog podmiejskich pod wielkiemi miastami, ale nalezy sie
spodziewaé, ze stanie sie palaca moze wkrétce — za kilka lat, gdy
ruch samochodowy sie wzmoze; dlatego zawczasu nalezy sie do
niej przygotowac.

Pozatem stopniowo réwniez przystosowane powinny by¢ wszy-
stkie drogi z twardg nawierzchnig do ruchu samochodowego w tu-
kach, przez zastosowanie jednostronnych spadkéw ze wzgledu na
ibezpiaczenstwo ruchu.

Ta najpilniejsza potrzeba gospodarki drogowej — doprowa lze-
nie istniejgcych drog do porzadku i przystosowanie ich do obecnych
warunkow ruchu — wymagaé¢ bedzie znacznych naktadéw i to za-
rowno ze strony Rzadu w stosunku do drdg panstwowych, do kto-
rych utrzymania Rzad jest obowigzany, jak ze strony samorzadu w
.stosunku do drég, utrzymywanych przez samorzady.

2. Rozszerzenie sieci drég z twarda nawierzchnia.

Tablica IV umieszczona na istr. 10— 11 wskazuje nam, jak nie
rownomiernie roztozona jest sie¢ zaréwno kolei zelaznych, jak drog
z twarda nawierzchnia.

Szczeg6lnie .pokrzywdzony jest b. zabdr rosyjski.

Wedtug znaczenia komunikacyjnego drogi dzielg sie na cztery
kategorje: panstwowe, wojewoddzkie, powiatowe i gminne.

Drogi panstwowe majace znaczenie ogélno-komunikacyjne dla
Panstwa, stanowiag gtéwne arterje ruchu kotowego.

Sie¢ tych drog, ustalona przez Sejm, obejmuje okoto 17.400 km.,
z ktérych okoto 4.300 km. jest drég gruntowych, znajdujgcych sie w
stanie dzikim; te drogi gruntowe, stanowigc gitéwne arterje ruchu
kotowego, majac znaczenie komunikacyijne ogodlno-panstwowe, nie
moga odpowiada¢ swemu przeznaczeniu, o ile nie bedzie pobudowa-
ne, jako drogi bite.

Drogi grantowe panstwowe, jak widzimy z tablicy 1V, poza nie-
wielkiemi odcinkami znajdujgcemi sie w wojewo6dztwach zachodnich
i centralnych, przewaznie znajdujg sie w 4 wojewoddztwach wschod-
nich, oraz czesciowo w wojewodztwach, Lubelskiem (225 km.), Bia-
tostockiem (232 km.), Tarnopolskiem (51 km.) i Lwowskiem (53*km;).

Z naciskiem stwierdzi¢ tu nalezy, ze przy rozszerzaniu sieci drog
bitych ze stanowiska panstwowego najpilniejszem zadaniem jest po-
budowanie sieci drog panstwowych w 4 wojewoédztwach wschodnich
oraz w przylegajacych do nich czesciach wojewddztw sgsiednich, ze
wzgledoéw nastepujgcych:

a) Na terenach powyzszych sie¢ kolei zelaznych jest bardzo
rzadka; stan finansowy Panstwa nie pozwoli przez dtugie- lata na po-
budowanie najwazniejszych potgczen kolejowych; na znalezienie ka-
pitatow z zewnatrz niema nadziei, gdyz koleje te z bardzo niewiel-
kiemi wyjagtkami r.ie bedg nalezaty do dochodowych. Pobudowanie
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sieci magistralnych drdég bitych i uruchomienie komunikacji samo-
chodowej zastapi w wiekszosci wypadkdéw wi dostatecznym stopniu
komunikacje kolejowag i umozliwi rozwdj gospodarczy tych wielkich
obszarow, zahamowany skutkiem braku mozliwej komunikacji.

b) Pobudowanie sieci drég bitych w potaciach Rzeczypospolitej
wymienionych wyzej jest konieczne ze wzgledu na obrone Panstwa,
zwitaszcza gdy sie zwazy jak wazna role gra podczas wojny samo-
chéd. Przyktady bitwy nad Marng w 1914 r. i obrona Verdun w 1918
roku (Droga ,La Voie Sacre") sa przykiadami doistatecznemi. Tem-
bardziej wzgledy te powinny odgrywac¢ role w wojewdédztwach
wschodnich, majacych nader rzadka sie¢ kolejowa.

c) Administracja panstwowa przy istnieniu w wojewddztwach
wschodnich sieci drég bitych moze byé znacznie sprezystsza i spraw-
niejsza, gdy drogami bitemi sg potaczone wazniejsze punkty woje-
wodztwa. Wiadze tatwiej i szybciej moga dotrze¢ wszedzie. W chwi-
li obecnej nie rzadkie sg wypadki, ze podrdéz z miasta wojewddzkiego
do pewnych miast powiatowych trwa dwie doby lub diuzej. Wszel-
kie napady band dywersyjnych stanag sie niemozliwe, gdy sie¢ drog
bitych umozliwi szybkie przerzucanie oddziatéw policji czy wojska
i wzmoze bezpieczenstwo publiczne,

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

e) Wreszcie pobudowanie sieci drég bedzie miato niestychanie
wielkie znaczenie pod wzgledem .politycznym. Danie miejscowej lud-
nosci wielkich korzysci gospodarczych przez pobudowanie droég bi-
tych, zapewnienie przez szereg lat zarobku przy budowie najbied-
niejszym warstwom ludnosci zrujnowanej przez wojny i kultura go-
spodarcza przekona ludno$¢ miejscowg do [panstwowosci Polskiej le-
piej i tatwiej, niz wszelkiego rodzaju represje, i bedzie najlepszg pro-
paganda (panstwowosci polskiej.

Bezwatpieniia, ze ré6zne ,hurtki“ i ,hromady", majace dazenia
wywrotowe i osrodkowe, przestang istnie¢, gdy praca kulturalna, du-
jaca korzysci gospodarcze, w postaci np. budolwy dirég lub meJrjo-
racji rolnych, bedzie rozpoczeta na setrjo i gdy bedzie pewnos$é, ze
nie bedzie zahamowana przez fluktuacje polityczne, wynikajgce przy
zmianie gabinetow.

Jezeli chcemy posiadaé ziemie kresowe, musimy je zwigzaé z
sobg, a prostg drogg do tego prowadzacg jest wprowadzenie przez
Polske kultury gospodarczej do tych zielni.

W pierwszej linji potrzeba na serio rozpoczaé¢ budowe drég pan-
stwowych. Wydatek na budowe tych drég wyniéstby okoto 175 mil-
jonéw ziotych w ztocie i ze wzgledéw technicznych (materjaty do
budowy drdég bitych) winien by by¢ roztozony na 10 ido 15 Jat. Wyda-
tek ten nie byliby niemozliwym dla Skarbu Panstwa, gdyby sprawi
raz zostata zdecydowana.

Dotychczasowe tempo budowy tych drég byto bardzo powolne:
do 1927 roku zbudowano zaledwie 133.2 km. w ré6znych odcinkach;
w 1927 roku ma by¢ wybudowane okoto 100 km. Przy tym tempie
wybudowanie 4300 km. drog panstwowych nastgpitoby w ciagu
43 lat!
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Roéwnolegle z 'budowag drog panstwowych powinna by¢ rozsze-
rzana sie¢ drég samorzadowych, a przedewszystkiem sie¢ drég wo-
jewddzkich i powiatowych, jako majacych znaczenie dla wiekszych
obszarow.

Mamy drog gruntowych wojewédzkich 4392 km,, powiatowych
18190 km. co stanowi razem 22582 km.

Z tego prawie potowa w czterech wojewdédztwach wschodnich.

Drogi te winny by¢ rowniez w czasie mozliwie krotkim prze-
budowane na drogi z twardg nawierzchnig. Naturalnie ze wzgledu
na mniej lub wiecej lokalny charakter tych drég winna na budowe
dac¢ Srodki przedewszystkiem miejscowa ludnos$¢ przy wiekszej po-
mocy ze strony Skarbu Panstwa na drogi wojewo6dzkie, — przy
mniejszej na drogi powiatowe.

Gdyby pobudowane zostaty gruntowe drogi panstwowe (4300 km.)
oraz gruntowe wojewo6dzkie i powiatowe (22582 km.) doszlibysmy do
gestosci drog, przy ktdrej jeszczeby trzeba pobudowac przeszto 60.000
km. aby otrzymaé gesto$¢ 0.345 km., jaka jest w Prusach.

Stawiajgc wiec teze o koniecznos$ci wybudowania tych drog, sta-
wiamy teze moze nawet za skromng, ale nie fantastyczna.

Jest to pilna konieczno$¢ panstwowa i gospodarcza;) ktéora musi
by¢ uwzgledniona w ciggu najblizszych 10— 15 lat.

Zaznaczy¢ nalezy, ze odczuwac sie daje duze zrozumienie potrze-
by rozszerzenia sieci drog bitych; bardzo wiele samorzadéw zgodnie
uchwalita dos$¢ znaczne wydatki na ten cel, mftno warunkéw gospo-
darczych trudnych; w wielu wypadkach wtadze nadzorcze hamujg te
dazeniia, zmnie-jszajgc w preliminarzach wydatki na 'budowe droég.

Dla poparcia pogladowego potrzeby intensywnej budowy droég
bitych zamieszczamy tablice V. Wyniki te nader nikte.

