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Drogi kotowe w Panstwie Rosyjskiem.

(Dokonczenie do str.

Drogi ziemskie. W innych warunkach, niz w Cesarstwie
znajdowaly sie i znajduja drogi ziemskie. Jak juz powiedzie-
liSmy wyzej, dla drég niepanstwowych w 1820 r. ustanowiony
zostal szarwark w jlosci 2 dni od dymu, odrabiany w odleglo-
$ci maximum jednej mili od domu. W poréwnaniu z Cesar-
stwem byl to podzial robdt sprawiedliwszy miedzy mieszkan-
cami, poniewaz szarwark obowigzywal wszystkich zaréwno
obywateli-obszarnikéw jak i wloscian; oprécz tego wpro-
wadzone byly przepisy, wskazujace, kto mial dawac na szar-
wark dni ,ciaggle® (konne), a kto—piesze. Tak np. z dyméw
obywatelskich dni piesze dawaly dymy doméw zamieszkalych
przez stugi dworskie 1 robotnikéw, wszystkie zas pozostale—
dni ,ciggle®. Z dymoéw wloscianskich te dawaly dni piesze,
do ktérych nalezalo mniej mniz 15 morgéw; pozostale dawaly
dni“ ciggle“. Z dymdw miejskich dawaly dni piesze dymy, nie
posiadajace gruntu ornego; te za§, ktére go posiadaly, dawaly
dni ,ciggle¥.

Dlugi czas odrabiano szarwark bez zadnego planu i bez
widocznego polepszenia sig stanu drdg ziemskich. Dopiero
od 1842 r. zaczyna sig gospodarka: zaczeto wtedy szosowaé
gtéwniejsze trakty ziemskie; pierwszg pobudke pod tym
wzgledem daly éwezesne gubernie: Warszawska i Radomska.
Do 1866 r. zbudowano szarwarkiem okolo 2000 wiorst. Na-
turalnie w wielu razach na budowe drég bitych szarwark,
ktérego wartos¢ pienigzna w 1858 r. inz. J. MasEwski1 oblicza
na 240000 rub. rocznie (liczac dzien konny 30 kop. 1 pieszy
15 kop.), nie wystarczal i komitety drogowe musialy wynaj-
dywac¢ dodatkowe zrdédia na pokrycie kosztéw robét; pomie-
dzy innymi takimi srodkami przy budowie nowych drég bi-
tych byly pozyczki, udzielane przez b. Bank Polski, oraz do-
browolne ofiary obywateli, ktérym zalezalo na przeprowadze-
niu drég bitych.

Drogi bite ziemskie (czyli t. zw. pospolicié gubernialne),
budowane przewaznie szarwarkiem, to jest przy pomocy nie-
obeznanych z taks robots ludzi, co do dobroci pod wielu
wzgledami ustepowaly drogom panstwowym, budowanym
przez zawodowo wykwalifikowanych ludzi; przytem dla
oszczednosei niektére drugorzedne roboty nie byly wykony-
wane przy budowie drég bitych gubernialnych, np. nie byla
walcowana powiloka szabrowa, nie byly darniowane stoki
nasypow i wykopéw i t. p.

Budowa drdég bitych gubernialnych odbywala sig pod
kierunkiem inzynieréw (jeden na 1—2 powiaty) i ich pomoc-
nikéw (konduktoréw szosowych) i przy udziale komitetéw
drogowych, do ktdérych skladu wchodzili tez przedstawiciele
obywateli miejscowych. Taki stan rzeczy trwal do 1870 r.,
w ktérym zniesiono dwudniowy szarwark drogowy, jako nie-
praktyczny przy budowie szos, i wydano nowe przepisy
o utrzymywaniu drég kolowych ziemskich w guberniach
Kroélestwa Polskiego tytulem préby na lat trzy. Te przepisy
dzielily drogi ziemskie na trzy kategorye: 1) drogi gubernial-
ne rzedu 1-go, 1aczace wazne punkty handlowe z innymi, oraz
z liniami dr6g zelaznych i z pahstwowemi drogami bitemi;
drogi te mialy byé stopniowo w miarg $rodkéw szosowane;
2) drogi rzedu 2-go, czyli powiatowe, laczace ze sobg waz-
nicjsze punkty powiatu; 3) drogi rzedu 3-go, czyli polowe
i prywatne.

