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wislafiska. Pizy projekiowaniu rozkladu stacyi centralnej
i zestawniczyech na Pradze, linie wilefska i brzeska dla ru-
chu pociagéw osobowych nie ulegajy zmianom zasadniczym
i, jak obeenie, przechodza pod torem kolei Nadwislaniskie].
Pierwsza, zachowujac swdj kierunek dawny, minawszy wia-
dukt, podnosi sie spadkiem 0,007 na 3,50 m do poziomu
stacyi centralnej, druga (brzeska), minawszy wiadukt ko-
lei Nadwislanskiej, spadkiem 0,008 podnosi sie do je] po-
ziomu na przystanku przedstacyjnym, aby nastepnie spad-
kiem 0,007 zejéé na poziom dworca centralnego, do kidrego
réwniez opuszezaja sie nowe galezie, laczace dworzee ten
7 kierunkami na Mlawe 1 Kowel.

Ze wzgledu na znaczenie, jakie w czasie przebudowy
wezla bedzic mial dworzee przy ul. Zakroezymskie], przy
te stacyl winna by¢ mzadzona pomocnicza stacya zestaw-
nicza osobowa, ktéra po skoiiczone] budowie moze pozo-
stad, tworzge razem z dworcenm stacyg osobowi zapasows.
Stacya ta jednak nazawsze przestanie bhyé stacys gléwna,
jaka jest po dzienn dzisiejszy dla kolei nadwislaiskich. Po
przeniesieninu calego ruchu osobowego kolei nadwislaniskich
z ul. Zakroczymskiej na Prage na dworzec centralny, linia
obwodowa pélnoena dozna znacznego odeiazenia, zwlaszeza
na sekeyl Wisly, co znown ulatwi meh towarowy w wezle.

Na prawym brzegu Wisly pociagi towarowe ze wszy-
stkich linii ida wprost na Pelcowizng na stacye rozrzadowa
i z niej tylko odehodza, dlatego na liniach na Wilno i na
Brzesé natezy zhudowaé krétkie(okolo 1,200 dingosel) lgcz-
nice, ze spadkiem nie wickszyin niz 0,006, miedzy temi linia-
mi a linig nadwislanska. Umieszczenie stacyi rozrzadowej na
Pelcowiznie jest wskazane dlatego, e lezy ona na szlaku,
ktérym ealy ruch towarowy dazyé bedzie do 1 od jedynego
portu wlasnego (Gdaniska. Terytoryum st. Pelcowizna jest
dosyé obszerne, aby pomiescié stacyg rozrzadows, z roz-
dzialem toréw gléwnych na osobowy i towarowy.

(D. n) g B

Naturalna powinnosé¢ drogowa
we Francyi.

{(Dokoriczenie do str. 16 w No 1—4 x. h.)

Liczbe godzin roboezych dziennych okresla instrukeya
wydawana przez miejscows prefekture; zwykle dzier robo-
czy trwa 10 godzin, nie liczae obiadu i odpoezynku; odle-
glos¢ miejsca robdt od miejsca zamieszkania odbywajacego
powinno$é drogows nie przenosi 4--6km; jezeli oclleglodé ta
jest wieksza, odpowiednio zmniejsza sie dlugoéé dnia ro-
boczego.

Termin rozpoezgcia robdt wyznacza i podzial sil robo-
czych na rézne odeinki drdg gminnveh uskutecznia — mer
danej komuny po porozumieniu sie z odpowiednim funk-
eyonaryuszem drogowym. Na 5 dni przed terminem rozpo-
czecia robdt sa rozsylane awizacye ze wskazaniem czasu
i miejsca, dokad kazdy z odbywajacych powinnosé drogows,
w naturze ma sig slawié z najprostszemi narzedziami, jak
lopaly, siekieryit. p. Wiece] skomplikowanych narzedzi
dostareza komuna.

Wozy powinny byé zaprzezone w dostateczna, liczbe ko-
ui lub bydla pociggowego.

Obowiazani do odbycia naturalnej powinnosei drogo-
we] maja prawo daé za siebie zastepcdw, jednak z wa-
runkiem aby zastepea byl zdatny do pracy, nie by} za mto-
dy lub za stary.

Nadz6r nad wykonaniem roboty nalezy do funkeyona-
ryuszéw drogowych, ktérzy w razie niesumiennego wyko-
nania robdt majs prawo nie zaliczyé roboty wykonanej nie-
sumiennie.

