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WIADOMOŚCI DROGOWE
O R G A N  S T O W A R Z Y S Z E N IA  C Z Ł O N K Ó W  P O L S K IC H  

K O N G R E S Ó W  D R O G O W Y C H

INŻ. ALEKSANDER GAJKOWICZ.

ZADANIA GOSPODARKI DROGOW EJ W  POWIECIE W A R ­
SZAWSKIM I REALIZACJA TYCH ZADAŃ W  OKRESIE 

OD I./IV 1930 R. DO 31/111 1934 R.

1. Gęstość sieci drogowej w pow. warszawskim.

Nie będziemy dowodzić doniosłego znaczenia dróg dla 
rozwoju życia gospodarczego i kulturalnego każdego kraju i ka­
żdej okolicy. Nie będziemy wyjaśniać, że należycie zorgani­
zowana sieć drogowa warunkuje wymianę dóbr, wytwarzanych 
w różnych połaciach kraju. Nie będziemy przekonywali, że 
należyta organizacja sieci drogowej jest podstawowym warun­
kiem obronności kraju. Znaczenie dróg w życiu współczesnem 
jest dostatecznie dobrze wszystkim znane. Wypada jedynie 
zaznaczyć, że rozwój sieci drogowej powinien odpowiadać nie- 
tylko aktualnym potrzebom gospodarczym i kulturalnym, lecz 
również powinien uwzględniać dynamikę rozwoju danej okolicy. 
Dynamika zaś rozwoju powiatu warszawskiego jest niesłycha­
nie silna. Przykładem tej dynamiki rozwojowej powiatu war­
szawskiego może służyć fakt, iż w okresie od 1921 roku do 
1931 roku ilość ludności w powiecie warszawskim wzrosła ze
181,000 mieszkańców do 328,000, czyli o 80%, jak również fakt 
powstania coraz to nowych osiedli, szybki rozwój budownictwa 
podmiejskiego i powstanie całego szeregu dużych zakładów 
przemysłowych w ciągu kilku ostatnich lat.

W  jakim stopniu powiat warszawski jest zaopatrzony 
w drogi kołowe?

Gęstość sieci dróg charakteryzuje się ilością tych dróg 
w stosunku do 1 km powierzchni i w stosunku do ilości mie­
szkańców.

Powiat warszawski zajmuje obszar 1652 km2, oraz posia­
da według ostatniego spisu 328,185 mieszkańców. Do zaspo-
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kojenia potrzeb w dziedzinie komunikacji kołowej posiadamy 
w powiecie ogółem 2724 km dróg różnej kategorji i różnej 
wartości pod względem technicznym. Ta ogólna ilość dróg 
w powiecie warszawskim jest duża, być może nawet zaduża. 
Długość ta przez skomasowanie niektórych dróg da się nieco 
zmniejszyć bez szkody. Gdy mówimy jednak o gęstości sieci 
drogowej, to w pierwszym rzędzie mamy na myśli nie ogólną 
ilość wszystkich dróg, istniejących w powiecie, tylko ilość dróg
o nawierzchni trwałej. (Tablica I).

Otóż na ogólną ilość 2724 km dróg, ilość dróg o nawierz­
chni trwałej wynosi 593,3 km, co stanowi 0,35 km na 1 km2 
powierzchni powiatu i 0,18 km na każdych 100 mieszkańców 
powiatu. Dla porównania przytoczymy gęstość sieci dróg o na­
wierzchni twardej w niektórych państwach oraz w różnych 
dzielnicach Polski. (Tablica II).

T a b l i c a  II. Gęstość sieci dróg o nawierzchni twardej.

L. Km /km 2 Km/100
mieszk. 1/71

P' a b

1. 0,299 0,349 0,32

2. 0,206 0,218 0,21

3. 0,084 0,103 0,09

4. 0,113 0,164 0,13

5. 1,114 1,430 1,26

6. 0,530 0,396 0,46

7. 0,344 0,320 0,33

8. W ojew . W arszawskie . , . 0,125 0,180 0,15

9. Powiat W arszawski . . . . 0,354 0,180 0,26

Z Tablicy II widzimy, że ilość dróg o nawierzchni twar­
dej w powiecie warszawskim w stosunku do obszaru jest duża.

Jest ona taka, a nawet nieco większa, jak gęstość dróg 
w Prusach, jest 3-krotnie większa od przeciętnej dla całego 
województwa warszawskiego, 3 '/2 raza większa, aniżeli w ca­
łym Kraju, natomiast 3-krotnie mniejsza, aniżeli we Francji
i 11/2 razy mniejsza, aniżeli w całych Niemczech.
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Znacznie dokładniej potrzeby gospodarcze powiatu chara­
kteryzuje gęstość zaludnienia, Stosunek ilości dróg o nawierz­
chni twardej do ilości mieszkańców jest dla powiatu warszaw­
skiego, jak to widać z tablicy II, znacznie mniej korzystny, 
aniżeli stosunek ilości dróg o nawierzchni twardej do powierz­
chni powiatu. Jest to zjawisko zupełnie zrozumiałe i tłumaczy 
się niezwykle szybkim przyrostem ludności w powiecie war­
szawskim. Z tablicy II wynika, że na każdych 100 mieszkań­
ców  w powiecie warszawskim przypada 0,18 km dróg o na­
wierzchni twardej czyli tyle, co dla całego województwa war­
szawskiego, o 20% więcej, aniżeli dla całego państwa, dwukro­
tnie mniej, aniżeli w Niemczech i 7-miokrotnie mniej, aniżeli 
we Francji. Należy zauważyć, że naprzykład Prusy W scho­
dnie już w 1900 r. posiadały 0,32 km dróg bitych na 100 mie­
szkańców, czyli o 1,7 razy więcej, aniżeli powiat warszawski 
obecnie.

Jako wielkość, charakteryzująca gęstość dróg, przyjmuje 
się niekiedy pierwiastek kwadratowy z iloczynu ilości dróg, przy­
padających na 1 km2 obszaru, przez długość dróg, przypadają­
cych na 100 mieszkańców. W  tym wypadku gęstość dróg 
w powiecie warszawskim jest o 20% mniejsza, aniżeli w b. Za­
borze Pruskim, trzykrotnie większa, aniżeli w b. Kongresówce, 
dwukrotnie większa, aniżeli w całej Polsce, półtora razy wię­
ksza aniżeli w wojew. warszawskiem, pięciokrotnie mniejsza, 
aniżeli we Francji, o 75% mniejsza, aniżeli w Niemczech i o 22% 
mniejsza, aniżeli w Prusach. Ta ostatnia zasada porównania 
gęstości sieci dróg jest więcej słuszna od dwóch poprzednich, 
gdyż jednocześnie uwzględnia zaopatrzenie w drogi zarówno 
w stosunku do obszaru powiatu, jak i w stosunku do ilości 
mieszkańców.

