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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. ALEKSANDER GAJKOWICZ.

ZADANIA GOSPODARKI DROGOWEJ W POWIECIE WAR-
SZAWSKIM | REALIZACJA TYCH ZADAN W OKRESIE
OD I./IV 1930 R. DO 31111 1934 R.

1. Gesto$¢ sieci drogowej w pow. warszawskim.

Nie bedziemy dowodzi¢ doniostego znaczenia drég dla
rozwoju zycia gospodarczego i kulturalnego kazdego kraju ika-
zdej okolicy. Nie bedziemy wyjasnia¢, ze nalezycie zorgani-
zowana sie¢ drogowa warunkuje wymiane doébr, wytwarzanych
w réznych potaciach kraju. Nie bedziemy przekonywali, ze
nalezyta organizacja sieci drogowej jest podstawowym warun-
kiem obronnosci kraju. Znaczenie drdg w zyciu wspotczesnem
jest dostatecznie dobrze wszystkim znane. Wypada jedynie
zaznaczy¢, ze rozwdj sieci drogowej powinien odpowiadaé¢ nie-
tylko aktualnym potrzebom gospodarczym i kulturalnym, lecz
réwniez powinien uwzglednia¢ dynamike rozwoju danej okolicy.
Dynamika za$ rozwoju powiatu warszawskiego jest niestycha-
nie silna. Przykiadem tej dynamiki rozwojowej powiatu war-
szawskiego moze stuzyé fakt, iz w okresie od 1921 roku do
1931 roku ilo$¢ ludnosci w powiecie warszawskim wzrosta ze
181,000 mieszkancow do 328,000, czyli o 80%, jak réwniez fakt
powstania coraz to nowych osiedli, szybki rozw6j budownictwa
podmiejskiego i powstanie catego szeregu duzych zakladéw
przemystowych w ciagu kilku ostatnich lat.

W jakim stopniu powiat warszawski jest zaopatrzony
w drogi kotowe?

Gestos¢ sieci drog charakteryzuje sie iloscig tych drég
w stosunku do 1 km powierzchni i w stosunku do ilosci mie-
szkancow.

Powiat warszawski zajmuje obszar 1652 km2 oraz posia-
da wedtug ostatniego spisu 328,185 mieszkancow. Do zaspo-
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kojenia potrzeb w dziedzinie komunikacji kotowej posiadamy
w powiecie ogo6tem 2724 km drog roéznej kategorji i roznej
wartosci pod wzgledem technicznym. Ta ogdlna ilos¢ drog
w powiecie warszawskim jest duza, by¢ moze nawet zaduza.
Dtugos¢ ta przez skomasowanie niektérych drég da sie nieco
zmniejszy¢ bez szkody. Gdy moéwimy jednak o gestosci sieci
drogowej, to w pierwszym rzedzie mamy na mysli nie ogélng
ilos¢ wszystkich drog, istniejgcych w powiecie, tylko ilos¢ drog
o nawierzchni trwatej. (Tablica I).

Ot6z na ogo6lng ilos¢ 2724 km droég, ilos¢ drég o nawierz-
chni trwatej wynosi 593,3 km, co stanowi 0,35 km na 1 km2
powierzchni powiatu i 0,18 km na kazdych 100 mieszkancow
powiatu. Dla pordwnania przytoczymy gesto$¢ sieci drog o na-
wierzchni twardej w niektérych panstwach oraz w roéznych
dzielnicach Polski. (Tablica II).

Tablica Il. Gesto$¢ sieci drog o nawierzchni twardej.

L. Km/km2 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. Wojew. Warszawskie . , . 0,125 0,180 0,15
9. Powiat Warszawski . . . . 0,354 0,180 0,26

Z Tablicy Il widzimy, ze ilos¢ drdg o nawierzchni twar-
dej w powiecie warszawskim w stosunku do obszaru jest duza.

Jest ona taka, a nawet nieco wieksza, jak gesto$¢ drog
w Prusach, jest 3-krotnie wieksza od przecietnej dla catego
wojewodztwa warszawskiego, 3'/2 raza wieksza, anizeli w ca-
tym Kraju, natomiast 3-krotnie mniejsza, anizeli we Francji
i 11Y2 razy mniejsza, anizeli w calych Niemczech.
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Znacznie doktadniej potrzeby gospodarcze powiatu chara-
kteryzuje gesto$¢ zaludnienia, Stosunek ilosci drég o nawierz-
chni twardej do ilo$ci mieszkancow jest dla powiatu warszaw-
skiego, jak to wida¢ z tablicy Il, znacznie mniej korzystny,
anizeli stosunek ilosci drég o nawierzchni twardej do powierz-
chni powiatu. Jest to zjawisko zupetnie zrozumiate i ttumaczy
sie niezwykle szybkim przyrostem ludnosci w powiecie war-
szawskim. Z tablicy Il wynika, ze na kazdych 100 mieszkan-
cOw w powiecie warszawskim przypada 0,18 km drég o na-
wierzchni twardej czyli tyle, co dla catego wojewddztwa war-
szawskiego, o 20% wiecej, anizeli dla calego panstwa, dwukro-
tnie mniej, anizeli w Niemczech i 7-miokrotnie mniej, anizeli
we Francji. Nalezy zauwazy¢, ze naprzykiad Prusy Wscho-
dnie juz w 1900 r. posiadaty 0,32 km drdg bitych na 100 mie-
szkancow, czyli o 1,7 razy wiecej, anizeli powiat warszawski
obecnie.

Jako wielko$¢, charakteryzujgca gestos¢ drog, przyjmuje
sie niekiedy pierwiastek kwadratowy z iloczynu ilosci drog, przy-
padajacych na 1 km2 obszaru, przez diugos¢ drog, przypadaja-
cych na 100 mieszkancow. W tym wypadku gestos¢ drdg
w powiecie warszawskim jest o 20% mniejsza, anizeli w b. Za-
borze Pruskim, trzykrotnie wieksza, anizeli w b. Kongreséwce,
dwukrotnie wieksza, anizeli w catej Polsce, péttora razy wie-
ksza anizeli w wojew. warszawskiem, pieciokrotnie mniejsza,
anizeli we Francji, o 75% mniejsza, anizeli w Niemczech i 0 22%
mniejsza, anizeli w Prusach. Ta ostatnia zasada poréwnania
gestosci sieci drdég jest wiecej stuszna od dwoéch poprzednich,
gdyz jednocze$nie uwzglednia zaopatrzenie w drogi zaréwno
w stosunku do obszaru powiatu, jak i w stosunku do ilosci
mieszkancow.

