MELCHIOR WiL. NESTOROWICZ.

POLSKI FUNDUSZ DROGOWY.

W zwiazku z rozpowszechnieniem sig¢ i udoskonaleniem
komunikacji samochodowej gospodarka drogowa zaczyna inte-
resowaé coraz szersze sfery spoleczeristwa polskiego.

Czesto slyszymy i czytamy we wszystkich pismach o utys-
kiwaniach na zly stan drég w Polsce, na nieracjonalna gospo-
darke, na prymitywne metody budowy i utrzymania drég, na
braki organizacyjne i t. p. i t. p.

Dysputy i artykuly na ten temat, zjawiajace si¢ w pis-
mach—za bardzo nielicznemi wyjatkami—posiadaja jedna wielka
wade: sa powierzchowne i nie siggaja do sedna rzeczy. Naj-
czeéciej i najchetniej dysputy w sprawach drogowych prowa-
dzg i artykuly w tych sprawach pisza z wielka pewnoscia
i swada ludzie bardzo powierzchownie obznajmieni ze sprawa,
nie przyczyniaja sie¢ przez to do rzeczowego o$wietlenia jej
a nawet, wprost przeciwnie, szerza wiadomosci niedciste, nie-
zgodne z rzeczywistoécig lub balamutne.

A juz zupelnie niepowaznie wypadaja artykuly, gdy przy-
godni ,,znawcy sprawy drogowej”"—a ,znawstwo"” ich pochodzi
zazwyczaj z kilku czy kilkunastu wycieczek samochodowych
czy motocyklowych — zabieraja glos w sprawach fachowych.

Niestety nawet w powaznych organach prasy codzienne;j,
ktére dbaja o cigzar gatunkowy podawanych informacyj lub
drukowanych artykuléw, zjawiaja sie¢ nieraz wprost komiczne
z punktu widzenia fachowego rady i wskazdwki, jak nalezy
prowadzié gospodarke drogowa i w jaki sposéb ja uzdrowié.

Czytamy np. w jednem z powaznych pism codziennych
stolecznych!) w jednym z numeréw marcowych zawila teorje
korzysci oczyszczania dr6g na wiosne od ,miazgi $niezno-blot-
nej"; autor,—przeprowadza réine wnioski i obliczenia fantasty-
czne, wprost batamutne pod wzgledem technicznym,

1) Kurjer Warszawski Nr. 180 z 22 marca 1929 r. ,Szosy na wiosne“.
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Inny artykul tego samego organu codziennego z maja r. b.
analizuje przyczyny zlego stanu drég i, stwierdzajac, ze na
wiosng roku biezacego drogi w okolicach Warszawy sa gorsze,
niz w roku ubieglym, widzi przyczyne tego: 1) w dzialaniu na
drogi kopyt koni ciagnacych liczne wozy; 2) w niestosowaniu
do drég pod Warszawg ,twardo lanego asfaltu”, ktéry ma ko-
sztowaé 25 zl. za m? i ktéry daje 18 letnig gwarancje trwania.

I ten artykul zdradza kompletna ignorancje autora w spra-
wach techniki drogowej. ktéry jednak odwaznie stawia wnio-
ski techniczne, majace przeprowadzié¢ sanacje w gospodarce
drogowej, i twardo stoi przy ,twardo lanym asfalcie” dla drég
podwarszawskich.

Nie myséle tu polemizowaé z autorem powyzszego arty-
kulu o trafnosci jego wnioskéw, gdyz polemizowaé byloby
trudno z powodu ich naiwno$ci technicznej; wiadomo przeciez,
ze przyczyng szybkiego niszczenia drég podwarszawskich
jest przedewszystkiem... ruch samochodowy z jego gumowemi
obreczami, potem oddzialywanie k6! wozéw, czesto ponad
miare obladowanych, a dopiero na trzeciem miejscu stoi od-
dzialywanie kopyt koriskich; wiadomo rdéwniez, ze na drogi
pozamiejskie w zalezno$ci od charakteru ruchu nadaje sie za-
réwno pod wzgledem ekonomicznym jak technicznym szereg
innych nawierzchni duzo tanszych niz ,twardo lany asfalt”.
Autora artykulu poinformowaé by o tem mégl podrecznik
o budowie drég i uleczyé¢ od suggestiji ,twardo-lano-asfaltowe;j*.

Takie i inne artykuly bynajmniej nie przyczyniaja sie do
poglebiania uswiadomienia o gospodarce drogowej, a dla dobra
sprawy czesto sa nawet szkodliwe..

Autorzy artykuléw drogowych zgodnie zaczynaja je od
poréwnania stanu drég ,na zachodzie i u nas”, Zaden z nich
jednak dotychczas nie poruszal w sposéb powainy i wyczer-
pujacy najwazniejszej strony zagadnienia gospodarki drogowej—
strony finansowej i mozliwosci jej rozwiazania w Polsce.

Yatwo jest krytykowaé zly stan dréog w Polsce, ale tru-
dniej jest podaé dobre rady, skad wydobyé potrzebne $rodki.
Jasna rzecza jest, Ze, aby mieé dobre drogi, trzeba mieé¢ na
ten cel odpowiednie $rodki, gdyz drogi same si¢ nie zbuduja.

) Kurjer Warszawski Nr. 144 z dnia 28 maja 1929 r. p. t. , Kamien
na kamieniu“.



- 5=

Finansowa strone gospodarki drogowej w Polsce poru-
szalem nieraz, w artykule niniejszym chcialbym jeszcze raz
poruszy¢ te najwazniejsza strone gospodarki drogowej, podajac
przyklady jej rozwiazania w niektérych panstwach i mozli-
wosci zastosowania doswiadczen tych panstw w Polsce. .

Podkres$lié tu potrzeba fakt, ze o ile popularnym mierni-
kiem stopnia kultury danego kraju dotychczas byla ilo§é zu-
zywanego mydla, o tyle obecnie miernikiem stopnia kultury
danego kraju jest stan drég i wysoko$¢ wydatkéw na budowe
i utrzymanie drég. '

Z géry musze réwniez podkreslié, ze poglady i wnioski,
Jakie tu beda podane, sa pogladami i wnioskami osobistemi
autora niniejszego artyhulu i nie wszystkie prawdopodobnie
beda podzielone przez czynniki miarodajne z tych lub innych
powodéw.

I. Przyklady rozwiazania problemu finansowego
w niektorych panstwach.

A. Niemcy

Mimo ruiny finansowej z powodu przegranej wojny
1914—1918 r. Niemcy, doceniajac olbrzymia wage gospodarki
drogowej, mimo to znajduja olbrzymie $rodki na prowa-
dzenie intensywnej i racjonalnej gospodarki drogowej: waz-
niejsze drogi, na ktérych odbywa si¢ ruch samochodowy,
sa w stanie znakomitym i sa wysmolowane lub wyasfaltowane;
w czasie podrézy po Niemczech w r. 1928 na kilka tysiecy
przejechanych kilometréw drég prawie nie widzialem drég
niesmotowanych, nieasfaltowanych lub nie wybrukowanych ko-
stka, a wiele bocznych drég, nie majacych charakteru magi-
stralnych, réwniez wysmolowano, mimo ze na nich ruch samo-
chodowy nie jest zbyt intensywny.

Smolowanie odbywa sie przy pomocy odpowiednio pre-
parowanych asfaltéw i smél z wegla kamiennego czasem z do-
datkiem asfaltow.

Na wiekszoéci drég smolowanie jest powierzchowne, ale
zawsze systematycznie powtarzane w miare potrzeby; wskutek
tego nawierzchnia dr6g bitych utrwala sie stopniowo i staje
sie wytrzymala nawet na ruch intensywny.

Na odcinkach o wiecej ozywionym ruchu stosujg Niemcy
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smolowanie wzglebne lub nawierzchnie termakadamowe lub
dammanowskie (zw. u nas ,komdrobitem”), a nawet na setkach
kilometréw widaé juz po wojnie europejskiej wykonane na
starych nawierzchniach drég bitych —drogie a trwale bruki
- mozajkowe (Kleinpflaster).

W ostatnich czasach widzimy w Niemczech daznosé do
stosowania przedewszystkiem smoly z wegla kamiennego, jako
taniego materjatu krajowego. Dainos¢ ta stosowania niemiec-
kiego materjatu dla niemieckich drog jest zupelnie zrozumiata
i godna uznania z punktu widzenia gospodarki panstwowej
i nasladowania w Polsce; zreszta na I-ym Polskim Kongresie
Drogowym rzucone bylo przez Ministra Moraczewskiego i jedno-
my$lnie przyjete analogiczne haslo: ,polskie materjaty dla
polskich drog”™.

W Niemczech wszystkie wazniejsze drogi zostaly odpo-
wiednio poszerzone; na tych drogach, na ktérych odbywa sie
ozywiony ruch samochodowy jezdnia nie jest wezsza niz 6,0—
7,0 m, a sa cale trakty, na ktérych szerokoéé jezdni dochodzi
do 9,0 m.

Odcinek stynnej drogi ,Hafraba” (Hamburg - Frankfurt-
Bazylea) miedzy Bazylea i Frankfurtem, ktéra Niemcy posta-
nowili przystosowaé szczegélnie starannie ,dla celéw turystycz-
nych” !), obecnie jest w stanie wzorowym.

To, co Niemcy zrobili i robia po wojnie w gospodarce
drogowej wymagalo i wymaga bardzo powaznych §rodkéw mate-
rjalnych.

Bardzo interesujace dane znajdujemy w Nt 4 i 38 czaso-
pisma ,Verkehrstechnik” z roku 1927 oraz N 7 z roku 1929-go
tyczace sie ufrzymania wraz z przystosowaniem do ruchu
samochodowego magistralnych drég w Niemczech t. j. panstwo-
wych (,Staatsstrassen”) wzglednie prowincjonalnych (,Provin-
cialstrassen”)?). Zaznaczyé nalezy, ze wydatki na te drogi sa
wydatkami prawie wytgcznie na utrzymanie nawierzchni, gdyz

1) Co prawda, gdy sie spojrzy na mape i odszuka na niej droge ,Haf-
raba”, te ,cele turystyczne“ wydaja sie mocno podejrzane: droga ,Hafraba“
jest najwyrazniej droga strategiczna i to pierwszorzednego znaczenia dla przy-
szlej wojny odwetowej.

3) W Prusach, gdzie kategorji passtwowych dr6g niema, jest natomiast
kategorja dr6g prowincjonalnych.
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mosty i przepusty na tych drogach juz oddawna sa stale
i rzadko zachodzi potrzeba ich przebudowywania.

Ot6z wydatki na utrzymanie wyzej wymienionych magi-
stralnych drég w Niemczech wynosily:

w 1914 r. przy ogélnej dlug. 56.300 km 57.430.037 mk

w 1926 r. . s 65321 , 193.424916 |,
w1927 r. T . 66780 , 285.000.000 ,
w

1918 r. ,, ] s 66780 , 280.000.000 ,

Widzimy z powyzszego zestawienia, w jak szybkiem tempie
wzrastaja sumy przeznaczone na utrzymanie magistralnych
drég w Niemczech.

Nalezy zaznaczyé, ze w roku 1926 w sumie ogélnej wy-
datkéw 193.424.916 mk mieéci sie suma 64.021.500 mk, jaka
uzyskaly poszczegélne kraje Rzeszy Niemieckiej z pozyczek,
a w roku 1927-ym w sumie ogélnych wydatkéw 285.000.000 mk
mieéci si¢ okolo 57.000.000 mk uzyskanych z pozyczek. Reszta
wydatkéw miescita sie w budzetach.

W wydatkach na drogi magistralne w 1928 r. 15% stano-
wily pozyczki.

Przecietny wydatek na 1 km drég magistralnych wynosit
w Niemczech:

w 1914 r, 1.020 mk co przy kursie 1 mk =2,12 wynosi  2.162 z}

w 1926 r. 2,961 ,, T T o 6.277 .
w 1927 r. 4.300 ,, 7 - T 9.116 ,,
w 1928 r. 4200 , n @ h 8.900 ,,

Poréwnajmy teraz wydatki na utrzymanie magistralnych
drég w Polsce:

W roku 1926 na ufrzymanie 17088 km drég panstwowych
i 950 km bylych panstwowych, utrzymywanych przez panstwo !
w budzecie zwyczajnym i nadzwyczajnym panstwowym przezna-
czona byla suma 20.086.789 zl, co wynosi 1.114 z! na km.

W roku 1927-ym wydatek ten wynosi 30.096.460 z!, a na
1 km wypada 1668 zl.

') Na terenie Matopolski.
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W roku 1928-ym dzieki budzetowi inwestycyjnemu sytu-
acja sie nieco poprawila, gdyz wydatek na utrzymanie
drég panstwowych i zdeklasowanych panstwowych wynosi
w budzecie zwyczajnym, nadzwyczajnym i inwestycyjnym ok.
42.800.000 zl, co czyni okolo 2372 zl. na km drogi bite;.

Na rok 1929 przewidywany jest wydatek na ten cel
2182 zl na km.

Liczby powyzsze méwia same za siebie.

Jezeli nawet weimiemy pod uwage stosunkowa drozyzne
robocizny i materjaléw w Niemczech w stosunku do robocizny
i cen materjaléw w Polsce, poréwnywujac przecietny wydatek
na utrzymanie dr6g w Niemczech z przecigtnym wydatkiem
w Polsce, przestaniemy sie dziwi¢, ze w Niemczech sa drogi
$§wietne, a w Polsce duzo pozostawiaja do Zyczenia.

Liczby te a réwniez fakt, ze Niemcy nie mialy na swoim
terenie kontredanséw wojennych, jak Polska w 1914—1920 r.,
moze trafia i przeméwia do tych patrzacych powierzchownie
na rzecz publicystéw, ktérzy bardzo ostro pisza o fatalnym
stanie drég w Polsce, ale nie interesujg sie gléwna przyczyna
tego ich stanu — brakiem odpowiednich §rodkéw. A dobrych
drég, niestety, bez przeznaczenia na ich utrzymanie o dpowied-
nich §rodkéw nie bedziemy mieli.

Przeznaczajac wielkie $rodki na utrzymanie drég, Niemcy
maja pewne specjalne Zrédla: maja od dluzszego czasu poda-
tek od samochodéw; zasady pobierania tego podatku byly
zmieniane — w miare dos$wiadczen w tym kierunku. Ostatni
raz zasady te zmienione zostaly w roku 1928-ym.

Oplaty sa stale roczne od samochodu.

Rozpatrujac alternatywe oparcia opodatkowania samocho-
déw osobowych na wadze wlasnej samochodu lub na uzytko-
wej objetosci cylindréw (,Hubvolumen”), zadecydowano przy-
ja¢ te ostatnia ze wzgledu na interesy niemieckiego przemystu
samochodowego, gdyz opodatkowanie wedlug wagi pociggne-
loby za soba dalsze zwigkszenie importu maszyn amerykanskich
wogble lzejszych przy réwnej mocy silnika.

Opodatkowanie wedlug uzytkowej objetosci cylindréow
zastapilo dotychczasowy wymiar wedlug podatkowych koni
mechanicznych.

Uzytkowa objetos¢ cylindréw (Hubvolumen) oznacza sie
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wzorem: V =0,0785. i. d% s, gdzie 7 oznacza skok ttoka, d—sre-
dnice cylindréw, s —ich ilosé.

Podstawa opodatkowania samochodéw cigzarowych auto-
buséw i ciagéwek (traktoré6w) bez powierzchni tadownej pozo-
stala nadal waga wlasna z ta réznica, Ze zostaje zniesiona do-
tychczasowa degresja dla maszyn wagi powyzej 2.000 kg, co
jest umotywowane ta okolicznoscia, ze wlasnie ciezsze samo-
chody sa dla drég szkodliwsze.

