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WIADOMOŚCI  DR OGO WE
O R G A N  S T O W A R Z Y S Z E N IA  C Z Ł O N K Ó W  P O L S K IC H  

K O N G R E S Ó W  D R O G O W Y C H

INŻ. ANTONI WEJTKO,

O R G ANIZACJA W POW . GARW OLIŃSK1M R O BÓ T D R O ­
GOW YCH N A  PO D STA W IE N O W EJ U STAW Y

O ŚW IADCZENIACH W  NATURZE.

U kończenie budow y setnego kilom etra drogi bitej pow iat 
garw oliński obchodził już w roku 1929-tym, Od tego czasu  
ilość kilom etrów  now ych dróg zw iększa się ustaw icznie mimo 
kryzysu, dzięki w ykorzystaniu pom ocy ludności, św iadom ej p o ­
trzeb drogowych.

W 1935 roku w ybudow ano 16.3 km dróg bitych o na­
w ierzchni twardej niem al bez żadnej pom ocy zew nętrznej; 
ogólna długość dróg sam orządow ych (w ojew ódzkich, pow iato­
w ych i gminnych) osiągnęła 282 kilom etry (358 km, licząc  
z państw ow em i).

Przeciętny koszt budow y jednego kilom etra drogi w m iej­
scow ych warunkach — przy szerokości jezdni twardej 4 m —  
w ynosi około 2 0 —30 tysięcy  złotych, jednak tylko 10—20% tej 
sum y — a w ięc 2 — 6 tysięcy  złotych w ydaje się  gotówką; 
8 0 —90°  ̂ kosztów  budow y pokryw ana jest św iadczeniam i gmin- 
nemi, które sięgają nieraz 150 —  250% podatków  zasadniczych.

W  ubiegłym  1935-ym roku gm iny gotow e były  dostarczyć  
św iadczeń, w ystarczających do budow y 32— 35 km pod w arun­
kiem, że W ydział Pow iatow y udzieli dostatecznych zapom óg  
gotów kow ych. N adzw yczajny budżet Sejm iku przew idzieć mógł 
jednak na budow ę dróg tylko kw otę 43,000 zł., a w ięc zarów ­
no ilość ofiarow anych św iadczeń  jak i program robót m usiały  
być znacznie zredukow ane.

Jak w idać pow iat posiada w tej dziedzinie w łasną ugrun­
tow aną tradycję i dośw iadczenie, którego w yniki pozwalam  so ­
bie tutaj przytoczyć w  nadziei, że  będą one m ogły być p oró­
w nane z m etodam i pracy innych pow iatów  i spotkają się 
z przychylną a rzeczow ą krytyką czytelników .
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Rys, 1. Droga gm. st, Garwolin — Budy Uśniackie. Przed budową.

Rys, 2. Droga gm, st. Garwolin — Budy Uśniackie. 
Ten sam odcinek po budowie.
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Powiał Garwoliński, położony na P ołudn io-W schód  od W ar­
szaw y w  odległości 45 km od stolicy  na prawym  brzegu W isły  
w zdłuż traktu i ko lei na Lwów, posiada kształt w ydłużonego  
rów noległoboku, sięgającego aż pod Dęblin; należy do w oje­
w ództw a lubelskiego —  jednak ciąży w yraźnie ku W arszaw ie 
pod w zględem  handlow ym  i kom unikacyjnym . N asilen ie ruchu  
na niektórych odcinkach drogi państwowej Nr 9 sięga 1000 
tonn/dobę.

Równinny teren, lekkie grunta i dość znaczna ilość ka­
mienia narzutow ego ułatwiają budow ę i utrzym anie dróg b i­
tych. W yjątek stanow ią głównie: południow a część powiatu —  
bardziej falista i gliniasta, oraz pow iśle —  żyzne i w zupełności 
pozbaw ione m aterjałów kam iennych. R oczne zapotrzebow anie  
na nie dla celów  w łasnych sięga blisko 30,000 tonn, nie licząc  
rozpoczętego w tym roku wyrobu kostki z kam ienia polnego  
i1 w yw ozu tego materjału przez pryw atnych przedsiębiorców .

Pow iat liczy  1,974 km2 oraz 159,500 m ieszkańców ; pod  
w zględem  adm inistracyjnym  podzielony jest na 19 gmin zb io ­
row ych i 2 m iasta niew ydzielone; pod w zględem  drogowym  —  
na 4 sekcje, obejm ujące każda około 85 km dróg bitych oraz 
4 — 5 gmin, pow ierzonych op iece jednego drogom istrza, do k tó­
rego należy nietylko utrzym anie, lecz i budow a w szelk ich  dróg 
na jego terenie.

Specjalny technik  sam orządowy, uzależniony bezpośrednio  
od kierow nika Pow. Zarządu D rogow ego przygotow uje, organi­
zuje i kontroluje sam orządow e roboty drogowe i w ykorzysta­
nie św iadczeń  w naturze. Jem u też polecona została  opieka  
nad spółkam i drogowem i, które, w  liczb ie dwóch, założono  
w r. 1935 dla budow y w ojew ódzkiej drogi N adw iślańskiej na 
długości 60 kilometrów; udziałowcam i są: W ydział Pow iatow y  
i 6 gmin powiśla.

Sam orządow y budżet drogow y w  roku 1935/36 w ynosił 
220,000 zł. (bez spółek  drogowych).

Do roku 1934/35 w ykorzystano prócz tego 254,000 zł. 
św iadczeń za zaległe podatki. Św iadczenia  w naturze na po­
trzeby drogow e gmin sięgały ostatnio 3 0 0 —500 tysięcy  złotych  
rocznie.

I. B udow a wszystkich nowych dróg bitych na teren ie po­
wiatu prowadzona jest na podstaw ie w ieloletn iego programu,
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za pośrednictw em  gmin pod dozorem  technicznym  Pow. Zarzą­
du Drogowego.

P rogram  ten, opracow any przez Zarząd, obejm uje w szy ­
stkie najw ażniejsze dla powiatu kierunki dróg, przeznaczone do 
budow y na lata najbliższe w ilości 235 km, z których połow ę  
już w ybudow ano na w ielu n iepołączonych dotąd odcinkach.

Trasy tych dróg oraz ich szerokość została zatw ierdzona  
przez M inisterstw o Komunikacji. S zczegółow e projekty opra­
cow yw ane są w miarę postępu robót i posiadanych środków —  
głów nie czasu i sił technicznych.

Przy realizow aniu planu stosow ane są następujące zasady:

1. W szystkie budujące się drogi traktowane są jednako­
wo niezależnie od tego, czy  należą do kategorji dróg w oje­
w ódzkich, pow iatow ych lub gminnych; dopiero wybudow ana  
droga przechodzi pod zarząd w łaściw ej w ładzy sam orządowej.

2. Subsydja gotów kow e, przyznaw ane są w yłączn ie na 
drogi, objęte programem w w ysokości 3 — 6 tysięcy  złotych na 
kilom etr i przeznaczone na tłuczkę, w ałow anie, brukarzy, do­
zór techniczny, przepusty —  częściow o rów nież na zakup ka­
mienia. W szystk ie inne roboty i dostaw y w ykonyw ane są  
św iadczeniam i w naturze.

3. Ścisła  w ysokość pom ocy pieniężnej ustalona zostaje  
zaw czasu  w zależności od uchw alonych św iadczeń, ilości przy­
gotow anego kam ienia i w ydajności robót gm innych w roku 
ubiegłym; konstrukcja budżetu daje m ożność przeproy^adzenia 
naw et w połow ie sezonu dalszych przesunięć,— o ile w ykorzy­
stanie zapom ogi przez gm inę nie jest dostateczne— lub celow e.

4. Samą budow ę prowadzą Zarządy G m inne na podsta­
w ie projektów, dostarczonych przez Pow iatow y Zarząd D rogo­
w y— który czuw a nad robotam i przez sw e organa techniczne, 
t. j. technika sam orządow ego, w łaściw ego drogom istrza i za ­
tw ierdzonego przez siebie dozorcę. W szelk ie w ypłaty na b u ­
dow ę mogą być czynione przez gminę dopiero po stw ierdzeniu  
rachunków przez odp. drogom istrza. Odbiór robót przepro­
w adzany jest kom isyjnie (Przedstaw iciele Gminy, Zarządu Dro­
gow ego i W ydziału Pow iatow ego). W końcu roku Gmina roz­
licza się  z otrzymanej zapom ogi przed Zarządem Drogowym .

Pew ien w yjątek stanow ią budowy, prow adzone przez Spół­
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ki D rogow e,  które prow adzą roboty sam e bez pośrednictw a  
gmin.

Drogi, n ie w chodzące w  zakres zatw ierdzonego programu, 
nie otrzym ują w zasadzie żadnych subsydjów  gotów kow ych. — 
R ów nież pom oc techniczna nie zaw sze m oże być tutaj udzie­
lona z pow odu niedostatecznej ilości personelu. Jed yn ie za ­
brukowanie osiedli lub budowa i remont kapitalny większych  
m ostów  gminnych  m oże w  niektórych w ażniejszych w ypadkach  
liczyć na pom oc gotów kow ą lub techniczną W ydziału w  miarę 
szczupłych zresztą środków  budżetow ych,

Przyjęty sposób budow y dróg posiada w iele dodatnich 
stron: gminy w spółzaw odniczą ze sobą w  ilości w ybudow anych  
kilom etrów , starając się uzyskać m ożliw ie w ięk sze subsydja  
gotów kow e, które są niczem  innem, jak utrzym aniem  części 
w płaconych podatków  drogow ych dla w łasnych potrzeb gminy;
o ile ta dróg nie buduje — w yzbyw a się tej m ożności, łożąc  
tem samem na cudze roboty. U m iejętne prow adzenie budow y  
um ożliw ia w ykorzystanie oszczędności, pozostałej po w yp ełn ie­
niu ustalonego przez W ydział programu— na inne w ew nętrzne  
potrzeby drogow e —  np. zabrukow anie osiedli lub budow ę albo  
rem ont m ostu czy drogi, która zapom ogi nie otrzym uje. Są gmi­
ny, które naw et tłuczkę kam ienia wykonują św iadczeniam i. 
Przelanie rachunkow ości na gminy odciąża Pow. Zarząd D ro­
gow y i upraszcza form alistykę —  gdyż unika się tutaj k ilkakro­
tnego przesyłania dow odów , —  nakoniec przyśpiesza rozp oczę­
cie robót i wypłat, uskutecznianych przez gminy.

Poniew aż opłaty drogow e w pływ ają za pośrednictw em  
gmin zazw yczaj dopiero w maju i czerwcu,-—w  ubiegłym  roku  
upow ażniono gm iny do zatrzym ania odpow iedniej części w p ły­
w ów  na bezpośrednie op łacenie rachunków  —  um ożliw iło to 
istotn ie znacznie w cześn iejsze uruchom ienie robót— dało jednak  
w rezultacie pew ne trudności przy rozrachunku z gminami, 
które zaczęły  przetrzym yw ać w pływ y podatkow e ponad usta­
loną normę lub przekraczać przyznane zapom ogi. Przyśp ieszen ie  
term inu uiszczania opłat drogowych: I-ej raty do 15 kwietnia, 
zaś II-ej— do 15 listopada oraz zastosow anie zniżki w  w ysok o­
ści 7 j uchwalonej staw ki 75% zasadniczego podatku gruntow e­
go jako bonifikatę dla punktualnych płatników  —  dało bardzo  
dobre wyniki.
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Do ujemnych cech obranej m etody należy bez w ątpienia  
niebezp ieczeństw o gorszego w ykonania robót pod w zględem  
technicznym . P ośrednictw o gmin utrudnia należytą kontrolę, 
zm niejsza w ydajność robót tam, gdzie Zarząd G m iny jest n ie ­
dostatecznie sprężysty, m oże pow odow ać konflikty m iędzy  
oszczędnościow em i dążeniam i gminy a wym aganiam i technicz- 
nemi. K onieczne jest: a) ścisłe  rozgraniczenie kom petencyj 
Pow. Zarządu D rogow ego i Zarządu G m iny i, zapew nienie  
pierw szego decydującego głosu w spraw ie zatw ierdzania dozor­
ców  i podporządkow anie w zględów  gospodarczych zasadom  te ­
chnicznym  (patrz C zęść I p. 4); b) m ożliw ie w czesne ustalenie  
programu przyszłorocznych robót, zapew nienie i przydział sub- 
sydjów, w yjątkow o czujna opieka i w spółpraca organów Pow. 
Zarządu D rogow ego z Zarządami Gm innem i oraz ich kom isja­
mi drogowem i, które należy zm usić do rzeczow ego i wydajnego  
zajęcia się  sprawam i drogowem i najlepiej przez bezpośrednie  
zainteresow anie a przynajmniej zwrot kosztów  koniecznych w y­
jazdów i straty czasu (premje, zaliczen ie św iadczeń i t. d.).

W cielen ie  w  życie  opisanego system u wym aga dłuższej 
pracy i w ysiłków : trzeba zw alczyć bezw ład gmin oraz ich na­
turalny „patrjotyzm" lokalny —  który usiłuje prowadzić roboty  
na w ielu  odcinkach, najczęściej w poszczególnych gromadach; 
opanow ać szereg lokalnych trudności i przeszkód. A bsorbuje 
to w iele  czasu i energji,— jednak opłaca się  sow icie w postaci 
oszczędnego dorobku drogowego.

II. Szybki rozwój sieci drogowej odbyw ał się z w yraźną  
szkodą dla utrzymania dróg. Brak dostatecznych środków, 
w ielk ie rozproszenie odcinków , w ybudow anych w okresie dobrej 
konjunktury i n iedostateczna dbałość o należyte zabezp ieczen ie  
dróg gm innych przed zniszczeniem , w ysunęły tę spraw ę na czoło  
zagadnień drogow ych pow iatu tem bardziej, że ludność o w iele  
chętniej uchw alała św iadczenia  na rzecz budow y now ych dróg—  
aniżeli na podtrzym anie istniejących, którem i zaw sze łatwiej 
przejechać w  porównaniu z fatalnem i nieraz odcinkam i grun- 
tow em i. U siłow anie Pow. Zarządu D rogow ego, by gminy zw ró­
ciły  baczniejszą uw agę na rem ont dróg— zw łaszcza b itych — nie 
znajdyw ały dostatecznego zrozum ienia i oddźw ięku. D opiero  
w prow adzenie nowej ustaw y o św iadczeniach drogow ych (patrz
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niżej), pozw oliło na zdecydow ane postaw ienie spraw y utrzym a­
nia istniejących dróg bitych przed budow ą now ych.

Przyjęto, że na konserw ację 1 km. drogi bitej potrzeba  
przeciętnie  (a w ięc n iezależn ie od jej stanu i rodzaju naw ierz­
chni) ok. 540 zł. św iadczeniam i. Sum a ta obejm uje najm niej­
szą potrzebną ilość robocizny i m aterjałów, więc: 100 dniów ek  
pieszych, 20 konnych. 20 m 3 kam ienia i 20 m 3 żwiru, które ma­
ją być dostarczone na zapotrzebow anie drogom istrza i na o d ­
cinki wym agające napraw.

N ałożono na gminy obow iązek uchw alenia tej ilości św iad ­
czeń na utrzym anie w łasnych dróg bitych, utrzym yw ania sta ­
łych dróżników, zatw ierdzonych przez Pow. Zarząd D rogow y—  
jednego na każde 5 —6 km. Brak środków  w budżetach gm in­
nych zm usił W ydział Pow iatow y do przejęcia n iektórych od ­
cinków  dróg gm innych po ukończeniu budow y,— jednak zasada  
dostarczania św iadczeń w naturze w podanej wyżej w ysok ości 
rozciągnięta została na w szystk ie drogi sam orządow e a w ięc  
rów nież na drogi pow iatow e i w ojew ódzkie. Pozw oliło  to na 
obniżenie gotów kow ego budżetu Sam orządu Pow iatow ego w dzia­
le utrzym ania dróg; ze w zględu na małą w ydajność robocizny  
szarwarkowej przyjęto tutaj, że w artość św iadczeń  odpow iada  
dwukrotnie mniejszej sum ie gotów kow ej.

Utrzym anie gruntow ych dróg gm innych w w ięk szości w y ­
padków pow ierzone było gromadom, które otrzym yw ały prawo  
zużytkow ania na ten cel odp. częśc i nałożonych św iadczeń . 
Roboty sprow adzały się jednak tylko do zasypyw ania w ięk ­
szych dołów , odw odnienia i bronow ania odpow iednich  od cin ­
ków  przed mrozami i po roztopach w iosennych. U lep szen ie  
dróg gruntow ych nie było na w iększą skalę prow adzone —  
gdyż nie jest ono popularne tam, gdzie ludność pragnie odra- 
zu m ieć drogę bitą, m ożliw ą do w ykonania nieraz tanim  k o sz ­
tem, z w łasnego kam ienia.

Dobre w yniki daje tutaj podniesien ie odpow iedzialności 
sołtysów  za stan dróg na teren ie danej gromady, karanie op ie­
szałych i nagradzanie starannych, częste  objazdy kontrolne  
przez członków  komisyj drogow ych gminy i powiatu nakoniec  
w ydaw anie zarządzeń natychm iastow ego przeprow adzania k o­
niecznych napraw doraźnych na brukach.
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III. Jeżeli już poprzednio, —  to jest do roku 1935, cała 
akcja budow y w szystkich  dróg i utrzym ania dróg gm innych  
oparta była głów nie na świadczeniach w  naturze —  to obecnie, 
po w ydaniu ustaw, likw idujących niema! zupełnie zaległości 
podatkow e oraz w zw iązku z koniecznością  dalszej redukcji 
budżetu —  św iadczenia gm inne stanow ić będą głów ne oparcie  
w realizow aniu program ów robót drogow ych —  (w łącznie do 
utrzym ania dróg pow iatow ych i w ojew ódzkich).

Jak w iadom o nowa „Ustawa o świadczeniach na niektóre 
cele publiczne“ z dnia 26/3 1935 r. (Dz. Ust. R. P. Nr. 27 poz. 
204) różni się od poprzedniej głów nie tem, że:

1) rozszerza m ożność korzystania ze św iadczeń  rów nież  
na cele, nie zw iązane z potrzebam i drogowem i, — a w ięc na 
roboty w odne, budow lane i t, d.;

2) przeznacza 25% św iadczeń na cele, należące do zakre­
su działania powiatu;

3) zespala w szystk ie św iadczenia, ustalając pew ne ograni­
czen ia  i warunki dla ich w ykorzystania.

Poniew aż b liższe szczegóły  m. in. najw yższy wym iar św iad­
czeń, okresy pilnych robót, dopuszczalną od leg łość m iejsca ro­
bót i t. d, m iały być dopiero ustalone przez rozporządzenie  
w ojew ody —  które do chwili opracow ania niniejszej notatki nie 
zostało  opracow ane (styczeń 1936 r.)— W ydział Pow iatow y, nie 
chcąc tracić drogiego czasu, a m oże naw et częśc i sezonu bu­
dow lanego —  zdecydow ał się sam na w ydanie prow izorycznych  
zarządzeń, zm ierzających do czasow ego uregulow ania tej spra­
w y na rok 1936/37. U stalono następujące założenia:

1. N ajw yższe dopuszczalne obciążenie św iadczeniam i na 
cele, należące do zakresu działania gminy, nie pow inno prze­
kraczać 150% podatków  zasadniczych, przew idzianych w art. 
3 ustawy.

2. D alsze 50% podatków  zasadniczych  czyli 25% zasadni­
czego wym iaru świadczeń  — określonego na 200% podatków  (art. 
13) przeznaczone są na robo ty  przewidziane p rzez  W ydział P o ­
wiatowy.

3. Zapotrzebowania  na te ostatnie św iadczenia na cały  
rok b ęd żetow y (art. 14) zostaje uchw alone przez Radę P ow ia­
tow ą i rozesłane gm inom najdalej do dnia 1 stycznia —  dla
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um ożliw ienia w cześn iejszego  ich rozpisania łączn ie ze św iad­
czeniam i na cele gminne;

4. Św iadczenia na rzecz Spółek D rogow ych  są w liczone  
do św iadczeń  na ce le  gm inne w zakresie w spom nianych 150% 
w  w ysokości, odpowiadającej uchwałom  ogólnych zebrań S p ó­
łek — jednak nie w chodzą do norm alnych statutów;

5. Św iadczenia na cele  regulacji rzek  i kanałów ,— nakła­
dane jako udział zainteresow anej w tych robotach ludności 
w w ysokości 30 —  60% kosztorysu, —  w ów czas, gdy Skarb Pań­
stw a opłaca 40% gotów ką— są rów nież w liczone do ow ych 150% 
i um ieszczone w  statutach;

6. Św iadczenia na rzecz Z w iązków  w ałow ych  oraz robo­
ty meljoracyjne  w gromadach nie należą do ogólnej normy 
200% podatków  zasadniczych —  i uchw alane są przez zain tere­
sow ane jednostki oddzielnie;

7. Św iadczenia na cele  drogowe, uw ażane nadal za naj­
w ażniejsze, są dzielone racjonalnie pom iędzy utrzym anie i bu­
dow ę nowych dróg— pod warunkiem , że gminy obow iązane są 
przedew szystkiem  zapew nić należyty stan istn iejących dróg b i­
tych i gruntow ych — oraz uporządkow ać osiedla — a potem  d o ­
piero budow ać now e odcinki.

N iezależn ie od pow yższych zasad— w  okólniku w ykonaw ­
czym  ustalono:

8. W artość poszczęgólnych jednostek  św iadczeń  (dniów ­
ki pieszej na 1.5— 2 zł. oraz jednokonnej na 4 ,5— 5 zł.) oraz

9. najdalszą dopuszczalną odległość m iejsca robót na 6 
km. dla robotnika p ieszego, 10 k m — dla furmanki oraz 15 km 
dla akordow ego przew ozu materjałów.

P ozostałe normy objęte zosta ły  statutem , k tórego sch e­
mat uzupełniony i popraw iony stosow nie do m iejscow ych po­
trzeb — rozesłany został wraz z okólnikiem  i wzoram i druków  
potrzebnych do rozpisania i ściągnięcia św iadczeń, załąćzniki
I, II (statut i zapotrzebow anie); III i IV (w ezw anie i upom nie­
nie); V (kwit z odrobienia świadczeń); VI (księga biercza św iad­
czeń).

W ydając to czasow e zarządzenie w ykonaw cze W ydział 
Pow iatow y traktował je jako przejściow e, um ożliw iające w cze­
sne uruchom ienie św iadczeń  i przygotow anie robót; w razie 
gdyby późniejsze zarządzenie W ojew ody ustalało inne zasad y—
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liczono się z koniecznością  ew. w yelim inow ania ze św iadczeń  
przym usow ych tych w szystk ich  obciążeń, które zostały przyję­
te dobrow olnie— a w ięc np. udziału w spółkach drogowych.

Przyjęcie 200% podatków  zasadniczych jako najwyższej 
granicy obciążenia św iadczeniam i nie było  normą zbyt w ysoką  
tam, gdzie gminy uchw alały naw et 300%, a obciążenie poszcze­
gólnych gromad sięgało naw et 600'!,. 200% podatków  dla prze­
ciętnego gospodarstw a dziesięciom orgow ego daw ały 20 —  40 zł. 
św iadczeniam i rocznie w zależności od w artości gruntu; czyniło  
to 5 — 8 dniów ek konnych. W ym iar był jedynie uciążliw y dla 
w iększej w łasności i miast, stosow ano tutaj jednak szeroko  
zam ianę robocizny na m aterjały lub zróżniczkow anie wymiaru  
św iadczeń w zależności od rodzaju podatku, —  np. 200% od  
gruntow ego i 50% od nieruchom ości i przem ysłu (ważne dla 
miast).

Jeżeli w artość poszczególnych jednostek robocizny uchw a­
lano zgodnie z rzeczyw istym i cenam i m iejscow em i —  to rów no­
w ażnik p ien iężny lub w artość zam ienna m aterjałów w p oszcze­
gólnych gm inach w ahała się bardzo znacznie w  zależności od 
potrzeb m iejscowych; np. przez podw yższenie ceny kam ienia  
uzyskiw ano chętnych do jego dostaw y za św iadczenia tam, 
gdzie tego materjału brakło.

Schem at statutu ujednostajnia sposób w ykonyw ania św iad­
czeń  (w akordzie —  § 2) oraz zam iany dobrowolnej robocizny  
na gotów kę lub pieniądze (§ 3), zm uszał gminy do jednolitego  
obliczenia i program ow ego podziału św iadczeń  (§ 4), nakoniec  
do m ożliw ie w czesnego ich w ykonania (§ 7); jak w ykazała  
praktyka najlepiej jest ustalać dwa term iny w ykonania św iad­
czeń: dla 70% ogólnej ich ilości — 15 czerw ca, dla po­
zostałych 30%— 1 listopada każdego roku,— bow iem  najw iększe  
natężen ie i w ydajność robót osiągnąć m ożna przed żniwam i 
wzgl. naw et sianokosam i; jesienne roboty pozwalają jedynie na 
w ykończenie budowy.

Ogólny program  w ykorzystania  świadczeń  w naturze, opra­
cow any na pow yższych  przesłankach —  pow inien odpow iadać  
nietylko rzeczyw istym  potrzebom  gmin i pow iatu —  ale i m oż­
nościom  gotów kow ym , ujętym w odpow iednich  budżetach tych  
jednostek  sam orządow ych.

W nioski na posiedzeniu  Rad G m innych w inny być uprzed­
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nio przygotow ane przez kom isje drogowe, które objeżdżają  
w szystkie drogi gm inne, porów nyw ują potrzeby i obliczają ilość  
św iadczeń  na poszczególne cele  w za leżności od ich pilności 
i zasobów  gminy w środki p ieniężne i m aterjałowe.

Pow iatow y Zarząd Drogowy układa projekt zapotrzebo­
wania w formie w niosku na W ydział a następnie Radę P ow ia­
tową, —  uwzględniając zagadnienia i m ożności pow iatow e —  
w granicach ustalonych 50% podatków  zasadniczych gmin w iej­
skich (miasta uzyskały inną stawkę) — jako w ielkości stałej, 
obliczonej na podstaw ie w ykazu podatków, opracow anego w po­
rozum ieniu z Urzędem  Skarbowym .

M iarę zagadnienia dają sumy św iadczeń, uchw alonych na 
rok 1936/37 w pow iecie garwolińskim . Przy 200% obciążenia  
m aksym alnego (niektóre gm iny uchw aliły m niejsze stawki) —  
ogólna ilość św iadczeń w yniosła ok. 730.000 zł., z czego 145.000 
zł. na potrzeby powiatu.

W obec tak znacznej kw oty Pow. Zarząd D rogow y stanął 
przed koniecznością rozszerzen ia  i przygotow ania sił tech n icz­
nych nietylko dla w łasnych potrzeb, jak to przewiduje § 10 
Ustawy, którego p. (2) posiada następujące brzmienie:

„Gdy obow iązek św iadczeń  w naturze nałoży Rada 
Pow iatow a— pow iatow y zw iązek  sam orządow y w inien  d o­
starczyć k ierow nictw a techn icznego (sporządzenie projek­
tu, kosztorysu, dozór techniczny)", 

ale i dla robót prow adzonych św iadczeniam i, uchw alonem i dla 
potrzeb ściśle  gm innych, —  bow iem  gminy, nie posiadające d o ­
statecznych środków  gotów kow ych, potrzebują ustaw icznej po­
m ocy i opieki technicznej.

Jeżeli adm inistracja i dozór techniczny przy robotach go­
tów kow ych kosztuje ok. 3 —  5% ich sum y kosztorysow ej —  to 
analogiczne koszta przygotow ania, zorganizow ania i prow adze­
nia robót szarw arkow ych zw iększyć n ależy conajm niej w  dw ój­
nasób. W pływ a na to n ietylko mała w ydajność i nieregular- 
ność w ykonyw ania św iadczeń— ale i ogrom ne rozproszenie ro­
bót na terenie całego powiatu: budow a dróg prow adzona jest 
np. z reguły w 20—30 m ałych odcinkach naraz.

Stosow anie akordu oraz przelanie znacznej częśc i dozoru  
na kom isje drogowe gm inne i so łtysów  zw iększa  w ydajność ro­
bót szarw arkow ych i rozw iązuje prow izorycznie spraw ę dozoru
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dla łatwiejszej częśc i robót— głów nie konserw acyjnych. Jednak  
śm iało m ożna założyć, że conajmniej połow a uchw alonych  
św iadczeń wymaga fachow ego kierow nictw a. Dla powiatu gar- 
w olińsk iego— przy połow ie 800.000 zł. św iadczeń— i w spom nia­
nych 6 — 10% w yniosłoby to 25— 40 tys. złotych na przygotow a­
nie i dozór robót— sum a płatna gotów ką, a w ięc przekraczają­
ca m ożności finansow e powiatu i gmin, —  chociaż bezw arunko­
wo konieczna dla należytego przeprow adzenia robót, w ykony­
w anych za św iadczenia w naturze.

Idealnem  rozw iązaniem  byłby podział powiatu na rejony  
techniczne po 2 — 4 gm iny w każdym , podporządkow ane tech ­
nikom rejonowym  —  koszt ich utrzym ania opłaciłby się sow icie  
przez podniesien ie w ydajności św iadczeń i w artości w ykonyw a­
nych robót.

Brak dostatecznych środków  zm usza do obrania drogi po­
średniej: zm niejszenie ilości etatów  technicznych  i zastąpienie  
ich przez w iększą ilość sezonow ych dozorców  robót, w yszk o­
lonych w e własnym  zakresie i podporządkow anych drogomi- 
strzom , którzy sprawują nadzór nad w szystkiem i robotami, 
prow adzonem i na terenie przydzielonych sobie dróg i gmin.

Pew ne odciążenie drogom istrzów a zarazem  fachow e uzu­
pełnienie ich pracy stanow i technik dróg sam orządow ych (patrz 
wyżej), który sporządza łatw iejsze projekty, kontroluje i odbie­
ra część robót w zastępstw ie K ierow nika Pow iatow ego Zarzą­
du Drogowego.

Ów technik, czterech  drogom istrzów  i 30 —  40 dozorców  
stanow ią całokształt technicznej służby drogowej w okresie ro­
bót sezonow ych  —  nie licząc dróżników  oraz dodatkow ych sił 
dla specjalnych robót państw ow ych na drogach oraz wodnych,

Zaangażow anie prócz tego 2 —3 sezonow ych  techników  na 
okres 3— 5 m iesięcy letnich wydaje się koniecznością.

D ozorcy robót są w ybierani starannie z pośród w ypróbo­
w anych pracow ników  Pow. Zarządu Drogow ego, który dąży do 
ujednostajnienia ich poziom u i podniesien ia  kwalifikacji drogą 
organizowania corocznych kursów. O dbywają się one zw ykle  
przed rozpoczęciem  now ego sezonu budow lanego i mają na c e ­
lu praktyczne przygotow anie kadr dozorców  odpow iednio do 
przew idyw anego planu robót. W ydział Pow iatow y daje pom o­
ce naukow e i płaci skrom ne djety pow ołanym  przez siebie na
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kurs, który trwa 4— 7 dni i w ydaje odp, zaśw iadczenia  upraw­
niające do przyjęcia na roboty w miarę zapotrzebow ania
i w kolejności lokat (zał. VII i VIII — program i rozkład zajęć  
kursu). ,

IV. R óżnorodność i rozproszenie są najbardziej charakte- 
rystycznem i cecham i pracy Pow. Zarządów D rogow ych, które  
obejmując nietylko spraw y drogow e— ale rów nież w odne i bu­
dow lane powinny się w łaściw ie nazyw ać „Zarządam i Technicz- 
nemi"\ szczup łość personelu oraz przeciążenie ogrom ną ilością  
wym aganych czynności biurokratycznych (sprawozdania, rachun­
kow ość, ubezpieczalnie, kom isje i t. d.) potrzebuje tem  w ięk ­
szej uwagi i skoordynow ania prac i term inów. D otyczy to ró­
w nież czynności w  dziedzinie dróg sam orządowych,  bowiem  od  
dostatecznie w czesnego ustalenia budżetu i programu św iad­
czeń, uzgodnienia tych czynników  i przygotow ania robót w ter­
minie zależy realizacja zam ierzeń i osiągnięcie nieraz zn acz­
nych oszczędności.

W tej m yśli na zakończen ie przytaczam y Terminarz  tych  
najkonieczniejszych prac  —  jako próbę ich usystem atyzow ania. 
N ie w nosi on w łaściw ie nic now ego dla sam ych Zarządów Dro­
gow ych,— jednak przyczynić się  m oże do ujednostajnienia cza ­
su w ykonyw ania pew nych czynności, uzgodnienia niektórych  
term inów z wymaganiam i Urzędów, nakoniec do ugruntow ania  
w śród czynników , nie obznajm ionych z trybem  pracy Pow iato­
w ych Zarządów D rogow ych, —  św iadom ości, że są one conaj- 
mniej tak samo zajęte zimą,— jak latem.— (zał. IX).

N ależy bowiem , n iestety , stw ierdzić, że mimo kilkunastu  
lat sam odzielnej gospodarki państw ow ej, brak w nas dotąd ru­
tyny i gruntow nego zrozum ienia oczyw istych  faktów, że:

1. dla należytego przygotow ania i przeprow adzenia okre­
ślonych robót technicznych  winien istnieć pewien stały stosunek 
pom iędzy  sumą przerobionych pieniędzy a ilością niezbędnych  
sił technicznych. N ie zachow anie tego stosunku odbija się uje­
mnie na w artości robót oraz ich kosztach, narażając w ykona­
w cę na straty, zaś k ierow nika— na niesłuszną odpow iedzialność  
za w ynikłe stąd usterki;

2. brak programu robót na dłuższą metę oraz późne usta­
lanie budżetów  uniem ożliw iają zachow anie ciągłości robót, w no­
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szą z musu m om ent tym czasow ości i pow ierzchow ności w pra­
cy ze w zględu na zbyt późne przygotow anie projektów, m ater­
jałów, narzędzi i w ykw alifikow anych robotników  i personelu—  
a co zatem  id zie— dalsze straty na w ykonaniu i kosztach robót.

Jeżeli do tych w szechw ładnie panujących niedom agań  
w szelk ich  robót, prow adzonych we w łasnym  zarządzie dodamy 
powtarzające się z roku na rok opóźnienie w  uruchomieniu —  
a bodaj ustaleniu kredy tów  państwowych,  — ciążące w następ­
stw ie na całem  życiu gospodarczem  kraju, —  otrzym am y obraz 
chronicznej choroby naszego „system u gospodarki technicznej”, 
przynoszącego m arnotrawstwo w ielu m iljonów ciężko grom a­
dzonego grosza publicznego.



Gmina . ........................................  (Do art. A. W ejtko)
Pow. G arw oliński

S T A T U T

o świadczeniach w naturze na niektóre cele publiczne 

na terenie gminy .....................  ... .....

na rok 19..........

Nr. . - ......./ ............—

N iniejszy statut został zatw ierdzony przez W ydział Po­
wiatow y w G arw olinie na posiedzeniu  dnia 193 r.
z zastrzeżeniam i jak w  zarządzeniu z dnia ................ / ................
193 r. N r....................................................................................................
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Zał. I

/

P rzew odniczący W ydz. Pow. 

Starosta Powiatowy
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Zgodnie z Ustawą o św iadczeniach na niektóre cele  pu­
bliczne z dnia 26. III. 1935 r. (Dz. Ust. Nr. 27 poz. 204J Rada
Gm iny na posiedzeniu w d n iu .....................
19 r. uchwaliła niniejszy statut w spraw ie św iadczeń  w na­
turze do budow y i utrzym ania dróg publicznych ..........................

§ 1
Św iadczenia w naturze polegają na odrobieniu pewnej 

ilości dni roboczych p ieszych lub dostarczeniu środków  prze­
w ozow ych na określony przeciąg czasu, przyczem  odnośne  
św iadczenia w ym ierzane będą w akord zie przez prow adzącego  
roboty według ustalonego programu robót i rozkładu św iadczeń,

§ 2
Każdy obow iązany do św iadczeń  w naturze, zam iast ich 

odbywania, ma prawo przed w yznaczonym  term inem  ich odby­
cia, w każdym razie nie później niż do dnia 30 kw ietnia 19 r.

1) w nieść do Kasy Gminnej rów now ażnik pieniężny w w y­
sokości.

zam iast dniówki roboczej pieszej ................zł.
u „ jednokonnej . . . zł,
„ „ parokonnej . . • zł.

2) zadeklarow ać w yw iezien ie w łasnego materjału, które­
go w artość zam ienna z dostawą wynosi:

1 m .s kam ienia szabrow ego . . . ..........zł.
1 m .3 kam ienia brukow ego . . . .......... zł.
1 m .s p i a s k u .........................................  zł.
1 kopy faszyny ...................................................zł.
........................................................... .............................zł.

§ 3
Od św iadczeń w naturze zw olnione są:
1. osoby, którym według prawa m iędzynarodow ego przy­

sługuje prawo eksterytorjalności co do środków przew ozow ych, 
przeznaczonych do ich urzędow ego użytku;

2. zakłady oraz urzędy państw ow e i sam orządowe, utrzy­
mujące środki przew ozow e na podstaw ie etatów  organizacyjnych;

3. posiadacze środków  przew ozow ych, służących do p rze­
w ożenia poczty;

4. instytucje użyteczności publicznej, jak: zakłady dezyn­
fekcyjne, szpitale, pogotowia lekarskie, ratunkowe oraz straże 
ochotnicze, —  co do środków przew ozow ych, niezbędnych dla 
ich działalności.
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5. stadniny, stacje ogierów  i źrebięciarn ie państwowe;
6. posiadacze licencjonow anych ogierów  i k laczy, używ a­

nych tylko w celach hodow lanych, k laczy w ysokoźrebnych
i klaczy ze źrebiętam i ssącem i w okresie dwóch m iesięcy, —  
co do tych ogierów i klaczy;

7. posiadacze koni, stale pracujących w kopalniach pod  
pow ierzchnią ziemi.

§ 4
Ogólną ilość św iadczeń  w naturze, potrzebnych do w yko­

nania zam ierzonych w roku robót, ustala się  na:
a)   dniów ek roboczych p ieszych oraz
b)  .................  „ „ jednokonnych;

co po obliczeniu wg cen, ustalonych w § 2, czyni kw otę ,
stanow iącą ...........% zasadniczych podatków , w ym ienionych w § 5
niniejszego statutu.

Świadczenia te przeznaczone są na następujące cele gminy:

1. utrzym anie gminnych dróg bitych km po zł. zł.
2. utrzym anie gm. dróg gruntow ych i m ostów pg zał. 1 zł.
3. budowa dróg gm innych pg zał. 2 (bez Spółek  Drog.) zł.

a) objętych programem W ydz. Pow .............................. zł.
b) nieobjętych programem W ydz. Pow .........................zł.

4. uporządk. osiedli wraz z ich ew. zabruk. (zał. 3).............. zł.
5. budow a szkół (zał. 4) .........................................................................zł.
6. roboty regulacyjne (zał. 5) ............................................................. zł.
7. inne cele (zał. 6 ) ..................................................... ............................... zł.

Razem  . ...........zł.
§ 5

O kreślona w § 4 ilość św iadczeń w złotych podlega roz­
działowi m iędzy w szystkich m ieszkańców gminy, opłacających  
podatki bezpośrednie, w stosunku do w ysokości tych podatków  
przypadających na każdego płatnika, a zatem  w stosunku do 
opłacanych: a) zasadniczego państwowego podatku gruntowego  
od gruntów prywatnych i idealnego podatku gruntow ego od  
gruntów państwowych; b) państwowego podatku przem ysłow e­
go, uiszczonego przez nabycie św iadectw  przem ysłow ych i kart 
rejestracyjnych; c) państwowego podatku od nieruchom ości.

§ 6
Rozkładu św iadczeń pom iędzy p oszczególne kategorje płat­

ników i pom iędzy poszczególne jednostki podatkowe, dokony-

2
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wa Zarząd Gminy, przyczem  każdy z obow iązanych do św iad­
czeń  w inien być zaw iadom iony osobnem  w ezw aniem  (nakazem).

§ 7
W ym ierzone św iadczenia w  naturze w inny być przez po­

szczególnych  płatników  w ykonane w  term inie, w yznaczonym  
przez Zarząd Gm inny, nie później jednak aniżeli 70% do dnia  
15 czerw ca 193 r. oraz 30% do dnia 1 listopada 193 r.

§ 8
Przeciw ko w ysokości w ym ierzonych św iadczeń  w  naturze 

przysługuje zainteresow anym  prawo odw ołania się w term inie  
14-dniowym  od dnia otrzym ania w ezw ania, przez Zarząd G m i­
ny do W ydziału  Pow iatow ego w  G arw olinie, który rostrzyga  
ostateczn ie . W niesien ie odw ołania nie wstrzym uje obow iązku  
w ykonania św iadczeń.

§ 9
W  razie nie wykonania św iadczeń w naturze w w yznaczo­

nym term inie ew. w razie nie w płacenia do Kasy gminnej rów ­
noważnika pieniężnego, przed term inem , określonym  w § 2 niniej­
szego statutu, lub nie dostarczenia zadeklarow anego dobrow olnie  
materjału —  Zarząd Gminny, w m yśl przepisów , zawartych w Rozp. 
Prezydenta R. P. z dnia 22 marca 1928 r. „o postępow aniu admini- 
stracyjn em (D z.U .N r.36p z.341)oraz o postępow aniu przym usowem  
w adm inistracji” (Dz. Ust. Nr. 36 poz. 342), spow oduje przym usową  
egzekucjęrów now ażn ikaw gotów ce. N ieza leżn ie  od tego zastosow a­
ne zostaną kary, przew idziane w w ym ienionych rozporządzeniach.

§ 10
G dyby Zarząd Gminny z powodu osiągniętej oszczędności 

w rozchodow aniu św iadczeń  w naturze lub z jakichkolw iek in­
nych pow odów  nie w ykorzystał w roku 193 całkowitej ilości 
św iadczeń, ustalonej w § 4 niniejszego statutu, — n iew ykorzy­
stana część w ym ierzonych św iadczeń  użytą będzie do w ykona­
nia robót szarw arkow ych w  roku następnym  t. zn. w roku 19 .

§ 11
Zarząd Gm inny obow iązany jest w yjednać u w ładzy nad­

zorczej zatw ierdzenie niniejszego statutu.
§ 1 2

Statut niniejszy w chodzi w życie z dniem  jego ogłoszenia. 
O głoszenie w inno nastąpić w sposób przyjęty w gminie.

W ójt Gminy
Sekretarz Gminy
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Powiat Garwoliński 
ZARZĄD GMINNY 

w ...........................
Pozycja księgi szarwarkowej

Nr. ...

W EZ W A N IE
do w ykonan ia  św iadczeń w naturze na rok 193 . 

D o  P a n a  ( i )  ..............................................................

Zał. III.

Zgodnie z prawomocnym wymiarem świadczeń w naturze, dokonanym 
na podstawie art. 10 ustawy z dnia 26, 3. 1935 r. o świadczeniach na nie­
które cele publiczne (Dz. U. R. P. Nr. 27 poz. 204), opartym na uchwale Ra­
dy Powiatowej z dnia 20. XII. 1935 r. i uchwalonym przez Radę gminną 
a przez Wydział Powiatowy w Garwolinie zatwierdzonym statutem o powyż­
szych świadczeniach. Zarząd Gminny wymierza Panu (i) z tytułu posiadane­
go przez Pana gruntu, przedsiębiorstwa handlowego, przemysłowego, nieru­

chomości, następujące świadczenia w naturze na rok 193
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Z l .  |g r. Z ł .  |g r. Z ł .  |gr. d n . d n . d n .

1 2 3 4  1 5 6 7 8 9 1 0

Powiat.

--------------
Gminne

Grom.

Razem 1

P o w y ls z e  św iad cz en ia  n a le ly  w ykonać  w g n o rm  a k o rd o w y c h  w te rm in ie  w y zn a­
czonym  p rzez  Z arząd  G m inny za pośredn ictw em  so łty sa .

W ym ierzone  św iad czen ia  w n a tu rz e  m ogą być w ca ło śc i lub  części z as tą p io n e
o p ła tą  w go tów ce  w g  n a s tę p u ją c y ch  norm : 1 dniów ka robocza  p ie sz a  ..............  z ł., je d n a
dn iów ka robocza  k o n n a ............... z ł., 1 dniów ka robocza pa ro k o n n a  ...............  z ł., 1 m etr*
kam . b ru k . ............... z ł., 1 m etr* kam . szab r. ..............  z ł., 1 kopa  fa szy n y  ...............  zł.
...............................................................  zł. O p ła ta  w inna  być u iszczona  w K asie  Z arządu  G m inne­
go n a jp ó ź n ie j do d n ia  30 kw ie tn ia  193 r.

W  ra z ie  n iew ykonan ia  w w yznaczonym  te rm in ie  św iadczeń  w n a tu rz e  lub nie- 
w p ła ce n ia  do K asy  G m innej o p ła ty  zas tęp cze j, Z arząd  Gm inny w m yśl p rzep isów  z a w a r­
tych  w R ozp. P rez . R. P .  z d n ia  22. 3. 1928 r. o p o s tęp o w an iu  przym usow em  (Dz. U. 
R. P. Nr. 36 poz. 342 a r t .  44-48) u k a rz e  P a n a  ad m in is tracy jn ie  g rz y w n ą  d o  1 0 0  z ł .  lub 

a re s z te m  d o  5 d n i ,  p o trzeb n ą  ilość robocizny p ieszej i konnej w ynajm ie  na  k oszt w in ­
nego, a n a s tę p n ie  s p o w o d u je  p rz y m u s o w ą  e g ze k u c ję  n a le ż n e j k w o ty.

Przeciw  w ym iarow i m oże być w n iesio n e  o d w o ła n ie  d o  W y d z ia łu  P o w ia to w e g o  
w  G a r w o lin ie  za  pośredn io tw em  Z arządu  G m innego w  c iq g u  1 4  d n i od d a ty  do ręczen ia  
n in ie jszego  nakazu .

W n ie sie n ie  odw oł. n ie  w strz y m u je  obow iązku term inow ego o d rob ien ia  św iadczeń . 
...................  , d n ia  .............................................. 193 r.

(P a f r z  n a  o d w r o c i e ) (W ó jt gm iny)

D O W Ó D  D O R Ę C Z E N I A

W ezw an ie  z d n .......................................  Nr. do w y k o n an ia  św iadczeń n a tu rz e  na
ro k  193 o trzym ałem .

d n ............................................... 193 r.
(po d p is)
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W Y J A Ś N I E N I E

1) Celem  odrobienia w yznaczonych św iadczeń należy zgło­
sić się do pracy w m iejscu w skazanem  przez sołtysa wraz z n i -  
n ie jsz e m  w e zw a n ie m  i w łasną łopatą do godz- 7  rano.  
Po tej godzinie zgłaszający się do pracy m oże być nieprzyjęty.

2) Ś w ia d c z e n ia  w n atu rze  n a le ż y  o d b y w a ć  a k o r ­
dowo w/g norm ustalonych przez W ydział Pow iatow y, po w y­
konaniu akordu i odbiorze ilościow ych  i jakościow ych robót 
przez dozorcę, zainteresow any otrzym a kwit, który należy prze­
chow ać. W r a z ie  n ie w y k o n a n ia  z a d a n e g o  a k o rd u  dozor­
ca w yda kwit na faktycznie w ykonaną część pracy, lub m o że  
kwitu w cale nie w ydać, żądając w ykończenia  zadanych robót 
w dniu następnym .

3) Do pracy przyjmowani będą tylko robotnicy o pełnych  
kwalifikacjach fizycznych  w w ieku 17 —  50 lat.

4) W razie stosow ania system u dniów kow ego —  c z a s  
p r a c y  trw a 8  go d zin .

5) Furm anki zgłaszające się do pracy w inne posiadać  
boczne deski w ysok ie conajmniej 30 cm.
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P O W  I A  T  G A R W O L I N
Z A R Z Ą D  G M I N N Y dn,

Nr. U p o m n i e n i e .
D o  P a n a .

Zał. IV.
■ 193..... r.

Wobec nieodrobienia wymierzonych świadczeń wzywam Pana 
do wpłacenia w terminie 3-ch dni od daty niniejszego 

k w o ty  .................  z ł ..............  gr .

do kasy Zarządu Gminnego w ............................................................................
zgodnie z § 9 zatwierdzonego statutu o świadczeniach przez Wydział 
Powiatowy w Garwolinie,

W razie niewpłacenia przypadającej kwoty w powyższym termi­
nie na koszt Pana będzie wynajęta potrzebna robocizna, a Zarząd 
Gminny w myśl przepisów zawartych w Rozp. Prez. P. P. z dnia 
22/111-1928 r, o postępowaniu administracyjnem (Dz. Ust, P. Nr, 36poz. 
341 z 1928 r.) oraz o postępowaniu przymusowem w administracji (Dz. 
Ust. R, P, Nr. 36 poz, 342 z 1928 r.) sp o w o d u je  p r z y m u > o w q  e g ­
ze k u cję  k w o ty  w y m ie n io n e j.

W ó jt  g m in y

D O W Ó D  D O R Ę C Z E N I A

Upomnienie Nr.........................  z d n ia .................................................. 193
na wpłacenie kwoty ...........  otrzymałem.

dnia .................................................  193 r.

p odp is

G m i n a ...........................................................................

K W I T  N r........ /........ Np. wezwania
Nazwisko ............................................................................ imię ........

w ie ś ..................................... dostarczył d o .........................................

Kamienia brukowego (szabr.) m.*

Zał. V.

Podwód parokonnych 
Podwód jednokonnych 
Pieszych roboczych dni

Dn......................... /............
D ozorujący

193
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Zał. VI.
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P o w i a t o w y  Z w i ą z e k  S a m o rzą d o w y
WYDZIAŁ POWIATOWY 

Zarząd Drogowy w Garwolinie,

Zał. VII

P R O G R A M

czterodniow ego kursu dla dozorców  drogow ych w  dn.
15, 16, 17 i 18 kw ietnia 1935 r.

1) Kurs t r w a  4 dni —  jest bezpłatny i składa się  
ogółem  z 13 godzin w ykładów  i 15 godzin ćw i­
czeń, W ykłady odbyw ać się będą w dawnym  
budynku gimnazjum przy ul. K ościuszki 35 w Gar­
w olin ie. Ć w iczenia (roboty) —  głów nie w polu.

2) U czestnicy kursu w liczbie 40 osób rozlokow ani 
będą w  tym budynku —  dokąd mają się stawić  
z w łasną pościelą  dnia 14 kw ietnia pom iędzy godz. 
18 — 21 i zgłosić się  u gospodarza kursu dro- 
gom istrza. Dnia 15/IV r. b. o godz, 13 otrzym a­
ją po 1 zł. straw nego za całe 4 dni zgóry; żad ­
nych w ięcej dodatków  ani w yżyw ienia nie otrzy­
mają, należy w ięc przyw ieźć ze  sobą brakują­
ce  środki na utrzym anie, zeszyt i ołów ki będą  
w ydane.

3) G o s p o d a rz  prow adzi listę obecności. W yznacza  
dyżurnych do sprzątania sal m ieszkalnych i w y­
kładow ych, prow adzi m agazyn.

K ierow nik Pow . Zarz. Drog.



Term in arz stałych p ra c
Powiatowego Z arzą d u  Drogowego w zakresie  dróg sam orządow ych.

Zał. IX.

o.
►j

WYSZCZEGÓLNIENIE
CZYNNOŚCI

1
stycz .

2
luty

3
marz.

4
kw.

5
maj

6
c z e r w .

7
lipiec

8
sierp.

9
wrz.

10
paźdz.

11
list.

12

źr-
U w a g i

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20 
21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Opracowanie programu robót, 
świadczeń i budżetu

Wykonanie i zatwierdzenie pro­
jek tów  dróg i mostów

Uchwalenie zapotrzebowania na 
Świadczenia przez Wydział 
i Radę Powiatową

Wydanie okólnika do gmin w 
sprawie przewidywanych robót 
i świadczeń

Uchwalenie świadczeń przez gmi­
ny i zatwierdz. statutów

Rozpisanie świadczeń w naturze
Wydanie okólnika do gmin w 

sprawie budżetu drogowego, 
zapomóg i rozp. robót

Uchwalenie budżetów gminnych 
i ich zatwierdzenie

Rozpatrzenie budżetu przez Kom. 
Drogową, przesłanie go do Urz. 
Wojew., zatwierdzenie przez 
Wydział i Radę Powiatową — 
oraz Urz. Wojew.

Oszacowanie i sprzedanie sta­
rych drzew przydrożn,

Roboty przeciw przełom ow e na 
drogach

W iosenny objazd dróg i lustra­
cja mostów

Sprawdzenie i skompletowanie 
narzędzi i maszyn drogowych

Przygotowanie m aterjałów  (ka­
mień, żwir, drzewo, drzewka, 
kołki)

Naprawa i skompletowanie zna­
ków  drogowych

Wiosenne sadzenie drzew  przy­
drożnych

Kurs dozorców drogowych, prze 
szkolenie personelu

Wydzierżawienie trawy i drzew 
owocowych

Ustawianie i malowanie znaków, 
bielenie słupów

S e z o n  b u d o w la n y

Zamknięcie rachunków gotówko 
wych i dr. budowy oraz od­
biory robót

Jesienne sadzenie, obcinanie i za­
bezpieczenie drzew

Jesienny objazd dróg (z drogo 
mistrzami)

Zebranie i opracowanie Sprawo 
Zdań wewnętrznych

Roboty przeciw śniegow e (płu­
gi, osłony)

Opracowanie i wysłanie sprawo­
zdań dla władz (budowy dróg, 
zadrzew,, mosty)

Opracowanie operatów  Wyko- 
naw czych

Zamknięcie ksiąg i założenie no­
wych

O p r a c o w a n i e  spr. Z gospodarki 
drogowej

Z a m k n ię c ie ,  o b l i c z e n ie  1 egz 
ś w ia d c z e ń  p r z e z  gm in y  (za legł .)

----1

U w a g i :  Terminy, oznaczone: II należałoby bezw arunkow o zachować;
--------należałoby przedłużyć w stosunku do obow iązujących ob ecn ie.
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INŻ. JAN MIEDZIŃSKI.
Kierownik Pow.Zarz.Drog. 

we Włodzimierzu.

ŚWIADCZENIA DROGOWE W NATURZE.

Aczkolwiek praca niniejsza pisana była przed ogło­
szeniem ustawy z dnia 26.III.1935 r. o świadczeniach na 
niektóre cele publiczne i opiera się na ustawie z dnia 
10.XII.1920 r„ to jednak jest najzupełniej aktualną i za­
wiera dużo bardzo cennych uwag o stosowaniu świadczeń 
w naturze, co upoważnia do zwrócenia na nią uwagi.

Redakcja.

Wstęp.

Sprawa świadczeń drogowych w naturze, czyli tak zwa­
nego szarwarku, dla działaczy samorządowych i administracji 
drogowej jest jednym z ważniejszych i stale aktualnych za­
gadnień.

Kilkunastoletnia praktyka gmin w dziedzinie gospodarki 
finansowej dowiodła, że w budżetach swych mogą one prze­
znaczać na roboty drogowe tylko bardzo nieznaczne kwoty 
z wpływów ogólnych, co podnosi wagę szarwarku, jako w prak­
tyce jedynego źródła, z którego można czerpać środki na ich 
utrzymanie czy budowę.

Sama istota szarwarku, tak odmiennego, jako źródło do­
chodów i metoda pracy, od przyjętych dla dróg wyższych ka- 
tegorji, tak uzależnionego od wpływu warunków miejscowych, 
do których należą nietylko stosunki gospodarcze i stopień za­
możności, lecz poziom kultury i charakter mieszkańców gminy, 
ich przyzwyczajenia, więcej czy mniej fortunny dla spraw dro­
gowych skład zarządu gminy i szereg innych, powodują obok  
dość luźnych ram ustawowych, że sprawa ustalenia norm, uzgo­
dnienia zasadniczych zapatrywań i wyrobienia form organiza­
cyjnych dłuższy czas jeszcze będzie aktualną.

Nie we wszystkich dzielnicach stopień zastosowania szar­
warku jest jednakowy, O ile w centralnych dzielnicach państwa 
świadczenia drogowe w naturze stosowane zaczęły być bezpo­
średnio po ich ustawowym wprowadzeniu, w województwach
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w schodnich, gdzie problem  dróg w yższych  kategorji o zn a cze­
niu kom unikacyjnym  o w iele w ażniejszym , niż drogi gm inne, 
nie został jeszcze dostateczn ie  rozw iązany, siłą rzeczy  kw estja  
szarwarku była pozostaw iona sam a sobie. W  m iarę krzepnięcia  
sam orządu gm innego i stabilizow ania się  stosunków  gospodar­
czych, kw estja dobrego stanu dróg gm innych zaczyna być ro ­
zum ianą jako potrzeba, staje się  otwartą, a z nią zaczynają być  
aktualne zagadnienia św iadczeń  w naturze. W  budzeniu zain­
teresow ania potrzebam i dróg gm innych i jego pogłębianiu po­
ważną rolę odgrywa adm inistracja drogowa, pow ołana w pierw ­
szym  rzędzie do ujęcia dążeń i w ysiłków  do naprawy stanu  
tych dróg w formy celow e i racjonalne.

Dla kresów  w schodnich rolniczo zacofanych, mało uprze­
m ysłow ionych, ubogich w kam ień narzutowy, a na znacznych  
obszarach całkow icie go pozbaw ionych (np. W ołyń), kw esja  
drogowej gospodarki gmin kształtow ać się  musi siłą rzeczy  od ­
m iennie, niż w  dzieln icach  pozostałych.

Na kresach, zam ieszkałych  w olbrzym iej w iększości przez  
ludność rolniczą, która, gospodarując w  sposób dość pierw otny, 
ma za dużo czasu, a za m ało p ien iędzy na to, aby dać się na­
m ówić na zam ianę św iadczeń  na opłaty gotów kow e, szarw ark  
w ykonyw any jest głów nie w naturze, bezpośrednio przez obo­
w iązanych do niego. M ożna w ięc pow iedzieć, że spotyka się  
go tu, niestety, w  jego najczystszej formie; m ówię „n iestety”, 
gdyż odbijają się na nim n ieudolności i w ady „św iadczących  
km iotków", gdyż w  gospodarce drogowej gmin, szarwarkiem  
tylko rozporządzających, kw estje takie, jak nabycie kilkunastu  
klam er do mostu, urastają do zagadnień niepow szedniej miary.

Pozatem  szarw ark stw arza w iele  trudności pod w zględem  
księgow ości, organizacji ew idencji, trudności, które generalnego, 
dającego się  zastosow ać w szędzie, rozw iązania dotychczas nie 
znalazły i praw dopodobnie nie znajdą z racji w ielk iego wpływ u, 
jaki na kształtow anie się  tych  spraw  mają warunki m iejscow e. 
Jednak ten wzgląd na w pływ  m iejscow ych czynników  nie pow i­
nien, moim zdaniem , pow odow ać k on ieczności urabiania w k aż­
dym pow iecie, drogą eksperym entów , sw oistych m etod choćby  
dlatego, że próby te kosztują zaw sze dużo czasu i zużywają  
energję, która winna w yładow yw ać się  w bardziej określonych
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i skutecznych formach. A by nie eksperym entow ać, w inniśm y  
w yrobić sob ie zdanie na ogólne zagadnienia św iadczeń  w na­
turze i form, w jakie najprawidlowiej organizację i w ykonanie  
ich ująć, w zależności od warunków  m iejscow ych, a za pod­
staw ę do tego należy w ziąć dośw iadczenia tych pow iatów  i gmin, 
które do pew nych określonych  rezultatów  i zapatrywań już 
doszły.

N asza literatura drogowa jest bardzo uboga jeszcze w spo­
strzeżenia, dotyczące św iadczeń  drogow ych w naturze, Prasa  
drogowa zam ieszcza bardzo nieliczne artykuły na ten temat, 
dlatego też  nie zdążyły się jeszcze w ytw orzyć ogólne zdania, 
jako w ypadkow e w ielu zapatrywań. D latego też mając przed  
sobą do rozw iązania jakieś zagadnienie z organizacji szarwarku, 
czujem y brak pom ocniczego materjału, z którym sw oje założe­
nia chcielibyśm y porów nać.

