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Zagadnienie odpowiedniego uporzgdkowania
i regulacji komunikacji autobusowej byto nietylko
pragnieniem wiadz miarodajnych, lecz przede-
wszystkiem samych przedsiebiorcow autobusowych,
dla ktorych nieuregulowane warunki pracy byty
w powaznym stopniu Zrédtem tych wszystkich tru-
dnosci, jakie mieli do przezwyciezenia w swojej
codziennej pracy.

W tern nalezy szukac przyczyn jednolito$ci opi-
nji pierwszego i drugiego Zjazdu Zwigzku Zwigz-
kow Wiascicieli Przedsiebiorstw AutobusowychR.P.
W uchwatach tych Zjazdéw, domagajacych
sie powotania do zycia Panstwowego Funduszu
Drogowego, majacego unormowaé warunki gospo-
darki drogowej, jak i wprowadzenia w zycie Usta-
wy Koncesyjnej, ktdéra znowu miata by¢ czynni-
kiem likwidujaca dzika konkurencje miedzy temi
przedsiebiorstwami autobusowemi, a wzmacniajgce
jedynie przygodne elementy, opanowane jedynie
checig krétkowzrocznego maksymalnego natych-
miastowego zysku. Te ostatnie szczeg6lnie elemen-
ty zawiddiszy sie w swych nadziejach, starajg sie
niewywigzywaniem sie ze swych naleznosci I obo-
Wi&f-kéw’ zdoby¢ cho¢ w czesci projektowane za-
robki.

Tymczasem, niestety Panstwowy Fundusz Dro-
gowy, ktéry miat zapewni¢ przedsiebiorstwom au-
tobusowym planowg akcje nietylko konserwacji
drdg, lecz i jej rozbudowe, zgodng z interesami 0go-
tu — w swej realizacji dat jedynie nowe ciezary
dla wiascicieli pojazdéw mechanicznych.

Mimo znacznie pogorszonych warunkéw gospo-
darczych i rozwijajacej sie na tem tle depresji
wsérod spoteczenstwa, to niestety, zamiast zrozu-
mienia i poparcia w swej pracy reorganizacyjnej,
znalezliSmy ze strony czynnikow miarodajnych da-
zno$¢ do podwyzszenia jedynie podatkdw | to bez
zadnych gwarancyj co do rozpoczecia istotnej akcji
uzgodnienia gospodarki drogowej.

Przedsiebiorcy autobusowi, ktérych zadaniem
jest prowadzenie statej komunikacji, musieli ja za-
wiesi¢ w dniu 1 lipca, by spowodowac rewizje nad-
miernych ciezaréw, natozonych z tytutu P. F. D.

Tem tragiczniej przedstawiaty sie te zabiegi dla
istotnych intereséw przedsiebiorcow autobusowych,
wobec réwnoczesnej Swiadomosci, ze zmniejszenie
tych nadmiernych ciezarow nie rozwigzywato tego
istotnego zagadnienia, gdyz automatycznie zmniej-
szato mozliwos$é P. F. D., wobec braku Srodkow fi-
nansowych pod konserwacje drég. Jednak gdyby
teoretycznie biorgc, nawet wiasciciele pojazdéw
mechanicznych byli w stanie catkowicie uregulowac

obowigzujace ich na P. F. D. naleznosci, to juz
rownoczesnie zgéry byto wiadomem, ze zebrane
fundusze nie beda wystarczajace na pokrycie ko-
sztow konserwacji drog, juz nie mowigc o jej roz-
budowie, wobec braku odpowiedniej w budzecie
Panstwa dotacji, a ktéra miata wynosi¢ 60.000.000
ztotych.

Sami za$ doskonale rozumiemy, ze droga u nas
w swych specyficznych warunkach niejednolitego
typu ruchu (konny I mechaniczny), jak 1 specjal-
nych warunkow atmosferycznych, wymaga przede-
wszystkiem systematycznej konserwaciji.

Tymczasem budzet panstwowy przewiduje na
konserwacje drég az z+. 100.000 rocznie.

Tragiczne doswiadczenie roku ubiegtego bud-
zetowego, niestety, nie spowodowalty jeszcze odpo-
wiedniego stosunku i rewizji tej pozycji w budze-
cie Panstwa ze strony Ciat Ustawodawczych.

Droga ta — jedna z najwazniejszych podstaw
utrzymania zycia gospodarczego jest zagrozona
w swych najistotniejszych fundamentach.

Za$ catkowite zastgpienie transportu drogowe-
go, tak w dziedzinie przewozdéw osob, jak i towa-
row, przez kolej, jest juz takg niemozliwoscia, jak
zastgpienie kolei, (ktéra swojemi warunkami pracy
jak 1 zdobyczami w dziedzinie ekonomji wyztobita
sobie nowe tereny), dawnemi Srodkami przewozo-
wemu

By znalez¢ rozwigzanie, nalezy wciggng¢ do
pracy wszystkie sity, mogace by¢ w tym kierunku
pomocne, gdyz od tego zalezy przysztos¢ gospodar-
cza Kraju. Uchylanie sie od odpowiedzialnosci, jak
i wyfaczne topienie sie w dyskusji, kto jest odpo-
wiedzialny za obecny stan, bedzie jedynie trace-
niem drogocennego czasu, za$ brak natychmiasto-
wej akcji zaradczej, dowodem stabosci.

Musimy wiec mimo, ze niebezpieczenstwo ruiny
materjalnej zaglagda nam coraz czesciej w oczy,
wydobyc z siebie te wszystkie sity, ktére muszg spo-
wodowac zasadniczg zmiane i wyprowadzi¢ z do-
tychczasowego zautku bezradnosci ku przysziosci
zdobytej zaufaniem do wiasnych sit i opartych na
rzetelnym wysitku.

BadZmy istotnie pionierami, a. nie jedynie prze-
zuwaczami codziennie narastajacych klopotéw, to-
pigcych sie w tej codzienno$ci. Gdyz $rodki muszg
sie znalezC w nas samych, a nie poza nami. Szukaj-
my rozwigzania tam, gdzie lezy praca, ktorg na-
lezy nam podjac i zrealizowac, by nie przechodzi¢
ponownie przez te trudnosci, jakie mieliSmy i mamy
w dniu dzisiejszym przed soba.
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ZAGADNIENIE PRODUKCJI SAMOCHODOW
W POLSCE

Zagadnienie standaryzacji typu wozéw w Pol-
sce jest jednym z najbardziej palgcych problemow,
wymagajacych specjalnej pieczy, zwazywszy prze-
dewszystkiem na zagadnienie obrony Panstwa.

Jest faktem, ze obecnie Polska -zawiera moze
najwieksza mieszaning réznych marek samochodo-
wych i co w razie wybuchu wojny przysporzytoby
zapewne wiele klopotéw naszej armji i to w spo-
s6b bardzo bolesny.

Coprawda mamy bardzo powazny procent,
szczegOlnie w przemysle autobusowym wozéw je-
dnej marki, a mianowicie: Chevrolet, ktérego pro-
cent w roku 1930 wynosit w dziedzinie autobuséw
okoto 76,8% (statystyka opracowana przez p. Cwi-
kiela — Radce Ministerstwa Robét Publicznych).

Przypuszczamy, ze od tego czasu nie nastg-
pity wielkie zmiany, to jednak, zwazywszy, ze wo-
zy amerykanskie przez swdj system calowy odbie-
gaja od ogoblnej przyjetej w Europie miary mili-
metrowej, a tern samem co powoduje olbrzymie tru-
dnosci w dorabianiu czesci zuzytych, o ile maja one
by¢ wykonane w Polsce, musimy dojs¢ dc wnios-
ku, ze rozwigzania dla ustalenia zasadniczego typu
wozow i ewentualnej ich produkcji musimy szukaé
wsérod marek europejskich.

Dotychczasowe wyniki z produkcji naszej sa-
mochodowej okazaty sie mato obiecujace, to tez ko-
niecznoscig bylo znalezienie rozwigzania w spo-
s6b mozliwie szybki, co byto jedynie mozliwe przez
zawarcie odpowiedniej umowy z wielkg fabryka
zagraniczng samochodows, z ktorej do$wiadczenia
moglibysSmy skorzystaé, przedewszystkiem dla
przeszkolenia odpowiedniego naszego personelu.

Ofiary w tym Kierunku sg zrozumiate i nie moz-
na mie¢ zastrzezen co do ich wysokosci, o ile rezul-
taty w szkoleniu bedg zadawalajace.

Umowa z ,,Saurerem” data nam typ wozu ciez-
kiego, ktérego posiadanie jest konieczne, zwazyw-
szy na mozno$¢ rozporzadzania petng gamag wozow.
Jednak w/g naszych obecnych potrzeb i mozliwo-
$ci wozy te, mimo doskonatej konstrukcji, jak i ob-
nizajace powaznie koszty paliwa, nie maja wiel-
kich mozliwosci, zwazywszy:

1) na zbyt wielki ciezar do lekkiej budowy na-
szych drog (a whasciwie wobec braku drog),

2) zbyt wielkg ilos¢ miejsc do niskiego pozio-
mu frekwencji,

3) na wielkie koszta amortyzacyjne, bo docho-
rzace od 20 do 25 tysiecy rocznie, co w naszych
warunkach nie da sie skalkulowaé¢ w taryfie pasa-
zerskiej.

Zakup tych wozéw tak wysoko cennych w obec-
nej konjunkturze ptynnosci warunkéw pracy prze-
mystu autobusowego, musi napotkaC na nieprze-
zwyciezone trudnosci i wobec czego nie przypusz-
czamy, by ten woz mogt by¢ w wiekszej ilosci uzy-
ty w komunikacji miedzymiastowej.

Druga umowa z ,Fiatem“ jest jeszcze do$c¢
trudna do ocenienia. W kazdym razie jest kilka
momentow, ktdére mogg budzi¢ powazne zastrzeze-

nia. Przedewszystkiem kompletny brak rzeczowe-
go materjatu do przeprowadzenia istotnych stu-
djow co do wytrzymatosci tego typu wozéw na na-
szych drogach, pracujgcych ponadto dotychczas
w odmiennych warunkach tak atmosferycznych, jak
i terenowych.

Uwazamy, ze nalezato przed wybraniem osta-
tecznego typu wozu, przeprowadzi¢ uprzednio nad
nim conajmniej roczne badania. Tymczasem mu-
simy z przykroscig stwierdzi¢, ze nie jest nam zna-
ny z eksploatacji, ani jeden autobus tego typu mar-
ki ,Fiat", dlatego tez co do jego walorow, czy tez
wad, musimy sie wstrzyma¢ z wypowiedzeniem do
czasu zbadania go w eksploatacji. Tego rodzaju
postawienie sprawy musi jednak wzbudzi¢ conaj-
mniej powazne zastrzezenia, szczeg6lnie, wobec
stabej konstrukcji ostatnich modeli ,,Fiata” osobo-
wych, ktére mieliSmy moznos¢ zbada¢ w pracy.

Cena wozu. ByliSmy przekonani, ze z ustale-
niem Kilku typow wozéw, a tembardziej jednego
(coprawda traci to wowczas ,,monopolem”, zwykle
nie liczacym sie z potrzebami ludnosci), cena wozu
ulegnie powaznej obnizce.

Tymczasem, jak sie okazuje, woz ten w najlep-
szym razie nie ulegnie podwyzce. Wedtug przy-
puszczalnych obliczeri cena tego podwozia bedzie
sie zamykata w granicach 16.000 — 18.000 zto-
tych, podczas gdy obecnie podobny wdz ,,Citroen”
kosztuje 15.250 zt. Czem wytlumaczy¢ te roznice?
Moze wyzszg jakoscig samochodu. ZgdédZzmy sie
z tem... na wiare. Lecz nie zapominajmy, ze taki
woz we Wioszech kosztuje 25.800 lirow, t. zn
12.900 zt. Wiemy za$ z doswiadczenia, ze czesto,
a specjalnie w tej branzy ceny eksportowe sg znacz-
nie nizsze od cen sprzedaznych krajowych. Najlep-
szym przykfadem jest cena naszej benzyny eks-
portowej, ktéra wynosi 1,10 doi. (okoto 950 zt.) za
100 litréw, podczas gdy u nas litr tej benzyny wy-
nosi 82 gr.

Powiedzmy, ze w tej dziedzinie tak gteboai '
roznicy niema, lecz nie ulega watpliwos$¢' ze ¥to
samochodowe sg bardzo wielkie, a wskutek tego
zdobycie rynku i to w charakterze monopolu mu-
siato wywotac istotng walke miedzy zabiegajacymi
0 to firmami samochodowemi.

Czyzby za zawarcie tej umowy nie moglisSmy
conajmniej uzyska¢ o ile nie znizki ceny tego sa-
mochodu, to przynajmniej takiej samej, jaka jest
na rynku wtoskim?

Tymczasem na jednej z konferencyj Izby
Przemystowo-Handlowej  zostaty przedstawione
nowe taryfy celne, ktére w konsekwencji majg np.
podwyzszyC cene ,,Forda™ do sumy okoto 20.000 zi.

Zapomniano nawet, ze dla zuzycia obecnego
taboru nalezy sprowadza¢ czesci conajmniej przez
okres 2-letni i ze tego rodzaju podejscie catkowicie
uniemozliwi amortyzacje wozu, a wiec nie bedzie
$rodkdw na kupno tego nowego ideatu. Szczegdlnie,
o0 ile do tego uwzgledni sie powazng ulge podatko-
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.. dla wozéw standaryzowanych, bo siegajaca do
60%, by mie¢ dostateczng iloS¢ zastrzezen, jaki
musi by¢ ten wdz, by go chronic az tyloma barje-
rami.

Zagadnienie przygotowania odpowiednich fa-
bryk samochodowych, ktére mogltyby w razie wy-
buchu wojny catkowicie zaspokoi¢ potrzeby nasze-
go kraju, jest catkowicie zrozumiate i winno zna-
lez¢ we wszystkich sferach zrozumienie i poparcie.

Dalecy jesteSmy od tego, bySmy przez te kry-
tyke chcieli spowodowa¢ oddalenie tego rozwia-
zania.

Jednak musimy zastanowi¢ sie, czy mozemy
zbudowa¢ fabryke, ktora swa produkcjg w czasie
pokoju bedzie mogta swobodnie konkurowac z pro-
dukcjg zagraniczng, dzieki swej cenie jak i jako-
$ci, czy tez zwazywszy na obecnie niskg chtonno$¢
naszego rynku w tej dziedzinie, wskutek zbyt wy-
sokich kosztow eksploatacyjnych pojazdu mecha-
nicznego jak i niskiego stanu zamoznosci spoteczen-
stwa, nie bytoby lepiej przewidzie¢ w budzecie pan-
stwowym dotacji (zmniejszajacej sie ewentualnie
wraz ze spadkiem kosztow) na utrzymanie odpo-
wiedniego laboratorjum, ktore w razie wojny, prze-
ksztatci¢ sie mogtoby na fabryke samochodowa.
Przyczem cena ogdlna rynkowa samochodowa musi
by¢ na takim samym poziomie, jak w sgsiednich
krajach, gdyz to jedynie pozwala na staty rozrost
iloSci samochoddw, stawiajac coraz wieksze mozli-
wosci krajowej produkcji przez podwyzszenie ilosci
zuzywanej rocznie wozOw. Zagadnienie to np. mo-
gtoby by¢ rozwigzane wedtug koncepcji inz. Z. Kar-
czewskiego systemem premjowania wozéw produko-
wanych w Kraju i w ten sposob przystosowujac ce-
ne wozu do mozliwosci ptatniczych klijentow.

Pamietajmy o chwili obecnej, ze Polska pod
wzgledem iloSci samochodéw jest 30 z rzedu kra-
jem ze swa o0gdlng liczbg samochodow 41.200.

Japonja, ktéra ma ogdélng ilos¢ samochodéw
95.719, ktorej zamozno$¢ jest znacznie wyzsza, po-
siada dwie fabryki samochodowe, ktére nalezy
wiasnie traktowaé jako laboratorja, bo jedna pro-
dukuje okoto 80 samochoddw, a druga — okoto 200.

Polska, ktora ze swa iloScig samochodow jest
po takich krajach, jak wyspy Hawajskie, Kuba, Uru-
gwaj, a przed takiemi krajami jak Filipiny, Chili,
malenka Finlandja, Chiny, Egipt, nie jest w stanie

becnie stworzy¢ 100% fabryki samochodowej,
szczegblnie o ile bedzie szuka¢ sie rozwigzania
w podwyzszeniu ceny wozu.

O ile samochod w swej cenie i jakosci nie be-
dzie cho¢ w przyblizeniu taki, jak we Francji, Ame-
ryce, gdzie przecietny typ wozu (okoto 80%) jest
w cenie doi. 700 (6.000 zt), a Srodki pedne nie
bedg przekraczaty = odpowiedniego  maximum
(w Ameryce od 12 do 6 centow za 3,8 litréw, co
wynosi od 30 do 15 groszy za litr, i to razem z za-
sadniczym podatkiem wynoszacym okoto 10% ceny
litra benzyny), to niema mowy, by w6z mechanicz-
ny stat sie u nas popularny, a chtonno$¢ rynku
wzrosta w sposéb zadawalajacy.

Przeciez przecietny obywatel polski, jak juz
zaznaczyliSmy, jest znacznie ubozszy, wiec jaka
poprawke nalezy tu przeprowadzic, o ile taki woz,
ktory w Ameryce kosztuje 6.000 zt., u nas kosz-
tuje okoto 12.000 z+. a ma kosztowal okoto
20.000 z+.? O ile sie uwzgledni stosunek tych wyzej
wytuszczonych wzajemnie dziatajgcych na siebie
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momentdw, to chtonno$¢ rynku polskiego wypad
b. smutno. Wskutek przedewszystkiem tych warun-
kéw, w Polsce wypada 732 mieszkancow na 1 sa-
mochdd, podczas, gdy w Stanach Zjednoczonych—
4,6, a we Francji — 27.

W obecnej sytuacji o rozbudowie samodziel-
nego przemystu samochodowego nie mozna na-
rzy¢. Gdy w okresie konjunktury roku 1927, 928
i 1929 mieliSmy takie doswiadczenie z produkcja
Lursus”, P. Z. Inz. i t. d., to w czasie dzisiejszym
mozemy oczekiwaC jedynie jeszcze wiekszych roz-
czarowan.

Zagadnienie motoryzacji moze by¢ rozwigzane
po ustaleniu og6lnych zasad kalkulacyjnych, opar-
tych nietylko na czasie i ewentualnym wzroscie za
moznos$ci spoteczenstwa, lecz na taniosci pojazdu,
jako masowego artykutu pierwszej potrzeby. Wszel-
kiego rodzaju eksperymenty w dziedzinie budowy
fabryki samochodow, opartej na ochronie mecha-
nicznej, bo na barjerach celnych, fiskalnych prze-
dewszystkiem zemsci sie na jej twdrcach, odda-
lajac ich jeszcze bardziej od zamierzonego celu
i to o tyle, o ile cena samochodu, wyprodukowane-
go w kraju, odbiega od Sredniej ceny samochodowej
w innych panstwach, gdzie problem ten, dzieki spe-
cjalnym warunkom pod wzgledem spotegowania
chtonnodci przez rynek krajowy, zostat rozwigza-
ny. Statystyka zawodoéw wiascicieli samochoddw
we Francji na rok 1929 daje bardzo ciekawe dane
co do demokratycznego charakteru tego $rodka lo-
komocji. Na stu wiascicieli pojazdéw mechanicz-
nych mamy nastepujacy w przyblizeniu stosunek

liczbowy:
Na wsi Sa posiadaczami W miescie
41 samochodow  KUPCY.....cccocevvvienns 31
12 Przemystowcy . - _ 20

13 Rolnicy .o —
Lekarze, adwokaci, no-

tarjusze etc. ... 7
Urzednicy, funkcjonar-
IUSZE o 14
Komiwojazerowie i a-
ENCI v 7
Posrednicy do sprze-
dazy, lub dzierzaw
majatkow - _ _ - 7
Przemystowcy budo-
WIANT o 3
Przemystowcy tran-
sportowi ---- 6
Kapitalisci zyjacy z
procentébw . - .
Urzedy publiczne . . 2

Na zakonczenie chciatem poruszy¢ jeszcze za-
gadnienie polityki podatkowej, przewidujacej dla
wozéw standaryzowanych ulgi podatkowe, docho-
dzace do 60%. Uwazamy tego rodzaju ujecie za
szkodliwe przedewszystkiem dla bilansu P. F. D.,
ktory w ten sposob nie moze mie¢ zapewnionych
wptywdw z pojazdéw mechanicznych. Uwazamy, ze
stusznem bytoby rozwigzanie tego problemu syste-
mem subwencyjnym, odpowiadajgcym tym samym
ulgom podatkowym, a udzielane przez zaintereso-
wane Ministerstwo w stosunku do takich linij, kté-
re uzywajg wozow standaryzowanych.

Rozwigzanie takie bytoby dla Ministerstwa Ro-
b6t Publicznych znacznem utatwieniem w pracy nad
konserwacja i racjonalng rozbudowa naszych drog.
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Gdy tymczasem, gdyby wszystkie wozy w mysl
intereséw obrony Panstwa catkowicie ulegty zmia-
nie i jedynym typem uzytkowego samochodu byt
woz standaryzowany, budzet drogowy Ministerstwa
Robo6t Publicznych znalaziby sie jeszcze w wiek-
szych trudno$ciach, niz jest obecnie, a co w kon-
sekwencji wymagato odpowiedniej rewizji i specjal-
nej pomocy ze strony Panstwa.