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

Diug. zbud. Dtug. zbud. Ogélna diu-
drég bitych drog samo- go$¢ zbud.

Wojewodztwa panstwo- rzadowych droég bitych* Uwagi
wych km. km. km.

Warszawskie . . . . 20,1 195,4 315,6 i
EOdZKI€ oo 41,0 256,0 297,0 2'2
KielecKie.......cccooniiienannns 11,0 285,0 296,0
Lubelskie. . . . . . 18,4 69,2 87,6 P2
Biatostockie 6,1 21,7 27,8 K 6 E
Krakowskie 1,2 0,1 1,3 .00
LwowsKie......cccceernnn. 1,3 1,3 £NG
Stanistawowskie . . . 0,4 0,4 0,8 °.
Tarnopolskie . . . . 4,0 4,0 ! %’@
Wotynskie 10,8 8.4 19,2 &l
Poleskie 2,2 2,2 g’S
Nowogrodzkie . . . . 12,5 2,6 15,1
Poznanskie........ccoeeennee. — 206,6 206,6 011%
Pomorskie...eeeeenn. — 41,1 41,1

Ogotem . . 133,2 1.187,— 1.320,2



Zestawienie wedtug dzielnic.

1 W 5 wojew. b. Kongreséwki zbudowano 1024,4
2. W 4 wojew. b. zaboru austriackiego 7,4
3. W 4 woljew. kresowych 40,7
4. W wojew. Pomorskiem i Poznanskiem 247,7

Razem 1320,2

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

Rozszerzenie sieci drog bitych z powodu kosztéw i braku w
wielu miejscowosciach materjatéw jest zadaniem, ktére musi by¢é
roztozone na dziesigtki lat.

Przez dituzszy czas wiele miejscowosci bedzie musiato by¢ ob-
stugiwane przez drogi gruntowe.

Praktyka Ameryki, i to nie tylko Stanéw Zjednoczonych, ale
i niektérych panstw potudniowej Ameryki, dowiodta, ze przez u-
miejetne utrzymywanie dr6g gruntowych a w szczegdlnoSci przez
nadanie odpowiedniego przekroju podiuznego i wypuktego przekroju
podtuznego, przystosowanego do witasciwosci gleby, przez staranne
utrzymywanie i mozliwe zmechanizowanie robét mozna osiagna¢ duze
rezultaty w ulepszeniu komunikacji po drogach gruntowych.

Przewaznie zty stan drég gruntowych drugorzednego znacze-
nia (a drog tych mamy okoto 120.000 km.) powoduje te olbrzymie
straty w rolnictwie, o jakich moéwiliSmy w rozdziale pierwszym ni-
niejszego referatu.

Poprawiajgc stan drog gruntowych, .przyczynimy sie do powaz-
nych wieluset miljonowych oszczednos$ci w rolnictwie.

Na ulepszenie drég gruntowych winna by¢ zwrécona pilna uwa-
ga rzadu, samorzgdoéw i spoteczenstwa.

Jest to zadanie tem tatwiejsze do wykonania, Zze wymaga sto-
sunkowo matych $rodkéw jednorazowych i statych rocznych i ze
w duzym zakresie mozna zastosowaé naturalng powinnos$é drogo-
wa (szarwark), z powodu, ze wiekszo$¢ drog gruntowych nalezy do
kategorji drég gminnych.

Szarwark w Polsce, w kraju wybitnie rolniczym, jest niedoce-
niany, jako $rodek do ulepszenia komunikacji drogowej; w wiekszo-
$ci wypadkdéw jest nieumiejetnie wykorzystywany.

Nieliczne przyktady powiatéow, ktdre potrafity zorganizowac i
wykorzysta¢ racjonalnie szarwark i zdziataty wiele w tym Kkierunku,
powinny postuzy¢ przyktadem, jak wiele na drogach gminnych moze
zdziata¢ praca ludnosci miejscowej dobrze zorganizowana.

Pod tym wzgledem dziatania wtadz nadzorczych powinny i$¢ nie
w kierunku nakazéw czy represji w stosunku do samorzgdéw, ktdre
nie umiejg lub nie chca wzig$¢ sie do uporzadkowania drdg grunto-
wych, a w kierunku dydaktycznym — nauczania tych samorzgdow,
jak sprawa winna by¢ zorganizowana, oraz w kierunku poglgdowego
nauczgnia na przykitadach wzorowych powiatéw czy gmin i przeko-
nywania, jak wiele mozna zdziata¢ przy umiejetnem postawieniu
sprawy.



4. Przystgpienie do budowy statych mostow

zaréwno na drogach panstwowych jak samorzgdowych nalezy wy-
mieni¢ jako 4-te zadanie gospodarki drogowe!]'".

Olbrzymia wiekszo$¢ mostéw na drogach (przeszto 90% ich ogél-
nej ditugosci) wymaga stopniowego przebudowania na mosty statle,
gdyz sg to mosty o charakterze prowizorycznym.

Ogolna diugosé wliszystkich wiekszych (— 20 m. diug.) mostow
tylko na drogach wazniejszych (panstwowych, wojewddzkich i powia-
towych) wynoisi okoto 500 — 600 km. me liczgc mostéw mniejszych
niz 20 m. oraz przepustow

Mosty drewniane na wiekszych rzekach sg nieekonomiczne w u-
Irzymaniu i niepewne co dc trwatosci.

Przebudowa tych mostéw na mosty state, ktéreby nie byty za-
grazane przez powodzie i lody, jest rzeczg kosztowng, ale konieczng.

Dos$¢ powiedzie¢, ze na przestrzeni Wisty od Krakowa do To-
lunia, z wyjatkiem 3 mostéw Warszawskich, niema ani jednego mo-
stu o charakterze statym.

Naturalnie ze wzgledu na koszty budowa tych mostéw winna by¢
roztozona na 20 — 30 lat

5. Uporzadkowanie ulic i placéw miejskich

jest rowmieiz zadaniem z gospodarki drogowej, ktdrem winny sie sta
rannie zaja¢ samorzady miejskie.

Naw.erzchnia ulic i placéw mie)jskich, zaréwno wielkich miast,
jak i mniejszych duzo pozostawia do zyczenia, zwitaszcza gdy sie ja
poréwna z nawierzchnig ulic i placow miast zagranicznych.

Technika budowy ulic i placéw miejskich nawet i w wielkich
miastach wiele pozostawia do zyczenia i bardzo wiele doswiadczen
zagranicy nie stosuje sie mimo, ze warunki umozliwiajg ich stosowa-
nie; inne stosuje sie, ale w sposéb nie fachowy.

A juz rozpacz ogarnia, gdy sie widzi nawierzchnie ulic i placéw
miast matych w szczegdlnosci na terenie b. zaboru austrjacki-ego tub
rosyjskiego

Na ulepszenie nawierzchni ulic i placéw miejskich winna by¢
zwrécona uwaga.

W wiekszych miastach powinna by¢ zwrdécona uwaga na podnie-
sienie poziomu techniki da nalezytego poziomu, aby $rodki do$¢ zna-
czne przeznaczane na bruki miejskie byly uzywane racjonalnie;
w mniejszych miastach nalezy przystgpi¢ do stopniowego ulepszania
nawieizchni w zaleznosci od s$rodkéw finansowych miasta i warun-
kéw miejlsicowych, zastepujgc ,kocie tby*“, ktéremi jest brukowana
wieksza czes$¢ ulic i placéow miejskich, wiecieij udoskonalonemi na-
wierzchniami lub brukujac ulice, ktére dotychczas nie byty bruko-
wane..

Ze wzgledu na wielkie koszty tych robét, gdyz okoto 80—85%
powieizchn’ ulic i placéw miejskich wymaga nowej ulepszonej na-
wierzchni, co stanowi w szeSciuset przeszto miastach i miasteczkach
Polski okoto 347 kilometrow kwadratowych i wymaga wielu setek
miljcnéw ztotych, — nalezy wykonanie tego zadania roztozy¢ na Kil-
kadziesigt lat (przynajmniej na 20).

6. W zwigzku z wymienionymi w powyzszych punktach zada-
niami w miare przystgpienia do ich wykonania zajdzie potrzeba
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powotania do zycia wielkiego przemystu kamieniarskiego, ktdéryby
mogt zadowolni¢ wzmozone potrzeby gospodarki drogowej.

Obecny przemyst kamieniarsko-drogowy — nieliczne kamienio-
tomy przewaznie prywitywnie urzgdzone — nie zdota przy najwlek-
szem moiztiwem powiekszeniu produkcji zadowolni¢ potrzeb budow-
nidtwa drogowego.

Zachodzi potrzeba oprécz mozliwie szerokiego rozwoju czynnych
obecnie kamieniotoméw, utworzenia szeregu nowych, ktéreby produ-
kowaty przedewszystkiem materjal o tak wysokiej wartosci techni-
cznej, aby warto oyto go przewozi¢ na wielkie przestrzenie do miej-
scowosci, w ktorych niema odpowiednich materjatéw do budowy drdg.

W szczeg6lnosci winny by¢ szeroko postawione takie kamienio-
tomy, ktére produkowatyby kostke brukowa, aby Polska nie zmu-
szona byta do sprowadzania jej z zagranicy, a w szczeg6lnosci ze
Slaska Pruskiego.