A by choć w drobnej częśc i brak ten usunąć, podaję po­
niżej garść sw ych spostrzeżeń , poczynionych na terenie powiatu  
w łodzim ierskiego w latach 1930— 1934, poprzedzając je rozw a­
żaniam i ogólnem i. B ędąc czynnym  przy organizow aniu drogo­
wej gospodarki gminnej w tym pow iecie od jej podstaw, m ia­
łem  m ożność założenia teoretyczne poddać praktycznym  próbom. 
Rozum ie się, że p ięcio letn ie  dośw iadczenia są zbyt szczupłe, 
aby m ożna na ich podstaw ie dojść do ogólnych w niosków , tem - 
bardziej, że dotyczą one jednego powiatu; w ysnuw anie tych  
w niosków  nie jest celem  niniejszej pracy —  będę uważał, że  
osiągnęła go ona, jeżeli choć w drobnej m ierze wyjaśni w ątpliw ości 
tych, którzy w niej pom ocy szukać będą

I. Istota i historyczne tło świadczeń drogowych w  naturze.

Fakt p ow szechnego korzystania z dróg publicznych w y­
w ołuje za sobą kon ieczność ich naprawy, utrzym ania w  nale* 
żytym  stanie i u lepszania, na co potrzebne są środki, zdoby­
w ane rów nież drogą pow szechnego opodatkow ania. N ie sięgając  
do szczegółów  podatków  drogow ych, m ożem y podzielić je na 
dw ie zasadnicze kategorje: podatki p ien iężne i św iadczenia  
w naturze. P ierw sze, stosow ane głów nie na rzecz dróg w yż­
szych kategorji, polegają na w płacie do kas instytucji, utrzy­
m ujących drogi, w określonych term inach i w ysokościach pew ­
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nych kwot pieniężnych, należnych od obywateli jako ich udział 
w kosztach utrzymania dróg; na tej czynności kończą się obo­
wiązki płatnika, a zaczynają starania instytucji, utrzymujących 
drogi, zmierzające do podtrzymania komunikacji. Z chwilą gdy 
płatnik podatku, po wymianie posiadanych dóbr, w tym w y­
padku obojętnie dla nas jakiego rodzaju, na znaki obiegow e— 
pieniądze, tymi pieniędzmi uiści się z ciążących na nim zobo­
wiązań, przerywa się kontakt między nim a instytucją drogo­
wą. Ta ostatnia, za pośrednictwem wykonawców robót, doko­
nuje czynności naprawy czy budowy dróg, przyczem zasad­
niczo. na osobę wykonawcy robót, miejsce, czas i sposób jego 
pracy płatnik podatku jako taki, jego miejsce zamieszkania, 
uzdolnienia, rodzaj posiadanych i produkowanych dóbr wpływu 
nie wywierają. W tym wypadku fakt i miejsce uiszczenia  
podatku mogą być oddzielone większym czy mniejszym odstę­
pem czasu i przestrzeni od faktu i miejsca wykonania robót 
na drodze.

Cechy charakterystyczne drugiej kategorji podatków dro­
gowych — świadczeń w naturze — są zasadniczo odmienne. 
Tutaj płatnik podatku jest jednocześnie wykonawcą robót; fakt 
ten pociąga za sobą, siłą rzeczy, szereg ograniczeń, których 
nie zna pierwsza kategorja — ograniczeń, dotyczących wyko­
nania robót. Fakt uiszczenia podatku zbiega się tak co do 
osoby, czynność tę wykonującej, jak i co do czasu z faktem  
wykona robót, a więc: czas  musi być dostosowany do tego, 
kiedy płatnik może uiścić się z podatku w formie pracy, miej­
sce wykonania robót — uzależnione od odległości do jego miej­
sca zamieszkania, wreszcie rodza j  roboty—do jego umiejętności
i wyposażenia w środki przewozowe, a częściowo i narzędzia 
pracy czy materjały. W ymienione wyżej ograniczenia podkre­
ślają konieczność liczenia się z indywidualnością płatnika przy 
wykonywaniu robót, przy pomocy świadczeń w naturze, a od­
bija się ona na sposobie wykonania robót, podczas gdy przy po­
datkach pieniężnych, jak powiedziano wyżej, nie ma ona zu­
pełnie wpływu.

Z porównania tego widać, że świadczenia w naturze sta­
nowią najbardziej pierwotną formę podatku. Nie mówiąc już
o pieniądzu w jego obecnej formie, spłacenie daniny w pewnej



— 162 —

ilo ści skórek  sobolow ych, bobrow ych czy kunich, praktykow ane  
w  zaraniu dziejów, stało na w yższym  poziom ie, gdyż wym agało  
uprzedniego zdobycia ich, dow odziło  istn ienia umowy, że te 
a nie inne skórki służyły  jako znaki obiegow e, jednym  słowem , 
wym agało organizacji w ym iany dóbr. Zaspokojenie potrzeb  
zbiorow ych drogą bezpośredn iego  w ysiłku fizycznego członków  
danej grom ady ludzi w ym aga jedynie um ow y bądź nakazu, 
a w ięc m oże już nastąpić z chw ilą istn ienia organizacji tej 
grom ady w  jej najprostszej postaci i najprym ityw niejszych sto ­
sunkach ekonom icznych, To też w rozwoju dziejów  widzim y, 
że w miarę w zrastania i udoskonalania się  organizacji gromad  
ludzkich zm ienia się  i udoskonala sposób św iadczeń  jednostek  
na rzecz ogółu od św iadczeń  w naturze —  do podatków  p ie­
niężnych. Zauważyć należy, że ta ew olucja odbyw ała się rów no­
legle ze w zrostem  terytorjalnym  organizacji społeczeństw  i roz­
szerzaniem  się zakresu ich potrzeb; św iadczenia w naturze 
obecnie pozostały  tylko jako część opodatkow ania i to na rzecz  
najmniejszej terytorjalnie i najniższej h ieratycznie sam odzielnej 
organizacji w sp ó łczesn ego  ustroju, jaką jest gmina.

N asuw a się  pytanie, d laczego polska ustaw a drogow a  
z 1920 roku, ustanaw iając podstaw y organizacji adm inistracji 
drogowej i funduszów  na utrzym anie i budow ę dróg, w prow a­
dziła tak n ienow oczesny sposób opodatkow ania, jak św iad cze­
nia w  naturze? Na terenie w ięk szości ziem  polskich przed  
w ojną europejską, w zaborach rosyjskim  i austrjackim  (do 1907 
r.) pow inności drogow e były stosow ane —  czyżby chodziło
o utrzym anie tradycji? Jest to w ątpliw e, jeżeli zw ażym y, że  
całość ustaw y tradycji tej nie podtrzym uje. G łównym  pow odem  
był tu w zgląd na w ybitnie rolniczy charakter państw a i d ąże­
nie do nieprzeciążania ludności podatkam i pieniężnem i, a wza- 
mian zato produkcyjne zużycie dla zaspakajania potrzeb ogółu  
okresów  czasu, w olnych od pracy na roli, tem  bardziej, że przy 
dość niskim  poziom ie gospodarki drobnych rolników , okresy te, 
jako niew yzyskane, stanow iłyby stratę społeczną. Uruchom ienie  
tej marnującej się olbrzym iej ilości energji, zam iast sięgania po 
zysk i z roli, w naszych warunkach ekonom icznych było bardzo  
celow em  i w konsekw encji zm ierzającem  do pom nożenia bogac­
twa narodow ego.
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Podobieństw o drogow ych św iadczeń  w  naturze pod w zg lę­
dem formy do św iadczeń  w si na rzecz pana z okresu pań­
szczyzny daw ało niejednokrotnie przy w prow adzaniu szarwarku  
na kresach dom orosłym  trybunom  ludu szeroki tem at do agi­
tacji przeciw  jego uchw alaniu. A rgum enty te, n iestety , p o­
czątkow o znajdow ały posłuch w śród ciem nego ludu i tem  też  
w części n ależy tłum aczyć oporność w si kresow ych w stosunku  
do w prow adzanych św iadczeń. P odobieństw o to, jak p ow ie­
działem  wyżej, zachodzi, naturalnie, pod w zględem  formy w y­
łącznie, gdyż i tu i tam św iadczenia polegają na dostarczeniu  
pewnej ilości robocizny. Podczas gdy pańszczyzna stanow iła  
św iadczenia na rzecz jednostki — pana, posiadacza w szystk ich  
gruntów, w tej formie, dla sieb ie  najdogodniejszej, pobierają­
cego tenutę dzierżaw ną, św iadczenia drogow e za cel mają 
dobro ogółu, a w ięc każdego, kto z dróg korzysta, przede- 
w szystkiem  —  sam ego w ykonaw cy św iadczeń. Szarw ark jest 
obow iązkiem  zarów no dworu jak i chaty, obciąża w szystk ich  
proporcjonalnie do stanu posiadania, jest w ięc instytucją dem o­
kratyczną, a dając w  sw ych rezultatach w idoczne, natychm ia­
stow e i bezpośrednie korzyści ogółu z pracy tegoż ogółu, jest 
najlepszą szkołą pracy obyw atelskiej. W  treści w ięc i celu  
św iadczeń drogow ych tkw i zap rzeczen ie  podobieństw a do pań­
szczyzny, które stwarza zb liżen ie  form y— dlatego też w szędzie , 
gdzie rok —  dwa roboty przy pom ocy szarwarku celow o były  
przeprow adzane, argum enty dem agogiczne przestają trafiać do 
przekonania wsi.

Jak pow iedziano w yżej, św iadczenia  w  naturze w odnie­
sieniu do dróg na ziem iach naszych nie są now ością, w prow a­
dzoną przez ustaw ę drogow ą z 1920 roku, gdyż ustaw odaw stw o  
rosyjskie do czasu w ojny europejskiej, a austrjackie do 1907 
roku szarw ark uw zględniały jako jedno ze źródeł do zaspaka­
jania potrzeb drogow ych. G łębsze zbadanie historji szarwarku  
na tle  polityki drogowej w  przeszłości byłoby m oże dostarczyło  
bardzo ciekaw ych m aterjałów, jednak nie jest ono celem  niniej­
szej pracy, będąc odrębnym  dość obszernym  tem atem . D latego  
też, nie zagłębiając się w w yw ody historyczne, podam  tylko  
głów ne zasady św iadczeń  w naturze w edług ustaw  rosyjskich, 
jako tych, które przed w ojną europejską na znacznym  obszarze  
R zeczypospolitej m iały zastosow anie.

3
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W  rosyjskim  ustaw odaw stw ie pow inności w naturze były  
dość szeroko traktow ane i było ich w iele rodzajów. Poza ob- 
chodzącem i nas św iadczeniam i na rzecz dróg należały do nich: 
utrzym anie t. zw. b iczow ników  nad rzekam i spław nem i, dostar­
czanie podw ód dla przejazdów  członków  domu panującego (za 
w ynagrodzeniem ), utrzym anie podw ód dla poczty ziem skiej i roz­
jazdów urzędników  zarządu cyw ilnego, dostarczanie strażników
i pom ieszczeń dla aresztantów  i t. p. Poza tem m ogły być  
ustanaw iane pow inności celem  tępienia szkodliw ych  dla pól
i łąk ow adów  i zw ierząt (Zbiór praw rosyjskich —  tom IV 
rozdział III „O ziem skich pow innościach, odbyw anych w  na­
turze").

W edług tego ustaw odaw stw a, pow inność w naturze była  
głównym  środkiem  utrzym ania gruntow ych dróg t. zw. ziem ­
skich, t. j. będących  na utrzym aniu ziem stw a— sam orządu tery- 
torjalnego, odpow iadającego obecnym  w ojew ódzkim  i pow iato­
wym  zw iązkom  sam orządow ym . Na drogach tych przy pom ocy  
środków  p ien iężnych  w olno było budow ać i utrzym yw ać tylko  
te w ięk sze objekty jak mosty, tamy, przew ozy przez rzeki, 
drew niane naw ierzchnie drogi, słupy w iorstow e, zadrzew ienie
i t. p., które ze w zględu na swój charakter, rozmiar lub w ła­
ściw ość gruntu, w ym agały od ludzi, którzy tych robót doglą­
dają i je w ykonyw ują, specjalnych w iadom ości technicznych. 
W szystk ie  inne roboty w inny były być w ykonyw ane przy po­
m ocy św iadczeń.

P oniew aż w m yśl artykułu 263 cytow anej ustaw y do ziem ­
skich  należały drogi gruntowe, łączące m iasta gubernjalne, po­
w iatow e i inne m iędzy sobą oraz stanow iące połączenia z przy­
staniam i, tw ierdzam i i innymi strategicznym i punktami, a wiem y, 
że tych dróg gruntowych w  zaborze rosyjskim  była znaczna  
w ięk szość, w idzim y stąd, że waga św iadczeń  w naturze była  
w gospodarce drogowej bardzo poważna.

U stalen ie w ysok ości św iadczeń  i ich ogólny rozkład nale­
żały  do gubernjalnych i pow iatow ych ziem stw, zależnie od tego, 
na jakiej drodze roboty były przew idyw ane, R yczałtow a za­
miana św iadczeń  w naturze na opłaty p ien iężne ustaw ow o była  
m ożliwa, lecz dość utrudniona, gdyż uchw alona przez ziem stw o  
w ym agała zatw ierdzenia ministra spraw w ew nętrznych. Rozkład  
św iadczeń  na obow iązanych do nich odbyw ał się w ten spo­
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sób, że drogi, na których m iały być w ykonyw ane roboty w  da­
nym roku, ziem stw o dzieliło  na odcinki, przydzielane ok o licz­
nym osiedlom , przyczem  brano pod uw agę ilość i urodzajność  
ziem i, w ysokość rocznych podatków  pien iężnych  oraz inne 
w zględy m iejscow e (art. 275-6). Przydział robót poszczególnym  
w ykonaw com  na odcinkach odbyw ał się  na zebraniach za in te­
resow anych  gromad przez sam ych uczestników . Ze w zględu na 
potrzebę m aterjałów drzew nych do robót drogow ych, w myśl 
art. 290 podział na odcinki w inien  być taki, aby na każdy  
z nich był materjał od m ajątków ziem skich i robocizna od wsi.
0  ile m ajątek nie posiadał lasu, w inien  dać rów now artość  
w gotów ce, a drzew o, w m yśl ustaw y leśnej z 1893 roku zo ­
staje w ydane z lasu państw ow ego za opłatą „popiennego". 
J eżeli na odcinek, utrzym ywany przez w łościan, brak w  p o­
bliżu lasu państw ow ego, z którego w  pew nych w ypadkach  
m ogli korzystać bezpłatnie, drzew o było brane z lasu pryw at­
nego, a w ynagrodzenie w łaściciel otrzym yw ał z p ien iędzy, zb ie­
ranych drogą składek w łościan  nie tylko tego terenu, przez  
który droga przebiegała, lecz całego pow iatu czy gubernji. 
P odkreślić tu należy ustaw ow e załatw ien ie spraw y materjału, 
tak dużo zw ykle pow odujące kłopotów  przy robotach szarw ar- 
kowych.

Punkt ciężkości nadzoru nad robotam i spoczyw ał na orga­
nach w ykonaw czych ziem skich. W ładze policyjne pom agały  
przy tych czynnościach ziem stw u przez donoszen ie  o stanie  
dróg, niew ykonaniu  przez obow iązanych sw ych zadań i pona­
glaniu ich. W  razie n iew ykonania w yznaczonych  prac, w ładze  
ziem skie m iały prawo w ykonania robót sposobem  płatnym
1 ściągania kosztów  w drodze adm inistracyjnej.

Oto ogólne zasady św iadczeń w  naturze w edług ustaw o­
daw stw a rosyjskiego. Pom inąłem  tu przepisy, dotyczące for­
malnej strony zagadnienia, chcąc podkreślić w yłączn ie in tere­
sujące nas w danym w ypadku m om enty organizacyjne. Cha­
rakterystyczną cechą system u rosyjskiego było to, że szarwark  
dla kategorji dróg, którą obsługiw ał, w zasadzie nie był wy- 
łącznem  źródłem , lecz miał zaspakajać tylko najprostsze po­
trzeby drogow e, zaś roboty bardziej skom plikow ane na tychże  
drogach ziem stw a m iały prawo w ykonyw ać ze specjalnych  fun­
duszów  tak zw anego kapitału drogowego.
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W  zasadzie te dwa źródła m ogły się  wzajem nie u zu p eł­
niać, dając dobre rezultaty, jednak przeładow anie form alistyką  
oraz brak zainteresow ania dla spraw  drogow ych ze strony w ładz, 
pow ołanych  do zajm owania się  niemi, w praktyce do św ietnych  
rezultatów  się nie przyczyniały.

O m ówiona w yżej organizacja obow iązyw ała w naszych  
w ojew ództw ach kresow ych, t. zw. K rólestw o K ongresow e, po­
zbaw ione sam orządu ziem skiego, zdane było pod w zględem  
stanu dróg na dobrą czy złą w olę naczeln ików  pow iatów , k tó ­
rzy sw ych uprawnień, odnośnie pow inności w  naturze w  pełni 
nie w ykorzystyw ali.

II. G ospodarka drogowa gmin w  świetle ustaw i r o zp o rzą d ze ń ')

Przejście do om awiania szczegółów  św iadczeń  drogow ych  
w naturze jako źródła dochodów  na cele  drogow e gmin i m e­
tody pracy na tych drogach bez analizy całokształtu gospodar­
ki drogowej gmin, na której należycie ośw ietlonym  tle dopiero  
w yraźnie znaczenie ich  dla gmin się  zarysow uje, byłoby zbyt 
jednostronnym , dlatego też należy szerzej rozpatrzeć prawną
i finansow ą stronę zagadnienia dróg gm innych.

Gm inna gospodarka drogowa, jak zresztą każda gospo­
darka publiczna, ujęta jest w pew ne ustaw ow e ramy; zaczn ie­
my w ięc od rozpatrzenia jej na tle tych ram, tem  bardziej, że  
są one dość złożone i zm ieniały się  w ciągu ubiegłych kilku­
nastu lat od ich pow stania.

Fundam entem , na którym oparta została gospodarka i ad ­
m inistracja w szystk ich  dróg publicznych jest U staw a Drogowa  
z dnia 10 grudnia 1920 roku.

Z biegiem  czasu niejasności i szczegóły  tej ustawy znaj­
dow ały w yjaśnienia w  okólnikach m inisterstw  Robót Publicznych
i Spraw  W ew nętrznych, (tego ostatniego — w spraw ie dróg 
sam orządowych), w w yrokach N ajw yższego Trybunału A dm i­
nistracyjnego, w reszcie w w yjaśnieniach i zarządzeniach w ładz  
drugiej instancji, pow odow anych lokalnym i względam i.

Przejdziem y kolejno te artykuły i działy ustaw y drogowej,

') Rozdział ten drukowany był z bardzo nieznacznemi zmianami 
w formie artykułu w Nr. nr, 4, 5 i 6 „Wołyńskich Wiadomości Technicz­
nych" z 1933 roku.
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które m ówią o gospodarce gminnej, przyczem  aby uw ypuklić  
jej stan prawny w  obecnej formie, przy om awianiu poszczegó l­
nych artykułów , podam y jednocześn ie ich ośw ietlen ie przez 
okólniki czy  wyroki N. W . T.

1. S i e ć  d r ó g  g m i n n y c h .

A tyku ł 1-szy ustaw y drogowej dzieli drogi publiczne na 
cztery kategorje: państw ow e, uznane za takie przez sejm, w o ­
jew ódzkie, przyjęte przez sam orząd w ojew ódzki, pow iatow e —  
przez  sam orząd pow iatow y, i w reszcie gm inne, „do których  
należą drogi publiczne nie zaliczone do jednej z poprzednich  
trzech  kategorji, uznane za drogi gm inne uchw ałą rady gm in­
ne" (dosłownie),

S iłą  rzeczy, proces ustalania siec i dróg poszczególnych  
kategorji odbyw ał się, poczynając od najw yższych t. j. pań­
stw ow ych, w ojew ódzkich, przez pow iatow e, kończąc na gm in­
nych. Z tego wynika, że państwo i sam orządy w yższych  sto ­
pni m iały w olność wyboru z całości lub znacznej części tych  
dróg, które w edług sw ego uznania za odpow iednie dla danej 
kategorji uw ażały. Gminy, w  m yśl w yraźnego przepisu, że do 
dróg im pod opiekę oddanych, należą „drogi publiczne, nie 
zaliczone do jednej z poprzednich kategorji”, chcąc nie chcąc, 
resztę dróg publicznych za swoje uznać m usiały, gdyż nastę­
pną n iższą kategorję stanow ią już drogi prywatne, do których, 
z pow odu zasadniczej różnicy, odrzuconej ew entualn ie przez  
gm in ę  części dróg publicznych zaliczyć nie można. O kon iecz­
ności przygarnięcia tych bogatych pod w zględem  ilości resztek  
dróg przypom niał w yraźnie ociągającym  się  gminom okólnik  
M. R. P. Nr. XII-170 z dnia 18. III. 1921 r. (punkt 10-ty), dla­
tego też uchw ały rad gm innych, o których m ówi przytoczony  
na w stęp ie  artykuł ustawy, m ogły być tylko pozytyw ne.

W takiem  ujęciu spraw y tkwi pew na niespraw iedliw ość  
w  stosunku do gmin. O ile w  znaczeniu ekonom icznem  i ko- 
m unikacyjnem  dróg gm innych z jednej, a państw ow ych i w oje­
w ódzkich  z drugiej strony istnieje pow ażna różnica, to jest 
ona prawie nieuchw ytna pom iędzy drogami gminnym i i pow ia­
towym i. W  okresie pierw szego ustalania sieci dróg w yższych  
kategorji sam orządy pow iatow e, nie posiadając praktyki w d z ie ­
dzinie finansow ania potrzeb drogow ych, projektow ały sieć  dróg
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pow iatow ych d osyć szeroko, obecnie jednak, mając kilkunasto­
letn ie dośw iadczenie, które w ykazało niew społm ierność środ­
ków finansow ych i przerastających je potrzeb, nie m ów iąc już
0 w pływ ie przesilenia gospodarczego, w ykazują raczej ten d en ­
cję przerzucania na barki gmin kosztów  utrzym ania częśc i 
sw ych dróg, przenosząc je po linji najm niejszego oporu do k a­
tegorji gm innych. Poniew aż w m yśl artykułu 4-go ustaw y dro­
gowej przenoszenie dróg z jednej kategorji do drugiej w ym aga  
uchw ał instytucji n ietylko oddającej ale i przyjmującej drogę, 
przeniesien ie drogi gminnej do kategorji w yższej jest bardziej 
utrudnione niż odwrotnie.

Naturalnie, że sam orząd pow iatow y, będąc za in teresow a­
nym w  odciążeniu  siebie z obow iązku utrzym ania części dróg, 
jest pozatem , pośrednio przez w ydział pow iatow y, opiekunem  
gmin i jako taki, z prem edytacją obarczać ich zadaniam i p o­
nad siły  nie będzie, jednak czasem  w iara w  „nieograniczone  
m ożliw ości szarw arku” lub co gorsze, lek cew ażen ie  spraw y  
stanu dróg podrzędniejszych, n iebezp ieczne dla gmin w yw ołać  
m oże sugiestje.

Cytowany okólnik M. R. P. stara się zmniejszyć ciężar, 
spoczywający na barkach gmin, polecając podział dróg na bar­
dziej i mniej ważne, jednak, jak praktyka wykazuje, odciąże­
nie z tego powodu, tam gdzie udało się je przeprowadzić, jest 
minimalne.

Sieć sw ych dróg gm iny miały ustalić w m yśl artykułu  
36-go ustaw y w  ciągu roku od jej w ejścia w życie; okóln ik  
M. R. P. z dnia 18. III. 21 r. Nr. XII-170 ustalił ten term in na 
dzień  15. I. 1922 r., jednak nie został on zachow any, a w yrok  
Najw. Trybunału Adm in. z dnia 7. VI, 25 r. pozw olił gminom  
ustalić sw ą sieć  drogow ą i po tym  term inie. Na w ołyniu  np. 
sieć  ta została ustalona w  1931 r.

Przy ustalaniu siec i dróg gm innych nie w olno dzielić ich  
na kategorje czy klasy, gdyż ustaw a tego nie przew iduje; m o­
żna tylko zróżniczkow ać je na posiadające znaczenie gospo- 
darczo-kom unikacyjne dla całości gminy lub jej znacznej częśc i
1 na drogi o znaczeniu m iejscowym , jednak to zróżniczkow anie  
ma dotyczyć tylko strony sfinansow ania kosztów  budow y czy  
utrzym ania drogi przez pociągnięcie do udziału w  nim zain te­
resow anych. Podkreślają to: cytow any już okóln ik  M. R, P.



— 169 —

z dnia 18. III. 21 r. oraz tegoż m inisterstw a z dnia 6. 7, 26 r. 
Nr. XII-711-25 i z dnia 18. XI. 26 r. Nr. XII-950.

2. A d m i n i s t r a c j a  d r ó g  g m i n n y c h .

A rtykuł 12-ty ustaw y drogowej mówi:, „Budowa i utrzy­
manie dróg gm innych należy do pow iatow ego zw iązku sam o­
rządow ego, który je w ykonyw a w  ram ach budżetów  p oszcze­
gólnych gmin z uw zględnieniem  ich żądań, bądź też przekazu­
je je gminom do w ykonania".

W praktyce nie spotykam y się z w ypadkam i prow adzenia  
administracji dróg gm innych przez pow iatow e zw iązki sam o­
rządow e, lecz w szędzie  budow a i utrzym anie tych dróg zostały  
przekazane gminom. W ydziały pow iatow e ograniczają się  do 
technicznego nadzoru i spełn ian ie funkcji, w ypływ ających z o b o ­
w iązków  w ładzy nadzorczej nad sam orządem  gm innym . N apo- 
zór zdaw ałoby się, że  jeden czy drugi sposób adm inistrow ania  
drogami gm innem i m oże być z pow odzeniem  i równym  sk u t­
kiem  zastosow any. Tak jednak nie jest. M oim zdaniem , w  tre­
ści tego artykułu tkw i pow ażny sens, tylko, n iestety, nie zo ­
stał on należycie zrozum iany.

Uprzytom nijm y sobie, że w chw ili pow stania ustaw y (1920 
r.) sam orząd gminny dopiero się tw orzył i jako instytucja  
w stadjum organizacji nie dawał gwarancji należytego  prow a­
dzenia spraw drogowych. W eźm y pod uwagę, że na w ięk szo ­
ści naszych ziem  w  czasach  przedw ojennych istn iał szarwark, 
lecz  w  w ykonaniu był tak zniekształcony, że zabił w iarę w  je ­
go skuteczność, i dla św iadczeń  w naturze, w prow adzonych  
przez ustaw odaw stw o polskie, a pojętych bardziej n ow ocześn ie , 
tradycja jego w pierw szych latach istn ienia państw a stanow iła  
pow ażną przeszkodę. Słusznem  w ięc było, źe ustaw odaw ca, 
licząc się z tem, podkreślił głów ną rolę sam orządu p o w ia to w e­
go w prow adzeniu spraw  drogow ych gmin, ufając, że sam o­
rząd ten przez pierw sze lata gospodarkę tę poprow adzi, a sk o ­
rzysta z uprawnień ostatniego ustępu om aw ianego artykułu d o­
piero w ów czas, gdy nabierze przekonania, że z jednej strony  
przeprow adzone w adm inistracji sam orządu pow iatow ego robo­
ty na drogach gm innych sw oją jakością i ce low ośc ią  udow od­
niły ludności ich znaczenie, z drugiej —  gm iny organizacyjnie  
będą na ly le już przygotow ane, że bez szkody dla spraw y dro-
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jfowej w dalszym  ciągu roboty prow adzić mogą w swoim  za­
kresie.

Sam orząd pow iatow y w  w ięk szości p oszed ł po linji naj­
m niejszego oporu: mając sporo kłopotów  ze swoim i sprawam i, 
odrazu przekazał gminom gospodarkę drogową. N ieznaczny  
procent pow iatów , jednocześn ie z tym przekazaniem , troskliw ą  
opieką otoczył drogi gm inne, reszta po paru latach gospodarki 
gmin, prow adzonej sw oistym i m etodam i, lub co gorsze w cale  
nie prowadzonej, ulegając presji z góry, w ostatnich latach na­
prawiać zaczęła  b łędy  popełnione. P rzysłow ie mówi, że lepiej 
późno, niż w cale, prawda, lecz o ile lepiej przedstaw iałaby się  
gospodarka na drogach gm innych i w iele przeszkód, zw łaszcza  
na kresach w schodnich, unikniętoby przy przełam yw aniu trud­
ności, pow odow anych biernością i n ieufnością, zarów no władz 
gm innych jak i samej ludności.

Dzisiaj, jako pow szechną, znam y formę, w której adm ini­
struje drogam i sam orząd gminny; W ydział Pow iatow y, przez Po­
w iatow y Zarząd D rogow y sprawuje nadzór nad stroną techniczną
i organizacyjną robót. Brak zainteresow ania, niedbalstw o, czy  
nieum iejętność prow adzenia spraw  drogow ych przez gm iny, czy  
sam orząd pow iatow y, przew iduje ustaw a w artykule 14-stym, 
a jako środek zaradczy podaje przejęcie jej wraz z odpow ied- 
niem i funduszam i przez bezpośrednią w ładzę nadzorczą. Przepis 
ten  ma bardzo w ażne znaczenie pedagogiczne i zastosow any  
w  w ypadkach w yjątkow ych, ale konsekw entnie i stanow czo, 
m oże znakom icie w płynąć na zw ięk szen ie  za in teresow ania dla 
spraw  drogowych.

3, P o k r y c i e  k o s z t ó w  b u d o w y  i u t r z y m a n i a  d r ó g
g m i n n y c h .

O ile spraw y organizacyjne i techniczne gospodarki dro­
gowej gmin układają się z biegiem  czasu coraz lepiej i w yra­
bia się na nie, na tle  obow iązujących ustaw  i przepisów , po­
gląd jednolity, o tyle spraw y finansow e nie znalazły d otych ­
czas sw ego defin ityw nego rozw iązania i pozostają nadal kwestją  
otwartą, Jest ona taką nie z powodu braku podstaw , gdyż  
zarów no ustawa jak i szereg rozporządzeń i okólników  m ini­
sterialnych kw estję tę obszernie traktują, lecz dlatego, że ist­
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nieje rozbieżność m iędzy w arunkam i i wym aganiam i życia, 
a ustaw odaw stw em .

U staw a drogowa 1920 roku, po za określeniem  obow iąz­
ków, ciążących na instytucjach, utrzym ujących drogi, stwarza  
rów nież p odstaw y finansow e gospodarki drogowej, Zajmuje się  
niem i rozdział III zatytułow any „K oszta budow y i utrzym ania  
dróg", w którym  artykuł 19-ty om awia stałe, zasadnicze pod­
staw y —  reszta traktuje o innych źródłach, nie m ających cech  
ogólnych i stałych.

W  myśl artykułu 19-go koszta budow y i utrzym ania dróg 
państw ow ych ponosi Skarb Państwa. Poniew aż do roku 1931 
państw o nie pobierało podatków  specjaln ie drogow ych, rozu­
mie się, że koszta  te pokryw ane były z dochodów  ogólnych  
Skarbu. O dnośnie kosztów  utrzym ania dróg w ojew ódzkich  
i pow iatow ych  ustawa w ym ienia dwa źródła: dochody ogólne  
i opłaty specjalne na ten cel przeznaczone (tak zw ane obecnie  
„specjalne opłaty drogowe"),

Co do dróg gm innych ustaw a mówi: „Budowa i utrzym a­
nie dróg gm innych dokonyw a się na koszt gminy na podsta­
w ie uchw ały rady gminnej lub miejskiej". To lakoniczne i ogól­
nikow e rozpraw ienie się z podstaw am i finansow em i gospodarki 
na drogach najliczniejszych w  państw ie w yw ołało  k łopotliw e  
pytanie, co należy rozum ieć przez w yrażenie „na koszt gm i­
ny" ? Istn ieją  tu dwie m ożliw ości co do źródeł pokrycia:

1) Ogólne wpływy z podatków,
2) Specjalne opłaty na rzecz dróg gm innych.

Na to, że ustaw odaw ca brał pod uw agę, jako głów ne źró­
dło, ogólne w pływ y podatkow e gmin, w skazuje analogja ze źró­
dłami pokrycia kosztów  budow y i utrzym ania dróg w yższych  
kategorji. Jak pow iedziano wyżej, drogi państw ow e miały być 
utrzym yw ane z ogólnych w pływ ów  skarbu, zaś drogi w ojew ódz­
kie i pow iatow e przedew szystk iem  ze „źródeł ogólno sam orzą­
dowych" bądź też z opłat specjalnych; naturalnie, —  to samo 
źródło m iało dostarczyć środków  na budow ę i utrzym anie dróg 
gminnych,

Co się tyczy opłat specjalnych  i kw estji m ożliw ości uży­
cia ich przez gminy na rzecz sw oich  dróg, spraw a ta ma swoją  
historję, Podane w yżej szerokie ujęcie źródeł pokrycia kosztów  
robót na drogach gm innych, pozw oliło  na taką jego interpre­
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tację, która um ożliw iała ob łożen ie  m ieszkańców  gm iny opłata­
mi drogowem i na rzecz dróg gm innych. Ze interpretacja taka 
d łuższy czas nosiła charakter oficjalny, najlepszym  tego dow o­
dem jest szereg okólników  m inisterjalnych.

Okólnik M. R. P. z dnia 1. V. 22 r. w ydany w  p orozu ­
mieniu z M, Spraw W ew nętrznych w treści swej w skazuje na 
m ożliw ość stosow ania opłat przez gm iny m iast w ydzielonych  
w byłym  zaborze rosyjskim  (ustępy przedostatni i ostatni) oraz 
podaje w załączniku statut opłat drogow ych na rzecz sejm ików  
pow iatow ych oraz gmin w iejskich i m iejskich,

O kólnik M. R. P, nr. XII.76 z dnia 7. II. 1924 r. (a w ięc  
w ydany w trzy lata po ukazaniu się ustaw y drogowej) przyno­
sił, opracow ane w porozum ieniu z Min. Skarbu i Min. Spraw  
W ew n. dwa w zory statutu o pobieraniu opłat drogow ych — je­
den dla gmin w iejskich, miast n iew ydziełonych  i pow iatow ych  
zw iązków  kom unalnych —  drugi dla m iast w ydzielonych.

W ydany w następnym  roku przez Minist. Spraw W ewn. 
w  porozum ieniu z Min. Skarbu i Min. R. P. okólnik  Nr. S. Z. 
2870/25 z dnia 22. IV. 25 r. zm ienił statut opłat i dopłat dro­
gow ych, jednak nie w spom niał o ograniczeniach stosow ania ich 
przez gm iny.

D opiero okólnik Min, Spraw  W ew n. z dnia 13. III. 26 r. 
Nr. . S. F. 1864/26 w spraw ie zasad poboru w 1926 r. opłat 
drogow ych, w ydany w  porozum ieniu z Min. Skarbu, w prow a­
dza ograniczenie w stosow aniu  tych opłat. Przedew szystkiem  
okólnik wyjaśnia, że opłaty drogow e z reguły mogą w prow a­
dzać tylko pow iatow e zw iązki kom unalne; gminy m iejskie  
i w iejskie nie pow inny tego robić, aby nie obciążać tych sa ­
mych płatników  osobno na rzecz pow iatow ego związku kom u­
nalnego i osobno na rzecz gminy. Z tego widać, że M inist. 
Spraw  W ew n. nie pozw ala gm inom korzystać z opłat drogo­
w ych ze w zględów  fiskalnych, a nie zasadniczych— chodzi mu 
narazie o płatnika podatków , a nie taką czy  inną interpreta­
cję ustaw y. O kólnik ten staw ia i pow iatow ym  zw iązkom  k o ­
munalnym  ograniczenia w  stosow aniu opłat drogow ych, p od ­
kreślając, że m ożna z nich korzystać dopiero w tedy, gdy na 
w ydatki drogow e nie starczy pokrycia z ogólnych dochodów .

Należy tu podkreślić charakterystyczne liczenie na powa­
żne zasilenie budżetu drogowego przez t. zw. budżet admini­
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stracyjny jeszcze w  1926 roku, co tem  bardziej ośw ietla  poglą­
dy na finanse drogow e w czasie, k iedy ustaw a drogow a pow ­
staw ała,

W reszcie okólnik Min. Spraw  W ew n. Nr. S. F. 842/27  
z dnia 19. II. 27 r., zm ieniający okólnik z dnia 13. III. 1926 r. 
w punkcie 9-ym rozprawia się zasadniczo z korzystaniem  przez  
gminy z opłat drogow ych, tw ierdząc, że w  m yśl artykułu 19-go  
ustaw y drogowej, nie mają do tego prawa; tu M inist, Spraw  
W ew n. w ystępuje jako kom entator ustaw y drogowej.

Okólnik z dnia 13. III. 26 r., podany w yżej, w skazuje po­
średnią drogę do zasilania gmin w środki p ien iężne na drogi 
przez odstępow anie im części opłat przez pow iatow e zw iązk i 
kom unalne. Poniew aż jest to podane w formie rady, a nie 
nakazu, naturalnie nie m oże być uw ażane przez gm iny za źró­
dło, na które m ożna liczyć stale i na dochodach z niego o p ie ­
rać plan gospodarczy, tem bardziej, że sam orząd pow iatow y, 
mając w ielk ie potrzeby w łasne, naogół nie ma w iele  do od stą ­
pienia, szczególn ie bez ustaw ow ego obow iązku, czego  najlep­
szym  dow odem  jest, że udzielane z opłat t. zw. zasiłk i dla  
gmin są pozycją drobną, nie stałą i zm ienną co do w ysokości.

R ozdział III ustaw y drogowej przewiduje po za tem  dla  
dróg w szystkich  kategorii następujące źródła dochodu:

a) zapomogi ze skarbu państwa (obecnie Państw. Fund. 
Drogowy) wedłług art. 21,

b) pożyczki z Drogowego Funduszu Pożyczkowego (art. 22)
c) udział zainteresow anych (adjacentów) w kosztach  bu­

dow y i utrzym ania danej drogi (art, 23).
d) spółki drogowe dobrowolne, jak i przymusowe (art. 

25 — 27).
Źródła te zgrupow ałem  oddzieln ie celem  podkreślen ia  ich  

odrębności od w yliczonych w  art. 19-ym, jak rów nież dla uw y­
puklenia ich w spólnych cech: niestałości, g łów nie jeżeli chodzi
o zapom ogi, oraz kon ieczności posiadania innych źródeł d o­
chodów , celem  ich w yzyskania  —  odnośnie pożyczek , udziału  
adjacentów  i spółek  drogow ych.

Pożyczki z Funduszu Drogowego gmina nie otrzyma, je- 
jeżeli nie da gwarancji, że posiada wpływy stałe, na drogi prze­
znaczone, z których ją spłacać będzie mogła. Adjacentów mo­
żna będzie pociągnąć do udziału, a nie przełożyć na nich cał­
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kow itych kosztów  budow y, czy utrzym ania dróg, a w ięc gmina 
m usi m ieć fundusze na ten  swój udział. Podkreślają to: wyrok  
N. T. A. z dnia 9. III. 26 r. (w spraw ie utrzym ania m ostu na 
rzece W ieprz w pow. lubartowskim ) oraz okólnik M. R. P. z dnia 
6. VII. 26 r. Nr. XI. 711/25 w sp raw ie utrzym ania dróg gm in­
nych, który m ówi, że do udziału w k osztach  utrzym ania dróg pod­
rzędnych, gminy mogą naw et w  bardzo w ysokim  stopniu pociągać  
zainteresow anych m ieszkańców . W w ypadkach, gdy ten  udział 
w yrazić .‘się m oże dla obu stron, a przynajmniej dla gminy, 
w św iadczeniach w naturze, spraw a jest łatwa, jednak poza  
w ykonaniem  robót ziem nych, które w  ten  sposób dają się zre­
alizow ać, do budow y dróg o twardej nawierzchni, szczególnie  
w okolicach gdzie jest brak kam ieni i trzeba go kupić, opłacić  
robociznę fachow ą i t. p. potrzeba p ien iędzy i rozw iązanie za ­
gadnienia jest trudne.

Przy obciążeniu  adjacentów  dopłatam i w  gotów ce w cho­
dzą m om enty innej też natury —  dążenie do nieprzeciążania  
płatnika podatków . W iele  dróg w ojew ódzkich i pow iatow ych  
nie posiada naw ierzchni twardej; pobudow ać je m ożna będzie, 
jak w ykazuje praktyka, ty lko przy udziale adjacentów, dlatego  
też z kolei rzeczy  pierw szeństw o do obłożenia m ieszkańców  do­
płatam i posiada sam orząd pow iatow y, szczególn ie tam, gdzie  
m ieszkaniec m oże być zarówno adjacentem  drogi w ojew ódzkiej 
lub pow iatow ej, jak i gminnej, co przy kon ieczności w yznacza­
nia szerokich pasów  adjacenckich dla rozłożenia ciężaru, ła ­
tw o przytrafić się może.

W reszcie spółki drogow e, pow stające z inicjatywy, bądź 
przy udziale gm iny nie dadzą się  pom yśleć bez jej wkładu p ie­
niężnego. To ostatnie źródło w skutek  słabego zainteresow ania  
spraw am i drogowem i w śród m ieszkańców  gmin, co daje się  
głów nie zaobserw ow ać na kresach, roli, jaką m ogłaby posia­
dać w  akcji rozbudow y dróg, nie odgrywa.

C harakterystyczną cechą dopłat adjacenckich i w pływ ów  
spółek  drogow ych jest ich specjalne przeznaczenie: zw iązane  
są one z budow ą czy utrzym aniem  danej drogi, użycie ich jest 
w ięc ograniczone i nie m ogą one zasilać ogólnej kasy drogo­
w ej, nie rozwiązują w ięc ca łokszta łtu  zagadnienia pokrycia k osz­
tów, zw iązanych z budow ą i utrzym aniem  dróg gminnych,
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4. Ś w i a d c z e n i a  d r o g o w e  w n a t u r z e .

Specjalnem źródłem, z którego gminy zaspakajają swoje 
potrzeby drogowe, są świadczenia w naturze tak zw. szarwark. 
W obec słabego wyposażenia w fundusze na budowę i utrzy­
manie dróg gminnych, szarwark jest podstawą budżetu drogo­
wego gmin.

Ustawa drogowa z 1920 r. św iadczeniom  w  naturze p o­
św ięca  specjalny rozdział IV. W m yśl art. 29-go i 30-go usta­
wy rady gminne w zględnie m iejskie, oprócz opłat w gotów ce, 
mogą uchw alać obow iązkow e dla m ieszkańców  gmin św iad cze­
nia drogow e w robociźnie pieszej i środkach  przew ozow ych. 
Do tych św iadczeń obow iązani są w szyscy  m ieszkańcy gmin, 
opłacający podatki bezpośrednie, proporcjonalnie do w ysok ości 
tych podatków. A rtykuł 32 wyjaśnia, na czem  te św iadczen ia  
mogą polegać: na odrobieniu pewnej liczby dni roboczych p ie ­
szych lub środkam i przew ozow ym i, albo na w ykonaniu pewnej 
zgóry określonej ilości pracy lub dostaw y m aterjałów t. j. przy  
zastosow aniu pracy akordowej, przyczem  dostarczenia  środków  
przew ozow ych można żądać tylko od ich posiadaczy.

S treszczone wyżej brzm ienie ustaw y nie nasuw a w ątp li­
w ości —  daje ona gm inie m ożność zdobycia  do robót drogo­
w ych robocizny pieszej i konnej, określa  sposób rozkładu tych  
św iadczeń, sposoby w ykonania i nie staw ia żadnych ograniczeń  
co do ich ogólnej w ysokości.

U żyty w art. 29-ym  zwrot „oprócz opłat w  gotów ce" w y­
wołuje często  jego m ylną interpretację, w edług której m oże on 
służyć za podstaw ę do uchw alenia przez rady gm inne gotów ­
kow ych opłat na drogi. Tak jednak nie jest, gdyż zw rot ten  
jest tylko naw iązaniem  do poprzedniego rozdziału ustawy, 
traktującego o funduszach drogow ych. Przez u życie  tego zw ro­
tu ustaw odaw ca podkreślił, że św iadczen ia  w naturze, nie są 
wyłącznym  środkiem  na utrzym anie i budow ę dróg gm innych. 
Nie jest w ykluczonem , że zw rot ten  potraktow ał on jako w y­
jaśnienie do lakonicznego określen ia  środków  na drogi gm inne, 
podanych w art. 19-ym i że przez to rozciągnął na te  drogi 
prawo pobierania opłat drogow ych, jednak pom im o to, zwrot 
praktycznego znaczenia nie posiada w obec om aw ianego w yżej 
okólnika M. S. W ew n. z dnia 19.11. 27 r. oraz ustaw y o finan­
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sach kom unalnych z dnia 11.VIII. 1923 r., która tego rodzaju  
opłat dla gmin nie przewiduje.

Pew ne niejasności zaw iera art. 30-ty gdy mówi, że do 
św iadczeń  drogow ych m ogą być pociągani „w szyscy m ieszkań­
cy  gminy, opłacający podatki bezpośrednie" — zachodzi tu py­
tanie, kogo należy uw ażać za m ieszkańca gminy i jakie b ezp o­
śred n ie podatki brać pod uwagę?

O dnośnie „m ieszkańców  gminy" spotykam y się tu z n ie­
fortunną redakcją, która pozw alałaby przypuszczać, że w olni 
są od św iadczeń  płatnicy podatków  bezpośrednich, którzy za­
m ieszkują poza terenem  gminy.

L ogiczn ie biorąc spraw ę, punkt ciężkości spoczyw a tu 
nie na fakcie zam ieszkania, lecz p łacenia podatków', gdyż sam  
cel św iadczeń  —  podniesien ie i utrzym anie stanu dróg, łączy  
się z gospodarczym , a nie personalnym  zw iązkiem  płatnika 
z gminą, jako że drogi służą przedew szystkiem  celom  gospo­
darczym , turystycznym  zaś dodatkow o. Taką interpretację za ­
leca  reskrypt M. R. P- do D yrekcji R obót Publicznych w Łuc­
ku L. XI. 917/31 w yjaśniając w yrok N. T. A. z dnia 13.XII. 
1930 r. L. rej. 4839/8 w  ten  sposób, że za m ieszkańca gminy 
n ależy  uw ażać tego, kto na jej terenie posiada nieruchom ość, 
zam ieszkując naw et poza nią.

K w estje podatków  bezpośrednich , których płatnicy mogą 
być pociągnięci do św iadczeń  w  naturze, w yjaśnia okólnik M. 
S. W ew n. Nr. S. F, 156/28/ust./R . z dnia 2.III.28 r. w ten spo­
sób, że za podstaw ę należy brać następujące państw ow e p o­
datki bezpośrednie: gruntow y ze 100% podw yżką, progresją i de- 
gresją, od nieruchom ości w gm inach  m iejskich i niektórych  
budynków  w gm inach w iejskich oraz przem ysłow y od św ia­
dectw , patentów  i kart rejestracyjnych. Od gruntów państw o­
w ych, które tych podatków  nie płacą, należy za podstaw ę brać 
sum ę podatków  kom unalnych.

W  czasie obrad Il-go P olskiego Kongresu D rogow ego od­
zyw ały się głosy, w skazujące na n iesłuszność takiego ograni­
czen ia , polegającego na w yelim inow aniu od obow iązków  św iad­
czeń  płatników  podatku dochodow ego i od lokali oraz na n ie­
spraw iedliw ym  obciążeniu gruntów państw ow ych, stanowiącym  
50% obciążenia gruntów prywatnych, podczas gdy należałoby



— 177 —

w  stosunku do nich obliczyć idealny podatek, w edług tych sta­
w ek, jakie obow iązują dla gruntów  prywatnych.

Pomijając kwestję gruntów państwowych, widać, że M. S. 
W ewn. w obciążeniu świadczeniami na drogi gminne chciało 
się zatrzymać na tych kategorjach mieszkańców, którzy ze sta* 
nu dróg osiągają największe, najbardziej bezpośrednie i stałe 
korzyści.

W całokształcie przepisów o świadczeniach w naturze 
ważną rolę odgrywa treść art. 31 ustawy z 1920 r. pomimo, że 
wskutek wadliwej, zbyt ogólnikowej redakcji, może być dwoja­
ko interpretowany.

Artykuł ten mówi, że świadczenia drogowe może gmina 
zastąpić opłatą gotówkową w wysokości kosztów najmu robo­
cizny pieszej lub środków przewozowych, pod warunkiem, aby 
zamiana ta dokonaną była mocą uchwały rady gminnej za­
twierdzonej przez samorządową władzę nadzorczą, t. j. W ydział 
Powiatowy.

W obec ogólnikowego sformułowania artykułu, zachodzi 
pytanie, czy artykuł ten pozwala na zamianę świadczeń w na­
turze przez opłatę w gotówce dla wszystkich obowiązanych, 
czy też odnosi się on do zamian indywidualnych?

I w  tym wypadku obserw ujem y ew olucję oficjalnego sta­
now iska. Om awiany w yżej okólnik M. R. P. z dnia l.V . 1922 
roku Nr. XII. 537 w ydany w  porozum ieniu z M. S. W ew n.
o środkach na budow ę i utrzym anie dróg sam orządow ych, k tó ­
ry w yszczególn ia  środki na te drogi, om awiając budow ę i utrzy­
manie dróg gm innych, podkreśla: „N ależy jednakże m ieć na 
uwadze, iż stosow nie do postanow ienia art. 31-go św iadczenia  
drogow e w naturze m ogą być zastąpione opłatą pieniężną". 
Poniew aż ani w  treści art. 31, ani w zaw artych w om awianym  
okólniku w yjaśnieniach nie nadm ieniono, że zam iana ta doty­
czy tylko poszczególnych  płatników, którzy nie m ogą czy nie 
chcą św iadczeń  odrobić w naturze, w ynika z tego, że i usta­
w odaw ca miał na m yśli tu upraw nienie dla gm iny zamiany 
ogólnej św iadczeń na gotów kę. Taką interpretację podsuwa  
też podana w artykule 31 droga dokonania tej zamiany: uchw a­
ła rady gminnej, zatw ierdzona przez sam orządow ą w ładzę nad­
zorczą. Czyż zastąpien ie św iadczeń  na opłaty dla poszczegól­
nych płatników i to ujęte ustawą, w w ypadku drugiego warjan-
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tu interpretacji artykułu 31-go, w ym agałoby aż tak długiej 
drogi? P rzecież w ystarczyłaby tu decyzja zarządu gminy, tern 
bardziej, że dostateczną jest ona w w ypadkach rozłożen ia  na 
raty, odroczenia, czy naw et drobniejszych um orzeń podatków  
gm innych. G dyby ustaw odaw ca rozum iał artykuł 31-y  w  ten  
sposób, że tylko poszczególnym  płatnikom  na ich życzenie na­
leży  św iadczenie zam ienić, a podana droga p ow zięcia  i zat­
w ierdzenia uchw ały dotyczyła w ysok ości staw ek  za dniów kę, 
a w ięc sposobu, a nie sam ego faktu zam iany, to bezw zględnie  
m yśl ta w treści art. 31-go byłaby podkreślona w yraźniej,

W  m iarę krystalizow ania się poglądów  na finanse kom u­
nalne, interpretacja art. 31-go staje się coraz bardziej n iek o­
rzystną dla gmin, a m ianowicie: reskrypt M. S. W ew n. z dnia 
23.IX.27 r. Nr. 3SF. 4605/27 do Urzędu W ojew ódzkiego w K iel­
cach interpretuje go w ten sposób, że zam iana św iadczeń  w na­
turze na opłaty p ieniężne m oże m ieć m iejsce tylko w tedy, gdy  
uzyskanie ich od niektórych m ieszkańców  nie jest m ożliw e, 
w żadnym  razie nie m ożna zgóry zastąpić ogólnie św iadczeń  
przez opłaty. Takie ujęcie spraw y pow tarza reskrypt M. S. 
W ew n. do Urzędu W ojew ódzkiego w  Łodzi Nr. S. F. 2811/3/28  
z dnia 18.IX.28 r. dodając, że naw et w m iastach (niew ydzielo- 
nych) o nieznacznym  odsetku rolników  art. 31-y  ustaw y dro­
gowej należy stosow ać w ten  sposób, że formę św iadczeń  
(w naturze, czy opłaty) do w yboru należy zostaw ić płatnikom.

N ajw yższy Trybunał A dm inistracyjny w obec braku od w o­
łań, nie miał m ożności w ypow iedzenia  się zasadniczego co do 
interpretacji art. 31-go. Istnieje tylko w yrok z dnia 16.V.29 r. 
Nr. 149/27 dotyczący kw estji użycia gotów ki, otrzym anej z za ­
m iany św iadczeń, m ianow icie, że w pływ y te mogą być użyte 
w yłącznie na opłacen ie kosztów  najmu robocizny pieszej i środ­
ków  przew ozow ych, nie zaś na pokrycie innych w ydatków  
zw iązanych z budow ą drogi, które to pokrycie przew iduje art. 
29-y ustawy.

5. W n i o s k i .

Celowo dość obszernie i drobiazgowo opisałem stronę 
prawną i finansową gospodarki drogowej gmin, aby uwypuklić 
jej braki, polegające z jednej strony na dość jasnym i wyraź­
nym zredagowaniu tej części ustawy drogowej, która dotyczy
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dróg gm innych, co w yw ołało  dow olność interpretacji, z drugiej 
zaś strony —  na rozbieżność przepisów  ustaw y z warunkam i 
praktycznem i, odnośnie finansów  drogow ych.

Zdajemy sobie w szyscy  doskonale sprawę, że pow ażne  
były pow ody, dla których następow ała m odyfikacja oficjalnych  
zapatryw ań na finansow ą stronę gospodarki drogowej, jednak  
tem nie mniej w idzim y, że  zarówno ta m odyfikacja, jak i w a­
runki życia odbierały gminom jedno po drugiem  źródła d och o­
dów drogow ych, nic w zam ian nie dając,

Rozum iem y, że w  ogólno-gospodarczym  pojęciu w iększe  
znaczenie posiada droga w ojew ódzka, czy pow iatow a, niż gm in­
na, i p ierw szeństw o do budow y, czy utrzym ania, a w ięc i do 
środków  na nie, należy się im przed drogami gminnym i, jed ­
nak musi być pew na granica koncesji na rzecz dróg w yższych  
kategorji, poniżej której zejście w yw ołać m oże stan chorobo­
wy, zn iekształcen ie rozwoju spraw drogow ych gmin, sp ow od o­
w ane podstaw ow ym i brakami. N iestety , my te granice prze­
kroczyliśm y i d latego tak niezm iernie trudno układają się  spra­
wy gospodarki na drogach gm innych. Że spraw y te żyją, ba, 
naw et rozwijają się coraz lepiej to dow odzi tylko w ielk iej ich  
żyw otności, która czerpiąc soki w olbrzym ich potrzebach dro­
gow ych, potrafi się dostosow ać do zniekształconych  w arunków  
bytow ania, nie jest zaś w ynikiem  pom yślnych w arunków , jakie 
w inno stw orzyć ustaw odaw stw o dla tak ważnej dziedziny życia  
gospodarczego.

Dla każdego, kto styka się z gospodarką drogową, nie 
jest tajem nicą, że do tego, aby tę gospodarkę m ożna było^pro- 
wadzić potrzebne są dwa czynniki: pieniądz i robocizna w n a­
turze, o ile już przyjm iem y pod uwagę, że ten drugi czynnik, 
jak w gminach, jest stałą składow ą budżetu drogow ego. W za­
jem ne ustosunkow anie tych czynników  jest rzeczą drugorzędną, 
zależną od m iejscow ych warunków , pew nikiem  natom iast jest, 
że czynnik p ierw szy —  pieniądz, nie da się sprow adzić do zera.

Ustalm y teraz, czy i jakie źródła zdobycia gotów ki p osia­
dają gminy obecnie. Jak już pow iedziano wyżej, ustawa dro­
gow a gruntowała podstaw y w pływ ów  gotów kow ych na cele  
drogowe w  nadw yżkach dochodów  nad rozchodam i w budżecie  
tak zwanym  adm inistracyjnym . A le ustawa pow stała w  czasie, 
gdy podstaw y finansow e zw iązków  sam orządow ych jeszcze nie

4
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były ani ustalone ani znane, a praktyka kilkunastoletnia w yka­
zała, że zarów no sam orządy pow iatow e, jak i gminne, mając 
moc potrzeb i obow iązków , ledw o m ogą w  budżecie adm ini­
stracyjnym  pow iązać koniec z końcem  i to, odnośnie gmin, 
przy zachow aniu podatku tak zw anego w yrów naw czego, elim i­
nując naturalnie z tego budżetu wydatki drogow e. A  w ięc to 
źródło całkow icie odpada.

Przyznane początkow o gminom prawo ściągania specjal­
nych opłat drogow ych, analogiczne do pow iatow ych zw iązków  
kom unalnych zostało im w  krótkim  czasie odebrane, z chwilą, 
gdy się  przekonano, że pow iatow e zw iązki na swoje cele dro­
gow e, nie m ogą nic przeznaczyć z w pływ ów  ogólnych, na tych  
specjalnych opłatach m uszą w yłącznie oprzeć sw oje budżety  
drogow e. O dpadło w ięc drugie źródło.

D op łaty  od adjacentów  na rzecz dróg gm innych z tego 
programu ocala ły  teoretyczn ie  —  czy jednak przedstawiają  
w praktyce źródło  w pływ ów  pieniężnych?

Z samej ich nazw y w ypływ a, że są to dopłaty, udział 
w  kosztach, ponoszonych przez gm inę. Jeżeli dla zw iązków  
pow iatow ych dopuszczalny jest udział adjacentów  w w ysokości 
nie w iększej niż 50% ogółu kosztow  (na budowę), przez analo- 
gję przypuszczać należy, że w ysokość tego udziału dla dróg 
gm innych w iększą  nie będzie. Jeżeli w eźm iem y pod uwagę 
trudności, zw iązane ze skonstruow aniem  i zatw ierdzeniem  sta ­
tutu dopłat na rzecz dróg w yższych  kategorji, przeszkody, w y­
nikające z kolizji z powodu pierw szeństw a sam orządu pow ia­
tow ego do korzystania z tych dopłat od tych sam ych w w ięk ­
szości w ypadków , płatników, to m ożem y sobie otw arcie p ow ie­
dzieć, że na gminy, z wyjątkiem  nielicznych w ypadków , kolej 
korzystania z dopłat, i to pod warunkiem  posiadania środków  
pokrycia na połow ę conajmniej kosztów  budowy, długi czas 
jeszcze nie przyjdzie. K orzystanie z udziału adjacentów  ob ec­
nie ogranicza się w praktyce do św iadczeń  w naturze.

Podobnie rzecz ma się ze spółkam i drogowym i. Obydwa  
te źródła, i to należy podkreślić, dają środki tylko na specjal­
ne ściśle  określone cele, nie zasilając ogólnej kasy drogowej.

Pozostają w pływ y, z zamian św iadczeń  na opłaty. G en e­
ralnie zam iany tej czynić nie wolno; mogą być tylko dokony­
w ane dobrow olne zam iany przez poszczególnych płatników  i to
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z zastrzeżeniem , jakie podaje cytow any wyżej w yrok N. T. A ., 
że w pływ y stąd uzyskane m ogą być użyte tylko na w ynajęcie  
płatnych robotników  wzam ian za robociznę, którą miał dostar­
czyć w ykupujący się od niej m ieszkaniec gminy.

Z pow yższego wynika, że gminy nie posiadają dosłow nie  
żadnych środków  na pokrycie takich w ydatków , jak opłacen ie  
służby drogowej, zakup narzędzi i m aterjałów do budow y dróg 
i m ostów, robociznę fachową i w ykup gruntów.

M oże ktoś nazwać to przesadą, bo przecież gm iny jakoś 
sobie radzą, mają służbę drogową, budują drogi, m osty, mają 
narzędzia i m aszyny. Jak to się dzieje? O tóż przedew szyst- 
kiem  sam orządy pow iatow e przychodzą gminom  z pom ocą  
przez zakup dla nich narzędzi, czy przez zasiłki gotów kow e, 
ale pom oc ta jest bardzo zm ienna i n iestała.

Po drugie, z uzyskanych dobrow olnie zam ian św iadczeń  
na gotów kę opędza się najniezbędniejsze wydatki, ale znów  nie 
jest to legalne, gdyż zam iany te nie są używ ane na op łacen ie  
robocizny.