Dla samochodéw ciezarowych i autobusé6w niezaopatrzo-
nych w pneumatyki oplata jest wieksza o 252

Pobierany obecnie 25% dodatek od oplat samochodowych,
majacy zastapi¢ doplaty za nadmierne zuzycie drég (Vorauslei-
stungen) ma byé pobierany nadal w latach 1928 — 1930 w tej
samej wysokosci.

Przypuszczalne wplywy z podatku od samochodéw sa oce-
niane na 1928 r. w wysoko$ci 170 miljon6w marek w tem 34
miljoné6w m. dodatku (Vorausleistungen). Wysoko§é podatku
samochodowego przedstawia sie w sposéb nastepujacy:

a) Motocykle

uzytk. objet. cylindréw (Hubraum) podatek roczny
do 100 cm?® 10 mk
100— 200 20
200— 300 29
300— 400 39
400— 500 47
b) Samochody osobowe
do 100 cm? 15 mk
100— 200 30
200— 300 45 ,
500— 600 87 .
900—1000 150 ,
1500—1600 231
2000—2100 303
3000—3100 447 ,
4000--4100 591
5000—5100 135

8000—8100 1167
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c) Autobusy i samochody cigezarowe.
Stawki od kazdych 200 kg wagi wilasnej. Podatek wynosi:

Przy wadze 1000 kg — 180 mk
" . 2000 , — SToN.
" ,» 3000 — 563" %
" -~ 4000 — 750
" - 5000 |, = 938
" . 6000 s 1125
" . 1000 — 1296
. P 8000 = 1476

Stawki te w razie uzycia obreczy masywnych powieksza
sie o 20%,

Traktory bez powierzchni tadownej oraz samochody o trak-
cji elektrycznej lub parowej ptaca 50°/, powyzszych stawek. Po-
datek mozna placié w ratach péirocznych lub kwartalnych,
dolicza si¢ wtedy pewien procent.

Podatek samochodowy po potraceniu 4°/, dla Rzadu Rze-
szy na koszty administracyjne dzieli si¢ pomiedzy poszczegélne
kraje zwigzkowe w polowie wedlug ilo§ci mieszkancéw, w po-
lowie wedlug obszaru danego kraju.

Mimo, ze fundusze na utrzymanie dr6g wogbéle, a na utrzyma-
nie dr6g magistralnych w szczegélnosci sa znacznie wyisze niz
w Polsce (4!/, razy), Niemcy uwazaja stopien finansowania drég za
niewystarczajacy i ciagle pracuja nad zdobyciem wiekszych
a stalych funduszéw, ktéreby pozwolily prowadzi¢ gospodarke
drogowa na jeszcze wieksza skale.

Istnieje obszerna bardzo Zr6édlowa literatura na temat
zdobycia odpowiednich sum na gospodarke drogows.

Jest rzecza charakterystyczna, ze wszystkie projekty
zgodnie uwazaja za konieczne sfosowanie podatkow [ optat
celowych, specjalnie na budowe i utrzymanie drég przezna-
czonych.

Dr. T. Wasner w ksiazce swojej bardzo wszechstronnie
traktujacej sprawe finanséw drogowych pod tytulem ,Finanzie-
zung der Landstrassen im neuzeitlichen Verkehr” (Berlin 1928)
stwierdza, ze obecnie w Niemczech na gospodarke drogowa
przeznacza sie 662/,°/, ogélnych jej kosztéw z podatkéw ogél-
nych a 33!/;°/;—z podatkéw celowych (podatku od samochodéw).

Rozpatrujgc alternatywy:
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1) Czy gospodarka drogowa winna byé finansowana przy
pomocy wylacznie podatkéw celowych.

2) Czy gospodarka drogowa winna byé finansowana wy-
lacznie z wplywéw z podatkéw ogélnych,

przychodzi do wniosku na zasadzie dlugich dowodzen, ktoé-
rych tu przytaczaé nie bedziemy, Ze najracjonalniejsza jest kom-
binacja z powyzszych alternatyw: gospodarka drogowa winna by¢
finansowana cze$ciowo z wplywow z podatkéw ogdlnych, czescio-
wo z wplywéw z podatkéw celowych. Co do wzajemnego stosunku,
autor uwaza za sprawiedliwy stosunek ?/; dla wplywéw z podat-
kéw celowych i !/; dla wplywéw z podatkéw ogélnych i tylko
w ostatecznym wypadku, gdyby tego osiagnaé nie mozna bytlo,
nalezaloby dopus$cié stosunek tych Zrédel jak 1:1. Przytem
uwaza za pozadane, aby podatek od zwierzat pociggowych
wzglednie od wozéw, ktéry na zasadzie obowiazujacych ustaw
moze byé wprowadzony przez poszczegblne kraje Rzeszy Nie-
mieckiej i ktéry zostal juz faktycznie wprowadzony w kilku
krajach, byl wprowadzony jako ogélny panstwowy poda-
tek celowy przeznaczony na drogi. Podatek od zwierzat po-
ciagowych wprowadzily: Saksonja, Mecklenburg-Schwerin, Meck-
lenburg-Strelitz i Brunswik. W Mecklenburg-Schwerin podatek
od normalnego konia ustalony zostal na 10 Marek, w 1925 r.
stanowily wplywy z tego tytulu 40°/, kosztéw gospodarki dro-
gowej; obecnie stosunek ten sie zmnieszyl (30%). »

Dr. Wasner oblicza potrzeby gospodarki drogowej w Niem-
czech na utrzymanie, budowe nowych i przystosowanie do ruchu
samochodowego istniejacych drég panstwowych (Staatsstrassen)
lub prowincjonalnych w Prusach (Provincialstrassen) oraz po-
wiatowych (Kreisstrassen, a w Bawarji Bezirksstrassen) na 625
miljonéw marek rocznie. Potrzeby te w miare przebudowy
i ulepszen drég zmniejszaja si¢ stopniowo i po 10 latach wy-
niosa tylko 530 miljonéw marek rocznie, po 20 latach—434 miljon.
marek, a po 25 latach—386 miljon. marek rocznie.

Nalezy zaznaczyé, ze wydatki na powyisze cele w 1927 r.
wyniosly okoto 390 miljonéw marek i w 1928 r. mniej wiecej tylez.

Nalezy sie spodziewaé, ze wywody dr. Wasnera o potrze-
bie przeznaczenia 625 miljonéw marek rocznie na gospodarke
drogowa (= v !/, budzetu pafistwowego polskiego) w Niemczech
latwo trafia do przekonania og6lu i glos jego nie przebrzmi
bez echa. -
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Jakze inaczej jest w Polsce, gdzie wszyscy ,znawcy" na-
rzekaja na stan drég, ale zaden z nich nie stwierdzi, ze w Pol-
sce za malo pienigdzy przeznacza si¢ na drogi.

Inny autor niemiecki—Dr. C. I'. Wiscott w ksigzce swojej
pod tytulem ,Die Besteuerung der Kraftfahrzeuge und Kraft-
stoffe”, Berlin, 1928 r., widzi konieczno$é¢ zreformowania obec-
nie pobieranego podatku od samochodéw.

Reforme wedlug autora moznaby przeprowadzi¢ w dwéch
alternatywach:

Alternatywa I (gorsza wedlug zdania autora): podatek od
pojazdéw mechanicznych obecnie pobierany w stosunku do obje-
tosci roboczej cylindréw (Hubraumsteuer") nalezy zastapié¢ po-
datkiem pobieranym od wagi samochodéw. wyznaczajac takie
stawki, aby placone podatki od samochodéw osobowych byly
zmniejszone, a od samochodéw cigzarowych — powigkszone.

Alternatywa II-ga ({lepsza wedlug autora) wedlug zasady
.Zahle, wie Du fahrst": podatek od ruchu pojazdéw mecha-
nicznych bylby kombinowany i skladalby sie: a) z oplat od
samochodéw pobieranych proporcjonalnie do ich wagi w wy-
sokosci zredukowanej do !/, stawek proponowanych w alter-
natywie I-ej; wzamian przewiduje ta alternatywa: b) podatek
od materjaléw pednych w wysokosci 20°/, cen detalicznych
i ¢} podatek od opon i detek w wysokosci przecietnej 25°,
od cen katalogowych.

Projekt ten wzorowany jest na podatkach celowych
szwedzkich: w Szwecji podatek a) od samochodéw wynosi
8 koron szw. od 100 kg. wagi wlasnej samochodu b) 2 korony
szw. od 1 kg. opon i c) 2 oere od litra benzyny.

Wedlug projektu dr. Wiscott’a wplywy podatkéw od ru-
chu pojazdéw mechanicznych wyniostyby:

Na okres

Wedlug obecnie
obowiazujacych
ustaw

Miljon. marek

Przy alterna-
tywie I-ej

Miljon. marek

Przy alterna-
tywie Il-ej

Miljon. marek

Rok budz. 1928/29

10 lat najblizszych

200
3500

250
4750

217
4 000
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Dr. Wiscolt potrzeby drogowe w Niemczech oblicza zna-
cznie wyzej, niz Dr. Wasner i okre§la je na 920 miljonéw
marek rocznie; z tego 400 miljonéw marek na biezace utrzy-
manie i 520 miljonéw marek na budowe nowych drég i prze-
budowe istniejacych. '

Jakze skromnie wygladaja liczby, ktére autor wyprowa-
dza nizej dla potrzeb gospodarki drogowej w Polsce.

B. Austrja.

W Austrji gospodarka drogowa stoi znacznie gorzej niz
w Niemczech.

Wazrastajacy ruch samochodowy daje sie we znaki, ni-
szczac drogi, to tez w ostatnich latach drogi ogromnie pod-
upadly; od dwéch lat jednak wzieto sie¢ powaznie do roboty,
przeznaczajac spore $rodki materjalne, i zaczeto stosowaé
w do$é szerokim zakresie nowoczesne nawierzchnie.

Jest to jednak poczatek dzialalnosci i ilo§ciowo nowych
nawierzchni niema tam duzo, Dopiero w roku 1928 gospo-
darka nabrala rozpedu, wiec wyniki sa narazie skromne: to
tez na drogach magistralnych mozna spotkaé¢ wielkie odcinki
w stanie duzo pozostawiajacym do zyczenia obok narazie sto-
sunkowo niewielkich ale wzorowych odcinkéw z nawierzchnia
nowoczesna. A

Zrujnowana finansowo i niewielka Austrja w roku 1928
przeznaczytla:

1) na ulepszenie nawierzchni . 11.000.000 szyl.

2) na normalne rob, konserwac. . 13.000.000

3) na roboty mostowe . . . . . 7.500.000

Razem . 31.500.000 szyl,

tylko na magiétralne drogi (Landstrassen), t. j. byte drogi
panstwowe,

Jezeli odrzucimy roboty mostowe, dla mozno$ci poréw-
nania z wydatkami niemieckiemi na utrzymanie drég magi-
stralnych, otrzymamy przecietny wydatek na 1 km drég magi-

stralnych = —IM%—"—;—O?QQOOO—O = v 6150 szyl. = 7687 zl. =

= v 7700 zl

Musimy zazdro$cié pod wzgledem moznoéci -prowadzenia
gospodarki drogowej nawet Austrji, ktéra nie baczac na fa-
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talny stan finansowy uznaje jednak konieczno$é prowadzenia
w spos6b nalezyty gospodarki drogowej i przeznacza na gos-
podarke drogowa 3—3!/, razy wieksze $rodki, niz Polska.

Majac do dyspozycji spore fundusze, jednak niewystar-
czajace do przebudowania jednoczesnego wszystkich drég,
austrjackie Ministerstwo Handlu i Komunikacji prowadzi poli-
tyke zesrodkowywania rob6t na poszczegolnych traktach, aby
w czasie najkr6tszym trakty te w calosci doprowadzi¢ do stanu
nowoczesnego. Tak naprzyklad w 1928 r. ,Ausbau”, t. j. do-
prowadzenie do stanu nowoczesnego skoncentrowane bylo na
drodze prowadzacej na Semmering, na ktérej jest bardzo in-
tensywny ruch —w 803 samochodowy.

Czesé tego traktu jest doprowadzona juz do porzadku
na kilkudziesieciu kilometrach dlugosci przez zastosowanie
ré6znych nawierzchni bitumicznych (,Via nova" i inne) oraz
brukéw kostkowych.

W Ministerstwie Handlu i Keomunikacji uwazajg $rodki
przeznaczane na cele drogowe w budzecie tego Ministerstwa
na niewystarczajace 1 nosza si¢ z my$la przeprowadzenia
ustawy o funduszu drogowym, wzorowanej na ustawie czesko-
slowackiej, o ktorej mowa bedzie nizej, a ktéra gospodarke
drogowa w Czechostowacji odrazu postawila na nogi.

C. Czechostowacja

Opinja o gospodarce drogowej w Czechoslowacji nie jest
najlepsza.

Daja sie styszeé glosy, ze w Czechoslowacji nic niema god-
nego uwagi pod wzgledem gospodarki drogowej, bo drogi sa
zle i nic sie nie robi w celu poprawienia ich stanu.

Rzeczywisto§é przeczy takiej opinji.

Drogi w Czechoslowacji w wielu miejscowoséciach wiele
pozostawiaja do zyczenia. Silny ruch samochodowy rujnuje je
w oczach; przyklad takiej zniszczonej drogi—droga panstwowa
z Otomunca do Cieszyna, pokryta niezliczona iloécig ,kurzych
gniazd"—tych charakterystycznych plaskich zagiebien powsta-
jacych na zwyklych drogach bitych wskutek niszczacego dzia-
lania szybkiego ruchu samochodowego. Ale obok tych niecie-
kawych odcinkéw. przypominajacych nasze zaniedbane polskie
drogi, widzimy odcinki wzorowe z nowoczesnemi nawierzchnia-
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mi bitumicznemi lub betonowemi, wykonanemi wzorowo z wielkim
nakladem kosztéw.

Od roku zeszlego gospodarka drogowa w Czechoslowacii
zeszla z martwego punktu i postawiona zostala tak, ze w ciagu
najblizszych 10—15 lat bedzie mogla wyr6wnaé dotychczasowe
zaniedbanie i dociggnaé do poziomu panstw sasiednich.

W ostatnich latach rozwijajacy sie ruch samochodowy
w Czechoslowacji wywolal z jednej strony zniszczenie zaniedba-
nych w czasie wielkiej wojny drég bitych, z drugiej strony—
zainteresowanie gospodarka drogowa calego spoleczenstwa
i zrozumienie potrzeby naleizytego rozwiazania zagadnienia
gospodarki drogowej.

Zmys! gospodarczy, jakim odznaczaja sig nasi pobratymcy,
wykorzystal z latwoscia i umiejetnoscia przyklady licznych
krajéw, ktére sprawe gospodarki drogowej rozwiazaly pod
wzgledem finansowym.

Czesi nie robili wtasnych wynalazkow, a przystosowali
do swoich warunkow, nie namyslajgc sie dtugo, le sposoby
rozwigzania zagadnienia gospodarki drogowej, jakie gdzie-
indziej daty dobre wyniki, i uchwalili ustawe z 14 lipca 1927 r.
o funduszu drogowym (Zbiér ustaw i rozporzadzesi Republiki
Czeskoslowackiej Nr. 116), ktéra zrobila przewré6t w dotychcza-
sowej gospodarce drogowej.

Zobaczmy, jak czesi rozwiazali sprawe zdobycia funduszéw
na doprowadzeeie do porzadku drdg i przystosowanie ich do
obecnych warunkéw ruchu.