Z powyższego możemy wywnioskować, że gęstość sieci 
w powiecie warszawskim, aczkolwiek na nasze stosunki jest 
dość duża, jednak w stosunku do potrzeb gospodarczych po­
wiatu wymaga znacznego powiększenia, I, naprzykład, ażeby 
uzyskać taką gęstość sieci dróg, jaka istnieje w całych Niem­
czech, należałoby wybudować w powiecie warszawskim w cią­
gu najbliższych lat 320 km dróg o nawierzchni twardej.

Potrzeby powiatu warszawskiego w dziedzinie gospodarki 
drogowej można podzielić na następujące działy: utrzymanie
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istniejących dróg o nawierzchni twardej, przebudowa dróg
0 nawierzchni bitej na ulepszone, budowa nowych dróg o na­
wierzchni twardej, ulepszenie dróg gruntowych, budowa i kon­
serwacja mostów.

Na ogólną ilość 593,3 km dróg o nawierzchni twardej 
znajdujących się na terenie powiatu warszawskiego, mamy:

137,7 km dróg państwowych,
254,6 km dróg wojewódzkich i powiatowych,
201.0 km dróg gminnych.
Na 2130 km dróg gruntowych— tylko 30,5 km należy do 

kategorji dróg powiatowych, wszystkie zaś pozostałe są droga­
mi gminnemi

2. Drogi państwowe.

Gospodarkę na drogach państwowych wykonuje Wydział 
Powiatowy w granicach kredytów, przyznawanych na ten cel 
przez Państwowy Fundusz Drogowy. Koszt budowy i utrzy­
mania dróg wojewódzkich i powiatowych pokrywa Samorząd 
Powiatowy. Koszt gospodarki na drogach gminnych pokrywa­
ją gminy.

Drogi państwowe w powiecie warszawskim stanowią tra­
kty odśrodkowe, o największem znaczeniu ogólno-państwowem
1 największem natężeniu ruchu,

T a b l i c a  III. Wykaz intensywności ruchu na drogach 
państwowych (wg. pomiarów z 1930 r).

trakt G dański................................................... —  1303 tonn na dobę
„ K o w ie ń s k i....................................... ..... —  1715 „ fl II

„ W i l e ń s k i ............................................. —  1512 „ II II

„ Brzeski ................................................... —  2048 „ II

,, L w o w s k i .......................................  , —  854 „ ,, »
„ K ra k ow sk i............................................. —  2776 „ II II

„ C z ę s t o c h o w s k i .................................. —  757 „ « II

„ P o z n a ń s k i.................................. .........  , —  1732 „ II II

Na ogólną ilość 137,7 km dróg państwowych zaopatrzono 
do dnia I/IV 1934 r. w powiecie warszawskim w nawierzchnie 
ulepszone zaledwie 35,532 km. Pozostałe drogi państwowe po­
siadają nawierzchnie tłuczniowe i nawierzchnię z kamienia poi-
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nego (brukowca). Nawierzchnie te nie odpowiadają warun­
kom intensywnego ruchu, jaki na drogach państwowych 
w powiecie warszawskim istnieje. Brak zaś funduszów 
uniemożliwiał dotychczas ułożenie na tych traktach nawierz­
chni ulepszonych, Jest to powodem, że drogi państwowe o na­
wierzchni tłuczniowej w granicach powiatu warszawskiego są 
w stanie złym, a sama ich konserwacja nastręcza poważne tru­
dności. Zaopatrzenie dróg państwowych pod Warszawą w na­
wierzchnie, odpowiadające intensywności panującego na nich 
ruchu, jest zagadnieniem palącem, Aczkolwiek sprawa ulep­
szenia dróg w dalszym ciągu stanowić powinna naj­
większą troskę gospodarki na drogach państwowych, to mu­
simy stwierdzić, że w okresie od I. IV. 1930 r. do 31. III. 1934 r. 
zrobiono pod tym względem, więcej, aniżeli w okresie poprze­
dzającego dziesięciolecia. W  dniu 1/IV. 1930 r. ilość dróg pań­
stwowych o nawierzchni ulepszonej wynosiła 15.8 km zaś na 
31/111. 1934 r. ilość ta wynosiła 35,5. czyli, że w okresie czte­
roletnim wzrosła dwukrotnie.

Zagadnienie przebudowy dróg państwowych pod Warsza­
wą zostało postawione w ostatnim roku przez Ministerstwo Ko­
munikacji na jedno z naczelnych zadań gospodarki drogowej. 
Wyrazem tego może służyć fakt, iż w ciągu 1934 r. wykonano 
już oraz przystąpiono do wykonania 21,5 km nawierzchni ko­
stkowej. Stanowi to 60% całkowitej ilości dróg ulepszonych 
państwowych, budowanych w granicach powiatu warszawskie­
go w okresie 1918— 1933 r.

3. Konserwacja dróg samorządowych.

Najgłówniejszem zadaniem Samorządu Powiatowego i Gmin 
w dziedzinie gospodarki drogowej, jest należyta konserwacja 
dróg o nawierzchni twardej. Jest to konieczne zarówno w tym 
celu, aby droga o nawierzchni twardej odpowiadała swemu prze­
znaczeniu, jako stały i pewny w ciągu całego roku środek ko­
munikacji. Jest to konieczne również i z tego powodu, że dro­
gi o nawierzchni trwałej stanowią duży kapitał, któryby mógł 
ulec całkowitemu zniszczeniu, gdyby drogi nie były należycie 
konserwowane, Wystarczy przytoczyć, że koszt budowy istnie­
jących na terenie powiatu warszawskiego dróg o nawierzchni 
twardej wynosi około 30,000,000 zł. aby zrozumieć, jak donio­
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słe znaczenie posiada konserwacja tak dużego majątku. Pod­
kreślenie konieczności starannej konserwacji dróg posiada 
w Polsce znaczenie szczególne, jakiego, być może, nie posiada 
w innych krajach. Stać nas często na olbrzymi wysiłek, gdy 
tworzymy jakieś nowe dzieło, lecz rzadko kiedy potrafimy raz 
stworzone dzieło pieczołowicie i systematycznie konserwować
i ciągle ulepszać. Odbija się to ujemnie na każdem urządze­
niu a rzadko w jakiejś innej dziedzinie jest tak szkodliwe, jak 
w dziedzinie gospodarki drogowej.