Po trzecie, w  rzadkich w ypadkach . i sprzyjających ok o­
licznościach, udaje się zam ienić dobrow olnie św iadczenia  na 
m aterjały drogow e, co, jakkolw iek dobrow olne i korzystne dla 
obu stron jest sprzeczne z ustaw ą i w yrokiem  N. T. A.

Po czw arte, gminy podejmują się  w ykonania na drogach  
w yższych  kategorji pew nych robót wzam ian za gotów kę, czy  
m aterjały drogowe.

Z tego widzim y, że w yszczególn ione środki są częściow o  
niezgodne z ustawą, ogólnie zaś tak niestałe, drobne i n ieda- 
jące się przew idzieć, że n iem ożliw em  jest op ierać na nich pra­
w idłow ej, planowej gospodarki, która w  tych  w arunkach m oże  
być prow adzona od w ypadku do wypadku.

W obec takiego stanu rzeczy w yłania się  k on ieczn ość no­
w elizacji ustaw odaw stw a drogow ego w  kierunku oparcia finan­
sów  dróg gm innych na stałych podstaw ach, a dałoby się  to 
uczynić przez w prow adzenie do ustaw y upraw nienia gmin do 
generalnej zamiany pewnej, naw et niew ielkiej, częśc i św iad ­
czeń drogow ych na opłaty. Chwila obecna jest bardzo od p o­
w iednią do zajęcia się rewizją oficjalnego stanow iska w spra­
wach gospodarki drogowej gmin, gdyż z jednej strony nabyte 
dośw iadczenie w dziedzinie finansów  kom unalnych, z drugiej



— 182 —

w zrost zainteresow ania drogami gm innem i i św iadczeniam i w na­
turze stwarzają podatne w arunki do pozytyw nego załatw ien ia  
tej palącej sprawy.

Do czasu k iedy to nastąpi, pożądanem  byłoby w ydanie  
tym czasow ych środków  zaradczych przez:

1) w prow adzenie stałego etatu dla służby drogowej i op ła­
canie jej z budżetu adm inistracyjnego, co odciąży w pływ y z za ­
mian św iadczeń.

2) przekształcenie zasiłków  dla gmin w budżetach drogo­
w ych w sam orządach pow iatow ych na pozycję stałą, w  formie 
procentow ego udziału gmin w korzystaniu z pływ ów  ze sp e ­
cjalnych opłat drogowych, za ew entualnym  zwrotem  ich rów ­
now artości w św iadczeniach w naturze.

3) zalegalizow ania używ ania przez gminy w pływ ów  z za­
mian dobrow olnych na ogólne w pływ y drogow e.

III .  Zarząd  spraw am i drogow ym i gminy i dozór robót.

Zarząd sprawam i drogowym i gminy sp oczyw a w ręku 
trzech czynników: uchw ałodaw czego, opinjodaw czego i w yko­
naw czego. Rozpatrzym y kolejno atrybucje każdego z nich.

Organem uchw ałodaw czym  w spraw ach drogow ych jest 
Rada Gminna, która ustala sieć dróg gm innych oraz decyduje
0 w szystk ich  zm ianach w niej, uchw ala roczne i w ieloletn ie  
program y drogow e i nadaje kierunek polityce drogowej gminy; 
ustala drogow y prelim inarz budżetow y, zatw ierdza roczne sp ra­
w ozdania z gospodarki drogowej, przyjmuje do w iadom ości 
okresow e spraw ozdania o stanie robót, decyduje o zaciąganiu  
długoterm inow ych pożyczek  i rozstrzyga w ażniejsze sprawy, 
dotyczące gospodarki na drogach, w ykraczające poza program
1 budżet, oraz przekraczające kom petencje zarządu gminy.

Rada gm inna, jak z tego wynika, przez sw e uchw ały na­
daje kierunek, ustala zakres i ramy gospodarki, którą w edług  
tych założeń prow adzi organ w ykonaw czy i zarządzający —  
Zarząd G m iny z W ójtem  na czele, spraw ujący sw e czyn n ośc i 
przy pom ocy stałego lub sezonow ego personelu  drogow ego.

Zarząd Gm iny zajmuje się w ięc przygotow aniem  materja- 
łu i w niosków  do obrad Rady, przez opracow anie projektu  
siec i dróg, programów, prelim inarzy budżetow ych, spraw ozdań  
rocznych i okresow ych oraz sw oich w niosków  co do prow a­
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dzenia spraw drogowych. W dziedzinie wykonawczej cały Za­
rząd lub sam Wójt zajmuje się przygotowaniem robót, przez 
staranie się o środki pieniężne, rozkład świadczeń w naturze, 
opracowaniem planów robót, przygotowaniem materjałów. or­
ganizacją i kierownictwem robót, przez stworzenie aparatu 
nadzorczego, czuwaniem nad wypełnianiem obowiązków przez 
wezwanych do świadczeń pod względem terminów i wydajno­
ści pracy, kontrolą prawidłowości ewidencji robotników, wre­
szcie czuwaniem nad zgodnością wykonywanych robót pod 
względem rozmiaru i jakości z preliminarzem budżetowym  
i istotnemi potrzebami.

Do pomocy w pracach przygotowawczych i wykonaw­
czych, związanych z techniczną stroną robót, posiada wójt fa­
chowy personel techniczny, który pozwala ograniczyć się mu 
do ogólnego kierownictwa, nadzoru i kontroli.

Łącznikiem między Zarządem Gminy i Radą jest tak zwa­
na Komisja Drogowa, która, złożona z członków Rady, przed­
stawicieli mieszkańców gminy i fachowców, stanowi trzeci czyn­
nik — organ opinjodawczy. Do obowiązków gminnej Komisji 
Drogowej należy udział w przygotowaniu przez Zarząd Gminy 
ważniejszych wniosków na posiedzenie Rady, rocznych preli­
minarzy budżetowych, objazdy dróg łącznie z przedstawiciela­
mi organu wykonawczego celem ustalania ich stanu i potrzeb, 
udział w komisyjnym przyjęciu robót, przetargach i t. p., udzie­
lenie Zarządowi Gminy opinji w sprawach drogowych, w ystę­
powanie z własną inicjatywą oraz informowanie Rady o gospo­
darce drogowej i jej potrzebach — wreszcie, w czasie obrad 
Rady — obrona interesów drogowych.

Szczegóły, odnoszące się do składu Komisji i ich obo­
wiązków, znajdą czytelnicy w rozdziale II załączonej „Instruk­
cji w sprawie budowy i utrzymania dróg gminnych", opraco­
wanej przezemnie i uznanej przez b, Dyrekcję Robót Publicz­
nych w Łucku za obowiązującą na terenie województwa wo­
łyńskiego. Instrukcja ta została opracowana w styczniu 1930 
roku po zaznajomieniu się przezemnie z wzorową gospodarką 
gminną w powiecie pińskim, dokąd byłem w tym celu delego­
wany. Ponieważ od czasu wprowadzenia tej instrukcji dzieli 
nas już cztery lata doświadczeń, pewne założenia podległy 
zmianom, wywołanym zetknięciem teorji z życiem, dlatego też
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ustępy bądź zm ienione już, bądź takie, które z pow odu swej 
niepraktyczności nie są stosow ane, zostały opatrzone odpow ie- 
dniem i uwagami.

W yżej podana organizacja zarządu drogam i gminnym i oraz 
kom petencje w szystk ich  trzech  czynników  oparte zostały  na 
zasadach R ozporządzenia K om isarza G eneralnego Ziem W sch o­
dnich o sam orządzie gminnym (Nr. 12987/205 z dnia 26.IX.19 
roku Dz. U. Z. C. Z. W . Nr. 21/19). O becnie obow iązująca  
ustawa z dnia 23 marca 1933 r. o częściow ej zm ianie ustroju 
sam orządu terytorjalnego zm ian w podanej organizacji nie p o­
czyniła.

Poniżej om ów ię bardziej szczegółow o rolę każdego z trzech  
organów, biorąc pod uw agę praktyczne spostrzeżen ia , które  
nasunęły mi się w  czasie k ilkuletnich dośw iadczeń .

Rada Gm inna z pom iędzy trzech w spółpracujących orga­
nów  odgrywa rolę dom inującą jako ciało, decydujące przez  
sw e uchw ały o podstaw ow ych zagadnieniach gospodarki dro­
gowej gminy: polityce drogowej i jej finansach, poza szeregiem  
spraw  mniej w ażnych. Jako ciało zbiorow e, złożone z k ilku­
nastu czy k ilkudziesięciu  członków  i zbierające się  na obrady  
raz na parę m iesięcy, jest Rada organem  dość ciężkim ; infor­
m ow ana o biegu i szczegółach  gospodarki gm innej głów nie d ro­
gą spraw ozdań Zarządu, poza tem  doraźnie, o tej gospodarce  
ma pojęcie bardzo ogólne, naturalnie z w yjątkiem  działaczy  
społecznych , interesujących się bliżej sprawam i gminy i trzy­
m ających rękę na ich pulsie.

W skutek  zbyt szeroko potraktow anego pojęcia dem okra­
cji, radnym  gminnym m oże zostać każdy, kto posiada tak zw. 
czynne prawo w yborcze, ukończył trzydzieści lat życia  i.... nic 
w ięcej, W  takim stanie rzeczy, gdy radni nie mają obow iąz­
ku um iejętności czytania i pisania, przeciętny poziom  in te le ­
ktualny oraz w yrobien ie społeczne są bardzo niskie, dlatego  
też nieom al pow szechnym  jest objaw, że w łon ie rady jest k il­
ku przyw ódców , którzy pociągają za sobą bezw olną niezorjen- 
tow aną resztę członków .

W spółpraca z takim kolegjum  jest bardzo ciężka i daje 
czasem  w ręcz n ieoczekiw ane i n ielogiczne w yniki, które są za­
w sze na m iejscu tam, gdzie rządzi przypadek, a nie rzeczow e  
ustosunkow anie się  do przedm iotu. Jaką w ięc taktykę ma za ­
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stosow ać wójt, aby sprawa drogow a nie ucierpiała z pow odu  
takiego stanu rzeczy?

N ie prow adzi tu do celu opieranie się  na tym  czy innym  
przyw ódcy grupy radnych, gdyż byłoby to opieranie spraw y  
drogowej na zbyt kruchych podstawach, bo przecież popular­
ność tego czy innego leadera jest krótkotrw ała.

Jedynym  zdrowym  sposobem  m oże być bezpośrednio  zje­
dnyw anie zw olenników  spraw y drogowej w e w szystk ich  rad­
nych przez w ciąganie ich do pracy, w yw oływ anie u nich za­
interesow ania problem am i drogowym i, obznajm ianie w  terenie  
z robotami w ykonyw anem i i potrzebam i dróg —  jednym  sło ­
wem —  w ychow yw anie sob ie rady na zespół, jeżeli już nie 
działaczy, to przynajmniej sym patyków  spraw y drogowej. Za­
czynać tu należy od jednostek  bardziej uspołeczn ionych  i przy­
chylnie dla spraw y usposobionych , jednak nie n ależy się  za­
trzym ywać w tej propagandzie na w iększej czy m niejszej gru ­
pie radnych, lecz opierać się na R adzie jako całości. Pom ocą  
w tej akcji będzie Komisja Drogowa, o której obszerniej p o­
wiem  niżej.

N aturalnie, że nie jest to praca w dzięczna, lecz żm udna  
i przyczyniająca w iele  przykrości, praca, której rezultaty nie 
odrazu są w idoczne, ale w  warunkach realnych jedyna, moim  
zdaniem , w łaściw a i pew na droga, prow adząca do celu.

Z pow yższego widać, że Rada Gm inna naogół nie jest 
czynnikiem , od którego m ogłaby w ychodzić inicjatyw a w spra­
w ach drogowych; ten fakt tem  bardziej podkreśla  w agę gminnej 
w ładzy w ykonaw czej, t. j. Zarządu Gm iny, a przedew szystk iem  
W ójta.

W edług w spom nianej ustaw y z dnia 23 marca 1933 r. or­
ganem zarządzającym  w  G m inie jest Zarząd, złożony z W ójta, 
Podw ójciego i Ławników w  liczbie dw óch lub trzech. W ym a­
gane ich kw alifikacje nie są zbyt w ysokie, gdyż w  stosunku  
do wójta i podw ójciego wym agane jest tylko bierne praw o w y­
borcze oraz znajom ość sztuki pisania i czytania po polsku. 
Przed panoszeniem  się  nieuctw a na tych, n iedocen ianych  przez  
ustaw ę, lecz  w ażnych stanow iskach, jedyną ochroną jest prze­
pis o praw om ocności w yborów  tych dw óch urzędników  dopie­
ro po zatw ierdzeniu przez w łaściw ego Starostę Pow iatow ego.

W  konsekw encji tego w ysuw a się  na czoło stanow isko s e ­
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kretarza gminnego, urzędnika, mianowanego i zwalnianego 
przez wójta na podstawie uchwały zarządu gminy, jednak za­
twierdzonej przez starostę. W obec bardzo niskiego wykształ­
cenia, wymaganego od członków gminy, sekretarz gminy, jak­
kolwiek tylko z głosem doradczym, jest jedynym urzędnikiem  
z określonymi kwalifikacjami, który z racji swego stanowiska  
posiada wpływ na bieg spraw gminnych.

W myśl ustawy, kierownikiem administracji w gminie jest 
wójt, a więc do niego należeć winna inicjatywa w sprawach 
drogowych, ich organizacja i prowadzenie; ponieważ jednak 
posiada on poza tem cały szereg innych obowiązków, a nie 
zawsze jest w sprawach drogowych obznajmiony i zamiłowany, 
dodatnią stroną wieloosobowego Zarządu Gminy jest możliwość 
podjęcia tych spraw przez podwójciego bądź któregoś z ław­
ników, wreszcie ostatni ratunek spoczywa, jak zwykle, w se­
kretarzu.

Żaden z wyżej wymienionych urzędników nie może się 
oddać sprawom dróg w takim stopniu, jakie wymagają potrze­
by ich, tem bardziej, że ustawodawstwo i życie stwarzają spe­
cjalnie trudne warunki gminy w tej dziedzinie. Wynika z te ­
go konieczność wyłącznego zajęcia się tą gospodarką przez 
jednego człowieka.

Powyżej, mówiąc ogólnie o atrybucjach wójta, wspomnia­
łem o tem, że posiada on do pomocy personel techniczny. 
Otóż z układu stosunków w gminie wynika niezbicie, że per­
sonel ten jest potrzebny i że na nim spoczywa punkt ciężko­
ści. Aby personel ten, ściślej mówiąc, drogomistrz gminny 
mógł odciążyć wójta od większej części spraw drogowych, mu­
si być inteligentny, zamiłowany w swym fachu i zawodowo 
wykształcony. W tedy przejmie on całość trosk o poprowadze­
nie robót i szereg spraw, z opieką nad stanem dróg związa­
nych, a wójt ograniczy się do ogólnego kierownictwa i kontro­
li, o ile ambicja, czas, lub zamiłowanie nie każą mu więcej 
sprawom tym się poświęcić. O personelu drogowym mówić 
będziemy poniżej; obecnie przejdziemy do omówienia roli czyn­
nika trzeciego — doradczego i opinjodawczego, t. j. Komisji 
Drogowej.

Komisję powołuje Rada Gminna zpośród siebie oraz in­
nych mieszkańców gminy, posiadających prawo obieralności do
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rady. D ezyderatem  w stosunku do Komisji jest uprzednie roz­
patryw anie spraw, podlegających kom petencji Rady, oraz d e­
cydow anie w  pew nych w ypadkach spraw  drogow ych w jej za­
stępstw ie. Pow odem  tego jest brak m ożności zajęcia  się  przez  
Radę, zw oływ aną dość rzadko, szczegółow em  rozpatrzeniem  
spraw, podlegających jej uchwałom . Kom isja Drogowa, siłą  
rzeczy, musi w tajem niczyć się w bieg całości spraw drogow ych, 
a przez fakt, że złożona jest g łów nie lub całkow icie z cz łon ­
ków  rady, ułatwia przez sw ą opinję w orjentow aniu się Zarzą­
du G m iny w stanow isku R ady odnośnie poszczególnych  zaga­
dnień drogow ych, a z drugiej strony, przez stykanie się po­
szczególnych  członków  Komisji z pracam i w ykonaw czym i, 
orjentuje należycie Radę w tych sprawach.

Istnienie Komisji jest bardzo w ażne i dodatnio działa na 
rozwój spraw  drogow ych, pod warunkiem  jednak, że w  skład  
jej w chodzą nie m alkontenci i pesym iści, lecz  ludzie dla kw e- 
stji dróg przychylnie usposobieni.

W  załączonej Instrukcji, którą, jak w spom niałem  wyżej, 
opracow ałem  na podstaw ie cudzych dośw iadczeń, nie posiada­
jąc praktyki w  tej dziedzinie, m ówiąc o Komisji Drogowej 
(rozdział II) nadałem  jej kom petencje G m innego Zarządu D ro­
gow ego, co jest niesłusznem  i n iew ykonalnem  ’). W szystk ie  
czynności w ykonaw cze i przygotow aw cze w inny n ależeć do 
Zarządu Gm iny, jako ustaw ow o do tego pow ołanego czynnika.

W zw iązku z tw orzeniem  Komisji D rogow ych m uszę tu 
zrobić jedną uw agę. M ianow icie w tych gm inach, gdzie Rada  
do robót drogow ych jest pesym istycznie usposobiona, a organi­
zację tych spraw zaczyna się, lepiej jeden lub dwa lata oby­
w ać się bez udziału Kom isji, która, przez swój sceptycyzm  czy  
obojętność nie tylko będzie kulą u nogi Zarządu Gm iny, ale 
ujem nie działać będzie na tych, którzy w tej dziedzin ie coś  
zrobić będą usiłow ali. Presja ze strony w ładz nadzorczych  
i inicjatyw a Zarządu G m iny pozw olą w ykonać p ierw sze prace 
drogowe, które w inny usunąć najw iększe i najpilniejsze b olącz­
ki kom unikacyjne. Dobre w ykonanie tych robót i ich ce lo ­
w ość, ocen ione dośw iadczaln ie przez ludność podczas korzy-

') W zorowano się na instrukcji pow iatu piotrkow skiego, mylnie naz­
wanej ministerjalną, w pracy „Gospodarka na drogach gminnych" p, K. Kiih- 
na, b, Starosty Częstochowskiego.



stania z dróg, będą najlepszą propagandą, która usunie uprze­
dzenia; potem  dopiero udział kom isji odniesie swój skutek.

Przejdźm y obecn ie do om awiania gm innego personelu  dro­
gow ego.

Jest rzeczą oczyw istą, której dow odzić nie trzeba, że pra­
ce drogowe, zarów no bezpośrednio  dotyczące w ykonania robót, 
jak przygotow aw cze i spraw ozdaw cze m uszą być w ykonyw ane  
przez ludzi fachow o przygotow anych, a w ięc przez personel 
drogowy. Istnieje tylko kwestja, czy  to ma być personel sta­
ły, czy doryw czo na sezon  robót angażowany, gdyż są zw olen­
nicy zarów no jednego jak i drugiego rozw iązania.

Jak wiem y, ogólne kierow nictw o i nadzór techniczny nad 
gospodarką drogow ą gmin spoczyw a w ręku Pow iatow ego Za­
rządu D rogow ego, który, pożądanym  jest, aby w sk ładzie sw e ­
go personelu  posiadał technika dla dróg gm innych. Zachodzi 
pytanie, czy  jest m ożliw e, aby ze w zględów  oszczędnościow ych , 
bo tylko te mogą tu przem awiać, w ystarczył na gm inach per­
sonel sezonow y, którym  kieruje stały technik  dla dróg gm in­
nych z Pow iatow ego Zarządu Drogowego?

A by na to pytanie odpow iedzieć, w yliczym y uprzednio  
czynności, zw iązane z gospodarką drogow ą gminy, do których  
należą:

1) ustalenie w teren ie potrzeb dróg i ich rozm iarów,

2) w ykonyw anie studjów  i opracow yw anie projektów  w ię ­
kszych  robót,

3) opracow yw anie kosztorysów  robót i na ich podsta­
w ie prelim inarza budżetow ego,

4) dokonyw anie podziału św iadczeń w naturze i za w ia ­
dom ienia płatników ,

5) opracow yw anie program ów robót, sposobów  otrzy­
m ania m aterjałów i t. d.,

6) rozsyłanie zapotrzebow ań na robociznę i urucham ia­
nie robót,

7) k ierow anie robotam i, kontrola w ykonania, raporty  
i spraw ozdania,

8) obm iary i przyjęcie w ykonanych robót,
9) w ydaw anie pokw itow ań z w ykonania św iadczeń, ew i­

dencja ich oraz przygotow anie w ykazów  do egzekucji
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10) opracow anie rocznego spraw ozdania z w ykonania ro­
bót drogow ych,

11) stały nadzór nad stanem  dróg i policja drogowa.
Z pom iędzy tych czynności, technik dla dróg gm innych, 

jeden na cały pow iat, m oże w ykonać:
1) w ziąć udział w ustalaniu potrzeb drogow ych w teren ie ,
2) opracow ać pow ażniejsze projekty dróg i m ostów ,
3) skorygow ać kosztorysy  i prelim inarze budżetow e, przy­

gotow ane przez drogom istrzów  przed posiedzeniem  
Rady G m innej,

4) ogólnie pokierow ać sporządzeniem  i spraw dzić pro­
gramy robót oraz om ówić z Zarządami G m innym i sp o ­
soby uzyskania materjałów,

5) udzielać rad i w skazów ek przy organizacji i k ierow a­
niu robotami,

6) brać udział w  przyjęciu w ażniejszych robót,
7) kontrolow ać doraźnie kw itow anie, w ydajność robót, 

ew idencję i t. d.
W ynika z tego, że w ięk szość  prac spoczyw ać m usi na 

barkach gm innego personelu, tem  bardziej, że technik, poza w y- 
m ienionem i funkcjami, ma ogólne kierow nictw o i nadzór nad 
całością  prac drogow ych w szystk ich  gmin, a w ięc w  zw iązku  
z tym stałe rozjazdy po całym  pow iecie, instruow anie gm inne­
go personelu  drogow ego, udział w  posiedzeniach  Komisji D ro­
gow ych i Rad G m innych w charakterze inform atora i dorad­
cy, pozatem  —  ew idencję i przygotow anie spraw ozdań w  ra­
mach pow iatow ych.

O szczędność na w ydatkach personalnych gmina m oże uzy­
skać tylko w tedy, gdy angażuje sezon ow y personel w yłącznie  
na czas robót dla ich prow adzenia i nadzoru, ale w tym w y ­
padku wyłania się kw estja, kto w ykona prace w stępne i spra­
w ozdaw cze, techniczne i rachunkow e? Z tych prac tylko p o­
dział św iadczeń na płatników  i rozesłan ie zaw iadom ień m ógłby  
w ykonać personel b iurow y gminy, lecz w okresie, k iedy je 
trzeba w ykonyw ać, jest on obciążony rozpisyw aniem  innych  
podatków , a w ięc w yw ołałoby to opóźnien ie w  przygotow aniu  
robót drogow ych. Ta dodatkow a praca biurow a pow odow ała  
w  w ielu w ypadkach ociąganie się gmin z w ykorzystaniem  upra­
w nień odnośnie szarwarku, traktując obow iązek utrzym ania
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dróg jako coś nadprogram owego, na co personel biurowy gmi­
ny nie ma zupełnie czasu. G dyby naw et prace te zostały  w y­
konane przez ten personel biurow y to przecież zostaje cały  
szereg robót techniczno-b iurow ych, które w inny być w ykona­
ne —  ale przez kogo? Czy ad hoc ma gmina kogoś w ynaj­
mować?

Jedynym  w yjściem , przy którym  gospodarka drogowa mo­
że się  rozwijać norm alnie, jest posiadanie przez gminy stałych  
drogom istrzów, którzy w szystk ie te prace w ykonać będą m o­
gli, Liczba ich w gm inie zależy od rozm iaru robót; w każ­
dym bądź razie jeden być musi. Etapy gospodarki drogowej 
nie zam ykają się w okresach krótkich, kilkum iesięcznych, lecz  
ciągną się o w iele  dłużej i zazębiając o siebie, wym agają rów ­
nież ciągłości i sta łości w ich kierow nictw ie. Czyż m ożna mieć 
gw arancję tej ciągłości przy personelu  sezonow ym , a w ięc  
zm iennym  pod w zględem  osobow ym , co za tem  idzie, nie zw ią­
zanym niczem  z interesem  drogowym  danej gminy?

T ylko człow iek  silnym i w ęzłam i zw iązany z warsztatem  
swej pracy, m oże w ykazać się ow ocnym i jej wynikam i, tem  
bardziej, że w danym  w ypadku praca ta jest ciężka i nie poz­
baw iona przykrości.

W  okresie rocznym  praca technicznego personelu  nie roz­
poczyna się i nie kończy z początkiem  i końcem  robót; w olny  
od prac w ykonaw czych  okres je st przecież zapełniony sporzą­
dzaniem  budżetów  i kosztorysów , projektów, spraw ozdań i t.d., 
nie m ówiąc już o spraw ow aniu nadzoru nad stanem  dróg 
i objektów  oraz policji drogowej, co  w ym aga ciągłości pracy, 
tak, że drogom istrz jest w ciągu całego  roku zajęty i niem a  
obawy, aby czas jego m arnował się nieprodukcyjnie.

Przejdźm y teraz do kwalifikacji drogom istrzów gm innych. 
Postulatem  będzie posiadanie przez nich średniego w yk szta łce­
nia technicznego. Przed rozpoczęciem  kryzysu gospodarczego  
było to dość trudne ze w zględu  na żądane przez kandydatów  
w zględnie w ysokie w ynagrodzenie, przekraczające m ożliw ości 
finansow e gminy. O becnie, w ob ec nadm iaru kandydatów, wy> 
sokość w ynagrodzenia technika m oże być znacznie niższą —  
z tego stanu rzeczy  w inny skorzystać gm iny, organizujące u s ie ­
bie gospodarkę drogową. Personel taki nie wym aga już prze­
szkolenia technicznego, jeżeli posiada odpow iednio kilkuletnią
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praktykę, m ożna mu pow ierzyć projektow anie mniej w ażnych  
robót drogow ych i m ostow ych, a ograniczyć się na p rzeszk o le­
niu w dziedzinie ustaw odaw stw a drogow ego i sam orządow ego, 
organizacji i księgow ości szarwarku, oraz udzieleniu  szeregu  
praktycznych w skazów ek. Taki personel sam przez się  nie 
będzie balastem  i przeszkodą w racjonalnej pracy drogowej. 
W  powiatach, gdzie z tych  czy innych w zględów  nie m ożna 
odrazu zaangażow ać personelu  fachow ego, trzeba pracę ro zp o ­
cząć przy pom ocy materjału ludzkiego jaki jest pod ręką, jed ­
nak nasuwa się już konieczność szkolenia tego personelu  od 
podstaw  i ograniczenia się na jego niższym  poziom ie; w k aż­
dym bądź razie należy brać ludzi z praktyką i znajom ością  
organizacji robót drogow ych.

Dla przykładu w yjaśnię, jak zorganizow any został perso­
nel ten w pow iecie w łodzim ierskim .

W  roku 1930 organizację gospodarki drogowej gmin trze­
ba było zaczynać „ab ovo". Gminy naogół pesym istycznie za ­
patryw ały się  na m ożliw ość osiągnięcia  przez szarw ark dodat­
nich rezultatów, dlatego też nie kw apiły się z zaangażow aniem  
drogom istrzów. W ydział Pow iatow y do spraw y tej odnosił się  
z pew ną rezerw ą. Poniew aż zachodziły  obaw y, że narzucenie  
zgóry gminom płatnych przez nie drogom istrzów  nie uda się  
i z punktu pogrzebie spraw ę organizacji robót, w staw iono do 
budżetu drogow ego sejm iku subw encję na utrzym anie tych  dro­
gom istrzów  po tysiąc złotych na gm inę. A b y  nie w yw oływ ać  
w  gm inach uprzedzeń personalnych do drogom istrzów , zażąda­
no od wójtów  przedstaw ienia sw oich  kandydatów , z postaw ie­
niem jednak warunków, jakim mają oni odpow iadać, a w ięc: 
dokładna znajom ość czytania, pisania i rachunku, zam iłow anie  
do robót drogow ych pożądana praktyka w  tej dziedzie , lub 
w ykształcenie techniczne, w reszcie —  warunki fizyczne i m oralne.

C zęść gmin przedstaw iła po jednym  lub kilku kan d yd a­
tów, część żadnego, prosząc Zarząd D rogow y o w yszukanie im 
odpow iednich ludzi. W szyscy  ci kandydaci przeszli trzytygo­
dniow y kurs przy Zarządzie Drogowym , poczem  część została  
stałym i drogom istrzam i w gm inach, resztę zatrudniono na ro­
botach szarw arkow ych w charakterze dozorców  sezonow ych. 
Żeby czyteln ików  lepiej zorjentow ać w m aterjale, jakim rozpo­
rządzano, powiem , że na siedm iu drogom istrzów  gm innych
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mieliśmy: osadnika w ojskow ego, kolon istę n iem ieckiego (cieślę  
z zawodu), absolw enta szk o ły  rzem ieśln iczej, byłego posterun­
kow ego policji, sezonow ego dozorcę drogow ego, sekw estratora  
i kancelistę gm innego.

P ierw szy kurs obejm ow ał najbardziej podstaw ow e w iado­
m ości z rachunku, korespondencji (raporty, spraw ozdania i t. d.) 
m iernictwa, budow y dróg gruntow ych i m ostów  drew nianych, 
organizacji robót drogow ych w ogóle i szarwarku w szczegó l­
ności, k sięgow ości św iadczeń  w naturze, kosztorysow ania, usta­
w odaw stw a drogow ego i sam orządow ego, oraz przepisów  dro­
gow ych, łączn ie z ćw iczeniam i praktycznem i i w ycieczkam i. 
Zajęcia trwały osiem  godzin dziennie, uczestn icy  kursu byli 
zakw aterow ani w spólnie, m ieszkanie ich i utrzym anie opłacał 
W ydział Pow iatow y. W ykładow cam i na kursie był nieom al 
cały  personel techniczny i biurowy P. Z. D. Kurs ukończył 
się  egzam inem  w  obecności członków  W ydziału Pow iatow ego, 
w których zapatryw aniach dodatni w ynik  kursu dokonał pierw ­
szego  w yłom u w negatyw nym  ustosunkow aniu  do naszych po­
czynań.

W ynik prac pierw szego sezonu budow lanego, k iedy w y­
budow ano około 100 mtr. b. m ostów  drew nianych i około 100 
km. dróg gruntow ych, zm ienił, zasadniczo nastaw ienie do spra­
w y robót na drogach gm innych zarów no w gm inach jak i W y­
dziale Pow iatow ym . Trzeba dodać, że na w yniki te w płynęło  
pełne zrozum ienia i ofiarnej pracy stanow isko częśc i wójtów  
oraz energja i zdolności organizacyjne technika dla dróg gm in­
nych przy P. Z. D. (ś. p. W oźniaka).

Już w pierw szym  roku znalazły się pieniądze z dobrow ol­
nych zam ian św iadczeń  w  naturze na pensje dla drogom istrzów, 
tak, że zapom ogi W ydziału Pow iatow ego m ogły być zużyte na 
zakup narzędzi i materjału dla dróg gm innych. Od tej chwili 
na w iększe trudności akcja ta nie napotykała i m ożna było  
rozpocząć jej doskonalenie. Po pierw szym  kursie nastąpiły  
dalsze, rów nież kilkutygodniow e, zimą każdego roku. Poniew aż  
słuchaczam i byli ci sami drogom istrze, każdy następny kurs, 
poza pow tórzeniem  już nabytych w iadom ości, polegał na roz­
szerzaniu ich i pogłębianiu, tak, że obecnie zdolniejsi drogo­
m istrze umieją już od biedy niw elow ać, zaprojektow ać n iw e­
letę  robót ziem nych, obliczyć objętość mas ziemi, projektować
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prostsze m osty drew niane (posługując się  tablicam i, bez obli­
czeń statycznych), znają rysunek techniczny i są dobrym i 
praktykam i. Z biegiem  czasu słabszy m aterjał ludzki zostaje  
w ym ieniany na techników  ze średniem  w ykształceniem .

M etoda z konieczności zastosow ana w  pow iecie w łod zi­
mierskim , dość uciążliw a dla Zarządu D rogow ego, w ym aga  
dłuższego czasu dla postaw ienia robót na odpow iednim  p ozio ­
m ie pod w zględem  technicznym , jednak na m arginesie m uszę  
dodać, że przyczynia bardzo dużo zadow olen ia  tym, którzy  
przy pow staw aniu tej organizacji w spółdziałali. Przez fakt, że  
do szkolenia drogom istrzów gm innych został w ciągnięty  cały  
personel P. Z. D. w ytw orzyły się  ściślejsze w ęzły  m iędzy gm i­
nami i Zarządem Drogowym , co pow oduje ciążen ie drogom i­
strzów  do tego ostatniego i znakom icie ułatw ia nadzór tech ­
niczny,

Co się  tyczy n iższego personelu  drogow ego —  dróżników, 
naogół kw estja ta nie jest palącą, gdy jest stały drogom istrz 
gm inny, który przy objazdach dróg m oże zarządzić potrzebne  
drobne naprawy szarw arkow e. W zględy finansow e też  nie 
pozw alają na obciążenie budżetu drogow ego znacznym i w yd at­
kami na niższą służbę drogową. Kwestja ta w yłania się  jedy­
nie w  tych gm inach, które mają dłuższe odcinki dróg bitych, 
należy ją w ięc rozw iązyw ać w  każdym  poszczególnym  w ypadku  
zależn ie  od okoliczności finansow ych, technicznych  i organiza­
cyjnych.

Pozostaje do rozw ażenia kw estja sezonow ego dozoru robót,
Jest ona bardzo w ażna z tego powodu, że robotnik szar- 

w arkow y z istoty rzeczy jest niew ykw alifikow any, przynajmniej 
w pierw szych latach, w w ielu w ypadkach traktujący robotę jako 
przymus, a w ięc w ykonujący je aby zbyć, w ym aga specjalnie  
dobrego nadzoru.

W ażność kw estji dozoru i jego jakości podnosi fakt, że  
roboty szarw arkow e nie trwają cały sezon  budow lany, lecz  
mogą być prow adzone tylko w okresach w olnych od robót 
polnych; jeżeli odejm iem y dni deszczow e i straty czasu, spow o­
dow ane przypadkow em i i nieprzew idzianem i przeszkodam i, to 
m usim y dojść do w niosku, że czas robót szarw arkow ych jest 
bardzo cenny i zm arnow anie go przez n iedołężn ie, n iefachow o
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i pod w zględem  liczbow ym  n iedostatecznie zorganizow any per­
sonel nadzorczy jest rzeczą nie do darowania.

W  kilku pracach, traktujących o szarwarku, spotykam y  
się ze zdaniem , że jako dozorców  robót m ożna używ ać so łty ­
sów, których w zam ian zato należy zw alniać od przypadających  
od nich św iadczeń  w naturze. Jakkolw iek byłoby to z punktu  
w idzenia finansow ego jedynem  rozw iązaniem , uważam je za 
szkodliw e z następujących względów:

1) D ozorca robót musi posiadać pew ne praktyczne w ia­
dom ości techniczne, a w ięc trzeba go uczyć; na dozorcę w y­
bieram y elem ent zdolniejszy i zam iłow any do robót tego ro­
dzaju, tym czasem  z pom iędzy sołtysów  nie mam y wyboru, gdyż 
robią to jego w yborcy, którzy kierują się naogół innym i w zglę­
dami, niż tym i o które nam chodzi.

2) Jak pow iem y niżej, so łtys z zasady pełni cały szereg  
obow iązków  w  ziązku z św iadczeniam i w  naturze, m iędzy in- 
nem i dostarcza robotników  na w ezw anie drogom istrza i pro­
w adzi kontrolę tych, którzy z jego w si staw ili się  do robót; 
nie m oże być w ięc  jednocześn ie dozorcą robót, gdyż w tedy  
zachodziła  by obawa, że w szyscy  „kumowie" mniej sum ien­
nego sołtysa m ieliby św iadczenia  zaliczone, nie odrabiając ich.

3) R oboty, przy których są zatrudnieni m ieszkańcy danej 
w si trwają zaw sze o w iele  dłużej, niż przypada dni św iadczeń  
od sołtysa, m usiałby on w ięc przez pew ien czas dozorow ać  
ludzi bezpłatnie, a w iem y co jest warta taka „honorowa" praca.

Sołysom  m ożna pow ierzać do prow adzenia drobne, n ie­
skom plikow ane roboty rem ontow e, co do których m ożna z góry  
określić ilość robocizny, mającej być zużytą na danym odcinku; 
ze w zględów  zaś w yżej przytoczonych jestem  przeciw ny u ży­
w aniu sołtysów  do dozorow ania w ięk szych  robót.

Na to, aby drogom istrz gminny mógł dozorow ać stale po­
szczególne roboty, liczyć zupełnie nie m ożna ze w zględu na 
om ów iony w yżej bardzo ograniczony okres robót drogowych, 
co zm usza do prow adzenia ich jednocześn ie  w w ielu punktach  
gminy, D rogom istrz te w szystk ie roboty m usi zorganizow ać, 
poprow adzić osob iście  przez pierw sze jeden —  dwa dni, ale 
potem  musi je zdać dozorcy, gdyż oczekują go inne roboty, 
które trzeba uruchom ić, objechać, spraw dzić i t. d. D robniejsze  
roboty m ożna pow ierzać do prow adzenia jednem u z ich w yk o­
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naw ców  jako t. zw. przodow nikow i, ale trzeba go znać i mu 
ufać, reszta zaś w iększych  robót, gdzie pracuje po k ilkudzie­
sięciu  robotników, musi być kierow ana przez płatnych facho­
w ych dozorców; tego nie da się uniknąć i każdy sposób za­
stępczy  nie tylko zaw iedzie, ale będzie szkodliw y dla interesu  
drogow ego przez m niejszą w ydajność robót i dem oralizację ro­
botników ,

D ozorców  tych m ożna szkolić jednocześn ie z drogom i- 
strzami; znajdą się  oni zaw sze pom iędzy sezonow ym  p erson e­
lem Pow iatow ego Zarządu D rogow ego, a naw et w yszkolą  sobie  
ich z czasem  sami drogom istrze, którzy w iosną organizują dla 
nich w gm inach krótkie kursy, głów nie praktyczne.

N asuw a się  pytanie, skąd w ziąć p ieniądze na sfinansow a­
nie tego nadzoru, gdyż jak w ynika z pow yższego, prawie cały  
nadzór m usi być płatny. Otóż na zasadzie kilkuletniej prak­
tyki w pow iecie  w ybitnie rolniczym , w połow ie o charakterze  
poleskim  (północne gminy), a w ięc nie zasobnym  w  środki 
finansow e, gdzie dobrow olne zam iany św iadczeń  na opłaty p ie ­
niężne są n iew ielk ie, m ogę pow iedzieć, że gm iny na opłacenie  
jednego drogom istrza i n iew ielkiej liczby dozorców  sezonow ych  
znajdą p ieniądze, przy zachow aniu jednego warunku, t. j. d o­
brej woli-

IV. Organizacja szarw arku  i księgowość drogow a gmin.

Łączne om ów ienie tych dw óch kwestji: technicznej i ra­
chunkowej jest konieczne, gdyż k sięgow ość szarw arkow a jest 
bardziej złożona z pow odu specjalnego charakteru przedm iotu, 
którem u służy —  św iadczeń w  naturze; poza tem  zaś jej logika, 
w iązanie poszczególnych składow ych i celow ość p oszczegól­
nych części wyraźniej się rysują na tle  organizacji szarwarku.

N ie będę tu poruszał organizacji robót, prow adzonej za 
pieniądze robotnikam i najem nym i, gdyż ta nie różni się  niczem  
od stosow anej przez P ow iatow e Zarządy Drogowe; podkreślę  
tylko wagę akordow ania w szystk ich  robót, które w ten sposób  
w ykonać się dadzą. Tak sam o księgow ość tych robót jest ana­
logiczna i odpow iada ogólnym  zasadom , obow iązującym  w  tym  
w zględzie Sam orządy.

Przepisów  obow iązujących, specjalnie tyczących się  orga­
nizacji szarwarkowej, niema; każde w ojew ództw o, a naw et po­

5
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w iat, opracow uje sw oje w zory i przepisy w ramach ustaw  dro­
gowej i o uregulowaniu finansów  kom unalnych, opierając się  
poza tem na dośw iadczeniu  w łasnem , bądź innych sam orządów.

Że ścisłych  ram, regulujących te kw estje w  szczegółach , 
niem a, jest to naw et i dobre, gdyż jak nadm ieniłem  na w stępie, 
organizacja szarwarku, a co zatem  idzie i jego księgow ość za­
leżą w  dużej m ierze od w arunków m iejscowych; uważam  jednak, 
że w ydanie pew nych ogólnych w zorów  i w skazów ek, opartych  
na danych dośw iadczalnych, zebranych z szeregu  pow iatów , 
byłoby bardzo w skazane, gdyż w  obecnym  stanie rzeczy  n ie­
omal, że co pow iat to inna struktura zasadnicza. Każdy powiat 
organizuje sw oje przepisy, szuka drogą dośw iadczeń  rozw iąza­
nia, zm ienia z czasem  te czy inne reguły —  jednym słow em  
eksperym entuje na swoją rękę, podczas gdy zasadnicze dane—  
szk ielet organizacji— m ógłby znaleźć w odpow iednich  w zorach, 
opracow ując tylko szczegó ły  o charakterze lokalnym .

Podana przy niniejszym  Instrukcja (załącznik Nr. 1) w roz­
działach od I —VII om awia organizację i księgow ość, w zorow aną  
na stosow anej w  pow iecie  pińskim . P on iew aż kilkuletnia prak­
tyka dostarczyła trochę spostrzeżeń , uzupełniono ją, bądź czę ­
ściow o zm ieniono przez „Instrukcję w spraw ie rachunkow ości 
św iadczeń  drogow ych w naturze" (załącznik Nr. 2) z którą sta­
now i całość.

O becnie om ówim y zasady, przyjęte w  przytoczonych in ­
strukcjach, przyczem  zachow any porządek taki, w jakim p o­
szczególn e czynności są dokonyw ane.

1. P r z y g o t o w a n i e  p r o g r a m u  i d r o g o w e g o  
p r e l i m i n a r z a  b u d ż e t o w e g o .

Zarząd G m iny przed rozpoczęciem  roku budżetow ego zw o­
łuje p osied zen ie  R ady Gm innej, której przedstaw ia proponowany  
przez sieb ie prelim inarz budżetow y, obejm ujący w szystk ie działy  
gospodarki gm innej, a w ięc i drogow ej. P osiedzenia  te odby­
wają się naogół w grudniu i styczniu  każdego roku, do tego  
w ięc term inu m usi być gotow y prelim inarz drogowy, należy  
w ięc przygotow ania do niego rozpocząć już w jesieni.

W  sk ład  prelim inarza w chodzą dw ie zasadnicze kategorje 
robót: budow a dróg i objektów  drogow ych, oraz konserw acja  
ich. Roboty pierw szej kategorji naogół nie pow inny być pre-
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lim inow ane doraźnie z roku na rok, lecz m uszą w chodzić  
w skład k ilku letn iego programu drogowego, opracow anego na 
podstaw ie pow ażniejszych rozważań, w  których m uszą być  
w zięte pod uw agę takie przesłanki, jak znaczenie ekonom iczne  
danej drogi, ruch na niej, w arunki techniczne w  jakich się  ona 
znajduje i m ożliw ości realizacji przyjętego sposobu budowy. 
Program pow inien ustalić, które drogi i w  jakich okresach  
czasu mają być w ybudow ane, jaki ma być rodzaj naw ierzchni 
oraz obejm ow ać kolejność budow y lub odbudow y objektów  
drogowych.

Program ten, po opracow aniu z uw zględnieniem  opinji . 
Komisji Drogowej, w inien być przedstaw iony R adzie Gminnej 
do zatw ierdzenia i realizow any w term inach, w  nim w sk aza­
nych. P osiadanie takiego k ilkuletniego programu jest kon ieczn e  
dla osiągn ięcia  celow ości i konsekw encji w w ykonyw anych  
pracach drogowych; unika się  w tedy szkodliw ego dla spraw y  
porzucania rozpoczętych  już robót, rozpoczynania innych, k tó ­
rych celow ość jest w ątpliwa, oraz ujem nego w pływ u zm ian  
personalnych, zachodzących na poszczególnych  stanow iskach, 
decydujących w gminie. W  opracow aniu program ów gm innych  
kanieczny jest udział P ow iatow ego Zarządu D rogow ego, który  
z ogólnopow iatow ego punktu w idzenia  skoordynuje poczyna­
nia poszczególnych gmin, fachow o oceni słuszność program ów, 
a następnie dopilnuje zgodności rocznych prelim inarzy z pro­
gramami.

W  tych pow iatach, gdzie programy gm inne nie są jeszcze  
opracow ane, pożądanem  jest podaw anie gminom przez Zarząd  
D rogow y w  jesieni postulatów , których realizacja w danym  
roku jest konieczna.

Jeżeli przyjm iem y za zasadę w cześn iejsze opracow anie  
w ażniejszych  projektów  budow y dróg i m ostów  przez technika  
pow iatow ego dla dróg gm innych pod kierunkiem  inżyniera oraz 
mniej w ażnych, w  w ypadku gdy personel techn iczny gm iny  
stoi na odpow iednim  poziom ie— przez drogom istrza, to z działu  
budow y dróg przygotow ania prelim inarza budżetow ego nie b ę ­
d zie  zajm owało dużo czasu, gdyż polegać będzie tylko na 
w yciągnięciu  odpow iednich danych z ogólnego kosztorysu  bu­
dow y drogi, tyczących  się  przew idyw anego do w ykonania  
w  danym  roku odcinka. P ow ażniejsze roboty konserw acyjne
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należy ustalać przez objazdy jesienne dróg. W  objeździe w inny  
w ziąć udział, wójt lub podw ójci, drogom istrz, jeden czy dw óch  
członków  kom isji drogowej, zam ieszkałych w  okolicy, przez  
którą dana droga przechodzi, a w ięc bardziej zainteresow ani 
w naprawie jej, oraz technik  pow iatow y dla dróg gm innych. 
Ten ostatni, naturalnie, w szystk ich  dróg objechać nie będzie  
w stanie, pow inien jednak w ziąć udział w objeździe dróg w aż­
niejszych i znajdujących się w trudniejszych warunkach tere­
now ych, uw zględniając przedew szystkiem  te, na których znaj­
dują się  w ięk sze m osty, które należy zrew idow ać bardziej 
szczegółow o.

B ezpośrednio po objeździe lub częściow o w czasie jego 
trwania, drogom istrz dokonyw uje obm iarów potrzebnych do  
ustalenia ilości robót. Drobne roboty konserw acyjne, jak p o d ­
trzym anie w dobrym stanie jezdni, w łokow anie, czyszczen ie  
row ów  i t. p. m ożna przew idyw ać ryczałtem , ustalając koszt 
utrzym ania jednego kilom etra drogi z dośw iadczeń lat ubie­
głych. Na w szystk ie  roboty z działu budow y i konserw acji, 
z w yjątkiem  drobnych napraw, obliczanych od kilom etra przed  
rozpoczęciem  opracow yw ania prelim inarza należy w ykonać k o­
sztorysy.

Na roboty, w ykonyw ane przy pom ocy robocizny najemnej, 
w zór kosztorysu nie różni się od używ anych pow szechnie. 
K osztorys na roboty szarw arkow e (wzór zał. Nr. 3) musi po­
siadać rubryki, dostosow ujące go do św iadczeń  w  naturze oraz  
pozw alające p rzeliczyć w artość robót na gotów kę, bądź pom ie­
ścić w e w spólnym  kosztorysie roboty szarw arkow e, gotów kow e  
i zakup m aterjałów. Jak w idać z wzoru, na roboty przy pom ocy  
św iadczeń  w  naturze nie potrzeba w ykonyw ać, przy jego za ­
stosow aniu, analizy cen.

Po zakończeniu  każdego kosztorysu należy zaopatrzyć go  
w zestaw ienie, w  którym  trzeba oddzieln ie zgrupow ać roboty  
do w ykonania przy pom ocy św iadczeń  w  naturze, p ieszych  
i konnych, z podaniem  ich w artości pieniężnej i ilości odpo­
w iednich kategorji dniów ek, roboty do w ykonania przy pom ocy  
robocizny płatnej (a w ięc głów nie fachowej), w reszcie wartość  
m aterjałów, potrzebnych do w ykonania robót, a które należy  
zakupić. Z estaw ienie takie jest bardzo potrzebne przy ukła­
daniu prelim inarza celem  dostosow ania go do m ożliw ości.
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M ając gotow e kosztorysy na p oszczególne roboty, m ożem y  
przystąpić do układania prelim inarza budżetow ego (wzór zał. 
Nr. 4). N ależy zaznaczyć, że oddzielny dział budżetu drogow ego  
stanow i prelim inarz, odnoszący się do robót, w ykonyw anych  
przy pom ocy w pływ ów  w gotów ce, nie pochodzącej z zam ian, 
lecz  z budżetu adm inistracyjnego, zapom óg i temu podobnych  
źródeł. W inny zatem one figurować w dziale „Drogi" budżetu  
adm inistracyjnego; o tej zasadzie należy pam iętać przy ukła­
daniu prelim inarza i z kosztorysów  robót brać do od p ow ied ­
nich działów  sumy, odpow iadające tem u czy innem u sposobow i 
realizacji.

Przy układaniu prelim inarza popełniają drogom istrze cza­
sem  błąd, polegający na w pisyw aniu do niego całej treści ko­
sztorysów  ze w szystkiem i szczegółam i, spow odow any n iezrozu­
m ieniem  znaczenia i celu prelim inarza. Poniew aż jest on pla­
nem gospodarczym  gminy na dany rok w dziedzinie drogowej, 
w inien m ieć układ najprostszy, zaw ierać dane w form ie skon­
densow anej, przez co będzie przejrzysty i dostępny do ogar­
nięcia przez każdego. S zczegóły  sposobu układania prelim ina­
rza znajdą C zyteln icy w  załączonych Instrukcjach (zał. Nr. Nr. 
1 i 2). W zór prelim inarza ułożono w  ten sposób, aby uw y­
puklić najw ażniejsze dane, tyczące się  roboty, a w ięc: ilość, 
cenę, koszt jednostki i to nie poszczególnych  częśc i sk ładow ych, 
lecz tych, które charakteryzują ca łość robót, w reszcie —  ca łk o­
w ity  koszt robót na danym odcinku. W szystk ie  szczegó ły  zaś 
podane są tylko w  kosztorysach, które stanow ią załączniki do 
prelim inarza.

Przy takim  układzie dla członków  R ady Gminnej, którzy  
mniej się  interesują szczegółam i robót, w ystarczy preliminarz; 
ci zaś którzy chcieliby bliżej zapoznać się z projektow anym i do 
w ykonania robotam i pod w zględem  ilości, jakości i kosztów , 
mogą dane te zaczerpnąć z kosztorysów .

Na posiedzeniu  Komisji Drogowej, która opinjuje prelim i­
narz przed posiedzeniem  R ady Gminnej, podlegają dyskusji 
i rozpatrzeniu rów nież szczegóły , zaw arte w  kosztorysach; dy­
skusja  na posiedzeniu  Rady, poza zasadniczem i spraw am i bu­
dow y tego czy  innego odcinka, w  szczegółach  ogranicza się  
naogół do cen  jednostkow ych całości robót, a w ięc jednego
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kilom etra bruku, jednego metra b ieżącego  m ostu i t. d. W zór 
prelim inarza został w ięc dostosow any do w arunków .

Przy układaniu prelim inarzy należy ogólną jego w ysokość, 
a w ięc ilość robót, dostosow ać do m ożliw ości gm iny. Jak k o l­
w iek  teoretyczn ie  U staw a Drogowa nie spraw ia górnej granicy  
tej w ysokości św iadczeń, jest ona uw arunkow ana ilością  w ol­
nych od robót polnych dni w ciągu sezonu letn iego choćby  
z tego w zględu, że gospodarza, który ma np. jedną parę koni 
nie m ożna pociągnąć do św iańczeń  w  tej ilości, żeby był zm u­
szony staw iać na jeden dzień  po dw ie pary, t. j. donajm ować; 
to sam o tyczy się  robotników  pieszych. Poza tem każdy gosp o­
darz m usi m ieć część czasu poza okresem  orki, siew ów  i żniw  
w olne dla sw oich gospodarskich  zajęć, zarobkow ej pracy, czy  
naw et w ypoczynku. Z tych w zględów  istnieje praktyczna gra­
nica, poza którą gminy nie w ychodzą, n iechcąc m ieszkańców  
zbytnio obciążać, N aprzykład w pow iecie w łodzim ierskim  
w  ciągu kilku lat ustaliła się w ysokość św iadczeń, w przybli­
żeniu rów nająca się  w ysokości państw ow ych podatków  b ezp o­
średnich. Przy ustaleniu takiej normy jest jeszcze pew ien  
zapas dni w olnych  dla obciążenia św iadczeniam i adjacenckim i.

N ależy  tu jeszcze w spom nieć, że prelim inarz, poza rob o­
tam i do w ykonania przy pom ocy św iadczeń, przew iduje roboty  
i dostaw y gotów kow e, których pokrycie przew iduje się z d o ­
brow olnych zam ian św iadczeń  na p ien iądze, a które w obec  
tego figurują w  prelim inarzu drogowym . P oniew aż w ysok ość  
ogólna tych w pływ ów  jest zależna tylko od dobrej w oli płatni­
ków, a gmina na tę w ysok ość ma bardzo nieznaczny w pływ , 
stosunek  w artości dostaw  i robót gotów kow ych do w yk on yw a­
nych drogą św iadczeń  w inien być określany starannie i ostroż­
nie, a opierać się  na danych z lat poprzednich i uw zględniać  
bieżącą  sytuację gospodarczą, aby przez zbyt śm iałe, a b e z ­
podstaw ne liczen ie  na w pływ y z zamian nie stw orzyć zupełn ie  
nierealnego budżetu. U stalenie tego stosunku „a priori" jest 
trudne szczególn ie  w pierw szym  roku; następnie już gmina 
nabyw a praktyki i w yczuw a, jakich w pływ ów  m oże się  sp o ­
dziew ać.

W pierw szych latach prac szarw arkow ych lepiej jest w y ­
sok ość budżetu drogow ego ustalać m niejszą, aby od początku  
nie zrazić ludności przez znaczne obciążenie obow iązanych do
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św iadczeń  m ieszkańców  gminy. C harakterystycznym  jest zw ykle  
początek dyskusji R ady Gm innej nad budżetem  drogowym , 
kiedy poszczególn i radni, bardziej lękający się o zakłócen ie  im 
błogiego „doece far niente" usiłują w ybadać, ile to na nich  
w ypadnie dni do odrobienia i od tego uzależniają sw oje u sto ­
sunkow anie do prelim inarza. To też dążeniem  Zarządu Gm iny  
na posiedzen iu  Rady, k iedy  w yniknie kw estja obniżenia preli­
m inarza, w inno być um iejscow ienie dyskusji na ilościach  robót, 
a nie na w ysokości obciążeń p oszczególnych  płatników . N iech  
oponenci w skazują w tedy, przez pom inięcie których robót na­
leży  obniżyć prelim inarz. N aturalnie, że każdy radny będzie  
dążyć, aby to ograniczenie robót nie dotyczyło  dróg jego oko­
licy, lecz  dalszych; pokrzyw dzeni przez taki projekt radni bro­
nić będą sw ych najbliższych dróg i na takim  postaw ieniu  spra­
w y m oże tylko w ygrać in teres drogowy.

2. S t a t u t  ś w i a d c z e ń  d r o g o w y c h .

Po uchw aleniu prelim inarza drogow ego Rada Gm inna  
uchw ala „Statut św iadczeń  drogow ych w  naturze" na dany rok  
(wzór zał. Nr. 5). Zawiera on zasady, d otyczące w ysokości 
św iadczeń  w stosunku do poszczególnych  rodzajów  podatków  
bezpośrednich , w ym ienia osoby i instytucje, zw olnione od św iad­
czeń, ustala staw ki w edług których oblicza się  w danym  roku  
ilości robocizny oraz zam iany dobrow olne, podaje term iny w ja­
kich m ożna pociągać do św iadczeń  m ieszkańców  gminy, ustala  
sposób zaw iadom ień o rozkładzie św iadczeń  oraz reguluje ca ­
łokszta łt strony praw no-finansow ej św iad czeń  danego roku.

Podany w załączniku statut, stosow any w  p ow iecie  w ło ­
dzim ierskim , moim zdaniem , jest dość jasny i w yczerpujący  
i zastrzeżeń  nie nasuwa.

W  opracow aniu danych cyfrow ych statutu należy k iero­
w ać się  następującym i przesłankam i:

W  § 2 statutu określa się  stosunek  procentow y św iad ­
czeń  do p łaconych przez poszczególne kategorje m ieszkańców  
gm iny podatków  bezpośrednich  (państwowych): gruntow ego, od  
budynków  i od św iadectw  przem ysłow ych. Z jednej strony  
stosu n ek  ten w inien być taki, aby sum a w artości p ieniężnej 
św iadczeń  odpow iadała w ysok ości prelim inarza, gdyż stanow i 
ona jego pokrycie. Z drugiej —  bardzo w ażne jest dobranie
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zależności procentow ej w  stosunku do p oszczególnych  grup 
podatku tak, aby w ysokość św iadczeń  każdej z grup była spra­
w iedliw a, nie przeciążała  jednej z nich na korzyść innych i by­
ła proporcjonalna do korzyści, jakie te grupy płatników  po­
datków  z dobrego stanu dróg osiągają.

Pew ne praktyczne dane orjentacyjne otrzym am y — sięga­
jąc do stosunku specjalnych opłat drogow ych, pobieranych  
przez sam orządy pow iatow e, do w ysokości podatków  p aństw o­
w ych, S tosunek  ten  w ynosił naogół w  latach przedkryzyso- 
w ych 100% podatku gruntow ego, 50% podatku od budynków  
i 15% od handlu i przem ysłu, Zastanówm y się, czy nie byłoby  
w skazanem  zachow ać pow yższą w zajem ną zależność 100: 50: 15 
rów nież odnośnie św iadczeń  w naturze. Podkreślam , że ch o ­
dzi nam tu tylko o w zajem ne ustosunkow anie do sieb ie , a nie
0 bezw zględną w ysok ość św iadczeń  poszczególnych  grup. Żeby 
na to odpow iedzieć, m usimy się zastanow ić nad kwestją, czy  
struktura ekonom iczna gm iny, jest analogiczna do struktury  
pow iatu, naturalnie, naśw ietlona z punktu w idzenia  kom unika­
cyjnego.

W  przeciętnym  pow iecie, a w iąc posiadającym  charakter  
rolniczy, pod w zględem  św iadczeń  rolników , na rzecz gm iny
1 opłat drogow ych od nich na rzecz sam orządu pow iatow ego  
analogja jest zupełna, jest tylko różnica w  skali. G ospodar­
stw a rolne rozłożone są na całym  teren ie  pow iatu i na całości 
gmin; dow óz płodów  rolnych do centrów  zbytu i przyw óz pro­
duktów  przem ysłow ych w ym aga dobrej kom unikacji kołow ej, 
zarów no po drogach gm innych jak i należących  do w yższych  
kategorji; dobry stan drogi gminnej w pływ a na w zrost w arto­
ści gruntów zarów no jak i stan innych dróg. Z ainteresow anie  
rolnictw a w  spraw ach kom unikacyjnych jest w ięc pełne; ozn acz­
my je w skaźnikiem  1 i w  stosunku do niego będziem y okre­
ślać zainteresow anie innych grup płatników.