Z powyzszego mozemy wywnioskowaé, ze gestos$¢ sieci
w powiecie warszawskim, aczkolwiek na nasze stosunki jest
dos$¢ duza, jednak w stosunku do potrzeb gospodarczych po-
wiatu wymaga znacznego powiekszenia, |, naprzyktad, azeby
uzyskac¢ taka gesto$¢ sieci drog, jaka istnieje w catych Niem-
czech, nalezatoby wybudowaé¢ w powiecie warszawskim w cia-
gu najblizszych lat 320 km drég o nawierzchni twardej.

Potrzeby powiatu warszawskiego w dziedzinie gospodarki
drogowej mozna podzieli¢ na nastepujgce dzialy: utrzymanie
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istniejacych drég o nawierzchni twardej, przebudowa drog
0 nawierzchni bitej na ulepszone, budowa nowych dr6g o na-
wierzchni twardej, ulepszenie dr6g gruntowych, budowa i kon-
serwacja mostow.

Na og6lng ilos¢ 593,3 km drog o nawierzchni twardej
znajdujacych sie na terenie powiatu warszawskiego, mamy:

137,7 km drég panstwowych,

254,6 km drég wojewodzkich i powiatowych,

201.0 km drég gminnych.

Na 2130 km drég gruntowych— tylko 30,5 km nalezy do
kategorji drog powiatowych, wszystkie za$ pozostate sa droga-
mi gminnemi

2. Drogi panstwowe.

Gospodarke na drogach panstwowych wykonuje Wydziat
Powiatowy w granicach kredytdéw, przyznawanych na ten cel
przez Panstwowy Fundusz Drogowy. Koszt budowy i utrzy-
mania drog wojewddzkich i powiatowych pokrywa Samorzad
Powiatowy. Koszt gospodarki na drogach gminnych pokrywa-
ja gminy.

Drogi panstwowe w powiecie warszawskim stanowia tra-
kty odsrodkowe, o najwiekszem znaczeniu ogo6lno-panstwowem
1 najwiekszem natezeniu ruchu,

Tablica HI. Wykaz intensywnosci ruchu na drogach
panstwowych (wg. pomiaréw z 1930 r).

trakt GdansSKi...oocvineiiieieerceeee e — 1303 tonn na dobe
KOWI€NASKI oo e — 1715 ” fl I
W ileN SK i — 1512, n I
BrzesKi oo — 2048 1
— 854 " " »
— 2776 " " u
CzestoChOoW SKi i — 757 ” « u
PO0zZNAaNSKiiiiiecieeieecie e s — 1732 " n

Na ogdlna ilos¢ 137,7 km drog panstwowych zaopatrzono
do dnia I/1V 1934 r. w powiecie warszawskim w nawierzchnie
ulepszone zaledwie 35,532 km. Pozostate drogi panstwowe po-
siadajg nawierzchnie ttuczniowe i nawierzchnie z kamienia poi-
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nego (brukowca). Nawierzchnie te nie odpowiadajg warun-
kom intensywnego ruchu, jaki na drogach panstwowych
w powiecie warszawskim istnieje. Brak za$ funduszow
uniemozliwiat dotychczas utozenie na tych traktach nawierz-
chni ulepszonych, Jest to powodem, ze drogi panstwowe o0 na-
wierzchni thluczniowej w granicach powiatu warszawskiego sg
w stanie ztym, a sama ich konserwacja nastrecza powazne tru-
dnosci. Zaopatrzenie drog panstwowych pod Warszawg w na-
wierzchnie, odpowiadajgce intensywnosci panujgcego na nich
ruchu, jest zagadnieniem palgcem, Aczkolwiek sprawa ulep-
szenia drog w dalszym ciggu stanowi¢ powinna naj-
wieksza troske gospodarki na drogach panstwowych, to mu-
simy stwierdzi¢, ze w okresie od 1. IV. 1930 r. do 31. Ill. 1934 r.
zrobiono pod tym wzgledem, wiecej, anizeli w okresie poprze-
dzajgcego dziesieciolecia. W dniu 1/IV. 1930 r. ilo$¢ drog pan-
stwowych o nawierzchni ulepszonej wynosita 15.8 km za$ na
31/111. 1934 r. ilos¢ ta wynosita 35,5. czyli, ze w okresie czte-
roletnim wzrosta dwukrotnie.

Zagadnienie przebudowy drég panstwowych pod Warsza-
wg zostato postawione w ostatnim roku przez Ministerstwo Ko-
munikacji na jedno z naczelnych zadan gospodarki drogowej.
Wyrazem tego moze stuzy¢ fakt, iz w ciggu 1934 r. wykonano
juz oraz przystgpiono do wykonania 21,5 km nawierzchni ko-
stkowej. Stanowi to 60% catkowitej ilosci drog ulepszonych
panstwowych, budowanych w granicach powiatu warszawskie-
go w okresie 1918— 1933 r.

3. Konserwacja drég samorzgdowych.

Najgtéwniejszem zadaniem Samorzadu Powiatowego i Gmin
w dziedzinie gospodarki drogowej, jest nalezyta konserwacja
drég o nawierzchni twardej. Jest to konieczne zaréwno w tym
celu, aby droga o nawierzchni twardej odpowiadata swemu prze-
znaczeniu, jako staty i pewny w ciggu catego roku $rodek ko-
munikacji. Jest to konieczne rowniez i z tego powodu, ze dro-
gi o0 nawierzchni trwatej stanowig duzy kapitat, ktoryby moagt
ulec catkowitemu zniszczeniu, gdyby drogi nie byty nalezycie
konserwowane, Wystarczy przytoczy¢, ze koszt budowy istnie-
jacych na terenie powiatu warszawskiego drég o nawierzchni
twardej wynosi okoto 30,000,000 zt. aby zrozumieé, jak donio-
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ste znaczenie posiada konserwacja tak duzego majatku. Pod-
kreslenie koniecznosci starannej konserwacji drog posiada
w Polsce znaczenie szczegélne, jakiego, by¢ moze, nie posiada
w innych krajach. Sta¢ nas czesto na olbrzymi wysitek, gdy
tworzymy jakie$ nowe dzieto, lecz rzadko kiedy potrafimy raz
stworzone dzieto pieczotowicie i systematycznie konserwowac
i ciggle ulepsza¢. Odbija sie to ujemnie na kazdem urzadze-
niu a rzadko w jakiej$ innej dziedzinie jest tak szkodliwe, jak
w dziedzinie gospodarki drogowej.