Dos$¢ znaczne cto (12 zt. od tonny) nalozone na kostki w 1925
r. zahamowato zalew Polski przez kostke pruska, ale nie zdotato
jeszcze powota¢ do zycia przedsiebiorstw kamieniotomowych krajo-
wych, ktéreby wyrabialy dobrg kostke brukowa.

Staneta temu na przeszkodzie depresja gospodarcza.

Powotanie do zycia przemystu kamieniarskiego jest obecnie na
czasie, gdyz juz teraz odczuwaé sie daje brak dobrych materjatow
drogowych, a w szczegdlnosci kostek brukowych.

Jezeli przemyst kamieniarskc-drogowy nie powstanie w latach
najblizszych, mozemy sie znaleZz¢ w sytuacji, ze rozszerzone progra-
my gospodarki drogowej musiatyby by¢ skurczone z powodu braku
materjatow do budowy i utrzymania droég.

Aby do tego nie dopusci¢, nalezy juz teraz powoli rozwijac i
doskonali¢ czynne kamieniotomy, produkujgce odpowiednie dla ce-
lbw drogowych materjaty.

A wiec w ipiteirwszym rzedzie powinny tu pé6js¢ granity (Kle-
s6w, Toimaszgrdd) i bazalty wolynskie (Berestowiec), porfiry i dia-
bazy z pod Krakowa (okolice Krzeszowic), oraz dobre piaskowce
kieleckie (Zagnansk) i Karpackie (Slkok, Kozy. M”~matyga i in.).

Nowe kamieniotlomy powinny powsta¢ w Podtuznem ok. Ko-
stcpola (bazalt), w Czorsztynie (andezyt), w Miedzygoérzu ok. San-
domierza (piaskowiec kwarcytowy) i w réznych miejscach w Karpa-
tach.

Ale nawet powotanie do zycia szeregu nowych kamieniotomow
nie pokryje zapotrzebowanh gospodarki drogowej; w miejscowo-
$ciach znajdujacych sie zdata od kamieniotomow, dajacych dobre
materjaty drogowa, a Dosiadajacych odpcwiednie gliny, drogg wspol-
nych wysitkéw rzadu i samorzagdéw winny powsta¢ w pewnych oko-
licach wvtwornie sztucznych materjatéw drogowych — Kklinkiernie.

Np wskazane jest powstanie kilku nowozytnych klinkierni w oo-
tudniowej czesci wojewddztwa lubelskiego.

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

Co do s$rodkéw potrzebnych do urzeczywistnienia wymienionych
wyzej najpilniejszych zadan gospodarki drogowej, nie bedziemy w ni-
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niejszym referacia ani oblicza¢ potrzebnych sum, ani uktadac¢ rocz-
nych planéw, gdyz to rozsadzitoby zbytnio ramy niniejszego refe-
ratu.

Poprzestaniemy tu tylko na wskazaniu, ze préba obliczenia $rod-
kéw dla potrzeb gospodarki drogowej i utozenia rocznych programéw
byta zrobiona pr~ez autcra niniejszego referatu przed Kkilku laty
w ksigzce p. t. ,Sprawa drogowa w Polsce" *), ze obliczenia te nie
stracity na aktualnosci i ze $rodki finansowe, jakie winien poswiecac
na gospodarke drogowag rzad i samorzady winny by¢ kilkakrotnie
wieksze, niz $rodki obecnie na ten cel przeznaczana.

I1l. MOZLIWOSCI ROZWIAZANIA PROBLEMU DROGOWEGO
W POLSCE.

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

Widzimy tu droge nastepujgca:

1. Mate uswiadomienia a nawet ignorancja spoteczenstwa co dc
rzeczywistego stanu gospodarki drogowej, jej potrzeb i warunkdéw
jest przyczyng ziegoi stanu tej sprawy.

Ta ignorancjg co do tej gatezi gospodarki spotecznej grzesza nie
tylko szerokie masy przecietnych obywateli Rzeczypospolitej, ale
i sfery miarodajne, ktére w tych sprawach decydujg, a od ktorych
nalezatoby wymagaé¢ znajomosci sprawy: ani Seijm, ani Senat nie
zdajg sobie sprawy z wagi gospodarki drogowieij i z matemi wyjgtka-
mi poszczego6lni ich cztonkowie oatrzg na nig przez pryzmat brakéw
czy potrzeb drogowych swoich okregéw wyborczych; nawet wsrdd
wysokich sfer rzgdowych czesciej sie mozna spotkaé¢ z zupeing igno-
rancjg stosunkéw w gospodarce drogowej, niz cho¢by z uswiadomie-
niem w og6lnych zarysach.

Naturalnie przecietny obywatel jeszcze mniej jest uswiadomiony
i, odczuwajgc potrzebe poprawy stosunkoéw, nie zdaje sobie sprawy,
jakiei dirogi do tego prowadzg.

Otéz pierwszym warunkiem poprawy stosunkéw drogowych jest
nalezyte uswiadomienie jaknajszerszych kot obywateli o stanie go-
spodarki drogowej i jej potrzebach.

Konieczna jest celowa i szeroka propaganda drogowa, gdyz bez
uswiadomienia catego spoteczenstwa nie osiggnie sie rezultatéw do-
statecznych.

Propagande takg winien z jednej strony prowadzié¢ rzad, z dru-
gietj strony ci, ktérzy, znajac sprawe drogowg i interesujac sie rozwo-
jem gospodarki drogowej, potrafig nie po dyletancku szerzy¢ kult
dobrych drog.

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

*)  ,Sprawa Drogowa w Polsce” M. Nestorowic™a. WaTszawa, 1922, str.
88 i 89
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Propaganda drogowa winna by¢ prowadzona wszelkiemi sposo-
bami prizy pomocy prasy codziennel i iperjodyczneljl przy pomocy
mwydawnictw specjalnych, odczytéw, pokazéw, wystaw, a nadewszy-
.stko przy pomocy kongreséw drogowych, zwoltywanych co pewien
czas.

Na te kongresy powinni zjezdza¢ sie wszyscy interesujgcy sie
gospodarkag drogowa i to zaréwno pod wzgledem technicznym jak
ekonomicznym.

Nie powinno tam zabraknaé¢ przedstawicieli rzadu, a w szczeg6l-
nosdci administracji technicznej, ciat prawodawczych, samorzadow,
zrzeszen technicznych, rolniczych, przemystowych, handlowych i t. d.

Zjazdy te, na ktorych spotkatyby sie sfery fachowe, administra
tyjne i gospodarcze, poruszatyby aktualne tematy z zakresu gospo-
darki drogowej, popularyzowatyby te sprawy, przyczyniatyby sie
z jednej strony do lIpodniesienia znajomos$ci gospodarski drogowe,],
z drugiej strony do uswiadomienia spoteczehnstwa o catoksztalcie
spraw drogowych *).

Wyptywa stad:

Whniosek I'szy. Potrzebne jest uswiadomienie catego spoteczen-
stwa o stanie, warunkach gospodarki drogowej i jej potrzebach. W;
tym celu zaréwno Rzad jak spoteczennstwo przez zespdt ludzi i in-
stytucyj, specjalnie interesujgcych sie gospodarka drogowag zgroma-
dzanych na przysztych kongresach drogowych, winni rozwing¢ wszel-
ka mozliwg i energiczng propagande w celu doktadnego uswiadomie'
nia najszerszych sfer, a przedewszystkiem ciat prawodawczych i sier
rzadowych, o obecnym stanie sprawy drogowej i potrzebie jaknaj-
predszego wytezenia wszystkich sit, aby rychto nasigpit stanowczy
zwrot ku poprawie istniejgcych stosunkow.

2. Aby nastgpit w gospodarce drogowej zwrot ku lepszemu prze-
dewszystkiem konieczne jest uzyskanie na cele gospodarki drogowe;
takich Srodkéw pienieznych i naturalnych, aby gospodarka drogowa
dZzwigneta sie z obecn.sgo fatalnego stanu i nabrata takiego tempa,
aby wykonanie najpilniejszych zadan gospodarki nie byto odktadane
na nadzwyczajnie diugie okresy czasu.

| Rzad i samorzady winny przeznacza¢ kilkakrotnie wieksze fun-
dusze;, niz dotychczas.

Catkowity kredyt, przeznaczany w budzetach Ministerstwa Ro-
bét Publicznych na cele drogowe, w ciggu ostatnich lat, wynosit
w roku 1924-tym 26.000 938 620 zt. (orzy kursie 1doi. — 5.18 zt.); w
roku 1925-tym 28,126,907 zt. (przy kursie przeciethnym 1 doi. —
9 zt); w roku 1926-tym 24,955,000 zt. (przy kunsie 1 doi. — 9 zi.);
wynosi¢ bedzie w roku budzet. 1.1V.1927 — 1.1V,1928 36,970,000
(uktadany przy 1 doi. — 9 zt).

W powyzszych sumach na utrzymanie drég panstwowych prze-
znaczono zaledwie 1/4 tego, czego wymagat stan tych drég i ruch na
nich sie odbywajacy.