Inz. K. MASSALSKI
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Coprawda jest juz tajemnicg publiczng, ze do-
piero ze znizkg podatku P. F. D. 0 60%' warunki
eksploatacyjne dla autobuséw pozwalajg na pro-
wadzenie przedsiebiorstwa, wobec przedewszyst-
kiem niezmiernie wygdrowanych pozycyj amorty-
zacyjnych, rwynikajacych z drozyzny samochodu,
a przedewszystkiem lichwiarskiej cenie benzyny,
przekraczajacej wszelkie mozliwe granice

PANSTWOWY FUNDUSZ DROGOWY

Panstwowy Fundusz Drogowy — zagadnienie
tak wielokrotnie juz poruszane, a jednak tak nie-
wyczerpane...

Zagadnienie to poczatkowo podchwycone, jak
btyszczaca kula, ktéra zdawata sie, ze opromieni
kazdego, ktory ja tylko bedzie mocno trzymat
w garsci, majaca dac¢ jedynie nieograniczone mozli-
wosci  zyskéw moralnych dla owego wynalazcy
(zresztg opierajacego sie na wzorach zagranicz-
nych), naraz stala sie przyczyng, zdawatoby sie
nieusprawiedliwionych, a wielce krzywdzacych ze
wszystkich stron atakéw na tego sui generis ,,do-
broczynce ludzkosci".

Zdawalo sie, ze i tu historycznie bedzie uspra-
wiedliwiony swoisty ,,prometeizm"”, a poprostu oka-
zalo sie jedynie, ze sama ,,dobra wola" jest tu nie-
wystarczajgca.

Nie dlatego, zeby $Swiat byt tak okropny, ztozo-
ny jedynie z ludzi, nieumiejgcych oceni¢ w sposéb
wiasciwy piekne wzloty i zamiary, lecz poprostu
okazato sie, ze dla rozwigzania tego zagadnienia nie
wystarcza i nie mozna uzywac jedynie gestow, moze
nieraz bardzo bohaterskich, petnych wiary w swoje
sity, lecz widocznie, niestety, niepokrytych dosta-
teczng znajomoscia mozliwosci pfatniczych opero-
wanych sfer gospodarczych i co musiato w konse-
kwencji ulec ztamaniu przez zycie... jako pozba-
wione podstawowej sztuki czterech dziatan.

Do tego dalsze spaczenie idei P. F, D. i po-
traktowanie go jako jedynie pojecia fiskalnego,
(bo tak w swej realizacji wyglada), musiato spo-
wodowac tego rodzaju rezultaty, jakiego jestesSmy
nietylko $wiadkami, a co gorsza przystowiowymi
przymusowymi pijakami piwa, ktérego nie nawa-
rzylismy. Gdyz tak nalezy potraktowac tatwos¢ do-
konywanych zmian w pierwotnym projekcie P.F.D.,
a tern, czem zostaliSmy obdarzeni w dniu 1.1V.1931
roku. Szczegolnie, jesli idzie o zgode Ministerstwa
Robét Publicznych obnizenia sumy dotacyjnej ze
strony Skarbu na konserwacje drég .

Owczesny kierownik tego resortu jest wiec od-
powiedzialny nie tylko za zbyt wielka pochopno$¢
w tym kierunku, lecz réwniez i za brak przewidy-
wania, wprowadzajac catg koncepcja w okresie
czasu jaknajmniej na to przychylnym i bedac wsku-
tek czego jedng z gtdbwnych przyczyn fiasca. Za$
okres konjunktury 1927—1928 i czesciowo 1929 zo-
stat zmarnowany bezpowrotnie.

Nie nalezy sie¢ bardzo dziwi¢ Ministerstwu
Skarbu, ktére w przewidywaniu oczekujgcych roz-

czarowan w dziedzinie wptywow podatkowych, byto
niezmiernie rade, petne uznania, | poparcia dla tych
ktorzy chcieli tak wydatnie mu ulzy¢, bo niemal
skreslic w ogolnym budzecie Panstwa pozycje na
konserwacje drog, obnizajac pozycje 48.000.000 do
sumy 100.000 ztotych. Jednak coprawda wzamian
za zgode Sciggniecia na powyzszy cel od nielicz-
nych wiascicieli pojazdéw mechanicznych sumy ca
60.000.000 zt.

Ujecie takie ze strony Ministerstwa Skarbu,
majgcego w tej dziedzinie wieksze doswiadczenie,
musiato budzi¢ powazne zastrzezenia. Kierowanie
sie oportunistycznem podejsciem w tym wypadku
byto bardzo niebezpiecznem i dla Skarbu, bo ruj-
nujacym platnikdw, a tern samem i wptywy skar-
bowe. | nalezato by¢ nieco krytycznie usposobio-
nym, wobec tych cudotworcow, czy tez cudotworcy.

W konsekwencji jednak najistotniejszych dzie-
dzin gospodarki panstwowej, jakag jest konserwa-
cja drog, musiata i musi ponosi¢ konsekwencje tej
pseudo-polityki eksperymentalnej, opartej na lai-
cyzmie, a ktorej jedynym realnym $ladem jest obe-
cne spustoszenie i dewastacja majgtku i dorobku
ga_ﬁs_twowego i to w tak niezmiernie waznej dzie-

zinie.

Doskonale rozumie sie, ze na 30-kilkomiljono-
wy nardd, dziatajacy na obszarze 370.000 kim. kw.,
musimy mie¢ odpowiednio rozbudowang sie¢ ko-
munikacyjna.

Szczegolnie, ze nieztomne zasady gospodarcze
domagajg sie odpowiedniego usprawnienia obiegu
towarowego, jak i osobowego, ktory musi by¢ tern
intensywniejszy, o ile rozpieto$¢ cen miedzy po-
szczegOlnemi potaciami kraju jest wyzsza, a co jest
wynikiem badz niedostatecznej rozbudowy arterji
komunikacyjnej, badz tez zbyt wysokiemi na stan
zamoznosci ludnosci taryfami przewozowemi.

Zwazywszy za$ na spadajacy eksport, tern
bardziej wszyscy musimy liczy¢ na podwyzszenie
konsumcji wewnetrznej, co moze by¢ zrealizowane
przez odpowiednig rozbudowe wewnetrznej wy-
miany przy pomocy $rodkéw transportowych jak
najekonomiczniejszych, o ile nie chcemy byc $wiad-
kami katastrofalnego zatamania kraju, ktory ma-
jac u siebie wszystkie podstawowe elementy do
zycia , nie umiat je odpowiednio wykorzystac.

Zdajemy obecnie egzamin dojrzatosci i dlatego
tez musimy uja¢ sie mocno w karby, porzucajgc
w zyciu gospodarczem bardzo moze piekne pory-
wy romantyzmu, ktére muszg wzbudza¢ w kazdym
uznanie.... ze sg nie na miejscu.
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Utrzymanie wiec odpowiednich drog, jako
czynnika ufatwiajgcego wymiane, musimy uwazac
za nakaz, ktdérego broni¢ winniSmy nietylko my,
Llizytkownicy, lecz i ci, dla ktorych drogi sie uzyt-

uja.

Lecz na to musimy szczerze jasno przedstawié
stan naszego posiadania i odpowiednio do tego uto-
zy¢ bilans po stronie wptywow i wydatkéw, pamie-
tajgc o koniecznosci rownowagi miedzy temi dwoma
s%ronami zycia, wiasnie dla dobra rozbudowy Pan-
stwa.

Przyczem pamietajmy, ze nie mozna i nie wol-
no dostosowywaé do strony wydatkow strone wpty-
wu, lecz odwrotnie.

Na potwierdzenie stusznosci tej metody ma-
my odpowiedZ dostateczng w rezultatach roku bud-
zetowego 1931/32 i czego skutki bedziemy musieli
przez dtugi czas wyréwnywac.

Zastandbwmy sie, na co mozemy liczy¢ i w ja-
kim kierunku winny pojs¢ nasze wysitki, by zape-
whiajgc pewne minimum wykonanych prac, zna-
lez¢ zrodta ich pokrycia, gdyz istotnie jest juz doj-
rzatym aksjomatem problem co do koniecznosci
prowadzenia statej i racjonalnej konserwacji drog.
I w tym jedynym wypadku, wychodzac z tych po-
trzeb, mozemy sie zgodzi¢ na podejScie od strony
wydatkéw w budzecie drogowym. Na otrzymanie
powyzszego wszelkie $rodki sg stuszne i nikt nie
moze stawia¢ co do nich jakichkolwiek zarzutéw
partykularyzmu.

Wieloletnia praca Departamentu Drogowego
Ministerstwa Robot Publicznych musi by¢ nam wy-
tyczng i pomocg w ustaleniu tych danych.

O ile na poczatku ubiegtego roku pozycja ta
byta okres$lana na 60.000.000 zt., to zwazywszy na
0golny spadek cen, jak i rozrastajgce sie zagadnie-
nie bezrobocia, ktére w konsekwencji musi spowo-
dowa¢ odpowiednig znizke ptac robocizny, co zre-
sztg jest stuszne, o ile sie uwzgledni analogiczne
obnizenie pensji w panstwowych instytucjach i t. d.,
to suma ta mogtaby by¢ w preliminarzu na rok
obecny 1932/33 obnizona conajmniej o0 25% do glo-
balnej sumy 45.000.000 ztotych na powyzszy cel,
gdyby nie jeden drobiazg, a mianowicie, gdyby
w roku 1931/32 konserwacja ta byta prowadzona.
Szczegolnie to obnizenie wydatkéw w roku bieza-
cym byto pozadane, zwazywszy na chwile obecng,
jak i na konieczng kompresje wydatkdéw a co przy
odpowiednim stosunku do tego problemu w ro-
ku ubiegtym, moglibySmy to w roku biezagcym
dokona¢, zapewniajac P. F. D. state i realne,
wptywy, ktore w miare zmiany konjunktury,
jak i rozbudowy iloSci pojazdéw mechanicznych
mogtyby by¢ zwiekszane.

P. F. D. jest tym czynnikiem, ktory nietylko
podkreslit wage, lecz i ustalit conajmniej réwno-
rzedno$¢ tego problemu z tak kapitalnemi elemen-
tami sity Panstwa, jakiemi sg: naprz. rozbudowa
o$wiaty, badz sity zbrojnej.

Dlatego tez musimy dazy¢ do zracjonalizo-
wania gospodarki w tej dziedzinie, co nie moze by¢
dokonane bez odpowiedniej komasacji nietylko
wptywow, lecz i wydatkow.

Droga jest ,res publica® (rzecz publiczna)
i nietylko korzysta z niej ten, co jg uzywa, lecz
i ten, przez ktorego grunta ta droga przechodzi,
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ten, ktory utrzymuje przy drodze dom zajazdowy
i t. p. i dlatego do odpowiednich $wiadczerh na rzecz
drogi muszg by¢ wciagniete wszystkie elementy,
ktdre ciggng z tego tytutu nietylko zyski bezposre-
dnie, lecz i posrednie.

Musimy niestety to podkresli¢, wobec czesto
wysuwanych btyskotliwych aforyzmoéw, asymilo-
wanych coprawda z literatury niemieckiej, a mia-
nowicie: ,,ptaci ten, kto jezdzi".

Szczegoblnie podejscie takie jest niemozliwe
u nas, gdzie stopien natezenia ruchu jest wielokro-
tnie nizszy, niz na Zachodzie i wobec czego wyma-
ganie od jedynie utrzymujgcych komunikacje, czy
to mechaniczng, czy tez nawet i konng, catkowitego
pokrycia kosztéow drogowych, uwaza¢ nalezy za
nieusprawiedliwione gospodarczo, a tem samem,
nie nadajace sie wprowadzi¢ w zycie.

Rezultatem wprowadzenia tej zasady ,,par
force", moze byc¢ to, czego jesteSmy juz Swiadkami,
a mianowicie szybkiego obnizania stopnia nateze-
nia ruchu w komunikacji pojazdéw mechanicznych,
za$ przy roéwnoczesnem obcigzeniu zbyt wysokiem
w przysztosci podatkiem wiascicieli pojazdow kon-
nych 1 ruchu konnego.

Czy to choC bedzie z korzyscig dla komunika-
cji kolejowej? Mamy co do tego powazne watpli-
wosci. Pojazd mechaniczny konkuruje i to bardzo
silnie z trakcjg konna. Stuszng jest rzeczg moder-
nizacja tego typu lokomocji, bo kon jednak na dro-
ge bitg nie jest wkasciwym i byt jedynie czaso-
wym S$rodkiem do chwili znalezienia nowych mozli-
wosci transportowych.

Koleje w tym wypadku moga straci¢ i to bar-
dzo powaznie, bo nawet w Niemczech, gdzie niema
punktu oddalonego od kolei powyzej 18 km., jest
znacznie rozwiniety transport samochodowy, co jest
najwidoczniejszym dowodem pozytku i mozliwosci
rownoczesnego rozwoju tych dwoch typéw trans-
portu.

Ponadto rozbudowa kolejnictwa, wymagajgca
powaznych inwestycyj, obliczonych na wiele lat, je-
sli idzie o ich amortyzacje, a na ktére, powiedzmy
szczerze, nas obecnie nie sta¢, musi by¢ uzupetnio-
na innym czynnikiem, t. j. transportem samochodo-
wym, ktéry moze dla niektorych bedzie to tylko
paljatywem, jednak dostosowany do naszych obec-
nie rozporzadzalnych Srodkow.

Tem to jest istotniejsze, ze jak pisze w swojej
pracy ,,Konkurencja samochodowa i jej stosunek
do kolei" prof. Bratro—Dziekan Politechniki Lwow-
skiej . ,,Niemcy, ktore sg najbardziej typowym przy-
ktadem olbrzymiego wzrostu sieci kolejowej, po-
siadaty w roku 1910 na 239 linij lokalnych 10%
zupetnie pasywnych, 52% o oprocentowaniu nie
dochodzacem do 3%, za$ zaledwie 10% odrzucato
oprocentowanie wahajgce sie miedzy 5—10%"
i dlatego pisze on dalej: ,,nie ulega zadnej kwestji,
iz samo skonstatowanie takiego lub innego opro-
centowania kapitatu wytozonego na pewnej {tinji
kolejowej, nie daje jeszcze miary ogolnego zysku
gospodarczego dla catego spoteczenstwa, niemniej
jednak nasuwa watpliwosci, czy niema moznosci
innego rozwigzania tej sprawy, przy uwzglednieniu
z jednej strony podniesienia dobrobytu danej oko-
licy, z drugiej — za$ zapewnienia zdrowej docho-
dowosci przedsiebiorstwa przewozowego",
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Zresztag Ministerstwo Kolei zdeklarowato sie,
ze w kazdym razie linja samochodowa do dtugosci
100 km nie moze byC z zasady traktowana jako
czynnik jedynie konkurencyjny, a nie wspotdziata-
Jacy.

Nalezy wiec, jak uprzednio zauwazyliSmy,
wciggna¢ wszystkie elementa w te prace, a prze-
dewszystkiem wszystkie sumy podatkowe, $cigga-
ne na powyzszy cel, a gingce w rozmaitych pozy-
cjach wptywdw w poszczeg6lnych bilansach samo-
rzadowych jak i panstwowych uzewnetrzni¢, przy-
jawszy za zasade, ze sumy te winny by¢ jedynie
I wylgcznie uzyte na powyzszy cel. Wszelkiego ro-
dzaju ,,virement", szczegllnie w tern zagadnieniu
sg szkodliwe i niedopuszczalne.

Zagadnienie polityki drogowej, jak juz pod-
kresliliSmy uprzednio, wymaga systematycznej
konserwacji, a wiec i statego budzetu.

Lecz na to musi by¢ odpowiednio poprowa-
dzona ta nowa akcja, liczagca sie tak z warunkami
miejscowemi, jak i korzystajgca z doSwiadczen in-
nych w tej dziedzinie.

Musi by¢ w poczatkowej swej fazie odpowiedni
stosunek Swiadczen na rzecz drogi: sit panstwowych
i uzytkownikoéw drog.

Dlatego tez nalezy podkre$li¢ z catem uzna-
niem, ze profesor Nestorowicz w swoim projekcie
Ustawy P. F. D. jeszcze w roku 1928 wysuwat ko-
nieczno$¢ utrzymywania w okresie 10-letnim sumy
dotacyjnej w ogolnym budzecie w wysokosci 60-ciu
miljonow zitotych, jako nieodzownych dla pokrycia
kosztow konserwacji dotychczasowego stanu dro-
gowego, za$ wszelkie sumy przypadajace od ptat-
nikow polecat zuzy¢ wytgcznie na rozbudowe drdg,
wzglednie na ulepszenie jezdni juz istniejgcych.

Takie samo byto stanowisko francuskie w po-
lityce drogowej, ustalajgcej juz w latach przedwo-
jennych w budzecie panstwowym dotacje na drogi,
ktéra z 80.000.000 frankéw doszta w roku 1913 do
globalnej sumK 200.000.000 frankéw. W roku 1930
0g6lne wydatki na drogi wyniosty 2.455.500.000
frankdw, co prawda przy réwnoczesnym wplywie
od wiascicieli 1520501 samochodéw  sumy
4.086.567.500 frankéw, w czem byto optat rejestra-
cyjnych i bezposrednich na sume 1.771.000.000 ff.,
a na optate od Srodkéw napedowych przypadato
2.314.000.000 ff.

Ciekawemby byto, dla poréwnania, jaki byt
u nas wptyw w tym roku z podatku od samocho-
géw i jakie sumy zostaty wydane na konserwacje

rog?

Zagadnienie drogowe moze by¢ w duzym sto-
pniu czynnikiem wychowawczym i przygotowaw-
czym do t. zw. ,sztuki rzadzenia", dajac bezposre-
dnio przyktad namacalny, ze dyletantyzm i robie-
nie wynalazkébw w tej dziedzinie jest conajmniej
nie na miejscu.

Niestety ramy P. F. D. sg zbyt waskie i chwi-
lowo nie da sie ich tak rozszerzyC, jakbysmy pra-
gneli. Jednak nie nalezy zapominac¢ o jego wiasci-
wej interpretacji, dazac przez state i systematycz-
ne nastawianie wszystkich zainteresowanych czyn-
nikow do rozwigzania w tym kierunku powyzszego
problemu.

Program i ustalenie jego realizacji na dzisiaj
w warunkach nas obowigzujacych, jest doprawdy
niemozliwy, i bez noweli nie da sie go rozwigzac.
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Sciagniecie potrzebnej i dostatecznej dla kon-
serwacji drogi sumy od wiascicieli pojazdéw me-
chanicznych, okazato sie nierealne. Wprowadzenie
nowych platnikdw, jak wiascicieli: pojazdéw kon-
nych, gruntow przydroznych i t. p. bez noweli Usta-
wy nie da sie wprowadzi¢ i to tez tylko w czesci
rozwigzuje to zagadnienie. A tymczasem drogi na-
sze pozbawione przez rok 1931/32 stabej zresztg
nawierzchni, przy roztopach wiosennych rozpty-
nely sie.

Zwiekszenie dotacji panstwowej réwniez jest
niemozliwe, gdyz niestety, byty Minister Pan Ge-
nerat Neugebauer uwazat widocznie na skutek do-
znanych zawodow w tej dziedzinie za wiasciwe nie
narazanie sie na przyznanie sie do btedu i na po-
stawienie tak niepopularnego na dzisiejszg konjun-
kture zgdania podwyzszenia dotacji panstwowej na
drogi do sumy, wystarczajagcej na racjonalng jej
konserwacje. A w kazdym razie, o ile sie tego do-
magat, jeszcze za czasow swojej kadencji, to jakos
czynit to w sposéb tak konspiracyjny, ze 0 powyz-
szem mato kto wie i czego odpowiednie postawie-
nie w sposob jemu wihasciwy mogto w duzym stop-
niu zdoby¢ uznanie i czeSciowg rehabilitacje.

Pozyczka w celu pokrycia nieuniknionych wy-
datkdw jest réwniez dos¢ watpliwa, bo od kogo
i pod jaki zastaw? Ewentualnie moze pod gwaran-
cje podwyzszonych ,in spe“ przez Sejm dotacyj
panstwowych w przysztym roku budzetowym?
A moze wobec majgcej wejs¢ w zycie Ustawy
Koncesyjnej uda sie uzyska¢ wieksze sumy w for-
mie pozyczki od przyszitych koncesjonariuszy?
Dos¢ watpliwe Zrdodto, szczegdlnie wobec braku pe-
wnosci co do stabilizacji warunkéw koncesjonariu-
sza w $wiezo uchwalonej Ustawie, jak i stanie dro-
gowym.

Obecni przedsiebiorcy wegetuja, zjadajgc ka-
pitat, zyjac z dnia na dzien i trudno wymagac¢ od
nich tak gigantycznych wysitkdw, bo nawet niema
Z czego.

Warunki eksploatacyjne dla przedsiebiorstw
transportowych samochodowych sg tak optakane,
ze trudno naprawde wyposrodkowaé jakiekolwiek
realne rozwigzanie.

W kazdym razie mozna ustali¢, ze zroda fi-
nansowe muszg by¢ uwzglednione w szerszem niz
dotychczas ujeciu i ze na drogi musi ptaci¢ szerszy
zasieg sfer gospodarczych, niz dotychczas.