Przyklad panstw, w ktérych sprawa drogowa w sposéb
nalezyty zostala rozwiazana, zachecil Czechostowacje do rozwia-
zania jej w sposéb analogiczny.

W panstwach tych — wbrew teorjom teoretykéw finanso-
wych—wszedzie zaszla pofrzeba przeznaczenia specjalnych
Zrodet dochodowych na cele drogowe.

Zar6wno w Wielkiej Brytanji, jak w Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki Pélnocnej, utworzone zostaly niezaleznie od
budzetu panstwowego fundusze specjalne, zasilane wplywami
podatkowemi od pojazdéw mechanicznych oraz pewnemi opla-
tami, majacemi zwiazek z komunikacja drogowa. np. oplatami
od materjaléw pednych,
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W stanach Zjednoczonych istnieje autonomiczny fundusz
drogowy dysponujacy rocznie zawrotna suma przeszlo jednego
miljarda dolaréw (ok. 1.100.000.000 dolaréw). W Wielkiej Bry-
tanji podatek od pojazdéw mechanicznych w 1926 r. wynosil
przecietnie:

od motocykla . . . .. . ., 110 z},
od samochod. osobow. . . . . 576 ,,
od samochod. ciez. . . . . . 840 ,
od autobusu . . . . . . . 1358 ,

Dochéd z podatku samochodowego w roku 1926 wyniést
okolo 900.000.000 zi!

Specjalne fundusze drogowe sg juz utworzone lub zamie-
rzone jest ich utworzenie prawie we wszystkich panstwach.

W Holandji fundusz taki juz jest utworzony. W Belgiji
ustawa pod tytutem ,Loi instituant un fonds spécial et tempo-
raire des routes” z dnia 24. IV.1928 r. w celu doprowadzenia
drég do porzadku przeznacza na ten cel 600 miljonéw frankéw,
ktére maja byé przeznaczane w budzecie panstwowym w ra-
tach w ciggu 5 lat. Przy takiem postawieniu sprawy mozna
drogi doprowadzaé do porzadku, zgéry ustalajac program robét
bo sie¢ wie, co sie w latach przyszlych otrzyma.

We Francji projekt funduszu drogowego juz jest opraco-
wany, jednak dotychczas nie zostal wprowadzony w zycie.
Projekt opracowany przez rzad, przewiduje, Ze posiada ten
fundusz osobowo$é prawng i autonomje finansowa, stanowi jed-
nak cze§é budzetu ogélnego i podlega kontroli cial prawodaw-
czych.

Jako Zrédla dochodu przewiduje sie:

1) Dotacja parstwowa roczna o wysokosci ustalonej na
lat 5.

2) Czeé¢ wplywéw z nastepujacych oplat i podatkéw:
a) Wplywy z pozwoleri na zajecie pasa drogowego.
b) Oplaty za pozwolenia kierowcéw samochodowych.
¢) Optaty od samochodéw.
d) Oplaty od pojazdéw, koni i muléw.
e) Oplaty od roweréw.
f) Clo i oplaty krajowe od materjaléw pednych (ben-

zyny, nafty, benzolu).
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3) Wplywy z zapomég, daréw, kar, sprzedazy gruntéw,
materjalow.

Projekt przewiduje mozno$§¢ zaciagania przez fundusz dro-
gowy pozyczek.

We Wtloszech— wprowadzona jest w zycie w dniu 1.VIL
1928 r. ustawa o funduszu drogowym p.t. ,Azienda autonoma sta-
tale della strada”. O ustawie tej szczeg6ly zamieszczone sa nizej.

Z wyliczonych tu przykladéw parstw obcych Czechosto-
wacja skorzystala, wzorujac si¢ na nich przy tworzeniu ustawy
o funduszu drogowym. Potrzeba uzdrowienia gospodarki dro-
gowej tembardziej byla palaca, ze drogi w Czechostowacii,
w szczegblnoéci paristwowe, byly zaniedbane z powodu wojny
§wiatowej i pewnego chaosu gospodarczego, jaki nie ominal
i Czechostowacji podczas tworzenia wlasnej paristwowosci.

Ustawa czeska o funduszu drogowym ma na celu zaspo-
koi¢ w znacznym stopniu potrzeby gospodarki drogowej. Po-
trzebom tym poswiecimy kilka siéw.

Obecnie w Czechstowacji jest 8475 km drég panstwo-
wych, w tej liczbie 275 km jest na terenie miast.

Stopienr zaniedbania drég panstwowych charakteryzuje
sie tem, Ze normalna ilo§¢ materjalu konserwacyjnego kamien-
nego przeznaczona przed 1914 r. rocznie na 1 km drogi bitej
w iloéci 45 m3, w roku 1918-ym spadia do !/; tej normy.

To tez zuzycie materjalu w nawierzchni drég bylo tak
znaczne, ze jej uzupelnienie do normalnej grubosci wymagalo
dostawy okoto 1.825.000 m® materjalu kamiennego.

Ruch samochodowy, jaki obecnie si¢ rozwingl w Czecho-
slowacji, wymaga nietylko uzupelnienia gruboéci nawierzchni
drég bitych, ale i przystosowania tej nawierzchni do ruchu
samochodowego przez smolowanie, asfaltowanie i t. p.

Ilo§¢ samochodéw w Czechoslowacji wzrasta bardzo
szybko:

w 1922 r. bylo okolo 10.000
w 1926 r. , «  35.500
w 1927 r. s 50,000

Lata najblizsze dadza niewatpliwie dalszy rozwéj automo-
bilizmu w Czechoslowacii.
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Sie¢ drég panstwowych jest bardzo nier6wnomierna
i nieodpowiadajaca potrzebom komunikacyjnym Czechostowacii,
gdyz byla ulozona pod katem widzenia potrzeb b. Austrji
a nie niezaleznej Czechoslowac;ji.

Program czechostowackiego Ministerstwa Rob6t Publicz-
nych przewiduje upanstwowienie okolo 5534 km juz istniejacych
drég samorzadowych i pobudowanie 270 km nowych drég
panstwowych. Upanstwowienie zwigzane jest z przystosowaniem
drég istniejacych samorzadowych do ich przyszlej roli drég
magistralnych przez ich rozszerzanie, przebudowe nawierzchni,
przelozenie odcinkéw nieodpowiednich do ruchu samochodo-
wego 1 t. p.

Po rozszerzeniu sieci drég panstwowych gesto§é jej
w Czechach, na Morawie i Slasku wynosi¢ bedzie okolo
0,1275 km na 1 km? a w Stowacji 0,0725 km na 1 km? i na
Rusi Podkarpackiej 0,600 km na 1 km2

W Polsce mamy gestosé drég paristwowych:

1. Na terenie b. zaboru pruskiego (bez Slaska) 0,0468 km/km?
2. Na terenie b. zaboru austryjackiego . . . 0,0460
3. Na terenie b. zaboru rosyjskiego . . . 0,0436

Dla catej Rzeczypospolitej bez Slqska 0,0445 km/km?

Przystosowanie do potrzeb obecnego ruchu istniejacych
drég panstwowych oraz drég majacych byé uparistwowionemi.
oraz pobudowanie uzupelniajacych drég panstwowych, obecnie
nieistniejacych wymaga wydatkéw miljardowych w kor, cze-
skich, ktére w budzetach panstwowych czeskostowackich nie
znalazly pokrycia i dlatego trzeba bylo uciec si¢ do pomocy
funduszu drogowego.

W celu zorjentowania si¢ w kosztach, jakie pociggnie za
soba naprawa stanu drég panstwowych, czechostowackie Mini-
sterstwo Robé6t Publicznych ulozylo przyblizony program robét,

W zaleznosci od ruchu, podzielono drogi panstwowe na
cztery klasy.

Do kl. I-ej zaliczono drogi majace przecigtny przewéz do
600 tonn dziennie.

Do kl. II-giej ., . . . . 600 — 1200 t.
Do kl. Ill-ciej. .- . . . 1200 t.



) et

Na odcinkach drég z ruchem odpowiadajgcym kl. I-ej
zdecydowano stosowaé zwykle pogrubienie tluczniem; ogélna
dlugosé¢ takich odcinkéw wynosi 2106 km.

Na odcinkach drég z ruchem odpowiadajacym kl. Il-giej
t. j. 600 do 1200 t. dziennie: przy mniejszym ruchu — stoso-
wanie zwyklych pogrubien, smolowanych powierzchownie na
goraco lub na zimno, przy wiekszym ruchu smolowanych
wglebnie, krzemianowych lub cementowanych. Diugosé takich

odcinkéw wynosi 3573 + 1026 = 4599 km. .
Na odcinkach drég z ruchem dziennym powyzej 1200 t.
t. j, odpowiadajacych kl, Ill-ciej — postanowiono stosowaé

nawierzchnie nastepujace: bruk kostkowy, mozajkowy, nawierz-
chnie betonowe, nawierzchnie bitumiczne (beton smolowy lub
asfaltowy) i t. p. Ogélna dilugosé takich odcinkéw wynosi
500 km.

Roboty wymienione w miare moznosci beda wykonane
sposobem gospodarczym; w szczegblnosci tyczy sig¢ to smolo-
wania powierzchniowego, nie wymagajacego skomplikowanych
i drogich maszyn; roboty wymagajace nabycia specjalnych
a drogich maszyn i zorganizowania specjalistéw — robotnikéw
oddawane sa fachowym przedsiebiorstwom.

Co do drég samorzgdowych nalezy zauwazyé, ze ilo§é
ich jest powazna, gdyz wynosi przeszlo 50.000 km. Sieé ta
nie jest zbyt réwnomierna; najgestsza jest na Czechach, Mo-
rawach i Slasku; gesto§é wynosi tam okoto 0,55 km na 1 km?
znacznie wyzsza, niz przecietna gesto§¢ w Prusach i nieco
wigksza, niz przecigtna gesto§é Rzeszy Niemieckiej.

Stan drég samorzadowych nie wszedzie jest zadowalnia-
jacy; wynika to z ogélnego zaniedbania gospodarki drogowej
czeSciowo wskutek niemozno$ci samorzadéw przeznaczenia
wystarczajacych sum na utrzymanie wybudowanych przez nie
drég. To tez akcja czeskiego Ministerstwa Robét Publicznych
w stosunku do drég samorzadowych ma na celu udzielanie
zapom6g dla ulepszenia stanu drég i przystosowania ich do
wymagan ruchu; na niektérych odcinkach drég samorzadowych
ruch wzrést tak znacznie, ze i tam stosowaé trzeba nawierz-
chnie nowoczesne, gdyz zwykly makadam nie wystarcza.

Administracja, budowa i utrzymanie drég samorzadowych
w Czechach nalezy do kompetencji powiatowych samorzadéw,



“9h =

ktérych jest 213, za§ na Morawach i Slasku — do kompetencii
powiatowych zarzadéw drogowych w liczbie 83 + 21 = 104
Na Stowacji i Rusi Podkarpackiej drogi te nazywajg drogami
zupnemi i tam administrujg niemi zupy, ktérych jest 6 +1=17.

Sprawy administracji budowy i utrzymania drég samo-
rzadowych unormowane zostaly w sposéb réznorodny w dro-
dze specjalnych ustaw krajowych. W Czechach samorzady
powiatowe nie podlegaly w swej gospodarce drogowej prawie
zadnym ograniczeniom i kontroli, natomiast na Morawach i Sla-
sku gospodarka drogowa podlegala kontroli wydzialéw krajo-
wych. W ostatnich czasach jednak czeski wydzial krajowy
uzyskal znaczny wplyw na gospodarke drogowa powiatéw
z poczatku przez udzielanie zapomég krajowych na budowe
drég powiatowych, a pézniej réwniez na pogrubianie nawierz-
chni i rekonstrukcje drég oraz na zakup maszyn drogowych;
w dodatku przewazna cze$§é powiatéw nie posiada wlasnych
urzednikéw technicznych i pod wzgledem fachowym musi ucie-
kaé sie do pomocy organéw technicznych krajowych wydzialow
administracyjnych.

Uchwalona niedawno ustawa Nr. 125/1927 r. Zb. Ust.
i rozp. o organizacji wladz politycznych umozliwia tworzenie
wigkszych zwigzkow samorzadowych, co zdaniem czeskiego
Ministerstwa Robét Publicznych przyczyni sie do bardziej racjo-
nalnej gospodarki drogowej i zarazem do podniesienia poziomu
fachowej sluzby technicznej, sprawowanej badz przez panstwo-
wych, badZ przez wlasnych urzednikéw technicznych.

Na Slowacji i Rusi Podkarpackiej ustawa z 1890 r. za-
pewnila znaczny wplyw panistwa na administracie, budowe
i utrzymanie drég zupnych, a do pewnego stopnia i drég wiej-
skich, W tej cze§ci Czechoslowacji administracja drég samo-
rzgdowych obecnie juz znajduje si¢ w rekach fachowych urzed-
nikéw panstwowych, administrujacych drogami panstwowemni.

W Czechoslowaciji sprawowanie administracji dr6g samo-
rzadowych przy pomocy aparatu technicznego administrujgcego
drogami panstwowemi jest uwazane za nader racjonalne ze
wzgledu na dobro gospodarki drogowej i nie jest bynajmniej
uwazane za ukrécenie kompetencji samorzadu i istnieje dazenie
do wprowadzenia tego rodzaju administracji na calym terenie
panstwa.



Przyklad Czechoslowacji winien uspokoi¢ naszych samo-
rzadowcéw, ze uzycie personelu drogowego panstwowego dla
administracji drég samorzadowych, praktykowane w Polsce
i dajace dotychczas dobre wyniki dla sprawy, praktykowane
rowniez we Francji, nie jest specyficznie polskim wynalazkiem
i ze widocznie ma swoja racje bytu, skoro stosuja i stosowaé
go zamierzaja tacy praktyczni i trzezwi ludzie a dobrzy gospo-
darze, jak Czesi. :

W celu racjonalnego uzycia sum funduszu drogowego
na ulepszenie drég samorzadowych, opracowywany jest projekt
robét meljoracyjnych na tych drogach. W tym celu zbierane
sa dane o stanie tych drég i prowadzona jest statystyka ruchu.

D. Zasady Ustawy z dnia 14.VII 1927 r. o Funduszu
drogowym czeskim.
(Zb. Ust. i Rozp. i Republiki Czeszkostowackiej Nr, 116/27 r.),

Wyzej wymieniona ustawa wraz z rozporzgdzeniem wyko-
nawczem do tej ustawy z dnia 15 wrzesnia 1927 roku ogloszo-
nem w Nr. 144/1927 r. Zbioru Ustaw i rozporzadzen Republiki
Czechoslowackiej stanowi punkt zwrotny w gospodarce drogowej.

Ustawa ta wzorowa na innych tego rodzaju ustawach i nie
powtarzajaca bledéw zawartych w nich, jest §wietnie pomyslana
i przeprowadzona. Warto si¢ zapoznaé z jej zasadami i ewentual-
nie wykorzystaé te zasady dla przyszlej ustawy polskiej o fundu-
szu drogowym, ktérej potrzeba coraz wiecej daje sie odczuwaé.

Fundusz drogowy ustanowiony przy Ministerstwie Robét Pu-
blicznych jest osoba prawna, posiadajaca wielka autonomje, gdyz
rozporzadzajac $rodkami, jakie mu do dyspozycji oddala ustawa,
ma on prawo samodzielnie zaciggaé zobowiazania (pozyczki).

