ROK V. MARZEC 1931 r. No 48,

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

WACLAW GAJEWSKI

SWIADCZENIA W NATURZE I ICH ZAMIANA NA OPLATY
W GOTOWCE.

Art. 29, 30, 31, 32 i 33 ustawy drogowej z dn. 10/12. 20 r.,
ktére méwia o §wiadczeniach w robociznie, sa sformulowane
nieécisle, budza wiele watpliwoéci i daja podstawe do niezli-
czonych sporéw, jatrzac stosunki miejscowe.

Wymagaly one oddawna czy wyjasénienia w drodze roz-
porzadzeri wykonawczych czy nowelizacji ustawowej. Obecnie
po wyroku Najwyzszego Trybunalu Administracyjnego z dn.
13/12 30 r. nowelizacja stala si¢ koniecznoécia natychmiastows.

Dwa zagadnienia najwazniejsze sa do wyjaénienia: Ustawa
méwi, ze do $wiadczen drogowych moze gmina powolywaé
mieszkaiicow gminy w stosunku do oplacanych przez mich po-
datk6éw bezposrednich.

Co nalezy rozumieé pod nazwa ,mieszkaniec gminy"?

Jakie sq bezposrednie podatki—panstwowe czy samorza-
dowe—w jakim miedzy sobg winny byé stosunku?

Odnoénie pierwszego zagadnienia powstaja watpliwosci,
co jest wazniejsze, czy fakt zamieszkiwania w gminie, czy tez
fakt placenia podatkéw np. od gruntu, domu czy handlu, po-,
mimo, ze wlaéciciel nie mieszka w gminie.

Wszystkie argumenty zyciowe przemawiaja za druga in-
terpretacja. Przeciez niezaleznie od faktu zamieszkania, droga
jest potrzebna wladcicielowi gruntu czy domu, majacemu sie-
dzibe swa w innej gminie, ale gospodarujacemu na terenie obu.

W praktyce dotychczas gminy i ich wladze nadzorcze —
Wydzialy Powiatowe—pomijaja te sprawe i do §wiadczen w na-
turze powoluja wszystkich, ktérzy placg podatki.

Sprawy tej zadne Ministerstwo nawet okélnikowo nie wy-
ja$nilo.
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Jednak zagadnienie to wywolywalo szereg spor6w. Kres nie-
pewnoéci i dowolno$ei polozyl wyrok N. T. A, z dn. 13/12.30r.
L. rej. 4839/28, w ktérym ostatecznie wyjaéniono, ze ,przepisy
art. 29 i 30 ustawy z dn. 10/12.20 r. o budowie i utrzymaniu
drég publicznych nie odnosza sie do tych ,wplacajacych po-
datki bezpoérednie”, ktérzy nie s jednocze$nie mieszkaficami
gminy (w zrozumieniu ustawy sadowego postepowania cywil-
nego).

Wykladnia Najwyzszego Trybunalu Administracyjnego
stuszna z punktu widzenia litery prawa, stwierdza blad, jaki
sie dostal do ustawy drogowej i ktéry trzeba teraz droga no-
welizacji usunaé, gdyz orzeczenie N. T. A. spowoduje, o ile
gminy zastosuja sie do niego, krzyczace niesprawiedliwosci, jak
wylaczenie od §wiadczeni gospodarzy malorolnych, ktérzy cze-
sto majg po kilka—kilkanaécie morgéw w sasiednich wioskach,
nalezacych do innej gminy, wielkich wlasécicieli, posiadajacych
folwarki w kilku gminach, wreszcie objekty gospodarcze, nale-
zace do oséb prawnych, np. towarzystw akcyjnych, majacych
siedzibe w wielkich miastach, lub do panstwa np. nadle$nictwa,
gdzie mieszkanicami sa tylko funkcjonarjusze panstwowi, o ile
za§ gminy beda uwazaé wszystkich, ktérzy maja na ich tere-
nie nieruchomosci lub uprawiajq jakikolwiek proceder prze-
myslowy czy handlowy, za mieszkancéw, to bedziemy $wiad-
kami niezliczonych proceséw oraz wstrzymywania si¢ od spel-
niania §wiadczen nietylko przez osoby, bedace w sporze, ale
przez cale wsie, ktére powodowane zazdroscia i poczuciem
krzywdy — stany psychiczne tak czesto obserwowane u wlos-
cian nawet bez istnienia slusznych powodéw — beda stawialy
op6r, nie chcac naprawiaé drogi, stuzacej danej wsi i sasied-
niemu folwarkowi do czasu az i ludzie z folwarku nie wyjda
do roboty.

Moze wiec ta drobna sprawa, spér o jedno zbedne sfowo,
oslabié natezenie akcji szarwarkowej, tak intensywnie wyko-
rzystywanej: w ostatnich latach dla poprawy stanu naszych
drég gminnych.

Wobec kryzysu gospodarczego, powodujacego na wsi duzy
brak gotéwki przy stosunkowo wielkiej iloéci czasu swobod-
nego od pracy, bylby to blad podwéjny: zahamowalby $wiad-
czenia naturalne, do ktérych wie§ jest zdolna i zwrécilby gmine
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do szukania w tej lub innej formie u gminniakéw pieniedzy,
ktérych dzi§ nie posiadaja.

Druga wazna a niewyjaéniong naleiycie sprawa iest, co
ustawodawca rozumial pod nazwa ,podatkéw bezposrednich”
oraz czy w brzmieniu art. 30 ,ze do §wiadczen nalezy pociag-
na¢ w stosunku do wysokoéci oplacanych przez nich podat-
k6w bezposrednich” nalezy wnioskowaé, ze stosunek ten wi-
nien byé jednolity dla wszystkich podatkéw bezposrednich, po-
mimo zupelnie odrebnej ich konstrukcji i zupelnie réznego ich
podstawowego obcigzenia? i

Ministerstwo Spraw Wewn. okélnikiem z dnia 24/X1.27 r,
Nr. 8393 S. M. wyjaénilo, ze pod podatkami bezposredniemi

1) nalezy rozumieé¢ podatki: gruntowy, przemyslowy i od
nieruchomosci,

2) ze §wiadczenia nalezy wyznaczaé¢ a) od gruntéw pry-
watnych w stosunku do calkowitego podatku gruntowego, pla-
conego na rzecz paistwa z progresja i degresja, b) od prze-
mystu, biorac tylko za podstawe wysokos$é §wiadectw przemy-
slowych—bez obrotowego, c) od nieruchomoéci w stosunku do
catkowitego podatku, d) od gruntéw i budynké6w—panstwowego
w stosunku do podatkéw, placonych na rzecz gmin i pow. zw.
samorzadowych (t. j. o 50% mniej niz na inne grunta).

W praktyce wiekszo§é gmin stosuje sie do tego zalecenia
z jedna praktyczng poprawka — przy podatku gruntowym nie
uwzgledniajac progresji i degresji.

Czynia to gminy nie z zadnych zalozen zasadniczych, lecz
ze wzgledow najzupelniej utylitarnych, azeby sobie dla dro-
biazgéw nie przyczyniaé dodatkowej pracy.

Urzedy gminne bowiem dla wymiaru podatku wyréwnaw-
czego i skladki na koszta leczenia positkuja sig¢ jako podstawa
temiz samemi podatkami tylko bez progresji i degresji, musia-
lyby wiec jedynie dla rozkladu §wiadczen naturalnych przera-
biaé w stosunku do wszystkich posiadaczy gruntéw i to dla
kazdego oddzielnie podstawe wymiarowa.

Sadzi¢ nalezy, ze Min. Spraw Wewn., doceniajac nale-
Zycie sprawe uproszczenia wymiaru podatkéw, co zmniejsza
prace urzedéw, jak i sprawe jednolitosci podstaw wymiaro-
wych, co ulatwia podatnikowi orjentowanie sie w slusznosci
wymierzonego mu podatku, akceptuje milczaco te sluszng ze
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wszech miar praktyke urzedéw gminnych, a przyszle rozpo-
rzadzenie M. R. Publ. sprawe nieuwzgledniania progresji i de-
gresji jak przy podatku wyréwnawczym definitywnie roz-
strzygnie.

Watpliwosci, ktére budzi okélnik Min. Spr. Wewn., ida
dale;j.

Ustawodawca, wskazujac ogélnikowo na podatki bezpo-
§rednie jako na podstawe, rozumial, ze bedzie to najstuszniej-
sza, bo najréwnomierniejsza podstawa w przypuszczeniu, ze
wszystkie Zr6dla beda réwnomiernie na rzecz panstwa $§wiad-
czyly.

Ot6z wiemy, ze tej ré6wnomierno§ci w obciazeniu bezpo-
$rednim podatki pafdstwowe nie osiagnely. Dlatego tez konstru-
ujac dodatki samorzadowe lub inne specjalnie celowe podatki,
czy oplaty i opierajac je na zasadniczych podatkach pafistwo-
wych, musimy je przykrawaé, kierujac sie zasada réwnomier-
noéci, jako busola.

W imie tej réwnomiernoéci nalezaloby, przyjawszy za pod-
stawe 100% podatku panstwowego gruntowego bez progresii
i degresjj, znizyé podatek od nieruchomoséeci do 50% podno-
szac natomiast oplaty patentowe przemyslu i handlu ponad
100Y%. :

Tej zasadzie réwnomiernoéci przecza miedzy innymi wska-
zania okélnika odnoénie potraktowania gruntéw prywatnych
i panstwowych.

Dlaczego grunta bedace wlasnoscia oséb prywatnych maja
byé pociagane do $wiadczenn drogowych w stosunku prawie
dwukrotnie wiekszym, niz grunta panstwowe. Przeciez ustawo-
dawca nie chcial wprowadzaé zadnych przywilejéw. Zasada
wiec slusznosci nakazuje wziaé za podstawe dla wymiaru §wiad-
czefi od gruntéw prywatnych i pafistwowych albo podatek pla-
cony przez nie na rzecz zwiazkéw samorzadowych, albo tez,
przyjmujac podatek zasadniczy pafistwowy (bez degresiji i pro-
gresji) wyprowadzié i dla gruntéw parstwowych idealny poda-
tek zasadniczy. Nie jest to zadna trudnoécia, gdyz dla wymiaru
podatku gruntowego komunalnego te idealng podstawe musimy
obliczyé.

Do $§wiadczeri w naturze na rzecz drég powinni byé po-
ciagani wszyscy, ktérzy przedstawiaja samodzielne gospodar-
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stwa. Powinno sie wiec uwzglednié jeszcze te gospodarstwa,
ktére placa podatek dochodowy lub podatek od lokali a nie
sa pociagane do §wiadczen z tytulu podatkéw przychodowych
(gruntowy, od nieruchomosci, przemyslowy). :

Nalezy jednak zadaé sobie pytanie, czy sluszna rzecza by-
loby precyzowaé to wzajemne ustosunkowanie si¢ zasadniczych
sr6del podatkowych miedzy sobg w ustawie?

Jest wiele powodéw, zeby tego nie czynié i pozostawié

to rozporzadzenie trzech ministr6w — Skarbu, Spraw Wewn.,
i Rob6t Publ,

Najwazniejszy powéd—to nieustalenie jeszcze podstaw za-
sadniczych podatkéw panstwowych i uznawana przez wszyst-
kich potrzeba ich zreformowania. Kazda za§ zmiana w kon-
strukcji podatkéw panstwowych wywolywalaby zmiane réwno-
wagi ustalonej w danym momencie ustawowo dla wprowadze-
nia sprawiedliwo$ci w wyznaczaniu §wiadczen naturalnych
w ustawie drogowej, zmuszajac tem samem do kazdorazowej
nowelizacji tejze ustawy.

Wiele narzekan ze strony ludno$ci i wiele zastrzezen i po-
lecenn ze strony wladz nadzorczych wywoluje prawo gmin do
zamiany §wiadczen naturalnych na oplaty gotéwkowe. Naczelne
wladze panstwowe slusznie zupelnie przestrzegaja przed za-
miana §wiadczen naturalnych na pewnego rodzaju podatek dro-
gowy. Przez dluzszy czas prawdopodobnie w Polsce zwieksza-
nie publicznych ciezaréw pienieznych nie bedzie wskazane.

Z tych wiec wzgledéw nalezaloby zastapi¢ uprawnienie
gmin do zamiany §wiadczen na oplaty gotéwkowe przez upraw=
nienie pozostawione zobowiazanemu do §wiadczen wyboru wy-
konania §wiadczefi w naturze lub uiszczenia ich w gotéwee.
Ma si¢ rozumie¢, wyboru tego musi zobowiazany dokonaé
w okre$lonym terminie, azeby wlaéciwy zarzad drogowy mégt

dla gospodarki drogowej plan ustali¢ i wedlug tego planu ja
realizowaé.

Przy takiej konstrukcji éwiadczen naturalnych opartych
a) na fakcie placenia podatku b) na swobodzie pozostawionej

kazdemu zobowigzanemu do §wiadczefi wykonania ich w na-
turze czy uiszczenia zgéry ustalonego ekwiwalentu w gotéwce—
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fakt posiadania §rodkéw przewozowych staje sie drugorzednym
a nawet zupelnie bez znaczenia i dlatego mozna z ustawy usu-
na¢ ostatni ustep art. 32 i caly art, 33 jako zbedne, gdyz mé-
wigce 0 momentach dla zaistnienia obowiazku §wiadczen natu-
ralnych i jego wykonania nieistotnych.

Wreszcie skoro przystepuje sie do nowelizacji ustawy dro-
gowej w dziale §wiadczei w naturze powinno sie ponownie
rozwazy¢ zagadnienie, czy stuszna rzecza jest pozbawienie po-
wiatu prawa uchwalania obowigzkowych $wiadczen drogowych
w naturze dla utrzymywania drég gruntowych noszacych miano
powiatowych i wojew6dzkich?

Gospodarka na tych drogach prowadzona jest w spo-
s6b zupelnie identyczny jak gospodarka na drogach gminnych.
Okre§lenie tych drég jako powiatowych i wojewédzkich ozna-
cza wlasciwie postanowienie, ze one w pierwszym rzedzie maja
byé zbudowane jako drogi z trwala nawierchnig. Tracenie
$rodk6w pienieznych, ktérych ani ludno§é ani dany zwiazek
samorzadowy w nadmiarze nie posiada, na roboty, ktére mo-
glyby byé wykonane szarwarkiem, nie jest gospodarczo uspra-
wiedliwione wogéle, w Polsce w szczegélnoéci, a w obecnym
okresie kryzysu gospodarczego, zubozajacego wie§ w stopniu
bardzo wysokim, przedewszystkiem.

Uprawnienie powiatéw do stosowania szarwarku przy
konserwacji drég gruntowych, pozostajacych w administracji,
pozwoliloby na wielkich obszarach Pafistwa Polskiego, prze-
dewszystkiem w wojewédztwach wschodnich albo zmniejszyé
ciezary pieniezne albo zebrane §rodki pieniezne zuzyé wlaé-
ciwie na te potrzeby drogowe, ktére w drodze stosowania
§wiadczenn i w naturze nie moga byé zaspokojone.

Motywy wyzej wyluszczone uzasadniaja:

1) konieczno$é natychmiastowej nowelizacji ustawy dro-
gowej,

2) kierunek zmian, ktéreby pozwolily uniknaé niedomé-
wienn ustawy w brzmieniu dotychczasowem.

Jako pewnego rodzaju sprecyzowanie postulatéw tutaj wy-
powiedzianych, podajemy prébne sformulowanie art. 29—33 za-
stepujacych takiez artykuly ustawy drogowej z dn. 10/12.20 r.
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Projekt znowelizowania art. 29— 33 ustawy drogowej '
z dn. 10/XI1.20 r.

29. Dla budowy i utrzymania drég gminnych moga rady
gminne wzglednie miejskie oprocz oplat w gotéwee,
na zasadach przewidzianych w ustepie drugim art. 19
ustawy, uchwalaé obowiazkowe $§wiadczenia drogo-
we w robociznie pieszej i §rodkach przewozowych.
Takiez samo uprawnienie przysluguje powiatowym
zwigzkom komunalnym dla utrzymania powiatowych
i wojewé6dzkich drég gruntowych.