Pierwsza kategorya tych drég czyli drogi gubernialne
sg utrzymywane ze specyalnego ziemskiego podatku drogo-
wego, ustanowionego wzamian za zniesiony dwudniowy szar-
wark oraz za zniesiony obowiazek obywateli utrzymywa-
nia na swdj koszt mostéw nietaryfowych, znajdujacych sie
w obrgbie ich posiadlosci. Ziemski podatek drogowy pobie-
rany Jest na nastgpujgcych zasadach: Wlasciciele gruntéw
wiejskich placs podatek drogowy w wysokosei 15% od podat-
ku gruntowego oraz podymnego, miejscy za$ obywatele 1)—
tez w wysokosci 15¢ od podatku podymnego i kontyngensu
liwerunkowego. Nadto od swiadectw handlowych i przemy-
slowych oraz pozwolen na zaklady handlowe i przemyslowe

) Za wyjatkiem obywateli m. Warszawy.
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i takie, ktére oplacajg akeyzg, pobierany jest podatek drogo-
wy w wysokosci 10% od oplat za te $wiadectwa.

Drogi gubernialne sy pod zwierzchnim zarzadem orga-
néw administracyjnyeh, t. j. urzedéw powiatowych i zarzgddw
gubernialnych. Nadzdr techniczny na tych drogach ma in-
zynier powlatowy, bedacy jednoczesnie i budowniczym, pod
zwierzchnim kierunkiem inzyniera gubernialnego. Nadto do
pomocy inzynierowi powiatowemu dodany jest w kazdym
powiecie konduktor szosowy.

Co sig tyczy drég rzedu 2-go, to przepisy 1870 r. pole-
caly utrzymywac je przy pomocy szarwarku, ktéry zebrania
gminne oraz magistraty miast same ustanawialy stosownie
do potrzeby. Ma to dobre i zle strony. Z jednej strony
mieszkancy danego miasta lub gminy mogs uchwalaé szar-
warki stosownie do potrzeby; mogg one tez zamienia¢ powin-
nos$¢ drogowa w naturze na pienigzng, ale z drugiej strony
daje to moznos$é nieracyonalnego traktowania sprawy drogo-
wej, gdy np. wiekszos$¢ nie jest zainteresowana w utrzymaniu
w porzgdku jakiej drogi i majoryzuje mniejszos$é, ktorej na
tem bardzo zalezy; takie wypadki bardzo czesto sig zdarzaja.

Bezposrednim zarzadcg przy wykonywaniu robdt szar-
warkowych na drogach rzedu 2-go jest wéjt.

Wreszcie utrzymanie drég rzedu 3-go calkowicie nalezy
do wiascicieli gruntéw obocznych.

Przepisy drogowe z 1870 r. wprowadzono, jak wspo-
mnielis$my, tytulem préby na trzy lata. W 1879 r. przedluzono
je do wydania nowych, ktérych jednak do dnia dzisiejszego
nie wydano. Obecnie wiec obowigzujace przepisy o utrzy-
maniu drég ziemskich w Krélestwie Polskiem noszg charak-
ter tymezasowy juz od 38 lat. Wprawdzie rzad zapowiadal
kilkakrotnie reforing drogowa, ale dotychczas nie zostala
urzeczywistniona. Ostatnio w 1894 r. pod przewodnictwem
Gubernatora Warszawskiego byla utworzona Komisya, ktéra
opracowata memoryal, tyczacy sie reformy przepiséw z 1870 r.,
wyslany w tymze roku do Ministeryum Spraw Wewnetrz-
nych.

) Dla gubernii Cesarstwa w 1895 r. wydano prawo o ka-
pitale drogowym, o ktérym szczegélowo méwilisSimy wyzej;
prawo to jednak nie zostalo rozszerzone na Krélestwo Pol-
skie, ktére wobec tego dotychczas na ulepszenie drég ziem-
skich nie otrzymato zadnej zapomogi od rzgdu.