Nazewnatrz fundusz drogowy reprezentuje Minister Rob6t
Publicznych, ktéry przy zaciaganiu pozyczek porozumiewa sie
z Ministrem Skarbu i Prezesem Najwyzszego Urzedu Kontroli
rachunkowej,

Cel funduszu —dostarczenie $rodkéw na doprowadzenie
drég parnstwowych do stanu odpowiadajacego obecnym wyma-
ganiom ruchu oraz udzielanie zapomég na ulepszanie tych od-
cinkéw drég krajowych (zupnych) i okregowych, ktére maja
wyjatkowe znaczenie dla transportu, zwlaszcza na dalsze odle-



glosci, wreszcie na ulepszenie drég gminnych w obrebie miast,
mieszczacych siedzibe krajowej wtadzy administracyjne;j.

To ulepszenie drég ma polegaé: 1) na doprowadzeniu gru-
boéci na szczegdlnie zaniedbanych odcinkach, wzglednie uloze-
niu jezdni bitumicznej, betonowej lub brukéw ulepszonych,
2) na przelozeniu odcinkéw drég nie nadajacych sie do komu-
nikacji samochodowej przez zmniejszenie spadkéw, rozszerzenie
jezdni do szerokosci wystarczajacej dla potrzeb ruchu, rozsze-
rzenie i urzadzenie jednostronnego spadku na odcinkach drég
w lukach, usuniecie miejscowych zweze drég, rozszerzenie
i wzmocnienie mostéw i przepustéw; 3) na przebudowie skrzyzo-
wan drég z kolejami w jednym poziomie na skrzyzowania
w réznych poziomach, usunieciu przeszkéd zastaniajacych widok
na droge w miejscach piebiezpiecznych, ustawieniu znakéw
ostrzegawczych i t. p.; 4) w zwiazku z robotami wymienionemi
w powyzszych punktach moga byé nabywane maszyny i narze-
dzia do budowy drég, urzadzone kamieniolomy i wytwoérnie
materjaléw drogowych,

O ile zajdzie potrzeba ulepszenia dr6g miejskich w spo-
s6b kosztowny przez urzadzenie kosztownych nawierzchni,
udzielenie zapomogi z funduszu drogowego moze nastapi¢ wtedy
tylko, gdy zarzad miejski uczestniczy w kosztach rob6t w sto-
sunku odpowiednim.

Co sie tyczy zapomég na drogi samorzqdowe krajowe
(zupne), okregowe lub gminne, zapomogi takie udzielane sg
przez M.R.P. w porozumieniu z Min. Skarbu na podstawie
opinji Rady drogowej, o ktérej mowa bedzie nizej, po szczegé-
lowem zbadaniu warunkéw finansowych, w jakich sie znajduje
ta instytucja samorzadowa, ktéra wystapita o zapomoge.

Wysokoéé zapomogi wedlug rozporzadzenia wykonawczego
dochodzié moze do 70% faktycznych kosztéw budowy, a w wy-
padkach wyjatkowych do 90%,

Warunkiem uzyskania zapomogi jest dolaczenie do poda-
nia odpowiednio opracowanego projektu technicznego. Udziela-
jac zapomogi z funduszu drogowego, M.R.P. zastrzega sobie
duza ingerencje, wskazujac ten lub inny sposéb wykonania ro-
bét, termin wykonania robét, zakres ingerencji M.R.P, przy
wykonaniu robét i t. p.

Fundusz drogowy ma oddane do dyspozycji nastepujace
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érodki materjalne, oprécz pozyczek, do ktérych zaciagania jest
upowazniony:

1) Podatek od pojazdéw mechanicznych oraz podatek od
biletéw za przewozy autobusowe.

2) Polowe oplat za pozwolenia na przywéz olejéw mine-
ralnych i polowe cla od przywozu olejéw mineralnych.

3) Clo od pneumatykéw (obreczy i detek) oraz pelnych
i detych obrgczy gumowych.

Oprécz tego na rozpoczecie dzialalnosci juz w samej usta-
wie o funduszu drogowym tytulem pozyczki oprocentowanej na
lat 34!/, przeznaczono do funduszu drogowego jeden miljard
koron czeskich z funduszéw Centralnej ubezpieczalni spoleczne;j.
Suma ta wplacona ma byé w ciagu 10 lat w ratach.

Oprocentowanie i umarzanie pozyczek pokrywa sie z wply-
woéw biezacych funduszu drogowego; w razie gdyby tych wplywéw
nie wystarczylo na oprocentowanie i umarzanie, zostana one
uzupelnione przez rzad z dochodéw biezacych budzetowych.

W pierwszych latach po wprowadzeniu w zycie ustawy
o funduszu drogowym i po zaciagnieciu powyzszej pozyczki
w Centralnej ubezpieczalni spolecznej zaledwie tylko czesé wply-
woéw biezacych do funduszu drogowego uzyta bedzie na opro-
centowanie i amortyzacje dlugu, reszte ustawa w tym okresie
przeznacza:

1) na zwitkszenie kredytu w budzecie normalnym Mini-
sterstwa Robét Publicznych na zwykle wydatki drogowe
w budzecie zwyczajnym do wysokosci 70.000.000 k. cz; w tej
sumie nia mieszcza sie wydatki na utrzymanie stuzby drogo-
wej: dréznikéw, drogomistrzow i t.p.

2) na uzupelnienie kredytu nadzwyczajnego w budzecie
M. R. P. na budowe i rekonstrukcje drég i mostéow o kwote
najwyzej 25.000.000 k. cz.,

3) pozostaloé¢ — na zapomogi na ulepszenie drég nie-
pafistwowych.

Ta pozostalosé w pierwszych latach przewidywana jest
w nastepujacych wysokosciach: '

w1928 r, . . . . . 31.07 m k. cz
W 1929 I, . . . f . 33.96 ”
w 1930 r. d 5 o ’ . 44.96 ”



wi93l r. . . . . . 6086 m k. cz
wi1932r. . , . . . 8185 "
w1933 r. . . . . .7100.00 Gi

Prawdopodobnie w rzeczywistosci wysoko§é tych sum
bedzie wieksza.

Przy zarzadzie funduszem drogowym ustawa przewiduje
utworzenie ciala doradczego — Rady drogowej, sktadajacej sie,
opréocz przewodniczacego, ktérym z urzedu jest Minister Ro-
bét Publicznych lub wyznaczony przezen urzednik Departa-
mentu drég i mostéw, — z 28 czlonkéw i tyluz zastepcéw.
Czlonkéw i ich zastepcéw mianuje na okres 3 letni Minister
Robé6t Publicznych z poséréd przedstawicieli zwigzkéw samo-
rzadowych, os6b interesowanych i fachowcéw.

Rada drogowa ma za zadanie wydawanie opinji o pro-
gramie M. R. P. ulepszania drég tudziez opinji o projekcie
podzialu zapomég na drogi samorzadowe; ma ona prawo réw-
niez stawiania wlasnych wnioskéw. Sprawowanie czynnosci
czlonkéw Rady drogowej jest honorowe, jedynie czlonkowie
nie pobierajacy z funduszéw publicznych zwrolu kosztéw po-
drézy i djet, otrzymuja je z funduszu drogowego.

Inne ministerstwa poza Ministerstwem Robé6t Publicznych
majg prawo delegowaé swuich przedstawicieli na posiedzenia
Rady drogowej jednak bez prawa glosu.

Ustawa o funduszu drogowym wprowadza nowe normy
podatku od pojazdow mechanicznych. Opodatkowaniu podle-
gaja pojazdy mechaniczne uzywane do transportu oséb i towa-
réw po drogach publicznych bez wzgledu na intensywnoéé ich
wykorzystania. ‘

Jednoczesnie uchylaja sie oplaty od pojazdéw mechani-
cznych, nakladane przez zwiazki samorzadowe, i podatek pan-
stwowy od samochodéw, jako przedmiotéw zbytku.

Zwolnione od podatku sa:

1) pojazdy rzadowe, jednak za wyjatkiem tych, ktére sa
uzywane w panstwowych przedsiebiorstwach i nie sa przezna-
czone dla celéw administracyjnych;

2) pojazdy uzywane wylacznie dla miejscowej stuzby po-
cztowej (pojazdy pocztowe, uzywane do przewozu oséb, nie s3
zwolnione od podatku), pojazdy sluiby pozarnej i sanitarnej,



o

pojazdy nalezace do zarzadéw drogowych i miast, a sluzace
do budowy i utrzymania drég;

3) pojazdy osobowe, nalezace do przedstawicieli panstw
zagranicznych, konsuléw honorowych i t, p.. o ile osoby korzy-
stajace z pojazdéw nie sa obywatelami czeskoslowackiemi i o ile
odno$ne panstwa zapewniajg wzajemno§é;

4) traktory uzywane w gospodarstwie rolnem, o ile trak-
tory te poruszaja sie pomiedzy budynkami gospodarskiemi
a polami, na ktérych gospodarujg platnicy;

5) rowery z motorkiem pomocniczym (welomotory).

Wysoko$é podatku jest nastepujaca:

1) od motocykléw z wézkiem lub bez niego oraz od trzy-
kolowych samochodéw 150 k. cz.

2) od samochodéw osobowych (z wyjatkiem autobuséw)
wedlug objetosci cylindréw.

Objetoéé ta oblicza sie wedlug wzoru:
_ 0,785, D.D.S.L. ' .
N 1.000.000 przytem N — oznacza objeto§é cy-

lindréw w litrach, D — $rednice w mm, S — skok tloka w mm,
L — liczbe cylindréw.

Podatek wynosi przy N=do 1 litra . . . 300 k. cz.
o A===1H5 TRl 500
1,5—2 o AN SR (0
" 2 =2, 000 " e 1L 2008
" 2,5—3 n o RhIR2200" |
7 3 —35 . . . . 3500 .,
3.5—4 e e e Sl 500, E
L 4 —45 , . . . 5000
" 4'5=t6 a i e i 000 0 s
.. ST == . . . 6000
" 55—6 , . . . 6500
.. 6 —65 , . . . 7.000
& 6,5—17 J ik, T R00TE

" 7 o . . . 8000 k. cz.

Wilagciciele pojazdéw poruszanych elektrycznoscia pocia-
gani sa do oplaty po 50 k. cz. od kazdych 100 kg wagi wla-
snej tych pojazdéw.
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3) Autobusy oplacaja po 50 k. cz. od kazdych 100 k
wagi oraz ich czeéci przewyzszajacej 50 kg.; od samochodéw
ciezarowych i innych pojazdéw ciezarowych. pedzonych moto-
rami spalinowemi, elektrycznemi lub parowemi oraz od ich
wozéw przyczepnych od kazdych 100 kg wagi wiasnej oraz
od ka%dych 100 kg sity nosnej po 35 k. cz.

Oplaty powyisze stosujg sie do pojazdéw zaopatrzonych
w obrecze pneumatyczne; przy pojazdach, zaopatrzonych w obre-
cze pelnogumowe oplata ulega zwiekszeniu o 50%, a przy po-
jazdach z obreczami detemi o 20%.

4) Od pojazdéw uzywanych naprzemian do przewozu
towaréw i oséb oplaca si¢ podatek wedlug taksy, ustanowio-
nej dla samochodéw ciezarowych.

5) Od pojazdéw, z ktoremi producenci lub sprzedawcy
pojazdéw mechanicznych dokonywujg prébnej jazdy, za kazdy
znaczek;

od motocykla lub trzykoloweca . . . 100 k. cz.
od innych pojazdéw . . . . . . . 500 k. cz.

6) Od pojazdéw, stluzgcych do przewozu poczty i nale-
2acych do urzedu pocztowego lub przez urzad pocztowy do
tego celu wynajetych, o ile s3 uzywane nie wylgcznie do prze-
wozu poczty a np. i do przewozu o0séb, podatek pobierany jest
o polowe mniejszy.

7) Do autobuséw =zalicza sie pojazdy majace wiecej niz
8 miejsc siedzacych, wliczajac w to miejsce dla kierowcy.

8) Pojazdy zagraniczne, przybywajace do Czechoslowacji
na pobyt czasowy, oplacaja podatek dzienny od iloéci dni;
wysoko$é stawki dziennej zmniejsza sie stopniowo w miare
iloéci dni, ktére samochéd przebywa w Czechostowacji.

Oplata ta wynosi:

a) od motocykla z woézkiem lub bez niego lub od trzy-

kolowcéw: przy pobycie do 15 dni . . . 20 k. cz.
@ BB i 7 o pA0R s
S 60 , . . . 80 ,
b) od samochodéw osobowych, za wyjatkiem autobuséw
przy pobycie do 2 dni. . . 40 k. cz.

,, 5L D RS0s T
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przy pobycie do 15 dni . . . 160 k. cz.
" SO0, 2 A DL
" 60 , . . . 480

c) od autobuséw, samochodéw cigzarowych i traktoréw
przy wadze pojazdow:

do 500 kg przy pobycie do 15 dni . . . 20 k. cz.
. 30 , . . . 40 »
» 60 , . . . 80
ponad 500 kg do 2000 kg przy pobyciedo 5dni . . . 20k.cz
" @ @ i5 ,, . . . 40
" © . 30, . . . 8
" © 4 60 ,, . . . 160 ,
ponad 2000 kg przy pobycie do 5 , . . . 40
" " m 15 | Sl 1.2 O A8
1 " © 30, . . . 20
" " @ 60 , . 400

Gdy pojazd cudzoziemski przebywa w kraju dluzej niz 60 dni,
podatek moze byé wymierzony wedlug taryfy dla pojazdéw
krajowych.

Podatek od pojazdéw mechanicznych krajowych oplaca
sie zgory przed rozpoczeciem uzytkowania pojazdu wzglednie
przed uplywem okresu, za ktéry podatek zostal oplacony na
rok lub na pélrocze, jednak przy pierwszym wymiarze podatku
zawsze do kornica biezacego pélrocza lub biezacego roku; od
pojazdéw zagranicznych pobiera sie podatek na urzedzie celnym
przy wjezdzie i sprawdza si¢ pobrang sume na urzedzie celnym
przy wyjezdzie z kraju. Podatki samochodowe mozZna wplacaé
przez P. K. O. '

Ustawa o funduszu drogowym z 1927 r., wprowadzajac
podatek od samochodéw, jednoczesnie znosi réine podatki
i oplaty dotychczas pobierane, a wiec oplaty na rzecz samo-
rzadéw, pobierane na podstawie ustawy o przejéciowem wyko-
naniu gospodarki finansowej gmin i miast, podatek od samo-
chodéw jako od przedmiotu zbytku, podatek od biletéw auto-
busowych gminom przystugujacy i t. p.

Nadzé6r nad prawidlewem pobieranem podatku od samo-
chodéw ustawa wklada na organy skarbowe pogranicznej strazy,
policji drogowej i bezpieczenistwa. W celu kontroli zatrzymy-
wanie pojazdéw dopuszczalne jest tylko w pasie pogranicznym.
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Wreszcie ustawa o funduszu drogowym zastrzega, ze poda-
tek od samochodéw nie moze stanowié podstawy do jakiego-
kolwiek dodatku podatkowego.

Wkoncu ustawa o funduszu drogowym ustala podatek na
bilety sprzedawane do autobuséw; wysoko$é tego podatku ustala
sie taka sama, jaka pobiera rzad od biletéw kolejowych, a wigc
w wysokoséci 30°/, ceny biletéw jazdy.

Bilety jazdy dla robotnikéw i mlodziezy szkolnej za jazde
do pracy i od pracy, do szkoly i ze szkoly wolne sa od podatku,
o ile cena tych biletéw obnizona zostala w stosunku do nor-
malnej przynajmniej o 50%.

O ile autobusy utrzymuja komunikacje w miejscowosciach,
nie posiadajacych réwnorzednego polaczenia kolejowego, Mini-
sterstwo Skarbu w porozumieniu z Ministerstwem Kolei oraz
Poczt i Telegrafé6w moze znie§é calkowicie lub znizyé czeécio-
wo podatek od autobusow.