Drogi o twardej nawierzchni, utrzymywane przez Samo­
rząd Powiatowy, podzielić można na dwie kategorje: drogi
o znaczeniu większem i ruchu intensywnym, jak trakty W ar­
szawa— Piaseczno, Warszawa— W ilanów—Jeziorna, Jabłonna—  
Modlin, Warszawa— Pruszków i inne, — oraz drogi o znacze­
niu lokalnem i ruchu mniejszym. Drogi wojewódzkie i powia­
towe o znaczeniu większem, których ogólna ilość wynosi 94 km, 
ze względu na swe znaczenie i intensywność panującego na 
nich ruchu, wymagają szybkiego zaopatrzenia w nawierzchnie 
nowoczesne (kostka, asfalt, beton). Pozostałe drogi powiatowe 
jeszcze przez szereg lat będą mogły zachować nawierzchnię 
zwyczajną —  nieulepszoną. Jednak i na pozostałych drogach, 
w miarę rozwoju ruchu; wypadnie stosować nawierzchnie ule­
pszone.

Przy dużej intensywności ruchu nawierzchnia szabrowa 
jest nieekonomiczna. Dlatego też zaopatrzenie dróg powiato­
wych o dużej intensywności ruchu w nawierzchnie ulepszone 
jest zagadnieniem bardzo pilnem. Budowa jednak nawierzchni 
ulepszonych kosztuje drogo i może być wykonywana, ze wzglę­
du na możliwości budżetowe, w ciągu, jak to później zobaczy­
my, dość długiego szeregu lat. W  międzyczasie należy podle­
gające w przyszłości przebudowie odcinki dróg konserwować, 
jako drogi o nawierzchni zwyczajnej. Otóż metody konserwacji 
dróg o nawierzchni zwyczajnej w ubiegłem czteroleciu w powiecie 
warszawskim były ustalane pod tym kątem widzenia, że obecny 
rodzaj nawierzchni dla dużej ilości dróg samorządowych jest 
przejściowy. A  więc musimy dążyć do możliwie największego 
ograniczenia wydatków na kosztowny remont kapitalny dróg 
tłuczniowych, zaś podtrzymywać używalność tych dróg dla ru­
chu przy pomocy bardzo intensywnego remontu cząstkowego,
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który kosztuje kilkakrotnie taniej od remontu kapitalnego. R e­
mont zaś kapitalny dróg tłuczniowych należy stosować jedynie 
w wypadku nieuniknionej konieczności, a mianowicie tam, gdzie 
grubość nawierzchni zmaleje poniżej dopuszczalnego minimum. 
Zaoszczędzone w ten sposób na remoncie kapitalnym nawierzchni 
tłuczniowych fundusze można będzie przeznaczyć na budowę na­
wierzchni ulepszonych— asfaltowych, lub kostkowych.

T a b l i c a  IV. Ilość wykonanego kapitalnego remontu.

W  roku
N a  d r o g a c h

R a z e mpaństwowych w ojew ódzkich pow iatow ych

k i 1 o m e t r 3 w

1930 13,992 2,900 26,764 43,656

1931 1,682 24,463 4,344 30,489

1932 4.444 5,498 0.101 10,043

1933 1.509 2,277 12,279 16.065

21,627 35,138 43.488 100,253

Zmniejszając ilość remontu kapitalnego musimy zwrócić 
szczególną uwagę na remont cząstkowy. Dlatego też na remont

Rys, 1, Remont cząstkowy.
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T a b l i c a  VII. Ilość nawierzchni szosowej, przebudowanej 
na bruk zwykły.

W  roku

N a d r o g a c h
Razempaństwowych w ojew ódzkich pow iatow ych

k i 1 o m e t r ó w

1930/1 0.211 _ ___ 0.211
1931/2 1.921 0.149 — 2,070
1932/3 — — — —
1933/4 0.156 0.926 — 1.082

2.288 1.075 — 3,363

Remont cząstkowy może przedłużyć okres pracy nawie­
rzchni tłuczniowej bez stosowania remontu kapitalnego, lecz 
nie może remontu kapitalnego zastąpić całkowicie, Gdy gru­
bość nawierzchni stanie się mniejsza od pewnego minimum,

Rys, 2. Szosa kapitalnie naprawiona.

zajdzie potrzeba wykonania kapitalnego remontu. W  warun­
kach, jakie istnieją w powiecie warszawskim, wypada drogi
o nawierzchni tłuczniowej kapitalnie naprawiać przeciętnie co 
5 lat, czyli po 122:5 =  ok. 25 km rocznie, zaś drogi brukowa-
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ne —  co 10 lat, czyni 128:10 =  ok. 13 km rocznie. Koszt re­
montu cząstkowego jednego kilometra drogi o nawierzchni tłu­
czniowej, łącznie z kosztem utrzymania dróżników, w powiecie 
warszawskim wynosi przeciętnie 850 zł. rocznie. Koszt re­
montu cząstkowego nawierzchni brukowanej wynosi 550 zł. ro­
cznie. Kapitalny remont jednego kilometra nawierzchni tłucz­
niowej wynosi przeciętnie 10.000 zł., zaś kapitalny remont 1 km 
nawierzchni brukowanej kamieniem polnym wynosi 6,500 zł. 
Koszt konserwacji i przebudowy mostów wynosi 80,000 zł ro ­
cznie, zaś utrzymanie administracji 90,000 zł. rocznie. Ogółem 
koszt konserwacji dróg samorządowych w powiecie warszaw­
skim powinien wynosić rocznie, przy obecnych cenach na ma- 
terjały i robociznę niemniej, jak 680,000 zł., w czem 335,000 zł. 
na remont kapitalny i 174,000 zł na remont cząstkowy. Jest to 
wydatek opancerzony, który w corocznym budżecie drogowym 
winien być uwzględniany przed wszelkiemi innemi wydatkami 
drogowemi.