Podlug danych inz. J. Masewskirco ?) drogi gubernial-
ne w r. 1874 i 1892 przedstawialy sie, jak nastepuje:

Ty Dlﬁ;r-oéé drég 7gubernialnych Krél. Wy;sol{os';é 1'0(4;2-:
j Polskiego w wiorstach na pobieranego
Rok razem szoso-| podatku ziem-
szosowanych| gruntowych| wanych i skiego drogowe-
‘ 1gruntowych go w rub,
1874 3061 2328 5389 825 000
1892 4322 1438 5760 1060 000

7 powyzszych danych wyprowadzamy wniosek naste-
pujacy: Nie popelnimy wielkie] niedokladnosci, gdy przypu-
scimy, ze koszt przecigtny utrzymania 1 wiorsty drogi guber-
nialnej szosowanej jest 10 razy wigkszy od przecigtnego kosztu
utrzymania 1 wiorsty drogi gubernialnej gruntowej (wraz
z mostami). W takim razie koszt utrzymania w 1874 roku
3061 wiorst drég szosowanych i 2328 wiorst drég gruntowych

<
jest réwnoznaczny z kosztem utrzymania (3061 +gi’é§)

— 3293 wiorst drég bitych; éredni wigc koszt utrzymania
1 wiorsty drogi bitej gubernialnej w 1874 r. wynosit
825 000
3293

wadzamy koszt utrzymania 1 wiorsty drogi bitej gubernial-
nej w 1892 r., na 237 rub. rocznie. Widzimy wigc, ze wydatki

— 255 rub. rocznie 3). Tym samym sposobem wypro-

2) Por. Przegl. Techn. z r. 1877. IX, jego artykul ,O drogach
w Krolestwie Polskiem® i jego prace w jezykn rosyjskim ,Drogi bite
i grontowe w Krél. Polskiem 1894 r.«

8) Oszczqdnosei z sum drogowych nie robiono.
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na utrzymanie jednej wiorsty drogi bite] gubernialnej od
1874 do 1892 r. nietylko sig nie powiekszyly, ale nawet sig
zmniejszyly o 7%, gdy tymczasem materyaly i robocizna,
$mialo mozemy powiedzie¢, od 1874 r. podrozaly o 100%/,.
Drogi wigc bite gubernialne znalazly sig juz w 1892 r. w po-
Yozeniu o 107°/, przeszlo gorszem, niz byly w 1874 r. Natu-

ralnie obecnie, jeszcze po uplywie nastgpnych lat 15-sta, po-
lozenie pogorszylo sig znacznie. Tymezasem w Cesa.rstww
dzigki prawu z 1 czerwea 1895 r. fundusze drogowe ziemskie
odrazu podskoczyly przeszto o 100°/,.

Na szosach Warszawskiego Okregu Komunikacyi prze-
cietny koszt utrzymania jednej wiorsty drogi bitej razem
z mostami wynosi 530 rub. (podlug danych inz. HEeLFERA
z 1902 r.), na szosach zas gubernialnych zaledwie, jak wyli-
czylismy wyzej, 237 rub. rocznie. Wobec tego staje sig zrozu-
miatem, dlaczego szosy gubernialne naogé! bardzo wiele po-
zostawiaja do zyczenia, szozegodlniej zas w niektdrych guber-
niach, w ktérych podatek drogowy daje niewielkie sumy,
87Z0S Jest stosunkowo duzo i pracujg one intensywnie z powo-
du stabego rozwoju sieci dréog zelaznych. Przykladem takich
gubernii uposledzonych jest gubernia Kaliska, gdzie szos gu-
bernialnych jest wzglednie duzo, a materyaly (drzewo 1 ka-
mieh) sg bodaj najdrozsze w calem Krolestwie.