Drogi o twardej nawierzchni, utrzymywane przez Samo-
rzad Powiatowy, podzieli¢é mozna na dwie kategorje: drogi
0 znaczeniu wiekszem i ruchu intensywnym, jak trakty War-
szawa— Piaseczno, Warszawa— W ilanéw—Jeziorna, Jabtonna—
Modlin, Warszawa—Pruszkdéw i inne, — oraz drogi 0 znacze-
niu lokalnem i ruchu mniejszym. Drogi wojewodzkie i powia-
towe o0 znaczeniu wiekszem, ktérych ogdlna ilos¢ wynosi 94 km,
ze wzgledu na swe znaczenie i intensywno$¢ panujgcego na
nich ruchu, wymagaja szybkiego zaopatrzenia w nawierzchnie
nowoczesne (kostka, asfalt, beton). Pozostate drogi powiatowe
jeszcze przez szereg lat beda mogly zachowaé nawierzchnie
zwyczajng — nieulepszong. Jednak i na pozostatych drogach,
w miare rozwoju ruchu; wypadnie stosowa¢ nawierzchnie ule-
pszone.

Przy duzej intensywnos$ci ruchu nawierzchnia szabrowa
jest nieekonomiczna. Dlatego tez zaopatrzenie drég powiato-
wych o duzej intensywnosci ruchu w nawierzchnie ulepszone
jest zagadnieniem bardzo pilnem. Budowa jednak nawierzchni
ulepszonych kosztuje drogo i moze by¢é wykonywana, ze wzgle-
du na mozliwosci budzetowe, w ciggu, jak to po6zniej zobaczy-
my, do$¢ diugiego szeregu lat. W miedzyczasie nalezy podle-
gajace w przysztosci przebudowie odcinki drég konserwowag,
jako drogi o nawierzchni zwyczajnej. Ot6z metody konserwacji
drég o nawierzchni zwyczajnej w ubiegtem czteroleciu w powiecie
warszawskim byty ustalane pod tym katem widzenia, ze obecny
rodzaj nawierzchni dla duzej ilosci drég samorzadowych jest
przejsciowy. A wiec musimy dazy¢ do mozliwie najwiekszego
ograniczenia wydatkéw na kosztowny remont kapitalny drog
ttuczniowych, za$ podtrzymywac¢ uzywalnosé¢ tych drog dla ru-
chu przy pomocy bardzo intensywnego remontu czastkowego,
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ktory kosztuje kilkakrotnie taniej od remontu kapitalnego. Re-
mont za$ kapitalny drog ttuczniowych nalezy stosowaé jedynie
w wypadku nieuniknionej koniecznos$ci, a mianowicie tam, gdzie
grubos$¢ nawierzchni zmaleje ponizej dopuszczalnego minimum.
Zaoszczedzone w ten spos6b na remoncie kapitalnym nawierzchni
thuczniowych fundusze mozna bedzie przeznaczy¢ na budowe na-
wierzchni ulepszonych—asfaltowych, lub kostkowych.

Tablica IV. llo$¢ wykonanego kapitalnego remontu.

N a droga c¢h

W  roku panstwowych wojewddzkich powiatowych Razem

kilometr 3w

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

Zmniejszajac ilos¢ remontu kapitalnego musimy zwrdécié
szczegblng uwage na remont czastkowy. Dlatego tez na remont

Rys, 1, Remont czastkowy.
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Tablica VII. 1lo$¢ nawierzchni szosowej, przebudowanej
na bruk zwykty.

N a dr og a ¢ h

W roku panstwowych wojewoédzkich powiatowych Razem

Kilometroéow

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 czgstkowy moze przedtuzy¢ okres pracy nawie-
rzchni tiuczniowej bez stosowania remontu kapitalnego, lecz
nie moze remontu kapitalnego zastgpi¢ catkowicie, Gdy gru-
bos¢ nawierzchni stanie sie mniejsza od pewnego minimum,

Rys, 2. Szosa kapitalnie naprawiona.

zajdzie potrzeba wykonania kapitalnego remontu. W warun-
kach, jakie istniejg w powiecie warszawskim, wypada drogi
o nawierzchni tituczniowej kapitalnie naprawiaé¢ przecietnie co
5 lat, czyli po 122:5 = ok. 25 km rocznie, za$ drogi brukowa-
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ne — co 10 lat, czyni 128:10 = ok. 13 km rocznie. Koszt re-
montu czastkowego jednego kilometra drogi o nawierzchni thu-
czniowej, tacznie z kosztem utrzymania droznikdéw, w powiecie
warszawskim wynosi przecietnie 850 zi rocznie. Koszt re-
montu czgstkowego nawierzchni brukowanej wynosi 550 zi. ro-
cznie. Kapitalny remont jednego kilometra nawierzchni ttucz-
niowej wynosi przecietnie 10.000 zi., za$ kapitalny remont 1 km
nawierzchni brukowanej kamieniem polnym wynosi 6,500 zi.
Koszt konserwacji i przebudowy mostéow wynosi 80,000 zt ro-
cznie, za$ utrzymanie administracji 90,000 zt. rocznie. Ogdtem
koszt konserwacji drég samorzadowych w powiecie warszaw-
skim powinien wynosi¢ rocznie, przy obecnych cenach na ma-
terjaty i robocizne niemniej, jak 680,000 zt, w czem 335,000 zi.
na remont kapitalny i 174,000 zt na remont czgstkowy. Jest to
wydatek opancerzony, ktéry w corocznym budzecie drogowym
winien by¢ uwzgledniany przed wszelkiemi innemi wydatkami
drogowemi.