Ponadto, ze Ministerstwo Skarbu nie moze ro-
bi¢ takich ,0szczednosci" na drogach i ze musi
znalez¢ rozwigzanie dla znalezienia odpowiednich
sum wystarczajgcych na zapewnienie statej i syste-
matycznej gospodarki drogowej przez ustalenie
w budzecie panstwowym dotacji na drogi stojacej
w odpowiednim stosunku do potrzeb.

W dniach 10—12 kwietnia w Warszawie ma
sie odby¢ Zjazd Zrzeszen Technicznych. Jednym
z referatbw ma byc: ,,Zagadnienie drogowe na tle
obecnego kryzysu gospodarczego", ktérego wygto-
szenia podjat sie Pan Dziekan Politechniki Lwow-
skiej Profesor Bratro.

Réwniez na najblizszym Zjezdzie Izb Przemy-
stowo-Handlowych ma by¢ poruszone to samo za-
gadnienie.
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Wierzymy, ze oba te Zjazdy dadzg pewne
wskazOowki co do rozwigzania tego kapitalnego pro-
blemu, bedac w czesci pomoca Panu Ministrowi,
Inzynierowi A. Kiihnowi w ustaleniu odpowiednich
posunie¢, ktére wyprowadza nas na wihasciwe tory.

Jednak do tego czasu musi sie znalez¢ choé
kilkanascie miljonow ztotych natychmiast, jako do-
razna suma na ratunek drég. Jest to ostatnia

JAN WROCZYNSKI
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chwila, ktorej przeoczenie dalsze bedzie zbrodrig
wobec Panstwa.

Istotnie ,,dziedzictwo" Pana Ministra Kiihna
jest nie do pozazdroszczenia i trzeba wiele hartu
woli i charakteru, by sie nie ugiac.

Wierzymy, ze poktadane nadzieje w Panu Mi-
nistrze Kiihnie nas nie zawiodg i ,,bicz z piasku je-
dnak ukreci".

USTAWA KONCESYJNA DLA PRZEDSIEBIORSTW
AUTOBUSOWYCH | ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE
W SPRAWIE P. F. D.

Poczatkowo w 1-szem i 2-giem czytaniu Sejm
przyjat catkowicie projekt rzgdowy Ustawy Kon-
cesyjnej, nie dajac ze swej strony zadnych popra-
wek. Nie pomogty tu ani oSwietlenia nasze w po-
staci memorjatow — ani tez ukazujgce sie arty-
kuty w prasie fachowej jak i codziennej. O rozpa-
trzeniu projektu Ustawy opracowanej przez Zwig-
zek Zwigzkow Wiascicieli Przedsiebiorstw Auto-
busowy R. P., jak byto do przewidzenia, nie byto
mowy.

Wszelkie starania w tym kierunku okazaty sie
ptonne. Dopiero Senat i to dzieki Kotu Gospodar-
czemu Postow i Senatorow ustosunkowat sie nieco
inaczej, $ciggajac na siebie cate odium, ze o$mielit
sie by¢ nietylko usposobionym krytycznie, lecz co
wiecej, dawac poprawki, wprowadzajagce zmiany
w kilku punktach, a idgce catkowicie po linji po-
prawek, opracowanych przez sfery gospodarcze,
a oméwionych w poprzednim numerze.

" Niestety, ostatecznie udato sie je przeprowa-
dzi¢ jedynie w kilku punktach, a mianowicie:
1) wiadze administracyjne przed rozdziatem kon-
cesji obowigzane sg zasiegaC opinji lzb Przemy-
stowo-Handlowych, 2) koncesje o charakterze wy-
tacznym majg by¢ udzielane jedynie w wypadkach
specjalnych $wiadczen na rzecz budowy drég ze
strony reflektanta, 3) zagadnienie unormowania
uzyskiwania koncesji przez samorzady ma by¢ péz-
niej odpowiednio opracowane.

O zapewnieniu koncesjonarjuszowi w ustawie
cho¢ czesci praw i obowigzkéw, jak i na powotanie
cial gospodarczych w ustalaniu podstaw wsp&tpra-
cy miedzy sferami gospodarczemi, a urzedowemi
w formie Komisyj przewozo-samochodowych, nie
znaleziono miejsca.

Zasada ,,ramowosci ' Ustawy zwyciezyta nie-
mal w 100%. Jest ona obecnie tak elastyczna, ze
w kazdej chwili drogg Rozporzadzenia Wykonaw-
czego, bedzie mozna zmieni¢ dowolnie warunki
i prawa koncesji.

Czy to jest stuszne, czas pokaze, lecz nie sa-
dzimy, by w tych warunkach nastgpita stabilizacja
w tej dziedzinie, gdy przedsiebiorca nie jest pe-
wien dnia i godziny.

A przeciez Kazdy cho¢ najdrobniejszy war-
sztat pracy wymaga pewnych warunkéw statych,

0 ile chce sie, by dane przedsiebiorstwo byto od-
powiednio inwestowane i rozwijato sie.

Nie nalezy sie dziwi¢ cztowiekowi, ktory nie
wie, co go jutro oczekuje, ze uktada swoj stosunek
do pracy w sposdb ptytki i obliczony na zyski do-
razne. Catkowicie on jest pod tym wzgledem wy-
ttomaczony. Czy jednak na tern mozna stawiac
mocno fundamenty pod silny i zdrowo sie rozwija-
jacy transport samochodowy?

Jesli muszg by¢é w kazdej umowie obustronne
prawa i obowigzki, to czyz tutaj nie nalezalo po-
stawi¢ przemyst autobusowy na takiem samem sta-
nowisku, by czut sie wspdtodpowiedzialnym za losy
tej gatezi przemystu, i by poza ewentualnem Zzro-
dtem zysku znalazt pole do wykazania sie z swo-
jej uzytecznosci dla dobra szerszego, bo ogo6tu?

W tych warunkach ptynno$¢ uprawnien kon-
cesjonariusza w Ustawie Koncesyjnej moze grozic
bardzo gtebokiemi niedomaganiami i by¢ Zrodiem
demoralizacji tak ,,przedsiebiorcéw" mniej wrazli-
wych, jak i co rzecz znacznie gorsza, bo deprawa-
cja wiadz administracyjnych.

Maja podobno te kwestje byé uregulowane we-
dtug obietnic b. Ministra Pana gen. Neugebauera
w Rozporzadzeniu Wykonawczem, lecz, jak juz
podkreslaliSmy, jest tu zasadnicza rdznica, szcze-
golnie w obecnych czasach, gdy szalona zawieru-
cha gltebokich przeobrazeri gospodarczych przeory-
wa w sposob nieraz dostatecznie dotkliwy cate war-
stwy spoteczenstwa.

Dlatego musimy oczekiwa¢ od nowo-powstaja-
cych Ustaw pierwiastkow stabilizacji praw i obo-
wigzkOw obywatela, czego Rozporzadzenie Wyko-
nawcze z samej swej istoty da¢ nie moze.

JesteSmy dotychczas objektem operowanym,
nie za$ traktowanym jako czynnik wspéttworczy.
Obawiamy sig, by rezultatem tego nie byto nadal
utrzymanie charakteru pauperyzacyjnego przed-
siebiorstw autobusowych jak i by nie bylo to po-
wodem dalszego braku kapitatow powazniejszych
w tej dziedzinie, — jednem stowem — utrzyma-
nia dotychczasowego stanu ,,przewozniczego",
a nie zorganizowanego przemystu, odpowiadajace-
go potrzebom gospodarczym.

Tymczasem drugi juz rok przechodzi, a nie-
stety nietylko ze nie wida¢ poprawy, ale sie nawet
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nie wyczuwa, zeSmy si¢ posuneli nieco naprzdd.
Gorzej nawet, jestesmy Swiadkami, jak na tle nie-
ustabilizowanych i nadmiernych obcigzen podatko-

ch cze$C przedsigbiorcow stara sie temu w spo-
sob swoisty zaradzi¢, t. zw. ,,zyciowy", demorali-
zujac siebie i innych, a co gorsza, wprowadzajg tem
w biad siebie i wszystkich, bo w ten sposéb nigdy
sie nie dojdzie do wiasciwej oceny stanu faktycz-
nego.

Ostatnie Rozporzgdzenie Wykonawcze Rady
Ministrow z dnia 29 lutego r. b. obniza optate od
wagi autobusow z 40 zt. do 36 zt. za 100 kg. (patrz
Dziennik Ustaw Nr. 20 z dnia 15.111 1931 r.). Po-
nadto Instrukcja Pana Ministra Robét Publicznych
z dnia 3.1l r. b. (patrz Monitor Polski Nr. 56 z
dnia 9.111 1932 r) wprowadza zasadnicze zmiany
W metodzie uiszczania optat ryczattowych na rzecz
P. F. D. za rok 1932/33, oraz zezwala na regulo-
wanie zalegtego podatku za rok 1931/32 w ratach
18-to miesiecznych.

Sprawa nowelizacji Ustawy P. F. D. jest od-
tozona podobno do sesji jesiennej Sejmu. Projekt,
jak dotychczas, jest nieznany.

Celowem wiec bedzie zastanowi¢ sie nad temi
zmianami, jak i ich konsekwencjami w stosunku do
interesujgcego nas przemystu autobusowego.

Obnizenie optaty od wagi jest stosunkowo bar-
dzo niewielkie tak, ze nie powoduje u nas specjal-
nych refleksyj.

Roztozenie za$ na raty zalegtego podatku za
rok 1931/32 budzi w nas nadzieje, ze uda sie, co-
prawda z wielkiemi stratami, wybrng¢ z sytuacji.
Jednak nasuwa si¢ nam ponownie uwaga, ze dzi-
wnym splotem okoliczno$ci przedsiebiorcy, ktorzy
wszystko zrobili, by wywigza¢ sie cho¢ w czesci
z zalegtosci, zostali ponownie ukarani. (W roku
ubiegtym mieliSmy podobny wypadek z optata reje-
stracyjng. Przedsiebiorcy, "kt6rzy w mysl przepi-
sow uidcili ten podatek w obowigzujagcym ich ter-
minie przed 1 stycznia 1931 r., nie mogli zaliczy¢
sobie wptaconych tych sum na poczet podatkow
nowych, wyptywajacych z P. F. D. Ci za$, ktorzy
spoznili sie, wzglednie nie zaptacili, byli wynagro-
dzeni badZ przez zaliczenie im wptaconej sumy na
podatek P. F. D., wzglednie ze nietylko nie ponie-
sli kar za nieuregulowanie w terminie tego podat-
ku, lecz wogdle zostali z niego catkowicie zwolnie-
ni). Coprawda w sposéb posredni, bo Instrukcja
zezwala tym, ktorzy nawet 40% podatku nie wpta-
cili do 1 kwietnia r. b., wyréwnaé te rdznice do
LLVII r. b, by mie¢ zamiast od kwietnia r. b. do-
piero od 1 lipca roztozone zalegtosci na 18 rat mie-
siecznych.

Najlepiej za$ wyszli ,,przedsiebiorcy", ktorzy
przez fikcyjng sprzedaz autobusow z licytacji uwol-
nili sie wogole od zalegtosci, a teraz nadal utrzy-
mujg linje, wystepujac pod innem nazwiskiem.

Coprawda, ostatnie Rozporzadzenie Wiadz
ukrécajg tego rodzaju zabiegi i przedewszystkiem
w zaleznosci od lojalnosci przedsiebiorcéw autobu-
sowych jest przyznawany ryczatt na rok biezacy.
Zwigzki Wojewodzkie Wiascicieli Przedsiebiorstw
Autobusowych majg petne prawo domagac sie
ochrony uczciwych przedsiebiorcow autobusowych
i prosi¢ Dyrekcje Robo6t Publicznych o przyznanie
ryczattu tym przedsiebiorcom, ktorzy conajmniej
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do 1 kwietnia r. b. 40" ¢ wptacili naleznych sum na
poczet P. F. D. (a od wagi 100%.).

Rozporzadzenie, wprowadzajgce optaty od
miejsc w autobusie, nasuwa przedewszystkiem
uwage, ze stawia w specjalnie dogodnej sytuacji
linje autobusowe dalekobiezne, a zmusza krotko-
biezne do podwyzszenia natezenia ruchu przez
zwielokrotnienie ilosci przebiegu na danej linji, co
niezawsze jest mozliwe, zwazywszy na frekwencje.
Uprzywilejowanie linij dalekobieznych dziwnie wy-
glada wobec ustalenia przez kolej normy 120-kilo-
metrowej, jako maksymalnej marszruty autobusu
z punktu t. zw. ,,konkurencji*.

Brakuje coprawda w tem Rozporzadzeniu wy-
jasnien, dajacych petniejszy obraz co do intencyj
jakie Ministerstwu Rob6t Publicznych przyswieca-
to w przeprowadzeniu tego aktu i ktore nalezy
uwazac, jesli idzie o samg zasade, za zupenie
stuszne.

Przedewszystkiem przez wprowadzenie pojec¢
wozow rezerwowych i zastepcych, w system podat-
kowy, co spowodowaé musi wytwarzanie sie sil-
niejszych przedsiebiorstw autobusowych, rozpo-
rzadzajacych kilkoma, wzglednie kilkunastoma
autobusami.

Coprawa nie jest ustalone, wiele ma sie pta-
ci¢ od wozu rezerwowego podatku. Uwazamy, ze
zwazywszy na to, ze w0z rezerwowy pocigga za
sobg powazny wkiad, ktorego amortyzaclja moze
by¢ rewindykowana w okresie znacznie dtuzszym,
niz wozu normalnie pracujgcego i ze wobec czego
winna by¢ odpowiednia marza podatkowa, celem
zachecenia przedsiebiorcy autobusowego do racjo-
nalizacji swojego przedsiebiorstwa. Sprecyzowanie
powyzszego i okreslenie wysokos$ci tego podatku na
jeden kwartat w poréwnaniu z wozem stale uzyt-
kowym z warunkiem, ze woz ten moze by¢ kazdo-
razowo puszczony w ruch w razie podwyzszonej
frekwencji, oczywiscie wedtug rozktadu jazdy obo-
wigzujgcego danego przedsiebiorce, byloby naj-
wiasciwszg i najlatwiejsza interpretacja Rozpo-
rzadzenia.

W0z zastepczy, jak sama nazwa wskazuje,
moze by¢ uruchamiany jedynie w razie uszkodzenia
jednego z dwdch omodwionych wyzej typow wozu,
a mianowicie stale uprawiajgcego komunikacje,
wzglednie rezerwowego, i od niego podatku od
miejsc wogole sie nie placi. Jednak podatek od
wagi optacajg wszystkie autobusy.

Zauwazy¢ nalezy, ze wozy unieruchomione
z przyczyn niezaleznych od przedsiebiorcy, a wiec
na skutek uszkodzenia drogi, wzglednie, zwazywszy
na niesprzyjajagce warunki atmosferyczne, sg na
ten okres zwolnione od $wiadczen na P. F. D,

Wobec tego przedsiebiorcy posiadajacy po-
jedyncze autobusy na krétkich przedewszyst-
kiem linjach, winni sg badz utrzymywa¢ ko-
munikacje, opfacajgc optate od biletbw w dotych-
czasowe] wysokosci, badZ tez staraC sie o opfate
od miejsc, co przy przedsiebiorstwie jednoauto-
busowem jest-z' punktu widzenia kalkulacji nie-
racjonalne. Wobec czego musi on stara¢ sie pota-
czy¢ w spotke z kilkoma przedsiebiorcami, utrzy-
mujacymi na danej linji statg komunikacje, prze-
prowadzajagc wspdlnie odpowiednig eksploatacje
rozporzadzanych autobusdéw. Tak np. przedsiebior-
stwo, posiadajgce 4 autobusy, utrzymuje statg ko-
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munikacje jedynie tylko dwoma, jeden ustala, ja-
ko rezerwowy, mogacy by¢ uzyty w kazdej chwili
przy podwyzszonej frekwencji, oraz jeden zastep-
czy, ktory jest uzywan%/ W razie zepsucia jednego
z wozOw stale czynnych.

Oczywiscie wprowadzenie tego rodzaju kon-
cepcji, o ile miatoby wywota¢ natychmiastowy za-
kup autobusoéw, musiatoby budzi¢ powazne zastrze-
zenia, jako powodujace zbyt powazny odptyw go-
towki na zakup wyrobéw produkcji zagraniczne;
i ktorych amortyzacja musi wymaga¢ kilkuletnie-
go okresu czasu.

Jednak w obecnej sytuacji przejsciowej, gdy
ilo§¢ czynnych autobuséw spadta do niespetna
22 tysigca, a ilo$¢ stojacych po garazach wozow,
posiadajacych pewng warto$¢, a nie bedagcych w
ruchu, siega liczby okoto 1000, jest wiec rzecza
mozliwg uwzgledni¢ je, wciagnawszy do pracy
i przeprowadzac z ich pomocg racjonalizacje eks-
ploatacji przemystu autobusowego.

Zwazywszy na okres przejsciowy do systemu
koncesyjnego, przedsiebiorstwa autobusowe, pra-
gnace uzyska¢ koncesje, bedg musiaty péjs¢ na
powyzsze rozwigzanie, a okres ten obecny wyko-
rzysta¢ dla ostatecznego zorjentowania si¢ co do
mozliwosci utrzymania sie ich w szerszych warun-
kach eksploatacyjnych.

Co do samego zagadnienia wysokosci opfaty,
to sadzimy, ze szkoda sie stata, ze pozycja ta jest
Scisle ustalona na 250 zt. od kazdego miejsca
w autobusie, a nie posiada, jak byto w projekcie
i pewnych nizszych granic, ktore pozwolityby do-
stosowaé optate do réznych warunkéw gospodar-
czych kraju.

Obowigzujagce do niedawna Rozporzadzenie
Wykonawcze w systemie ryczattowym uwzgle-
dniato mozliwos¢ odchylenia w wysokosci spot-
czynnika zapetnienia, w zaleznosci od charakteru
drogi (gruntowych czy tez bitych), jak réwniez, co-
prawda teoretycznie, pozwalato na dalsze obnize-
nie podatku (pkt. 6 Rozdziatu Il Tymczasowej In-
strukcji Ministerstwa Robét Publicznych z dnia
7 listopada 1931 r.) przez rewizje tego spotczynni-
ka zapetnienia, zaleznie od ogolnych warunkéw
eksploatacyjnych. (Niestety, o ile sie¢ nie mylimy,
to z tego punktu zadne przedsiebiorstwo nie mo-
gto skorzystaé w swoich rekursach wobec katego-
rycznej odmowy wziecia pod uwage tego artykutu
przez wtadze wymiarowe).

Coprawda przy tej metodzie sztywnych opfat
jest moze tatwiejsze ujecie wytycznych co do
0golnej sumy wp+|ywéw z tego tytulu na P.
F. D. By¢ moze, lecz musimy zastrzec sie, co
do realnoSci wprowadzenia i tego obcigzenia
podatkowego do taryfy biletowej. Przy obec-
nej depresji gospodarczej spoteczenstwa, jak i zre-
sztg na stan jego zamoznosci wedtug nas prelimi-
nowana suma wpltywéw podatkowych jest nadal
wygorowana. Tern bardziej budzi w nas obawe wy-
sokos$¢ tego obcigzenia, o ile porébwnamy je z ob-
cigzeniem podatkowem, powiedzmy, autobusow we
crarr:cji, z uwzglednieniem kosztow eksploatacyj-
nych.
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Na autobus 20-osobowy wypada ogdtem po-
datku okoto 12.000 frankdw. Znaczna cze$¢ tego
podatku jest charakteru posredniego, bo ukryta
w taksie od benzyny, ktéra wraz z podatkiem wy-
nosi az 1,80 fr. franc. za litr, co wynosi na ztote
okoto 63 groszy za litr, gdy u nas wynosi cena li-
tra benzyny 82 grosze. Na benzyne te jest tam na-
fozony podatek w wysokosci 50% ceny jej brutto,
€O przy zuzyciu dziennem 50 litréw na 200 km. przy
250 dniach roboczych wypadnie rocznie okoto 7875
ztotych wydatku na benzyne, a wiec na podatek
okoto 3937 zt. U nas za$ z 82 groszy idzie zaledwie
15 groszy na Skarb (a nie na cele drogowe), wiec
cena benzyny, jaka bierze jej sprzedawca jest 67
groszy, czyli jest drozsza, niz cena litra benzyny
we Francji wraz z podatkiem niemal o 4 grosze.
Tu nalezy szuka¢ przedewszystkiem przyczyny za-
tamania sie P. F. D. Tak sie zabija dla eksportu
niewielkiej ilosci benzyny w cenie doi. 1,10 za 100
litrow (okoto 10 groszy za litr), konsumcje we-
wnetrzng przez nadmierne wygdrowanie ceny ben-
zyny w kraju, nie bedacej w zadnym stosunku do
normalnej kalkulacji.

Ponadto cena samego samochodu jest nizsza
zagranicg, tak nprz. podwozie Citroena wynosi
u nas 15.250 ztotych, podczas gdy takie samo we
Francji wynosi 20.400 fr., t. j. 7.140 zt., a wiec réz-
nica jest wieksza niz dwukrotna. Wobec czego
i 0 takg wysoko$¢ nalezy podwyzszy¢ u nas koszty
state amortyzacyjne.