30. Do $wiadczeri drogowych w naturze moga byé po-
ciagani wszystkie osoby oplacajace w danej gminie
wzglednie powiecie, podatki bezposrednie.

Rozporzadzenie Min. Skarbu, Min. - Spraw
Wewn. i Min. Rob6t Publiczn. ustali jakie podatki
bezpo$rednie i w jakim miedzy soba stosunku beda
stanowily podstawe do rozkladu §wiadczes.

31. Rada gminna czy miejska wsglednie sejmik (rada po-
wiatowa) uchwalajac obowiazkowe $wiadczenia dro-
gowe w naturze, winny ustalié ekwiwalent gotéwko-
wy i termin jego zaplaty dla kazdego rodzaju §wiad-
czenia naturalnego. Uchwala, ustalajaca ekwiwalent
gotowkowy podlega zatwierdzeniu wilasciwej wiladzy
nadzorczej.

32, W terminie miesiecznym od daty otrzymania zawia-

domienia, o nalozonych é§wiadczeniach naturalnych,

kazdy platnik zobowiazany do ponoszenia §wiadczef
winien powiadomié w trybie okreslonym przez sta-
tut zarzad gminy wzglednie powiatu o wyborze spo-
sobu uregulowania §wiadczeri naturalnych. Brak po-
wiadomienia oznacza zgode zaplacenia ekwiwalentu
w gotéwce. '
wiadczenia drogowe w naturze moga polegaé na:
1) odrobieniu pewnej ilosci dni roboczych pie-
szych lub dostarczeniu $rodkéw przewozowych na
czas okreslony, albo
2) wykonaniu pewnej iloéci roboty lub dostawy
materjaléw.
Obecny art, 33 zupelnie zbedny.

33.
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INZ. K. LEWANDOWSKI.

OPLATY ZA NADMIERNE ZUZYCIE DROG W TEORJI
I PRAKTYCE,

Projekt ustawy o polskim funduszu drogowym przewiduje
zniesienie oplat za nadmierne zuzycie drég przez pojazdy me-
chaniczne. Tem niemniej poruszony temat nie przestal byé aktu-
alny, Pomijajac juz, ze pozostang oplaty za nadmierne zuzycie
drég przez pojazdy konne, poruszony temat, zajmujac si¢ po-
$rednio zalezno$cig miedzy kosztem jednostki natezenia ruchu,
a kosztami utrzymania drogi i natezeniem ruchu, nie przestanie
nigdy interesowaé technik6w drogowych, niezalezinie od tego,
czy koszty utrzymania jezdni beda ponosié¢ bezposrednio réw-
niez korzystajacy z drég przedsiebiorcy w stosunku do ko-
rzystania z nich, czy tez fundusz drogowy w calosci. Ponadto
za§ juz obecnie nalezy zda¢ sobie sprawe czy i jakie rezultaty
zostaly osiagniete z wykorzystania uprawnien, zawartych w art.
23 ustawy drogowej o pocigganiu do §wiadczern za nadmierne
zuzycie drég. ‘

Istnieje szereg sposobéw teoretycznych, umozliwiajacych
obliczenie wspomnianych wyzej oplat. Sposoby te podaje dla
orjentacji zwlaszcza ze bedzie z korzyséciag dla dalszego toku
rozwazan. (Patrz art. Inz. E. Bratro w Czasopi§mie Techn.
Nr. 12/24).

1) Sposéb wynikajqcy z uwzglednienia opfat mytniczych.

W sposobie tym, wynikajacym zreszta z obowiazujacej
przed wojna ustawy austrjackiej, oblicza si¢ oplaty po 0,08 zl.
od iloéci wozokilometréw (wozy parokonne), podzielonej przez
7',, wychodzac z zalozenia, Ze zapora mytnicza mogla byé za-
lozona co 7!/, km. : '

I[lo§¢ wozdéw otrzymuje si¢ przez podzielenie cigzaru prze-
wiezionych ladunkéw w tonnach przez 1!/, t. Sposéb ten nie-
zgodny zreszta z duchem obowiazujacej obecnie ustawy dro-
gowej, nie moze byé brany w rachube, gdyz oplaty ustalone
wedlug tego sposobu nie sa zalezne ani od kosztéw utrzymania
drogi, ani od rzeczywistego zuzycia jezdni wzglednie natezenia
ruchu,
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2) Sposéb kombinowany ini. Brylinskiego.

Sposéb ten stanowi kombinacje oplaty mytniczej oraz za-
sady, iz nadmiernie zuzywajacy droge powinien placié datek
bedacy tylko pewnym procentem ogblnych kosztéw jej utrzy-
mania. Wysoko§é datku oblicza sig ze wzoru

D, =(G_'_.G_t._)u. o

fl FI
gdzie ‘
D, = datkowi w zl, obliczonemu za nadmierne zutycie
n km.
n = iloci kilometréw, na kiérych mialo miejsce nad-
mierne zuzycie drogi,
G, = calkowitemu cigzarowi w t. na okres czasu datkiem

objety, przewiezionemu przez obowiazanego do pla-
cenia dathku. _

[t = stalemu obeigZeniu netto zaprzegu, niepowodujacego
nadmiernego zuiyeia drogi — 0,6 L

Fi = obcigzeniu rzeczywistemu zaprzegu,

0O = oplacie mytniczej za 1 km., obliczonej w zaleznogei
od cigtaru netlo pojazdéw w pordwnaniu z opla-
tami mytniczemi przedwojennemi.

— wspblezynnikowi kosztéw ulrzymania — _ki{_ = sto-

sunkowi obecnych przecietnych kosztéw utrzymania
1 km. drogi do takich samych kosztéw przedwo-
jennych [normalaych).

Podany wytej wzdr stara sie uzyskaé pewna wspdlmier-
noé¢ pomiedzy dwiadczeniami strony, a istotnemi wydatkami
na uirzymanie drogi, przyczem autor artyknlu kwestjonuje pro-
porcjonalnofé powyiszych czynnikéw, biorae pod uwage, ze
droga nawet zupelnie niekonserwowana [np, z powodu braku
kredytéw) musi znosi¢ nadmierny ruch, co nie moze jednak

wykluczaé moznosei pociagniecia do $wiadezen korzystajacego
nadmiernie z drogi.

3) Sposob wedlug Funka.

W sposobie tym przyjeto, ze pojazdy’o ciezarze do 2 tonn
I;:r:uttu i chyoéciach do 15 km. na godzine nie powoduja nad-
miernego zuiycia drogi.



— 230 —

Zuzycie szabru oblicza sie ze wzoru
dla pojazdéw o ciezarze 2 t. bruttc d = 4Vi (norm.)

" " 1] 4 t- " d = 8V—l_
" ” " 5 t- " d =10VT
" 7 TOSEthEssT: d =20V

gdzie d = rocznemu zuzyciu szabru w m¥km, a
i = frekwencji ciezarowej w tysigcach tonn.

O ile wiec ciezary przewozi sie¢ pojazdami o ciezarze do
2 tonn brutto przedsigebiorca zadnych oplat nie ptaci. O ile za$
przewéz nastepuje pojazdami o cigzarze np. 4 t. przedsiebiorca
zobowigzany jest uiéci¢é datek za dodatkowe zuzycie szabru
a wiec D

D=[d—d]K=[8Vi —4Vi] K=4Vi.K
gdzie K = kosztowi 1 m. szabru.

Poruszony przez autora artykul budzi watpliwosci na-
stepujace:

A) Przy uskutecznianiu przewozu zaprzegami normalnemi,
to jest o ciezarze do 2 tonn brutto, odpada mozliwo$é pociagnie-
cia uzywajacego droge do jakichkolwiek §wiadczeri, pomimo,
ze nie moze ulegaé watpliwosci iz np. masowy transport, usku-
teczniony tego rodzaju zaprzegami bezwarunkowo droge nad-
miernie zuzywa.

B) Prostolinijna proporcjonalno$é miedzy zuzyciem szabru
a ciezarem wozéw.

4) Sposéb Ini. E. Bratro.

W sposobie tym oblicza sie z wzoru Funka
A AR
T
normalny roczny ruch na 1 km., przyczem jako ,d" przyjmuje
sie przecietne zuzycie szabru na km. w przyjetem wojewédztwie
lub powiecie. Nastepnie ustala sie¢ dozwolony normalny mo-
ment przewozu dla kazdego pojazdu z wzoru

gdzie m — normalny moment przewozu, niepodlegajacy
opodatkowaniu,
M — normalny roczny ruch w tkm/km obliczony

ze wzoru Funka,
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n = sumie pojazdéw mechanicznych i konnych
w obrebie wojewddztwa,
| = dlugoéci drég w wojewodztwie.
Opodatkowaniu podlega réznica momentéw rzeczywistych
przewozu i momentéw przewozéw dozwolonych, Otrzymang réz-
nice momentéw zamienia sie na (tkm/km) i oblicza réwniez
sposobem Funka dodatkowe zuzycie szabru, za ktére winien
przedsiebiorca uiécié oplate.
Wadg tego sposobu wedlug samego autora jest fakt oparcia
si¢ na niesprawdzonym wzorze Funka, ktérego budowa jest
zresztg bardzo racjonalna.

Tem niemniej, sama my$l, rzucona poza autora, co do
normalnego dozwolonego momentu przewozu, niepodlegajacego
opodatkowaniu jest bardzo waina i sluszna.

5) Sposoby podane przez B. W. B. (Czasopismo
Techn. Nr. 18/26).

Oplate za nadmierne zuzycie drég oblicza sie ze wzoru
D — w . k, f SR s
K F 4+ ki fi+ ky 24+ .. .. gdzie
W = wydatkom konserwacyjnym wedlug rachunku lub
kosztorysu,
F = ilosci fur bez fur transportowych przedsigbiorstwa.
K = ogélnej ilosci km. drég,
k; k; = dlugoéci w km. zuzywanej drogi przez przed-
_Siniorstwa.

f, fo = iloéci fur danych przedsiebiorstw. !

Datek obliczony tym sposobem wedlug inz. M. Geislera
wypada za wielki, gdyz caly ciezar utrzymania drogi, psutej
Pojazdami danego przedsigbiorstwa przenosi sie na barki tego -
Przedsiebiorstwa odsuwajac go od prawa partycypowania w korzy-
$ciach, plynacych z normalnego utrzymania drogi przez panstwo
wzgl, samorzad. Wiadoma bowiem jest rzecza, ze niektére
D:’:lWet bardzo wazne odcinki drég majg bardzo staba frekwen-
Cj¢, jednak odcinki te ulegaja zniszczeniu (opady atmosferyczne,
16d, zlewy gwaltowne i t.d) i musza byé ze wzgledu na calosé
nalezycie konserwowane, Z powyzszych przeslanek wynika
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6) Sposob Inz. M. Geislera (Czasopismo Techn. 24/26)

bedacv uzupelnionym wzorem podanym przez B. W. B.
Wz6r ten ma ksztalt

v ;
X1
wzglednie dla x = 2
Wi
~FE421

Oznaczenia jak wyzej.

Do niedomagafi wzoréw podanych pod 5)1i 6) nalezy wedlug
inz, E. Bratro, nieskategoryzowanie ruchu drogowego w zalez-
noéci od tego czy ma sie do czynienia z pojazdem konnym czy
tez z samochodem ciezarowym. Tymczasem sa to rzeczy pierw-
szorzednej wagi, gdy samochéd juz z samej swej konstrukeji
niszczy drogi znacznie wiecej niz zwyczajny pojazd, nie-
wspominajac juz o destruktywnym wplywie, jaki na jezdnie
wywiera zwiekszona chyzosé.

Réwnoczesnie w krytyce wzoréw 5 i 6 przytacza inz.
E. Bratro istniejgce w tej mierze przepisy:

Rozp. M. S. W. z 11.VIIL.23. (Dz. U. 31/24 poz. 317).

Oplaty drogowe od wozéw moga byé wymierzane wedlug
ilogei sit mechanicznych lub wedlug tonnazu sily no§nej samo-
chodéw ciezarowych i innych wozéw ciezarowych oraz wy-
jasnienie M. R. P. z 12.XII1.25. L. dz. XIL51.

+Wysoko§é doplaty za nadmierne zuzycie drogi winna byé
okre§lona przez wlasciwy Zarzad Drogowy na podstawie po-
réwnania iloéci, rodzaju ruchu, spowodowanego przez przed-
siebiorstwo z iloScia i rodzajem ogélnego ruchu na odcinku
drogi, z ktérego odnoéne przedsigbiorstwo stale lub czasowo
korzysta. Przytem winny byé uwzglednione okoliczno$ci wply-
wajace na zuzycie nawierzchni, jako to ladunek wozu, szero-
ko§é obreczy ké!, pora roku w ktérej odbywa sie masowy
przew6z itd."

Dokladne rozejrzenie sie¢ w przytoczonych wzorach wska-
zuje, iz autorzy réinemi sposobami daza do teorytecznego
ujecia sprawy, ,nadmiernego” zuzycia drég, ktéry jedynie moze
wchodzi¢ w rachube przy obliczaniu stosownych oplat.


http://11.VIII.23
http://12.XII.25
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Ujecie teoretyczne caloksztaltu zagadnienia jest nader
trudne, gdyz nalezy uwzgledni¢ szereg czynnikéw, wzajemna
zalezno§¢ migdzy ktéremi nie da sie zawsze uchwycié. W szcze-
gélnosci nalezy uwzglednié.

1) Okolicznosé, ze tylko nadmierne zuzycie drogi ulega
opodatkowaniu. '

2) Koszty utrzymania jezdni, niezaleznie od tego czy beda
te koszty rzeczywiste, czy tez pewne koszty obliczone teore-
tycznie.

3) Natezenie ruchu na drodze i jego stosunek do ruchu
przedsiebiorcy.

4) Sposéb dokonywania przewozu, jako to rodzaj pojazdéw,
chyzo§6, oraz wlasciwo$ci konstrukcyijne, jak szeroko$é obre-
czy i t. d,

Zal6zmy, ze przedsiebiorcy, ktéry uskutecznil przewéz
M, tkm/br., bedziemy obliczaé wysoko$é oplat za nadmierne
zuzycie drég wedlug uproszczonego wzoru.

D=Md
gdzie D = wysokoéci nalozonej oplaty

M =ilosci tkm/bratto, tymczasowo nieznanej

d = oplacie jednostkowej od tkm/brutto, tymczasowo réw-
nieZ nieznanej. ;

Oczywisécie, ze M zalezy bezposérednio od iloci przewie-
zionych rzeczywiécie tkm/brutto, t. j. od M,, za§ ,d"” od sze-
regu czynnikéw o ktérych bedzie mowa nizej.

Przed przystapieniem do dalszego oméwienia nalezy zwré-
ci¢ uwage, ze w rzeczywistosci oplaty oblicza sie wedlug wska-
zanego wyzej wzoru (mowa o wojewédztwie pomorskiem),
z tem ze ,M" jest iloscia tkm/netto [wzglednie zmniejszona
0 pewna stalg ilo§¢ zaleznie od brzmienia statutu] za$ ,d"
Pewna przyjeta oplata jednostkowa. ,Nadmierne" zyizycie drogi
Przy ustalaniu oplat mozna uwzglednié:

A) W sposéb podany przez Funka lub inz. Brylinskiego,
t.j. przyjmujac, ze pewna czes§é wagi pojazdu netto lub brutto
nie podlega opodatkowaniu (Funk przyjmuje 2 tonny brutto,
inz. Brylinski 600 kg. netto).

Wéwczas moment przewozu

M=gzxl (t;—t), ., za§ D=M. d
gdzie t, = ciezarowi pojazdu brutto,
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t; = czeéci ciezaru pojazdu, niepodlegajacej opodatkowaniu

la = dlugoéci poszczegblnych odcinkéw drég, na ktérych
dokonano przewozu.

Sumowanie moze si¢ odnosié¢ do czynnikéw (t; — t,) lub
l. albo tez do obu czynnikéw lacznie.

B) W sposéb podany przez inz. E. Bratro, t. j. przyjmujac
ze kazdy pojazd posiada pewien dozwolony moment przewozu,
niepodlegajacy opodatkowaniu. Poza owem' momentem naste-
puje nadmierne zuzycie drogi, podlegajgce stosownej oplacie.