4. Budowa nawierzchni ulepszonych.

Wyżej zaznaczyliśmy, że możliwie najprędsza przebudowa 
nawierzchni tłuczniowych na nawierzchnie ulepszone na dro­
gach samorządowych o dużem natężeniu ruchu, jest sprawą 
bardzo pilną. Gdy intensywność ruchu na drodze przekroczy 
pewną granicę, utrzymanie nawierzchni w dobrym stanie staje 
się wprost niemożliwem. Nawet przy bardzo starannie prowa­
dzonym remoncie cząstkowym i bardzo często powtarzanym 
remoncie kapitalnym, nawierzchnia tłuczniowa takiej drogi za­
wsze będzie pokryta niezliczoną ilością dołów. Utrzymanie na­
wierzchni w tych warunkach staje się nieekonomicznem, ruch 
po takiej drodze staje się bardzo utrudnionym i kosztownym, 
jednocześnie droga staje się siedliskiem kurzu i błota. Do nie­
dawna jeszcze przykładem takiego stanu rzeczy były: drogi 
wojewódzkie Warszawa— Piaseczno i Warszawa— Pruszków oraz 
droga powiatowa Wilanowska.

Tempo jednak przebudowy dróg powiatowych o dużej 
intensywności ruchu na nawierzchnie ulepszone musi być do­
stosowane do możliwości finansowych Samorządu Powiatowego.

W yżej zaznaczyliśmy, że wydatki na konserwację dróg 
powiatowych o nawierzchni zwykłej, w wysokości 680,000 zł
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rocznie, należy uważać za opancerzone i tylko różnica pomię­
dzy sumą, jaką rozporządzać może Samorząd Powiatowy na 
gospodarkę drogową, a sumą wydatków na konserwację dróg 
bitych, może być przeznaczona na budowę nawierzchni ulep­
szonych i na budowę nowych dróg. Na podstawie wykonania 
budżetu w ciągu kilku ostatnich lat można ustalić, że Samo­
rząd powiatu warszawskiego może przeznaczyć na gospodarkę 
drogową 1,400,000 zł rocznie. Kwota ta oparta jest na zwy­
czajnych wpływach ze specjalnych opłat i dopłat drogowych. 
Na budowę zatem nawierzchni ulepszonych i na budowę no­
wych dróg pozostaje, po potrąceniu kwoty niezbędnej na kon­
serwację istniejących dróg, suma 720,000 zł. Na budowę no­
wych dróg Samorząd Powiatowy wydaje rocznie z budżetu 
zwyczajnego około 170,000 zł w postaci zapomóg dla gmin
i spółek drogowych. Ten udział Smorządu Powiatowego w ko­
sztach budowy dróg, wykonywanych przez gminy i spółki dro­
gowe, nie może być zmniejszony, gdyż wydatek ten umożliwia 
celowe wykorzystanie kilkakrotnie większych wydatków, łożo­
nych na budowę nowych dróg przez gminy i spółki drogowe. 
Zatem na budowę nawierzchni ulepszonych (kostki, asfalty) 
w powiecie warszawskim pozostaje kwota 550,000 zł rocznie, 
co wystarczy na przebudowę 6 km nawierzchni zwykłej na na­
wierzchnię ulepszoną. Stąd wynika, że przy dotychczasowych 
środkach —  przebudowa 94 km dróg samorządowych na na­
wierzchnie ulepszone będzie wykonana w ciągu 15 lat.

W  okresie ubiegłego czterolecia wybudowano na drogach 
samorządowych 22,8 km dróg o nawierzchni ulepszonej, co sta­
nowi przeciętnie 5,7 km rocznie.

Gdyby ze względów reprezentacyjnych lub innych zaszła 
potrzeba przyśpieszenia unowocześnienia dróg powiatowych, 
niezbędnemby się stało wynalezienie dodatkowych źródeł na 
pokrycie gospodarki drogowej w powiecie warszawskim w po­
staci bądź dotacji z Funduszu Drogowego, bądź w postaci 
udziału Samorządu Stolicy, (który w unowocześnieniu dróg 
w powiecie warszawskim jest bezpośrednio zainteresowany), 
bądź w postaci bardzo nisko oprocentowanych pożyczek z Fun­
duszu Pracy.

Przy istniejącym w powiecie warszawskim ruchu miesza­
nym z dużą ilością zarówno ciężkiego ruchu konnego, jak
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i wciąż wzmagającego się ruchu pojazdów mechanicznych, wy­
bór najodpowiedniejszej nawierzchni ulepszonej nastręcza powa­
żne trudności. Pod tym względem, zresztą jak i pod wielu in- 
nemi względami, powiat warszawski znajduje się w warunkach 
specjalnych. Na Zachodzie, np , gdzie ruch konny prawie cał­
kowicie został wyrugowany, przy takiej intensywności ruchu, 
jaka panuje na drogach pod Warszawą, w przeważającej ilości 
wypadków wystarczyłyby najtańsze metody ulepszenia nawierz­
chni tłuczniowej, U nas natomiast ze względu na jeszcze bar­
dzo duży ruch pojazdów konnych, wypada stosować drogie 
nawierzchnie z betonu asfaltowego, cementowego lub kostki.

Rys. 3. Nawierzchnia betonowa na trakcie Wilanowskim,

A  trzeba zaznaczyć, że gdy koszty pierwotne stosowanego naj­
częściej zagranicą ulepszenia przy pomocy asfaltowania powierz­
chniowego wynoszą zaledwie od 10,000 do 12,000 zł za 1 km, 
to koszt pierwotny nawierzchni z betonu asfaltowego i smoło­
wego wynosi od 100,000 do 120,000 zł za 1 km, zaś z kostki 
regularnej 150,000 zł za 1 km. Ci, co narzekają na stan dróg 
w Polsce, nie zawsze wiedzą, że prócz braku dostatecznej ilo­
ści pieniędzy na przeszkodzie do szybkiej przebudowy zwy­
kłych nawierzchni tłuczniowych na nawierzchnie ulepszone stoi
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zbyt drogi koszt takiej nawierzchni ulepszonej, któraby jedno­
cześnie była odpowiednią zarówno dla ruchu konnego, jak
i dla ruchu samochodowego.