Podatek od biletéw autobusowych §$ciagany bedzie przez
przedsiebiorcé6w, utrzymujgcych autobusy, i wplacany do kas
skarbowych; podatek ten moze byé ryczaltowany. Rozporza-
dzenie wykonawce daje szczegélowe przepisy postepowania co
do §éciagania tego podatku.

Zar6wno ustawa z dnia 14 lipca 1927 r. o funduszu dro-
gowym, jak i wydane na jej podstawie rozporzadzenie wyko-
nawcze z dnia 15 wrzeénia 1927 r. daja w chwili obecnej
trwala podstawe gos.odarce drogowej w Czechoslowacji.

Zobaczmy teraz co Czechostowacja wydaje na 1 km drog
magistralnych (panstwowych) rocznie. Na cele zwigzane badz
z utrzymaniem badz z ulepszeniem tych drog znajdujemy
w 1928 r. 213.000.000 k. cz., co przy 8.200 km drég panstwo-
wych (bez odcinkéw miejskich) da wydatek 26.080 k. cz. =
= 6.863 zt. na 1 km.

Wydatek w wysokosci powyzszej - jest ustawowo zagwa-
rantowany na okres dluzszy, bo na 10 lat; w ciagu tego czasu
moze sie tylko powiekszyé wskutek wzrostu podatkéw od
samochodéw, materjatéw pednych i t. p.

E. We Wtoszech.

Juz od 1923 r. opinja publiczna zaczela sie zywo a rze-
czowo interesowaé sprawami gospodarki drogowej. Do opinji
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publicznej latwo przeméwily dowodzenia réinych $wiattych
dzialaczy wloskich, ze ,wktady finansowe w gospodarke dro-
gowg stanowiag zyskowne umieszczenie kapitatu z korzyscig
dla gospodarki spotecznej, gdy tymczasem sumy, Rférych
poskapiono na cele drogowe, stanowig w istocie oszczednosé
pozorng, zamieniajgcqg Sig nasfepnie w powazne straty dla
Skarbu z powodu utrudnien w komunikacji z powodu ztego
stanu drog; oszczednosci w gospodarce drogowej przysparzaja
niedostrzegalnie ale w stopniu znacznym wzmoZenie opodat-
kowania wskutek wigkszego i szybkiego niszczenia sig srodkow
przewozowych, wigkszego zutycia sity pociggowej i materja-
tow pednych oraz koniecznosci ptacenia procentéw od pozy-
czek, jakie trzeba bedzie zaciggad, aby zniszczone wskutek
oszezednosci drogi odbudowywaé na nowo” ).

Nie w atmosferze tanich frazeséw przygodnych ,znawcéw”,
jak u nas, ale w atmosferze powaznego uswiadomienia o po-
trzebach gospodarki drogowej opracowano i przeprowadzono
ustawe o Panstwowym autonomicznym urzedzie drogowym
z dnia 17 maja 1928 r.

Urzad ten autonomiczny, zalezny bezposrednio od Mini-
sterstwa Rob6t Publicznych i zupetnie niezaletny od wtadz
administracyjnych ogdlnych, aby go uniezaleznié od wplywéw
politycznych, ma za zadanie objgcie administracji drég paristwo-
wych (okoto 20.600 km., doprowadzenie ich do stanu odpo-
wiadajacego warunkom obecnego ruchu i utrzymanie w stanie
dobrym, czuwanie nad ruchem na wszystkich drogach przy
pomocy specjalnej milicji drogowej. Jak zaznaczono w komenta-
rzu do ustawy, dalszy rozwéj urzedu drogowego obecnie nie daje
si¢ przewidzieé; nie jest wykluczone, ze z tego pierwszego
zarodka powstanie organizacja rozleglejsza, mogaca objaé gospo-
darke drogowa na wszystkich drogach, zwlaszcza, ze urzedowi
zostaly nadane wielkie uprawnienia. Bezposrednim zwierzchni-
kiem urzedu jest Minister Robé6t Publicznych, ktéry ma do
swojej dyspozycji nastepujace organy Autonomicznego urzedu
drogowego: 1) Rade administracyjna 2) Dyrektora generalnego
z odpowiedniemi biurami i 3) Okregowe biura drogowe.

) Cytata z komentarza do ustawy o wloskim funduszu drogowym
z 17. V. 1927-go.
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Rada administracyjna, ktérej przewodniczy Minister Robét
Publicznych, ma charakter doradczy w wazniejszych poczyna-
niach Urzedu, sklada sie z przedstawicieli Urzedu drogowego,
interesowanych Ministerstw, zwigzku samorzadéw prowincjonal-
nych, klubéw automobilowych, Touring—KIlubu, zwigzk6éw tury-
stycznych i sfer naukowych.

Na zasadzie upowaznienia ustawy, Minister Robé6t Publi-
cznych w porozumieniu z Ministrem Skarbu moze wyjednywaé
dekrety krélewskie potrzebne dla uslalenia norm i regulaminéw
niezbednych dla normalnego funkcjonowania Urzedu. Cale
terytorjum Krélestwa Wiloskiego podzielone jest na 14 okregéw
drogowych, obejmujacych po kilka prowincyj. Na czele kazdego
okregu drogowego znajduje sie inzynier naczelny, majacy do
swojej dyspozycji odpowiedni personel drogowy; Okregowe biura
drogowe sg organami wykonawczemi dla gospodarki drogowej
na drogach parnstwowych i organami nadzorczemi nad ruchem
na wszystkich drogach danego okregu.

I w ustawie wloskiej znajdujemy przekazanie na cele dro-
gowe pewnych wplywow podatkowych.

Mianowicie, na fundusz drogowy sa przeznaczone naste-
pujace wplywy:

1) istniejacy podatek od samochodéw; podatek ten prze-
chodzi na fundusz w catosci; dotychczas podatek ten dzielony
byl pomiedzy paristwo, samorzady ziemskie i gminy; na zasa-
dzie ustawy podatek ten w calo$ci przeznaczony jest na drogi
panstwowe; ustawodawca dla dobra gospodarki drogowej nie
krepowal si¢ pozbawi¢ pewnych dochodéw samorzadéw ziem-
skich i gmin, aby uzyskaé skoncentrowanie i zabezpieczenie
stalych funduszéw dla drég magistralnych;

2) doptata do podatku samochodowego, przeznaczona na
poprawianie drég;

3) stala dotacja ze skarbu parstwa w wysokosci 180 mi-
lionéw lirbw rocznie. Ustawa zapewnia wysoko§é i niezmien-
noéé tej dotacji na lat dwadziescia. Dotacja ta ma by¢ placona
ratami kwartalnemi po 45 miljonéw liréw;

4) Wplywy z ogloszen i reklam, umieszczanych wzdluz drég
panstwowych poza miejscami zamieszkalemi;

5) Wplywy z tranzakcyj ugodowych, ofiar oraz kar za



przekroczenia rozporzadzen policyjnych i ustaw normujacych
ruch drogowy,

6) Czynsze za udzielenie uzywalnosci dla kolei zelaznych
paséw drogowych i skrzyzowan drég.

7) Wszelkie wplywy, pochodzace ze sprzedazy gruntéw.
nalezacych do droég.

8) Doptlaty nakladane na przedsiebiorstwa przemyslowe
lub przewozowe, ktérych samochody lub wozy, ciggnione przez
zwierzeta, powoduja nadmierne niszczenie drég panstwowych.
Dekret Krélewski na zasadzie wniosku Ministra Skarbu w po-
rozumieniu z Ministrem Robét Publicznych ustanowié moze
wysokos$é oplat 1 zasady jej pobierania.

Godne zaznaczenia jest, Ze z rocznej zapomogi panstwo-
wej w wysokosci 180 miljonéw liréw (p. wyzej punkt 3-ci) panstwo
ze skarbu panstwa pokrywa wlasciwie tylko 110 miljonéw
lirow, a reszte (70 miljonéw lir6w) pobiera od samorzadéw
prowincjonalnych w stosunku do kosztéw utrzymania drég, ktére
byly dotychczas przez te samorzady utrzymywane, a obecnie zo-
staly upanstwowione i przeszly pod zarzad Urzedu; naleznosci te
Skarb paristwa potrgcaé sobie bedzie z dochodéw, przypadaija-
cych samorzadom prowincjonalnym.

W celu umozliwienia Urzedowi drogowemu celowego
zorganizowania robét, ustawa upowaznia Ministra Skarbu do
udzielania krétkoterminowych 6 miesiecznych zaliczek na rachu-
nek wplywéw funduszu drogowego do wysokosci !/, budzetu
rocznego.

Ustawa przewiduje mozno§é wprowadzenia potrzebnych
uproszczen w procedurze wykonywania rob6t droga dekretéow
krélewskich wydanych na wniosek Ministra Robét Publicznych
w porozumieniu z Ministrem Skarbu, pozatem przewiduje mo-
zno§¢ powierzania samorzadom prowincjonalnym utrzymania
drég panstwowych lub ich przebudowy.

Wreszcie w jednym z artykuléw ustawy (art. 29) znaj-
duje sie bardzo powazne upowatnienie do przeznaczania
urzedowi drogowemu nowych Zrodet dochodéw w miare sto-
pniowego rozrostu jego dzialalno$ci w drodze dekretu Krolew-
skiego, wydanego na wniosek Ministra Robot Publicznych
w porozumieniu z Ministrem Skarbu. Upowaznienia bardzo
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daleko idace, ale umozliwiajace dzialalno§é Urzedu drogowego,
na szeroka skale.

O ile stosunki wloskie réznia si¢ od procedury przepro-
wadzania jakiego§ projektu ustawodawczego w Polsce, trwa-
jacej lata cale, skladajacej sie z ré6znych uzgodnien, wygtadzan
prawnych, nieskoniczonych debatéw w komisjach cial ustawo-
dawczych i t. p.,— procedury dlugiej i wskutek tego zawsze
szkodliwej dla sprawy.

Budzet wplywéw i rozchodéw panstwowego urzedu auto-
nomicznego drogowego stanowi zalacznik do budzetu Mini-
sterstwa Robé6t Publicznych i jako taki jest przedstawiany
parlamentowi do zatwierdzania.

Wreszcie ustawa naklada na Urzad drogowy obowiazek
zorganizowania specjalnej milicji drogowej, ktéra bedzie wy-
lacznie przeznaczona dla ochrony drdg, regulacji ruchu i prze-
strzegania przepis6w porzadkowych na drogach i w tym celu
bedzie wyposazona w szybkie $rodki lokomocji (samochody
i motocykle).

Zdecydowane i meskie posuniecia ustawy o panstwowym
autonomicznym urzedzie drogowym umozliwily rzadowi wlos-
kiemu szybkie i energiczne opanowanie gospodarki drogowej.

Gospodarka uniezalezniona od wplyw6w walk politycz-
nych tak zgubnych w kazdej czynno$ci gospodarczej rozwinela
we Wloszech szeroko skrzydla. Drogi wloskie, dotychczas nie
wszedzie stojace na wysokoéci zadania, sa doprowadzane
w szybkiem tempie do stanu odpowiadajacego potrzebom wsp6l-
czesnego ruchu na drogach.

Gdy sie przeglada sprawozdania, co obecnie sie¢ tam robi
i co sie robi¢ bedzie w latach najblizszych, zazdro§é bezna-
dziejna ogarnia ludzi, kté6rym dobro gospodarki drogowej lezy
na sercu, ze czegoé¢ podobnego nie mozina wprowadzié w Pol-
sce. A ze wprowadzi¢ w Polsce moznaby z latwoécia uzdro-
wienie obecnego stanu gospodarki drogowej, postaram sie do-
wie§é w czeéci drugiej niniejszego artykulu.

II. Projekt polskiego funduszu drogowego.

Gdy teraz zestawimy wydatek na 1 km drég magistral-
nych w poszczegélnych panstwach, otrzymamy tablice wymowna;:



W roku 1927 w Niemeczech . . . 9.116 zi
7 1928 w Niemczech . . . 8.900 ,
. 1928 w Austrji . . . . . 17.700 ,
R 1928 w Czechostowacji . . 6.863 ,
g 1928 w Polsce . . . . . 2374 ,
- 1928 w Polsce . . . . . 2182 , .

Gdyby panowie publicysci, wypisujacy w réznych pismach
smutne rzeczy o smutnym stanie naszych drég, zastanowili sie
nad powyiszemi danemi statystycznemi, mozeby byli mniej po-
hopni w kierunku krytyki polskiej gospodarki drogowej,
mozeby przyszli do wniosku, ze, aby mieé dobre drogi trzeba
na te drogi przedewszystkiem przeznaczyé odpowiednie $rodki,
a potem zadaé dobrego stanu ich, bo bez pieniedzy drogi sie
nie ulepsza ani pobuduja, i agitowaliby za przeznaczeniem na
cele drogowe odpowiednich kredytéw.

Czechostowacja to zrozumiala predzej i obecnie widzi
systematyczne polepszenie stanu swych drég.

Majac dzieki ustawie o funduszu drogowym zabezpie-
czone $rodki na gospodarke drogowa, moze Czechostowacja ulo-
zyé jaki§ program robét na szereg lat zgoéry, moze organizacje
rob6t przystosowaé i wyrobié, moze gospodarowaé racjonalnie.

O ile w Polsce mamy dazyé naprawde do poprawy stanu
rzeczy, nalezy, niedlugo sie namys$lajac. p6js¢ w $lady Czecho-
stowacji lub Wtoch i za ich przykladem jak najpredzej wpro-
wadzié w zycie ustawe o funduszu drogowym.

Ustawa o funduszu drogowym winna mieé na celu za-
bezpieczenie pewnych stalych funduszéw na gospodarke dro-
gowa; na fundusze te cze$ciowo winny skladaé sie og6lne
wplywy podatkowe, czesciowo za$ specjalne celowe podatki.
Fundusz drogowy — to nie jest ,parcelacja Ministerstwa Skar-
bu", jak twierdza teoretycy skarbowi; to jest tylko w doce-
nieniu waznosci zagadnienia gospodarki drogowej— wytkniecie
programu i zabezpieczenie tego programu na dlugi szereg lat,
uniezaleznienie jego od przypadkowych wplywéw i wahan.
Zycie nad sucha teorja skarbowa przeszlo do porzadku dzien-
nego; w szeregu panstw z uporzadkowanym systemem skarbo-
wym jednak zostaly stwcrzone specjalne autonomiczne fundu-
sze drogowe oparte czeSciowo na stalych dotacjach z ogélnych
sum budzetowych, cze§ciowo za$§ na celowych podatkach dro-
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gowych. Wiele panstw, przeznaczajac pewne wplywy na cele
drogowe, nie wahaly si¢ zrzec tych wplywéw z ogélnego budzetu,
a w wielu wypadkach nie wahaly sie odebraé pewnych wply-
woéw samorzadom.

Potrzebe rozwiazania problemu gospodarki drogowej w tej
wlaénie plaszczyznie odczuwaja wszyscy doceniajacy wazno$¢ go-
spodarki drogowej i konieczno$§é postawienia jej na nalezytym
poziomie.

Dziesieé¢ lat po wskrzeszeniu Polski réine przeszkody nie
pozwalaly na odpowiednie postawienie gospodarki drogowe;j,
ktéra tez nie mogla nabraé nalezylego rozpedu. Zamiast odra-
biaé zaleglo§ci — powigkszalismy je, budujac za malo nowych
drég i nie utrzymuijac istniejacych w stanie nalezytym.

Kazdy rok zwloki przynosi olbrzymie straty.

Periculum in mora! Nalezy za przykladem innych panstw
zdobyé sie nie na pélérodki i latanie, a na radykalne uzdro-
wienie gospodarki drogowe;j.

