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Zagadnienie wspotzawodnictwa przewozow kolejowych
I samochodowych w Polsce.
Mgr. A. Dobiecki.

Przystepujac do oméwienia wspolzawodnictwa prze-
wozéw samochodowych i kolei trzeba zaznaczyé, iz za-
gadnienie to w Polsce z dnia na dzien zyskuje na aktual-
nosci, stajac si¢ nader zajmujacem nietylko z punktu wi-
dzenia ogélnej polityki komunikacyjnej, lecz rowniez i po-
lityki gospodarczej, przemystowej, handlowej, kapitalo-
wej i obrony kraju.

Wspotzawodnictwo to wywolane jest rozwojem ko-
munikacji samochodowej, ktéra w sporej mierze wdziera
si¢ rowniez na teren pracy zarezerwowany do niedawna
niemal wylgcznie kolei. Wspétzawodnictwo to umozliwio-
nem zostalo wskutek wysokich wartosci technicznych sa-
mochodow, ktére dzieki lekkiej konstrukcji, wolnosci od
torowiska i malym a silnym i sprawnym motorem — nie-
jednokrotnie przewyzszaja zdolnosé¢ przewozowa kolei, Te
naturalne réznice techniczne zostaly jeszcze bardziej pod-
kreslone przez roznice ustrojowe dzialalnosci obydwu
srodkéw, Samochéd jest narzedziem gospodarki jednostki,
dziatajacej po kupiecku, kolej jest anonimowa organiza-
cja, stojaca w reku parstwa i stuzaca celom jego polityki
gospodarczej. Stad pochodza réznice w prawach i obo-
wigzkach, ktére nieraz bardzo istotnie zmieniaja natu-
ralne zdolnosci konkurencyjne obydwu srodkéw przewo-
zowych, ulatwiajac samochodom dzialalnosé,

Rozwijajace si¢ w tych warunkach wspélzawodnic-
two jest ofensywag samochodow i defensywsg kolei, ktéra
z jednej strony coraz powazniej bierze si¢ do usprawnien
technicznych, a z drugiej strony domaga sie od panstwa
reform ustrojowych i prawnych, ktére zwiazalyby kolej
i samochod rownemi obowigzkami i prawami wobec gospo-
darki narodowej.

Troskliwy i przewidujacy polityk komunikacyjny,
obserwujac postepujaca ewolucje, zwazy¢ musi z jednej
strony wielki pozytek plynacy z pojawienia sie samocho-
dow, ktorych wigkszos¢é pracy stanowi doskonalte uzu-
pelnienie kolei, Z drugiej strony jednak nie moze bez
troski patrzy¢ na widmo niebezpieczeristwa zachwiania
si¢ w przyszlosci gospodarki kolejowej, wiazacej ogromny
kapital narodowy, oddany wylacznie na ustugi ogétu i sta-
nowigcej aparat polityki gospodarczej panstwa.

Ta troska o przyszlos¢ kaze panstwu wyjsé z bier-
nej sytuacji obserwatora poteznej ewolucji komunikacyj-

nej i przejs¢ do interwencji, ktéra ujelaby w pewien
system wspoldzialania — dzisiejsza wolng konkurencje
przewozowa, oparta na nieréwnosci praw i obowiazkéw.

Trudnem jest sciste okreslenie norm postepowania
tej polityki komunikacyjnej. Zalezy ono nieraz od sto-
sunkéw lokalnych, moze byé roznie oceniane w odniesie-
niu do réznego rodzaju przewozow. Cel jej ok sli¢ jed-
nak latwo. Jest nia dobro ogélne, ktére trzeba + vniesé
na pierwsze miejsce przed zyskami indywidualnemi lub
egoizmem konserwatywnym. Dobro ogélne, ktéregec mia-
ra jest postep nietylko techniczny lecz takze ekonomicz-
ny, niezawsze idacy w parze z pierwszym.

Stanowisku temu odpowiadataby rola Ministra Ko-
munikacji podobna do roli gospodarza, posiadajacego
w swem gospodarstwie rézne srodki produkcji: traktor,
plug i motyke, a uzywajacego kazdy z nich do wlasciwego
celu wedtug zasad ekonomiki. Kazdy z tych srodkow jest
niezbednym i niezastapionym i kazdy powinien byé uzyty
do wlasciwego celu.

Zanim nakreslimy pod tym wzgledem blizsze wnio-
ski konkretne oméwimy naprzéd rozmiar wspélzawodnic-
twa w Polsce i zanalizujemy szczegotowo techniczna,
ustrojowa i prawna strone zagadnienia wspélzawodnictwa
i oméwimy srodki obrony stosowane przez kolej w sto-
sunku do akcji ofenzywnej samochodéw. Rozwéj motory-
zacji oméwiony bedzie w osobnym referacie.

I. Rozmiar wspoélzawodnictwa, Do okreslenia roz-
miaréw wspolzawcdnictwa przewozéw kolei i samocho-
déow wiedzie poréwnanie cyfr efektéw przewozowych
i finansowych obydwu srodkéw przewozowych. Oczywi-
écie, iz zestawienie ze sobg globalnych efektow nie be-
(izie mialo innego znaczenia jak tylko orjentacyjne co do
ekspansji obydwu srodkéw przewozowych. Natomiast
daleko lepsze rezultaty pod tym wzgledem moze da¢
zestawienie statystyki szczegélowej w odniesieniu do nie-
ktérych rodzajow przewozu, niektérych odcinkéw prze-
wozoéw, niektorych punktéw nadawania przesytek i t. p.

Jezeli chodzi o dane statystyczne kolejowe, sa one
zbierane dosy¢ $cisle i systematycznie, cbejmujac osobo-
kilometry, ilosci przewiezionych oséb, tonnokilometry,
ilosci nadanych tonn, wplywy z przewozu oséb i towaréw
a ponadto szczegolowa statystyke odcinkowa, stacyjna,
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rodzajowg. Dane samochodowe opracowane sg scislej
jedynie w odniesieniu do autobuséw. Co do pozostalych
odmian samochodéw, poza ustaleniem ich ilosci, niema
zadnych cyfr konkretnych i operowaé tu trzeba statysty-
ka szacunkowya efektow przewozowych wplywow oraz
wydatkow.

Kryzys ekonomiczny zatar! powaznie jasnosé i war-
tos¢ statystyki poréwnaczej. Wobec kolei oddzialal on
jako odjemca przewozéw masowych. Z drugiej jednak
strony przyczynil si¢ on niemalo réwniez do ubytku prze-
sylek cennych, na korzy$é¢ komunikacji kolowej samocho-
dowej i konnej, ktéra w poréwnaniu z kolejowa okazala
si¢ wolna od wielu obcigzenn ubocznych, kontroli skarbo-
wej i od sztywnosci cen przewozowych, kupiectwo w do-
bie kryzysu jest czule na najmniejsze oszczednosci.

Ten sam kryzys z drugiej strony niejednokrotnie
przyczynil sie i do umniejszenia szans komunikacji samo-
chcdowej, czy to z korzyscia dla rozkwitajacych prze wo-
zoéw konnych, czy to powodujac zamarcie niektérych prze-
wozéw. Niemoznoéé odbywania podrézy przez ubozsze
sfery, upadtosci ér6d sfer zamozniejszych — spowodowa-
ly popsucie si¢ konjunktur autobusowych i wyccfanie do
sktadéow — prywainych samochodéw osobowych. Nie-
zwykle tania praca konia wypchnela przewéz samocho-
dowy z blizszych relacji do dalszych, cofajagc motoryza-
cje prowincji podmiejskiej. Réwniez upadl kredyt tcwa-
‘rowy i materjatowy.

Pomimo to cylfry statystyczne dajg nam pewne punk-
ty zaczepienia dostateczne dla orjentacji zarzadu kolejo-
wego w stosowaniu tej czy innej akcji obronnej.

Ogolna statystyka efektow przewozowych i finan-
sowych w ruchu csobowym kolejowym przedstawia sie
na szlakach normalnotorowych jak nastepuje:

w la. ilo§¢ prze- ilos¢ dokona-
tacky wiezionych nych osobo- wplywy:
oséb: kilometréw:
1926 146,147,713 5965 367.640 208 229.640
1927 158.504 950 6.306.795 235 313.253,960
1928 174.358.563 7.076.575.492 366.750.527
1929 166 688.490 7.073 439.603 388.155.683
1930 152 318.305 6 716.602.856 357.164.948
1931 134.500.023 5 474.151 505 303.951.505
1932 117.430.774 (prow) 242.0r0.000 (prow.)

Nie posiadamy, niestety analogicznej statystyki
choéby tylko w odniesieniu do autobuséw, totez poprze-
sta¢ musimy na podaniu ilosci autobuséw, tudziez osobo-
wych samochodéw prywatnych, zarejestrowanych przez
urzedy wojewodzkie:

byto samochodéw

w latach: autobuséw: ;;?31:32:;
1926 1012 9.600
1927 1544 12.792
1928 2841 15.670
1929 4048 18.858
1930 4293 19.887
1931 3055 13915
1932 2545 11.672

Pobieine poréwnanie obydwu tabel wskazuje, iz
podczas gdy ilosé¢, a co sie mozna zatem domniemadé
i osobokilometry samochodéw osobowych rosty do roku
1930, pomimo kryzysu — kolejowe efekty spadaly juz
od roku 1928, Zatem kolej wczesniej i dotkliwiej od-
czula kryzys, Wskazaé tu trzeba, iz w dobie, gdy kolej
posiadala monopol przewozowy — istnial na wszystkich
kolejach §wiata staly narost pasazeréw i osobokilome-
tréow, wywolany wzrostem linij kolejowych, wzrostem za-
ludnienia i podnoszeniem si¢ stanu zamoznosci. Obecnie
objaw ten catkowicie zanikl dzieki przesileniu gospodar-
czemu i wspélzawodnictwu samochodéw.,

Przechodzac do statystyki szczegélowej mozna
w zakresie przewozu autobusowego powolaé si¢ na pra-
ce ankietowg Ministerstwa Komunikacji z roku 1930,
ktéra w dokladny sposéb ujeta wszystkie istniejace wow-
czas i znajdujgce si¢ u zenitu swego rozkwitu linje au-

tobusowe zamiejscowe. Ankieta ta, przeprowadzona pod
katem zbadania konkurencyjnosci tych linij, wykazala iz
‘s wszystkich linij miala charakter konkurencyjny, lezac
w poblhizu linij kolejowych, réwnolegle do nich i faczac
osady dostatecznie pofaczone koleja. Druga czes$é trzecia
uznana zostala za czesciowo konkurencyjng (pétkonku-
rencyjna), t. j. faczaca punkty pofgczone wprawdzie ko-
lejg, lecz odcinkami szynowemi diuzszemi i niedogodniej-
szemi od odcinkéw kotowych. Pozostate linje uznano za
oboje¢tne lub dowozowe. Linje konkurencyjne i czesciowo
konkurencyjne mialy w efektach przewozowych 7719 wo-
zokilometrow, 8. osobokilometréow, 73% wpiywow,
mialy diugos¢ przeciging 58 km (gdy pozostate mialy
dlugos¢ 27 km), operowaly po 2,2 samochodu (tamte 1,6),
wykonaly 630 przebiegow 1 miaiy tansza taryie przeciet-
ng (Y,1 grosza od osobkm) niz pozostaie linje (10,8 gr).
Swiadczy to o wielkim rozmachu, z jakim komunikacja au-
tobusowa przystgpita wowczas do walki konkurencyjnej
z koleja. Coprawda, analizujac przewozy autobusami
wspoéizawodniczacemi znajdziemy tam wiele pracy zastepu-
jacej przewozy konmi i nie bedzie przesadnem twierdzenie,
iz polowa przewozow po linjach, uznanych za konkurencyj-
ne i dwie trzecie przewozow po linjach uznanych za cze-
Sciowo konkurencyjne — odbywa si¢ bez taktycznej obra-
zy interesow kolejowych, jako komunikacja do domostw
1 osiedli, ao kterych kolej naprawde nie siggata i nigdyby
siggngc bezposrednio nie mogla.

Statystyka autobusowa ogélna wykazuje na tle sta-
tystyki innych samochodéw stosunkowo znaczny procent
autobuséow w Polsce w poréwnaniu z innemi krajami
(Polska 10%, USA 0,047, Niemcy 1,8%). Uwydatni sie
jeszcze lepiej, gdy sie uprzytomni, iz pojemnosé¢ jednego
autobusu wynosi rzadko mniej niz pojemnos$¢ 3 samocho-
dow prywatnych. le cyiry $wiadczg o szczegdlniej roz-
winigte) motoryzacji publicznej, zarobkowej w ruchu oso-
bowym, do ktorej stuza autcbusy. Zarobkowy za$ prze-
woz dalekobiezny najbardziej konkuruje z koleja pod
wzgledem ceny i zdolnosci przewozu. Oczywiscie, iz sil-
ny rozwoj autobuséw w Polsce, zamiast motoryzacji pry-
watnej, wywolany jest ubostwem obywateli i szczegol-
niejszemi zadaniami autobusu do uzupelnienia rzadkiej
sieci kolejowej w niektérych punktach kraju. Niesposéb
jednak negowaé, Ze ten rodzaj publicznej komunikacji
jest tanszym a przeto dla kolei groZniejszym od konku-
rencji prywatnych samochodow,

Ostatnie spostrzezenia i badania, oparte na cyfrach
z lat 1930/32 i dodatkowych ankietach kolejowych wyka-
zuja, ze poczawszy od roku 1930 konjunktury autobu-
sow poczely sie psu¢. Przypisaé to nalezy zbyt bujne-
mu i nieuporzadkowanemu ich rozwojowi w latach
uprzednich, co doprowadzilo do nadmiernej konkurencji
wzajemnej poszczegolnych przedsigbiorstw autobusowych
pomigdzy soba, do zbytniego obniZenia poziomu cen
i licznych upadiosci. W drugim rzedzie oddzialal wplyw
oplat drogowych, ktére w pierwszej redakcji szczegoélnie
ostro dotknely przewozu autobusowego. Obecnie wszedl
w zycie porzadek koncesyjny, po urzeczywistnieniu kté-
rego spodziewa¢ sie bedzie mozna nowego rozwoju przed-
sigbiorstw autobusowych juz na zasadach racjonalniej-
szych, z regulacja gestosci przedsiebiorstw, ich zdolnosci
przewozowej, z koordynacja ich dzialalnosci, planowoscia
uktladu.

Szczegolnie daje si¢ zauwazyé zanik linij zbyt odle-
glych, a wzmaganie si¢ pojemnosci pojazdéw, tak, iz
efektywnie nizsze cyfry ilosci samochodéw wyréwnane
byé powinny wzrostem cyfr ogélnej pojemnosci tych po-
jazdow.

Wspoétzawodnictwo autobuséw, zapowiadajace sie
do niedawna bardzo groznie dla kolei, ostatnio stracito
na napieciu. Chociaz autobusy, w ilosci zmniejszone, po-
siadaja lepsza nieraz frekwencje niz w dawnych latach
tlustych, gromadza jednak przewaznie pasazeréw tylko
do miejscowosci niedogodnie koleja polaczonych, lub po-
siadajacych zbyt rzadkie polaczenia kolejowe., Cena prze-
wozu nie gra tu roli decydujacej, chociaz autobusy w cen-
trum kraju i na wschodzie ofiarujg z reguly tanszy prze-
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wéz od kolejowego. Wszedzie bowiem, gdzie chodzi
o przewdéz odleglejszy i bardziej masowy kolej, dzieki
wygodnym, stosunkowo szybkim i regularnym $wiadcze-
niom géruje nad autobusami,

Checac obliczyé straty kolei, wynikle z powodu
przewozu autobusowego, nalezy powyzsze zalozenia sta-
tystyczne i wywiadowcze przemnozy¢ w cyfrach, Wow-
czas otrzyma sie, iz przy obecnej przecietnej taryfie 6 gro-
szy od osobokm straty te wyniosa: z przewozu konku-
rencyjnego (700 autobuséw) 6 X 700 X 0,5 (odczucenie
przewozu lokalnego) % 100 km < 300 dni X 15 oséb —
dziewieé i pot miljona zlotych Do tego dochodza straty
z przewozu linij czesciowo konkurencyjnych, obliczone
jako polowa strat powyzei podanych, czyli okolo cztery
i trzy czwarte miljona. Razem zatem straty wyniosa
okolo 14,25 miljonéw. Cyfre ta nalezy podnies¢ o 10%
ze wzgledu na to, iz taryfa kolei wynosi o 10% wiece;.
W ten sposéb suma strat podniesiong byé moze do 15
miljonéw i 600 tysiecy zlotych. Zaznaczyé jednak nale-
zy, iz sa to cyfry tylko bardzo wzgledne, gdyz nie uwzgled-
niono tu zyskéw kolei z dowozu pasazeréw, zyskéw
z przewozu benzyny i zapaséw dla tych autobuséw.
Wreszcie sa to straty, ktére moglyby byé odzyskane chy-
ba tylko przez caltkowite skasowanie przewozu autobu-
sowego. Zapomoca odpowiedniej polityki konkurencyj-
nej moznaby odzyskaé przewozy o wartosci nie wigkszej
chyba, niz 5 miljonéw. Czy akcja taka, zapomoca obnizki
taryf, oplacitaby sie kolei, jest rzecza mocno watpliwa.

Co sie tyczy gwattownego spadku samochodéw pry-
watnych osobowych to jest on fikcyinym, gdyz po wickszej
czeséci pojazdy te stoja po skladach i garazach ze zdjety-
mi znakami rejestracyjnemi. Uderza jednak ogromne ubé-
stwo Polski w te samochody przy wielkiej rozbieznosci
réznych posiadanych marek. Niedostateczne drogi i ko-
sztowna amorlyzacja nie wplywa na popularyzacje tego
srodka przewozowego, ktory jeszcze zawsze uwazany jest
za $rodek lufksusowy, conajwyzej sportowy.

Jeszcze mniejsze znaczenie jako konkurencja ma roz-
wijajacy sie ciepla pora, jako namiastka przewozu cztero-
kotowego — przewéz motocyklowy, niemal wylacznie
sportowy. Jest on wazna szkota motoryzacji dla sfer mniej
zamoznych.

W zakresie przewozow towarowych na kolejach nor-
malnotorowych cyfry efektéw przewozowych i wplywow
przedstawiaja sie nastepujaco:

w la- ilos¢ tonno-

tach: natdoann::ch kilometréw: wplywéw:

1926 64.579.849 16.368.033.103 718.863 660

1927 73.692.458 19.238.271 088 894.695.786

1928 81.091.199 21.988 250.910 969.955.691

1929 86.164.385 23.548.251.995 1.034 618.817

1930 69.791.175 19.874.414.264 936.950.224

1931 64.229.083 20.065.498.037 840 994.391

1932 48.391.931 (prow.) 645.000.000 (prow.)

W tych samych latach ilosé rejestrowanych cieza-
rowek wynosita: 1926—2966, 1927—3494, 1928 4896,
1929—6378, 1930—7440, 19315802, 1932—5622.

Cyfry powyzsze wskazuja, iz efekty przewozowe
i wplywy kolei spadaja juz od roku 1929, gdy ilosé cigza-
rowek spadaé poczela dopiero od roku 1930. Przyczem
ilos¢ tonnokilometrow kolei spadla mniej gwaltownie od
iloéci nadanych tonn i wplywéw co oznacza zanik prze-
wozéw blizszych na kolei i wzmozenie sie ulg kolejowych,
obydwie tendencje zwiazane z wspézawodnictwem drogo-
wem. Przecietny przebieg 1 tonny tadunkéw wynosit w 1926
r. 253 km, 1927—261 km, 1928—271 km, 1930—285 km,
1931—313 km, co oznacza powolny zanik pobliskiego prze-
wozu towaréw koleja.

Szezegélniejsze badania odcinkowe i stacyjne odno-
szace sie do niektérych rodzajéow przewozu przynosza nam
wigcej $wiatlta w zakresie wspétzawodnictwa, W roku 1932
poddano szczegélniejszej obserwaciji nadanie drobnicy, po-
$piesznych i ekspresowych przesylek na stacjach Warsza-
wa, L6dz, Czestochowa, Radomsko, Sosnowiec, Bedzin i t. p.

t. j. w punktach, w ktérych stwierdzono istnienie daleko-
bieznej komunikacji samochodowej, uprawianej przez
przedsigbiorstwa zarobkowe., Okazalo sie, iz podczas gdy
nadanie na wszystkich stacjach P. K. P. spadlo w latach
192931 w zakresie przewozéw drobnicy o */;, a nadanie
przesylek eksportowych i posépiesznych nawet wzrosto
w tonnach (nie w tonnokilometrach), to nadanie przesy-
ek na kilku stacjach tych spadto daleko gwaltowniej i nie-
mal katastrofalnie dla kolei, przyczem obserwowano bez-
posredni zwiazek tego spadku z wzrostem przewozu koto-
wego.
Przesylki drobne:

Stacija: gty oo g
Czestochowa 40.785 16.420 11,223
Bedzin. 22,947 7.340 6.040
Sosnowiec 27.605 15.700 6.252
Radomsko 17.872 8.470 4,963
Lédz 36.153 24.000 21.579
Warszawa 125.474 79.760 68.298

Przesylki po$pieszne;
Czestochowa 2177 900 548
Bedzin, 1.564 182 147
Sosnowiec 2.108 1.200 674
Radomsko 5711 300 187
Lodz 9,288 7.280 5.484
Warszawa 18.326 12.044 9.585

Przesylki ekspresowe:
Czestochowa . . . 5421 1.279 579
Bedzin, 532 417 36
Sosnowiec 3.963 3.609 801
Radomsko 1.119 354 50
Lodz 6.791 3.457 2.591
Warszawa 24.459 16.276 12.966

Ciezar6wki samochodowe s3 dwojakiego rodzaju —
zarobkowe i prywatne. Pierwsze sa wlasnosciag przedsie-
biorcéw zyjacych z zarobkowania zapomoca przewozu, dru-
gie nalezg do fabryk, firm i kupcéw, trudniacych sie pro-
dukcja czy handlem, a uzywajacych samochodéw ]edyme
do rozwézki produktéw swoich i do przywozu surowcow.
Ciezaréwki zarobkowe sa zatem wylacznem — Zrédiem
dochodu swych wlascicieli, podczas gdy ciezarowki pry-
watne (fabryczne) maja na celu spelnienie ubocznych za-
dan komunikacyjnych. Z tych réznic wyplywaja konse-
kwencje w zakresie dzialalnosci i metodach pracy oraz
stopniu konkurencyjnosci obydwu rodzajéw ciezaréwek.

Ciezaréowki zarobkowe kursuja za wszelka cene i na
wszelkie odleglosci, gdzie tylko przedsigbiorca zdota uzy-
ska¢ zamowienie. Cigzaréwki prywatne posylane sa tylko
w rejonie danej fabryki lub warsztatu, ktére wykorzy-
stuja oferte kolei, jesli ona jest dogodniejsza, chetnie
oszczedzajac ciezaréwcee pracy. Stad istnieje tendencija cie-
zaréwek zarobkowych do prowadzenia pracy nawet nie-
racjonalnej, wyniszczajacej pojazd i rujnujacej z czasem
przedsigbiorstwo, podczas gdy ciezaréwki prywatnej nie
uzywa sie nigdy jesliby miata pracowaé ponizej racjonal-
nych kosztéw. Stad tez w liczbie ciezarowek, ktére ubyly,
ze wzgledu na kryzys miesci sie wiele wycofanych od reje-
stracji pojazdéw fabrycznych. Natomiast liczba konkuren-
cyjnych ciezaréwek zarobkowych stale wzrasta, wynoszac
w komunikacji miedzymiastowej okoto 1500 sztuk pojaz-
déw, przewaznie 3 tonnowych.

Przewéz cigzaréwkami zarobkowemi ogranicza sie nie-
mal wylgcznie do ruchu odleglego, pomiedzy wielkiemi
centrami przemystowo-handlowemi, gdzie zaakwirowacd
mozna cenne przesylki, stad przewéz ciezaré6wkami zarob-
kowymi nalezy do silnie konkurencyjnego, obejmujac od-
legte, miedzymiastowe przewozy artykuléw klas wagono-
wych 1—10, jako to: tekstylia, manufaktura, galanterja,
monopolowe produkty, kolonialne, migso, dréb, konserwy,
zywiec, marmolade, cukier, oleje, smole, skéry, nabial, ry-
by, cykorje, ryz, owoce, maslo, gilzy, celluloid, szkto,
konfekty, gwozdzie, drut, przesiedlenia, zwloki.

Pojemnosé ciezaréwek stale wzrasta, ostatnio kur-
suje wiele pociagéw drogowych o pojemnosci 15 tonn i na-

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



208

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 9

pedzie ropnym. Urzadzone sa specjalne wozy do przewozu
nafty, piwa, miesa, zwlok, mebli; niektére pojazdy stuza
za reklame firmom.

Straty kolei z tak konkurencyjnych przewozow sa
znaczne. Liczac wysledzong prace 1500 ciezaréwek zarob-
kowych po 25 groszy za tonnokilometr X 3 tonny poje-
mnosci pojazdu X 30 tys. km przebiegu rocznego, t. j. 2
razy tygodniowo po 150 km, X 0,5 napelnienia otrzy-
mamy okolo 17 miljonéw, ktére mozna powigkszyé o 10%
ze wzgledu na konkurencyjng strukture taryfy samochodo-
wej w stosunku do kolejowej. Te straty sa o wiele oczy-
wistsze i niewatpliwsze od strat z konkurencji autobuso-
wej.

Podczas gdy proces rozwoju wspélzawodnictwa au-
tobusowego nie przybiera dla kolei charakteru zbyt nie-
bezpiecznego — w rozwoju ciezaréwek zarobkowych do-
patrzyé sie nalezy z czasem bardzo wielkiego niebezpie-
czenstwa dla kolei polskich. Swiadczenia kolei w ruchu
towarowym stojg znacznie ponizej §wiadczen w ruchu oso-
bowym. Natomiast praca cigzaréwki pod wzgledem szvb-
kosci i bezposredniosci §wiadczen przewyzsza gatunkowo
prace autobusu, Szczuploéé cennych przesylek, ktérymi
kolej pokrywa sobie straty z przewozéw masowych, spra-
wia, ze kolej w szczegélny sposéb musi staraé sie obro-
ni¢ te przewozy przed konkurencjg przynajmniej w rela-
cjach dalekobieznych.

Przechodzac do krétkiego okreslenia analogicznei
sﬁuacii na linjach waskotorowych P. K. P. trzeba zazna-
czyé, iz tutaj w dalekojaskrawszym jeszcze stopniu za-
znaczyla si¢ konkurencja w ruchu osobowym i daleko
wczesniej rozwinela SlQ praca przedsiebiorstw autobu-
sowych. Przyczynily sie do tego: zly uklad geograficzny
torowisk, ich stabosé¢ a stad powolny przebieg pociagéw,
stabosé taboru trakcyjnego, powolnosé i rzadkosé swiad-
czen, ktore na linjach panstwowych z reguly sa swiadcze-
niami typu mieszanego, odbywajacego si¢ raz lub dwa ra-
zy za dnia, a wreszcie do niedawna droga taryfa.

Omawiana wyzej ankieta z roku 1930 stwierdzila, iz
linje autobusowe, wspélzawodniczace z kolejami powstaly
gtownie w okresie 1924/28, majac kilkakro¢ bogatszy tabor
niz linje inne, choé mniejsze pojazdy, osiggnely wigcej
przebiegéw, niz pozostale autobusy, mialy lepsza frekwen-
cje, wiekszy efekt przewozowy i drozsza taryfe — wszyst-
ko okolicznosci swiadczace o tem, ze przewdz autobusowy
znalazl tu dla siebie lepsze warunki istnienia, niz przy
konkurencji z linjami kolei normalnotorowej.

W krotkich relacjach qukotorowych cu:,zarowlu za-
robkowe nie wchodza w gre, a raczej chyba przewéz kon-
ny rozwiniety pomiedzy miasteczkami i wsiami.

Prywatne koleje waskotorowe, ktére powstaly przed
wojng w okolicach bardziej ozywionych potrzeb przewozo-
wych, opieraja si¢ skuteczniej konkurencii samochodowej,
majac osobny przewéz oséb i towaréw, czestotliwszy prze-
bieg pociagéw. Zato cigza na nich szczegdlne jeszcze po-
datki, utrudniajace ich egzystencie.

Istme]a,ce w Polsce koleje elektryczne lacza prze-
waznie osady pozbawione dobrej komunikacji kolowszj
(tédzkie. E. K. D.) lub tez posiadaja przewozy tak geste
(Slask, Zaglebie, lédzkie), iz wspézawodnictwo autobuso-
we nie przedstawia powazniejszego niebezpieczenstwa dla
ich dzialalnoéci (masowe potrzeby).

Wreszcie wewnatrz miast — konkurencja autobuséw
nie wchodzi nigdzie powaznie w rachube, gdyz komuni-
kacja autobusowa badZz wystepuje bez konkurencji ze stro-
ny kolei elektrycznej (Bialystok, Wilno), badZ w miastach,
gdzie istniejg tramwaje, komunikacje autobusowa prowa-
dza same magistraty, lub spétki upowaznione do tego przez
mogistraty, przyczem konkurencja jest dosé scisle uregu-
lowana i zapewniony podzial pola pracy pomiedzy auto-
busy i tramwaje, czy to pod wzgledem geograficznym czy
pod wzgledem taryl. Konkurencja takséwek jest =zbyt
kosztowna, by mogta szkodzié przewozowi tramwajowemu.
Wigksze spadki frekwencji tramwajow w Polsce nie moga
byé¢ brane na karb rozwoju konkurencji samochodowej.
Obecnie nowa ustawa koncesyjna reguluje sprawe autobu-
séw miejskich,

II. Przyczyny wspélzawodnictwa, Zapoznawszy sie
z rozmiarami wspolzawodnictwa przejdziemy do analizy
jego przyczyn,

Wspo?zawodmctwo jest wplywem pewnych zasadni-
czych podobieristw i réwniez pewnych zasadmczych roz-
nic pomiedzy wartoscia techniczng samochodu i kolei.

Podobienstwo obydwu érodkéw przewozowych istnie-
je w celu jakiemu stuza. Przedmiotem przewozu jest i tu
i tam czlowiek oraz rzeczy zmystowe, towary. Tak kolej
zatem jak i samochéd nalezq do grupy srodkéw komu-
nikacyjnych transportowych, do ktérych zalicza sie po-
nadto statki, wozy, samoloty, w przeciwienstwie do $rod-
kéw przenoszacych wiadomosci lub energje jak telegraf,
telefon, rurociag, prad, radjo.

Zywiolem w ktérym obydwa srodki sie obracajg jest
powierzchnia ziemi i podziemie, w przeciwienstwie do stat-
kéw i samolotéw, a w podobieristwie do pojazdéw kon-
nych i t. p.

Dalsza wspélna cechg, najbardziej zblizajaca obyd-
wa s$rodki ku sobie jest fakt, iz posluguja sie one energja
motorowa, w przeciwieristwie np. do tacz, lektyk, zaprze-
gow kolowych, garbow zwierzecych i t. p.

Omoéwione podobieristwa stawiaja jeden srodek obok
drugiego do wspétzawodnictwa, Natomiast zasadnicze réz-
nice, pod tym czy innym wzgledem, uposledzaja lub wy-
wyzszaja jeden $rodek nad drugim.

* Do réznic tych naleza przedewszystkiem: odmiennosé
energji mechanicznej, odmiennoéé szlakéw 1 odmienno$é
urzadzen ruchowo-przewozowych,

Przypatrujac sie blizej réznicom do szlakéw kolei
i samochodu podkresli¢ musimy szereg korzysci, jakie
osiaga samochéd z tego iz nie potrzebuje szyn i poruszad
si¢ moze po drogach. Ujmujac rzecz szerzej mozna nawet
powiedzieé, ze i drogi koniecznie nie potrzebuje, czego do-
wodem sa samochody gasienicowe i tanki, przebywajace
tatwo nieréwnosci terenowe i pustynie, Z reguly jednak
potrzebna jest samochodowi droga o twardej nawierzchni.
Dzieki tej okolicznosci szlak samochodow jest poprostu
uniwersalnym, Laczy on wszystkie zakatki gdzie zyje
i dziala czlowiek, pozwalajac przenika¢ samochodowi tam
wszedzie. Szlak ten jest przytem niezaleznym od struktu-
ry pojazdu i pojazd zasadniczo niezalezny od struktury
szlaku, co pozwala na swobodne poruszanie si¢ samochodu
na drodze, latwe wymijanie wszelkich powstalych prze-
szkéd, wymijanie pojazdéw w kazdej chwili. Niema tu
niebezpieczenstwa zwiazanego ze stanem szyn, cho¢ zato
jest niebezpieczenstwo z braku zorganizowania ruchu.

Natomiast szlak kolejowy, stanowigcy sam dla siebie
konstrukcje pod wzgledem technicznym daleko trudniej-
sza 1 wyzsza, zwiazany jest istotnie i bezwzglednie z ko
strukcja s$rodkéw trakcyjnych i przewozowych kolei. Sa
one do siebie jaknajdokladniej dopasowane i jedno bez
drugiego niema zadnego celu ani przydatnosci. Szlak kole-
;owy stuzyé moze wquczme do przewozu kolejowego. Siec
jego jest rzadka, ograniczona i wyodrebmona. pozostajac
w oddaleniu od osiedli ludzkich, nie docierajac do nich
bezposrednio z reguly. Ze $wiatem zewngtrznym kolej la-
czy sie zapomoca kosztownych, budowanych wlasnych kosz-
tem stacyj, urzadzen natadunkowych, magazynowych, kto-
re sa zarazem koniecznoscia, umozliwiajaca wymijanie po-
ciagow i odczekiwanie kolejnosci przewozéw. Szlak kolei
pociaga za soba szereg kosztowynych urzadzen blokowych,
sygnalizacyjnych, przejazdowych, nasypow, wiaduktow,
mostéw i t. p.

W zaraniu kolejnictwa prébowano wprawdzie urucho-
mié samochody parowe na drogach kotowych, lecz nieprzv-
datno$é do tego celu motoru parowego, trudnosci z obre-
czami kolowemi, hamowaniem i t. p. a takie obawa linij
kolejowych o konkurencj¢ sprawily, Zze zapomoca prohibi-
cyjnego ustawodawstwa wytepiono te eksperymenty.

Juz z tych rozwazan poréwnawczych nad szlakami
samochodu i kolei — tatwo wysnué zasadnicze konsekwen-
cje, majace donioste znaczenie dla oceny wartosci obydwu
srodkow. Pierwsza z tych konsekwencyj jest, iz kolej
z natury rzeczy stanowié¢ musi ogromnq i jednolitq orga-
nizacje urzqdzen i pojazdéw o wielkiej inwestycji kapita-
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towej, podczas gdy samochéd jest inwestycjq indywidu-
alnq niewielkq i gléwnie taborowq. Drugqg konsekwencjq
jest wynikajqcy z uniwersalnoséci i swobody szlgkéw samo-
chodowych bezprzeladunkowy i bezprzesiadkowy prze-
woz samochodowy od wszelkich osiedli i podwdrzy i do nich,
a fragmentarycznosé przewozu koleja, zdang na przeladun-
ki zbieranie i rozdzielanie partyj przewozowych i odwiz-
ke od i do miejsc nadania i przeznaczenia ostatecznego.

Rozwazania nasze nie bylyby dokladne, gdybysmy po-
mineli wskazanie szeregu okolicznosci, ktére poniekad wy-
réwnywaja przewage samochodu pod wzgledem szlakow
nad kolejami, Do okolicznosci tych zaliczyé¢ trzeba prze-
dewszystkiem fakt, iz szlak kolejowy posiada o wiele do-
skonalszy wspolczynnik oporu tarcia od szosy samocho-
dowej. Przy]mumc iz wspélczynnik ten na wodzie stalej
wynosi 1, wynosi on na szynach kolei 5, na szosie samo-
chod()we] 33, a na zwyczajnych drogach 80. Dzieki tym
warunkom kole]' wzmagaé moze bardzo znacznie zdolnoéé
pociggowa na szynach,

Nie ulega tez watpliwosci, iz szlaki kolei wytrzymal-
sze sa od szlakow drogowych i ulic, co pozwala na kon-
kurencje taboru kolei w rozmiarach duzo wigkszych od
rozmiaréw pojazdowych drogowych, wzorujacych sie za-
sadniczo na rozmiarach dawnych pojazdéw konnych. Wy-
trzymatos¢ drég zelaznych pozwala na przepust duzych
sktadéw i zapewnia wieksza trwalos¢ drog i urzadzen.

Dzieki ekskluzywnosci ruchowej szlakéw kolejowych
istnieja wprawdzie liczne trudnosci techniczne, zwigzane
z utrzymaniem stuzby drogowej, sygnalizacyjnej i rucho-
wej, zato jednak umozliwiona jest wielka regularno$é pra-
cy kolei. W danej porze dla danego pociagu zarezerwo-
wane jest pole pracy, bez wszelkich przeszkéd, co po-
zwala na swobodne rozwijanie szybkosci i zapewnia pun-
ktualnoéé pociagow.

Zapomoca, bocznic, samochodéw szynowo-drogowych,
tadowania samochodéw na koleje lub nawet jak ostatnio
wagonéw na samochody, zapomoca skrzyn przewozowych
i. t. p. mozna choé w czesci usunaé ujemne skutki niedo-
cierania szlakéw kolejowych bezposrednio do podwoérz
i domow.

Woreszcie podkreslajac uniwersalnos¢ drég kotowych
niepodobna pominaé¢ milczeniem, Ze i kolej oplata badz
co badZ caly niemal $wiat cywilizowany ujednostajniong
siecia szyn, co umozliwia daleko nawet dalsze transporty
bezposrednie niz je zna samochadd.

Przenoszac sie w analizie kolei i samochodu do omé-
wienia wartosci $rodkéw trakcyjnych i transportowych
obydwu rodzajéw komunikacji, musimy przedewszystkiem
zastanowié¢ sie nad wartosciami motoru samochodowego
(spalinowego, wybuchowego) i motoru parowego.

Motor samochodowy géruje po czesci nad maszyna
parowa. Posiada on ogromna energje skupiong w malych
rozmiarach i dajaca si¢ zuzytkowaé do niewielkich potrzeb.
Obstuga jego jest bardzo latwa i prosta. Nieduzy cigzar
motoru, chociaz roénie proporcjonalnie do sily, pozwala
na lekkie konstrukcje pojazdéw, pokonywujacych Iatwo
réznice pionu, Wybuchowy charakter motoru pozwala na
szybkie ruszanie, a lekkos$é pojazdu na szybkie hamowanie,
skrecame i wymijanie sie. Motor samochodowy postuguje
sig bardzo ekonomicznem i pojemnem paliwem, a wlasci-
wie $cisle méwiac $rodkiem energetycznym... gdyz benzy-
na, zmieszana z powietrzem i zapalona 1skra, spelnia ro]q
podobna, do roli pary, nie zas do roli wegla. Tak czy ina-
czej w praktyce okolicznosé ta stanowi o powaznej oszczed-
nosci w dostarczaniu opalu i wody, jakie obcigza kolej
i wymaga tam kosztownych urzadzen (wieze wodne) oraz
przewozu cieplika (wegla). Wyplywa tez z tego wielka
zaleta motoru samochodowego. podobna do zalety motoru
elektrycznego, t. j. zimno$é motoru, ktéry moze by¢ wsla-
wiony do pracy i avquczany Z pracy w kazde; chwili, bez
marnowania czasu i energji na rozpalanie i gaszenie.

Posiadajac takie cechy samochéd dostosowaé moze
latwo konstrukcje swoja do wszelkich wymagan handlo-
wych i przewozowych.

Maszyna kolejowa, nieprzydatna do tak matych po-
trzeb jak samochod, wielekroé cieisza, rozwinaé jednak

moze zato energje wielekroé przewyzszajaca najsilniejsze
motory. Energ]a parowozowa rosnie nieproporcjonalnie do
rozmiaréw i cigzaru parowozu. I chociaz nie oplaca sie
ona do malych potrzeb — staje si¢ niezmiernie wydajna
i tania przy trakeji duzych sktadéw pociagowych, umozli-
wionych dzieki tej energji i oméwionym juz wlasciwosciom
szlaku. Szybkoéé techniczna przewozu zapomoca, motoru
czy parowozu — nie przedstawia WleSZYCh réznic prak-
tycznych. Rekordy samochodowe nie maja znaczenia han-
dlowego. Przecietna zas szybkos¢ ruchowa osiagnaé moga
obydwa $rodki niemal jednakowa, jesli odrzucié¢ catkiem
bliskie i krétkie przewozy, gdzne samochéd zyskuje wpraw-
dzie na szybkim rozruchu i hamowaniu, ale zato traci na
braku swobodnego przejazdu i wolnej jezdni, Przewoz ko-
leja od stacji do stacji, jest szybszym od samochodowego,
przynajmniej w ruchu autobusowym.,

Tak parowéz jak tabor kolejowy jest bardzo ciezki
w poréwnaniu z samochodowym, co poniekad wplywa na
zmarnowanie energij na udzwig bezuzyteczny, zato jednak
pozwala na konstrukcje wozéw kilkakroé trwalsze od sa-
mochodowych, wieksze i wygodniejsze.

Praktyczng konsekwencja tych rozwazan jest trzecie
wazne prawo, jakie ustalié mozna, dla rozproszenia mro-
kéw, jakie opadaja dokota sprawy wspétzawodnictwa prze-
wozéw samochodowych. Jest to wynikajace z wlasciwo-
$ci energetycznych i szlakowych kolei prawo przydatnosci
kolei do przewozéw zbiorczych, masowych, pociagowych,
a samochodu do przewozéw malych, gdzie kolej bylaby
maszyna zbyt kosztowna i ciezks. Aby prawo to dobrze
zrozumie¢ do$é zdaé sobie sprawe, ile np. trzebaby energji
motorowej dla uruchomienia calego pociagu wegla, idacego
z Katowic do Gdyni. Przypuszczalnie cel ten dalby sie
osiggnaé¢ dopiero zapomoca okolo 200 motoréw, obsluzo-
nych przez tyluz szoferéw i zjadajacych wielkie ilosci ben-
zyny, smaréw i pneumatykéow, Odwrotnie wyobrazmy so-
bie rozwézke pieczywa zapomoca parowozu i doczepionego
wagonu do szeregu niedaleko od siebie odleglych punktow.
Trzebaby tu zatrudnié maszyniste, palacza, konduktora,
pomijajac trudnosci ruchowe i t. p.

Prawo to mozna uzupelnié¢ jeszcze pewnemi regufa-
mi, okreslajacemi zdolnosé kolei do przewozéw odleglej-
szych a samochodéw do blizszych, co wynika gléwnie z te-
go, iz kolej jako organizacja uniwersalna posiada wszedzie
swoja wlasna aparature techniczna, podczas gdy samochéd,
odbiegajac od macierzystego garazu , musi stara¢ si¢ o in-
ny garaz. Przytem zatraca si¢ w dalszych odleglosciach
przewozu wielka korzys¢ z obrotnosci samochodu. Np. au-
tobus na krétkiej przestrzeni moze kursowaé kilkanascie
razy dzienie, na dalszych zas§ nie wigcej jak kilka razy.
W Polsce granice odleglosci autobusowych przedsigbiorstw
rzadko przekraczaja na zachodzie 50 km, natomiast w cen-
trum kraju i na wschodzie, przy rzadkiej sieci kolei i po-
hopnosci do pracy konkurencyjnej siegaja do 150 km, choé
sg to wypadki rzadkie. Oznaczenie — jakim jest przewdz
masowy nie jest fatwy; wedlug Zrédet amerykanskich za
masowy, a zatem przynalezny z natury rzezcy do kolei na-
lezy uznaé przewoz, ktory w danej porze zaspalaja az 5
autobusow réwnoczesnie,

Prawo o przydatnosci kolei do przewozéw masowych
wyrazone byé moze przy uwzglednieniu czynnika odleglo-
$ci — jako prawo proporcji masowosci i odleglosci. Oznacza
to, Ze im przewdz jest bardziej masowym, tem na krétszych
odleglosciach kolej nie potrzebuje sie obawiaé¢ wspotzawod-
nictwa samochodowego. Im za$ przewéz jest rzadszym
i potrzeby przewozowe mniejszemi tem na dquszych od-
legtosciach przewoz samochodowy zyskuje racje bytu. Wy-
razem takiej proporcji moze byé np. nieistnienie szkodli-
wego wspoélzawodnictwa samochodéw osobowych na Sla-
sku, nieistnienie linij autobusowych, np. z Warszawy do
Pruszkowa, oplacalnosé tramwajéw i kolei podziemnych
w miastach o ogromnym ruchu nawet w bardzo malych
relacjach stacyjnych. Z drugiej zas strony przykladem
moze byé szereg konkurencyjnych linij autobusowych na
szlakach o malo czywionym kolejowym przewozie osobo-
wym. Oczywiscie, iz zasada omoéwiona wyzej doznaje
wskutek szeregu innych okolicznosci powaznego spaczenia
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i traktowaé¢ ja nalezy jedynie jako wskazanie zasadnicze,
wazne badZ co badZ z punktu widzenia prawidlowej poli-
tyki komunikacyjne;j.