W powyzszych latach, poza niewielkiemi wydatkami inwestycyj-
nemi na kilka mostéw statych panstwowych i samorzgdowych, wy-

> KomiHet Organizacyjny Pierwszego Polskiego Kongresu juz powstal, opra-
cowat statut, obecnie zarejestrowany juz ipr.zez Wladze i rozpoczat swoja dziatal-
nos¢, majgc zamiar jeszcze w tym roku zwotaé pierwszy Polski Kongres Drogowy.
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datki na cele inwestycyjne— budowe drog panstwowych i samorzgdo-
wych — sg nikie.

w r. 1924 na budowe drog panstw, przeznaczono . . . . 825,000
i na zapomogi na budowe drég samorzgdowych . . . . 200,000,
w roiku 1925 na budowe drog panstw, przeznaczono . . 1,075,000
i na zapomogi na budlowe drég samorzgdowych . . . . 75,000;
w roku 1926 na budowe drdég panstw, przeznaczono . . 800,000
i na zapomogi na budowe drég samorzgdowych . . . . 100,000;
na rok budzetéw. 1.1V.1927 > 1.1V.1928 na budowe

drog panstwowych .przewidziano.........ieinienn. 3,000,000
i na zapomogi na budowe drég samorzadowych . . . . 300,000;

Pewng poprawe, zreszta bardzo mata w stosunku |do potrzeb,
widzimy w budzecie na rok budzetowy 1.1V.1927 — 1.1V.1928 w po-
zycji na budowe droég.

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

Wszystkie samorzady powiatowa, Starostwa Krajowe Poznan-
skie i Pomorskieloraz Tymczasowy Wydziat Samorzadowy we Lwo-
wie ') w roku 1925 przeznaczyty na cele drogowe w przyblizeniu
okoto 33.307.000 zt., co oprocz naogdt niewystarczajacej konserwacji
drdg, zaledwie wystarczyto na pobudowanie okoto 300 km. nowych
drég kcszitem okoto 7.000.000 zt2).

Nic wchodzgac w szczeg6ly i opierujac sumami przyblizonemi,
twierdzi¢ nalezy, ze aby gospodarke drogowa poruszy¢ z punktu
martwego, t. j. przyprowadzi¢ do porzagdku zniszczone drogi, ulep-
szy¢ je i przystapi¢ do najpilniejszych iniwestycyj drogowych, wy-
mienionych w rozdziale Il niniejszego referatu, nalezy przeznacza¢
w budzetach panstwowych i samorzadowych znacznie wieksze su-
my niz dotychczas.

Wydatki panstwowe, na drogi w granicach zobowigzan nato-
zonych na panstwo przeiz ustawy drogowe winny wynosi¢ conaj-
mniej 80 — 100 miiljonéw zt. rocznie a samorzagdéw 180 — 200 zi. <A

Czy jest mozliwe w czasie obecnym przeznaczenie takich fun-
duszow przez R)zad! i samorzady na cele drogowe?

OdpowiedZz nie wypadnie pesymistyczna. Przy ogo6lnej sumie
buldizetu panstwowego 1800 mdljo.néw ziotych wydatek panstwa
na drogi wi wysokosci okoto 36 miljondéw ziotych stanowi zaledwie
okoto 2% cate,go budzetu panstwowego.

1) Za wyjatkiem Wojewédztwa Slgskiej craz miast wydzielonych z po-
wiatow.

2) Przy znacznem bo do 50 pnoc. dochodzgacem zwezeniu programu inwesty-
oyj, przedstawionego v/ zestawieniu na str, 88—89, ,Sprawy drogowe w Polsce".

*) W roku 1925 zbudowano drég samorzadowych:

1, W Wojewoédztwie Warszawskiem Km, 79.633
2. » todztkiem * 44,795
3. " Kieleckiem 60.263
4, » Lubelskiem 35,484
5. » Bialosiookiem 477
6. " Pomorsikiie.m 3.93
7. " Pozinanski-em 51.878
8. KnailcowsJciem 1.47
9. Lwowsikdem ., 1114



W granicach 1800 miljonéw ztotych budzetu panstwowego wy-
datek na drogi winien by¢ conajmniej podwojony, t. iL wynosié
przynajmniej 72 milijony rocznie.

Takie powiekszenie budzetu drogowego Ministerstwa Robo6t
Publicznych, pnzy pewnem zrozumieniu caltej wagi zagadnienia dro-
gowego przez sfery decydujace, datoby sie tatwo zrobié przez ob-
krojenie innych wydatkéw mniej pilnych i potrzebnych a przezna-
czonych na cele, ktére nie majg takich konsekwencji, jak straty np.
w rolnictwie z powodu zlego stanu drég, siegajgce kilkuset milio-
néw zt. rocznie.

W budzecie 1800 miljonéw zawsze mozna znalezé wydatki na
sume kilkudziesieciu miljonéw rocznie, ktdre mozna skasowac lub
odtozy¢ do lepszych czaséw.

Na to potrzeba, aby przy ukiadaniu budzetu panstwowego bud-
zety wszystkich miniistsirstw byty roz.oatrywane pod jednym katem
widzenia catoksztattu gospodarczego Panstwa, a nie byly rozpatry-
wane fragmentarycznie i dokrawane do og6lnej sumy budzetowej
w zaleznosci od energji poszczeg6lnych ministrow.

Potrzebne tu jest ogélne uswiadomienie, ze wydatek 4% bud-
zetu na drogi dla Polski, ktéra jest tak zaniedbana! pod wzgledem
drogowym —1 jest pilng koniecznoscig panstwowa, niezbedng do
normalnego rozwoju gospodarczego Panstwa.

Naturalnie przeznaczenie w budzecie panstwowym 70 czy 80
miljonéw rocznie na drogi sprawe rozwiaze potowicznie, gdyz
pozwoli w pewnem pcwolnem zresztg tempie przystapi¢ do roz-
woju gospodarki drogowej.

Ale to nie bedzie jeszcze wszystko.

Panstwo musi zawczasu mys$le¢ o przeznaczeniu stale co rok
na cele budownictwa panstwowego wiekszych $rodkow.

Jednym ze sposobdédw zapewnienia $rodkéw na cefe drogowe,
wzorowanym zresztg na przykitadzie wiekszos$ci panstw, w Kktd-
rych ruch samochodowy jest rozwiniety, jest wprowadzenie specjal-
nych optat drogowych od samochoddéw-, przeznaczonych wytgcznie
na cele drogowe.

Obecnie od samochodéw pobierane sg rézne podatki i optaty;
witasciciele ich czesto nie sg w moznosci przewidzie¢ i obliczac,
jakie podatki im groza: sa pobierane (przez Rzad spore optaty reje-
stracyjne przy rejestracji samochodoéw, przez poszczegélne samorza-
dy sg pobierane samorzgdowe podatki od luksusu (nawet od skrom-
nych Fordow!) nieraz bardzo wysokie, a nie jednakowe w réznych
samorzadach; wlniielktérych miastach sg pobierane optaty za zu-
zycie brukdw miejskich, wreszcie pobierane sg w bardzo wielu mier
scach optaty ,kopytkowe" przy wjezdzie do miasta, a optaty ,ffnyt-
nicze“ na niektorych wiekszych mostach.

Optaty te nie sg skoordynowane miedzy sobg, po-bieranc w réz-
nych terminach i wedtug najrozmaitszych zasad i naturalnie sg wia-
czane do ogélnych funduszéw panstwowych i samorzgdowych.

Skasowanie wszystkich wymienionych optat i zastgpienie ich
jedng panstwowa optata, .przeznaczong na cele inwestycyjno-drogo-
we za wzorem wielu panstw, ktére juz to uczynity, db pewnego
stopnia rozwigzatoby sprawe funduszéw drogowych.
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Jezeli optaty od samochodéw osobowych i ciezarowych wpro-
wadzi¢ na zasadach, ze mate, skromne samochody osobowe pta-
cityby mniej, a wieksze luksusowe znacznie wiecej, a samochody
ciezarowe réwniez proporcjonalnie do wagi przewozonego cieza-
ru, ze zrédta tego przy obecnej ilosci samochodéw w Polsce (okoto
20,000) moznaby_ otrzymaé¢ sume okoto 10 miljonéw ztotych, ktora
w catosci przeznaczana bytaby na inwestycje drogowe i byta dzie-
lona w pewnym stosunku (np. 75:25) miedzy rzad i samorzady w ce-
lu uzycia na .panstwowe inwestycje drogowe (75%) i samorzgadowe
(25%).

Naturalnie wraz z rozwojem ruchu samochodowego Wplywy
z teigo zrédta wzrastalyby odpowiednio i z czasem mogtoby bardzo
silnie zawazy¢ w budzecie wydatkéw drogowych.

Ustawa taka jest obecnie przez rzgad przygotowana i jest na-
dzieja, ze w najblizszej przysztosci bedzie przez ciata ustawodawcza
uchwalona.

Takie przeznaczenie projektowanych optat samochodowych
wytgcznie na inwestycje drogowe miatoby jeszcze te dobbrag
strone, ze mogtoby utatwi¢ sfinansowanie dla Pefcki specjal-
nej pozyczki drogowej, opartej na wptywach z podatku od poja-
zdéw mechanicznych; taka pozyczka tatwiejby sie moze znalazia,
gdyby rzad zagwarantowat jej sptate z wpltywow z optat od samo-
choddéw; uzycie pozyczki na wykonanie inwestycyj drogowych po-
zwoli je wykona¢ w znacznie szybszem tempie, co bedzie miato
wielkie znaczenie dla rozwoju gospodarczego Panstwa.