W tym wypadku

M=M —M,
stanowi réznice momentu brutto rzeczywistego (M;) i pewnego
momentu dozwolonego niepodlegajacego opodatkowaniu (M,), za$s
D=(M;,—M, d.

C) Przez przyjecie zasady, ze cze$é kosztéw utrzymania
drogi (rzeczywistych lub obliczonych teoretycznie) przyjmuje na
siebie fundusz drogowy (zasada przeprowadzona pos$rednio przez
inz. M, Geislera), reszta za§ koszt6w utrzymania drogi dzieli sie
miedzy poszczegélne jednostki ruchu, przyczem przedsiebiorca
placi tyle ile wypada z poréwnania jego momentu przewozu
z ogélnym natezeniem ruchu. '

Wzér D = Md otrzyma wtedy ksztalt.

K M,
D=Md=M, N=N K
gdzie N = natezeniu ruchu na danym odcinku drogi lub na dro-
gach danego obszaru (np. powiatu, wojewédztwa).

M, = momentowi przewozu brutto danego przedsiebiorstwa.

K = czeéci kosztéw utrzymania drogi, ktéra dzieli sie po-
miedzy poszczegélne jednostki ruchu.

D = oplacie wymierzonej przedsiebiorcy.

Pierwsze z przytoczonych zalozen w dalszych rozwaza-
niach odrzucamy i przyjmujemy zalozenie drugie i trzecie, wy-
chodzac z niewatpliwie slusznego stanowiska, ze przy urzeczy-
wistnieniu pierwszego zalozenia bylby mozliwy przewéz masowy
towaréw (np. pojazdami o ciezarze 2 t. brutto wedlug Funka),
bez réwnoczesnego uiszczania oplat, choé nie ulega watpliwo$ci,
iz taki masowy transport, uskuteczniony tego rodzaju zaprzegami,
bezwarunkowo droge nadmiernie zuzywa.

Wprowadzajac pojecie natezenia ruchu (w tkm lub tkm/km)
oznaczamy:
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N=2ap N, + Bp, N, + 1°s Ny, gdzie

N — natezenie ruchu w tkm/km lub tkm,

«, RBi ¥ — wspélczynniki zalezne od szybkosci ruchu,

N; — iloéé tkm brutto, przejechanych przez pojazdy konne.

N, —ilo§é¢ tkm brutto, przejechanych przez samochody
ciezarowe.

N; — iloéé tkm brutto, przejechanych przez samochody
osobowe.

P1 P2l ps— wspblczynniki zalezne od ciezaru pojazdu brutto.
Poniewaz jednak przeprowadzone obecnie statystyki ruchu nie
podaja ani ciezaru poszczegblnych pojazdéw, ani szerokosci
obreczy kél, tylko ilo§é pojazdéw, przy rozpatrywaniu nateze-
nia ruchu na drogach pewnego obszaru np. wojewédztwa przyj-
mujemy ¢ =p = ¢y = L. Natomiast wsp6lczynnik ten bedzie
uwzgledniony przy oznaczeniu oplaty jedostkowej za przewéz,
a to wobec niewatpliwej zaleznosci miedzy cigzarem pojazdu,
(W szczegblnosci naciskiem kot pojazdu na cm. b. obreczy),
a zuzyciem jezdni, Mamy wiec przy 1= =t = 1,

N=aN + 8N+ 71N,
gdzie wspélczynniki = B1 T uwzgledniaja okoliczno§é wickszego
Zuzycia jezdni przez pojazdy o wigkszej chyzoéci.

Wielko§¢ wiec N bedzie natezeniem ruchu fikcyjnem
W tkm, lub tkm/km, t. zw. jednostek zasadniczych.

Majac pojecie natezenia ruchu, oplaty jednostkowe za zu-
zycie drogi bedziemy obliczaé ze wzoru

R R
ap N+ 8o No 103 Ny
lub dla Pr=p=p =1

‘PKI_% K
d: X AT
aN, + BN +7N, P TN °

We wzorze tym d = oplacie za przewéz tkm/brutto je-
dnostki zasadniczej przewozu.

K| =rocznym kosztom utrzymania drogi rzeczywistym lub
obliczonym teoretycznie.

K; = kosztom renowacji 1 km. powloki.

n=ilosci lat po uplywie ktérych nalezaloby odnawiaé
powloki, gdyby drogi nie byly nadmiernie zuzywane.

“Bi71 = wspblczynnikom zaleznym od szybkosci ruchu
pojazdu.

P1 ¢ p p= Wapblczynnikom zaleznym od ciezaru pojazdu
wzgdlednie od ci$nienia kél na cm. b, obreczy.
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N — natezenie ruchu w tkm/km jednostek zasadniczych.
¢ — wspélczynnik ozaczajacy stosunek kosztéw utrzyma-
nia jezdni do kosztéw utrzymania drogi.

K
Wielkosé K, figurujaca we wzorze d = N f mogtaby byé

przyjeta wedlug rzeczywistych koszté6w utrzymania drogi. Jed-
nak takie rozwiazanie wywolalo szereg zastrzezesd. Inz. E. Bra-
tro twierdzi, ze wysoko§é oplaty nie moze byé uzalezniona
bezpoérednio i w stosunku prostym do kosztéw utrzymania
drogi, gdyz droga nawet wcale przez pewien czas niekonser-
wowana. (np. z powodu braku kredytéw), musi znosié nad-
mierny ‘ruch, co nie moze jednak wykluczyé moznoéci pocigg-
niecia do §wiadczeni nadmiernie zuzywajacego droge. Przeciwnie
Inz. M. Geisler uwaza, ze uwzglednienie calkowitych kosztéw
utrzymania drogi odsuwa przedsiebiorce od prawa partycypo-
wania w korzy$ciach, plynacych z normalnego utrzymania drogi
przez Skarb Panstwa wzglednie samorzad.

Zaréwno pierwsze jak i drugie zastrzezenia sa siuszne
i trudno$ci, z tych zastrzezen plynace, nalezy. oméwié.

Celem uwzglednienia okoliczno$ci, ze przedsiebiorca winien
braé udzial w korzyéciach plynacych z normalnego utrzymania
drogi, przyjmujemy zamiast rzeczywistych lub teoretycznie
obliczonych kosztéw utrzymania drogi K, wyrazenie

K:?Kl_%

to jest zakladamy, ze czeéé kosztéw utrzymania drogi pokrywa
fundusz drogowy bez przenoszenia ich na przedsigbiorce.
Cze$é kosztéw utrzymania drogi, ktéra pokrywa fundusz
drogowy sklada sie z dwuch czeéci: z kosztéw utrzymania
drogi poza jezdnia (sluzba drogowa itd), co uwzglednia wspéi-
czynnik ¢, oraz z kosztéw renowacji jezdni w wypadku, gdyby
droga: nie byla nadmiernie zuzywana, .co ujmuje wyraZenie
K, .
n
Zastrzezenie inz. E. Bratro nalezaloby uznaé za stuszne,
o ile obliczenie przeprowadzamy dla pewnego odcinka drogi.
O ile jednak obliczenie przeprowadza sie dla wszystkich drog
danego obszaru np. powiatu lub wojewé6dztwa, zastrzezenie to
powinno upa$é. Trudno bowiem przypuscié, ze wszystkie drogi
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danego obszaru przestang byé w pewnym okresie zupelnie kon-
serwowane. Przypuscimy jednak, ze z tychlub innych wzgledéw
bedziemy uwazaé rzeczywiste koszty utrzymania drogi za nie-
odpowiednie do wykorzystania przy obliczaniu optat za nad-
mierne zuzycie drég. Natenczas koszty te, t.j. wielko§é K, mozna
obliczy¢, biorac pod uwage zalezno§é miedzy natezeniem ruchu
i zuzyciem materjalu kamiennego (a wiec kosztami utrzymania
drogi), badz tez wydedukowaé na podstawie istniejacych warun-
kéw miejscowych. Jakkolwiek otrzymane nizej rezultaty nie
beda w dalszych obliczeniach przyjete pod rozwage, dla catosci
ujgcia sprawy podaje tok rozumowania.

Konszty utrzymania drég pafnstwowych w wojewddztwie
Pomorskiem wyniosty w latach 1926/27 — 29/30 przecietnie
2035 zI. 1 km. w tem materjaly, renowacja powlok i drobne
naprawy stanowity 75Y%, t.j. 1530 zbL. Procent zawalowanych po-
wlok wyniést przecigtnie w tych okresach 8,9Y% ogélnej dlugosci
drég panstwowych rocznie.

Dla obliczenia dlugosci powlok jaka powinna byé zawalo-
Wana corocznie na drogach panstwowych wojew6dztwa pomor-
skiego, a wiec i kosztéw utrzymania drég panstwowych, mozna
positkowaé sie danemi zawartemi w broszurze J. B. Cwikla:
»0 ruchu na drogach bitych, gruboéci nawierzchni i obliczeniach
zuzycia tlucznia®.

Wprawdzie z uwag na stronie 27 oraz z wykresu po-
mocniczego wynika, ze przy istniejacem w wojewédztwie po-
morskiem natezeniu ruchu 288 tkm/km, dobe ilo§é zawalowa-
nych corocznie powlok winna wynosié 10% ogélnej dtugosci’dréog
panstwowych, z tablic jednak umieszczonych na stronie 60i63
dochodzimy do innych wnioskéw.

Mianowicie ilo§é potrzebnego do renowacji i konserwacii
powlok materjalu kamiennego obliczono dla wojewédztwa po-
morskiego. w ten spos6b, ze zuzycie roczne tlucznia wynosi
1:64 cm. Przyjmujac ze moze byé zuzyta tylko polowa grubos-
1 nawierzchni i ze istniejaca przecigetna grubo§é na drogach
wojewédztwa pomorskiego 9', ¢m. winna pozostaé niena-
Tuszona otrzymamy ze nalezaloby odnawiaé powloki co

164 5.79' lat, t.j. corocznie 17,2 dt. dr. panstw.
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Moina rozumowaé inaczej, wychodzac z rzeczywistego
zuzycia materjaléw kamiennych. Wedlug przytoczonej broszury
zuzycie materjalu kamiennego wynioslo w roku 1926 dla calego
obszaru Panstwa Polskiego 730.000 m.? tlucznia to jest

730,000 m’

62.000.000 m?

‘przy §redniem natezeniu ruchu 373 tkm/km. W wojewoédztwie

wiec pomorskiem rzeczywiste przecietne zuzycie nawierzchni,

obliczone wedlug ilosci zuzytego materjalu na calym obszarze

Panstwa Polskiego, wyniostoby ]
288

1.17 X§,7—3= 09 cm.

Poniewaz rzeczywista przecigtna grubo$§é nawierzchni wy-
nosi w wojewédztwie pomorskiem 9!/, cm, mozemy za$§ do-

puscié co najwyzej zuzycie polowy grubosci nawierzchni, po-

wloki winny byé odnawiane co i7§—=5.27 lat., t. j. corocznie

0.9
18.9% di. dr. p.
Jezeli uwzglednié rzeczywiste zuzycie materjalu kamien-
nego w roku 1929/30 to dla wojewédztwa pomorskiego otrzymamy

= 1.17 cm. gruboéci nawierzchni

38.910,°
30072 = 0.97 cm,
4.75 ; T
097 = 4.9 lat, t.j. 20.4% ogélnej di. dr. panstw.

co odpowiada tej normie, jaka uwaza sie za konieczng do
urzeczywistnienia, aby stan drog utrzymaé w formie, odpowia-
dajacej natezeniu i rodzajowi ruchu, panujacego na drogach
tego wojewodztwa.

Jezeli przyjmiemy, ze powloki winny byé odnawiane tylko
w ilosci 15Y% rocznie koszt odnowy powlok wyniesie rocznie

0.15X 15.000 = 2250 zi.

roczny za$§ koszt utrzymania drogi

2250
s = 3000 zlotych
z przerachowania
1530.15
80075 — S440 2

przyczem réznica powstala wskutek zaokraglenia kosztéw odno-
wy 1 km, powloki do 15.000 zl
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W ten czy inny sposéb koszty utrzymania drogi mozna
obliczyé teoretycznie lub tez przyjaé wedlug danych rzeczywis-
tych. W dalszych obliczeniach przyjeto koszty utrzymania drég
w woj. pom. z rzeczywistosci, Wprawdzie wiadomo powszech-
nie, ze kredyty na utrzymanie drég sa niewystarczajace, wskutek
czego zuzywa sie kapital zakladowy drogi, lecz nalezy wyjsé
z zalozenia, ze przedsiebiorca nie moze byé pociagany do oplat
proporcjonalnie wigkszych, liczac na jednostke ruchu, niz wy-
nosza §wiadczenia Skarbu Panstwa wzglednie samorzadéw na
rzecz funduszu drogowego.

Przechodzac do omé6wienia wsp6lczynnikéw 2, B i ¥ nalezy
zaznaczyé, ze wplyw zwiekszenia chyzosci pojazdéw na zuzy-
cie jezdni jest powszechnie uznany, jednak zwiazek ten nie
jest dotychczas dokladnie zbadany.

Dla uwzglednienia wplywu szybkosci na zuzycie jezdni
przyjmujemy wzér czesto spotykanego ksztaltu

gl Ak
RS (b + ) Pprzyczem zakladamy

O O SO ny
I
O = NN W

f

przy tych zalozeniach

=u3u+%L

t. j. dla
w = 0 km/g = = 2/3,
w =10 ”* = 1 = « (dla pojazdéw konnych),
W =20"r*=133 =g (dla samochodéw cigzarowych),
w =40 7« = 2 = 3 (dla autobuséw),
W = 60"t = 266 = 7(dla samochodéw osobowych),

Wspélczynnik ¢ winien uwzgledniaé sposéb przewozu
w szczegblnosci wiec musi byé uzalezniony od nac:sku két po-
jazdu na cm. b, oerczy

Przyjmujemy ¢ ——— gdz:e r = rzeczywistemu naciskowi k6l

na cm, b. obreczy.
dla r = 75 kg/cm. ¢ = 1
dla 5 =150 kg/cm, p = 2
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dla naciské6w mniejszych od 75 kg/cm. nalezy przyjmowaé ze
wzgledéw praktycznych i fiskalnych ¢ = 1.

dla75 £ r £/ 150 kglem 1 £ ¢ / 2

Czy zuzycie jezdni (a wiec i oplaty jednostkowe za zu-
zycie drogi) jest proporcjonalne do nacisku ké! (przy tym samym
ciezarze pojazdéw i tej samej szybko$ci) trudno obecnie orzec.
Tem niemniej dla celéw praktycznych przyjmuje sie podany wyzej
wzbr, z ktérego wynika, Ze przy maksymalnym dozwolonym
ustawowo nacisku 150 kg/cm. b. obreczy oplata jednostkowa
jest dwa razy wieksza, niz przy naciskach do wysokoséci 75
kg/cm, b.

Nalezy zaznaczyé, ze wspdlczynnik ? moze byé uzywany
dla pewnych odcinkéw drég i pewnej kategorji pojazdéw.

Poniewaz statystyka ruchu ani ciezaru poszczegélnych
pojazdéw, ani ci$nienia na cm/b. obreczy tych pojazdéw nie
podaje, przy rozwazaniu ruchu lub tez oplat dla pewnego
obszaru np. dla powiatu lub wojewddztwa uwzglednié wspél-
czynnika P niema mozno$ci. S

Wspélczynnik ten natomiast moze byé uwzgledniony przy
ustalaniu oplat za przewozy, dokonywane pojazdami o pewnej
danej szeroko$ci obreczy.

Przy rozwazaniu zuzycia drogi nieuwzgledniono rodzaju
i konstrukeji pojazdu. Zaleznoéé miedzy zuzyciem jezdni przez
pojazdy konne i mechaniczne przy tych samych ciezarach po-
jazdu, szybkosci i nacisku kél nie jest dotychczas znana. Réw-
niez wplyw obreczy zelaznych w poréwnaniu do obreczy gumo-
wych pelnych i drazonych, oraz réznic w konstrukcji resoréw
nie da sie na podstawie dotychczasowych danych ujaé.