Z powodu trudnoéei koutroli robét, wykonywanych
,na dnidwke“ i malej produkeyjnoéei tych robdt, wiekszosé
komun woli stosowaé odbywanie powinnosci drogowej ,na
akord“ (préstation 4 la tdclie). '

Sposéb ten jest dogodny zaréwno dla administracyi
drogowe] jak i dla oséb, ktdre sg obowigzane do odbyecia
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powinnosei drogowej w naturze, gdyz daje mu moznosé od-
robienia jej w czasie dla siebie najdogodniejszym.

Rady komunalne uchwalajy taryly akordowe, t. J. te
ilogci robot, jakie nalezy odrobié¢ wzamian za pracg dnigw-
kowa, przy budowie lub utrzymaniu drég. W kazdej komu-
nie pozostawia sie jednak pewna liczbg »dnidwek«, ponie-
waz przy budowie lub utrzymaniu drdg zachodzi potrzeba
rozporzadzania pewna sila roboczy bez okreslonego prze-
znaczenia.

Nie posiadamy danych, w ilu komunach odbywana
jest powinno$é drogowa na dnidwke a w ilu na akord,
zdaje si¢ jednak nie ulegaé walpliwosci, ze wigkszoéé ko-
mun stosuje odbywanie tej powinnosei ,na akord“. Jezeli
obliczy¢ wartogé naturalnej powinnosel drogowej w pienia-
dzach wedlug cen ustanowionyeh przez Rady departamen-
talne, to warto$é ta wynosila w pierwszych latach biezace-
go stulecia okolo 59 miliondw frankéw roeznie.

Jakie miejsce ta pozycya zajmuje wsrdd finanséw dro-
gowych—daja pojecie liczby nastepujace:

W r. 1837—warto§¢ naturalnej powinnosci drogowej
wynosifa 25,7 mil. frankéw i wtedy wynosila 57% Srodkéw
drogowyech.

Od r. 1880 naturalna powinno$é drogowa stanowila
juz tylko okolo 80% ogdlnej ilosei srodkéw drogowych.

W kazdym jednak razie pozostala bardzo powaznym
ezynnikiem dla rozwoju drég kolowych we Francyi. Dosé
charakterystyczna jest ta okolicznodéé, ze w naturze powin-
nosé drogown odbywano: ’

w1872 60 % ogdlnej wartosei
» 1880 60, n
, 1890 62, o :
” 1898 65 n n n
» 1899 64 ) n »
1900 63,

” N y

To §wiadezy, ze pomimo moznosei niszezenia oplaty
wzamian za odbywanie powinnodei drogowej w natwrze,
z prawa tego powszechnie nie korzystano i odbywanie po-
winnosei drogowej w natwrze utrzymalo si¢ dotychezas.

Nalezy tu zaznaczyé, ze naturalna powinnosé drogowa
stosowana jest nie tylko dla utrzymania drdg, ale i do bu-
dowy nowyeh.

W ciagu trzylecia 1898—1900 wykouano robdt w na-
turze na rachunek powinnosei drogowej:

. i Rok 1898 1899 1900
przy utrzymaniu drég istniejacych 43% 429 419
przy przebudowie drdg istniejacych 14, 11, 11,
przy budowie nowych drég . . 6, 54 By

Z czego sie sklada naturalna powinnos$é drogowa we
Francyi?
OdpowiedZ wyczerpujacy daje statystyka za r. 1902.

Pociagnigto do naturalnej powinnosci L. I  Liczba | Wartodé
= Tlo§é dni robo- wo
drogowej | czych |frankach
]
Mezezyzn 5160 700 Il.") 005 50025 36' 900

Koni . su AR, 2356 300 6978 600,15 803 200
Muléw, woldw, ostow 28173001 8360300 76358900
Wozdw i pojazdéw 26114001 7675400, 9756 600
Samochoddw . 17 200 - 56 800

Razem . 58 640 240

Zarzuty, jakie sg robione naturalnej powinnosei drogo-
we] we Francyi, dadzy sig streseié w nastepujacych punktach:

1) ze powinnesé ta stanowi zabytek starozyinoses,
przypominajacy panszezyzniana, powinno$é drogows,;

2) ze powinnos¢ ta jest podatkiem podusznym, nakla-
danym bez réznicy na biednych i bogatych, bez wzgledu
na zamozno$é platnikdw;

8) ze produkeyjnosé pracy jest mala, wynoszaca $red-
nio nie wigeej niz /; produkeyjnosei robotnika najemnego.