Państw ow y p odatek  od nieruchom ości na w si pobierany  
jest ty lko od budynków , których przeznaczen ie nie jest zw ią­
zane z gospodarstw em  rolnem  w łaściciela , podczas gdy w m ia­
stach obciąża w szystk ie budynki. Poniew aż, budynków  prze­
znaczonych na ce le  zarobkow e, w  gm inach w iejskich jest nao­
gół bardzo mało, a osied la  o charakterze m iejskim, n ależące  
do gmin w iejskich są rzadkością, gdyż w ięk szość z nich stano­
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wi oddzielne gm iny m iejskie, istn ieje różnica pod tym w zglę­
dem  pom iędzy gminą a powiatem , gdyż ten ostatni, posiadając  
na swym  teren ie jedno lub kilka m iast n iew ydzielonych , ma 
pow ażniejsze w pływ y z podatku od nieruchom ości, podczas gdy  
dla gm iny w pływ y te są bardzo nikłe i d latego m niejsza czy  
w iększa w ysok ość św iadczeń  od nieruchom ości w stosunku do 
św iadczeń  od gruntów praktycznie dla gm iny znaczenia  nie  
posiada. W pływ  dogodnej kom unikacji na rentow ność budyn­
ków, obłożonych podatkiem  państw ow ym , a położonych na wsi, 
jest znacznie m niejszy, niż to ma m iejsce z gruntami, z w yjąt­
kiem  poszczególnych  w ypadków  np. m iejscow ość letniskow a, 
kuracyjna i t. d. B udynki dochodow e na w si służą m iejsco­
wym celom , ich w artość zależna jest bezpośrednio  od stopnia  
popytu na lokale, pośrednio dopiero mają tu w pływ  stosunki 
kom unikacyjne, C zasem  w pływ  polepszen ia  się  kom unikacji 
jest w prost przeciw ny i w yw ołuje zm niejszenie popytu na lo ­
kale np. autobusow a stała kom unikacja m ałego m iasteczka  
z w iększym  m iastem  bardzo często  jest pow odem  upadku han­
dlu w nim, a co zatem  idzie — zm niejszenia popytu na lokale.

W ysoki stosunek  opłat drogow ych od budynków  do opłat 
od gruntów dla pow iatu ma uspraw iedliw ien ie w punkcie c ięż ­
kości tych  opłat, spoczyw ającym  na m iastach, które znów  są  
w ięcej za in teresow ane w  dobrej kom unikacji m iędzy ośrodka­
mi przem ysłow ym i i handlowym i, niż z okolicznym i wsiam i, 
a w ięc przy pom ocy dróg w yższych  kategorji, łączących  te 
ośrodki. M oim zdaniem , w  przeciętnej gm inie stosunek  św iad ­
czeń od gruntów do św iadczeń  od budynków  w inien być co 
najwyżej równym  1 : 0,5, jeżeli nie m niejszy; jedynie w  w ypad­
kach specjalnych, gdzie w pływ  kom unikacji po drogach gm in ­
nych w ybitnie dodatnio działa na w artość i rentow ność, stosu ­
nek ten  należałoby podnieść.

W ręcz przeciw nie przedstaw ia się  spraw a ze św iad cze­
niami drogow ym i ze strony handlu i przem ysłu. O ile dla p o­
wiatu m iernikiem  będą znów  zakłady przem ysłow e i handlow e, 
położone głów nie w m iastach, a w ięc korzystające z kom uni­
kacji kolejow ej przedew szystk iem , a kołow ej na d łuższych  od­
cinkach pobocznie i to głów nie po drogach w ażniejszych, o ty ­
le przem ysł i handel, a szczególn ie  ten ostatni, m ając sw e s ie ­
dziby na terenie gminy, w  dużym  stopniu za interesow any jest
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w w artości kom unikacyjnej dróg gm innych, gdyż nimi głów nie  
przew ozi towary, a od stanu tych dróg zależą koszta transpor­
tu— pośrednio w ielkość zysku. Z tego pow odu dla św iadczeń  
drogow ych od gruntów  i handlu na rzecz gminy stosunek  100:15, 
stosow any w obliczen iu  opłat drogowych, jest stanow czo zbyt 
mały. Spotykam  się  w praktyce pow iatu w łodzim ierskiego  
z ustosunkow aniem  tej w ielk ości jak 1 0 0 :4 0  i uważam , że jest 
on bardziej spraw iedliw y, niż podany w yżej. Naturalnie, że re ­
zultat pow yższych  rozw ażań t. j. stosunek  1 0 0 :5 0  —  4 0 :4 0 , 
czyli 1 : 0 , 5  —  0 ,4 :0 ,4  nie jest tezą, którą radziłbym  stosow ać  
w każdym  w ypadku i w szelk ich  warunkach; traktuję te cyfry  
jako orjentacyjne i uważam, że ich wzajem na zależność winna  
być w każdej gm inie dobrana przy uw zględnieniu m iejscow ych  
w arunków  ekonom icznych i kom unikacyjnych i nie należy go 
uogólniać w ram ach powiatu, a tem bardziej w ojew ództw a.

Po om ów ieniu w zajem nego ustosunkow ania w ysokości 
św iadczeń  p oszczególnych  grup płatników , na przykładzie zilu ­
strujem y sposób  ustalania procentow ego stosunku w artości 
św iadczeń  w naturze do podatków  państw ow ych dla określenia  
ich w § 2 statutu.

Przyjmujemy, że dla danych w arunków ekonom icznych  
gm iny w zajem ny stosunek  w ysok ości św iadczeń  drogow ych od  
płatników  podatku gruntow ego, od budynków  i od św iadectw  
przem ysłow ych i handlow ych wyrazi się  jak 1 0 0 :4 0 :5 0 . Sum y  
podatków  państw ow ych z gminy są następujące: gruntow y —  
10,200 zł., od budynków  —  1,600 zł,, oraz od św iadectw  prze­
m ysłow ych i handlow ych — 2,400 zł., co razem  daje 14,200 zł. 
Prelim inarz budżetow y ustalony został na kw otę 14,550 zł., 
jak w ięc określić  na zasadzie tych danych procentow y stosu ­
nek  św iadczeń  do p od atk ów ?

W idząc, że  ogólna sum a podatków  państw ow ych jest 
m niejsza niż w ysok ość prelim inarza, zgóry dojdziem y do w nio­
sku, że dla podatku gruntow ego w artość św iadczeń  musi być 
ponad 100% ich w artości. R obim y w ięc p ierw szą próbę przyj­
mując, że od gruntów  św iadczenia  stanow ić będą 110% w arto­
ści podatków  państw ow ych, w tedy przy wzajem nym  stosunku  
określonym  w yżej jako 1 0 0 :4 0 :5 0 , od budynków  w ypadnie  
44% i handlu 55% w artości podatku. W tym założeniu w artość  
prelim inow anych św iadczeń  w ynosiłaby:
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od gruntów . . . .  10,200 X  1,10 =  11,220 zł. 
od budynków . , . 1 ,6 0 0 X 0 ,4 4 =  704 zł. 
od przem ysłu i handlu 2 ,4 0 0 X 0 ,5 5  =  1,320 zł.

Razem  13,244 zł. 
a w ięc mniej niż suma prelim inarza. Z tego wynika, że sto su ­
nek do podatków  państw ow ych należy podnieść. Jako drugą 
próbę przyjm ujem y 120% podatku od gruntów; w tedy o d p o w ie­
dnio będzie: 48% od budynków  i 60% od przem ysłu i handlu. 

W obec tego w artość św iadczeń  w yniesie: 

od gruntów  . . . .  1 0 ,2 0 0 X 1 ,2 0 =  12,240 zł. 
od budynków  . , , 1 ,6 0 0 X 0 ,4 8 =  768 zł. 
od przem ysłu i handlu 2 ,4 0 0 X 0 ,6 0 =  1,440 zł.

Razem  14,448 zł. 

suma ta jest m niejsza od prelim inarza o 14,550— 14,448= 102 zł., 
m ożnaby drogą dalszych prób różnicę jeszcze zm niejszyć, ale  
w tedy liczby w yrażające stosunek  św iadczeń  do podatków  b y­
łyby w ielocyfrow e i utrudniły ob liczen ie wym iaru w ysok ości 
św iadczeń  od poszczególnych płatników , d latego też celem  
uproszczenia  ob liczeń zatrzym ujem y się na tym, że płatnicy  
podatku gruntow ego wykonają św iadczenia w w ysokości 120% 
podatku państw ow ego, od budynków  —  48%, oraz od przem y­
słu i handlu —  60%, a prelim inarz budżetow y zm niejszym y do 
sum y 14,448 zł. przez sk reślen ie lub zredukow anie najmniej 
pilnej roboty na sum ę 102 zł.

Po ustaleniu klucza obciążeń p oszczególnych  grup p łatn i­
ków m usim y określić  w statucie staw ki dniów ek, t. j. ilu ro­
botników  winien dostarczyć płatnik, w zależności od w y so k o śc i 
obliczonej dla niego w artości św iadczeń  w edług przepisów  § 2. 
Staw ki te m uszą być identyczne z przyjętem i do ustalania  
w ysokości kosztorysów  i prelim inarza, gdyż inaczej otrzym ali­
byśm y dniów ek w ięcej lub mniej, niż przew iduje prelim inarz. 
W zajem ny stosunek w artości dn iów ek pieszych oraz ciągłych  
je d n o - lu b  parokonnych ustalony jest ogólnie jak 1:2:3. U trzy­
m anie tego prostego stosunku w ielokrotności dniów ek konnych  
do p ieszych jest w ażne ze w zględu na ułatw ienie dla sołtysa  
zam iany rodzajów św iadczeń  poszczególnym  płatnikom . R ozu­
mie się, że w artość dniów ki, przyjęta do kosztorysu  i ok reślo­
na w § 4 statutu winna odpow iadać rzeczyw istej płacy za dzień
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8-m io godzinny robotnika niew ykw alifikow anego. Naprzykład, 
jeżeli w prelim inarzu w artość robót ob liczaliśm y przy dniów ce  
robotnika pieszego, w ynoszącej dwa złote, to w  § 4 statutu dla 
obliczenia ilości dn iów ek od p oszczegó ln ych  płatników należy  
przyjąć, że od każdych 2 zł. w artości obliczonych dla niego  
św iadczeń  ma dać jednego robotnika p ieszego. Przypuśćm y, 
ze m ieszkaniec gm iny płaci 52 zł. podatku gruntow ego i 10 zł. 
podatku od budynków , to dla podanego wyżej przykładow o  
procentow ego stosunku św iadczeń  do podatków  państw ow ych, 
pien iężna w artość przypadających od niego św iadczeń  w yn ie­
sie: 52 X  1,2 +  10 X  0,6 =  68,4 zł., a ilość dniów ek pieszych, 
które ma dostarczyć b ęd zie  68,4 : 2 =  30,2 —  w  zaokrągleniu  
35 dni.

Statut w § § 6 i 7 przew iduje, w m yśl ustawy drogowej, 
że na żądanie zainteresow anych , w odpow iednich term inach, 
św iadczenia w naturze mogą być zam ienione na opłatę p ien ię­
żną, podając staw kę, w edług której to w ykupien ie od św iad­
czeń w danym  roku m oże się  odbyw ać. N asuw a się pytanie, 
jaka winna być w ysok ość  tej staw ki ? O tóż zasadniczo, w myśl 
art. 31 ustaw y drogowej, stawki te  w inny być tak dobrane, 
aby opłaty dobrow olne były w  w ysokości, pokrywającej koszty  
najmu robocizny pieszej lub środków  przew ozow ych. P ośred­
nio m ożna w yprow adzić stąd w niosek, że  w inny być one w w y­
sok ości równej tej, którą przyjęto do opracow ania prelim inarza, 
a w ięc odpow iadającej podanej w  § 4 statutu.

W  punkcie 5 rozdz. 11 om ów iłem  pow ody, dla których  
gm iny zm uszone są używ ać w pływ y z zamian św iadczeń  nie 
na w ynajęcie robotników  na m iejsce tych, którzy zam ian do­
brow olnych dokonyw ują, lecz na inne w ydatki, zw iązane z bu­
dow ą i utrzym aniem  dróg, przyczem  w interesie gm iny leży  
aby te w pływ y były  jaknajw iększe. W  takim stanie rzeczy  w y­
sokość staw ki opłat, w ym ieniona w § 6 statutu, odgrywa po­
w ażną rolę i dla zachęcenia  do zam ian niektóre gminy stosują  
staw ki n iższe od tych, przy których pom ocy oblicza się roz­
kład św iadczeń  na m ieszkańców .

Przez określen ie dniów ki roboczej, dostarczanej w natu­
rze, w w ysokości odpow iadającej cenom  rynkowym , a w artości 
dniów ki, spłacanej w  pieniądzach, niższej od rynkowej, gmina 
uzyskuje zw iększen ie  zam ian, gdyż: 1) w szyscy  n iechętni do
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w ykonania św iadczeń w naturze, w iedząc, że m niejszą sum ą  
mogą się w ykupić od św iadczeń  o w artości pieniężnej w iększej, 
chętn ie zam iany dokonają, 2) w szyscy  obow iązani do św iad­
czeń z tytułu upraw ianego handlu i przem ysłu, zm uszeni do 
odrabiania św iadczeń przy pom ocy najem ników, opłacanych  
w edług cen rynkow ych, będą w oleli w płacić rów now artość ich 
gm inie, gdyż przez to zyskają na różnicy staw ki, 3) przez 
m niejsze staw ki gotów kow e gmina m oże łatwiej w yw ołać uchw a­
ły gromad zbiorowej zam iany św iadczeń  na opłaty, zaw arunko- 
wanej np, zabrukow aniem  drogi, w iodącej przez w ieś i t. p. 
Poza tem niższa staw ka zam ian św iadczeń  da prem je w iększej 
w łasności rolnej, która, naogół, prow adząc gospodarkę na w y ż­
szym  poziom ie, mniej rozporządza w olnym  czasem  sprzężaju
i robocizny i tem  chętniej w ykupi się od św iadczeń.

Przy zastosow aniu staw ek spłaty św iadczeń, n iższych od 
przyjętych do prelim inarza, zdaw ałoby się, że zgóry stwarza  
się różnicę na niekorzyść w artości pieniężnej w ykonania bud­
żetu, tem  w iększą, im w iększy  procent obow iązanych do św iad­
czeń  dokona dobrow olnych zamian; w  praktyce jednak tak nie 
jest, gdyż w  m yśl § 4 przy w ym iarze św iadczeń  gm ina ma pra­
w o zaokrąglania do pełnych  dn iów ek  ułam kow ych ilości dni, 
w ypadających przy podzieleniu  ogólnej sum y św iadczeń  od da­
nego płatnika przez staw kę, w  tym paragrafie podaną. Poza  
tem m ożna w  statucie uchw alić np., że najniższy wym iar św iad­
czeń w  naturze w ykonanych stanow i 2 dni p iesze, co w ostat­
nim roku w prow adzono w  pow iecie  w łodzim ierskim . W ten  
sposób wym iar św iadczeń  jest zaw sze w yższy  od prelim inarza, 
gdyż tylko w  w yjątkow ych w ypadkach sum a św iadczeń  dzieli 
się przez staw kę bez reszty . N adw yżka ta naogół jest dość 
znaczna i pokrywa różnicę pow stałą z pow odu zm niejszenia  
staw ki dla zamian dobrow olnych.

Poza w ym ienieniem  sposobu postępow ania egzekucyjnego  
w stosunku do opornych i w skazania drogi odw ołań od w y­
miaru św iadczeń, statut zaw iera normy długości dnia rob ocze­
go i odległości, na jaką najdalej m ożna w zyw ać do robót ro­
botników  p ieszych. O dległość ta, przyjęta w pow iecie w łodzi­
m ierskim  na 10 km., zależna jest od gęstości osied li i sieci 
drogowej, a w inna być tak dobrana, aby do robót na danym  
odcinku m ożna było zgrom adzić dostateczną ilość robotników .
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Statut ponadto określa term iny robót polnych, w  czasie  
których nie m ożna w zyw ać m ieszkańców  gmin do w ykonyw a­
nia św iadczeń. Podany w załączeniu  statut uw zględnia jako 
w olne od robót okresy w iosennych  siew ów  i żniw  łącznie z je­
siennym i siewam i i orkami. O odległości najw iększej, na jaką 
m ożna używ ać furmanki statut nie w spom ina, gdyż potrzeba  
dostarczenia m aterjałów czyni górną granicę bardzo rozciągliwą.

3. K s i ę g a  w y m i a r u  i k o n t r o l i  ś w i a d c z e ń .

U chw alenie przez radę gminną i zatw ierdzenie przez w y­
dział pow iatow y budżetu drogow ego i statutu stanow i podsta­
w ę do założenia ksiąg, zw iązanych z wym iarem  i kontrolą w y­
konania św iadczeń  oraz rozpoczęcia  przygotow ań do sezonu.

Piętą A ch illesa  szarwarku jest jego księgow ość, z natury 
rzeczy bardziej skom plikow ana niż księgow ość podatków  p ie­
niężnych. Podczas gdy przy ściąganiu podatków  w ystarcza d o­
konać rozkładu, w ysłać w ezw ania płatnicze, nastęnie przyjąć 
w płaty, w ystaw ić kw ity i odnotow ać w płaty w  księdze w ym ia­
ru, a w razie n iew płacenia  w term inie —  ściągnąć należności 
drogą egzekucji, przy św iadczeniach  w naturze należy dokonać 
w ym iaru w trzech jednostkach (gotówce, dniach p ieszych i cią­
głych), w ysłać zaw iadom ienia z podaniem  wym iaru i terminu  
zam ian dobrow olnych, przygotow ać kontrolę dla sołtysów , do­
datkow o na każdy dzień  zaw iadam iać zainteresow anych o dniu
i m iejscu w yznaczonych  im robót, dokonyw ać codziennej ew i­
dencji w ykonanych przez m ieszkańców  św iadczeń, w ystaw iać  
kwity, prow adzić kontrolę w ykonanych robót i w reszcie w cią ­
gać w ykonanie do księgi wym iarowej oraz w ystaw iać nakazy  
egzekucyjne dla opornych.

Z tego pobieżnego porów nania widać, że  księgow ość św iad­
czeń  drogow ych jest skom plikow ana i w ym aga prow adzenia  
jej rów nolegle do biegu robót, gdyż poszczególne czynności 
biurow e i w ykonaw cze w zajem nie się w iążą. D latego też w opra­
cow aniu jej n ależy  m ieć na w zględzie dążenie do uproszczeń  
przy jednoczesnem  zachow aniu obow iązujących norm i prze­
pisów  praw nych i rachunkow ych. U proszczenia te są tem  bar­
dziej konieczne, że całą księgow ość, w  w ięk szości w ypadków , 
m usi prow adzić drogom istrz, z jednej strony z racji sw ych funk­
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cji, z drugiej —  z kon ieczności, gdyż gmina nie posiada tyle  
personelu, aby ktoś m ógł mu pom ódz.

W księgow ości om awianej przeze mnie, a stosow anej obecnie  
w pow iecie w łodzim ierskim , w prow adzono szereg uproszczeń po 
dośw iadczeniach, przeprow adzonych z różnym i system am i. U prosz­
czenia te w kilkuletniem  zastosow aniu dały rezultaty pom yślne. 
K sięgow ość, o której m ówię, nie rości sobie pretensji do ideału; być 
może, że posiada braki, których autorzy nie dostrzegli, albo które  
m usieli uznać, nie znajdując lep szego  rozwiązania; d latego też  
przez podanie w niniejszej pracy, chcę poddać ją krytyce tych  
C zytelników , którzy w  tych spraw ach posiadają dośw iadczenie.

A nalogicznie do k sięgow ości podatków  pieniężnych, św iad­
czenia w naturze posiadają sw ą „K sięgę wym iaru i kontroli 
św iadczeń  drogowych" (zał. Nr. 6). S zczegó łow e w yjaśnienia  
do sposobu dokonyw ania zapisów  w tej księdze podane są 
w punkcie trzecim  załącznika Nr. 2. Przy opracow aniu wzoru  
tej księgi uw zględniono m ożliw ość ułatw ienia w /p isy w a n ia  
„Kontroli dla sołtysów " (zał. Nr. 10), w edług której so łtysi or- 
jentują się  przy w zyw aniu do św iadczeń  i w  której notują w y­
konane przez m ieszkańców  sw oich w si św iadczenia. Poniew aż  
sołtysow i potrzebne są dane jak: nazw isko, w artość św iadczeń  
w gotów ce i obydw a rodzaje dniów ek, które jednocześn ie znaj­
dują się  w  księd ze wymiaru, przez przestaw ienie w tej ostat­
niej kolejności p ierw szych  rubryk uzyskujem y m ożność pisania  
jednocześn ie przez kalkę wym iaru i kontroli atram entem  przy  
pom ocy pióra ze szklaną stalów ką. W tym celu arkusze księgi 
wym iaru przed w ypełn ien iem  ich nie są zszyw ane. Dla u ła­
tw ienia odszukiw ania, księga w ym iaru grupuje płatników Według 
w si— oddzieln ie też  są zgrupowani p łatn icy  indyw idualni. P rze­
n oszen ie za ległości z roku na rok dopuszczalne jest ty lko  dla 
płatników, którzy mają za ległości legalne, t. j. przesunięte na 
rok następny za zgodą gminy.

Zaległości, pow stałe w skutek  op iesza łośc i obow iązanych  
do św iadczeń, t. j. przeznaczone do ściągnięcia przez sek w e-  
stratora, nie są przenoszone do księg i następnego roku, lecz  
m uszą być po w yegzekw ow aniu  w pisane w rubrykach 1 3 —  16
i w tedy dopiero m ożna dla danego płatnika w ypełn ić rubryki 
„Ogółem  w ykonano”. Ma to na celu  w yw arcie nacisku na gm i­
nę do przyśp ieszen ia  egzekucji, gdyż przed ostatecznym  w y ­
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pełnieniem  dla w szystk ich  płatników  całości rubryk ( księgi nie 
m ożna uw ażać za zakończoną i oddać do archiwum . Taka k on ­
strukcja rubryk ułatw ia kontrolę w ładzom  nadzorczym  i um o­
żliw ia  orjentację w  spraw ności egzekucji.

4. P r z y d z i a ł y  o d c i n k ó w  d r ó g .

R ealizacja każdego zam ierzenia w jakiejkolw iek d ziedzi­
nie, a tem bardziej realizacja robót technicznych, o ile jest p o ­
w ażnie traktow ana, musi być poprzedzona mniej lub w ięcej 
ścisłym  przygotow aniem — jednem  słow em —m usi być uprzednio  
opracow any program.

O ile przygotow anie robót, opłaconych gotów ką, a w yk o­
nyw anych przy pom ocy robotników  najem nych, w kwestji skąd  
w ziąć robotników , w naszych warunkach dużej podaży rąk 
roboczych na trudności napotyka tylko w okolicznościach w y ­
jątkow ych i ogranicza się do ogłoszenia o zapotrzebow aniu, 
a następn ie do w yboru zpośród zgłaszających się  kandydatów , 
kierując się  ich przydatnością do danej pracy, a nie faktami, 
gdzie m ieszka, w  jakiej od ległości od m iejsca robót, i t. d.,
o tyle przygotow anie robót, w ykonyw anych  w  form ie św iad­
czeń, m usi uw zględniać tylko tych robotników , którzy zam ie­
szkują na teren ie gm iny i do św iadczeń  są obow iązani, których  
m iejsce zam ieszkania i jego od ległość od m iejsca ^obót odgry­
wają rolę w decydow aniu  o tem, do jakich robót m ożna ich  
użyć. Z tych w zględów  przy układaniu programu robót szar- 
w arkow ych bardzo w ażną jest odpow iedź na pytanie: gdzie, na 
jakiej robocie i kogo zatrudnić. Mamy w  końcow ych artyku­
łach statutu klauzulę, że robotnika nie m ożna zatrudnić w od­
leg łości w iększej, niż pewna ilość kilom etrów  od jego m iejsca  
zam ieszkania. To ograniczenie w inno być z jednej strony bra­
ne pod uw agę przy ustalaniu rozmiaru robót do prelim inarza, 
gdyż bez uw zględnienia go m oże się zdarzyć, ze w  prom ieniu  
odleg łości, określonej statutem , nie da. się  ściągnąć tylu robot­
ników, ilu do w ykonania danej roboty jest potrzebne; z dru­
giej —  po ustaleniu prelim inarza, a przed rozpoczęciem  robót, 
należy m ieć u łożony program działania na cały sezon.

Do tego celu  służy w ykaz „Przydział odcinków  dróg" (za­
łącznik  Nr. 7), P oszczególne rubryki wzoru nie wym agają w y ­
jaśnień gdyż są zrozum iałe i łączą się  z jednej strony z preli­
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minarzem, z drugiej z księgą wym iaru. W ykaz przydziału od­
cinków  jest dokum entem , którego treść należy uchw alać i p o­
dawać do w iadom ości obow iązanych do św iadczeń; jest on ty l­
ko programem na użytek  zarządu gmin. Taki program, u łożo­
ny z góry, pozw ala dobrać w sie  i roboty tak, ze ilość dniów ek  
pieszych i konnych, posiadanych przez w ieś, jak potrzebnych  
do danej roboty są zgodne, a także od leg łości od w si do m iej­
sca robót są tak dobrane, że nie spow odują zbędnej straty  
czasu dla robotników  zarów no jak i zm ęczenia ich i sprzężaju  
w drodze do robót, Ze wsi dalszych od robót program w inien  
przew idyw ać zapotrzebow anie w yłączn ie furm anek, lub conaj- 
mniej pewnej częśc i ich łączn ie  z robotnikam i p ieszym i, aby  
ci ostatni mogli do roboty przyjechać nie zaś iść p ieszo. U kła­
danie takiego programu jest dość żm udne i na „kolanie" w cza­
sie sezonu zaim prow izow ać się nie uda bez szkody dla in tere­
su drogow ego, gdyż w tedy zw ykle się okazuje, że ostatnia do 
w ykonania w  sezon ie robota jest w  jednym  końcu gminy, a nie 
w ykorzystana ro b o c izn a .. . .  w drugim.

D rogom istrz, który w ob ec krótkiego bardzo sezonu robót 
szarw arkow ych, a krótszego od zw ykłego sezonu budow lanego
o okresy robót polnych, ma każdą chw ilę zajętą, naw et na te  
doraźne im prow izacje w tedy czasu nie posiada i m usi m ieć  
program opracow any uprzednio. Program, pozostający w  gm i­
nie, daje m ożność na w ypadek choroby drogom istrza, czy przy  
rozkładzie pracy, pozw alającym  w ójtow i w ziąć na sieb ie część  
obow iązków , zw iązanych z organizacją robót, oraz zorjentow a- 
nia się  w  danej chw ili co, gdzie i w jaki sposób  jest p rzew i­
dziane do wykonania.

Jakkolw iek  program ten jest przygotow any w  okresie, 
kiedy już m ożna zorjentow ać się w przybliżeniu, którzy obo­
w iązani do św iadczeń  w ykupią się  od nich przez ekw iw alent 
w  gotów ce i te zam iany uw zględnić przy obliczaniu przydzia­
łów, to jednak cały szereg okoliczności, jak n iestaw iennictw o  
robotników , niepogody, brak p ien iędzy na m aterjały i t. p. 
w pływ ają na zm ianę programu. D latego też  przydziały należy  
opracow yw ać z pew nym  zapasem  dniów ek na każdą robotę. 
Z drugiej strony przydziały, opracow ane na podstaw ie norm  
robocizny, zm uszą dozorców  do nieszafow ania robocizną, gdyż

6
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w ięk sze  zużycie dn iów ek  rzuca się w oczy, a nie uspraw ied li­
w ione istotną potrzebą, jest dow odem  w iny dozorców .

W  praktyce swej zauw ażyłem , że znaczenie w ykazu przy­
działu odcinków  było początkow o w  gm inach trochę n ied o ce­
niane, D ziało się to głów nie dla tego, że nie rozum iano p o ­
trzeby posiadania planu-program u robót na w ięk szą  skalę; ta­
kie pojm ow anie spraw y jest jednak dla niej szkodliw e i władze 
przełożone gm iny w inny zw racać na to szczególną uwagę. 
Przestrzeganie tego nauczy gminy program owej pracy, przyzw y­
czai do porządku i do przem yślenia zgóry każdego przedsię­
w zięcia.

5, W e z w a n i e .

S tosow nie do ustaw y o finansach kom unalnych (art. 46) 
oraz statutu św iadczeń  drogow ych, Zarząd G m iny w inien  za­
w iadom ić pisem nie każdego obow iązanego do św iadczeń o w y ­
sok ości tychże, ich w artości pieniężnej, term inach w płat dobro­
w olnych zam ian lub w ykonania św iadczeń  w naturze.

Ś cisłe  w ykonanie tych postulatów  napotyka na trudności 
z dw óch pow odów: po pierw sze zaw iadom ienie pisem ne k ażd e­
go płatnika oddzieln ie w ym aga bardzo dużo czasu i to w okre­
sie, k iedy drogom istrz jest bardzo zajęty przygotow aniam i do 
robót, po drugie —  podanie ścisłego  term inu i m iejsca staw ie­
nia się  do robót na parę m iesięcy czy tygodni przed ich roz­
poczęciem  jest niem ożliw e, chociażby z pow odu trudności p rze­
w idyw ania, czy  w  danym dniu na danej drodze w arunki atm o­
sferyczne pozw olą na w ykonanie robót, nie m ówiąc już o całym  
szeregu  innego rodzaju przeszkód, które przesunięcie tego ter­
minu mogą spow odow ać.

Celem  usunięcia  n iedogodności p ierw szego rodzaju, w  po­
w iecie  w łodzim ierskim  od paru lat zastosow ano uproszczenie, 
polegające na w ysyłaniu  zaw iadom ień tylko indyw idualnym  
płatnikom , t. j. majątkom, zakładom  przem ysłow ym  i t. p. oraz 
gromadom, traktow anym  jako całości, na ręce sołtysa z jedno­
czesnym  doręczeniem  mu t. zw. kontroli, o której będzie m owa 
niżej, a w której w ym ienieni są szczegółow o płatnicy danej 
w si z podaniem  podstaw  i ob liczen ia  w ysok ości św iadczeń. 
Poniew aż kontrola potrzebna jest so łtysow i jednocześn ie do 
innych celów , a w ypisuje się ją, jak m ów iiiśm y w yżej, jedno­
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cześn ie  z księgą wym iaru, u proszczen ie to w prow adza duże do* 
godności.

T rudności drugiego rodzaju usunięto przez om ów ienie  
w  w ezw aniu, że o term inie i m iejscu robót płatnik zostanie  
pow iadom iony dodatkow o. W  ten sposób „W ezw anie" (wzór 
zał Nr. 8) w treści swej zaw iera (dla grom ady) sum y odpo­
w iednich  podatków  państw ow ych, otrzym ane stąd sumy dnió­
w ek dla całej grom ady i ich w artość p ieniężną, podaje termin, 
w jakim m ożna dokonać dobrow olnych zam ian św iadczeń  na 
opłaty, w reszcie podają podstaw y praw ne i drogę odwołania.

O dnośnie płatników  indyw idualnych taki w zór w ezw ania  
nie nasuw a żadnych w ątp liw ości — jedynie tylko odnośnie gro­
mad. W ątpliw ości te polegają na tym, od jakiego czasu  n a­
leży  liczyć 14-to dniow y term in odw ołania oraz czy traktow a­
nie grom ady jako ca łości w w ezw aniu zgodne jest z przepisa­
mi ustawy.

Otóż co się  tyczy term inu odw ołania, jakkolw iek na po­
kw itow aniu so łtysa  z otrzym ania w ezw ania jest d ata , od której 
ten  termin w inien się liczyć, to spraw iedliw iej b ędzie  liczyć go 
od dnia zebrania gromady, na którym  sołtys odczytał im iennie  
z kontroli odnośne dane. Zebranie to w inno odbyć się w  p ierw ­
szą n ied zielę  czy św ięto  po dniu otrzym ania przez sołtysa  w e­
zw ania, a dzień ten ustalić m ożna z księgi protokułów  zebrań  
grom adzkich.

Co się tyczy drugiej w ątpliw ości, to m uszę pow iedzieć, 
że stojąca na gruncie ściśle  form alnym  w ładza nadzorcza m o­
że rekurs m ieszkańca w si, w  ten sposób  zaw iadom ionego, uz­
nać za słuszny. Pomimo św iadom ości pew nego odchylenia od 
drogi ściśle  formalnej, w prow adzono ten system  w  pow iecie  
z tego względu, że oszczędność na pracy drogom istrza, uzyska­
na przy w ypisyw aniu w eznań zbiorow ych, w praktyce jest w ię­
ksza, niż ew entualne straty gminy, spow odow ane uchyleniem  
w ezw ań z pow odu rekursów . Ilość rekursów  w  rzeczyw isto­
ści, z tego tylko tytułu pow stałych, jest w  pierw szym  roku  
bardzo niew ielka, a w latach następnych m aleje do zera, w  m ia­
rę w drażania w ykonaw ców  św iadczeń  do rygoru. Indyw idual­
ny płatnik odw oływ ać się nie ma powodu, gdyż został zaw ia­
dom iony form alnie, m ieszkaniec w si zaś na stronę form alną tak 
w ielk iego nacisku nie kładzie.



— 214 —

B yć m oże, że  nie w szęd zie  da się om awiany system  z a ­
wiadom ień wprowadzjć; dlatego w powiatach, gdzie m ogą p o w ­
stać jakieś trudności, siłą rzeczy, trzeba w ezw an ie w ystosow ać  
do każdego płatnika oddzieln ie, W  m iasteczkach, które u s ie ­
bie w prow adziły szarw ark, system  uproszczony, ze w zględów  
technicznych, też  nie da się zastosow ać. Szczegóły , dotyczące  
w ypełnienia druków  w ezw ań, zaw arte są w p, 5 zał. Nr, 2.

6. Z a w i a d o m i e n i e ,

Jak już pow iedziano w yżej, w w ezw aniu  trudno jest po­
dać term in i m iejsce robót, jak rów nież rodzaj robocizny i na­
rzędzia, z którym i należy się staw ić do św iadczeń . A by jed­
nak tej czynności dokonać,, bezpośrednio przed rozpoczęciem  
robót, drogom istrz w ysyła  do indyw idualnych płatników  i do  
gromad zaw iadom ienia (W zór —  zał. Nr. 9) pisane w dwóch  
egzem plarzach przez kalkę d la  kontroli z podaniem  ilości i za­
opatrzenia w  narzędzia robotn ików  i furm anek, które w da­
nym dniu, w  m iejscu i godzinie w inny być dostarczone. Za­
w iadom ienia te w inny być doręczone za pokw itow aniem  z ta­
kim rozliczen iem , aby w łaścicie l majątku czy zakładu lub so ł­
tys m ogli zaw iadom ić i przygotow ać robotników .

Bardzo w ażny jest, co należy podkreślić, ostatni ustęp  
zaw iadom ienia, wym agający oddania robotników  przez sołtysa, 
czy w łaścicie la  majątku lub jego upow ażnionego funkcjonarju- 
sza, osob iście  do dyspozycji kierow nika robót. K lauzula ta  
zm usza zaw iadom ionego do dopilnowania, aby w szyscy  robotnicy  
w swoim  czasie staw ili się  do roboty, gdyż w przeciw nym  ra­
zie część robotników  albo w cale nie przyjdzie, albo nie trafi 
na m iejsce, spóźni się czy t. p. To osobiste dostarczenie ro­
botników  w ażne jest dla w yjaśnienia różnic w ich liczbie, po­
w odów  tego, ustalen ie godziny zakończenia roboty w danym  
dniu, aby sołtys, odbierając robotników, mógł skontrolow ać, 
kto przepracow ał całą dniów kę, kto uciek ł z roboty i t. d. 
Przy tym spotkaniu dozorca robót m oże doręczyć zaw iadom ie­
nie na dzień następny, om ów ić szczegóły  —  jednym  słow em  —  
jest to ogrom ne ułatw ienie w pracy, tem  bardziej w ażne, że  
okres robót, jak już m ówiliśm y w yżej, jest bardzo krótki i na­
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leży  go w ykorzystać bez straty czasu. O bjaśnienia, ty czą ce  
się  w ypełn ien ia  blankietów  zaw iadom ień znajdują się w  pun­
kcie 6-ym załącznika Nr. 2.

7. K o n t r o l a  r o b ó t  d l a  s o ł t y s a .

Powyżej była już m owa ubocznie o kontroli robót dla 
sołtysa . W  tej czy innej organizacji robót szarw arkow ych so ł­
tys ze wsi jest osobą, za której pośrednictw em  utrzym uje się  
kontakt m iędzy gminą a w ykonaw cam i św iadczeń. Z tego po­
w odu so łtysow i w inna gmina dostarczyć w ykaz im ienny m ie­
szkańców  wsi, do św iadczeń obow iązanych, z podaniem  w yso­
kości św iadczeń  w naturze i gotów ce oraz z w olnem i rubry­
kami do w pisyw ania w ykonanych czy spłaconych pieniędzm i 
lub m aterjałami św iadczeń.

W ykazem  tym jest „kontrola robót drogowych" (wzór —  
zał. Nr. 10) pisana, jak om ów iono w yżej, pod kalkę z księgą  
wym iaru, którą, po w ypełnieniu  datami, odnoszącym i się do 
wym iaru św iadczeń, otrzym uje sołtys jednocześn ie z w ezw a­
niem, aby mógł w najbliższą n iedzielę czy św ięto na zebraniu  
grom ady odczytać, komu i ile przypada św iadczeń  w  dniach  
pieszych, konnych i jaka jest ich wartość pieniężna.

Po otrzym aniu zaw iadom ienia od dozorcy o liczb ie  po­
trzebnych robotników  na dany dzień, sołtys ustala z kontroli, 
kogo ma w ezw ać celem  staw ienia się do robót. Po zakończo­
nym dniu pracy, sołtys odbiera robotników  od dozorcy i od n o­
tow uje w kontroli odbycie przez danego robotnika dnia pracy, 
ew entualn ie odbierając od nich jednocześn ie kontramarki, o k tó­
rych będzie pow iedziane niżej. D la ułatw ienia rubryka w yk o­
nania św iad czeń  podzielona jest na szereg kratek, aby słabo  
piśm ienny so łtys na każdy dzień  mógł staw iać kreski w  od­
dzielnym  okienku.

Poniew aż w ięk szość w si po kom asacji rozrzucona jest ob e­
cnie na bardzo dużych obszarach, koniecznem  jest, aby dla 
uproszczenia pracy sołtysa kontrola jego była sta le aktualna, 
t. j. aby w zapisach w ykonanych robót nie było  zaległości, 
gdyż w przeciw nym  razie sołtys nieraz przejdzie kilka k ilom e­
trów  drogi do sadyby m ieszkańca wsi, którego w zyw a na ro­
botę na dzień następny, a dopiero od niego dow iaduje się, że 
albo już odbył św iadczenia w  naturze, albo je spłacił. D late­
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go też na zebraniach tygodniow ych sołtysów  w  gm inie n a le ­
ży im, dokonane bezpośrednio przez płatników  do kasy gm in­
nej lub zebrane przez so łtysów  w płaty, odnotow ać w kontroli, 
co ułatwia czynność w zyw ania do robót.

Zapisów  odbytych w  naturze św iadczeń  dopilnow uje już 
sołtys w e w łasnym  interesie, gdyż w szelk ie  zaniedbania m szczą  
się na nim samym, poniew aż musi po kolei chodzić do w szyst­
kich płatników  i spraw dzać odbyte św iadczenia. Po ukończe­
niu sezonu i w ydaniu kw itów  następuje podsum ow anie dni, 
w pisanych do kontroli i podpisanie jej przez sołtysa; tak za ­
kończona kontrola zostaje złożona w gm inie jako dokum ent, 
na w ypadek odw ołań płatników , którzy nie odbyli św iadczeń  
całkow icie lub częściow o w  swoim  czasie, a w stosunku do 
których w drożono postępow anie egzekucyjne.

S zczegóły , dotyczące posługiw ania się  kontrolą, zaw arte  
są w  załączniku 2-m punkt 7-y.

8. K o n t r a m a r k i .

O m ówiliśm y kolejno czynności, księgi i druki, dokonyw a­
ne i w ypełn iane w  zw iązku z przygotow aniem  robót, t. j. do 
m om entu, k iedy  m ieszkańcy zaopatrzeni w  narzędzia, czy  środ ­
ki przew ozow e, stawiają się  do robót.

N ie będziem y tu rozw odzili się  nad organizacją robót, 
w yznaczaniem  akordów  ich w ielkością  i t. d., gdyż są to spra­
w y techniczno-organizacyjne. Pomijając je, zajm iem y się  z k o ­
lei kw estją ew idencji św iadczeń. Jak w iem y, przy każdej ro­
bocie po skończonym  dniu dozorca w inien odnotow ać nazw i­
ska zobotników , oraz ilości w ykonanych przez każdego robót, 
czy też ilości przepracow anego przez każdego czasu.

Przy robotach przeprow adzanych przy pom ocy robotni­
ków  najem nych, dozorca nie ma w ielkiej trudności z tą ew id en ­
cją. gdyż naogół, mając codziennie doczynienia przez d łuższy czas  
z tymi sam ym i robotnikam i, w pierw szym  dniu w ykonyw uje  
ich listę i codzienn ie  tylko naw prost nazw iska stawia kreskę  
czy t. p. znak jego bytności. Zmiany robotników  są tu rzad­
kie i obejmują zw ykle nikły procent zatrudnionych na danej 
robocie.

Zupełnie odm iennie przedstaw ia się  spraw a ew idencji w y ­
konaw ców  św iadczeń  drogow ych w naturze. Tu zmiany, bar­
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dzo częste, zachodzą z najrozm aitszych pow odów; przede- 
w szystkiem  dlatego, że płatnicy, po odrobieniu swej, bardzo 
ograniczonej zresztą ilości dni, są zastępow ani przez innych; 
poza  tem w granicach ilości dni danego w ykonaw cy św iadczeń  
zachodzą zmiany, gdyż np. dziś pracuje na drodze sam gosp o­
darz, jutro jego syn, pojutrze parobek i t. p., w reszcie  w yko­
naw cy, drogą porozum ienia z sołtysem , rozkładają sob ie w yk o­
nanie św iadczeń  na różne term iny, zależn ie  od rozm aitych  
okoliczności.

Z pow yższego w nioskujem y, że rozm aitość w ykonaw ców  
św iadczeń  jest w ielka; pow oduje ona moc trudności i pom yłek  
w zapisyw aniu w ykonanych św iadczeń, tem bardziej, że nie 
w szyscy  w ykonaw cy w iedzą, czyje nazw isko podać: sw oje (je­
żeli to nie jest sam gospodarz), czy  też tego, na czyje nazw i­
sko podatki są opłacane. Jeżeli uw zględnim y nizki poziom  
um ysłow y w ykonaw ców  szarwarku, zwyczaj, jak np. na kre­
sach, używ ania przezw isk  zam iast w łaściw ych  nazw isk, posia­
danie jednakow ych im ion i nazw isk przez kilku m ieszkańców  
tejże wsi, to przekonam y się, że  im ienne notow anie przez do­
zorcę w ykonaw ców  robót m oże spow odow ać taki chaos, że  
nie będzie w  końcu wiadom o, kto odrobił św iadczenia, 
a kto nie.

Im ienne notow anie w ogóle, a w szczególn ości w  tych w a­
runkach, jest czynnością  zajmującą dużo czasu. D ozorca w ie ­
czorem , zm ęczony, m usi zasiadać do w ypełniania listy, nieraz 
bardzo długiej, w yciągać od każdego robotnika po kolei p o­
trzebne dane i zapisyw ać, nie mając zresztą pew ności, czy jest 
to praw dą w reszcie zapisać w szystkich  nie jest w  stanie, 
gdyż w iększość robotników  nie będzie czekać na sw oją kolej­
kę, uważając, że obow iązkiem  ich było w ykonanie pracy, re­
szta ich nie obchodzi. G dyby dozorca chciał pracy tej p odo­
łać, m usiałby już nieom al od południa rozpocząć w ypełn ian ie  
listy, ale to zajęcie się jego czem  innem, niż dozorem  robót, 
jakości ich i w ydajności nie idzie na dobre.

P ozostaw ien ie  kłopotu ew idencji robotników  so łtysow i jest 
nie do pom yślenia, gdyż mało piśm ienny sołtys nie da sobie  
rady, zaś posiadający bardziej elastyczne sum ienie m oże łatwo  
popełnić nadużycia.

A by tych w szystk ich  wad imiennej ew idencji uniknąć, za­
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prow adzono w pow iecie w łodzim ierskim  bezim ienne uproszczo­
ne w ykonanie jej przez w ydaw anie t. zw . kontram arek (wzór —  
zał. Nr. 11), t. j. kw itów , w ydzieranych  z bloczka, num erow a­
nych i zaopatrzonych w p ieczęć gm iny, a przy w ydaw aniu —  
w  podpis d o z o r c y 1).

K ażdy rodzaj dniów ek posiada kw ity odrębnego koloru, 
który w inien  być dla każdej gminy inny i co rok zm ieniany, 
dla uniknięcia nadużyć. W ydaw anie kw itów  zajmuje d ozorcy  
bardzo mało czasu, gdyż tylko dla kontroli na grzbiecie p ier­
wszej i ostatniej kontram arki, w ydaw anych  dla danej wsi, n o ­
tuje jej nazwę,

Ciężar ew idencji im iennej robotników  przerzucony jest na 
barki sołtysa, który dla u łatw ienia sob ie pracy w inien  w  naj­
krótszym  czasie odnotow ać w kontroli tych, którzy w ykonali 
roboty, a dla uniknięcia  handlu kontram arkam i, co w obec ich  
bezim iennego charakteru jest praw dopodobne, w inien je od e­
brać od nich zaraz, celem  w ym iany w term inie, w skazanym  
przez gm inę, na im ienne kw ity. Ze w zględu na to, że w ięk ­
szość robót jest akordow ana, kontram arka, opiew ająca na je­
den dzień, w ydaw ana jest tym, którzy odpow iadającą dziennej 
norm ie ilość pracy w ykonali całkow icie, Poza kontram arkam i, 
podanem i w yżej, istnieją też  opiew ające na pół dnia, te w y­
daje się  w tedy, gdy roboty z różnych pow odów  trwają pół 
dnia, lub noszą one charakter kontram arek karnych, w ydaw a­
nych tym robotnikom , którzy opieszale roboty w ciągu dnia  
w ykonyw ali.

W prow adzenie kontram arek w pow iecie w łodzim ierskim  
przed dw om a laty  uprościło ogrom nie pracę dozorców  i uwa­
żam je ze w szech  miar za godne polecenia, pod w arunkiem  
jednak konsekw entnego przestrzegania klauzuli, że tylko kon­
tramarka jest dow odem  w ykonania pracy; trzeba w ludność  
w poić prześw iadczenie, że kontram arka to pieniądz. Jak kasa  
skarbow a nie w yda kwitu z op łacenia podatku płatnikowi, k tó­
ry pieniądze zgubił, naw et gdy przedstaw i w iarygodnych św iad ­
ków, tak sam o Zarząd G m iny brak kontram arki uw ażać w i­
nien za dow ód, że m ieszkaniec nie odrobił św iadczeń. Przy

‘) Pomysł w prowadzenia kontram arek wyszedł od jednego z drogo- 
mistrzów.
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takim traktowaniu kontram arek będą one napraw dę stanow ić  
ułatw ienie w pracy na drogach.

Kontramarki, zw rócone przez sołtysa, są zam ieniane na 
im ienne kwity; drogom istrz z ilości dniów ek, na jakie w ypisał 
kwity, m usi się  w yliczyć przed w ójtem  posiadanem i kontram ar- 
kami, które potem  n iszczy się, sp isując odpow iedni protokół. 
(Szczegóły — patrz punkt 8 zał. Nr. 2).

Z tego w szystk iego, co pow iedziano w yżej, wynika, że  
na sołtysa w kłada się w zw iązku z szarw arkiem  dużą ilość  
uciążliw ych obow iązków . Liczono się z tem przy opracow y­
waniu om awianej organizacji, jednak w zgląd na uspraw nienie  
pracy drogow ego personelu  nadzorczego spow odow ał k on iecz­
ność obarczenia sołtysa, C elem  w ynagrodzenia so łtysów  za 
trudy są oni zw alniani od św iad czeń  drogow ych. W  w iększych  
wsiach, szczególn ie rozrzuconych po kom asacji, do pom ocy  
sołtysow i w ybierani są tak zw ani dziesiętn icy , rów nież w ca ło­
ści lub częściow o od św iadczeń  wolni, którzy w  sw oich rejo­
nach w  sprawach szarw arkow ych w yręczają sołtysa. Z b ie­
giem  czasu w każdej w si wyrabiają się m iejscow e sposoby, 
upraszczające w spom niane w yżej czynności tak, że w  praktyce  
niem a w ielk ich  trudności z ew idencją św iadczeń.

9. R a p o r t  d z i e n n y  d o z o r c y .

O dciążenie dozorcy od pracy, zw iązanej z zapisyw aniem  
robotników , pozw ala mu p ośw ięcić czas jego w łaściw ym  fun­
kcjom, związanym  z techniczną stroną robót. Poza b ezpośred­
nim dozorem  w ykonania, do obow iązku dozorcy należy ew i­
dencja w ykonanych w danym  dniu robót, obejm ująca ich ca ­
łości oraz ilość zużytej na ten ce l robocizny. Jed n ocześn ie  
z tym, poniew aż dozorca w ydaje kontram arki, musi on prow a­
dzić ilościow e, nie im ienne zapisy robotników  w edług osied li
i kategorji. Zapisy te ujęte są w  „Raporcie dziennym ” (wzór —  
zał. Nr. 12) pisanym  pod kalkę w  dw óch egzem plarzach, z k tó­
rych jeden w ysyła  dozorca przy p ierw szej okazji lub przez  
um yślnego do drogom istrza, do którego jest adresow any, drugi 
pozostaje w bloczku dla kontroli. (Szczegóły  —  patrz p. 10 
zał. Nr. 2).

P ierw sza część raportu obejm uje w ykaz robocizny: w ez­
wanych, tych, którzy pracow ali o godzinie 9-ej rano, oraz tych
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którzy pracow ali do końca dnia, Porów nanie liczby w ezw a­
nych robotników  z tymi, którzy staw ili się do pracy, daje m oż­
ność osądzenia spraw ności sołtysa. Zapisy robotników  o go­
dzinie 9-tej potrzebne są dla doraźnej kontroli przez drogom i- 
strza lub wójta, czy dozorca nie przem yca robotników , którzy  
nie pracując, otrzym ują kontram arki, gdyż zapis ten winien  
być każdego dnia dokonany o tej godzinie w raporcie trwa­
łym pism em  bez popraw ek i m usi się  zgadzać z faktyczną ilo ­
ścią  pracujących, gdyż każdej chw ili przy kontroli m oże być  
to spraw dzone. W  tym celu należy przyjąć za zasadę, że nie- 
przyjmuje się  do roboty nikogo od południa. W reszcie  ostatni 
zapis „do końca dnia" w inien  się  zgadzać z ilośc ią  w ydanych  
kontram arek.

Druga część raportu, w iążąca się co do ilości robocizny  
z p ierw szą, obejm uje śc iśle  techniczne spraw ozdanie z ilości 
robót w ykonanych i zużytej robocizny.

Drogom istrz otrzym ując raport, orjentuje się co do tem pa  
robót i zdolności dozorcy w ykorzystania robocizny przez po­
rów nanie jednostek  pracy wykonanej z normami robocizny. 
Poza tem raporty służą drogom istrzow i do spraw ozdań tygod­
niow ych. W zw iązku z p ierw szą częścią  raportu należy d o ­
dać, że różnice m iędzy liczbą w ezw anych  robotników  i staw ia­
jących się  do pracy m uszą być w yjaśnione przez so łtysa  i od­
notow ane w uwagach. Jeżeli robotnicy nie staw ili się z w ła­
snej w iny bez uspraw iedliw ienia, to nazw iska ich w inny być  
zapisane, a rów now artość dni, w ten sposób opuszczonych, na­
leży  ściągnąć z nich drogą egzekucji lub zastosow ać przepisy
o postępow aniu przym usow em  w  adm inistracji, dozw alające  
na sprow adzenie opornych przym usow o do pracy.

K onsekw entne w ykorzystanie upraw nień gm iny w stosun­
ku do op ieszałych jest tu koniecznością , jeżeli gmina chce 
w drożyć w  sw ych w ykonaw cach św iadczeń  poczucie dyscypli­
ny, a przez to ułatw ić sobie, lub w ogóle um ożliw ić, pracę na 
drogach, gdyż od karnego zastosow ania się  obow iązanych do 
św iadczeń w  stosunku do zarządzeń gm iny za leży  w bardzo  
dużym  stopniu spraw ność i pow odzenie robót.

10. R a p o r t  t y g o d n i o w y  d r o g o m i s t r z  a.

Tak, jak sk ładanie codziennych raportów drogom istrzowi 
przez dozorców  jest k on ieczne dla zorjentow ania go w postę­
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pach robót, gdyż mając pod sw oją opieką kilka, a naw et k il­
kanaście partji robotniczych nie m oże on codziennie w szyst­
kich objechać, tak z kolei drogom istrz, będąc stale w rozjaz­
dach, nie ma czasu zdać ustnie wójtowi relacji ze stanu robót.

A by wójta jednak inform ować o postęp ie prac, składa  
mu drogom istrz „Raport tygodniow y” (wzór —  zał. Nr. 13; 
objaśnienia —  p. lOb zał. Nr. 2), w którym w ym ienia p oszcze­
gólne odcinki, podlegające budow ie czy napraw ie, ilość w y k o ­
nanych robót oraz ilość zatrudnionych robotników  i dozorców , 
Ilość robót w raporcie podaje się  nie szczegółow o, jak rapor­
cie dozorcy, lecz w edług ich ogólnej charakterystyki, t. j. tak, 
jak w ypisuje się  je z kosztorysu do prelim inarza, z w yjątkiem  
robót w iększych  jak np. brukow anie, budow a mostu i t, d,, 
które w poszczególnych tygodniach w całości nie są w yk oń ­
czone.

R aporty drogom istrza pisane są rów nież przez kalkę  
w dw óch egzem plarzach, z których jeden posyłany jest do w ój­
ta, drugi pozostaje u drogom istrza. Z raportu tygodniow ego  
orjentuje się  wójt, czy  roboty prow adzone są w edług ustalone­
go programu, czy tem po ich jest dostatecznie szybkie i t. d., 
przez co ma m ożność ew entualne n iedociągnięcia  spraw dzić
i usunąć.

11. K w i t y .

Bezim ienna kontramarka, w ydana w ykonaw cy św iadczeń, 
jest tylko tym czasow ym  dow odem  i m usi być w ym ieniona na 
im ienny formalny kwit. Jak już pow iedziano w yżej, dla uni­
knięcia handlu kontram arkam i, so łtys w inien m ożliw ie najprę­
dzej po odbyciu św iadczeń  odbierać je od m ieszkańców  swej 
wsi, odnotowując jednocześn ie w ykonanie w  swej kontroli. Kon- 
tramarki te przechow uje u siebie do w yznaczonego mu przez  
drogom istrza dnia, w którym w inien się staw ić dla wym iany  
ich na kwity. Przed tym dniem  sołtys dodatkow o w zyw a  
w szystkich , którzy przez zapom nienie czy tp. kontram arek sw ych  
mu nie oddali, ostrzegając jednocześnie, że niew ym ienione, 
tracą sw ą w ażność w term inie, podanym  na kontram arce. Ma 
to na celu u łatw ien ie i uproszczenie przy w ypisyw aniu kw itów .

Drogom istrz w w yznaczaniu dnia w ym iany kontram arek  
dla danej w si orjentuje się  w edług ilości w ybranego z niej
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szarwarku, starając się, w granicach pow yższych  term inów, 
ułożyć te dni tak, aby dla każdego płatnika w ypisyw ać w cią­
gu sezonu m ożliw ie tylko jeden, najwyżej dwa kwity. W  tym  
celu pożądanem  jest aby poszczególne w sie w zyw ać do roboty  
w jednym  ciągu, aż do całkow itego w yczerpania św iadczeń, 
przypadających na w ieś. N ie zaw sze się  to udaje, gdyż robo­
ty prow adzone są w  dw óch okresach, przegrodzonych trwaniem  
żniw; w tym wypadku kw ity w ydaje się  dwukrotnie, jednak
i w tedy znaczna część m ieszkańców  w si w ykona całość sw ych  
św iadczeń w pierw szym  czy drugim okresie.

Sołtys w w yznaczonym  mu dniu staw ia  się  w  gm inie, 
mając kontram arki i kontrolę. D rogom istrz spraw dza ilość  
kontram arek z zapisam i w  kontroli i sumą dniów ek danej w si 
z raportów  dozorcy, w yjaśnia n iedokładności i w ydaje im ienne  
kw ity (wzór zał. Nr. 14, objaśnienia— punkt 9 zał. Nr. 2) z nu­
m erow anego kwitarjusza, pozostaw iając w nim odpis dla w cią­
gnięcia do księgi wym iaru i kontroli św iadczeń. Kwit podpi­
sany jest przez wójta i drogom istrza oraz zaopatrzony w p ie­
częć okrągłą. W  treści kwitu podaje się  cyfrą i słow nie liczby  
odpow iednich  dniów ek. Z odpisów  kw itów  w pisyw ane są ilości 
dniów ek do księgi w ym iaru i kontroli, a jeżeli ma to m iejsce  
po zakońceniu sezonu —  w yprow adza się pozostałości nieodro- 
bionych św iadczeń  i sporządza w ykazy dla ściągnięcia drogą  
egzekucji.

W ostatnim  roku w jednej z gmin, tytułem  próby, w pro­
w adzono w ypisyw anie kw itów  przez tych sołtysów , którzy z tą 
czynnością  m ogą sobie dać radę; w tedy kontrola sołtysa jest 
zapew niona, gdyż z w ydanych kw itów  musi w yliczyć się kon- 
tramarkami. Sposób ten  odciąża drogom istrza i ma tę dobrą  
stronę, że odbierając kontram arki, so łtys odrazu wydaje kwit; 
w ykonaw ca św iadczeń  ma w ięc odrazu w ręku dow ód. Odpada 
m ożliw ość pom yłki ze strony sołtysa, kom plikacje z powodu  
zagubienia kontram arki i t. d. Poniew aż sposób ten  jest w  okre­
sie  prób, nic konkretnego o rezultatach praktycznych p ow ie­
dzieć nie mogę.

12. S p r a w o z d a n i e  z w y k o n a n y c h  r o b ó t .

Zarząd gm iny po skończeniu roku budżetow ego musi 
przedstaw ić R adzie Gminnej spraw ozdanie z w ykonania całego
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budżetu, a w ięc rów nież i drogow ego. W ładze nadzorcze nad  
sam orządem  gminnym, techniczne i adm inistracyjne, prow adzą  
statystykę i ew idencję w ykonanych  robót, wym agają spraw ozdań, 
ośw ietlających gospodarkę drogową; w reszcie  sam a gmina dla  
sw ego użytku i kontroli grom adzi dane ile, czego, gdzie i jakim  
kosztem  w ykonano. Dla tych celów  gm inny personel techn iczny  
w inien  opracow yw ac spraw ozdania techniczne z każdej prow a■ 
dzonej roboty.

D ozorca po skończeniu  robót na danym  odcinku, posił­
kując się m aterjałem z odpisów  sw ych raportów  dziennych  
oraz przy pom ocy pom iarów, ustala ilości w ykonanych na od­
cinku robót poszczególnych  kategorji, spisuje krótkie i lako­
niczne spraw ozdanie, poparte obliczeniam i i szkicam i, w k tó­
rych omawia: czas trwania robót, ilość dni pracy, ilość robót 
poszczególnych kategorji w raz z ilościam i robocizny, przeciętny  
koszt stąd w yprow adzony w  stosunku do 1 km., 1 mb., 1 m. 
kw. i t. d., w za leżności od rodzaju roboty, oraz w  krótkich  
słow ach podaje w yjaśnienia, charakteryzujące daną robotę, o ile  
dokonyw ana była ona w w arunkach innych niż zw ykłe.

Drogom istrz po otrzym aniu spraw ozdania spraw dza je na 
m iejscu pod w zględem  ilościow ym  i jakościow ym  robót, porów- 
nywuje z raportami i ilościam i zużytkow anych kontram arek  
pod w zględem  rozchodu robocizny i spraw dza ekom iczne jej 
zużycie. Spraw dzone spraw ozdania są składane do od d zie l­
nej teczki, zaopatrzone w uwagi drogom istrza oraz ew. w p isy ­
w ane do specjalnego zeszytu  spraw ozdaw czego. Każda w iększa  
robota w inny być poza tem przyjęta przez kom isję, składającą  
się z wójta, drogom istrza i jednego czy dw óch członków  k o­
misji drogowej ze sp isaniem  odpow iedniego protokułu, który  
w inien być przechow yw any łączn ie  ze spraw ozdaniem .