W ten sposéb oplata za zuzycie drogi ruchem jednego tkm/
brutto jednostki zasadniczej sprowadza si¢ do prostego wzoru

=
d—W'

Oplata zaé za zuiycie drogi ruchem 1 tkm/brutto przez
pojazdy konne d; = 2¢,d
przez samochody ciezar, d, = Be,d
S 7 osobowe d; = 1¢,d
. autobusy d, = r,d
O ile za$ oplaty obliczamy dla pewnego obszaru bez blizszej



— 241 —

jednak znajomoéci ciezaru pojazdéw i nacisku kél na cm, b.
obreczy, zakladamy p = 1 wtedy

d; = «d dla pojazdéw konnych,

d, = gd dla samochodéw cigzarowych,

d; = yd dla samochodéw osobowych,

d; = 3d dla autobuséw.

Og6lng zaleznoéé miedzy kosztem jednostki ruchu a kosz-
tami utrzymania drogi i natezeniem ruchu ujmujemy w sposéb
nastepujacy.

Wiadomo ze koszty utrzymania drogi (K) sa zalezne od
wiekszego lub mniejszego zuzycia jezdni (Z),- zuzycie za$§ jezdni
zalezy od natezenia ruchu (N), czyli

Z = f (N)
K =1 (2)
wiec K = f (N)

Koszt utrzymania drogi, ktéry powstanie wskutek prze-

jazdu jednostki natezenia ruchu bedzie

~dN  d
K A
43,?““
'--—fio— ---------- >N

>N’
>

O ile K, byloby kosztem utrzymania drogi nieobciazonej
ruchem, koszt utrzymania drogi, ktéry powstanie wskutek prze-
jazdu jednostki ruchu bylby

g 9K dil) K,  di(N)
= dN T AN

=N TdN

Po powyiszych rozwazaniach teoretycznych mozna przy-
stapi¢ do obliczenia kosztu spowodowanego przejazdem jed-
nostki natezenia ruchu wzglednie oplaty jednostkowej za nad-
mierne zuzycie drogi z tem zastrzezeniem, ze koszty te beda
si¢ w pewnych wypadkach pokrywaly, w pewnych za§ beda

rézne, w zalezno$ci od tego, czy pojecie nadmiernego zuzycia
‘uwzglednione bedzie we wzorze

D = Md
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w czynniku M czy tez w czynniku d. (Poréwnaj wyzej
D=Md =M.d.).

Wedlug danych zawartych w broszurze J. B. Cwikla (stro-
na 21) obcigzenie ruchem na dobe na drogach panstwowych
wojewé6dztwa pomorskiego wynosi 267340 tkm, przyczem $red-
nia ilo§é jednostek ruchu na dobe wynosi

pojazdéw konnych 133
» mechanicznych 24

Przyjmujemy przeliczenie jednostek ruchu na ilo§é tonnazu
wedlug danych zawartych w zestawieniu na str. 13 i zakladamy,
ze ilo§¢ samochod6w ciezarowych wynosi 1/3 ogélnej ilosci po-
jazdéw mechanicznych.

Obliczenie wiec obcigzenia ruchem drég panstwowych
otrzyma si¢ jako sume¢ odpowiednich iloczynéw

925,7 % 133 X w=123.118><1.66=204.396tkm/dobe

9257 X 8 X @g—b@—)= 7.405% 4,50 — 33322
925,7 X 16 x 2,0 = 14.811 x 2,0 = 29.622 ot
Razem 267.340 tkm/dobe
. 267.340
czyli 0257 = 288 tkm/km. dobe

Uwzgledniajac wplyw szybkoéci pojazdéw mechanicznych
na zuzycie nawierzchni, obliczymy natezenie ruchu w przyje-
tych jednostkach zasadniczych

N = oN, + 8N, ++ 7N; = 204.396 X 1 = 204.396
33.322 % 1,33 = 44.318
29.622 % 2,66 = 68.794
Razem 317.508 (tk)dobe,
317.508
925,7
Oplate jednostkowa za przewédz tkm/brutto w jedno-
stkach zasadniczych obliczymy ze wzoru
15.000
Tt Hiwen S S TS _ 1,530 — 500 _
N 343 X 360 123.480
_ 1.030z1. _ 103.000 gr.

© 123.480  123.480

t. j. = 343 tkm/km/dobe

= 0,83 gr/tkm/brutto
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Uwzgledniajac wsp6tczynniki, wyrazajace wplyw szybkosci
pojazdéw na zuzycie jezdni, otrzymamy
A) oplate od pojazdéw konnych
d,=ade=1X083k=083¢

gdzie ¢ = 7LS dla obciazenia kél w granicach od 75 kg/em. b.

obr, do 150 kg/cm. obreczy.
{ R e
za§ d, = 0,83 — 1,68 gr/km. brutto
B) oplate dla samochodéw cigzarowych
d;=8d=1,33X083=1,1 gr/tkm. brutto
C) oplate dla autobuséow
d, =% d=2X0,83=1,68 gr/tkm. brutto
D) oplate od samochodéw osobowych
dy vd =2,66X0,83 = 2,2 gr/tkm/br. dla v = 60 kin/g.
lub d3=°d=2=083=1,68 tkmbr. dla v =40 kg/g.
Biorac przecietne wagi brutto pojazdéw konnych 1,66 t.,
samochod6éw ciezarowych i autobuséw 4.5 t., samochodéw oso-
bowych 2 t. mozemy otrzymaé oplaty za przejazd wozokilo-
- metra; tak wiec otrzymamy oplaty
dla pojazdéw konnych z;=(0,83 do 1,68)X1,66=1,37 do 2,79 gr/km.

» samoch, ciezar. z,= 1,1 X 45 =495 gr/km.
" o autob. z,=1,68X 45 =17,55 gr/km.
et L R OD 2,=22 X 2,0 =4,40 gr/km.

lub 2= 1.68X 2,0 =3,36 gr.km.

Stawki za samochody osobowe wypadly stosunkowo wyso-
kie z powodu przyjecia zasadniczej szybkosci 60 km/godz.,
ktéra to szybko§¢ moga rozwijaé samochody osobowe tylko
poza obrebem miejscowoéci zamieszkalych. Poniewaz np. do-
rozki kursujace w miastach, powyzszych szybkosci nie rozwi-
iaja moznaby przyjaé stawki

2’y = 3,36 gr. dla autodorozek

z3 = 4,40 gr, dla samochodéw osobowych i innych.

W ten sposéb majac calkowity moment przewozu M,
tkm/brutto i oplate jednostkowa d gritkm mozemy obliczyé
calyg przypadajaca do uiszczenia od przedsigbiorcy oplate ze
wzoru _

D=M,d
Przechodzimy do zanalizowania drugiego sposobu, gdzie
D’ = Md’ = (M, — M,)d’
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gdzie M, = momentowi przewozu rzeczywistemu,
M, = i - dozwol. i niepodlegajacemu
opodatkowaniu,
d’ = oplacie jednostkowej obliczonej w zalozeniu, ze
uwzgledniamy calkowite koszty naprawy jezdni.

Dozwolony niepodlegaigcy opodatkowaniu moment prze-
wozu obliczymy z nastepujacych rozwazan. Wedlug podanych
wyzej danych ze statystyki ruchu obcigzenie ruchem mecha-
nicznym wynosi 33.322 + 29.622 = 62.944 tkm/dobe. Przy 3.000
pojazdéw mechanicznych w woj. pomorskiem wypada
62.944

3.000
Analogicznie na jeden pojazd konny wypada

204.396

11500 17.7 tkm/dobe

gdzie 11,500 stanowi ilo§é pojazdéw konnych na obszarze: woj.
pomorskiego.,

Jak widaé sposéb powyzszy nie jest w zupelnoéci zado-
walajacy, gdyz podlegajacy nieopodatkowaniu mement przewozu
zalezy od ilo§ci pojazdéw, ze zwiekszeniem sie iloci ktérych
mement ten spada. Przyjmijmy dla zaokraglenia,
dla pojazdéw mechan. 20 tkm/dobe, t. j. 7.200 tkm/brutto rocznie

,. - konnych 15 tkm/dobe, t. j. 5.400 tkm/brutto

Stanowi to w obu wypadkach okolo 3.600 tkm/netto rocz-
nie, gdyz dla cigz. pojazdéw mechanicznych mozemy przyjaé
wage netto ré6wna polowie wagi brutto, dla pojazdéw za$ kon-
nych wage netto réwna */; wagi brutto.

Otrzymamy wiec wzor

D’= (M — 20) d’ dla pojazdéw mechan.

=21 tkm/dobe na jeden pojazd mechaniczny.

D=M—15)d , H konnych.
Co do d’ trzeba zaznaczyé, iz przy przyjetych zalozeniach
' Wy : K 1030
d’=15d gdyz d = N~ N
ok K2 1830,
. N N

. K,
albowiem K = ¢ K, —: = 1.030 zl.
za§ K'=¢ K, = 1.530 zlL
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Poré6wnajmy oba wzory
D=Md

DD=M;—M,;) d=M—20} 15 d zI. lub gr. na dobe dla
pojazd. mech.

Dla danego M mozemy obliczyé D lub D’ jak nizej

M 10 20 30 40 50 60 100 200 300 400 500

I D 10d 20d 30d 40d 50d 60d 100d 200d 300d 400d 500d
II D — 0 15d 30d 45d 60d 120d 270d 420d 570d 720d

Z zestawienia i wykresu widaé, ze w pierwszym sposobie
oplaty rosna proporcjonalnie do momentu przewozu brutto od O
do v. W drugim sposobie wzrost oplat jest réwniez propor-
cjonalny do momentu przewozu lecz dla

O £ M /20 D’=0 (oplat nie pobiera sie)
dla M = 60 tkm/brutto/dobe D —D-

poczawszy od 60 tkm/brutto/dobe, D’ roénie szybciej od D.

D o

Qo0 e SEadmlia b
13 ) R e i e S

2 000 e n e LS

/000:-_-.____

1

Joo 400
0 100 200 o

Z powyiszego wynika, ze dla momentu ruchu mniejszego
od 60 tkm/brutto na dobe korzystniej jest stosowaé sposéb I,
dla momentu za§ wiekszego od 60 tkm/brutto/dobe II. Dla
uproszczenia manipulacji najproéciej jest przyja¢é sposéb I,
zwlaszcza ze w sposobie II mimo wigkszych oplat jednostko-
wych wiele przewozéw uniknie opodatkowania, gdy tymczasem
W sposobie 1 oplaty, jakkolwiek mniejsze, rozloZzone sa réwno-
Mierniej i réwniez da przewozy mniejsze.

Przy. sposobie | wysoko§é oplat nie zalezy od tego czy
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obliczenie przeprowadza si¢ dla doby, czy tez dla calego rocz-
nego momentu przewozu oraz czy moment przewozu na dobe
otrzymamy jako iloraz od podzielenia momentu ogélnego przez
360 lub tez przez rzeczywista iloé¢ dni, w ciggu ktérych prze-
woéz uskuteczniono.

W sposobie II wysoko§é oplat nie zalezy od tego, czy
obliczenie przeprowadzamy dla doby, czy tez dla momentu
rocznego [dla momentéw przewozu wiekszych od 20 wzgl. 15
tkm/brutto/dobe], o ile — przy przerachowaniu — moment
w tkm/dobe otrzymuje sie jako iloraz od podzielenia calkowi-
tego rocznego momentu brutto przez 360. O ile calkowity mo-
ment roczny dzielimy przez rzeczywista ilo§é dni, w ciggu kté-
rych przewozu dokonano, powstana réznice przy obliczaniu oplat
dla calkowitego momentu rocznego i dla momentu w tkm/dobe
na korzy$é funduszu drogowego, o czem nalezy pamietaé.

Niejednokrotnie korzystniej jest posiadaé oplate jedno-
stkowa od momentu przewozu netto. OczywiScie znalezienie
tej oplaty nie przedstawia zadnej trudno$ci

z réwnan

Mn dy = My dy

oraz M, = M, + M,

otrzymamy po odpowiedniej przerébce

’ (1 -+ Mt)
dn = dy TN
gdzie dn — oplata jedn. od przewozu 1 tm/netto
dp — o e § 1 tm/brutto
M, — moment przewozu netto
Mb bl 1" " brutto
W= ' wagi pojazdu (tara)

Majac obliczone jednostkowe oplaty przecietne za nad-
mierne zuzycie drég, mozemy znaleié zwigzek miedzy temi
oplatami, a projektowanemi podatkami od pojazdéw mechanicz-
nych w ustawie o funduszu drogowym.

Majac mianowicie wysoko§é projektowanych podatkéw
oraz przecigtne jednostkowe oplaty, jakie wedlug przyjetych
zalozenn winny uiszczaé pojazdy mechaniczne, mozemy obliczyé
te dlugoéci jazdy, jakie odpowiadaja wymienionym wyzej da-
nym, t. j. te iloéci kilometr6w, jakie pojazdy mechaniczne winny
przejechaé, aby przedsigbiorca uiécil wyszczegélnione w pro-
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jekcie ustawy o funduszu drogowym kwoty na podstawie te-
orji o nadmiernem zuzyciu dr6g i przy przyjetych wyzej za-
lozeniach.

Spos6b obliczenia podany jest w ponizszej tablicy, z tem
ze ciezar wlasny wszystkich pojazdéw przyjmujemy wiekszy
od 1500 kg. i stosownie do tego bierzemy projektowane oplaty
z ustawy o funduszu drogowym.

Samochody | Samochody

: Autob
osobowe ciezarowe H2Y,
i e B R
o S .| = SO
ol oM | w5
2% | oo | 2% | o
a> | 0S| a>| o8
N ™~
53 |58 |58 | T8

a. | Oplata wedlug ustawy o fund.
dr. zt. od tonn rocznie . | 500 | 500 | 350 | 450 | 500
b. | Oplata wedlug ustawy o fund.
dr. zl. od tonn. dziennie . | 1,37 | 1.37 | 097 | 1.26 | 1.37 | a:360
c. | Przec. tonn, waga wlasna po-
jazin e St e T A
d. | Przec. tonn. waga brutto po-
Az e e T 2 | 72,00 T S 2008 §4'5 4,5 45
e. | Oplata jedn. za nadmierne
zuzycie drég gr./tkm, brut-

1,65 | 1.65| 25 2,5 3,0

T I L S G T iR 2,2 1,68 | 1.1 1,1 1,68
f.] Optata j. w. za pojazd
gr/brutto . . . . . 44 | 3,36 | 495 | 495 | 755 |[dXe

g. | Oplata za pojazd wedlug ust.
o fund. drog. zl. dziennie . | 2,26 | 2,26 | 2,42 | 3,16 | 3,16 |b X ¢

b.| km/dobe . . . . . . .| 51 67 49 64 54 g

f

Jak wspomniano wyzej datek od przedsiebiorcy za nad-
mierne zuzycie drég oblicza si¢ w praktyce (mowa o woj, po-
morskiem) w ten sposéb, ze ilo§é przewozéw w tm. netto
mnozy sie przez pewns oplate jednostkowa, ustalong w statucie
oplat za nadmierne zuzycie drogi. Nowsze statuty (np. statut
Pom. Woj., Zwigzku Kom.) przewiduja pewna ilo§é¢ tm. netto,
niepodlegajacych opodatkowaniu (w danym wypadku 2000 tm.
netto).

Dla orjentacji przytaczam niektére dane z tego statutu,
W my$l ktérego pobiera sie:



— 248 —

1) od autobusu z dopuszczaln. obciaz. do 3 t. za 1 km 8—12 gr.

2) , kazdej dalszej tonny Ay

. 3) , samochodéw ciezarowych na pneumt. ponad
3t zal ke 3—5 ,,
4) , samochodéw ciezarowych na zel. obreczach 10—i15 ,
5) , przewozu innych artykuléw za 1 t. i kim. 3—5 ,

Stosowane obecnie pobieranie oplat za nadmierne zuzycie
drég z tytulu art. 23 ustawy drogowej posiada wiele stron
ujemnych, z ktérych najwazniejsze:

1) Wedlug cytowanego artykulu oplaty za nadmierne zuzycie
drég pobierane byé ,moga"” lecz nie ,maja"” lub ,musza”,
wskutek czego Zwigzki Komunalne nie widzg obowiazku
pobierania tych oplat, przedsiebiorcy za§ uwazaja ich po-
bieranie za pewnego rodzaju szykane.