Podobnie jak korzysci ze szlaku, tak i korzysci ze
sprawnosci motoréw samochodowych nie sa bezwzgledne
i mozna wskazaé szereg okolicznosci, pozwalajacych kolei
na wyréwnanie ich odpowiedniemi usprawnieniami. Tu na-
lezy rewizja panujacej dzisiaj na kolei dos¢ bezwzglednie
zasady mozliwego wyzyskiwania parowozéow, a zatem
tworzenia wielkich skladéw pociagowych. Wylom od tej
zasady stanowia pociagi typu lekkiego, Nie jest tez wyklu-
czone stosowanie samochodowego toru, zwlaszcza ropnego,
na szynach kolejowych i tworzenie czy to cigzkich i przy-
pominajacych raczej wagony kolejowe motorowozéw na
szynach, czy tez wniesienie samochodéw na szyny jako
autobuséw benzynowych na szynach, czy wreszcie kon-
strukcje dajace si¢ uzyé na drodze i na szynie. Ogromne
jeszcze reformy mozZna poczyni¢ przyspieszajac przewo-
zy, zwlaszcza towarowe do norm przewozu oséb, dostoso-
wujac tabor do wymagan, szybkiego przewozu (hamulce
sprzezone), do wymagan kupieckich, organizujac zapomo-
ca samochodéw dowéz do klientéw i odwoézke.

Doszedlszy do tych zasadniczych wnioskéw pragnie-
my jeszcze w kilku stowach wydaé ocene obydwu srod-
kow z punktu przydatnosci ich dla klienteli, czyli spojrzeé¢
na nie okiem przecigtnego uzytkownika, oceniajacego ko-
rzyéci z uzycia tego czy innego $rodka przewozu.

Pod wzgledem bezpieczeristwa i pewnosci przewozu,
zdaje sie mie¢ przewage kolej nad samochodem, a to za-
wdzigczajac solidnej budowie, zorganizowanej stuzbie bez-
pieczenstwa i zarezerwowanym grafikom ruchowym. Au-
tobus, wedlug obliczern niemieckich jest 90 razy niebez-
pieczniejszym od kolei; na 8000 tys., wypadkéw wysledzo-
nych w ciagu pewnego okresu czasu bylo w Niemczech
1200 kolejowych, 3500 samochodowych i 1500 motocyklo-
wych. Pomimo to prasa i opinja publiczna nie jest dla
kolei sprawiedliwg. Jesli zdarzy sie kilka katastrof kole-
jowych w niedlugich odstepach czasu po sobie, opinja
alarmowana jest bardzo powainie i dochodzi nawet do
interwencyj w parlamentach, gdy tymczasem mnéstwo co-
dzienych wypadkéw samochodowych nie wzbudza zainte-
resowania a nawet uchodzi za rzecz zupelnie zrozumiata,

Kolej jest regularniejsza od komunikacji samocho-
dowej zarobkowej, bo regularnoéé jest jak wzmiakowa-
no koniecznoscia techniczng jej istnienia i dzialania. Prze-
woz kolei jest mniej zaleiny od zmian klimatycznych
i posiada ogromna zdolno§¢ dopasowania si¢ do naglych,
sezonowych wzrostow potrzeb przewozowych, Oferta kolei
jest stala i pewna, a solidno$é materjaléw uzytych do
trakcji i przewozu zapewnia regularno§é przewozu bez
niespodzianek takich jakiemi na samochodzie sj: zatory,
popsucie detek, zlamanie resor. Duza zdolno$é kolei do
wyplacenia odszkodowan w razie opéznienia dostawy, czy
zniszczenia towaru uspokaja kupca, nadajacego towar na
kolej, choé ostatnio samochody placg odszkodowania dosé
szybko i sprawnie.

Szybko$é handlowa kolei w zakresie przewozu oséb
jest nawet z reguly lepsza od samochodowej, natomiast
w przewozie towarow stoi daleko w tyle poza samochodo-
wa, a to tak z powodu koniecznosci dowozu, sortowania
przesylek, manewrowania, jak i skupiania przesylek
w wielkie sklady pociagowe, jak nakoniec tez i z powodu
niehandlowej manipulacji i ocigzaloéci w dzialaniu.

Okolicznosci te decyduja w zakresie przewozu to-
waréw o dogodnosci samochodu. Dochodzi do tego jeszcze
zbednosé opakowan i magazynowania przesylek, indywi-
dualno$é danego $wiadczenia, dzigki czemu samochéd stu-
zy danemu nadawcy wylacznie do jego celu i bezposrednio
spelnia jego zlecenie. Cigzaréwka wywozaca, rozwozaca
lub zbierajaca towar — roznosi reklame przedsiebiorstwa
i moze przywozi¢ zwroty np. beczki z piwa. Natomiast
przewoz kolejami oséb, (pomimo wielkich udogodnien luk-
susowych — poczynionych w samochodach) jest z reguly
wygodniejszy i dogodniejszy na kolei, pozwalajac na wol-
no$¢ ruchéw podczas jazdy, co nie jest mozliwem przy
lekkiej i bardzo oszczednej i niskiej konstrukcji samocho-

dowej. Dojazd do kolei nie gra zasadniczej roli, w ruchu
osobowym.

Wszystkie te dodatnie i ujemne strony znajduja osta-
teczny swo6j wyraz i ostateczny argument w cenie prze-
wozu. Temu problemowi poswigcamy ponizej osobny
dzial, traktujac go lacznie z kosztami wlasnemi przewozu
obydwu $rodkéw przewozowych.

IlI. Wyzyskanie przez kolej samochodu, przeciw
wspélzawodnictwu, Nie wdajac sie blizej w rozpatrzenia
réznych usprawnien technicznych, ktére sa przedsiebrane
na kolei, celem podniesienia wartosci konkurencyijnej
przewozu kolejowego, zastanowimy si¢ tu jedynie blizej
nad jedna grupa tych usprawnien, polegajacych na wyzy-
skaniu przez kolej samochodu do uzupeinienia swej dzia-
talnosci przewozowej.

Zastosowanie samochodu przez kolej moze nastapié
w pierwszym rzedzie przy organizacji dowozu z domostw
i podwoérz do kolei i odwézce z kolei do klientow. Sku-
mulowany przewéz szynowy kolei wraz z odwézka two-
rzy razem calosé, ktéra uzyskuje takie znaczenie jak bez-
posredni przewéz samochodem. Ze wzgledu na szybkosg,
obrotnos¢ i duza zdolnos¢ przewozowa moze byé samo-
chéd wykorzystany bardzo dobrze jako $rodek dowozowy,
skupiajac male partje i pojawiajac si¢ bardzo rychio na
kazde zadanie w podwoérzu klienta. Tak zebrane przesylki
moga byé¢ przez kolej w wigkszych juz partjach kierowane
do stacyj przeznaczenia i stad znéw rozwozone samocho-

= i | i

Sprawa powyzsza stoi w $cistym zwiazku z takier';ai
czy innem zorganizowaniem dowozu i akwizycji kolejo-
wej, co u nas jeszcze nie nastapilo. W obecnym systemie
handlowym kolei — kolej uwaza si¢ za srodek przewozu
czysto szynowego. Stosownie do tego kolej oczekuje przy-
bycia klienta na stacji, postugujac sie tylko zrzadka t. zw.
wlasnym ekspedytorem kolejowym dla odstawienia dro-
bnych przesylek do klienta. Natomiast ekspedycja trud-
nia sig, zreszta zawodowi, posrednicy pomigdzy przecietna
klientelg kolejowa i koleja, tworzacy mniejsze lub wieksze
przedsigbiorstwa ekspedycyjne. Poniewaz do niedawna nie
posiadali oni zadnej wigkszej zachety ze strony kolei do
akwizycji na rzecz kolei, a przeciwnie kuszeni s3 pow-
szechnie przez tanie oferty przedsigbiorcow samochodo-
wych, przechodzi¢ zaczynajg do roli czynnika decyduja-
cego o wyborze tej czy innej komunikacji. Wielu z nich
nabylo nawet wlasne samochody. W kazdym razie wybie-
raja oni zawsze komunikacje tansza, a pozostajac z soba
we wzajemnem porozumieniu nie dopuszczaja, by z da-
nej miejscowosci wyszta cigzarowka prézna w drodze po-
wrotnej. Istnienie ekspedytoréw prywatnych, jako po-
srednikow wobec przewozu kolejowego uzasadnione jest
szczegolnemi trudnosciami zwigzanemi z manipulacjami
kolei, trudnymi i skomplikowanymi formalnosciami i zna-
jomoscig taryf oraz faktem, iz ekspedytorzy gromadza
drobne partje w wigksze calosci, co jest dla kolei nader
pozytecznem i oszczedza jej wiele pracy z sortowaniem
i skupianiem drobnych przesylek. Inicjatywe, organizacje
i aparat dowozowy ekspedytoréw mozna wyzyskaé na
rzecz organizacji dowozowo-akwizycyjnej kolei,

Inna koncepcja polega na organizacji wilasnej dowo-
zu i akwizycji przez kolej, zapomocg agentur, stacyj miej-
skich i premjowania personelu ekspedycyjnego. Ten sy-
stem, stosowany na kolejach prywatnych, nie nadaje si¢
dla kolei panstwowych, stosunkowo malo komercjalnych.
Stacje miejskie, jakie istnialy juz w Polsce upadly wsku-
tek schematycznoséci dzialania, nadmiernej kontroli i nie-
samodzielnosci, niehandlowego trybu pracy. Przy dowozie
postugiwaly si¢ one samochodami. Opracowane projekty
stacyj miejskich posiadaja bardziej handlowy charakter,
lecz i po tych stacjach nie mozna spodziewaé¢ sie wiek-
szych rezultatéw, jezeli beda one zarzadzane przez kolej
bezposrednio i tylko sporadycznie zakladane. W odniesie-
niu do obecnego stanu rzeczy bedg one pomnozeniem apa-
ratu dowozowego juz istniejacedo o nowy aparat kolejo-
wy i wiréd ekspedytor6w wywolaé moga ped do porzu-
cania stycznosci z koleja.

Szczegolny sposéb rozwigzania sprawy akwizyciji
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i dowozu znaleziono w niektérych parstwach zachodnich,
gdzie ustalono, iz ani kolej sama niema dosy¢ uzdolnien ku
temu, by przez swe organizacje prowadzi¢ akwizycj¢, ani
nie powina jej tez oddawaé indywidualnie réznym uprzy-
wilejowanym ekspedytorom. Natomiast organizacje dowo-
zu, akwizycji i wywiadu oraz walki konkurencyjnej — po-
wierzono specjalnym spétkom, ktére w drodze umoéw po-
shuguja sie taborem i ustugami ekspedytoréw, jako agen-
tow swych. (SESA w Szwajcarji, ATA w Holandji, INT
w Italji, SATOS we Francji, AREX Co w U. S. A)).
Nastepuje tu silne zwiazanie z koleja prywatnej inicja-
tywy samochodowej.

Zastosowanie samochodu do potrzeb kolejowych ma
miejsce réwniez w postaci skrzyn przetadunkowych, Ko-
lej chcac doj$¢é do podwédrza usituje badz zdja¢ pudlo
wagonowe i przenies¢ go na platforme, badZz zaladowany
samochod wstawi¢ na wagon kolejowy. Pierwsza koncep-
cja urzeczywistniona jest poniekad w skrzyniach przela-
dunkowych o duzych rozmiarach, przypominajacych pu-
dla wagonowe. Mniejsze skrzynie ladunkowe przypomi-
naja raczej trwale opakowanie mieszczace towar. Korzysci
skrzyn tadunkowych sa bardzo wielkie wobec oszczedze-
nia przeladunku towaréw, manipulacyj, sortowania, wo-
bec szybkiego zwalniania wagonu, ochrony towaru przed
uszkodzeniem, kradzieza 1 wplywami klimatycznemi
a wreszcie wobec uwolnienia go od opakowania. Trudnoséé
w zastosowaniu polega jednak w potrzebie réznego rodza-
ju typéw, w znacznem podniesieniu ceny przewozu, w trud-
nem taryfowaniu, w razie gdy skrzynia zawiera towar mie-
szany, w potrzebie urzadzeri technicznych do przetadunku
skrzyni, w mniejszem wyzyskaniu wagonéw i przez wzglad
na prézny przebieg skrzyn, w drodze powrotnej.

Skrzynie przeladunkowe nadaja si¢ nietylko do prze-
wozu towaréw cennych, lecz takze dla tych wszystkich ma-
sowych towaréw, ktérych koszt przetadunku jest stosun-
kowo drogi, np. cement, wapno, cegla, kostka.

Skrzynie ladunkowe nie dadza sie oczywiscie pomy-
§leé bez szczegélnie do tego urzadzonych ciezaréwek.

Bardziej jeszcze konkretne zastosowanie dla kolei
ma samochéd we wlasnych imprezach autobusowych ko-
lei. Chodzi tu zatem o linje niemajace charakteru lokal-
nego dojazdu, gdyz tu wystarcza dorozki prywatne i tram-
waje, lecz o linje, bedace przedluzeniem szlakow kolejo-
wych poza dana miejscowosé, polaczong koleja.

W roku 1930 istnialy juz daleko posunigte projekty
P. K. P. uruchomienia wtasnych imprez autobusowych,
ktére jednak upadly wobec braku ustawodawstwa konce-
syjnego i wobec braku kredytu na tego rodzaju imprezy.
Obecnie inicjatywa ta zostaje znowu podjets, zwlaszcza
w odniesieniu do terenéow podgérskich o drogiej trakcji
i malych potrzebach przewozowych.

Przeciw podejmowaniu si¢ przez kolej przewozéw
autobusowych nie przemawiaja zadne zasadnicze wzgledy
procz tych, czy kolej przy organizowaniu i eksploatowa-
niu tych linij okaze si¢ dosyé sprezysta i handlowa, t. j.
przynajmniej na tyle, na ile moga byé jej ewentualni kon-
kurenci, pracujacy dzisiaj metodami domowej gospodarki.
Prywatne koleje korzystaja juz z inicjatywy, tworzac
linje autobusowe, ktére juz wszedzie tam gdzie to sie opla-
calo powstaly, tak iz dla kolei pozostanie zakladanie no-
wych, zupelnie od konkurencji wolnych linij jedynie w te-
renach o matej zyskownosci.

Przy zakladaniu linij dojazdowych do kolei — mo-
ze kolej wprowadzaé bezposrednia odprawe oséb i bagazu,
co bardzo latwo zjednaé¢ jej moze pasazeréw. Natomiast
szczegblne zastrzezenia budzi¢ musi urzadzanie linij auto-
busowych kolejowych réwnoleglych do kolei. Zakladanie
takich linij regularnych z jednej strony naraza kolej na
konkurencje z zazwyczaj taniej na takich odcinkach pracu-
jacemi konkurentami prywatnemi, z drugiej za$ strony
powodzenie takich autobuséw ostabia tylko do reszty wy-
dajnosé¢ szlaku szynowego. Koncepcja ruchu zastepczego
(raz pociag raz autobus) moze mie¢ zastosowanie jedynie
w wyjatkowych przypadkach i naogél prawidlowszym
i bardziej wskazanym s$rodkiem jest uruchomianie przez

kolej motorowozéw na szynach anizeli autobuséw dro-
gowych.

Uzycie cigzaréwki przez kolej do przewozu odlegte-
go towaréw jeszcze mniej odpowiada celom i zadaniom
kolei. Wrecz odwrotnie ma sie sprawa przy uzyciu samo-
chodéw do pracy sortowniczej na wezlach, gdzie dzieki
szybkosci, oszczedzaniu manewréw i przeladunku cieza-
rowka spelni¢ moze znakomicie zadanie wagonu kurso-
wego. Znakomity eksperyment pod tym wzgledem mamy
w porcie gdyriskim, gdzie dopiero uzycie ciezaréwki po-
miedzy Gdynia a portem umozliwito przyspieszenie od-
prawy drobnicy i to kosztem znacznie tariszym od pracy
manewrowej na szynach. Cigzaréwka moze byé z wielkim
pozytkiem uzyta do przewozenia w wielkich miastach
o kilku stacjach — fadunkéw drobnicowych jednych sta-
cyj, gdzie je przyjeto od klientéw — do ostatecznej stacji
rozrzedowej, do odpowiedniego wagonu kursowego.

Bezposrednie przewozy kolejowo-samochodowe nale-
Zz3 u nas jeszcze do przyszloéci, chociaz w istniejgcem
ustawodawstwie koncesyjnem przewidziana jest mozli-
wos¢ nacisku ze strony czynnikéw administracyjnych na
kolaboracje obydwu srodkéw i narzucone porozumienie
w zakresie rozkladéw jazdy i nawet taryf,

IV. Koszta wlasne i taryly kolei i samochodu, Jak
stwierdzilismy juz powyzej ostatecznym i decydujacym
czynnikiem okreslajacym zasieg konkurencji, jest w glow-
nej mierze cena przewozu, oparta na takim czy mnym
koszcie wlasnym kolei czy samochodu.

O ile chodzi o koszta wtasne przewozu kolei i samo-
chodu, to zachodza w ich konstrukcji i ustalaniu znaczne
réznice, majace skutek w ukladzie taryf.

Kolej jako przedsigbiorstwo oblicza koszta wlasne
przecietnie dla pewnych gatunkéw przewozu i przecietnie
dla korzystnych i niekorzystnych odcinkéw przewozo-
wych — samochéd oblicza je indywidualnie. Wydatki
i wplywy kolejowe rozpatrywane sa na kolei globalnie i to
przez rézne dzialy kolejnictwa. Przedsiebiorca samochodo-
wy sam, niemal codziennie ma gotowa kalkulacje na kaz-
dy pojazd osobno, Na kolei ogromne znaczenie posiadaja
koszta stale, wynoszace |, wydatkéw, w kalkulacji samo-
chodowej graja one role minimalng. Okolicznoéé ta spra-
wia, ze kolej jest tem tarsza ogélnie im ma wieksze prze-
wozy, co popycha zatem kolej do wzmagania przewozow.

Koszta kolejowe spadajg przy przewozach odlegltych,
¢dy tymczasem wrecz przeciwnie koszta przewozu samo-
chodéw rosna proporcjonalnie do wzrostu odleglosci, Jest
to wynikiem szczegdlnego wplywu kosztéw stacyjnych na
koszta ogélne kolei, ktérych stosunek do kosztéw trakcyj-
nych zmniejsza si¢ w miare wzrostu dlugosci przewozu.
Z drugiej strony wynika to z organizacyjnego charakteru
kolei, ktorej wagon, czy parow6z zawsze jest u siebie
w domu, podczas gdy samochéd im dalej tem bardziej
potrzebuje drugiego garazu, warsztatu. Wreszcie wyplywa
to z niezdolnosci samochodu do przewozu pociagowego,
dzieki ktéremu mozliwem jest tani zwarty przewéz odle-
gly kolejami,

Stale koszta samochodu stanowia: oprocentowanie,
koszta ogélno-administracyjne, szofer, podatki od wagi,
ubezpieczenie i gléwny garaz; koszta niestale, zalezne od
eksploatacji stanowia: amortyzacja, opony, konserwacija,
naprawa giéwna, benzyna, smary i inne podatki, Koszta
te zmieniaja sie w zaleznosci od: pojemnosci wozu, rocz-
nego przebiegu, napelnienia, dobroci drogi, istnienia la-
dunku powrotnego i t. p., wszystko to sg okolicznosci, kto-
re nie moga byé wyszczegolnione w kalkulacji kosztéw ko-
lejowych i wrzucone tu sa do wspdlnego kotla.

Przy nieracjonalnej, t. zw. domowej gospodarce —
koszta te moga byé na samochodzie znacznie zredukowane,
co wykluczonem jest na kolei pracujacej na podstawie
schematéw i wedlug systemu gospodarki zracjonalizo-
wanej.

Taryly roznia sie na samochodzie i kolei bardzo wi-
docznie.

Samochodowy przedsigbiorca ksztaltuje taryfy sa-
mochodowe naturalnie, podczas gdy kolej ksztaltuje je
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sztucznie i globalnie. Przedsigbiorca trzyma si¢ scisle ko-
sztow wlasnych, do ktérych dolicza mozliwy zysk. Nie
odréznia on z zasady wartosci towaru, procz gdy chodzi
o towary bardzo lekkie i niszczace samochody, za ktore
liczy sie wiecej. Jezeli pomimo to traktuje sie rézne towa-
ry rozmaicie, to jest to tylko objaw wtérny, wywolany
tem, iz samochodowy przedsiebiorca dostosowuje swoje
stawki do poziomu taryf kolejowych. Taryfa samochodu
jest z reguly ukryta, zmienna, rynkowa i czysto indywi-
dualna.

Obecnie taryfy ksztaltuja sie mniejwigcej nastepu-
jaco: Za jeden tonnokilometr pobierana jest oplata wyno-
szaca przy malej cigzaréwce (2 tonnowa) — 30 do 80 gro-
szy, oparta na koszcie wlasnym okoto 2550 groszy, przy
§redniej ciezaréwce 1 mniejszych partjach przewozu
2530 groszy, oparta na koszcie wlasnym 20 groszy,
a przy wigkszych partjach 20 groszy, oparta na koszcie
15 groszy. Duze cigzaréwki, ropne, stanowiace pociagi dro-
gowe z przyczepkami, maja koszt wlasny skalkulowany na
poziomie 10 groszy od tonny i kilometra i pobieraja taryie
w wysokoéci 15 groszy, a przy powrotnych przewozach
nawet 10 groszy od tonnokilometra. Taryfe pobiera sie
za wage towaru, za wozokilometr, za godziny najmu po-
jazdu lub wedlug licznika.

Do taryf samochodowyth dochodza nieznaczne do-
platy za zaliczenie za konwoj (okolo 5 zlotych), za zno-
szenie, odwozke i w niektérych miastach rogatkowe (1 zI.).

Kolej, jako przedsigbiorstwo zorganizowane uniwer-
salnie, musi mieé taryfe stypowana, jawng, réwnie dla
wszystkich dostepna w tych samych warunkach i tem sa-
mem miejscu, zrzucajgcg zyski i straty z réznych odcin-
kéw do jednego kotta. Kolej jako twoérca i regulator réz-
nych przewozéw i potrzeb gospodarczych, jako czynnik
wplywajacy na produkcje, konsumcje i obrét — musi miec
taryfe sztuczna, bedaca srodkiem panstwa w jego polityce
gospodarczej, kulturalnej i militarnej. Stad pocnodzi
zréznicowanie poziome stawek taryfowych (laryfa warto-
$ciowa), zréznicowanie pionowe (obnizka w dalszych od-
legtosciach) i przymusowe ulgi réznego rodzaju, nieraz
sprzeczne z zalozeniami kosztow wlasnych. Okolo trzy
czwarte towaréw przewozonych jest wedlug taryf wyjat:
kowych. Jedne towary wozi kolej tak bardzo tanio (ma-
sowe),- ze aby utrzymaé réwnowage taryf zmuszona jest
wozié¢ inne niewspéimiernie drogo. Skutkiem tego jest, iz
taryfy bardzo znacznie odbiegaja wzwyz i wniz od éred-
nich kosztéw wiasnych kolei i, obliczonych dla partyj
drobnicowych, wagonowych, tranzytowych osobno, oraz od
przecigtnego kosztu wlasnego, ktory waha sie na kolei po-
migedzy 4—5-cioma groszami za tonnokilometr, zatem jest
o 50% tanszym od najtariszego kosztu wlasnego samocho-
dowego.

Z bujnego rozpiecia taryf, warujacego rownowage
taryfowa kolei, korzysta przedewszystkiem w walce kon-
kurencyjnej z koleja samochéd, ktéremu obey jest wszelki
sztuczny uklad taryfy i z latwoscia odrywa wszystkie
przesylki cenne, ktérych wysokim taryfowaniem kolej od-
bi¢ sobie miala straty ze zbyt tanich przewozéw maso-
wych. Taka dzialalno$é samochodu ochrzczona zostala wy-
bieraniem rodzynek z ciasta i staly postep tego rodzaju
pracy samochodu wiedzie do zachwiania réwnowagi tary-
fowej kolei, zwlaszcza w krajach, gdzie wobec malej ilosci
cennych przesylek taryfowane sa one dosyé drogo. Sytua-
cja ta u nas przedstawia si¢ tem gorzej, ze wskutek kry-
zvsu koleje i tak zmuszone byly pomniejszyé stawk: taryf
najtanszych,

Skutkiem tej postepujacej ewolucji, t. j. ubytku cen-
nych przesyltek kolei musi nastapi¢ predzej czy poézniej re-
wizja ukladu taryf i podwyzszenie choéby nieznaczne ta-
ryvl najtanszych, na towary nie podlegajace wspétzawod-
nictwu a obnizenie klas najdrozszych do poziomu kosztow
przewozu samochodowego. Tu tkwi niemal jedno z naj-
wazniejszych i najtrudniejszych probleméw konkurencji
samochodowej, ktére troska napawaé¢ musi caly $wiat go-
spodarczy, choéby ciagnal dzisiaj zyski czasowe z tanich
ofert samochodowych. Zagluszanie waznosci tego proble-
mu przez zapewnianie o nieskoriczonych zdolnosciach sa-
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mochodéw, ktére rzekomo znajduja sie dopiero u poczatku
wielkiego ulepszenia i niezadlugo catkiem zastapi¢ beda
zdolne koleje — jest w obecnem stadjum rozwazania nau-
kowego tylko mrzonka. Sam problem bynajmniej nie lezy
tylko w zalozeniach technicznych, lecz w fakcie, iz sa-
mochod jest srodkiem spekulacji indywidualnej, a kolej
narzedziem spekulacji polityczno-gospodarczej paristwa.

Zanim nastapi rozwiazanie problemu taryfowego
w bardziej zdecydowany i zasadniczy sposéb — koleje
dzialaja juz obecnie réznemi sposobami taryfowemi, stara-
jac si¢ zlagodzi¢ ujemne skutki stosowania odmiennych
systeméw taryfowych przez koleje i samochody.

Reformy takie nie obce sg tez zarzadowi kolei pol-
skich. Z jednej strony wymienié¢ nalezy pewne obnizenie
taryf klas najdrozszych i przewozéw najdrozszych, ktcre
nastapilo w maju r. z. a jeszcze bardziej w kwietniu r. b.
Reforma zeszloroczna polegala na obnizeniu dwu najdroz-
szych klas drobnicowych i potanieniu przewozu wigkszych
partyj drobnicowych. Jednoklasowy system okazal sie
jednak zbyt przedwczesnym tembardziej ze poziom tej
jednej klasy byt zbyt wysokim. Totez w kwietniu r. b.
powrécono do systemu trzech klas drobnicowych, jednak
znacznie jeszcze obnizonych. Réwnoczeénie z tem obnizono
taryfy klas wagonowych najwyzszych az do 400 kilome-
trow odleglosci i taryfy pospieszna, bagazowa i ekspre-
sowa,
Z drugiej strony wyliczyé nalezy szereg taryf szcze-
golnych, majacych na celu zwalczenie wspétzawodnictwa
samochodowego obok zadan akwizycyjnych, Znizki tych
taryf wprowadzane sa lokalnie tam, gdzie istnieje rzeczy-
wiécie konkurencja samochodowa i przyznawane sa w dro-
dze zwrotu za uzyskanie pewnych kontyngentéw, jako na-
groda dla nadawcy. Taki system gwarantuje kolei pelny
wplyw tam, gdzie konkurencji niema i zacheca nadawcow
do wysitku. Gdzie jednak zwrotna refakcja bylaby zbyt
stabym s$rodkiem dzialania wprowadza sie bezposrednie
znizki czasowe,

Cickawe eksperymenty na kolejach normalnych
P. K. P. przeprowadzono w ruchu towarowym juz w roku
1929, kiedy zapomoca znizki stawki towarowej zdo'ano
przerwaé¢ import bawelny z Hamburga do Lodzi, przelado-
wywanej z kolei niemieckich do samochodéw na granicy
polskiej., Wielkim eksperymentem byla taryfa tédzka,
obowiazujaca do trzydziestu kilku punktéw i wymagajaca,
by wszyscy ekspedytorzy razem zebrali globalny kontyn-
gent 23.000 tonn manufaktury do tych punktéw. Jak wy-
kazala praktyka wprawdzie kontyngent ten osiagnieto, to
jednak system ten nie nadawal si¢ do przedluzenia ze
wzgledu, iz odstraszal niezrzeszonych ekspedytoréow od
kolei. Od dnia 1 maja r. b. obowigzuje nowa bojowa ta-
ryfa akwizycyjna dla szeregu migdzymiastowych relacyj,
w ktérej przyznano nadawcom gromadzacym w ciggu
kwartalu pewne minimalne iloéci przesytek klas wagono-
wych 1—10 — premje akwizycyjne w wysokosci 10—25%
w zaleznosci od wysokoéci dokonanej akwizycji. Pominie-
to tu juz niefortunne kontyngenty globalne, poprzestajac
na kontyngentach srednich, z rosngca wraz z iloscia na-
dania premja.

owyzsze zarzadzenia maja na celu wyréwnanie
szans kolei wobec samochodéw zarobkowych pod wzgle-
dem ceny przewozu. Inne zarzadzenia taryfowe stanowia
t. zw. taryly fabryczne, oparte na uprzedniem nieformal-
nem porozumieniu si¢ z fabrykami, koncernami co do po-
dzialu pola pracy pomigdzy koleje i samochody, w mysl
ktérego udziela sie nastepnie pewnej obnizki taryfy w od-
legtosciach dalszych.

Bardziej zdecydowanych posunigé dokonano na li-
njach waskotorowych P. K. P., wprowadzajac mozliwosé
znizek lokalnych, zapomoca ogloszeri na stacjach, upo-
wazniajac Dyrektorow Kolei Paristwowych w drodze pel-
nomocnictw Pana Ministra Komunikacji do wydawania
znizek lokalnych w ruchu osobowym i towarowym. Znizki
osobowych taryf moga byé¢ zupelnie odmienne na réznych
odcinkach i zalezeé od wykupienia biletéw powrotnych,
a znizki towarowe zaleze¢ moga od kontyngentéw. Skaso-
wano na waskotorowych kolejach nieistotne w ruchu ich
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wewnetrznym taryfy ekspresowe, bagazowe i pospieszne,
a w komunikacji bezposredniej z kolejami normalnotoro-
wemi, pozostawiajac jedna stawke dla tych wszystkich ko-
munikacyj.

Koleje prywatne waskotorowe ida jeszcze dalej
w stosowaniu taryf bojowych, obnizajac je nieomal do-
raZnie.

Kolej normalnotorowa w ruchu osobowym stosuje
rowniez rézne udogodnienia taryfowe, majace pewien
wplyw z punktu widzenia konkurencji samochodowei, jako
to: taryfe podmiejska, tanisza o 25% od normalnej, taryfe
IV klasy, bilety miesieczne, okregowe, okresowe, zbiorowe
ulgi, wycieczkowe ulgi, zjazdowe ulgi, i t. p.

Obok taryf graja na kolei role spore koszta dodatko-
we: manipulacyjne, dowozowe, bardzo znacznie podwyz-
szajace globalny koszt przewozu (dowéz 40—100 gr za
100 kg). Jeszcze gorzej przedstawia sie sprawa, gdy do
kosztow tych dochodza koszta podatku miejskiego, koszta
konwoju, ktéry niestety nieraz jest koniecznoscia ze
wzgledu na potrzebe sprawnego przepchania cennych prze-
sylek przez wezly, a wreszcie zdarzajace sie¢ tu i 6wdzie
koszta t. zw. ,grzecznosciowe".

V. Sytuacja prawna kelei i samochodéw. W dalszym
ciagu rozwazy¢é wypadnie sytuacje konkurencyjna pod
katem widzenia uprawnieri i obowiazkéw obydwu srodkow
komunikacyjnych. Poza dziedzina taryf, wykazujaca ja-
skrawe nieréwnosci, nalezy jeszcze rozpatrzyé nastepujace
sprawy: ponoszenia kosztéw drogowych, obowiazkéw prze-
wozowych, obowiazkéw na rzecz administracji parstwa,
obowigzkéw humanitarnych i socjalnych, kontrolnych
i szczegolnych innych obowigzkéw.

Kolej ponosi koszta utrzymania swoich drog i budo-
wy nowych drég w stu procentach. Szlaki kolei, sygnali-
zacja, mosty, wiadukty, stacje, magazyny, i t. p. musza
byé¢ utrzymane stale w najwyzszej sprawnosci. Samochéd
zastal juz jakie takie drogi do swej dyspozycji i w pierw-
szym rzedzie zrujnowal je doszczetnie. Nastepnie poczeto
go pocigga¢ w pewnym udziale do kosztéw naprawy i kon-
strukcji nowych drég, bardziej odpowiadajacych motory-
zacji, Nie ulega Zzadnej walpliwosci, iz kwestja budowy
nowych drég jest kwestja rowna pod wzgledem waznosci
kwestji budowy nowych szkét i bytby to bardzo ciasnv
punkt widzenia, gdyby domagaé sig, zeby samochéd sam
pokryt koszt nowych drég, podobnie jak to czyni kolej.
Z drugiej jednak strony argumentacja kolei, stwierdzajgca
nieréwnoé¢ pod tym wzgledem praw i obowiazkow kolei

i samochodu bynajmniej nie upada i powinna znalesé¢ kon-

sekwencje conajmniej w zwolnieniu kolei od innych cieza-
row prawnych. W kazdym razie trudno w tem o$wietleniu
sprawy zgodzi¢ sie na uznanie oplat funduszu drogowego
za krzywde podstawowa, za cios wymierzony dla zabicia
motoryzacji, i t. p. podjety rzekomo w interesie i na za-
danie kolei. Bez drég nie moze istnieé¢ Zadna motoryzacija,
a bez przyczynienia si¢ do kosztu tych drég ze strony za-
interesowanych w ich uzytkowaniu a zalem w pierwszym
rzedzie posiadaczy samochodéw, nie mozna domagaé sie
subwencyj panstwowych, samorzadowych i pozyczek.
Whrew szerzenym pogloskom, iz drogi kolowe sa kilka-
krotnie tarisze od szlakéw kolejowych — nalezy sprosto-
waé, iz odnosi sie to tylko do drég pospolitych. W Polsce
cena kilometra waha si¢ od 45110 tys. zl. za 1 km, pél-
betonowe drogi kosztuja znacznie drozej (180 tys.), a asfal-
towe znacznie wiecej (300 tys.). Odpowiada to juz
kosztom konstrukeji szlakow kolejowych, Najwspanialsze
autostrady samochodowe bywaja drozsze od szlakéw ko-
lejowych,

Obok kosztéw drogowych pokrywa kolej catkowicie
koszta policji drogowej i sygnalizacji, podczas, gdy na
rzecz samochodu pokrywa te wydatki calkowicie panstwo
(policja ruchowa).

Kolej budujac sama swoje warsztaty, parowozow-
nie, stacje, magazyny, ksztaltuje je tak, by starczyly na
wyrost i zdolne byly podolaé najwyzszym falowaniom po-
trzeb przewozowych w pewne dnie i sezony. Urzadzenia te
musza byé hygieniczne, wygodne i bezpieczne. Samochéd
korzysta z inicjatywy innych kapitalistow, najmujac sobie

boksy w garazu cudzym, korzystajac ze stacji ogélnych
i placéow publicznych, z reparacyj w cudzym warszta-
cie 4 1. p.

Korl)e]' ma w zakresie przewozowym szereg obowiaz-
koéw zupelnie obcych dla samochodu. Kolej ma obowiazek
przewozenia i to zawsze wszystkiego, regularnie, punktu-
alnie i z gwarancja bezpieczeristwa i terminowej dostawy.
Samochéd wybiera sobie przewozy, dnie pracy, towary
i warunki przewozu. Kolej sprosta¢ musi wszedzie naj-
wyzszym od niej zadanym wymaganiom. Samochéd zadaje
sig tylko w imprezy intratne.

Na rzecz administracji paristwa kolej jest silnie ob-
ciazona, przez obowiazek konstruowania szlakéw waznych
dla obrony kraju a nieintratnych handlowo. Obowiazana
jest kolej do wykonywania bardzo tanich lub bezptatnych
przewozéw gospodarczych, paristwowych, pocztowych.
Zmuszona byla kolej pokryé koszta odbudowy powojenne;j.

W zakresie humanitarnym i socjalnym ponosi kolej
szereg ciezkich obowiazkéw, budujac domy dla pracowni-
kéw, placac emerytury, ubezpieczenia, stosujac $cisle 8-go-
dzinny dzieri pracy, zakaz pracy nocnej na ekspedycjach.
Przeciwnie, samochody unikaja tych ciezaréw i laduja,
ztadowuja o kazdej porze dnia i nocy, w dnie powszednie
i $wieta.

Wielkie obowiazki kontrolne krepuja kolej, nakia-
dajac na nia koniecznoéé prowadzenia bardzo szczegélo-
wej buchalterji, dokonywania manipulacyj, rozpatrywania
reklamacyj i t. p.

Do tego dochodza pewne specyficzne dla Polski cie-
7ary i utrudnienia, dotyczace wylacznie kolei.

Chodzi tu przedewszystkiem o wielki ciezar, istnie-
jacy w 65-ciu miastach b. zaboru austrjackiego i rosyjskie-
go w postaci podatku od przywozonych kolejami towaréw.
Podatek ten bardzo wygérowany, uzalezniony od taryfy,
dzielnicowy, niejednakowy dla réznych miast i zbudowany
strefowemi skokami wprowadza chaos do kakulacji glo-
balnego kosztu przewozu kolejami, podrazajac taryfy
o bardzo znaczny odsetek, wynoszacy nieraz 20% i wig-
cej. Drugim czynnikiem bardzo ujemnie wplywajacym na
przewozy kolejowe i nazwanym przez kupcéw ,samoboj-
stwem skarbu’ jest istnienie na kolei bardzo szczegélowej
kontroli skarbowej nad wymiarem podatku obrotowego,
a nieistnienie jej na drodze kotowej. Odstrasza to zwla-
szcza w dobie kryzysu klientele od uzywania kolei i skla-
nia do wvkorzystywania samochodéw i furmanek, Trzecim
czynnikiem jest kontrola weterynaryjna, urzadzona przy
nadaniu przesylek migsa i bydla, obca przewozom samo-
chodami oraz przy przepedzie bydta.

Wreszcie jako powazna przeszkode natury prawno-
organizacyjnej jest skrepowanie przez panstwo kolei w ra-
mach jej obecnej organizaciji, ktéra acz zmierza do ev_mlu-
tywnej komercjalizacji, nie jest jednak komercjalna
w praktyce. Samo wydzielenie pod wzgledem l?udietg-
wym i nadanie charakteru przedsigbiorstwa — nie moze
byé¢ uznane za komercjalizacje, gdy jednoczesnie z tem
nie nastapilo: oddzielenie zarzadu kolejowego od padzor}x
komunikacyjnego, indywidualizacja odpowiedzialnosci,
zmiana metod biurowych na kupieckie i t. p. W dzisiej-
szym stanie rzeczy konkurencja pomiedzy koleja a samo-
chodem jest zawsze jeszcze konkurencja anonimowego bez-
patiskiego urzedu przewozowego z kupiecka jednostka.

W tej dziedzinie, ktéra omawiamy, jako ‘za}‘adcze
érodki trzeba wskazaé: juz wprowadzona w Zycie i zmo-
dyfikowana Ustawe o Padstwowym Funduszu Drogowym.
ktéra w praktyce dotychczas scisle wyko_nywana nie byl.a
oraz ustawe koncesyjna i oparte na niej .rozporza‘dzen}a
wykonawcze i regulaminowe. Ta ostatnia ustawa daje
wiele uprawnieri i obowiazkéw, ktére pozwola na stworze-
nie polityki koordynacyjnej. Autobusy ZOSL::[IY ZOhO\V-lE{-
zane do zachowania pewnej minimalnej ilosci przewozéw,
do odszkodowania, do uzgadniania taryf i rozkladéw jazdy
z koleja. Imprezy samochodowe zarobkowe w ruchu towa-
rowym o charakterze doraznym nieregularnym zostaly
zamkniete na mocy instrukcji w obszarach niewigkszych od
150 km, a linje, wychodzace poza 150 km posiadaja obo-
wiazek uzgadniania taryf z koleja. Wszelkie przewozy
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zarobkowe musza byé¢ ksiggowane i stosowaé musza listy
przewozowe, Zawieszona zostala niedawno kontrola wete-
rynaryjna i nieco obnizono podatek miejski, a dalsze refor-
my jego znajdujg si¢ w opracowaniu.

szczegdlnosci zaznaczyé trzeba, iz powyzsze nor-
my prawne w kazdym razie wstrzymaly pochéd nieracjo-
nalnych imprez samochodowych i przyczynié sie moga do
ugruntowania sie lepszych, solidniejszych i skoordynowa-
nych wzajem poczynarn.

VI. Whioski, Przeszedlszy pobieznie wszystkie inte-
resujace zagadnienia konkurencyjne dochodzimy do wnio-
skéw, jakie wysnué mozna w odniesieniu do prawidtowej
i sprawiedliwej polityki komunikacyjnej wobec obydwu
§rodkéw przewozu mechanicznego na ladzie.

Przedewszystkiem przyjaé trzeba pod uwage, ze oby-
dwa srodki maja ogromna niezastapiona wzajem w pew-
nych granicach dzialania warto§é przewozowa, ozywiajac
i utrzymujac zycie gospodarcze i kulturalne kraju. Kolej
przez ruch magistralny i masowy, samochéd przez ruch
lokalny i dowozowy.,

Ogromna cze§é pracy obydwu srodkéw nie jest kon-
kurencyjna. Kolej powinna skorzysta¢ ze znakomitego
srodka dowozowego, jakim jest samochéd i samochéd
w stuzbie dla kolei znalezé wdzigczne pole pracy.

Tak mysl o rugowaniu linij kolejowych przez samo-
chody, jak zepchnigcie samochodu do pracy wytacznie do-
wozowej nie jest zdrowa i nie posiada dostatecznego uza-
sadnienia. Niejedna nowa linja lokalna kolejowa moze nie
byé budowang i zastapiong samochodowa komunikacija,
natomiast caly szereg zasadniczych polaczeri kolejowych
musi byé jeszcze zrealizowanym i to nawet tam, gdzie
chwilowo dziala komunikacja autobusowa i ciezaréwkowa,
ktéra latwo przenosié si¢ moze na inne pole pracy.

Obydwa srodki przewozowe sa bardzo wazne jako
krzewiace przemysly dostaw i przemysly zapaséw oraz da-
jace zarobki szerokim warstwom ludnosci, Kolej zatrud-
nia setki tysiecy pracownikéw, szereg fabryk, kopaln, war-
sztatéw — samochéd zatrudnia szoferéw, daje zarobki ga-
razom, warsztatom, przemystowi naftowemu, gumowe-
muit p.