N a zasadzie spraw ozdań dozorców  pow inien drogom istrz  
sporządzić dla w szystk ich  robót kosztorysy w ykonaw cze na 
blankietach jak dla k osztorysów  w stępnych, które są o sta tecz ­
nym m aterjałem do rocznych  sprawozdań.

Na konieczność opracow yw ania takich spraw ozdań tech ­
nicznych ze w szystkich  robót należy kłaść bardzo w ielk i n acisk  
z następujących w zględów : często  dozorcy robót, a naw et dro- 
gom istrze gminni, m ający do czynien ia  w yłączn ie z robocizną  
szarw arkow ą, zatracają pojęcie w artości takiego „bezpłatnego”
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robotnika. Zdaje im się, że tylko to kosztuje, za co płaci się  
pieniędzm i, zapom inając, że pieniądz jest tylko sym bolem  ka­
pitału, tkw iącego w danym w ypadku w  sum ie pracy, którą  
z robotnika szarw arkow ego m ożna w ydobyć. D latego też daje się  
obserw ow ać bezm yślne w prost szafow anie robocizną, a skutki 
w  postaci nikłych rezultatów  sezonu, oraz rozlen iw ien ia  robo­
tników  nie każą na sieb ie  długo czekać.

A by temu przeciw działać, należy w szędzie tam, gdzie  
m ożna stosow ać akordy w edług ustalonych zgóry norm robo­
cizny, żądać od dozorców  oszczędności przez akordow anie robót, 
w reszcie  kontrolow ać ich przy pom ocy spraw ozdań. Porów nanie  
przeciętnych praktycznych jednostek pracy z normami robo­
cizny, zestaw ien ie  rzeczyw istych  kosztów  roboty wykonanej 
z prelim inow anem i na podstaw ie norm dadzą nam m ożność  
zorjentow ania się, czy  gospodarka drogow a stała w danym s e ­
zonie na w ysok ości zadania, czy  były jakieś braki i n ied ocią ­
gnięcia, gdzie ich szukać, kto za nie odpowiada i, co najw aż­
niejsze, jak ich na przyszłość uniknąć.

Personel techniczny gmin, w iedząc, że w szelk ie  zan iedba­
nia wyjdą, jak przysłow iow e szydło  z worka, dołoży w szelk ich  
starań, żeby roboty w ypadły jak najtaniej, a w ięc cel sp raw o­
zdań będzie osiągnięty.

N ie będ ę tu op isyw ał sposobów  kontroli zużycia szarwarku
i w ydaw ania kontram arek celem  ustalenia, czy niem a przy tych  
czynnościach  nadużyć, gdyż trudno jest ustalić jakąś uniw er­
salną receptę na to. Punktem  w yjścia do tej kontroli w inno  
być zaw sze porów nanie efektów  pracy z jej normami i do­
raźna kontrola podczas robót. Spraw dzanie ilości zatrudnio­
nych robotników  z dokonyw anym i zapisam i i wydaw anym i 
kontram arkam i w  dużej m ierze zapobiedz m oże ew entualnym  
nadużyciom , a sam a konstrukcja ew idencji robót pom yślana  
została  w ten sposób, aby przez k on ieczność zapisu w  raporcie  
dozorcy w  godzinach rannych, czy przez w spółudział w  odno­
tow yw aniu w ykonaw ców  robót so łtysa  i dozorcy, utrudnić m o­
żliw ość nadużyć, w  których m usiałoby brać udział już kilku  
w spólników .

Na zakończenie m uszę parę słów  pośw ięcić  historji po­
wstania pow yższej organizacji i k sięgow ości w  pow iecie  w ło­
dzim ierskim .
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O tóż w 1930 roku organizacja ta i k sięgow ość były  oparte  
na przepisach „Instrukcji w spraw ie budow y i utrzym ania dróg 
gminnych" (zał. Nr. 1), opracow anej w edług w zorów  poleskich . 
Po roku okazało się , że posiada ona częśc iow e braki. W  czasie  
zim ow ego kursu polecono drogom istrzom  przeprow adzić krytykę  
k sięgow ości i opracow ać w zory zmian, które, w edług ich m nie­
mania, w inny być w prow adzone. Propozycje drogom istrzów  po 
uzgodnieniu i m odyfikacjach dały w  rezultacie kilka warjantów , 
które, po dostosow aniu  ich do wym agań ustaw  i przepisów , 
zostały w prow adzone na próbę, tak, że poszczególne gminy  
w ciągu jednego roku na tle zasadniczej w spólnej księgow ości 
różniły się m iędzy sobą w  szczegółach  jej prow adzenia. Po 
roku, uzgodnione ostateczn ie rezultaty posłużyły  jako materjał 
do opracow ania k sięgow ości i organizacji szarwarku w tej 
formie, jaką powyżej podałem . W spółpraca inspektora sam o­
rządu gm innego, inżyniera drogow ego, sekretarzy i drogom i­
strzów  gm innych pozw oliła  nam, przynajm niej w e w łasnym  po­
jęciu, do oparcia k sięgow ości na m ożliw ie logicznych, życiow ych, 
a jednocześn ie prawnych podstawach; czy tak jest —  osądzą  
C zytelnicy.

V. G ospodarka drogow a gmin powiatu włodzimierskiego.

Poniżej podam trochę danych cyfrow ych, tyczących  się  
szarwarku w pow iecie w łodzim ierskim , oraz op iszę kilka przy­
kładów  rozw iązania przez gm iny poszczególnych  zagadnień dro­
gow ych, dla zorjentow ania C zyteln ików  w trudnościach, jakie  
obecny stan prawny gminnej gospodarki drogowej stw arza i jak 
gm iny sobie w  nich radzą.

Jak już w spom inałem  w yżej, szarw ark, jako obow iązek  
dla w szystk ich  gmin w pow iecie, obow iązek traktow any po­
w ażnie i racjonalnie, datuje się  od roku 1930. Przed tą datą  
tylko kilka gmin, zaw dzięczając zam iłowaniu i sp rężystości 
wójtów , w ykorzystyw ało  szarw ark w  sposób, dający pew ne  
trw ałe rezultaty w  postaci w ybudow anych m ostów  i grobli; 
w pozostałych gm inach, jakkolw iek szarw ark istniał, prow a­
dzony był n iefachow o, dozorow any przez sołtysów , używ any  
przew ażnie dla bardzo prow izorycznego rem ontu dróg grun­
tow ych.
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Z e s t a w i e

L. p. N a z w a  g m i n y
Obsza

ogólny

w ha

opodatkow.

Zaludnienie 
w/g spisu 
z 1931 r.

1. Chotiaczów 25.541 24.392 16.629
2. Grzybowica 26,386 25.829 18.329
3. Korytnica 40.941 29.248 14,239
4, Mikulicze 24,519 23.807 16.707
5. Olesk 33.659 32,006 15,343
6. Poryck 26.905 24.894 18.875
7, W erba 36.704 33 513 21.739

Ogółem 2)4.655 193.689 121.861

Ew idencji w ykonyw anych w tedy robót takiej, któraby  
mogła dać pojęcie o rezultatach pod w zględem  technicznym , 
nie posiadam . D latego też dane, którym i chciałbym  scharakte­
ryzow ać gm iny i postępy robót drogow ych w  nich, obejm ować  
będą tylko okres czasu, od 1930 do 1933 r. w łącznie.

Powiat włodzimierski o obszarze 2.202 km. kw., jakkol­
wiek położony na Wołyniu, w składzie swym posiada obszary
0 charakterze poleskim; należą tu gminy: oleska, korytnicka
1 częściowo werbska. Różnorodność gruntu, ich urodzajność
i wartość wpływają na gęstość zaludnienia, obszar opodatko­
wanej ziemi i sumę podatków z terenu gmin. W zestawieniu  
Nr. 1 dla orjentacji podaję cyfry statystyczne, odnoszące się 
wyłącznie do gmin wiejskich z pominięciem miast: W łodzimie­
rza i Uściługa.

Z zestawienia tego wynika, że jakkolwiek pod względem  
obszaru powiat przedstawia się pokaźnie, to pod względem  
wysokości opodatkowania stoi niezbyt wysoko, szczególnie je­
żeli chodzi o podatki od budynków i przemysłu, co jest cha­
rakterystyczne dla gmin wiejskich w powiatach rolniczych.

Znaczne obszary gmin, wielkie ilości mieszkańców oraz 
sołectw i gromad wskazują na trudności, związane z objazdami 
dróg, wypisywaniem wielkiej ilości wezwań, zawiadomień i t. d,,
o czem była mowa w poprzednim rozdziale.

W ostatniej kolumnie, dla porównania, podano długości 
dróg w każdej gminie, dróg gruntowych naturalnie, gdyż razem
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n i e  N r. 1
Il

oś
ć

so
łe

ct
w Suma państwowych podatków bezpośrednich zł. Długość dróg 

gminnych 
kmgruntowy od budynkówjod przemysłu R a z e m

34 33.789 244 682 34.715 161
35 37.162 241 1.210 38.613 206
27 19,517 81 914 20.512 101
34 32.141 124 365 32.630 130
27 30.910 24 693 31.627 163
29 34.820 917 4 680 40.417 158
63 37,360 1.334 102 38.796 235

249 225,699 2.965 8 646 237.310 1.154

na w szystkich  drogach gm innyeh jest dotychczas 0,73 km bruku, 
w jednym  odcinku, na drodze W erba-O w adno.

W  zestaw ieniu  Nr. 2 podano ilość m ostów  i przepustów  
na drogach w szystk ich  siedm iu gmin, porów nyw ując je z taki- 
miż ilościam i na drogach w ojew ódzkich i pow iatow ych, celem  
uw ypuklenia różnicy, zachodzącej na n iekorzyść gmin. N ależy  
dodaś, że w szystk ie m osty na drogach gm innych są drew niane.

Z e s t a w i e n i e  Nr .  2

Światło mostu 
w metrach do 10 od 10 

do 20
ponad 20

Przepusty
betonowe
rurowe

Dłu­
gość
dróg

Kategoria dróg s z t u k km.

Wojewódzkie i powiat. 73 10 5 104 243

Gminne 260 15 7 180 1.154

W  zestaw ieniu  tem  widzim y ogrom ną ilość m ałych m ost­
ków  do 10 mtr. św iatła, natom iast skrom ne bardzo liczby prze­
pustów  betonow ych  rurow ych. Tłum aczy się to tym, że istnieje  
na teren ie powiatu bardzo dużo m ałych drew nianych m ostków, 
które w  zupełności m ożna będzie zastąpić przez rurowe prze­
pusty betonow e. P oniew aż stan tych m ałych drew nianych m ost­
ków  jest naogół bardzo zły, jest kw estją bardzo palącą za­
miana ich na przepusty co pociągnie za sobą w ydatki p ien iężne  
na zakup rur lub przynajmniej cem entu celem  w ykonania  ich 
sposobem  gospodarczym .

W zestaw ieniu  Nr. 3 ujęto dane, dotyczące gospodarki
7
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drogowej gmin w ciągu czterolecia  1930—33 zarówno pod  
w zględem  cyfr, dotyczących w artości prelim inow anych i w yko- 
naych prac, jak i ilości w ażniejszych robót.

Z e s t a w i e n i e  Nr .  3

L. Wyszczególnienie s l R o k  b u d ż e t ó w y
P. l i 1930/31 1931/32 1932/33 1933/34

1. Preliminowano świadczeń zł. 279,219 230,778 169.776 172.151
2. Wykonano świadczeń w 

naturze1) » 188.0523) 193,797 136.307 129.844
3. Spłacono got. dobrowol, ii 15.930 19.707 15,289 13.555
4. Stosunek zamian dobro­

wol. do preliminarza * 5,7 8,5 9,0 7,87
5. Zasiłki Wydz. Pow.*) zł. 8.211 7.676 7.323 300
6. Wydatki drogowe gmin 

w gotówce 28.567 39.172 28 591 17.920
7. Wybudow. dróg bruków, km. — 0,453 — 0,280
8. „ „ gruntów, ff 90,837 91,389 92,965 93,246
9. Wyremontow. dróg grunt. »l 66,350 112,744 83,500 52,300

10. Wybudow. mostów drewn. mb. 84,5 75,9 184,4 39,0
11, Naprawiono „ „ » 34,69 63,5 137,6 115,3
12. Wybudowano przepustów 

beton. szt. 22 34 39 38

Uwagi do zestawienia Nr. 3.
')  Różnice między wysokością preliminarza i wykonaniem świadczeń 

w naturze m, i. powstały wskutek zwolnienia szeregu wsi od świadczeń z po­
wodu klęsk żywiołowych, i meljoracji.

2) W gotówce, materjałach drogowych i narzędziach.
3) Nie wezwano do świadczeń na sumę 14,855 zł,

W  zw iązku z tem zestaw ieniem  należy dodać następujące  
w yjaśnienia. W  rubryce pierwszej suma prelim inow anych św iad­
czeń  m aleje z roku na rok —  nie jest to rów noznaczne ze 
zm niejszaniem  się  ilości prelim inow anych robót, gdyż o ile 
w  1930 roku staw ka za dniów kę pieszą w ynosiła  3 złote, 
w roku 1932 w ysok ość jej była określona już na 2 złote N ie  
bez znaczenia w tym roku była niczem  nieuspraw iedliw iona  
psychoza, spow odow ana przez kryzys, a objawiająca się w ra­
dach gm innych przez tendencję obniżania budżetów  naw et
i św iadczeń w naturze, na które przecież kryzys wpływu nie 
posiada.
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D ysproporcja m iędzy sum am i w ydatkow anym i w  gotów ce  
i wpływam i z dobrow olnych zam ian w skazyw ałaby na znaczne  
deficyty. Tak jednak nie jest. Dane, podane w  zestaw ieniu  
zbierane były stosow nie do zarządzenia D yrekcji R obót P ublicz­
nych, na dzień  1 stycznia każdego roku, a w ięc na trzy m ie­
siące przed upływem  każdego roku budżetow ego, lecz już po 
zakończeniu  sezonu budow lanego, a w ięc obejmują całość w y­
datków  na drogi (oprócz poborów  drogom istrzów  do końca  
roku), nie uwzględniają zaś w pływ ów  w m iesiącach zim ow ych, 
uzyskiw anych drogą egzekucji należności z tytułu niew ykonania  
św iadczeń  przez część w ezw anych.

Te kilka zestaw ień  podałem  dla zorjentow ania C zytelników  
w stosunkach  powiatu i gmin; obecnie przejdę do szczegółów .

Pod w zględem  udzielania zasiłków  gminom, W ydział P o ­
w iatow y zastosow ał taktykę, która zm usza gm iny do inicjatyw y
i liczenia przedew szystkiem  na w łasne siły , gdyż zasiłki w yda­
w ane są z zasady jako dodatek do funduszów  (w naturze i go ­
tów ce) jakie gmina na dany cel sob ie zgrom adzi, a w ięc drogą  
zasiłku daje się drzew o na m osty, gdy gmina opłaci robociznę  
ciesie lsk ą  lub na odw rót —  opłaca się  robociznę, gdy gmina  
z dobrow olnych zamian uzyska drzew o. W w ypadkach p oszcze­
gólnych dotacje zależą od dobrow olnych uchw ał zainteresow a­
nych w si w ykonania dodatkow o św iadczeń  w  naturze ponad  
zw ykłą ilość, przew idzianą w budżecie, gdy budow a danego  
objektu w ym aga ilości robocizny w iększej niż ta, którą drogą  
zw ykłych św iadczeń uzyskać m ożna i t. p.

W pierw szych latach najw iększy nacisk  położono na zao­
patrzenie gmin w najpotrzebniejsze narzędzia drogow e tak, 
że obecnie stan ich jest następujący (dla w szystk ich  siedm iu  
gmin):

Szufli konnych . . .  16 sztuk
W ł o k ó w ........................9 ,,
Pługów ........................4 „

Bron żelaznych . . .  2 „
W ałów  betonow ych 7 „
R ów naczy konnych . 1 „

Poza tem zaopatrzono gminy w tyczki i krzyże m iernicze, 
taśm y stalow e i parciane i t. p. Ponadto korzystają gminy z ta ­
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boru i narzędzi Pow iatow ego Zarządu D rogow ego jak kolejka  
wąskotorow a, kafary, szufle konne i t, p.

Dla ubijania św ieżo w ykonanych nasypów  i jezdni p iasko­
w anych zaopatrzono gm iny w  w alce konne. P oniew aż nabycie  
w alów  żelaznych  fabrycznych ze w zględu na koszt (c/a 1.500 
zł. za sztukę) było bardzo trudne, tytułem  próby w ykonano  
w ały z betonu, zbrojonego pod pow ierzchnią celem  jej uodpor­
nienia. W ał długości 1,5 mtr. i średnicy 0,8 mtr. osadzony  
w ram ie żelaznej na panew kach od w ózków  kolejki w ąsk otoro ­
wej w aży około 1,6 tonny i do ubijania ziem i w zupełności w y­
starczy, a co najw ażniejsze, kosztuje tylko 242 zł. (1930 r.). 
Jeże li jeszcze na w alec taki nałożyć płaszcz ochronny z blachy  
4 — 6 m/m grubości celem  uniknięcia uszkodzeń pow ierzchni 
przy przetaczaniu przez drogi o twardej naw ierzchni, będzie on 
idealnym  narzędziem  dla gminy, tem bardziej, że część ro b o ­
cizny przy w ykonaniu jego m ożna zastosow ać z szarwarku. Ze 
w zględu na konieczność posiadania formy do w ykonania w alca, 
pożądanym  jest w yrób w jednym  m iejscu na betoniarni w alców  
dla kilku gmin. W alec taki posiada jedną w adę —  m ianow icie  
waga jego utrudnia przew ożenie z jednej roboty na drugą. 
Jedna z gmin ostatnio w ykonała sob ie w alec żelazny, w ew nątrz  
pusty, z kupionego starego kotła parow ego. W alec ten na 
płaszczyźnie bocznej posiada otw ór zam ykany, przez który na­
pełnia się go suchym  piaskiem  dla obciążenia na czas pracy. 
O próżniony do przew ozu, w alec taki jest bardzo lekki i m oże  
być przew ożony bez trudności na w ozie. K oszt takiego w alca
w yniósł w 1933 r. około 300 zł. (bez ramy).

\

Ze w zględu  na to, że gminy w pierw szych latach g o sp o ­
darki drogowej znaczną część św iadczeń  w  naturze m uszą zu ­
żyw ać na budow ę dróg gruntow ych, ich rozszerzan ie, prosto­
w anie i okopyw anie rowami, co zm niejsza ilość robocizny, którą  
m ożna zużyć do zw ykłej konserw acji dróg, W ydział Pow iatow y  
tytułem  próby, zakupił dla jednej z gmin konny rów nacz firmy 
Barren celem  dokonania dośw iadczeń przy rem oncie dróg grun­
tow ych przy jego pom ocy oraz zbadania, czy użycie rów naczy  
przez gminy m oże się przyczynić do potanienia tej konserwacji, 
t. j. zm niejszenia ilości robocizny, zużywanej do w ykonania tej 
pracy.

Ze w zględu na krótki okres prób dotychczasow ych p osia­



dam obecnie bardzo przybliżone dane, d otyczące b ezp ośred ­
niego rem ontu dróg przy pom ocy rów nacza. Podam  poniżej 
cyfry dla dw óch rodzajów  gruntów: lżejszego i cięższego , przy 
szerokości drogi, w ynoszącej przeciętnie sześć m etrów w  k o­
ronie, d otyczące kosztu jednego kilom etra drogi:

a) d r o g a  w g r u n c i e  l ż e j s z y m  ( p i a s c z y s t o -  
g l i n i a s t y m )  c z a s  p r a c y  d w a  d n i

3 pary koni do rów nacza przez 2 dni . 6 dni a zł. 6 =  36 zł.
2 robotników  pieszych do obsługi rów ­

nacza przez 2 d n i ....................................4 „ „ „ 2 =  8 „

Razem  44 zł.
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b) d r o g a  w g r u n c i e  c i ę ż k i m  ( g l i n i a s t y m )
c z a s  p r a c y  t r z y  d n i .

3 pary koni do rów nacza przez 3 dni . 9 dni a zł. 6 =  54 zł.
2 robotników  p ieszych do obsługi rów ­

nacza przez 3 dni .................................... 6 „ a „ 2 =  12 „
1 para koni do pługa przy oraniu dro­

gi przez 3 dni ......................................... 3 „ a 6 =  18 „
1 para koni do szufli konnej do prze.

suw ania z i e m i ......................................... 3 „ e „ 6 =  18 „
2 robotników  p ieszych do pługa i szufli

przez 3 dni ................................................ 6 „ a „ 2 =  12 „
Razem 114 zł.

Przy założeniu, odpow iadającem u statutowi o św iadczeniach  
w naturze, że za trzy dni p iesze przyjmuje się jedną dniów kę  
furmanki parokonnej, po sprow adzeniu kosztów  pow yższych  do 
wspólnej jednostki —  dniów ki pieszej, rem ont drogi w  gruncie  
lżejszym  wym aga 22 dni robotnika na 1 km., zaś w gruncie  
ciężkim  57 dniów ek na 1 km.

W edług norm robocizny, podanych na stronie 253-ej załą­
czonej Instrukcji (zał. Nr. 1), a stosow anych przy w yznaczaniu  
akordów  na drogach gm innych, jeden robotnik w  ciągu dnia 
w ykona rem ont drogi z nadaniem  profilu na pow ierzchni od  
100 do 300 mtr. kw. w zależności od rodzaju gruntu. Dla drogi
o szerokości w koronie 6 mtr. w yniesie to w  stosunku dla 1 km 
od 60 do 20 dni robotnika, potanienie przy pracy rów naczem  
jest w ięc nieznaczne.
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Przytoczone wyżej cyfry odnoszą się do bezpośrednich  
kosztów  pracy — nie uw zględniono w nich am ortyzacji utrzy­
mania m aszyny, co zresztą w yniesie n iew iele, w obec prostej 
konstrukcji rów nacza i małej ilości częśc i zużyw alnych (głównie 
lem iesz).

W  gruntach lżejszych w ystarczy do konserw acji drogi w y­
łącznie rów nacz— w cięższych  zaś zoryw anie pagórków i prze­
suw anie w iększych  ilości ziem i nie da się  w ykonać w yłącznie  
przy jego pom ocy, d latego trzeba roboty te w ykonyw ać pługiem
i szuflą konną płozową; resztę zaś, t. j. profilow anie i w yrów ­
nyw anie kolein oraz poprzeczne w stosunku do osi drogi prze­
suw anie ziem i wykonyw uje rów nacz. Jakkolw iek pew ne pota­
n ienie kosztów  konserw acji drogi, przyśp ieszen ie robót i ich 
jakość przy rem oncie dróg przy pom ocy om aw ianego rów nacza  
stanow ią dodatnią jego stronę, to jednak przeciw  stosow aniu na 
szerszą skalę przez gminy pracy rów naczy konnych przem a­
wiają następujące względy:

1. K onieczność użycia do pociągu 3 par koni silnych, 
zgranych i przyzw yczajonych do pow olnego, jednak znacznego  
w ysiłku, w ym aga specjalnego ich doboru zpośród posiadanych  
przez obow iązanych do św iadczeń  rolników , co w obec przewagi 
nędznych chłopskich koników  jest utrudnione.

2. Praca rów nacza w ym aga od obsługi, przeznaczonej do 
m anipulacji nożem , pewnej praktyki przy tego rodzaju pracy, 
co znów  pociąga za sobą konieczność pow oływ ania do niej 
tych sam ych ludzi, a przy św iadczeniach w  naturze nie jest to 
zupełn ie zagwarantowane.

3. R ów nacz ze w zględu na sw ą małą w agę i małą siłę  
pociągow ą nie nadaje się do pracy na ciężkich, zeschniętych  
gruntach, co ogranicza zakres jego użycia.

O ile budow a dróg gruntowych, które m ożna w ykonać  
całkow icie robocizną szarw arkow ą nie przedstaw ia nic c iek a ­
w ego ze strony pokrycia wydatków, o tyle budow a mostu, gdzie  
chodzi już o środki na nabycie m aterjałów i opłacen ie robo­
cizny fachowej, będzie dla nas bardziej interesująca. Podam  
w ięc kilka przykładów  zrealizow ania budow y poszczególnych  
objektów  przez gm inę W erbę.
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Budowa mostu trzyprząsłowego o św. 16,5 mtr. na rzece Turji
we wsi Turji.

Budow a ta należała do jednych z w iększych  przedsięw zięć  
gminnych w 1930 r. t. j. w  początkach prac szarw arkow ych. 
M ost należało pobudow ać na m iejsce dw óch zn iszczonych  m o­
stów , pozostałych  po spalonym  w czasie wojny m łynie w od ­
nym. Poza budową sam ego mostu, w skład robót w chodziło  
podw yższenie grobli na dojazdach i regulacja koryta rzeki 
z przekopaniem  now ego jej łożyska w m iejsce istniejących  
dw óch odnóg. W obec tego, że zarząd gm iny poza bardzo n ie ­
znaczną kwotą pieniężną i uzyskanym  od zainteresow anych  
drzewem  w ilości tylko 16 m tr.3 oraz robocizną szarw arkow ą  
nic na budow ę mostu przeznaczyć nie mógł, W ydział P ow iato­
w y na pierw szą tę gminną budow ę m ostu w pow iecie udzielił 
zapom ogi na materjał drzew ny, żelazo i robociznę fachową. 
R obotników  niew ykw alifikow anych do bicia pali i pom ocy c ie ­
ślom dostarczyła gmina, która pozatem  w ykonała szarw arkiem  
roboty ziem ne i regulacyjne.

K oszt budowy przedstaw iał się jak następuje: 

drzew o okrągłe i tarte na most, pachołki i poręcze
(53,7 m 3) 1.669 zł.

śruby, gw oździe, klamry, karbolineum  i t. d. 311 „
robocizna fachow a przy budow ie mostu 800 „
robocizna niefachow a, przew ozy materjałów, roboty

ziem ne 1.716 „

Razem  4.496 zł.

Pokrycie pow yższego kosztu było następujące:

zapom oga W ydziału Pow iatow ego 2.393 zł.
drzew o od zainteresow anych 320 „
udział p ieniężny gm iny 167 „
robocizna piesza i furmanki szarw arkow e 1.716 „

Razem  4.496 zł.
i / '

W ydatki p ieniężne stanow iły  54,7% a szarw ark i udział 
w naturze zainteresow anych 45,3% ogólnych kosztów  budowy. 
Przekraczający połow ę kosztu procent w ydatków  pieniężnych  
tłum aczy się koniecznością  nabycia za gotów kę nieom al w szyst­
kich materjałów i opłacenia robocizny fachowej.
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W  następnych latach, mając już praktykę w poszukiw a­
niu źródeł m aterjałów sposobem  bezgotów kow ym  i takiegoż  
w ykonyw ania części robót fachow ych, gmina realizow ała bu­
dow y przy m niejszych w ydatkach pieniężnych. Typowym  przy­
kładem  będzie tu w ykonana w 1932 roku.

Budowa mostu trzyprząsłowego o św . 16.5 m. na rzece Turji
we wsi Popówka.

K orzystając z tego, że drogom istrz gminny jest z zawodu  
cieślą  m ostowym , postanow iono obyć się bez wynajm ow ania  
majstra c iesielsk iego  do budow y mostu i pow ierzyć jemu tę 
funkcję. Poniew aż na terenie gminy cały szereg kow ali obo­
w iązany jest, z tytułu upraw ianego przem ysłu i posiadanych  
gruntów , do św iadczeń  w naturze, gmina zakupiła żelazo, a ko­
w ale ci, w formie św iadczeń, w ykonali śruby i klamry. Do 
obróbki drzew a i prostych robót ciesielsk ich  użyto do pom ocy  
drogom istrzowi tych w ykonaw ców  św iadczeń, którzy są obez­
nani z robotam i ciesielskim i.

Z estaw ienie kosztów  budow y m ostu przedstaw ia się jak 
następuje:
drzew o okrągłe i tarte na m ost i pachołki 1.495 zł.
m aterjały pom ocnicze (gwoździe, żelazo i t. d.) 205 „
przew ozy m aterjałów i narzędzi 306 „
budow a m ostu 580 „
w ykonanie śrub, klam er i t. d. 40 „
budowa dojazdów  i roboty regulacyjne 1.070 „

Razem  3.696 zł.
Pokrycie kosztów  było następujące: 

w ydatki p ien iężne gm iny na zakup drzew a 735 zł.
zakup żelaza, gw oździ i t. d. 205 „
drzew o w  naturze za św iadczenia 760 „
robocizna kow alska w naturze 40 „
robocizna p iesza i furmanki szarw arkow e 1.956 „

Razem  3.696 zł.

W ydatki p ien iężne stanow iły 25,5%, w naturze zaś 74,5% 
ogólnego kosztu budowy. N ie uw zględniono tu w artości pracy  
drogom istrza, który przecież za  czas ten  pensję sw oją otrzy­
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m ywał i tylko zbiegow i okoliczności, że jest on cieślą, zaw ­
dzięcza gmina uniknięcie w ydatków  na robociznę fachow ą, by­
ło to jednak m ożliw e dlatego, że wójt w yręczał drogom istrza  
w organizacji i ogólnym  nadzorze innych robót. Taka organi­
zacja była w yjątkow a i tłum aczyła się  brakiem  m ożności W y­
działu Pow iatow ego przyjścia z pom ocą gm inie przez o p ła ce ­
nie c ieśli.

Przykład ten dow odzi, że przy jednym  cieśli fachow ym , 
pracującym  jednak z pew nym  pośw ięceniem , m ożna szarwar- 
kiem  w ykonać resztę robót przy budow ie m ostu drew nianego  
prostej konstrukcji. Z pow yższego widać, że procent w yd at­
ków pieniężnych przy budow ie m ostów drew nianych na d ro­
gach gm innych jest zmienny; w krańcow ych w ypadkach i sprzy­
jających okolicznościach, t. j. gdy gmina otrzyma całkow ity ma- 
terjał w drodze zam iany św iadczeń i przy w ykonaniu ro­
bót ciesielsk ich  przez drogom istrza, w ydatki p ien iężne m ogłyby  
ograniczyć się do zakupu gw oździ, żelaza, karbolineum  i t. d., 
t. j. dla wypadku opisanego w yżej m ostu w Popów ce —  zaled ­
w ie do 5,7% kosztów  budowy.

Podane wyżej przykłady zostały  przytoczone nie w celu  
wykazania w ielkiej ilości robót, gdyż jak w idać z nich, skala  
robót jest drobna, dostosow ana do n iew ielk ich  m ożliw ości po­
w iatow ego zw iązku sam orządow ego i gmin. Chodziło tu raczej 
o w skazanie sposobów  rozw iązania poszczególnych  zagadnień  
w praktyce.

VI. Zakończenie.

W  miarę pogłębiania się przesilenia gospodarczego, a co  
za tem idzie, kurczenia się  środków  finansow ych instytucji 
państw ow ych i sam orządow ych, obow iązanych do opieki nad 
drogami, św iadczenia w naturze stają się źródłem  zaspokojenia  
potrzeb drogowych, do którego sięgam y coraz częściej.

Poza gminami, ustaw ow o upow ażnionem i do czerpania  
z tego źródła, z szarwarku korzystają już sam orządy pow iato­
w e dla utrzymania dróg w ojew ódzkich i pow iatow ych; p ośred ­
nio, przez sam orząd pow iatow y, zaczyna się  go używ ać na 
drogi państw ow e.

Jest to objaw zupełnie logiczny i naturalny, jeżeli zw aży­
my, że obecne św iatow e przesilenie gospodarcze jest chorobą
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organizacji wym iany dóbr. Jeżeli z jednej strony zboże nie 
ma nabyw ców , a z drugiej jest niezaspokojone zapotrzebow a­
nie ze strony ogrom nych rzesz spożyw ców , jeżeli odczuw a się  
w szędzie brak inw estycji, a z drugiej rzesze robotników  i ma­
sy materjałów w yczekują w ykorzystania, jeżeli jest głód ziemi, 
a znaczne obszary n ieużytków  oczekują m eljoracji i przygoto­
wania do uprawy, jednym słow em , gdy na jednym  biegunie  
rosną niezaspokojone potrzeby, a na drugim grom adzi się ener- 
gja zdolna do ich zaspokojenia, to jest tylko dow odem , że  
szw ankuje połączenie m iędzy biegunam i, uniem ożliw iające za ­
panow anie równowagi.

W  miarę postępu kultury, organizacja wym iany dóbr i za­
spokojenia potrzeb indyw idualnych i społecznych  staw ała się  
coraz bardziej skom plikow ana —  nic w ięc dziw nego, że z ch w i­
lą, gdy organizacja ta zawodzi, zaczynam y nawracać do form 
jej najbardziej pierw otnych, a taką formą jest przecież w dzie­
dzinie kom unikacji kołowej zaspakajania potrzeb jej utrzym a­
nia przez bezpośrednie św iadczenia ludności —  w yw iązyw anie  
się obyw ateli z części obow iązków  m aterjalnych w stosunku  
do ogółu przez pracę u źródła tej potrzeby — na drodze, bez 
uciekania się do pośrednika w form ie pieniądza.

Naw rót ten w dziedzinie drogowej byłby idealnym  roz­
wiązaniem , gdyby nie ow oce postępu, dokonanego w d zied zi­
nie kom unikacji w okresie, który nas dzieli od czasu, gdy 
w szystk ie  potrzeby społeczne były zaspakajane drogą b ezp o­
średnich św iadczeń, gdyby nie było dróg bitych, brukow anych  
czy sm ołow anych, skom plikow anych m ostów  na rzekach i t. p., 
to jest w szystkich  tych urządzeń drogow ych, dostosow anych do 
obecnie używ anych środków  lokom ocji, a wym agających i pra­
cy fachowej i specjalnych m aterjałów czy maszyn, czego prze­
ciętny obyw atel pracą rąk sw ych dać nam nie m oże, a czego  
nie było potrzeba w epoce jucznego konia, lektyki czy n iew ol­
nika-tragarza.

Z tego w zględu całkow ite przejście na św iadczenia  w na­
turze na drogach jest niem ożliw e; natom iast ze w zględów  g o ­
spodarczych koniecznem  jest chw ilow o zastosow anie św iadczeń  
w szędzie, gdzie zastępow ać się one dadzą, bo o ile w pływ y  
podatków  pieniężnych w skutek  kryzysu są znacznie zm niejszo­
ne, o tyle bezpośredni fizyczny w ysiłek  obyw atela jest od n ie ­
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go niezależny i na redukcję jego wpływają tylko k lęski żyw io ­
łow e. Jest to forma opodatkow ania, która nie przedstawia  
sobą jednego w ielk iego znaku zapytania pod w zględem  sp o ­
dziew anych w pływ ów , czem  są, niestety, obecnie podatki p ie ­
niężne, Szerokie zastosow anie św iadczeń  drogow ych zam iast 
części podatków  ma rów nież tę dobrą stronę, że zw iększa zdol­
ność płatniczą ludności w innych dziedzinach opodatkow ania, 
a więc, m iędzy innymi, zw iększa procent realizacji tych podat­
ków drogow ych, które, jako przeznacone na op łacenie adm ini­
stracji, robocizny fachowej i materjałów, m uszą być ściągnięte  
w gotów ce.

Komplikuje rozw iązanie spraw y fakt, że procent kosztów  
budow y drogi, które m ożna w ykonać w naturze św iadczeniam i, 
nie jest w ielki (np. w w arunkach pow. w łodzim ierskiego w yn o­
si on około 30%) oraz brak m ożności skupienia św iadczeń  
w w iększej ilości w jednym m iejscu przy budow ie d łuższego  
odcinka; pobocznie ujem nie odbija się w ykorzystyw anie św iad­
czeń na stopniu zatrudnienia bezrobotnych n iew ykw alifikow a­
nych przy robotach drogowych; w skazuje to, że zagadnienie fi­
nansów drogow ych zahacza o inne dziedziny życia gospodar­
czego i jako odrębna całość w obecnej sytuacji traktowana  
być nie może.

Tych parę uwag ogólnych poczyniłem  w celu wskazania, 
że św iadczenia drogowe nie będą w niedalekiej przyszłości 
traktowane w skali gminy, lecz w ysuną się na w iele szerszą  
platform ę, tem bardziej, że obecnie już ustaw a o Funduszu Pra­
cy pozwala pew ne zaległości podatków  państw ow ych odrabiać 
na drogach pod postacią św iadczeń w naturze i to na drogach  
w szystkich kategorji.

To co się  obecnie czyni w w ielu wypadkach, t. j. używ a­
nie szarwarku gm innego do pracy na drogach w yższych  kate­
gorji, jest tylko przerzucaniem  ciężaru utrzym ania tych dróg 
na gm iny i jako rozw iązanie problem u drogow ego uw ażane być  
żadną miarą nie m oże —  w skazuje ono, że zw rócono się do 
w łaściw ego źródła, lecz n iew łaściw ą drogą.

Z drugiej zaś strony, zastrzec się należy przed tendencja­
mi, zm ierzającym i do zm niejszenia sum pieniężnych, przezna­
czonych na drogi w yższych  kategorji, wzam ian za ekw iw alent 
w postaci św iadczeń  w naturze, ustaw ow o na te drogi prze­
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znaczonych. Takie rozw iązanie sprawy pogrzebać m ogłoby  
ostatecznie spraw ę drogową, nie zw iększając w ydatnie w pły­
w ów  z innych kategorji podatków . R ozciągnięcie prawa po­
bierania św iadczeń  na rzecz dróg w yższych  kategorji przynie­
sie korzyść tylko w  tym w ypadku, gdy będzie stanow ić uzu­
pełnienie sum w gotów ce, przeznaczonych na drogi — u zupeł­
nienie, którego każdorazow ą w ysokość ustalać w inny czynniki 
drogowe, a nie adm inistracyjne, w zależności od stopnia m o­
żliw ości ich w ykorzystania w danych w arunkach pracy.

Poza doniosłym  znaczeniem  św iadczeń w naturze pod 
w zględem  gospodarczym  jako środka opodatkow ania i ogrom ­
nego kapitału, który celow o w ykorzystany, pow iększyłby zna­
cznie bogactw o narodow e, nie m ożna pom inąć jego znaczenia  
społecznego.

W  jednym  z poprzednich rozdziałów  wspom niałem , om a­
wiając różnicę m iędzy podatkam i a św iadczeniam i, że po w pła­
ceniu przez obyw atela podatku drogow ego, kontakt m iędzy  
nim, a instytucją, utrzym ującą drogę przeryw a się. Płatnik  
podatku nie w ie, na zaspokojen ie której z potrzeb drogow ych  
poszły jego p ieniądze. D latego w płacenie podatku stanow i dla 
niego tylko pozbycie się ciążącego obow iązku, nie łączy się  
z nim satysfakcja posiadana przez człow ieka, który w ie, że je­
go w ysiłek  finansow y przyjął konkretne formy i m ianow icie ja­
kie, że przyczynił się  do zaspokojenia w iadom ej mu i odczu­
wanej przez niego potrzeby. Naturalnie, m ówię tu o przecięt­
nym obyw atelu z ograniczoną skalą zainteresow ań, jakich ma­
my jednak w iększość.

Inaczej rzecz się  ma ze św iadczeniam i w naturze. To 
w yw iązyw anie się bezpośrednio z obow iązku przez pracę na 
drodze daje m ieszkańcow i gminy pojęcie o tem, na jakie po­
trzeby w ysiłek  jego jest zużyw any, bo sam przecież w łasnem i 
rękom a przy tem pracuje. Napraw iając czy budując drogę 
z innymi w spółm ieszkańcam i gminy, z której sam korzysta, 
stw ierdza osobiście celow ość tych św iadczeń i odnosi zadow o­
lenie, że i on przez swoją pracę przyczynił się  do ogólnego  
dobra —  w yciąga też z niego w niosek, że zbiorow ą pracą do­
konać m ożna w iele.

Ten sens m oralny, w yciągany bezsprzecznie z rezultatów  
robót szarw arkow ych, przyzw yczajanie do punktualności w sta­
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wianiu się do robót, karności —  przez podporządkow anie po­
leceniom  dozorcy, nauka sum ienności w  spełn ianiu  sw ych obo­
wiązków , przez dokładne w ykonyw anie pow ierzonych sobie ro ­
bót, to są zyski społeczne, osiągane pobocznie, jednak o tak  
dużej wartości, że śm iało ten skrom ny „szarwark" m ożna naz­
w ać najlepszą szkołą pracy obyw atelskiej.

Z a łą c z n ik  Nr.  t .

INSTRUKCJA W SPRAWIE BUDOWY I UTRZYMANIA DRÓG GMINNYCH 
W POW..................................................  WOJEW ÓDZTWA WOŁYŃSKIEGO.

I. Zasady ogólne.

Budowa i utrzymanie dróg gminnych wchodzi w zakres obowiązków 
gmin. Wobec mylnej częstokroć interpretacji pojęcia „droga gminna" wy­
jaśnia się że w myśl art. 2 Ustawy z dnia 10/XII 1920 r. oraz Okólnika 
M. R. P. z dnia 18/111 1921 r. takimi są wszystkie drogi publiczne nie uznane 
za państwowe, wojewódzkie lub powiatowe, bez względu na to, czy odpo­
wiednia uchwała Rady Gminnej była powzięta, czy też jeszcze nie,

Pokrycie wydatków, związanych z budową i utrzymaniem dróg, gmina 
znajduje: a) w gotówce na podstawie budżetu administracyjnego gminy,
b) w świadczeniach drogowych w naturze i zamianie ich na opłaty oraz
c) w zapomogach Wydziału Powiatowego,

W myśl uchwalonych przez gminę statutów, do świadczeń drogowych 
w naturze obowiązani są wszyscy mieszkańcy gminy i osoby prawne w sto­
sunku do opłacanych państwowych podatków bezpośrednich, Wykaz osób 
i instytucyj. zwolnionych od świadczeń umieszczony jest w statucie,

Przez wykonanie świadczeń drogowych w naturze rozumie się odro­
bienie wyznaczonej ilości pracy bezpośrednio przez obciążonego świadcze­
niami lub jego zastępcę, zdolnego do pracy fizycznej, albo też dokonanie 
określonej ilości przewozów, przyczem tą ostatnią czynnością obarczać należy 
jedynie posiadaczy środków przewozowych.

Zasadniczo świadczenia winny być wykonywane w naturze, jednak za 
zgodą interesowanych lub z ich inicjatywy mogą być zamienione na opłatę 
pieniężną, wniesioną w terminie i wysokości, oznaczonych przez Radę Gmin­
ną. Pieniądze, uzyskane przez tego rodzaju zamianę winny być użyte wyłącz­
nie na opłacenie nadzoru, narzędzi i robocizny lub zakup materjałów do bu­
dowy lub konserwacji drogi.

Oprócz wyżej wymienionych świadczeń w naturze może Rada Gminna 
uchwalić na budowę lub naprawę danej drogj, na wniosek Gminnej Komisji 
Drogowej, dodatkowe świadczenia w naturze, rozkładając je na tych miesz­
kańców gminy, którzy ze względu na sąsiedztwo z drogą, większe zużywanie 
drogi lub z innych powodów w budowie czy naprawie drogi są specjalnie 
zainteresowani i przez podniesienie jej stanu osiągną wyjątkowe (w porówna­
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niu z innymi mieszkańcami gminy) korzyści, np. tartak, wywożący daną drogą 
drzewo, plantatorzy buraków odstawiający je do cukrowni, wioski głównie 
korzystające z drogi i t. d.

Powyższe świadczenia drogowe raz uchwalone, obowiązują corocznie 
do czasu osiągnięcia celu. dla którego powstały, t. j, do ostatecznego wybu­
dowania lub naprawy drogi czy mostu. Tutaj podział świadczeń winien być 
proporcjonalny do rozmiaru spodziewanych korzyści poszczególnych zaintere­
sowanych. Uchwała Rady Gminnej, dotycząca dodatkowych świadczeń, roz­
miaru obciążenia i sposobu ich podziału winna być ogłoszona zainteresowa­
nym i po upływie 10-tu dni wraz z ewentualnymi rekursami przesłana Wy­
działowi Powiatowemu do zatwierdzenia.

II. Gminne Komisje Drogowe.

Zarząd sprawami budowy i konserwacji dróg gminnych i odpowiedzia l­
ność za nie spoczywa w ręku Wójta, działającego przy pomocy Gminnej Ko­
misji Drogowej ‘). W skład Komisji wchodzą: Wójt lub jego zastępca jako 
przewodniczący, oraz członkowie Komisji w liczbie 4— 10, osób w połowie 
wybrani przez Radę Gminną z pośród jej członków lub z zewnątrz Rady, 
a w połowie mianowani przez Wydział Powiatowy zpośród mieszkańców 
gm iny2). Kandydaci na członków Komisji winni odpowiadać następującym 
warunkom;

1) władać pismem i rachunkiem w dostatecznej mierze,
2) posiadać zamiłowanie do spraw społecznych, a drogowych w szcze­

gólności,
3) posiadać zaufanie ludności okolicznej i pewien wyrobiony autorytet,
4) ogół członków Komisji winien być tak dobrany, aby w niej były 

reprezentowane wszystkie rejony gminy.
Skład Komisji, jak i wszelkie w nim zmiany, winien być podany przez 

Urząd Ginny Wydziałowi Powiatowemu do zatwierdzenia w ciągu 7-miu dni.
Komisja Drogowa zbierać się będzie w miarę potrzeby, a przynajmniej 

raz na kwartał na zawiadomienie Wójta; nadzwyczajne zebrania Komisji 
Drogowej zwoływane są na żądanie Wydziału Powiatowego lub członków 
Komisji. Okres jej urzędowania trwa do upływu kadencji Rady Gminnej. 
Zebrania Komisji są prawomocne przy udziale co najmniej połowy członków— 
uchwały zapadają zwykłą większością głosów — w razie ich równości roz­
strzyga głos Przewodniczącego,

Z posiedzeń Komisji Drogowej spisuje się protokuły, zatwierdzane przez 
Radę Gminną i podawane do wiadomości Wydziałowi Powiatowemu.

‘) Zmieniono; obecnie Komisja Drogowa jest tylko czynnikiem opinio­
dawczym.

2) Według ustawy z dnia 13/111 1933 r, wszyscy członkowie wybierani 
są przez Radę Gminną.
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W zakres obowiązków Gminnej Komisji Drogowej wchodzą '):
1) Opracowanie wieloletniego ogólnego programu budowy i konser­

wacji dróg z uwzględnieniem znaczenia drogi, kolejności i sposobu wykonania.
2) Ustalenie corocznie jesienią do dnia 31 października przy współ­

udziale technika-instruktora i wójta przez obejście lub objazd dróg, odcinków 
ich i objektów drogowych (mosty, przepusty) przeznaczonych do budowy lub 
konserwacji w następnym sezonie budowlanym.

3) Opierając się na rozporządzalnych świadczeniach w naturze i wpły­
wach pieniężnych, opracowanie preliminarza drogowego i programu robót 
oraz przedstawienie ich Radzie Gminnej, która go uchwala do dnia 30 listo­
pada, poczem ma być podany w zwykłej drodze do wiadomości ogółu i p rze­
dłożony do dnia 31 grudnia do zatwierdzenia Wydziałowi Powiatowemu, który 
go w całości zatwierdzi lub poda żądane zmiany do ponownego opracowania 
i uchwalenia.

4) Podział świadczeń na poszczególnych płatników.
5) Ustalanie cen na robociznę i materjały oraz nadzór nad dokony­

waniem zakupów i komisyjne odbieranie robót i materjałów,
6) Prowadzenie ksiąg rachunkowych, ewidencji odbytych świadczeń, 

ogólny nadzór nad robotami przez członków Komisji, zamieszkujących w d a ­
nym rejonie.

7) Po upływie roku budżetowego, najdalej do dnia 1-go maja następ­
nego roku sporządzić zamknięcie dochodów i wydatków drogowych oraz 
przedłożyć je do zatwierdzenia Radzie Gminnej, następnie Urząd Gminy 
sprawozdanie z wykonanych robót i wydatków w gotówce, a także stopnia 
wyzyskania szarwarku nadsyła Wydziałowi Powiatowemu.

8) Wogóle czuwać nad prawidłowością wykonywania świadczeń roz­
patrywać spory powstające z tego powodu, występować w imieniu Rady 
Gminnej i z jej upoważnienia w sprawach granic pasów drogowych, oraz 
dbać o przestrzeganie przez ludność przepisów porządkowych na drogach.

9) Cała Komisja2) z Instruktorem winna dwa razy w roku objechać 
wszystkie drogi, zaś poszczególni członkowie swoje rejony raz na miesiąc.

Członkowie Komisji Drogowej pracują bezpłatnie, spełniając swe czyn­
ności jako honorowe, jednak przy dalszych wyjazdach w sprawach drogo­
wych mogą otrzymać zwrot kosztów podwód, a w wypadkach zasługujących na 
uwzględnienie również i djety; odnośną uchwałę Rady Gminnej zatwierdza 
Wydział Powiatowy.

III. Sieć i ewidencja dróg gminnych.

Jak  podano w p. I sieć dróg gminnych obejmuje wszystkie drogi p u ­
bliczne, nie uznane za państwowe, wojewódzkie lub powiatowe, Z tego wy­
nika, że dróg tych na opiece gminy jest dużo,

') Zmieniono; obowiązki władzy wykonawczej spełnia Zarząd Gminy; 
G. K. D. z pośród wymienionych obowiązków zatrzymuje tylko opinjowanie 
i udział w odbiorze robót.

ł) Obecnie: jeden lub dwóch członków.
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Nie wszystkimi drogami gmina w równej mierze winna się zajmować— 
stopień zainteresowania drogą zależy od jej znaczenia. Są drogi o znaczeniu 
ogólnym dla gminy jako całości np. połączenie siedziby urzędu gminnego 
z miastem powiatowem lub z drogą wyższej kategorji, do niego prowadzącą, 
połączenie między ważniejszymi osiedlami gminy, drogi dojazdowe do ośrod­
ków handlowych lub przemysłowych, z których większość mieszkańców 
gminy korzysta (np. stacje kolejowe, młyny, składy i miejsca spławu buraków, 
większe lasy i tartaki, jako miejsca zaopatrywania się większości gminy 
w drzewo i t. d.). Inne drogi są arterjami komunikacyjnemi pewnych tylko 
rejonów gminy, wreszcie są drogi, użytkowane zaledwie przez poszczególne 
osiedla jako dojazdy do dróg ważniejszych,

Stopień zainteresowania gminy daną drogą, sposób jej budowy i utrzy­
mania zależy od tego. do której z wyżej wymienionych kategoryj droga na­
leży — pierwszym więc krokiem Komisji Drogowej ') w kierunku zracjona­
lizowania opieki nad drogami będzie zbadanie istniejącej sieci dróg gmin­
nych, uzupełnienie jej przez włączenie dróg, dotychczas nią nie objętych 
i w związku ze stosunkami ekonomicznymi gminy, ustalenie, które drogi mają 
znaczenie dla całości gminy, dla danej połaci jej oraz dla poszczególnych 
osiedli.

Ten podział, po ustaleniu go wspólnie z technikiem-instruktorem, winna 
Komisja Drogowa ') przedstawić Radzie Gminnej do zatwierdzenia i on będzie 
służył jako podstawa do opracowania programu i preliminarzy drogowych.

Po opracowaniu sieci dróg należy przystąpić do ich pomiarów, kilo- 
metrowania i ewidencji.  W tym celu drogi gminne winny otrzymać numera­
cję, przyczem niższymi cyframi będą oznaczone drogi ważniejsze Dla prze­
prowadzenia pomiarów i kilometrowania dróg, Komisja Drogowa ') ustala ich 
punkty początkowe — zwykle skrzyżowanie z drogą wyższej kategorji (pań­
stwową, wojewódzką lub powiatową); dla dróg rozpoczynających się w osie­
dlu — np. środek jego, kościół, siedzibę urzędu gminnego i t. d.

Jednocześnie z pomiarami dróg należy je kilometrować przez stawia­
nie słupów w/g wzoru M. R. P. malowanych na kolor szaro-niebieski (t. j. 
jasny stylowy) z trzema tabliczkami, z których górna podaje numer bieżący 
kilometra od początku drogi — dwie dolne boczne odpowiednie odległości od 
najbliższych osiedli.

Ewidencję objektów drogowych, t, j, mostów i przepustów należy prze­
prowadzić w następujący sposób: w oddzielnej książce z podziałem na po­
szczególne drogi zostaną wrysowane mosty i przepusty w przekrojach podłuż­
nym i poprzecznym z podaniem wymiarów objektu i materjału, podając stan 
objektu, rok budowy i projektowany rok odbudowy. Dla każdego mostu na­
leży przeznaczyć oddzielną kartę książki, rysując podane wyżej przekroje na 
jednej stronie, drugą należy zostawić dla rysunku mostu po ewentualnej prze­
budowie. W końcu książki należy pomieścić zestawienie, z wypełnieniem 
rubryk podanych we wzorze, które będzie pomocą przy dostarczaniu danych 
dla instancji nadzorczych, jak również dla użytku gminy.

’) Obecnie Zarząd Gminy.
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Dla uplastycznienia usytuowania dróg w stosunku do osiedli, stanu jej 
trasy i nawierzchni oraz rozmieszczenia i wielkości objektów drogowych 
winny być wykonane, t. zw. plany linjowe drogi, na których na paskach 
papieru milimetrowego czy kalki wyprostowana droga będzie narysowana 
liniami pełnymi lub kreskowanymi zależnie od stanu jej. z podaniem kilo- 
metrowania i oznaczeniem przebieganego terenu, według załączonego wzoru 
Nr. 9 ‘). Plany linjowe w ten sposób sporządzone dadzą z jednej strony 
orjentację co do długości poszczególnych odcinków, z drugiej, przez uwypu­
klenie stanu drogi, obraz tego, co na danej drodze niezbędnego jako mini­
mum wykonać należy. Ponieważ konieczne informacje co do przeprowadze­
nia ewidencji przekraczają ramy niniejszej instrukcji, wszelkich wyjaśnień 
i pomocy w tej sprawie, jak i wogóle we wszystkich sprawach, związanych 
z budową i konserwacją dróg gminnych, udzielać będzie technik-instruktor, 
wyłącznie w tym celu przez Wydział Powiatowy zaangażowany.

IV . Szerokość pasów dróg gminnych,

Ustawodawstwo drogowe polskie sprawy szerokości pasów dróg gmin­
nych, jako takich dotychczas w całości nie rozwiązało. Istnieje szereg ustaw 
i rozporządzeń, które wzięte razem dają całokształt tej sprawy. Ponieważ 
w pracach Komisyj Drogowych kwestja szerokości pasa drogowego będzie 
jedną z pierwszych, którą rozstrzygnąć trzeba, poniżej podaje się dane, we­
dług których orjentować się należy.

Część dróg gminnych należała za czasów rosyjskich do jednej z pierw­
szych pięciu klas dróg o patie  20—30 sążni, stanowiącym serwitut na rzecz 
drogi, ciążący na gruntach, przez które ona przechodzi. Rozporządzenie Pana 
Prezydenta z dnia 1 /VI 1927 roku uprawnienia serwitutowe zwęziło dla gmin­
nych dróg do pasa 18 mtr. szerokości, zaś okólniki wykonawcze M. R. P, w y­
jaśniają, że zwężenie to dokonywać należy na żądanie zainteresowanych. 
W powiecie drogi gminne, mające prawo do wspomnia­
nego 18-to metrowego pasa są następujące:

(Tu następuje wyliczenie dróg dla danego powiatu).
Z oddawaniem pasów, szerszych ponad 18 mtr, gminy nie powinny się 

śpieszyć, lecz dakonać je dopiero po ustaleniu trasy danej drogi, wykonaniu 
robót ziemnych, okopaniu rowami, gdyż może się okazać, że oddany przed­
wcześnie grunt trzeba będzie odkupić w przyszłości, ze względu na posze­
rzenie pasa zajętego przy wykonywaniu nasypu lub wykopu, konieczność za­
łożenia rezerwy, odkładu, składu materjałów drogowych, szkółki drzewek 
i t, d. Jeżeli pasy drogowe wskutek nieużywania chwilowo dla komunikacji 
lub z powodu braku dozoru ze strony organu zawiadującego drogą są obsie­
wane przez właścicieli przyległych pól. w razie ich potrzeby ma prawo 
gmina rewindykować u użytkowników pas 18 mtr. szerokości za zwrotem 
ewent. kosztu zasiewów.

Drugą kategorję dróg gminnych stanowią t. zw. drogi międzywioskowe
o ustawowej szerokości 3 sążnie, t, j. 6,39 m. Dane co do tego, które z dróg

') Wzoru planu linjowego nie załącza się.

8
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do danej kategorji zaliczyć, znajdą gminy w aktach przedwojennych, na pla­
nach gruntów wsi, wreszcie na mapie rosyjskiej Szuberta (której odpis będzie 
gminom rozesłany),

Ostalni rodzaj dróg gminnych — to dotychczasowe polne — co do ich 
szerokości danych dostarczą zeznania ludzi starszych pamiętających, jaką 
szerokość droga przed laty miała albo plany gruntów wiejskich, będące w po­
siadaniu większości wsi.

Jeżeli weźmiemy pod uwagę, że przy szerokości drogi w koronie 8 mtr. 
i najpłytszych rowach 0,5 m, pas winien mieć szerokość 12— 13 m i to gdy 
droga biegnie w terenie — zaś na nasypie lub w wykopie odpowiednio do 
jego wysokości więcej, to dojdziemy do wniosku, że większość dróg gminnych 
ma szerokość niewystarczającą, należy więc dążyć do powiększenia jej,

Postępowanie tu może być różne: gdy droga przecina działki gruntów 
prostopadle do ich dłuższych wymiarów i poszerzenie jej obciąży dużą 
liczbę właścicieli, ale zato w drobnym stopniu, może być łatwem spowodo­
wanie uchwał zainteresowanych gromad darowania na cele drogowe odpo­
wiednich skrawków gruntu. Gdy droga biegnie równolegle do działek i po­
szerzenie jej pokrzywdziłoby w większym stopniu poszczególnych właścicieli, 
należy albo grunt wykupić dobrowolnie albo wywłaszczyć, przyczem sposób 
uzyskania gruntu i wysokość opłaty za niego pozostawia się inicjatywie 
i przedsiębiorczości Komisyj Drogowych.

Wobec coraz częściej dokonywanych komasacji gruntów wiejskich 
uzyskanie pasa pod drogi i ich sprostowanie w tych wypadkach jest ułatwio­
ne, gdyż według przepisów, mierniczy, przeprowadzający komasację, obowią­
zany jest zawiadomić gminę o dokonywanem scalaniu i wspólnie z przed­
stawicielem urzędu gminnego ustalić na gruncie kierunki dróg gminnych, 
następnie w opracowanym projekcie wydzielić pod drogi pasy gruntu o usta­
wowej szerokości 9— 12 m w zależności od znaczenia drogi. Rzeczą gminy 
naturalnie jest tu dopilnować tej sprawy wogóle, a w szczególności żeby 
pasy dróg gminnych miały szerokość 12 m, a nie 9. W wypadkach, gdy pas 
ten nie wystarcza, należy spowodować uchwałę gromady poszerzenia pasa 
drogowego, co ogółu bardzo nie skrzywdzi, a przyczyni się do polepszenia 
stanu dróg. Z tego, co powiedziano wyżej widać, że sprawa szerokości pasa 
drogowego jest niezmiernie ważną i drobne zaniedbania czy przeoczenia 
mogą być w następstwie powodem poważnych trudności, należy więc, żeby 
Komisje Drogowe jako jedną z pierwszych swych czynności ogólnych poza 
opracowaniem sieci dróg i ewidencją ich przeprowadziły na gruncie odgra­
niczenie pasów drogowych istniejących bodaj przez proste odoranie ich, a co 
lepiej opalikowanie, pilne śledzenie, aby pasy te nie były zwężone przez 
właścicieli przyległych gruntów, wreszcie staranie się o poszerzenie ich do 
koniecznych szerokości jednym z wyżej podanych sposobów.