Takim radykalnym $rodkiem na uzdrowienie gospodarki
drogowej jest ustawa o funduszu drogowym.

W polskiej ustawie o funduszu drogowym nalezaloby
przeznaczy¢ na cele drogowe nastepujace wplywy:

1. Podatek od samochodéw.

Iloé¢ samochodéw w Polsce na 1 stycznia 1929 r. byla
nastepujaca:

osobowych . . . . . 21.686
ciegzarowych . . . . 4.896
autobuséw . . . . . 2841
motocykli . . . . . 4597
innych . . . . . . 278

Razem . . 34.298

llo§é stale sie zwieksza. Jezeli przyjaé do opodatkowania
powyzsza ilo§é i normy przecigine projektowanego podatku
od samochodéw w wysokoéci nastepujace;j:

od samochodu osobowego . . . . 500 zt

o ciezarowego . . . . 500
od autobusu . . . . . . . . . 1.000 ,
.« motocykla . . . . . 50 ,

otrzymamy wplyw z podatku okolo 16.300 zl rocznie.
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2. Podatek od biletéw autobusowych. Przyj-
mujac, ze podatek bedzie wprowadzony w wysokosci 30y ceny
biletu, ze dziennie przecigtnie kazdy autobus przejdzie 100 km
i warto§é biletu na 100 km wynosi 8 zl, przy 75% zapelnieniu
autobusu oraz liczac w autobusie przecietnie 16 miejsc przy
zalozeniu, ze kazdy autobus w ciagu roku jest 300 dni w dro-
dze, otrzymamy w ciagu roku przypuszczalny wplyw z obecnej
ilo§ci autobuséw kursujacych na drogach podmiejskich

2121 X 8 X 16 X 0,75 X 300 X 0,3 = 18.300.000 zi.

Wplyw z tego zrédla moznaby obliczyé tez w sposéb nieco
inny. Statystyka komunikacji autobusowej zebrana przez Min.
Rob. Publ. za 1928 r. daje nam nastepujace liczby:

w 1928 r. w 1827 r.

Ilog¢ linij autobusowyech . . . . . . . . 2.041 984
w Pprzedsigbiorstw . . . . . . . . . 1,717 177

o B NTOBISEW. . e 6 i e mal T 2.121 1.067
Dlugoséé drog autobusowych . . . . ., . . 20.281 14.050
Ilo§¢ os6b przewozonych na dobe . . . . 138.750 99.400
« pasazero-kilometréw ., . . . ., . . 4,490.590 2.361.000

» autobuso-km na dobe . . . . . . . 285.677 144,040
Rocznie korzystalo z komun. autobusowej . . 50.640.000 | 36.500.000

Koszt biletu autobusowego wynosi przecietnie 10 gr. za
kilometr; gdyby opodatkowano bilety te 30 podatkiem mieliby-
$my roczny dochéd z tego zrodia 4.500.000X0,03X300=40.500.000;
weZmy nieco ostrozniej, przyjmujac konieczno§é na niektérych
linjach udzielania pewnych ulg t. j. wprowadzajac przecietnie
opodatkowanie tylko w wysokoéci 204, otrzymamy dochéd roczny
w wysokosci 4.500.000 X 0,02 X 300 = 27.000.000.

Z wielka pewnosciag z powyzszych dwéch sposobéw obli-
czenia mozna przyjaé jako przypuszczalny dochéd z podatkéw
od biletéw autobusowych 23.000.000 zl.

Oproécz podatku od biletéw autobusowych byloby do pomy-
$§lenia wprowadzenie podatku od towaréw przewozonych po
drogach w samochodach cigzarowych i wozach zwyktych (,frach-
tach”) przez zawodowych przedsigbiorcow. llo§é towaréw, jaka
jest przewozona przez zarobkujacych przedsiebiorcéw, nie mozna
poda¢ nawet w przyblizeniu, gdyz statystyka odpowiednia nie
jest prowadzona; nie mozna wigc obliczyé wysokoéci wplywu
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do funduszu drogowego z tego tytulu i dla tego pomijamy w obli-
czeniach wplywy z tego #rédla. Podatek taki w celu ulatwia-
nia jego pobierania mégiby byé zryczaltowany.

3. Podatek od benzyny. Podatek od benzyny pobierany
jest na podstawie Rozporzadzenia Prezydenta Rzplitej z dnia
7 marca 1928 r. (Dz. U. R. P. N 27/28 r. poz. 252). Wedlug
danych zaczerpnietych w Ministerstwie Skarbu w okresie
rocznym od 1, IV. 1927 r. do 1. IV, 1929 r. spozycie na we-
wnetrznym rynku benzyny wyniosto 413158 kwintali (100 kg).

Przypuszczalnie !/,—!/; cze$¢ benzyny byly ulgowo opo-
datkowana (dla potrzeb wojska przemyslu i t. p.), reszta we-
dlug stawek normalnych.

Stawki ulgowe wynosza . . . 3,16 zl za 1 kwintal
' normalne " ool te ARG "o on "

W okresie budzetowym 1928/29 r. spozycie benzyny
wewnetrzne w przyblizeniu!) wynosi okolo 687.000 kwintali,

Jezeli opodatkowang ulgowo dla potrzeb wojska i prze-
mystu ilo§é przyja¢ okolo 204 powyzej podanego wewnetrznego
spozycia i jezeli do funduszu drogowego wplywaé bedzie tylko
normalny podatek od benzyny, otrzymamy jego wysoko$é za
rok budzetowy 1928/29.

687.000 < 0,8 X 15,80 = + 8.900.000 zl.

Dochéd ten z podatku od olejéw mineralnych., pobierany
od benzyny, zuzywanej przez automobilizm wzorem wielu
panstw, jako znajdujacy sie w $cistym zwigzku z ruchem na
drogach, winien byé przekazany do funduszu drogowego, a roz-
porzadzenie Prezydenta z dnia 7 marca 1927 r. winno byé
rozszerzone na inne materjaly pedne, jak benzol, mieszanki
spiritusowo-benzynowe i t. d. Podatek od tych materjaléw
réwniez winien byé przekazany do funduszu drogowego. Na
razie spozycie tych materjaléw przez automobilizm jest mini-
malne, nalezy si¢ jednak spodziewaé, Zze w najblizszej przy-
szlosci bedzie sie zwieksza¢ w zwigzku z rozwojem automobi-
lizmu w Polsce i byé moze pewnym zastojem w rozwoju prze-
mysltu naftowego.

Przeznaczenie wplywéw z podatk6w od materjaléw pednych

1) Dane przyblizone, jeszcze nie sprawdzone.
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oraz cla od samochodéw, opon, detek (p. punkt 4) na fundusz
drogowy, jako majacych zwiazek z ruchem na drogach, byloby
logiczne w mysl zasady D-ra Wiscott’a w jego ksiazce, o ktérej
wyzej wspominali§my, wyrazonej w formule: ,Zahle, wie Dufdhrst”
— ,Plaé w stosunku do korzystania z drog”.

4. Cto od samochodéw oraz opon i detek gumowych samo-
chodowych. Te wplywy, majace $cisly zwigzek z ruchem na dro-
gach, winny byé réwniez przekazane do funduszu drogowego.

Positkujac sie danemi z Gl. Urz. Statystycznego wedlug
przybliz. danych otrzymanych z komér celnych w roku ka-
lendarzowym 1928 wplynelo oplat celnych:

od opon samochodow. . . . . . . 2.301.850 zlL
. detek (wszelak. rodz.) . . . . 757.133 ,,
» samochod. ciezarow. . . . . . 1.129.366 ,,
., autobuséw . . . . . . . . . 202.430
« samochod. osob. lek. . . . . . 13.169.633 ,,
=+ o . ciezszych . . . 68.391
» motocykli i cyklonet. . . . . . 310.552 ,
» cze$ci samochodowych . . . . 7.280.314 ,

Razem . . 25.220.669 zl.

Nalezaloby sie spodziewaé, ze z biegiem czasu ta pozycja
funduszu drogowego nie bedzie wzrastaé, a przeciwnie zmaleje,
o ile w Polsce rozwinie sie¢ przemyst samochodowy.

5. Wplywy z kar nakladanych za przekroczenia przepi-
séw porzadkowych na drogach. Wplyw ten na razie niewielki
przy rozwoju ruchu i $cislem przestrzeganiu przepisé6w mégiby
stanowié¢ do§é powazna rubryke dochodéw. Przyjmiemy go na
razie w wysoko§ci 500.000 zi.

6. Wplywy z podatku, jaki nalezaloby ustanowié od reklam
umieszczanych wzdluz drég poza obrebem miast zar6wno na
pasie drogowym, jak za granicami pasa drogowego w odleglo-
§ci 50 metréw, nalezaloby réwniez przelaé do funduszu dro-
gowego. Podatek taki dotychczas nie istnieje. Podatek ten wi-
nien byé wplacany od reklam umieszczanych na budynkach
badz tez ustawianych na specjalnych stanowiskach, widzialnych
z drogi. Od podatku tego winny byé zwolnione szyldy miejsco-
wych zakladéw przemystowych i handlowych.

Wplyw z powyiszego zrédla nie da sie obliczy¢é nawet
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w przyblizeniu; w obliczeniach dalszych przyjmujemy go na
1 miljon zlotych; ustanowienie takiego podatku przy odpowied-
niem jego unormowaniu zapobiec réwniez bedzie moglo zeszpe-
caniu krajobrazu przez reklamy.

7. Pozatem konieczna bylaby stala, zagwarantowana na
szereg lat ustawa dotacja ze skarbu panstwa w budzecie
pafistwowym, wystarczajaca na utrzymanie drég pafistwowych
i na zapomogi dla samorzadéw na utrzymanie wazniejszych
drég samorzadowych.

Wysokosé tej dotacji powinnaby wynosié:

1. Na utrzymanie zwykle drég pan-

stwowych (p. str. 42) . . . . . 55.000.000 zi
2. Na zapomogi na utrzymanie drogi
i mostéw samorzad. 25.000 X 500 12.500.000 |,

Razem 57.500.000 zi.

Zaokraglamy do 60.000.000 zl,

W budzecie na rok 1929/30 na cele drogowe przeznaczono
ogétem okolo 60.580.000 zi., za§ w 1928/29 r, w budzecie pan-
stwowym oraz w budzecie inwestycyjnym byla przeznaczona na
cele drogowe ogélna suma 84.180.000 zl.

Proponowana dotacja ze skarbu paristwa z ogélnych fun-
duszéw bylaby wiec taka, jak w 1929/30 r. budzetowym, ale
mniejsza niz w 1928/29 r., a nie zawierataby pozycyj na in-
westycje drogowe.

Wplywy funduszu drogowego przedstawialyby sie w sposéb
nastepujacy:

1. Podatek od samochodéw . . . 16.300.000 zi.
2. Podatek od biletéw autobusowych 23.000.000 ,,
3. Podatek od benzyny . . . . 8900.000
4, Clo od samochodéw, opon, thek

i czesci samochodéw . . . 25.200.000 .,

5. Wplywy =z Kkar nakladanych za

przekroczenia przepiséw porzad-

kowych . . . 500.000 ,,
6. Wplywy z podatku od xeklam . 1.000.000 |,
7. Dotacja w budzecie panstwowym 60.000.000 |,

Razem 134.900.000 zi.

Fundusz drogowy., pomysélany w sposéb powyzszy, z bie-
giem czasu powigkszalby sie, szczegélnie w pozycjach 1, 2 3.




Zobaczmy teraz, w jakim stopniu wystarczalby na cele
gospodarki drogowei.

W pracy ,Sprawa drogowa w Polsce” !) szczegélowo omé-
wilem zadania gospodarki drogowej w Polsce i, liczac sie ze

stanem finansowym panstwa, ulozylem program gospodarki na
lat 30, projektujac, ze w takim okresie czasu w Polsce wyko-

nane zostang najpilniejsze zadania gospodarki drogowe;j.

W pracy powyiszej na stronicy 88—89 zestawilem te wy-
datki, jakie powinny obciazyé rzad i samorzady. Z tablicy ,Za-
dania gospodarki drogowej w $wietle liczb” widzimy, ze w ciagu
30-lecia normalnej gospodarki drogowej rzad i samorzady na
cele gospodarki drogowej winny przeznaczaé corocznie naste-
pujace $rodki:

: Rzqd Samorzqd

W ciggu I-go dziesie- 117 m. fr. szwajc. = 191,0 m. fr. szwajc. =
ciolecia . . . . = 201.2 m. zl. p. = 328,5 zl.

W ciagu Il-go dziesie- 107 m. fr. szwaje. = 187.0 m. fr. szwajc. =
ciolecia . , . ., = 184,0 m. zl. p. = 321,6 zl

W ciggu Ill-go dziesie: 77 m. fr. szwajc. = 170,0 m. fr. szwajc. =
ciolecia . . . . = 1324 m. zi. p. I = 291,2 zl.

Wysoko§é sum wyprowadzona zostala na éwczesne (1923
roku) warunki.

Od czasu tego warunki sie zmienily: po pierwsze koszt
rob6t z powodu podrozenia materjaléw i robocizny w okresie
przej$cia od inflacji do stabilizowanej waluty w Polsce wzrést
w stosunku do kosztéw robocizny i materjaléw w tym okresie
przecietnie przynajmniej o 509, powtére rozwéj automobilizmu
w ciagu ostatnich pieciu lat poczynil takie wielkie postepy, ze
staje sie juz obecnie wielce aktualne zagadnienie przystosowa-
nia drég do wymagan ruchu samochodowego; naturalnie mowa
tu moze byé o przystosowaniu stopniowem poszczegélnych od-
cinkéw dré6g w miare rozwoju na nich ruchu samochodowego;
na takich odcinkach zajdzie potrzeba zastosowania nowocze-
sunych nawierzchni drogowych, odpowiednich dla ruchu samo-
chodowego; juz zwykle drogi bite dotychczasowym sposobem
budowane wystarcza¢ w tych wypadkach nie beda.

W celu skorygowania podanych wyzej wysokoéci sum,
jakie Rzad na gospodarke drogowa winien rocznie przeznaczaé

1) ,Sprawa drogowa w Polsce* M. Wi Nestorowicza. Warszawa 1923,
Wyd. E. Wende.
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rozpatrzmy zadania gospodarki drogowej, na ktére rzad obecnie
z tytuléw ustawowych i dla dobra gospodarki lozvé powinien.

1. Doprowadzenie do porzgdku istniejacych drog pari-
stwowych, zniszczonych wskutek dziatan wojennych i zdewa-
stowanych, wskutek niedostatecznych kredytow w ostatnich
latach.

Z 17.400 km dr6g panstwowych, zaledwie 13.200 km jest
drég z twarda nawierzchnia, reszta drogi gruntowe,

Statystyka ruchu i pomiar grubosci nawierzchni przepro-
wadzone w 1926 roku dajg nam nastepujace materjaly faktyczne!):

1) Dla doprowadzenia nawierzchni drég panstwowych do
grubosci normalnej potrzeba dostarczyé 5.340.000 m® materjalu
kamiennego; uzupelnienie grubosci nawierzchni nalezy rozlozyé
przynajmniej na lat dziesie¢: przewaznie nawierzchnia panstwo-
wych drég bitych ma niedostateczng gruboéé tam, gdzie kamien
jest stosunkowo drogi; przyjmujac przecietny koszt dostarcze-
nia, potluczenia i zuzycia (rozsypania i uwalowania po ewen-
tualnej rekonstrukecii jezdni) na 20 z!. otrzymamy koszt brakujace-
go w nawierzchni drég panstwowych materjatu 5.340.000 X 20 =
= 106.800.000 zl., co wyniesie rocznie w ciagu pierwszych dzie-
sieciu lat po 10,7 miljonéw zlotych.