Widzimy wige, ze stan obecny ospoda.1k1 na drogach
ziemskich w Krélestwie Polskiem trwaé¢ diugo nie moze
1 w czasie jaknajkrétszym winna nastgpi¢ reforma grun-
towna. W jakiejbgdZ formie nastgpi reforma, najkoniecz-
niejszem bedzie wynalezienie odpowiednich $rodkéw pienigz-
nych na utrzymanie w porzadku sieci juz istniejacej 1 dalsze
Jej rozszerzanie, ktérego ohecnie, mozna powiedzied, niema.
Nalezaloby, aby rzad przyszed! z pomocs drogom ziemskim
w Krélestwie, jak to uczynil w Cesarstwie, dajac tam pewnsg
1 stalg zapomoge. Poniewaz przy obecnych warunkach poli-
tycznych i ekonomicznych prawdopodobnie to nie nastgpi,
pozostaje odpowiednie zreformowanie 1 powigkszenie podatku
drogowego. Tu przedewszystkiem nalezy zwrdci¢ uwage, ze
powinni byé pociagnigei do oplacania podatku w odpowie-
dnim stosunku przedewszystkiem ci, ktérzy najwiecej korzy-
stajg z szos i najwiecej je niszcza. Do nich naleza przemy-
stowey 1 kupey. Tak naprzyklad wlasciciele gorzelni lub cu-
krowni, polozonych szezegdlnie zdala od drég zelaznych, ni-
szczg $zosy nieraz na dingodci wielu wiorst, sprowadzajac
surowe materyaly i 0dstaw1a]a,c obrobiony i aotowy produkt
drogami kolowemi; tymczasem przemyslowey ci sg p001@gan1
do oplaty podauku drogowego w wysokosei tylko 153 od pla-
conego przez nich podatku gruntowego (jezeli sg posiadacza-
mi ziemskimi) i podymnego oraz 10% od podatku placonego za
$wiadectwa przemyslowe, co jest bajecznie malg stosunkowo
normg opodatkowania w poréwnaniu z innymi wspélobywa-
telami oraz szkoda, jaks wyrzadzaja drogom bitym. Réwniez
10% podatku drogowego od oplat na $wiadectwa handlowe
jest stanoweczo za malo (szczegolniej dla kupedw, sprowadza-
Jacych towary do miasteczek, lezgcych zdala od drég ze-
laznych).

Prawo o podatku drogowym z 1870 r. najwigcej obcia-
zyto wiloscian, ktdrzy najmniej stosunkowo korzystajg z do-
brodziejstw droa bitych.

Inz. J. Masewskr w 1894 r. proponowal nastgpujace
normy podatku drogowego: 1) posiadacze gruntéw wiejscy—
15% od placonego przez nich podatku gluntowevo 1 15% od
podymnego; 2) obywatele miejscy —15% od placonego przez
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nich podatku podymnego i kontyngensu liwerunkowego;
3) osoby, zajmujace sig handlem i przemystem — 10% od po-
datku placonego za éwiadeetwa przemystowe i handlowe;
4) osoby, zajmujace sig przemystem i handlem w miastach
26% od swiadectw gildyjnych 1-go 1 2-go rzedu, a 10% od
wszelkich innych $wiadectw przemyslowych i handlowych;
5) hurtowe sklady win i napojéw wyskokowych oraz zakiady
do sprzedazy detalicznej napojéw w miastach — 2b%, a po
wsiach 10% od podatku akeyzowego; 6) aby mozna bylo w ra-
zie potrzeby powiekszaé sumy drogowe, rzagdom gubernial-
nym powinno byé nadane prawo ustanawiania oplaty za
przejazd po szosach gubernialnych w wysokosei '/, kop. od
wiorsty 1 konia; 7) ustanowienie specyalnego podatku drogo-
wego od fabryk 1 zakladéw przemystowych w ilosci 3/,% od
wartosci urzadzen fabrycznych, okreslanej przez instytucye
rzadowe wzajemnego ubezpieczenia od ognia, oraz 3/,% od do-
chodu netto, okreslonego przez urzedy podatkowe; 8) wresz-
cie pozgdane jest, aby rzad przy udzielaniu koncesyi na bu-
dowe nowych drdg zelaznych stawial za warunek towarzy-
stwom budowy drdg zelaznych wybudowanie pewnej diugo-
$ci sieci drog bitych, ktérych kierunek bylby wskazywany
przez rzady gubernialne. Projekt inz J. MarEwskiEGo zna-
komicie powigkszyiby sumy drogowe, prawdopodobnie jednak
wobec zamierzonej reformy w sposoble opodatkowania ludno-
dci nie bedzie brany pod uwage w projekecie ministeryalnym
reformy drogowej. W kazdym razie w taki czy inny sposdb
powiekszenie sum drogowych jest niezbedne.