Gdy tymczasem taryfa tam za pasazerokilo-
metr wynosi 25—30 centymow, t. j. okoto 9—10
groszy, to u nas, w naszych warunkach kosztow pa-
liwa i samochodu, taryfa ta jest w tej wysokosci
w czesciach turystycznych Kraju, a nie tam, gdzie
autobus jest ' jedynym igcznikiem miedzy wsig
i miasteczkiem i gdzie taryfa zawarta jest w grani-
cach 5—8 groszy.

Jak sie przedstawia mozliwos¢ ptacenia przez
przedsiebiorce podatkéw w tych warunkach, mamy
odpowiedz dostateczng z roku ubiegtego. Rozkta-
danie na 18 rat miesiecznych zalegto$ci za podatek
drogowy nie mozna traktowac jako rzecz normal-
ng, a jedynie za kolidujgcg z logika, o ile przedsie-
biorstwo ma racjonalnie pracowac.

Nie moéwie juz o stanie drog i kosztdw zwigza-
nych na tern tle z naprawg autobusu. Pod tym
wzgledem nie o$mielam sie robi¢ jakichkolwiek po-
rownan i obliczenia powyzszego wptywu na amor-
tyzacje samochodu.

Czyz mozemy liczy¢ w tych warunkach na wiel-
kie rezultaty i czy Polska jest Krajem, gdzie mo-
Zna sqp)ie system kalkulacyjny dowolnie dostoso-

ac’

Zdaje sie, ze Sceptycyzm nasz co do wejscia
nowych kapitatow do przemystu autobusowego jest
uzasadniony. Chyba, ze przeprowadzi sie akcje,
obnizajgcg koszta eksploatacyjne do wzoréw za-
chodnich i da sie znizke conajmniej 60'< od podat-
kéw bezposrednich dla wzorow nietylko standary-
zowanych, ale dla wszystkich.

Lecz co bedzie wtedy z drogami? Jak bedzie
z utrzymaniem tego budzetu po stronie wpltywow?

PROSIMY ODNOWIC PRZEDPLATE ZA ll-gi KWARTAL.

BLANKIET NADAWCZY NA P. K. O. 11.854 ZALACZONY.
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SPOLDZIELCZOSC
W PRZEMYSLE AUTOBUSOWYM

Spotdzielnia jako czynnik spoteczno-gospodar
czy musi odegra¢ duzg role wychowawczo-organi-
zacyjng, gdyz majac za podtoze osobiste zaintere-
sowanie finansowe kazdego cztonka, zmusza tem sa-
mem ich do podporzadkowania sie w swoich zapo-
trzebowaniach do polityki gospodarczej Spotdziel-
ni. co stopniowo wyrabia i prowadzi do korzystnych
wynikéw materjalnych.

Niejeden z cztonkéw Zwigzku, nie znajgc i nie
doceniajac znaczenia Spotdzielni, nie spieszy sie
z zapisaniem do takowej. A jednak odpowiednie
przeprowadzenie akcji propagandowej uswiadomie-
nia przedsiebiorcow musi wyda¢ pozytywne rezul-
taty. Postaram sie przedstawi¢ to w krotkim zarysie.
— Spotdzielnia powinna mie¢ kapitat obrotowy,
ztozony z takich, czy innych udziatow, ale koniecz-
nie wptaconych przez wszystkich cztonkéw, gdyz
to jest jej sitg, umozliwiajacg interwencje na ryn-
ku gospodarczym przez masowe zakupy i unikanie
kosztow drobnego posrednictwa. Majac kapitat,
mozna zakupi¢ wszelkie potrzebne akcesorja | cze-
sci, ktore z matym zyskiem dostarczane winny byc
cztonkom Spotdzielni.

Spoétdzielnia musi by¢ prowadzona przez zdol-
nych I rutynowanych handlowcéw, faktycznie pro-
wadzacych Spotdzielnig, t. j. wynajdujgcych zro-
dia taniego i dobrego zakupu, urzadzajacy sklepy
i sktady Spotdzielni, czuwajacy nad nalezytg ob-
stugg cztonkéw, pilnujgcych jednoczesnie, aby
wptywy byty regulowane, a kredyty mozliwie jak
najdtuzsze przy zakupach, a jak najkrétsze przy
sprzedazy czionkom. Oczywiscie, ze kazda Spot-
dzielnia wybiera podiug Statutu Zarzad, Rade Nad-
zorczg i Komisje Rewizyjng, ktére jednak majg je-
dynie ogolny nadzér nad catoscig i planowoscig
dziatania.

Interes kazdego cztonka jest widoczny przy
kazdej tranzakcji — gdyz towary muszg by¢ naj-
lepsze i zawsze tansze niz u poszczegllnych do-
stawcow.

Najwazniejsze jednak dla cztonkéw Spoétdziel-
ni to jest zzywanie sie organizacyjne, a co za tem
idzie, wzmocnienie sie sity i zwartosci organizacji,
przez co tatwiej broni¢ sie od niewtasciwych, czv
nawet szkodliwych zarzadzen, tamujacych rozwoj
i racjonalne prowadzenie przedsiebiorstw.

Nauczy kazdego czionka Spotdzielnia racjo-
nalnej podstawy kalkulacji swojego przedsigbior-
stwa.

Trzeba to podkresli¢ specjalnie tu mocno, gdyz
90/i przedsiebiorstw autobusowych w Polsce jest
prowadzonych systemem rabunkowym, t. j. bez ra-
cjonalnych podstaw kalkulacji handlowo-przemy-
stowej 1 bez amortyzacji, co powoduje ruine kazde-
go kapitaliste, ktéry zaryzykuje inwestycje do
przedsigbiorstwa.

Wszystkie te sprawy nalezy wyjasnia¢ i uczy¢
na Zebraniach Spétdzielni, wzglednie przez odpo-
wiednich instruktoréw.

Tam, gdzie udato sie zorganizowaé Spotdziel-
nie na racjonalnych podstawach, tam i Zwigzki lo-
kalne debrze sg prowadzone, gdyz Spotdzielnia
wyrabia cztonkéw dyscyplinowanych, rozumieja-
cych swoj interes w zwartej i silnej organizacji.

Tutaj musze podkresli¢, ze Spoétdzielnie mo-
ga by¢ rézne, a wiec towarowe, eksploatacyjne
ubezpieczeniowe — moga one by¢ prowadzone te
rytorjalnie, przy mniejszych lub wiekszych zespo
fach i tak:

1) Towarowe Spotdzielnie powinny by¢ woje-
wodzkie z ekspozyturami w wiekszych osrodkach
skupienia cztonkéw Spétdzielni.

2) Eksploatacyjna Spotdzielnia, t. | do pro-
wadzenia przedsiebiorstw autobusowych na pew-
nych linjach wspolnie dla umozliwienia utrzyma-
nia w silnej organizacji istniejgcych przedsie-
biorstw i obejmowania w razie otrzymania wiekszej
koncesji catych traktéw komunikacyjnych w miare
powiekszenia kapitatu obrotowego.

3) Ubezpieczeniowa Spétdzielnia oparta na
specjalnym systemie wzajemnych ubezpieczen, da-
jacych z jednej strony duze korzysci cztonkom
przez przystosowanie przedsiebiorstw do specjal-
n%ch warunkéw, a z drugiej — tworzac kapitat
ubezpieczeniowy administrowany przez cztonkéw
Spétdzielni (ktéry daje z tego bezposrednig ko-
rzy$¢ swoim organizacjom, a nie zostawia wiasnych
kapitatow w obcych rekach bezpowrotnie) jest za-
gadnieniem niezmiernie waznem.

Rozumie sie, ze Spétdzielnia Ubezpieczeniowa
musi by¢ organizacja og6lng, kierowang przez Na-
czelne Wiladze Organizacyjne dla catej Rzeczypos-
politej, majaca swoje oddziaty we wszystkich wo-
jewddztwach.

Naturalnie, ze kazdy rodzaj Spétdzielni musi
by¢ omdwiony szczegétowo i oddzielnie w specjal-
nych artykutach, co niniejszem wstepnym artyku-
fem rozpoczynamy.

W CZESCI KONCOWEJ NUMERU NINIEJSZEGO
DAJEMY WZOR STATUTU SPOLDZIELNI DLA EKSPLOATACII
KOMUNIKACJI AUTOBUSOWE.J.
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STOSOWANIE SPIRYTUSU
JAKO SRODKA PRZECIW ZAMARZANIU WODY

W CHLODNICACH SAMOCHODOWYCH

Jednym z czynnikéw, ktory utrudnia korzysta-
nie z samochodu w zimie jest niemozno$¢ zostawie-
nia przez czas dtuzszy samochodu gotowego do wy-
jazdu na mrozie, gdyz w przewaznej ilosci istnieja-
cych obecnie konstrukcyj samochodow, do chtodze-
nia silnika stosowang jest woda. Woda ta, wypet-
niajac podwajne Scianki bloku cylindrow silnika,
oraz pompke wodng, przewody wodne i chtodnice,
zabiera czesciowo ciepto wytwarzajgce sie przy
spalaniu mieszanki we wnetrzu cylindréw, przez co
sle ogrzewa, nastepnie przepompowana, zostaje
zapomocg pompy przez chiodnice, skladajaca sie
z cienkosciennych metalowych elementéw (rurki, ta-
Smy i t. p.). Tam ochfadza sie, poczem wraca do
bloku cylindréw, by znowu zabra¢ cze$¢ ciepta
i oddac je przez chtodnice otaczajgcej atmosferze.
Tuz za chiodnicg umieszczony specjalny wiatrak,
napedzany przy pomocy silnika., poteguje dziata-
nie chtodnicy.

Jak z tegi widac, cze$¢ ciepta wytwarzanego z
mieszanki pednej w samochodzie marnuje sie, gdyz
okoto 40% energji wprowadzanej do silnika, za-
bierane jest przez wode i ponad 30'k energji ciepl-
nej uchodzi ze spalonemi gazami. Na kazde 100 Itr.
benzyny spalonej w silniku samochodowym tylko
nieco ponad 20 litrbw zamieniamy na moc uzytecz-
ng silnika.

Z opisu systemu chtodzacego (p. rys.) widac,
ze tak konstrujemy silnik, by woda jak najspraw-
niej byta w nim chtodzona, to tez w zimie, gdy sil-
nik nie dziata, woda bardzo szybko moze zamar-
zna¢, powodujgc nieobliczalne nieraz szkody w sil-
niku, jak rozsadzenie cienkich $cianek chtodnicy
lub pompy, a nawet nieraz $cianek cylindrow.

Nic tez dziwnego, ze problem zastosowania
cieczy chtodzacej silnik, a nie zamarzajacej zimg
zajmuje ciagle chemikéw i konstruktoréw. Czynio-
no najrozmaitsze proby z roztworami roznych soli,
stosowano nawet czystg nafte zamiast wody, jednak
wiasciwie do dnia dzisiejszego na nic lepszego od
wody nie natrafiono. W celu obnizenia punktu jej
zamarzania dodaje sie pewnych domieszek, nie wy-
wierajacych szkodliwego wptywu na jej zdolnosci
wypromieniowania ciepta, ani tez na scianki meta-
lowe, cylindréw, chtodnicy i przewodéw Zazna-
czy€ tu jeszcze musze, ze nie jest pozadane zbyt
intensywne chtodzenie wody krgzacej w silniku
gdyz najekonomiczniej pracuje silnik przy tempe-
raturze wody ok. 70° w bloku cylindréow (w chtod-
nicy temperatura ta jest znacznie nizsza)

Jako ciecz niezamarzajgcg stosuje sie obecnie
najczesciej mieszaning wody ze spirytusem lub
z gliceryng, albo tez z obydwoma tymi sktadnikami
razem. Punkt zamarzania takiej mieszaniny zale-
zy od procentu zawarto$ci spirytusu, wzglednie gli-
ceryny. Ponizej umieszczona tabelka podaje nam
unkty zamarzania obu mieszanek:

Rysunek. System chtodzenia silnika samochodowego.

1) wptyw wody do chtodnicy, 2) przewéd wodny z bloku do chiod-
nicy, 3) naprezacz pasa wiatraka, 4) doptyw wody do bloku silnika,
5) przewdéd wodny miedzy pompa i blokiem silnika, 6) uszczelki
pompy wodnej. 7) pompa wodna, 8) kurek do oprdézniania pompy,
9) przewéd wodny miedzy i chtodnica i pompa, 10) kurek do opréz-
niania chtodnicy, 11) kolanko chtodnicy. 12) koto pasowe wiatraka,
13) pasek wiatraka, 14) wiatrak, 15) chtodnica, 16) korek chtodnicy.

Punkt zamarzania mieszaniny wody ze spirytu-
sem:

Spirytus dena- Woda Punkt zamarzania
turowany w stopn. Cels.
10% 90% — 25

20% 80% — 7
30% 70% — 12
4090 60% — 19
50% 50% — 28
Punkt zamarzania mieszaniny wody z glice-
ryna:
Gliceryna Woda Punkt zamarzania
chem. - czysta w stopn. Cels.
15% 85% — 4
25% 75% — 8
35%; 65% — 14
40" 60% — 18
45% 55% — 22
50% 50% — 26

Rozpatrzmy teraz zalety i wady obu miesza-
nin, by doj$¢ do konkluzji, ktérg z nich nalezatoby
polecac.

Mieszanina glicerynowa gorzej wypromienio-
wuje ciepto, jezeli za$ gliceryna nie jest chemicz-
nie czysta i zawiera kwasy, to nagryza Scianki chto-
dnicy. Chemicznie czysta gliceryna kosztuje okoto
6 ztotych za kilogram, wiec jest dosy¢ droga, poza
tern nie nadaje sie do silnikéw o chtodzeniu termo-
syfonem, to jest bez pompy wodne;.

Mieszanina ze spirytusem wypromieniowuje
ciepto dobrze, nie niszczy Scianek chtodnicy, jest
tania, natomiast spirytus ulatnia sie z roztworu tak,
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ze trzeba dosy¢ czesto, szczegllnie po przegrzaniu
silnika, sprawdza¢ zawarto$¢ spirytusu w mieszan-
ce. Poza tem nalezy uwaza¢ przy nalewaniu, aby
mieszanka spirytusowa nie trafita na lakierowane
czesci samochodu, gdyz przy wysokiej zawartoSci
W mieszance spirytusu mozna uszkodzi¢ lakier. Do
sprawdzenia zawarto$ci spirytusu najlepiej zakupié¢
kieszonkowy alkohomierz, zapomocg ktérego bez
trudu mierzymy kazdorazowo ubytek spirytusu.

W naszych warunkach Kklimatycznych wystar-
czy przecietnie 30% zawartosci spirytusu lub 35%
zawartosci gliceryny. Poniewaz w samochodzie kra-
zy przy chtodzeniu przecietnie okoto 18 litréw wo-
dy, potrzebujemy do takiej mieszaniny 5,5 litra spi-
rytusu denaturowanego lub 6 litrow gliceryny.

MIESZANKI

Zwigzek Zwigzkow Wihascicieli Przedsigbiorstw
Autobusowych R. P., wychodzac z zatozenia ob-
nizenia ceny $rodkdw pednych, ktéra w Polsce jest
niezmiernie wygérowang, uwazat za wkasciwe, opie-
rajac sie na Uchwatach 2-ch swoich Zjazdéw, roz-
pocza¢ intensywniejsza akcje przeprowadzenia
prob mieszanki spirytusowej, w celu ustalenia ich
wartosci.

Za posrednictwem  Spotdzielni  Handlowej
przy Wielkopolskim Zwigzku Przedsiebiorstw Au-
tobusowych zostaly zorganizowane probne jazdy
wsérdd naszych cztonkdéw na mieszance ,,Benzyna-
lu’) zawierajgcej 70% benzyny i 30% spirytusu
bezwodnego.

Mieszanka ta, jak wykazujg nizej odpowiednie
pisma, okazata sie tak pod wzgledem doktadnosci
spalania, jak oszczedniejszego zuzycia paliwa, bez-
konkurencyjna.

Nalezy dazy¢ wiec do jak najszerszego jej
rozpowszechnienia, co pozwalamy niniejszem go-
raco poleci¢ naszym Zwigzkom Wojewodzkim dla
interesu naszych cztonkow.

Sprawa wprowadzenia do paliwa napedowego
spirytusu, ma wielkie znaczenie specjalnie dla rol-
nictwa, ktérego stan zamoznosci ma znowu Scisty
wptyw na sprawe frekwencji w autobusach.

Zwazywszy, ze na autobus wypada okoto 50
litrow dziennie benzyny (przy 200 km, dziennie),
co daje rocznie przy 250 dniach roboczych 12.500
litrow na autobus, to o ile przemnozymy te cyfre
przez ilos¢ autobusow tylko w liczbie 2000, to
otrzymamy cyfre 25.000.000 litrow ogolnie zuzywa-
nej benzyny. O ile oszczedno$¢ na spalaniu wynosi
4%, a w cenie powiedzmy przy masowym zakupie
benzyny bedziemy mieli znizke od 10% do 15%, to
na 25.000.000 litrow mieszanki spirytusowej bedzie-
my mieli oszczednosci okoto 4.000.000 ztotych.

Sprawa ta zdaje sie nie wymaga dalszych ko-
mentarzy.

P. S. Pozwalamy sobie niniejszem sprostowac
omytke, jak zaszta w poprzednim numerze ,, Auto-
busu”, gdzie w art. p. t. ,,Mieszanki spirytusowe"
w statystyce ilosci sprzedanego spirytusu w mie-
szankach na roku 1931 podalismy cyfre 200.000 li-
tréw spirytusu, zamiast 2.000.000.
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Koszt jednorazowego napetnienia chtodnicy sa-
mochodu mieszaning spirytusowg wyniesie przy
cenie 1,70 zk. za litr — 9,35 zt., a koszt jednorazo-
wego napelnienia mieszaning glicerynows, przy ce-
nie zt. 6 za litr — zk 36, czyli prawie cztery razy
wiecej. Wynika z tego, ze spirytus do tego celu jest
0 potowe tanszy, przy lepszej wydajnosci chtodze-
nia. Jezeli dodamy do tego, ze spirytus denaturo-
wany otrzymamy wszedzie w najmniejszej nawet
miejscowosci, w tym samym gatunku i cenie, na-
tomiast czystg chemicznie gliceryne jest trudno do-
sta¢, to dojdziemy do przekonania, ze stosowanie
spirytusu denaturowanego, jako domieszki do wo-
dy, chtodzacej silnik samochodowy zimg ma jak
najwieksze szanse rozpowszechnienia.

SPIRYTUSOWE

AUTOKOMUNIKACJA Sp.Z0.0. P°™an. d. 24 grudnia 1931 r

POZNAN uL Fredry Nr 2- 1p
MIEDZYMIASTOWA KOMUNIKACIA
AUTOBUSOWA
Tel. 35-95 i 41-20.
P. F. ~

Spoétdzielnia Handlowa przy
Wielkopolskim Zwigzku Przedsieb. Autob.
Poznan.

Niniejszem potwierdzamy WPanom, ze na otrzymanej
od WPanéw mieszance spirytusowej o sktadzie 70% ben-
zyny i 30% spirytusu bezwodnego robiliSmy préby naszemi
autobusami marki Komnick i to w pazdzierniku r. b.

Przeprowadzone préby daty naogét zadawalajgce wy-
niki. Motory pracujg na mieszance spirytusowej normalnie,
nawet powiedzie¢ mozna, zupetnie dobrze. Po dokonanych
prébach otworzyliSmy motor i okazato sie, ze mieszanka
spirytusowa nie pozostawia osadu, nawet cokolwiek oczyszcza
osad powstaty przy mieszance benzolowej. Co sie tyczy zu-
zycia paliwa, to oszczednosci przy uzyciu mieszanki spiry-
tusowej nie stwierdziliSmy.

Z powazaniem
Autokomunikacja
Sp. z 0. o.

(—) Z. Doruch")wski.

ZDZISLAW TRZECIAK
Poznan
ul. Strzelecka Nr. 30.

Poznan, d. 27 pazdziern 1931 r.

Niniejszem poswiadczam, ze samochodem moim marki
,.Chevrolet" 6-cyl. przeprowadzitem préby jazdy na mie-
szance spirytusowej, ktérg otrzymatem ze Spoéidzielni Han-
dlowej przy Wielkopolskim Zwigzku Przedsiebiorstw Auto-
busowych z Poznania.

Przeprowadzone préby wykazaty zupeing prawidtowosé
pracy motoru, nawet powiedzie¢ moge, ze motor pracowat
cokolwiek lepiej jak na benzynie. Kompresja w cylindrach
nie byta zmieniana réwniez i dysza pozostawiona byta ta sa-
ma — motor na mieszance spirytusowej wykazywat wielka
czuto$é na gaz.

Po otwarciu motoru stwierdzitem, ze motor jest zupet-
nie czysty i nie wykazywat zadnego osadu.

(—) Z. Trzeciak.
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PROBY dokonane na samochodzie typu marki
RENAULT.

POZNANSKA
KOLEJ ELEKTRYCZNA
Sp. Akc.
Telefon:

No. 68-02, 63-56, 79-03.
L. dz. D. P.

Poznan, d. 24 grudnia 1931 r.
ul. Gajowa Nr. 1.

P. T.

Spoétdzielnia przy Wielkopolskim
Zwiagzku Przedsigbiorstw Autobusowych

w Poznaniu.

Na zapytanie WPanoéw potwierdzamy, ze w lipcu 1929
roku przeprowadziliSmy na autobusach naszych préby z mie-
szankg spirytusowa o skiadzie: 70 czesci objetosciowych ben-
zyny o ciezarze gat. 0,790 Ar i 30 czesci alkoholu bezwod-
nego.