2) Wskutek braku rozporzadzen wykonawczych stawki pobie-
ranych oplat za nadmierne zuzycie drég sg nader niejed-
nolite i to nietylko w réznych wojewdédztwach, lecz czesto
nawet w poszczegélnych powiatach tego samego woje-
woédztwa.

3) Wskutek trudnosci zdefinjowania pojecia nadmiernego zuzy-
¢ia drogi, oplaty te pobierane sa w rzeczywistosci tylko
w nadzwyczajnych wypadkach, a wigc przy przewozach
masowych, przy ruchu autobusowym wzglednie samocho-
déw ciezarowych o wigkszym cigzarze. Inne rodzaje prze-
wozu nie sg opodatkowane.

4) Celem zebrania danych co do ilosci przewozéw, ktéreby
podlegaly ewent. opodatkowaniu, konieczna jest ciagla
obserwacja ruchu drogowego, co zatrudnia stuzbe drogowa
i odrywa ja od zasadniczego zajecia przy utrzymaniu
drogi. Wyjatek stanowig tu autobusy, kursujace na pod-
stawie zatwierdzonego rozkladu jazdy.

5) Utrudnione postepowanie przy wymierzaniu oplat. koniecz-
no§é wzywania przedsigbiorcy celem zawarcia ,,dobrowol-
nej ugody”, orzekanie dla drég pafistwowych w I instancii
przez Ministerstwo Robét Publicznych i t. d.

6) Specjalnie dla ruchu autobusowego trudnoéci przy egzekucji
wymierzonych oplat, gdyz w wigkszoéci wypadkéw auto-
busy nie stanowia wlasnosci utrzymujgcego linjg¢ autobu-
sowa, lecz firmy od ktérej autobus nabyto. Gdyby jednak
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Zwigzek Komunalny zdecydowal sie na zajecie autobusu,

to na przeszkodzie stoi okoliczno$é, ze autobus stanowi

jedynie Zrédlo zarobku przedsiebiorcy, i jako takie nie
powinno by¢ niszczone,

7) Narzekanie przedsigbiorcéw, ze dla jednej linji autobusowej
musza niejednokrotnie zalatwiaé formalnosci, zwigzane

z uiszczaniem oplat, w kilku zarzadach drogowych lub

Wydzialach Powiatowych, ponadto za$§ o ile dobrowolna

ugoda nie dojdzie do skutku czesto réwniez w Starostwie

Kraj. a nawet w Min. Robét Publicznych (np. dla drég

panstwowych).

Wszystkie te ujemne strony pobierania oplat za nadmierne
zuzycie drog przekreslity w praktyce wieksze znaczenie art. 23
ustawy drogowej pod wzgledem fiskalnym i sprawily ze pobie-
ranie oplat za nadmierne zuzycie dr6g dato w dotychczasowej
praktyce znikome wyniki.

Dlatego tez zryczaltowanie oplat w projekcie ustawy
o funduszu drogowym nalezy przyjaé jako pierwszy bardzo
wazny krok ku racjonalizacji wyzyskania podatkéw celowych,
przeznaczonych na utrzymanie drég.

Méwiac o racjonalizacji wyzyskania Zrédel podatkowych
nie mozna pominaé kwestji sprawiedliwoéci i stusznoéci rozkladu
podatkéw na korzystajacych z drég publicznych. Wedlug inz.
E. Bratro (Czasop. Techn. 12/24) sprawiedliwo$é te osiggnie sie
przez uzaleznienie oplat jednostkowych od wartosci przewozo-
nych towaréw (wedlug zasad eksploatacji handlowej kolei zelazn.)
Kwestja ta przedstawia si¢ w sposéb nastepujacy.

Nalezy odréznié¢ sprawiedliwo$é rozkladu podatkéw z punktu
widzenia zuzycia drogi i z punktu widzenia fiskalnego.

W pierwszym wypadku otrzymujemy oplaty sprawiedliwie
nalozone, jezeli sa one proporcjonalne do momentu przewozu
w tkm/brutto i niezaleznie od wartosci przewoionych’ materjalow.
_ Biorac natomiast pod uwage te warto§¢ mozemy stwier-
dzié, ze w pewnych wypadkach, zaleznie od dlugosci przewozu,
nalozona oplata, obliczona na podstawie teorji o nadmiernym
zuzyciu drég, bedzie stanowié 1% warto$ci przewozonego ma-
terjatu, w innym za§ wypadku 5% — co oczywiécie z punktu
widzenia gospodarczego nie moze byé pozadane. Jest to je-
doak kwestja ujecia ustawowego i dotychczasowe brzmienie



— 250 —

art. 23 ustawy drogowej na uzalezinienie oplat od wartosci
przewozonego materjalu nie zezwala, Zreszta obecny projekt
ustawy o funduszu drogowym réwniez uzaleznia wysoko$§é po-
datku od sily no$nej wozéw i pojazdéw mechanicznych, od
wartoéci przewozonych materjaléw nie przewiduje i ustala oplate
jednostkowa w wysokoéci 3 gr. od tkm/netto ladunku.

_ Jezeli chodzi o poréwnanie tej oplaty z rezultatami otrzy-
manemi wyzej to z wzoru

dn=dn (1 43¢

Mo .
gdzie M. 0.4 dla pojazdéw konnych
M =1 dla pojazdéw mechanicznych (sam. ciez.)
otrzymamy

dn —(0.83 do 1,68) (1 +0,4) = 1,2--2,4 gr/tkm/netto dla poj. kon.
dn=1,1 (1 + 1) = 2,2 gr/tkm. netto dla poj. mech.
Jezeliby jednak calkowity podatek obliczyé sposobem II,
to dla momentu przewozu od 200 do 300 tkm/brutto otrzy-
mamy podatek ten w tej ‘wysokoéci, ze po przeliczeniu na
oplate jednostkowa i uwzglednieniu calego momentu przewozu
brutto otrzymamy

ﬁ:z_wﬂ_ 1,38 dla M — 250 tkm/brutto
Md
dn =d X 1,38
d’n = 1,6 — 3,2 dla pojazdéw konnych
dn —=3,04 gr. dla } .mechanicznych.

Koniczac referat, ktéry nalezy uwazaé jako prébe naj-
prostszego rozwiazania sposobu obliczenia oplat za nadmierne
zuzycie drég przy réwnoczesnem uwzglednieniu przeslanek
teoretycznych, chcialem zaznaczyé, ze referat ten zostal wy-
wolany stanowiskiem Sadu Administracyjnego, ktéry zakwestjo-
wal wazno$é jednego ze statutéw, regulujacych sposéb pobie-
rania oplat za nadmierne zuzycie drég z powodu braku wzmianki
w tym statucie, ze podlega opodatkowaniu tylko nadmierne
zuzycie drég, w szczeg6lnoéci za§ ze brak w nim podania tej
ilo§ci przewozu netto, ktéra nie podlega opodatkowaniu.

Referat niniejszy wykazuje:
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1) Ze niezaleznie od rezultatéw cyfrowych, krére zalezg od
przyjetych zalozen, pojecie nadmiernego zuzycia drogi
moze byé uwzglednione juz w oplacie jednostkowej za
przew6z netto i brutto, wskutek czego brak wzmianki
w statucie o opodatkowaniu tylko nadmiernego zuzycia
drogi, nie jestt dowodem wadliwego pod wzgledem for-
malnym zestawienia statutu,

2) Ze sposéb, polegajacy na odliczeniu od calkowitego momentu
przewozu, pewnego momentu przewozu netto lub brutto
ktéry nie podlega opodatkowaniu, daje gorsze rezultaty
i jest mniej dogodny w uzyciu.

3) Ze pojecie nadmiernego zuzycia drogi mozna rozszerzyé na
pojazdy réwniez lzejszego typu jezeli rozpatrywaé nate-
zenie ruchu dla danego obszaru jako pewna calo$é, od
ktérej zalezy zuzycie jezdni, a wiec i koszty utrzymania
drogi.

W ten spos6b ustalone w projekcie ustawy o funduszu
drogowym oplaty od pojazdéw mechanicznych sa niczem innem
jak zryczaltowaniem oplat za nadmierne zuzycie drég. przy-
czem wysoko§é projektowanych podatkéw nie jest wieksza niz-
by to wypadio wedlug obliczenia oplat na zasadzie teoriji
o nadmiernem zuzyciu drég przy pewnem przecietnem korzy-
staniu przez przedsigbiorce ze wspomnianych pojazdéw mecha-
nicznych. Jak wiadomo oplaty za nadmierne zuzycie drég przez
pojazdy mechaniczne przestana byé pobierane z chwila wejscia -
w zycie ustawy o funduszu drogowym, ktéra ustala zryczalto-
wane oplaty od pojazdéw mechanicznych.

Pozwoli to na unikniecie trudnych manipulacii przy pobie-

raniu wspomnianych wyzej oplat za nadmierne zuzycie drég
-z drugiej za$ strony spowoduje wzrost dochodéw, przeznaczo-
nych na utrzymanie drog publicznych.
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INZ. H. KIEPAL.

BRUKI Z KAMIENIA POLNEGO.

Artykut PP. Inz. M. Okeckiego i B. Cwikla umieszczony
w Nr. 40 ,Wiadomo$ci” p. t. ,Bruk z kamienia polnegoit. d.”
jest, ze sie tak wyraze, pierwszym piaskiem rzuconym na §li-
ska droge, po ktérej dzi§ z ogromng predkoscig biegnie mysl
drogowca—nawierzchni asfaltowej i smolowej.

W rozstrzelony¢h wysitkach stworzenia nowoczesnej na-
wierzchni, w morzu ,wynalazkéw" i réznych ,zbawczych spo-
sob6w"” rozwiazania zagadnienia, zdaje si¢ zapomnieli§my o za-
sadniczym i naturalnym materjale na drogi — kamieniu —
kamieniu jako bezpoéredniej nawierzchni.

Przypomnijmy ostatni Kongres drogowy w roku zeszlym
w Poznaniu.

Drogowiec na Kongresie utonal w asfalcie i smole, przy-
tloczony masa cyir i wzoréw przez grajacych pierwsze skrzypce
w Sekcji Technicznej chemikéw.

Kongres Drogowy na pierwszy plan wysunal nawierzchnie
macadamowe i1 betonowe z lepiszczami asfaltowem, smolowem,
cementowem, szklanem i t. d.

Zdawaéby sie moglo, ze kwestja brukéw musiala w zyciu
ustapié nawierzchniom lepiszczowym, jako nawierzchnia, ktéra
nie odpowiada naszym dzisiejszym stosunkom gospodarczym
i wymaganiom dzisiejszego ruchu drogowego w Polsce, a prze-
ciez.,. '

Przeciez zadna inna nawierzchnia nie znosi tak do-
skonale mieszanego ruchu, ktéry w Polsce jest i bedzie
jeszcze dlugi czas tak bardzo mieszany, jak nawierzchnia br u- -
kowana.

Przeciez zaden inny system nawierzchni bez wielkiego
wplywu na jego trwalo§é nie jest tak elastyczny w ko-
sztach budowy jak nawierzchnia brukowana.

Przeciez dla zadnej innej nawierzchni nie rozporzadzamy
tak $wietnemi materjatami krajowemi jak dla na-
wierzchni brukowanej.

I wreszcie przeciez zaden inny system nawierzchni nie
przyczynia si¢ w takim wysokim stopniu, do dostar-
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czenia §rodkéw na opanowanie bezrobocia, jak
nawierzchnie brukowane, ktérych koszt, nie przesadze, ale
w 75Y% idzie do rak rzeszy robotnikéw.

Zwr6ca mi uwage Sz. Czytelnicy, ze bruk, kt6ry mozna
na réwni postawié z inna nowoczésna nawierzchnia, choé moze
jest ekonomiczniejszy, przyjawszy jego dlugi czas trwania,
jednak koszty budowy jezdni brukowanej sa bardzo wysokie,
i duzo wieksze od kosztéw budowy innych dobrych choé moze
mniej trwalych nawierzchni.

Rezultaty ostatnich dwuch lat mej pracy upowazniaja
mnie stwierdzié inaczej.

Twierdze, ze nawierzchnia drogowa brukowana, ktéra we
wszystkich zaletach odpowiada nowoczesnym wymaganiom sta-
wianym nawierzchni drogowej, moze kosztowaé taniej niz kazda
inna nawierzchnia tej samej mocy i tych samych wartoséci dla

ruchu, higjeny i t. p,, a bezsprzecznie gospodarczo jest wlasciw-
sza od kazdej innej nawierzchni.

Rys. 1. Ukladanie brukéw z pélbruczku w feki.

Na poparcie mego twierdzenia przytocze, Ze w biezacym
sezonie wykonalem dla drogi nadmorskiej okolo 70000 m? jezd-
ni brukowanej z drobnego materjalu brukowanego, jezdni
ktéra doskonale wytrzyma por6wnanie jej z zaletami innej na-
wierzchni i koszt metra kwadratowego nie przewyisza 14 zl.,
musze jeszcze zauwazyé, ze materjal brukowy sprowadzony byt

3
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koleja z odlegtoéci 961 km. i koszt przewozu jednej tonny ko-
leja wynosit 19,50 zi.

Uwazam, ze rozwiazanie problemu budowy tanich i dob-
rych brukéw bedzie znalezieniem jednej z gléwnych niewiado-
mych w niezmiernie trudnem do rozwiazania réwnaniu z wielo-
ma niewiadomemi, jakiem jest kwestja drogowawPolsce.

Zastuga Sz. Autor6w wymienionego we wstepie artykulu
jest, ze sprawe te ruszyli z miejsca i zaprosili ogét drogowcéw
do dyskusji nad tym niezmiernie waznym problemem.

Rys. 2. Bruk 2z p6lbruczku po wydmuchaniu spoin przed zalaniem asfaltem

Nie bede w dzisiejszym artykule dyskutowal poszczegél-
nych punktéw wymienionego artykutu, gdyz szczegélowa dy-
skusja nad tak obszernym artykulem bylaby moze nuzaca dla
czytelnikéw, gdyz musialaby by¢ tez tak wielka objetosciowo,
postaram sie wiec wyluszczyé moje zapatrywania na zasadnicze
podstawy, ktére przestrzegaé nalezy przy ukladaniu nawierzchni
z kamienia polnego.

Jesli decydujemy sie z tych czy innych wzgledéw na bu-
dowe pewnego systemu nawierzchni, to nasamprz6d musimy
sobie jasno odpowiedzieé na pytanie co powmmémy i co mo-
zemy od danej nawierzchni zgdaé.

Jakiez wtedy warunki mozemy i winni§my postawié na-
wierzchni z kamienia polnego?

Tylko trzy:

1) zeby byta trwala, 2) wzglednie gladka i 3) wzglednie tania,
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Dobra nawierzchnia z kamienia polnego moze byé tylko
wzglednie tania.

Uwazam, ze swa niepopularno§é ,koci teb” w duizym
stopniu zawdziecza temu, ze chcemy zeby on nic nie koszto-
wal. Chcemy brukowaé za darmo, i to jest falszywa
moim zdaniem platforma na ktérej przychodzimy do decyzji
brukowania kamieniem polnym.

I najtafisza nawierzchnia, jesli ma byé naprawde dobra
i tania, musi swoje kosztowaé.

rovem—
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Rys. 3. Bruk z pélbruczku po wydmuchaniu spoin przed zalaniem asfaltem.

Czego dotychczasowym brukom z kamienia polnego brak
w swojej konstrukeji?

1) brak im jednolitego pod wzgledem wymiaréw bru-
kowca,

2) brak im odpowiednich fundamentéw,

3) brak im silnej ramy (kamieni krawegznych) w ktére
bruk powinien byé¢ osadzony.

O tych trzech zasadniczych elementach konstrukcii jezdni
brukowej chce méwi¢.
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Kazdy bruk z tych trzech elementéw podstawowych musi
si¢ skladaé i trwalo§é bruku zawsze zalezy w wielkim stopniu
od tego z jaka uwaga te elementy jezdni brukowej zostaly
przygotowane.

Zasadniczym warunkiem trwalo§ci bruku jest jednolity
brukowiec, z ktérego bruk ma byé ulozony.