4. Budowa nawierzchni ulepszonych.

Wyzej zaznaczyliSmy, ze mozliwie najpredsza przebudowa
nawierzchni ttuczniowych na nawierzchnie ulepszone na dro-
gach samorzagdowych o duzem natezeniu ruchu, jest sprawa
bardzo pilng. Gdy intensywno$¢ ruchu na drodze przekroczy
pewng granice, utrzymanie nawierzchni w dobrym stanie staje
sie wprost niemozliwem. Nawet przy bardzo starannie prowa-
dzonym remoncie czastkowym i bardzo czesto powtarzanym
remoncie kapitalnym, nawierzchnia tluczniowa takiej drogi za-
wsze bedzie pokryta niezliczong iloScig dotéw. Utrzymanie na-
wierzchni w tych warunkach staje sie nieekonomicznem, ruch
po takiej drodze staje sie bardzo utrudnionym i kosztownym,
jednoczes$nie droga staje sie siedliskiem kurzu i btota. Do nie-
dawna jeszcze przyktadem takiego stanu rzeczy byly: drogi
wojewo6dzkie Warszawa—Piaseczno i Warszawa— Pruszkéw oraz
droga powiatowa Wilanowska.

Tempo jednak przebudowy drog powiatowych o duzej
intensywnosci ruchu na nawierzchnie ulepszone musi byé¢ do-
stosowane do mozliwosci finansowych Samorzadu Powiatowego.

Wyzej zaznaczyliSmy, ze wydatki na konserwacje drog
powiatowych o nawierzchni zwyktej, w wysokosci 680,000 zi
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rocznie, nalezy uwaza¢ za opancerzone i tylko r6znica pomie-
dzy suma, jaka rozporzgdza¢ moze Samorzad Powiatowy na
gospodarke drogowg, a sumg wydatkéw na konserwacje drég
bitych, moze by¢ przeznaczona na budowe nawierzchni ulep-
szonych i na budowe nowych drég. Na podstawie wykonania
budzetu w ciggu kilku ostatnich lat mozna ustali¢, ze Samo-
rzad powiatu warszawskiego moze przeznaczy¢ na gospodarke
drogowg 1,400,000 zt rocznie. Kwota ta oparta jest na zwy-
czajnych wptywach ze specjalnych optat i doptat drogowych.
Na budowe zatem nawierzchni ulepszonych i na budowe no-
wych drdég pozostaje, po potrgceniu kwoty niezbednej na kon-
serwacje istniejgcych drog, suma 720,000 zt. Na budowe no-
wych drég Samorzad Powiatowy wydaje rocznie z budzetu
zwyczajnego okoto 170,000 zt w postaci zapomdg dla gmin
i spoétek drogowych. Ten udziat Smorzadu Powiatowego w ko-
sztach budowy drég, wykonywanych przez gminy i spotki dro-
gowe, nie moze by¢ zmniejszony, gdyz wydatek ten umozliwia
celowe wykorzystanie kilkakrotnie wiekszych wydatkéw, tozo-
nych na budowe nowych drég przez gminy i spotki drogowe.
Zatem na budowe nawierzchni ulepszonych (kostki, asfalty)
w powiecie warszawskim pozostaje kwota 550,000 zt rocznie,
co wystarczy na przebudowe 6 km nawierzchni zwyklej na na-
wierzchnie ulepszong. Stad wynika, ze przy dotychczasowych
srodkach — przebudowa 94 km drdg samorzadowych na na-
wierzchnie ulepszone bedzie wykonana w ciagu 15 lat.

W okresie ubiegtego czterolecia wybudowano na drogach
samorzagdowych 22,8 km drég o nawierzchni ulepszonej, co sta-
nowi przecietnie 5,7 km rocznie.

Gdyby ze wzgledéw reprezentacyjnych lub innych zaszia
potrzeba przys$pieszenia unowocze$nienia drog powiatowych,
niezbednemby sie statlo wynalezienie dodatkowych Zzrodet na
pokrycie gospodarki drogowej w powiecie warszawskim w po-
staci badz dotacji z Funduszu Drogowego, badz w postaci
udziatlu Samorzadu Stolicy, (ktéry w unowocze$nieniu drdg
w powiecie warszawskim jest bezposrednio zainteresowany),
badz w postaci bardzo nisko oprocentowanych pozyczek z Fun-
duszu Pracy.

Przy istniejgcym w powiecie warszawskim ruchu miesza-
nym z duza iloscig zaréwno ciezkiego ruchu konnego, jak
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i wcigz wzmagajacego sie ruchu pojazdéw mechanicznych, wy-
bor najodpowiedniejszej nawierzchni ulepszonej nastrecza powa-
zne trudnosci. Pod tym wzgledem, zresztg jak i pod wielu in-
nemi wzgledami, powiat warszawski znajduje sie w warunkach
specjalnych. Na Zachodzie, np, gdzie ruch konny prawie cat-
kowicie zostat wyrugowany, przy takiej intensywnosci ruchu,
jaka panuje na drogach pod Warszawg, w przewazajacej ilosci
wypadkéw wystarczytyby najtarisze metody ulepszenia nawierz-
chni ttuczniowej, U nas natomiast ze wzgledu na jeszcze bar-
dzo duzy ruch pojazdéw konnych, wypada stosowac drogie
nawierzchnie z betonu asfaltowego, cementowego Ilub Kkostki.

Rys. 3. Nawierzchnia betonowa na trakcie Wilanowskim,

A trzeba zaznaczy¢, ze gdy koszty pierwotne stosowanego naj-
czesciej zagranicg ulepszenia przy pomocy asfaltowania powierz-
chniowego wynoszg zaledwie od 10,000 do 12,000 zt za 1 km,
to koszt pierwotny nawierzchni z betonu asfaltowego i smoto-
wego wynosi od 100,000 do 120,000 zt za 1 km, za$ z kostki
regularnej 150,000 zt za 1 km. Ci, co narzekajg na stan drog
w Polsce, nie zawsze wiedza, ze précz braku dostatecznej ilo-
8ci pieniedzy na przeszkodzie do szybkiej przebudowy zwy-
ktych nawierzchni ttuczniowych na nawierzchnie ulepszone stoi
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zbyt drogi koszt takiej nawierzchni ulepszonej, ktéraby jedno-
czesnie byla odpowiednig zaréwno dla ruchu konnego, jak
i dla ruchu samochodowego.