Préby wykonane byty bez zmiany gaznika ani zwigksze-
nia kompresji w cylindrach i wykazaty okoto 4% oszczedno-
$ci na paliwie (w poréwnaniu z benzyna).

Przy rozruchu motor zaskakuje lekko, zakopcenia $wiec
w czasie jazdy ani kalamitu, po rozebraniu motoru nie skon-
statowano

Z powazaniem

Poznanska Kolej Elektrvczna

(—) Mackowiak (—) K. Massalski.

AUTOBUS 13

PROBY dokonane na samochodzie typu WILLIS
KNIGHT motor szybrowy.

STANISEAW BRYZA
Bolewice,
woj. Poznanskie.

Poznan, 27 pazdz. 1931 r.

Niniejszem poswiadczam, ze autobusem moim P. Z.
48293 robitem w dniach 23, 24, 25 b. m. préby jazdy na mie-
szance spirytusowej, ze Spoéidzielni Handlowej przy Wiel.
Zw. Przeds. Autobus.

Préoby wykazaty, Ze motor pracuje na mieszance spi-
rytusowej zupeinie prawidtowo, nie grzeje sie, a nawet po-
wiedziatbym, Ze ciagnie lepiej jak na benzynie. Swiece w mo-
torze nie zaoliwiajg sie. Co sie tyczy zuzycia paliwa, to
stwierdzitem, ze mieszanka spirytusowa jest oszczedniejsza,
niz benzyna. Przy benzynie zuzywatem paliwa aa dobe 30
litréw, za$ przy mieszance spirytusowej na te samg ilos¢
przejechanych kilometréw zuzylem okoto 25 litrow.

(—) Stanistaw Bryza.

Poswiadczam, ze otrzymatem ze Spoéidzielni Handlowej
przy Wielkopolskim Zwigzku Przedsiebiorstw Autobusowych
w Poznaniu mieszanke spirytusowg, celem wyprébowania ta-
kowej na moim autobusie marki ,,Citroen".

Robitem préby ta mieszankag przez trzy dni i wykazato
sie w tym czasie, ze motor na tej mieszance pracowat zupet-
nie prawidlowo, a nawet przez ten czas zuzylem cokolwiek
mniej mieszanki, niz w tym samym czasie i przestrzeni ben-
zyny. Zaoszczedzitem koto 4% paliwa.

f—) B. Cierpiatkowski,
Przedsiebiorca Autobusowy, Poznan.

Poznan, dn. 3 lutego 1931 r.

ROZWOJ FABRYKI SAMOCHODOW CITROEN W PARYZU

Zaktady Citroena obchodzg w tym roku trzy-
nastolecie swej produkcyj samochodow.

Dzieki zastosowaniu po raz pierwszy w Euro-
pie nowych zasad organizacji, staty sie one w krot-
kim czasie najwiekszg jednostkg wytworczg stare-
go Swiata.

Rozwijajgc sie szybko, Zaktady Citroena wy-
wierajg znaczny wptyw na caty przemyst samocho-
dowy Europy i stajg sie wzorem dla innych przed-
siebiorstw, wprowadzajac jako pierwsze, najnowsze
wynalazki i udoskonalenia. taczg one w sobie po-
stepy poteznego przemystu amerykanskiego z do-
Swiadczeniem starszego przemystu Europy.

W roku 1919, podczas pierwszego powojenne-
go Salonu Automobilowego w Paryzu, stoisko Ci-
troena stanowito juz istng rewelacje. Pomiedzy po-
teznemi maszynami 80—100 HP. innych marek, wi-
dzimy zgrabng Citroenke 10 HP., mocng, mimo ma-
tych rozmiaréw, a przytem niezwykle ekonomiczng.

Dwa lata pdzniej wszystkie marki francuskie
budujg wozy tego typu, lecz Citroen, wyczuwajac
potrzebe chwili, stwarza swoj stynny model 5 HP
I w dobie kryzysu wypuszcza na rynek wéz dostep-
ny dla kazdego.

Jednocze$nie ukazuje sie w sprzedazy samo-
chéd terenowy Citroen-Kegresse, zaopatrzony w na-

ped gasienicowy. W6z ten oddaje znaczne ustugi
w rolnictwie i przemysle, zdobywa nastepnie osta-
teczne uznanie dzieki brawurowemu raidowi przez
Sahare i zostaje odrazu zaakceptowany jako ideal-
ny traktor artyleryjski w armji francuskiej i w wie-
lu innych.

Rok 1924 stanowi punkt zwrotny w technice
karoseryjnej. W roku tym Zakiady Citroena wpro-
wadzajg niestosowang dotychczas w Europie karo-
serje catkowicie stalowa, t. zw. ,,tout-acier*: lekka,
wygodng, a praktycznie niezniszczalna.

Od poczatku swego istnienia Zaktady Citroena
daza do podniesienia istotnej wartosci wozu, przy
jednoczesnem obnizeniu jego ceny. Wprowadzenie
karoserji stalowej jest dalszym krokiem na tej dro-
dze.

Nalezy nadmienié¢, iz Citroen typu A, z roku
1919 kosztowat prawie o 4.500 ziotych wiecej od
dzisiejszej luksusowej limuzyny C6.

Dzieki takim atutom, jak: stalowa karoserja,
mocne podwozie oraz wyjatkowo niska cena, Citro-
en staje sie najbardziej popularng marka europej-
ska. Sprzedaz wozéw tej marki stale sie podnosi,
a z nig razem wzrasta dzienna produkcja fabryki.
Pozwala to na dalsze udoskonalenie sposobow fa-
brykacji, na bardzo daleko posunietg specjalizacje
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robotnikow, a dzieki temu na niezwykle precyzyjne
wykoriczenie wozow.

Samochdd Citroen pozostajac pod wzgledem

eksploatacji typowym wozem uzytkowym sfer Sre-
dnio zamoznych, pod wzgledem jakosci i wygladu
przechodzi do klasy wozéw luksusowych. Lecz w po-
szukiwaniu idealnego typu samochodu, Citroen pa-
mieta o tem, iz posiadaczom jego wozow nalezy
stworzy¢ jaknajdogodniejsze warunki- eksploatacji.
Niedos¢ dac¢ klijentowi samochdd komfortowy, ta-
twy w prowadzeniu i zapewniajagcy petne bezpie-
czenstwo — trzeba mu nadto oszczedzi¢ ktopotow,
zwigzanych z ewentualnemi reparacja-
mi, remontami, jednem stowem, z utrzy-
maniem wozu. W tym celu zostata
stworzone na catym S$wiecie gesta sie¢
ztozona z 5.000 przedstawicieli i agen-
tow Citroena, posiadajacych stacje ob-
stugi oraz bogate skfady czesci zapa-
sowych.  Wprowadzone zostalty obo-
wigzkowe i bezptatne przeglady tech-
niczne wozOw i wydany zostat katalog
reparacji po cenach statych.

Od trzech lat Fabryka ,,Citroen"
specjalizuje sie w produkcji autobu-
sow. Przewidujac rowniez dostosowa-
nie sie do ciezkich warunkéw eksploa-
tacyjnych przemystu autobusowego,
wymagajgcych obnizenia kosztow sta-
tych, buduje wozy mocne, lecz réwno-
czesnie lekkie i stosunkowo do swej ja-
kosci, tanie.

Szczeg6lnie jest to wazne u nas
w Polsce, gdzie wskutek ogolnych wa-
runkOw gospodarczych, oraz niskiego
stanu zamozno$ci spoteczenstwa, auto-
bus musi odegrac¢ specjalnie wazng ro-
le, jako czynnik transportu, przyczem
jednak taryfa musi by¢ stosunkowo
niska.

Nalezy ponadto zauwazy¢, ze do
lekkiej budowy naszych drog lepiej na-
daje sie autobus ,,Citroen’a" w poro-
wnaniu z innemi ciezkiemi wozami,
ktére juz w krotkim okresie czasu eks-
ploatacji w sposdb dos¢ bolesny zazna-
czajg swojg obecnos¢, likwidujac do
reszty Slady pozostatej nawierzchni
drogowej

Zwazywszy na obecny niski spot
czynnik zapetnienia, wozy wieloosobowe sg do$¢
mato ekonomiczne i dlatego woz 20-osobowy ,,Ci-
troen’a® ma wielkg i pod tym wzgledem przewage,
wykorzystywujac maximum swej pojemnosci pod-
niesieniem sie spdtczynnika zapetnienia.

Automobilisci francuscy potrafili nalezycie oce-
ni¢ wysitek Zaktadéw Citroen. Na 1.500.000 samo-
chodéw réznych Swiatowych marek krazacych we
Francji w poczatku 1931 roku, przypada przeszto
400.000 czyli 26% na samochody Citroen. Kraje,
importujagce z Francji, wykazaty réwniez olbrzymie
zainteresowanie wozami Citroena. Na 37.000 samo-
chodéw wywiezionych w ciggu jednego roku z gra-
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nic Francji, 15.000 wozéw pochodzi z Quai de Ja-
vel, t. j. z Zaktadow Citroena.

Mowigc o0 niebywatym rozwoju tych Zaktadow,
nalezy zaznaczy¢, iz zawdzieczaC go nalezy wy-
jatkowym zdolnosciom nietylko technicznym ale
I organizacyjnym tworcy fabryki, p. Andre Citroen.
Dzieki zmechanizowaniu pracy, a co za tem idzie,
dzieki zmniejszeniu wysitku robotnika, wzmogta sie
jako$¢ jego pracy i zwiekszyto uposazenie. Wraz
ze zwiekszeniem sie dobrobytu wzrosto poczucie
wspolnosci  interesdw, wigzacych pracownikow
z przedsiebiorstwem. Temu systemowi zawdzieczac¢

» Ay

nalezy bezkonkurencyjne rezultaty, osiggniete przez
Zaktady Citroen’a.

W roku 1929 Citroen zatozyt swa wiasng filje
fabryczng w Warszawie, na wzor istniejgcych juz
oddawna w Niemczech, Anglji, Belgji, Hiszpanji
Wioszech i innych wiekszych krajach Europy.

Powazny Kkapitat inwestowany w przedsiebior-
stwie przemystowem Citroen'a w Polsce, jak row-
niez w organizacji handlowej, posiadajgcej wiasng
obstuge finansows, zabezpiecza nabywcy samocho-
du Citroen w Polsce nalezytg obstuge, tak przy
kupnie, jak i podczas eksploatacji jego samochodu.
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REFERAT O PANSTWOWYM FUNDUSZU DROGOWYM

wygtoszony przez inz. K. Massalskiego na 1l Kongresie Zwigzku Zwigzkéw Wiasc. Przedsieb. Autobusowych w Warszawie.
(Dokonczenie).

We wszelkich dostepnych mi statystykach zagranicznych
wykazang byta Srednia frekwencja w wysokosci 40% i te
uwaza¢ nalezy jako normalna.

Ustawa zadna nie moze sie opiera¢ na stosunkach anor-
malnych, a nawet, jak w tym wypadku, karygodnych. For-
mutka ryczattowa winna zasadniczo przyjaé frekwencje w wy-
sokosci 40%. Przytem nalezy jeszcze uwzgledni¢ poprawke.
Statystyki, tyczace sie frekwencji, obejmujg wszystkich ptat-
nych pasazeréw, zatem rowniez jezdzacych za biletami ul-
gowemi, t. j. wielokrotnemi, powrotnemi, terminowemi, ro-
botniczemi i szkolnemi. Przy tego rodzaju biletach ulgi do-
siegajg do 50%. Uzasadnionem jest zatem zupetnie, ze do
frekwencji 40% nalezy doda¢ wspétczynnik, obnizajacy ja
0 25%.

Moéwilismy dotychczas o normalnych wplywach $rednich.

Ryczattowa optata winna réwniez uwzgledni¢ czasowe
warunki, obnizajace wplywy.

Jednym z nich jest obecny zty stan gospodarczy, ktéry
wptynat na znaczne obnizenie frekwencji.

Poniewaz nie posiadamy statystyk o frekwencji komu-
nikacji autobusowej miedzymiastowej, musimy w tym wy-
padku postugiwaé sie statystykami przedsiebiorstw komuni-
kacyjnych, pracujacych w podobnych jak one warunkach.

Najstosowniejszemi bedg przykiady, wziete z kolejek
dojazdowych i kolei panstwowych.

Na kolejach panstwowych spadia frekwencja w r. 1930
do 0,795 roku 1929-go, zatem o 21%.

Na 13 kolejkach dojazdowych, ktérych statystykami mo-
gtem sie postugiwaé, tylko na jednej wzrosta frekwencja. Na
trzech pozostata mniej wiecej ta sama frekwencja, co w roku
1929-ym. Na 9-ciu pozostatych spadia frekwencja w r. 1930
$rednio do 0,72 frekwencji r. ub., czyli o 28%.

Stusznem zatem bedzie, jezeli wprowadzimy obecnie do
formutki ryczattowej wspétczynnik conajmniej 25% ulgi, kto-
ry ulega¢ powinien zmianom w stosunku do poprawy stanu jego.
Pozatem podwyzka ceny o podatek drogowy dla pasazera
jest podniesieniem taryfy jazdy, ktéra zawsze za sobg po-
cigga czasowe obnizenie frekwencji, trwajacej od 3-ch do
6-ciu miesiecy. Stusznem zatem, jezeli przy wprowadzeniu
podatku drogowego wniesiemy ulgowy wspéiczynnik 30%,
ktéry réwniez stopniowo z kazdym miesigcem moze by¢
zmniejszony.

Nieuwzglednienie tych czynnikéw stanie sie powodem,
ze broni¢ musimy przeciwko optacie ryczattem. Na ryczatto-
wanie optat jedynag nasza nadziejg co do moznosci skorzy-
stania z pewnych ulg zgodzi¢ sie nie mozemy. A mamy ku
temu petne prawo. Moralne — gdyz obcigza nas podatkiem
wiekszym niz przewidziano, prawne — gdyz ustawa zasadni-
czo ustanawia optate od rzeczywiscie sprzedanych biletéw,
a tylko zezwala na ryczattowanie.

Rozporzadzenie wykonawcze jest pod tym wzgledem
sprzeczne z ustawa. Ze wyszto ono na 5 dni przed terminem
wejscia w zycie ustawy i ze sposob kontroli sprzedanych bi-
letéw jest tak skomplikowany, ze ani Rzad nie byt w stanie
przygotowaé odpowiedniej kontroli, ani my dostosowaé swoich
biletéw do niej, nie jest nasza wina i nie moze nas za to
Rzad kara¢ utrata mienia j $rodkéw zarobkowania.

Scigganie podatku drogowego ryczattem spowoduje bo-
wiem bezwzgledne bankructwo wszystkich przedsigbiorstw
autobusowych miedzymiastowych.

Nie uratuje nas od zagtady i optata tego podatku przez
wyptacanie go od rzeczywiscie sprzedanych biletéw.

Podwyzszenie taryfy o 33% ponad ceng, potrzebng na
pokrycie kosztéw racjonalnej eksploatacji i amortyzacji,
przedsiebiorstwo bowiem uczyni komunikacje autobusowa nie-
dostepna dla ludnosci.

Jednak ten sposéb pobrania optaty od przedsiebiorcy
stawia przedsiebiorce w roli zwyklego inkasenta, zwracaja-
cego zainkasowane na rzecz Funduszu Drogowego sumy bez
ryzyka doptaty z wiasnej kieszeni i daje nam dluzszy okres
wegetacji przed soba, przez ktéry, mamy nadzieje, zdotamy
przekona¢ wiadze miarodajne o natozeniu na nas nadmier-
nych ciezaréw.

Dotychczas rozpatrywaliSmy sprawe z naszego punktu
widzenia, postaram sie rozwazy¢ ja z punktu widzenia in-
tereséw Skarbu i i Panstwa.

Podatku, obliczonego zapomocg obowigzujgcej obecnie
formutki ryczattowej zadne przedsiebiorstwo uisci¢ nie jest
w stanie. Nastgpi tylez odwotan, wiele nakazéw ptatniczych.
Nakazy — tymczasowo wykonalne wystawienie na licytacji
autobuséw, ktérych nikt nie kupi. Skarb pozostanie bez pie-
niedzy, a Panstwo bez komunikacji autobusowej. Przedsie-
biorcy zostang bezwzglednie zrujnowani — gdyz braknie pod-
staw prawnych do umorzenia podatku ustawowo wymierzo-
nego, w razie gdyby Skarb sie zgodzit_na ofiare podatku, ce-
lem powotania do zycia zamartego ruchu autobusowego. Na
catkowite zastgpienie go bowiem zagranicznym kapitatem
liczy¢ nie mozna. Ten bowiem wybierze tylko wyprébowane
odcinki dochodowe, a na ryzykowne szlaki nie pojdzie, chyba
ze mu Skarb zagwarantuje dochody. Nie péjdzie tam, gdzie
dotart nasz odrapany Chevrolet i utrzymuje komunikacje
w cenie dostepnej dla miejscowej biednej ludnosci tylko
dzieki temu, ze sam jego wiasciciel go prowadzi, myje, re-
montuje, pracuje po 16 godzin na dobe, a zona, corka, lub
synek wiasciciela inkasuje od pasazeréw groszaki. Pogar-
dzany ten i odrapany autobus jest jednak w naszych warun-
kach koniecznym i spetnia wazng misje gospodarczg.

Nie mozemy czeka¢ na to, az wiladze sie przekonajag
z praktyki o zgubnych skutkach ustawy, gdyz tedy bedzie za
pézno i gingc, sami przynieslibySmy nieobliczalng szkode
naszemu zyciu gospodarczemu. Wskaza¢ powinnisSmy sami
wiasciwag droge i dazyé, by na nig wkroczono. JesteSmy bo-
wiem w mysl ustawy tylko inkasentami optat pasazeréw na
fundusz drogowy i tylko sami decydowa¢ mozemy o wyso-
kosci, do ktoérej wptywy z tych optat wobec Rzadu gwaranto-
wa¢ mozemy. Odpowiedzialno$¢ ta i ryzyko, ustawowo na-
rzuconem nikomu by¢ nie moze.

Okreslenie, do jakiej wysokosci obcigzy¢é mozna przed-
siebiorstwa autobusowe podatkiem nie jest zadaniem, kto-
reby mozna rozwigza¢ matematycznie, jest to bowiem réw-
nanie o zbyt wielu niewiadomych.

Wszelkie statystyki o ruchu autobusowym u nas sg
fikcja. Nieznane sa koszta eksploatacyjne, a réwniez nie-
znana zdolno$¢ platnicza pasazeréw. Jedyna droga do okre-
$lenia wysokosci, do jakiej mozna nas opodatkowaé, jest
wobec tego droga empiryczna.

Nalezy obtozy¢ nas poczatkowo podatkiem minimalnym,
podnosi¢ go ostroznie i stopniowo, w miare uzdrowienia
przedsiebiorstw i stosunkéw gospodarczych. Jest to jedyna
droga, ktéra wraz z ochrong prawng przez ustawe koncesyjna
moze uzdrowi¢ komunikacje autobusowa, rozwina¢ ja w po-
zgdanym kierunku i zasili¢ fundusz drogowy statym, pewnym
i wcigz wzrastajagcym zasitkiem.
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O PROJEKCIE KONCESJONOWANIA PRZEDSIEBIORSTW
AUTOBUSOWYCH

Referat wygtoszony przez d-ra Juljusza Fabrykanta adwokata,

radcy prawnego i prezesa honorowego Zwigzku Wiascicieli

Autobuséw we Lwowie na Il Kongresie Zwigzku Zwigzkéw Wiasc. Przedsieb. Autobusowych w Warszawie.

By moc nalezycie oméwi¢ uzgodniony projekt Minister-
stwa Robét Publicznych o zarobkowym przewozie oséb i to-
waréw pojazdami mechanicznemi, musimy zapoznac¢ sie z po-
trzeba. i historjg projektu o koncesjonowaniu przedsiebiorstw
autobusowych.

Ustawa przemystowa obowigzujgca od dnia 1 stycznia
1928 roku wprowadzita wolny przemyst komunikacji autobu-
sowej i przyczynita sie do jej szybkiego rozwoju. Odtad
powstajg liczne przedsiebiorstwa autobusowe, wielka konku-
rencja przedsiebiorstw, ktéie zwalczajac sie wzajemnie, ob-
nizajg taryfy przewozowe. W tych warunkach angazowanie
sie powaznych kapitalistbw w przemysle autobusowym staje
sie niemozliwe.

Czynniki rzadowe zdajac sobie sprawe z panujacych
w tym przemysle stosunkéw, starajg sie za pomoca odpowie-
dnich rozporzadzen stosunki te sanowaé, czynig to przede-
wszystkiem ze wzgledu na bezpieczenstwo publiczne, kontro-
lujgc spos6b prowadzenia przedsiebiorstwa, stan maszyn oraz
regulujac rozklady jazdy i taryfe przewozowa. Srodki te
jednak nie sg w stanie zmieni¢ zasady wolnosci przemystu
autobusowego, tak, ze potrzeba koncesjonowania przedsie-
biorstw autobusowych staje sie coraz bardziej aktualna.

Nietylko jednak czynniki rzadowe uznaty za konieczne
wprowadzenie systemu koncesyjnego, lecz takze i sfery za-
interesowane wypowiedziaty sie za potrzebg koncesjonowa-
nia przedsiebiorstw autobusowych. Pierwszy Polski Kongres
Komunikacji autobusowej odbyty w lipcu 1930 roku w Po-
znaniu powzigt uchwale koncesjonowania przedsiebiorstw
autobusowych i jaknajrychlejszego wprowadzenia w zycie
danej ustawy.