V. Program drogowy i roczny prelim inarz.

Prace nad naprawą i budową dróg, jako bardzo ważne dla ekonomicz­
nego podniesienia gmin z jednej strony, a pochłaniające dużo zachodów i k a ­

') Obecnie, Zarząd Gminy,
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pitałów z drugiej, winny być celowo i konsekwentnie wykonywane. Wysiłków 
gmin w celu polepszenia komunikacji nie da się pomyśleć bez logicznie 
obmyślanego programu robót na szereg lat, Biorąc za podstawę opracowaną 
sieć dróg z uwzględnieniem znaczenia każdej drogi oraz posiłkując się ewi­
dencją dróg i mostów, która da pojęcie o ich stanie, ilości i długości, winny 
Komisje Drogowe ‘) opracować ogólny program, w którym należy wskazać 
jakie drogi i objekty drogowe będą budowane, kiedy, w jakiej kolejności' 
w jaki sposób i przy pomocy jakich środków da się pracę zrealizować. 
W programie tym przewidzieć należy również jakie drogi w zależności od 
natężenia ruchu mają otrzymać nawierzchnię twardą (bruk, szosę), jakie 
gruntową ulepszoną (t. j, w gruncie ciężkim, gliniastym — piaskowaną, 
w piasczystym wzmocnioną gliną, w błotnistym faszyną i t, d), Wreszcie 
ściśle sprecyzować, w zależności od rozporządzalnych środków, co w którym 
roku dokonać będzie trzeba.

Ponieważ robót przy obecnym stanie dróg będzie bardzo dużo, świad­
czenia w naturze z całej gminy należy zużyć przedewszystkiem na drogi, 
mające znaczenie dla gminy jako całości lub jej dużej części — utrzymanie 
zaś dróg gminnych podrzędniejszych o znaczeniu lokalnem powierzyć opiece 
zainteresowanych mieszkańców gminy t. zw, adjacentów, a więc wsi, dla 
których dana droga służy jako dojazd do ważniejszych osiedli, dróg wyższej 
kategorji, młynów, tartaków i t. d., które albo głównie niszczą drogę, albo 
z powodu jej lepszego stanu po naprawie większe korzyści ciągnąć będą 
(np. przez podniesienie wartości gruntu), Ci adjacenci, niezależnie od świad­
czeń w naturze na rzecz dróg ogólnego znaczenia będą ponadto obowiązani 
budować i utrzymywać drogi podrzędniejsze, ewent, przy pomocy reszty gminy.

Świadczenia w naturze dodatkowe (od adjacentów) można i należy 
nakładać również na specjalnie zainteresowanych w budowie danej drogi 
gminnej ogólnego znaczenia. Reasumując powyższe, powiemy, że drogi gminne 
ogólnego znaczenia budowane i utrzymywane są zwykle ze świadczeń w na­
turze całej gminy oraz świadczeń adjacentów dodatkowo, zaś drogi podrzęd­
niejsze głównie ze świadczeń adjacentów, jeżeli zaś ci nie podołają zadaniu 
również ze zwykłych świadczeń 2).

Świadczenia od adjacentów winny być jaknajszerzej wykorzystywane
i to szczególnie przy konserwacji dróg. Ponieważ powiat nasz jeszcze dłuż­
szy czas skazany będzie na posługiwanie się drogami gruntowemi, znaczenie 
tych świadczeń jest tu bardzo ważne, jeżeli zważymy, że drogi gruntowe wy­
magają stałej opieki i drobnych napraw i wtedy tylko odpowiadają swojemu 
przeznaczeniu — niewielkie więc lecz stałe, świadczenia ze strony wsi nad 
drogą położonych, mogą być bardzo skuteczne, o ile zostaną sumiennie wy­
konane,

Przed opracowaniem budżetu drogowego, jak powiedziano wyżej w p, II

*) Obecnie, Zarząd Gminy.
2) Stosownie do wyroku N. T. A. udział w budowie i utrzymaniu dróg 

podrzędniejszych musi gmina przyjąć zawsze, nie może przełożyć kosztu ca ł­
kowicie na adjacentów,
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Wójt lub jego zastępca w towarzystwie technika-instruktora, drogomistrza 
gminnego i Komisji Drogowej *) obchodzą lub objeżdżają drogi i mosty, usta­
lając na miejscu i notując, co na danej drodze zrobić należy — naturalnie 
mowa tu jest o robotach konserwacyjnych jako mniejszych, gdyż budowa 
dróg i poważniejszy remont będą wykonywane w myśl zgóry opracowanego 
wieloletniego programu i odpowiednie projekty i kosztorysy, jako wymaga­
jące specjalnych wiadomości technicznych będą opracowywane przez tech­
nika w porozumieniu z Komisją Drogową 2), W drugiej połowie października 
całkowity materjał do ustalania kosztu robót następnego roku jest już w po­
siadaniu Komisji2). Teraz należy ustalić na podstawie norm robocizny i cen­
nika, o których będzie mowa szczegółowo niżej, koszt poszczególnych robót 
oraz koszt całości robót w gminie.

Normy robocizny ustalają ile dniówek należy zużyć na wykonanie 
jednostki danej roboty, cennik zaś podaje cenę w złotych poszczególnych 
dniówek.

Dla zobrazowania tego, co wyżej powiedziano, rozpatrzymy następujący 
przykład.

Na drodze gminnej Nr. X między wsiami A i B należy wykonać 150 
mb. okopania rowami po obu stronach (t. j. 300 bm rowów) z rozplantowa­
niem wykopanej ziemi na jezdni; na dalszych 300 mb., jako położonych 
w dolinie, wykonać przepust z rur betonowych 0  0,6 m o długości 8 mtr. 
(t, j, 8 sztuk) wykopać rowy obustronne (t. j. 600 mb.) uzyskaną z nich zie­
mię użyć na nasyp oraz dowieźć ponadto z odległości średniej 400 mb. około 
2000 m3 ziemi, podwyższyć nią nasyp splantować i sprofilować jezdnię, t. j. 
nadać jej spadki poprzeczne od środka drogi ku skarpom, Na całej długości 
drogi, ze względu na ciężki, nieprzepuszczalny grunt, nasypać warstwę piasku 
grubości 15—25 cm, o szerokości 6 m t. j. około 540 ms z dowozem z o d le ­
głości 1,5 km, dla uczynienia jezdni przepuszczalną i na tyle jednocześnie 
zwięzłą, żeby ruch po niej nie napotykał wielkiego oporu.

Obliczenie kosztu  robót, t)  Kopanie rowów  mb. 300 +  600 =  900 
w gruncie średnim; jeden robotnik wykona w ciągu dnia 8-mio godzinnego

9 m. b. zużyje się tu więc =  100 dniówek, ponieważ dniówka robotnika

wynosi (np.) 3 zł., kopanie rowów kosztuje 100 X  3.00 =  300,0 zł.
2) Budowa przepustu. Koszt zakupu 8 rur przy cenie 12 zł. za sztu­

kę (o ile gmina sama sobie rur nie wykona) wynosi 8 X  ' 2  =  96,0 zł., 
przewóz z odległości np. 6 km, przy przewozie dziennym jednej furmanki 

g
2 szt. rur wynosi =  ^ ^ n*' co PrzV koszcie dnia furmanki parokonnej

10 zł. wynosi 4 X  10 =  40 złotych, Wreszcie, jeżeli przyjmiemy, że ułoże­
nie dowiezionych 8 rur na ubitej i wyrównanej warstwie gliny zajmie 2 lu­
dziom ‘/s dnia, t, j, jedną dniówkę, co kosztować będzie 1 X  3 =  3 zł. 
Ostatecznie koszt budowy przepustu wyniesie 96 +  40 +  3 =  139 zł.

‘) Słowa „Komisji Drogowej" należy zmienić na „jednego lub dwóch 
członków Komisji Drogowej".

*) Należy zmienić na „Zarząd Gminy".
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3) Budowa nasypu. Jeżeli furmanka parokonna z odległości 400 m
2000

nawiezie dziennie 6 mtr3 to na dowóz całej ilości ziemi zużyje się ^ =

=  333,3 dni, przy stawce 10 zł. stanowi to sumę 333,3 X 10 =  3333 zł.,
2000

wykopanie i naładowanie na wozy przewożonej ziemi 7j =  285,7 dni ro­

botników (jeżeli jeden człowiek dziennie naładuje 7 m3) co przy stawce 
robotnika 3 zł, daje 285,7 X  3.0 =  857,1 zł, wreszcie rozplantowanie na­
wiezionej ziemi i sprofilowanie drogi przy normie 25 m3 na dzień robotnika

zajmie dniówek —25~ =  00 kosztuje 80 X  3 =  240 zł.

Całkowity koszt budowy nasypu: 3333,0 -j- 851,1 -f- 240,0 =  4430.1 zł.
4) Ulepszenie stanu jezdni. TL odległości 1,5 km furmanka parokon­

na przywiezie dziennie piasku 2 m3, stąd dniówek na przewóz wszystkiego
, 540

piasku trzeba - y  =  270 co daje koszt 270 X  10 =  2700 zł., rozplantowanie

• i 540 piasku na jezdni, przy normie 25 m3 j, w, p. 3 da ^  — 21,6 dni robotnika

i koszt 21,6 X  3 =  64,8 złote. Ogólny koszt piaskowania 2700 -j- 64,8 =  
=  2764,8 m \

Ostateczny koszt robót wynosi
300.0 +  139.0 +  4430.1 +  2764,8 =  7633,9 zł.

W powyższy sposób należy przeprowadzić obliczenie kosztów wszyst­
kich większych robót, posiłkując się cenami, ustalonymi w statucie o św iad­
czeniach, oraz normami robocizny, podanymi w końcu niniejszej instrukcji. 
Przy opracowaniu kosztorysów bardziej skomplikowanych należy zasięgnąć 
opinji technika-instruktora, który zresztą prawidłowość obliczenia całego p re ­
liminarza sprawdzać będzie.

Po wykonaniu preliminarza drogowego, należy zrobić jego podział na 
pięć grup zasadniczych z podaniem ogólnych ilości i kosztów: 1) służba dro­
gowa, 2) narzędzia. 3) materjały na budowę dróg, mostów i przepustów, te, 
których w formie świadczeń w naturze otrzymać nie będzie można, a które 
należy kupić za gotówkę, 4) robocizna fachowa której brak między płatni­
kami podatków bezpośrednich (murarze, brukarze, betoniarze), co nie pozwa­
la wyzyskać ich fachowej pracy w formie świadczeń (kowale i cieśle naogół 
w każdej gminie się znajdą), 5) świadczenia w naturze.

Podział ten będzie niezbędny przy orjentowaniu się w następnej czyn­
ności, którą jest:

VI. Pokrycie prelim inarza i podział świadczeń.

Najwięcej trudności nastręcza gminom wynalezienie pokrycia prelimi­
narza w dziale materjałów i robocizny fachowej, na których opłacenie trze­
ba mieć pieniądze, Co do materjałów należy przedewszystkiem zbadać, czy 
właściciele lasów, składów drzewa czy tartaków, cegielni i t. d. nie mogliby 
dać ich w naturze wzamian za świadczenia, czy jako opłaty adjacenckie, lub,
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jeżeli chodzi również o robociznę fachową, wykonać całość pewnych robót 
np, budowę mostu i t. d. Wydział Powiatowy w miarę możności pomoc swą 
gminom będzie okazywał przez przydzielenie pewnych ilości materjałów, 
bądź subsydja pieniężne; wreszcie na ten cel, jak również i na robociznę fa­
chową fundusze można będzie uzyskać przez dobrowolne zmiany wyznaczo­
nych świadczeń. Zamiany te winne Komisje Drogowe ‘) nie tylko tolerować, 
lecz i wywoływać np, w stosunku do mieszkańców gminy, zajmujących się 
handlem i przemysłem, którzy chcąc odrobić świadczenia, musieliby ewent. 
wynajmować kogoś na swoją rękę — lepiej, żeby należność tę wpłacali do 
Kasy Gminnej, a Komisja Drogowa ') użyje ją na cele drogowe. Czasem ca­
łe wioski, mające roboty dość daleko wyznaczone, wolą uiścić należność 
w gotówce.

Ponieważ gmina wyznacza termin, do którego można zamienić na tura l­
ną powinność drogową na pieniądze i je wpłacić, w tym terminie może się 
orjentować, jakimi sumami rozporządza, a nawet wcześniej, za pośrednictwem 
członków Komisyj Drogowych, którzy, mając kontakt z mieszkańcami, przy­
bliżonych informacji dostarczyć mogą. Z czasem w tym względzie wyrobią 
się pewne zwyczaje, będzie zgóry wiadomo kto i jakie materjały daje, kto 
zamienia świadczenia na opłaty i t. d. Płatnikom, którzy podejmują się wy­
konać jakieś większe roboty np, pobudować most, którego koszt przekracza 
wysokość rocznych świadczeń należy świadczenia te zaliczyć na odpowiedni 
szereg lat, nawet z doliczeniem pewnych premji, aby ich zachęcić do tego 
rodzaju opłat.

Podział świadczeń uskuteczniać należy w myśl ustawy proporcjonalnie 
do podatków bezpośrednich w sposób następujący: Ogólną kwotę w złotych, 
na jaką przygotowano preliminarz drogowy gminy, po odjęciu sum, które uzy­
ska Komisja Drogowa ‘) od Wydziału Powiatowego w formie zapomogi oraz 
z budżetu administracyjnego gminy, należy podzielić przez ogólną sumę po­
datków bezpośrednich t. j, gruntowego, od nieruchomości i świadectw na 
prawo handlu i przemysłu, oraz komunalnego od gruntów państwowych pła­
conych w danym roku; otrzymany iloraz, mnożony przez kwoty podatków, 
przypadających od poszczególnych płatników da w złotych wysokość świad­
czeń w naturze.

Naprzyklad: Gmina N. opracowała preliminarz drogowy na sumę 
zł, 15293,6. Wydział Powiatowy udziela ze swego budżetu 2000 zł. zapomo­
gi, zaś Rada Gminna uchwala dać również w gotówce 500 zł., stąd na mie­
szkańców gminy przypada: 15293,6 — 2000 — 500 =  12793,5 zł. ponieważ 
ogólna suma podatków bezpośrednich wynosi 27454 zł,, to iloraz będzie

12793,6
27454 =  ° '466

stąd, płatnik podatku bezpośredniego w sumie 431 zł. powinien dostarczyć 
świadczeń na sumę 431 X 0,466 =  200'85 zł.

Mając już obliczone świadczenia, przeliczone na złote, przypadające 
od poszczególnych płatników, możemy dokonać przydziału robót i dostaw

‘) Zarząd Gminy.
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materjałów z preliminarza i kosztorysów z uwzględnieniem środków płatnika 
(np. robocizna piesza, furmanki czy materjały).

Stosownie do powiedzianego wyżej należy szczególnie podkreślić:
1) wysokość preliminarza drogowego zależy przedewszystkiem od ilości po­
trzebnych w danym roku robót na drogach i możności ich wykonania w cza­
sie wolnym od robót polnych, 2) wspomniane tutaj słowa „dzień” „dniów­
ka" powinny być brane pod uwagę tylko przy obliczaniu kosztów robót lub 
ilości ich, przypadających na danego płatnika, nigdy zaś jako norma świad­
czeń, wykonawcom należy zaw sze roboty w yznaczać akordowo. A więc 
płatnik z wyżej podanego przykładu z należnych od niego 200,85 zł. winien 
mieć wyznaczone do wykonania na 20 dni furmanki parokonnej, lub 67 dni 
robotnika zwykłego, lecz np. przewiezienie 160 m:l ziemi z odległości 200 m 
wykopania 670 mb. rowu i t. d.

Ponieważ przydział robót jest czynnością dosyć mozolną, należy doko­
nywać go w wykazach nie dla poszczególnych płatników, lecz dla całych 
grup (patrz wzór Nr. 4) gromad wiejskich, kolonji i t, d., zaś poszczególnym 
wykonawcom przydzielać roboty możliwie nieróżnorodne np. gdy jest budo­
wa drogi, składająca się z kopania rowów, dowozu ziemi i plantowania jej, 
to nie należy przydzielać poszczególnym wykonawcom pewnych odcinków 
drogi do wykonania na nim wszystkich robót, lecz powierzyć do wykonania: 
jednemu pewną długość rowu do wykopania, dwom innym dowozu pewnej 
ilości ziemi i t. d. Ułatwi to z jednej strony Komisji Drogowej podział ro ­
bót, z drugiej podniesie jakość wykonania,

Poszczególne odcinki, do wykonania na nich całości robót należy p o ­
wierzać tylko przy drobnych remontach i utrzymaniu drogi — tutaj bardzo 
celowem będzie oddanie jako całości rocznych świadczeń od adjacentów, 
lub ich części nie tylko na remont danego odcinka, lecz i jego całoroczne utrzy­
manie — ten system przyczyni się do zwiększenia poczucia odpowiedzialno­
ści wykonawców. W tych wypadkach dobrze byłoby umieszczać tablice 
z napisami: „Odcinek drogi gminnej Nr. między
i ........................ utrzymany przez gromadę wsi ..........................” co wywoła pewne
współzawodnictwo między gromadami, na czem tylko zyska interes drogi,

Dokonane przydziały robót należy podać do wiadomości mieszkańców 
przez wywieszenie lub wyłożenie ich na okres 30 dni w miejscach przez 
gminę ustalonych aby zainteresowani mogli je przejrzeć i wnieść ewent. 
sprzeciwy do Urzędu Gminnego przeciw niesprawiedliwemu podziałowi. 
Sprzeciwy te rozpatruje Komisja Drogowa i składa wnioski Radzie Gminnej; 
drugą instancją jest w tych sprawach Wydział Powiatowy ')•

VII. Księgowość 2).

Preliminarze drogowe, przydział świadczeń i wpływy pieniężne z tego

‘) Według „Instrukcji w sprawie rachunkowości świadczeń w na tu ­
rze" z 1932 r, obecnie przydziałów odcinków nie podaje się do wiadomo­
ści płatników.

*) Rozdział VII częściowo zmienia i uzupełnia „Instrukcja w sprawie 
rachunkowości świadczeń.,," z 1932 r,
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tytułu winny być zapisywane do oddzielnych książek, które są wyodrębnio­
ne, od ogólnej książkowości gminy.

Fundusze, przyznane z budżetu administracyjnego gminy winny w księ­
gach tych figurować, jak również wpływy pieniężne od płatników muszą być 
wpisywane do księgi kasowej Urzędu Gminnego.

Księgowość robót szarwarkowych i technika przydziału świadczeń 
przedstawia się jak następuje:

Na roboty poważniejsze drogomistrz, przy pomocy technika-instrukto 
ra — zestawia kosztorysy robót (wzór Nr, 1), w których podanym wyżej 
w p. V sposobem należy obliczyć koszt robót poszczególnych.

Komisja Drogowa przygotowuje preliminarz drogowy (wzór Nr. 2), 
gdzie wykazane są: odcinek na którym wykonuje się roboty i jego długość, 
rodzaj i krótki opis robót, ich ilość i koszt oraz w uwagach krótkie umoty­
wowanie i analiza cen. Dla robót mostowych, jako bardziej skomplikowa­
nych, analizy cen nie wystawia się, lecz podaną przez Zarząd Drogowy w/g 
typowego kosztorysu cenę jednego mb. mostu. Wogóle przez sporządzenie 
wzorowych kosztorysów na poszczególne roboty dla całego powiatu Zarząd 
Drogowy starać się będzie opracowanie preliminarza uprościć.

Ponieważ przydział świadczeń jest proporcjonalny do wysokości sum 
podatków bezpośrednich Komisja Drogowa prowadzi:

Wykaz wymiaru powinności drogowej (wzór Nr, 3) z podaniem naz ­
wisk płatników, wymienieniem sum poszczególnych podatków, zastosowanego 
ilorazu do obliczenia przypadającej sumy świadczeń oraz wymiar świadczeń 
podany w złotych, dniach pieszych i ciągłych. Dla uproszczenia wykaz wy­
miaru powinności połączony jest z „Kontrolą wykonawczą świadczeń", gdzie 
na podstawie raportów drogomistrza i sprawozdań Kasy Gminnej wpisuje się 
wykonane świadczenia w naturze, gotówce i spłatę zaległości. Wykaz wy­
miaru i kontrola wykonania jest książką podstawową i musi być prowadzo­
na szczegółowo, dla każdego płatnika oddzielnie. Posiłkując się wykazem 
wymiaru powinności, Komisja Drogowa przydziela z preliminarza roboty na 
poszczególnych odcinkach do wykonania płatnikom, wpisuje je do wykazu 
„Przydziałów odcinków dróg płatnikom” (wzór Nr. 4); w wykazie tym poda­
je się odcinek, na którym mają być wykonane roboty, jego długość, wyszcze­
gólnienie robót, ich ilość i koszt z podaniem, komu zostały przydzielone. 
Tutaj przydziela się roboty grupami, dla całych wsi i majątków, kierując się 
wysokościami pozycji preliminarza i sumą świadczeń od danej grupy, 
z uwzględnieniem warunków lokalnych. O dokonanych przydziałach infor­
muje się płatników przy pomocy piśmiennych „Wezwań" (wzór Nr. 5) z po­
daniem ilości robót, miejsca, czasu, terminu spłaty pieniężnej, wysokości su­
my, oraz sankcji karnych. I tu dla uproszczenia jedno zawiadomienie wysy­
ła się dla całej wsi na ręce sołtysa, który na zebraniu gromady, dzieli świad­
czenia między poszczególnych płatników. Dla ułatwienia sołtysowi tej czyn­
ności Komisja Drogowa dostarcza mu „Kontrolę robót drogowych" (wzór Nr. 6) 
jego wsi, gdzie wymienieni są płatnicy poszczególni i sumy wymierzonych 
wiadczeń z podaniem zamiany na dni piesze i ciągłe. Do kontroli tej wpi­
suje sołtys również sumy wpłacone przez poszczególnych płatników tytułem
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zamiany, jak również wykonane świadczenia w naturze, podając numery od­
powiednich kwitów (wzór Nr. 7), wystawionych płatnikom,

Przed rozpoczęciem robót, drogomistrz zawiadamia sołtysa o dniu ich 
rozpoczęcia oraz potrzebnych ilościach ludzi i furmanek, ten zaś posiłkując 
się kontrolą wyznacza płatników.

Dozorca czy drogomistrz, prowadzący roboty, składa wójtowi codzien­
nie na piśmie „Raport dzienny" (wzór Nr, 8) z podaniem nazwisk wykonaw­
ców, rodzaju robocizny i uwag swych co do jakości wykonania; raport ten 
służy za podstawę do wciągnięcia danych do kontroli wykonanych św iad­
czeń, Na odwrocie raportu dziennego prowadzący roboty podaje „Sprawo­
zdanie z wykonanych robót" w ciągu dnia, wymieniając rodzaj robót, ich ilość, 
oraz ilości zużytej w tym celu robocizny,

VIII. Św iadczenia nadzw yczajne.

Niezależnie od zwykłych świadczeń w naturze Rada Gminna ma pra­
wo w razie prowadzenia poważniejszej budowy, czy remontu dróg ogólnego 
znaczenia, bądź na utrzymanie dróg podrzędniejszych, wyznaczać świadcze­
nia dodatkowe t. zw. od adjacentów (na podstawie art, 23 Ustawy z dnia 
10/XII 1920 r.) i rozkładać je na mieszkańców nie tylko tych wsi, na których 
terenie roboty się prowadzą, ale i wszystkich zainteresowanych w polepsze­
niu stanu tej drogi.

Świadczenia te, o ile możności, winny być nie wyższe od zwykłych 
i obowiązują corocznie, aż do czasu wykończenia budowy czy konserwacji. 
Odnośna uchwała Rady Gminnej winna być podana do wiadomości zaintere­
sowanym w przeciągu dni 30 i po tym terminie wraz z ewent. rekursami 
przedłożona Wydziałowi Powiatowemu do zatwierdzenia. Kosztorysy, preli­
minarze, wykazy i blankiety — jak dla świadczeń zwykłych, z zaznacze­
niem: „nadzwyczajne”.

IX . Okres robót-

Zasadniczo do świadczeń drogowych należy powoływać w porze wol­
nej od robót polnych, a więc przedewszystkiem między 1 kwienia i 1 lipca 
pozatem w drobnej mierze w okresie jesiennym po zasiewach (drobny re ­
mont dróg i mostów).

Jednak w wypadkach wyjątkowych można część szarwarku wyznaczyć 
i w innym okresie np. wywózka drzewa z lasu zimą, ze względu na lepszą 
dro£ę i t. d. Zaznacza się, że roboty nagłe, np. usuwanie zasp śnieżnych, 
naprawa dróg po powodzi i t. d., winny być wykonywane szarwarkiem, ten 
jednak, jako spowodowany siłą wyższą, nie będzie wliczony do powinności 
drogowej.

X. Nadzór techniczny  i organizacja robót.

Ogólny nadzór techniczny nad robotami drogowemi i gospodarką Gmin­
nych Komisyj Drogowych ') z ramienia Wydziału Powiatowego posiada Po­

') Winno być „Zarządów G m in”.
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wiatowy Zarząd Drogowy, który za pośrednictwem łechnika-instruktora gmin­
nego udziela rad i wskazówek co do polityki drogowej oraz strony technicz- 
nej i organizacyjnej robót. Instruktor jest również ogólnym technicznym kie­
rownikiem robót na drogach gminnych powiatu.

Stała opieka techniczna nad drogami gminnymi powierzona będzie 
przez gminy drogomistrzom, którzy w liczbie jednego lub kilku, w zależno­
ści od potrzeb i środków danej gminy, będą roboty organizować i nimi 
kierować.

Ponieważ drogomistrze ci, dla nabrania fachowych wiadomości będą 
corocznie odbywali kurs teoretyczny przy Powiatowym Zarządzie Drogowym, 
powinni być traktowani przez gminy jako pracownicy stali i spłacani w c ią ­
gu całego roku z wpływów z szarwarku lub budżetu administracyjnego, 
aby można było z czasem wyrobić sobie z nich służbę fachową drogową, 
Drogomistrze ci, personalnie podlegli Wójtowi gminy, służbowo będą zależni 
od technika-instruktora.

Do obowiązków drogomistrzów gminnych należeć będzie stała kontrola 
stanu dróg, mostów i przepustów przez obchody, względnie objazdy ich, do­
pilnowanie, żeby obowiązani do utrzymania danej drogi w porę przeprowa­
dzili związane z tem roboty, oraz wskazania im, w jaki sposób roboty mają 
być wykonane, dozór tych robót i ich organizacja. W okresie przygotowa­
nia preliminarza drogowego i kosztorysów drogomistrz pomagać będzie tech­
nikowi i Zarządowi Gminy przy ich opracowaniu, podziale świadczeń i s ta­
raniu się o materjały, Przed rozpoczęciem sezonu robót drogomistrz zajmuje 
się przygotowaniem ich i następnie organizacją i prowadzeniem.

Organizacja robót odbywać się będzie w następujący sposób: po przy­
dzieleniu danej roboty (budowy odcinka drogi, konserwacji jego, budowy mo­
stu i t. d.) drogomistrz zaznajamia się bliżej z kosztorysem i ilościami robót 
z jednej, a ilością ludzi i furmanek z drugiej strony, przydziela poszczególne 
roboty obowiązanym do świadczeń, zależnie od ich przydatności, określając 
jednocześnie ilości robót przypadające do wykonania poszczególnym wyko­
nawcom, oraz kolejność wykonywania ich. Bezpośrednio przed rozpoczęciem 
robót winien drogomistrz (o ile w wypadkach bardziej skomplikowanych nie 
uczyni tego technik) wytyczyć i wyznaczyć na gruncie mające być do wyko­
nania roboty, z rozbiciem robót ziemnych i t, d. w ten sposób, żeby w cza­
sie jego nieobecności sołtys lub inny dozorca mógł sam ' roboty prowadzić 
i wykonać, gdyż trzeba się liczyć z tem, że przy jednym, czy dwóch drogo- 
mistrzach, mając do wykonania większość robót w czasie od 1 kwietnia do 
1 lipca, należy prowadzić kilka robót jednocześnie. Zjawia się tu więc ko­
nieczność ustanowienia dozorców na każdej robocie na czas jei trwania 
i w związku z tem pytanie — z jakich funduszów go utrzymać. Otóż naj­
prostszym załatwieniem sprawy będzie opłacanie dozorców z wpływów pie­
niężnych z zamiany świadczeń, jednak ze względu na to, żo wpływy te na 
roboty drogowe będą wogóle szczupłe, lepiej obracać je na zakup materja­
łów, fachową robociznę i t. d. a dozór robót organizować inaczej, a miano­
wicie: albo powierzyć go sołtysowi lub członkowi Komisji Drogowej, co ma 
tę dobrą stronę, że ludzie ci winni z zasady mieć autorytet wśród współ­
mieszkańców, o co trudniej u najemnego dozorcy, szczególnie wziąwszy pod
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uwagę obywatelski, nie najemny charakter robót szarwarkowych. Gdy robo­
ty trwają dłużej i sołtysa lub członka Komisji Drogowej nie można dłuższy 
czas dozorem obarczać, dozór całości robót, lub poszczególnych części po­
wierzać bardziej rozgarniętym i świadomym rzeczy z pośród wykonawców 
roboty, którzy albo zamiast świadczeń, wykonywać będą dozór robót, albo 
jako t, zw. „przodownicy", odbywając swoją powinność, mają nadzór jedno­
cześnie nad współwykonawcami. Ten czy inny sposób, zależnie od wiel­
kości roboty, warunków miejscowych i odpowiednich ludzi może być sto­
sowany ’),

Naturalnie, że każdą z większych robót musi drogomistrz sam zorga­
nizować i uruchomić, będąc obecnym w pierwszych dniach roboty, potem 
dojeżdżając, kontrolować wykonanie.

Dlatego też należy terminy rozpoczęcia poszczególnych robót na terenie 
gminy tak dobrać, aby można je było kolejno uruchamiać. Bezwzględnie 
tutaj gmina winna dać możność drogomistrzowi dojeżdżać do poszczególnych 
robót przez dawanie podwód, zakup roweru, czy w inny sposób,

X I. N orm y robocizny.

Dla określenia ogólnego kosztu robót z jednej, a ilości przydzielanych 
robót poszczególnym wykonawcom z drugiej strony, konieczne są normy ro­
bocizny, t, j. ilości robót, wykonywane w ciągu dnia ośmiogodzinnego. Przy 
znanych stawkach za dzień roboczy, możemy określić koszt jednostki da­
nej roboty.

Normy te, odpowiadające rzeczywistym przeciętnym wynikom, są n a ­
stępujące:

A .  R o b o t y  z i e m n e .

Jeden robotnik w ciągu dnia wykona:
1) Wykopanie ziemi łopatą z odrzuceniem na średnią 

odległość 4 mtr. m3
2) Rozrównanie na drodze dowiezionej lub narzuco­

nej ziemi lub piasku z nadaniem spadku ku ro­
wom i rozbiciem brył m3

3) Ubijanie ręcznym ubijakiem ziemi na nasypie w a r­
stwami około 20 cm m3

4) Kopanie rowu o głębokości około 0,5 m, szeroko­
ści dna 0,4 m i skarpach 1 : 1,5 z wyrównaniem 
skarp m. b.

5) Pogłębienie i oczyszczenie rowu m. b,
6' Drobny remont istniejącej drogi przez zarównanie

kolein, ścięcie poboczy i pagórków z podsypaniem 
dołów i obiciem w miarę potrzeby oraz z nada­
niem profilu drodze, zależnie od jej stanu m2

od 4 do 8

od 20 do -30

od 6 do 10

od 10 do 14
od 16 do 40

od 100 do 300

*) Obecnie sołtysa nie używa się jako dozorcy robót.
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7) Odarniowanie skarp ze zrobieniem kotków i ich
przybiciem m* od 15 do 20

8) Wykopanie i naładowanie ziemi na wozy m* od 4 do 7

fi. D owozy furmankami parokonnymi.

1) Dowóz ziemi z odległości do 200 m m 3 od 7 do 9
2) .. .. „ 400 m .. od 4 do 6
3) n ,  600 m m od 3 do 5
4) H „ „ 1000 m w od 2 do 3
5) M darniny „ „ 500 m 70
6) M 11 u ' „ 1000 m 40
7) faszyny bez rąbania z odl. ok. 1 km wozów 10
8) II » „ 2 H 7
9) « M 3 - 4  „ H 5

10) n „ „ » 5 - 7  „ n 3
11) H * z rąbaniem N 1 N 4— 6
12) H „ » 2 11 3—5
13) H „ „ 3 - 4  H M 2—4
14) * M w „ 5—7 „ 2

C. Roboty różne.

1) Wycinanie darniny ze składaniem w stosy m2 od 30 do 40
2) Rąbanie faszyny z układaniem w stosy wozów od 8 do 16

Uwaga\ Granice „od” „do” dają możność stosowania norm w zależ­
ności od warunków pracy, rodzaju gruntu, drogi i t. d,
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W z ó r  Nr .  1, 
(do załącznika 1)

Urząd G m in y .................................

Powiatu

K O S Z T O R Y S
. . ■ budową , . . , T

na roboty zw iązane z drogi gminnej Wr.

odcinek

m iędzy pikietam i ........................................................................

Na sum ę Złotych  

Sporządzony dn ..........................

Załącznik Nr,................  do prelim inarza

drogow ego na rok 19
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L.
Wyszczególnienie robót
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Koszt ro­
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1

Przykład,

Kopanie rowów z wyrzu­
ceniem ziemi na jezd­
nię mb. 900 9 100 3 300 00

2 Zakup rur 0  0,6 m. szt. 8 12 96 00

3 Przewóz rur z odl. 6 km, 
szt. 8 2 4 10 40 00

4 Ułożenie przepustu szt. 1 1 1 3 3 00

5 Nawiezienie ziemi na n a ­
syp ze średniej odle­
głości 400 m. m3 2000 6 333,3 10 3333 00

6 Wykopanie i naładowanie 
wożonej ziemi m3 2000 7 285,7 3 857 10

7 Splantowanie nawiezionej 
ziemi ze sprofilowa- 
niem drogi m3 2000 25 80 3 240 00

8 Dowóz piasku z odl. 1,5 
km. m3 540 2 270 10 2700 00

9 Rozrównanie piasku na 
jezdni m3 540 25 21,6 3 64 80

Razem 7633 90

Wyraźnie: Siedem tysięcy sześćset trzydzieści trzy złote 90 groszy.

Z E S T A W I E N I E

Razem 7633.90
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W z ó r  N r ,  3. 
(do załącznika 1)

W Y K A Z

wym iaru pow inności drogowej w naturze oraz 

kontrola w ykonanych św iadczeń  

na rok 19 /  .........

Suma podatków  bezpośrednich w gminie: a —

K wota św iadczeń  do w ykonania przez
płatników b =

Iloraz do wymiaru św iadczeń
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Urząd Gminy..................................  W z ó r  Nr .  5.

P ow ia tu ..............................................  (do załącznika 1)
dnia ............................... 19........... r. J)0

L, p. wykazu wymiaru Pana .............................. ..................
powinności........... ..........  w

W E Z W A N I E

do odbycia świadczeń na drogach gminnych.

Na zasadzie statutu w przedmiocie świadczeń drogowych
w naturze na rzecz gminy .....................................  pow. .........................,
uchwalonego przez Radę Gminną dn. 19.....  i zatwier­
dzonego przez Wydział Powiatowy Sejmiku ........................  pismem
z dn. L.................... przypada od P an .....  na rzecz gmi­
ny na rok 19..... / .....  robót na sumę zł, ........................
gr.............. co odpowiada ......................... dniom pieszym l u b ....................
dniom konnym.

Do robót należy stawić się z własnymi narzędziami, t, j, ło­
patą. siekierą lub t. p. zależnie od żądania kierownika robót, po­
siadacze środków przewozowych winni na jego żądanie odbywać 
świadczenia drogowe furmanką odpowiednio wyekwipowaną w za­
leżności od rodzaju robót.

Świadczenia drogowe w naturze mogą być zastąpione opłatą 
w gotówce w wysokości jak wskazano wyżej z warunkiem w płace­
nia do Kasy Urzędu Gminnego całkowitej wartości wymierzonych
świadczeń w nieprzekraczalnym terminie dn.....................  193...... r,

0  terminie i miejscu odbycia świadczeń drogowych w n a ­
turze zostanie Pan powiadomiony przez sołtysa.

W razie nieuiszczenia we wskazanym terminie równowar­
tości świadczeń w gotówce, nieodrobienia takowych w naturze, lub 
niedbałego wykonania, robota zostanie wykonana na koszt Pan 
z doliczeniem kary w wysokości 2%, które to kwoty będą ściągnięte 
w drodze przymusowej egzekucji z doliczeniem kosztów egzeku­
cyjnych przewidzianych ustawą z dnia 17/V 1927 r. (Dz. Ust. R. P. 
Nr. 46 poz, 401).

Przeciw wymiarowi świadczeń drogowych przysługuje płatni­
kowi prawo odwołania w ciągu 30 dni licząc od dnia doręczenia 
niniejszego wezwania, które ma być skierowane do odnośnego Urzę­
du Gminnego. Wniesienie odwołania nie wstrzymuje obowiązku 
odbycia robocizny lub wniesienia opłaty.

Wójt g m in y ..................................................

Sekretarz:.................................................

a -o
o
b —,o *•
N  N

o oa a

P O K W I T O W A N I E  Z O D B I O R U

Gromada, majątek .....................................................................................................
Niniejszem kwituje z odbioru wezwania do odbycia szarwarku na drogach
gminnych w roku 193..... .

Otrzymał ............................................. dnia 19............  r.

Podpis płatnika
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Powiat

Gmina

..................................  Wz ó r  Nr.  6.

...................................... (do załącznika 1)

K O N T R O L A  R O B Ó T  D R O G O W Y C H  
dla sołtysa w s i ...................................................
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czeń  n a  

sum ę

Zł- 1 gr.

Grzbiet 
kwitu 

Nr........

Wieś gmina

K W I T N r ............

z odbycia świadczeń drogowych przez 
.................................................. zamieszk. w

W z ó r  Nr .  7. 
(do załącznika 1)

L,
P'

T r e ś ć
Dni Suma

piesze konne Zł. |gr.

1

2

3

4

5

Kirir -

Razem:

słownie
dn. 19- • r. 

Sołtys
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Powiat ..............................................  W z ó r  N r ,  8,

Gmina ..................................................  (do załącznika 1)

R A P O R T  D Z I E N N Y  N r . ............

Dozorca robót ................................................
m -c ..................................... dzień .......................... 19 r.
Miejsce robót............................................................................

L.
Imię i nazwisko Rodzaj ro­ Ilość Cena dniówki

Uwagi
p. bocizny dniówek Zł. | gr.

S P R A W O Z D A N I E  Z W Y K O N A N Y C H  R O B Ó T
w dniu .....................................  19............  r.

L.
P-

Wyszczególnienie 
wykonanych robót

Ilość
robót

Ilość aiżytej robocizny
Uwagi

pieszej konnej wykwalifik.
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INSTRUKCJA W SPRAWIE RACHUNKOWOŚCI ŚWIADCZEŃ D RO G O ­
WYCH W NATURZE.

Rachunkowość świadczeń drogowych w naturze jest bardziej skompli­
kowana w porównaniu do systemów rachunkowych, w których przedmiotem 
operacji jest pieniądz, pobierany od płatnika podatków z jednej, a wypłaca­
ny dostawcy materjałów czy wykonawcy robót z drugiej strony. Trudność 
tej rachunkowości polega na tem właśnie, że przedmiot jej, świadczenia w n a ­
turze, z samej swej istoty nie posiadają formy przejściowej, pośredniej, w po­
staci pieniądza, który fakt zapłaty podatku drogowego, w większym czy 
mniejszym odstępem czasu oddzielić może od faktu zużycia go dla celów 
drogowych. W świadczeniach drogowych w naturze oddzielenia tych dwóch 
czynności w zasadzie niema; wykonanie przez samego płatnika robót drogo­
wych uniemożliwia wprowadzenie bezimiennego miernika, stwarza koniecz­
ność dostosowywania wykonywanych robót pod wzgledem ilości, sposobu, cza­
su i miejsca do charakteru środków majątkowych i miejsca zamieszkania 
płatników oraz imiennego doboru wykonawców robót w każdym dniu i miej­
scu, Te swoiste cechy świadczeń drogowych komplikują rachunkowość i ewi­
dencję wykonanych robót, powodując to, że gminny aparat robót drogowych 
jest bardzo ciężki, mało elastyczny i zabierający dużo czasu personelowi ra ­
chunkowemu i techniczno-nadzorczemu gminy.

Celem zmniejszenia niedogodności, powodowanych przez wspomniane 
wyżej cechy świadczeń drogowych w naturze, Wydział Powiatowy na zasa­
dzie danych, których dostarczyła dwuletnia praktyka z dotychczasową księ­
gowością, prób odmiennych systemów w poszczególnych gminach, oraz, zgo­
dnie z obowiązującymi ustawami i rozporządzeniami drogowymi i rachunko­
wymi, wprowadził zmiany i uzupełnienia, tworząc rachunkowość, o której 
mowa w niniejszej instrukcji. Ideą przewodnią przytem była dążność do 
zaoszczędzenia czasu, zużywanego na prowadzenie księgowości, oraz możliwe 
uproszczenie ewidencji i kwitowania z odbycia szarwarku.

Poniżej omówione zostaną poszczególne czynności, księgi, wykazy i t. 
d. w kolejności takiej, w jakiej są one w ciągu roku budżetowego dokony­
wane i używane. W związku z wprowadzeniem zmian i uzupełnień w księ­
gowości, tracą moc te przepisy „Instrukcji w sprawie budowy i utrzymania 
dróg gminnych" rozesłane Urzędom Gminnym w 1930 r,, które są sprzeczne 
z niniejszą Instrukcją.

1. Kosztorys,

Wzór kosztorysów i sposób ich zestawiania omówiony został w In­
strukcji z 1930 r. Obecnie zmian w układzie rubryk kosztorysu nie wpro­
wadza się. Wobec mylnej i różnej interpretacji celu i zastosowania koszto­
rysów, wyjaśnia się, że na wszystkie roboty, składające się z szeregu różnych 
czynności należy sporządzać kosztorysy, a jedynie roboty proste, nieskompli­
kowane można umieszczać wyłącznie w preliminarzu z podaniem w odpo­
wiednich rubrykach analizy cen.

Załącznik Nr. 2.
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Przyjąć tu należy za zasadę, że nie można obciążać preliminarza bu­
dżetowego balastem szczegółów, które zaciemniają jego treść oraz paczą jego 
charakter planu gospodarczego na dany rok. Kosztorys właśnie jest tym ma­
gazynem szczegółów, dotyczących ilości, cen jednostkowych i t. d. i jako ta ­
ki, w formie załącznika do preliminarza budżetowego, pozostawiony być po­
winien; każdy interesujący się ogólnym kosztem danych robót znajdzie je 
w preliminarzu, jeżeli zaś chce wniknąć w szczegóły — kosztorys mu je 
wyjaśni.

2, Prelim inarz budżetowy.

Wzór i sposób sporządzania omówiony został w Instrukcji z 1930 r. 
Zmian w układzie rubryk niema. Poza wyjaśnieniami, podanymi w punkcie 
1-m odnośnie kosztorysów, należy podkreślić, że z kosztorysów na poszcze­
gólne roboty nie należy przepisywać całej treści łącznie z wszystkimi rodza­
jami robót, ilościami, analizami cen i t. d., gdyż byłoby to bezcelowem. 
Z kosztorysu należy do preliminarza przenieść ostateczne rezultaty — skrót 
tego, do czego kosztorys służy np, gdy mamy budowę odcinka drogi bruko­
wanej, to w preliminarzu z drobiazgowego kosztorysu, w którym podano na­
zwę i Nr, drogi, miejsce wykonania, punkty początkowy i końcowy, obliczo­
no ilość robót ziemnych, ilość kamienia, piasku, budowę przepustów, bruku 
i t. d. i ich koszt, należy tylko podać: nazwę drogi, odcinek, na którym ro­
boty mają być wykonane, przyczem rubryka „oznaczenie punktów końco­
wych" służy do zorjentowania ludzi, niewtajemniczonych w znaczenie „pi- 
kietów”, w jakim miejscu robota wykonywać się będzie oraz jest niezbędna 
dla dróg niekilometrowanych; rubrykę tę należy wypełniać w sposób opiso­
wy np,: „od skrzyżowania z drogą Nr . , . , , ,  do granicy gruntów w s i ......... "
i t. d. W „wyszczególnieniu robót” należy więc podać tylko: „budowa bru­
ku z robotami pomocniczemi" w rubryce „ilość robót” nie wymieniać ilości ro­
bót składowych, lecz podać miarę ogólnej czynności, a więc; długość budo­
wanego odcinka w km, światło mostu w mb, i t. p. Rubryka „cena" winna 
być wyprowadzona z kosztorysu przez podzielenie kosztu ogólnego danej ro ­
boty przez omówioną wyżej ilość robót. Ta właśnie cena da możność człon­
kom Rady Gminnej, czy władzom nadzorczym zorjentować się bez wglądania 
w szczegóły, zawarte w kosztorysie, czy robota jest skalkulowana ekonomicz­
nie, daje możność porównania preliminarza z kosztem wykonania i t, p.

Przy wpisywaniu do preliminarza robót, na które kosztorys został wy­
konany, należy w rubryce „Umotywowanie" podać: „Szczegóły — patrz ko­
sztorys Nr...........

Jedynie tylko roboty nieskomplikowane, złożone z jednej czy dwóch 
pozycji, na które kosztorys nie zostaje wykonany, figurują w preliminarzu 
wymienione ze wszystkiemi szczegółami — dlatego też konieczną jest rubry­
ka „Koszt całego odcinka" aby ostateczną sumę tych robót wyrzucić. Przy 
tych robotach „cenę” oblicza się w rubryce „Analiza cen”, gdzie wypośrod- 
kowuje się ją z ilości robót, które robotnik wykona w ciągu dnia (patrz In­
strukcja z 1930 r. p, XI str. 20) oraz uchwalonej w statucie stawki za dzień.
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3. Księga w ym iaru i kontroli świadczeń.

Ze względu na to, że omówiona niżej „Kontrola robot drogowych” dla 
sołtysa musi zawierać nazwisko każdego płatnika i wymiar świadczeń w go* 
tówce i dniówkach — dane, które są też w „Księdze wymiaru", dla u ła tw ie­
nia, wielkości odpowiednich rubryk są na obydwu rodzajach druków iden­
tyczne, można więc je pisać pod kalką (atramentem i specjalnym piórem ze 
szklaną stalówką), W tym celu „Księga wymiaru” przed jej wypełnieniem 
nie może być zszyta, lecz składać się z oddzielnych arkuszy — dopiero po 
wypisaniu nazwisk oraz wymiaru pod kalkę, jednocześnie z „Kontrolą", ar­
kusze należy zszyć. Dla ułatwienia odszukiwania płatników, arkusze miesz­
czą na jednej stronie dane, dotyczące tylko dziesięciu płatników.

Rubryki 1 i 2 omówienia nie wymagają, Logicznie biorąc rubryki 6 
i 7 winny poprzedzać 3, 4 i 5-tą, gdyż stanowią one uzasadnienie do litery 
„b” rubryki 3-ej, jednak ze względu na umożliwienie wypełnienia jednocze­
śnie „Kontroli" zmieniona została kolejność ich. W rubrykach 3, 4 i 5-ej 
punkt „a” (świadczenia z lat ubiegłych) należy wpisywać tylko te zaległości, 
które powstały w sposób legalny, t, j, zostały przez odpowiednie władze na 
skutek prośby zainteresowanego lub z innych powodów odłożone, rozłożone 
na raty i t, d,). Zaległości, powstałych z winy płatnika, z reguły wpisywać 
nie należy, gdyż po upływie terminu zamiany na gotówkę oraz wobec n ie­
stawienia się płatnika do robót w dniu, na który został wezwany, sprawę je­
go należy przekazać niezwłocznie sekwestratorowi i po ściągnięciu przez 
niego należności, w księdze za ten sam rok wpisać w rubrykach od 13 do 
16-ej. Sposób obliczania danych rubryk 3, 4 i 5-ej jest następujący: mając 
sumę rubryki 7-ej i uchwałę Rady Gminnej, która mówi za ile złotych po­
datku przypada dostarczenie jednego dnia pieszego, przez podzielenie otrzy­
mamy, zaokrąglając do pełnych dni w zw y i,  liczbę dni pieszych i stąd kon­
nych, również z tym samym zaokrągleniem, Do pozycji „b" w rubryce 3-ej 
wartość w gotówce otrzymamy, mnożąc ilość dni pieszych (rub, 4) przez po­
daną w statucie stawkę za dzień roboczy. Rubryki 4 i 5-tą należy wypeł­
niać dla każdego płatnika t, j. obliczyć ilość dni pieszych i równowartość 
dni konnych, gdyż zgóry niewiadomo, do jakiej robotnik płacy zostanie wez­
wany, a także aby dać te dane sołtysowi (kontrola), który przeliczeń dni pie­
szych na konne naogół nie  umie wykonać, a musi wiedzieć, który płatnik 
może dostarczyć furmanki i przez wiele dni. o ile konie posiada, W rubry­
ce 8-ej wpisuje się późniejsze zmiany wymiaru świadczeń, powstałe po wy­
pełnieniu książki, np, naskutek rekursu, umorzenia i t. d. Na tej rubryce 
kończy się wszystko to, co wpisuje się przed rozpoczęciem sezonu,

W zespole rubryk od 9 do 12-ej, dotyczących wykonania świadczeń, 
adnotacje robi się z kwitarjusza imiennego wykonanych świadczeń, adnota­
cje robi się z kwitarjusza imiennego wykonanych- świadczeń, a więc po wy­
daniu kwitu przez drogomistrza, przyczem rubryki 10 i 11-tą wypełnia się 
zgodnie z kwitarjuszem t, j, tylko w tych jednostkach, w których płatnik 
świadczenia odrobił; Nr. kwitu wpisuje się z tegoż kwitarjusza. Ponieważ 
dla każdego płatnika są do wypełnienia trzy wiersze, można wpisywać okre­
sy przed i po żniwach, o ile wydaje się kwity przed ukończeniem sezonu,
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oraz łączną ilość. W rubryce 9-ej sumę w złotych otrzyma się przez pom­
nożenie ilości dni z rubryk 10 i 11-ej przez odpowiednie stawki za dzień 
i przez dodanie otrzymanych rezultatów. Rubryki od 13 do 16-ej włącznie 
służą do wpisywania wpłat gotówkowych, a więc wpływających drogą do­
browolnej zamiany przed sezonem, wykonanie świadczeń w formie dostawy 
materjałów, co jest przeszacowane na gotówkę, oraz wpływów ściągniętych 
przymusowo. Rubryki 14 i 15-a wskazują równowartość wpłaconej sumy 
w mierniku, przyjętym za podstawę — dniach pieszych i konnych — dlatego 
też dobrowolne i przymusowe wpłaty winny być zawsze, a wpłaty w ma- 
terjałach w miarę możności, zaokrąglone do równowartości pełnych dni w/g 
stawek z danego roku,

Rubryki od 17 do J9-ej włącznie obejmują sumy wykonania świadczeń 
w naturze i wpływów gotówkowych w obydwu miernikach, t. j, w gotówce 
oraz dniach pieszych i konnych. Sposób dokonywania zapisów w nich wy­
jaśnienia nie wymaga. Wobec tego, że zapisywanie wpłat gotówkowych oraz 
ogólnego wykonania świadczeń w dniówkach pieszych i równowartości 
w dniówkach konnych (rubr. 14, 15, 18 i 19) przedstawia sobą trudność i zaj­
muje cas, wystarczy wypełnić rubrykę 14 i 18-ą lub 15 i 19-ą w zależności 
ód tego w jakim rodzaju dniówek wykonał płatnik część świadczeń w natu­
rze. Wtedy porównanie rubryki 18 z 4-ą lub 19 z 5-ą da sprawdzenie, czy 
niema jeszcze zaległości, które przymusowo trzeba ściągnąć.

Rubryki 20 — 22 pod ogólną nazwą „Zalega" wypełnia się wtedy, je­
żeli płatnik nie wykonał całości czy części świadczeń legalnie, o czem była 
mowa wyżej przy objaśnianiu punktu „ a ” rubryk 3, 4 i 5-ej. gdyż te właśnie 
zaległości przenosi się na rok następny i dodaje do wymiaru z roku bieżą­
cego, Tu bezwzględnie konieczne jest podanie zaległości w gotówce i dniów­
kach obu rodzajów, gdyż zmieniające się z roku na rok stawki dniówek tego 
wymagają, To też może się zdarzyć przy różnych stawkach w dwóch nastę­
pujących po sobie latach, że w rubrykach 3, 4 i 5 punkt „c" w złotych nie 
równa się przy obowiązującej na rok obecny stawce ilości dni.

We wprowadzonym niniejszą Instrukcją wzorze brak rubryki, w której 
możnaby odnotować zaległości do ściągnięcia przymusowego, co dałoby moż­
ność szybkiego przygotowania wyciągu dla egzekutora i t. p.; należy tu więc 
posługiwać się rubryką 23-ą , Uwagi”, gdzie po skończeniu robót, do których 
płatnik był powołany, należy odnotować wysokość zaległości (w „złotych 
i dniach") oraz datę oddania wykazu sekwestratorowi. Z tego wynika, że 
rubryki „Ogółem wykonano" można będzie dopiero wypełnić wtedy, gdy bę­
dzie wpływ od egzekutora, wpisywany w rubrykach od 13 do 16-ej.

4. P rzydzia ł odcinków dróg płatnikom .

Dotychczas we wszystkich gminach przydziały odcinków i dróg płatni­
kom do wykonania na nich robót, przewidzianych w kosztorysie, nie  były 
dokonywane głównie wskutek niezrozumienia celu tej czynności,

Otóż dokonanie przydziałów przed sezonem t. j. w czasie, kiedy dro­
gomistrz spokojnie może sprawę tę obmyśleć, jest bardzo ważnem, gdyż prze- 
dewszystkiem daje możność sprawdzenia, czy budżet drogowy jest realny, po
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drugie „Przydział odcinków” jest zgóry opracowanym programem prac dro­
gowych całego sezonu. Brak w uprzednich latach tych przydziałów odbijał 
się na realizacji budżetu, gdyż albo poszczególnych wsi nie dało się użyć 
do robót ze względu na to, że odległość od wsi do miejsca ich przekraczała 
statutowo przyjęte 10 km., a bliższe wsie zostały już użyte do innych robót, 
albo odwrotnie — danej roboty nie można było wykończyć, gdyż zabrakło 
w sąsiednich wsiach np, furmanek i t. p. braki, stwarzające zamieszanie 
w czasie sezonu, t. j. wtedy kiedy drogomistrz ma najmniej czasu na oblicza­
nie, skąd wziąć robotników i furmanki do danej roboty. Doraźne improwi­
zacje mogą tutaj być jedynie ze szkodą dla interesu drogowego. Naturalnie, 
że ten program robót, jakim jest „Przydział odcinków" nigdy z matematycz­
ną ścisłością wykonany być nie może, dlatego też układać go trzeba z pew ­
nym zapasem dniówek na wypadek niestawienia się do robót części płatni­
ków, czy dla innych przyczyn; równocześnie zmusi on jednak do przytrzymy­
wania się norm robocizny, często zaniedbywanych, co powoduje, że roboty 
są wykonywane w sposób nieekonomiczny i ujawnia się w wielkiej rozpięto­
ści zużycia robocizny dla jednych i tych samych robót w różnych gminach, 
rozpiętości, nie usprawiedliwionej wpływem warunków miejscowych. „Przy­
działu odcinków" nie trzeba podawać do wiadomości płatników — jest to 
tylko program dla użytku urzędu gminnego,

5. W ezwanie,

W porównaniu z wzorem dotychczas obowiązującym wprowadzono 
zmiany, dostosowujące wezwanie do obowiązujących ustaw.

Wezwania wysyłane są do t. zw, indywidualnych płatników i do gro­
mad, jako całości, na ręce sołtysa; w treści „wezwania" należy więc wypeł­
nić odpowiednie rubryki słowami „Pan", „Pani” lub „Gromada”. Każde 
wezwanie posiada numer w formie ułamka, w którym w liczniku podaje się 
kolejny numer płatnika z „Księgi wymiaru" a w mianowniku zaś numer, pod 
jakim dana gromada, czy grupa płatników jest zapisana w tejże księdze. 
Ilości robotników w ustępie pierwszym „Wezwania" oraz równowartość w zło­
tych w ustępie 6-ym winny być brane z punktów „b" rubryk 3, 4 i 5-ej 
Księgi wymiaru,

„Wezwanie" doręcza się za pokwitowaniem, które należy oddzierać; 
na wezwaniu doręczający umieszcza datę doręczenia i swój podpis. Ponie­
waż w treści „Wezwania” nadmienione jest, że o dniu i miejscu odbycia 
świadczeń płatnik zostanie dodatkowo powiadomiony, dopełnieniem jego jest:

6. Zawiadomienie.

Czynność ta związana jest już ściśle z wykonaniem robót — to też 
dokonywuje jej dla ułatwienia drogomistrz, podpisujący zawiadomienia „z po­
lecenia wójta”. Jak  i wezwania, zawiadomienia wysyłane są płatnikom in­
dywidualnym oraz gromadom na ręce sołtysa, który na podstawie posiadanej 
„Kontroli”, o której będzie mowa niżej, ustnie wzywa poszczególnych płatn i­
ków ze swej wsi do odbycia świadczeń. Zawiadomienie musi być oddzielnie 
na każdy dzień doręczone z tym obliczeniem, aby sołtys miał czas na po­
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wiadomienie płatników, Drogomistrz, wypełniając zawiadomienie, musi po­
wołać się na Nr, wezwania, wymienić rodzaje i liczby poszczególnych rodzai 
robocizny (dla rzadziej spotykanych pozostawiono wolne rubryki), podać go- 
gzinę i miejsce (dokładnie) zebrania się robotników, wreszcie wymienić, przez 
kogo mają być oddani robotnicy kierownikowi robót, Jeżeli zawiadomienie 
tyczy się majątku, należy pisać: „Pana” lub „Panią”, jeżeli gromady — „Soł­
tysa lub jego zastępcę", Wymaganie oddawania robotników kierownikowi 
robót przez obowiązanych do ich dostarczania jest niezmiernie ważne dla 
sprawności robót i winno być bezwzględnie wymagane. Zawiadomienie pisze 
się przez kalkę, aby dla sprawdzenia odpis został u drogomistrza. Adresat 
na odpisie kwituje odbiór.

7, Kontrola robót drogowych.

Sołtys, który spełnia cały szereg funkcji przy robotach szarwarkowych— 
musi mieć wykaz płatników swej wsi, wysokości przypadających od nich 
świadczeń i ich równowartość w gotówce; w tym wykazie muszą być adno­
tacje o wpłatach w gotówce i wykonanych świadczeniach w naturze. Wy­
kazem tym jest „Kontrola robót drogowych", którą po wypełnieniu rubryk 
od 1-ej do 5-ej dostarcza sołtysowi Urząd Gminy natychmiast po dokonaniu 
rozkładu i jednocześnie z wezwaniem. Sołtys na pierwszym zebraniu gromady 
odczytuje treść wezwania oraz z kontroli rozkład świadczeń na płatników, 
celem zaznajomienia ich z wysokością tych świadczeń, W terminie podanym 
w Wezwaniu sołtys zbiera pieniądze od tych, którzy dobrowolnie zamienić 
chcą świadczenia na gotówkę; na najbliższym zebraniu sołtysów w Urzędzie 
Gminnym wpłaca ja do Kasy, otrzymując kwity, jednocześnie przedstawia 
Kontrolę, do której zostaje mu wpisane w rubrykach 6, 7 i 8-ej: Nr, kwitu 
i wartość dokonanej wpłaty w dniówkach pieszych i konnych. Wpisanie to 
do Kontroli jest konieczne, aby sołtys wiedział, którzy płatnicy i za ile dni 
dokonali wpłaty, a nie tracił czasu na niepotrzebne wzywanie tych, którzy 
już do świadczeń nie są obowiązani. Takie same wpisywanie ma miejsce, 
gdy pałatnik uskutecznia wpłatę w materjałach. Naturalnie, że mowa tu
0 wszystkich wpłatach, dokonywanych przed lub wyjątkowo — w czasie 
sezonu.