Nawierzchnia, najwięcej odpowiadająca warunkom ruchu, 
jaki istnieje pod Warszawą, jest nawierzchnia kostkowa. Na­
wierzchnia z kostki regularnej kosztuje jednak zbyt drogo. 
Dlatego też powiat warszawski, jeden z pierwszych w Polsce, 
zaczął stosować do ulepszenia dróg samorządowych t. zw. ko­
stkę nieregularną. Kostka nieregularna niewiele się różni co

Rys. 4. Kostka nieregularna na drodze W arszawa —  Pruszków.

do gładkości od kostki regularnej, a jednocześnie jest od tam­
tej dwukrotnie tańsza. Z kostki nieregularnej została ułożona 
nawierzchnia na drodze Pruszkowskiej. Należy przypuszczać, 
że i w przyszłości nawierzchnia z kostki nieregularnej znajdzie 
szerokie zastosowanie na drogach powiatu warszawskiego.

Ostatnio kostka nieregularna znalazła szerokie zastosowa­
nie przy ulepszeniu nawierzchni dróg państwowych pod W ar­
szawą.

Pierwsze odcinki dróg samorządowych przebudowano na 
nawierzchnie ulepszone w powiecie warszawskim dopiero 
w 1930 r. Zaopatrzono wtedy w nawierzchnię ulepszoną trakt
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Warszawa — Piaseczno, później wykonano takąż nawierzchnię 
na drodze Wilanów— Jeziorna, ostatnio wykonano nawierzchnię 
asfaltową na drodze Warszawa— Falenica, oraz jest na ukoń­
czeniu ułożenie nawierzchni kostkowej na trakcie Warszawa—  
Pruszków. Przy przebudowie nawierzchni tłuczniowej na na­
wierzchnię ulepszoną przeprowadzany bywa obrachunek opła­
calności takiej przebudowy. Że wykonana dotychczas przebu­
dowa nawierzchni tłuczniowych była ekonomicznie uzasadniona,

Rys. 5. Droga asfaltowa Warszawa — Piaseczno.

może służyć fakt. źe np. koszt utrzymania nawierzchni tłucz­
niowej traktu Warszawa —  Piaseczno w okresie od 1924 r. do 
1930 r. wyniósł 1.016,000 zł gdy koszt przebudowy tego traktu 
na nawierzchnię asfaltową wyniósł 1,260,000 zł przy 12 letniej 
gwarancji trwałości tej nawierzchni. Należy zaznaczyć, że gła­
dka nawierzchnia przebudowanych dróg powoduje znaczne 
oszczędności społeczne w postaci zmniejszonej siły poćiągowej
i zmniejszonych wydatków na sprzężaj i amortyzację pojazdów. 
Poza tem grunty, położone wzdłuż przebudowanych dróg, zy­
skują na wartości, jako tereny dla zabudowy podmiejskiej.
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5. Budowa nowych dróg o nawierzchni twardej,
Wyżej zaznaczyliśmy, że dla osiągnięcia w powiecie war­

szawskim takiej gęstości sieci dróg, jaka istnieje w Niemczech, 
należałoby wybudować 320 km dróg o nawierzchni trwałej. 
Powiększenie ilości dróg o nawierzchni twardej jest zagadnie­
niem dla powiatu warszawskiego bardzo ważnem. Od tego za­
leży dalszy rozwój całego szeregu istniejących osiedli, powsta­
nie i rozwój nowych osiedli i wykorzystanie nowych tere­
nów pod zabudowę podmiejską. Dla powięszenia gęstości sieci 
dróg w powiecie warszawskim do takiej gęstości, jaką posia­
dają Niemcy, wypadłoby budować przez 15 lat po 22 km dróg 
rocznie —  kosztem około 550,000 złotych. Z jakich źródeł 
wydatek ten może być pokryty?

*1

Rys. 6. Budowa drogi Warszawa—Izabelin—Puszcza Kampinoska

Ogólna wysokość budżetów szarwarkowych gmin i miast 
powiatu warszawskiego wynosi około 600,000 zł, rocznie. Na 
konserwację 201 km dróg gminnych o nawierzchni twardej, 
oraz na konserwację i przebudowę mostów gminy wydają ro­
cznie około 270,000 zł. Około 140,000 zł gotówką i w robo- 
ciźnie szarwarkowej wydają gminy na ulepszenie dróg grunto-
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wych, Zatem na budowę nowych dróg gminy mogą przezna­
czyć kwotę około 190,000 zł. Powiat, jak to wyżej zostało po­
kazane, na budowę nowych dróg może przeznaczyć kwotę 
170,000 zł. Łącznie zatem powiat i gmina na budowę nowych 
dróg mogą przeznaczyć kwotę 360,000 zł. Brakująca kwota 
w wysokości około 200,000 zł winna być uzyskana z dodatko­
wych źródeł. W  tym celu są organizowane spółki drogowe. 
Ponieważ łączny wysiłek powiatu i gmin nie byłby w stanie 
zaspokoić wszystkich potrzeb, związanych z budową nowych 
dróg, załatwienie niektórych potrzeb lokalnych o znaczeniu 
niejednokrotnie bardzo dużem, mogłoby nastąpić dopiero w dal­
szej kolejności. Tymczasem często rozwój jakiegoś ośrodka go­
spodarczego, a nawet całej okolicy, zależy od wybudowania 
drogi o nawierzchni twardej. Mogą to być położone w pobliżu 
stolicy tereny, niezbędne do zabudowy letniskowej, mogą to 
być tereny o wysokiej kulturze rolnej, odcięte od rynku zbytu 
spowodu braku drogi, mogą to być ośrodki przemysłowe, róż­
ne zakłady handlowe i t. d. Istnienie dogodnego połączenia 
komunikacyjnego wpływa bezpośrednio na rentowność zakła­
dów gospodarczych, położonych w danym ośrodku. Gdy Samo­
rząd Powiatowy i Gminy nie są w stanie uwzględnić budowy 
drogi, niezbędnej dla rozwoju danego ośrodka, to powinien być 
przeprowadzony przez zainteresowanych obrachunek, wykazu­
jący rentowność budowy drogi kosztem zainteresowanych. Gdy 
ten obrachunek wypadnie dodatnio, wtedy zainteresowani po­
winni się zorganizować w spółkę drogową, celem wybudowania 
potrzebnej im drogi. Powiat i Gminy udzielają spółkom dro­
gowym pomocy finansowej, której wysokość zależy od znacze­
nia drogi i od wielkości wkładów własnych członków spółki 
drogowej. Poza tem Wydział Powiatowy otacza spółki drogowe 
troskliwą opieką tak przy organizacji spółki, jak i przy wyko­
nywaniu przez spółki ich pracy. Samorząd Powiatowy opra­
cowuje projekty techniczne dróg, budowanych przez spółki dro­
gowe, oraz wykonywa nadzór techniczny nad robotami. Spółki 
drogowe posiadają w swym gronie ludzi uspołecznionych, spra­
wie bezinteresownie i szczerze oddanych, nie zawsze jednak 
posiadają ludzi dostatecznie w dziedzinie budownictwa drogo­
wego doświadczonych. Samorząd Powiatowy stara się ten brak 
doświadczenia spółek drogowych wyrównać za pośrednictwem