Sfery zainteresowane spodziewajg sig, ze ustawa ta po-
trafi sanowac dzisiejsze bolaczki przemystu autobusowego,
jak rowniez okresli¢ podstawowe stanowisko koncesjonariu-
sza, a zabezpieczajagc mu na pewien okres czasu racjonalng
eksploatacje pewnej linji — przyczyni sie do angazowania
sie materjalnie zasobnych sfer w tym przemysle.

Czy obecny projekt tej ustawy cele te wypetnia po-
staramy sie na to odpowiedzie¢ przy rozpatrzeniu projektu
rzgdowego!

Projekt koncesjonowania przedsiebiorstw autobusowych
ma u nas juz swojg historje.

Poczatkowo zostat on opracowany przez Ministerstwo
Robot Publicznych, ktére dokiadnie obznajmione jest ze
wszystkiemi sprawami dotyczacemi komunikacji samochodo-
wej i autobusowej, skupiajgc w swym resorcie wszystkie te
sprawy. Obok jednak tego projektu powstajg takze projekty
Ministerstwa Komunikacji oraz Ministerstwa Poczt i Tele-
grafow.

Oba te ostatnie projekty wykazywaly duze braki zna-
jomosci stosunkéw autobusowych, a staraty sie kwestje kon-
cesjonowania przedsiebiorstw autobusowych uja¢ z punktu
widzenia czysto osobistego, t. j. walki konkurencyjnej, w od-
réznieniu do projektu Ministerstwa Rob6t Publicznych, ktére
eomawia to zagadnienie objeklywnie nie ze stanowiska zain-
teresowanego.

Projekty obu zainteresowanych Ministerstw nie utrzy-
maty sie, gdyz byly jak juz wspomniatem zupetnie jedno-
stronne i w' tym stanie rzeczy Ministerstwo Robé6t Publicz-
nych w porozumieniu z zainteresowanemi Ministerstwami

opracowato uzgodniony projekt o koncesjonowaniu przed-
siebiorstw autobusowych.

Ten wiasnie projekt jest przedmiotem naszego refe-
ratu.

Projekt ten nosi na sobie cechy wybitnych wplywéw
obu zainteresowanych Ministerstw, na co przy omawianiu
poszczegélnych postanowien zwrécimy uwage.

Projekt przewiduje nazwe dla ustawy: ,,O zarobkowym
przewozie os6b i towar6éw pojazdami mechanicznemi.

Rozdziat | omawianego projektu (art. 1—8) zawiera
ogoélne postanowienia o udzielaniu koncesji. Art. 1 podaje
definicje pojazdéw mechanicznych oraz okresla obowigzek
uzyskania koncesji na przew6z oséb lub towaréw, jak réw-
niez bagazu.

Art. 2 okre$la terytoijalny zakres udzielania koncesji,
art. 3 za$ kompetencje Wiadz do udzielania koncesji bez
prawa wytacznosci.

Art. 4 przewiduje utworzenie przy Wiadzach Wojewo6dz-
kich Komisyj Przewozéw Samochodowych, oraz okresla ich
sktad i zakres dziatania.

Art. 5 traktuje o odwotaniach od decyzji Witadz Woje-
wodzkich, art. 6 za$ okre$la kompetencje Ministra Rob6t
Publicznych, co do udzielania koncesyj bez prawa wytgczno-
§ci, oraz w wypadkach, gdy ubiegajacy sie o koncesje jest
obcokrajowcem. Art. 7 zawiera postanowienia o koncesjach
z prawem wyltacznosci, zastrzegajac prawo wydawania tych-
ze kompetencji Ministra Rob6t Publicznych, przewiduje utwo-
rzenie Giéwnej Komisji Przewozéw Samochodowych przy
Ministerstwie Robét Publicznych, okresla i skiad i zakres
dziatania.

Omawiajac | rozdziat ustawy koncesyjnej, nasuwajg sie
nam pewne zastrzezenia, co do brzmienia poszczegélnych ar-
tykutow.

| tak w artykule 1 ustep 2, ktéry brzmi: ,,Pojazdem
mechanicznym w zrozumieniu niniejszej ustawy jest pojazd,
dezwigzany z torem szynowym, poruszany przez umieszczo-
ny na nim silnik i przeznaczony do przewozu 0séb i towaréw
nim przy ewentualnem uzyciu przez pojazd przyczepek", na-
suwaja sie pewne watpliwosci przez niefortunne ujecie.

Ustep ten zdaniem naszem powinien brzmie¢: ,,Poja-
zdem mechanicznym w zrozumieniu niniejszej ustawy jest po-
jazd, niezwigzany z torem szynowym, poruszany przez umie-
szczony na nim silnik i przeznaczony do przewozu os6b lub
towaréw przy ewentualnem uzyciu przyczepek™.

Art 2 ustep 2, nasuwa pewne zastrzezenia. Z art. 18
wnioskowaé¢ bowiem mozemy, ze chodzi o warunki uzyskania
koncesji z prawem wytgcznosci, a nie o wypadki, w ktérych
moze by¢ ona udzielona, ustawa nie wymienita, z wyjatkiem
art. 19.

Art. 18 traktuje o warunkach, jakie wypetnia¢ musi pe-
tent, ubiegajacy sie o koncesje z prawem Wytgcznosci.

Nalezatoby zatem naszem zdaniem w art. 1 po ustepie
1) doda¢ nastepujacy ustep, jako ustep drugi- ,,Koncesja mo-
ze by¢ udzielona bez prawa wytacznosci lub z prawem wy-
tacznoscei, ta ostatnia pod warunkami wymienionymi w art. 18.
Natomiast ustep 2) art. 2, nalezatoby zupetnie skreslic.

Odnosnie do pierwszego rozdziatu, zauwazy¢ musimy,
ze projekt ten wprowadza pewng nowos$¢, ktéra w zadnym
z dotychczasowych projektow Ministerstwa Robot Publicznych
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nie byla przewidziana a mianowicie: koncesjonowanie prze-
wozéw towarowych.

Bezwatpienia, odno$ne postanowienie zamieszczone zo-
stato pod wpltywem zainteresowanych Ministerstw. Czy je-
di k przymus koncesjonowania przedsiebiorstw towarowych
przyi ;esie wigksze korzysci przez ostabienie konkurencji za-
interesowanych Ministerstw, niz straty, jakie poniesie zycie
gospodarcze, nalezy sie powaznie nad tem zastanowic. Zbyt
ucigzliwa jest droga uzyskania koncesji i zbyt wysokie sg
$wiadczenia na rzecz Fundu.z. Drogowego, co w praktyce
wywola chyba ten -kulek, wszelkie krotkodystansowe
przewozy towarowe, odbywac¢ ie beda zaprzegami konnemi.

Spos6b udzielania kon i jest zbyt skomplikowany,
a droga uzyskania tej konces/ bardzo diuga, co niejednemu
petentowi odbierze che¢ sta, nia sie 0 nig. Przedewszyst-
kiem jesli chodzi o koncesje bez prawa wytacznosci, to za-
sada, ze udziela je Wiadza Wojewddzka po zasiaggnieciu
opinji Komisji Przewozoéw Samochodowych jest zupetnie ilu-
zoryczna.

Artykut bowiem 6 przewiduje, ze Minister Robét Pu-
blicznych moze zastrzec swej kompetencji wydania koncesji
bez prawa wytacznosci.

Czy zatem nie byloby moze racjonalniejsze postanowie-
nie, ze wszelkie koncesje wydaje Minister Robét Publicznych,
ktéremu jesli chodzi o koncesje bez prawa wylgcznosci —
przystuguje prawo przeniesienia swej kompetencji na Wo-
jewoddzkie Urzedy Administracyjne.

Takie ujecie sprawy wydaje sie nam trafniejsze, gdyz
zaoszczedzi ono tworzenie Komisyj Przewozéw Samochodo-
wych w tych wojewddztwach, w ktérych prawo udzielania
koncesyj bez prawa wytgcznosci zastrzeze do swej kompeten-
cji Minister Robo6t Publicznych. Ponadto zdarzyé sie moze,
ze do poszczegélnych Wiadz Wojewddzkich wptyng podania
0 udzielenie koncesji bez prawa wylacznosci, ktére po Kkil-
kumiesiecznem wyczekiwaniu, nie beda mogly by¢ definityw-
nie z; fatwione, poniewaz na krétki czas przed ich zatatwie-
niem Alinister Robét Publicznych zastrzeze do swej kompe-
tencji udzielania tych koncesyj.

Jesli za$ sprawe postawimy zgodnie z nasza propozy-
cja, to w tym wypadku, takie podania zatatwione juz zosta-
ng przez Ministra Robét Publicznych, nie zajdzie potrzeba
drugiego starania i zaoszczedzone zostang koszta tworzenia
niepotrzebnych ciat doradczych.

Tak Wojewddzkie Komisje Przewozéw Samochodowych,
jak i Gtéwna Komisja Przewozéw Samochodowych miaty za
zadanie udzielanie opinji przy staraniu sie o koncesje.

Jednakze w rzeczywistosci tak nie jest.

Opinjodawczem ciatem bowiem, jest jedynie Gitéwna
Komisja Przewozéw Samochodowych, natomiast zakres dzia-
tania Wojewddzkich Komisyj Przewozéw Samochodowych,
wzglednie niektérych jej delegatéw a to: Dyrekcji Okregowej
Kolei Panstwowej, Dyrekcji Poczt i Telegraféw oraz Wiadzy
Wojskowej jest znacznie szerszy niz opinjodawczy.

Delegatom tym przystuguje prawo sprzeciwu, ktére
uniemozliwia Wiadzy Wojewddzkiej zatatwienie danych
spraw.

Nie jest to zatem tylko opinja, ale co$§ w rodzaju nie-
szczesnej pamieci ,.liberum veto".

Jesli takie ,liberum veto“ zapadnie, Wiadza Wojewddz-
ka nie moze postgpi¢ wedtug swego uznania, lecz musi z osta-
teczng decyzjg poczeka¢ az do zatatwienia sprzeciwu przez
Ministra Robét Publicznych. Skutki jednak tego ,liberum
velo" ograniczajg i samego Ministra Rob6t Publicznych, gdyz
w tym wypadku nie wystarczy tylko opinja Gtéwnej Komi-
sji Przewozéw Samochodowych, lecz takze musi on porozu-
mie¢ sie z wlasciwym Ministiem.
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Rozumiemy, ze przy udzielaniu koncesyj, wypowiedzie¢
sie moga zainteresowane czynniki i ze ich opinja powinna
by¢ brana pod uwage. Nie mozemy jednak rozumie¢, azeby
niektérzy cztonkowie tej Komisji posiadali tak daleko idace
prawa, ktére ogranicza¢ moga swobode dziatania tych czynni-
kéw rzadowych, ktérym w tych sprawach powierzono osta-
teczng decyzje. Najwyzsze czynniki kompetentne jak Mini-
ster Robét Publicznych sg lakiem ,liberum veto” w swej
dziatalnosci i w swych decyzjach (ktére nieraz okazujg sie
naglemi do powziecia) ograniczone.

Bezsprzecznie, ze te postanowienia i ,liberum veto“ jest
wynikiem wybitnych wptywéw zainteresowanych Ministerstw
na projekt rzadowy. W praktyce te postanowienia wywrzeé
moga bardzo zgubne skutki. Stwarzajg one bowiem dla pe-
tentéw zbyt niebezpieczng i ciernistg droge do uzyskania kon-
cesyj, ktéra to okoliczno$¢ wptyngé moze na zniechecenie
starania sie o koncesje, a ponadto doprowadza do tego
absurdu, ze spos6b uzyskania koncesji z prawem wytgcznosci
w Ministerstwie Robd6t Publicznych jest tatwiejszy i szybszy
od uzyskania koncesji bez prawa wytacznosci przy instytucji
»liberum veto*.

Zniecheci ona materjalnie zasobnych petentéow, gdyz
trudno przypuscié, by ubiegajacy sie o koncesje inwestowat
powazne kapitaty i czekat w niepewnosci, czy uda mu sie
koncesje uzyska¢ bez przeszkdd, czy tez zapadnie ,liberum
veto"”, ktore przedtuzy wyczekiwanie zatatwienia sprzeciw.'
z powodu ograniczen kompetentnych Wiadz Najwyzszych.

Jesli za$ chodzi o skitad osobowy—tych Komisy; Prze-
wozéw Samochodowych, to dziwi¢ nas musi, ze brak w nich
zupetnie przedstawicieli zainteresowanych Zwigzkéw Auto-
busowych, mimo, ze w sktad tych Komisyj wchodzag rézne
czynniki, ktére mniej lub wiecej z temi sprawami nie maja
nic wspoélnego.

Zwiazki Zawodowe Przedsiebiorstw  Autobusowych,
z natury rzeczy specjalnie i wylacznie sprawami autobuso-
wemi sie zajmujac, znaja ;e bardzo szczegétowo i ich opinja
moze by¢ w poszczegblnych wypadkach bardzo pozyteczna
i celowa. A ponadto byloby wskazanem, co zreszta wszedzie
jest praktykowane — by Zwigzki te mogly sie wypowiedzie¢
we wiasnych sprawach.

Rozdziat drugi obejmujacy art. od 9 do 17 postanawia
o ogdélnych warunkach udzielania koncesji bez prawa wy-
tacznosci oraz o obowigzkach koncesjonariusza.

Art. 9 szczegbtowo wymienia obowigzki koncesjonariu-
sza, przyczem ustep koncowy tego artykutu upowaznia Mi-
nistra Rob6t Publicznych do wydawania w porozumieniu
z zainteresowanemi Ministerstwami rozporzadzen, okres$laja-
cych nowe obowigzki koncesjonariusza. Art. 10 traktuje
o ilosci i typach pojazdéw mechanicznych postanawiajac, ze
zmiana lub powiekszenie tychze moze nastapi¢ jedynie za
zezwoleniem Wiadzy udzielajgcej koncesji, ktéra juz w ak-
cie koncesyjnym moze przewidzie¢ pewne powiekszenie ilo-
§ci wozOw na czas sezonu.

Art. 11 i 12 traktuja o rozkiadach jazdy i taryfach, po-
stanawiajac, ze tak jedne jak i drugie nie moga by¢ samo-
wolnie przez koncesjonariusza zmieniane.

Art. 13 naklada na koncesjonariusza obowigzek pro-
wadzenia specjalnej statystyki ruchu dla uzytku Wiadz we-
dle opracowac sie majacych wzoréw.

Art. 14 wylicza szczeg6towe dane, jakie zawiera¢ po-
winno podanie petenta o udzielenie koncesji.

Artykut ten wprowadza takze pewne optaty za czynno-
$ci urzedowe.

Artykut 15 wspomina ogélnie o warunkach udzielenia
koncesji, dokumencie koncesyjnym oraz o uprzywilejowaniu
tych koncesjonariuszy, ktérzy postugiwac sie beda pojazdami
typéw ustalonych.
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Art. 16 oznacza czas, na ktéry koncesje moga byc¢
udzielone a to przy koncesjach bez prawa wytgcznosci na lat
5—8, a przy koncesjach zastrzezonych Ministrowi Robét Pu-
blicznych na lat 15.

Art. 17 okresla 3-miesieczny termin, do ktérego konce-
sjonariusz powinien przedsiebiorstwo swoje uruchomié, wy-
petni¢ wszystkie warunki, od ktorych dopetnienia uzaleznio-
ne byto udzielenie koncesji — i wykazaé¢, ze zastosowat sie
do przepisbw porzadkowych, obowigzujacych na drogach
publicznych.

Zaznajomiwszy sie z postanowieniami rozdziatu Il mu-
simy zauwazy¢, ze udzielenie koncesji i wreczenie dokumen-
tu koncesyjnego okresla definitywnie jeszcze stanowiska
prawnego koncesjonariusza, gdyz, przepis blankietowy (art.
9, ustep ostatni) umozliwia Ministrowi Robdét Publicznych na-
tozenie na koncesjonariusza obowigzkéw, a ponadto posta-
nowienie art 15 jest pojeciem bardzo elastycznem a mozli-
wosciach dowolnej interpretacjii umozliwia Wiadzy w kaz-
dym wypadku odmowienie koncesji bez podania jakichkol-
wiek uzasadnionych przyczyn. Ten przepis moze okazac¢ sig
bardzo zgubny, gdyz nikt nie zechce ryzykowac¢ powaznych
wkiadéw i pracy na to, by poézniej Wiadza z jakichkolwiek
powodéw, opierajac sie na przepisie art. 15 odmowita udzie-
lenia koncesji bez podania istotnie powaznych powodow.

Skoro wezmiemy pod uwage, ze jednym z celéw usta-
wy koncesyjnej jest zainteresowanie powyzszg komunikacjg
powaznych finansowo przedsiebiorstw przez okreslenie pra-
wnego stanowiska koncesjonariusza umozliwiajacego mu spo-
kojng i pewna eksploatacje swej linji, to musimy niestety
powiedzie¢, ze postanowienia art. 9 ustep ostatni oraz art.
15 cel ten uniemozliwiaja.

Przepis bowiem blankietowy zgéry podwaza stanowisko
koncesjonariusza, przez mozliwo$¢ naktadania nowych obo-
wigzkow, ktére moga spowodowaé brak zainteresowania kon-
cesjonariusza dla koncesji.

Rozdziat 11l (art. 18 do 20) traktuje o koncesjach z pra-
wem wytgcznosci, postanawiajac, ze moze je otrzymac pe-
tent, ktéry poza ogélnemi warunkami uzyskania koncesji
podda sie szczegétowym warunkom okreslonym w art. 18.
Wedle art. 19 pierwszenstwo przy udzieleniu koncesji z pra-
wem wylgcznoséci posiadajg instytucje Panstwowe: Polskie
Koleje Panstwowe i Polska Poczta Telegraf i Telefon albo
tez Spotki, w ktérych uczestnicza powyzsze przedsiebior-
stawa panstwowe. Przedsiebiorstwa te panstwowe sa tak-
ze uprzywilejowane i w tym kierunku, ze termin urucho-
mienia przedsiebiorstwa po uzyskaniu koncesyj wynosi nie
jek dla wszystkich innych przedsiebiorstw 3 miesigce, lecz
jeden rok.

Art. 20 okres$la obowigzek, ogtaszania w ,,Monitorze
Polskim" i w dziennikach wojewddzkich o udzielaniu konce-
sji z prawem wylacznosci. Uwazamy za niestuszne ogoélniko-
we wyliczanie specjalnych warunkéw, od ktérych wypetnie-
nia zalezne jest uzyskanie koncesji z prawem wytgcznosci.
Nalezy upowazni¢ Ministra Robét Publicznych do wydania
rozporzadzenia wykonawczego w porozumieniu z zaintereso-
wanemi Ministerstwami okres$lajacego S$cisle warunki, pod
ktéremi mozna uzyska¢ koncesje z prawem wytgcznosci. Ka-
zdy petent ubiegajacy sie na linji o prawo wylgcznej konce-
sji musiatby zgéry wiedzie¢, jakie specjalne warunki musi
wypeti¢ chcac uzyskaé koncesje z prawem wytacznosci. Nie-
stusznem takze wydaje sie nam uprzywilejowanie przedsie-
biorstw panstwowych przy uzyskaniu koncesji z prawem wy-
tacznoscei.

Ani Polskie Koleje Parnstwowe, ani tez Poczta nie sa
w stanie obja¢ linjami autubusowemi catego terytorjum Pan-
stwa, gdyz praktycznie bedzie to wprost niemozliwe.
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Przedsigbiorstwa Panstwowe mogg ewentualnie przy po-
mocy kapitatu zagranicznego stworzy¢ spotke dla eksploatacji
komunikacji autobusowej z prewem wytacznosci, spotka jed-
nak taka absolutnie nie jest w stanie objaé catego terenu
Panstwa, tak z powodu przeszkdéd natury finansowej, iak
i technicznej a jedynie ograniczy sie do eksploatacjii kilku
lub Kilkunastu najbardziej intratnych linij. Natomiast wieksze
szanse w tym kierunku posiadajg w szczegélnosci wieksze
gminy miejskie stworzenia spétek eksploatujgcych sasiednie
linje komunikacji autobusowi .

Uprzywilejowanie tych orzedsieb orstw przy uzyskaniu
koncesji nie jest moze podyk owane wzgledami objektywne-
mi ile raczej osobistemi ii esami obu zainteresowanych
Ministerstw. Takze termin jednoroczny przewidziany dla tych
przedsiebiorstw do uruchomienia komunikacji uwazamy za
niewskazany, jako zbyt diugi.

Woystarczy moze okres 6 cio miesieczny. Przypuszczaé
nalezy, ze przedsiebiorstwa te stara¢ sie beda o koncesje
z prawem wylacznosci na linje najbardziej ruchliwe o duzej
frekwencji pasazerskiej i dlatego tez nie powinny linje te ze
wzgledéw gospodarczych by¢ pozbawione przez rok komu-
nikacji autobusowej.

JesteSmy przeciwnikami uprzywilejowania przedsie-
biorstw panstwowych, gdyz te, jak dtugoletnie doswiadczenia
w tym Kierunku wykazaty, jako przedsiebiorstwa handlowe,
zawodza.