Po otrzymaniu Zawiadomienia, w którym podane są: data i miejsce 
robót oraz rodzaje i ilości potrzebnych robotników, sołtys na podstawie k on­
troli zawiadamia ustnie odpowiednią część płatników z wyjaśnieniem, jaki 
rodzaj robocizny i jak wyekwipowanej mają dostarczyć, W oznaczonym dniu
1 godzinie sołtys lub jego zastępca oddaje kierownikowi robót ludzi i pod- 
wody, ewentualnie wyjaśniając powody różnic, zachodzących między żąda­
nymi i dostarczonymi ilościami, Jednocześnie dozorca komunikuje sołtysowi 
lub jego zastępcy godzinę zakończenia robót, aby ten ostatni mógł sprawdzić, 
którzy płatnicy przepracowali cały, wyznaczony przez kierownika, czas robót 
i zanotować w Kotroli (rubryki 9 i 10) odpowiednich płatników. Rubryki 
9 i 10 w części „Wyszczególnienie" podzielone są na 12 kratek, tak że mniej 
piśmienny sołtys może stawiać kreski za każdy dzień. Po skończeniu okresu 
lub sezonu drogomistrz z każdym poszczególnym sołtysem sprawdza odbycie
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przez płatników świadczeń, sumowania oraz porównywuje dane Kontroli 
z ilością wydanych kontramarek. a w ustalonych terminach wydaje imienne 
kwity wzamian za kontramarki, Po skończeniu wydawania kwitów, po podsu­
mowaniu dni i podpisaniu Kontroli przez sołty*a zostaje ona w aktach Urzędu 
Gminy na wypadek rekursów płatników i t, p,

8, Kontramarki.

Niedogodności świadczeń drogowych jaskrawo występują przy zapisy­
waniu płatników, którzy stawili się do robót i je wykonali. Robotnik płatny, 
który w pracy na drogach widzi zarobek, po przepracowanym dniu nie odej­
dzie do domu, nie upewniwszy się uprzednio, czy został przez dozorcę zano­
towany, Wykonawca szarwarku, spłacający tą drogą podatek, kłopot z odno­
towaniem jego pracy przekłada z całym spokojem na barki dozorcy, uw a­
żając, że po odrobieniu świadczeń i to w obecności wielu świadków, nie 
jest obowiązany do niczego, Rezultatem takiego pojmowania sprawy jest 
opuszczenie roboty wieczorem bez podania swego nazwiska dozorcy, Fakt, 
że w księgach wymiaru lub kontroli figuruje nazwisko właściciela nierucho­
mości, który nie zawsze osobiście staje do roboty, lecz często wysyła najem­
nika, zmiany faktycznych właścicieli, które nie są jeszcze przez Urząd Gminy 
wprowadzone w księgach, posiadanie gruntów przez spadkobierców figurują­
cego w spisach, łącznie z częstokroć niskim poziomem umysłowym wykonaw­
ców świadczeń i zwyczajem używania przez mieszkańców wsi przezwisk za­
miast właściwego ^azwiska, wytwarza w kontroli świadczeń chaos, powoduje 
rozgoryczenie pokrzywdzonych, nadużycia i t, p, Wreszcie fakt, z którym 
się należy liczyć, to zmęczenie dozorcy, który po całym dniu pracy musi 
wieczorem sporo czasu poświęcić na spisywanie nazwisk wykonawców, Na- 
ogół dozorcy ułatwiali sobie tę czynność przez rozpoczynanie jej w czasie 
pracy robotników, ale na tem zawsze cierpiała jakość wykonania roboty, 
a przy robotach dniówkowych, nie zakordowanych, także i ilość. Aby te 
wszystkie niedogodności wyeliminować, wprowadza się codzienne wydawanie 
po skończonej robocie bezimiennych „kontramarek” uprzednio przygotowa­
nych, tak. że dozorca czynność tę załatwi w ciągu kilku minut, notując tylko 
ilości robotników i podwód z poszczególnych wsi. Kłopot odnotowania płatni­
ków przerzucony jest przy tym systemie na barki sołtysa, który chcąc mieć 
ułatwienie przy wyznaczaniu szarwarku na następne dni, powinien zaraz od­
notowywać wykonanie świadczeń w swej kontroli.

Jakkolwiek obarcza się sołtysa nowemi obowiązkami, to jednak dla 
usprawnienia prac drogowych uczynić to trzeba; zresztą w gromadach dyscy­
plinowanych, w których sołtys cieszy się pewną powagą, sprawy tej kontroli 
bezwzględnie ułożą się pomyślnie i każda gromada swój sposób, dla niej naj­
lepszy, wypracuje sobie z biegiem czasu.

Kontramarki przedstawiają sobą kwity bezimienne, ponumerowane, wy­
dzierane ze specjalnego bloczka. Każda kontramarka musi być zaopatrzona 
w pieczęć Urzędu Gminnego przed wydaniem bloczka dozorcy, który przy 
wydaniu jej wpisuje datę wykonania pracy i kładzie swój podpis, Kontra­
marki bez numeru, pieczęci i podpisu dozorcy są nieważne, a więc należy
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ostrzec wykonawców szarwarku, że uszkodzenia powodujące wyżej wymie­
nione braki, nie będą uwzględniane przy wymianie na kwity. Na każdy ro­
dzaj dniówek pełnych oraz na połowy dnia są oddzielne rodzaje kontramarek 
(rodzaj ten jest wskazany w treści). U dołu kontramarki jest pouczenie, że 
należy ją wymienić u sołtysa (majątki bezpośrednio) w Urzędzie Gminy na 
kwit imienny w określonym terminie. Naturalnie, że po upływie tego terminu, 
kontramarka traci swą ważność t wymieniona na kwit nie będzie, gdyż 
w przeciwnym razie opieszali płatnicy, którzy przez niedbalstwo we właści­
wym czasie kontramarek nie wymienią, będą dla Urzędu Gminy, a przede- 
wszystkiem dla drogomistrza, do końca roku plagą, zabierając czas, przezna­
czony na spełnianie innych czynności, Na grzbiecie każdej kontramarki są 
rubryki do wpisania daty i wsi, której mieszkańcowi ją wydano; dla u łatwie­
nia, dozoru dla poszczególnych wsi pisze te dane tylko na pierwszej i osta­
tniej wydanych w danym dniu kontramarkach. zaznaczając która jest pierw­
sza, a która ostatnia. Konieczne jest to dla kontroli zarówno dozorcy jak 
i płatnika.

Powinno być przyjęte za zasadę, że przed upływem wskazanego w kon- 
tramarce terminu drogomistrz powiadamia o dniu wymiany sołtysa danej wsi, 
który odbiera od płatników swojej wsi kontramarki i przedstawia je drogomi- 
strzowi; ten, po porównaniu ich ilości z zapisami w kontroli sołtysa i grzbietami 
bloku, z którego kontramarki były wydawane danej wsi, wystawia kwity 
imienne, które sołtys wręczy płatnikom. Wtedy procedura wydawania kwi­
tów będzie prosta, poszczególne wsie będą załatwiane jednego dnia i w obec­
ności sołtysa wszystkie niejasności i pretensje wyświetlone.

Kontramarki na połowę dnia pieszego i podwody, wydawane są zwykle 
wtedy, gdy robota z powodu swych rozmiarów, czy przeszkód atmosferycznych, 
trwa tylko pół dnia. Pozatem winny być wydawane one jako kontramarki 
karne tym wykonawcom, którzy albo spóźnili się do robót, albo w czasie ich 
trwania swoim zachowaniem, jakością lub ilością roboty na ukaranie przez 
potrącenie połowy dnia zasłużyli. Przy sprawiedliwym wydawaniu tych kon­
tramarek karnych przyzwyczai się ludność do punktualnego i sumiennego 
wykonywania swoich obowiązków.

Jeszcze raz należy podkreślić, że kontramarki są wielkim udogodnie­
niem, jednak przy ich stosowaniu Urzędy Gminne muszą bezwzględnie prze­
strzegać zasady, że kontramarka uszkodzona, niewymieniona w swoim  czasie 
lub zagubiona, to dowód niewykonania świadczeń; musi u ludności wyrobić 
się przekonanie, że kontramarka to pieniądz — fakt zagubienia jej, nawet 
poparty zeznaniami świadków, którzy widzieli, że płatnik świadczenia wyko­
nywał. nie służy za podstkwę do wydania kwitu. Drogomistrz wydanie kw i­
tów na pewną ilość dniówek musi usprawiedliwić posiadaniem na tę samą 
ilość dni kontramarek, które kasuje przy wypisywaniu kwitów. Po spraw­
dzeniu przez wójta, zostają one zniszczone z jednoczesnym spisaniem krót­
kiego protokółu, podpisanego przez wójta, sekretarza i drogomistrza.

9 .  K w i t .

Sposób wymiany kontramarek na kwity opisano w punkcie 8-ym. Kwity 
ponumerowane i opieczętowane z odpisami, pisanemi przez kalkę, zostającymi
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w bloku, są z zeszytów-kwitarjuszy wydawane za podpisem wójta i drogo- 
mistrza. W treści kwitu wpisuje się datę wydania, nazwisko płatnika i jego 
miejsce zamieszkania oraz ilość przepracowanych dniówek cyfrą i słownie. 
Jednocześnie z wydaniem kwitów drogomistrz winien ich numery i ilości dni 
wpisywać do księgi wymiaru, ustalając ostatacznie rachunek każdego płatnika,
i sprawdzając czy zaległości zostały wciągnięte do wykazu oraz oddane do 
ściągnięcia przez sekwestratora i t. p.

10. R aporty dozorców i drogomistrzów.

Dla kontroli oraz informowania przełożonych o stanie robót i ilościach 
zatrudnionych robotników stały i sezonowy personel drogowy składa raporty.

a) R a p o r t  d z i e n n y  d o z o r c y .

Wobec tego, że w sezonie roboty prowadzone są jednocześnie w kilku, 
a nawet kilkunastu miejscach, drogomistrz nie ma możności codziennie od­
wiedzić wszystkich robót; w tym celu dozorcy winni mu nadesłać do Urzędu 
Gminy lub tam, gdzie drogomistrz wskaże, raport, pisany przez kalkę, skła­
dający się z dwóch części: pierwsza zawiera dane jakie osiedla były w e­
zwane do robót, ilu robotników zepotrzebowano w/g pisemnego zawiadomie­
nia na dany dzień oraz ilu stawiło się, przytem, celem uniemożliwienia n a ­
dużyć, dozorca winien odpowiednie rubryki wypełnić trwałym pismem o go­
dzinie 9-ej oraz położyć jednocześnie swój podpis; prawidłowość zapisów 
winna być sprawdzana o tej porze dnia doraźnie przez wójtów i drogomi­
strzów, przyczem należy uprzedzić dozorców, że poprawek w zapiskach tych 
być nie powinno. Po ukończeniu robót danego dnia dozorca wpisuje w ru­
bryce „do końca dnia" ilości robotników, którzy cały dzień przepracowali, 
przyczem z zasady cyfry tych ostatnich rubryk będą albo równe, albo mniej­
sze niż rubryk „o godzinie 9-ej rano”, gdyż należy przyjąć za zasadę, że od 
południa robotników się nie przyjmuje.

Przy tych założeniach ilość wydanych kontramarek winna być zgodna 
z ilościami rubryki „do końca dnia", W uwagach dozorca zapisuje powody 
różnic między ilościami wezwanych pracujących o godzinie 9-ej i do końca 
dnia robotników, aby drogomistrz mógł orjentować się w sprawności sołtysa.

Na odwrotnej stronie raportu dozorca wypisuje nazwiska płatników, 
podane mu przez sołtysa, którzy na wezwanie tego ostatniego nie stawili się 
do roboty, nie usprawiedliwiając się.

Druga część raportu to sprawozdanie z wykonanych robót z podaniem 
ilości zużytej robocizny; według tego sprawozdania drogomistrz- orjentuje się 
czy dozorca stosuje się do norm robocizny, jakie są postępy pracy i t. d. Tu 
też wpisuje się ilość robotników wykwalifikowanych (cieśli, brukarzy i t. d.). 
płatnych według list płacy.

b) R a p o r t  t y g o d n i o w y  d r o g o m i s t r z  a.

Na podstawie raportów dziennych dozorców, drogomistrz opracowuje 
tygodniowy raport z robót na terenie całej gminy i przedstawia go wójtowi, 
W raporcie tym wymienione są odcinki dróg, gdzie były prowadzone roboty, 
ich wyszczególnienie, ilość oraz liczby robocizny i dozorców (tych ostatnich
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przy odpowiedniej robocie notuje się w formie ułamka: w liczniku liczba 
dozorców — w mianowniku ilość dni, które przepracowali).

Obydwa rodzaje raportów pisane są przez kalkę; odpis zostaje w blocz­
ku na wypadek zaginięcia oryginału oraz dla orjentacji sporządzającego 
raport.

11. Sprawozdania z w ykonanych robót.

Poza prawidłowem wykonaniem robót pod względem technicznym oraz 
sumiennie przeprowadzoną ewidencją wykonanych świadczeń, winna być 
zwrócona baczna uwaga na stronę ekonomiczną robót, to znaczy, czy zużyto 
na nie tylko tę ilość robocizny, jaka była konieczna do osiągnięcia celu.

Wobec tego, że świadczenia w naturze „nie kosztują" w potocznym 
tego słowa znaczeniu, t. j. nie płaci się za nie pieniędzy, drogomistrze nie 
zadają sobie zbyt wiele trudu z oszczędnym zorganizowaniem robót, zbyt 
dużo ich wykonywują sposobem dniówkowym, zamiast roboty akordowej. 
Należy pamiętać, że szarwark to też kapitał, którym szafować nie wolno,

W celu kontroli robót pod względem wydajności pracy, winny być 
wprowadzone sprawozdania dozorców i drogomistrzów.

Dozorca po skończeniu robót, stanowiących pewną całość, składa na 
piśmie bardzo krótkie sprawozdanie drogomistrzowi, w którym, wyszczegól­
niając wszystkie rodzaje wykonanych robót, podaje ich ilości z potrzebnymi 
do tego obliczeniami i szkicami oraz danemi charakteryzującemi roboty, jak: 
odległość przewozu, rodzaj gruntu i t. d,, a także ilość ogólną zużytej robo­
cizny i przeciętne zużycie robocizny na jednostkę roboty. Takie sprawozda­
nia dozorcy winien drogomistrz osobiście sprawdzać na miejscu, czyniąc od­
powiednie adnotacje i poprawki.

Drogomistrz sprawdzone, poprawione i uzupełnione przez siebie spra­
wozdania dozorców wpisuje do oddzielnego zeszytu z wymienieniem wszyst­
kich wyżej wyszczególnionych danych. Zeszyt ten powinien być porubryko- 
wany lub też składać się z arkuszy „Kosztorysu" — będzie to więc koszto­
rys wykonawczy, w którym ilości robót i ilości dni będą z obmiaru i rapor­
tów, zaś ilość roboty wykonywana w ciągu jednego dnia otrzyma się przez 
podzielenie przez siebie powyższych danych. Jeżeli dla całości odcinka, 
nie poszczególnych rodzai robót, wyprowadzić koszt wykonania w złotych, 
to przez porównanie z kosztorysem sporządzonym do preliminarza, zostanie 
uwidocznione, czy roboty były prowadzone oszczędnie oraz czy preliminarz 
sporządzono sumiennie.

Kosztorysy wykonawcze posłużą drogomistrzowi do sporządzenia rocz­
nych sprawozdań z gospodarki drogowej dla Rady Gminnej i Powiatowego 
Zarządu Drogowego.
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Załącznik Nr, 3.

K O S Z T O R Y S
na roboty zw iązane z — drogi gminnej Nr.

odcinek ...................................................................................

między p ik ietam i................................................................

Na sumę Złotych 

Sporządzony dn......................................

Załącznik Nr. do preliminarza 

drogowego na rok 1 9 ...........



— 275 —

L.
P-

Wyszczególnienie
robót

Ilość ro­
bót lub 
materja­

łów

Ilość ro­
boty wy­
konywana 
w ciągu 

1 dnia

Ilość
dni

Ce
na

 
za

 
dz

ie
ń 

lu
b 

je
dn

os
t. 

zł
.

Koszt
roboty Uwagi

Zł. gr-

ł

- •

10



— 276 —

L.
P.

Wyszczególnienie
robót

Ilość ro­
bót lub 
materja­

łów

Ilość ro­
boty wy­

konywana 
w ciągu

Ilość
dni

 ̂M NRj 3 
N •—< (/)CTJ ‘d o a o) a a> -a

Koszt
roboty Uwagi

1 dnia u - S . " Zł. gr-

Z e s t a w i e n i e  
Robocizna piesza 

„ konna
„ fachowa 

Materjały

Razem



— 277 —

URZĄD GMINY .................................................. Załącznik Nr. 4.

Powiatu ...................

PRELI MI NARZ D R O G O W Y

na rok....................
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STATUT O ŚWIADCZENIACH DROGOWYCH W NATURZE NA 19 / R. 
W GMINIE ............................... POWIATU

Na mocy §§ 29 i 31 ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r. o budowie
i utrzymaniu dróg publicznych (Dz. Ust, Nr. 6 poz, 32 z 1921 r.) Rada Gmin­
na uchwala niniejszy statut oświadczeniach drogowych w naturze na rok,

§ 1.

Do budowy i naprawy dróg gminnych w gminie usta­
nawia się na rok budżetowy ............  świadczenia drogowe w robociźnie p ie ­
szej i środkach przewozowych,

§ 2.

Do tych świadczeń w naturze obowiązani są wszyscy mieszkańcy gmi­
ny i osoby prawne w stosunku do opłacanych przez każdego z nich p ań­
stwowych podatków do wysokości:

a)  % zasadniczego państwowego podatku gruntowego.
b)  % państwowego podatku od nieruchomości (budynków),
c)  % ceny świadectw przemysłowych i kart rejestracyjnych.
Grunty państwowe obowiązane są do świadczeń drogowych narówni

z gruntami prywatnymi i w tej samej %%-vte\ wysokości od sumy obliczonego 
idealnego zasadniczego państwowego podatku gruntowego,

§ 3.

Od świadczeń drogowych zwolnione są następujące osoby i instytucje:

a) zakłady i urzędy państwowe tudzież samorządowe, utrzymujące 
środki przewozowe na podstawie statutów organizacyjnych,

b) posiadacze środków przewozowych, służących do przewożenia pocz­
ty i t, d, zgodnie z art. 33 ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r.

§ 4.

Świadczenia w naturze wyznacza się w ten sposób, że każdy mieszka­
niec podlegający tym świadczeniom, jak i osoby prawne, zobowiązany jest 
dostarczyć do budowy i naprawy dróg gminnych w czasie oznaczonym przez 
urząd gminy, jednego zdolnego do pracy robotnika, za każde chociażby nie­
pełne, płacone przez nich złote podatków, obliczonych w procento­
wej wysokości w sposób w § 2-im niniejszego statutu wskazany. Posiadacze 
środków przewozowych, o ile zajdzie tego potrzeba, mogą być pociągani 
przez Zarząd Gminy do dostarczania zamiast 3-ch robotników pieszych jed­
nej podwody parokonnej.

Załącznik Nr. 5.
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§ 5.

Zarząd Gminy może ryczałtować określoną liczbę dni roboczych za 
wykonanie ściśle oznaczone) ilości robót, lub dostawy odpowiedniej ilości 
materjałów na miejsce dokonywanych robót.

§ 6 .

Świadczenia drogowe w naturze, na żądanie osób zainteresowanych 
mogą być zastąpione opłatą w gotówce w wysokości .........................  zł, za je­
den dzień roboczy. Opłata ta nie może być wyższą od normy dla dostarcze­
nia jednego robotnika w art. 4 określonej. W stosunku do tej opłaty za je­
den dzień roboczy, oblicza się opłata zamiast dostarczenia podwód, miano­
wicie: za 3-ch robotników (trzy dni robocze) liczy się 1 podwoda parokonna.

§
O obowiązku wykonania świadczeń drogowych, z równoczesnem prze- 

rachowaniem tych świadczeń na opłatę pieniężną, winien być każdy obowią­
zany powiadomiony pisemnem wezwaniem, ze wskazaniem terminów, w któ­
rych mają być dokonane świadczenia, względnie uiszczona opłata pieniężna.

§ S.
Przeciwko wezwaniu do wykonania powinności naturalnej drogowej, 

służy każdemu interesowanemu prawo wniesienia odwołania w ciągu dni 14-tu 
od dnia zawiadomienia o nałożeniu powinności. Wniesienie odwołania nie 
wstrzymuje wykonania powinności w oznaczonym terminie,

§ 9.
W razie niewykonania w oznaczonym terminie wezwania Zarządu 

Gminy, nakładającego powinność drogową, wymierzone opłaty za niedostar- 
czoną robociznę lub nie dostarczone podwody, będą od opornych ściągnięte 
w trybie egzekucji, obowiązującej przy ściąganiu podatków państwowych, 
w wysokości wymienionej w wezwaniu z doliczeniem odsetek za zwłokę
i kosztów egzekucyjnych.

§ 10.
Za 1 dzień roboczy liczy się 8 (osiem) godzin pracy. Robotnicy piesi

nie mogą być zatrudnieni w odległości większej niż ............  km od stałego
miejsca zamieszkania, Świadczenia drogowe nie mogą być stosowane w czasie 
pilnych robót rolnych, a mianowicie:

a) od ...........  kwietnia do maja,
b) od lipca do września.

§ 11.

Statut niniejszy wchodzi w życie po zatwierdzeniu przez Wydział Po­
wiatowy i podaniu do powszechnej wiadomości za pośrednictwem sołtysów, 
względnie przez rozplakatowanie.
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CZEŃ DROGOWYCH. ROK 19 /  . Załącznik Nr. 6.
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URZĄD GMINY 
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Załącznik Nr. 7.
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MAGISTRAT m . UŚCIŁUGA Uściług, dnia............/ ............193 r.
pow. W łodzimierskiego Do

P a n a  (i)
W

W E Z W A N I E  N r .......  /
Na podstawie art. 29 i 31 Ustawy z dnia 10/XII-1920 r, (Dz, Ust. 

Nr, 6 poz, 32 ex 1921 r.) oraz w myśl S tatutu o św iadczeniach drogo­
wych w naturze na rzecz M agistratu m. Uściługa pow. w łodzim ierskie­
go, uchwalonego przez Radę M iejską w d n ............. / ...........  193 r., a za­
twierdzonego przez W ydział Powiatowy we W łodzimierzu reskryptem
z d n ia ........... / .............193 r. Nr. SG — ............../3 wymierzone zostały
....................................  te św iadczenia na 193 /3 r, w ilości ............  ro ­
botników pieszych, względnie podwód parokonnych według na­
stępującego obliczenia:

O płaca........................ następujące państwowe podatki bezpośrednie:
gruntowego ............  zł,, przemysłowego zł,, od nieruchomości

zł., razem  zł.
Ponieważ zgodnie z § 4 przytoczonego wyżej statutu od każdych 

chociażby niepełnych ...........zł. płaconych podatków ma być dostarczo­
ny jeden robotnik lub zam iast trzech robotników — jedna podwoda pa­
rokonna, przeto wysokość świadczeń odpowiada powyższemu obliczeniu.

Do robót należy stawić się z własnymi narzędziam i, t. j. łopatą, 
siekierą lub t. p. zależnie od żądania kierownika robót. Posiadacze 
środków przewozowych winni na żądanie tegoż kierownika odbywać 
św iadczenia drogowe furm anką odpowiednio wyekwipowaną w zależ­
ności od rodzaju robót.

O term inie i miejscu odbycia świadczeń drogowych w naturze 
zostanie wysłane specjalne powiadomienie przez Magistrat.

W razie nieodrobienia świadczeń drogowych w naturze lub n ie­
dbałego wykonania przydzielonych robót, roboty te zostaną wykonane
na koszt .................................................. .

Św iadczenia drogowe w naturze mogą być zastąpione opłatą 
w gotówce, wówczas całkow ita wartość tych św iadczeń przy cenie ro­
botnika pieszego ........ zł. zgodnie z § 6 powołanego statutu wyniesie

zł., która to suma w inna być w płacona do kasy miejskiej w te r­
minie do dn ia ........... / ..........  193 r.

W razie niew ykonania św iadczeń drogowych w naturze i nie- 
uiszczenia we wskazanym wyżej term inie opłat zastępczych w gotówce— 
należność zostanie ściągnięta w drodze egzekucji z doliczeniem kar za 
zwłokę i kosztów egzekucyjnych w myśl postanowień ustawy z dnia 
17/V— 1927 r, (Dz. Ust. Nr. 46 poz. 401).

Przeciwko wymiarowi św iadczeń drogowych przysługuje prawo 
wniesienia odw ołania do W ydziału Powiatowego we W łodzimierzu za 
pośrednictwem M agistratu w ciągu dni 14 od daty otrzymania niniej- 
go. W niesienie odw ołania nie wstrzymuje obowiązku odbycia robocizny 
lub wniesienia opłaty.

Sekretarz B urm istrz

Zwrócić Magistratowi
P o k w ito w a n ie  z  o d b io ru .

W ezwanie M agistratu m, U ściługa z d n ia .......... /............ 193 r, Nr. ../
w spraw ie św iadczeń drogowych w naturze otrzymałem.

Uściług, d n ia ............/ ........... 193 r. ........................................ .......................
Podpis doręczającego podpis

Załącznik Nr. 8.
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Urząd gminy MIKULICZE .
. . .  , . „ Mikuhcze, dnia / 193 r.pow. W łodzimierskiego

Nr.

(druk na papierze czerwonym) Załącznik Nr. 9,

Do

Pana (i)

w

W związku z wezwaniem Nr. /......... w sprawie świadczeń
drogowych w naturze zechce Pan (i) dostarczyć .....................................

na dzień /  193 r. dla przeprow adzenia ro­

bót na drodze gminnej:

Robotników pieszych: z łopatam i „ ........... ,f, z kilofami „ ............".

z siekieram i „ ...........", z .........  .............................................................................
„ ”, a razem „ ............” robotników oraz podwód parokonnych:
do wożenia ziemi „............ ". do wożenia faszyny „ ............ ", do woże­

nia drzewa „ ........." do ......................................................................  „ ..........” ,
a razem „............” podwód.

Wyznaczeni robotnicy i podwody winni zebrać się o godzinie

i mają być oddani przez ..................................................  do dyspozycji kie'

równika robót.

Z polecenia W ójta G m iny D rogomistrz:

P o k w i t o w a n i e ,  Zawiadomienie Urzędu Gminnego w M ikuliczach
z dnia / ............ 193 roku N r,........................  o dostarczeniu na dzień

/ 193 r. robotników i podwód otrzymałem.

dnia ........... / ............  193 r.

(Podpis)
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Pow iat W łodzimierski .  Załącznik Nr, 10. 
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Załącznik Nr. 11,

Urząd gminy
w e  r  b  a  K o n t r a m a r k a  N r.  ................................

p.  W łodzimierskiego ,
---------  W ydana dnia ......../  1932 r.

O kaziciel niniejszego odrobił jeden dzień pieszy 
z tyłułu św iadczeń drogowych w naturze za 1932/32 r, 

Dozorca robót
(M. P.)

POUCZENIE: W  terminie  dw um iesięeznym  od dn ia  w y ­
d a n ia  n in ie jsza  k o n t ra m a rk a  w in n a  być z am ien iona  w urzędzie  
gm innym  za  p oś redn ic tw em  so ł ty sa  (w ła ścic ie le  m a ją tków  — 
bezpośredn io)  n a  im ienny  kwit.

K o n tra m a rk a  bez num eru ,  pieczęci  lub podpisu  j e s t  
nieważna

Urząd gminy
w E R B A K o n t r a m a r k a  N r .....................................

p. W łodzim ie rskiego
---------  W ydana dma / ....... 1932 r.

O kaziciel niniejszego odrobił jeden dzień pieszy 
z tytułu św iadczeń drogowych w naturze za 1932/33 r.

Dozorca robót
(M, P.)

POUCZENIE: W terminie  dw um iesięcznym  od dn ia  w y ­
d a n ia  n in ie jsza  k o n t ra m ark a  w inna  być  zam ien iona  w urzędzie  
gm innym  za poś re dn ic tw em  s o ł ty s a  (w ła ścic ie le  m a ją tków  — 
bezpoś redn io )  na  im ienny kwit.

K o n tra m a rk a  bez num eru ,  pieczęci lub podpisu  je s t  
n iew ażna .

Urząd gminy
w e  r  B a  K o n t r a m a r k a  N r .  ..........................

p. W łodzimierskiego ,
---------  W ydana dnia ...... / ....... 1932 r,

O kaziciel niniejszego odrobił jeden dzień pieszy 
z tytułu św iadczeń drogowych w naturze za 1932/33 r.

Dozorca robót .......................
(M. P.)

POUCZENIE: W te rm in ie  dw um iesięcznym  od dn ia  w y ­
dan ia  n in ie jsza  k o n t ra m a rk a  w inna  być  zam ien iona  w urzędzie  
gm innym  za poś redn ic tw em  s o ł ty s a  (w łaścic ie le  m a ją tków  — 
bezpoś redn io )  na  jm ienny  kwit.

K o n tra m a rk a  bez num eru ,  pieczęci  lub podpisu  j e s t  
n iew ażna .



(druk na papierze zielonym) Załącznik Nr. 12.

Droga gminna .Ns...........  .....................................  dn ia ........... / ............193 r,
Odcinek

Dozorca p a n a D ro g o m is trz a  Gminy 0 L E S K

R A P O R T  D Z I E N N Y  N r.

Donoszę, że w dniu dzisiejszym przy wykonywaniu powierzonych mi 
robót liczba zatrudnionych robotników i podwód była następująca:

L.
P-

Nazwa wsi 
lub majątku

Wezwano
Stawiło się i było zatrudn.

Uwagio godz. 9 rano do końca dnia

Piesz. Konn, Piesz. j  Konn. Piesz. Konn,

—
- -

---------
, '

SPRAW O ZDANIE Z W Y K O N A N Y C H  R O B Ó T

w dniu ...............................................................  19............  r.

L.
P-

W yszczególnienie 
wykonanych robót

Ilość
robót

Ilość użytej robocizny
Uwagi

pieszej konnej w ykwali-
fikowan.

-----------

Dozorca robót
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D r o g o m i s t r z  g m i n y  dn ia............ / ............ 193......  r.
W E R B A

Do 
P a n a  W ó j t a  G m i n y

w W erbie

RAPORT TYGODNIOWY Nr......................

(druk na papierze żółtym) Załącznik Nr. 13.

Donoszę, że w tygodniu od dn, /  do dn............ / ............  193— r.
zostały wykonane roboty i zatrudnieni robotnicy według następującego wy­
szczególnienia:

L.

p.
Odcinek drogi 

i Nr.
W yszczegól­
nienie robót

Ilość
robót

Użyto robotników

Za
tru

dn
io

­
no 

do
zo

r­
ców

 
lic

z­
ba

/d
ni Uwagipie­

szych
kon­
nych

wy-
kwalifi-
kowa-
nych

\

—

Ogółem

,  Drogomistrz Gminy ........  ...........
11
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(druk na papierze czerwonym)

Urząd gminy CHOTIACZÓW 
pow. W łodzimierskiego.

Załącznik Nr, 14. 

Chotiaczów, dnia ■••/.......  193...... r.

Pokwitowanie Nr......................Rok obrachunkowy 193.... /3 ......

Pan ( i ) ..............................................................................................  zamieszkały (a)
w ............................................................................odbył (a) św iadczenia drogowe w na­

turze za r. 193..... /3 , dostarczając:

Lp. W yszczególnienie
I l o ś ć  d n i ó w e k

cyfrą s ł o w n i e

1 Robotników pieszych

2 Podwód parokonnych

3 Podwód jednokonnych

D rogomistrz (P, O.) W ójt Gminy

Zaksięgowano: Strona pozycja Rachm istrz

PRZEGLĄD CZASOPISM TECHNICZNYCH. 

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo­
darki drogowej.

1. Roads and Road Construction. Nr. 156— 2 grudnia 1935 r. Stan  
dróg i opłaty drogowe w Kanadzie.

W roku 1934 K anada posiadała 409.269 mil angielskich  (658,500 kilom,) 
dróg, nie licząc ulic w miastach, osiedlach oraz w wioskach. Długość zwy­
kłych i ulepszonych dróg gruntowych wynosiła 315.627 mil angielskich (508 
tysięcy kilometrów), podczas gdy długość dróg o tw ardej naw ierzchni wyno­
siła 93642 mil ang. (150.800 kilom.), z czego zgórą połowa przypada na pro­
w incję Ontario.

Z dróg o tw ardej naw ierzchni około 90% posiada naw ierzchnie żw iro­
wane, lecz w prow incji Ontario istnieje dużo dróg z naw ierzchnią betonową^ 
prowincje zaś Ontario, Quebec oraz British Columbia posiadają dużo dróg 
bitumicznych.

W ydatki na budowę dróg w K anadzie w 1934 r. wynosiły 46.144,295 
dolarów, podczas gdy w roku 1933 wydano na ten cel 23.854.579 dolarów.

W ydatki na konserw ację wzrosły w roku 1934 do sumy 19.014.588 do­
larów  wobec 16.650.475 dolarów w roku poprzednim.

Zarejestrowano w roku 1934 ogółem 1.129,532 pojazdów  motorowych, 
podczas gdy w roku poprzednim  odpowiednia cyfra wynosiła 1.083,178.
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Wpływy z opłat rejestracyjnych pojazdów motorowych oraz z podatku 
od paliw a wzrosły w roku 1934 do sumy — 50.622.683 dolarów w porów na­
niu z sumą 47.044,157 doi. w roku 1933.

2. Die B e to n -S trasse  Nr. 1. — styczeń 1936 r, Stan robót p rzy  bu­
dowie autostrad w N iem czech (na koniec listopada 1935 r.J.

I. B u d o w a .
Otw arto dla ruchu — km 108.
Rozpoczęto budowę na odcinkach o długości — km 32.
Ogółem prowadzone są roboty przy budowie — km 1800.
Ilość robotników, zatrudnionych u przedsiębiorców  — 94,074 (wobec 

96.749 w październiku 1931).
Ilość dniówek u przedsiębiorców  — 2,394.092 (wobec 35.457.351 od po­

czątku robót).
Wykonano otworów w iertniczych — 1,364 (wobec 40.664 od począt­

ku robót).
W ykarczowano — m2 601,536 (wobec 25.292.075 od pocz. robót). 
W ykopano gruntu macierzystego m2 — 2.001.735 (wobec 62.302.161 od 

początku robót).
Robót ziemnych, licząc w tem i wykopy w skale i roboty przy wyko­

nywaniu fundamentów m3 — 5,674.720 (wobec 97.595.186 od początku robót).
Dostarczono konstrukcyj stalowych — 6,036 T (wobec 60,353 T od po­

czątku robót),
Dostarczono stali (dla żelbetu i dla szpuntpali) — 6.640 T (wobec 

87,655 T od początku robót).
Wykonano betonu i żelazobetonu m3 — 130.714 (wobec 1.805.720 od po­

czątku robót).
Wykonano naw ierzchni: 

na autostradach betonowych m2 w 732.305 (od początku robót — 5.734.770). 
„ asfalt, i bitum, m2 6.891 „ „ 256.571),
„ z kostki kam. m* 15,405 ,, „ 145.150),

na dojazdach, w iaduktach nad autostr, i t, p. z betonu m2 — 553 ( 14.449) 
» <i n z asfal. i bitumu m! 26.553 (187,880)
■i „ z kostki kamień, m2 35.061 (333.472)
» •• " innych typów m2 66,419 (668,785)
II. F i n a n s o w a n i e .
Zaksięgowano buchalteryjnie:

w listopadzie 1935 r. w ydatków na sumę 48.0 milj, RM.
z tego przypada: a) na wywłaszczenie 1,0 „

b) na wydatki administr., frachty i procenty 7,8 „
c) na roboty, wykonywane przez przedsięb. 39.2 „ 

Razem zaksięgowano buchalteryjnie od początku robót aż do końca li­
stopada 1935 r. , 649.700.000 RM. 
z czego na: a) wywłaszczenie . 44.600,000 „

b) wydatki administr., frachty i procenty 82.700.000
c) roboty przedsiębiorców  . . , 552,400.000 

O ddano do wykonania, lecz jeszcze nie w ykona­
no robót i dostaw (na koniec listopada 1935 r), na sumę 192,400.000
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Ogółem koszt robót oddanych do wykonania przed­
siębiorcom od początku robót aż do końca listopada 
1935 r. wynosi 714.800.000 „

W pływy ogólne od początku robót do końca li­
stopada 1935 r. . . . . .  5.200.000 „ 

Przy uwzględnieniu wpływów przeznaczono na 
budowę autostrad od początku robót aż do końca li­
stopada 1935 r. . . . . .  . 836.900.000 „ 

III. Z a r z ą d :
Skład osobowy zarządów  budowy autostrad przedstaw iał się w listo­

padzie jak następuje:
1120 urzędników (wobec 1106 w październiku 1935 r.).
3521 sił pomocniczych „ 3486 „ „

______ 1655 robotników__________ „ 1648_________ „ „
Razem — 6296 osób (wobec 6240 w październiku 1935 r.
Ogółem: uw zględniając stan zatrudnienia u przedsiębiorców  wypada, 

że w listopadzie przy autostradach znalazło zajęcie 100.379 osób, wobec 
102,989 w październiku 1935 r.

Zorganizowano nowe kierownictwo w Bautzen  (Saksonja),
Ogółem podlegało Dyrekcji A utostrad przy końcu listopada 1935 r. — 

15 zw ierzchnich kierownictw  i 74 odcinki budowlane.

3. Die S trasse  Nr. 23 — 1-szy numer grudniowy — 1935 r. Drogi 
w Italji.

Dobry stan swych dróg zaw dzięcza Italja niezmordowanej i przezornej 
polityce swego rządu, a specjalnie Zarządu Drogowego (t. zw. Agenzia A uto- 
noma Statale delle Sirade), który został stworzony w celu szybkiego i facho­
wego rozstrzygania aktualnych spraw  drogowych w Italji. N iezależnie od 
budowy autostrad Zarząd ten buduje i nowe drogi zwykłe oraz przebudow u­
je dawne drogi państwowe. Długość sieci drogowej, podlegającej adm inistra- 
eji tego Zarządu, wynosi około 20,700 kilometrów,

W okresie od 1928 do 1934 r. ogólna długość dróg o wzmocnionej n a ­
w ierzchni wzrosła z 463 kilometrów do 10592 kilometrów. W wielu miej­
scach złagodzono prom ienie łuków trasy drogowej oraz spadki, poprawiono 
też warunki widoczności, co powiększyło bezpieczeństwo w ciąż wzrastającej 
intensywności i szybkości ruchu kołowego na drogach, W ybudowano około
1.000 mostów o św ietle poniżej 10 metrów, 177 mostów o św ietle od 10 do 
50 m., 53 mosty o św ietle powyżej 50 m.

Skasowano i odpowiednio przebudowano setki przejazdów w jednym 
poziomie z linjami kolejowemi. Ustawiono tysiące znaków drogowych, od­
powiadających ustalonym międzynarodowym normom i przepisom. Specjalną 
uwagę zwrócono na obsadzenie dróg drzewami: w przeciągu sześciu m iesię­
cy zasadzono na 4856 kilom etrach dróg 757.000 drzew dębowych, oleandrowych, 
kasztanowych i t. p. Do technicznych ulepszeń zaliczyć należy nowe domki 
dla straży drogowej, utrzymane w jednolitym i gustownie wybranym stylu 
architektonicznym . Drogomistrze wyposażeni są w komplet nowoczesnych 
maszyn i narzędzi dla konserwacji dróg i w razie potrzeby okazują n iezbę­
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dną pomoc turystom i wogóle automobilistom przy napraw ie samochodów 
lub też w razie wypadków, N iezależnie od tego zmotoryzowana policja dro­
gowa (t. zw. faszystowska milicja drogowa) utrzymuje należyty porządek i re ­
guluje spraw nie wciąż wzrastający ruch samochodów.

4. Die S trasse Nr. 23. — I-szy numer grudniowy 1935 r. O dczyt 
Naczelnego Inspektora do Spraw  Drogowych w Niemczech, w ygłoszony  
w Am sterdam ie o doniosłości budowy autostrad w Niemczech.

W auli Instytutu Kolonjalnego w Amsterdamie wygłosił dr. inż. F, Todt, 
jako gość Holendersko-Niemieckiego Zrzeszenia odczyt o zagadnieniu budo­
wy autostrad w Niemczech. W śród licznych słuchaczy obecni byli: przed­
staw iciel Holenderskiego M inistra Komunikacji oraz Holenderskiego Automo­
bilklubu. Inż, Todt specjalnie podkreślił w swym odczycie, w jakim stopniu 
budowa autostrad w Niemczech wpływa na zmniejszenie kryzysu bezrobocia.

Zdaniem Inż. T od fa  30% w ydatków na budowę autostrad w raca w po­
staci podatków i różnych wpływów do kas skarbu państwa. Zmniejszenie 
wydatków na zapomogi dla bezrobotnych wraz z powiększonemi wpływami 
do kas skarbu odpowiada mniej więcej 60% kosztu autostrad. W ypada więc, 
że kosztem zaledw ie 30 — 40% w łaściwych wydatków na budowę autostrad 
udaje się w Niemczech wybudować najbąrdziej nowoczesną sieć dróg ko­
munikacyjnych.

II. Ogólne zagadnienia techniczne z zakresu budowy i utrzy­
mania dróg.

1. Die B etonstrasse Nr. 1. — Styczeń 1936 r. Niebezpieczeństwo  
dróg z jezdnią na cztery strefy.

Częste wypadki, zaobserwowane w Stanach Zjednoczonych A, P, na 
drogach o czterech strefach jezdni, doprowadziły do wniosku, że należy 
w celu zapew nienia bezpieczeństw a ruchu, w środku takich dróg przew idy­
wać specjalny pas rozdzielczy bez naw ierzchni. Chociaż wniosek ten nasu­
w ał się już oddawna, jednak stał temu na przeszkodzie znaczny wydatek 
dodatkowy z tem związany.

Dwa konkretne przykłady ilustrują ten stan rzeczy, N iezm iernie duża 
ilość wypadków na czterostrefow ej jezdni drogi wzdłuż jeziora Michigan 
zmusiła zarząd drogowy stanu Indiana do wydania zarządzenia, by nadal 
drogi czterostrefowe były budowane zawsze z rozdzielczym pasem środkowym.

Również i stan N ew -Jersey  przebudow ał niedawno znacznym n ak ła ­
dem kosztów wykonaną czterostrefow ą drogę w ten sposób, że dodał środko­
wy pas rozdzielczy i rozszerzył odpowiednio sąsiadujące z nim dwustrefowe 
jezdnie. Koszt tej przebudowy obliczają na 50.000 dolarów na 1 milę an ­
gielską (1,6 kilometra), W obec czego przy długości tej drogi — 8 mil — 
w ydatek na ten cel w yniesie 400.000 dolarów,

N iebezpieczeństwo czterostrefowych dróg bez środkowego pasa roz­
dzielczego polega na tem, że bardzo często starano się wyprzedzać jadących 
w tym samym kierunku, by zaimponować szybkością swego samochodu, co
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powodowało niejednokrotnie w jeżdżanie na część jezdni, przeznaczoną dla 
ruchu w kierunku odwrotnym i w związku z tem katastrofy.

Jeżeli jednak przem yśleć kwestję bezpieczeństw a na drogach cztero- 
strefowych do końca, należy dojść do wniosku, że przy ożywionym ruchu sa­
mochodowym, naw et i przy dwustrefowych drogach, należy przew idzieć roz­
dzielczy środkowy pas bezpieczeństw a,

Zaznaczyć należy, że wszystkie autostrady, budowane obecnie w Niem­
czech, posiadają przy czterostrefowej jezdni środkowy rozdzielczy pas bez­
pieczeństw a bez naw ierzchni, umożliwiającej korzystanie zeń sam ochodów

2. Die S tra s s e  Nr. 1. I-szy zeszyt styczniowy 1936 r, Budowa auto­
strad w roku 1936. A rtykuł wstępny Naczelnego Inspektora do Spraw 
Drogowych Rzeszy Niemieckiej — dr. inż. T o d t ’a.

Rok 1936 jest trzecim  zkolei, w którym prowadzone będą robo/y przy 
budowie rozgałęzionej sieci autostrad w N iemczech.

O rganizacja, stworzona w tym celu, t, z w. G esellschaft Reichs A uto- 
bahnen, działa spraw nie i w chwili obecnej posiada 15 naczelnych kierow ­
nictw  i 74 odcinki budowlane. Prowadzi się obecnie budowa 2.000 kilome­
trów autostrad, 1000 kilometrów przygotowano do oddania z przetargów  do 
wykonania, cała sieć projektowanych autostrad wynosić ma 7,000 kilometr.

Zdobyte w poprzednich latach dośw iadczenie wskazuje, że w celu za ­
bezpieczenia wykonanych naw ierzchni od odkształceń należy wszędzie, gdzie 
mamy nasypy, uprzednio w ten lub inny sposób m echanicznie ubijać grunt.

Specjalną również uwagę zwrócić należy na połączenie wykonanych 
mostów, przepustów, rur i w iaduktów z przylegającem i do nich nasypami.

N aw ierzchnię należy w tych miejscach możliwie uniezależnić od są­
siednich naw ierzchni, aby uniknąć niebezpiecznych dla ruchu pęknięć n a ­
w ierzchni zbyt gwałtownych przerw  w ich ciągłości w tych miejscach. Skon­
statować należy, że nie udało się jeszcze, jak dotąd, znaleźć idealnego roz­
w iązania na należyte w ykończenie spoin podłużnych i poprzecznych w n a ­
wierzchniach, wobec czego dążyć należy do zredukow ania ich ilości do mo­
żliwego minimum.

Przy budowie mostów na autostradach zaczęto w w ielu wypadkach 
stosować mosty kam ienne (z naturalnego kamienia), w ychodząc z założenia, 
że najstarsze mosty żelbetowe liczą najwyżej 60 lat, podczas gdy najstarsze 
mosty kam ienne liczą około 1.000 lat i częściowo naw et do chw ili obecnej 
mogą sprostać wymaganiom nowoczesnego ruchu komunikacyjnego na dro­
gach, W dodatku budowa kamiennych mostów ożywi nanowo zam ierającą 
powoli sztukę budowy mostów z kamienia naturalnego.

Zwracano przy budowie autostrad i zw racać należy na przyszłość 
uwagę na nieszpecenie piękna krajobrazu i na odpowiednie niezbyt gęste 
zadrzew ienie wzdłuż tych dróg.

Przy budowie autostrad należy zwrócić specjalną uwagę na staranne 
opracow anie architektoniczne stacyj benzynowych, m ających zasilać w m a­
terjały pędne samochody, kursujące na autostradach. Ze względu na Olym- 
pjadę, która ma się odbyć w Niemczech w 1936 r„ należy główne arterje 
autostrad wykończyć na początek lipca 1936 r.



— 297 —

3. Die S trasse Nr. 23. 1-szy numer grudniowy 1935 r. Budowa  
dróg i badania gruntu w Szw ecji.

Na Zjeździe techników drogowych, który się odbył w Sztokholmie, 
w czerwcu 1935 r. zwrócono specjalną uwagę na konieczność bardziej do­
kładnego i starannego badania podłoża, na którem się wykonuje naw ierz­
chnie nowoczesne dróg kołowych,

Nawierzchnie te stanowią cienkie powłoki o grubości zaledw ie kilku 
centymetrów, które spoczywają na podłożu niezawsze w ystarczająco statecz- 
nem. Przy najstaranniejszem  wykonaniu nawierzchni, w razie osiadania po ­
dłoża, otrzymujemy nierówności, rysy i pęknięcia, niebezpieczne dla ruchu. 
Zdarza się bardzo często, że po upływ ie zaledw ie roku od w ykończenia na­
w ierzchni drogi konstatujemy, że droga nie nadaje się do dalszego użytku.

Na lekkomyślności oparte zaufanie, że daw ne drogi mogąc być uw a­
żane za zupełnie bezpieczne podłoże dla nowoczesnych naw ierzchni, pro­
wadzi do bardzo przykrych konsekwencyj, N iezbędnem jest odpowiednie 
odwodnienie izolacja i wzmocnienie dawnych dróg, zanim zdecydujemy się 
układać na nich nowoczesne naw ierzchnie.

VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oświetlen ie  dróg 
i zadrzewienie.

1. Le Genie Civil Nr. 26. — 28 grudnia 1935 r. P rzyczepka do prze­
wozów ciężarów po 65 tonn.

Jeden  z konstruktorów angielskich w ykonał specjalną przyczepkę 
do przewozów ciężarów 65-tonnowych na krótkie odległości, by umożliwić 
bez demontowania przewozy z warsztatów  do sąsiedniego portu, ciężkie ko­
tły, ciężkie maszyny i t, p.

Platform a tej przyczepki ma w planie wymiary: 5,50 m X  3'20 m. 
Platform a ta opiera się na 6 parach półosi, zmontowanych na resorach 
w trzech linjach prostopadłych do kierunku osi podłużnej. Podczas przew o­
zu półosie pozw alają na odpowiednie przechylenie się pojazdu wzdłuż po­
przecznego spadku naw ierzchni drogj.

K ażda z sześciu półosi składa się z dwóch kół o trzech pełnych 
oponach każda. Dwie półosie środkowe mogą wykonywać obrót około osi 
pionowej.

Obciążenie, któremu podlega naw ierzchnia drogi, przy przewozach 
ciężarów 60 - tonnowych, wynosi 140 kilogramów na 1 centym etr szeroko­
ści opony.

Jedynie tylne pary półosi mogą być hamowane.

2. Rśvue Gśnerale des Routes — styczeń 1936 r. Propaganda  
w Szw ajcarji dbałości o zapobieganie wypadkom drogowym, zorganizowana  
przez Automobilklub szwajcarski.

Jak  praw ie wszędzie, iloć wypadków drogowych w Szw ajcarji w zra­
sta stale.

Wobec tego Automobilklub Szw ajcarski zdecydow ał prow adzić propa­
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gandę dbałości o bezpieczeństw o ruchu na drogach kołowych, przyczyniając 
się do zorganizowania specjalnych wykładów, t. zw. „leęons de circulation" 
we wszystkich szkołach szw ajcarskich,

Skonstatowano, że do chw ili obecnej pedagodzy szwajcarscy nic nie 
uczynili w tym kierunku, Wszystko należało stworzyć nanowo. Autom obil­
klub  polecił artystom-rysownikom wykonać, przy udziale pedagogów pięć spe­
cjalnych tablic ściennych ilustrujących wszystkie zdarzające się na drogach 
kołowych w ypadki.

N iezależnie od tego zredagowano specjalne teksty objaśniające do tych 
tablic dla użytku nauczycieli i w ykładających. T ablice te zostały rozesłane 
do wszystkich szkół w Szw ajcarji, Ilość rozesłanych w danej chwili tablic 
wynosi 15.000,

Propaganda, w ten nowoczesny sposób zorganizowana, spotkała się 
z dużem uznaniem powszechnem i w ywołała żywe zaciekaw ienie wśród mło­
dzieży szkolnej w Szw ajcarji,

3. Railway G azette, Nr. 4. 24 stycznia 1936 r. W ypadki drogowe 
w Anglji.

M inisterstwo Komunikacji w Anglji (The M inistry of Transport), ogło­
siło następujące dane o ilości wypadków drogowych za okres od 11 do 18 
stycznia b. r.

zabitych, licząc w tem 
i w ypadki śmierci, spowo­
dowane w ypadkami w ty­

godniach poprzednich: Rannych: 
A nglja  — 81 (102) 2,530 (2848) 
W alja —  12 (6) 95 (98) 
Szkocja  — 1? (7) 264 (277)

100 (115) 2,889 (3223) '
Cyfry, podane w naw iasach, odpowiadają okresowi porzedniego tygo­

dnia (od 4 do 11 stycznia b. r.)
Odpowiednia cyfra zabitych, za identyczny okres czasu w roku ubie­

głym — 1935 — wynosiła 137.

4. Asphalt und Teer Strassenbautechnik. 25 grudnia 1935 r. K ra­
jow e m aterjały pędne, stosowane przez Pocztę państwową w Niemczech.

Zarząd poczty państwowej w Niemczech (Die D eutsche Reichpost), k tó ­
ry posiada do swej dyspozycji 14500 pojazdów motorowych, dąży do zredu­
kowania do minimum sprow adzanie z zagranicy m aterjałów  pędnych.

W edług informacji, udzielonej przez Radcę ministerialnego H ubrig’a, 
poczta państwowa posiada 2400 pojazdów motorowych elektrycznych, dzięki 
czemu zaoszczędzono w roku 1934 na sprow adzanie dewiz zagranicznych
250,000 RM. Próby przeprow adzone przez Dyrektora Poczt w Kolonji i K arl­
sruhe, dały przy zastosowaniu produktów  destylacji węgla brunatnego, w po­
staci t, zw. Dieselole tak dodatnie wyniki, że nadal mają być stosowane 
w yłącznie tej kategorji m aterjały pędne d la pocztowych pojazdów motorowych.
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W ostatnich czasach Ministerstwo Poczt Rzeszy N iem ieckiej zaczęło 
próbować samochody ciężarowe i motorowe na gaz drzew ny również w celu 
zredukow ania do minimum importu benzyny z zagranicy.

5. Der Strassenbau Nr. 2 3 — 1 grudnia 1935 r. S ta tystyka  pojazdów  
m otorowych (postępy m otoryzacji) w  Niemczech na 1 lipca 1935 r.

Motoryzacja drogowych środków komunikacyjnych w Niemczech po­
czyniła w roku ubiegłym znaczne postępy, W obec 1.887,632 pojazdów moto­
rowych różnych kategoryj, zarejestrowanych na 1 lipca 1934 r.. liczono na 
1 lipca 1935 r, — 2,157.811 pojazdów według oficjalnych danych Państw o­
wego Urzędu Statystycznego.

Z tej liczby przypadało 809,727 na pojazdy samochody osobowe, 244,258 
na samochody ciężarowe, 1.058.656 na motocykle i 46,170 na traktory, samo­
chody pożarowe, maszyny do czyszczenia ulic i dróg oraz ruchom e motory,

Liczba samochodów osobowych wzrosła — w roku ubiegłym bardzo 
znacznie, bo o 18,7%. Najintensywniejszy wzrost ilości pojazdów motorowych 
skonstatow ano w Niemczech w prowincjach, gdzie przew aża wytwórczość 
rolna, W Prusach W schodnich wzrost ten wynosił 20%. a w M ecklenburgu 
16,8%. W Berlinie zanotowano na I lipca 1935 r. — 156.001 pojazdów mo­
torowych różnych kategoryj, w Hamburgu — 44,016, w Monachjum — 41,537, 
w Lipsku — 27,554, w Dreźnie — 26,796, w Kolonji — 26.212 i we Frankfurcie 
n/M, — 25.049. W Monachjum w ypada 1 pojazd motorowy na 18 m ieszkań­
ców, podczas gdy w B erlinie 1 pojazd na 27 mieszkańców. Podczas gdy 
w Stanach Zjednoczonych A. P, jeden samochód w ypada na 5 mieszkańców, 
w Niemczech — na 63 mieszkańców, wobec 75 w dniu 1 lipca 1935 r. We 
Francji i W ielkiej Brytanji odpowiednie cyfry wynosiły na 1 lipca 1934 r , — 
22,727, wobec czego, jak tw ierdzi autor artykułu. Niemcy mają jeszcze dużo 
do zrobienia w dziedzinie motoryzacji, której postępy niew ątpliw ie przyśpie­
szy sieć 6.000 kilometrów autostrad, budowanych obecnie.

6. Der Strassenbau Nr 23 — 1 grudnia 1935 r, 30 kilometrów nowych  
dróg dla cyklistów  w m. Hannover.

Zarząd miasta w Hannoverze wybudował już 60 kilometrów specjal­
nych dróg dla cyklistów w obrębie samego m iasta i w okolicznych parkach. 
Jednak  ta ilość dróg dla cyklistów nie w ystarcza i w najbliższej przyszłości 
zdecydowano budowę dalszych 30 kilometrów specjalnie zarezerwow anych 
dla cyklistów dróg w obrębie terytorjum miasta. Spółka budowy dróg dla 
cyklistów (Reichsgemeinschaft fur Radfahrwegen) zaw iązana w Niemczech, 
pracuje w tym wypadku w ścisłym kontakcie z Zarządem  miejskim m. Han- 
noveru, Spółka ta dąży również do budowy dalekobieżnych dróg dla cykli­
stów, by udostępnić szerokim masom tanie w ycieczki pozam iejskie i przy­
czynić się do rozwoju turystyki.

7. Scliw eizerische Zeitschrift fitr S trassen w esen  Nr. 25 — 13 gru­
dnia 1935, Pierwszeństwo ja zd y  na drodze kołow ej w w ypadkach, gdy na 
drodze spotykają się pojazdy różnych kategoryj. W ym ijanie się wzajem ne 
pojazdów.
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W Szwajcarji zdarzył się niedaw no wypadek drogowy w następujących 
okolicznościach,

Samochód i row er zbliżały się jednocześnie do miejsca skrzyżowania 
się dwóch dróg, Kierunek jazdy row eru wypadał prostopadle do kierunku 
jazdy samochodu. Cyklista m inął skrzyżowanie pierwszy i skręcił na prawo, 
obierając w dalszym ciągu kierunek jazdy identyczny z kierunkiem  jazdy 
samochodu. K ierowca samochodu bezpośrednio potem zdecydował wyminąć 
rowerzystę, lecz w tej chw ili cyklista skręcił na lewo i nastąpiło zderzenie, 
z wynikiem śmiertelnym dla cyklisty,

Trybunał policyjny skazał kierowcę samochodu. Jednak  trybunał fede­
ralny zakwestionował decyzję trybunału policyjnego w tej spraw ie i odesłał 
sprawę do sędziego, który w ydał wyrok pierwotny, polecając mu uwolnić 
kierowcę samochodu od wszelkiej odpowiedzialności.

Decyzja sądu apelacyjnego, pow zięta 25 m arca 1955 r., podaje nastę­
pujące motywy swego wyroku,

Art. 27 ustawy federalnej w spraw ie ruchu na drogach kołowych wy­
maga zw olniania jazdy na skrzyżowaniach dróg oraz w miejscach odgałęzie­
nia bocznej drogi od drogi głównej i przyznaje pierwszeństwo jazdy od strony 
praw ej. Jednak  przepis ten dotyczy wyraźnie jedynie pojazdów motorowych, 
Analogiczny przepis obowiązuje i w myśl art. 30 ustawy drogowej wzajemnie 
cyklistów. U staw a nie omawia i nie przew iduje spotkania się pojazdów róż­
nych kategoryj (np. samochodu z rowerem).

W ypadek opisany wyżej ujaw nił braki w ustawie drogowej w Szwaj­
carji. Zadaniem sędziego jest tę lukę uzupełnić i poprawić. Sąd odwoławczy 
wypowiedział się, że pojazdy, niezależnie od swej kategorji. winny przestrze­
gać zasadę oddaw ania pierw szeństw a jazdy pojazdowi zbliżającem u się do 
drogi od strony prawej. W ypada więc, że w razie spotkania się, należy 
zwolnić jazdę lub naw et zatrzymać się, by pozwolić przejechać pojazdowi 
zbliżającem u się od strony prawej.

W wypadku, zacytowanym wyżej, zdaniem lądu  odwoławczego, cykli­
sta zawinił, gdyż zmienił kierunek jazdy w sposób dla kierowcy samochodu 
nieoczekiwany i zaniedbał uprzedzić jakimś znakiem o swym zamiarze. 
W konkluzji zdecydowano, że trybunał policyjny niew łaściw ie skazał kierowcę 
samochodu i że sędzia w inien odwołać swą poprzednią decyzję i uniewinnić 
kierowcę samochodu.

8. Schw eizerische Zeitschrift fur S trassenw esen . Nr. 25. — 12 gru­
dnia 1935 r. Zw alczanie reklam y na drogach.

Referat, wygłoszony przez Radcę Bettscharta  27 listopada 1935 roku 
w Zurychu na konferencji Dyrektorów W ydziałów drogowych w Szwajcarji.

Jeszcze na konferencji w roku 1928 w Solołhurn  omawiano sprawę 
zw alczania i ograniczania reklam y na drogach szw ajcarskich. U staw a szw aj­
carska o ruchu pojazdów motorowych i o ruchu cyklistów z dn. 15 marca
1932 r„ oraz przepisy o sygnalizacji drogowej z dnia 17 października 1932, 
omawiają bliżej spraw ę dalszych ograniczeń i przepisów, dotyczących re ­
klam na drodze.