Trzy przedmiary brukowca nas przedewszystkiem intere-
suja, a mianowicie 1) wysoko§¢é brukowca (h) 2) glowa bru-
kowca i 3) stopka brukoweca.

Ze wzgledu na to, ze dla brukéw z kamienia polnego za-
zwyczaj stosujemy do§é slabe fundamenty i wzglednie slabe
lepiszcze, wysoko§é brukowca nie moze byé mniejsza od 12 cm.
z drugiej strony wysokoé¢ ta nie powinna przewyiszaé¢ 20 cm,
gdyz uwazam ze taka wysoko§é najzupelniej wystarcza dla
najgorszych warunkéw, stosowanie za§ kamieni wyzszych jest
niepotrzebna zatrata materjalu.

Glowa brukowca winna byé nie mniejsza od 0,7 h i nie
wieksza od 1,3 h.

Stopka brukowca winna byé nie mniejsza od 0,6 h
i w zadnym wypadku nie wicksza od glowy.

Ksztalt brukowca winien byé zblizony do prostopadio-
§cianu, figura gléwki moze byé najzupelniej dowolna w swym
geometrycznym wygladzie, byleby nie miala zbyt ostrych katéw.

Uzalezniwszy wymiary brukowca od jego wysoko$ci w dal-
szym ciggu omawiaé bede brukowiec sprowadzajac jego cechy
do wysokosci. ;

W zaleznoéci od tego jakim rozporzadzamy materjatem,
drobnym czy grubym, jaki jest spodziewany ruch na drodze
ktéra chcemy brukowaé, musimy nasamprzéd zdecydowaé, ja-
kiej wielkoéci brukowiec bedziemy ukladaé.

Jaki brukowiec uwazaé bedziemy za jednolity pod wzgle-
dem wymiaréw?

Moim zdaniem taki, dla ktérego tolerancja wysokosci dla
brukowca od 12 do 16 cm. wysoko$ci wynosi 2 cm. {dwa) a wiec
brukowiec 12 — 14, 14 — 16, za§ dla brukowca wigkszego od
16 cm, tolerancja 3 cm. (trzech) a wigc brukowiec 15 do 18,
16 — 19 1 17 — 20 cm.

Wymagania dla wysokoéci powinny byé postawione ostre,
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gdyz réwnomierny pod wzgledem wysokosci brukowiec daje
nam maximum gwarancji trwalo§ci bruku.

Poniewaz rzadko sie zdarza, zeby materjal ktérym roz-
porzadzamy odpowiadal powyzszym warunkom, a przeciwny
jestem Zeby brukarza obarczaé dodatkowa czynnoscia przebie-
rania brukowca, gdyz on tego nigdy dobrze nie zrobi i jest
za drogim rzemie$lnikiem zeby mu taka prace oddawaé, po-
winni§my przeto jako zupelnie oddzielng prace potraktowaé
przygotowanie brukowca.

Musimy wiec postawié zasade, ze kamier polny nawet
na ,najgorszy” bruk musi byé przez odpowiednich robotnikéw,
zaopatrzonych w mlotki kamieniarskie, obrobiony na bru-
kowiec.

Na czem ta obrébka ma polegaé?

‘Rys. 4.

Przedewszystkiem nalezy przebraé ten kamied, ktéry juz
z natury odpowiada wymaganiom, nastepnie wszystkie wigksze
kamienie nalezy czy. to: odpowiednio podciaé, czy przelupaé
do zadanych wymiaréw, przytem nie nalezy wymagaé jakiej$
bardzo foremnej gléwki i stopki, ich ksztalt moze by¢ dowolny
byleby tylko nie mial zbyt ostrych katéw i szpicéw.

Obrobiony} brukowiec robotnik zestawiaé powinien do od-
biérki w metry kwadratowe tak jak on ma i§é do bruku,
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Rysunek 4 daje nam przyblizong ilustracje obrébki.

Przygotowanie jednego metra kwadratowego brukowca
obrobionego jak wyzej powiedzialem wymaga od 1 do 1,5 godz.
kamieniarza i koszt tej roboty waha sie od 0,80 do 1,20 zl
w zalezno$ci od kamienia i stawek robotniczych.

Wydatek pracy na obrébke kamienia nie tylko ze jest
nieodzownie konieczny ale si¢ sowicie oplaci, gdyz zuzyjemy
minimum kamienia i znakomicie przyczynimy sie do powieksze-
nia trwaloéci bruku.

Twierdze ze w sumarycznych kosztach budowy obrébka
kamienia nie podrozy kosztéw budowy. (Dane co do kosztéw
przytoczylem jako praktyczne koszty ktére otrzymalem u sie-
bie przy cenie kamieniarza-robotnika 0,90 zl. za godz),

Kwestja, czy mozna mieszaé w bruku kamienie z okragle-
mi glowami z kamieniem z glowa $cieta mniej wiecej plasko,
uwazam ze jest obojetna, mojem zdaniem pomieszanie takie
kamieni nie pogorszy wcale trwalo§ci bruku.

W ten spos6b kwestje obrébki bruku wyczerpaliby$my;
przejdziemy do fundamentéw.

Kazdy bruk jezeli ma byé trwaly musi byé ulozony na
fundamencie.

Nalezy $ci§le odr6znié podsypke w ktéra sie bruk uklada
i fundament, na ktérym bruk lezy, niestety dotychczas dla bru-
kéw z kamieni polnych tego rozdzialu niema i przez to wszy-
stkie prawie bruki polne s budowane bez fundamentéw.

Fundament pod jezdni¢ brukowana musimy traktowaé
jako robote oddzielna, calkowicie zakoficzona w swojej jed-
nostce. Fundament pod bruk musi byé na tyle wytrzymaly,
zeby bez najmniejszej deformacji przyjmowal na siebie obciaze-
nie jezdni i oddawal go robotom ziemnym.

Fundament pod bruk z kamienia polnego nalezy wykonaé
z betonu nazwe go ,postnym betonem”, t.j. beton, dla ktérego
materjalem wigzacym nie jest cement.

Beton na fundament musi byé wykonany z mieszaniny
wzglednie przepuszczalnej dla wody.

A wiec jesli mamy do rozporzadzenia zwirek kopalny
moiemy go doskonale na fundamenty uzyé, jest to najlepszy
materjal, lecz powinien zawieraé okolo 10% glinki lub glinia-
stego mulu. Ten niewielki procent gliny jest koniecznym jako
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materjal wiazacy. Jezeli mamy gruby piasek rzeczny lub zwir
rzeczny, t. j. czysty bezglinowy materjal nalezy do niego do-
mieszaé okolo 1:10 materjalu wiazacego a wiec sproszkowa-
nej glinki, mulu gliniastego, a nawet jes§li juz nie posiadamy
tych materjaléw — ziemi ornej mozliwie cigzkiej.

Z przygotowanej mieszanki ukladamy na gotowych z wy-
profilowanym korytem robotach ziemnych warstwe betonu, ubi-
jajac warstwe po warstwie z dostatecznem dodaniem wody.
Je§li jeste§my w moznoéci zrobié lekki wal z blachy lub drze-
wa lepiej jest fundament walowaé.

Jesli fundament robimy ze zwiru to nalezaloby zwir prze-
. siaé i grubszy od 15 m/m da¢ na spodnia warstwe, drobny za$
ponizej 15 m/m daé na gérna warstwe.

Beton na fundament musi byé silnie ubity do profilu ta-
kiego jaki ma mieé nawierzchnia; przy ubijaniu betonu nalezy
baczna uwage zwré6cié na dodanie odpowiedniej ilosci wody.
Gruboséé¢ fundamentu nie moze byé¢ mniejsza od 15 cm. grubosé
ta zalezy od rodzaju gruntu, a wiec dla gruntéw gliniastych
musi byé fundament grubszy i calkowita grubo§é nawierzchni,
t. j. fundament, podsypka i kamief musi wynosié conajmniej
50 cm, zeby mozliwie lepiej zabezpieczyé si¢ przed przemarza-
niem gruntu i tworzeniem sie peczniefi gruntu.

Po wykonaniu fundamentu nalezy rozestaé na fundament pod-
sypke pod bruk w/g znanych prawidel brukowaé i ubijaé bruk,

Nalezy o jednem pamigtaé, ze fundament nie moze byé
naruszony przy ubijaniu bruku. Nalezy wiec bruk przy uklada-
niu wznie§¢ o kilka cm. (3 do 5) ponad ostateczng niwelete
i ubijaé go do zadanej niwelety.

Ilo§¢ podsypki pod bruk $ciSle zgéry nie da sie okre-
§li¢, — powinno jej byé na tyle, zeby dobrze ,podbity® bruk
ulozyé do niwelety przed ubiciem.

Dla brukéw z kamieni polnych grubo$¢ podsypki waha
sie od 9 — 15.cm w zalezno$ci od jakoéci kamienia,

Podsypka winna byé wykonana z materjalu zawierajacego
w kilku procentach materjal wiazacy tak samo jak fundament.
Mojem zdaniem nie nalezy si¢ obawiaé, Ze materjaly na
podsypke i fundament straca po jakim§ czasie zdolnogé prze-
puszczalnaéci, — wlasnie uwazam ze to bedzie ich dodatnia
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cecha, gdyz kazda nawierzchnia winna byé jak na)mme] prze-
puszczalpna dla wody.

Zeby bruk byl trwaly nalezy mu daé silne obramowanie
z odpowiednich kamieni kraweznych.

Wysoko$é kamieni kraweznych winna byé wieksza o 12 do
15 cm. od wysokoséci brukowca, — dlugoéé kamieni kraweznych
winna byé mozliwie wieksza, grubo§é mniej wiecej odpowiada-
jaca brukowcowi,

Kamienie krawezne nalezy obrobi¢ z kamieni wiekszych
wymiaréw tak zeby nie mialy zbyt wielkich wypuklo$ci i mozli-
wie mialy gladka glowe.

Rys. 5.

Kamienie kraweine nalezy osadzié przed, badz w czasie
ukladania fundamentéw, w kazdym razie niezaleznie od bruku.
Osadzone byé musza mocno i §ci§le w/g niwelety drogi.

Kamienie krawezne winny stanowié zupelnie pewne ramy
w ktc’)re.bruk bedzie ulozony i ubity (skomprymowany).

Rysunek 5 ilustruje jak winien wygladaé w przekroju bruk
przed ubiciem i po ubiciu.
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Jezeli dopilnujemy ze trzy te elementy konstrukcji bruku
o ktérych wyzej méwilem beda dobrze przygotowane, a uto-
zymy i ubijemy bruk, przestrzegajac wszystkie te same pra-
widla ukladania i ubijania co i dla najszlachetniejszych brukéw,
to mozeby byé najzupelniej pewni ze jezeli ruch nie bedzie
-zbyt ciezki i wielki, to nasz bruk bedzie napewno i trwaly
i wzglednie gladki. :

Artykulem swoim nie staralem sie wyczerpaé calkowicie
usterek, ktére w dotychczasowem wykonaniu bruku w wiek-
szo§ci wypadkéw spotykamy, lecz zwrécilem uwage na te
szczegdly wykonania brukéw, ktére zasadniczo nie byly brane
pod uwage i ktérych prawie nigdzie siz nie spotykalo w do-
tychczasowych konstrukcjach jezdni brukowanych kamieniem
polnym. ' _

Przejdziemy teraz do trzeciej zalety jaka winna mieé jezd-
nia z kamieni polnych mianowicie do jej tanioéci.

Na czem mozemy oszczedzié przy wykonaniu nawierzchni
z-kamieni polnych?

Przedewszystkiem w zadnym wypadku nie nalezy oszcze-
dzaé na gorszem przygotowaniu brukowca, fundamen-
té6w i kamieni krawegznych. Nie nalezy oszczedzaé przez
uzywanie do wykonania rob6t niewyuczonych robot-
nikéw,

~ Na czem wiec mozemy oszczedzié?

Tylko na jednem, — nie budujmy niepotrzebnie

szerokich jezdni.

Zawsze korzystniej jest budowaé jednotorowa dobra jezdnie
i utrzymywaé pobocza, niz budowa¢ jezdnie trzvtorowe ale liche.

Powinniémy przeto postawié jako zasade, ze nalezy-budo-
waé jezdnie takiej szerokoéci, jakiej wymaga ruch, a nie jak
dotad czesto sie zdarza, budowaé taka szeroka jezdnie, jak
szeroka jest istniejaca ulica.

Poniewaz rozwiazanie kwestji tanich i dobrych brukéw
jest przedewszystkiem kwestja polepszenia warunkéw komuni-
kacyjnych i higjenicznych naszych wsi i miasteczek oraz ich
drég dojazdowych, a poniewai z drugiej strony wykonawcami
tych rob6t sa przewainie ludzie o malem przygotowaniu tech-
Dicznem lub ludzie nic zgola z technika niemajace wspélnego,
Przeto uwazalbym za bardzo celowe i pozyteczne opracowanie
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szczegblowych prawide! brukowania wsi i miasteczek, — i dla-
tego zaproponowalbym, by Stowarzyszenie Czlonkéw polskich
kongres6w drogowych wydalo popularny podrecznik budowy
brukowanych drég dojazdowych i ulic wsi i miasteczek, opraco-
wujac podrecznik czy to w drodze konkursu czy tez zapraszajac
znawcOw “tej dziedziny pracy z posréd swych czlonkéw.

INZ. MAKSYMILJAN GEISLER.

ORGANIZACJA ROBOT NA DROGACH GMINNYCH
MALOPOLSKI.

1. Uwagi ogélne.

Drogi gminne w Malopolsce znajdujg sie w stanie opla-
kanym. W czasach dawniejszych, w szczeg6lnoséci przed roz-
winieciem sie¢ ruchu automobilowego, ten zly ich stan moze
nie odczuwalo spoleczenstwo tak silnie. — Dzi§ kiedy mecha-
niczne §rodki lokomocji i transportu wypieraja w zupelno$ci
pojazdy konne, sprawa poprawy drég w ogélnosci a gmmnych
w szczeg6lnosci nabiera specjalnego znaczenia.

Wedlug obliczenia prof. Melchiora Nestorowicza straty
rolnictwa w Polsce z powodu zlego stanu dré¢ wynosza prze-
szlo 400 miljonéw zlotych rocznie. (Inzynierja rolna rok 1926.
Nr. 1).

Gdyby$émy tego straconego majatku uzyli na przebudowe
drég, przy przyjeciu kosztow 1 km. budowy $rednio na 40000
zl. otrzymaliby$§my rocznie érednio przeszlo 10.000 km. nowych
dobrych drég.

W panstwach, pod wzgledem transportéw handlowych do-
brze gospodarowanych, budowa kolei postepowala réwnolegle
z budowsg drég.

Te ostatnie stanowily rodzaj dojazdéw do linji kolejowych.

Brak tej réwnolegto$ci np. w Rosji powodowal, ze w po-
rach roku, kiedy drogi gruntowe trudne byly dla komunikaciji,
ruch transportowy na kolejach byl bardzo staby, zimowa za$
porga, kiedy komunikacija i transporty po éniegu byly doé¢ latwe,
kolej nie mogla podolaé przewozowi nagromadzonych na sta-
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cjach towaréw, ktére skutkiem dlugich oczekiwan na swoja ko-
lej w wielkiej mierze si¢ marnowaly.

Dzi§ kiedy transporty i oséb i towaréw samochodami na
dalszych nawet przestrzeniach czesto lepiej si¢ kalkuluja ani-
zeli koleja, budowa dr6g bitych zajmuje juz nie réwnolegle, ale
stanowczo pierwsze miejsce przed kolejami.

Ubéstwo nasze pod wzgledem posiadania bitych drég, naj-
lepiej uwydatni si¢ z poréwnania naszej sieci z siecig dro-
gowa pafistw zachodnich jak Niemcy, Anglja i Francja.

W Niemczech (przedwojennych) na 545.000 km? obszaru
byly 265.000 km drég, czyli na 1 km? wypadalo 0,486 km
drég; w Anglji na 315.000 km? jest 256,000 km drég, czyli na
1 km? wypada 0.813 km dr6g; we Francji na 537.000 km? jest
563.000 km drég, czyli na 1 km? wypada przeszio 1 km. drég,
za§ u nas na 388.000 km? istnieje zaledwie 44.000" km. drég
bitych, co daje na obszar 1 km? zaledwie 0.113km, drég. (Ne-
storowicz. Sprawa drogowa w Polsce).