Drugs rzeczg koniecznag przy reformie drogowej jest
uregulowanie sprawy drég kolowych rzedu 2-go. Obecnie
niema najmniejszej kontroli technicznej nad wéjtami, zawia-
dujgcymi szarwarkiem drogowym. Wprawdzie sprawozdania
szarwarkowe sg skladane przez wojtéw kazdorocznie, ale bez
kontroli technicznej wykonanych robdt; wobec tego obecnie
stan drég gminnych zalezy wylacznie od dobrej woli i su-
miennosci w wywigzywaniu sie z obowigzkéw wéjtow.

Na zakonczenie tego zarysu sprawy drég kolowych
w Krdlestwie Polskiem zaznaczyé nalezy, ze wobec spodzie-
wanych reform drogowych niemniej wazng sprawsg jak kwe-
stya uzyskania odpowiednich srodkéw materyalnych, jest od-
powiednie zorganizowanie administracyl na drogach kolo-
wych. A w administracyl drég pierwszorzedne znaczenie
ma odpowiednio zorganizowany i dobrany personel tech-
niczny.

Bez wzgledu na to, czy bedziemy mieli ziemstwa, czy
sprawa drég kolowych bedzie wlgczona do kompetencyi
ziemstw, czy tez beds one podlegaly specyalnej instytucyi
drogowej (co moze byloby najodpowiedniejszem), zyczydby
nalezalo: 1) aby stuzba techniczna byla wynagradzana odpo-
wiednio do obecnych warunkéw zycia, gdyz wiadomo, ze ,ten
kon dobrze ciggnie, ktéry otrzymuje dobry obrok¢ i 2) aby
stuzba techniczna, bedac pod kontrolyg spoleczenstwa, nie
byla przy ustroju samorzgdnym zalezna od zlych lub dobrych
stosunkow z czlonkami instytucyi samorzadnych, jak to by-
wa w guberniach ziemskich Cesarstwa.

Pomingwszy juz inne wazne szczegdly, mozemy sig spo-
dziewaé, ze juz przy zachowaniu tych dwéch warunkéw
w organizacyi stuzby technicznej na drogach ziemskich, be-
dzie ona dbala o zajmowane posady i, pracujgc produkcyjnie,
postawi sprawe drég kolowych na stopie europejskiej.

M. Nestorowicz, inz.

Wiadomosci technlczne 1 przemystowe.

Kosata eksploatacyi 30-konnego silnika Diesel'a w gma,chu
pocztowo-telegraficznym w Warszawie.

Liczby porgczane przez dostawcéw réznego rodzaju silnikéw,

Jjako rozehéd paliwa, jakkolwiek sprawdzone i osiaggane przy $ci-

stych prébach, odbiegaja najezedciej i to niemato od praktycznych

wynikow eksploatacyi. Zuzycie pary na konia wskazanego i go-

dzing nie latwo da sie przeliczyé na ilosé wegla, jaky istotnie kupié
7
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trzeba, Sprawnosé silnika T; odparowanie, wykres zmian obcia-

zenia i ich wplyw na wydajnosé wezystkich czesci urzadzenia, — sg |

to czynmiki, trudne do $cislego uwzglednienia w prehmlnalzach

i

Znacznie ciekawsze od dorywezych pomiaréw sa dane staty-
styczne, wykazujace stosunek pomiedzy produkeys energii a rozcho-
dami eksploatacyi.

W gmachu pocztowo-telegraficznym w Warszawie istnieje
stacya elektryczna pod kierunkiem p. inZz. Daszrimwroza, ktory,
poniewaz sam skrzetnie pilnuje prawidlowego jej dzialania i ma za-
pewniong pomoc sumiennego i umiejetnego maszynisty (F. Miel-
czarka), nie tylko doszedl do bardzo ekonomicznej eksploatacyi, lecz
zarazem prowadzi Scista rachunkowosé jej kosztéw. Prazytaczam po-
nizej dane, zestawione za pierwsze pdlrocze 1908 r,

Silnik DIESEL’A, dwucylindrowy, 30-konny, porusza dynamo-
maszyng 18 kw., W obwdéd gléwny pradu wiaczono miernik, ktory