Nawierzchnia, najwiecej odpowiadajgca warunkom ruchu,
jaki istnieje pod Warszawg, jest nawierzchnia kostkowa. Na-
wierzchnia z kostki regularnej kosztuje jednak zbyt drogo.
Dlatego tez powiat warszawski, jeden z pierwszych w Polsce,
zaczgt stosowac¢ do ulepszenia drdg samorzgdowych t. zw. ko-
stke nieregularng. Kostka nieregularna niewiele sie rézni co

Rys. 4. Kostka nieregularna na drodze Warszawa — Pruszkéw.

do gtadkosci od kostki regularnej, a jednoczes$nie jest od tam-
tej dwukrotnie tansza. Z kostki nieregularnej zostata utozona
nawierzchnia na drodze Pruszkowskiej. Nalezy przypuszczac,
ze i w przysztosci nawierzchnia z kostki nieregularnej znajdzie
szerokie zastosowanie na drogach powiatu warszawskiego.

Ostatnio kostka nieregularna znalazta szerokie zastosowa-
nie przy ulepszeniu nawierzchni drég panstwowych pod War-
szawa.

Pierwsze odcinki drdg samorzadowych przebudowano na
nawierzchnie ulepszone w powiecie warszawskim dopiero
w 1930 r. Zaopatrzono wtedy w nawierzchnie ulepszong trakt
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Warszawa — Piaseczno, p6zniej wykonano takgaz nawierzchnie
na drodze Wilanéw—Jeziorna, ostatnio wykonano nawierzchnie
asfaltowg na drodze Warszawa—Falenica, oraz jest na ukon-
czeniu utozenie nawierzchni kostkowej na trakcie Warszawa—
Pruszkéw. Przy przebudowie nawierzchni tluczniowej na na-
wierzchnie ulepszona przeprowadzany bywa obrachunek opta-
calnosci takiej przebudowy. Ze wykonana dotychczas przebu-
dowa nawierzchni ttuczniowych byta ekonomicznie uzasadniona,

Rys. 5. Droga asfaltowa Warszawa — Piaseczno.

moze stuzyé fakt. ze np. koszt utrzymania nawierzchni ttucz-
niowej traktu Warszawa — Piaseczno w okresie od 1924 r. do
1930 r. wyniést 1.016,000 zt gdy koszt przebudowy tego traktu
na nawierzchnie asfaltowg wyniost 1,260,000 zt przy 12 letniej
gwarancji trwatosci tej nawierzchni. Nalezy zaznaczyé¢, ze gta-
dka nawierzchnia przebudowanych drég powoduje znaczne
oszczednosci spoteczne w postaci zmniejszonej sity pociggowej
i zmniejszonych wydatkéw na sprzezaj i amortyzacje pojazdow.
Poza tem grunty, potozone wzdtuz przebudowanych drég, zy-
skuja na wartosci, jako tereny dla zabudowy podmiejskiej.
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5. Budowa nowych drég o nawierzchni twardej,

Wyzej zaznaczyliSmy, ze dla osiagniecia w powiecie war-
szawskim takiej gestosci sieci drog, jaka istnieje w Niemczech,
nalezatoby wybudowa¢ 320 km drog o nawierzchni trwalej.
Powiekszenie ilosci drég o nawierzchni twardej jest zagadnie-
niem dla powiatu warszawskiego bardzo waznem. Od tego za-
lezy dalszy rozw0j catego szeregu istniejgcych osiedli, powsta-
nie i rozwdj nowych osiedli i wykorzystanie nowych tere-
noéw pod zabudowe podmiejska. Dla powieszenia gestosci sieci
drég w powiecie warszawskim do takiej gestosci, jaka posia-
daja Niemcy, wypadtoby budowa¢ przez 15 lat po 22 km drdg
rocznie — kosztem okoto 550,000 =ziotych. Z jakich Zzrédet
wydatek ten moze byé pokryty?

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

Ogdlna wysoko$¢ budzetéow szarwarkowych gmin i miast
powiatu warszawskiego wynosi okoto 600,000 zt, rocznie. Na
konserwacje 201 km drég gminnych o nawierzchni twardej,
oraz na konserwacje i przebudowe mostéw gminy wydajg ro-
cznie okoto 270,000 zt. Okoto 140,000 zt gotéwka i w robo-
ciznie szarwarkowej wydajg gminy na ulepszenie drég grunto-
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wych, Zatem na budowe nowych drég gminy moga przezna-
czy¢ kwote okoto 190,000 zt. Powiat, jak to wyzej zostato po-
kazane, na budowe nowych drég moze przeznaczy¢ kwote
170,000 zt. tgcznie zatem powiat i gmina na budowe nowych
drég moga przeznaczy¢ kwote 360,000 zt. Brakujgca kwota
w wysokosci okoto 200,000 zt winna by¢ uzyskana z dodatko-
wych zZrodet. W tym celu sa organizowane spo6tki drogowe.
Poniewaz #taczny wysitek powiatu i gmin nie bylby w stanie
zaspokoi¢ wszystkich potrzeb, zwigzanych z budowa nowych
drdg, zatatwienie niektérych potrzeb lokalnych o znaczeniu
niejednokrotnie bardzo duzem, mogtoby nastgpi¢ dopiero w dal-
szej kolejnosci. Tymczasem czesto rozwo6j jakiego$ osrodka go-
spodarczego, a nawet catej okolicy, zalezy od wybudowania
drogi o nawierzchni twardej. Moga to by¢ potozone w poblizu
stolicy tereny, niezbedne do zabudowy letniskowej, moga to
byé tereny o wysokiej kulturze rolnej, odciete od rynku zbytu
spowodu braku drogi, moga to by¢ osrodki przemystowe, réz-
ne zaklady handlowe i t d. Istnienie dogodnego potaczenia
komunikacyjnego wpitywa bezposrednio na rentownos$¢ zakia-
déw gospodarczych, potozonych w danym osrodku. Gdy Samo-
rzad Powiatowy i Gminy nie sg w stanie uwzgledni¢ budowy
drogi, niezbednej dla rozwoju danego osrodka, to powinien by¢
przeprowadzony przez zainteresowanych obrachunek, wykazu-
jacy rentownos¢ budowy drogi kosztem zainteresowanych. Gdy
ten obrachunek wypadnie dodatnio, wtedy zainteresowani po-
winni sie zorganizowaé w spétke drogowa, celem wybudowania
potrzebnej im drogi. Powiat i Gminy udzielaja sp6tkom dro-
gowym pomocy finansowej, ktorej wysokos$¢ zalezy od znacze-
nia drogi i od wielkosci wktadéw wilasnych cztonkéw spotki
drogowej. Poza tem Wydzial Powiatowy otacza spo6iki drogowe
troskliwg opieka tak przy organizacji spoétki, jak i przy wyko-
nywaniu przez spotki ich pracy. Samorzad Powiatowy opra-
cowuje projekty techniczne drdg, budowanych przez spotki dro-
gowe, oraz wykonywa nadzér techniczny nad robotami. Spoiki
drogowe posiadajg w swym gronie ludzi uspotecznionych, spra-
wie bezinteresownie i szczerze oddanych, nie zawsze jednak
posiadaja ludzi dostatecznie w dziedzinie budownictwa drogo-
wego doswiadczonych. Samorzad Powiatowy stara sie ten brak
doswiadczenia spétek drogowych wyréwnaé za posrednictwem