W szelkie reklamy, które mogą ujemnie wpływać na sprawność lub
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bezpieczeństwo ruchu na drogach, są zabronione, niezależnie od tego czy 
reklam y te są umieszczane bezpośrednio obok drogi lub też poza obrębem 
drogi na terenach prywatnych. Reklamy świetlne są mniej wskazane na 
drogach poza obrębem miast, niż w samych miastach, gdzie św iatło reklam  
mniej oślepia, wobec stosunkowo jaskrawego św iatła latarń ulicznych. U m ie­
szczanie reklam  na znakach z sygnałami jest w Szw ajcarji bezw zględnie 
zabronione,

Jedynie drogowskazy mogą być wykorzystane dla um ieszczania na nich 
reklam, by zachęcać związki turystyczne i t. p. do ustaw iania na swój koszt 
słupów z napisami orjentacyjnemi.

Drogowskazy, posiadając w łasne instalacje oświetleniowe, mogą zaw ie­
rać i postronne reklamy, jednak z następującem i zastrzeżeniami:

1) winny one być tak wykonane, by nie wpływało to na funkcjo­
nowanie drogowych sygnałów świetlnych, umieszczonych na tych drogo­
w skazach.

2) reklamy takie winny być przeznaczone ściśle dla celów, związanych 
z ruchem na drogach, a więc informować o stacjach benzynowych, w arszta­
tach reperacyjnych, garażach, hotelach i t. p.

3) reklamy te mogą być um ieszczane na drogowskazach jedynie za 
zezwoleniem i po aprobacie ich tekstu przez miejscowe władze kantonalne.

W ostatnich czasach zauważyć się daje w Szw ajcarji tendencja ze 
strony lig ochrony przyrody, klubów turystyczno-samochodowych i t, p,, by 
ograniczać prawo urządzania reklam  wzdłuż i obok dróg w związku z ochro­
ną krajobrazu od zeszpecenia. Jednak  uważać należy, że nie absolutny 
zakaz umieszczania reklam  przy i obok dróg, lecz uporządkow anie tej kwe- 
stji uw ażać należy za aktualny nakaz chwili obecnej.

Zasadnicze punkty wytyczne, które winny w tej kwestji decydować, 
są następujące:

t) bezpieczeństwo ruchu na drodze ma pierwszeństwo przed reklam ą,
2) miejsca, rezerwowane dla sygnałów drogowych, są bezwarunkowo 

nieodpowiednie dla reklam ,
3) umieszczanie reklam  na krzywych odcinkach trasy drogi lub obok 

lokalnych zwężeń jezdni drogi jest zabronione,
4) kształt oraz kolory drogowych znaków sygnalizacyjnych są zabro­

nione dla reklam, a specjalnie migawkowe św iatła sygnalizacyjne i ruchome 
punkty świetlne,

5) odległość reklam  od jezdni dróg, usytuowanie ich obok łuków tra ­
sy drogowej, wzajemna ich odległość i t. p. winny być ściśle ustalane przez 
odpowiednie przepisy,

6) ochrona piękna krajobrazu i dbałość o odpow iednią reakcję tekstu 
reklam winny podlegać kontroli w ładz.

Jednak  ścisłe wykonanie i w prowadzenie w życie wyłuszczonych wy­
żej zasad, które należy przestrzegać przy urządzaniu reklam  wzdłuż i obok 
dróg kołowych, winno być przekazane, zdaniem  autora referatu, specjalnej 
organizacji pryw atno-publicznej, z udziałem w niej fabrykantów  znaków sy­
gnalizacyjnych, firm oświetleniowych, zw iązków  turystycznych i związków
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klubów  samochodowych, by zmniejszyć koszta instalacji i konserwacji zna­
ków sygnalizacyjnych i drogowskazów na drogach publicznych.

Proponowana przez autora referatu organizacja byłaby przykładem  te ­
go. w jaki sposób inicjatyw a pryw atna — w zw iązku z organizacjami spo- 
łecznemi — może ułatw ić władzom drogowym zapew nienie bezpieczeństwa 
korzystającym z dróg oraz ochronę piękna przyrody. Piękno krajobrazu jest 
przecież głównym magnesem, ściągającym do Szw ajcarji całe rzesze zagra­
nicznych turystów.

9. Verkelirstechnik Nr. 2. 20 styczn ia  1936 r. Zm niejszenie się ilo­
śc i w ypadków  drogowych w Anglji.

W sw im  przem ów ieniu przez radjo M inister angielski transportu stw ier­
dził z zadowoleniem, że udało się nareszcie zmniejszyć stale w zrastającą 
poprzednio ilość nieszczęśliw ych wypadków drogowych. W roku 1935 skon­
statowano w Angli bardzo intensywny wzrost ruchu kołowego w związku 
z 25 letnim  jubileuszem panow ania Króla Jerzego V.

Ilość pojazdów motorowych wzrosła w Anglji w przeciągu 1935 roku
o 150.000 do 200.000. Pomimo to jednak ilość poszkodowanych podczas wy­
padków  drogowych w przeciągu pierwszych 37 tygodni 1935 r. była o 11530 
mniejsza od odpowiedniej ilości w tymże okresie 1934 r.

Podczas otw arcia tunelu dla pieszych w Londynie angialski minister 
transportu zaznaczył, że w przeciągu pierwszych 47 tygodni 1935 r., nie ba­
cząc na wyjątkowo intensywny i gęsty ruch pojazdów w centrum m ia­
sta Londynu, było zaledw ie 8 wypadków śm iertelnych i 430 wypadków po­
ranienia.

W Londynie ilość wypadków śm iertelnych zmniejszyła się o 26$ dzię­
ki zastosowaniu specjalnych środków bezpieczeństw a w miejscach skrzyżo­
w ania ruchu pieszego z kołowym. Według ogłoszonej na początku stycznia 
1935 r, urzędowej statystyki w r, 1935 było ogółem 6.521 wypadków śm ier­
telnych na drogach oraz 218.978 rannych, wobec 7343 zabitych i 231.603 ran ­
nych w r. 1934.

W roku 1935 liczono dziennie 18 wypadków śm iertelnych i 600 wy­
padków poranień. Odpowiednie cyfry wynosiły w r. 1934 — 20 i 634.

Ministerstwo Transportu w Angli zdecydowało zw alczać wypadki dro­
gowe przez odpowiednią propagandę w prasie, przeznaczając na ten cel k re­
dyt na obecny rok w kwocie 50.000 Ł s s  1.250,000.

X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych.

1. Roads and Road Construction Nr. 156. — grudnia 1935 r. Beton 
poddany wibracji.

Beton poddany w ibracji posiada cały szereg zalet. Przed«wszystkiem 
wypełnienie form betonem, poddanym wibracji, zajmuje dużo mniej czasu, niż 
przy betonie ubijanym ręcznie. Należy jednak uważać, aby proces wibracji 
betonu nie trw ał zbyt długo, gdyż w razie nadm iaru drobnego piasku prze­
dostaje się on na powierzchnię, a przy niedostatecznej ilości piasku w ypeł­
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nia on próżnie jedynie w dolnych w arstwach, podczas, gdy górne w arstw y 
zaw ierać będą w tym w ypadku jedynie żw ir lub tłuczeń, Naogół jednak 
szereg prób wykazało, że ciężar gatunkowy bloku z betonu, wyjętego z róż­
nych części masy, betonowej, poddanej w ibracji, jest praw ie zupełnie iden­
tyczny, co nie da się pow iedzieć o betonie ubijanym  w zwykły sposób.

Poddanie betonu wibracji nie pow iększa bezpośrednio wytrzymałości 
betonu na zgniecenie. Metoda ta pozw ala jednak na uszczelnienie konsy­
stencji betonu i operowanie bardziej suchą masą betonową, niż przy ubijaniu 
betonu zwykłemi metodami. Wiemy, że jeżeli stosunek ilości wody do ce­
mentu w betonie zmniejsza się w granicach od 0,60 do 0,45, to wytrzymałość 
betonu na zgniecenie w zrasta w przybliżeniu o 43%. jednak przy małej ilości 
wody ogromnie trudno wykonywać wypełnianie form betonu. Za granicą sto­
sunki: woda — cement uw ażać należy 0,56 — 0,60 i takiem u stosunkowi od­
powiada po upływie 21 dni wytrzymałość betonu na zgniecenie 252 kgr/cm 2. 
Przy stosowaniu metody wibracji można zredukować zaw artość wody do 0,45, 
uzyskując odpowiednią wytrzymałość betonu na zgniecenie 350 kgr/cm J. J e ­
żeli wystarczy mniejsza wytrzym ałość betonu, możnaby zastosować odpow ie­
dnio mniejszą ilość cementu na 1 metr sześć, betonu. Coprawda wykonanie 
betonu wibrowanego wymaga mocniejszych form, gdyż beton, poddany w i­
bracji, wywiera większe ciśnienie na ściany form, niż beton zwykły, lecz 
zato można usuwać formy szybciej w tym wypadku. W chwili obecnej nie 
posiadamy jeszcze wyników doświadczeń, któreby ustalały wpływ wibracji 
na zmniejszenie skurczu betonu, jednak oczekiwać należy, że zmniejszona 
ilość wody, przy betonie wibrowanym, wpływa na zmniejszenie się skurczu
i na uzyskanie większej wytrzym ałości betonu na rozciąganie.

Poddanie betonu w ibracji u łatw ia lepsze połączenie świeżej warstwy 
betonu z betonem już wykonanym, Uzyskano podczas prób doskonałe po łą­
czenie betonu wibrowanego z betonem wykonanym przed kilku dniam i, cho­
ciaż poprzestano jedynie na szczotkowaniu i na zwilżeniu wykończonej po­
przednio powierzchni betonu. Belki badane na zgniecenie wykazywały przy 
połączeniu wibrowanego betonu z dawniej wykonanym raczej rysy w świeżo 
wykonanych częściach betonu, niż w miejscach połączenia dawnego i św ie­
żego betonu. Dodatkową zaletą wibrowanego betonu jest jego w iększa wo­
doszczelność w porównaniu z betonem zwykłym.

Badano również wytrzymałość betonu wibrowanego na zamrażanie,
i ustalono, że beton wibrowany jest praw ie 2 — 2‘/2 wytrzymalszy na dzia­
łanie mrozu, niż beton zwykły.

W pływ intensywności w ibracji betonu na jego wytrzymałość i wodo- 
szczelnaść nie został jeszcze należycie zbadany, jednak już obecnie uw ażają 
we Francji i w Stanach Zjednoczonych A. P,, że lepsze wyniki otrzymujemy 
przy częstotliwości wstrząsów 3.800 na minutę, niż przy 2000 na minutę, 
Wobec tego konstruktorzy maszyn do wibracji betonu koncentrują swe 
wysiłki w kierunku budowy w ibratorów  o wysokiej częstotliwości.

Typy stosowanych obecnie w ibratorów można podzielić na 5 następu­
jących grup: 1) zewnętrzne w ibratory, 2) w ewnętrzne w ibratory, 3) w ib ra­
tory, przymocowywane do uzbrojenia, 4) w ibratory w postaci stołów rucho­
mych i 5) w ibratory, w prow adzające w w ibrację pow ierzchnie zew nętrzne.
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W ibratory wszystkich tych typów są w praw iane w ruch zaporaocą elektrycz­
ności lub też pow ietrza sprężonego, Istnieją w ibratory o podwójnem działa­
niu, w ytw arzające 22.000 uderzeń na minutę, Przy zewnętrznych w ibratorach 
grubość ubijanych warstw  betonu wynosić powinna około 12 — 18" (30 — 
45 cm). Przy grubszych w arstw ach betonu nie udaje się uzyskać jednorod­
ności betonu. W ibratory, działające na zew nętrzną pow ierzchnię betonu, n a ­
dają się specjalnie przy wykonaniu betonowych płyt naw ierzchni drogowych. 
Należy jednak uprzednio wyrównać pow ierzchnię betonu specjalną maszyną. 
Stosowanie jednocześnie mieszanej metody ub i|an ia  betonu: ręcznie i w ibra­
torami — nie jest wskazane.

2. Die B etonstrasse — Nr. I. Styczeń 1936 r. Budowa dróg betono­
wych w Szw ajcarji w roku 1935. (art. Dr, H. G u b 1 e r'a  — 4 — 1 wy­
kres -f- 19 fotogr,).

Budowę dróg betonowych rozpoczęto w Szw ajcarji jetzcze przed W iel­
ką Wojną, bo w roku 1909. Jednak  do roku 1927 Szwajcarja posiadała za­
ledw ie 12771 m2 dróg o naw ierzchni z betonu. W roku 1928 powstało 
w Szwajcarji specjalne Towarzystwo budowy dróg betonowych, t. zw. „Schwei- 
zerische betonstrassen A . G." w Wildegg.

O postępach w budow ie dróg betonowych w Szwajcarji dają pojęcie 
następujące cyfry:

1909 wybudowano — 2.842 m* dróg o naw ierzchni z betonu
1914 „ — 2.529 » « »
1926 „ — 1.288 » » »
1927 „ — 6.112 ff ff ff

1928 „ — 14.562 » y> »»
1929 90.932 ft tt n

1930 „ — 112.462 11 u »«
1931 „ — 32.452 ff ff i>
1932 „ — 45.131 » ” ”
1933 95.621 n » »'
1934 „ — 113.675 (ogół. od r, 1909 — 517.606 m2)
1935 „ — 130.400 ( „ „ „ — 648 006 ml)

Koszt naw ierzchni betonowej (z dwóch warstw  betonu z uzbrojeniem
o grubości 16 cm) wynosił w r. 1927 — 14 fr. szwajc/m2

„ 1935 — 9.70 
licząc w tem i koszt konserwacji i gwarancji w przeciągu 5 lat.

XI. Jezdnie asfaltowe i smołowe.

1. Revue Generale des Routes. Nr. 121 — styczeń 1936 r, Próby 
stosowania bawełny dla naw ierzchni dróg kołowych w Stanach Zjednoczo­
nych A m eryki Północnej.

Wybudowano niedawno w obrębie delty rz. Mississippi próbny odcinek 
drogi, z zastosowaniem dla naw ierzchni bawełny.

Jeżeli wyniki tej próby będą dodatnie, Am erykanie zamierzają zasto­
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sować ten system naw ierzchni dla dróg. na których nie mamy ruchu cięż­
kich pojazdów, na odcinkach o ogólnej długości 2.000,000 mil angielskich 
{ =  'J' 3,200.000 kilometrów).

Drogi z taką naw ierzchnią będą nie tylko tanie, lecz w dodatku będą 
one bardzo odporne na szkodliwe działania mrozu, który powoduje w ysadza­
nie naw ierzchni do góry.

Instytut „The Cotton Textile In stitu te” uważa, że należy zużyć 6 (sześć) 
beli bawełny na 1 milę angielską (na 1,6 kilometra).

M etoda wykonania tego typu naw ierzchni dróg jest następująca. Spo­
rządzamy uprzednio podłoże z mieszaniny gliny i żwiru, Następnie pokry­
wamy tę warstwę gotowego podłoża warstwą smoły, na której układam y m a­
terac z bawełny, specjalnie w tym celu spreparowany; nakoniec stosu­
jemy, jako górną warstwę, asfalt zmieszany ze żwirem o bardzo drobnem 
uziarnieniu.

2. Der Strassenbau Nr. 23 — 1 grudnia 1935 r, Popiół, jako  domie­
szka stosowana p rzy  w ykonyw aniu  taniego betonu asfaltowego w Rosji,

Beton asfaltowy ma dużo zalet, jest jednak stosunkowo dość drogi, 
gdyż wymaga stosowania domieszek w postaci zmielonych na drobny piasek 
części mineralnych takich jak wapień muszlowy, marmur, cement portlandzki
i t, p, W związku z wykonaniem drugiego planu pięcioletniego robót dro­
gowych w Rosji pow stała kw estja zastosowania dla betonu asfaltowego tań ­
szych domieszek m ineralnych, niż stosowano dotychczas.

Polecono zastosować w tym celu duże zapasy popiołu z elektrow ni 
termicznej w mieście Kaszyra.

Przy zastosowaniu 18 — 30$ popiołu i 10 — 12% bitumu asfalty beto­
nowe wykazały wytrzymałość czasową na zgniecenie 50 — 80 kgr/cm2 a wy­
trzymałość na rozerw anie 13 — 20 kgr/cm 2. Nasiąkliwość wynosiła zaledwie 
1%, W Moskwie istnieją już naw ierzchnie ulic, wykonane z zastosowaniem 
asfaltu betonowego z domieszką popiołu, i pomimo intensywnego ruchu koło­
wego, zarówno zwykłego jak i motorowego, nie skonstatowano w prze­
ciągu półrocznego okresu od chwili wykonania tego typu naw ierzchni żad­
nych wad.

XIII. Mosty i przepusty drogowe.

1. Le Genie Civil Nr. 26 — 28 grudnia 1935 r. M ost żelbetow y na 
Loarze w miejscowości Bonnant.

Most ten wybudowany kosztem departam entów  Allier i Saone et Loire, 
ma zastąpić oddawna istniejący prom. Most ten znąjduje się na połowie 
drogi między mostami Digoin na północy i Chambilly na południu, które to 
mosty są odległe jeden od drugiego o 23 kilometry

Po opracow aniu projektów porównawczych przez Biuro Centralne P ro­
jektów M inisterstwa Robót Publicznych (Le Seruice Central D 'Etudes Tech- 
nique du Ministere das Travaux Publics) wybrano z trzech alternatyw: mostu
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wiszącego, mostu zwykłego ze stali i mostu żelbetewego, most żelbetowy, jako 
jednocześnie i tańszy i bardziej estetyczny.

Most ten, o długości 205 metrów, sk łada się z pięciu łuków po 38 m e­
trów rozpiętości. Łuki, w postaci cienkich sklepień o szerokości 6 metrów, 
podtrzymują zapomocą ścian poprzecznych, w odstępach 2,60 m jedna od 
drugiej, pomost jezdny, składający się z szosy o szerokości 5,50 metra i z dwóch 
chodników po 1 m etrze szerokości użytkowej. Chodniki w ypadają częściowo 
nad wspornikami zewnętrznem i poza obrębem łuków. Łuki posiadają oś p a ­
raboliczną i strzałki tych łuków w zrastają od 3.80 m dla łuków skrajnych, do 
4,20 m dla łuku średniego.

Grubość łuków wzrasta od 0.50 m. w obsadach łuków do 0.70 m, 
w zworniku. W zworniku płyta pomostu jezdnego łączy się bezpośrednio ze 
sklepieniem łuku, oddzielając się od niego dopiero w odległości 6,50 m etra 
z jednej i drugiej strony środka przęsła.

Fundamenty filarów  i przyczółków wykonano w dołach fundam ento­
wych pod osłoną grody ze szpuntpali metalowych typu Universal o w adze 
210 kgr. na 1 metr kw adratow y ściany szpuntpalowej. Szpuntpale stalowe 
były 2-ch typów: z elementów o przekroju dwuteowym (I) o wysokości 38 
cm i grubości 10 mm. oraz z elementów dwuteowych o wysokości 16 cm.

2. Engineering N ew s Record Nr. 2 — 9 stycznia 1936 r. W ielki sta­
low y most iukow y w A fry c e :

20 grudnia 1935 r. gubernator Południowe! Rodezji (w Afryce) otworzył 
ruch na nowym moście na rzece Sabi-River.

Most ten, przeznaczony dla ruchu kołowego, składa się z jednego 
przęsła łukowego o rozpiętości 1080 329,4m o strzałce 216' 65,9m .

Jedynie dwa mosty łukowe na świecie, a m ianowicie most w A ustralji 
w Sydneju: „Sydney Harbor B ridge" , oraz most t. zw. „Bayonne Bridge"  
w New Yorku mają w iększe rozpiętości łukowe przęsła.

Mest ten wykonano po raz pierwszy w obrębie brytyjskich posiadłości 
ze stali chromo-manganowej, z granicą płynności odpow iadającej 50.000 f/ang. 
cal =  3500 kgr/cm 2. Projektodaw cą tego mostu jest inż. Ralph Freeman 
z firmy „Sir Douglas Top and P artners—London. Inż. Freeman był również 
projektodaw cą mostu łukowego nad zatoką morską w S yd n ey . Firm a Dorman 
Long and Co. Ltd. z Midlesbrovgn w Anglji w ykonała jako przedsiębiorca 
roboty przy budowie tego mostu, podobnież jak i mostu w Sydneju.

3. Engineering N ew s Record Nr. 2 — 9 stycznia 1936 r. Most w i­
szący bez zakotwień w przyczółkach  (art, H, M u l l i n s a  4 /2 str. -|- 8 fot. 

+  1 rys.).
W przeciągu ostatnich 20 lat wybudowano zarówno w Europie jak

i w Stanach Zjednoczonych A. P.. cały szereg mostów wiszących, nie posia­
dających zakotwień zew nętrznych, lecz z przejęciem  sił poziomych przez 
specjalne sztywne dźwigary poziome na całej długości mostu i posiadające 
połączenie z kablam i lub łańcucham i w obu swych końcach.

Mosty w iszące tego typu nazywamy mostami w iszącem i bez zakotwień
zewnętrznych.
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Pierwszy most tego typu, jak się zdaje, wykonał w Europie austrjacki 
inżynier Józef Langer, stosując go na linji kolejowej Franciszka Józefa 
w r, 1870.

W Niemczech wykonano most wiszący tego typu po raz pierwszy w roku 
1899 w Lubece nad kanałem  „Elbe-Trave-Kanal".

W tym mościo jednak zam iast kabli zastosowano przęsło o rozpiętości 
157,75 stóp =  42,01™ ze sztywnym nitowanym pasem górnym o kształcie w i­
szącej liny lub też zwisającego łańcucha.

W r. 1915 wykonano w Niemczech na Renie pomiędzy Kolonją a Deutz 
według tego typu most wiszący z przęsłem  środkowem o rozpiętości 605,18 
st, ang. =  'Z' 184.64™ i z pasem górnym w postaci łańcucha ogniw z prze­
gubami w w ęzłach i z dźwigarem usztywniającym w postaci trzyprzęsłowej 
belki o rozpiętościach:

302.59' +  605.18' — 302,59' =  92,3™ +  184.6™ +  92.3™.
W roku 1929 wybudowano również w Kolonji według tegoż typu most 

wiszący na Renie, t, zw. Kóln-Miilheim Rhein-Briicke z przęsłem środkowem
o rozpiętości 1.033,46 st, ang, W tym wypadku pas górny składał się z łań ­
cucha z ogniw, połączonych przegubami, a dźwigar usztywniający był bla- 
chownicą, w postaci belki ciągłej o rozpiętościach:

298.65' +  1.033.46' +  298,65' =  91,06™ +  315,20™ - f  91.09™.
Słupy, podtrzymujące łańcuchy, wykonano w tym w ypadku w postaci 

ramy z przegubam i na dole,
W roku 1934 wykonano według tegoż systemu most wiszący na rzece 

Sawie pomiędzy Belgradem a Zemunem. Środkowe przęsło tego mostu ma 
rozpiętość 8 5 7 .3 1 '=  261,2™, a dw a bocżne po 2 4 6 .0 7 '=  75.1™.

Pas górny wykonano w tym w ypadku z lin stalowych, a dźw igar uszty­
wniający jest blachow nicą trójprzęsłow ą typu wspomnianego.

W roku 1928 wykonano w Japonji na rzece Sum ida  w Tokjo most 
w iszący tegoż typu z przęsłem  środkowem o rozpiętości 300' =  91,5™. Boczne 
przęsła tego mostu mają rozpiętość po 150' — 45.75™. Górny pas składa się 
z ogniw w postaci łańcucha, a dźw igar usztywniający jest w tym wypadku 
trzyprzęsłowym dźwigarem z pełnej blachy,

W Stanach Zjednoczonych istnieje kilka mostów w iszących tego typu, 
a m ianowicie aż trzy mosty w Pittsburghu  na rzece A llegheny, wykonane od­
powiednio w latach 1926, 1927 i 1928.

Są to mosty z przęsłam i środkowemi o rozpiętościach odpowiednio:
1) 442.08' =  ^  134.8™
2) 430.00' =  131.1™
3) 430.00' =  i/i 131.8™.

W szystkie te mosty posiadają górny pas w postaci łańcucha z ogniw 
z płaskiego żelaza i dźwigar usztywniający w postaci ciągłej belki (blacho- 
wnicy).

Zaznaczyć należy, że mosty tego typu posiadają podane w artykule, do 
którego odsyłamy czytelnika, dużo zalet, lecz nie są pozbaw ione i w ielu wad 
specjalnie w w ypadkach, gdy budujemy most na rzece, gdzie się zdarzają jak 
na W iśle częste i nieoczekiw ane powodzie, gdyż wymagają one stałych rusz­
towań w korycie rzeki podczas montażu.

12



— 308 —

4, Verkehrstechnik Nr. 1 — 5 stycznia 1936 r. Budowa mostu: „Da- 
venport Bridge" na rzece M ississippi (5 str, 8 fot. -(- 3 rys).

18 listopada 1935 r. otwarto dla ruchu nowy most drogowy, t. zw. 
„Davenport Bridge" na rzece Mississippi. Most ten przecina rzekę M ississippi 
w miejscu, gdzie w środku koryta rzeki mamy zatapianą podczas powodzi wyspę. 
Północna część tego mostu zaw iera wiszący most ze środkowem przęsłem o rozpię­
tości 740 stóp =  «/> 225.7 m. Południowa część tego moitu składa się z dwóch 
ciągłych trzyprzęsłowych przęseł kratowych, opartych na siedmiu fila­
rach, Rozpiętości tych przęseł są jednakow e i wynoszą po 222 stopy=67.1 m.

Chociaż most ten nazywa się mostem Davenport, jednak południowy 
koniec tego mostu w ypada w miejscowości Moline (w S tanie Illinois), a pó ł­
nocny — w miejscowości B ettendorf (w Stanie Owa). Miasto Dauenport znaj­
duje się o 3 m ile angielskie ('Jn 5 kilometrów) poniżej miejscowości Betten- 
dori. Most ten jest mostem dochodowym (pojazdy korzystające z mostu 
opłacają specjalne myto) i jezdnia tego mostu — o szerokości 20 stóp =  
6,10 m — przeznaczona jest dla dwóch szeregów pojazdów. Na południowym 
końcu mostu jezdnia rozszerza się odpowiednio, by na niej mogła się zm ie­
ścić budka dla urzędnika, któremu kierowcy samochodów opłacają myto. 
Most ten był finansowany przez t. zw, „The Public W orks A dm inistration"  
(Administracja Robót Publicznych) kosztem około 1.500.000 dolarów),

Przy wykonywaniu ustroju niosącego mostu osiągnięto znaczną oszczę­
dność dzięki zastosowaniu stali krzemowej i belek w alcowanych o szerokich 
półkach.

Przy konstruowaniu w ież przęsła wiszącego zwrócono specjalną uwagę, 
by w ieże te miały wygląd estetyczny. Słupy wież, podtrzymujących kable, 
z lin stalowych, wykonano jako pręty stalowe zamocowane w swych obsa­
dach, Każdy z dwóch kabli składa się z 31 lin o średnicy '/» "  =  27" mm
i 6 lin o średnicy po 1 " = 2 5  mm.

Ze szczegółów konstrukcyjnych mostu zasługuje na specjalne zazna­
czenie wykonanie wszystkich jedenastu filarów rzecznych zapomocą kesonów 
pneumatycznych, chociaż głębokość wody nie p rzekraczała 20 stóp =  ^  6.10 
mm i podłoże rzeki było skaliste.

W ieże wiszącego przęsła oraz dźwigary sztywności były montowane 
zapomocą specjalnego żelaznego kranu, typu „derrick". ustawionego na pon­
tonach; kran ten 100' =  31.05 wysokości był przesuwany w m iarę potrzeby 
z miejsca na miejsce,

Dla opuszczania kesonów posługiwano się parą pontonów i odpowie- 
dniemi rusztowaniam i drewnianem i, umożliwiającemi podniesienie do góry 
przewiezionego na w łaściwe miejsce gotowego kesonu i opuszczenie go na 
dno rzeki.

Pontony posiadały odpowiednie obciążenie w postaci przeciw w ag u ła ­
tw iających podnoszenie z każdego pontonu ciężarów po 40 tonn.

Przy opuszczaniu kesonów stosowano, oprócz zwykłych metod usuw a­
nia gruntu, również i eżektor. Pomost składał się z w alcowanych belek po­
przecznych i podłużnych, które podtrzymywało płytę żelbetową jezdni o gru­
bości 7 "  = ^ > 1 7  5 cm.
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Chodnik o szerokości 4 '/ i ' =  1.32 ra wykonano z jednej tylko strony 
jezdni. Betonowanie płyty jezdni na przęśle wiszącera wykonywano sekcjami 
po 100' =  30.5 m długości i 10' =  ^  3.05 m szerokości w szachownicę, by 
możliwie zredukow ać do minimum ugięcia w ierzchołków  wież i nierów no­
m ierne odkształcenia dźwigarów usztywniających. Przęsła z dźw igaram i w po­
staci kratowych belek trójprzęsłowych montowano ze specjalnem  zastosowa­
niem przenośnej ramy oporowej w postaci sześciu stalowych słupów, jak to 
uwidoczniono na fotografji dołączonej do artykułu.

Projekt mostu w ykonała firma: „Modjeski, M asters and Case" z F ila- 
delfji. wykonanie przęseł mostu oraz montażu były prow adzone pod kontrolą 
techniczną tejże firmy.

5. V erkehrstechnische W oche Nr. 5 - 2 9  stycznia 1936 r. M ost 
kolejowo-drogowy nad cieśniną Storstroem  w Danji. Art. inż. radcy kolejo­
wego B 1 a n c k a z Królewca (5 str. 4 rys. -f- 10 fotogr.).

Duńskie koleje państwowe, które zwróciły na siebie uwagę całego 
świata technicznego przez budowę dopiero co wykończonego mostu kolejowo- 
drogowego nad cieśniną M ały Bełt. budują w chwili obecnej most kolejowo- 
drogowy nad cieśniną morską Storstroem  pomiędzy wyspami Falster i Seeland.

Po wykończeniu tego mostu można będzie jeździć koleją i sam ocho­
dami bez przesiadania się na szlaku pomiędzy G jedser i Kopenhagą.

Chociaż most ten śm iałością swego projektu i oryginalnością w ykona­
nia robót nie może dorównać mostowi nad M ałym  Bełtem, jednak projekt 
tego mostu kolejowo-drogowego i metody wykonania robót zasługują na spe­
cjalną uwagę inżynierów, interesujących się postępami w technice budowy 
nowoczesnych w ielkich mostów.

N astępujące dane porów nawcze mostów nad Małym Bełtem i nad c ie­
śniną Storstroem  charakteryzują te dwa w ybitnie nowoczosne mosty:

M o s t y  
nad Małym nad cieśniną 

Bełtem Storstroem  
N ajwiększa głębokość wody , 40.00[m 14.00 m 
W olna wysokość, pozostawio­

na pod dźwigarami dla że­
glugi ..................... .....  . , . 33,00 m 26.00 m

Wysokość filarów od podstawy 
fundamentu aż do ciosów
o p o r o w y c h ........................... 72.00 m 40,00 m

Największa rozpiętość pomię­
dzy f i l a r a m i ........................... 220.00 m 137,70 m

Całkowita długość mostu . . 1177,80m (ztegoprzęsła żelazne825m) 3211.00m 
Ciężar stali w przęsłach mostu. 13.000 T 20.000 t
Ilość betonu ...........................  100.000 m3 110.000 m3

Most nad cieśniną Storstroem  ma posiadać jeden tor kolejowy, jezdnię 
drogową o szerokości 5.60 m oraz jednostronny chodnik o szerokości 3 00 m. 
Największa głębokość wody wynosi 14,0 m. W ahania poziomu wody są bar­
dzo nieznaczne.
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Dno morskie w tem miejscu składa się z dyluwjum i z moren. Pod 
temi warstwami mamy glinę, a głębiej jeszcze kredę.

Most składa się z trzech przęseł, przeznaczonych dla żeglugi i z ca łe­
go szeregu bocznych przęseł z obu stron tych przęseł. Przęsła, przeznaczone 
dla żeglugi, mają następujące rozpiętości: 103,91 m +  137.77 m 103.91 m. 
Przęsła boczne mają naprzem ian rozpiętości po 57,79 m i 62.23.

Po opracow aniu całego szeregu alternatyw  obrano dla trzech przęseł, 
zarezerwowanych dla żeglugi, dźwigary z jazdą dołem w postaci blachownie, 
o wysokości 3,70 m z podłużnym stykiem na połowie wysokości, usztywnio­
nych górnym łukiem  z pełnej blachy.

Przęsła boczne posiadają dźwigary (z jazdą górą) w postaci blachownie 
ze wspornikami,

Dźwigary zawieszone w postaci blachownie, w ypadają w przęsłach 
o rozpiętości po 62.23 m.

Przekroje każdego z dźwigarów posiadają jedną ściankę pionową, Od­
stęp pomiędzy dźw igaram i głównemi wynosi w przęsłach, przeznaczonych dla 
żeglugi, po 12 m, a w przęsłach bocznych po 7.315 m.

W przęsłach bocznych tor kolejowy i jezdnia drogowa spoczywają na 
podłużnych belkach płycie żelbetowej,

Bardzo oryginalną metodę zastosowano przy budowie 49 filarów  tego
mostu.

Wykonano specjalne dwa pontony stalowe, w postaci jakby portowych 
doków okrętowych, wyposażonych w odpowiednie maszyny i komory, kolejno 
w ypełniane wodą lub też opróżniane z wypełniającej je wody. W ewnętrzne 
ścianki tych pontonów odpow iadają wymiarom muru filarów.

Pontony te są ustawione na uprzednio wbitych w dno morskie palach 
przez odpowiednie zatapianie komór pontonów wodą.

Na obwodzie pontonów wiszą szpuntpalowe stalowe ściany systemu 
Kruppa. Ściany te są w bijane w grunt zapomocą pneumatycznych taranów  
amerykańskiego systemu, t. zw. „Terryhatnmer".

Po w biciu ścian szpuntpalowych w grunt następuje uszczelnienie przerw  
pomiędzy ścianam i zewnętrznem i pontonów a szpuntpalam i, uszczelnienie to 
jest wykonywane przez nurków,

W zależności od głębokości wody i od jej dopływu następuje wyjmo­
w anie gruntu na sucho lub też pod wodą, po uprzedniem rozluźnieniu gruntu 
zapomocą podwodnych bagrów.

Przy betonowaniu pod wodą są stosowane specjalne zdejmowane ściany 
rozdzielcze, dzielące na sekcje fundament filarów. Podział na sekcje wyko­
nano w ten sposób, że rury, doprow adzające beton pod wodę, są jedynie pod­
noszone do góry, bez potrzeby ich przesuwania w planie.

Mur fundamentu, wykonywany pod osłoną zatapianych pontonów, jest 
wyprowadzony do wysokości 2,50 m poniżej wody, by umożliwić, po usunięciu 
wodnego balastu z komór pontonu, przeniesienie go w pław  do następnego 
filara, po uprzedniem podniesieniu pontonu zapomocą pras hydraulicznych.

Dla górnej części filarów  są wykonywane specjalne komorowe (puste 
w ewnątrz) skrzynie z żelazo-betonu. które są przewożone na pontonach
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z brzegu na miejsce swego przeznaczenia, gdzie są ustaw iane na uprzednio 
wykończonych fundam entach. W ykonanie górnej części filarów  (ponad po­
ziomem wody) nie przedstaw ia specjalnych trudności, z zastosowaniem jednak 
ślizgowych szalowań ze stali.

N iektóre fundamenty filarów są wykonywane w grodzach ze stalowych 
ścian szpuntpalowych, z zastosowaniem rozporek żelbetowych z szybko tw ar­
dniejącego cementu.

Poszczególne części dźwigarów stalowych są dostarczane drogą morską 
do portu, w którym koncentruje się wykonanie robót budow lanych tego mo­
stu. Do ustaw ienia na miejsce przęseł stalowych zastosowano gigantyczny 
kran pływ ający (dwuramowy), przewożony z miejsca na miejsce na dwóch 
pontonach. Kran ten podnosi nasuniętą na pontony gotową połowę przęsła 
(składającą się z dwóch dźwigarów i ze znitowanym szkieletem  pomostu 
w raz z odpowiedniem i tężnikami) i przewozi do odpowiedniego m iejsca po­
między filaram i ustaw iając ją, po podniesieniu z pontonów, na filarze i środ- 
kowem czasowem rusztowaniu. Imponujący widok przedstaw iają zdjęcia Nr. 
9 i Nr, 10, dołączone do artykułu i ilustrujące przebieg podnoszenia z pon­
tonów połowy przęsła P /2 X  137.77 =  68.885J w postaci blachownicy wraz 
z gotowym pomostem, oraz następną fazę opuszczania tej części na wykoń­
czony filar i czasową drew nianą kratow ą podporę w środku przęsła.

Po połączeniu dwóch części przęsła z dźwigaram i, w postaci blacho­
wnie, w jedną całość, zmontowano na niem górne łuki usztywniające, jak to 
ilustruje fotografja Nr, 12, dołączona do tego niezm iernie interesującego a r­
tykułu.

P rzyczółek wykonano na wiosnę 1934 r, W chwili obecnej (styczeń 
1936) są w wykonaniu poszczególne filary,

Most ma być całkow icie wykończony w roku 1937.

Roboty przy budowie tego mostu wykonuje znana firma angielska: 
„Dorman , Long and Co", która projektow ała i budow ała most przez zatokę 
morską w Sydney  w Austrji.

Roboty betonow e wykonuje duńska firma „Chrisłiani N ielsen".

XIV. Kongresy, zjazdy drogowe, w y staw y , sprawozdania 
i konkursy.

1. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 5 — 29 stycznia 1936. 
50 lat samochodu.

Na wystawie międzynarodowej samochodów i motocykli, którą zorga­
nizow ano w Berlinie  od 15 lutego do 1 m arca b. r„ wystawiono w specjal- 
nem stoisku pierwszy samochód na świecie, na który uzyskał patent 29 stycz- 
nią 1886 r, niem iecki w ynalazca Carl Benz.

Daimler i B enz  doszli zupełnie niezależnie jeden od drugiego do wy­
nalezienia tak w ażnego środka komunikacyjnego, jakim jest w chwili obecnej 
samochód, Daimler, który opatentował 18 grudnia 1883 r. szybkobieżny
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motor spalinowy, zgłostł 29 sierpnia 1885 r. do opatentow ania pierwszy na 
św iecie motocykl.

Carl Betiz, po dokonaniu w ielu udanych próbnych jazd, w swej fabryce 
motorów w m. H o t w Bawarji, na skonstruowanym przez siebie samochodzie 
objechał w dn, 3 lipca 1885 r. t. z w. Ringstrasse w M anheim.

Dzień opatentowania swego wynalazku Carl B enz  nazw ał „dniem uro­
dzin samochodu".

W obec tego, 29 stycznia 1935 roku wypadł 50-letni jubileusz istnienia 
samochodów pomysłu B enz'a .

W opisie patentowym Nr. 37435, który w raz z rysunkiem  podaje ten 
artykuł, nazwano samochód „pojazdem z napędem w postaci motoru ga­
zowego”.

XVI. Różne.

1. Le Genie Civil Ni-. 26, — 28 grudnia 1935 r. Autostrada dla sa­
mochodów ciężarowych na odcinku Genua — Serraualle. ( l ' / 2 str, -f- 3 rys.).

Miasto Genua znajduje się u podnóża Apenin liguryjskich, dzięki cze­
mu ma ogromnie utrudnione połączenie komunikacyjne z doliną rzeki Po.

Pierwsza droga kołowa w tym kierunku została wykończona w r, 1931. 
Droga ta posiada szerokość zaledwie 6 metrów, i w dodatku szerokość ta 
została znacznie zwężona w wielu miejscach, gdzie droga przecina liczne 
wsie i osiedla. Trasa tej drogi zaw iera łuki, niejednokrotnie naw et serpen­
tyny, o prom ieniu 14 metrów, a spadek podłużny dosięga w niektórych m iej­
scach 9%. Dwie linje kolejowe, przecinające masyw górski Apenin, wybu­
dowane w latach 1868 i 1889, posiadają trasę bardzo zbliżoną do trasy wy­
żej wymienionej drogi kołowej. Jedna z tych linij kolejowych została zelek­
tryfikow ana jeszcze przed wojną, co pozwoliło na zw iększenie zdolności prze­
wozowej z 700 do 3.000 wagonów na dobę.

W ostatnich czasach opracowano projekt nowej linji kolejowej do G e­
nui z tunelem o długości 15967 metrów, która miała stworzyć nowe możli­
wości komunikacyjne w kierunku do i od portu w Genui. Jednakże wciąż 
w zrastająca intensywność ciężarowych przewozów samochodowych wpłynęła 
na zaniechanie tego projektu a na budowę natomiast autostrady dla sam o­
chodów ciężarowych. A utostradę tę otwarto dla ruchu 29 października 1935 
roku. A utostrada ta, o długości 50 kilometrów, łączy port w Genui z m ia­
stem Serravalle, skąd prow adzą istniejące drogi jedna do Turynu a druga do 
Medjolanu, Nowa autostrada ma trasę wzdłuż doliny rzeki P olcever'a  a na­
stępnie wzdłuż jej dopływu Scrivia  i dochodzi do przełęczy D ei Giovi. gdzie 
masyw górski A peniński łączy się z masywem górskim A lp  na 372 metrach 
ponad poziomem morza. Pod przełęczą Dei Giovi nowa autostrada przecho­
dzi tunelem w dolinę rzeki Scrioia wzdłuż której kieruje się dalej na wschóh 
aż do m iasta Serraualle.

Szerokość autostrady wynosi 18 metrów, z czego na w łaściwą naw ierz­
chnię jezdni w ypada 9 metrów. Jezdnię podzielono na trzy strefy po 3 me­
try szerokości.
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Dwie strefy są przeznaczone dla jednego kierunku ruchu, trzecia dla 
odwrotnego, gdyż większość samochodów ciężarowych kieruje się do Genui 
rano i w raca stam tąd popołudniu.

Najmniejsze prom ienie trasy wynoszą 100 metrów. Spadki najw iększe 
nie przekraczają 4%. W odstępach w przybliżeniu co 2 kilom etry wykonano 
rozszerzenia autostrady — o długości 30 metrów i o szerokości 3,50 metra, 
by umożliwić postój samochodów w razie ich uszkodzenia lub konieczności 
napraw y. Jedenaście posterunków, połączonych ze sobą telefonam i, um iesz­
czono na całej długości (50 km) autostrady.

Obok Genui autostrada posiada ślim ak helikoidalny o prom ieniu 50 
metrów.

Na całym szlaku autostrady wykonano: 10 mostów ponad rzekam i, 315 
przepustów, 27 kilometrów murów oporowych i 4 w iadukty i oprócz tego 11 
tuneli o długości łącznej 2.868 metrów. Długość odcinków  trasy na łukach 
wynosi 21 kilometrów, z czego 250 o promieniu 125 metrów i 20 o prom ie­
niu 100 metrów. W iększe mosty wykonano również z żelbetu, jak i mosty 
mniejsze, Najdłuższy tunel wynosi 892 metry. W szystkie tunele, oprócz jed ­
nego tylko bardzo krótkiego, w ypadają na trasie prostej, wobec czego nie 
zainstalowano w nich specjalnych w entylatorów  do przew ietrzenia.

Jednak  tunele dłuższe posiadają kanały w entylacyjne, pozw alające 
w razie potrzeby na zainstalowanie w entylatorów m echanicznych.

Spadek poprzeczny naw ierzchni jezdni wynosi 1/100.
W obrębie tuneli, mostów i w iaduktów, których łączna długość wyno­

si 6,5 kilometra, zastosowano naw ierzchnię w postaci płyt z betonu — 3 m e­
try szerokich i o długości od 4 do 6 metrów i o grubości 16 centymetrów.

Na pozostałej długości 43,5 kilometrów, na nasypach, zastosowano n a ­
wierzchnię z tłucznia, poddanego wałowaniu, o grubości 0,20 m na podłożu
o grubości 0,10 m z piasku i na w arstw ie 0,15 m żwiru, poddanego wałowaniu.

Górna warstwa naw ierzchni jezdni składa się z w arstwy bitumicznej 
lub asfaltowej, pokrytej drobnym żwirem, dzięki czemu naw et podczas w il­
gotnej pogody pojazdy nie są narażone na poślizg.

W nocy autostrada jest intensywnie ośw ietlana latarniam i z zastosowa­
niem pary sodu.

Koszt budowy autostrady wyniósł 211 milj. lirów.
Liczyć należy, że intensywność ruchu samochodów ciężarowych p rze­

kroczy w krótce 1.000 pojazdów na dobę,

2. Roads and Road Construction -  Nr. 156 — 2 grudnia 1935 roku. 
Nowe drogi w Palestynie.

Projekt budowy okólnej drogi naokoło Jerozolimy, której realizację 
omawiano już w przeciągu kilku ostatnich lat, został ostatecznie oficjalnie 
zatwierdzony przez rząd, który pokryje w iększą część kosztów jego w ykona­
nia. Droga ta ma mieć szerokość 30 metrów i poza jezdnią drogową będą 
na niej ułożone i tory kolejowe. W środku drogi ma być zasadzony szereg 
dekoracyjnych drzew, by przyczynić się do nadania tej turystycznej drodze 
bardziej estetycznego wyglądu.
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Miasto Tel-Aviv  przeznaczyło sumę ŁP. 40.000 (w przybliż, 1.000.000 
złotych) na roboty publiczne, których program obejmuje budowę szeregu no­
wych dróg i ulic.

3. Roads And Road Construction. Nr, 156 — 2 grudnia 1935 r. B u ­
dowa dróg i mostów w Argentynie.

W październiku 1935 r. zorganizowano w Buenos A ires  specjalny 
..Dzień poświęcony propagandzie budowy dróg", i w dniu tym rozpoczęto re ­
alizację całego szeregu dróg na obszarze całej Argentyny,

Na placu „Skwer K ongres"  w stolicy uroczyście wkopano słup kilo­
metrowy, który ma być punktem  centralnym, do którego zbiegać się będzie 
rozszerzona sieć drogowa całego państwa. Podczas tej ceremonji M inister 
Robót Publicznych zaznaczył, że w okresie od roku 1932 do chwili obecnej 
(październik 1935 r.) wydano niemniej niż 80.000.000 pesos (300 miljonów 
złotych), na drogi państwowe w Argentynie. Droga z Buenos Aires do m ia­
sta Cordoba, o długości 780 kilometrów wybudowana kosztem 40,000.000 pe­
sos ma być otw arta dla ruchu za rok. Droga ze stolicy do Mar del Plata 
została już wykończona, prowadzone są również roboty na odcinku drogi, 
stanowiącym  przedłużenie wyżej wymienionej drogi do B ahia Blanca. Bu­
dowa drogi z Posados do Guazu  udostępni w krótce turystom zwiedzanie 
słynnych ze swej piękności wodospadów, Będzie wykonana również droga 
w obrębie lasów prowincji Chaco oraz droga z Salta  do Tutuy  wzdłuż naj­
bardziej malowniczych dolin przedgórza przed Andam i. Będzie również w y­
konana budowa całego szeregu dróg na południu, co przyczyni się do oży­
wienia życia gospodarczego i do rozwoju turystyki.

Prezes Komitetu Budowy dróg państwowych w swej przem owie — 
podczas wyżej wspomnianej uroczystej ceremonji zaznaczył, że Argentyna po­
siada już w chwili obecnej 50.000 kilometrów dróg, z których można korzy­
stać przez okrągły rok, niezależnie od pogody i warunków atmosferycznych.

Zarządy drogowe centralny i poszczególnych prowincyj budują obecnie
20,000 kilometrów dróg zwykłych (bez twardej nawierzchni) w raz z 3.000 k i­
lometrów dróg z naw ierzchnią betonową lub z kostki kamiennej; te nowo­
czesne drogi z ulepszoną naw ierzchnią będą przew ażnie przecinały inne dro­
gi komunikacyjne w różnych poziomach. Spowoduje to konieczność budowy 
około 1.000 mostów, o ogólnej długości 30.000 metrów. Zaznaczono, że wy­
konanie tych robót postępuje w tempie, przewidzianym w programie, i w ro­
ku (1935) wykonano 72 mosty oraz 157 odcinków drogowych, już przekaza­
nych dla ruchu pojazdów.

Argentyński Komitet Budowy dróg zamierza w najbliższej przyszłości 
ogłosić przetarg (z konkursem) na jeden z największych mostów drogowych, 
który ma być wykonany na rzece Riachuelo w południowej dzielnicy por­
tu stolicy.

By nie przeszkadzać żegludze dźwigary mostu mają być wzniesione
o 21 metrów ponad poziom wód normalnych. Pozwoli to 9,78$ statków 
przejeżdżać stale pod mostem. Jednak  dźw igary jednego z przęseł będą się 
podnosiły na wysokość 43 metrów, by umożliwić przejazd pod mottem i naj­
wyższym statkom. Przerw a w ruchu samochodowym nie będzie wynosiła
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więcej niż 10 minut podczas podnoszenia przęsła zwodzonego; przewidziano 
również, że przęsło będzie podnoszone w przeciągu doby najwyżej 10 razy.

Wobec dużego wzniesienia jezdni mostu ponad otaczającym  terenem 
niczbędnem będzie wykonanie długiego w iaduktu dojazdowego lub spiralne­
go wjazdu na most, w postaci wieży lub też ślimaka.

Dla ruchu kołowego pojazdów zwykłych (nie motorowych) będzie prze­
w idziana na moście niezależna jezdnia, zawieszona pod jezdnią, przeznaczo­
ną dla samochodów. Dla pieszych będą urządzone schody ruchome.

Koszt robót wyniesie około 5.000.000 pesos (19 miljonów zł.), i wyko­
nanie tych robót zajmie 2'/a lat.

Przetarg na wykonanie mostu będzie podzielony na trzy grupy robót, 
Pierwsza grupa robót obejmie konstrukcję m etalow ą przęseł stalowych, insta­
lacje elektro-m echaniczne i przęsło zwodzone, druga — dojazdy, które mają 
być wykonane w postaci w iaduktów żelazo-betonowych, trzec ia  — schody 
ruchome dla pieszych, ośw ietlenie oraz urządzenia sygnalizacyjne.

Taki podział robót przy ogłoszeniu przetargu pozwoli w yspecjalizo­
wanym firmom złożyć niezależne oferty na wykonanie poszczególnych ro­
bót i dostaw.

4. Die B etonstrasse Nr. 1. — styczeń 1936 roku, Budowa dróg 
w Turcji.

Zarząd miejski m. Istam buł (dawniejszy Konstantynopol) zdecydow ał na 
przyszłość stosować na nowych ulicach w obrębie m iasta naw ierzchnie z be­
tonu, gdyż ten typ naw ierzchni został uznany za najbardziej odpowiedni dla 
miejscowych warunków.

Zaznaczyć należy, że wogóle w Turcji, od roku 1931, gdy została 
wprowadzona nowa ustawa miejska, wybudowano do chw ili obecnej około 
2380 kilometrów nowych ulic oraz 1471 mostów. Za najważniejszy punkt 
obecnie wykonywanego programu budowy dróg jest uw ażana budowa dróg, 
które mają połączyć wschodnią prow incję Anatolję, z prowincjami central- 
nemi i zachodniemi. W roku obecnym ma być również wykonana droga 
z Trapezundu  do granicy Iranu (Persji), Wobec tego że droga ta ma ode­
grać dużą rolę w handlu tranzytowym pomiędzy Turcją  a Persją  ma ona 
być wyposażona w ciężką naw ierzchnię z przeznaczeniem  dla ruchu samo­
chodów ciężarowych i osobowych,

W ostatnich 12 latach — wybudowano w Turcji sieć nowych dróg.
o długości 9.600 kilometrów, z dużą ilością mostów. W latach 11 i 12 re ­
publiki tureckiej wykonano 21 dużych mostów betonowych i żelbetowych.

W chwili obecnej prowadzone są roboty przy budowie ośmiu (8) du­
żych mostów żelbetowych, które mają być wykończone w najbliższej przy­
szłości.

5. Der Strassenbau Nr. 24. — 15 grudnia 1935 r. Stan robót przy  
budowie autostrad w Niemczech (na koniec października 1935 r.).

Świeżo otwarto dla ruchu — 61 km.
Ogółem otwarto dla ruchu — 108 „
Rozpoczęto budowę — 129 „
Ogółem w wykonaniu — 1768 „
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Stan zatrudnienia u przedsiębiorców  — 96,749 (wobec 109431 we 
wrześniu).

Ilość dniówek u przedsiębiorców  — 2.501.134 (wobec 33,063.259 od po­
czątku robót),

Otworów w iertniczych wykonano — 1.079 (wobec 39,300 od począt­
ku robót).

W ykarczowano — m2 593,769 (wobec 24.690.510 od pocz, robót).
Wykopów w gruncie macierzystym mł 2.208,575 (wobec 60,300.426 od 

początku robót).

Robót ziemnych, łącznie z wykopami w skalistym gruncie oraz przy 
wykonaniu fundamentów m3 — 3.279.934 (wobec 91.920.466 od pocz. robót).

Dostarczono konstrukcyj stalowych t, — 5,976 (wobec 54,317 od po­
czątku robót),

Dostarczono stali (dla żelbetu, ścian szpuntpalowych i t, p.) t. — 4.031 
(wobec 81.015 od pocz, robót),

Wykonano betonu i żelazobetonu m! — 128,510 (wobec 1.675.006 od 
pocz. robót.

Wykonano naw ierzchni betonowych m2 — 810.950 (wobec 5.002,465 
od początku robót),

Wykonano naw ierzchni asfaltowych m2 — 15.879 (wobec 249.260 od 
początku roku).

Wykonano naw ierzchni z kostki kamiennej m2 — 14.505 (wobec 129,745 
od początku robót).

Zaksięgowano buchalteryjnie w przeciągu października 1935 r, w ydat­
ków na sumę 54,1 milj, RM.

Z tego w ypada na:
a) wywłaszczenie gruntów — 1,3 milj. RM,
b) administrację, frachty i oprocentowanie — 7,2 milj, RM.
c) roboty, wykonane przez przedsiębiorców  — 45,6 „ „

Ogółem zaksięgowano od początku robót aż do końca października 
1935 r. wydatków na sumę — 601,7 milj, RM,

Z tego na:
a) wywłaszczenie gruntów — 43,6 milj. RM.
b) administrację, frachty i oprocentowanie — 74,9 milj. RM.
c) roboty przedsiębiorców  483,2 milj. RM.
Zarząd

W październiku 1935 r. (w naw iasach we wrześniu 1935 r.).
1.106 (1,072) — urzędników 
3,486 (3.422) — sił pomocniczych 
1.648 (1.596) — robotników.

Razem: 6.240 (6,090) osób

Doliczając robotników, zatrudnionych u przedsiębiorców, otrzymamy, 
że stan zatrudnienia wynosił — 102,989 osób w październiku, wobec 112,521 
osób we wrześniu.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZĄDU 
STOWARZYSZENIA CZŁONKÓW POLSKICH KONGRESÓW

DROGOWYCH.

Na dzień 1 marca 1936 r. Stowarzyszenie liczyło 327 
członków; zwyczajnych 324 i wspierających 3; w tem osób fi­
zycznych 193 i osób zbiorowych 134.

Pozostałość gotów ki na dzień 1 .II. 1935 r. 18460 zł. 19 gr.
W płynęło w  lutym 1936 r..................... .....  . 1684 „ 55 „

Razem . . 20144 zł. 74 gr.
W ydano w lutym  1936 r. . . .  . . . 148 „ 75 „

Pozostaje na dzień 1 marca 1935 r. . . 19995 zł. 99 gr. 
(w P. K. O. —  8625 zł. 36 gr., Polskim  Banku K om unalnym —  
11140 zł. — gr. i u sk a rb n ik a — 230 zł. 63 gr.).

PRZYSTĄPILI DO STOWARZYSZENIA W LUTYM 1936 R.

B. Cz ł onkowi e zw ycza jn i.

b) o s o b y  f i z y c z n e

75. Filippoto W ładysław, technik— Garwolin, ul. Polska 16.
37. Karłowski Stanisław, inżynier —  W arszaw a, K oszy­

kowa 23 m. 5.
39. Kessel Ewald, inżynier — ' Warszawa, Elektoralna 

22 m. 6/8.
35. Kłyszyński Jan, inżynier —  Włochy, Żeromskiego 39.
64. Lebda Edward, inżynier —  K atow ice, ul. W ojew ódz­

ka 23 m. 3.
33. Marzyński Dawid, inżynier —- Warszawa, Chłodna 8 

m. 15.
23. Olszewski Bogusław, inżynier —  G rodzisk M azow,, 

Pow. Zarz. Drog.
47. Sompoliński Mardocheusz, inż. —  Warszawa, Filtro­

wa 57, Kierown. Przeb. dróg.
57. Sorokowski Paweł, inżynier —  W arszaw a, K oszyko­

w a 70 m. 22.
49. uibrych W ładysław, inżynier —  W arszaw a, Hor­

tensji 3 m. 51.



67. Zahaczewski Józef, inżynier — K atow ice, P iłsudskie­
go 47.

Prezes (— ) M. N estorow icz 
Skarbnik (— ) J. Skórski

SPR A W O ZD A N IE PREZYDJUM  ZARZĄDU  
STOW ARZYSZENIA CZŁONKÓW  POLSKICH K O NG RESÓ W

DROGOWYCH.

Na dzień  1 kw ietnia 1936 r. Stow arzyszenie liczyło 329 
członków; zw yczajnych 326 i w spierających 3; w tem osób fi­
zycznych 195 i osób zbiorow ych 134.

Pozostałość gotów ki na dzień 1 .III. 1936 r. 19995 zł, 99 gr.
W płynęło w  marcu 1936 r. . . . . 980 „ 15 „

Razem  . . 20976 zł. 14 gr.

W ydano w marcu 1936 r...................... .....  . 1072 „ 52 „

Pozostaje na dzień  1 kw ietnia 1936 r. . 19903 zł. 62 gr. 
(w P. K. O. — 1705 zł. 51 gr., Polskim  Banku K om unalnym —  
18151 zł. 40 gr. i u skarbnika — 46 zł. 71 gr.).

PRZYSTĄPILI DO STO W ARZYSZENIA W  M ARCU 1936 R.

B. C złonkow ie zw yczajn i.

b) o s o b y  f i z y c z n e

87. Krupski Tadeusz, inżynier —  Dąbrowa Górnicza,
1 Maja 1 m. 4.

79. Tarnowski W acław, inżynier — Lubień k/M yślenic, 
Państw. Kierown. przebudow y drogi.

Prezes (— ) M. N estorow icz  
Skarbnik (— ) J. Skórski

SPRAW O ZDANIE K A SO W E KURATORJUM  FUNDACJI 
STY PEN D JA LN EJ IMIENIA PROF. M. W . NESTOROW ICZA

Na dzień 1 lutego 1936 r. fundusz sty- 
pendjalny wynosił:

a) obligacjam i 1% państw ow ej pożyczki sta­
bilizacyjnej .......................................................................  4200 dolarów
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b) g o t ó w k ą ............................................................ 2282 zł. 05 gr.
W  lutym  w ydatków  i w pływ ów  nie było, 

w obec czego na dzień 1 marca 1935 r. fundusz 
stypendjalny wynosi:

a) obligacjam i 1% państw ow ej pożyczki sta­
bilizacyjnej .............................................................................  4200 dolarów

b) g o t ó w k ą ...........................................................  2282 zł. 05 gr.
(K siążeczka wkładkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zł. 17 gr., książeczka oszczędnościow a  
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zł. 35 gr. i konto cze­
kow e P. K. O. Nr. 17212 na 2059 zł. 53 gr.)

K uratorjum  Fundacji.

SPRAW OZDANIE K ASO W E KURATORJUM  FU N D A C JI 
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROW ICZA

Na dzień 1 marca 1936 r. fundusz sty ­
pendjalny wynosił:

a) obligacjami 1% państwowej pożyczki sta­
bilizacyjnej .......................................................................

b) g o t ó w k ą ...........................................................
W  marcu w p ły n ę ło ................................................
W  marcu w y d a n o ...............................................
Na dzień 1 kw ietnia 1936 roku fundusz

stypendjalny wynosi:

a) obligacjami 1% państwow ej pożyczki sta­
bilizacyjnej ................................... ...................................

b) g o t ó w k ą ...........................................................
(Książeczka wkładkowa P. K. O. Nr. 803385  
na 89 zł. 17 gr., książeczka oszczędnościow a  
K. K. O. Nr. 8128 na 133 zł. 35 gr. i konto  
czekow e P. K. O. Nr. 17212 na 1659 zł. 33 gr.).

K uratorjum  Fundacji.
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