~ Obydwa srodki sa bardzo wazne w polityce osiedle-
niowej i moga by¢ wyzyskane umiejetnie dla szerzenia
oswiaty.

Obydwa $rodki majg pierwszorzedne znaczenie dla
obrony kraju, szczegélnie ciezaréwki samochodowe i tabor
towarowy kolei. Samochéd, jako narzedzie rzutkich i nie-
zaleznych od uszkodzenia torowisk operacji i szybkich
transportéw masowych i, kolej, jako érodek przewozu
zapasow.

Jakkolwiek stale pogotowie konkurencyjne obydwu
srodkéw wzgledem siebie nalezy uznaé za objaw korzyst-
ny i oddzialujacy dodatnio, to znowuz zbyt zajadla i da-
leko posunieta walka konkurencyjna jest objawem szko-
dliwym na dalsza mete, choéby przyniosta chwilowe ko-
rzysci dla Zycia gospodarczego, Naraza ona bowiem na
szwank réwnowage kapitalowa i odbié sie musi badz defi-
cytami kolei, badZ podniesieniem cen jej $wiadczern ma-
sowych, niepodlegajacych zadnej konkurencji ze strony
samochodéw. Konkurencja ta bylaby tembardziej nie na
miejscu, gdyby odbywala si¢ w nier6wnych warunkach pod
wzgledem uprawnieri i obowigzkéw.

Jako praktyczne wnioski z powyzszych wywodéw na-
szej pracy w odniesieniu do stosunkéw polskich — wysnué
mozemy nastepujace wskazania i projekty, zmierzajace do
koordynaciji dzialalnosci kolei i samochodu:

A) W zakresie uprawnienn i obowiazkéw nalezatoby
dazyé do réwnouprawnienia kolei i samochodéw, oczywi-
$cie jednak w granicach naturalnych zdolnosci kazdego
z obydwu $rodkéw. Narazie, t. j. w poczatkowem stadjum
motoryzacji, w jakim znajduje sie Polska, nalezaloby
zwroci¢ uwage przedewszystkiem na prawidiowy rozwdj
motoryzacji zarobkowej. W szczegélnosci chodzi o:

1) Lojalne wykonanie systemu koncesyjnego, t. i.
ustawy, rozporzadzenia wykonawczego do niej, dwu regu-
laminéw i instrukeji, ktére lacznie stanowia instrument
w reku panstwa do regulacji i koordynacji zarobkowego

przewozu samochodowego. Pod tym wzgledem trzeba
zwrécié uwage na postanowienia dajace kolei uprawnie-
nie do protestowania przeciw powstawaniu linij samocho-
dowych wspélzawodniczacych z koleja w sposéb zlosliwy.
Dtugosé takich linij samochodowych, czy tez wielkosé te-
renu, na ktérym rozwijaé mozna przewozy doraine — pod-
lega w my$l instrukcji ograniczeniom, podjetym nie tyle
w obronie kolei ile raczej w obronie obecnego systemu ta-
ryf kolejowych. Uregulowaé bedzie mozna dzieki syste-
mowi koncesyjnemu takze gestosé przewozu, zasobnosé li-
nij samochodowych w tabor, przymus pracy na niektérych
odcinkach mniej korzystnych, regularno$é¢ przewozéw,
skoordynowane z koleja rozklady jazdy, ustalone taryfy,
ubezpieczenia, stosowanie dokumentéw przewozowych
i ksiag przewozowych i t. p. Kolejom przystugiwaé ma fak-
tyczne pierwszeristwo w uzyskaniu koncesji na podstawie
wskazania instrukcii, ktéra w ten spos6b wyklada posta-
nowienie Rozporzadzenia Koncesyjnego, iz koncesji udzie-
la sie z uwzglednieniem intereséw ogélnokomunikacyjnych.
Wszystkie te postanowienia prawodawstwa koncesyjnego
stanowia jaka taka regulacje, zwlaszcza komunikacji auto-
busowej, a w mniejszej mierze regulacje ciezaréwek za-
robkowych. Nalezy sobie Zyczyé, by na jego podstawie
rozwinieta zostala prawidlowa lokalna i centralna poli-
tyka komunikacyjna, pod hastem — rozwijania motoryza-
cji zarobkowej tam, gdzie ona jest twércza i daje znaczne
i widoczne postepy techniczne i ekonomiczne, a unikania
imprez zarobkowych samochodowych nieracjonalnych, pod-
wajajacych bez wiekszych korzysci okazje komunikacyjna
lub pasozytujacych na systemie taryf kolejowych.

2) Lokalne wykonanie ustawodawstwa podatku dro-
gowego. Ustawa o Funduszu Drogowym ulegla juz znacz-
nej ewolucji i zmieniono jej zaloZenia i wysokosé pobie-
ranych optat zwlaszcza w odniesieniu do autobuséw. Pod-
czas gdy zmiany te mozna uznaé za na ogél biorac pozy-
teczne (oplata benzynowa, zamiast wysokiej oplaty za
wage i oplata za miejsca, zamiast za bilety), to za blad
zasadniczy z punktu widzenia prawidlowej polityki ko-
munikacyjnej mozna uwazaé zwolnienie ciezaréwek zarob-
kowych od optaty za tonnokilometry, wzglednie nie zasta-
pienie tej oplaty w nowym systemie dodatkowa oplata in-
nego rodzaju, uwzgledniajaca zwlaszcza silniejsze obcia-
zenie duzych ciezaréwek. Predzej czy poiniej potrzeba
ta stanie sie aktualna, gdyz w obecnym systemie niema
réznic pomiedzy opodatkowaniem drogowem ciezaréwek
prywatnych i zarobkowych. Nie ulega za$ zadnej watp]i:
wosci, iz tylko motoryzacja dokonana przez ciezaréowki
prywatne (niezarobkowe) moze paristwu zapewnié dla ce-
16w gospodarczych i dla obrony dobrze utrzymany i liczny
tabor i praca tych ciezaréwek, chociaz co do liczby bo-
gatszych, jest znacznie mniej konkurencyjna wobec prze-
wozéw kolejowych, bowiem fabrykant czy kupiec, Zyjacy
nie z ciezaréwki a z gléwnego zajecia — oszczedza cieza-
réwki i nie uzywa jej do zadah nieracjonalnych lub do
przewozu, ktéry dokonaé moze sprawnie koleja.

Jezeli zagranica jest inaczej i ciezaréwki prywatne
wiecej szkodza kolei, to jest to wynikiem ich ogromne;j }Io-
éci, do czego u nas jest bardzo daleko, tudziez wynikiem
b. silnego opodatkowania zagranica ciezaréwek zarobkuija-
cych, zwlaszecza duzych.

Ustawa o P. Funduszu Drogowym powinna byé uwa-
7ana za tymczasowy pierwszy krok w drodze ku spelnie-
niu zasady, iz samochéd powinien ponosi¢ tyle kosztow
drogowych, ile ich jego istnienie wywolalo i to w takim
stosunku kazdy samochéd, na ile on te drogi niszczy i zu-
zywa. Pewna ewolucja pod tym wzgledem jest wskaza-
na, gdyz trzeba uwzgledni¢ fakt, iz na poczqtku motoryza-
cji — w ktérej urzadzony byé musi aparat drogowy,
koszta, ktéreby musialy ponies¢ samochody bylyby zbyt
wielkie i podobnie jak koleje czerpaly znaczne subwencje
od paristwa — tak i samochody musza liczyé na pomoc
pafistwa i samorzadu, Samochody W Polsce przyczynily
sie wskutek kilkuletniego zaniedbania sprawy ponoszenia
kosztéw drogowych — do wyniszczenia stabej i nieprze-
znaczonej dla ich przejazdow sieci drég kotowych. DZIQk.I
samochodom wzrosly niepomiernie koszta policji drogowej,
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znakowari, koszta konstrukcji mostéw, zabezpieczerdn na
jezdniach ulicznych, ulic miejskich, réznych konstrukcyj
potrzebnych przy zetknigciu kolei z szosami pierwszej kla-
sy (przejazdy, wykopy). Te wszystkie momenty w zesta-
wieniu z faktem, Ze kolej sama musi pokryé wszystkie
swoje koszta drogowe, powinny ostodzié¢ wlascicielom sa-
mochodéw smutny obowiazek placenia punktualnego po-
datku drosowedo pod grozba zakazu jazdy. Z chwilg ko-
leinej realizacji budownictwa drég samochodowvych, drég
kilkakro¢ kosztowniejszych od obecnych drég kotowych
przeznaczonych do przewozéw konnych, wzrastaé powinna
oplata drogowa, wespét z potanieniem kosztéw amortyzaciji
pojazdéw.

Jako szczegélnieisze postulaty w tei dziedzinie na-
lezy podkreslié potrzebe: uzgadniania z koleja kierunku
i koleinoéci budowy dré¢ samochodowvych tak, aby stwo-
rzvé jednolita i uzupelniajaca sie wzajem sieé komunika-
cji oraz zwolnienie kolei od ponoszenia kosztéw dojazdéw
i placéw przed stacjami. ktére sa przeciez w pierwszym
rzedzie polem pracy §rodkéw kotowych. Przejazdy i szcze-
ddlne urzadzenia, majace na celu niekrzyzowanie sie drég
i szyn na jednym poziomie — powinny byé finansowane
w polowie przez zarzady drogowe i kolejowe.

3) Zréwnanie obowiazkéw socjalnych powinno zna-
lezé swéi wyraz przedewszystkiem w zakazie brzewozu
samochodami zarobkowemi ciezarowemi w niedziele i $wie-
ta oraz w nocy od godzinv 9-ej do 3-ej. w ubezpieczeniu
personelu we wszystkich kategorjach ubezpieczer. Nie-
ma zadnych stusznych podstaw ku temu, by w ruchu sa-
mochodowvm dopuszezalnym byl wyzysk personelu przez
zatrudnianie go bez zadnych okreslonych godzin pracy.
Za zakazem pracy $§wiatecznei przemawia tem wiecej
wzéledéw. Zakar za§ nocnej pracy pozwoli na dorazne
reperacie dr6s. Wyiatki moga byé stosowane przy dosta-
wie Zvwnosci na targi.

4] Nalezv znie$é na kolei lub natozvé na samochody
nodatek mieiski od orzvwozu tadunkéw do miast w wvso-
koéci analosicznej, ktéra obowiazuie na kolejach. W tym
celu podatek ten powinien bvé zryczaltowany i roztozony
na wszystkie towary. co umozliwi bardzo znaczne obnize-
nie jeso (do 10 ¢r od 100 keg).

51 Nalezv skasowaé na kolei nieznoéna dla klienteli
kontrole skarbowa podatku przemvstowego. Odwrotny
spos6éb zréwnania szans kolei i samochodu pod tym wzgle-
dem. t. i. nalozenie kontroli na przewozy samochodowe nie
da sie urzeczywistnié, ¢dyz przewéz niezarobkowy nie po-
siada dokumentéw i ksiag przewozowych, ktére moznaby
kontrolowaé.

6) Nalezvy skasowaé catkowicie kontrole weteryna-
ryina przewozu koleiowego bydla i migsa przy nadaniu,
przenoszac ja do rzeZni.

7) Powvisze wnioski nie wyczerpuja bynajmniej li-
tanji postulatéw zmierzaiacych ku zréwnaniu praw i obo-
wiazkéw kolei i samochodéw, lecz sa to wnioski dotyczace
snraw nainilnieiszyvch. Do takich zaliczyé jeszcze wypad-
nie wnioski w dziedzinie taryfowei, ktore ida w kierunku
raczei zwalniania kolei od réznvch utrudnieri iako to:
obowiazek jawnosci i réwnosci w stosowaniu taryf wzgdle-
dem wszystkich klientéw. uzaleznienie volityki tarvfowej
kolei od zbyt daleko posunietvch $wiadczeri na rzecz go-
spodarki narodowei (deficvtowe przewozy niektérych pro-
duktéw). od réznych §wiadczenn maloplatnych (poczta, ta-
ryfa woiskowa, 1 t. p.).

B) Osobny dziat tworza wnioski dotyczace uspraw-
nienia organizacii i dziatalnoéci kolei. Jak bowiem z jed-
nej strony zrozumialem iest zadanie kolei, bv nie stoso-
wano przywileiéw prawnvch w stosunku indywidualnej
i nieobarczonej odpowiedzialnoécia wobec Zycia gospodar-
czedo panstwa komunikacii samochodowej, tak stusznem
jest by koleie uczynily wszvstko w kierunku ulepszenia
swej dospodarki, ktéra w dobie monopnolu zapadta w pew-
nﬁ, Eztywnos‘é i ociezaloéé a z ktérej dzi§ obudza ja samo-
chéd.

W szczegélnosci chodzi tu o gospodarke handlowa
i przewozowa, lecz wszvstkie niemal dziedziny koleinic-
twa objete sa postulatami, zrodzonymi z troski o wspétza-

wodnictwo samochodéw, Mysla przewodnia jest tu mozli-
we skomercjalizowanie ustroju i dzialalnoéci kolei i ulep-
szenie jej $wiadczen technicznych i handlowych w kie-
runku jaknajszybszej i najsprawniejszej obsltugi klienta.
Nie klient kolej, lecz kolej klienta powinna szukaé, przy-
najmniej w zakresie tych przesylek, ktére przewiezé moz-
na conajmniej réwnie sprawnie samochodami. Tu nalezy
wymienié nastepujace wnioski dotyczace:

(a) Ustroju kolei: Ustréj ten odpowiadaé powinien
formom kuoieckiego zarzadu. Kazdy krok uczyniony
w tym kierunku bedzie krokiem usprawniajacym kolej do
wspélzawodnictwa z samochodami. Aby skomercjalizowaé
ustréj kolei trzeba przedewszystkiem: 1) oddzieli¢ nadzor
nad kolejami od zarzadu kolejami, gdyz w obecnym sysie-
mie fuzji tych dwu funkcyj w jednym i tym samym urze-
dzie kolej zatraca swéj charakter przedsiebiorstwa, staiac
sie¢ urzedem przewozowym na wzér innych urzedéw. Jak
slusznem jest, by istnial jeden tylko Minister nad wszel-
kiemi érodkami komunikacyjnemi, jako najwyzsza instan-
cja rzadowa i najwyzszy gospodarz nadzorujacy rozwdj
komunikacji i koordynujacy ja wewnetrznie, tak niespra-
wiedliwem i nieprawidlowem jest, by tenZe najwyzszy
nadzorca parstwowy byl zarazem generalnym dyrektorem
przedsiebiorstwa kolejowego, czyli nadzorowal sam wlasng
swoja dzialalno$é jako zarzadcy koleja panstwowa. Jak-
kolwiek zdawaloby sie, iz kolej parnstwowa z tego tytutu
moglaby sie spodziewaé szczegélniejszych dla siebie ko-
rzysci, iz Dyrektor jej jest zarazem jej Ministrem, to jed-
nak w rzeczywistosci rzecz ma sie odwrotnie, gdyz wsku-
tek zlania w jednej osobie obydwu funkcyj zarzad kolejo-
wy staje sie temsamem zarzadem urzedowym o wszystkich
wybitnych cechach urzedu panstwowego jako to: brak od-
powiedzialnosci indywidualnej poszczegélnych placéwek
kierowniczych i referendarskich, schematycznoséé dziala-
nia, nadmierny ciezar parstwowych resortéw gospodar-
czych bezposrednio nad koleja, pragmatycznoéé stosunku
stuzbowego, urzedowe odnoszenie sie do klienteli, urzedo-
we metody zalatwiania spraw, scisla zalezno$é budzetowa
lacznie z podzialem kompetencji wediug zasad odpowia-
dajacych innym urzedom paristwowym i t. p. Oddzieliwszy
zarzad kolejowy od Ministerstwa Komunikaciji i, przyla-
czajac do tego ostatniego nadzér nad poczta — spelni sie
drugi akt reformy rozpoczetej zlikwidowaniem Minister-
stwa Robét Publicznych, bedacy $cista jego konsekwencja.
2) W zwiazku z powyzszem stoi organizacja kolei czy to
jako przedsiebiorstwa paristwowego catkowicie wydzielo-
nego np. na wzér Monopolow Paristwowych, czy nawet
przedsiebiorstwa prowadzonego przez powolana do tego
celu spotke eksploatacyjna. W obydwu przypadkach moz-
liwa stanie sie wéwczas organizacja o trybie handlowym
przy zabezpieczeniu réznych intereséw publicznych zapo-
moca odpowiednich klauzul w statutach organizacyjnych
i przez nadzér Ministra Komunikacji, uwolnionego od ba-
lastu zarzadzania kolejami i mogacego sie poswigcié cal-
kowicie polityce komunikacyjnej, koordynacji i zwierz-
chniej opiece nad komunikacja i jej rozwojem po mysli
ustawodawstwa komunikacyjnego oraz intereséw paristwa
i zZycia gospodarczego.

(b) Usprawnienia ruchowo-przewozowe: Tu nalezy
caly szereg usprawnieri, ktére wymienimy tylko pobiez-
nie, nie wyczerpujac szczegolow:

1) Przys$pieszenie przewozéw wszelkiemi sposobami,
zwlaszcza przewozéw towaréw, tak bardzo stojacych w ty-
le za samochodowemi. Zasada powinno tu byé, iz przewoz
towaréw nie powinien byé powolniejszym od przewozu
oséb, przynajmniej w zakresie przesylek, ktére moga ze
wzgledu na wysoka taryfe uciec na samochody. Droga
do tego celu jest daleka, ale koniecznoéé zmusza do osia-
gniecia tego celu, jezeli przewédz przesylek cennych pozo-
staé ma przy kolei.

2) Z przyspieszeniem stoi w bezposrednim zwiazku
czestotliwosé przewozu towaréw tak bardzo wazna i trud-
na do osiagniecia na lokalnych linjach kolei. Przyspiesze-
nie i czestotliwo$éé przewozu osiagnaé bedzie mozna prze-
dewszystkiem, rewidujac zasade panujaca ha kolei — sku-
piania w duze sklady pociagowe przesylek przeznaczo-
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nych w pewnym kierunku, Zasada ta przyczynita sie do
dobrego wyzyskania parowozu, a zatem potanienia trakeji,
jednak opéZnia ona przewozy i czyni je bardzo rzadkiemi.
Przesylki cenne i drobnica wszelkiego rodzaju powinny
byé odprawiane czesto, w skladach mniejszych, bezposred-
nio do miejsca przeznaczenia, najszybszym pociagiem, jaki
da sie do tego celu uzyé bez przeszkéd ruchowych, (pocia-
gi LEPT, osobowe).

3) Obydwie powyzsze zasady znajduja w odniesie-
niu do ruchu osobowego swéj wyraz w rozkladzie jazdy,
ktéry powinien uwzgledni¢ szybkie i rzadko przystajace
pociagi odlegle i czesto przystajace pociagi lokalne. Pierw-
sze pociagi pobija calkowicie konkurencje w relacji odle-
gtej. Drugie umozliwia korzystanie z kolei w blizszych
relacjach. *

4) Dla przyspieszenia natomiast przewozu towaro-
wego wazne beda usprawnienia w zakresie czynnosci maja-
cych wplyw na dlugie postoje tadunkéw na stacjach, a mia-
nowicie usprawnienie trybu prac sortowniczych i dyspo-
zycji wagonowe;j,

(¢) Usprawnienia ruchowo-przewozowe stoja w sci-
stej tacznosci z usprawnieniami mechanicznemi — tabo-
rowemi, gdyz wiele usprawnieri zalezy od zmiany kon-
strukeji §rodkéw trakeyjnych i przewozowych. Nalezy tu
wymienié:

1) budowe $rodkéw trakcyjnych, nadajacych si¢ do
ciagnienia pociagdéw o krétkich skladach wagonowych oraz
do eksploatacji jako s$rodki przewozu, zatem szczegélne
typy matych parowozéw o szybkim rozruchu, motorowozy,
samochody szynowe o silnikach benzynowych, ropnych,
parowvych, elektrycznych i t. p.;

2) zaopatrzenie wagondéw towarowych w hamulce
sprzezone, pozwalaiace na dopinanie wagonéw do pocia-
gow osobowych i formowanie skiadéw szybkich pociagow
towarowych;

3) konstrukcja wagonéw stosownie do wymagan han-
dlu, wagony-lodownie, wagony-chlodnie, wagony-cieplar-
nie, wagony-kadzie, kotly i t. p.;

4) konstrukcje skrzyn ladunkowych.

(d) Niemniej wazne sa usprawnienia w zakresie stuz-
by handlowo-przewozowej. Tu najwazniejsze reformy
obejmuja taryfy, czynnosci ekspedycyjne i dowdz.

1) Kolej czeka w niedalekim czasie reforma taryf
w kierunku obnizenia pierwszych 10 klas wagonowych do
poziomu niewyzszego jak jakies 10—15 groszy od tonnoki-
lometra, a wzamian zato podniesienie o blisko 30% taryf
klas naitariszych i taryf wyjatkowych. Bedzie to zweze-
niem zbyt rozpietych tarvf kolei polskich, ktére dopiern
radvkalnie przyczyni sie do skierowania pracy ciezarowek
zarobkowvch do zadari skoordynowanych z praca kolei.

2) Obok tego. a zwlaszcza przed takq generalna re-
forma potrzebnem jest silne zindywidualizowanie polityki
taryfowei w zakresie konkurencii przewozowej. Wprowa-
dza to dwutorowo$é tej polityki, dotychczas kierowaneij
wylacznie wzgledami dobra gospodarki narodowej. Roi-
nego rodzaju taryfy: bojowe (szlakowe, kontyngentowe,
przedmiotowe) i premje (dowozowe, refakcyjne, ciche pre-
mje taryfowe) musza byé rozwijane na rzecz konkurencji
samochodowe;j.

3) W zakresie taryfy osobowej potrzebnem jest ska-
sowanie niezywotnej klasy I-ej, zajmujacej nieproduktyw-
nie tabor kolei, obnizenie lub nawet skasowanie doptaty za
pociagi poépieszne, wprowadzenie biletéw konkurencyij-
nych powrotnych.

4) Bardzo waznem jest uproszczenie szeregu rygo-
réw i przepiséw regulaminéw przewozowych oraz taryfn-
wych, ktére ustalaja nieufny i wrogi nawet niekiedy stosu-
nek kolei do klienteli, w kazdym razie majacy malo co
wspélnego z kupieckoécia.

5) Reform organizacyjnych, ulepszeri technicznych
i uproszczen wymaga sluzba ekspedycyjna. Powinna ona
byé skupiona w jednym reku na stacji, nie zas jak obecnie
cze$ciowo jako sluzba handlowa (magazyn. kasa) a cze-
$ciowo ruchowa (zamawianie wagonéw). Stuzba ekspedy-
cyjna powinna bvé przedewszystkiem nauczona kupieckie-
go obejscia sie z klientela, a wiec uprzejmosci, sprawnosci,

szybkiego dzialania, wyrozumialosci dla klienta, ustuzno-
sci. Nalezy skoriczyé pod tym wzgledem z sugestja urze-
dowosci i urzednik kolejowy powinien przemieni¢ sie w su-
bjekta firmy, jaka jest kolej. Technika nadania, manipula-
cyj i t. p. powinna byé komercjalna,.

6) Szczegdlniejszej uwagi wymaga szereg trudnosci
ubocznych zwiazanych z ekspedycja towarowa, jako to:
krotki czas trwania odprawy, nieprzyjmowanie przesylek
po godzinach urzedowych, niedogodne polozenie magazy-
néw kolejowych, nieracjonalna praca magazynowa, pobie-
ranie oplat grzecznosciowych przez personel kolejowy,
przymusowy konwéj kolejowy, przymusowe korzystanie
z ustug, t. zw. tragarzy przy wyladunku i t. p.

7) Rewizji wymaga stosunek kolei do posiadaczy
bocznic kolejowych, ktérych odstrasza ciezka procedura
koncesyjna, wywlaszczeniowa, ogromne koszta inwesty-
cyjne, koszta utrzymania i koszta eksploatacji. Kolej czyni
narazie wszystko, by odstraszyé klienta od tej jedynej dro-
i bezposredniego przewozu szynowego, jaka jest bocznica.

8) Osobna dziedzina jest sprawa urzadzenia odpo-
wiedniego dowozu z kolei i do kolei, tak, azeby urzadzi¢
bezposrednia odprawe przesylek z domu do domu. Dowéz
dzisiaj jest przewaznie w reku posrednikéw, zbyt licznych
i rozproszkowanych, by mogli wspétdzata¢é z koleja. Obni-
zy¢ koszt dowozu, pochlonaé go w tarylie, obja¢ dowoz
odpowiedzialnosciag kolejowa i daé bezposrednia odprawe
od podwérza do podwérza — oto cel odpowiedniej organi-
zacji dowozowej kolei, ktéra powinna byé dokonana w dro-
dze powolania w tym celu osobnej instytucij o wlasnej
osobowosci prawnej, opartej mozliwie na kapitale kolejo-
wym lub paristwowym, lecz nie posiadajacej wiasnego ta-
boru, a uzywajacej w tym celu aparatu istniejacych przed-
siebiorstw dowozowych i przedsiebiorstw samochodowych.

Z organizacja dowozu laczy sie organizacja akwizy-
cji i propagandy kolejnictwa. Akwizycja wewnetrzna po-
lega na polityce pozyskiwania sobie personelu, zapomoca
nagradzania wszelkiej pracy bardziej twérczej, pracy nad-
liczbowej, popierania ksztalcenia sie, wspomagania w ra-
zie istotnej potrzeby, tak aby mieé personel oddany spra-
wie i ideowo sprzyjajacy kolei. Nie $rodki techniczne bo-
wiem ale ludzie tworza przedsigbiorstwo. Akwizycja ze-
wnetrzna polega na pozyskiwaniu sobie klienteli przez ak-
cje werbunkowa, afiszowa, ulotki, wydawnictwa wszelkie-
go rodzaju, bezplatne rozklady jazdy, mapy. W zakresie
przewozu towaréw przez premje, ulgi, kredyty i t. p.

(e) Lacznie z reformami handlowemi nalezy powia-
zaé reformy w zakresie kontrolo-finansowym, o ktérych
krétko mozna powiedzie¢, iz powinny p6jsé w duchu cof-
niecia przerostu kontroli na rzecz toleranciji kupieckiej.
W obecnym systemie kontroli ksiag i dokumentéw znac
silny akcent urzedowosci z jej nieustepliwoscia, przezorno-
$cia i schematyka, utrudniajaca obrot kupea z koleja. Waz-
nem byloby szczegélnie:

1) stosowanie t. zw. kulancji kupieckiej w reklama-
cjach wszelkiego rodzaju, ktére powinny byé zalatwiane
niezwlocznie, tak jak na samochodach, przez upelnomoc-
nionych w tym kierunku i zaufanych kolei kontroleréw;

2) uproszczenie ksiag przewozowych i dokumentéw
przewozowych do form praktycznych i nie wyma_ga)a‘cycl’l
trudnych formalnoéci. Buchalterja kolejowa powinna by¢
zredukowana do minimum Zyciowego i poczynione pod tym
wzgledem oszczednosci w wydatkach kolei w czasie i pracy;

3) waznem byloby wprowadzenie kredytu przewozo-
wego, a w dalszym wzgledzie takie kredytu magazy-
nowego. ] [

C) Obok tych wnioskéw wymieni¢ mozna jeszcze
szereg innych, odnoszacych si¢ do dzialu podciagnigcia
samochodéw do pracy na rzecz kolei: e

1) Organizacja akwizycyjno-dowozowa, o ktorej mé-
wilismy powyzej pod B), d) 8 i 9 powinna w pierwszym
rzedzie w drodze uméw sprzegnaé z koleja sqchhofiy
przedsigbiorstw dowozowych i samochody przedsigbiorcow
przewozu odleglego, w ruchu cigzarowym. _

2) Pozatem w tym ruchu nie jest nareszcie wskaza-
nem - urzadzanie wlasnych.odlegtych linij. motorowych ko-
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lei, gdyz kolej zawsze urzadzi¢ moze taniej przewéz po
szynach.

3) Natomiast bardzo pozytecznie uzyé mozna samo-
chodu do przewozu miedzystacyjnego drobnicy w miastach
o kilku stacjach towarowych, gdzie odprawia sie¢ drobnice
z jednej stacji (wezly),

4) Linij autobusowych wlasnych kolej powinna uni-
ka¢ jako slabo przygotowana pod wzgledem kupieckim do
tego zadania. Linje prywatne wszedzie juz nieomal pow-
staly i trzeba raczei stara¢ sie je wlaczyé do stuzby kole-
jowej w drodze uméw i urzadzania bezposredniej komuni-
kacji, co moze by¢ przez kolej narzucone przy uzgadnianiu
koncesji.

D) Co sie¢ tyczy dziedziny samochodéw i usprawnie-
nia ich gospodarkl nalezy dazy¢ do:

1) organizacji wspolpracy pomiedzy luZnemi przed-
sicbiorstwami, tak, azeby powstawaly silniejsze grupy

przedsigbiorcéw, pracujace racjonalniej i zdolne do wejscia
w umowy z kolejg o wspélprace, regulacje taryfowa i t. d.;

2) popierania w mysl powyzszych zalozen ugrupo-
warn zawodowych branzy autobusowej i ciezaréwkowej;

3) popieranie motoryzacji prywatnej przed zarobko-
wa w mysl uzasadnien, o ktérych méwilismy powyzej przy
omawianiu P. Funduszu Drogowego;

4) popieranie krajowej produkeji motorowej, tak
waznej dla niezawislosci gospodarczej Polski pod tym
wzgledem, dla obrony kraju i dla oZywienia przemystu ko-
munikacyjnego. Kolej patrzy na wysitki w tym kierunku
z cala Zyczliwoscia, gdyz wielekroé¢ lepiej jest dla niej,
gdy nawet konkurentem jest dla niej pojazd, przy ktérego
produkcji zarobila na przewozie, niz pojazd wyproduko-
wany zagranica. Na tym tle stusznem jest uprzywilejowa-
nie produkcji samochodowej krajowej w systemie konce-
syjnym i pod wzgledem oplat drogowych.

Ulepszenia techniczne zastosowane na polskich drogach
zelaznych o torze normalnym, w celu zwalczania
wspofzawodnictwa ruchu samochodowego.

Inz. A. Tuz.

d roku 1928 Polskie Koleje Panstwowe zaczely od-
czuwaé powstanie na drogach kotowych ruchu sa-
mochodowego prywatnego. Ruch samochodowy

glownie w postaci ruchu autobuséw powstal bez zadnege
planu, rozwijal sie¢ szybkiemi krokami dzieki sprzyjajacym
6wczesnym warunkom powstawania przedsigbiorstw auto-
busowych i zaczal odbiera¢ od kolei przewozy podréznych
i bagazu. Ruch autobuséw malo rozwijal sie na drogach
doprowadzajacych do kolei, gtéwny zas wysitek autobuséow
skierowany zostal na szosy i drogi rownolegle do szlakéw
kolejowych. W wyniku powstalego w ten sposéb wspotza-
wodnictwa samochodu z droga zelazna samochéd zaczal
przewozi¢ podréznych nie tylko na krétkich odleglosciach
(40—60 km) lecz i na dluzszych od 150—180 km.

Wtedy juz powstaly towarzystwa autobusowe, prze-
wozace podréznych z Warszawy do Lublina, z Warszawy
do Brzescia, z Warszawy do Biategostoku, z Krakowa do
Zakopanego, z Krakowa do Krynicy i t. p.

Najwiekszy rozwéi przewozéw autobusowych w tym
czasie byl w okregu Dyrekcji Warszawskiej, Radomskiej
i Krakowskiej.

Autobusy rozwijaly sie najwiecej w tych rejonach,
gdzie na linjach kolejowych byla nieznaczna iloéé pocia-
géw pasazerskich.

W celu zwalczania wspolzawodnictwa z ruchem sa-
mochodowym, P. K. P. przeprowadzily badania przyczyn
spadku przewozow i rozwoju ruchu autobusowego. Bada-
nie to wskazalo na koniecznosé zwigkszenia ilosci pociggow
pasazerskich, szczegolnie na linjach kolejowych z ruchem
lokalnym w porach najdogodniejszych do tego dla miejsco-
wej ludnosci i na koniecznosé wprowadzenia ulepszen
w ruchu osobowym i towarowym, o czem podaj¢ w niniej-
szym referacie.

Ulepszenia w dziedzinie ruchu pasazerskiego:

a) zwiekszenie ilosci pociagow typu lekkiego.

Po przeprowadzeniu badarnn rentownosci pociagéow
réznych kategoryj, P. K. P. zaczely stopniowo zwigksza¢
ilos¢é pociagéw tanszej kategorji, szczegdlnie pociggow ty-
pu lekkiego, zamiast pociagéw drozszych, t. j. osobowych
i pospiesznych,

Zestawienie poréwnawcze iloéci pociago-kilometréw,
wykonanych w ruchu osobowym w 1928 — 1932 wskazuje,
ze od 1928 roku do 1931 wlgcznie ilosé ogélna pociago-kilo-
metréow ruchu osobowego wzrosta o 9,4%. Iloéé pociago-
kilometréw pospiesznych i osobowych pociagéow w ciagu
4 lat zwigkszyla sie o 8,5%. (54.391,502 i 59.039.988). Ilosé

pociagow typu lekkiego zwigkszyla si¢ o 150%. (908.031—
2,266.059), ilos¢ pociaggéw motorowych zw1ekszyfa sie
o 50% (813.199 i 1.234,144), iloé¢ zas pociagéw miesza-
nych zmniejszyla si¢ o 10% (5.644.591 — 5.074.848).

W roku 1933 dokonano dalsze] zmiany w ilosci po-
c1agow, zmniejszono mianowicie ilogé pociagow pospiesz-
nych i osobowych do 47.194.561, natomiast powigkszono
bardzo ilo$é pociagéow typu lekklego do 8.899.167, (czyli
praw:e dziesieciokrotnie w stosunku do ilosci z roku 1928),
réwniez zwiekszono ilo§é¢ pociagéw motorowych o 50%
w stosunku do roku 1931.

Poniewaz przyjmuje sie w przyblizeniu, ze koszt
przebiegu jednego kilometra przez pociag typu lekkiego
wynosi 60% kosztow pociagu zwyklego osobowego, koszt
przebiegu pociaggu motorowego odpowiednio 25% i koszt
pociagu mieszanego odpowiednio 50%, wynika wiec z tego,
ze dazac do zmniejszenia swoich kosztéw wtasnych P. K. P.
zmniejszaja ilo§¢ pociagéw drozszych powickszaja =za$
iloé¢ pociggéw lekkich i motorowych,

Mata bardzo iloéé wagonéw motorowych (44), jaka
majg P. K. P. nie pozwala na rozszerzenie ruchu pociagéw
motorowych. Wagony motorowe maja tylko Dyrekcja
Gdariska, Poznaniska, Krakowska, Lwowska i Warszaw-
ska. Wagony motorowe maja zastosowanie nietylko na li-
njach o znacznym ruchu podmiejskim, gdzie sa wysylane
w godzinach stabszego ruchu, lecz réwniez i na linjach ze
slabym ruchem pasazerskim, gdzie uruchomianie pociagéw
parowozowych nawet typu lekkiego istotnie sie nie optaca.
W ciggu lat ostatnich zwrécono uwage na wieksze wyko-
rzystanie tych wagonéw i przebieg ich zwiekszono o 50%
w stosunku do przebiegu z roku 1928,

Zmniejszenie przebiegu pociagéw osobowych i po-
$piesznych o 13% pozwolilo zwickszyé o 8807 przebiegi
pociagéw typu lekkiego, o 130% przebiegi pociagéw moto-
rowych, o 129 przebiegi pociaggéw mieszanych, co daje
przypuszczalnie zmniejszenie wydatkéw kolei na ruchu pa-
sazerskim o 3% w poréwnaniu z 1928 rokiem.

W ciggu 1931, 1932 i 1933 roku P. K. P. badaly spra-
we wprowadzenia na kolejach samochodéw szynowych.
Prébne jazdy autobusu szynowego syst. Michelin'a, a na-
stepnie autobusu Austro-Daimler'a wskazaly, ze autobusy
takie ulatwilyby wspétzawodnictwo kolei z samochodem
i dalyby znaczny postep w przewozie podréznych, jada-
cych w drogich pociagach miedzy stolica i uzdrowiskami,
jak Zakopane i Krynica.

b) W celu ulepszenia warunkéw przewozu podréz-
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nych, P. K. P. zwigkszyly ilosé¢ kurséw bezposrednich tak
w ruchu wewnetrznym, jak miedzynarodowym.
Wprowadzajac kursowanie wagonéw bezposrednich
P. K. P. daja wielkg dogodnosé podrézujacym, ktérzy prze-
jezdzaja bez przesiadania po kilkaset kilometrow i przez
kilka wezléow kolejowych. Prowadzenie wagonéw bezpo-

$rednich powieksza koszty przetaczania na stacjach wezlo--

wych, jednak rozwéj ilosci wagonéw bezposrednich ma
na celu ulepszenie komunikacji dla podréznych. Do wszyst-
kich uzdrowisk i miejsc klimatycznych sa prowadzone bez-
posrednio pociagi lub wagony, ktére lacza w ten sposob
stolice i wieksze osrodki przemyslowe z Krynica, Zakopa-
nem, Rabka, Iwoniczem, Borystawiem, Truskawcem, Wo-
rochta, Wista, Zwardoniem, Jastrzebim Zdrojem i t. d.
Kursowanie wagonéw bezposrednich zalezy jednak od te-
go, jaka jest frekwencja podréznych w takim wagonie,
prowadzenie bowiem w pociagu wagonéw bezposrednich
zwieksza koszty przetaczania, czyli powieksza koszt wia-
sny przewozu.

c) W celu ulatwienia biedniejszym warstwom szer-
szego korzystania z kolei w niektérych Dyrekcjach kursuja
pociagi t. zw. 4 klasy, przewozace podréznych wedtug zni-
zonej o 507 taryfy. Pociagi takie kursuja w okregach Dy-
rekcji Katowickiej, Poznanskiej i Gdanskie;j.

d) Dla dania moznosci podmiejskiej ludnoéci szer-
szego korzystania z kolei P. K. P. stosuja od szerzgu latl
ulgowa taryfe dla pociagéw podmiejskich, Taryfa ta daje
bardzo znaczne ulgi. Ilo$é pociagéw w ruchu podmiejskim
jest szczegolnie duza na linjach zbiegajacych sie w wezle
Warszawskim, Poznariskim, Krakowskim i Lwowskim,

e) Ulepszenie polgczen i rozktadu. Ulepszenia w roz-
kladach osiagnieto przez zwickszenie ilosci pociagow lek-
kich i przez znaczne zmiany w rozkladzie jazdy. Zwigksze-
nie ilosci pociagéow typu lekkiego i motorowych pozwolito
nawiazaé bezposrednio polaczenia wazniejszych srodkow
gospodarczych z cigzacemi do nich odleglemi miejscowo-
$ciami, polozonemi czesto przy linjach bocznych. Ciezar
tych pociagéw, wynoszacy przecigtnie do 160 tonn, pozwolit
na zastosowanie krétszych czaséw jazdy, nie przekraczaja-
cych jednak szybkosci dozwolonej, wskutek czego czas
przejazdu wogéle si¢ skrocit,

Za miernik do poréwnywania jakosci kazdorocznego
rozktadu jazdy sluzyé moze: iloé¢ uzyskanych i utraconych
polaczen pociggéw, skomunikowanych na stacjach wezlo-
wych oraz czas znajdowania si¢ pociagéw w drodze na ca-
tej sieci P. K. P.

[lo§é polaczen pociggéw skomunikowanych z kazdym
rokiem nietylko si¢ stale zwieksza, lecz réwnoczesnie pod-
nosi sie ich jakoéé¢ przez usuwanie zauwazonych niedogod-
nosci.

Za przyklad przecigtnego wzrostu ilosci potaczen stu-
2y¢ moga zestawienia z dwéch ostatnich okresow 1932/33 r,
i 1933/34 r.

W roku 1932/33 na 1939 pociagéw przewidzianych do
kursowania uzyskano nowych potaczen na stacjach wezlo-
wych w poréwnaniu z 1931/32 r. — 660 na 171 utraconych,
a w roku 1933/34 na 2107 pociagéw uzyskano nowych po-
taczen 656 na 142 utraconych.

Utrata polaczen nastepuje zwykle z powodu skaso-
wania nierentujgcych sie pociagéw, albo wskutek ulozenia
ich w innych godzinach.

f) Popularne pociagi. Zapoczatkowane w sezonie zi-
mowym (193233) przez Dyrekcje O. K, P. Lwow popular-
ne pociagi z taryfa ulgowa zostaly przez spoleczenstwo
przychylnie przyjete. Pociagi popularne, uruchomiane w in-
nych Dyrekcjach cieszyly sie réwniez znacznem powodze-
niem.

Wydane ostatnio przepisy taryfowe, normujace pra-
wo korzystania z pociagéw popularnych, pozostawiaja jed-
noczeénie Dyrekcjom wolna reke do uruchomiania w kaz-
dej chwili i wedlug zZyczenia zwartych grup, specjalnych
pociagéw popularnych z taryfa ulgows za zezwoleniem Mi-
nisterstwa Komunikacji.

Niezaleznie od tego w rozkladzie jazdy na okres
1933/34 r. zostaly przewidziane specjalne trasy pociggow
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wycieczkowych: ,\Wigry” z Warszawy do Suwalk, ,Okrze-
ja" z Warszawy do Okrzeji, ,Swiety Krzyz" z Warszawy
do Zagnarska, ,Biatowieza" z Warszawy do Bialowiezy,
Ojcow” z Katowic do Rabsztyna, ,Narocz” z Wilna do
Kobylnik, ,Wigry" z Wilna do Suwalk, ,Nowogrédek”
z Wilna do Nowogrédka, , Brastaw' z Wilna do Braslawia
i ,Biatowieza” z Wilna do Biatowiezy.

Pociagi te moga by¢ w kazdej chwili na Zyczenie
uruchomiane na warunkach przepisami objetych.

g) Przyspieszenie biegu pociagéw ruchu osobowego.

Dazac do powigkszenia szybkosci pociaggow ruchu oso-
bowego P. K. P. wykonaly w ciagu pierwszego 10-lecia
znaczne roboty inwestycyjne na wazniejszych linjach ko-
lejowych. W miare wykonania tych prac podnoszono stop-
niowo szybkosé pociagow.

Zaréwno czas jazdy jak i postoje, a tem samem czas
znajdowania sie w drodze ulegaja rok rocznie, w miare
moznosci, skracaniu,

W jakiem tempie skracanie to posuwa si¢ naprzéd,
dokladnie ilustruje ponizsze zestawienie czasow jazdy i po-
stojéw wszystkich pociagéw, kursujacych na calej sieci
P. K. P, za lata 1930/1933:

W poréwnaniu z rokiem poprzednim skrécono:
Okres czas jazdy postoje Ogélem dziennie
i S ki 1 o o —
godz. min. | godz. min. | godz. min
| = = S —
1930/31 & 4y 48 | 19 34 | 15 82 34
1931/32 . 299 | 32 12 | 30 | 412 | 02
|
1932138 . w s 83 1 30 | 25 113 26
1933134 . . 4 38 | 29 7 | 14 45 43

h) Wagony sypialne III klasy:

Dla umozliwienia szerszej publicznosci korzystania
z wagonow sypialnych uruchomiono kursy wagonéw sypial-
nych III klasy w okresie 1927/28 r. na linjach:

Warszawa—Gdynia,

” Lwow,
.| Katowice,
= Wilno oraz
w okresie 1930/31 r. na linjach:

Warszawa —Tarnobrzeg i

Warszawa—Krynica — w sezonie letnim.

Uruchomienie tych wagonéw dalo znaczne dogodno-
§ci w ruchu pasazerskim dalekobieznym, podrézni mogli
bowiem spedzi¢ noc w wygodnych dla siebie warunkach za
stosunkowo niewielky oplata.