2
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swych organéw technicznych. Poza tem Wydzial Powiatowy
kontroluje i bada, czy wymiar sktadek jest zgodny z postano-
wieniami statutu, czy Scigganie sktadek odbywa sie sprawiedli-
wie, czy wydatkowanie pieniedzy odbywa sie $cisle wedtug
przeznaczenia, czy gospodarka jest oszczedna i celowa. [1los¢
spotek drogowych w powiecie warszawskim ciggle sie powie-
ksza i obecnie wynosi 29. Od kilku lat ilos¢ drég, budowanych
rocznie przez spotki drogowe niewiele ustepuje, a w niektdérych
latach nawet przewyzsza ilos¢ drég. wybudowanych przez gmi-
ny i przez powiat. Te trzy czynniki, t. j. powiat, gminy
i spotki drogowe, wspotpracuja harmonijnie pod kierownictwem
Wydziatu Powiatowego, Musimy doj$s¢ do przekonania, ze ta
wspotpraca daje wyniki dodatnie, gdy zwazymy, ze w okresie
od odzyskania Niepodlegtosci, do 1 kwietnia 1934 r. wybudo-
wano w powiecie warszawskim 1554 km nowych drég o na-
wierzchni twardej i w ten spos6b powiekszono gestos¢ sieci
drég w powiecie o 3P Nalezy przytem zaznaczyé, ze w okre-
sie od 1. IV. 1930 r. do 1. IV. 1934 r., t. j. w okresie najwie-
kszego natezenia kryzysu gospodarczego, wybudowano w powie-
cie warszawskim 88,6 km nowych drog 1.

Tablica wvii.  HoS¢ nowych drég o nawierzchni twardej,
zbudowanych w okresie od 1HV. 1930 r. do 31'l1l. 1934 r.

panstwowych wojewodz- powiatowych  gminnych

W roku kich Razem
kilom etréw

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

L polepszeniem sie sytuacji gospodarczej budowa nowych
drég w powiecie warszawskim przybierze napewno tempo je-
szcze wiecej ozywione i postawiony wyzej cel uzyskania takiej

Y W chwili, gdy piszemy niniejsze sprawozdanie (wrzesien 1934 r.)
ilos¢ drog o nawierzchni twardej wybudowanych w okresie od 1 IV. 1930 r,
wynosi 107 kim,
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gestosci sieci drdg, jaka jest obecnie w Niemczech, zostanie
przez powiat warszawski zrealizowany prawdopodobnie w okre-
sie krotszym od 15 lat.

Tablica IX oS¢ materjadow kamiennych, zuzyta mna
gospodarke drogowa w powiecie warszawskim

Na drogi

W roku panstwowe wojewddzkie powiatowe gminne Razem

metrow szes$ciennych

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

Uktad sieci drogowej w powiecie warszawskim posiada
pewne cechy specjalne. Wynika to z usytuowania powiatu
wzgledem m. st. Warszawy, oraz roli, jakg odgrywa stolica
wobec panstwa. [Ilos¢ drog, ich stan i kierunek, sa odzwier-
ciadleniem zycia gospodarczego Kkraju i potrzeb administracji.

Jak kazda gospodarka groszem publicznym tak i gospo-
darka drogowa wymaga oszczednego i celowego dysponowania
funduszami, przeznaczonemi na budowe nowych arteryj komu-
nikacyjnych. Warunek ten moze by¢ spetniony tylko wow-
czas, gdy sie rozporzagdza opracowanym zawczasu planem
technicznym i finansowym. Plan finansowy jest zalezny od
konjunktury gospodarczej, plan techniczny natomiast musi
uwzglednia¢ skomplikowany splot czynnikéw gospodarczych,
technicznych i administracyjnych, obejmujgc swoim zakresem
diuzszy okres czasu. Opracowaniem takiego planu dla obsza-
ru, lezgcego w sferze wptywdw Warszawy, w promieniu okoto
75 km, a wiec obejmujgcego caly powiat warszawski, zajmuje
sie od paru lat Biuro Planu Regjonalnego Warszawy pracujg-
ce w kontakcie z Samorzadem Powiatu Warszawskiego.
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A) Arterje dosrodkowe War
Nr. art. _ Projektowany kierunek
W Projektowana arterji w granicach powiatu
Biura Re- nazwa traktu i
gionalnego. warszawskiego
IR Gdanski Warszawa—tomianki—Kazun —
N. Dwér — Modlin — Zakroczym
2R Mtawski Warszawa (ul. Modlinska) —
Jabtonna— Chotoméw — Olszew-
nica—(Nasielsk)
3R Krolewiecki Warszawa (ul. Biatotecka)—Bia-
toteka—Nieporet—Zegrze
4R, 5R  Wilenski i Kowien- Warszawa (ul, Radzyminiska) —
ski Marki — Struga
6R Nowogrédzki Warszawa (ul. Ziemowita)—Zab-
ki— Zielonka
7R Nie$wieski Warszawa (ul. Zabraniecka)—Ka-
weczyn—Rembertéw— Michatéw
8R, 9R Pinski i Chetmski Warszawa (ul. Grochowska)—\Wa-

10R, UR Wotynski, Lwowski

i lIRa i Podolski
12R Sandomierski
13R Dukielski
14R Tarnowski
15R Krakowski
16R Czestochowski
17R Wielunski

18R, 19R Poznanski

20R, 21R Torunski

wer —Mitosna—Konik

Warszawa (Goctaw) — Zastow—
Miedzylesie—Wigzowna—Wodlka
Mladzka

Warszawa — Miedzeszyn — Kar-
czew—Sobiekursk

Warszawa—Wilanéw—Jeziorna—
Stomczyn

Warsz. (ul. Putawska)—Piaseczno
Warsz. (ul. Gréjecka)—Raszyn—tazy
Warszzawa—Janki—Wolica
Warsz. (Al. Jeroz.) — Wiochy —
Szamoty—Baki—Zbikéw

Warszawa (ul. Wolska) — Oza-
row—OHarzew

mWarsz. (ul. Gorczewska) — Ba-

bice—Zaboréw
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szawy W/g planu regionalnego.