Gdyby$my budowali rocznie 10.000 km. drég, to osiagne-
liby$my gestos¢ sieci piemieckiej po 15 latach, angielskiej po
28 latach, francuskiej po 35 latach.

Czy atoli sila ekonomiczna naszego kraju, naszych oby-
wateli jest dostateczng, by zdobyé si¢ na tak silne tempo
rob6t?

W obecnych stosunkach bezwarunkowo nie. Ta okolicz-
no$¢ jednakze nie powinna nas zrazaé do pracy, ktérej idea-
lem bedzie moze nie tyle doprowadzenie sieci bitych drég do
gestoéci, jaka maja nasi sasiedzi z Zachodu, ale doprowadze-
nie wszystkich naszych dr6g do stanu normaluej komunikaciji
automobilowej i rozszerzenie jej sieci do granic wskazanych
potrzebs zycia.

Na terenie b. zaboru rosyjskiego rozwinieto bardzo in-
tensywna akcje w budowie i ulepszeniu drég gminnych, powia-
towych, wojewddzkich i paristwowych. — Podstawa tej akciji
jest przedewszystkiem nalezyta organizacja robét szarwarko-
wych. W poszczegélnych powiatach buduje sie szarwarkiem
po 5—25 km. nowyck drég rocznie.

Ludnoéé widzac powaine rezultaty swych $§wiadczesi, ce-
lowo przez tamtejsze Zarzady Drogowe spoiytkowanych, chet-
nie oddaje prace swoich rak, wzglednie wysyla furmanki do
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robé6t nietylko na drogi samorzadowe wszystkich kategorji ale
i na pafstwowe. '

Gdyby$émy to tempo robét rozwineli we wszystkich po-
wiatach Rzeczypospolitej, jak réwniez w sposéb wlasciwy wy-
korzystali to Zrédlo energji, jakie tkwi w dobrze zorganizowa-
nym szarwarku, mozna przyjaé na kazdy powiat §rednio 12 km.
budewy nowych drég rocznie, co przy 265 powiatach w pan-
stwie czyni rocznie 3.000 km.

Oczywiécie ze powiaty bogate, réwninne, gdzie budowa
jest latwa i tania beda mogly wykonywaé 20—30 km, za$ po-
wiaty ubozsze gérskie, gdzie budowa jest bardzo trudna i kosz-
towna, nie wigcej jak 1—5 km.

Na intensywno$é prac w zakresie rozbudowy sieci dro-
gowej wplywaé bedzie w pierwszym rzedzie potrzeba, jak pod-
niesienie rolnictwa, jego uprzemyslowienie, eksploatacja natu-
ralnych skarbéw ziemi i rozwijanie sie przemystu i handlu.

To tempo budowy drég po 3.000 km. rocznie pozostawia
nas wprawdzie pod wzgledem gestoéci sieci drogowej o 50 lat
poza Niemcami, 90 poza Anglig, a 115 poza Francja, jednako-
woz i potrzeby nasze ze wzgledu na poziom produkcii narazie
do wiekszych wysitkéw jak budowa podanych iloci km. drég
rocznie nas nie zmuszajg.

W przyszlos§ci stosunki ekonomiczne i jak powiedzieli§my
juz potrzeba wplywaé zawsze bedzie na intensywno$§é robot
w tym kierunku.

W Malopolsce racjonalna organizacja szarwarkéw zostala
op6zniona skutkiem ustawicznych zmian w organizacji Zarza-
déw Drogowych od samego poczatku powstania Panstwa Pol-
skiego.

Wreszcie kiedy przed 2-ma laty (w r, 1929) wprowadzo-
no jednotorowo§é administracji na sposéb, jaki istnial od sa-
mego poczatku utworzenia Zarzadéw w b. zaborze rosyjskim
rozpoczeto i tutaj prace nad ujeciem sprawy szarwarkéw we
wlasciwg forme.

Organizacje szarwarkéw u nas nie bedy rézne od wpro-
wadzonych w b. zaborze rosyjskim co do zasad, atoli z po-
wodu réznic w ustroju administracji samorzadéw beda istnialy
pewne roznice co do formy. Jednostka administracyjna jak
powiat w b. zaborze rosyjskim jest podzielona na kilka do
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kilkanaécie gmin miejskich i wiejskich, na czele ktérych stoja
naczelnicy, kazda gmina wiejska sklada si¢ z pewnej ilosci wsi
ze soltysami na czele.

W Malopolsce za$§ kazda wie§ stanowi osobna gmine
z wéjtem na czele. W powiecie przeto mamy zazwyczaj 100
do 200 gmin.

Gmina zatem w Malopolsce jest zazwyczaj mala jednost-
ka administracyjna, czesto zaslabg ekonomicznie, aby ciezarem
jakie z tytulu obowigzkéw publicznych na nig spadaja, podo-
la¢ mogla. Tak wiec nieraz zdarza sie, e w jednej gminie
(wsi), skladajacej sie z 40 chalup, niema zadnego odcinka drogi
panstw, wojew. czy powiat. natomiast kilkana§cie a nawet kil-
kadziesiat km. dré¢ gminnych, podczas gdy gmina stosunkowo
do§é zamozna, liczaca np. 400 doméw, lezy przy weile drég,
utrzymywanych kosztem panstwa lub powiatu, a drég gmin-
nych posiada zaledwie znikomy odcinek.

Najwiekszy nawet wysilek gminy pierwszej nie zdola do-
prowadzi¢ wszystkich swych drég do stanu mozliwej komuni-
kacji, i w tym stanie ich utrzymywaé, podczas gdy druga gmi-
na korzysta w calej pelni z drég, utrzymywanych kosztem
wiekszych jednostek administracyjnych, na dochody ktérych
sklada sie rowniez i owa mala uboga gmina, niemajaca zato
odpowiedniego ekwiwalentu.

Gdyby zatem kazda gmina miala obowigzek wykonywania
rob6t szarwarkowych tylko w granicach swego terytorjum,
sprawa osiagniecia dobrego stanu drég gminnych szlaby nader

opornie, w niektérych za§ wypadkach nalezaloby ja uwazaé
za wrecz przekreslona.

Ten caloksztalt pracy, majacej na celu uporzadkowanie

dr6g gminnych w powiecie, bedzie spoczywal na barkach Wy-
dzialu Powiatowego i zwierzchno$ci gminnych.

I1. Zakres dzialania Wydzialu Powiatowego.

Pierwszym krokiem Wydzialu Powiatowego, zmierzajacego
do uporzadkowania stanu drég na swym obszarze, a w szcze-
g6lnosci drég gminnych, powinno byé powolanie Powiatowej
Komisji drogowej. 3

Regulamin czynnoéci tej Komisji powinien mie¢ w przy-
blizeniu nastepujaca tresé:
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a) Powiatowa Komisja drogowa stanowi organ doradczy
Rady i Wydzialu Powiatowego w sprawach gospodarki drogo-
wej powiatu.

b) W skilad Powiatowej Komisji drogowej wchoda:

Przewodniczacy lub jego zastepca, 3 czlonkéw wybranych
przez ‘Rade Powiatowa, w tem przynajmniej 1 ma byé czlon-
kiem Wydzialu i 1 czlonkiem Rady wreszcie Kierownik Za-
rzadu Drogowego.

c) Obowiazkiem Komisji drogowej jest opracowanie pro-
gramu rob6t na drogach samorzadowych, sporzadzanie preli-
minarzy drogowych, wspéldzialanie w zawieraniu uméw
z przedsigbiorcami dostaw i robét na drogach, odbiér i kolau-
dacja wiekszych rob6t na wszystkich drogach.

d) Przewodniczacym Komisji drogowej jest Przewodni-
czacy Rady Powiatowej, wzglednie w razie nieobecno$ci Prze-
wodniczacego, jego urzedowy zastepca. W braku obu wymie-
nionych przewodniczy na posiedzeniu czlonek Komisji, ktéry
jest czlonkiem Wydzialu Powiatowego,

e) Posiedzenia Komisji odbywajaq sie conajmniej 2 razy
w roku.

Przewodniczacy zwoluje posiedzenie wedlug wlasnego
uznania, lub na Zadanie 2 czlonkéw Komisji, wzglednie na
skutek uchwaly Wydzialu Powiatowego lub Rady Powiatowe;.

Dla celéw opracowania planéw lub odbioru wiekszych
rob6t moze Komisja na przeciag 1 roku budzetowego wylonié
ze siebie subkomisje zlozong z 2 czlonkéw.

f) Uchwaly Komisji prowadzone wedlug regulaminu przy-
jetego dla Wydzialu Powiatowego s3 prawomocne przy obec-
noéci 3 czlonkéw.

g) Protok6ly posiedzenn Komisji prowadzi jej sekretarz,
ktéry tez z Przewodniczacym protokély te podpisuje.— Sekre-
tarzem moze byé jeden z czlonkéw Komisji lub urzednik Wy-
dzialu Powiatowego.

h) Wydzial Powiatowy moze zawiesi¢ uchwaly Komisiji,
o ile uzna je za szkodliwe. — Przeciwko zawieszeniu uchwaly
moze Komisja wnie§é odwolanie do Rady Powiatowej.

i} Czlonkowie Komisji ‘pobieraja djety i zwrét kosztéw
podrézy, podobnie jak czlonkowie Rady Powiatowej.
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2) Wydzial Powiatowy sporzadza dokladny plan wszyst-
kich drég w powiecie w tem i gminnych, nadajac nazwy por

szczeg6lnym drogom. — Dla uproszczenia mozna nazwa¢ drogi
powiatowe np. literami alfabetu (a, b, ¢, d, i t. d.) za§ gminne
cyframi arabskiemi. — *Nastepnie z gmin zainteresowanych

jedna lub kilku drogami tworzy grupy gmin i daje im nazwy
(np. I, 11 itp.).

3) Dla grup gmin, najwiecej zainteresowanych uporzadkowa-
niem swych drég, opracowuje Zarzad Drogowy z reprezentacja
gmin projekty Spéltek drogowych, po otrzymaniu stosownych
uchwal Rad gminnych o przystapieniu do Spétki, jako tez uchwalo-
nego statutu o §wiadczeniach drogowych w naturze.

4) Wydziat Powiatowy zaangazuje na wsp6lny koszt gmin
technikéw, ktérzy beda mieli obowiazek nadzorowania i udzie-
lania wskazéwek przy robotach na drogach gminnych. — Tech-
nicy ci beda podlegaé Kierownikowi Zarzadu Drogowego podob-
nie jak i inni funkcjonarjusze Zarzadu Drogowego.

5) Wydzial Powiatowy, (wzglednie Zarzad Drogowy) zor-
ganizuje kursy kwalifikacyjne dla dozorcéw i przodownikéw
przy robotach szarwarkowych. — Kursa takie powinny trwaé
2 — 3 tygodnie i powinno si¢ je powtarzaé szereg lat az do
czasu uzyskania potrzebnej ilosci dobrych sit do prowadzenia
robét.

6) Wydzial Powiatowy uchwali corocznie pewne fundusze
na nagrody dla woéjtéw, czlonkéw Komisji drogowej i oséb,
ktére sie szczegélnie przyczynity do polepszenia stanu drég
gminnych,

7) Budowy nowych drég gminnych, dokonywane na pod-
stawie planéw przez Wydzial Powiatowy zatwierdzonych,
a w szczegblno$ci budowy wykonywane przez Spétki drogowe,
bedzie Wydzial Powiatowy subwencjonowal. — Kwota na cel

ten przeznaczona powinna wynosié okolo 25Y% powiatowego
budzetu drogowego.

Ten fundusz powinien Wydzial Powiatowy uzyskaé w czeéci
lub w calo§ci z podwyzszenia oplat drogowych w gminach,
przez ktére przechodza drogi zelazne lub bite, utrzymywane

przez pafdstwo lub Wydzial Powiatowy, w stosunku do dlu-
goéci odcinkéw tych drég.?)

') Projekt podwyzszenia tych oplat bedzie podany oddzielnie.
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111 Instrukcja dla gmin.

1) Kazda gmina bedzie weciagnieta do grupy gmin zain-
teresowanych doprowadzeniem do stanu komunikacji automo-
bilowej danej drogi gminnej, ktéra badZ to laczy kilka gmin
i przez terytorjum zainteresowanej gminy réwniez przebiega,
badz tez stanowi aorte komunikacyjna, do ktérej wpadaja drogi
gmin bezpos$rednio przy danej arterji lezacych. — Gmina wiec
bedzie zawsze bezposrednio, czy tez posrednio w budowie czy
utrzymaniu danej drogi zainteresowana.

W ten sposéb kazda gmina posiadaé bedzie drogi o za-
interesowaniu calej grupy i drogi o znaczeniu czysto lokalnem
dla danej gminy.

2) Gmina ustala corocznie w okresie jesiennym program
robét, jakie maja byé wykonane w sezonije letnim. — Programem
tym sa objete wszystkie drogi gminne z wylaczeniem drogi,
ktéra zainteresowana jest Spétka. — Program robét ma zawieraé

a) Iloéé i rodzaj robét jako tez ich koszt,

b) Ilo§é potrzebnej robocizny pieszej i ciaglej,

¢) Koszta narzedzi i administracji (dozér itp.).

3) Na podstawie programu robét, opracowanego na rok
nastepny przez Urzad gminny, odnoénie do dr6g o znaczeniu
czysto lokalnem, jako tez programu opracowanego przez Spélke
dla drég, ktérych budowe czy rekonstrukcje objeta Spélka,
uchwala Rada gminna najdalej do dnia 15.XI. budzet i koszto-
rys rob6t drogowych na rok nastepny wedlug zalacznika Nr.5
i 6 a nadto Statut o $§wiadczeniach w naturze (zalacznik Nr. 1.)

4) Budzet ten przedlozy gmina do zatwierdzenia Wy-
dzialowi Powiatowemu (na rece Zarzadu Drogowego) najdalej
do 20 listopada. — O ileby do dnia 31 XII. wzglednie w termi-
nie 6-cio tygodniowym od daty przedlozenia budzetu, Urzad
gminny z Wydzialu Powiatowego zadnego zalatwienia nie otrzy-
mal, nalezy uwazaé budzet za przyjety i przystapié do organi-
zacji robét.

5) W terminie od 1.I. do 15.I. dokonuje gmina rozdzialu
§wiadczen pomiedzy poszczegélnych czlonkéw. — Sposéb, w jaki
podzialu tego dokonaé nalezy, podamy na przykladzie:

Do wykonania rob6t w gminie w danym roku potrzeba
400 dniéwek jednokonnych i 600 dniéwek pieszych. — Przyj-
mujac warto§é jednokonki na 7.50 zl. dniéwki pieszej na 2.50 zl.
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otrzymamy warto§é $wiadczen — 400 x 7.50 + 600 x 2.50
zl. — 4.500 zl. Jes$liby suma podatkéw bezpo$rednich wynosila
np. 9.000 zb znaczyloby, ze od kazdego jednego zlotego po-
datku przypada §wiadczen za 0.50 zl. |

Jesli zatem kto$§ placi podatku bezposredniego 26 zi, to
$wiadczenia jego beda wynosily 26 x 0.50 — 13 zl, co czyni
13 : 2.5 =5.6 w zaokragleniu 6 dniéwek pieszych lub 13:7.5—1.73
w zaokrggleniu 2 dni6éwki jednokonne. :

Rozdzial §wiadczen wywiesza gmina na czasokres 14 dni
i powiadamia o tem interesowanych w sposéb w gminie przy-
jety, wzglednie osobnem pismem (zalacznik Nr. 2.)

6) Terminem robét szarwarkowych jest w zasadzie czaso-
kres wolny od robét w polu. ; '

7) Swiadczenia na rzecz Spélek drogowych maja pierwszen-
stwo przed §wiadczeniami na rzecz innych robét.

8) Wszystkie roboty powinny byé z reguly wykonywane
na akord, ktérego normy ustala Rada gminna, wzglednie Spél-
ka drogowa, kierujac sie wskazéwkami Powiatowego Zarzadu
Drogowego (tabela orjentacyjna zalacznik Nr. 3.)