W ostatnich dwéch latach, z powodu wzmagajacego sie
przesilenia gospodarczego, zapelnienie tych wagonéw, po-
czatkowo znaczne, bardzo si¢ obnizyto. Wplyneto to na ska-
sowanie w rozkladzie jazdy na 1933/34 jednego z wyzej
wymienionych kurséw, mianowicie Warszawa—Tarnobrzeg,
wykazujacego najmniejsze wyzyskanie. :

zamian skasowanego kursu przewidziano nowy
z Warszawy do Zakopanego w tem przekonaniu, ze na
tym szlaku bedzie mial powodzenie.

Ulepszenia w dziedzinie ruchu towarowego stale
daza do usprawnienia przewozu tadunkéw.

Zastosowane ulepszenia stuzy réwmiez jako srodek
zwalczania wspélzawodnictwa ruchu samochodowego.
Ulepszenia te byly nastepujace:

1) Wprowadzono komunikacje przestawcza pomie-
dzy kolejami. :

a) polskiemi i sowieckiemi;

b) sowieckiemi i niemieckiemi
Polske;

c) estoniskiemi, totewskiemi, polskiemi i
wackiemi,

Daje to znaczne korzysci, unika sie bowiem przetado-
wywania, ktore jest drozsze i trwa dluzej, niz przestawia-
nie, w koricowym wyniku zaoszczedza sie na kazdy wagon

tranzytem przez '

czechosto-
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tadowny w komunikacji przestawczej okolo 5 zlotych
i przyspiesza si¢ przewodz o okolo 12 godzin,

2) Wprowadzono w niektérych Dyrekcjach O. K. P.
specjalne pociagi ,Lept” do przewozu drobnicy. Pociagi
te maja szybkos¢ do 60 km na godzine rozklad zas ich jest
tak ulozony, aby przesylki nadane w ciagu dnia byly na
drugi dzien rano na miejscu przeznaczenia.

3) Poprawiono warunki wlaczania wagonow towaro-
wych do pociaggéw osobowych przez zlagodzenie dotychcza-
sowych zbytnio krepujacych przepiséw co do rozstawu osi,
wagi wlasnej wagonu oraz terminu od ostatniej rewizji
okresowej wagonu.

4) Zorganizowano wzorowo przewéz bekonéw na
eksport. Wagony z tadunkiem bekonéw z najdalej polozo-
nych miejscowosci Polski nadchodza do Gdyni w scisle
okreslonym czasie dostosowanym do czasu odjazdu paro-
statkéw.

5) W celu przyspieszenia przewozu przesylek zwro-
cono szczegélniejsza uwage mna przyspieszenie biegu po-
ciagéw dalekobieznych i skrécenie czasu ich oczekiwania
na polaczenie z innemi pociagami na stacjach wezlowych
i granicznych.

W rezultacie osiagnieto dalsze usprawnienie przewo-
zu i poczynajac od 15.V, 1933 r., czas trwania przewozu
przesylek skrécono, jak to uwidocznione zostalo nizej:

Czas znajdowania | Od nowego
= sie transportu f°Zktad“

bidaya w drodze godzin: jazdy na o

* 11933 skréoco- |

w r. 1922 | 1933 | no o godz.: |

— - —_ | —

Zebrzydowice — Gdynia . 44 godz. | 27 17 40
Stolpce — Zebrzydowice . 16 & 62 14 20
Turmont — Zebrzydowice 64 . 56 8 13
Zbaszyr — Stolpce . . . 91 15 16 18
Zbaszyfi — Turmont. . . T2 63 9 13
Sniatyn — Gdynia . . .| 76 . i 5 7
Sniatyn — Zbaszyn . . . 9 73 6 8

Przez wydatne skrocenie czasu przewozu ladunkow
z Gdyni do Czechostowacji i odwrotnie uzyskano znaczng
ilos¢ przewozoéw tranzytowych tranzytem przez Polske via
Gdynia.

Przedtem Czechoslowacja wysylala te same prze-
sylki przez porty w Hamburgu i Szczecinie zamiast przez
Gdynie.

6) Na odcinkach, gdzie z powodu stabego ruchu po-
ciagi towarowe kursowaly tylko raz na dobe lub kur-
sowaly nie codziennie, polecono D. O. K. P., zaleznie od
warunkéw, albo uruchamiaé je codziennie, albo zaprowa-
dzié¢ pociagi mieszane, przewozi¢ niektére wazniejsze kate-
gorje przesylek, jak: poépieszne, zywe zwierzeta, towary
ulegajace predkiemu zepsuciu, pociggami osobowemi bez
doptlaty 25% przewoznego.

7) Skasowano ograniczanie ruchu towarowego w dni
$wiateczne, przypadajace w tygodniu, oprécz niedziel, oraz
rozszerzono liczbe przesylek uprzywilejowanych, ktore
musza byé przewozone w niedziele, jak rowniez zwiekszono
liczbe pociagow towarowych uruchomianych w niedziele
dla ich przewozu. W szczegélnosci zezwolono na urucho-
mianie w $wieta na linji Sniatyni—Gdynia poc. tow.
NN. 9762—9580—9581—9561 dla przyspieszenia przewo-
zu przesylek tranzytowych z Rumunji i Czechostowacji do
portéw Gdanska i Gdyni.

8) Dla przyspieszenia dostawy przesylek towaro-
wych zezwolono, jako wyjatek od zasady, na uruchomianie
w razie potrzeby, na kazdym odcinku jednej pary pocia-
gow towarowych na dobe z obciazeniem 60%.

9) Celem przyépieszenia terminu dostawy wprowa-
dzono przepis aby wazenie wagonéw, naladowanych na

stacjach, nieposiadajacych wag wagonowych, odbywalo sie¢
na pierwszej lub nastepnej stacji rozrzadowej, zamiast na
malych stacjach posrednich.

10) Wprowadzono od 1.II r. b. stala kontrole biegu
wagonéw tadownych na podstawie stempli o dacie i go-
dzinie oraz N-ru pociagu odejécia i przyj$cia wagonéw na
stacje wezlowe, rozrzadowe i niektére inne, nakladanych
przez te stacje na cedulach lub na specjalnych wykazach.

11) Celem usprawnienia przewozu niektérych rodza-
jow ladunkéw P. K. P. wprowadzaja wagony specjalne.
Ogolna ilos¢ wagonéw specjalnych, nie liczac cystern, wy-
raza si¢ liczba 3257, co stanowi 2% od ogélnej ilosci. Do
istniejacych 16 rodzajow specjalnych wagonéw w ostatnich
latach dodano nowy rodzaj specjalnych wagonéw na towa-
ry przestrzenne.

Wagonow takich dodano 400 sztuk.

Pojemnosé ladunkowa specjalnego wagonu prze-
strzennego 94 mtr.?, powierzchnia tadunkowa 34 mtr 2 la-
downogé 12000 kg i nosnosé 15000 kg, W razie potrzeby ta-
downosé tych wagonéw moze byé podwyzszona do 15000
kg, a nosnosé do 17500 kg.

Dla ulepszenia warunkéw przewozu bekonéw P. K, P,
budujg 100 wagonéw lodowni, (bez hakéw), przeznaczo-
nych specjalnie do przewozu bekonéw. Ladownosé nowych
lodowni bedzie 15000 kg t. j. o 20% wieksza, niz najwyzsza
tadownosé istniejacych lodowni,

Do przewozu kur, gesi i nierogacizny, wybudowano
135 specjalnych wogonow,

Ulepszenia w dziedzinie bezpieczedstwa. P. K. P.
wydaja co rok znaczne sumy na polepszenie warunkow
bezpieczeristwa przewozu. W tym celu wzmacnia si¢ na-
wierzchnie, wprowadza urzadzenia centralnego nastawia-
nia zwrotnic na stacjach i urzadzenia blokady stacyjnej lub
szlakowej.

Statystyka wypadkéw na P, K. P. wskazuje na znacz-
ng poprawe bezpieczerstwa przewozu, wyrazajacg si¢
w zmniejszeniu ilosci wypadkéw kolejowych i ofiar w lu-
dziach., Dane statystyczne o ruchu kolowym w miastach
i na drogach kolowych nie zawieraja wiadomosci o ilosci
wypadkéw i ofiar w ludziach, w zwiazku z ruchem samo-
chodowym i kolowym na drogach kolowych, Dla poréwna-
nia warunkéw bezpieczeristwa mozna przytoczyé dane
z Angielskiej statystyki, wedlug ktérej rocznie ilosé zabi-
tych oséb wskutek wypadkéw kolejowych wynosi okolo
500 oso6b, iloé¢ zas zabitych na drogach kolowych okolo
7000 osob.,

Zamierzone ulepszenia w ruchu pasazerskim i towa-
rowym. Z ulepszen, jakie nalezaloby jeszcze wprowadzié
na P. K. P. w zakresie ruchu pasazerskiego, moznaby
wskazaé na nastepujace:

1) elektryfikacja ruchu podmiejskiego,

2) stosowanie w szerokim zakresie wagonéw motoro-
wych i autobuséw szynowych dla ruchu podmiejskiego na
linjach podmiejskich, na ktérych elektryfikacja ruchu pod-
miejskiego przewiduje si¢ w oddalonej przyszlosci,

3) uproszczenie formalnosci przy nadaniu bagazu
i odbiorze bagazu ze zwréceniem specjalnej uwagi na moz-
liwo$é wydania bagazu wprost z wagonu bagazowego,

4) dostawa bagazu do mieszkania,

Do ulepszen, jakie byloby wskazane jeszcze wprowa-
dzi¢ na P. K. P. w zakresie ruchu towarowego, naleza na-
stepujace.

1) organizacja przewozu i dostawy przesylek od pod-
woérza nadawcy do podwérza odbiorcy,

2) reorganizacja przewozu przesylek ekspresowych,
majaca na celu przy$pieszenie dostawy i uproszczenie for-
malnosci i dokumentéw przewozéwych na wzér paczkowe-
go przekazu pocztowego,

3) otwarcie stacyj miejskich z szerszym zakresem
handlowym, ktérych naczelnym zadaniem bylaby wzmozo-
na dzialalnosé¢ handlowa akwizytorska,

4) szersze stosowanie refakcji, celem przyciagniecia
Pprzewozow,

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Wspotzawodnictwo ruchu samochodowego z kolejami
waskotorowemi i tramwajami.
Inz. Z. Hrebnicki.

L. Stan faktyczny przewozéw na dr. zel. waskotorowych
i na tramwajach.

arobkowe przedsiebiorstwa samochodowe na tere-

nie obslugiwanym przez koleje waskotorowe za-

czely powstawaé mniej wigcej od 1924 r., calosé
jednak kolei waskotorowych zaczela wyraznie odczuwac
konkurencje samochodowa w sensie spadku absolutnej
ilosci przewozéw, wlasciwie tylko od 1929 r., a w nie-
ktérych okregach nawet dopiero w 1930 r. wynika to
z nizej podanego zestawienia ilosci przewiezionych oséb
i towaréow w latach 1928—1932'), Spadek przewozéw
powstal wiec jednoczesnie z objawami $wiatowego kry-
zysu gospodarczego, co nalezy podkresli¢ z calym
naciskiem poniewaz okoliczno$é ta uniemozliwia Scisle
odgraniczenie wplywu wspélzawodnictwa samochodowe-
go od skutkow depresji gospodarczej. W dodatku pogle-
bienie sie depresji w rolnictwie wywolalo w ostatnich
latach jeszcze jeden czynnik wplywajacy na prace kolei
i zazebiajacy sie z konkurencja samochodowa, mianowi-
cie — konkurencje furmanek konnych.

Z powyzszych powodéw liczbowe dane przytoczone
w niniejszym, a dotyczace ogélnego spadku przewozow,
nie nalezy oceniaé¢ jako wylaczny wynik rozwoju ruchu
samochodowego, lecz jako wynik jednoczesnego oddzia-
fywania wszystkich wyZej wspomnianych czynnikéw.
Fakt istnienia jednak wplywu na przewozy kolejowe kon-
kurencji samochodowej nie ulega zadnej watpliwosci i dla-
tego zastrzezenie powyzsze niczem nie zmniejsza potrze-
by zastanowienia sig¢ nad uregulowaniem wzajemnego sto-
sunku kolei i samochodéw, tem wigcej, ze oprécz wzgle-
déw natury finansowej waznych dla kolei, wymaga tego
nadto konieczno$é prowadzenia $wiadomej swych celow
ogélnej polityki komunikacyjnej, polityki opartej na
wszechstronne] znajomosci rzeczywistego stanu rzeczy.
A ze dla tego ostatniego zagadnienia nie jest obojetna
rzecza sprawa zapoznania si¢ z warunkami pracy kolei
waskotorowych, mozna sadzi¢ chociazby z tego, Ze te
ostatnie posiadaly diugos¢ eksploatacyjna (w 1932 r.):

a) linje uzytku publicznego: 3809 km (w tem pari-
stwowych 2478 km i prywatnych 1331 km;

b) linje uzytku prywatnego: 4002 km.

Razem 7811 km, a wiec okolo 50% dlugosci ogélnej
kolei normalnotorowych, nie liczac toréw przemyslo-
wych, lesnych etc (co do dlugosci ktérych brakuje mniej
lub wiecej pewnych danych), i nie liczac okolo 505 km
linji tramwajowych i kolei elektrycznych.

Jezeli porownamy tempo spadku przewozéw w ru-
chu towarowym i osobowym [vide rys. 1 i rys. 2, spo-
rzadzone na podstawie tablicy 1], to zauwazymy, ze ilosé
sprzedanych biletéw (przewiezionych oséb) w 1932 r.
zmniejszyla sie w stosunku do swego maximum (w 1929 r.)
i wynosi 70,17 tego maximum, za$ ilo§¢ przewiezionych
tonn towaréw (maximum w 1928 r.) 38,1%, czyli, ze na
ruchu towarowym niepomyslne konjunktury przewozowe
lat ostatnich odbily sie w stopniu wigkszym niz na ruchu
osobowym, Odnotowaé tu przytem nalezy fakty, posia-
dajace niejakie znaczenie przy ocenie szans w walce kon-
kurencyjnej samochodu z koleja, a mianowicie. Wedtug
statystyki panstwowych kolei waskotorowych i niekté-
rych prywatnych, przecietna odleglosé przejazdu jedne-

') Zestawienie to obejmuje ruch przewozowy na kolejach:
waskotorowych panstwowych, 'b) prywatnych z trakcja parowa: War-
szawskich Dojazdowych, Bydgoskich, Jarocinskiej, Krotoszyn - Ple-
szew, Mareckiej, Wrzesinskiej, Zninskiej, Kalisz - Turek, Przeworsk-
Dynéw, oraz na kolejach elektrycznych: Dojazdowych Warszawskich,
Slasko-Dabrowskich i waskotorowych L6dzkich i ¢) w Tramwajach War-
szawy, Krakowa, Poznania, Lodzi, Torunia, Grudziadza, Bielsko-Bial-
skich i Bydgoszczy.

Tabela I. Przewozy na kolejach waskotorowych.

PRLEWIEZIONG W TYS)
Kol. waskotor, | Kol. waskotor. Tramwaije
ROK panstw. p,yéame Razem o clektr)
Tonn ' Oséb | Tonn | Oséb | Oséb | Tonn Oséb
[
1927 4687 1518 1441 ‘ 7259 6128 8807 404009
1928 5066 1572 1603 8403 6669 9975 500190
1929 4692 1092 1576 ‘ 8927 6'64 | 10019 | 506601
1930 3628 913 1382 | 8827 5010 9740 483778
1931 2751 776 831 | 8113 363 8589 | 446645
1932 1755 669 785 ! 6357 2540 7026 | 384194
sl F
53 ER '
SEES ‘
g $ g2 | 3469 | 4259 | 49.04 ' 71.4% | 3819 | 70.19 76.0%
S0 w-
Pl S
Ayst.
Prrewezy towarowe l‘y.s 2
6649

Zon

Kseace
R

3
; Jaﬂulo'z_y osobowe
3

go pasazera w latach, gdy zacze¢to odczuwaé wspélza-
wodnictwo samochodowe (t. j. od 1929 r.) wykazuje ten-
dencj¢ wzrostu, mianowicie, odleglos¢ ta wzrosta
z 21,9 km (w 1928 r.) do 24,9 km (w 1931 r.) czyli 0 9,1%.
Mozna, opierajgc -sie na tem, przypuszczaé, ze autobus,
o ile on tak skromnie przedstawia si¢ pod wzgledem
wygdd, jak to ma miejsce u nas, jako konkurent, bardziej
grozny jest na krotkich przestrzeniach niz na dalszych
nie tylko dla kolei normalnotorowych lecz i dla wasko-
torowych.

W ruchu towarowym natomiast przecietna odle-
glosé¢ przewozu tony ltadunkéw w latach 1928—1932 nie
wykazuje tendencji wzrostu, co daje si¢ wytlumaczy¢
tem, ze samochéd tylkoc w sporadycznych wypadkach
wozac tadunki o charakterze masowym jak wegiel, drze-
wo opalowe, buraki etc., czyli towary decydujace przy
okresleniu przecigtnej odleglosci przewozu 1 tonny ta-
dunkéw, przewozi prawie wylacznie ladunki zajmujgce
mniej miejsca lecz zato bardziej wartosciowe, czyli ta-
kie, ktore kalkuluje si¢ wozié¢ samochodami na wiekszych
nawet odleglosciach anizeli przecietnie robig to koleje
waskotorowe. Powyzsze pokrywa sie naogél z skonsta-
towanem juz na konferencji kolejowej w Madrycie (proi.
Wasiutyriski. Konkurencja ruchu samochodowego. Inz.
Kol. N. N. 4 51 6 z 1930 r.) zjawiskiem, mianowicie, ze
samochéd jest bardziej niebezpieczny przy krétkich odle-
gloéc}::ach przewozéw, zwlaszcza osobowych, niz przy dal-
szych.

Nie wdajac sie zreszta w blizsze zapoznanie z wla-
Sciwosciami ruchu samochodowego, ktére daja im moz-
no$¢ konkurowania z kolejami uwazam za wlasciwe
w tem miejscu zaznaczyé tylko, ze w dziedzinie

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



Nr. 9

przewozéw towarowych zaatakowane zostaly przez sa-

mochéd glownie przewozy ltadunkéw drobnicowych
i wysokowartosciowych, przewozonych w drozszych
klasach taryfowych, czyli w I, II i III. Stusz-
nos¢ tego twierdzenia, niezaleznie od bezposrednich

obserwacji w terenie, wynika nadte z rozpatrzenia zesta-
wienia w tablicy 2-ej przewozéw wedlug klas taryfowych,
sporzadzonego dla Dyrekcji Warszawskiej (inne koleje
nie przytaczam z braku pod reka potrzebnych danych).
W tabeli tej za podstawe do poréownan przyjeto 1928 r.
gdy konkurencja samochodowa nie byla jeszcze odczu-
wana przez koleje, przyczem spadek lub wzrost przewo-
z6w w latach 1929, 1930, 1931 i 1932 w stosunku do
1928 podano w % %.

Wynika z niej, ze spadek przewozu grupy towarow
zaliczonych do pierwszych 3-ch klas taryfowych jest
z roku na rok coraz wigekszy w poréwnaniu ze spadkiem
przewozow w ostatnich 3-ch klasach (IV, V i Vl-ej). Zja-
wisko to mozna przypisa¢c w ogdlnej mierze, jak wyzej
zaznaczono, konkurencji samochodowej (a czesciowo kon-
nej), poniewaz w normalnych warunkach gdyby jej n'e
bylo, to przy ogélnem obnizeniu produkeji na skutek de-
presji gospodarczej, spadek przetworéw przemystowych.
przewozonych wedlug drozszych stawek taryfowych,
powinienby odpowiadaé¢ zgrubsza spadkowi przewozu su-
rowcéw przewozonych po nizszych (IV, V i VI klasy)
stawkach,

Omawiajac sprawe wspolzawodnictwa samochodéw
oczywisécie bardzo wazna rzecza dla nalezytego ustosun-
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nych latach. Wprawdzie nie bierzemy tu pod uwage réz-
nicy w przyroscie ludnosci miast i wsi, co nalezaloby
zrobié, poniewaz koleje obstuguja przewaznie wie$ i drob-
ne miasta, tramwaje za§ wieksze osrodki. Blad stad po-
chodzacy nie moze jednak zawazyé na wynikach i tak
z natury rzeczy mocno przyblizonych. Omawiany stosu-
nek w 1927 roku dla calej sieci kolei waskotowych wy-

88070
nosil: ———— =— 0,0218, a w nastepnych latach:
404009 S
9975 - . (4
w 1928 r. — 500190 — 0,0200 czyli < 00218 o 8,25%
10019 =
w 1929 T. m“ ) 0.0!98 < " (4] 92 b
9740 ; ¢
w 1930 I = mé = 0.0201 W = =% o178 4
8889
2 S R a0
w 1931 r. 46645 00199 = w o Bil%
w1932 r. — - 3—";gfg| =00183 , . < . o160%
48,859,

Przecietnie wiec straty kolei waskotorowych w la-
tach 1928/1932 wynosily:

1

8,25 + 9,2 4 7.8 4 8,7 4 16,0) = 8,1%,.

Koleje panstwowe, jak wynika z danych tabl. 1, maja

Tabela 2.
PR Z E W I E Z I 0 N O
KLASA 1928 1929 193;)- | 1931 | _-—1932 Gtowne rodzaje towaréw przewiezionych faktycznie
t- y 4 1 & & @& t - o n n r
\ = [
o [ 6.88 8.07 4,39 353 | 2,05 Drobnica
-}
e II 6.36 5.94 4,22 330 | 1.16 Spiritus, cykorja, cukier, nafta benzyna, gwozdzie, maszyny
= | | rolnicze etec.
&) 111 47,45 42,13 35,33 21,99 12.83 Zboze, maka. nasiona, dachéwka. skéry, piwo, krochmal.
. | olej maszyn. ete.
I l ' '
Razem 60,69 | 56,14 | 43,94 2882 | 16,04
144,94 ‘
I IT i III — 154 | — 21.6% — 52.5% — 13,5% —
\ » 2
| |
= IV 112,58 123,39 94,72 124.39 49,80 Wegiel. koks, s6l kuchen., cement. melasa, wyttoki suszone ete.
:_ \Y% 340,91 259,43 289.43 175.38 124,41 Ziemniaki, dreny, deski, nawozy sztuczne, buraki, budulec,
5 siano, stoma, wapien pal. etc.
o VI 214,22 201,91 \ 107,71 129.84 58,41 Wytloki, drzewo opal., kamien polny, szaber, cegla, lesz etc.
\ ' '
Razem 667.71 784,83 49186 | 42962 | 23262
1938,83 {
IV. Vi VI +: 17,5% — 264% - 351% | — 63,2% -
| \
ey | |
Ogétem: 728.4 [ 840.87 | 535,70 4:8.44 | 248.66 -—

kowania si¢ do niego jest ustalenie, z pewnym chociazby
prawdopodobieristwem rozmiaru strat, jakie poniosty ko-
leje z tego powodu.

Dla ruchu osobowego straty te zgrubsza mozna
ustali¢ przez poréwnanie zmian w ilosci przewiezionych
pasazerow na kolejach i w tramwajach, ktére zgodnie
z ich wlasnemi oswiadczeniami nie odczuwajg skutkow
konkurencji samochodowej,

Poniewaz konkurencji samochodowej w ruchu osobo-
wym koleje w 1927 r. jeszcze prawie nie odczuwaly, to
mozna przyjaé stosunek przewozéw w tym roku na ko-
lejach do przewozéw w tramwajach za normalny, czyli
taki, ktéory powinien bylby byé zachowany i w nastep-

wieksze napiecie przewozéw towarowych anizeli koleje

prywatne i ruch towarowy odgrywa tam wieksza role
niz na tych ostatnich (mozna to latwo zauwazyé¢, porow-
nywujac ilosci pasazeréw, przypadajacych na 1-a tonng
przewiezionych towaréw). Jest tc wynikiem tego, ze -
obsluguja one, prawie wszystkie bez wyjatku, zapadla
prowincje, za§ prywatne, wséréd ktérych Warszawskie
Dojazdowe i Marecka koleje daja okolo 90% przewo-
z6w — przeciwnie obstuguja gléwnie okolice podmiej-
skie. W tych warunkach zgéry nalezy spodziewaé sie,
ze przebieg zjawiska spadku przewozéw oscbowych na
kolejach prywatnych i panstowwych bedzie odmienny.
I w rzeczy samej, na kolejach pardstwowych straty te
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obliczone w ten sam sposéb, jak dla calosci sieci kolei
waskotorowych wynosily:

1927 r — -—%—3;% = 0,00383 (rok warunkowo przyjety jako
4 normalny)
1928 r. — L 000315 << 0,00383 o 17,8%
§ 500190 ‘ R

1092 "

1929 r. — 506601 000216 << i o 43.7%
913

1930 r. 483178 0,00189 < x o 50.7%
776

1931 r. — 366645 = 0,00174 < - o 54,5%
669

) — - — = o

1932 r. 384194 000164 << P o 54.5%

Przecigtnie wigc straty w ruchu osobowym na ko-
lejach panstwowych wyniosty '/, (17,8 + 43,7 + 50,7 +
54,5) = 44,2%, czyli znacznie wigcej anizeli calosé kolei
waskotorowych, — Swiadczy to, ze waskotorowe koleje
patistwowe, [to samo daje si¢ zauwazy¢ i na prowincjo-
nalnych kolejach prywatnych i samorzadowych], znaj-
dujg si¢ co do ruchu osobowego w znacznie gorszych wa-
runkach niz prywatne, z powodu wigkszej zdolnosci
konkurencyjnej autcbuséw w glebokiej prowincji niz
w okolicach podmiejskich, gdzie panuje ruch osobowy
o charakterze masowym, o bardzo zmiennym napieciu
w ciggu dnia (w godzinach rozpoczecia i korica zajeé
biurowych) i gdzie z tego powodu autobusy, pomimo
wszystko, nie moga przynies¢ wiekszych strat kolejom,
jako lepiej przystosowanym do wykonywania ruchu ma-
sowego,

Ciekawem natomiast bardzo jest, ze, gdy na kole-
jach prywatnych i panstwowych, rozpatrywanych jako
catosé, w 1932 r, straty w ruchu osobowym prawie po-
dwoily sie, to na kolejach panstwowych pozostaly one
na tym samym poziomie, co zdaje si¢ mozna przypisaé
cze$ciowo temu, Zze pauperyzacja ludnosci zamieszkalej
na prowincji uniemozliwia dalszy rozwéj przedsiebiorstw
autobusowych, cze$ciowo zas temu, zZe zastosowane na
kolejach waskotorowych $rodki zaradcze przeciw spad-
kowi przewozéw osobowych zdazyly juz przynieséé poza-
dane wyniki nietylko w sensie zahamowania tempa spad-
ku przewozéw osobowych wogéle (jak to bedzie podano
nizej), ale i w sensie zabezpieczenia si¢ przed dalszemi
stratami na korzy$é autobuséw.

Dla ruchu towarowego straty kolei mozna w przy-
blizeniu okresli¢, wychodzac z zalozenia, ze spadek prze-
wozéw w I, II i III klas. taryfowych odpowiadalaby spad-
kowi przewozéw w IV, V i VI klasach gdyby nie czynnik
konkurencji samochodowej. To zaloZenie jest oparte na
tem ze prawie wykluczona rzecza jest przewozenie sa-
mochodami takich naprz. ladunkéw figurujacych w kla-
sach taryfowych IV—V—VI jak wegiel z zaglebi weglo-
wych, burakéw i wyttokéw dla cukrowni [ani cukrownie
ani plantatorzy nie maja odpowiedniego taboru samocho-
dowego] i t. d.

Poréwnywujac wiec spadek przewozéw w I, II i III
klasach (grupy pierwszej) ze spadkiem przewozow w IV,
V i VI klasach (grupy drugiej) mozna, uogélniajac wyniki
Dyrekcji Warszawskiej (tabl. 2) na cala sie¢ kolei wasko-

torowych (oczywiscie robie to tylko wobec braku danych
dla calej sieci), okresli¢ ze w latach 1929, 1930, 1931
i 1932 koleje powinnyby przewiezé wigcej (przy stosun-
ku przewozéw grupy pierwszej do drugiej w 1928 r.:

60,69
661,71

= 0,091 0 nastepujacy % ogélnych przewozéw:

100
=iy — e = 0
w 1929 r. — (0.091X784.73 —56.14) - — s 1.8%
1930 r. — (0,091 X491.86 — 43.94) - — 00 _ 0.2

gt P g ' ' 53519  °
1931 r. — (0.091X429,62 — 28.82) - — 100 — — 229

ey T B ' ' 458,44 :
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w 1932 r. — (0.091 (232,62 — 16,04) - - 100 = 2.0%
‘ AL : 248,66 -
a przecigtnie za wszystkie 4 lata.
100 y

Uwzgledniajac Ze przecietne stawki w pierwszych 3-ch
klasach sa drozsze od stawek w nizszych klasach mniej
wigcej 2,5—3 razy, mozina przyjaé, ze w przyblizeniu
straty pienigzne w dziedzinie wplywéw za przewoéz to-
waréw wynosza okolo 4%.

Majac na uwadze dalej, ze wplywy z przewozow
osobowych dla catej sieci kolei waskotorowych (pan-
stwowych i prywatnych razem) stanowia przecietnie 287%,
z towarowych zas 72% od ogélnych wplywow za prze-
wozy, mozna liczyé, ze straty we wplywach kolei ponie-
sione w ostatnich latach z tytulu samej tylko konkurencji
samochodowej przecietnie wynosza 4<0,72+8,1<0,28=
ok. 5,5% od ogélnych wplywoéw za przewéz cséb i towa-
row, Wynik ten posiada oczywiscie problematyczna war-
toé¢ pod wzgledem $cislosci jako nie oparty na $cistych
przestankach i danych o przewozach towaréw w poszcze-
gélnych klasach taryfowych dla calej sieci kolei wasko-
torowych. Nie sadze jednak zeby zbyt daleko odbiegal
on prawdy, albowiem jezeli zwrécimy sie naprzykiad do
statystyki spadku obrotéw handlowych z zagranica, gdzie
niema mowy o konkurencji samochodowej to zauwazymy,
ze spadek tych obrotéw jest mniej wiecej taki sam jak
i spadek przewozéw na kolejach, a moze nawet jeszcze
wickszy.

Drugim analogicznym przykladem moze stuzyé spa-
dek produkcji cukru, a co zatem idzie i spadek prze-
wozu jednego z glownych artykuléw przewozowych na
kolejach waskotorowych: burakéw i wytlokow, z 8242674
kwint, na 3759830 kwint (w 1928 r.) czyli o 54,5%
(w 1932 r.).

Ze koleje waskotorowe i tramwaje obecnie ponosza
straty nie tyle z powodu konkurencji samochodowej, lecz
glownie wskutek kryzysu gospodarczego, swiadezg, zre-
szta, prawie wszystkie odpowiedzi przedsigbiorstw kole-
jowych i tramwai, nadeslane na rozpisang w zwiazku
z niniejszym ankiete.

I. Srodki zaradcze przeciw spadkowi przewozu na dr.
zel. waskotorowych i na tramwajach.

Przytoczone wyniki, gdyby nawet byly niescisle
o 100% lub wiecej, nie mozna uwazaé¢ za katastrofalne
dla kolei w chwili obecnej, ani, wzglednie, za zwiastuny
zmierzchu kolejnictwa waskotorowego w przyszlosci,
a to tem wiecej, ze koleje zaskoczone poniekad pojawie-
niem sie nowego partnera i utrata swego rodzaju mono-
polu przewozowego nie zdazyly jeszcze w pelni zastoso-
waé sie do zmienionej sytuacji. Nalezy jednak uznaé je
za powazne i zmuszajace do energicznej akcji ze strony
kolei, celem odwojowania w mozliwie duzym zakresie
utraconych przewozéw, akcji obejmujacej calokstzalt
wchodzacych tu w gre czynnikéw, a wiec dotyczacej
dziedzin: a) handlowo-taryfowej, b) techniczno-gospodar-
czej kolei i ¢) unormowania prawnych stosunkéw po-
miedzy koleja a samochodami etc.

Koleje, naogét trzeba przyznaé czynnie zareago-
waly na pierwsze oznaki spadku przewozow, omawiajac
te sprawe w pismach i podczas narad czynnych podow-
czas Rad Kolejowych. Bylo tez odrazu zastosowane sze-
reg doraznych $rodkéw zaradczych, na dobre jednak roz-
poczely one walke z konkurencja samochodowa na
schytku 1931 r., a nawet wlasciwie w 1932 r. gdy M. K.
zarzadzeniem z dn. 19/II1.32 r. upowaznilo Dyrekcje, na
linjach, gdzie istnieje konkurencja samochodowa, do sto-
sowania znizek do 50% normalnej taryfy osobowej w za-
leznosci od miejscowych warunkéw. Rowniez doniostem
posunieciem w tym kierunku bylo analogiczne zarzadze-
nie M. K. co do taryfy towarowej z dn. 5/III, 32 r. zezwa-
lajace na stosowanie znizek od taryfy normalnej do 30%.
Mozna uwazaé zarzadzenia te dotyczace obnizek tary-
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fowych, jak tez szereg innych nizej wyszczegélnionych
posunigé w dziedzinie handlowo-taryfowej, za najistot-
niejsza czes¢ caloksztaltu dziatan kolei majacych na celu
przeciwstawienie sie t. zw. zlosliwej konkurencji samo-
chodowej. Najwazniejsza, nietylko z uwagi na efekt do-
razny, ale i dlatego, ze dokonane reformy w dziedzinie
handlowo-taryfowej wymownie $wiadcza, ze spowodo-
wana przez pojawienie si¢ na widowni samochodu i kry-
zysu gospodarczego utrata bezwzglednego monopolu na
przewozy, zwlaszcza osobowe, ozywila na kolejach duch
inicjatywy i handlowe nastawienie kierownictwa. Za-

czeto ubiega¢ sie o pasazerow i tadunki. W tym cely,

niezaleznie od wprowadzenia taryl ulgowych:

1) zmniejszono caly szereg oplat dodatkowych, jak:
za liczenie sztuk, za wagony kryte, czyszczenie i dezyn-
fekcje wagonéw etc.;

2) maly szereg innych optat dodatkowych — zmniej-
szono (skltadowe, wazenie, za przetaczanie wagonow
etc.);

3) przeprowadzono na poczatku 1933 r. unifikacje
oplat za przewéz bagazu, przesylek ekspresowych i po-
$piesznych (w wewnetrznychh przewozach kolei wasko-
torowych);

4) usunieto jednoczesnie niektére niedogodnosci
w taryfikacji towaréw, wynikajace z istnienia odmien-
nych nomenklatur na kolejach waskotorowych i normal-
notorowych przez wprowadzenie specjalnej taryfy na to-
wary niewyszczegolnionych w nomenklaturze kolei was-
skotorowych;

5) zaczeto stosowaé taryfe, uzalezniajaca stawki ta-
ryfowe od ilosci przewozonych towaréw;

6) zainstalowano, tam, gdzie tego wymagaly miej-
scowe warunki, na stacjach telefony dla ulatwienia po-
rozumiewania sie ze stacjami klijenteli w sprawach do-
tyczacych nadania i przybycia ladunkoéw;

7) poddano rewizji niektére ograniczenia przewozowe,
wynikajace z Postanowiern Wykonawczych do § 17 R. P. T,
(naprz, dotyczace przewozu w bezposredniej komuni-
kacji z kolejami normalnotorowemi ladunkéw szybko-
psujacych sie);

8) obnizono oplate za przeladunek towaréw na sta-
cjach stycznych z kolejami normalnotorowemi;

9) wprowadzono bezposrednia komunikacje osobo-
wa i bagazowa (sprzedaz biletéw) miedzy licznemi sta-
cjami kolei waskotorowych, a wazniejszemi osrodkami
kraju (jak naprz. Warszaw, Poznani etc.);

10) wprowadzono liczne relacje powrotnych biletéw
w komunikacji wewnetrznej i w bezposredniej z kolejami
normalnotorowemi, z zastosowaniem obnizki taryfy w sto-
sunku do biletéow jednorazowych;

11) wydano zarzadzenia o dostosowaniu otwarcia
ekspedycyj towaréw w godzinach dogodnych dla klien-
teli, zaleznie od miejscowych warunkéw;

12) organizowano przyjmowanie przez konduktoréw
w pociagach przesytek drobnicowych (naprz. nabiatu)
dostarczanych na nieobstugiwane stacje;

13) celem wstrzymania procesu likwidacji bocznic
istniejacych przy zakladach przemyslowych, co pocia-
gneloby za soba utrate, na dobro konkurencji kolowej,
czeséci tadunkéw, obnizono szereg oplat za $wiadczenia
bocznicowe, nie cofajac sie w indywidualnych wypadkach,
nalezycie wuzasadnionych, przed obnizeniem czynszu
dzierzawnego za materjaly nawierzchni i niepobieraniem
niektérych oplat w czasie nieczynno$ci bocznic;

14) wprowadzono szereg innych udogodnien dla
klienteli kolei, nie cofajac sie, w swoim czasie przed uru-
chomieniem jednoczes$nie z wprowadzeniem znizek tary-
fy osobowej na niektérych odcinkach, dodatkowych po-
ciagow i t. d.

Nadto na kolejach prywatnych, oprécz stosowania
wyzej podanych srodkéw:

15) zoragnizowano (na Warsz. Dojazdowych) do-
starczanie bagazu i towaréow samochodami badZ furman-
kami do stacyj i ze stacyj kolejowych (czyli zrealizowano
dostarczanie towaréw ,,od drzwi do drzwi');

16) uruchomiono wlasne linje autobosowe wzdluz

niektérych odcinkéw kolejowych, z przedluzeniem tych
ostatnich od kraricowych stacji do sasiadnich wiekszych
o§rodkéw (koleje Warsz. Dojazdowe i Przeworsk —
Dynéw).

Niezaleznie od tych wyszczegélnionych wazniej-
szych posunig¢, juz zrealizowanych, w toku opracowa-
nia i uzgodnienia sa inne zmierzajace w tym samym kie-
runku ]ak naprz, uproszczenie dokumentéw przewozo-
wych i formalnosci zwiazanych z nadaniem przesylek,
dalsza rewizja przepiséw zawierania uméw bocznicowych
i t. d. — Wysilki te beda, nalezy spodziewaé sie, nosily
charakter staly, poniewaz zmienna konjunklura prze-
wozowa w sytuacji gospodarczej klienteli, bedzie tego
wymagac; zaznaczy¢ jednak nalezy, Zze w dziedzinie taryf
i handlowego traktowania sprawy przewozéw zrobiono
naprawde duzo, co zreszts, jak to bedzie nizej podane,
przyniosto juz w pewnym stopniu dodatnie wyniki,

Skromniej znacznie przedstawia sie natomiast, z po-
wodéw finansowych, zrealizowanie stojacego przed ko-
lejami waskotorowemi zadania podniesienia technicznego
poziomu tych kolei pod wzgledem podciagniecia jakosci
ich $wiadczern do poziomu, ktéry dajag samochody. Tem
nie mniej i na tem polu mozna odnotowaé kilka dodat-
nich faktow, jak:

1) od 1930 r. stale czynione sg wysitki ku zwieksze-
niu szybkosci handlowej pociagéw, kursujacych na kole-
jach waskotorowych [co zwlaszcza wazne jest dla osia-
gniecia pozadanego efektu w przewozach osobowych],
droga zwiekszenia szybkosci technicznej oraz skrocenia
czasu postoju na stacjach. Dla pociagow osobowo-towa-
rowych (przewazajaca na kolejach waskotorowych ka-
tegorja pociggéw) osiagnieto to droga zwiekszenie szyb-
kosci handlowej od 12 do 50% tak, Zze siega ona obecnie
na niektorych szlakach 30 km/godz. [tam gdzie na-
wierzchnia zostala odpowiednio wzmocniona przy wy-
mianie szyn na typy silniejsze];

2) uruchomiono na niektérych prywatnych kolejach
tytulem préby kursowanie wagonéw motorowych (na
Gnieznieriskiej i Warszawskoich Dojazdowych kolejach).
Obecnie buduje sie i jest na ukoriczeniu pierwszy wagon
motorowy na kolejach waskotorowych panstwowych
[w Dyrekcji Warszawskiej] oraz kilku innych na kole-
jach prywatnych. Mysl wprowadzenia na kolejach wa-
skotorowych wagonéw motorowych zasluugje na szcze-
golne podkreslenie, poniewaz moze pociggnaé za sobg
radykalna zmiane ku lepszemu w warunkach i wynikach
pracy tych kolei, Wszystko jednak bedzie zalezalo od
wfasmwego wyboru typu wagonu motorowego, ktéry po-
winien odpowiadaé nastepulacym warunkom: a) koszt
jego, wlaczajac amortyzacje, nie powinien przekraczaé
kosztu budowy parowozu waskotorowego [warunek ten
jak wykazuje dotychczasowa praktyka tatwy jest do
osiagniecial, za$ konstrukcla jego jak najmniej skompli-
kowana, b) powinien posiadaé site pociggowa, wystar-
czajaca do osiagniecia przyczepki towarowej, w ilosci
nie przekraczajacej 2—3 wagonéw, co pozwoliloby
w okresie mniej wiecej 9 miesiecy malej intensywnosci
ruchu zastapié calkowicie trakcje parowa — motorowa,
c) postugiwaé sie tanim materjalem pednym, naprz. ropa,
d) powinien byé wybudowany calkowicie wedlug rysun-
kéw i modeli, sporzadzonych w krajowych wytwérniach
(jezeli chodzi o motor — w prywatnych, zas podwozie
i pudto — w warsztatach kolejowych). Obliczenia przed-
wstepne wykazuja, ze, dzieki tarszej eksploatacji wagonu
motorowego niz parowozu, a przedewszystkiem dzieki
zmnieiszeniu personelu w druzynach pociagowych, obni-
zeniu kosztéw naprawy na jednostke wykonywanej pracy
przewozowej, wiekszej mozliwosci pelnego wykorzysta-
nia pracy wagonéw motorowych i mniejszym kosztom
utrzymama toréw [wagon motorowy wazy mniej niz pa-
rowoz, jednoczesnie za$ posiada dluzsza podstawe sztyw-
na], ogélne wydatki kolei waskotorowych przez taka
czgsciows, ich motoryzacje, mozna spodziewaé sie, zmniej-
szylyby si¢ o 20—25%. Oproécz tego kole]e te przewyz-
szylyby znacznie konkum}a‘ce z niemi samochody pod
wzgledem wygody podrézy i prawie doréwnalyby im pod
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wzgledem szybkosci i zdolnosci obrotowej, a to pocia-
gneloby za sobg powrét na kolej czesci straconych prze-
WOZOW.

3) Przystapiono, aczkolwiek w skromnym zakresie,
do budowy tanim kosztem we wlasnych wytwoérniach
(warsztatach kolei waskotorowych) nowych wagonéw oso-
bowych III klasy oraz mixt II i IIl klasy, zaopatrzonych
w niezbedne urzadzenia wewnetrzne, z elektrycznem
o$wietleniem, podréz w ktérych jest wygodna i malo przy-
pomina warunki jazdy w starych wagonach, czesto prze-
robionych z towarowych, ciasnych, trzesacych i hatlasli-
wych, Jak dalece budowa tych wagonéw byla potrzebna
moga $wiadezy¢ liczne wypadki reklamacji i prostestow
publicznosci, gdy z tych lub innych powodéw nowe wa-
gony, kursujace stale na pewnych odcinkach, byly cza-
sowo wycofywane z ruchu. Niestety iloé¢ zbudowanych
nowych wagonéw i gruntownie przebudowanych starych
jest naogél niewielka, mianowicie sigga ona na kolejach
panstwowych 75 sztuk, przy przecigtnej ilosci kursujacych
w skladach pociagow okolo 350 wagonéw. Nadmienié¢
warto zreszta, ze i wagony starego typu, o ile to tylko
bylo mozliwe z uwagi na ich wymiary i konstrukcje, do-
prowadzono do mozliwie znosnego stanu i wygladu.