Rowniez mogtoby byé wykonanie inwestycyj drogowych po-
myslane w innej jeszcze formie: mogtoby powstaé¢ z udziatem rzadu
lub bez iego udzialu krajowe: biuro budowlainoMdlrogowe, ktéreby
podejmowato sie budowy drég i mostow i finansowaloby ja w ten
sposbéb, ze z géry umdwione wynagrodzenie otrzymywatoby w obli-
gacjach, sptacanych iw ciggu dtuzszego okresu z o,ptat od pojazddéw
mechanicznych.

Takim towarzystwom moznaby w cetlu zmniejszenia ciezarow
finansowych oddawa¢ na pewien okres na zbudowanych przez nie
szlakach w wytgczno$¢é komunikacje autobusows.

Wreszcie czesciowo sfinansowania budowy wiekszych mostéw
za przyktadem Ameryki moznaby dokona¢ t. zw. systemem ,Toll-
Rridge C-o0", t. j. moznaby oddawaé¢ budowe pewnych mostéw spe-
cjalnym towarzystwom, ktéreby budowaty te mosty na swoj koszt
wzamian otrzymywatyby na pewien okres prawo pobierania optat
mytniczych na tych mostach.

W ten sposdb buduje sie w Ameryce bardzo wiele mostow,
naturalnie w miejscach, gdzie ozywiony ruch gwarantuje w ciggu
15-tu — 25-ciu lat sptate kapitatu i odpowiednie dochody dla to-
warzystwa.

Rowniez nie beznadziejnie przedstawia sie sprawa wynai 'zia-
nia srodkéw odpowiednich na potrzeby gospodarki drogowej sa-
morzadowej.

Srodki te sg dwojakie: a) pieniezne, przeznaczane przez po-
szczegblne samoTzady w budzetach na cele drogowe; 2) naturalna
(powinnos$¢ drogowa w zastosowaniu do drég gminnych.

Na pierwsze $rodki sktadajg sie: 1) siumy przeznaczane z ogot-
no-samorzadowych dochodoéw, 2) specjalne optaty drogowe pobie-
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nane na zasadzie artykutu 19 Ust. drogowej z 19.XI!.1920 od zie-
mi, nieruchomosci oraz przemystu i handlu na zasadzie uchwalanych
przez samorzady statutéw optat drogowych, 3) doptaty z tytutu 23
art. Ust. drogowej z 10.XI1.1920 za nadmierne zuzycie drég lub za
specjalne korzysci otrzymywane z budowy drég (optaty adjacentéw),
4) optaty mytnicze.

Z powyzszych czterech rodzajow wplywdéw na wydatki na dro-
gach samorzgdowych najpowazniejsze' sg i dominujagce w wydat-
kach drogowych samorzadéw specjalne ptaty drogowe w potacze-
niu z doptatami od interesowanych (adjacentow).

Wpltywy z ogdlnych zrédet samorzadu sa na og6t niewielkie,
gdyz samorzady przewaznie majg niewystarczajgce zrdédia podatko-
we i muszg sie uciekac¢ do specjalnych optat drogowych, zezwolonych
ustawg drogowa.

Oph>ty mytnicze na ogdét sg 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, stanowity ogotem 33.307.000 zi., z czego
okoto 22¥2 miljonéw zt. wynosity specjalne optaty drogowe, uchwa-
lone w 183 powiatach, it j. w 75% powiatow.

Wplywy z optat drogowych stanowig wiec 68% ogdlnych fun”
duszéw, przeznaczonych przez samorzady na cele drogowe.

Te ~.platy drogowe z roku na rok rozpowszechniajg sie coraz
wiecej.

Wedtug danych, zestawionych przez dr. M. Z. Jaroszynskiego )
w preliminarzach powiatowych zwigzkéw komunalnych optaty dro-
gowe stanowity w poszczegélnych wcjewdédzwach pozycje naste-
pujace:

Ogéblna suma wias- Stosunek %]

nych dochoddéw Og6lna suma optat drogo-J

< pow. zw. samorz. wych do j
I WOJEWODZTWA po potraceniu do- droogptj\?vtych ogotu docho-*
tacji, pozyczek i déw wias-
sum przechodnich nych (H]
i
WarszawskKie.......coceouercnenne. 11.264.053 4.015.772 35,6 [
| . todzkie.... 7.844.758 2 600.290 331 ]
1. 3. Kieleckie... 14.079.585 3.881 266 27,6 L
1 4. Lubelskie...... 8569.542 2.647.282 29,5
1 5 Biatostockie.... 6 262.040 1534 682 245 i
i 6. Nowogrdédzkie... 3:573.990 806 576 22,6 |
J 7. Poleskie......ccco.. .o 4.584.669 655.151 14,3 1
8. Wolynskie....oooeviiiiniiennne 4.263 524 751.203 17,6 |
9. Wilenskie....... 2.677.155 545.171 19,4 t
10. Krakowskie.. 2.757.328 1.210.346 43,9
11. Lwowskie....... 842.294 327.416 38,9 |
12. Tarnopolskie........ccooirnnnnne 1.024.149 356 035 34,9
13. Stanistawowskie.................... 254.542 470.420 49,3 1
f 14. Poznanskie........ 4.769.611 1.079.849 22,6 !
| 15 56R? 937 1.598 796 28.1
i Razem. . . 78.550 187 22 480.255 28.2
O ile z poczatku stosowano je tylko w b. Kongreséwece, teraz

raiz czeSciej uchwalano sg w powiatach matopolskich a nawet w wo-
jewddztwach Poznanskiem i Pomorskiem.

i) .Znaczenie opfat drogowych" Dr. M. Z. Jarpszynriski, Warszawa 1926 r.

CO-



Statuty optat, ktorych wzér wydany jest przez Ministerstwo
Spraw Wewnetrznych w porozumieniu z Min. Rob. Publicznych i Min.
Skarbu, przewidujg optaty od witascicieli gruntéw w pewnych pro-
centach od ptaconych przez nich podatkéw gruntowych, oraz w od
podatku od Swiadectw przemystowych i od podatku od nieruchomosci
(budynkow).

Optaty drogowe od mieszkajacych w obrebie pewnych paséw
z obydwéch stron drogi utrzymywanej lub budowanej przez samo-
rzad (np. w obrebie paséw po 5 km. z kazdej strony drogi) sg pobie-
rane wyzsze, niz od pozostatych mieszkancow.

Poniewaz optaty drogowe wzglednie sg sprawiedliwe, gdyz ob-
cigzaja ludnos$¢ réwnomiernie i w stosunku prostym do zamoznosci,
samorzgdy chetnie je uchwalajg a gtosujg za niemi z matemi wyjat-
kami wszyscy bez réznicy stanu i przekonan politycznych. Drugg za-
letg przemawiajgcg za stosowaniem specjalnych optat drogowych, jak
to stwieidza wybitny dziatacz samorzadowy Dr. M. Z. Jaroszynski,
obecny Wiceminister Spraw Wewnetrznych, jest ich elastycznos$¢, da-
jaca moznos$¢ przystosowania tych optat do potrzeb i warunkéw miej-
scowych.

Poniewaz niektére samoizady w zrozumieniu gospodarki drogo-
wej uchwalaty duze optaty i stosowaly je nie bardzo umiejetnie, prze-
to Min, Spraw Wewn. na zadanie Ministerstwa Skarfou ograniczyto
te optaty do pewnvch norm.

Na rok 1926 normy optat drogowych, ustalone dla catego Pan-
stwa, wynosza:

50 % cd podatku gruntowego,
15 % ,, . przemystowego,
50 % ,, " budynkowego.

Normy te zastosowano szablonowo i sztywnie dla catego Panstwa,
nie baczac, ze w poszczegdélnych powiatach podatki zasadnicze skon-
struowane zostaty na réznych zasadach, ze czestokro¢ np. podatki
gruntowe w powiatach z zyzng ziemig sg takie same, jak w powia-
tach z glebg ubogg i ze w pierwszym wypadku obcigzenie na drogi
moze; by¢ bez trudnosci dla ludnosci kilkakrotnie wyzsza, niz w po-
wiatach z ubozszag gleba, tembardziej, ze zwykle w miejscowosciach
? lepsza gleba kosit rob6t drogowych z powodu zwyktego w tych wy-
padkach braku odpowiednich materjatéw bywa znacznie wyzszy.

Skutek takiego szablonowego unormowania optat drogowych
wyrazit sie w silnem zahamowaniu inwestycyjnem dziatalnosci samo-
rzadu i w zaniedbaniu nalezytego utrzymania drég.

Na rok 1.1V.1927 — 1.1V.1928 maja by¢ znowu pozostawione sze-
matyczne dla catego Panstwa a sztywne normy optat drogowych i
mianowicie takie same, jakie obowigzywaty w r. 1926.

Nalezatoby sprawe inaczej postawié; ustalenie norm nalezy po-
zostawi¢ uznaniu Urzedéw wojewddzkich i Izb Skarbowych; urzedy
te, jako lepieij znaijgce stosunki i potrzeby miejscowe’, lepiej moga o-
kresli¢ normy optat drogowych, niz wtadze centralne; wreszcie mo-
znaby tylko przy wyzszych normach optat uzalezni¢ ich zatwierdze-
nie od uznania witadz centralnych.