2
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swych organów technicznych. Poza tem Wydział Powiatowy 
kontroluje i bada, czy wymiar składek jest zgodny z postano­
wieniami statutu, czy ściąganie składek odbywa się sprawiedli­
wie, czy wydatkowanie pieniędzy odbywa się ściśle według 
przeznaczenia, czy gospodarka jest oszczędna i celowa. Ilość 
spółek drogowych w powiecie warszawskim ciągle się powię­
ksza i obecnie wynosi 29. Od kilku lat ilość dróg, budowanych 
rocznie przez spółki drogowe niewiele ustępuje, a w niektórych 
latach nawet przewyższa ilość dróg. wybudowanych przez gmi­
ny i przez powiat. Te trzy czynniki, t. j. powiat, gminy 
i spółki drogowe, współpracują harmonijnie pod kierownictwem 
Wydziału Powiatowego, Musimy dojść do przekonania, że ta 
współpraca daje wyniki dodatnie, gdy zważymy, że w okresie 
od odzyskania Niepodległości, do 1 kwietnia 1934 r. wybudo­
wano w powiecie warszawskim 155,4 km nowych dróg o na­
wierzchni twardej i w ten sposób powiększono gęstość sieci 
dróg w powiecie o 35%. Należy przytem zaznaczyć, że w okre­
sie od 1. IV. 1930 r. do 1. IV. 1934 r., t. j. w okresie najwię­
kszego natężenia kryzysu gospodarczego, wybudowano w powie­
cie warszawskim 88,6 km nowych drog 1).

T a b l i c a  VIII. Ilość nowych dróg o nawierzchni twardej, 
zbudowanych w okresie od 1IIV. 1930 r. do 31!III. 1934 r.

W roku
państwowych wojewódz­

kich powiatowych gminnych
Razem

k i l o m e t r ó w

1930/1 — — 6,196 25.037 31,233

1931/2 — — 8,734 16,377 25,111

1932/3 — — 8,828 13,994 22,822

1933/4 — — 0,129 9,287 9,416

— — 23,887 64,695 88,582

TL polepszeniem się sytuacji gospodarczej budowa nowych 
dróg w powiecie warszawskim przybierze napewno tempo je ­
szcze więcej ożywione i postawiony wyżej cel uzyskania takiej

‘) W chwili, gdy piszemy niniejsze sprawozdanie (wrzesień 1934 r.) 
ilość dróg o nawierzchni twardej wybudowanych w okresie od 1. IV. 1930 r, 
wynosi 107 kim,



gęstości sieci dróg, jaka jest obecnie w Niemczech, zostanie 
przez powiat warszawski zrealizowany prawdopodobnie w okre­
sie krótszym od 15 lat.
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T a b l i c a  IX. Ilość materjałów kamiennych, zużyta na 
gospodarkę drogową w powiecie warszawskim.

W roku

N a  d r o g i

Razempaństwowe wojewódzkie powiatowe gminne

m e t r ó w  s z e ś c i e n n y c h

1930/1 14386 5445 20633 20201 60665

1931/2 4821 12454 12678 14105 43962

1932/3 7423 3018 9906 11094 31441

1933/4 11201 4653 8370 7948 32172

37831 25570 51491 53348 168240

6. Zasady rozbudowy sieci drogowej w powiecie warszawskim.
Układ sieci drogowej w powiecie warszawskim posiada 

pewne cechy specjalne. Wynika to z usytuowania powiatu 
względem m. st. Warszawy, oraz roli, jaką odgrywa stolica 
wobec państwa. Ilość dróg, ich stan i kierunek, są odźwier- 
ciadleniem życia gospodarczego kraju i potrzeb administracji.

Jak każda gospodarka groszem publicznym tak i gospo­
darka drogowa wymaga oszczędnego i celowego dysponowania 
funduszami, przeznaczonemi na budowę nowych arteryj komu­
nikacyjnych. Warunek ten może być spełniony tylko wów­
czas, gdy się rozporządza opracowanym zawczasu planem 
technicznym i finansowym. Plan finansowy jest zależny od 
konjunktury gospodarczej, plan techniczny natomiast musi 
uwzględniać skomplikowany splot czynników gospodarczych, 
technicznych i administracyjnych, obejmując swoim zakresem 
dłuższy okres czasu. Opracowaniem takiego planu dla obsza­
ru, leżącego w sferze wpływów Warszawy, w promieniu około 
75 km, a więc obejmującego cały powiat warszawski, zajmuje 
się od paru lat Biuro Planu Regjonalnego Warszawy pracują­
ce w kontakcie z Samorządem Powiatu Warszawskiego.



—  838 —

A) A rterje dośrodkowe War

L. p.

Nr. art. 
wg. 

Biura Re­
gionalnego.