4) Konieczno$¢ zwigkszenia szybkosci pociggow
spowodowala: a) planowa wymiane na przestrzeni 369 km
szyn na typy ciezsze (z istniejacych typow szyn wasko-
torowych badz na wyjete z toréw lekkie szyny normalno-
torowe), celem wzmocnienia nawierzchni, b) zakup sil-
niejszych parowozéw (100—150 konnych w ilosci 40 sztuk
na ogolng ilo§¢ czynnych w ruchu 140 sztuk, c¢) wzmoc-
nienie i przebudowe szeregu mostow i t. d. Nadto, dla za-
pewnienia pasazerom wickszych wygéd, wybudowano
szereg budynkéw stacyjnych z poczekalniami oraz schro-
néw od niepogody na nieobstugiwanych przystankach.

Naogél jednak, jak to wyzej zaznaczono, inwestycje
na polskich kolejach waskotorowych, tak konieczne dla
usprawnienia ich w stopniu chociazby nie takim zeby
mozna bylo ich poréwnywaé z kolejami Afryki lub Indji,
gdzie na dlugich magistralnych linjach kursuja pociagi
pospieszne z szybkoscia techniczng do 70 km/godz.,
o skladach zlozonych z sypialnych wagonéw, lecz z ko-
lejami jakie istnieja w Europie (gdzie prawie bez wyijat-
ku nosza one charakter lokalny), sa wyrainie niewystar-
czajagce. W wyniku tego, pod wzgledem sprawnosci tech-
nicznej, za wyjatkiem zelektryfikowanych kolei Slaskich
i Lédzkich, nie dorastaja koleje waskotorowe w Polsce
naogol do poziomu stawianych im, zwlaszcza w obecnej
dobie wspétzawodnictwa z samochodami, wymogéow.

Nie nalezy za ten stan rzeczy zreszta specjalnie wi-
ni¢ kogokolwiek, wszak wszystkim nam znane sg obecne
ciezkie warunki finansowe i szczuplo$é srodkow pieniez-
nych, ktéremi na te cele Ministerstwo badZ prywatne
przedsigbiorstwa moga dysponowaé. Jednak i w obec-
nych warunkach daloby si¢ wigcej zrobi¢, gdyby gospo-
darcze czynniki Polski, kraju, ktéry jest narazie rolniczy,
lecz ktéry z biegiem czasu z powodéw populacyjnych,
politycznych i gospodarczych zmuszony bedzie przeksztal-
ci¢ si¢ w panstwo wybitnie uprzemystowione, zrozumialy,
ze ta upragniona chwila uprzemyslowienia nastapi tem
predzej im predzej koleje waskotorowe, posiadajace waz-
na dla naszych skromnych zasobéw pienigznych zalete
tanioéci budowy, osiagna odpowiedni ilosciowy i jako-
$ciowy rozwoj.

Przechodzac do oméwienia trzeciej waznej dziedzi-
ny zagadnien, od uporzadkowania ktérej zaleiy w du-
zym stopniu skierowanie pracy kolei i samochodéw na
wlasciwe im tereny pracy, czyli do dziedziny ustalenia
w drodze wydania aktéw prawnych takiego porzadku
rzeczy zeby te dwa $rodki komunikacji nie tyle wspél-
zawodniczyly miedzy soba z uszczerbkiem dla ogélnej
ekonomiki spolecznej, lecz w pewnym stopniu wspélpra-
cowaly, wskaze na bardzo doniosty fakt wydania ustawy,
0 zarobkowym przewozie os6b i towaréw pojazdami
mechanicznemi” z dn. 14-go marca 1932 r. oraz wyko-
nawczego do tej ustawy rozporzadzenia Ministra Komu-
nikacji z dn, 6 lipca 1932 r.

Ustawa ta i przepisy wykonawcze realizowane sa
faktycznie w r. biezacym, czyli 1933 i jeszcze nie zda-
zyly zawazyé na szali wypadkéw, sadzac jednak z ich
brzmienia wydaje si¢, ze naogol daja one dostateczne
podstawy do wlasciwego podziatlu pracy pomiedzy koleje
1 samochody.

Istota powyzszej ustawy (nawiasem moéwiac nie do-
tyczy ona gmin miejskich, a wiec nie reguluje sprawy
wspolzawodnictwa miejskich linji autobusowych z tram-
wajami) jest nastepujaca. Ustala ona przedewszystkiem
na calym obszarze Panstwa, obowigzek uzyskania kon-
cesji na prowadzenie zarobkowego przedsiebiorstwa sa-
mochodowego (,pojazdu nie zwigzanego z torem szyno-
wym") na drogach publicznych. Koncesji udziela woje-
wodzka wladza administracyjna, o ile chodzi o przed-
sigbiorstwo bez prawa wylacznosci, i Ministerstwo Robét
Publicznych (obecnie Ministerstwo Komunikacji) dla
przedsigbiorstw ubiegajacych si¢ o prawo wylacznosci
przewozu oséb i towaréw. Ministerstwo Robét Publicz-
nych (Ministerstwo Komunikacji) nadto moze zastrzec
swojej kompetencij udzielanie koncesji w pewnych kie-
runkach lub na pewnym cbszarze wedlug swego uznania
réwniez i przedsigbiorstwom bez prawa wylacznosci (art.
4 ustawy).

Najwigksze znaczenie dla uregulowania wzajem-
nych stosunkéw miedzy kolejami a samochodem posiada
wlasnie te ostatnie zastrzezenie, albowiem, opierajac sie
na niem, Ministerstwo Komuinakcji posiada moznosé
zgory wyznaczyé konkurencyjne 2z kolejami kierunki
i obszary za takie, gdzie uzyskanie koncesji zalezne jest
wylacznie od Ministerstwa Komunikacji. Decyzje doty-
czace udzielenia koncesji z tych wypadkach Ministerstwo
udziela na podstawie opinji ustanowionej w lonie Mini-
sterstwa Komisji Przewozéw Samochodowych o skladzie,
reprezentacyjnym liczne zainteresowane czynniki, od woj-
skowosci do przedsiebiorstw krajowej produkcji samo-
chodéow wlacznie.

Omawiana ustawa i rozporz. wykonawcze daja
potezne i bodaj wyczerpujace s$rodki do unormowania
stosunku miedzy kolejg a samochodami i powodzenie
w rozstrzygnieciu tego zagadnienia bedzie obecnie zale-
zalc od umiejetnego postugiwania sie niemi, powolanych
do tego urzedow i komisji (wojewodztwa, specjalnie utwo-
rzonych dla opinjowania w sprawach udzielania koncesji
samochodowych miedzywydzialowych Komisji Dyrekcyj-
nych i wreszcie Ministerstwa Komunikacji).

Zaznaczam przytem, Ze pod umiejetnem wykorzy-
staniem Ustawy z dn. 14/IIl. 32 r. rozumiem jednolite
traktowanie tych spraw na calym obszarze Parnstwa,
z harmonijnem uwzglednieniem przez powyzsze instancje
zaré6wno intereséw kolei, jak 1 ruchu samochodowego
i potrzeb ludnosci, bez naduzywania na korzys¢ kolei
przystugujacych im na mocy wspomnianej Ustawy upraw-
niemn.

Na terenie gmin miejskich zagadnienie unormowa-
nia stosunku miedzy konkurencyjnemi przedsigbiorstwa-
mi autobusowemi, a miejskiemi kolejami (tramwajami,
podporzadkowanymi ustawie z dn. 17/IIl. 1932 r, ,,0 kon-
cesjach na koleje znaczenia miejscowego i koleje miej-
skie') przedstawia si¢ mniej wyraznie, a to z powoduy,
ze dotychczas nie zawsze miasto faktycznie posiada
mozno$éé niedopuszczania kursowania w swych granicach
samorzutnie powstajacych konkurencyjnych przedsig-
biorstw. Nalezy spodziewaé sie jednak, Zze zagadnienie to
znajdzie swe rozwigzanie w niedlugim czasie przez wy-
danie specjalnej ustawy o nadawaniu koncesji na przed-
siebiorstwa przewozowe w miastach, projekt ktory jest
w opracowaniu.

Na zakoriczenie swych uwag dotyczacych aktow
prawnych, majacych znaczenie w interesujacem nas za-
gadnieniu, wspomne w paru slowach o ustawie o fun-
duszy drogowym. Pierwotnie pokladane, ze strony czyn-
nikéw kolejowych, duze nadzieje na dobroczynne skutki
tej ustawy w znacznej mierze zawiodly, wskutek latwosci
z jaka dokonywaly niektére przedsiebiorstwa samocho-
dowe naduzyé przy oplacie tego podatku. Nalezy spo-
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dziewaé sie jednak, ze wydane ostatnio nowele do usta-
wy w wiekszym stopniu umozliwia zrealizowanie obcia-
zenia przedsiebiorstw samochodowych tym podatkiem,
stanowiacym sluszny ekwiwalent $wiadczen czynionych
na ich dobro z podatkowych pieniedzy.

Ill. Skutecznos¢ zastosowanych srodkéw, wnioski co do
nowych oraz ogélnych pogladéw na ustosunkowanie sie
kolei do ruchu samochodowego na przyszlosé.

Przytoczony wyzej caloksztalt wazniejszych posu-
nieé, majacych na celu przywrécenie rownowagi w sto-
sunkach pomiedzy kolejami a wspélzawodniczacym z ni-
mi ruchem samochodowym nie zdazyl jeszcze w pelni
przynies¢ spodziewanych skutkéw. Dotyczy to zwlaszcza
ruchu towarowego, co jest zrozumialem jezeli wezmiemy
pod uwage, ze:

1) takie ulgi jak zmniejszenie szeregu oplat dodat-
kowych, unifikacja coptat za przewédz bagazu, przesylek
ckspresowych i drobnicy i niektére inne, przyznane zo-
staly klientom kolei dopiero w poczatku roku biezgcego
(od 15/IV. 1933 r.);

2) podstawowe i najwazniejsze dla sprawy przewo-
zo6w towarowych zarzadzania, mianowicie: zarzadzenie
upowazniajace Dyrekcje dc obnizania taryly w granicach
do 30% zaczeto realizowaé (na kolejach panstwowych)
zaledwie w 2-giej polowie 1932 r., gdy wlasciwie ilosé
niektérych z najwazniejszych przewozéw, przypadajacych
kolejom waskotorowym, jak buraki i wytloki, nawozy
sztuczne i t. p. byla juz zgoéry przesadzona, jako zalezna
od planéw produkeji sporzadzonych wiosng tego roku,
czyli z uwzglednieniem kalkulacji dawnych stawek ta-
ryfowych;

3) znizki taryfy towarowej na kolejach waskotoro-
wych naogét nie nastapily jednoczesnie z analogiczna
znizka na kolejach normalnotorowych (te ostatnie przy-
padaja niemal catkowicie na 1933 r.), wobec czego la-
dunki, wozone w bezposredniej komunikacji z kolei nor-
malnotorowych na waskotorowe i odwrotnie, a ktére
wynosza okolo 35—409 ogélnej pracy kolei watkotoro-
wych, malo odczuly wprowadzona znizke taryf. Dotyczy
to zwlaszcza takich tadunkéw jak wegiel, nawozy sztucz-
ne, cement i wyroby zelazne.

Pomimo to w szeregu wypadkach udalo sie osia-
gnaé¢ dodatnie wyniki, Naprz. na Ostroteckich kolejach
waskotorowych zwiekszyl sie przewoéz cegly, zboza i bu-
dulca, na Kujawskich kamienia brukarskiego, w mniej-
szym stopniu drzewa. Na kolei Mlawa—Przasnysz—Cie-
chanéw wydatnie zwiekszyl sie przewéz drobnicy i t. d.
Jeszcze lepsze stosunkowo otrzymano wyniki na prywat-
nych kolejach, ktére mialy mozno§é zastosowaé znizki
taryfowe i inne udogodnienia wczesniej niz koleje pari-
stwowe. Naprzyktad kolej waskotorowa Turecko-Kaliska
osiagneta dobre wyniki przy przewozach niektérych ro-
dzai tadunkoéw, dzieki wczesnemu wprowadzeniu stawek
taryfy zaleznych od ilosci zgloszonych i faktycznie prze-
wozonych towaréw. Naogél jednak ogélna ilo§¢ prze-
wozonych towaréw w 1932 r. nie wykazuje jeszcze po-
prawy w sensie wzrostu ich absolutnej ilosci. Daje sie
to zreszta wytlumaczyé nietylko péinem zrealizowaniem
obnizki stawek przewozowych, lecz i, z calem przeko-
naniem to twierdze, glownie trwaniem spadku obrotéow
handlowych i produkcji, czyli poglebianiem sie kryzysu
gospodarczego. Nie nalezy ludzi¢ sig, Zze generalna znizka
taryf bedzie tym s$rodkiem, ktéry odrazu ozywi koleje.
Czesciowo dodatnie wyniki w sensie powiekszenia ilosci
przewozéw niektérych towaréw niewatpliwie beda ta
droga osiagniete, znizka taryf jednak jest wigcej potrzeb-
na jako skladowa cze$¢ obecnego programu gospodar-
czej polityki Panstwa, idacej po linji konsekwentnego obni-
zenia kosztéow produkcji we wszystkich galeziach, celem
zamkniecia t. zw. nozyc cen produkcji przemystowej i rol-
niczej, niz jako srodek mogacy polepszyé stan finanséw
kolejowych. | stusznie zreszta: gdy zwalczony zostanie
kryzys gospodarczy, to koleje pomimo najzlosliwszej kon-
kurencji samochodowej lub konnej bedg mialy dostatecz-
na ilo§¢ przewozéw i dobre wyniki finansowe.

Koleje jako przedsiebiorstwo sa s$cisle zespolone
z tetnem Zzycia gospodarczego i dlatego powinny prowa-
dzi¢ polityke handlowa dalekowzroczng, oparta na do-
kladnem studjowaniu aktualnych w danej chwili obja-
wow gospodarki narcdowej, zas wysokos$é stawek prze-
wozowych, w dobrze zrozumianym wlasnym interesie,
powinna byé dostosowana do wymagan nietylko doraz-
nego zysku kolei lecz i konjunktury panujacej w obstu-
giwanych przez nia galeziach gospodarczych.

Wyrazniej przedstawiaja sie wyniki akcji przed-
siewziete przez koleje waskotorowe, celem zwigkszenia
przewozéw osobowych, co znajduje swéj wyraz przede-
wszystkiem w tem, ze spadek tych przewozow jest dwa
razy prawie mniejszy niz towaréw. Nadto, naprzyklad
w Dyrekcji Warszawskiej za drugie pélrocze 1932 r.,
t. j. w okresie wejscia w zycie znizki taryfy osobowej,
przewieziono 155167 os6b, podczas gdy w tym samym
pélroczu 1931 r. — 133421 oséb, wzrost wiec frekwencji
w ruchu osobowym wyniést 16,37, Wplywy kasowe przy-
tem utrzymaly sie na tym samym poziomie [215000 zi. w 2
polr. 1932 r. i 216000 zi, w 1931 r.], poniewaz wplyw
znizki ceny biletéow zostal zneutralizowany przez zwiek-
szenie ilosci sprzedanych biletow i odleglosci przejazdow.
Znaczenie tego wzrostu ilosci przewozéow uwypukli sie
jeszcze wiecej, gdy weZzmiemy pod uwage fakt, iz w 1 pét-
roczu 1932 r. ruch osobowy w poréwnaniu z 1-ym pél-
roczem 1931 r. byl mniejszy o 20 czyli mial tendencje
do dalszego spadku. Na calej sieci kolei panstwowych
waskotorowych w 1932 r. przewieziono oséb:

w 2 polr. 1932 r.— 331 tys.

" 2 " 1931 r.— 361 "
a wiec, aczkolwiek spadek ilosci przewiezionych oséb
361—331

jeszcze mial miejsce - 100= 8,3%), to jednak

361
byt juz znacznie mniejszy niz w ubieglych latach, gdy
spadek ten wynosit: (vide tabl. 1)

1572 1092

w 1929 r, "l'g,ﬁ— - 100=30.2% ;

1092—913 Tk

w r. 1930 _—-1.69—2__ - 108 16,46‘

9131776
—_— - — fa .
w r. 1931 913 100=15.(%;
- 669
w r, 1932 (za caly rok przecignie) 7—7:7:6 - 100==13,84%.

Nawiasem mowiac, te spadki przewozow — jako
oparte na liczbach absolutnych — nie nalezy poréwny-

waé z obliczonemi dla poszczegélnych lat na poczatku
niniejszego (jako wynik konkurencji samochodowej), po-
niewaz, przy obliczeniu tych ostatnich, brany byl pod
uwage przypuszczalny naturalny przyrost lub spadek prze-
woz%w pod wplywem ogélnych konjunktur gospodar-
czych,

Na kolejach prywatnych z trakcja parowa, obje-
tych danemi tabl. 1-ej ogélna ilosé przewozow osobowych
wzrastala do 1929 r, wlacznie, czyli calos¢ kolei prywat-
nych, spadek tych przewozéw, branych w liczbach abso-
lutnych, zaczela odczuwaé o rok pozniej anizeli koleje
panistwowe, Jest to wynikiem wylacznie wplywu przewo-
zé6w na kolejach Warszawskich Dojazdowych i Mareckiej
(stanowigcych okoto 909 wszystkich przewozéw osobo-
wych kolei prywatnych), ktére jako podmiejskie, obstu-
gujgce ruch dc pewnego stopnia masowy, sa mniej wraz-
liwe na konkurencje samochodowa, pracujacych w wa-
runkach zblizonych do istniejacych na kolejach parnstwo-
wych, spadek przewozéw posiadal charakter mniej wie-
cej taki sam jak na tych ostatnich. Ogélnie wiec, oma-
wiajac wyniki akcji obronnej kolei waskotorowych trakcji
parowej obok trwania w dalszym ciggu depresji, stwier-
dzi¢ mozna na niektérych z nich dosé wyrazny sukces
w dziedzinie przewozéw osobowych, ktéry pozwala mnie-
maé, ze przy nalezytem podniesieniu sprawnosci tech-
nicznej i jakosci §wiadczen kolei waskotorowych w po-
staci motoryzacji ruchu kursowania wagonéw motoro-
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wych), zwigzanem z tem zwiekszeniem szybkosci i da-
niem wigkszego komfortu pasazerom, koleje te uzyskaja
z powrotem czg$¢ straconych przewozéw osobowych. Co
wiecej mozna przypuszczaé, ze stana sie one tak dalece
powaznym konkurentem dla samochodéw, ze te ostatnie
same beda szukaly porozumienia i wspélpracy z koleja
i beda wiecej ubiegaé sie o koncesje na linjach dojazdo-
wych do stacji kolejowych anizeli na linjach réownole-
gltych z kolejami. Nastapilaby wtedy naturalna, zdrowa
z punktu widzenia ekonomicznego, réwnowaga miedzy
omawianemi $rodkami komunikacyjnemi, oparta na wy-
$cigu zalet i przedsiebiorczosci kazdego z nich.

Powiedzianem wyzej, przy okazu analizy istnieja-
cego stanu rzeczy i zapoznania sie z zastosowanemi juz
srodkami walki kolei z samochodami, zostala poniekad
wytknieta drcga postepowania przy wyborze srodkéow ku
zwalczaniu nieuzasadnionej konkurencji samochodowe;j.
A wiec srodki te powinnyby miesci¢ si¢ w nastepuja-
cym programie postgpowania:

1) Trzeba bedzie przedewszystkiem umiejetnie
wykorzystaé uprawnienia kolei wynikajace z Ustawy
o koncesjonowaniu zarobkowych przedsiebiorstw konku-
rencyjnych z dn. 11/III. 1932 r. przez nawigzanie zgodnej
wspélpracy z wladzami administracji ogélnej odnosnych
opinjodaweczych komisji przy Dyrekcjach Kolejowych
i przez odpowiedni dobér czlonkéw tych ostatnich,

2) Koniecznem jest w pelni zrealizowaé nadane
przez Min, Kom, kolejom waskotorowym zaréwno pafi-
stwowym jak i prywatnym uprawnienia dotyczace stoso-
wania znizek taryfowych przy przewozach osobowych
i towarowych, nie cofajac sie przed stosowaniem najniz-
szych zezwolonych stawek, o ile to tylko daje realne
szanse zwiekszenia ilosci przewozow. Pamietaé bowiem
nalezy, ze w obecnych warunkach nader niedostatecz-
nego wykorzystania pracy personelu i parowozéw, kazde
zwiekszenie ilosci przewozéow powoduje spadek kosztow
wlasnych, przypadajacych na jednostke pracy. Naleza-
loby tu nawet w poszczegélnych wypadkach z tego po-
wodu odstapié¢ od obowiazujacej obecnie zasady, ie
znizki stawek przewozowych sa dopuszczalne jedynie
w takich gramcach przy ktérych wplyw brutto nie ule-
ga zmniejszeniu po wprowadzemu znizek, a to tem wie-
cej, ze zasada ta nie zawsze da sie pogodzw z 0go6lng
polityka gospodarcza Panstwa, zmierzajaca ku umozli-
wieniu obnizki kosztéow produkeji, Nadto nie zawsze moz-
na w okresie gwaltownego spadku produkcji zorjentowac
sie, czy spadek wplywoéw, otrzymany po zastosowaniu
znizki jest wigkszy lub mniejszy od spadku, ktéry bylby,
gdyby tej znizki nie bylo.

3) Nalezaloby postawié na porzadku dziennym
i wszechstronnie przedyskutowaé niektére nowe posunig-
cia w dziedzinie handlowo-taryfowej, ktérych skutecz-
noséci zreszta nie przesadzam, naprzyklad:

a) sprawe dalszego rozszerzenia uprawnien danych
juz kolejom waskotorowym w kierunku zniZenia oplat
przewozowych, np. do wysokoéci 50% normalnych
stawek;

b) zaprzestania stosowania w stosunku do niekto-
rych tadunkéw lamanej taryly w obrocie z kolejami nor-
malnotorowemi, ustalajac jednak przy tem podzial wply-
wéw z przewozu tych tadunkéw miedzy koleje wasko-
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torowe i normalnotorowe w sposéb kompensujacy moz-
liwe z tego tytulu straty kolei waskotorowych (na skutek
duzego rézniczkowania stawek na odlegle przewozy);

c) premjowania personelu stacyjnego, w zaleznosci
od ilosci nadanych na danej stacji tadunkéow;

d) umozliwienia kolejom waskotorowym, w niekto-
rych wypadkach, stosowania indywidualnych uméw z po-
szczegblnemi producentami (odstepujac od zasady po-
wszechnosci obowigzujacych stawek);

e) szereg innych doraznych srodkéw, w miare jak
tylko zajdzie ku temu potrzeba, na skutek zmiany kon-
junktury gospodarczej w pewnym okregu.

4) Podniesienie poziomu technicznego kolei wasko-
torowych przez radykalna ich modernizacje. Mam tu na
mysli przedewszystkiem skasowanie (zaré6wno na pan-
stwowych jak i na prywatnych kolejach), w okresie trwa-
jacych blisko 9 miesiecy w roku matych przewozow,
trakcji parowej i zastapienia jej trakcja motorowa (wa-
gony motorowe i auta na szynach), jako bez poréwnania
wigcej odpowiadajgcej charakterowi pracy tych kolei
w tym okresie. Wszak anomalja jest obserwowany obec-
nie powszechnie i stale widok parowozu przeznaczonego
do ciggniecia 60 i wigcej fadownych wagonéw, obslugu-
jacego jeden lub dwa wagony osobowe i tyle samo albo
i nic wagonéw towarowych. Pierwotny wydatek pieniez-
ny zwigzany z wprowadzeniem wagonéw motorowych
w tych warunkach zwrécilby si¢ w krétkim czasie z nad-
datkiem, a korzysci z tem zwiazane odczulyby nietylko
koleje lecz i szerokie warstwy ludnosci, mieszkajace
w zapadlych katach kraju oraz, powstajagcy z trudem
u nas przemys! silnikéw motorowych.

5) Réwniez na dalsza mete obliczonym s$rodkiem
zwiekszenia zdolnosci konkurencyjnej panstwowej sieci
kolei waskotorowych w stosunku do ruchu kolowego
(samochodéw i furmanek) bylaby reforma ich ustroju,
polegajaca na wydzieleniu ich z jednostek organizacyj-
nych kolei normalnotorowych, czyli z Dyrekcyj  Okre-
gowych i utworzenia z nich oddzielnej jednostki, np. X-2j
Dyrekcji Kolei Paristwowych, lepiej zaopatrzonej w sily
fachowe i posiadajacej wigckszy autorytet przy trakto-
waniu spraw dla niej aktualnych, anizeli to majg obecnie
istniejace przy niektérych Dyrekcjach Wrydzialy Kolei
Waskotowych. Projekt taki byl nie tak dawno omawiany
w Min. Kom., ze wzgledu jednak, jak zdaje sie, na prze-
szkody wiecej natury formalnej anizeli merytorycznej,
nie zostal zrealizowany, .

Przytoczony wyzej program postepowania na przy-
szlo§¢ przy pelnem jego rozwinieciu i dostosowaniu
w szczegolach do zmiennych w czasie i przestrzeni lo-
kalnych warunkéw, mozna przypuszczaé, unormuje sto-
sunki miedzy koleja i samochodem na dluiszy czas.
W ten sposéb z zadan ogélnej polityki komunikacyjnej
zostanie usunieta sprawa ostrej walki miedzy soba tych
pokrewnych sobie czynnikéw, a to pozwoli kolejom cal-
kowicie pos$wieci¢ sie najbardziej bodaj aktualnemu dla
nich w chwili obecnej zagadnieniu a mianowicie: przy-
czynienia si¢ do zlagodzenia kryzysu gospodarczego, przez
doskonalenie swej wewnetrznej organizacji w kierunku
obnizenia wydatkéw eksploatacyjnych oraz w kierunku
nawiazania blizszego kontaktu z organizacjami gospodar-
czemi,

Do Nr. 9 (109) ,,Inzyniera Kolejowego’ dolaczony jest Nr. 9 (77)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Ruch samochodowy w Polsce.

Inz. M. Nestorowicz.

2217

1. Rozwdj ruchu pojazdéw mechanicznych w Pol-
sce w ciagu ostatniego pieciolecia. W chwili wskrzeszenia
Polski ilo$é pojazdéw mechanicznych kursujacych po dro-
gach byla nieznaczna i w pierwszych latach bardzo powoli
sie powigkszala; do powolnego rozwoju ilosci pojazdéw
mechanicznych przyczynialy sie 6wczesne warunki gospo-
darcze, a zwlaszcza gwaltowna inflancja.

Szybki rozw6j motoryzacji ruchu na drogach rozpoczal
si¢ dopiero od roku 1924-go, kiedy sytuacja finansowa sie
ustalita. Od tego tez roku istnieje szczegélowa statystyka
pojazdéw mechanicznych, ktéra prowadzilo Ministerstwo
Robét Publicznych, a od roku prowadzi Ministerstwo Ko-
munikaciji,

Zalaczony wykres I ilosci pojazdow mechanicznych
kursu;a,cych na obszarze Rzplitej ilustruje rozwéj motory-
zacji ruchu w latach 19241933,

Rozwéj ten jest wzdlednie powolny do roku 1927-go,
nastepnie intensywny od roku 1927-go do 1931 roku w kté-
rym widzimy jego zalamanie bardzo znaczne w okresie od
1.I. 1931 r. do 1.I 1932 r. zmniejszenie ogélnej ilosci po-

Tablica I rozwoju i spadku ilosci samochodéw w poszczegélnych

okresach.
Rozwéj lub spadek w ciagu okresu:
RODZAJ POJAZDOW e
1.VIIL.1924— | 1.1.1931— 1L 1932—
—1.1.1931 —11.1932 —1.11933
\
Samochody osobowe . + 283% | — 309 — 16%
Dorozki samochodowe. + 34709 | — 289 + B
Autobusy + 4190 — 29 — 17%
Samochody cigzarowe . + 269% — 22% - 3%
Motocykle o o L 5 . + 7509 + 1.4% + 179
Inne pojazdy mechanicz.
(traktory i t. p) + 1272 + 1.9 + 4
W stosunku do wszyst-
kich pojazdéw mechan. 1+ 458% — 22% — 1%

WYKRES POJAZDOW MECHANICZNYCH (bez wopskowyer] KURSUJACYCH NA O0BSZARZE R.P.
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jazdéw mechanicznych wynosi okoto 22%; w okresie od
1.1. 1932 r. do 1.1. 1933 r, zalamanie rozwoju motoryzacji
ruchu wprawdzie idzie dalej, ale tempo jego =znacznie
spadlo gdyz wynosi w tym okresie zaledwie okoto 7%, mi-
mo ze depresja gospodarcza byta w tym okresie silniejsza,
niz w okresie od 1.1, 1931 — 1.1. 1932 r.

W stosunku do poszczegélnych rodzajow pojazdéow
mechanicznych rozwéj, a nastepnie spadek ilosci widzimy
w nastepujacej tablicy:

Pojazdy mechaniczne, kursujace po drogach publicz-
nych w Polsce rozmieszczone sa nader nieréwnomiernie,

Tablica II wykazu ilosci pojazdéw mechanicznych
w Polsce na dzien 1.1. 1933 r. ulozona wedlug wojewodztw
wykazuje te nieréwnomiernoéé, zalezna od bardzo wielu

JEDEN POJAZD MECHANICZNY
PRZYPADAL
\" S i s Yl 1924 ne 3168 Miestkancew
42737 i 1925 . 2350
Vi 1925 | 1763
T = = A 1926, 1566 .
! 1 i 1926 1456 -
36717 T 5 239 “ yioo1927 1387
— - — i 1827 1241
13598 319 | 14 1928 . 174
T —
S0 S I (S WS (', (T R
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e[ ] e
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Vi 1981, 658
1931 734
oA e . ers
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*351:; - fi‘i?gﬂ | | Vi 1934
‘-\u‘an | os
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5623 | ———— MOTOCYKLE
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“Hheigdlie | ; 2545 — =i~ DOROZKI
{ j Py ‘ ............
e s i wos i — ] ieec---- INNE JEDNOSTKI MECHANICINE

v 1" il 1 1 1} Lyl I
1934

1930 1931 1931 1932 1932 1933 1933

przyczyn, jak gestosci zaludnienia, stopnia uprzemystowie-
nia, zamoznosci ludnosm, iloéci i jakosci drég, ilosci kolei
zelaznych i t. d. i t. d.

2. Znaczenie rozwoju motoryzacji ruchu na drogach
w warunkach komunikacyjnych i ekonomicznych w Pol-
sce, Panstwa z dobrze skonstruowanym aparatem komu-
nikacyjnym winny posiadaé¢ gesta i przystosowana do po-
trzeb komunikacyjnych sie¢ kolei zelaznych i odpowiednia
sie¢ drég z twarda nawierzchnig; iloé¢ tych ostatnich, sta-
nowigca cala sie¢ drobnych naczyn komunikacyjnych,
zwykle przekracza kilkakrotnie dlugosé kolei zelaznych.

W Polsce mamy stosunkowo rzadka sie¢ kolei zelaz-
nych, zreszta bardzo nieré6wnomiernie rozlozona, i niedo-
statecznie rozwinietg sieé drog bitych.
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Tabl. Il Wykaz ilosci pojazdéw mechanicznych (cywilnych) na dzien 1. 1 1933 r.
1 2 HEEEEEEE g [ 9 |10} 12
e '
, 8 \ T .~ 8
Ilo§é samochodéw .E?‘\EE‘- {55 o
< ; - ~| = |2H|9a| $28%. |38 »
z Liczba = ao | A% | gE8"|gdse
£ = > | -8 |vE| 298 2 |ga8
= Wojewodztwo mieszka- | = 2 g 2 o8 | B8 TPave= |25¢8 Uwagi
3 g = ;‘ = = ! Eo [=9 | = b 82 |3 2‘5
5 cow z > 3 e s = 1-5§ s g ;‘;—’-;‘52"@3%‘
A 2|l Ble | &l 1z lex|B8s]| E2%5g|tn
. g 5§ % T o |8 |83 23| 5.:%3 ER2
= 6 (™ | & | B | v = | =% |Ow - ]
| ! ' 1 ! '
1 Bialostockie . . . .. . 1,674 000 189 86, 188 1 161 624 185 40 849 + 11.0 1.972 Ogélna: do ilos-
2 Kieleckie . . . . . .| 2998000 933 148‘ 343| 435 1.859| 420 50 | 2329 + 83 | 1.287| ci innych pojaz-
3 Krakowskie . . . . . 2,348 000 718 | 345 186 | 345 1.594]| 598 74 | 2.266 — 81 | 1036| dow mech. (kol.9)
4 Lubleskie . 2,521.009 3ZB| 85 199 113| 725] 165 18 908 — 80 2,776 | zaliczono cyster-
5 Lwowskie . 3.198 000 746 463 155 229| 1593| 560 43 | 2196 — 135 1456 | ny. samochody
6 Lodzkie. 2,689.000 923| 451 363‘ 519 2.256| 741 39| 3036 — 33 886 | pozarnicze, wozy
i) Nowogrodzkie 1,081.000 73 | 39 46‘ 22 180 42 7 229 — 188 4.721 | mech. transporto-
8 Poleskie - 1,164.000 104 | 20 38 22 184 42 11 | 237 — 225 4911 | we. sikawki, trak-
9 Pomorskie. , . . . 1,109.000 | 1.0c2 298, 102, 611 2013| 799 35 | 2.847 g I 390| tory i t. p.
10 Poznafiskie 2,157.000 2241 679 2517 799 | 3.967| 1443 91 | 5501 — 69 392
11 Slaskie . . 1,326.060 1.337} 159 79 644 | 2.219] 1.345 106 | 3.670 — 80 361
12 Stanistawowskie 1.510.000 140 60 531 " 41 294 78 | 7 319 — 314 3984
13 Tarnopolskie . 1,636.000 113 22 20 30 185 52 1 238 — 174 ‘ 6.874
14 Warszawskie . 2,587.000 790 137 262 421 1.610| 388 47 | 2045 — 15 | 1.265
14a | Kom. Rzadu
m. st. Warszawy 1,203.000 | 1.822 2337 93 1.148| 5400| 1.135 163 | 6.698 — 40 180
15 Wilenskie . 1.319.000 106 60 84 63, 313 119| 8 440 187 | 2.975
16 | Wolynskie, 2132000 | 17 37 77 29| 25| 70| 9| 329 - 123 | 6502
Razem 32649000 111,672 5.426 2.545 5.623 }?5 266| 8.182 ’ 749 !34.197 5.6 955
Niestety, nie posiadam danych statystycznych z lat Obecne zaopatrzenie Polski w pojazdy mechaniczne

ostatnich i przytaczam dane z roku 1927; dane te zreszta
nieznacznie sie roznig od obecnych.

Dla fatwiejszej charakterystyki pod wzgledem komu-
nikacyjnym réznych dzielnic dane te zgrupowane sa podiug
tych dzielnic,

Tablica III. Gestosé drég bitych i kolei zelaznych (1927 r.).

juz gra powazng role w przewozach.

Jezeli przyjmiemy pewne przecigtne przebiegi po-
szczegblnych rodzajéw pojazdéw mechanicznych, pewne
przecietne zapelnienie i t. p., mozemy do pewnego stopnia
przedstawi¢ znaczenie w przewozach obecnego skiadu po-
jazdow mechanicznych.

Tablica V przedstawia nam, oczywiscie z dosé¢ du-

zem przyblizeniem, role, jaka graja przewozy samochodo-
D;fiizr::;;i‘ Kolei zelaznych we przy obecnej ilosci pojazdéw mechanicznych,
DZIELNICE —— — _ _ " ;
nal | na1000| mnat | na 1000 Tablica V przyblizonych iloéci przewozéw przy pomocy pojazdéw
km® | mieszk, km?® mieszk. mechanicznych wedlug stanu na 1.1.1933 r.
| Ye |8,
b. zabér Pruski (Wojew. | 29 |°% g =
Poznatiskie, Pomorskie ! Ilogé¢ réznych ro- ©.g B.£ llogé NN T
i Slaskie) 0,251 2,758 0104 | 1235 dzajéw pojazdéw | &= |28 " 3 E,g .
. onno-
b. zabé6r ausirjacki (Woij. | mechanicznych E_E E ¢ [ E-ﬁ e 2
Krakowskie, Lwowskie, ¢, 2|3 ro/km o Sg| kilometr.
Stanistawowskie i Tar- ; na 111933 r. s Ry 3? $E°
s N o= NN N N
nopolskie) . 0213 | 2122 0,055 0,579 LEEIRE SE%
.= b. Kongreséwka (Woj. J
w  Warszawskie, Lodz- }
> kie Kieleckie, Lu- 1 Samochody
©  belskie i Bialostoc.) | 0,095 1.099 osob. pryw. . |11.672|12.000| 3| 420.192.000| 0,075 | 10.504.800
| ,028 484
& Woi. Wschodnie: No- e e Dorozki samo-
=  wogrodzkie, Poles- chodowe .. .| 5.426|12.000f 2| 130224.000| 0050 3 255.600
o kie, Wotynskie i Wi-
5 lenskie . . . . .| o020 | 0566 Autobusy . 2.545/30.000| 12 | 91620000 | 03| 22.905.000
i Samoch. ciez. | 5.623[15.c00| — — 2.0 | 168.690.000
i itej ; 043 0.619
i e AT 1) 0. <] R Motocykle . . | 8.182| 8.000| 15| 98.184000f — -
: ‘1 ; : : i |Inne pojazdy
Z danych powyzszych w1dz_1m1[, Ze d;og komumkat':y., e eobanicr. | 740| 5.000] — i 30| 1235000
nych w stosunku do naszych sasiadéw posiadamy malo i ze
rozlozone sa bardzo nieréwnomiernie, Stad wynika, ze Razem . .|34197| — | — |1564.8°¢.000] — | 216.590.400
w niektérych okolicach drogi beda prawie jedynemi dro-

gami ladowemi, gdyz przy obecnych konjunkturach finan-
sowych nie mozemy tudzi¢ si¢ nadzieja, aby sie¢ kolei ze-
laznych mogla sie¢ znacznie powigkszyé¢ i Ze rozwéj moto-
ryzacji ruchu na tych drogach nabiera specjalnego znacze-
nia: np. w bardzo wielu okolicach ze stabszem tetnem Zy-
cia gospodarczego (np. w wojewédztwach wschodnich) do-
brze zorganizowany zmotoryzowany ruch na drogach koto-
wych w zupelnosci moze podotaé wymaganiom komunika-
cyjnym, czynigc zbyteczna budowe kosztownych kolei ze-
laznych normalnotorowych i nawet waskotorowych.

Dla poréwnania przytaczam dane o przewozach na
kolejach zelaznych za 1932 r.').
Na kolejach normalnotorowych i waskotorowych wy-
konano przewozéw w 1932 r.:
osobo-kilometrow 4.712.085.901,

tonno-kilometrow 14.982.442.571.

1) Centr. Biuro Statystyczne P. K. P. Rocznik statystyczny
1931 r. Dane o przewozach 1933 r.
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Do tego dodaé nalezy przewozy na linjach tramwajo-
wych, ktére na podstawie Gl. Urz, Stat. (,Maly rocznik
statystyczny 1933 r."” str. 51) mozna przyjac¢ na 348.300.000
osob pasazerow, jezeli przyjaé przecietng dlugosé podrézy
tramwajem 2 km otrzymamy dla tramwajéw 696.600.000
osobokilometréw.

Tablica 1V Mamy wigc zestawienie ruchu na rok 1932.

Osobo-

kilometréw

Tonno-
kilometréw

WYKONANO PRZEWOZOW

Na kolejach (wszystkich) i tramwajach | 5.408.685.901 | 14.982.442.571
Samochodami 1 564 800.000 216.590 400
Razem . 6 973.455.901 | 15.199.032.971
W tem przewozy samochodowe sta-
OWARL = o) o b5k e e 23% 14%

W zestawieniu ogélnego ruchu przewozowego pomi-
niety zostal zupelnie przewéz oséb i towarow konmi dla
ktérego nie posiadamy nawet przyblizonej statystyki i ogra-
niczymy si¢ do zestawienia poréwnania przewozdw ,,szyno-
wych” i |,bezszynowych" przy pomocy pojazdéw mecha-
nicznych.

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze w Polsce przy
bardzo nieznacznej iloci pojazdéw mechanicznych (ogélna
ilos¢ 34.197, wliczajac w to motocykle) ilosé przewozéw
osobowych (osobo-kilometréw) stanowi prawie czwartq
cze$é ogolnej ilosci przewozéw na kolejach, tramwajach
i przy pomocy pojazdéw mechanicznych.

Widzimy wigc juz obecnie powaing role pojazdéw
mechanicznych, O ile iloé¢ pojazdéw mechanicznych wzro-
slaby potréjnie stosunek przewozéw osobowych samocho-
dowych do ogélnej ilosci przewozéw wyniéstby juz okoto
509, wszystkich przewozow.

Natomiast znacznie mniejszq role gra przewdéz towa-
réw i tadunkéw przy pomocy pojazdéw mechanicznych,
gdyz ilosé tonno-kilometrow wykonanych przez pojazdy
mechaniczne w stosunku do ogélnej ilosci przewozow wy-
nosi zaledwie 1'/.%, i bedzie si¢ powigkszaé¢ stosunkowo
powoli przy wzroscie ilosci pojazdéw mechanicznych.

Przy powigkszeniu si¢ ilosci pojazdéw mechanicznych
wzrost przewozoéw temi pojazdami przewaznie odbywaé sie
bedzie kosztem ruchu konnych pojazdéw, w mniejszym
stopniu kosztem ruchu kolejowego czy tramwajowego.
Oczywiscie niepodobna, nawet w przyblizeniu, ustalié¢ jaki-
kolwiek stosunek zmniejszenia sie ruchu na kolejach i tram-
wajach przy wzroscie ruchu pojazdéw mechanicznych.

Graja tu role najprzerdziniejsze warunki miejscowe
i bardzo trudno wyprowadzi¢ jakas ogolng przecietna.

3. Przyczyny zalamania si¢ rozwoju ruchu samocho-
dowego w Polsce. Poczawszy od 1.1.1931 r. widzimy
w Polsce staly spadek ilosci pojazdéw mechanicznych, sil-
niejszy w 1931 r. i znacznie stabszy w 1932 r,

Przyczyny zalamania si¢ rozwoju motoryzacji ruchu
drogowego nalezy upatrywaé nie w wprowadzeniu w zycie
ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym w kwietniu
1931 r., a w ogélnej depresji gospodarczej, ktorej poczatek
siega 1930 r.

W Niemczech w tym samym okresie ilo§é pojazdow
mechanicznych zmniejszyla si¢ o 25—30%, mimo ze w tym
czasie nie zostalypowigkszone lub wprowadzone nowe opla-
ty od ruchu pojazdéw mechanicznych. Depresja gospodar-
cza dotkneta zaréwno posiadaczy samochodéw osobowych
prywatnych, jak takséwek i autobuséw, w mniejszym stop-
niu dotknela ona posiadaczy samochodéw cigzarowych,
wreszcie nie dotknela zupelnie posiadaczy motocykli, co
zreszta dla sprawy motoryzacji ruchu na drogach niema
duzego znaczenia,

Skurczenie si¢ ruchu samochodowego tlumaczy sie
zmniejszeniem obrotéw gospodarczych i zmniejszeniem po-
trzeb ruchu; ludzie poprostu przestali jezdzi¢ ograniczajac
si¢ do wypadkéw koniecznych.

Stwierdzi¢ tu nalezy to o czem si¢ zapomina, ze ruch
somochodowy przed wprowadzeniem w zycie Ustawy o Pasi-

stwowym Funduszu Drogowym byl obciazony réznemi opta-
tami i podatkami bardzo nier6wnomiernie w réznych miej-
scowosciach,

Tak np. samochody osobowe ptlacily oplaty rejestra-
cyjne, oplaty mytnicze na mostach ,kopytkowe" (nieraz
bardzo wysokie) przy wjezdzie do miast (zwlaszcza ma-
tych), oplaty komunalne za uzywanie drég (na podstawie
art, 23 Ust. drog. z 10.XII. 1920 r.) wreszcie optate komu-
nalng za samochody jako przedmiot zbytku.