Z optat drogowych przy lepszych konjunkturach gospodarczych
moga samorzady uzyska¢ powazne sumy na cele drogowe: zardwno
na dobre utrzymanie drég, jak réwniez na inwestycje drogowe.
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Bez zbytniego obcigzania ludnosci stopniowo podnie$s¢ by mozna
wydatki samorzadéw na drogi w catem Panstwie do sumy 80—ilOO
miljonéw zt. przechodzac na pokrywanie wydatkéw drogowych wy-
tacznie z optat drogowych.

Jest to suma jeszcze nie wystarczajagca na potrzeby drogowe sa-
morzadow dla nalezytego ruszenia akcji inwestycyjnej.

Olbizymie zadania samorzadéw w dziedzinie gospodarki drogo-
wej, o ile nie bedzie dana pomoc finansowa w postaci diugotermi-
nowego kredytu, musiatyby by¢ roztozone na okresy diuzsze, co dla
rozwoju gospodarczego Panstwa i jego oszczedno$ci gospodarczych
nie bytoby 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 poszczeg6lne stany Ameryki Poétnocnej, finansowa-
nie inwestycyjnych poczynah samorzadow.

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

Gdyby Rzad otrzymat znaczniejsze pozyczki zagraniczne na cele
inwestycyjne, konieczng rzeczg bytoby odpowiednie postawienie
sprawy pozyczkowego funduszu drogowego, istniejacego na zasadzie
art. 22 Ust. Drogowej z 10.XI1.1920.

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

Fundusz ten pedzi zywot dotychczas bardzo anemiczny; dos¢
wspomnieé, ze preliminowana w budzecie Min. Rob. Publicznych
w 1926 r. siurna wynosita, jak i w 1925 r. az 5.000 zt. (!).

Obecnie suma pozyczek wydanych od 1923 r. samorzagdom wy-
nosi az 280.000 zt. a w roku 1926 z funduszu tego udzielono 6 sej-
mikom pozyczek na sume 173.000 zt. Na okres 1.111.1927 — 1.1V. 1928
przewidziano dla funduszu pozyczkowego w budziecie Min. Rob. Pu-
blicznych az 50.000 .z (1).

Poniewaz melioracje znalazty w Sejmie moznych opiekunow,
fundusz meljoracyjny jest znacznie wiekszy, bo wynosi 3.500.000 zi.
w 1926 r., a 4.100.000 zt. na okres 1.1V.1927 — 1.1V.1928.

Nalezyte rozbudowanie pozyczkowego funduszu drogowego w
znacznym stopniu umozliwitoby dziatalno$¢ inwestycyjno-drogowa sa-
morzadow.

Wreszcie na jedno jeszcze zrodio srodkéw na cele drogowe, ja-
kie majg do dyspozycji samorzady, nalezy zwrdci¢ uwage; jest to
nafuralna powinno$¢ drogowa, ktdrag na zasadzie ustawy drogowej
mozna stosowac¢ do budowy i utrzymania drég gminnych.

Kraj wybitnie rolniczy, jakim jest Polska, ma do dyspozycji wiel-
ka ilc$¢ sity roboczej i sprzezaju w okresach wolnych od robdét pol-
nych. Sita robocza ludnosci i sprzezaju moze by¢ uzywana na dnidéw-
ki czy na akord w zaleznosci od uchwatly samorzadu, a zyczacy so-
bie moga sie wyknpi¢ przez zlozenie odpowiedniej optaty.

Szarwark na o0go6t jest mato wyzyskiwany i w wiekszosci wypad-
kow zle zorganizowany i wykorzystany.

Potrzebna jest tu rozumna i przystosowana do miejscowych wa-
runkéw organizacja pracy.



Przy pomocy szarwarku bez obcigzenia ludnosci optatami pie-
nieznemu w czasie wolnym od robét polnych, obcigzajgc w stosunku
prostym do zamoznos$ci poszczegdlnych mieszkancéw, mozna prze-
prowadzi¢ powazne meljoracje drég gruntowych, a nawet buddéw?
drog bitych; warto$¢ rob6t moze wynosi¢ rok rocznie kilkadziesigt
miljonow zlotych.

Aby szarwarl byt 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 powiedzieliSmy w punkcie dru-
gim, przychodzimy do wniosku:

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

a) Uporzadkowanie istniejacej sieci drog z twarda nawierzch-
nig przez mozliwe rychte w ciggu Kilku lat: 1) odbudowanie zni-
szczonych odcinkéw, 2) przebudowanie nawierzchni odcinkow droég
pod wiekszemi miastami, na ktorych odbywa sie intensywny ruch
podmiejski na nawierzchnie przystosowane do takiego ruchu, 3)
przystosowanie nawierzchni drog na odcinkach, na ktérych odbywa
sie ruch samochodowy, do wymagan takiego ruchu.

b) Rozszerzenie sieci drég z twarda nawierzchnig, a przede-
wszystkiem pobudowanie sieci panstwowych drég bitych we
wschodnich czesciach Rzeczypospolitej, co nalezy uwaza¢ za spra-
we szczegO6lnie wazng i pilng ze wzgledow ekonomicznych, adminr
stracyjnych, ze wzgledéw na obrone Panstwa, oraz ze wzgledéw po-
litycznych.

Jednoczes$nie z przystgpieniem do budowy drog panstwowych
nalezy rozpocza¢ przebudowe tych drog wojewoddzkich i powiato-
wych, ktére nie majg jeszcze twardej nawierzchni,

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

d) Przystgpienie do przebudowy mostéw o charakterze pro-
wizorycznym na mosty state wedtug programu i kolejnosci z gory
ustalonej.

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

f) Uruchomienie kamienioloméw, produkujacych wyborowe
gatunki materjatéw do budowy i utrzymania drog a w szczegélno-
sci kostki brukowej.

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

a) Przeznaczone w budzecie panstwowym dotacje na cele

drogowe sa niewystarczajace i winny by¢ powiekszone najmniej
o 100%.
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b) Wprowadzenie projektowanych optat od pojazdéw mecha-
nicznych jest droga do stopniowego polepszenia gospodarki drogo-
wej, gdyz da moznos$¢ przystgpienia do wykonania inwestycyj; ewen-
tualnie w razie uzyskania pozyczki na cele drogowe moga by¢ te
optaty przeznaczone na sptate rat rocznych.

c) Mozliwe jest Sciagniecie kapitatéw z zewnatrz a czesciowo
i zwewnatrz przez powierzanie wykonania pewnych inwestycyj kra'
jewych przedsiebiorstwom, ktore finansowatyby te inwestycje na
sptaty 15 — 20 letnie.

Tyczy sie to zaréwno inwestycyj panstwowych jak samorza-
dowych.

d) Czesciowa mozliwos¢ przystgpienia do budowy statych
mostoéw istnieje, gdy budowa takich mostéw na ozywionych szla-
kach lub w wiekszych miastach oddana zostanie przedsiebiorstwom,
t. zw. ,,Toll-Bridge C-0“ t. j. towarzystwom, ktoére finansuja budowe
mostéw i buduja je, a koszty amortyzuja przez pobieranie myta na
tych mostach w ciggu pewnego okresu z goéry ustalonego.

e) Samorzady moga rozwing¢ wieksza inwestycyjna dziatat
no$¢ drogowg w razie, jezeli dana im bedzie moznos$¢ subjektywnego
stosowania norm specjalnych optat drogowych, przystosowanych do
miejscowych warunkéw ekonomicznych i potrzeb drogowych; w tym
celu zatwierdzanie optat drogowych przy normach niezbyt wyso-
kich (zwyktych) winno by¢ przekazane w catosci urzedom wojewoédz-
kim; przy wyzszych normach zatwierdzenia optat winny dokonywac
wiadze centralne.

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

3. Poniewaz Iwia cze$¢ gospodarki samorzgdowej spoczywa na
barkach samorzadu i jej postep zalezy przedewszystkiem od spraw-
nosci samorzadu, a samorzad, w chwili obecne'j oparty na pewnych
oibszarach na prowizorycznych ustawach (b. zabér rosyjski), a nu
drugich na przestarzatych niedopasowanych do obecnych warunkéw
(b. dzielnica austriacka), nie moze sie rozwinaé¢, a w niektdérych miej-
scowosciach jak n. p. na terenie wojewddztw matopolskich zupeinie
prawie zamart, nalezy wuznaé, ze wprowadzenie zapowiedzianego
w Ustawie Konstytucyjnej szerokiego samorzagdu powiatowego oraz
wojewodzkiego, jest niezbednym warunkiem dla pchnigcia gospo-
darki drogowej na droge uzdrowienia.