Nalezy bezwarunkowo rozbudowe przysziej komunikacji
autobusowej pozostawié¢ prywatnej inicjatywie. Konkurencja
w ubieganiu sie o koncesje zmusi petentéw do oferowania
lepszych  warunkéw, angazowania wigkszych kapitatow.
Uprzywilejowanie natomiast przedsiebiorstw panstwowych
zabije inicjatywe prywatng i pozbawi wiadze wyboru konku-
rencyjnych petentow.

Rozdziat IV art. 21—22 omawiajg przyczyny wygasnie-
cia i utraty koncesji.

Sg one naog6t analogiczne jak przy pierwotnych pro-
jektach i posiadajg te same biedy.

Niebezpiecznym dla koncesjonariusza jest przepis art
22 ustep 2, ktéry zezwala na odebranie koncesji w razie po-
wtarzajacego sie, mimo ostrzezen, wzglednie natozonych Kar,
nieprzestrzegania przez koncesjonariusza wzglednie jego pra-
cownikéw, warunkéw koncesji, przepiséw niniejszej ustawy,
oraz ustawy z dnia 7 pazdziernika 1921 r. o przepisach po-
rzadkowych na drogach publicznych, jakotez rozporzadzen
na ich podstawie wydanych. Przepis ten moze w praktyce za-
chwia¢ zupetnie podstawe prawng koncesjonariusza. Musimy
pamieta¢ o tem, ze z mocy dotychczasowych rozporzadzen,
uprawnionymi do kontrolowania i czuwania nad przestrze-
ganiem przepiséw porzadkowych na drogach publicznych sa
najnizsze wiladze a to wiadza | instancji, przyczem art. 19
z ustawy z 7 pazdziernika 1921 r. naktada ten obowigzek tak-
ze na organy Policji Panstwowej i urzedy gminne.

By¢ zdanym na interpretacje ustawy i rozporzadzen po-
wyzszych czynnikéw rzadowych jest, jak wykazata dotychcza-
sowa praktyka, dla przedsiebiorcéw autobusowych bardzo nie-
bezpieczne.

Wiadze te bardzo czesto zbyt rygorystycznie pojmujg
swe obowiagzki i z blahych powodéw naktadajg bardzo wy-
sokie, a w zadnym stosunku do danego przekroczenia nie
pozostajace kary, tak ze zaszia nawet potrzeba wydania od-
powiedniego okdlnika ministerialnego o ztagodzeniu Kar.

Jesli wiec przedsiebiorca autobusowy, ktéry inwestowat
olbrzymie wkiady pieniezne w uruchomienie przedsiebiorstwa,
poddat sie wszystkim wymogom ustawy koncesyjnej i uzyskat
koncesje, zdany bedzie na ewentualng utrate tej koncesji a to
np. na tej podstawie, ze trzykrotnie byt karany przez Sta-
rostwo Powiatowe za niedotrzymanie rozkiadu jazdy, to zro-
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zumiemy, Ze powyzszy przepis podkopuje stan prawny kon-
cesjonariusza i kryje w' sobie to niebezpieczenstwo, ze naj-
nizsze wiladze zadecydowa¢ moga o utracie koncesji, ktorej
udzielenie zastrzega projekt wladzom wyzszym, bo Urzedom
wojewoddzkim i samemu Ministrowi Robét Publicznych.

Rozdziat V (art. 23) traktuje o przekroczeniach admi-
nistracyjnych i karach.

Rozdziat VI (art. 24 i 25) omawia postanowienia szcze-
g6lne. Art. 24 wymienia wypadki doraznych przewozéw za-
robkowych i turystycznych, nie wymagajacych specjalnej kon-
cesji li tylko zgtoszenia u Wiadzy administracyjnej | In-
stancji.

Art. 25 zezwala w wyjatkowych wypadkach gminie miej-
skiej na przedtuzenie miejskiej linji autobusowej do sasied-
niej miejscowosci, za zezwoleniem Ministra Rob6t Publicz-
nych. W tym przypadku postanowienia ustawy nakiadajgcej
na przedsiebiorce obowigzek uzyskania koncesji nie majg za-
stosowania.

Zachodzi jednak pytanie, czy gmina ma obowigzek sto-
sowania sie do wszelkich innych przepiséw ustawy konce-
syjnej poza samym obowigzkiem uzyskania koncesji? Przy-
puszczaé nalezy, ze ustawodawca niema zamiaru zwolni¢ gmi-
ny od wszelkich innych obowigzkéw koncesjonariusza (art. 9).

Nalezatoby zatem, celem unikniecia wszelkich innych
nieporozumien, wyiaznie to powiedziec.

Rozdziat VII traktuje o postanowieniach przej$ciowych
i koncowych. Uwazamy za wazne postanowienie art. 26, we-
dle ktérego osoby, ktére w chwili ogtoszenia niniejszej usta-
wy wykonujg przewo6z okreslony w art. 1, mogg go dalej
wykonywac¢ bez uzyskania koncesji az do zuzycia posiadanych
pojazdéw mechanicznych, r.ie diuzej jednak niz przez okres
dwu lat od powyzszego terminu. Uwazamy ten okres czasu
za zbyt dtugi. Jesli bowiem dotychczasowi wiasciciele moga
nie uzyskawszy koncesji, a zatem nie majac obowigzkéw
przewidzianych w ustawie koncesyjnej, prowadzi¢ swe przed-
siebiorstwa przez 2 lata, to nalezy przypuscié, ze w tym cza-
sie nikt poza dotychczasowymi przedsiebiorcami nie urucho-
mi przedsiebiorstwa autobusowego. Kazdy bowiem nowy
przedsiebiorca musiatby uzyskaé koncesje, przyja¢ wszelkie
obowigzki i ciezary wyptywajace z ustawy koncesyjnej, a jako
konkurent walczytby z nim przedsiebiorca bez tych wszyst-
kich obowigzkéw i ciezaréw, a zatem powstatyby przedsie-
biorstwa koncesyjne, obok ktérych dotychczasowi byliby
uprzywilejowani. To stworzyloby nieréwng walke i przyczy-
nitoby sie w praktyce do tego, ze w przeciggu 2 lat nie po-
wstatyby zadne nowe przedsiebiorstwa autobusowe, a zatem
cel ustawy t. j. sanacja dotychczasowych stosunkéw zosta-
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taby na ten okres czasu wstrzymana. Nalezatoby zatem,
okres ten 2-letni skréci¢ do jednego roku, a moze nawet do
6-ciu miesiecy z tern, ze wiasciwe Urzedy wojewddzkie,
wzglednie Minister Rob6t Publicznych, miatby w poszczegol-
nych wypadkach okres ten o dalsze 6 miesiecy przediuzyc.

Omoéwiwszy objektywnie rzadowy projekt o koncesjo-
nowaniu przedsiebiorstw autobusowych, oraz uwagi jakie sie
z dotychczasowych stosunkéw w komunikacji autobusowej na-
suwajg, doj$¢ musimy w koncu do wniosku, ze zasada pro-
jektu odnosnie przewozu osobowego jest zupelnie stuszna
i bezwzglednie podyktowana potrzebami i wymaganiami obec-
nych stosunkéw. Musimy jednak kategorycznie zastrzec sie
przeciw nieuzasadnionym uprzywilejowaniom przedsiebiorstw
panstwowych z wyzej naprowadzonych powodéw, oraz dazyé
do zniesienia, lub zmodyfikowania tych postanowien projektu,
ktére zagrazaja i chwiejnem czynig stanowisko prawne kon-
cesjonariusza. Pamieta¢ musimy o tem, ze ustawa ta ma
ostatecznie zadecydowa¢ o stanowisku koncesjonariusza
i w ten spos6b przyczyni¢ sie do tego, by powazne, materjal-
nie zasobne jednostki w tych przedsiebiorstwach sie anga-
zowaty. Jak diugo to stanowisko koncesjonariusza nie bedzie
z chwilg uzyskania koncesji zupetnie pewnie okreslone i nie-
zalezne, tak dlugo sanacja dotychczasowych stosunkéw nie
nastgpi.

Zdaniem naszem projekt obecny nie spetnia swego prze-
znaczenia, nie zapewnia on bowiem stanowiska prawnego kon-
cesjonariusza, a tem samem nie sanuje dzisiejszych bolgczek.

Zagadnienie przysziego rozwoju komunikacji w Polsce
jest wielkiej wagi, na ktérej nam specjalnie zaleze¢ powinno
tembardziej, ze dazymy do rozwoju turystyki i naptywu obco-
krajowcéw do naszych licznych zdrojowisk i przepieknych
stacyj klimatycznych. Dobrze i odpowiednio zorganizowana
komunikacja autobusowa moze temu ruchowi turystycznemu
i rozwojowi naszych zdrojowisk odda¢ nieocenione ustugi,
a Panstwu przysporzy¢, jak to sie dzieje, wielkie zZréodta do-
chodu, bez zadnych inwestycyj.

Krytyczne omoéwienie projektu rzadowego i wykazanie
potrzeby zmian nie umniejsza zastug okoto opracowania pro-
jektu i Swiadczy, ze czynnikom miarodajnym, a szczegélnie
Ministerstwu Rob6t Publicznych zalezy na uregulowaniu roz-
woju komunikacji autobusowej w Polsce i ze ruchem tym
zywo sie interesuje. Z tych wzgledéw zywimy nieztomng na-
dzieje, ze Ministerstwo Rob6t Publicznych obierze wiasciwag
droge, wiodaca do sprecyzowania stanu prawnego koncesjo-
nariusza, sanacji obecnych niezdrowych stosunkéw panuja-
cych w komunikacji autobusowej z uwzglednieniem naszych
uwag i postulatow, dotyczacych obecnego projektu rzado-
wego.

WZOR STATUTU SPOLDZIELNI AUTOBUSOWEJ

I. Firma, siedziba, przedmiot, oraz czas trwania Spot-
dzielni.

§ 1. Nazwa Spotdzielni
busowa WV

brzmi: ,,Spétdzielnia Auto-
z odpowiedzialnoscig udziatami*.

§ 2. Celem Spdétdzielni jest:

a) podniesienie dobrobytu cztonkdw,

b) normowanie warunkéw, majgcych zapewni¢ dogo-
dno$¢ komunikacji antobusowej na terenie.....................

8) 3. Przedmiotem Spéidzielni jest:

a) nabywanie, zbywanie i konserwowanie autobuséw,
potrzebnych do utrzymywania ruchu autobusowego,

b) podejmowanie sie utrzymywania statej komunikacji
autobusowej na terenie............ene.

c) organizowanie zaktadéw i warsztatbw mechanicz-
nych,

d) zarzadzanie, na zasadzie osobnych regulaminéw
uchwalonych przez Rade Nadzorczg gospodarka autobusowa,

e) otwieranie oddziatow,

f) wspomaganie cztonkéw zapomogami.

§ 4. Czas trwania Spoéidzielni jest nieograniczony.
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1. Czitonkowie.

§ 5. Czionkiem Spoétdzielni moze zosta¢ kazda osoba
prawna i fizyczna, posiadajaca zdolno$¢ do dziatania praw-
nego.

Nie moze by¢ cztonkiem osoba, prowadzaca na rachu-
nek wiasny lub wspélny przedsiebiorstwo konkurencyjne na
terenie dziatania Spoétdzielni.

§ 6. Spoldzielnia musi liczy¢ przynajmniej 10 czton-
kéw. O przyjeciu czionka decyduje Zarzad i Rada Nadzor-
cza tacznie.

§ 7. Osoba, zgtaszajgca przystgpienie do Spoétdzielni,

winna ztozy¢ odpowiednie os$wiadczenie pisemne (deklara-
cje) oraz uisci¢ wszelkie optaty obowigzujace czionkoéw, kto-
re w razie nieprzyjecia, zostang zwrocone.

§ 8. Kazdy czionek moze wystgpi¢ ze Spéidzielni za
pisemnem wypowiedzeniem, zgtoszonem nie poézniej jak na
36 miesiecy przed koncem roku obrachunkowego, w ktérym
uptywa termin wypowiedzenia i po tym terminie nastepuje
wyptata wszelkich naleznosci.

Za date wystgpienia uwaza sie ostatni dzien tego roku
obrachunkowego, w ktérym uptywa termin wypowiedzenia.

Cztonka zmartego uwaza sie za wystepujacego z kon-
cem roku obrachunkowego, w ktérym $mieré¢ nastgpita, po
ktérym to terminie nastepuje wyptata wszelkich naleznosci.

§ 9. Czlonek moze byé wykluczony ze Spoéitdzielni na
zasadzie zgodnych uchwat Zarzadu i Rady Nadzorczej:

a) w razie niezgodnych z prawda os$wiadczen przy
przystgpieniu do Spoétdzielni,

b) w razie nalezenia do innego przedsiebiorstwa kon-
kurencyjnego na terenie dziatania Spétdzielni,

c) w razie niewypetnienia zobowiazan, ktére nakiada
statut, uchwata Walnego Zebrania oraz regulaminy Rady
i Zarzadu,

d) w razie niewyptacenia w terminie udziatu oraz optat
za korzystanie ze $wiadczen Spoétdzielni,

e) w razie stwierdzenia dziatania na szkode Spoétdziel-
ni, zaréwno stowem jak i czynem w sposob niezgodny z jej
interesami,

f) w razie ogtoszenia mu upadtosci.

O wykluczeniu cztonka ze Spétdzielni, Zarzad winien
niezwiocznie powiadomi¢ go listem poleconym.

Od chwili otrzymania zawiadomienia o wykluczeniu go,
cztonek traci prawo przystugujace z tytutu przynalezenia do
Spétdzielni.

Decyzja o wykluczeniu jest ostateczna.

§ 10. Czionkowie majg prawo:

a) korzystania z ustug i $wiadczen Spéidzielni w gra-
nicach ustalonych przez statut i regulaminy dla wszystkich
cztonkdw,

b) bra¢ udziat w Walnem Zebraniu z gtosem decydu-
jacym osobiscie, z czynnem i biernem prawem gtosu, za$
osoby prawne przez petnomocnika.

c) domaga¢ sie od Spoétdzielni ochrony jego interesow
z tytutu gospodarki autobusowej,

d) interesowac sie stanem rozwoju Spétdzielni,

e) uczestniczy¢ w zyskach Spoétdzielni.

§ 11. Czionkowie obowigzani sa:

a) do przestrzegania przepiséw statutu,
oraz uchwat wiadz Spoétdzielni,

b) do korzystania z ustug i Swiadczen Spotdzielni w gra-
nicach ustalonych dla wszystkich cztonkéw,

c) do dbania o rozwdj Spétdzielni.

§ 12. Czlonkowie odpowiadajg za zobowigzania Spot-
dzielni zadeklarowanemi udziatami.

§ 13. Udziat wynosi 5.000 zt. Przy wstapieniu cztonek
winien wptaci¢ co najmniej 2.000 zi., pozostatos¢ zas do
kazdego nie petlnego udziatu winien uregulowac¢ miesieczne-
mi ratami po 50 zi.

regulaminow,
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Kazdy cztonek musi zadeklarowaé¢ przynajmniej jeden

udziat. Udziaty sa niezbywalne i nie moga by¢ oddawane
w zastaw.
§ 14. Przystepujacy cztonek wptaca zt. 25 wpisowe-

go, ktére przekazuje sie do funduszu zasobowego.

1.  Wiadze Spoétdzielni.

§ 15. Wiadze Spoétdzielni stanowia:

a) Zarzad,

b) Rada Nadzorcza,

¢) Walne Zgromadzenie.

§ 16. Czionkowie Zarzadu i Rady Nadzorczej muszg
mie¢ petne prawo do dziatan prawnych i by¢ cztonkami Spoét-
dzielni.

Nie mozna by¢ jednocze$nie czionkiem Zarzadu i Rady
Nadzorczej, jak réwniez cztonkowie Zarzadu i Rady nie
moga by¢ ze sobg spokrewnieni.

A. ZARZAD.

§ 17. Zarzad skiada sie z 5 czionkéw i 2 zastepcow,
wybranych uchwatg Rady Nadzorczej na przecigg dwdch lat.
Zarzad reprezentuje Spotdzielnie nazewnatrz i prowadzi jej
sprawy w Sadzie i poza Sadem bez zadnych ograniczen.
Jednakze kupno, sprzedaz, lub obciazenie nieruchomosci moze
nastgpi¢ jedynie na podstawie uchwaty Rady Nadzorczej.

Zarzad obowigzany jest we wszystkich swych czynno-
$ciach stosowac sie do przepiséw statutu, uchwat Walnego
Zgromadzenia i regulaminu Rady Nadzorczej.

O podziale pracy miedzy czionkami Zarzadu stanowi
regulamin, uchwalony dla Zarzadu przez Rade Nadzorcza.

§ 18. W skiad Zarzadu wchodzi: Prezes, Vice-Prezes,
Skarbnik, Sekretarz i jeden cztonek.

Uchwaly Zarzadu zapadajg zwyktg wiekszoscig gto-
séw, winny by¢ wpisywane do ksiegi protokétéw Zarzadu
i podpisywane przez obecnych na posiedzeniu cztonkéw Za-
rzadu.

Dla prawomocnosci uchwat Posiedzenia Zarzadu wy-
magana jest obecno$¢ conajmniej 3 cztonkdéw.

§ 19. Dla oswiadczenia woli w imieniu Spétdzielni po-
trzebne jest wspoétdziatanie conajmniej 2 cztonkéw Zarzadu
z tem, by jednym z nich byt Prezes, lub Vice-Prezes, a dru-
gim sekretarz, skarbnik, lub cztonek Zarzadu.

Za Spotdzielnie Zarzad podpisuje sie w ten sposoéb,
ze pod pieczatkg firmy dotgcza swe podpisy dwéch czion-
kéw Zarzadu w sktadzie wyzej podanym.

§ 20. O wynagrodzeniu czionkéw Zarzadu decyduje
Rada Nadzorcza.
§ 21. Zarzad moze ustanowi¢ petnomocnikéw do pro-

wadzenia catego przedsiebiorstwa, lub tez do dokonywania
okreslonych czynnosci. Pelnomocnicy tacy nie moga bez
osobnego upowaznienia podpisywac¢ weksli, zacigga¢ pozyczek,
prowadzi¢ proceséw, oraz nabywaé, zbywaé i obcigza¢ nie-
ruchomosci (§8 17).

§ 22. Zarzad:

a) wykonywa i pilnuje wykonania zgodnie z ustawami
wszelkich czynnosci i obowigzkéw, natozonych mu przez pra-
wo, statut niniejszy, regulamin, uchwaty Walnego Zgroma-
dzenia i Rady Nadzorczej,

b) przyjmuje zgtoszenia nowych cztonkéw, celem przed-
stawienia ich Radzie Nadzorczej, oraz przedstawia tejze
Radzie wnioski w sprawie wykluczenia cztonkéw (§ 9),

c) prowadzi rejestr cztonkéw, korespondencje oraz
ksigzki handlowe dla potrzeb Spétdzielni, w mysl wymogoéw
Zwigzku Rewizyjnego,

d) przyjmuje i zwalnia kierownika, oraz innych pra-
cownikow,
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e) zacigga zobowigzania, stosownie do uchwaty Walne-
go Zebrania, na zasadzie upowaznienia Rady Nadzorczej,

f) sklada Radzie Nadzorczej do rozpatrzenia sprawo-
zdania miesieczne lub kwartalne i roczne, oraz przygotowuje
na Walne Zebranie, zamkniecie i bilans, jak tez projekt po-
krycia strat lub podziatu zyskéw,

g) oznacza wysoko$¢ ceny Swiadczen korzystanych przez
cztonkow.

§ 23. Urzedowanie cztonka Zarzadu Ilub zastepcy
ustaje w razie ogtoszenia mu upadtosci, w razie utraty prze-
zen zdolnosci do dziatan prawnych.

§ 24. Rada Nadzorcza, w razie stwierdzenia kolizji
z § 9, moze w kazdym razie zawiesi¢ jednego lub wszystkich
cztonkéw Zarzadu lub ich zastepcéw, a na ich miejsce moze
powierzy¢ czasowo ich czynnosci delegowanym do Zarzadu
w tym celu cztonkom Rady, ktérzy wykonujg swe czynnosci
do czasu wyboru nowych czionkéw Zarzadu przez Rade Na-
dzorcza, ktéra winna tego niezwlocznie dokonad.

§ 25. Zarzad winien bezwldcznie zglosi¢ do rejestru
sgdowego kazda zmiane personalng czionkéw Zarzadu lub
Statutu.

B) RADA NADZORCZA.

§ 26. Rada Nadzorcza skitada sie z 7-miu czlonkéw
i 3-ch zastepcéw, wybranych na 3 lata przez Walne Zgroma-
dzenie z pos$réd cztonkéw Spétdzielni.

W pierwszym i drugim roku trwania urzedowania uste-
puje po 2-ch czlonkéw Rady Nadzorczej, co trzeci rok uste-
puje 3-ch czionkéw tejze Rady.

W pierwszych dwoéch latach rozstrzyga o ustgpieniu lo-
sowanie, w nastepnych uptyw okresu, na ktéry zostali wy-
brani.

Czlonek Rady Nadzorczej nie moze by¢ jednoczes$nie
urzednikiem Spoétdzielni.

§ 27. Zakres czynno$ci i sposob prowadzenia pracy
Rady Nadzorczej ustala regulamin, uchwalony przez Walne
Zgromadzenie.