Np. od tej oplaty nie byly zwolnione nawet skrom-
ne ,Fordy" stuzace jako $rodek lokomocji przy wykonaniu
zawodu (np. przez lekarzy); oplaty te byly réinej wyso-
kosci w zaleznosci od pogladow tego lub innego samorzadu.
Ogélna suma tych réznorodnych w réznych terminach po-
bieranych optat byla znaczna i w niektérych wypadkach
(od malych i lekkich samochodéw) wynosila nawet wie-
cej, niz oplaty jakie wprowadzita Ustawa o Panstwowym
Funduszu Drogowym z 1931 r. Jedynie od wiekszych i ciez-
szych samochodéw oplaty nowo wprowadzone byly wyzsze
niz dotychczasowe.

Nie byl wigec ruch samochodowy przed uchwaleniem
Ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym zwolniony od
oplat, tylko oplaty te nie byly skomasowane i byly liczo-
ne w réznych terminach. Wprowadzenie jednej skoma-
sowanej oplaty, przeznaczonej wylacznie na cele drogowe,
zbieglo si¢ z kryzysem gospodarczym i wywolalo specjal-
ne nastawienie platnikéw przeciwko oplatom na rzecz Pari-
stwowego Funduszu Drogowego; zreszta kazdy nowy po-
datek czy oplata wywoluje w kazdem spoleczeristwie od-
ruch niecheci czy sprzeciwu.

Niewatpliwie pierwotna Ustawa o Panstwowym Fun-
duszu Drogowym, ktéra z réinych wzgledéw nie wypadta
tak, jak byla projektowana pierwotnie na zasadzie do-
$wiadczen panstw obcych, zawierala rézne nieracjonalne
posunigcia, te posuniecia byly stopniowo usuwane przez
szereg rozporzadzen, ktérych wydanie bylo mozliwe w ra-
mach uprawnien ustawy, i wreszcie te nieracjonalne posta-
nowienia, ktére nie daly si¢ usunaé¢ przez rozporzadzenia
zostaly do pewnego stopnia poprawione przez nowele do
Ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym z r. 1933,
obecnie obowigzujaca, a gléwnie przez wprowadzenie spec-
jalnych oplat na rzecz P. F. D. od materjaléw pednych.

Nawet w przemysle przewozowym samochodowym
(taksowki i autobusy) nalezy przypisaé zmniejszenie sie te-
go przemyslu nie wprowadzonym optatom na rzecz P. F. D,
a raczej ogélnej depresji gospodarczej: wszak w okresie
1931—32 widzimy rowniez znaczne, siegajace okolo 20%,
zmniejszenie si¢ ruchu pasazerskiego na kolejach (w 1931
r. — 5.603.853.556 osobo/km, gdy w roku 1932 bylo
4.712.085.901 osobo'km) i zmniejszenie 25% ruchu towa-
rowego (w 1931 r. — 20.117.968.328 tonno/km, gdy w roku
1932 byto 14.982.442.571 tonno’km).

Niewatpliwie i w ruchu samochodowym zarobkowym
ogolna depresja gospodarcza byla gtéwna chociaz nie jedy-
na przyczyna zmniejszenia sie tego ruchu; zreszta nad tem
szczegolowiej zastanowimy sie dalej.

4. Komunikacja samochodowa zarobkowa. a) Stan
i warunki obecne,

Odréznié tu nalezy przemyst takséwkowy i autobuso-
wy. Rozwéj jednego i drugiego mial pewne wspélne cechy.
I jeden i drugi zaczely sie szybko rozwijaé¢, moze w pew-
nych wypadkach za szybko. Do przemystu tego rzucili sie
przewaznie ludzie niefachowi i niezasobni w kapital nie-
zbedny do prowadzenia przedsiebiorstwa.

Znane sa fakty, ze jeden autobus mial az kilkunastu
wlascicieli, a zakladowy kapital wielu przedsigbiorstw... by-
ly weksle wystawione przez przedsigbiorcow przy naby-
ciu takséwki lub autobusu.

Jezeli do tego doda¢ brak norm prawnych, ktéreby
zapobiegaly dzikiej konkurencji, ktéra w karykaturalnych
rozmiarach zaczela si¢ rozwija¢ na niektérych wigcej ozy-
wionych linjach, nie bedzie mozna si¢ dziwi¢, ze w pierw-
szych juz latach rozwoju, przemyst samochodowy zarob-
kowy zaczal sie rozwijaé chorobliwie,

Zwlaszcza chorobliwie i z przerostem na pewnych
linjach zaczal si¢ rozwijaé przemyst autobusowy. Byly wy-
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padki, ze na pewnych linjach namnozylo sie tyle przedsie-
biorstw autobusowych, Zze aby starczylo pasazeréw dla
wszystkich na mocy umowy przedsiebiorstw, oddzielne
przedsigbiorstwa czynne byly zaledwie raz na frzy dni.
Naturalnie w takich warunkach nie moglo byé mowy o ren-
townosci przedsigbiorstw i stabsze z posréd nich musialy
zbankrutowaé.

Tablica VI rozwoju komunikacji autobusowej pozamiejskiej.

dzialaja ze soba. W ostatnich czasach na podkreslenie za-
stuguje dodatnia dziatalnos¢ Zwiazku zwiazkéw przedsie-
biorstw autobusowych w Warszawie, ktéry po przejsciu
roznych ewolucyj w swojej dzialalnosci rozwinal ostatnio
dzialalnos¢ celowa i pozyteczna. Tak np. przeciwdziala on
dzikiej konkurencji przez zrzeszenie si¢ drobnych przed-
sigbiorstw, organizuje dzialalnosé aprowizacyjna przez za-
wieranie uméw na dostawe materjaléw pednych i czesci
zamiennych dla czlonkéw Zwiazku zwiazkoéw; dzieki sta-

Tablice VI i VII podaja nam dane o rozwoju i cha-
rakterze przedsigbiorstw.

Na tabilcy VI widzimy rozwéj w poszczegélnych la-
tach komunikacji autobusowe;j.

Kulminacyjny punkt rozwoju przypadl na rok 1930—
poczatek depresji gospodarczej. Byl to réwnoczesénie kul-
minacyjny punkt spekulacji w ruchu autobusowym, kiedy
dzieki kredytom, jakiemi dysponowaly firmy handlujace
autobusami, mozna byto zaktada¢ przedsiebiorstwa, nie ma-
jac zupelnie pieniedzy.

To tez pod pierwszym podmuchem depresji gospo-
darczej i zwigzanemi z tem zmniejszeniem si¢ frekwencji
pasazerow i trudno$ciami platniczemi wigkszosé przedsie-
biorstw opartych tylko na kredycie, wiele niezdrowych
przedsiebiorstw musialo zaniknag.

Zanikniecie tych przedsigbiorstw przysépieszylo jed-
noczeénie wprowadzenie oplat na rzecz P. F. Dr,

Dzika konkurencja pomiedzy poszczegélnemi przed-
sigbiorstwami autobusowemi uniemozliwila takie unormo-
wanie taryf przewozowych, aby nowe zobowigzania w po-
staci optat od biletéw odrazu zbyt sztywnie stosowanych—
mieécily si¢ w taryfach i byly mozliwe de realizowania.

Dzika konkurencja w dalszym ciagu trwata i realizo-
wala si¢ w postaci obniZania oplat za przejazd. Dosé po-
wiedzieé, Ze na wielu linjach taryly wynosily po 56 gr.
od osobo-kilometra, co bylo ponizej kosztéw wlasnych.

Oczywistym skutkiem bylo bankructwo wielu przed-
siebiorstw.

W poréwnaniu do 1930 r. ilo§é¢ kursujacych autobu-
séw zmniejszyla sie o '/,

Pozostaly przedsiebiorstwa zdrowsze,
i prowadzone w sposéb fachowy.

Pomimo to organizacja tych pozostalych przedsie-
biorstw bardzo wiele pozostawia do Zyczenia i sa one
przewaznie drobne; przecigtnie na 1 przedsiebiorstwo wy-
pada i teraz '/, autobusa; rzadko ktore dysponuje rezerwo-
wemi autobusami, Dopiero w ostatnich czasach zauwazyé
si¢ daje ruch wspéldzielczy, polegajacy na laczeniu sige na
pewnych obszarach w zwiazki, przedsigbiorstw, ktére wspél-

mocniejsze

=—F T raniom Zwiazku zwiazkéw znacznie obnizone zostaty sktad-
L . 293 & z ki ubezpieczeniowe od nieszczesliwych wypadkéw i t. p.
32 g = 3 <58 ° 28 Pod wzgledem charakteru ruchu autobusowego ilu-
5Be | S32 928 2 ER -4 struje go tablica VII, z ktérej wida¢, ze najwiecej linji jest
'E"; Xﬁfz 9% %_3 S . S 9 ES takich, ktérych diugosé nie przekracza 125 km. Stad wnio-
ot 223 23 54 LE 29 2F g sek, ze przewaznie sa to linje dojazdowe, krotkobiezne.
Dalekobieznych linij jest bardzo malo i nie widaé¢
tendencji, aby linje o wigkszych diugosciach mogly sie roz-
18 Ll 2041 20381 i il wijaé. Gléwna przyczyna tego zjawiska—pogorszenie sie od
1929 2009 1607 25710 3224 431.080 3 lat stanu drég zwlaszcza magistralnych, dzieki czemu
1930 3182 1545 26,870 1223 449.080 czas podrézy na .l'in.]ach dtugich trwa zbyt d_lugo, a eksplo-
atacja takich linij jest kosztowna i w wyniku koszt prze-
1931 1810 1410 24990 2652 287.340 jazdu do§é wysoki. Przyczynia sie to do dalszego niepo-
1932 1399 1193 22.150 2170 235.610 dzielnego na razie panowania kolei zelaznych na dtuzszych
przestrzeniach.
Tablica VII. Charakter komunikacji autobusowej (wedlug dlugosci linij).
[lo§é linij autobusowych w zaleznoséci od diugoséci ogol
— - ——— e T T na
‘ ‘ i ; e
ROK 10 | 10—24 | 2549 | 50 74 75—99 |100— 124|125 149, 150—174\ 175—199 | 200—224 | 225 - 249 | 250—274 | "ot
km. | km. km. } km. km. km. km. km. | km. km. km. km. sowych
ey Y T
1931 90 316 475 265 125 | 176 27 20 9 1 ‘ 2 4 1410
1932 70 ‘ 275 418 217 103 63 22 15 8 2 _ — 1193
F :

Jak juz powiedzialem wyzej, dzika konkurencija
przedsigbiorstw autobusowych zwlaszcza w okresie 1929—
1930 r. — wywolala takie obnizenie taryf, ktére byly poni-
zej kosztow wlasnych przedsigbiorstw.

Byly cale obszary, na ktorych taryfy autobusowe wy-
nosity 5—6 gr. od osobokm, gdy racjonalna kalkulacja.
uwzgledniajaca zaréwno koszty eksploatacyjne, cigzary
ubezpieczeniowe i podatkowe, jak godziwy zysk i amorty-
zacje, wymagala, aby taryfa nie byla nizsza, niz 10—12
groszy od osoby i kilometra. Naturalnie w takich warun-
kach przedsigbiorstwa autobusowe nie mogly byé trwale
i wigkszos¢ ich byly to efemervdy z bardzo krétkiem istnie-
niem.

Obecnie od 2 lat sytuacja zmienila. si¢ na lepsze
dzieki samorzutnemu zrzeszaniu sie przedsiebiorstw i wal-
ce ich z dzika konkurencja.

Np. w roku 1932-gim przecietne
w wojewddztwach:

tarylty wynosity

Biatostockiem' . 6 gr. od osob/km.
Kieleckiem g - L * S it
Krakowskim . . A3 e !
Lubelskiem ; i ;& s
Lwowskiem 19 & @ W
Lodzkiem . . M .| SRSESES "
Nowogréodzkiem : g B i 3
Poleskiem J o 0 5 i 1"
Pomorskiem T "
Poznariskiem S o
Slqsklem . 9 (U] "
Stanistawowskiem {1 e >
Tarnopolskiem ‘ . 0 & g i
Warszawskiem 9 ”
Wiler’lskiem . . . 9 "o "
WOIYI’ISklenl . . : 9 TRl 1

Przecigtnie dla catego Panstwa 9 gr.

Wreszcie kilka stéw nalezy powiedzie¢ o taborze
przedsiebiorstw autobusowych. Wybér taboru dla danej
linji byt rzecza czysto przypadkowa: decydowaly tu mozli-
wosci kredytowe i energja poszczegélnych firm handluja-
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cych samochodami; w bardzo nielicznych wypadkach de-
cydowaly wzgledy techniczne przy wyborze taboru w celu
przystosowania go do stanu drég lub rodzaju czy intensyw-
nosci ruchu; najwiekszym czynnikiem bylta tu cena autobu-
séw. Dla charakterystyki przytocze dane z roku 1931 co do
jakosci taboru przedsiebiorstw autobusowych.

Autobuséw marki ,,Chevrolet” bylo w 1931 r. 68,69
1" LA |‘F0.rd“ ”" " 6|O 11"

1" 1" ‘lCitraen“ 1" 1" 3|2 "

11 1" ||S' M' C". 11 1 2’5 "

LE) 1" "Rugbyi. 1 11 2|5 "

i inne marki 0 » 17,2,
Razem 1002,

Widzimy, ze marki tanie i autobusy niewielkie (12—
16 osobowe) stanowily prawie */, (74,67) ogélnej ilosci sa-
mochodéw, co bynajmniej nie $wiadczylo, aby autobusy te
byly najlepsze, natomiast najtatwiej, bo na dogodny kre-
dyt mozna je bylo nabyé¢, i najtaniej kosztowaly,

Dopiero w ostatnich czasach (w 1932 i 1933 r.) —
dzieki powaznym ulgom w oplatach na rzecz Panistwowego

Funduszu Drogowego zaczely sie rozpowszechniaé¢ autobu-

sy wigksze, wygodniejsze i solidniejsze, jak ,ursusy”
i,tauzery”.

Dzigki temu, ze przedsiebiorstwa autobusowe byly
karlowate, nie posiadaly one autobuséw rezerwowych i by-
ty przewaznie prowadzone nieracjonalnie — w sposéb ra-
bunkowy dla samego przedsigbiorstwa, — stan ogélny ta-
boru mozna okresli¢ jako nizej sredni; przecietny okres
w2zycia' autobusu wynosi okolo 3 lat, gdy przy racjonalnie
prowadzonej gospodarce nawet przy ruchu po zlych dro-
gach wynosi¢ powinien 5 lat.

b) Wytyczne na przyszlosé.

W zwiazku z wprowadzeniem w Zycie dwoch ustaw
z 1932 r. i 1933 r. o koncesjonowaniu ruchu zarobkowych
pojazdéw mechanicznych, a specjalnie ruchu autobusowe-
go, nalezy sie spodziewaé powaznych zmian w przemysle
przewozéw samochodowych.

Ustawy te nareszcie ustalily pewne ogélne normy
prawne dla tego przemystu, ktérych do tego czasu z roz-
nych powodéw nie byto.

Na zasadzie tych ustaw uprawianie przemysiu zarob-
kowego moze sie odbywaé jedynie na podstawie uzyskanej
koncesji. Na przewo6z taksowkami koncesji udzielaé¢ beda
magistraty miast, co za§ do komunikacji autobusowej
w obrebie miast wigkszych (wydzielonych z powiatow) —
magistraty miast, w miastach mniejszych wiadze admini-
stracji ogolnej, Koncesje na ruch pozamiejski udzielane be-
da badZz przez wladze administracji ogélnej II instancji
(Wojewodow) badz w wypadkach wazniejszych — przez
Ministra Komunikacji.

Nie wchodze tu w szczegoly postanowien ustaw i wy-
danych na ich podstawie rozporzadzer wykonawczych,
przytaczam tylko ogélne zasady.

Ustawy o koncesjonowaniu ruchu zarobkowego po-
jazdéw mechanicznych przedewszystkiem dajg moznoéé
normowania udzielania koncesyj na ruch zarobkowy kieru-
jac sie istotnemi potrzebami komunikacji; dzieki temu
czynniki do tego powolane maja moznoé¢ wplywania, aby
nie powstala ,dzika" konkurencja pomiedzy przedsiebior-

stwami; udzielajac koncesyj tyle, wiele wymagaja miejsco- -

we stosunki komunikacyjne, mozna dopusci¢ celowa kon-
kurencje, polegajaca na udoskonaleniu komunikacji i do-
prowadzeniu cen do pewnych niskich poziomoéw, przy kté-
rym jest mozliwe egzystowanie i rozwijanie sie przedsie-

biorstwa; w pewnych wypadkach mozliwe i celowe bedzie-

udzielanie koncesyj wylacznych (monopolu) na pewne linje,
o ile przedsigbiorstwa, oprécz normalnych zobowiazan i ob-
ciazen przyjma na siebie specjalne zobowigzania i obcigze-
nia: np. urzadzenie specjalnych dworcéw autobusowych,
pokrywanie czesci lub calosci budowy i utrzymania drég,
na ktorych utrzymywaé beda komunikacje, utrzymanie ta-
kiej a nie innej czestotliwosci komunikacji i t. p.

Dalej ustawy o koncesjonowaniu dajg moznos¢ wpro-
wadzenia takich a nie innych typéw pojazdéw, daja moz-
no$¢ zabezpieczenia podréznych i przechodniéw od nie-
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szcze§liwych wypadkéw przez przymus ubezpieczania, da-
ja wreszcie wyraZne normy prawne zobowigzujace przed-
sigbiorcéw do pilnowania sie ustalonych w koncesji rozkla-
wow jazd i taryf (maksymalnych).

Aby czynniki interesowane przy rozpatrywaniu podan
o koncesje mialy glos, rozporzadzenia wykonawcze prze-
widuja, ze przy wydawaniu koncesyj zasiega si¢ opinji nie-
tylko interesowanych wladz panstwowych (np. kolejowych,
pocztowych, wojskowych) ale i czynnikéw spotecznych —
samorzadu terytorjalnego i gospodarczego.

Pomijajac sprawe wydawania koncesyj na taksowki,
jako rzecz mniejszego znaczenia, z ktéra miejscowe wiladze
samorzadowe czy panstwowe latwo sobie dadza rade
uwzgledniajac miejscowe warunki, wydaje sie pozytecznem
dla sprawy rozwoju komunikacji autobusowej zwlaszcza
pozamiejskiej, aby przy udzielaniu koncesyj na ten rodzaj
komunikacji kierowano sie nastepujacemi wytycznemi.

1. Dazy¢é nalezy, aby powstawaly wigksze przedsig-
biorstwa autobusowe, dysponujace wigkszemi s$rodkami,
lepszym taborem pod wzgledem technicznym. Takie przed-
siebiorstwa daja wigksza rekojmie, ze prowadzona przez
nie komunikacja bedzie odpowiadaé potrzebom miejsco-
wym, ze bedzie ciggla (maszyny rezerwowe) elestyczna (na
wypadek naglego zwigkszenia ruchu), dogodniejsza i bez-
pieczniejsza dla publicznosci (ze wzgledu na lepszy tabor).

2. O ile niema na razie wiekszych przedsiebiorstw,
nalezy dazy¢, aby powstawaly zrzeszenia mniejszych przed-
sigbiorstw, ktéreby wspoéldziataly razem; przyklady ta-
kich zrzeszen juz obecnie widzimy,

3. Przy udzielaniu koncesyj z prawem wylgcznosci
nalezy zadaé od przedsiebiorcy specjalnych $§wiadczen na
drogi po ktérych ruch ma si¢ odbywaé. Wrysokosé tych
$wiadczen powinna byé¢ okreslana indywidualnie,

4. Przy udzielaniu koncesyj autobusowych nie nale-
zy przesadzaé¢ w ocenie konkurencji komunikacji samocho-
dowej z kolejami i z tego wzgledu nie nalezy hamowaé
powstawania komunikacji autobusowej. Trzeba sobie uprzy-
tomnié, -ze obecnie iloéé przewozéw autobusowych wynosi
okolo 916.200.000 osobokm., gdy ilo§é przewozoéow koleja-
mi, tramwajami wynosi okolo 5.408.685.901 osobo/km., czyli
ze przewozy 0so6b autobusami stanowia zaledwie okoto 17%,
przewozoéw oséb kolejami, i ze byt kolei zelaznych opiera
si¢ przedewszystkiem na przewozie towardéw, a przewéz
os6b kolejami rzadko jest dochodowy, a przewaznie defi-
cytowy. Nieznaczy réwniez ta liczba 17%, aby wszystko to
bylo zabrane kolejom, gdyz wiekszoéé¢ linij autobusowych
sg linjami dojazdowemi kolei, a tylko nieznaczna czesé sta-
nowi linje réwnolegle do kolei. MozZnaby wigc przyjaé z du-
zem przyblizeniem in plus, Ze kolejom autobusy odebraly
moze 5% pasazerow z liczby ogélnej; w imie sprawiedli-
wosci nalezy dodaé¢, ze to odebranie pasazerow kolejom na
niektérych linjach jest specjalnie dotkliwe i ze tylko niek-
tore linje kolejowe zwlaszcza waskotorowe ze wzgledu na
rozwéj ruchu autobusowego w sposéb bardzo dotkliwy od-
czuly rozwdéj ruchu autobusowego; na to nalezy powie-
dzieé, ze niestety nie moze sie obejsé bez ofiar, tam gdzie
jest postep.

Z drugiej strony zywiolowy rozwéj komunikaciji auto-
busowej, ktora dla publicznosci pomimo dotychczasawych
defektéow organizacyinych widocznie przedstawia sie do-
godnie, skoro z niej korzysta, nie moze byé sztucznie ha-
mowany, bo przez to nie bedziemy mieli komunikacji do-
godnej dla publicznosci a dla kolei Zelaznych nie osiggniemy
albo zadnej korzysci, albo minimalng i decydujace moze
stusznie beda mogly byé poréwnane przez krytykow do
owego psa, co siedzial na sianie, sam go nie jadl i drugim
nie dawal. Nalezy wiec z punktu widzenia konkurencji
miedzy kolejami i autobusami postepowaé bardzo liberalnie
i koncesji udzielaé nawet na linje réwnolegle z kolejami
zelaznemi, jedynie moze czyniac zastrzezenia co do rozkla-
du jazdy, aby nie bylo sztucznego deplywu pasazeréw do
autobuséw na niekorzysé kolei skutkiem nieodpowiedniego

rozkladu jazdy pociagéw kolejowych i autobuséw,

5. Przy udzielaniu koncesyj na ruch autobusowy na-
lezy wykorzysta¢ do granic mozliwosci uprawnienia usta-
wowe, aby komunikacje uczynié¢ dogodng dla publicznoéci,

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



1232

elastyczng i bezpieczna (p. 1). Szczegélng uwage nalezy
zwrdcié na ulozenie racjonalnych rozkladéw jazdy i na do-
trzymywanie pod tym wzgledem zobowigzan przez przed-
sigbiorce,

Jezeli sie do tego wszystkiego doda warunek, ze obo-
wigzujace przepisy porzadkowe winny i maja byé $cisle
przestrzegane przez przedsigbiorcow, to naleialoby stwier-
dzié, ze w nowych warunkach prawnych nie stoi na prze-
szkodme, aby komunikacja autobusowa rozwijala sie zdro-
wo i pomyslnie,

5. Zarobkowy przewéz towaréw samochodami,

a) Stan obecny.

Nie wiele 0 nim mozna powiedzie¢.

Dotychczas nie gra on roli powazniejszej. Ilo§é prze-
wiezionych lowaréw samochodami cigzarowemi (tablica V)
wynosi okolo 168.690.000 tonno’km, gdy ilosé towaréw prze-
wiezionych kolejami w tym okresie wynosila 14.982.442.571;
stanowi to zaledwie 19.

Zaznaczyé nalezy, ze ilo$é podana wyzej tonnokm
wykonana przez samochody cigzarowe jest to ilo§é ogélna
przewozow wykonanych przez wszystkie samochody cie-
zarowe; mieszcza si¢ tu rowniez przewozy wykonane przez
samochody cigzarowe od stacyj kolejowych do skladow
(przewozy miejscowe). Przewozy zamiejscowe stanowia
drobny utamek owego 1% i jedynie ten drobny utamek
1%, moze byé brany pod uwage przy traktowaniu samocho-
du ciezarowego, jako konkurenta kolei zelaznych.

Nie jest wiec samochéd ciezarowy powaznym konku-
rentem kolei zelaznych przy przewozie towaréw i zdaje sig
nigdy powaznym nie bedzie, zwlaszcza przy obecnym sta-
nie drég. Przemyst przewozowy samochodami ciezarowemi
jest dotychczas w zarodku.

Na ogolng ilosé samochodéw ciezarowych w Polsce
w 1932 r. 5.623, przewéz zarobkowy uprawia bardzo nie-
wiele: moze zaledwie kilkaset; — statystyki s$cistej pod
tym wzgledem nie mamy. Z tych kilkuset moze ze sto upra-
wia mmiej lub wiecej stale przewéz towaréw miedzy po-
szczegélnemi os$rodkami (ruch pozamiejski), reszta upra-
wia ten przewéz przygodnie,

Zadnych wigkszych przedsigbiorstw przewozacych to-
wary nie mamy; jest wprawdzie kilka przedsiebiorstw, kté-
re przewoza niektére drozsze towary na dalsze odleglosci
(Warszawa—E6dz, Gdansk—Warszawa) naleza one jed-
nak do typu mniejszych.

Dotychczas przedsiebiorstwa takie powstawaly bez
zadnych koncesyj, droga zglaszania.

b) Wytyczne na przysziosc.

Ustawodawstwo o przewozach zarobkowych (Ustawa
o koncesjonowaniu zarobkowych przedsigbiorstw przewo-
zowych z 1932 r.) wprowadza w tym przemysle duze zmia-
ny: mianowicie przewiduje, Ze na za.robkowy przemysl
przewozowy poza granicami jednej gminy musi byé uzyska-
na koncesja, ktéra zabezpieczy¢ powinna interesy klijen-
tow, ustali¢ odpowiedzialno§é przedsigbiorcy za przewo-
zone towary, ustanowi¢ taryly przewozowe i t. p. Istnieje
wigc mozliwoéé w razie, gdy takie przedsiebiorstwa beda
powstawaé, unormowania stosunkéw w tym przemysle. Po-
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niewaz na razie jest on w zarodku, wiec poprzestaniemy
na bardzo ogélnych wytycznych na przyszios¢,

1. I w tym wypadku nalezy nie przesadzaé¢ w oce-
nianiu zdolnosci konkurencyjnych w stosunku do kolei ze-
laznych pnzedsmbmrstw przewozowych towaréw samocho-
dami ciezarowemi i nalezy bardzo liberalnie postepowac
przy udzielaniu koncesji.

2. Przy udzielaniu koncesyj nalezy do granic mozli-
wosci zadaé takich warunkéw, ktéreby gwarantowaly
sprawnos¢ i pewnos$é przewozow,

3. Przy udzielaniu koncesyj z prawem wylacznosci
nalezy dazy¢, aby przedsigbiorca oprécz normalnych oplat
ustawowych ponosil §wiadczenia specjalne na rzecz tych
drég, po ktérych ruch ma si¢ odbywaé; wysokosé tych
$wiadczenn powinna byé okreslona indywidualnie.

6. Warunki rozwoju ruchu samochodowego w Pol-
sce, Chwila cbecna nie sprzyja rozwojowi motoryzacji
ruchu na drogach.

Aby rozwéj ten odbyl si¢ normalnie potrzebne sa wa-
runki nastepujace:

1. Aby stan dréog sie polepszyl, a ilosé drég z twardsg
nawierzchnia powigkszyla si¢ stosownie do potrzeb komu-
nikacyjnych kraju. Bez dobrych drég nie moze byé mowy
o pomys$lnym rozwoju motoryzacji ruchu na drogach. Sa to
rzeczy $ci§le z soba zwiazane. Nalezy przeto zepchnaé go-
spodarke drogowa z martwego punktu w jakim sie znalazla,
z powodu nieuwzgledniania w budzecie parnstwowym od-
powiednich kredytéow, wystarczajacych na normalne utrzy-
manie drog panstwowych i przez Panstwo utrzymywanych;
wplywy jakie daje Paristwowy Fundusz Drogowy sa nie-
wielkie i powinny byé obracane jedynie na pewnsz pilne in-
westycje drogowe (np. meljoracje drég) a nie na utrzyma-
nie drog.

2. Do rozwoju motoryzacji ruchu przyczynié¢ sie po-
winna krajowa produkcja pojazdéw mechanicznych, zapo-
czatkowana przez Parnstwowe Zaklady Inzynierji; dajaca
tanie i odpowiednie do stosunkéw Polskich pojazdy me-
chaniczne.

3. Zaréwno komunikacja autobusowa, ;ak zarobko-
wy przew6z towaréw samochodami cigzarowemi nie powjin-
ny spotykaé ze strony czynnikéw miarodajnych przeszksd
w swoim rozwoju ze wzgledu na rzekoma konkurencje
z kolejami zelaznemi, Powinno si¢ traktowaé rozwoj w spo-
s6b najliberalniejszy, zadajac tylko, aby stala ona na wy-
sokosci zadania (bezpieczenstwo, ciaglosé, elastycznosé, za-
bezpieczenie przed stratami i t. p.).

4. W tych wypadkach, kiedy rzeczywiscie zachodzi
konkurencja miedzy kolejami i samochodami, nalezy walke
miedzy nimi pozostawi¢ im samym: z jednej strony koleje
zelazne winny bronié sie przed konkurencja przy pomocy
tych $rodkéw i udoskonalen jakie moga byé wprowadzone,
z drugiej strony komunikacja samochodowa powinna wpro-
wadzaé réwniez takie udoskonalenia, ktére majg na celu
wygode i bezpieczeristwo,

Wszelkie zakazy nic tu nie pomoga i moga by¢ stoso-
wane na krétka mete, Wymagania zycia zwyciezg i zwy-
cigzy ten konkurent, dajacy takie postepy techniki w swo-
im dziale, ktére przechvla szale na jego korzysé.

Uzgodnienie przewozu samochodowego z przewozem
kolejowym na polskich drogach zelaznych.
Pr, inz. dr. Al. Wasiutyriski.

XI Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych powziat
uchwale, aby na XII Zjezdzie sprawa ruchu samochodo-
wego i jego stosunku do kolejnictwa byla jednym z ge-
neralnych tematéw obrad.

Na posiedzeniu organizacyjnem w sprawie opraco-
wania tego referatu, ktére sie odbylo z inicjatywy Stale-
go Komitetu Zjazdéw pod przewodnictwem p. Dyrektora
A, Franka, w dn, 2 marca r. b, postanowiono prosié
o przyjecie udzialu w tej pracy pp. Mgr. A. Dobieckiego,
inz, Z, Hrebnickiego, inz. M, Nestorowicza i inz, A, Tuza

oraz prof, inz. dr, A, Wasiutynskiego, ktéry przyjal na
siebie ulozenie programu i opracowanie referatu ogélne-
go na podstawie prac wymienionych koreferentow,

Zebranie koreferentéw w dn. 22 marca r. b, przy-
jeto program ogélny referatu, w ktérym postanowiono
uwzglednié nastepujace glowne pytania:

plyw rozwoju ruchu samochodowego na ruch

kolejowy w ostatniem pigcioleciu.

II. Przyczyny wspélzawodnictwa samochodowego
z drogami zelaznemi.
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III. Srodki zastosowane na polskich drogach zela-
znych w celu zwalczania wspéizawodnictwa szkodliwego
ruchu samochodowego z ruchem kolejowym a mianowicie:

1) Ulepszenia techniczne.

2) Udogodnienie ekspedycyjno-handlowe.

3) Srodki taryfowe.

4) Przedsiewziecia w zakresie
dowego.

5) Zmiany w ustawodawstwie kolejowem,

IV. Ruch samochodowy w Polsce i srodki zasto-
sowane w celu usuniecia wspélzawodnictwa szkodliwego
tego ruchu z ruchem kolejowym.

V. Skutecznoséé srodkéw zastosowanych w Polsce
w celu uzgodnienia ruchu samochodowego z ruchem ko-
lejowym,

VI. Whioski co do $rodkéw, jakie nalezaloby za-
stosowaé¢ w Polsce wzgledem ruchu kolejowego i ruchu
samochodowego, w celu ich wzajemnego uzgodnienia
z najwiekszym pozytkiem spolecznym.

Opracowanie specjalnych referatéw w zakresie pew-
nych czesci przytoczonego programu przyjeli na siebie:
Mgr. A. Dobiecki w zakresie drég zelaznych normalno-
torowych z wyjatkiem p. III-1,

Inz. A. Tuz w zakresie ulepszen technicznych, za-
stosowanych na drogach zelaznych normalnotorowych

ruchu samocho-

(p. II-1).

Inz, Z. Hrebnicki w zakresie drég zelaznych wasko-
torowych.

Inz, M. Nestorowicz w zakresie ruchu samochodo-
wego.

Referat ponizszy ma na celu przedstawi¢ w krot-
kosci stan obecny sprawy stosunku ruchu samochodowe-
go do ruchu kolejowego na polskich drogach zelaznych
na podstawie pomienionych referatéw specjalnych, i sfor-
mulowania wnioskéw w tej sprawie,

Rozpatrzenie na zjezdzie polskich inzynieréw kole-
jowych sprawy ruchu samochodowego i jego stosunku do
kolejnictwa musi mieé na celu dazenie do uzgodnienia
przewozu samochodowego z przewozem kolejowym.
Odpowiednio do tego i zgodnie z przytoczonym progra-
mem zostal zatytulowany referat niniejszy.

I. Wplyw rozwoju ruchu samochodowego na ruch kolejowy
w ostatniem piecisleciu.

Do r, 1927 ruch samochodowy w Polsce rozwijal sie
doéé slabo. Dopiero w nastepnem czteroleciu ruch ten
wzrasta w szybkiem tempie, w latach za§ nastepnych,
1931 i 1932 obniza sie blisko o 40%.

W tymze czasie na drogach zelaznych ruch wzrasta
do r. 1928 i 1929, poczem spada w r. 1932 od swego
maximum na dr. Zel. normalnotorowych: osobowy o 40%
i towarowy o 459, na drogach za§ waskotorowych odpo-
wiednio o 30% i 62%. Te cyfry wskazuja, ze ruch samo-
chodowy zaczal spadaé o rok lub péttora roku pézniej
niz ruch kolejowy, zato spadek jego, rowniez jak wzrost
byly szybsze.

Wahanie ruchu, niemal jednoczesnie w obu rodza-
jach komunikacji wskazuje, ze przyczyna jego jest wspol-
na, a jest nig kryzys gospodarczy, ktéry nastapit w tym-
ze czasie.

Oddzialywanie kryzysu gospodarczego na oba roz-
patrywane rodzaje komunikacji utrudnia odpowiedZ na py-
tanie, w jakim stopniu oddzialywaly one na siebie wza-
jemnie. Jednakze rozmiar ruchu samochodowego i jego
rozw6] w kierunkach wspélzawodniczacych z drogami
zelaznemi $wiadcza niewatpliwie, ze ruch samochodowy
odebral drogom zelaznym i nie przestaje im odbiera¢
znacznej ilosci przewozéw, ktéreby one mniejszym ko-
sztem spolecznym mogly wykonaé.

O znaczeniu wspélczesnem ruchu samochodowego
w wykonaniu przewozu w Polsce §wiadcza cyfry przy-
toczone w referacie inz, M, Nestorowicza, z ktérych wy-
nika, ze z ogélnej ilosci przewozu wykonanego pojazda-
mi mechanicznemi to jest pociagami kolejowemi (o torze
norm. i wask.) i samochodami; na samochody réznych
typéw (tacznie z motocyklami) przypada w r. 1932 w Pol-

sce 23% osobokilometrow i 1/,% tonno-kilometrow, Je-
zeli nawet wylaczymy z tego obliczenia te samochody,
ktére nie sluza do przewozu zarobkowego, oraz miejskie
dorozki samochodowe, to i tak udzial samochodéw
w przewozie wyniesie w Polsce wedlug inz, Nestorowicza
w r. 1932: w ruchu osobowym autobusami 13,1% i w ru-
chu towarowym samochodami ciezarowemi okolo 1,1%.

Z tych cyfr widocznem jest, ze udzial samochodéw
w przewozie jest szczegélnie duzy w ruchu osobowym,
i dotyka zwlaszcza te drogi zelazne znaczenia miejsco-
wego, ktérych istnienie opiera sie na dochodzie z tego
ruchu. Wedlug obliczen inz. Hrebnickiego straty w ruchu
osobowym drég zelaznych waskotorowych wskutek
wspétzawodnictwa samochodowego wyniosty w ostatnich
5-ciu latach srednio 8,1%. P. Dobiecki okresla straty
w dochodzie drég zelaznych normalnotorowych z ruchu
towarowego wskutek wspotzawodnictwa samochodowego
na 17 milj. zI. co stanowiloby okoto 1,9%.

W ruchu towarowym wudzial samochodéw jest
wprawdzie znacznie mniejszy, lecz dotyka wszystkie dro-
gi zelazne w najczulszem miejscu, a mianowicie w za-
kresie przewozoéw cennych, oplacajacych najwyzsza ta-
ryfe. Wedlug inz. Hrebnickiego, straty drog zelaznych
waskotorowych w ruchu towarowym wskutek wspéltza-
wodnictwa samochodowego wynosity w ostatnich 4-ch
latach srednio 1,5%.

Il.  Przyczyny wspélzawodnictwa ruchu samochodowego
z drogami zelaznemi.

W liczbie przyczyn wspézawodnictwa samochodo-
wego z drogami zelaznemi nalezy cdréiniaé zalety rze-
czywiste komunikacji samochodowej od zalet rzekomych,
wynikajacych wskutek nieréwnych warunkéw, w jakich
odbywa sie przew6z samochodowy w poréwnaniu z prze-
wozem kolejowym i, co za tem idzie ,wskutek niestusz-
nej oceny wartoséci spolecznej obu tych rodzajéw prze-
wozu. Druga grupe stanowia braki komunikacji kolejowe;j.

Do gléwnych zalet rzeczywistych komunikacji samo-
chodowej nalezy zaliczyé przewéz bezposredni od domu
do domu, operowanie jednostkami malemi, lecz czestemi
i szybkiemi oraz latwosé szybkiego organizowania prze-
wozu niewielkim kosztem w dowolnym kierunku, Do
zalet za§ rzekomych nalezy zaliczyé pozornag tanioéé
przewozu, Aby ocenié¢ koszt tego czy innego przewozu,
nalezy oczywidcie przyjaé pod uwage wszystkie czynniki
jakie sie na ten koszt skladaja, a wiec précz nabycia
i utrzymania taboru oraz samego wykonania przewozu,
roéwniez koszt budowy i utrzymania drogi, po ktérej sie
przewéz odbywa. Ruch samochodowy korzysta z gotowej
juz drogi, ktorej kosztu utrzymania nie ponosi wcale lub
ponosi w stopniu nie odpowiadajacym temu jej zuZyciu,
ktére przyczynia.

Co sie za$ tyczy kosztu samego przewozu, to w ru-
chu samochodowym oblicza si¢ cn na zupelnie innych
podstawach niz przewéz po drodze zelaznej, gdyz —

1. samochéd nie jest skrepowany temi zobowiazania-
mi prawnemi, ktérym podlega droga zelazna wedlug wa-
runkéw koncesji, jako to: obowigzek przewozu oséb i wszel-
kiego rodzaju towaréw w kazdej ilosci wedlug okreslonych
taryf, ma wiec mozno$§é wyboru przewozu dla siebie najko-
rzystniejszego w ilosci, jaka mu odpowiada, w ruchu zas$ to-
warowym przewozu przewaznie towaréw wysokowartoscio-
wych, za ktéry optata na drodze zelaznej pokrywaé¢ musi
zbyt mala oplate za przewéz niskowartosciowych, narzuco-
na jej ze wzgledow ogélnogospodarczych i niekiedy nizsza
od kosztéw wtasnych;

2. samochéd nie ponosi wielu innych zobowiazai i cie-
zaréw, jako to zagwarantowanej odpowiedzialnosci za szko-
dy, trwania pracy swoich pracownikéw, wielu $wiadczen
panistwowych i opfat na rzecz skarbu.

Korzystanie przez samochody z drég, ktérych kosztow
budowy i utrzymania nie ponosza wcale lub w matej tylko
czesci sprawia, ze te koszta ponosi ogét podatnikéw, ktérzy
subsydjuja w ten sposéb przewéz samochodowy, w istocie
znacznie drozszy niz przewodz kolejowy, a w ten sposéb
przyczyniaja sie do tem wiekszego swego obciazenia. Cieza-
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rem bowiem spadajacym na ogél podatnikéw, jest zmniej-
szenie wskutek wspétzawodnictwa samochodowego docho-
doéw droég zelaznych, stanowiacych majatek spoteczny, i gro-
zaca potrzeba podniesienia taryf na produkty pierwszej po-
trzeby dla obnizenia taryfy na produkty wysokowarto-
$ciowe.

Posrod brakéw przewozu kolejowego odrézniaé na-
lezy wlasciwosci swoiste tego przewozu, ktére usunaé sie
nie dadza, jak naprz. niemozno§é szybkiego organizowania
przewozu malym kosztem w dowolnym kierunku, niemoz-
nosé dowozu od domu do domu i inne, od brakéw, ktérym
zaradzié moga ulepszenia techniczne i ekspedycyjno-han-
dlowe, s$rodki taryfowe i zmiany w ustawodawstwie ko-
lejowem, . .
Drogi zelazne maja na celu potanienie i przyspiesze-
nie przewozu masowego na duze odleglosci i cel ten osia-
gaja przy pomocy wlasciwych im $rodkéw technicznych,
wymagajacych duzego nakladu. Zawdzieczajac tym §rod-
kom sa one bezsprzecznie najtariszym rodzajem przewozu
masowego ladem pomiedzy punktami, ktére lacza, nie
mozna wiec od nich wymagaé, aby nadawaly si¢ do spel-
nienia zadan, niezgodnych z tem zalozeniem. Nalezy wiec
zastanowié¢ sie tylko nad temi brakami drég zelaznych,
ktére dadza sie usunaé, i nad $rodkami, prowadzacemi do
tego celu.

II1. Srodki zastosowane na Polskich drogach zelaznych
w celu zwalczania szkodliwego wspélzawodnictwa ruchu
samochodowego z drogami zelaznemd.

Na wstepie ustepu pod wymienionym tytulem nalezy
zaznaczyé, ze przez wspélzawodnictwo szkodliwe rozu-
mianem jest nie wszelkie wspélzawodnictwo ruchu samo-
chodowego z drogami zelaznemi, lecz tylko wspétzawod-
nictwo szkodliwe pod wzgledem spotecznym. Po takiem
okresleniu wspoélzawodnictwa szkodliwego walka z niem
staje sie nakazang w obronie intereséw spotecznych.