Projektowana 
nazwa traktu

Projektowany kierunek 
arterji w granicach powiatu 

warszawskiego

1 IR Gdański Warszawa—Łomianki—Kazuń — 
N. Dwór — Modlin — Zakroczym

2 2R Mławski Warszawa (ul. Modlińska) — 
Jabłonna— Chotomów — Olszew- 

nica—(Nasielsk)

3 3R Królewiecki Warszawa (ul. Białołęcka)—Bia­
łołęka—Nieporęt—Zegrze

4 4R, 5R Wileński i Kowień­
ski

Warszawa (ul, Radzymińska) — 
Marki — Struga

5 6R Nowogródzki Warszawa (ul. Ziemowita)—Ząb­
ki— Zielonka

6 7R Nieświeski Warszawa (ul. Zabraniecka)—Ka­
węczyn—Rembertów— Michałów

7 8R, 9R Piński i Chełmski Warszawa (ul. Grochowska)—Wa­
wer —Miłosna—Konik

8 10R, UR 
i llR a

Wołyński, Lwowski 
i Podolski

Warszawa (Gocław) — Zastów— 
Międzylesie—Wiązowna—Wólka 

Mlądzka

9 12R Sandomierski Warszawa — Miedzeszyn — Kar­
czew—Sobiekursk

10 13R Dukielski Warszawa—Wilanów—Jeziorna— 
Słomczyn

11 14R Tarnowski Warsz. (ul. Puławska)—Piaseczno

12 15R Krakowski W arsz. (ul. Grójecka)—R aszyn—Łazy

13 16R Częstochowski Warszzawa—Janki—Wolica

14 17R Wieluński Warsz. (Al. Jeroz.) — Włochy — 
Szamoty—Baki—Żbików

15 18R, 19R Poznański Warszawa (ul. Wolska) — Oża­
rów—Ołtarzew

16 20R, 21R Toruński ■Warsz. (ul. Górczewska) — Ba­
bice—Zaborów
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szawy w/g planu regionalnego.

Kierunek ogólny
Uwagi co do przebiegu trasy 

w granicach pow. warszawskiego

Warszawa — Płońsk — Grudziądz — 
Gdynia

pokrywa się z traktem państw..Nr, 1

Warszawa — Nasielsk — Mława— 
Działdowo,

ode. Warszawa—Jabłonna pokrywa 
się z traktem państw. Nr. 2. Odci­
nek Jabłonna-Chotomów na ukończ. 
Ode. Chotomów—Olszewnica Stara 

w budowie.

Warszawa — Maków — Chorzele — 
Królewiec,

Ode. Białołęka — Nieporęt w budo­
wie, od str. Warszawy wykonano 4 

km, od str, Nieporęta 3 km.

W arszawa—Radzymin—Suwałki — 
Kowno (Kowieński). 

Warszawa — Radzymin — Ostrów — 
Wilno (Wileński).

Do Radzymina pokrywa się z tr. 
państw. Nr. 3

Warszawa — Wołomin Sulejów — 
Wołkowysk—Nowogródek.

Budowa odcinka Ząbki — Zielonka 
na ukończeniu.

Warszawa — Stanisławów Biało­
wieża—Baranowicze—Nieśwież.

Odcinek Rembertów — Wesoła po­
krywa się z drogą powiatową Go- 

cławek—Ókuniew.
Warsz. Mińsk, Maz. — Siedlce — 

Kobryń—Pińsk.
Warsz. Mińsk. Maz.—Siedlce—Sarny

Pokrywa się z traktem państw. Nr. 4

Warszawa — Kołbiel — Włodawa — 
Kowel—Równe 

Warszawa — Kołbiel Lublin — 
Krzemieniec—Tarnopol. 

Warszawa — Kołbiel Lublin — 
Zamość—Lwów—Kołomyja.

Odcinek od Wiązowny do Kołbieli 
pokrywa się z traktem państwo­

wym Nr. 9.

Warszawa—Karczew— Rozwadów— 
Przemyśl—Przełęcz Użocka.

Odcinek Warszawa — Karczew po­
krywa się z drogą powiatową.

Warszawa—Góra Kalwatja Jasło— 
Przełęcz Dukielska.

Pokrywa się z dr. pow. Wilanow­
ską i dr. gm. Jeziorna—Słomczyn— 

Kawęczyn.
W a r s z . — Radom—Tarnów— Krynica. Pokrywa się z dr. woj. Puławską,

Warszawa — Kraków — Zakopane, Pokrywa się z tr, państw. Nr. 13.
W a rs z .—M szczonów —C zęstochow a—Zagł. Pokrywa się z tr. państw. Nr. 14,

Warszawa — Łódź Wrocław. Odcinek Włochy—Szamoty pokrywa 
się z drogą wojew, Pruszkowską.

W a r s z . — Utonie — Sochaczew  — Ł ęczyca— 
Pluszew — Leszno.

W arsz — W onie — Sochaczew  — Kutno— 
Poznań.

Pokrywa się z tr, państw, Nr. 17.

W arsz. — G ostyn in—Inow roc.—By dgoszo*. 
W a r s z .-P ło c k  — Toruń.

Pokrywa się z drogą powiatową 
Górczewską.
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W  chwili obecnej rozporządzamy już szkicowym układem 
sieci drogowej, według którego opracowywane są szczegółowe 
trasy nowych dróg bitych w powiecie, Dla zobrazowania, 
w jakim kierunku idzie rozbudowa sieci drogowej, na jakich 
jest oparta zasadach, dlaczego do realizacji wybierane są te,

Rys. 7 Sieć dróg według planu regionalnego.

a nie inne szlaki, warto przytoczyć uzgodnione z czynnikami 
państwowemi i samorządowemi ogólne wytyczne budowy no­
wych arterji komunikacyjnych z podaniem praktycznego urze­
czywistnienia ogólnych zasad projektu w granicach powiatu 
warszawskiego.

Z zestawienia arterji odśrodkowych podanego na str. 838 
widać, że zakreślony program jest w granicach pow. 
warszawskiego konsekwentnie wykonywany. Niektóre arter- 
je komunikacyjne są już w granicach pow. warszawskie­
go zrealizowane całkowicie w ostatnich latach, np. trakt
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Dukielski po wybudowaniu odcinka Jeziorna —  Słomczyn, trakt 
Sandomierski, który po wybudowaniu drogi Warszawa —  Kar­
czew ma niewykonany tylko odcinek Karczew —  Sobiekursk. 
Budowa innych traktów, np. Królewieckiego, pokrywającego 
się z drogą Warszawa — Nieporęt, postępuje stale na­
przód.

Arterje, o których była wyżej mowa: jak wskazują ich 
nazwy, łączą stolicę z peryferjami państwa. Należy jednak 
pamiętać, że w obrocie gospodarczym Warszawa spełnia rolę 
nietylko spożywczy, ale i pośrednika. Znajdując się na skrzy­
żowaniu dróg z Zachodu na W schód i z Południa na Północ, 
Warszawa leży na szlaku tranzytu morskiego wzdłuż rzeki W i­
sły i lądowego o kierunku równoleżnikowym.