Niezaleznie od uzupelnienia do normalnej gruboéci na-
wierzchni drég bitych nalezy odcinki drég pod wielkiemi mia-
stami, na ktérych odbywa sie intensywny ruch podmiejski prze-
budowaé na odcinki z nawierzchnia przystosowana do wyma-
gan tego ruchu. Ogélng dlugosé odcinkéw drég panstwowych
pod wigkszemi miastami, wymagajacych zastosowania innych
nawierzchni, niz obecna, w przyblizeniu mozna przyjaé na 1200 km.

Na odcinkach tych nalezy zastosowaé bruki ulepszone,
kostkowe nawierzchnie bitumiczne (beton asfaltowy. komdrobit,
termakadam) i t. p.

Koszt 1 km takiej nawierzchni przecietnie wynosi wraz
z jednoczesnem uporzadkowaniem drogi przecietnie 120.000 zi.
Ogétny koszt wyniesie 144 000.000 zi.

Roboty te, mimo ze potrzeba ich jest nader palaca ze

1) Patrz ,Wykresy ruchu na drogach paristwowych i pomiary grubosci
nawierzchni”, wydane przez M.R.P. oraz prace J. Cwikla ,,O ruchu na pafistwo-
wych drogach bitych, gruboéci nawierzchni i obliczeniach zuzycia tlucznia®,
Warszawa 1928 r,



wzgledu na zapewnienie wielkim miastom pewnej komunikacji,
nalezy rozlozyé przynajmniej na 10 lat; wydatek roczny z tego
tytulu wyniesie wiec 14,4 miljonéw zlotych.

Ze wzgledu na rozwijajacy sie ruch samochodowy na nie-
ktérych odcinkach juz obecnie staje sie niecelowem i pod wzgle-
dem technicznym nonsensownem utrzymanie drég w sposéb
dotychczasowy; pogrubione w roku biezacym kilometry i do-
prowadzone do porzadku pod wplywem destrukcyjnego dziala-
nia ruchu samochodowego, w nastepnym roku literalnie i do-
szczetnie rozsypuja sie; dobrym przykladem takiego niszczace-
go dzialania moze sluzyé¢ odcinek drogi Warszawa-Radom, tak
czesto figurujacy na lamach prasy codziennej.

Zachodzi wigc juz teraz pilna i nieodzowna potrzeba smo-
lowania tych odcinkéw drég panstwowych, na ktérych rozwi-
niety ruch samochodowy zmusza do tego.

Wystarczy tu wymienié takie odcinki jak Warszawa-Kra-
kéw-Zakopane, Warszawa-Poznan-Leszno, Lowicz-Eé6dz-Kalisz,
Torun-Poznan, Chojnice-Tczew, Gdansk - Gdynia - Puck, War-
szawa-Pultusk, Warszawa-Siedlce, Lwéw-Drohobycz, Krakéw-
Lwéw i t. d.

Ze wzgledéw oszczedno$ciowych nalezy wiec juz teraz
przystapi¢ do smolowania odcinkéw, wymagajacych tego i stop-
niowo smolowaé te odcinki, kiére w najblizszej przyszlosci
beda wymagaly zabezpiecsenia od destrukcyjnego dzialania ru-
chu samochodowego.

Og6lna dlugos¢ odcinkéw drég paristwowych, ktére w naj-
blizsze 10 lat winny byé wysmolowane w przyblizeniu mozna
okreséli¢ na 7.500 km, t.j. nalezy rocznie wykonaé¢ smolowanie
na 750 km. Koszt smotowania 1 km pierwszy raz wynosi 6.000—
—7.000 zt. Wydatek roczny na smolowanie pierwszy raz po
750 km wyniesie 750 X 6000 = 4.500.000 z1.; pézniejsze smolo-
wania tansze (5000 na 1 km) odniesiono by na koszt normal-
nego utrzymania drég.

Same wigc meljoracje drég panstwowych w ciagu I-go
dziesieciolecia kosztowaé beda rocznie:

1) Uzupelnienie grubo$ci nawierzchni 10,7 miljon. zl.
2) Przebudowa odcink6w podmiejskich 14,4 ,,
3) Smolowanie . . . . . . . . . 45

P rszem 29,6 miljon. zl.



Do kosztéw tych oczywiscie dojda wydatki na zwykle
utrzymanie drég. Wysokoséé kosztéw ze wzgledu na to, ze roczne
uzupelnienie $cieranego przez ruch materjalu wedlug rezulta-
téw badan statystycznych z 1926 r.!) wynosi na drogach paf-
stwowych okolo 1.200.000 m® materjalu kamiennego, co stanowi
okoto 20.400.000 zl. przy przecietnej cenie | m® tlucznia 17 zl.
Oprécz jednak kosztu nabycia materjalu kamiennego, potrzebnego
do nalezytej konserwacji drég, co wynosi 2012(130%0—0 = s~ 1500 zi.
na kilometr drogi panstwowej, trzeba dodaé koszty zuzycia
tego materjatu, koszty innych rob6t konserwacyjnych oraz
koszty utrzymania stuzby drogowej; te dodatkowe koszty wy-
niosa okoto 800 zl. na km czyli ogétem 13.200 < 800 = 10.560.000 z!.
rocznie na cala sie¢ droég parfistwowych.

Poza tem nalezy dodaé tu koszty odnawiania smolowania,
co czyni sie z poczatku co rok, a po kilku latach mozna wy-
konywaé¢ co 2 lata na mniej ozywionych odcinkach. W ciagu
I-go dziesigciolecia bedziemy mieé przecietnie po 3.000 km do
smolowania powtérnego. Przyjmujac koszt 1 km — 4500 =zl
otrzymamy koszt roczny 10.500.000 zi. Ogdélny koszt utrzyma-
nia drég panstwowych przy diugosci 13.200 km wyniesie rocz-
nie w ciagu I-go dziesieciolecia:

a) Kamien . . . . . . . 20.400.000 =zl

b) Robocizna i stuzba drogowa . . 10.560.000 ,,
¢) Utrzymanie odcinkéw smolowanych 10.500.000

Razem 41.460.000 zl.

Suma ta wobec niezbednosci pobudowania w pierwszem
dziesigcioleciu 4200 drég panstwowych gruntowych, ktére mimo
ze sa magistralnemi linjami komunikacyjnemi, dotychczas nie
maja twardej nawierchni, stopniowo bedzie sie¢ zwigkszaé i wy-
si¢ bedzie przecietnie rocznie

41.460.000 + il (1500 + 800) = 41.460.000 -+ 4.830.000 = 46.3

2
r+

miljon. zl.; liczac sie ze stopniowem podrozeniem materjaléw
drogowych, wynikajagcem z powodu wyczerpywania sie kamie-

1) Patrz str. 65 pracy J. Cwikla p.t. ,O ruchu na drogach bitych,
gruboéci nawierzchni i obliczeniach zuizycia ttucznia®. Warszawa 1928 r, Nakl.
Stow. Czt. Kongr, drogowych.
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nia narzutowego, grajacego bardzo powazng role w utrzymaniu
drég, i koniecznoécia stosowania innych drozszych materjalow,
zaokragli¢ nalezaloby te sume¢ do wysokosci 55.000.000.

1I. Drugie zadanie gospodarki na drogach panstwowych:
przebudowa drewnianych prowizorycznych mostow na mosty
state zelazne, betonowe lub 2elazobetonowe.

Na drogach panstwowych mamy okolo 160 kilometréw
mostéw wiekszych i 192 kilometry mostkéw malych i prze-
pustow.

Mosty te winny byé przebudowane na mosty stale ze
wzgledu na wielkie koszty utrzymania mostéw drewnianych.

Naturalnie przebudowa tych mostéw winna byé rozlozona
na czas dluzszy — na lat dwadzie$cia — ze wzgledu na koszty
i brak sil technicznych i materjalow.

Rocznie wiec nalezy na drogach pasastwowych budowaé:

wiekszych mostow 126(? =8 km
: 192
malych N 20 9,6 ,

Przyjmujac przecietny koszt budowy 1 m. biez. mostéw
wiekszych — stosownie do cen jakie si¢ w ostatnich czasach
ustality po 4.000 zt. a malych — 2,500 zl., otrzymamy ze wyda-
tek za przebudowg mostéw na mosty stale w ciagu 20 lat be-
dzie wynosié rocznie: 8000 X 4000 + 9600 X 2500 = 56.000.000 z}.

Ill. Trzecie zadanie gospodarki drogowej jest fo uzu-
petnienie sieci drdog panstwowych z twardg nawierzchnia
- przez pobudowanie 4.200 km. drdég panstwowych bitych,
ktére obecnie wprawdzie naleza do kategorji drég panstwowych,
jednak nie maja twardej nawierzchni. Zadanie to jest konieczne
zaré6wno ze wzgledéow komunikacyjnych, jak politycznych, ad-
ministracyjnych i strategicznych, poniewaz drogi te przewaznie
znajduja sie na terenie wojewddztw wschodnich.

Odkladanie tego zadania bedzie bardzo drogo kosztowaé
panstwo pod kazdym wzgledem.

Koszt pobudowania tych 4200 km, liczac przecigtnie po
60.000 na kilometr, wyniesie 4.200 X< 60.000 = 252.000.000 z!.
Budowa sieci drég panstwowych jest zadaniem, ktére powinno
byé wykonane w czasie mozliwie krétkim. Okres 10 lat jest



tu wskazany. Wydatek roczny na budowe drég panstwowych

252

10 = 25,2 miljon. zl.

wynositby

IV. Nastgpnem zadaniem, jakie staneloby przed fundu-
szem drogowym — bytaby pomoc materjalna w prowadzeniu
przez samorzgay gospodarki drogowej w zakresie im zleco-
nym, w tych wypadkach, gdy zadania tej gospodarki przera-
stajgq sily samorzadéw, a wykonanie ich lezy w interesie pan-
stwowym,

Pomoc panstwa dla samorzadéw w gospodarce drogowej
winna i§é w nastepujacych kierunkach:

1) Przez udzielanie zapom6g na utrzymanie drég bitych
samorzadowych, a przedewszystkiem tych, ktore maja wieksze
znaczenie komunikacyjne; sa to przedewszystkiem drogi woje-
woédzkie.

2) Przez udzielanie zapomég na budowe stalych mostéow
na drogach samorzadowych.

3) Przez udzielanie zapomég na budowe wazniejszych
drég samorzadowch, majacych ogélne znaczenie. !

Skale niezbednej dla samorzadéw pomocy mozna zakre-
§li¢é po nakre§leniu programu dzialalnoéci samorzadéw w za-
kresie gospodarki drogowe;j.

Co do utrzymania istniejacych drég bitych samorza-
dowych program, jaki powinien byé wytkniety w tym kierunku,
winien byé identyczny z programem utrzymania drég panstwo-
wych; wiec przedewszystkiem zniszczone skutkiem dziatan
wojennych lub zaniedbane z powodu diugotrwalej wojny euro-
pejskiej lub z powodu inflacji odcinki drég samorzgdowych
winny byé doprowadzone do porzadku, odcinki podmiejskie
pod wielkiemi miastami z intensywnym ruchem powinny otrzy-
maé odpowiednia nawierzchnie, odcinki z wiekszym ruchem,
winny byé zasmolowane, a cala sieé winna byé utrzymana
systematycznie i starannie. Dr6g samorzadowych z twarda
nawierzchnia jest

wojewédzkich okolo . . 9.800 km
powiatowych e o 17:3000 2
gminnych w .« . 4200

Razem . 31.300 km
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Doprowadzenie do stanu dobrego w ciggu 10 lat i utrzy-
mywania w takim stanie, aby drogi te nie niszczaly, wymaga
duzych wkladéw w ciggu dziesieciu lat.

Wkiady na doprowadzenie tych drég do stanu znosnego
i dobre ich utrzymywanie oznaczyéby mozna na zasadzie
praktyki na 1.500 do 2.500 zl. na 1 km rocznie, przecigtnie
2.000 zlotych na kilometr rocznie, co wyniesie rocznie,
31.300 X 2.000 = 62.600.000 zi.

W wielu wypadkach wydatki te przerastaja mozno$¢ po-
szczegélnych samorzadéw, z drugiej strony w wielu wypad-
kach wzgledy panstwowe zmusza do udzielenia samorzadom
zapomég na utrzymanie tych lub innych drég.

Gdyby przecigtnie rzad przychodzil samorzadom tylko
z 20y zapomoga na utrzymanie drég samorzadowych, wyma-
galoby to sumy 12.520.000 zl. rocznie.

Co do budowy dré6g samorzadowych. program dzialalnosci
samorzadéw jest olbrzymi.

Aby doprowadzi¢ gestosé sieci drég z twarda nawierz-
chnia do takiej gestoéci na terenie calej Rzeczypospolitej
z wyjatkiem 4 wojewédztw wschodnich, jaka byla przed wojna
w Prusach, t. j. do gestosci 0,345 km|km?® a na terenie 4 wo-
jewddztw wschodnich tylko do '/, tej gesfosci t. j. do

0'3';1; = 0,115 km/km?, trzebaby wybudowaé okolo 60.000 km.

nowych drég z twarda nawierzchnia; poniewaz na rzad (drogi
panstwowe) przypada 4.200 km, wiec na samorzad wypada
okoto 56.000 km.

Taki program budowy drég nie jest zbyt obszerny, jezeli
sie zwazy, ze gesto§é¢ drég z twarda nawierzchnia w Prusach
przedwojennych (0,345 km/km?) jest stosunkowo mala w po-
réwnaniu z gestoscia drég z twarda nawierzchniag w calych
Niemczech przedwojennych (0,486 km/km?), a we Francji wy-
nosi przeszlo 1 km na 1 km?

Wsréd tych 56.000 km drég samorzadowych, ktére trzeba
zbudowaé, jest okoto 4.000 drég wojewddzkich oraz 18.100
drég powiatowych, ktérym jako gruntowym, nalezy daé twarda
nawierzchnie. Reszta drogi gminne.

Gdyby$my program budowy dr6¢g samorzadowych tak
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zakreslili, aby powyzsze 56.000 drég samorzadowych wybu-
dowaé w ciagu frzydziestu laf, wtedy na pierwsze dziesiecio-
lecie wypadnie okolo 17.000 km drég samorzadowych. Natu-
ralnie winny to byé drogi najwazniejsze. a wiec w pierwszej
linji drogi wojewé6dzkie i powiatowe.

Ze wzgledu na znaczenie tych dr6g dla panstwa oraz ze
wzgledu na ograniczone mozno$ci samorzadu uzyskania odpo-
wiednich $§rodkéw, panstwo winno przyjéé z pomoca samo-
rzadom; pomoc ta w budowie drég wojewdédzkich winnaby
przecietnie dochodzi¢ do 50% kosztéw budowy, na budowe
drég powiatowych — 25—30¢; na budowe drég gminnych za-
pomogi winny byé wydawane tylko w wyjatkowych wypad-
kach—ze wzgledu na miejscowe znaczenie drég gminnych.

Przyjmiemy przecietng zapomoge na budowe drég samo-
rzadowych w ciagu pierwszego dziesieciolecia w wysokosci
17.000><50.000

25% koszt6w budowy, wyniesie to rocznie 10

X0,25=
= v 21,3 miljon. zi.

Co do budowy mostéw na drogach samorzadowych
zadania samorzadéw pod tym wzgledem wymagaja najwie-
kszych wkladéw.

Og6lna dlugosé wiekszych mostéw (7 20 m) wynosi na
drogach wojewédzkich i powiatowych okolo 400 km, a malych
mostéow i przepustéw okolo 480 km. Przewaznie w 90% sa to
mosty prowizoryczne drewniane, ktére winny byé zastgpione
statemi.