Kierunek ogdlny

Warszawa — Ptonsk — Grudzigdz —
Gdynia

Warszawa — Nasielsk — Mtawa—
Dziatdowo,

Warszawa — Makow — Chorzele —
Krélewiec,

W arszawa—Radzymin—Suwatki —
Kowno (Kowienski).
Warszawa — Radzymin — Ostrow —
Wilno (Wilenski).

Warszawa — Wotomin  Sulejow —
Wotkowysk—Nowogrddek.

Warszawa — Stanistawow  Biato-
wieza—Baranowicze—Nie$wiez.

Warsz. Minsk, Maz. — Siedlce —
Kobryn—Pinsk.

Warsz. Minsk. Maz.—Siedlce—Sarny

Warszawa — Kotbiel — Wtodawa —
Kowel—Réwne
Warszawa — Kotbiel Lublin —
Krzemieniec—Tarnopol.
Warszawa — Kotbiel Lublin —
Zamo$¢—Lwow—Kotomyja.

Warszawa—Karczew—Rozwadow—
Przemys$l—Przetecz Uzocka.

Warszawa—Gora Kalwatja Jasto—
Przetecz Dukielska.

w arsz.— Radom—Tarn6w— Krynica.
Warszawa — Krakow — Zakopane,

Warsz.—Mszczonéw—Czestochowa—Zagt.

Warszawa todz Wroctaw.

W arsz.— Utonie — Sochaczew —teczyca—
Pluszew — Leszno.
Warsz — Wonie — Sochaczew — Kutno—
Poznan.

Warsz.—Gostynin—Inowroc.—Bydgoszo*.
W arsz.-Ptock — Torun.

Uwagi co do przebiegu trasy
w granicach pow. warszawskiego

pokrywa sie z traktem panstw..Nr, 1

ode. Warszawa—lJabtonna pokrywa

sie z traktem panstw. Nr. 2. Odci-

nek Jabtonna-Chotomdéw na ukoncz.

Ode. Chotoméw—Olszewnica Stara
w budowie.

Ode. Biatoteka — Nieporet w budo-
wie, od str. Warszawy wykonano 4
km, od str, Nieporeta 3 km.

Do Radzymina pokrywa sige z ftr.
panstw. Nr. 3

Budowa odcinka Zabki — Zielonka
na ukonczeniu.

Odcinek Rembertow — Wesota po-
krywa sig z drogg powiatowg Go-
ctawek—Okuniew.

Pokrywa sie z traktem panstw. Nr. 4

Odcinek od Wigzowny do Kotbieli
pokrywa sie z traktem panstwo-
wym Nr. 9.

Odcinek Warszawa — Karczew po-
krywa sie z drogg powiatowa.

Pokrywa sie z dr. pow. Wilanow-
skg 1 dr. gm. Jeziorna—Stomczyn—
Kaweczyn.

sie z dr. woj. Putawska,
Pokrywa sie z tr, panstw. Nr. 13.
Pokrywa sie z tr. panstw. Nr. 14,

Odcinek Witochy—Szamoty pokrywa
sie z drogag wojew, Pruszkowska.

Pokrywa sie z tr, panstw, Nr. 17.

Pokrywa

Pokrywa sie z drogg powiatowg
Goérczewska.
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W chwili obecnej rozporzadzamy juz szkicowym ukitadem
sieci drogowej, wedtug ktérego opracowywane sag szczegbétowe
trasy nowych drég bitych w powiecie, Dla zobrazowania,
w jakim kierunku idzie rozbudowa sieci drogowej, na jakich
jest oparta zasadach, dlaczego do realizacji wybierane sa te,

Rys. 7 Sie¢ drég wedtug planu regionalnego.

a nie inne szlaki, warto przytoczy¢ uzgodnione z czynnikami
panstwowemi i samorzadowemi ogo6lne wytyczne budowy no-
wych arterji komunikacyjnych z podaniem praktycznego urze-
czywistnienia ogo6lnych zasad projektu w granicach powiatu
warszawskiego.

Z zestawienia arterji odsrodkowych podanego na str. 838
wida¢, ze zakreslony program jest w granicach  pow.
warszawskiego konsekwentnie wykonywany. Niektére arter-
je komunikacyjne sa juz w granicach pow. warszawskie-
go zrealizowane catkowicie w ostatnich latach, np. trakt
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Dukielski po wybudowaniu odcinka Jeziorna — Stomczyn, trakt
Sandomierski, ktéry po wybudowaniu drogi Warszawa — Kar-
czew ma niewykonany tylko odcinek Karczew — Sobiekursk.
Budowa innych traktow, np. Krélewieckiego, pokrywajgcego
sie z drogag Warszawa — Nieporet, postepuje stale na-
przéd.

Arterje, o ktérych byla wyzej mowa: jak wskazujg ich
nazwy, #tacza stolice z peryferjami panstwa. Nalezy jednak
pamietaé, ze w obrocie gospodarczym Warszawa spetnia role
nietylko spozywczy, ale i posrednika. Znajdujac sie na skrzy-
zowaniu drég z Zachodu na Wschod i z Potudnia na Poéinoc,
Warszawa lezy na szlaku tranzytu morskiego wzdtuz rzeki Wi-
sty i ladowego o kierunku réwnoleznikowym.