Ruch na arterjach dośrodkowych zwiększa się w miarę 
zagęszczania się linji komunikacyjnych w pobliżu stolicy, wska- 
zanem jest przeto odciążenie ich od ruchu tranzytowego, przez 
budowę dróg, któreby omijały Warszawę w pewnem oddale­
niu. W tym celu projektowane są następujące kierunki od­
ciążające:

1) Arterja tranzytowa morska prawobrzeżna: Płońsk—  
Nasielsk —  Serock —  Radzymin —  Wołomin —  Brzeziny —  
Kołbiel —  Garwolin. Droga ta przebiega przez powiat war­
szawski na odcinku Cięciwa —  Długa Kościelna —  Brzeziny.

2) Arterja tranzytowa morska lewobrzeżna: Płońsk —  
Modlin (Kazuń) —  Truskaw —  Pruszków —  Piaseczno — G ó­
ra Kalwarja —  Garwolin. Szczegółowy przebieg trasy w gra­
nicach powiatu warszawskiego jest w opracowaniu.

3) Arterja tranzytowa morska lewobrzeżna dalsza: G ó­
ra —  W yszogród —  Sochaczew —  Żyrardów —  Mszczonów —  
Grójec —  Warka —  Kurów, leży poza granicami pow. war­
szawskiego.

4) Arterja równoleżnikowa północna dla tranzytu lądo­
wego: Płock —  W yszogród —  Modlin —  Serock —  W ysz­
ków —  Ostrów, w granicach powiatu warszawskiego pokrywa 
się z drogami wojewódzkiemi Ostrzykowizna —  W yszogród 
i Modlin —  Serock, oraz z odcinkiem traktu Gdańskiego pod 
Modlinem.
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5) Arterja północna dla tranzytu lądowego: Socha­
czew —  Truskaw —  Jabłonna —  Radzymin —  Jadów. Szcze­
gółowy przebieg trasy w granicach powiatu warszawskiego jest 
w opracowaniu.

6) Arterja łącznikowa północna dla tranzytu lądowego: 
Żyrardów —  Błonie —  Truskaw. Szczegółowy przebieg trasy 
w opracowaniu.

7) Arterja południowa dla tranzytu lądowego: Mszczo­
nów — Tarczyn —  Piaseczno —  Falenica —  Brzeziny —  Mińsk 
Mazowiecki. W  granicach powiatu warszawskiego odcinek 
Piaseczno —  Jeziorna pokrywa się z drogą powiatową W ila­
nowską, a odcinek Duchnów —  Brzeziny z drogą gminną 
brukowaną.

8) Arterja południowa dla tranzytu lądowego: Błędów — 
Grójec —  Góra Kalwarja — Piotrowice —  Kołbiel prze­
biega poza granicami powiatu warszawskiego.

Rys. 8. Koszarka drogowa w Falenicy.

Jak z powyższego schematu widać teren powiatu war­
szawskiego przejmie większość ruchu tranzytowego morskiego 
i lądowego, przyczem w związku z budową dróg tranzytowych
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zajdzie potrzeba budowy dwóch mostów przez rzekę Wisłę 
jednego pod Jabłonną, drugiego pod Falenicą.

Ustalenie szczegółowego przebiegu tras dróg tranzyto­
wych poza arterją Nr. 1, wymaga jeszcze opracowania. W  chwi- 
łi obecnej wykonywane są w terenie studja fragmentów po­
szczególnych dróg z tem, że wejdą one z czasem w ogólny układ 
objęty naszkicowanym planem.

T a b l i c a  X. Wykaz budynków drogowych, wybudowanych 
w okresie od 1/1V— 1930 r. do 31/III— 1934 r.

Na posesji przy ul. Marymonckiej Nr. 36
1. Pobudowano drewniany budynek parterowy, kryty papą, mieszczący 

mieszkanie szofera i magazyn
2. Pobudowano budynek parterowy murowany z cegły, kryty blachą, 

mieszczący hale dla 4-ch wałów parowych, 3 boksy dla samochodów i war­
sztat kowalski

3. Przerobiono budynek gospodarczy na mieszkanie dla stróża
4. Pobudowano drewniane szopy na składy narzędzi i maszyn
5. Pobudowano dom mieszkalny drewniany, kryty blachą, mieszczący 

kantor i mieszkanie magazyniera
6. Na tr. Gdańskim km 26 — pobudowano drewnianą koszarkę
7. W Nieporęcie pobudowano łaźnię z urządzeniem natrysków i ka­

nalizacji
8. Na drodze Błota — Falenica km. 2, pobudowano koszarkę muro­

waną dla 2-ch dróżników, parterową, krytą blachą
9. Tamże pobudowano budynek gospodarczy parterowy, kryty blachą 

ustęp murowany z betonowym dołem kloacznym, oraz studnię betonową
10. Na drodze Puławskiej km 12, pobudowano budynek gospodarczy 

murowany, kryty blachą
11. Tamże pobudowano drewniany budynek, kryty papą
12, Na drodze Jabłonna — Modlin na 5 km pobudowano drewn. bu­

dynek gospodarczy kryty papą
13, Na 12 km tejże drogi postawiono takiż sam budynek.

7. Drogi gruntowe. Szarwark.
Drogi o nawierzchni twardej stanowią zalewie około 25% 

ogólnej sieci dróg w powiecie. Posiadamy w powiecie około 
2100 km dróg gruntowych. Drogi te prawie całkowicie pozo­
stają pod zarządem gmin. Drogi gruntowe znajdują się prze­
ważnie w stanie złym i ulepszenie ich jest jednem z nąjgłów- 
niejszych zadań gmin. Środki na budowę i konserwację dróg 
gminnych o nawierzchni twardej, oraz na ulepszenie dróg grun­
towych gminy czerpią ze świadczeń drogowych w naturze, to
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W y d a tk o w a n o  przez Sam orząd Powiatowy 
w poszczególnych latach

Rys. 9.

jest z t. zw. szarwarku. Od należytej zatem organizacji szar­
warku zależy stan gospodarki drogowej gmin wogóle, a spra­
wa ulepszenia dróg gruntowych w szczególności. W  dziedzi­
nie należytej organizacji szarwarku zrobiono w powiecie war­
szawskim znaczne postępy: opracowano statuty i instrukcje, 
ujednostajniono metody wymiaru i ściągania szarwarku, zorga­
nizowano należytą kontrolę nad pracą gmin w dziedzinie szar-
























































