Zadanie to ze wzgledu na koszty nalezaloby roztozyé
na 30 lat, t. . budowaé rocznie 13 km wiekszych mostéw sta-
lych i 16 km mniejszych mostéw i przepustéw. Wymagaloby
to rocznego wydatku 13.000°<4.000+16.000°<2.500 = 52.000.000+
40.600.000 = 92.000.000 zi.

W budowie mostéw ze wzgledéw panstwowych nalezy
przyjéé z wybitng pomoca samorzadom — z wieksza przy bu-
dowie wigkszych mostéw, z mniejsza przy budowie mniejszych.

Pomoc rzadu w pierwszym wypadku powinna przecietnie
wynosié 50% kosztéw budowy, w drugim 25%; na ten przeto
cel winien rzad rocznie wykladaé w ciagu 30 lat 26.0 +10.0=
36.0 miljonéw zl.

Ogélem pomoc rzadu dla samorzadéw przy normalnym
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rozwoju gospodarki drogowej w zakresie wyzej zaznaczonym
wyniesie:

na utrzymanie’ drég . 12.5 miljonéw zl
na budowe drég . . 21.3 " "
na budowe mostéw . 36.0 A "

Razem 69.8 miljon. zl. rocznie.

Pomijamy dalej drobniejsze wydatki, jakie niewatpliwie
czeka¢ beda rzad w miare rozwoju gospodarki drogowej, jak
np. utworzenie kilku wielkich panstwowych kamienioloméw,
pobudowanie sieci klinkierni, koszt préb i studjéw w zakresie
techniki drogowe;j.

Sumujac wydatki jakie w my$l wyzej zakreslonego pro-
gramu winien ponosié rzad otrzymamy roczny wydatek:

1. Na meljoracje drég panstwowych . . . . . 29.6
2. Na utrzymanie drég panstwowych . . . . . 463
3. Na budowe mostéw na drogach panstwowych . 56.3
4. Na budowe dré6g padstwowych . . . . . . 252
5. Na pomoc dla samorzadéw . . . . . . . , 69.8

Razem . 226.9

Suma ta przewyzsza sume obliczona przeze mnie w roku 1923
i podang w ,Sprawie drogowej w Polsce” z powodu; ze pro-
gram robét z powodu szybkiego, a nie przewidzianego w 1923 r.
rozwoju ruchu samochcdowego w Polsce, musial byé przy-
stosowany do tego zjawiska.

Przy ukladaniu powyzszego ogélnego programu gospo-
darki drogowej w Polsce postawione zostaly fezy realne, wy-
Ronalne, raczej za skromne w swoich wymiarach i terminach.

Dotychczas przeznaczone przez Rzad sumy na cele dro-
gowe byly niewystarczajace.

W roku budzet. 1926/27 przeznaczono w budzecie Min.
Rob. Publ. na cele drogowe 32.823.250 t.j. zaledwie 153 tego,
co nalezaloby przeznaczaé na cele drogowe.

W roku budietowym 1927/28 podkre§li¢ nalezy znaczng
poprawe: opr6cz budzetu panstwowego normalnego zostal uchwa-
lony budzet inwestycyjny, w ktérym przeznaczono 31 miljonéw
zlotych na cele drogowe. :

W powyiszym roku budzetowym laczna suma kredytéw
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w normalnym budzecie paristwowym i w budzecie inwestycyjnym
wynosila 84.180.000 zlotych t. j. 37¢ tego co nalezaloby przezna-
czaé na cele drogowe.

Na okres budzetowy 1929/30 na wydatki drogowe przezna-
czona jest suma 60.580.000 zlotych t. j. znowu zaledwie 273 tego,
co nalezaloby przeznaczaé na cele drogowe.

Po naglym skoku w 1928/29 r. dzieki budzetowi inwe-
stycyjnemu, w biezacym okresie budzetowym skurczenie wy-
datkéw.

Jezeli si¢ narzeka na zly stan naszych drog, to przeciez
raz juz nalezy sobie uprzytomnié, ze bez pieniedzy dobrych
drog sie nie zbuduje i w dobrym stanie nie utrzyma.

Dla ruszenia z martwego punktu gospodarki drogowej,
potrzeba przedewszystkiem pieniedzy. Srodki materjalne winny
byé zabezpieczone w odpowiedniej wysokosci na dlugi szereg
lat, aby mozna bylo w nalezyty sposéb zorganizowaé gospo-
darke drogowa: musi byé pewnosé, ze $rodki na drogi beda
sie stopniowo powiekszaly i ze z roku na rok w odpowiedniej
wysokosci beda przeznaczane i ze nie bedzie to zalezalo co-
rocznie od przypadkowych pogladéw ludzi majacych wplyw na
ukladanie budzetéw. :

Dla racjonalnego prowadzenia gospodarki drogowej jest
to wymaganie tak oczywiste i nie podlegajgce watpliwosciom,
ze we wszystkich panstwach, w ktérych gospodarka drogowa
jest postawiona nalezycie, sfery rzadowe wyrobione i doswiad-
czone w gospodarce panistwowej, nie wahaly si¢ zerwaé z teorjami
skarbowos$ci, jej zwyczajami i doktrynami i, ustepujac wyma-
ganiom zycia, zgodzi¢ sie na utworzenie specjalnych funduszéw
drogowych, posiadajacych zgéry okre§lone wplywy pienigzne
i autonomje¢ w ich dysponowaniu,

Czy w Angji, czy w Stanach Zjednoczonych, czy we Wio-
szech, Holandji czy wreszcie w Czechostowacji racje gospo-
darczo-techniczne zwyciezyly i powazni mezowie stanu biegli
w gospodarce panstwowej nie znalezli lepszego rozwigzania
problemu gospodarki drogowej, jak utworzenie funduszu dro-
gowego.

Ale tam wszedzie jest naleizyte zrozumienie dla spraw
gospodarczo-technicznych i fachowcy maja glos przy rozwia-
zywaniu tych probleméw.



Jezeli wiec w Polsce chcemy zbudowaé mocne podwaliny
pod gospodarke drogowa i zepchnaé ja z martwego punktu,
musi byé w drodze prawodawczej utworzony fundusz drogowy,
Praktyka panstw, ktére go juz utworzyly, daje nam dobre wzory
ustaw i dyrektywy do jego utworzenia.

Tu nie sg potrzebne zadne specyficznie polskie wynalazki
ustawodawcze: wystarczy wykorzystaé¢ do§wiadczenie zagranicy
i utworzyé specjalny fundusz drogowy na zasadach, jakie zostaly
przyjete w panstwach o ktérych byla mowa wyze;j.

Przyklad Czechostowaciji jest tu szczegélnie pouczajacy.

W bardzo krétkim czasie bez medytacyj i réznorodnych
konferencyj i jalowych plytkich sporéw wprowadzona zostala tam
w zycie ustawa o funduszu drogowym z dnia 14 lipca 1927 roku.

Zrobila ona przewrét w dotychczasowych stosunkach go-
spodarki drogowej w Czechoslowacji.

Niema zadnych powaznych przyczyn, ktéreby nie pozwo-
lity, aby w Polsce nie mogla byé wprowadzona podobna ustawa.,

Gdyby w Polsce ustawa taka zostala uchwalona na zasa-
dach oméwionych wyzej, juz w pierwszym roku wplyw fundu-
szu drogowego wynidstby okolo 134 miljonéw zlotych. Brakowa-
loby wigc jeszcze wedlug wyzej podanego programu 226—134=92
miljony zlotych.

Zaledwie wiec cze$éé niezbednych wydatkéw na cele dro-
gowe bylaby pokryta,

Jezeli jednak zwrécié uwage na to, ze #rédla funduszu
drogowego: podatek od samochodéw, podatek od biletéw auto-
busowych, podatek od benzyny oraz clo od pneumatykéw
i samochodéw zagranicznych mialyby stala tendencje do wzro-
stu, ze wzrost ten, bardzo ostroznie liczac, wynosilby 20¢ rocznie,
juz po 5—6 latach fundusz ten doszediby do takiej wysokosci,
ze wynosilby 220—230 miljonéw rocznie.

Taki powolny wzrost wydatkéw na cele drogowe bylby
wskazany z tego wizgledu, Ze od obecnego zastoju w gospo-
darce drogowej do pelnego jej tempa nie moznaby przej§é
odrazu, a powoli, stopniowo z powodu braku odpowiedniej
ilo§ci personelu fachowego oraz materjaléw do budowy drég
i mostéw: zwigkszone zapotrzebowanie mogloby byé pokryte
dopiero zczasem, w miare przystosowania sie rynku do zwiekszo-
nego zapotrzebowania, '



Czy predzej czy pézniej sprawa gospodarki drogowej
w Polsce musi zajaé naleine jej miejsce; do tego zmusi obecny
uktad stosunkéw komunikacyjnych.

Problem znalezienia srodkéw na prowadzenie gospodark1
drogowej wysunie si¢ tu na pierwsze miejsce i musi byé bez
zwloki rozwiazany.

Problem ten wedlug mego przekonania niewatpliwie wi-
nien byé¢ rozwiazany w sposéb, w jaki juz zostal rozwiazany
w szeregu pafistw, —przez utworzenie funduszu drogowego.

W rozmowach na temat projektu utworzenia polskiego
funduszu drogowego spotykalem zdania, ze projekt na zasadach
powyzszych oparty spotka sprzeciw, gdyz Rzad ze swoich
wplywéw przeznaczylby na cele gospodarki drogowej wplywy
z podatku od olejéw mineralnych oraz cla od samochodéw, ich
cze$ci oraz opon, detek i dlatego nalezy sie spodziewaé opo-
zycji ze strony Ministerstwa Skarbu, bo naruszona bylaby
réwnowaga budzetowa,

Na to nalezy zwrécié uwage, ze chodzi tu o sumy:

1) podatek od benzyny. . -+ 8.900.000 zl.
2) clo od samochodéw, opon
idetek . . . . . . = 25.200.000 .

Razem . 34.100.000 zi.

Taka sume Rzad z obecnych swoich dochodéw przezna-
czalby na cele inwestycyjne gospodarki drogowej, wzamian
jednak w budzecie wydatkéw nadzwyczajnych na cele gospo-
darki drogowej nie figurowalaby zadna suma, gdyby zostal utwo-
rzony fundusz drogowy.

Chyba pos$wiecenie z istniejacych wplywéw 34 miljonéw
zlotych na inwestycje drogowe nie powinno zachwiaé budze-
tem prawie trzymiljardowym, bo i tak potrzeby zycia gospo-
daczego i wzgledy obrony panstwowej zmusilyby rzad do
przeznaczenia na inwestycje drogowe znaczniejszych sum; bud-
zet inwestycyjny z 1928 roku $wiadczy, ze sporadycznie od-
czuwane jest przez sfery rzadowe koniecznoéé inwestycyj
drogowych.

Utworzenie funduszu drogowego przez utworzenie pew-
nych nowych Zrédel dochodéw oraz przekazanie na rzecz tegoz
funduszi pewnych zZrédel juz istniejacych da mozno$é posta-
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wienia i systematycznego wykonania pewnego $cisle wytknie-
tego planu w gospodarce drogowe;j.

Dotychczasowa dzialalnoéé byla fragmentaryczna, niepla-
nowa, a z powodu braku dostatecznych §rodkéw—nieracjonalna.

Réwniez spotykalem zdania, ze przy urzeczywistnieniu
projektu samorzady bylyby pokrzywdzone, gdyz po przepro-
wadzeniu w zycie ustawy o funduszu drogowym pozbawione
bylyby pewnych wplywéw, np. podatku luksusowego od samo-
chodéw (pobieranego nawet od Fordéw!) lub oplat pobieranych
z tytulu art. 23 ust. drogowej z dnia 10. XI. 1920 r. (za uzy-
wanie drég).

Zwazyé jednak nalezy, ze wplywy powyzsze nie graja
powaznej roli ani w budzetach samorzadéw miejskich ani w bu-
dzetach samorzadéw ziemskich i przeto pozbawienie wplywéw
tych nie moze zachwiaé budzeté6w samorzadowych.

Zreszta fundusz drogowy da im rekompensate w postaci
zapomdg udzielanych samorzadom wedlug pewnego zgéry opra-
cowanego programu,

Byé moze, ze niektére samorzady beda przytem chwilowo
pokrzywdzone, ale ,pro publico bono"”, gdyz dobrodziejstwa fun-
duszu drogowego beda tak znaczne, ze szkody, jakieby gdzienie-
gdzie mogly ztego tytulu powstaé, beda wkrétce z powodu po-
prawy stanu drég wielekro¢ wynagrodzone.

Takie same watpliwosci mialy miejsce w Czechoslowacji
i we Wiloszech przy wprowadzeniu w zycie ustaw o funduszu
drogowym; tam jednak wobec korzysci, plynacych z wprowa-
dzenia w zycie tych ustaw, nad watpliwo§ciami temi rzady
tych panstw i ciala prawodawcze przeszly do porzadku dzien-
nego.

Jezeli wiec chcemy zrobié posuniecie zdecydowane, me-
skie, ktére datoby nareszcie moznosé przystapienia do odrabiania
wieloletnich zaleglosci w gospodarce drogowej, nalezy wprowadzié
w zycie projekt polskiego funduszu drogowego w calej jego
rozciggloéci a nie zadowalniaé si¢ paljatywami. Sprawa jest
palaca wigec sadze, ze nawet w chwili obecnej— w czasie de-
presji gospodarczej — nic nie powinno staé na przeszkodzie,
aby Polski fundusz drogowy zostal utworzony.

Aby daé impuls do utworzenia polskiego funduszu drogo-
wego, dolaczam do niniejszego artykulu szkic ustawy o polskim



funduszu drogowym, majac nadziejg¢, ze szkic tej ustawy wy-
wola wymiane zdan, poglebienie pogladu na sprawe i wobec
palacej koniecznoéci rychlego rozwiazania sprawy gospodarki
drogowej nie bedzie glosem wolajacego na puszczy.

M. Nestorowicz.
Lipiec 1929 r.

?_r_giekt.
USTAWA
Z DNIA — 192 ROKU O FUNDUSZU DROGOWYM.
Art. 1.

Przy Ministerstwie Rob6t Publicznych ustanawia si¢ pan-
stwowy fundusz drogowy, ktéry jest osoba prawna.

Nazewnatrz przedstawicielem funduszu jest Minister Rob6t
Publicznych, a przy zacigganiu pozyczek wspdlnie z Ministrem
Skarbu.

Art. 2.

Fundusz drogowy ma na celu dostarczenie §érodkéw na
utrzymanie, budowe i ulepszenie drég parstwowych oraz udzie-
lanie zapomég na ulepszanie i budowe drég samorzadowych,
majacych wazne znaczenie dla stosunkéw komunikacyjnych.

Art. 3.

Fundusz drogowy uzyskuje $rodki:

1) z wplywéw biezacych,

2) z pozyczek, do ktorych zaciagania jest upowazniony
Minister Rob6t Publicznych z Ministrem Skarbu.

Jako wplywy biezace funduszu drogowego sa nastepujace
przekazane mu dochody:

1. podatek od pojazdéw mechanicznych (art. 7—17);

2. podatek od biletéw za przejazdy pasaieréw w auto-
busach oraz podatek od sily noénej wozéw i pojazdéw mecha-
nicznych uzywanych od stalego przewozu towardéw;

3. podatek pobierany obecnie od benzyny, przeznaczonej
dla wewnetrznego spotrzebowania na zasadzie Rozp. Prezy-

denta z dnia 7/IIl 1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 27 p. 252) oraz po-
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