Ruch na arterjach dosrodkowych zwieksza sie w miare
zageszczania sie linji komunikacyjnych w poblizu stolicy, wska-
zanem jest przeto odcigazenie ich od ruchu tranzytowego, przez
budowe drég, ktoreby omijalty Warszawe w pewnem oddale-
niu. W tym celu projektowane sg nastepujace kierunki od-
cigzajgce:

1) Arterja tranzytowa morska prawobrzezna: Plonsk—
Nasielsk — Serock — Radzymin — Wotomin — Brzeziny —
Kotbiel — Garwolin. Droga ta przebiega przez powiat war-
szawski na odcinku Cieciwa — Diuga Koscielna — Brzeziny.

2) Arterja tranzytowa morska lewobrzezna: Plonsk —
Modlin (Kazunn) — Truskaw — Pruszkéow — Piaseczno — Go6-
ra Kalwarja — Garwolin. Szczeg6towy przebieg trasy w gra-
nicach powiatu warszawskiego jest w opracowaniu.

3) Arterja tranzytowa morska lewobrzezna dalsza: Go6-

ra — Wyszogréd — Sochaczew — Zyrardéw — Mszczonéw —
Grojec — Warka — Kurow, lezy poza granicami pow. war-
szawskiego.

4) Arterja réownoleznikowa po6tnocna dla tranzytu Ilado-
wego: Plock — Wyszogrdd — Modlin — Serock — Wysz-
kéw — Ostrow, w granicach powiatu warszawskiego pokrywa
sie z drogami wojewddzkiemi Ostrzykowizna — Wyszogrod
i Modlin — Serock, oraz z odcinkiem traktu Gdanskiego pod

Modlinem.
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5) Arterja po6tnocna dla tranzytu lagdowego: Socha-
czew — Truskaw — Jablonna — Radzymin — Jadoéw. Szcze-
g6towy przebieg trasy w granicach powiatu warszawskiego jest
W opracowaniu.

6) Arterja tacznikowa poinocna dla tranzytu Ilgdowego:
Zyrardéw — Bionie — Truskaw. Szczegdétowy przebieg trasy
W opracowaniu.

7) Arterja potudniowa dla tranzytu lgdowego: Mszczo-
néw — Tarczyn — Piaseczno — Falenica — Brzeziny — Minsk
Mazowiecki. W granicach powiatu warszawskiego odcinek
Piaseczno — Jeziorna pokrywa sie z drogg powiatowg Wila-
nowska, a odcinek Duchnéw — Brzeziny z drogg gminng
brukowana.

8) Arterja potudniowa dla tranzytu lgdowego: Biedow —
Gréjec — Goéra Kalwarja — Piotrowice — Kotbiel prze-
biega poza granicami powiatu warszawskiego.

Rys. 8. Koszarka drogowa w Falenicy.

Jak z powyzszego schematu widaé¢ teren powiatu war-
szawskiego przejmie wiekszo$¢ ruchu tranzytowego morskiego
i ladowego, przyczem w zwigzku z budowg drog tranzytowych
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zajdzie potrzeba budowy dwoéch mostéw przez rzeke Wiste
jednego pod Jabtonng, drugiego pod Falenica.

Ustalenie szczeg6towego przebiegu tras drog tranzyto-
wych poza arterjg Nr. 1, wymaga jeszcze opracowania. W chwi-
ti obecnej wykonywane sg w terenie studja fragmentéw po-
szczeg6lnych drog z tem, ze wejdg one z czasem w ogdlny ukiad
objety naszkicowanym planem.

Tablica X. Wykaz budynkéw drogowych, wybudowanych
w okresie od I/1V—1930 r. do 3/ 11—1934 r.
Na posesji przy ul. Marymonckiej Nr. 36

1. Pobudowano drewniany budynek parterowy, kryty papa, mieszczacy
mieszkanie szofera i magazyn

2. Pobudowano budynek parterowy murowany z cegty, kryty blacha,
mieszczacy hale dla 4-ch watéw parowych, 3 boksy dla samochodéw i war-
sztat kowalski

3. Przerobiono budynek gospodarczy na mieszkanie dla str6za

4. Pobudowano drewniane szopy na sktady narzedzi i maszyn

5. Pobudowano dom mieszkalny drewniany, kryty blachg, mieszczacy
kantor i mieszkanie magazyniera

6. Na tr. Gdariskim km 26 — pobudowano drewniang koszarke

7. W Nieporecie pobudowano taznie z urzadzeniem natryskéw i ka-
nalizacji

8. Na drodze Btota — Falenica km. 2, pobudowano koszarke muro-
wang dla 2-ch dréznikéw, parterowa, krytg blacha

9. Tamze pobudowano budynek gospodarczy parterowy, kryty blachg
ustep murowany z betonowym dotem kloacznym, oraz studnie betonowg

10. Na drodze Putawskiej km 12, pobudowano budynek gospodarczy
murowany, kryty blachg

11. Tamze pobudowano drewniany budynek, kryty papa

12, Na drodze Jabtonna — Modlin na 5 km pobudowano drewn. bu-
dynek gospodarczy kryty papa

13, Na 12 km tejze drogi postawiono takiz sam budynek.

7. Drogi gruntowe. Szarwark.

Drogi o nawierzchni twardej stanowig zalewie okoto 25%
ogdlnej sieci drég w powiecie. Posiadamy w powiecie okoto
2100 km drdg gruntowych. Drogi te prawie catkowicie pozo-
staja pod zarzadem gmin. Drogi gruntowe znajdujg sie prze-
waznie w stanie ztym i ulepszenie ich jest jednem z najgtow-
niejszych zadan gmin. Srodki na budowe i konserwacje drég
gminnych o nawierzchni twardej, oraz na ulepszenie drég grun-
towych gminy czerpiag ze $wiadczen drogowych w naturze, to
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Wydatkowano przez Samorzgd Powiatowy
w poszczegolnych latach

Rys. 9.

jest z t. zw. szarwarku. Od nalezytej zatem organizacji szar-
warku zalezy stan gospodarki drogowej gmin wogéle, a spra-
wa ulepszenia drdg gruntowych w szczegdlnosci. W dziedzi-
nie nalezytej organizacji szarwarku zrobiono w powiecie war-
szawskim znaczne postepy: opracowano statuty i instrukcje,
ujednostajniono metody wymiaru i $ciggania szarwarku, zorga-
nizowano nalezyta kontrole nad pracg gmin w dziedzinie szar-




































































































