W ustepie o przyczynach wspéizawodnictwa samo-
chodowego z drogami zelaznemi wymienione byly pokrét-
ce z jednej strony braki komunikacji kolejowej, z drugiej
zaé zalety komunikacji samochodowej. Usuniecie tych
brakéw i zblizenie sie do zalet komunikacji samochodowej
w granicach mozliwosci okresli srodki, jakie drogi Zelazne
posiadaja do walki ze swym wspétzawodnikiem,

1. Ulepszenia techniczne. W referatach inzynierow
Tuza i Hrebnickiego wskazane sa szczegélowo ulepszenia
techniczne, zastosowane w ostatniem piecioleciu na pol-
skich drogach zelaznych w ruchu osobowym i w ruchu
towarowym dla usuniecia brakéw, sprzyjajacych konku-
rencji samochodowej.. Na linjach normalnotorowych w ru-
chu osobowym zmniejszono w tym czasie o 13% przebieg
pociagéw pospiesznych i osobowych, natomiast powigkszo-
no niemal dziesieciokrotnie przebieg pociagéw lekkiego
typu i o 509 przebieg pociagéw motorowych, W ostatnich
trzech latach robiono préby wprowadzenia autobuséw na
szynach; zwiekszono ilo§é kursow wagonéw bezposrednich;
ulepszono rozktad pociagéw i ich polaczenia; przewidzia-
no w rozkladzie jazdy specjalne trasy pociagow wyciecz-
kowych; skrécono o kilkaset godzin czas jazdy i postoje
pociagéw; uruchomiono na kilku linjach wagony sypialne
[11-ej klasy; wprowadzono urzadzenia, zwiekszajace bez-
pieczeristwo ruchu i podrézy.

W ruchu towarowym na linjach normalnotorowych
wprowadzono komunikacje bezprzetadunkows (przestaw-
cza) z Polski i do Polski oraz przez Polske z drogami ze-
laznemi o torze rosyjskim (sowieckiemi, fotewskiemi, estori-
skiemi); pociagi szybkie do przewozu drobnicy; wagony
specjalne na towary przestrzenne, na bekony, ktérych
przewé6z zorganizowano wzorowo, i in.; stala kontrole bie-
gu wagonéw i rozne inne §rodki przyspieszenia i ulatwie-
nia przewozu.

Na linjach waskotorowych ulepszenia techniczne,
bardziej ograniczone niz na linjach normalnotorowych,
ze wzgledu na brak srodkéw, zmierzaly w tymze kierunku:
zwickszenia szybkosci handlowej pociagéw, uruchomienia
wagonéw motorowych, i dogodniejszych wagonéw osobo-

wych, ulatwienia przesylek drobnicowych i wprowadzenia
innych udogodniern w ruchu osobowym i towarowym.

2. Udogodnienia ekspedycyjno-handlowe, Na linjach
normalnotorowych skasowano rézne ograniczenia w prze-
wozie towarowym w celu jego przy$pieszenia, jakoto
w przewozie w dni §wigteczne, w wazeniu wagonéw, we
wlaczaniu wagonéw towarowych do pociagéw osobowych;
na odcinkach o stabym ruchu dozwolono kursowanie po-
ciagéw towarowych z niepelnem obciazeniem i przewoze-
nie niektérych przesylek pociagami osobowemi bez do-
platy, i in.

Na linjach waskotorowych wprowadzono sprzedaz
do wazniejszych miejscowosci biletéw zwyczajnych i po-
wrotnych oraz bezposrednia ekspedycje bagazu w komu-
nikacji wewnetrznej z drogami Zelaznemi normalnotoro-
wemi; zorganizowano przyjmowanie przez konduktoréw
w pociagach przesylek drobnicowych na nieobstugiwane
stacje, dostosowano otwarcie ekspedycyj towarowych do
potrzeb klienteli, i wprowadzono szereg pozytecznych
udogodnient i uproszczen formalnoéci w kierunku handlo-
wego traktowania przewozu.

3. Srodki tarylowe. Obnizenie oplaty za przewé:z
jest jednym z najskuteczniejszych srodkéw walki drég
zelaznych ze wspélzawodnictwem samochodowem, lecz
réwniez, jak powiedziano wyzej, jednym z najtrudniej-
szych do osiggniecia ze wzgledu na podstawy ukladu ta-
ryl kolejowych.

Na drogach zelaznych normalnotorowych zastoso-
wano w ruchu osobowym wiele ulg taryfowych, wprowa-
dzajac tarisza taryfe podmiejska i taryfe IV-ej klasy, bi-
lety miesieczne, okresowe, okregowe oraz ulgi na prze-
jazdy zbiorowe, wycieczkowe, zjazdowe, w pociggach po-
pularnych na zadanie wigkszych grup oséb i in,

W ruchu towarowym drég zelaznych normalnotoro-
wych zastosowano w ubieglym roku i w biezacym obnize-
nie taryf klas najdrozszych i przewozu wickszych partyj
drobnicowych oraz taryly: pospieszna, bagazowa i eks-
presows. Précz tego wprowadzono w kierunkach, w kté-
rych istnieje konkurencja samochodowa, szereg znizek ta-
ryfowych lokalnych w postaci premji dla nadawcy za pe-
wien kontyngent tadunkéw lub w postaci znizek czasowych.

Na drogach zelaznych waskotorowych zastosowano
znizki lokalne, ktore moga byé zupelnie odmienne na réz-
nych odcinkach, stosownie do warunkéw miejscowych,
uzaleznione w ruchu osobowym od wykupienia biletéw po-
wrotnych i innych okolicznoéci, w ruchu za§ towarowym
od kontyngentéow; précz tego zmniejszono szereg oplat do-
datkowych.

4. Przedsiewziecia drég zelaznych w zakresie ruchu
samochodowego. Wspéldziatanie samochodu z droga Ze-
lazna w jednem przedsiewzigciu nastrecza si¢ samo przez
sie jako uzupelnienie brakow komunikacji, z istoty swej
sztywniejszej, z bardziej gietka.

Idzie tu przedewszystkiem o dowéz i odstawe od
domu do stacji i z powrotem, Stacje miejskie dawnego
typu, organizowane w wigkszych oérodkach zatrudnienia,
nie odpowiadaja obecnym warunkom, w ktérych potrzebna
sie staje ogélna organizacja dowozu, sprezysta i pozysku-
jaca klientéw. Taka organizacja akwizycji i dowozu samo-
chodowego badZz bezposrednio przez zarzad kolejowy,
badZz przez towarzystwo, ktére ten zarzad subsydjuje,
badZ tez przez akwizytoréw i ekspedytoréow prywatnych,
dzialajacych na rzecz drogi Zelaznej, jest jednym z naj-
bardziej skutecznych §rodkéw przeciwdziatania konkuren-
cji samochodowej, stosowanym na wielu drogach Zelaz-
nych zagranicznych, lecz znajdujacym si¢ u nas na pan-
stwowych drogach zelaznych dopiero w stadjum pro-
jektow.

Projekt zorganizowania przez drogi Zelazne paristwo-
we niektérych wlasnych dojazdowych linij samochodo-
wych, podniesiony przed paru laty, nie zostal urzeczy-
wistniony.

Niektére z prywatnych drég zelaznych (warszawskie
dr. zel, dojazdowe, dr. zel. powiatowa Krotoszyn—Ple-
szew, dr. zel. Przeworsk—Dynéw) uruchomity wiasne linje
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autobusowe, przedluzajace pewne odcinki kolejowe od
kraricowych stacyj do wazniejszych miejscowosci.

5. Zmiany w ustawodawstwie kolejowem. Ustawo-
dawstwo kolejowe, tworzone w czasie, gdy drogi zelazne
posiadaly w istocie monopol przewozu, naktadajace na nie
obowiazek przewozu wedlug zatwierdzonej taryfy, opar-
tej nie na rzeczywistych kosztach danego przewozu, lecz
na zasadzie popierania pewnych przewozéw kosztem in-
nych ze wzgledéw spoteczno-gospodarczych i parstwo-
wych i obciazajace je wielu innemi zobowigzaniami w po-
staci réznych oplat, §wiadczen i kontroli, sa jedng z glow-
nych przyczyn, umozliwiajacych szkodliwe wspétzawod-

nictwo ruchu samochodowego, ktéry odbywa si¢ w nie-

réwnie dogodniejszych warunkach.

Jednakze radykalne zmiany w ustawodawstwie ko-
lejowem nie bylyby mozliwe bez wywolania groZnych
wstrzaséw we wszystkich dziedzinach wspélczesnej gospo-
darki spolecznej, ktéra si¢ ksztaltowala na podstawie
tego ustawodawstwa. Mozliwe sa tylko zmiany czesciowe,
wprowadzane stopniowo w zaleznosci od wskazan, jakie
da do$wiadczenie.

Takie czesciowe wylomy w dotychczasowem ustawo-
dawstwie kolejowem stanowia rézne wyjatki, ktére do-
zwalaja przepisy obecne w stosowaniu zatwierdzonych ta-
ryf ogélnych, jakoto taryfy lokalne, taryfy od kontyn-
gentu przewozu, taryfy fabryczne, oparte na uprzedniem
porozumieniu i in.

Dalszym postepem byloby zwolnienie drég zelaznych
od wielu ciezaréw, ktére niestusznie ponosza obecnie,

IV. Ruch samochodowy w Polsce i $rodki zastosowane
w celu usuniecia wspéizawodnictwa tego ruchu z ruchem
kolejowym.

Do r. 1930 zarobkowy ruch samochodowy rozwijal
sie szybko, lecz nader nieporzadnie, bedac prowadzony
przewaznie przez drobnych i nieodpowiedzialnych przed-
siebiorcéw przewozowych, spekulujacych na braku ograni-
czeri dzikiej konkurencji.

Po r. 1930, w ktérym wprowadzono Ustawe o pari-
stwowym funduszu drogowym, wielka ilos¢ przedsigbiorstw
nieodpowiedzialnych upadta, jednakze brak ogélnego usta-
wodawstwa, regulujacego stosunek ruchu samochodowego
do innych komunikacyj, nie przestawal byé¢ dotkliwym.

VJ r. 1932 zostala wydana Ustawa o zarobkowym
przewozie oséb i towaréw pojazdami mechanicznemi na
drogach publicznych i Rozporzadzenie wykonawcze do tej
Ustawy. Oba te akty prawne sa znacznym krokiem na-
przéd, zmierzajacym do usunigcia wspétzawodnictwa szko-
dliwego z drogami zelaznemi ruchu samochodowego i do
osiggniecia ich wspélpracy. Wedlug nowej ustawy, na pro-
wadzenie zarobkowego przedsigbiorstwa wymaganem jest
uzyskanie koncesji, ktérej udziela wojewédzka wladza
administracyjna, w przypadku za$§ przedsigbiorstw, ubie-
gajacych sie o prawo wylacznosci lub w pewnych kierun-
kach i na pewnych obszarach, Ministerstwo Komunikaciji
na podstawie opinji Komisji przewozéw samochodowych.
Taryfy osobowe i towarowe oraz rozklady jazdy podle-
gaja zatwierdzeniu wladz, udzielajacych koncesje. Osobne
rozporzadzenie zawiera wskazéwki, czem pomienione wia-
dze powinny sie¢ kierowaé przy udzielaniu koncesji, aby
uniknaé nierzetelnej konkurencji projektowanej komuni-
kacji samochodowej z istniejacemi $rodkami komunikacji
i nawiazaé¢ z niemi wspéiprace.

W r. b. 1933 Ustawa o panstwowym funduszu dro-
gowym zostala wydana w nowej redakcji ze znacznemi
zmianami, z ktérych gléwna jest wprowadzenie specjal-
nych oplat na rzecz tego funduszu od materjaléw pednych,
podczas gdy inne rodzaje oplat ulegly zmniejszeniu.

V. Skutecznoéé srodkéw zastosowanych w Polsce w celu
uzgodnienia ruchu samochodowego z ruchem kolejowym.

Z krotkiego przegladu srodkéw, zastosowanych u nas
w celu uzgodnienia ruchu samochodowego z ruchem ko-
lejowym, okazuje sie jak sa one liczne i réznorodne i jak
trudno byloby wplyw oddzielnych grupy srodkéw ocenié.

Przytem niektére z najwazniejszych, jako to nowa Usta-
wa o zarobkowym ruchu samochodowym i zwigzane
z nia przepisy i rozporzadzenia, Ustawa o funduszu dro-
gowym w nowem brzmieniu, niektére kolejowe przepisy
taryfowe i in. zaledwie weszly w zZycie i wplyw ich na
rozwéj przewozu nie mogl sie jeszcze uwydatnié,

Z drugiej strony ogélny kryzys gospodarczy zacie-
mnia poréwnanie zjawisk, tongcych w najcigiszem zja- -
wisku — spadku wszelkiego rodzaju przewozéw wsku-
tek ogélnego kryzysu gospodarczego.

Wypada wiec ograniczyé sie do apriorystycznej oce-
ny celowosci przedsiewzietych $rodkéw i stwierdzi¢ na
podstawie dotychczasowych symptomoéw, ze nowe ustawy
samochodowe wstrzymaly rozwéj nieracjonalnych i szko-
dliwych przedsiebiorstw samochodowych i daty srodki do
uporzadkowania stosunku do drég zelaznych przedsie-
biorstw samochodowych, opartych na zdrowych zasadach,
a w polaczeniu z nadaniem pewnej gietkosci taryfom
kolejowym, spowodowaly korzystna zmiane w nieréw-
nych warunkach, w jakich drogi zelazne znajdujq sie
w stosunku do ruchu samochodowego.

O zmianie na korzys¢ zwiekszenia przewozu kole-
jowego licznie zastosowanych ulepszeri technicznych
i ulatwien handlowo-ekspedycyjnych nie nalezy watpié.

VI. Whnioski co do $rodkéw, jakie naleialoby zastosowaé

wzgledem ruchu kolejowego i ruchu samochodowego w ce-

lu osiggniecia ich zgodnej wspélpracy z najwiekszym
pozytkiem spolecznym.

W referatach specjalnych rozpatrzono nader szcze-
golowo te srodki, ktére zdaniem referentéw sa najodpo-
wiedniejsze do osiagniecia pomyslnego rozwoju obu roz-
patrywanych rodzajéw komunikacji, kazdego we wtasci-
wym mu zakresie, i do ich zgodnego wspétdziatania.

Wydaje si¢ pewnikiem, Ze jaknajpomyslniejszy roz-
woj kazdego rodzaju komuinkacji jest niezbedny w inte-
resie spolecznym i ze najwiekszy pozytek bedzie osia-
gniety, gdy rozwéj ten odbywaé sie bedzie w zakresie
wlasciwej kazdemu z nich zdolnosci wykonania jednako-
wego przewozu najmniejszym kosztem spolecznym.

Lecz tu nastrecza sie pytanie, czy cel ten nienajwla-
$ciwiej byloby osiagnaé przez wolne wspétzawodnictwo,
ktére wyjasniloby zdolnosé i zakres zastosowania kazde-
go rodzaju komunikacji. Ten sposéb zalatwienia sprawy,
ktéra rozpatrujemy, uproscitby rozwazania nad nia, lecz
bylby zapoznawaniem smutnego do$wiadczenia i marno-
waniem sit spoltecznych. Dlatego tez koricowe wnioski
jednego z referentéow, polecajace wolng konkurencje,
uwazam za nieporozumienie,

Ze srodkéw, polecanych przez referentéw do zasto-
sowania na drogach zZelaznych, wiele juz zastosowano,
chociaz w niezupelnym zakresie, i przytoczono pokrétce
w referacie niniejszym. Oczywistem jest; ze dalsze moz-
liwe ulepszenia techniczne, oraz udogodnienia ekspedy-
cyjno-handlowe i taryfowe powinny by¢ na drogach ze-
laznych wprowadzone dla ozywienia ruchu i jaknajlep-
szego wyzyskania ich zdolnosci przewozowej.

Ze s$rodkéw dotad niestosowanych lub stosowanych
niezupelnie nasuwaja sie nastepujace potrzeby:

w ruchu osobowym — elektryfikacja ruchu podmiej-
skiego, na odcinkach zas, gdzie to jest przedwczesne,
zastosowanie w szerokim zakresie wagonéw motorowych
i autobuséw na szynach; uproszczenie formalnoci z ba-
gazem, przew6z bagazu z mieszkania i do mieszkania;

w ruchu towarowym — organizacja przewozu prze-
sylek od nadawcy i do odbiorcy i akwizycja przesylek;
zastosowanie skrzyri zbiorowych do przewozu bezposred-
nio od domu do domu przesylek drobnych; reorganizacja
przesylek ekspresowych na wzér przesylek pocztowych;
wprowadzenie kredytu przewozowego i magazynowego;
ulatwienie budowy i eksploatacji bocznic prywatnych.

Te potrzeby wskazujg na potrzebe ogélna komercja-
lizacji w zarzadzie drég zZelaznych dla sprezystego pro-
wadzenia spraw z niemi zwiazanych, a co zatem idzie,
potrzebe oddzielenia zarzadu drég zelaznych parstwo-
wych od nadzoru nad niemi.
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W zakresie ustawodawstwa kolejowego, zmiany
w obowiazku stosowania jednakowych taryf wzgledem
wszystkich klientow oraz zwolnienie drég zelaznych od
wielu niestusznie ponoszonych przez nie cigzarow staja
sie najbardziej niezbedne.

Whnioski wzgledem komunikacji samochodowej spro-
wadzaja sie do zyczenia, aby Ustawa koncesyjna z wy-
danemi do niej przepisami wykonawczemi i instrukcja
oraz Ustawa o panstwowym funduszu drogowym byly
$cisle stosowane,

Stusznem jest, aby ruch samochodowy ponosit w ca-
losci te wydatki drogowe, ktérych jest przyczyng i aby
ponosil §wiadczenia publiczne i cigzary podatkowe w roz-
miarze odpowiednim do tych, jakie ponosza drogi ze-
lazne. Wymienione ustawy nie czynia w zupelnosci za-
do$é tym postulatom, uznajac wiec zasadnicza celowosé
tych Ustaw nalezy dazyé, aby ich braki w tvm wzgledzie
byly stopniowo usuniete.

Na podstawie zebranych danych i rozwazan, przy-
toczonych powyzej, przedstawiam do uznania Zjazdu na-
stepujacy projekt uchwaly.

A. W stosunku do ruchu kolejowego.

I. Witajac z uznaniem $rodki zastosowane w ostat-
nich latach na polskich drogach zelaznych w celu zwal-
czania szkodliwego wspélzawodnictwa przewozu samo-
chodowego z przewozem kolejowym i w celu uzgodnie-
nia obu rodzajéw przewozu, XII Zjazd polskich inzynie-
réow kolejowych zwraca szczegélng uwage na nastepujace
$rodki, ktorych zastosowanie lub zupelniejsze wyzyska-
nie uwaza za niezbedne:

1) w zakresie ulepszern technicznych — elektryfi-
kacja ruchu podmiejskiego, na odcinkach zas, gdzie to
jest przedwczesne, zastosowanie w szerokim zakresie
wagonéw motorowych;

2) w zakresie udogodniern ekspedycyjno-handlo-
wych — uproszczenie formalnosci z bagazem oraz prze-

woéz bagazu z mieszkania i do mieszkania; reorganizacja
przesylek ekspresowych na wzér przesylek pocztowych;
przewéz przesylek towarowych od nadawcy i do odbior-
cy; zastosowanie skrzyn zbiorczych do przewozu bezpo-
$rednio od domu do domu przesylek drobnych; wprowa-
dzenie kredytu przewozowego i magazynowego; ulatwie-
nie budowy i eskploatacji bocznic prywatnych;

3) w zakresie taryf — zwolnienie od obowigzku
stosowania jednakowych taryf wzgledem wszystkich

. klientéw przez wprowadzenie wickszej swobody w sto-

sowaniu uméw indywidualnych;

4) w zakresie ustawodawstwa kolejowego, wyjedna-
nie zwolnienia drég zelaznych od niestusznie pobieranych
podatkéw komunalnych.

II. Zjazd uznaje, ze zastosowanie S$rodkéw, wy-
mienionych w ust. I, nie da si¢ nalezycie osiaggnaé ina-
czej, jak pod warunkiem prowadzenia spraw przewozu
kolejowego na zasadach handlowych; oddzielenie zarzadu
drog zelaznych parstwowych od nadzoru nad niemi staje
sie przytem niezbedne.

B. W stosunku do ruchu samochodowego.

Ziazd uznaje, ze nowe ustawy dotyczace ruchu sa-
mochodowego, jako to Ustawa koncesyjna z wydanemi
do niej przepisami wykonawczemi i instrukcia, oraz
Ustawa o panstwowym funduszu drogowym, stanowia
duzy krok naprzéd w kierunku uzgodnienia przewozu
samochodowego z przewozem kolejowym, uwaza jednak
za sluszne i niezbedne w celu zblizenia warunkéw, w ja-
kich sie odbywa przewéz samochodowy, do warunkéw
przewozu kolejowego, aby ruch samochodowy ponosit
w calosci te wydatki drogowe, ktérych jest przyczyna
oraz aby ponosil §wiadczenia publiczne i ciezary podat-
kowe w rozmiarze odpowiednim do tych, jakie ponosza
drogi zelazne, Dazenie do stopniowego ulepszenia ustaw
samochodowych w tym kierunku Zjazd uwaza za
wskazane.

Planowanie wykonania robdt inwestycyjnych.

Inz. M. Lopuszyriski.

(Dokoriceznie).

Harmonogramy robét wykonywanych przez przedsigbiorcéw.

rzy sporzadzaniu harmonograméw robot, ktére maja
byé wykonywane przez przedsiebiorcow mnie chodzi
o $ciste i szczegotowe obliczanie liczby robotnikow, rze-
mieslnikéw i ustalenie terminéw dostawy materjalow
it p., gdyz jest to rzecza przedsigbiorcy. Harmonogramy,
sporzadzane przez kierownictwo robét, lub tez przez Dy-
rekcje, maja na celu wskazanie ogélnych wytycznych orga-
nizacji, ustalenie terminéw wykonania poszczegélnych ro-
b6t i wynikajacych z tego potrzebnych srodkéw finanso-
wych.
¥ Zarysy tego harmonogramu, stanowiace podstawe do
ustalenia warunkéw umowy, szczegélnie jezeli chodzi o ter-
miny wykonania gléwniejszych robot, moga byé¢ podane
przedsiebiorcom w warunkach przetargu, przyczem Sciste
harmonogramy, ktére opracowywane beda przez nich, po-
winny byé zgodne z harmonogramem Dyrekcji. W kazdym
jednak razie harmonogram powinien byé zestawiony na
podstawie dokladnie opracowanego kosztorysu, z zachowa-
niem wyzej wskazanych warunkow.

Harmonogram (Zalacznik N. 4) sporzadzamy w po-
dobny sposéb jak i harmonogram robét, wykonywanych we
wlasnym zarzadzie, wyznaczajac terminy rozpoczecia i wy-
koriczenia poszczegdlnych wazniejszych robét.

Koszta robét, wykonanych w kazdym miesiacu, obcia-
zajace konta budzetu i wyplaty kasowe obliczamy,
uwzgledniajac warunki umowy, w podobny sposéb jak i dla
robét, przeprowadzanych przez Dyrekcje.

W naszym przykladzie wazniejsze roboty murarskie,

pokrycie dachem oraz instalacja centralnego ogrzewania
przewidziana jest w roku biezacym, a wykonczenie domu
w roku nastepnym.

Rozpatrujac przytoczony harmonogram, dochodzimy
do wniosku, ze niema potrzeby rozpoczynania robot w kwiet-
niu i moglibysmy je rozpoczaé o trzy miesiace pézniej bez
niebezpieczenstwa przekroczenia ogélnego terminu; roboty
murarskie z nakryciem dachu moga byé wykoriczone
w pazdzierniku, co nie przeszkodzi w wykonaniu centralne-
go ogrzewania na oznaczony termin.

Przesuniecie rozpoczecia robét mogloby daé¢ oszczed-
no$é na procentach od wyltozonego kapitatu: — odkladajac
poczatek robét na trzy miesiace, przy oprocentowaniu rocz-
nem 10%, zaoszczedzimy 3.890 zi., od sumy 155.690 zi.,
wyrazajacej wydatki kasowe w miesiacach kwietniu, maju
i czerweu; oszczednosé owa stanowitaby 0,94% catej war-
tosci budowy.

Widzimy z tego, ze harmonogramy nietylko daja nam
moznoéé oznaczenia technicznego przebiegu wykonania bu-
dowyv, lecz takze charakteryzuja wplyw jego na ostateczne
wyniki finansowe,

Ogélny harmonogram Dyrekcji.

Dla zobrazowania calosci robét, przewidywanych
przez Dyrekcije na dany rok budzetowy, mozemy ulozyé
o0s6lny harmonogram, positkujac sie danemi, otrzymanemi
z harmonograméw poszczegélnych robét (Zalacznik N. 5).
Zaznaczamy w nim tylko poczatek i koniec kazdej budo-
wy oraz notujemy miesigczne ich koszta i zapotrzebowanie
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Harmonogram budowy domu B.  Zatacznik N24
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Ogloszenie przetargu na [roboty |instalacyjng
T
0géiny harmonogram robét Zatacznik N25
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Koszt robét wkazdym mies. | 843602 4000 | 17200 | 27000 | 24000 | 64780 | 441490 [ 170900 | 206076 | 128492 | 24364 | 41000 4000
Wydatki kasowe wkazdymm,| 615402 3600 | 15000 | 25000 | 20000 | B5680 | 425030 | 127400 | 128936 | 3a sl K188k | 35081 3600
Koszt robdt od poczatky | 813602 4000 | 21 200 | 4B200 | 2200 | 126980 | 268470 | 439870 | 6n54k6 | 773638 | 798602 | 809602 | 811402
Wydatki kasowe od poczatku | 645402 3600| 18600 | 43600 | 63600 | 119280 | 244310 | 371350 | 500688 | 534867 | 576751 | 641802 | E15402
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gotowki od poczatku roku. Sumujac te dane w kazdym
miesigcu, ofrzymujemy ogoélne miesieczne koszta robét i wy-
datki kasowe, wyrazajace nam plan finansowy wykonania
rocznego budzetu.

Odkladajac na pionowych linjach, oznaczajacych ko-
niec kazdego miesiaca sume kosztow robét od poczatku ich
trwania, otrzymujemy wykres ich wzrostu. Postepujac
w podobny sposéb, otrzymamy wykres wzrostu wydatkow
kasowych. Mozemy réwniez wykresli¢ linje miesiecznych
wydatkéw kasowych, wyrazajaca jednoczesnie miesieczne
zapotrzebowanie gotéowki.

Wykresy te, wyrazajace plan calkowitego zrealizo-
wania wyznaczonych w rocznym budzecie robét, pozwala-
ja poréwnaé¢ i dostosowaé go do rocznego planu finanso-
wego Dyrekecji. Jezeli w pewnych okresach przewidywane
wydatki kasowe nie beda zgodne z ogélnym planem finan-
sowym, wowczas Wydzial Drogowy bedzie musial dostoso-
waé si¢ do planu ogdlnego, zmniejszajac lub zwiekszajac
tempo robét, badZ tez odraczajac wyplaty na te okresy,
w ktérych uzyskanie gotéwki bedzie tatwiejszem. Przysto-
sowanie si¢ Wydzialu Drogowego do ogélnego planu finan-
sowego i gospodarczego przy systemie planowania zapomo-
ca harmonograméw bedzie mialo miejsce jeszcze przed
rozpoczeciem robot i jesli bedzie wymagalo wprowadzenia
zmian w harmonogramach, to beda one mogly byé dokona-
ne uprzednio, na podstawie $cistej analizy, a nie w czasie
prowadzenia roboty pod naporem nieoczekiwanych oko-
okolicznoéci.

Kierownictwo finansowe, majac plan przewidywanych
wydatkéw na caly rok, bedzie mialo moznoéé orjentowania
sie¢ w ich rozmiarach, a szczegdélnie bedzie znalo chwile
najwiekszego ich nasilenia. Majgc zobrazowane zmiany
w wielkoéciach §rodkéw finansowych w ciggu calego roku,
bedzie moglo przygotowaé sie zawczasu i w ten sposéb
tempo robét nie ulegnie zadnym wahaniom, spowodowa-
nym przez brak gotéwki.

Spogladajac na ten harmonogram i wykresy widzimy
skoncentrowany obraz przyszlej dzialalnoéci oraz znajdu-
jemy w nim droge, ktéra powinniémy kroczyé by dojsé
w naszych pracach do postawionego celu w sposéb najbar-
dziej ekonomiczny.

Z harmonograméw, w ktérych ustalilismy terminy
rozpoczecia robot oddawanych przedsigbiorcém, mozemy
zestawi¢ ogélny harmonogram przetargéw i czynnosci
przygotowawczych, jak np. opracowanie projektéw, koszto-
ryséw, warunkéw uméw i t. p. Taki harmonogram da nam
mozno§é réwnomiernego rozlozenia prac w Wydziale Dro-
gowym Dyrekeji i uniknigcia poépiechu, a przez to niedo-
statecznego opracowania danych.

Kontrola realizacji planéw.

Plan, jako droga prowadzaca ku osiggnigciu zamie-
rzonego celu przy najmniejszem zuzyciu $rodkéw ekono-
micznych, nigdy nie da pozadanego rezultatu, o ile reali-
zacja jego nie bedzie podlegala kontroli. Jest to zasada,
wskazana przez nauke organizacji i, chcge uzyskaé najlep-
sze wyniki ze stosowania planowania, nie mozemy jej po-
mingg,

Zasada ta jest zrozumiala dla nas, inzynieréw, kté-
rych dzialalnosé¢ polega gléwnie na obserwacji zjawisk
i faktéw oraz poddawaniu ich ocenie. Przy obserwacji
bowiem stwierdzamy zwykle ,,jak jest”, a dla oceny robi-
my poréwnanie z tem ,,jak byé powinno”, Przy wykonywa-
niu robét zadaniem planowania jest ustalenie ,jak byé po-
winno", przy kontroli za§ stwierdzamy fakty i przeprowa-
dzamy oceng przez poréwnanie z wzorcowemi danemi za-
wartemi w planach.

Na wzmiankowanem wyzej posiedzeniu ,,Taylor So-
ciety" A. C, Brett, kontroler Hood Rubber Company w na-
stepujacy sposéb sprecyzowal zadania kontroli i sposobu
jej dokonywania. Wedlug niego, aby mieé moznos§é prze-
prowadzenia kontroli nalezy:

1) Znaé fakty, odnoszace si¢ do wewnetrznych pro-
cesow i kosztéw, oraz wplywy czynnikéw zewngtrznych.

2) Posiadaé¢ plan, odpowiadajacy na pytanie: jak,
kiedy, gdzie i wiele?

3) Ustali¢ wzorce, ktére bylyby mozliwe do zrealizo-
wania w danych warunkach.

4) Dazyé do tego, aby przy kontroli odpowiedZ na
postawione pytania byla prosta,

5) Rozwingé zdolnosci personelu do latwego orjen-
towania si¢ i postepowania wedlug ustalonego planu.

Moze jednak powstaé¢ pytanie, czy nie wystarczy
kontrola post factum przez poréwnanie przewidywanego
i uzyskanego wyniku po catkowitem skoriczeniu robét.

Przy tego rodzaju kontroli jestesmy postawieni przed
faktami dokonanemi, ktérych zmienié nie jestesmy w stanie.
Mozemy jedynie stwierdzié zgodnosé lub rozbieznoéé z pro-
jektem i warunkami technicznemi oraz poréwnaé przewi-
dywany i uzyskany ogélny koszt. Scisle uzyskanie wy-
jasnieni co do ilosci robét i kosztéw oraz organizacji i wszel-
kich okolicznoséci, towarzyszacych ich wykonaniu, nawet
w drodze szczegélowego badania nie zawsze bedzie mozli-
we. Przy pomyslnym wyniku czesto moze nawet nie bedzie-
my zastanawiaé si¢ czy zostal on osiggniety droga racjo-
nalnej organizacji roboty, czy tez przez zbieg okolicznosci.

Taka kontrola bylaby jednak niedostateczna.

Ujawnienie niezgodnosci wynikéw z ustalonemi w pla-
nie wzorcami powinno dawaé impuls do badania ich przy-
czyn oraz zmusza¢ do niezwlocznej reakcji na nie.

Z tego wzgledu kontrola kosztéw robét, wykonywa-
nych wedlug zgéry opracowanych planéw polegaé powinna
na stalem poréwnywaniu uzyskiwanych wynikéw z przewi-
dywanemi. Tylko w tym wypadku bedziemy w kazdej
chwili posiadali dokladny obraz stanu budowy, jej prze-
biegu i wynikéw finansowych. Bedziemy zarazem mieli
mozno$¢ wywierania wplywu na wszelkie omytki, uchy-
bienia i odchylenia od zakreslonej linji postepowania.

Kontrola prowadzona przez Oddzial.

Kontrola przebiegu budowy dotyczyé powinna za-
chowania wyznaczonych w harmonogramie terminéw wyko-
nania poszczegélnych robét, przy jednoczesnem poréwny-
waniu ilosci wykonanych robét w kazdym miesiacu z prze-
widywanemi i wzorcowemi. Jednoczesnie z tem kontrolo-
wane powinny byé uzyskiwane jednostkowe ceny oraz
ogélne koszta budowy i wydatki kasowe. Badania takie
powinien przeprowadzaé Oddzial Drogowy nietylko dlate-
go, Zze jest on odpowiedzialny za zachowanie granic, wy-
znaczonych mu w harmonogramach, lecz réwniez i z tego
powodu, Ze stale wnikanie w szczegély i poréwnywanie
wzorcowanych danych harmonogramu w otrzymywanemi
wynikami zmusi go do zastanawiania si¢ nad zauwazonemi
odchyleniami i natychmiastowej reakcji na nie,

Crerwiee| Lipice, ./i'e.fpfc.ﬁ. Drzesien,
300074/ 60007 Jeoe 200 |
(222204

Kontrole czasu trwania kazdej poszczegélnej roboty
i wykonanej ilo§ci mozemy przeprowadzaé graficznie, wzo-
rujac si¢ na metodzie Gantt'a. (Rys. 1). Czarna linja AB,
oznaczajaca rzeczywisty ilosé robét, wykonanych w miesia-
cu czerwcy, i lipcu, wskazuje, Zze do pierwszego sierpnia
wykonano ich o 15% mniej, niz to bylo przewidziane w har-
monogramie, U spodu podany jest sposéb oznaczenia ro-
bét, trwajacych krétki okres czasu, przez wykreslenie i za-
kreskowanie czerwonym kolorem rzeczywistego przebiegu
roboty — rozpoczecia i wykoriczenia.

Jesli na harmonogramie budowy oznaczymy w mo-
mencie sprawozdawczym stan wszystkich poszczegélnych
robét i dostaw materjaléw, uzyskamy latwy do zorjento-
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wania sie i momentalny w ujeciu poglad na caloéé poste-
pu w stosunku do przewidywanego. Nalezy jednak zazna-
czyé, ze w zadnym wypadku harmonogram nie moze bye¢
poprawiany, chociazby nawet poprawki wynikaly z ble-
déw popelnionych przy jego uktadaniu. Ujawnienie btedéow
w wykonawczym harmonogramie postuzy jako materjal
do ich uniknigcia w przyszlosci przy ukladaniu harmono-
graméw nastepnych robét.

Kontrole wynikéw finansowych w kazdym miesigcu
nalezy dokonywaé, jak juz omawialiémy wyzej, przez ich
poréwnanie z danemi sprawozdawczemi. Nie wchodzac
w omawianie przebiegu sprawozdan, zwiazanych z przyje-
tym systemem rachunkowosci, chcialbym tylko zwrécié
uwage jakim warunkom musza one odpowiadaé, aby mogty
stuzy¢ kontroli planéw,

Najwazniejsze i zasadnicze warunki sa nastepujace:

a) Ilosci robét, ceny jednostkowe i wszelkie wydatki
powinny byé obliczane w sprawozdaniach mna podstawie
sprawdzonych i zatwierdzonych rachunkéw, list placy i t. p.

b) Sprawozdania powinny byé sporzadzane nie-
zwlocznie po uplywie okresu sprawozdawczego, Jest to
wymaganie bardzo wazne, bez ktérego kontrola wykonania
planéw traci caly swéj sens.

c) Sprawozdania powinny bezwzglednie bilansowaé
sie¢ z zapisami w ksiegach rachunkowych,

Kontrola kosztéw i ilosci wykonanych robét dla
kazdej pozycji kosztorysu i harmonogramu moze byé prze-
prowadzana zapomoca sprawozdania technicznego. Dla
ulatwienia poréwnania wynikéw z zasadniczemi dane-
mi w harmonogramie i kosztorysie oraz dla unikniecia
kazdorazowego przepisywania przewidywanych ilosci ko-
sztu poszczegélnych robét, sprawozdanie to sklada sie
z oddzielnych arkuszy, ktére nalezy wszyé do koszto-
rysu. Dane sprawozdawcze, odpowiadajace pozycjom
kosztorysu i harmonogramu, wyrazajace sume kosztu ro-
bot od poczatku roku, wpisujemy do sprawozdania raz na
miesiac z pomocniczych ksigzek kontowych po ich zamknie-
ciu. Suma kosztu robét w technicznem sprawozdaniu po-
winna sie zgadzaé z suma, otrzymana po zamknieciu ksigz-
ki budzetowej. Mamy dzigki temu pewnosé, Ze nie pomi-
chlieto w niem zadnych rozchodéw, obciazajacych konto bu-

owY.

Sprawozdanie daje mozno$é oznaczenia w kazdej
chwili ilosci i cen jednostkowych wykonanych robét, do-
starczonych materjaléw i ogélnych wydatkéw.

Kontrola, wykonywana w ten sposéb, powinna doty-
czy¢ nietylko robét prowadzonych we wlasnym zarzadzie,
lecz robét wykonywanych przez przedsigbiorcow, przyczem

w ostatnim wypadku uzyskane wyniki poréwnywamy
z kosztorysem umowy.

Dla orjentacji w catkowitych kosztach kazdej budo-
wy stuzy ksigzka budzetowa, ktéra dogodnie jest prowa-
dzi¢ wedlug wzoru, podanego w zalaczniku N. 7. Zapisu-
jemy do niej w chronologicznym porzadku wszystkie listy
placy, rachunki i inne dokumenty, kierowane do wyplaty
oraz dowody wydatkéw bezgotéwkowych, jak np. faktury,
pokwitowania z odbioru materjaléw, innemi stowy wszyst-
kie obcigzenia konta danej budowy.

Zapisy w tej ksigzce, skladajacej sie z podwéjnych
stronic, z ktérych jedna moze byé wyrwana, dokonywamy
przez kalke, a nastepnie w koricu kazdego miesiaca po zsu-
mowaniu catkowitych kosztéw i wydatkéw kasowych dla
kazdej budowy oderwane karte odsylamy do Dyrekeji
Dla moznosci poré6wnania umieszczamy na niej dane, do-
tyczace przewidywanych kosztéw i wydatkéw kasowych,
jak to wskazane jest w naszym przykladzie, W razie
wiekszych rozbieznosci danych sprawozdawczych z przewi-
dywanemi w planie Oddzialy Drogowe, przesylajac od-
pisy z tej ksigzki, powinny udzieli¢ odpowiednich wyjasnien.

Rozpatrzenie miesiecznych sprawozdari acznie z po-
stepem robét wyrazonym na harmonogramie daje cenne
dane dla samokontroli Oddzialu; pobudza ona inicjatywe,
zmusza do krytycznego zapatrywania si¢ na przebieg bu-
dowy, zapobiega powtarzaniu sie bledéw oraz wzbogaca
doswiadczenie.

Kontrola i stale badanie wynikéw zmuszaé bedzie
Oddzialy Drogowe do analizy powstajacych trudnosci
i czynnikéw hamujacych lub przys$pieszajacych bieg robot
oraz do natychmiastowego ich usuwania,

Kontrola wykonywana przez Dyrekcje.

Okresowe badanie wynikéw finansowych i przebiegu
rob6t w poréwnaniu do ustalonego planu dogodnie jest
prowadzi¢ zapomoca oznaczenia na wykresach rzeczywi-
stego wzrostu ich kosztéw i wydatkéw kasowych (Zalacz-
nik N. 8). Dane do tego z latwoscia mozna uzyskaé z przed-
stawianych co miesiac przez Oddzialy odpisow z ksiegi
budzetowej. (Zalacznik Nr. 7).

W zalaczonym przykladzie jest podany stan wyko-
nania planu na dzien pierwszego wrzesnia. Koszta robét,
jak widzimy, wzrosty o 25.000 zl., w poréwnaniu do prze-
widywanych, a wydatki kasowe pozostaly w wysokosci
projektowanej.

Dla wyjasénienia przyczyn tego zjawiska powinnismy
zbadaé¢ odpowiednie wydatki i koszta kazdej budowy.
Koszta budowy I, wyrazone zapomocy linji AB, odpowia-

Zalacznik 7
Qddzlal wocannaioraanna:
T TR, ) P Catkowity koszt 478,450 — 310.073 —
L Przewidziano na 1 czerwca . 192000 | 117450 | 174,600 147.300
Koszt Gotéwka Koszt Gotowka
Data | NN Wyszczegélnienie S
4iflne Zlecenie 475 Zlecenie 674
Z przeniesienia . 247.195.46 145.105.40 89.440.10 102.090.06 98.400.30
2 92 Rach. K. Janowskiego z d. 15/V . 4.700.— 4.700.— 4.400.— — -
3 93 Lista placy N 46. 6.148 92 ?.100.— 2.100.— 4048.92 4,048.92
4 94 Faktura N 49 mag. zasobéw 4,940.— 2.140.— = 2 800.— —_
I tak dalej
Razem . 386.079.02 189.478.42 | 121.600.87 196.600.60 145.400.74
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daja przewidywanym, Przy budowie II koszta ro-
b6t sa o 20% mniejsze, a dla budowy IIl o 25%

Zatacznik Nr. 8.

wieksze od wyznaczonych w planie, W rezultacie

Czerwiec

Lipiec Sierpien | Wrzesieh |Pazdziernik| Listopad | Grudzien

daje si¢ zaobserwowaé ogélny wzrost kosztu ro-
bot, wyrazony na wykresie. Wytlumaczenia tego
rodzaju zmian w rzeczywistym stanie kosztow
nalezy szuka¢ w harmonogramach i technicznych !
sprawozdaniach. Dlatego tez Oddzialy, przesyla-

178 188 1954/

800000

Kaszt robot /

/2361
=T

A 57

225 1258 "l222

jac odpisy z ksiegi budzetowej, powinny da¢ wy- 1

jasnienia wrazie ewentualnych znaczniejszych od- |06

L7

203 7[616_____;11- 878 700000
1730 1816 1926 203 12076 @ |

chylen. il

Aby jednak kontrola i badania przebiegu
wykonania robét oraz wynikajacych z tego efek-

L)

tow finansowych bylo mozliwe i dawalo oczeki-
wane korzysci, sprawozdania winny byé¢ sporza-

2] 600000

1634 / 1915
/

dzone sumiennie i systematycznie w jak najkrét-
szym czasie po uplywie okresu Sprawozdawczego,

Zakorniczenie.

- 500000

Opisana wyzej metoda planowania zapomo-
cq harmonograméw i wykreséw wzrostu wydat-
kéw w poszczegolnych okresach moze znalezé za-
stosowanie przy wykonywaniu innych robét Wy-
dzialu Drogowego, jak réwniez i w pozostalych
dzialach gospodarki kolejowej.

400000

Watpliwosci, dotyczace mozliwego jej zasto-
sowania w dobie obecnego kryzysu i zmieniajacej
si¢ z dnia na dzieri sytuacji gospodarczej, nie po-
winny nas powstrzymywaé przed wprowadzeniem

300000

jej w zZycie. Planowanie przy pomocy harmono-
graméw znalazlo szerokie zastosowanie i rozpo-
wszechnienie w przemysle, poniewaz pociagnelo
za soba znaczne oszczednoséci i wzmozenie spraw-
noéci jego zakladow. W obecnych chwilach, ktére
wiecej niz kiedykolwiek wymagaja zwigkszenia

200000

oszczedno$ci i zmniejszenia wydatkéw, nalezy
zwrécié na planowanie baczniejsza uwage. Wystarczy
tylko zastanowi¢ sig, jak znaczne straty powstaja wsku-
tek przerw w robotach, przekraczaniu terminéw ich wy-
kariczania i calemu szeregowi czynnikéw, pociagajacych
za soba zbedne koszta, ktére eliminujemy dzieki plano-
waniu.