9) Robotami na drodze kieruje na miejscu przodownik,
oplacany przez gmine, na ktérego zadania dostarcza Naczelnik
gminy potrzebna ilo§é furmanek i robotnikéw pieszych.—W tym
celu sporzadza Naczelnik na poszczegélne dnie tygodnia imien-
ny wykaz oséb, ktére maja odbyé §wiadczenia furmankami,
badz tez pieszo i podaje ten wykaz inferesowanym copajmniej
3 dni naprzéd do wiadomosci. (Zalacznik Nr. 4, poz. 8).

10) Niewykonanie §wiadczern lub niewyplacenie ekwiwa-
lentu w oznaczonym terminie, pociagnie za sobg przymusowsg
egzekucie wraz z kosztami przewidzianemi w §. 7. statutu
0 'éwiadczeniach w naturze, — W tym celu podaje Urzad
gfmnny Wydzialowi Powiatowemu wykaz osob, ktére §wiadczess
nie dokonaly, celem §ciggniecia ekwiwalentu po myS$li art. 44.
Rozp. Prez. Rzp. z dnia 22.VIIL 1928, o postepowaniu przy-
musowem. '

11) Niezrealizowane szarwarki w jednym roku, beda uzy-
te w roku nastepnym.

12) Urzad gminny prowadzi ksiege ewidencji szarwarku
(zalacznik Nr. 7), w ktérej sa wypisani wszyscy do §wiadczen
obowigzani z powinnoécia szarwarkowa wyrazong w zL.—W tej

4
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ksiedze zapisuje Naczelnik gminy wielko§é §wiadczen nalozo-
nych jak réwniez i wykonanych.

13) Przodownik zapisuje odbywajacych §wiadczenia w kwi-
tarjuszu, a po skonczeniu wyznaczonej roboty daje kazdemu
odcinek kwitarjusza ze stwierdzeniem wykonanego §wiadczenia
(zalacznik Nr. 8.)

Na podstawie takiego to poswiadczenia zaopatrzonego
pieczecia Urzedu gminnego, ponadto i Spétki drogowej, jesli
§wiadczenia wykonywano na rzecz Spétki, notuje Naczelnik
gminy w ksiedze ewidencji ilo§¢ odrobionego szarwarku.

IV Spétka drogowa grupy gmin.

1) Celem budowy - lub przebudowy niektérych drég, czy
mostéw, wzglednie ich utrzymania zakladaja grupy gmin Spélki
drogowe.

Do Spélki drogowej moga nalezeé gminy sasiednie kilku
powiatéw.—Inicjatywe daja zazwyczaj same gminy interesowane
wzglednie winien ja dawaé Wydzial Powiatowy. — Celem za-
tozenia Spétki drogowej zwoluje Kierownik Zarzadu Drogowe-
go wojtéw gmin na posiedzenie informacyjne.

2) O ile reprezentacja 2/3 kosztéw rob6t wypowie si¢ za
zalozeniem Spélki, woéjtowie w terminie do 14 dni zwoluja
Rady gminne i przeprowadzaja uchwaly tresci:

«Na posiedzeniu odbytem dnia . . . przy udziale .

a nieobecnoséci . . . czlonkéw, powziela Rada gminna uchwate
zawiazania Spéltki drogowej dla celéow . . . . .
z gminami e

Miesiac . . . data . . . pieczeé i podpis Nacz. gm.“.

3) Po otrzymaniu takiej uchwaly opracowuje Powiatowy
Zarzad Drogowy projekt i kosztorys danego objektu, a zarazem
statut Spétki drogowej na podstawie wzorowego statutu wy-
danego Rozp. Min. Rob. Publ. z dnia 8X.1921 r. Dz. U. R. P.
Nr. 5, z r. 1922, poz. 33.

'4) Na posiedzeniu Rad wszystkich gmin danej grupy,
wzglednie interesowanych, zwolanem przez Wydzial Puwiatowy,
zapadaja uchwaly rocznych $wiadczen poszczegélnych czlon-
kéw Spétki.

Z uwagi na przyjety w Malopolsce zwyczaj dobrze bedzie
przy obrachowaniu wysokoéci $§wiadczen przyjaé ogblna iloé
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dniéwek jednokonnych i pieszych, jaka gmina jest sklonng da-
waé rocznie i te ilo§¢ zamienié na zlote réwnowaznikiem,
uchwalonym juz w statucie o $wiadczeniach.

Sumujac roczne dochody Spélki i dzielac przez te sume
koszt calkowity robét, otrzymamy czas trwania robét. Mnozac
nastepnie udzial kazdego z czlonkéw Spélki przez czas budowy,
otrzymamy calkowite udzialy, ktére mozna wyrazié w procen-
tach sumarycznych kosztéw: Jest to najprostszy sposéb obli-
czania udzialéw poszczegélnych gmin. Przy partycypowaniu
innych oséb prawnych czy fizycznych, nalezy rachunek prze-
Prowadzié na podstawie uzgodnionej kalkulacji stopnia zainte-
resowania czlonkéw, co przedstawia czasem do§é wiele trud-
nosci ze wzgledu na brak podstawy do oznaczenia $cislej gra-
nicy tego stopnia. Obliczanie jednak udzialu czlonkéw przymu-
sowych bedzie sie z reguly opieralo na stopniu zainteresowania
tych czlonkéw danym objektem.

Zalacznik Nr. 1.

STATUT
o $§wiadczeniach drogowych w naturze na rzecz
gminy . . . powiatu.

Zgodnie z art. 29, 30, 31, 32 i 33, Ustawy z dnia 10 XIL
1920, o budowie i utrzymaniu drég publicznych (Dz. U. R. P.
Nr. 6, poz. 32 z r. 1921) Rada gminna . . . na posiedzeniu
Wdniu . , ., , 193.. uchwala nastepujacy Statut w spra-
Wie §wiadczen w naturze na budowe i utrzymanie drég gminnych.

§ 1.

Kaidy z mieszkaricow gminy jest obowigzanym do §wiad-
Czefi w naturze na rzecz budowy wzglednie utrzymania drég
gminnych.

Swiadczenia te polegaja na odrobieniu pewnej ilosci dni
Pieszych, wzglednie dostarczeniu pewnej ilo§ci §rodkéw prze-
wozowych, przyczem dniéwka robocizny pieszej i ciaglej bedzie
Przez kierownika robét zasadniczo zamieniana na akord.

§ 2

Ogolng ilo§é robét szarwarkowych ustala zwierzchno$é
fminna na . . dni6wek pieszych i . . dni6bwek jednokon-
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nych z obsluga, co po przeliczeniu po . . zl. za dniéwke
piesza i . . zl. za dniéwke jednokonna. Dniéwke dwukon-
na liczy sie za 1 i !/, dniéwki jednokonne;j.

§3:

Swiadczenia drogowe w naturze moga byé zamienione na
réwnowaznik w gotéwce, o ile interesowany wplaci przypada-
jaca na niego nalezyto§é do kasy gminnej w terminie za dany
rok nie péZniejszym jak 1 maja, wedlug normy podanej w § 2.

§ 4

Iloé¢ potrzebnej robocizny szarwarkowej podang w § 2.
w zlotych,. rozdziela si¢ pomiedzy platnikéw podatkéw bezpo-
$rednich a mianowicie:

a) zasadniczego podatku gruntowego z uwzglednieniem
100% podwyzki z r.1924, oraz progresji i degresji, jako tez sa-
moistnego podatku komunalnego od gruntéw panstwowych ,

b) panstwowego podatku przemysiowego, pobieranego
w postaci §wiadectw przemystowych i kart rejestracyjnych,

c) panstwowego podatku od nieruchomoéci w gminach
miejskich, wzglednie od niektérych budynkéw w gminach
wiejskich.

§ 5.

Zwierzchno$é ¢gminna dokonuje rozdzialu szarwarku w zlo-
tych pomiedzy platnikéw i podaje odnosny wykaz imienny do
wiadomo$ci wszystkich interesowanych, przez wylozenie go
w gminie na czasokres 30-tu dni, wzglednie powiadomienie
o tem interesowanych w spos6b w gminie przyjety. Po tym
czasokresie wysyla Naczelnik gminy nakazy §wiadczen (platnicze).

§ 6.

Przeciw wymiarowi §wiadczen szarwarkowych moze wnie$é
interesowany odwolanie do Wydzialu Powiatowego w terminie do
dni 30-tu od dnia otrzymania nakazu §wiadczen, Wniesienie od-
wolania atoli nie wstrzymuje obowiazku wykonania §wiadczen.

Koszta powstale wskutek odwolania nieuwzglednionego
ponosi rekurent.

Przy realizacji $wiadczeri zaspakaja sie w pierwszym rze-
dzie potrzeby Spélki.

Dni6éwki piesze moga byé zamienione na konnme i prze-
ciwnie,
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§ 1.

W razie niewykonania wyznaczonych robot, wzglednie nie-
wyplacenia w terminie okre§lonym ekwiwalentu, zwierzchnosé
gminna (wzglednie Wydzial Powiatowy) $ciagnie z majatku win-
nych réwnowaznik wyznaczonych §wiadczen z doliczeniem 2%
tytulem zwloki i 5% tytulem kosztéw przymusowego $ciagnigcia,
liczac od terminu obowiazujacego do splaty §wiadczen w go-
téwce.

§ 8.

W wypadku, gdyby gmina nie wykorzystala w calosci
§wiadczen w jednym roku, niewykorzystana czeséé $wiadczent
bedzie uzyta w roku nastepnym.

§ 9.

Statut niniejszy wchodzi w zycie z dniem ogloszenia.

Zalacznik Nr. 2.

POWIADOMIENIE
dn:fr o wei 1930 n
Do Pana.
w
Dla naprawy drogi gminej . je i nalezy
(nazwa drogi)
dostarczyé w okresie od . . . . . . do .
robotnikéw .

furmanek jednokonnych z obstuga
furmanek parokonnych z obstuga e
llo§¢ robocizny pieszej i konnej na kazdy dzien oraz na-
rzedzia w jakie ma byé wyposazona sila robocza, piesza i konna,
jak réwniez miejsce roboty okre§li prowadzacy roboty (star-
szy robotnik).

Zaznacza sie, ze o ile zobowiazany do dostarczenia robo-
cizny pieszej lub konnej — tej robocizny w czasie oznaczonym
nie dostarczy, lub nie wykona wyznaczonej roboty, wzglednie
nie wplaci do Kasy gminnej zamiast robocizny ekwiwalentu
w gotéwce w terminie do 1 maja b. r. zostanie ukarany w dro-
dze administracyjnej grzywna do 100 z!. wzglednie aresztem
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do 5 dni (art. 45, 46, 47, 48, i 53 Rozp. Prezydenta R. P. z dnia

22 marca 1928, o postepowaniu przymusowem w administracji

Dz. Ust. Nr. 36, p. 342), przypadajacy za§ ekwiwalent, zosta-

nie po my$li § 7. Statutu o §wiadczeniach przymusowo $ciagniety.
Naczelnik gminy .

Recepis
Pismo Pana Naczelnika gminy . . . . Nr..
" zdnia . . . . . otrzymalem

(podpis)

Zalacznik Nr. 3.

TABELA ORJENTACYJNA ROBOT AKORDOWYCH.

Jeden robotnik wykona dziennie:
1) wykopu z odrzuceniem na odleglos§é 4 m. wzgle-

dnie zaladowaniem na wéz lub taczki . . . . 5 m.?
2) -przewiezienie taczkami na odleglo§é $rednio 30
- mb. wraz z naladowaniem i wyladowaniem . . 10 %
3) rozplantuje skopie  wypukloéci i zasypie wkle-
éniecie do 25 cm. glebokie na powierzchni . . 40 m.?

4) stlucze a) kamienia rzecznego (z Dunajca Popradu, Stryja,
Dniestru) wybieranych twardych kulakéw gru-

bosci 20 cm. lub narzutowego. . . . . . . 1 m?
b) kamienia twardego z kamienioloméw . . . 075
c) zwiru rzecznego niewybieranego grub. do10em. 1,50
d . w - drobniejszego . . . . . . 2 o

Jedna furmanka jednokonna dziennie przewiezie ze zwi-
rowisk rzecznych lub z pél na odleglosci:

1) 100 m. po drodze gruntowej 7 m.® po drodze bitej. 12 m.}

2) na Odleg10§Ci 200 m. " 6 . " "o 10 »
3) 1" 300 " " 5 (1] " » . 9 (1]
4) " 1000 ”" " 4'5 " " o H 8 1

Furmanki parokonne wykonuja 1,5 razy wiece;j.
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Zaltacznik Nr. 4.

TERMINY.
1) do 15.XL. uchwalenie przez Rady g¢m. budzetu i statutu
o §wiadczeniach w naturze.
2) , 30.XII. zatwierdzenie budzetuistatutu przez Wydzial Pow.
3) , 51  rozdzial §wiadczeri w naturze.
4) , 291  powiadomienie platnikéw o wysokosci nalozonych
$wiadczen.
5} , 1. rekursy przeciw wymiarowi §wiadczen.
6) , 1.V. wplacenie ekwiwalentu,zamiast§wiadczen wnaturze.
7) . 1.XI. sprawozdanie z wykonanych $§wiadczen dla Wy-
dzialu Pow.
8) do 3 dni powinien byé powiadomiony interesowany o ter-
minie powinno$ci szarwarkowei.
Zalacznik Nr. 5.
PO wiatmar et e o Ry T
oM iN A e e e it bty
BUDZET DROGOWY
na rok ...
: S -
B[Ry piAtTc T bl e e e e O D e
= 2t | gr||- zt, | gr,
1 |Utrzymanie drég i mo- 1 | Pozostale §wiadczenia
stow. drogowe w naturze
2 |Budowa drég i mostéw. z r. ubieglego.
3 |Budowa mostéw wiek- 2 | Swiadczenia drogowe
SZYCl"l jak 5 m, dtu- w naturze za rok bie-
goéei. 2acy.
3 | Oplaty uzyskane z za-
miany $§wiadczefi na
gotowke.
4 | W ogbélnych dochodach
gminnych.
5 | Spodziewane dotacje
Wydz, Pow.
Razem | Razem

Do wykonania budzetu potrzeba gotowki ... . ...

(3 dni

dni pieszych
dni 1-konnych ... ...
1-konne réwnaja sie 2 dniom 2-konnym).

Wartosé dni6wki w ‘zlotych: pieszej ... ... ...

1=konnejie st s S S in

Naczelnik gminy
Gmina
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Zalacznik Nr. 6.

KOSZTORYS

WYSZCZEGOLNIENIE
ROBOT

Do wykonania rob6t
potrzeba

Gotéwka

1lo$é dni

piesz. I jednok.

Ogétem
po prze-
liczeniu

na zlote

zth.

Ilosé

zh, | gr.

B W =

(5]

UTRZYMANIE DROG

Administracja, dozér

Narzedzia

Regulacja i napr. drég

Naprawa mostéw i prze-
pustéw

Dostawa materjaléw

Zadrzewienie

1O W

Razem

BUDOWA DROG

Administracja. dozé6r

Narzedzia

Roboty ziemne

Dostawa materj. kam.

Ttuczenie

W ykonanie nawierzchni

Mosty i przepusty rozpie-
tosci mniej jak 5 m*

Ré2ne, drzewka, znaki
it p.

Razem

BUDOWA MOSTOW
wickszych fak 5 m,

Dostawa materjal6w
Robocizna

Razem




Zatacznik Nr. 7.

Powiat: ... ...

Gmina: ..-... . --- B T Cena dnidwki pieszej... ... zL
- » 1-konnej....... zl.
1 dpidwka 2-konna =— 1,1/2 dniéwki 1 konnej

KSIEGA EWIDENCJI SZARWARKU.

Podatek Wartosé | Do od-| Odro- |+« |§

’ Swiadezen | robie 3 L

panstw. zh w 2. |niadn |bionodni [ | g
S
P = ~| 81238

IMIE I NAZWISKO B i | O hchc alelalalflelz = UWAGI
ZlElElalElglalelelslels|ElEls
sl ol B|g|T[¥(3]s|=E|R|glc]|B|8|N
5| N ol— | alo|&8|lo|8| 5

EltiglelElsl2