Zwolennicy naturalnej powinnodci drogowe] powyz-
sze zarzuty odpieraja w sposdb nastepujacy:

1) ze miedzy dawng pafiszezyzniana powinnoécia dro-
gowa, a obecna niema nic wspdlnego, poniewaz obecna obo-
wiazuje wszystkich obywateli dane] komuny, przyezem sto-
suje sig Ja wylgeznie do robdt przy drogach gminnyeh,



N H—8.

w ktérych dobrym stanie zainteresowani sa ci, ktorych po-
ciaga sig do robét. Roboty odbywajs sie blizko od miejsca
stalego zamieszkania, a powinno$é nie przenosi 4 dni robo-
ezych w roku, przyczem zawsze moze byé zamieniona na
oplate;

2) ze charakter podusznego podatku jest zachowauy
tylko w obowigzku osobistego stawienia sie do robhoty
lub dania odpowledniego zastgpey, w kazdym jednak ra-
zie powinno$é drogowa odrabiana jest w zaleznodci od za-
mozno$ei danego obywatela i jest w stosunkn prostym do
liezby stuzacych, koni i wozdw;

8) ze mala produkeyjuodé powinnosei drogowej moze
byé znakomicie podniesiona przez zastosowanie odrabiania
-jej »na akord“.

Wreszeie zwolennicy naturalnej powinnodel drogowej
wskazuja na te okolieznosé, ze niejednokrotnie w drodze
prawodaweze] w cialach prawodawcezych francuskiel, skta-
dano wnioski badz o skasowaniu naturalnej powinnosei dro-
gowe], badZ tez o zamianie je] na nowy podatek drogowy,
1ze zawsze projekty te na mocy opinii nadeslanych przez
miejscowe Rady departamentalne upadaly.

Nalezy zaznaezyé bardzo powazna reforme nehwalona
przez ciala prawodaweze francuskie w r. 1908,

Prawo z d. 31 marca 1908 r. upowaznia (ale nie obo-
wiazuje) Rady municypalue komun do nalozenia podatku
w postaci tylun dodatkowych centymdw do czterech zasadni-
czych podatkéw bezposrednieh (taxe vicinale), ile potrzeba,
aby otrzymaé wartos$é potrzebunej naturalnej powinnogei dro-
gowej. Prawo to daje obywatelom moznosé odrobienia
tego podatku w naturze, t. J. robocizng reezua orvaz sprzeza-
jem, przyezem dopuszeza, ze w naturze powinnosé drogo-
wa moze byé odrabiana czefciowo, a mianowicie: robocizna
ludzka moze by¢ zamieniana na pieniadze, a roboeizna
sprzezaju moze byé odrabiana w naturze. Nowe prawo
wprowadza wiee opodatkowanie w stosunku prostym do za-
moznos$ei, poniewaz ,taxe vieinale® oblicza sig jako dodat-
kowe centymy do +-ch podatkdw bezposrednich. Druga za-
Jleta, prawa jest moznosé odrabiania powinnosei drogowej
ezesciowo w naturze, gdy stare prawo dopuszezalo, albo od-
bycie jej catkowicie w mnatnrze, albo zamiang w calodei na
pleniadze.

Prawo powyzsze ma i wady:

,Taxe vieinale® moze byé zastapiona odbyciem po-
winnosel w naturze, przyczem ta ostatnia inoze byé w po-
staci pracy ,na dnidwke* (préstation 4 la journde), lub ,na
akord” (préstation 4 la tache).

W pierwszym wypadku nie moga by¢ racyonalnie wy-
korzystani starcy i kobiety, ktdrzy sa takze opodatkowani
(stave prawo zwalnialo ich), w drugim wypadkn niejaka
trudno$é odrobienia na ,akord“ stanowia male pozyeye po-
datku ,taxe vicinale“, wynoszace snniy mniejsze, np. 1—3
frankdw; w ostatnim wypadku nalezy te sumy zaokraglaé do
najblizsze] wartodei placy na duidwke i w takiej wysokodei
pociagaé wlasciwych obywateli do odrabiania te] powinnodet.

Zastosowanie nowego prawa w S$wietle statystyki
w pierwszych latacli jego istnienia przedstawia sie, jak na-
stepuje:

W r. 1908 naturalua powinno$é byla stosowana w 35 284
komunach.