Waznym momentem, o ktérym nie mozna zapominaé,
jest fakt, Ze planowanie usuwa calkowicie empiryzm i wszel-
ka dorywczosé z poczynan kierownictwa, a wprowadza
$ciste zasady postepowania, porzadek oraz ulatwia kie-
rownictwu jego prace.

Nie zatrzymujac si¢ wigcej nad znaczeniem plano-
wania chcialbym tylko zaznaczyé, ze mysli kierowniczych
jednostek Wydzialu Drogowego, naréwni z dbaloscia o za-
pewnienie bezpieczeristwa i ciaglosci ruchu powinny bye
skierowane ku zagadnieniom gospodarczym, ktére jesli nie
przewazaja nad sprawami technicznemi, to w kazdym ra-

zie maja réwnorzedne z niemi znaczenie. Dla skutecznego
zarzadzania Wydzialem Drogowym, tak zreszta jak i kaz-
dym zbiorowym organizmem wytwérczym, jest rzecza waz-
na i konieczna moznos$é natychmiastowej orjentacji w sta-
nie i przebiegu prac oraz prowadzonych robét z punktu wi-
dzenia ich ekonomicznego efektu. Orjentacja ta obejmuja-
ca chwile obecna, przeszlosé i przyszlo§é streszcza sie
w znalezieniu odpowiedzi na pytanie — ,gdzie jestem”
i ,dokad podazam", Natychmiastows odpowiedZ na nie
znajdziemy w kazdym momencie z zestawienia przewidy-
wan, zawartych w Karmonogramach z rzeczywistemi uzy-
skanemi wynikami.

Pytanie to i odpowiedZ nie moze byé¢ powodowane
checig zaspokojenia ciekawosci, lecz jest konieczne dla pa-
nowania nad sytuacja gospodarcza powierzonego nam orga-
nizmu oraz dla podporzadkowania calej jego dziatalnosci
naszej woli i postawionym celom,

Kronika krajowa.

XII-ty Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych. W dn.
16, 17 i 18 wrzeénia odbedzie si¢ w Warszawie XII-ty Zjazd
Polskich Inzynieréw Kolejowych wedlug nastepujacego pro-
gramu: 16 wrzeénia, godz. 9 rano: Msza sw. w kosciele
Sw. Krzyza; 9 i pél rano zlozenie wierica na grobie Niezna-
nego Zolnierza; 10 i pél rano: Posiedzenie plenarne w gma-
chu Politechniki. Zagajenie Zjazdu. Wybér Prezydjum.
Uczczenie pamigci pierwszego Prezesa Zjazdéw, §. p. inz.
Stefana Sztolcmana. Referaty:

1. Zagadnienie wspoélzawodnictwa przewozoéw kole-
jowych i samochodowych w Polsce, mgr. A. Dobiecki;

2. Ulepszenia techniczne zastosowane na polskich
drogach Zelaznych o torze normalnym w celu zwalczania
wspolzawodnictwa samochodowego, inz. A. Tuz;

3. Wspélzawodnictwo ruchu samochodowego z kole-
jami waskotorowemi i tramwajami, inz. Z. Hrebnicki;

4. Ruch samochodowy w Polsce, inz. M. Nestorowicz

5. Ruch samochodowy i jego stosunek do kolejnictwa,
prof. inz. Al. Wasiutynski.

Godz. 14 do 17. Przerwa obiadowa; g. 17. Posiedzenie
plenarne w gmachu Politechniki. Dyskusja nad wygloszony-
mi referatami;

6. Budzet przedsigbiorstwa kolejowego, inz. M. £opu-
szynski,

17 wrzesnia, godz. 10 rano: Posiedzenia Komisji
w gmachu Politechniki.

18 wrzesnia, godz. 10 rano: Posiedzenie plenarne
w gmachu Politechniki;

7. Zastosowanie psychotechniki na P, K. P., inz.
F. Rybicki;

8. Przyczyny niedomagania sluzby zasobow, inz.
H. Blaszkowski;
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9. Whnioski z Komisji;

10. Wybér miejsca i czasu nastepnego XIII-tego
Zjazdu;

11. Zamkniecie Zjazdu.

Podczas Zjazdu przewidziane jest zwiedzanie War-
szawy, Wilanowa, Muzeum Narodowego, Stacji Filtréow
i Muzeum Kolejowego.

Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych. Z dniem
1 lipca r. b. przeniesieni zostali w stan spoczynku na pod-
stawie art. 134 pragmatyki. koledzy: inz. Henryk Klisze-
wicz, zastepca Naczelnika W-tu Drogowego i inz. Zbigniew
Paderewski, referendarz K. P., obaj pracownicy Dyrekcji
Kolei Panistwowych w Warszawie.

Zarzadowi Gléwnemu Zwiazku znane sa wszystkie
szczegdly sprawy inz., inz, Kliszewicza i Paderewskiego,
zbyt glosnei. by mosta pozostaé¢ w ukryciu. Na podstawie
zbadania calosci tej sprawy, badania wolnego od jakich-
kolwiek sugestji, Zarzad Gléwny zdobyl przeswiadczenie,
ze o zwolnieniu zdecydowaly tu okolicznosci, w niczem nie
obcigzaijace dobrego imienia zwolnionych.

Nie wdajac si¢ w krvtyke zarzadzeri mnaczelnych
wladz kolejowych, Zarzad Gléwny Zwiazku uznaé jednak
musi zastosowanie w danym wypadku § 134 za nieporozu-
mienie, b i

Nie mogac przejéé do porzadku dziennego nad poru-
szonemi wypadkami. Zarzad Gléwny na tem miejscu po-
daje do wiadomosci kolegom, ze inzynieréw Henrvka Kli-
szewicza i Zbigniewa Paderewskiego uwaza calkowicie wol-
nych od jakichkolwiek zarzutéw, ktéreby mogly zdyskwa-
lifikowaé ich jako czlonkéw Zwiazku.

Oswiadczenie to Zarzad traktuje jako, jedynie do-
stepna dla Zwiazku forme rehabilitacji obu cztonkéw

Zwiazku.
Zarzqd Gléwny Z. P. I. K.

Otwarcie linji $Srednicowej w Warszawie. W dn. 2
wrze$nia r. b. ma nastapié uroczyste otwarcie linji $red-
nicowej, taczacej prawy brzes Wisly z lewym zapomoca
tunelu 1200 m. dtugiedo, biegnacego pod ulicami 3-do
Maja i Al Jerozolimskiej. Wobec niemoznosci wvbudo-
wania obecnie dworca centralnego, tymczasowo bedzie
uruchomiona prowizoryczna hala dworcowa, zbudowana
obok burzonego obecnie dawnego dworca kolei Warszaw-
sko-Wiederiskiei. Weiécie do hali urzadzono od strony
Al Jerozolimskiei. W hali znajda pomieszczenia kasy
biletowe pasazerskie i bagazowe. Pod halg prowadza
cztery tory w kierunku tunelu. Po obu stronach toréw
umieszczono perony, dlugosci po 310 m., oswietlone
w nocy szeregiem podwéjnveh latarni elektrveznvch.
Zabezpieczenie ruchu i syénalizacji na linji s$rednicowei
wykonano elektryczne, opis jego podamy w najblizszych
numerach naszego pisma.

Z gtéwnych robét, wchodzacych w sklad wybudo-
wanej linji $rednicowej, nalezy wvliczvé: st. Warszawa
Wschodnia, umieszczona na nasypie okolo 4 m. wyso-
kosci (ziemi 280.000 m®) o czterech torach peronowych,
z tunelami osobowym i bagazowym (muru 1.600 m®). wia-
dukty nad ul. Targowa, Zamoyskiego i nad przedtuze-
niem ul. Jagielloniskiej (muru 6000 m®, nasvp na Saskiei
Kepie (ziemi 200.000 m®), most przez Wiste [(muru
22000 m®). zelaza 5.000 tonn), nasyp na przestrzeni od
Wisty do ul. Solec z przepuszczeniem pod wiaduktem ul.
Nadbrzeznei (ziemi 85.000 m®, muru 5.00 m®), wiadukt od
ul. Solec do ul. Smolnej dt. 400 m. (muru 15.000 m?, tu-
nel pod Al 3-go Maja i Al. Jerozolimska (muru 22.000 m’
i zelaza 600 tonn).

Stacia Warszawa Gléwna o 4-ch torach perono-
wych, polozona w wykopie 7—8 m. glebokim (ziemi

400.000 m’), wraz z czesciowem pokryciem placu i bu-
dowa na nim nowej tymczasowej hali dla podréznych,
wiadukty na ul. Zelaznej i Towarowej (muru 5.200 m®, Ze-
laza 94 tonny), st. techniczna Warszawa-Czyste, sygna-
lizacja elektryczna i blokada samoczynna na linji $redni-
cowej i na stacjach na niej polozonych, 8-kilometrowa
tacznica Zielonka—Rerbertéw niezbedna dla wprowa-
dzenia pociagéw dalekobieznych z linji Wileriskiej na
linje Srednicowa i 3-kilometrowa l!acznica Golabki—
Wtochy.

Ogétem ulozono 31 km. toréw z szyn typu ciez-
kiego i okolo 50 km toréw stacyjnych z szyn typu lzej-
szego,

W ciggu calego okresu budowy przepracowano
okoto 3 miljonéw dniéwek roboczych, przyczem ilosé ro-
botnikéw zatrudnionych w weZle wynosila przecietnie
200 ludzi dziennie, dochodzac w okresie silnego nateze-
nia robét do 2.000 ludzi. W liczbie tej nieuwzgledniono
robotnikéw fabrycznych i rzemieslnikéw, zatrudnionych
przy zamoéwieniach wydawanych firmom, dostarczajagcym
materjaly.

Dotychczas przeprowadzone prace sg tylko wyko-
naniem czesci zaprojektowanych planéw, przebudowy
Wezta Warszawskiego, ktérego pierwsza mys$l datuje sie
z r. 1894,

W ,Inzynierze Kolejowym" podane byly nastepujace artykuly,
dotyczace budowy linji érednicowej: inz. Iszewski: Konstrukcja
odciazajaca pod ul. Nowy Swiat i Al. 3-go Maja (Nr. 10 — 1925 r.);
inz. S. Olszewski i S. Suszyrski: Kilka stéw o budowie tunelu linji
srednicowej w Warszawie (Nr. 7 — 1928); prof. inz. A. Wasiutyriski:
Przebudowa wezla kolejowego warszawskiego w dziesiecioleciu 1918—
1928 r. (Nr. 11 — 1928); inz. J. Wolkanowski: Projekt Dworca Glow-
nego w Warszawie (Nr. 3 — 1931); inz. J. Podoski: Elektryfikacja
wezta kolejowego warszawskiego (Nr. 8/9 — 1931); inz. S. Suszyriski:
Montaz mostu linji érednicowej w Warszawie na Wisle (Nr. 11 — 1931).

Dostawa bagazu odbiorcom do mieszkan. Z dniem 20 lipca
1933 r. wprowadzona zostala nieobowiazkowa dostawa bagazu odbior-
com do mieszkan érodkami kolejowych przesigbiorstw odwézkowych
na stacjach nastepujacych:
W obrebie D. O. K. P. Warszawa — w Warszawie i Lodzi.
: : Radom — w Lublinie,

F i Poznaii — w Poznaniu i Inowroctawiu.

i i Gdarisk — w Gdyni i Bydgoszezy.

" 5 Katowice — w Katowicach.

" i Krakéw — w Krakowie, Krynicy i Za-
kopanem. )

g Wi Lwéw — we Lwowie i Lwowie — Pod-
zamczu.

Dostawa bagazu odbiorcy do mieszkania ma zastosowanie o tyle
tylko, o ile podroiny, nadajacy bagaz na ktorejkolwiek stacii do jednej
z wyzej wymienionych stacyj, wyrazi Zyczenie, aby bagaz byl mu do-
starczony w miejscu przeznaczenia pod wskazanym adresem.

Bagai, przewieziony do lokalu odbiorcy, zostaje wydany za
zwrotem kwitu bagazowego.

Optate za odwézke, wedlug ustalonej taksy, pobiera kolejowe
orzedsiebiorstwo odwézkowe od odbiorcy przy wydaniu mu bagazu.
W razie odmowy zaplacenia naleznosci za odwozke, bagaz moze byé
zwrocony na stacje, ktéra postapi z nim, jak z bagazem nie podjetym
przez odbiorce.

Odwézke bagazu uskutecznia sie na odpowiedzialnoéé¢ P. K. P.

Z zazaleniami i reklamacjami nalezy zwracaé sie do wlasciwych
Dyrekcyj Okregowych Kolei Panstwowych.

Udzial Polski w Targach w Metzu. Wydziat Turystyki Minister-
stwa Komunikacii, bierze udzial w Miedzynarodowych Targach w Metzu,
ktére odbeda sie w dniach od 23 wrzesnia do 9 paZdziernika. Po raz
pierwszy w targach tych bedzie brala udzial Polska w odrebnym dziale,
gdzie znajdzie sie propagandowe stoisko Wydziatlu turystycznego M-stwa
Komunikacii. Dzial polski bedzie zorganizowany w obrebie specjalnego
pawilonu , Przyjaciét Francji". Oprécz Polski zglosily dotychczas swéj
udzial w Targach: Wtochy, Jugostawija, Belgja, Luxemburg i Hiszpanja.
Zorganizowal sie na miejscu Komitet pod przewodnictwem konsula R, P.
w Strasburgu. Dzial polski posiada szczegolne znaczenie ze wzgledu
na to, ze na terenie Alzacji i Lotaryngji przebywa bezmata ok. 200.000
wychodzcéw polskich, dla ktérych pokaz krajoznawczy i propagandowy
Polski bedzie silnym bodZcem dla polskiej pracy organizacyjnej na
emigracji.
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Z przemystu.

Praktyczna uwaga na dobie. W dobie cbecnego kry-
zysu finansowego obowigzujaca zasada winno byé naj-
szybsze osiagniecie pozadanego wyniku, na okres mozliwie
najdtuzszy. I tylko tak rozumiana tanioé¢ — owo hasto
dnia — moze by¢ stosowana, zwlaszcza, gdy mamy do
urzeczywistnienia budowle o charakterze trwalym, jako
to: dworce kolejowe podziemne, tunele, wiadukty, rampy,
zbiorniki wodne, pomieszczenia wodne, pomieszczenia pod-
ziemne, nawierzchnie mostéw i tym podobne roboty beto-
nowe wogéle.

Poza konstrukcija, ktéra jest dzielem projektodawcy,
zalety trwalosci i tem samem najdluzszego praktycznego
uzytkowania sa do osiagnigcia, o ile, przy budowie samej
uzupelnimy beton, jako materjal podstawowy, w mysl za-
sad dzisiejszej techniki, ochronna warstwa tynku, 2 cm.
gr., wykonanego z zaprawy cementowej z domieszka hy-
drofuge ,,Castor”. Tynk tego rodzaju stosuje sie¢ od we-
wnaﬂ;rz. lub zewnatrz, w zaleznosci od warunkow lokal-
nych.

Hydrofuge ,,Castor”, dzieki swe] wysoce wodochlon-
nej wlasciwoéci wplywa na umocnienie zaprawy, dajac
w rezultacie bezporowata, niescieralna, niepgkajaca i nie-
przesiakliwa na wilgoé i zaskérng wode powlokq., ktéra nie
podlegajac wplywom atmosferycznym przyczynia si¢ tem
samem do konserwacji samego objektu.

«Castor" jest pochodzenia bitumicznego. Zastosowa-
nie jego jako domieszki nie przedstawia zadnych trudno-
§ci, gdyz robota sprowadza si¢ do zwyklego tynkowania
i zatarcia powierzchni na gladko.

»Castor" moZna mieszaé¢ z kazdym cementem. Ilosé
cementu i piasku przy obliczeniu na beczki wynosi: w wy-
padkach zapobiegania od wilgotnosci jak nastepuje: na i
beczke cementu, wagi 180 kg. potrzeba 3 beczki ostrego,
przesianego piasku. W wypadku za§ zapobiegania od waéd
zaskornych: na 1 beczke cementu dwie i pél beczki piasku.
Castoru” w pierwszym jak i drugim wypadku okoto 8 kg.

Jak widaé ilo§é ta jest znikoma, wynik za$ niezasta-

piony, gdyz powloka z zaprawy cementowej z ,,Castorem
majaca 15 m/m gr., wystarcza najzupelniej aby powstrzy-
ma¢ najwiekszy napér wody zaskérnej, — i uczynié ob-
jekt suchym.
‘ Hudrofuge ,,Castor” jest znany u nas od lat przeszlo
20-tu: Mimo wojny $wiatowej i wszelkiego rodzaju prze-
silenia, jakie nawiedzaly nasz kraj, ,Castor” wywalczyl
sobie pokaZne miejsce na rynku zbytu i jest stale zapo-
trzebowany przez Dyrekcje Drogowe, Starostwa, Magi-
straty, Urzad Morski w Gdyni i t. p. Zagranica wypart on
zupelnie inne $rodki konkurencyjne,

Dla zobrazowania tego przypomne artykul z roku
1929 , Inzyniera Kolejowego' numer 5 (57) pod nagléwkiem:
Przebudowa Podziemnej Stacji (kolejowej) Piccadilly
Circus w Londynie”. Otéz ten kolosalny gmach zostat
uszczelniony hydrofuge ,Castorem”, a idealna sucho¢ tego
podziemia zadziwia caly $wiat.

Z powyzszego wynika. ze to co piszg o ,Castorze”
nie jest teoretycznem rozwiazaniem zagadnienia, lecz sze-
roka praktyka poparta rzeczywistoécia, z ktérag nalezy sie
liczyé, zwlaszcza w dobie dzisiejszej. M. K.

Ubezpieczenie od nastepstw wypadkéw. Przeglada-
jac szpalty dziennikéw, nieomal codziennie natrafiamy na
rubryke, omawiajaca nieszczeéliwe wypadki, badZz zacho-
dzace przy pracy, badz, wynikle z powodu ruchu ulicznego,
kolejowego i t. p. Natrafiamy na te rubryke i zwykle prze-
. chodzimy nad nig do porzadku, nie zastanawiajac si¢ nad
tem, Zze uwydatnia ona wyraZnie, jak czesto rozmaite wy-
padki zachodza i jak latwo kazdy moze ulec wypadkowi,
przy obecnem coraz szybszem tempie Zycia.

Dowodem znacznej ilosci zachodzacych zdarzen tego
rodzaju jest okolicznosé, ze w dziedzinie asekuracyjnej od
dawna juz wprowadzony jest dzial ubezpieczern od na-
stepstw wypadkéw. Diugoletnie doswiadczenia, jakie po-

czynily Towarzystwa ubezpieczen w tej galezi, daly pod-
stawe do ujecia ponoszonego ryzyka w pewne normy, do
usta}llenia dokladnych warunkow i skladek ubezpieczenio-
wych.

Ubezpieczenie od nastepstw wypadkéw oparte jest
w zasadzie na uwzglednieniu ryzyka, jakie powstaje przy
wykonywaniu pewnego zawodu lub pewnej czynnosci. In-
ne jest ryzyko wypadku, ktére istnieje dla czlowieka, pra-
cujacego tylko spokojnie w biurze, narazonego prawie wy-
tacznie tylko na wypadki przygodne, od ryzyka, ktéremu
podlega cztowiek, pracujacy w warsztacie, na znacznych

wysokoéciach, w stuzbie ruchu kolejowego, przy materja-

tach wybuchowych lub tez odbywajacy czeste podrézeitd.
Z tego powodu kazdy zawdd, a nawet poszczegdlne gale-
zie pewnego zawodu zaliczone sa do pewnej klasy ryzyka.
Wedtug norm polskich jest 8 klas ryzyka. Charakterystycz-
ne jest, ze kobiety oplacajg skladke wyzsza o jedna klasg,
niz mezczyzni tego samego zawodu.

Ubezpieczenia od nastepstw wypadkéw przewiduja
trzy ewentualnosci: a) $mieré, b) stale kalectwo, ¢) czaso-
wa niezdolno$é do pracy, ktére mozna ze soba kombino-
waé. Dla ryzyka $mierci i statego kalectwa ubezpiecza sie
pewien kapital, dla ryzyka czasowej niezdolnosci do pra-
cy ubezpiecza sie dzienne odszkodowanie.

Skladki za ubezpieczenie od nastepstw nieszczesli-
wych wypadkéw sa stosunkowo bardzo nieznaczne, wyno-
szg bowiem np. w I klasie ryzyka zaledwie 90 groszy rocz-
nie od 1.000 zi. na wypadek $mierci.

Normalnie skladki pokrywaja ryzyko wypadkéw,
zaszlych tak w czasie wykonywania pracy zawodowej, ja-
kotez w Zyciu prywatne. Jedynie ryzyko z tytulu pewnych
specjalnych czynnoéci, jakie kierowanie samochodami, mo-
tocyklami, trudne wycieczki wysokogorskie, gra w pitke
nozna i t. p. wymagaja nieznacznych zreszta skladek do-
datkowych.

Wedtug pewnej skali mozna ubezpieczyé réwniez
koszty leczenia, spowodowane nieszczesliwym wypadkiem.

Niezaleznie od ubezpieczern jednostkowych, indywi-
dualnych, przewidziane sa réwniez ubezpieczenia zbiorowe
na analogicznych zasadach.

W rachube wchodza tu ubezpieczenia personelu ku-
pieckiego i technicznego przez pracodawcéw, ubezpiecze-
nia czlonkéw Zwiazku i Stowarzyszen najrozmaitszego ro-
dzajuit. p.

Dla niektérych Zwiazkéw, np. sportowych, ustalone
sa bardzo niskie taryfy specjalne, pokrywajace ryzyko wy-
padlitléw. zachodzacych przy éwiczeniach i grach sporto-
wych.

Na specialnq uwage zasluguja zbiorowe ubezpiecze-
nia uczniéw szkolnych od nastepstw wypadkéw zaszlych
w szkole, podczas wycieczek i zabaw szkolnych, w drodze
do i ze szko{y Sktadki sa przytem wyjatkowo niskie. Bio-
rac przykladowo, sktadka roczna dla szkél srednich bez
nauki w warsztatach wynosi od ucznia: 6 gr. za ubezpiecze-
nie kosztéw pogrzebu do wysokosci 1.000 zi., 12 gr. za
1.000 zl. na wypadek stalego kalectwa i 1.40 2. za koszty
leczenia do 500 zl. czyli la,czme 1.58 zl. rocznie; dla szkét
$rednich z nauka w warsztatach analogiczne sktadki roczne
wynosza 9 gr. 18 gr., 2 zl. czyli lacznie zt. 2.27.

Oprécz powyzszych istnieja ponadto ubezpseczema
od nastepstw wypadkow zaszl’ych spec:]alme w czasie
podrézy kolejami zelaznemi i parowcami.

Jak widaé z powyzszego, system ubezpieczen wy-
padkowych rozbudowany jest szeroko, co stanowi dowéd
powaznego zainteresowania iloscia tych przykrych dla
jednostki, a nieprzewidzianych zdarzer w Zyciu ludzkiem.

Jezeli kazdy czlowiek musi liczyé sie¢ z mozliwoscia
nieszczesliwego wypadku, ktéry go moze spotkaé, tembar-
dziej sprawa ta ma realne znaczenie dla pracownikéw ko-
lejowych wszelkiego typu, ktérych sluzba czestokroé od-
bywa si¢ w warunkach, narazajacych ich wigcej na nieszcze-
sliwe wypadki, anizeli praca w wielu innych zawodach.
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Dotyczy to nietylko stuzby ruchu, lecz réwniez
wszystkich galezi kolejowej stuzby technicznej.

Dlatego tez przypuszczaé nalezy, ze mozliwosé cze-
$ciowego choéby uchronienia sie od strat finansowych, be-
dacych nieodzownem nastepstwem tragicznych zdarzen,
jakiemi sa nieszczesliwe wypadki, winna wzbudzié zainte-
resowanie szerokiej rzeszy pracownikéw, podobnie jak. to
ma miejsce na calym Zachodzie, gdzie ubezpieczenia od
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nastepstw nieszczesliwych wypadkow sa ogélnie rozpo-
wszechnione.

W zakorczeniu powyzszych uwag nadmieniamy, Ze
oparte sa na informacjach, otrzymanych przez redakcje od
polskiego Towarzystwa Ubezpieczen ,Vesta”, ktore poza
ubezpieczeniami Zyciowemi prowadzi specjalnie dzial ubez-
pieczeri wypadkowych w szerokim zakresie,

Przeglad pism.

»wDla dobra stuzby”. W nr. 56 ,,Biuletynu Urzedni-
czego”, organu Zwigzku urzednikéw panstwowych z aka-
demickiem wyksztalceniem, znajdujemy artykul pod po-
wyzszem tytulem, ktory aczkolwiek rozstrzasa postano-
wienia art. 54 ustawy o sluzbie cywilnej z r. 1922, w wy-
wodach swych ma calkowite zastosowania do pojmowa-
nia i skutkéw stosowania art. 134 Rozporzadzenia Rady
Ministréw z 8 lipca 1929 o stosunkach stuzbowych praco-
wnikéw przedsigbiorstwa P. K. P, w brzmieniu obowiazu-
jacem od 1 sierpnia 1932 r. (Dz. U. N. 86. 1932).

Artykut 54 ustawy o panstwowej sluzbie cywilnej
postanawia, ze ,wlasciwa wladza naczelna za zgoda Pre-
zesa Rady Ministréw przenosi urzednika w stan nieczyn-
ny, gdy... b) zajda okolicznoséci, nie pozwalajace ze wzgle-
du na dobro stuiby na dalsze jej pelnienie w tym samym
dziale zarzadu panstwowego”. Artykul 134 Rozp. Rady
Ministrow dotyczacego pracownikéw kolejowych brzmi:
+W razie reorganizacji P. K. P., tudziez w przypadkach,
gdy zajdq okslicznoéci, nie pozwalajace ze wzgledu na do-
bro sluiby na dalsze zatrudnienie pracownika. Minister
Komunikacji ma prawo przenies¢ w stan nieczynny kazde-
go pracownika, o ile nie mozna zastosowaé postanowien
§ 133",

Poniewaz § 133 dotyczy pracownikow nieetatowych,
ktorzy pozostaja na stuzbie mniej niz 10 lat, przeto posta-
nowienia art. 134 moja zastosowanie do wszystkich etato-
wych pracownikéw kolejowych i tych ktérzy wigcej niz
10 lata pozostaja na stuzbie nieetatowej. Obydwa te po-
stanowienia maja wspélny tekst w slowach ,gdy zajdq
okoliczno$ci, nie pozwalajqce ze wzgledu na dobro stuzby”.
Reszta tekstu ma mniejsze znaczenie, gdyz obojetnem jest
czy przeniesienie w stan nieczynny nastepuje na podsta-
wie decyzji Prezesa Rady Ministrow czy Ministra Komu-
nikacji. Sprawa identycznej czesci zajmuje si¢ przytoczo-
ny artykul w ,Biuletynie Urzedniczym", ktéry ze wzgle-
dy na przytoczone wywody podajemy w wyjatkach,

wNie da sie zaprzeczyé, ze kazde panstwo, dysponujace mniej lub
wigcej rozbudowanym aparatem urzedowym, musi posiada¢ prawna moz-
no§é usunigcia w pewnych wypadkach od agend urzedowych jednostek,
nie dajacych gwarancji sprawowania tych agend zgodnie z interesem
panstwa, Przepisy, regulujace zwalnianie ze sluzby oséb po przekro-
czeniu pewnej granicy wieku, chorych lub skompromitowanych moralnie
przez popelnienie czynu karalnego w mys$l ogélnych postanowien ko-
deksu karnego, nie wyczerpuja oczywiscie wszystkich mozliwosci, w ja-
kich brak takiej gwarancji wystepuje. Nie wystarczaja tu takze prze-
pisy prawa dyscyplinarnego, dozwalajace na zwolnienie ze shuzby
urzednika, ktéry dopuscil si¢ cigzkiego przestepstwa sluzbowego. Moze
bowiem zaj$¢ ewentualno$é, Ze urzednik mlody, zdrowy i niekarany ani
sadownie ani dyscyplinarnie przeciez nie nadaje sie do pelnienia w da-
nym dziale stuzby panstwowej, badzto dlatego, ze posiada zbyt niskie
kwalifikacje umystowe i fachowe, badz, ze nie potrafi poddaé¢ sie wa-
runkom pracy i wymaganiom dyscypliny danego urzedu, badz z powodu
niemoznosci dopasowania si¢ do stanowiska, jakie piastuje, badz wre-

szcie z powodu braku rekojmi lojalnosci w stosunku do swej whadzy
przelozonej".
wZaden z tych wypadkéw nie da sie podciagnaé pod przytoczone
powyzej normy o zwalnianiu ze stuzby panstwowej (wzgl. kolejowej),
zrozumiala wiec jest rzecza, Zze prawodawcy staraja sie stworzyé pan-
stwom inne jeszcze prawne mozliwoéci pozbycia si¢ z danego dziatu za-
rzadu parstwowego takich niepozadanych elementéw, Naogél jednak
dochodz'a do swego celu drogami, zabezpieczajacymi od zbytniej do-
wolnosci, a dajacymi wykonawcom odnoénej ustawy mozliwie scisle
wskazowki i kryterja",
_ nTworcom art. 54 polskiej ustawy o panstwowej stuzbie cywilnej
(a wige zapewne i art. 134) przyswiecala niewatpliwie ta sama ten-
encja 1 za to gani¢ ich nie mozna. Natomiast moZna i musi si¢ mieé
«_:lo mch‘zal o to, ze myél swa wypowiedzieli nieudolnie, niecostroznie
i prawnie wadliwie. Byl to wprawdzie dopiero czwarty rok istnienia
naszego panstwa (w ustawie kolejowej 11-ty), a w dodatku ustawe

o paistwowe]j stuzbie cywilnej, jak prawie wszystkie nasze ustawy —

niewiadomo zreszta dlaczego — pisano w poépiechu, ale mimo wszystko
w tak waznym momencie normowania stosunku do urzednika, wypadalo
wykazaé wiecej uwagi, wigcej objektywnego, chlodnego zastanowienia
i wiecej zrozumienia dla stanowiska urz¢dnika w panstwie”.

.-pojecie dobra stuzby ujeto najzupelniej niescisle, a nawet nie
dano najmniejszej wskazowki, w jaki sposéb dojsé¢ do objektywnego
okreslenia sobie tego pojecia. Ustawodawca powinien byl uprzytomnié
to sobie i mie¢ wzglad na konsekwencje tego powaiznego niedociagnig-
cia. Nie mozna bowiem stanaé na stanowisku, Ze takie niedokladne
podanie motywu zwolnienia 'bylo przez ustawodawce zamierzone roz-
mys$lnie, skoro z faktem zastosowania przepisu art. 54 (tez i § 134) lacza
sie tak powazne skutki, jak catkowite rozwiazanie stosunku stuzbowego
na podstawie jednostronnego zarzadzenia i jak stale, powazne obcigZe-
nie budzetu panstwa emerytura.

Wszelkie usitowania w kierunku jakiegokolwiek skonstruowania
sobie cech charakterystycznych dobra stuizby z punktu widzenia art. 54
(lub § 134), napotykaja w naszem ustawodawstwie na proinie pojg-
ciowa. Jezeli bowiem opiera¢ si¢ na przepisach o przestepstwach urzed-
niczych powszechnej ustawy karnej, lub na przepisach o odpowiedzial-
noséci dyscyplinarnej, to konsekwencje zachowania si¢ urzednika sa juz
tam tak dalece dokladnie i szczegolowo podane, ze dla zastosowania
art, 54 (lub § 134) miejsca niema’,

oEfekt koricowy, choé¢ nie mégl byé przez ustawodawce zamie-
rzony, wynika jasno. Okreslenie dobra stuzby, ze wzgledu na ktore
parnistwo narusza stalosé stosunku stuzbowego, wytraca jednostke z obra-
nej drogi zawodu Zyciowego i obciaza sig¢ trwalym wydatkiem na eme-
rytury, pozostawione jest najzupelniej swobodnej ocenie, czystemu ,wi-
dzimisi¢” wladzy przelozonej. Pamietaé¢ przytem nalezy, ze chodzi tu
o osoby, ktére nie popelnily zadnego przestepstwa ani karanego wedlug
powszechnej ustawy karnej, ani karanego w mysl przepisow dyscypli-
narnych, a moze chodzi¢ niejednokrotnie o osoby wysoce zasluzone
w sluzbie publicznej i cieszace si¢ przez dlugie lata uznaniem i szacun-
kiem. Pamietaé¢ roéwniez nalezy, e rozwigzanie stosunku stuzbowego bez
podania powodéw, a nie wskutek wieku lub choroby, stwarza okolo od-
nosnego urzednika niejasng atmosfer¢ domyslnikow, plotek, a nawet
prostych oszczerstw. Sa to wszystko momenty zbyt powaine, by nad
niemi ustawodawca mogl przejsé¢ do porzadku. Skoro zas przeszedl, to
popelnil duzy biad.. Zamiast dazyé do wypelnienia luk ustawy przez
skrystalizowanie pojecia dobra sluzby, przez ujecie tego dobra w objek-
tywne, wyraZne ramy, przez stworzenie, jednem slowem, prawa zwycza-
jowego, prakiyka zamglila jeszcze i do reszty wypaczyta podstawowa
ratio legis, Norme art. 54 (134) chciano zbyt dostownie zrozumieé
i wstapiono na droge najbardziej oryginalnych wyktadni. Niescistoéci,
jakich dopuscil si¢ ustawodawca przy redagowaniu art. 54 (zapoiy-
czone nastep. do art. 134) wykorzystano po pierwsze w tym kierunku,
iz oceng dobra sluzby pozostawiono zupeinie i niczem nieograniczonei
swobodzie zapatrywania wladzy przelozonej, a $cisle méwiac, bezgra-
nicznej dowolnosci. W plaszczyznie takiej wykladni kazdy, ale to bez-
wzglednie kazdy urzednik, chocby ze skory wychodzil, by jaknajlepiej
spefnia¢ swe obowigzki, chocby nie dawal zadnej podstawy do zarzutéw
co do kwalifikacyj umystowych i fachowych, co do zrozumienia wyma-
gan stanu i stanowiska lub co do swej lojalnosci, moze byé na zasadzie
art. 54 (lub 134) ze stuzby zwolniony bez ujawnienia powodéw. Otwarto
szerokie wrota wszelkim subjektywizmom, intrygom, polityczce i poli-
tyce, i wszelakim czynnikom, ktére z dobrem stuzby, w jego wlasciwem
rozumieniu, nic nie mialy lub niewiele mialy wspélnego.

Przez calg jedenastoletnia praktyke art, 54 przewija si¢ badZ nie-
zrozumienie przestanek jego badZ pewna tendencyjno$é (czy tak samo
jest z art. 134). Zaroéwno jedna jak druga uniemozliwiaja wytworzenie
jednolitej interpretacji, co ma ten skutek, ze urzednik, nie mogac wie-
dzgeé w czem dobro sluzby polega, postawiony jest wobec niewiadome!,
ktéra jednak jest na tyle istotna, ze stale kwestjonuje dlugoéc trwania
stosunku stuzbowego,

wSytuacja, w ktorej jedna strona poswigca calg swoja prace pan-
stwu, na cale z reguly iycie, a nie posiada dostatecznych wskazéwek,
jak postepowa¢, by zapewnié sie przed nieoczekiwanem zerwaniem przez
panstwo stosunku pracy, jest niemoralna i z postulatem dobra panstwa
i prawdziwego dobra stuzby sprzeczna",

Na.}eiy tu jeszcze zaznaczyé, ze artykut przytoczony
porusza jeszcze druga strone art, 54 ustaw, méwiaca w kon-
cowym ustepie punktu b) o ,dalsze pelnienie (stuzby),
w tym samym dziale zarzadu parstwowego”, Autor stusz-
nie podnosi, ze skoro w jednym dziale pracownik sie nie
nadaje, to jak wynika z tresci artykulu moze nadawaé sie
do stuzby panstwowej w drugim dziale. Przepisu tego
w art. 134 rozp. o pracownikach kolejowych nie znajduje-
my, gdyz méwi on o jednym tylko dziale stuzby panstwo-
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wej i, w sensie komentowania, przepis art. 134 jest w ten
sposob ostrzejszy, gdyz usuniecie z kolei jakgdyby nie
przewiduje przeniesienia do innego dzialu stuzby parstwo-
wej. W praktyce sprowadza sie to do identycznego trakto-

wania i dotychczas réznice nie byly zauwazone. Przyto-
czone wywody z ,Biuletynu Urzedniczego” maja catkowi-
te zastosowanie do ujecia art, 134 w zyciu pracownikéow
kolejowych.

Kronika zagraniczna.

Koleje na wystawie w Chicago. Nazwa wystawy
w Chicago ,,100 lat postepu”, bliska jest stuletniemu istnie-
niu drég Zelaznych, i dlatego rzut oka na ubiegle stulecie
jest jednoczesénie przegladem rozwoju kolejnictwa, ktére
odegralo tak wazng role w rozwoju techniki i calym poste-
pie. Teren wystawy w Checago ciagnie sie brzegami jeziora
Michigan na dlugosci przeszio 5 km, przy szerokosci tere-
nu od 120 do 250 m. Pomiedzy 53 budynkami wystawowy-
mi, budynek podrézy i przewozéw nalezy bezsprzecznie do
- najwspanialszych. Jest to budynek okragly, przykryty
kopula o srednicy 63 m. Wiazary kopuly wykonane sa
w postaci mostu wiszacego. Do budynku tego przylega
drugi o dlugosci 300 i szerokosci 44 m. Oprécz towarzystw
kolejowych wystawiaja dostawcy — przemyslowi, towa-
rzystwa samochodowe, zegluga, lotnictwo pokazujac wszel-
kiego rodzaju $rodki przewozowe, czgsciowo w oryginatach
czeéciowo w modelach. W teatrze zbudowanym w stylu
greckim wyswietlany jest stale film ,skrzydla stulecia”.
Za teatrem rozciaga si¢ jezioro z portem, kanatem i stacja
kolemwa o torach dlug., 1 km, Wprowadza;q tam do 10
pociagéw, pokazujac rozwéj parowozéw i wagonéw. Przed-
stawienie rozpoczyna si¢ sygnalem, podawanym z pierw-
szego parowozu zbudowanego w Ameryce w r. 1830. Wy-
stawa wagonow obrazuje ich stan obecny i retrospektywny
rzut oka na przeszloéé. Tak firma Pullman pokazuje wa-
gon drewniany z r. 1859, wagon stalowy z r. 1907 i wagon
aluminjowy z r. 1933, wazacy przy tej samej wytrzymalo-
éci i pojemnosci o potowe mniej od stalowego. Obok sa-
mych srodkéw przewozowych wystawily towarzystwa ko-
lejowe szereg map okolic, po ktorych przebiegajg ich linje.
Na mapach tych, wykonanych czesciowo na Scianach, po-
ruszajg sie mmjaturowe pociagi, po dojsciu ktérych do
pewnych miejscowosci, pokazujg sie obrazy charakteryzu-
jace ta miejscowosé. Poniewaz niewielu fachowcéw kole-
jarzy bedzie moglo zwiedzi¢ te ciekawa wystawe, z ko-
niecznoéci beda musieli korzystaé z opiséw podanych np.
w Railvay Age Nr. 21 z 27 maja r. b. wg.

Zwickszenie wydajnosci pracy i ulepszenie jakosci
wykonywanych robét na kolejach sowieckich. System
piatiletki, obejmujacy wszystkie dzledzmy zycia panstwo-
wego w Sowietach, — zastosowano tam i w kolejnictwie.

Ze sprawozdan poszczegblnych zarzadéw kolejowych
okazala sie, ze pod koniec pazdziernika r. 1931 wykona-
no zaledwie 609, robét, pzrewidzianych w preliminarzu
4-go roku pierwszej pia.tiletki.

Niezadowolone z takich wynikéw naczelne wladze
kolejowe zarzadzily przeprowadzenie dochodzen w celu
ustalenia przyczyny takiego stanu rzeczy. Dochodzenia wy-
kazaly, Zze jedna z przyczyn, — nawet najgtéwniejsza, —
sa trudne warunki bytu, w jakich pracuje robotnik w Rosji.
Niektorzy z inZynieréw zalecaja powrét do pracy akordo-
wej, — jako jedynego s$rodka, mogacego pobudzié cheé
do pracy i zwigkszyé zainteresowanie praca,

Innego zdania sg jednak naczelne wladze sowieckie.

Dyrekecja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dostawe réinych materjatow:

Termin skladania ofert uplywa dn. 14 wrzesnia 1933 roku.

Blizsze szczegdly w ,Monitorze Polskim" Nr. 186 z daia
16/VIIL

Upatrujac we wszystkiem sabotaz, zalecaja one zwigksze-
nie dyscypliny i — postuchu dla wszelkich zarzadzen
wladz, — jak réwniez propagowanie wspélzawodnictwa
pomiedzy robotnikami.

Zasady te wypowiedzial Stalin na XVI Zjezdzie par-
tyjnym. Zaleca on przedewszystkiem przestrzeganie dyscy-
pliny przy pracy, a nastepnie i nalezytej organizacji pracy.

Tylko te dwa czynniki zdaniem Stalina beda mogly
polepszy¢ byt proletarjatu pozwola Sowietom nietylko do-
réwnaé w postepie technicznym krajom kapitalistycznym,
lecz nawet je przescignaé.

Od inzynieréw Stalin wymaga oprécz dokladnego
opracowania projektu robot pod wzgledem technicznym,
rowniez opracowywania w szczegélach programu szybkle-
go i dokladnego ich wykonania. (Transp. str. Nr. 11/12—
1932 r.). 5T

Wagony motorowe jako dodatki do pociagéw po-
$piesznych. Poludniowe koleje francuskie zamierzaja uru-
chomié¢ w nowym rozkladzie jazdy bezposrednio za pocia-
gami pospiesznemi wagony motorowe, ktére beda zatrzy-
mywaly sie na wszystkich stacjach i dogania¢ beda pociag
pos$pieszny na stacjach, na ktérych ma on zatrzymanie.
W ten sposéb pasazerowie z wagonu motorowego beda
mogli przechodzi¢ do pociggu pospiesznego dla dalszej
jazdy i odwrotnie pasazerowie z pociagu moga trafié na
motoréwke, by dojechaé do stacji, na ktorych sie pociag nie
zatrzymuje. Przypuszczalnie dla przeprowadzenia tego
projektu trzeba bedzie wprowadzié pewne zmiany w sygna-
lizacji. Do ruchu tego ma byé uzyty jeden wagon z trakcja
elektryczna i jeden wagon motorowy z 250 KM motorem
dieslowskim. (Z. d. V. D. E. B. V. nr. 30. 1933 r.).,

wg.

Préba krwi u alkoholikéw. Dla zbadania czy bylo
podniecenie alkoholem u personelu w razie katastrofy lub
wypadku kolejowego stosowano dotad rézne metody, z kto-
rych zadna nie dawala rezultatéw zupelnie pewnych.
W ostatnich latach udalo si¢ Szwedowi, prof. Widmarko-
wi, ustalié zapomoca badania krwi podejrzanego stopieri
podniecenia alkoholem. Do badania wystarczy wziecie
1 kropli krwi. Doswiadczenia robione poczatkowo w Szwe-
cji zostaly przeniesione na grunt niemiecki (Monachjum,
Berlin) i daly wszedzie zupelnie pewne wyniki. Materjaty
w tej sprawie zbiera skrzetnie niemiecka Liga Antyalko-
holowa.

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych w Warszawie
oglasza przetarg na drzien 15/IX 1933 r. na dostawe tarcicy
i stlupéw telegraficznych,

Blizsze szczegély w .Monitorze Polskim" Nr. 187 z dnia
17/VIIL

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Krakowie
oglosita prietarg publiczny na dostawe w okresie rocznym,

3.600 m® materjaléw tartych miekich.

Termin skladania ofert do dnia 15 wrzeénia 1933 do
godz. 11.%

Blizsze 5zczegély ogloszone sa w , Monitorze Polskim" Nr.
188 z dnia 18 sierpnia 1933 r,
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