W szczeg6blnosci wielkg role odegra¢ tu moze nie istniejgcy do-
tychczas samorzad wojewoddzki, ktéry bedzie w stanie podjg¢ inwe-
stycje drogowe na wieksza skale, koordynujac wysitki poszczego6l-
nych powiatéw, beidlzie mégt wprowadzi¢ racjonalniejszg gospodar-
ke ipod wzgledem technicznym i administracyjnym, niz kazdy po-
szczegdlny powiat oddzielnie, bedzie mdégt organizowaé¢ wspoélne dla
powiatéw przedsiebiorstwa drogowe, np. kamieniotlomy Ilub Kklin-
kiernie, wreszcie bedzie mogt rozporzadzaé¢ odpowiednim persone-
lem fachowym i zaopatrzy¢ sie w nowoczesne maszyny drogowe.
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Z powyzszych wzgledow przychodzimy do nastepujgcego
wniosku:

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

Jednym z warunkéw poprawy gospodarki drogowej nalezy u"
zna¢ powotanie do zycia szerokiego samorzadu powiatowego i wo-
jewoddzkiego. W szczegolnosci potozyé trzeba nacisk na potrzebe ry-
chiego powotania do zycia — ze wzgladu na specjalne potrzeby gos-
podarki drogowej — samorzgadu wojewddzkiego bez ktérego dzia-
talnos$¢ samorzadéw powiatowych nie osiggnie nalezytych skutkéw
nie wprowadzenie dotychczas w zycie ogoélnych ustaw samorzado-
wych powoduje nieobliczalne straty gospodarcze wogodle, a w gos-
podarce drogowej w szczegolnosci.

4, Ogromowi zadan gospodarki drogowej .przez; idtugie lata nie
podota ani Rzad ani samorzgady; zawsze znajdg sie zagadnienia dro-
gowe, interesujgce silniej mieszkarncéw danej miejscowos$ci, a nie le-
zace w planach najblizszych ani Rzgdu ani samorzadow.

W takich wypadkach potrzebna jest inicjatywa prywatna inte'
resowanych.

Ustawa drogowa z 10.XIl. 1920 przewiduje moznos$¢ takiej ini-
cjatywy prywatnej w postaci spotek drogowych dobrowolnych Ilub
przymusowych.

Doswiadczenie lat ubiegtych wskazuje acz powolny ale staty
wzrost liczby takich spotek.

Nieraz spoétki takie podejmujg bardzo powazne zadania. Np.
istnieje sp6tka drogowa, prowadzgca -buidowe drogi Ojcéw — Kra-
kéw, spotka budujgca droge Grojec—Piaseczno! ((pod Warszawg)
dtugosci kilkunastu kilometréw i t. d.

Naturalnie, jako rzecz nowa, sp6tki walczg z trudnos$ciami
uprzedzeniami, mimo to zycie praktyczne poiwotiutie je do zycia,
wyrabia prawo obywatelstwa i umozliwia przez to wykonanie ta-
kich zadan, na ktérych urzeczywistnienie dtugoby trzeba czekac.

Wyptywa sitgjd nastepujacy wniosek:

Wniosek 4-ty: Z powodu ogromu zadan w zakresie gospodarki
drogowej pozadane jest wyzyskanie inicjatywy prywatnej w zakre-
sie budowy i utrzymania drdog przez tworzenie spotek drogowych do-
browolnych lub przymusowych.

5. Wychodzgac z zatozenia, ze gospodarka drogowa musi zejsé
z martwego punktu, w jakim obecnie sie znajduje, ze najblizsze la-
ta musza .przynies¢ widoczng poprawe pold tym wzgledem pod groza
dalszego rozwoju sklerozy komunikacyjnej tak zgubnie oddziatywu-
jacej na irozwdij gospodarczy naszego Panstwa, — juz teraz musimy
przygotowac¢ sie do wzmozonej dziatalnosci zaréwno Rzadu, jak sa-
morzgdéw na polu gospodarki drogowej.

W tym celu przedewszystkiem musimy przygotowa¢ kadry fa-
chowcow, ktorzyby wydoskonalili sie w technice i administracji
dtogoweij.

Obecny personel inzynierski z niewielkiemi stosunkowo wyjgt-
kami wiele pozostawia do zyczenia pod wzgledem przygotowania
teoretycznego i fachowego; w wielu wypadkach sktada sie z ludzi,
ktdrzy .przed wstgpieniem na stuzbe drogowa 'Pracowali w innych
dziatach techniki.
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Personel pomocniczy przedstawia sie jeszcze gorzej; z powodu
braku od niedawna wychowancow szkét srednich technicznych, kté-
re powstaty dopiero w ostatnich latach, personel ten zostat zredu-
kowany z ludzi przygodnych, czesto tyliko z praktykow.

Obecny stan techniki drogowej, ktéra gdzieindziej zrobita bardzo
powazny krok naprzdéd, wymaga, aby gospodarka drogowa zajmowali
sie ludzie fachowi, .w tym dziale wyspecjalizowani.

Dyletanci sg tu bardzo szkodliwi. Wprawdzie istniejg nawet
wsrod wybitnych technikow mniemania, ze technika drogowa jest taik
prosta i nieskomplikowana, ze niie mozna jej nazwac specjalnoscig.

Mniemania te polegaja na powierzchownem traktowaniu sprawy.

Obecnie pod wpitywem impulsu, jaki dat rozw6j ruchu samocho-
dowego, technika drogowa staneta w jednym rzedzie z innemi spe-
cjalnosciami technicznemi.

W Stanach Zjednoczonych powstajg cate wydziatly drogowe w
uczelniach technicznych, sa urzadzanie liczne kursy doksztatcajgc?
dla inzynieréw i technikéw drogowych.

Nawet w Ang.lji powstaje przy Uniwersytecie Londynskim ka-
tedra budowy drég; katedra ta ma by¢ wyposazona w bardzo bogate
pracownie specjalne.

W Politechnicach Warszawskiej i Lwowskiej technice drogowej
udziela sie stosunkowo bardzo mato czasu. Szkoty drogowe przecig-
zone innemi przeid!miotami réwniez za mato czasu poswiecajg drogom.

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

Musimy personel wyrobi¢ sobie w inny sposéb. Nalezy wycho-
wancoéw wydziatow inzynierji ladowej naszych Politechnik oraz wy-
chowani-ow wydziatéw drogowych $rednich szkét technicznych we
Lwowie, Poznaniu Warszawie, Wilnie i Kowlu przyjmowaé¢ zardéwno
w cza”ic trwania nauki jak i po jej ukonczeniu na praktyke w ilos-
ciach wiekszych niz dotychczas.

W czasie praktyki z jednej strony administracja drogowa ma
moznos$¢ poznac i przypatrzy¢ sie przysztym pracownikom drogowym,
z drugiej strony i ci ostatni moga sie przyjrze¢ zyciu i pracy inzy-
niera czy technika drogowego i moga nabraé¢ zamitowania do pracy
w tym kierunku, ktére tu, jak zresztg i w innych dziatach techniki,
jest niezbednym warunkiem dobrych wynikéw pracy.

Pozatem wobec szybkich postepdw, jakie technika drogowa robi
z roku na rok, nalezy kadry inzynierow i technikéow drogowych stale
doksztatca¢ w kierunku zaznajamiania ich z nowemi zdobyczami
techniki: potrzebne sg, oprécz kongreséw drogowych, specjalnielkur-
sy doksztatcajgce dla personelu technicznego drogowego.

Z powyzszych przestanek wynika wniosek.

Wniosek 5-ty: W celu wyrobienia kadrow pracownikéow drogo”
wych — inzynieréw i technikbw — nalezy wiecej czasu poswiecic
zarowno w Politechnikach Warszawskiej i Lwowskiej jak w szkotach
Srednich drogowych na studja nad technika drogowa.

Wychowancéw wydziatu inzynierji ladowej oraz szkdét Srednich
drogowych nalezy przyjmowac¢ zaréwno w czasie studjéw jak 'po u-
konczeniu na praktyke na roboty drogowe, w celu wyspecjalizowania
personelu technicznego drogowego.

Aby personel techniczny drogowy mogt nadazy¢ za postepem,
konieczne jest urzadzanie co pewien czas kurséw doksztatcajgcych,
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na ktorych stuchacze zaznajamiani byliby z postepami techniki drogo-
gowej.

Dla ufatwienia utrzymania personelu drogowego na wysokim
poziomie technicznym nalezy dazy¢ do stworzenia literatury drogo-
wej fachowej, stojgcej na wysokim poziomie naukowym oraz litera-
tury drogowej popularnej, ktéraby szerzyta wiedze o technice dro-
gowej w szerszych kotach.

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

W Polsce ta gatez administracji nie jest postawiona dobrze;
wrecz nalezy powiedzie¢: jest zta. W kazdym zaborze zbudowana
jest na Innych zasadach, w wiekszosci pozostatych jeszcze z czasow
zaborczych; do$¢ powiedzie¢, ze w wojewddztwach matopolskich jest
trzytorowa administracja drogowa: czesto w jednem miescie spotkad
mozna trzy zarzady drog-owiel jeden panstwowy, a dwa samorzgdowe.

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

Rozstrzgsanie wszystkich szeczegétdw obecnej administracji dro-
gowej oraz projektowanie przysziej administracji drogowej zbytnio
rozszerzytoby ramv niniejszeg'0 referatu.

Interesujacy sie ta sprawag, moze znalez¢ szczegéty w artykule
autora niniejszego referatu p. t. ,Projekt reorganizacji administra-
cji" opracowany przez ,Komisje Trzech" w zastosowaniu do admi-
nistracji drogowe:", wumieszczony w ,Przeglgdzie Technicznym"
1926 r.

Tu nalezy podkresli¢ potrzebe powolnych, a powaznych reorga-
nizacyj administracji drogowej, ktore miatyby na celu jej uproszcze-
nie, uniezaleznienie od polityki z jednej strony, a z drugiej strony
zapewnitoby wysoki poziom techniczny.