Po wydaniu prawa z d. 31 marca 1903 r. powinnosé
ta pozostala:

wr. 1904 w 80922 komunach
o MOVE v 5 = & & - w2ROE
L 1910 . . . . .. . o, 18882

Warto§é naturalunej powinnosei drogowej w .
wynosila 58 522000 ir., z tego:

1908

25805000 fr., czyli 43,2%
. 83217000 ,, 56,89

roboeizna reczna.
sprzezaj .

W r. 1910 wartosé naturalne] powinnosei przedstawia-
la sie w sposéb nastgpujacy:
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Wartosé robocizny ludzkiej w naturze 143300001, ezyli 8
Wartosé roboeizny sprzezajuw naturze 22 376 000 ,, 1
36706000 fr.

23 886,000 ,,
60HY2000 Ir.

R
[azem
»~Taxe vicinale®
Ogdlem

Powyzszy zarys naturalnej powinnosei drogowej we
Franeyi nasuwa nam nwagi, ze naturalna powinnosé drogo-
wa w gospodaree drogowe] paiistwa moze stanowié bardzo
powazna pozycye; tem wieksze znaczenie pozyeya ta mieé
bedzie w Polsce, ktora czekajs olbrzymie wydatki na cele
drogowe i ktdra powinna neiec sic do wszelkich mozliwyeh
zradel, aby zdobyd jak najwiece] Srodkiow.

Z drugie] strony naturalna powinnodé drogowa, czyli
jak ja powszechnie nazywajn — ,szarwark® nie jest nowoscia
w zycin gospodarezem Polski—wszak wiekszos¢ dawniej-
szych drég z pokrywa kamienna byla wybudowana przy po-
mocy szarwarku. Nawet przy stosowanin nstawy rosyjskiej
drogowej dla Kongresowki z . 1870, jezell wyzyskiwano na-
lezycie szarwark—mdgl on znaceznie ulepszy¢ stan drdg.

Nalezy sie wiee spodziewad, zc zreformowany i przy-
stosowany do nowych warunkdw szarwark, moze staé sie
powaznym ezynnikiem w rozwoju drdg kolowyceh w Polsce.

M. Nestoroiwicz, inz.

O warunkach urzeczywistnienia potrzebne;j
dtugosci toru drég zelaznych w Polsce.

(Cing dalszy do str. 14, w N 1—4 1, b))

Dlugosé toru kolejowego powinna by¢ uzalezniong od
powierzehni danego kraju i od gestoSei zaludnienia. Analo-
gieznie z pojeciem o gestodel zaludnienia t. j. iloSei mie-
szkanedw, przypadajacyeh na jeduostke kwadratows, mo-
zemy uzyé pojecia gestosel kolei zelaznych, t. j. dlugosel to-
ru kolejowego, przy padajacej na jednostke kwadratows po-
wierzelmi kraju,

e - e 2 L

Jezell oznaczymy gestodé zaludnienia przez 8, to §= i
gdzie L réwna sie Indnosei kraju, a P powierzehni kraju.

Tak samo gestosé drég zelaznych « réwna sig o = B

gdzie D rdéwna sie dlugodei toru kolejowego a P ma to sa-
mo znaczenie, jak wyzej.

Nie ulega watpliwogei, ze zaopatrzenie kraju w ko-
leje jest majlepsze, jezeli D, a co za tem idzie, i « ma naj-
wieksze znaczenie.

Rdéwniez jest rzecza jasna, ze kraj jest tem lepiej za-
opatrzony w koleje, im wieksza dlugosé toru przypada na

jednostke ludnosei, t. j. im mmiejsza jest wielkosé D

Stowem, wspdlezynnik zaopatrzenia w koleje K jest
proporeyonalny do gestosei drég zelaznyeh i odwrotnie pro-
poreyonaluy do liezby mieszkanedw, przypadajacych na je-
dnostke toru kolejowego, t. J.

D L D D gl
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ezyli wspélezynnik zaopatrzenia I jest proporcyonalny do
kwadratu gestosel sieci kolejowe] i odwrotnie proporeyonal-
ny do gestosci zaludnienia.

Aby wielko§¢ K nie wypadla w postaci zbyt malyeh
ulamkéw, jednostki powierzehni wyrazamy w wigkszych
liczbach: 100 lub 1000, przytem K nie zalezy od tego, w ja-
kich miarach sa wyrazone wielkosei Di P (w wiorstach lub
kilometrach, aby tylko naturalnie w miarach jednego mia-
nowania).

Stosujac wyzej wskazane wyrazenie dla K do rozmai-
tych krajéw, wedlug statystyki 1907 1. otrzymamy:

K