To uproszczenie osiggnaé mozna przez przejscie na jednotorowg
administracje drogowa, jednoczgacg w swoim reku administracje dro-
gami wszystkich kategorji. z drugiej strony nalezy przy tym przej-
$ciu na "ednotorowa administracje drogowg zapewni¢ nalezyty i wy-
taczny wptyw czynnikom fachowym (a nie polityczno-administracyj-
nym), na dobor personelu technicznego, a przedewszystkiem na samg
organizacje. Podkresli¢ tu nalezy z catym naciskiem koniecznos$¢, ze-
by przy przysziej reorganizacji administracji drogowej decydujgcy
gtos mieili. fachowcy, a nie sfery prawno-administracyjne, rozwigzu-
jace, jak widzimy z wielu przykitadoéw, zagadnienia organizacyjna
w sipoiséb teoretyczno-prawny, ale nie zyciowo-techniczny.

Niepokojace objawy upos$ledzenia gtosu technikéw w sprawach
techniczno-organizacyjnych, jakie daty sie spostrzec nawet w mini-
sterstwach technicznych, winny zniknag.

Optakane wyniki dziatalnosci organizacyjnej sfer prawno-admi-
nistracyjnych w wielu ministerstwach winny ipoméc sferom technicz-
no-fachowym do otrzymania nalezytego gtosu w organizacji admini -
stracji technicznej.

Wreszcie personel drogowy winien by¢ odpowiednio wynagra-
dzany, o ile chcemy utrzyma¢ w administracji drogowe'j jednostki
energiczniejsze i zdolniejsze.

Wobec tego, ze sprawa organizacji administracji drogowej jest
bardzo skomplikowana, zalezng od ogé6lnego ustroju administracyj-
nego oraz od ustroju samorzadu, a ustroje te dotychczas nie zostaty
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ostatecznie ustalone, ograniczamy sie w tej kwestjd do ogo6lnego
wniosku.

Whniosek 6-ty: W zwiagzku z reforma administracji ogolnej oraz
w zwigzku z wprowadzeniem ogoélnych ustaw samorzadowych winna
by¢ stopniowo przeprowadzona reforma administracji drogowej na
zasadach nastepujacych:

a) Winna by¢ mozliwie prosta i mozliwie jednotorowa,

b) Zabezpieczona od wplywoéw partyj politycznych,

c) Dobdér personelu technicznego winien by¢ dokonywany przez
czynniki fachowe,

d) Wynagrodzenie personelu technicznego drogowego winno
by¢ wysokosci dostatecznej do utrzymania w administracji
drogowej dobrego personelu technicznego,

e) Wszelkie zmiany i reorganizacje czesciowe winne by¢ doko-
nywane w kierunku przysztego ustroju administracji drogo-
wej, a nie na odwrot, jak to mielisSmy przykitady w przesztosci,

f) Przy decydowaniu o formach administracji drogowej winny
mie¢ zapewniony gtos decydujacy sfery techniczne,

7. Obecny pcziom techniki drogowej w Polsce bardzo wiele pozo-
stawia do zyczenia; wiele bardzo robdt dokonywa sie sposobami
dawno zarzuconemu, gdzieindziej.

Na organizacje naukowg (umiejetng?) pracy w robotach drogo-
wych rzndlko sie zwraca uwage nalezyta.

Mechanizacja pracy, to jest zastgpienie pracy recznej praca ma-
szyn, co w tak wysokim stopniu 'Przeprowadzity u siebie Stany Zjed-
noczone, jest u nas w stanie zaczatkowym. Starsza generacja inzy-
nieréw do tych wszystkich rzeczy naogé6t odnosi sie z pewnem lekce-
wazeniem i uprzedzeniem. ldgc za postepem, musimy dazy¢ dc
stopniowej zmiany tych stosunkéw. Stad przychodzimy do wniosku
ostatniego.

Wniosek 7-my: Powinna by¢ przedsiewzieta akcja, majgca na
celu podniesienie poziomu techniki budowy i utrzymania drog w Pol-
sce, Jednoczesnie przy wykonywaniu robot drogowych powinno sie
zwréci¢ uwage na zastosowanie naukowej (czyli umiejetnej) organi-
zacji pracy. Wreszcie tam, gdzie tylko warunki na to pozwalajg win-
ny by¢ zastosowane rozmaite wspoéiczesne maszyny drogowe, za-
miast pracy recznej.

Mam gtebokie przeswiadczenie, ze powyzsze wnioski, w razie
przyjecia ich przez Il-gi Ogélno Polski Zjazd Technikéw we Lwo-
wie, nie przebrzmig bez echa.

Przyjete przez tak powazng organizacje, jaka jest Zwigzek Pol-
skich Zrzelszen Technicznych, na Zjezdzie poswieconym ,Pracy Gos-
podarczej" bezwatpiemia zwrdcg uwage sfer miarodajnych: Rzadu
i ciat prawodawczych na te dotychczas zaniedbang galtez gospodar-
ki spotecznej, przyczynig sie do uswiadomienia spoteczenstwa i wy-
wotajg poprawe obecnych stosunkéw mozliwg naweit w obecnych
warunkach.

Wydawca Zwigzek P Zrzesz. Techn. Redaktor Inz. Stanistaw Rodowicz

Drukarnia Techniczna Sp. Akc., w Warszawie, Czackiego 3—5.
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PROGRAM Il ZJAZDU POLSKICH TECHNIKOW ZRZESZO-

NYCH 1| UROCZYSTOSCI JUBILEUSZOWEJ POLSKIEGO

TOW. POLITECHNICZNEGO W DNIACH 11, 12 i 13 CZERW-
CA 1927 ROKU WE LWOWIE.

Sobota 11 czerwca 1927.

Godz. 10. Nabozenstwo w Katedrze.

Godz. 11 — 13. Uroczysto$¢ Jubileuszowa 50-ciolecia Pol-
skiego Tow. Politechnicznego. Powitanie go-
Sci przez Rektora Politechniki Lwowskiej.
Przemdéwienie Prezesa Pol. Toiw'. Politech-
nicznego. Przemowienia Reprezentantoéw
Witadz i Instytucyj. Referat o historji Towa-
rzystwa. Zwiedzanie wystawy prac studen-
tow Politechniki Lwowskiej (wystawa bedzie
otwarta przez wszystkie dni Zjazdu).

Godz. 16— 17. Otwarcie Zjazdu. Wybor Prezydjum Hono-
rowego. Ogolny referat.

Godz. 17 — 19. Posiedzenia Sekcyjne.

Godz. 19.30 Przedstawienie w Teatrze Wielkim.
Niedziela 12 czerwca 1927,
Godz. 8. Zwiedzenie miasta Lwowa, jeigo zabytkow
i osobliwos$ci artystycznych i technicznych

(zaktaddéw techn.).
Godz. 11;— 13. Posiedzenia Sekcyjne.
Godz. 16— 19. Posiedzenia Sekcyjne.
Godz. 21. Wspdélny bankiet z fakultatywnem udziatem
cztonkow Zjazdu.
Poniedziatek 13 czerwca 1927.
Godz. 9— 12. Posiedzenia Sekcyjne.
Godz. 12. Wycieczki do Zakiadéw Przemystowych
i urzadzen technicznych.
Godz. 16— 19. Posiedzenie Plenarne, uchwaty, zamkniecie
Zjazdu.
Godz. 21. Raut miasta Lwowa.
Wtorek dnia 14 czerwca 1927.
Wycieczki do Borystawia i na linje kolejowg Stanistawow—
Woronienka. Niezaleznie od tego w dalszym ciggu zwiedza-
nie osobliwosci technicznych miasta Lwowa.
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DRUKARNIA
TECHNICZNA

SPOLKA AKCYJNA

WARSZAWA, CZACKIEGO 35

TELEFON 14-67

PRZYJMUJE WSZFLKIE ROBOTY

W ZAKRES DRUKARSTWA
WCHODZACE

Poznansko Warszawski Bank Ubezpieczen

Spoétka Akcyjna w Poznaniu
zatatwia ubezpieczenia:

od ognia;

od kradziezy z wtamaniem, od rabunku inkasentéw;
od szkéd wodociggowych;

od nastepstw nieszczesliwych wypadkow;

od odpowiedzialnosci cywilno-prawnej;

6j od uszkodzenia samochoddéw i samolotéw;

ok wwNE

Gwarancje Towarzystwa stanowig, oprécz rezerw w kapitatach i papierach
wartosciowych, 10 cennych nieruchomosci w Warszawie, Poznaniu,
Grudziadzu i Katowicach.

Solidna likwidacja szkéd iszybka wyptata odszkodowan.

-Umiarkowane koszta ubezpieczenia. Reasekuracja w Pierwszorze-
dnych Towarzystyach Zagranicznych.

Centrala Towarzystwa— Poznan, ul. Kantaka 2-5, domy wiasne.

Oddziaty Towarzystwa:
Warszawa, ul. Czackiego 2dom wiasil. Krakéw, Rynek Gtéwny 9 (Pasaz Bielaka),

Poznan, ulica Kantaka 2-5 domy wtasne. Il)ica -ia9‘®llonfka 'e
Grudzigdz, ul. 3-go Maja 10-11 dom wtasny fa n*rkowska 197,
Katowice, ulica 3-go Maja 13 domy wtasne. Wilno, ulica fldama Mickiewicza 7,

Reprezentacje i Ajentury we wszystkich miastach Rzeczypospolitej Polskiej.