§ 28. Rada Nadzorcza wybiera co rok lub w razie po-
trzeby, ze swego grona Przewodniczagcego — Prezesa, jego
zastepce i sekretarza. Przewodniczacy lub jego zastepca re-
prezentuja Rade Nadzorcza nazewnatrz i podpisuja w jej
imieniu, dotaczajac do firmy dodatek ,,Rada Nadzorcza",
a pod tym dodatkiem umieszcza swoje nazwisko obok na-
zwiska sekretarza.

Do powziecia prawomocnych uchwat wystarcza obecnosé
4-ch cztonkéw Rady Nadzorczej.

Uchwaly zapadajg zwykta wiekszoscig gltoséw, w razie
rownosci gtoséw wniosek upada — tylko przy wyborach
rozstrzyga w tym wypadku losowanie.

Protokéty z posiedzen Rady Nadzorczej podpisuje Prze-
wodniczacy, sekretarz i przynajmniej jeden obecny na po-
siedzeniu czionek Rady Nadzorczej.

§ 29. Rada Nadzorcza ma prawo wezwaé¢ na swe po-
siedzenie Zarzad i zgda¢ od tegoz wszelkich wyjasnien, do-
tyczacych Spoétdzielni.

§ 30. Rada Nadzorcza ma og6lny nadzér nad prowa-
dzeniem Spéidzielni:

a) rozpatruje sprawozdania, bilans roczny i projekty
podziatu zyskéw i pokrycia strat, oraz skilada sprawozdanie
z wihasnemi wnioskami na Walnem Zgromadzeniu,

b) uchwala regulamin dla Zarzadu,

c) upowaznia Zarzad do zaciggania zobowigzan, stoso-
wnie do uchwaly Walnego Zgromadzenia,

d) wybiera corocznie Komisje Rewizyjng ze swego
grona w skladzie trzech oséb, celem kontrolowania rachun-
kowosci Spoétdzielni i badania sprawozdan bilansowych Za-
rzadu oraz rewizji kas,
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e) rozpatruje wniosek Zarzadu o przyjecie i wyklucze-
nie cztonka,

f) zwoluje Walne Zgromadzenie, ustala jego porzadek,
miejsce oraz date,

g) wybiera Zarzad z posréd cztonkéw Spétdzielni i za-
wiera z nim umowe,

h) decyduje o przystgpieniu Spoétdzielni jako cztonka do
innej Spoétdzielni, lub przedsiebiorstwa handlowego, oraz
0 nabyciu, sprzedazy lub obcigzeniu nieruchomosci.

§ 31. O wynagrodzeniu czionkéw Rady Nadzorczej
decyduje Walne Zgromadzenie. Cztonkowie Rady Nadzorczej
nie moga pobiera¢ wynagrodzenia, ustanowionego w stosun-
ku do zysku Spoétdzielni.

C. WALNE ZGROMADZENIE.

§ 32. Prawa, przystugujace ogétowi cztonkéw w spra-
wach Spoétdzielni, wykonywuja w drodze uchwat, obecni
cztonkowie na Walnem Zgromadzeniu.

Cztonek fizyczny moze bra¢ udziat w Walnem Zgroma-
dzeniu tylko osobiscie, osoby prawne — przez petnomocni-
kéw. Czilonkowie nie uczestniczag w gtosowaniu, skoro ma
zapas$¢ uchwata co do uwolnienia ich od zobowigzan lub od-
powiedzialnosci za wyrzadzong Spoétdzielni szkode, co do wy-
znaczenia im wynagrodzenia lub odwotania ich z urzedéw
zajmowanych w organach Spétdzielni.

§ 33. W Walnych Zgromadzeniach ma prawo uczest-
niczy¢ z gtosem doradczym przedstawiciel Zwigzku Spoét-
dzielni Polskich.

§ 34. O czasie, miejscu i porzadku obrad Walnego
Zgromadzenia cztonkowie oraz Zwigzek Spoétdzielni Polskich,
winni by¢ zawiadomieni conajmniej na dwa tygodnie przed
terminem Zgromadzenia zapomoca rozestania imiennych za-
wiadomien, oraz ogtoszenia w ,,Poradniku Spétdzielni®.

§ 35. Zwyczajne Walne Zgromadzenie zwotuje Rada
Nadzorcza raz do roku, najp6zniej w trzy miesiace po upty-
wie roku obrachunkowego. Nadzwyczajne Walne Zgroma-
dzenie zwotuje Rada Nadzorcza w razie potrzeby i to:

a) wedtug wiasnego uznania,

b) na zadanie Zarzadu Spétdzielni,

c) na zadanie Zwigzku Spétdzielni Polskich,

d) na zadanie 1/3 czesci ogétu czionkéw, ktérzy zada-
nia swe wyrazili we wniosku przez nich podpisanym i po-
dajgcym cel Walnego Zgromadzenia oraz uzasadnienia zg-
dania.

W wypadkach wymienionych pod pkt. b, ¢, d Walne
Zgromadzenie winno sie odby¢ najpézniej w 6 tygodni od
dnia zadania. O ileby to nie nastgpito, prawcmocne V(alne
Zgromadzenie moze zwota¢ Zwigzek Spétdzielni Polskich

§ 36. Prawidlowo Zwotane Walne Zgromadzenie jest
zdolne do uchwat przy obecnosci ’/» ilosci cztonkéw w pierw-
szym terminie, i o kazdej ilosci cztonkéw w drugim termi-
nie, wyznaczonym o 1 godzine pézniej tego samego dnia.

Uchwaty moga zapadac¢ jedynie w sprawach, objetych
w porzadku obrad.

§ 37. Walnemu Zgromadzeniu przewodniczy przewo-
dniczacy — prezes lub jego zastepca.

Przewodniczacy powotuje sekretarza i dwoch asesorow.

§ 38. Uchwaly zapadajg zwykla wiekszoscia gtosow.
W razie réwnosci gtoséw decyduje przewodniczacy.

Glosowanie odbywa sie jawnie, lub w razie braku sprze-
ciwu dozwolona jest aklamacja w sprawach osobistych i przy
wyborach, na zadanie '/io obecnych na Walnem Zgromadze-
niu, glosowanie tajne zapomoca kartek.

§ 39. Zmiane statutu, co do ktérej uzyskano zgode
Zwiagzku Spotdzielni Polskich, uchwali¢ mozna bezwzgledng
wiekszoscig gtoséw obecnych.

W braku tej zgody, potrzeba wiekszosci % gtoséw obec-
nych na Walnem Zgromadzeniu.
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Kwalifikowana obecno$¢ % gloséw obecnych na Wal-
nem Zgromadzeniu potrzebna jest dla prawomocnosci
W sprawie:

a) odwotania czionkéw Rady Nadzorczej przed upty-
wem terminu, na jaki zostali wybrani,

b) zmiany § 2 (cel Spétdzielni),

c) zmiany § 13 (wysoko$¢ udziatu),

d) rozwigzania Spoéidzielni (8§ 49), jako tez zmiany
par. 51 statutu, przyczem w obydwdch tych wypadkach (8 49
i 50) potrzebna jest uchwata na dwoch kolejno po sobie na-
stepujacych Walnych Zgromadzeniach, odbytych w odstepie
conajmniej 2-ch miesiecy.

§ 40. Walne Zgromadzenie:

a) wybiera i odwotuje cztonkéw Rady Nadzorczej,

b) uchwala wysoko$¢ wpisowego, udziatu oraz wynagro-
dzenia dla cztonkéw Rady Nadzorczej,

c) zatwierdza bilanse, sprawozdania roczne, budzet wy-
datkéw, projekt podziatu zyskéw, lub pokrycie strat,

d) oznacza najwyzsza sume zobowigzan, jakie Spot-
dzielnia moze zaciggnag,

e) uchwala zmiane statutu, rozwiazanie lub likwidacje
Spétdzielni.

§ 41. Protokét Walnego Zgromadzenia winien zawie-
ra¢ uchwaty na Walnem Zgromadzeniu powziete, oraz sprze-
ciwy, jezeli byly zgtoszone przeciw tym uchwatom. Protokoét
ten winien by¢ spisany do osobnej ksiegi i podpisany przez
Przewodniczacego, sekretarza i 2 asesorow.

IV. Rachunkowos$¢, podziat zyskéw i pokrycie strat.

§ 42. Rok sprawozdawczy liczy sie od 1 stycznia do
31 grudnia. Zarzad winien sporzadzi¢ zamkniecie rachunko-
we i sprawozdanie pisemne za rok obrachunkowy, najpézniej
w pierwszym kwartale roku nastepnego.

O ileby Zarzad we wskazanym wyzej terminie bilansu
nie sporzadzit, Rada Nadzorcza moze powierzy¢ te czynnos¢
komu innemu na koszt Zarzadu.

§ 43. Sprawozdanie roczne, zestawienie rachunkowe
miesieczne oraz wszelkie wykazy statystyczne i inne winny
by¢ sporzadzone wedlug wzoru Zwigzku Spotdzielni Pol-
skich.

§ 44. Przed zamknieciem rachunkéw rocznych ustana-
wia sie na skutek uchwat Zarzadu oraz Rady Nadzorczej —
wysokos$¢ premji dla cztonkéw Spoétdzielni. Kwoty powyzsze
ida przedewszystkiem na uzupetnienie udziatow.

§ 45. Nadwyzke bilansowg po odliczeniu zen conaj-
mniej 10% na fundusz zasobowy, rozporzadza Walne Zgro-

madzenie. Dywidenda od udziatéw nie moze przekraczaé
wskazanej w art. 57 Ustawy o Spétdzielniach stopy pro-
centowej.

Pozostata po wydzieleniu dywidendy reszta nadwyzki
moze by¢ uzyta na cele ogélne, badz podzielona i wyptacona
cztonkom w stosunku do pobranych przez Spétdzielnie optat
za korzystanie ze $wiadczen.

§ 46. Umarzanie bilansowej wartosci budynkéw winno
wynosi¢ od 2 do 5% sprzetdw i urzadzen 10% i od maszyn
od 25 do 35% wartoéci nabywczej.

§ 47. Na fundusz zasobowy skiadaja sie:
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a) wpisowe,

b) darowizny,

c) niepodniesione w ciggu 5 lat kwoty udziatowe by-
tego cztonka dywidendy, zwroty i premje,

d) wszystko co w odpisanych na straty sum uzyskano,

e) co roku 10% czystego zysku, dopdki fundusz zaso-
bowy nie osiagnie wysokosci wptaconych udziatéw,

f) fundusz zasobowy stuzy wyitgcznie do pokrycia strat
bilansowych i nie podlega podziatowi miedzy czionkéw na-
wet w razie likwidacji Spoétdzielni.

V. Ogtoszenie.

§ 48. Wszelkie ogtoszenia, jak to bilanse roczne, a-
chunki strat i nadwyzek, oraz inne wymagane przez Ustawe
0 Spoétdzielniach winno by¢ umieszczane w ,,Poradniku Spoét-
dzielni™ w Poznaniu.

VI. Rozwiagzanie (likwidacja Spétdzielni).

§ 49 Rozwigzanie Spotdzielni nastepuje w wypadkach
okreslonych przez Ustawe o Spoétdzielniach i niniejszy statut.

Likwidacje przeprowadza sie w mysl przepisow Usta-
wy o Spoidzielniach. Pozostaly po rozwigzaniu Spoétdzielni
Autobusowej Wwv............. , po uregulowaniu wszelkich nalezno-
$ci, oraz po zwrocie udziatéw cztonkowskich, majatek prze-
kazuje sie Zwiagzkowi Spoétdzielni Polskich, pod warunkiem
ze w razie zatozenia nowej Spétdzielni Autobusowej wv.............,
zorganizowanej na zasadach zlikwidowanej Spoétdzielni, ma-
jatek powyzszy tejze Spoétdzielni zostaje przekazany.

VIIl. Przynalezno$¢ do Zwigzku.
§ 50. Celem doskonalenia swych urzadzen i pracy we-
wnetrznej przez oddanie sie nadzorowi przewidzianemu

w art. 61 Ustawy o Spotdzielniach, Spoétdzielnia przystepuje
do Zwiazku Spoétdzielni Polskich w Warszawie.

Sktadke cztonkowska, oraz zwrot kosztéw rewizji i in-
nych naleznosci Spétdzielnia uiszcza¢ bedzie Zwigzkowi Spoét-
dzielni Polskich wedtug norm przezen ustalonych.

Whnosimy o przyjecie na Walnem Zgromadzeniu dnia
..................... r. niniejszego statutu w miejsce dotychczasowego
zarejestrowanego w Sgdzie Okregowym Nr........ , W dniu...........
roku.

Za zgodnosc¢:
m. p. Zarzad Spoétdzielni Wiascicieli Autobuséw u>

§ 13 omawiajacy udzial dc Spoétdzielni moze ulegaé
rozmaitym modyfikacjom, tak co do swej wysokosci, jak
réwniez co do samego sposobu uiszczania to znaczy, ze udziat
niekoniecznie musi by¢ pieniezny, lecz moze by¢ oznaczony
np. przez posiadanie autobusu. Jednak ta druga ewentual-
no$¢ okazata sie w zyciu niezbyt praktyczna i lepiej jest
z wielu wzgledéw okresli¢ warto$¢ pojazdu mechanicznego
danego przedsiebiorcy, ktory do Spétdzielni przystepuje,
sprzedajac swdj autobus Spétdzielni za pewng okreslong su-
me i za co otrzymuje odpowiedni udziat w Spétdzielni.

§ 45 omawiajacy nadwyzke bilansowa ustala przez swoj
art. 57 Ustawy o Spoétdzielniach, ze czysty zysk, ktéry wy-
placa sie udziatowcom Spéidzielni, nie moze przekracza¢, jak
2% ponad najwyzsza stope dyskontowg Banku Polskiego
w danym roku obrachunkowym.

REGULAMIN DLA RADY NADZORCZEJ,

uchwalony przez Walne Zgromadzenie Spétdzielni

§ 1. Najdalej w ciggu tygodnia po Walnem Zgroma-
dzeniu, na ktérem dokonano wyboru czionkéw Rady Na-
dzorczej, winno sie odby¢ konstytucyjne zebranie Rady, na
ktéorem nalezy uskutecznic:

a) wybor prezesa Rady, jego zastepcy i sekretarza,

b) wybér cztonkéw Zarzadu w mysl przepiséw statutu

¢) ustalenie regulaminu dla Zarzadu.

§ 2. Zebrania Rady odbywajg sie przynajmniej raz na
kwartat ale Prezes Rady moze zwota¢ zebranie, ilekro¢ uzna
to za potrzebne. Réwniez zbiera sie Rada zawsze na zadanie
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Zarzadu lub potowy cztonkéw Rady, o ile zadanie to zostato
wyrazone w drodze piSmiennej z podaniem przedmiotu obrad.
O dniu i godzinie zebrania winni by¢ cztonkowie Rady za-
wiadomieni listownie.

§ 3. Na zebraniach kwartalnych Rada bada przedto-
zone przez Zarzad zestawienia rachunkowe za ubiegly kwar-
tal, oraz zatatwia wszelkie sprawy biezace, nalezace w mysl
prawa statutu niniejszego regulaminu do jej kompetencji.

§ 4. Zebrania Rady sa prawomocne, o ile w nich bie-
rze udziat prezes lub jego zastepca oraz potowa czionkdw.
Uchwaty zapadajg zwyklg wiekszoscia gloséw, jedynie
w sprawie kupna lub sprzedazy nieruchomosci wymagana jest
jednomysInosé, a przy wyborach Zarzadu bezwzgledna wiek-
szo$¢. W razie réwnosci rozstrzyga gtos przewodniczacego,
przy wyborach za$ losowanie.

§ 5. Z zebran Rady spisuje sie protokéty w specjal-
nej ksigzce z ponumerowanemi stronnicami. W protokdtach,
ktére podpisujg wszyscy obecni, nalezy wymieni¢ cztonkéw,
bioragcych udziat w zebraniach oraz sposéb przeprowadzenia
i wynik gtosowania. Sprzeciwy cztonkéw obecnych wypowie-
dziane na zebraniach, lub nadestane listownie przez cztonkéw
nieobecnych, winny by¢ takze weciagniete do protokétu.

§ 6. Jezeli obrady dotycza jednego z czlonkéw Rady,
cztonek ten nie bierze w nich udziatu.

§ 7. Rada Nadzorcza czuwa z catlg starannoscig nad
dziatalnoscig Spotdzielni i nadzoruje czynnosci Zarzadu.
Cztonkowie Rady winni sw'e obowigzki sprawowac osobiscie
i obowigzani sg do zachowania tajemnicy handlowej.

3 8. Za straty powstate dla spoétdzielni wskutek za-
niedbania obowigzkéw cztonkowie Rady odpowiadajg w mysl
art. 44 Ustawy o Spoétdzielniach.

§ 9. Rada Nadzorcza moze w kazdym czasie, a musi
conajmniej dwa razy do roku przeprowadzi¢ rewizje spot-
dzielni, w mys$l art. 41 Ustawy o Spoétdzielniach.

§ 10. W dniu 31 grudnia kazdego roku winna Rada:
sprawdzi¢ stan kasy, remanent papieréw wartosciowych wias-
nych, towaréw, portfelu wekslowego. Natychmiast po spo-
rzadzeniu rocznego sprawozdania rachunkowego nalezy do-
kona¢ rewizji ksigg, inwentarzy, wszelkich dowodéw, zam-
knie¢ rachunkowych, bilansu rocznego oraz rachunku strat
i zyskow.

§ 11. Przy sporzadzaniu sprawozdania rocznego nale-
zy zrewidowaé charakter catej dziatalnosci spétdzielni, t. j.:

a) zbada¢ jakiego rodzaju sa diugi i zobowiazania,

b) jak wptacane sg udziaty,

c) czy fundusze zasobowy i rezerwowy tworzg sie zgo-
dnie z uchwatami Walnych Zgromadzen i postanowieniami
statutu,

d) jak sa lokowane $rodki obrotowe spoétdzielni, war-
toé¢ ich zabezpieczenia, termin i oprocentowanie, ich spta-
calnosé¢,

e) czy kredyty wogoble udzielane sg zgodnie z postano-
wieniami prawa, statutu i uchwatami Walnych Zgromadzen.

§ 12. Bezwzglednie nalezy przestrzega¢ odpowiednie-
go zabezpieczenia przy udzielaniu kredytu niecztonkom. Je-
zeli udziela sie tylko cztonkom, czy postanowienie to S$cisle
jest przestrzegane? Czy nie sg udzielane cztonkom Zarzagdu
i Rady, oraz pracownikom spoétdzielni kredyty, co do ktérych
nie byto formalnej uchwaly Rady Nadzorczej? Czy podpisy
na wekslach, rewersach i innych obligach sg skitadane w ilo-
§ci wyznaczonej przez regulamin dla, czynnosci spétdzielni,
wzglednie przez statut?

Nr. 3—4

§ 13. Przy rewizji nalezy zbada¢ zrédia zakupu to-
waréw, warunki kredytowe przy zakupach oraz normy kalku-
lacyjne, stosowane przy sprzedazy towaréw przez spot-
dzielnie.

§ 14, Rewizje spoétdzielni przeprowadza sama Rada
Nadzorcza w jej petnym skiadzie lub przez upowaznionych
delegatéw, a w razie potrzeby z powotaniem rzeczoznawcow.

§ 15. Corocznie w grudniu Rada zatwierdza przedsta-
wiony przez Zarzad projekt wydatkdbw na rok nastepny;
w wyjatkowych wypadkach moze zezwoli¢ na jego przekro-
czenie. Projekt ten przedkiada sie dorocznemu Walnemu
Zgromadzeniu do zatwierdzenia.

§ 16. Po sprawdzeniu sprawozdania rocznego Ra-
da skitada je z wiasnym wnioskiem do zatwierdzenia Walne-
mu Zgromadzeniu wraz z projektem podziatu zyskoéw,
wzglednie pokrycia strat.

HI.

§ 17. Poza wyszczeg6lnionemi wyzej obowigzkami do
zakresu kompetencji Rady nalezy:

a) wykluczanie cztonkéw na wniosek Zarzadu,

b) okreslenie najwyzszej sumy kredytu, z ktérej ko-
rzysta¢ moga poszczeg6lni klijenci spétdzielni w granicach
oznaczonych przez Walne Zgromadzenie, tudziez decydo-
wenie o udzielaniu kredytu cztonkom Zarzadu, Rady, praco-
wnikom spétdzielni w tychze granicach,

¢) decydowanie o kupnie i sprzedazy lub o obcigzeniu
nieruchomosci w mys$l § 4 tego regulaminu,

d) ustalenie stawek procentowych i
czynnosci spo6tdzielni oraz odsetek zwioki,

e) zawieranie uméw z cztonkami Zarzadu,

f) skladanie Walnemu Zgromadzeniu listy kandydatow
na cztonkéw Rady, lista ta jednak nie obowigzuje Walnego
Zgromadzenia,

g) oznaczenie wysokosci
znawcow,

h) nadzér i kontrola nad likwidacjg spoétdzielni,

i) zwolywanie Walnego Zgromadzenia,

j) uprzednie rozpatrzenie wszystkich wogdle
whniesionych przez Zarzad na Walne Zgromadzenie.

§ 18. Delegat

prowizyjnych od

wynagrodzenia dla rzeczo-

spraw

Rady Nadzorczej obowigzany jest
uczestniczy¢ przy rewizjach dokonywanych z ramienia
Zwiagzku Spoétdzielni Polskich oraz sklada¢ sprawozdanie
z wynikéw tej rewizji na najblizszem Zgromadzeniu i czu-
waé¢ nad usunieciem wszelkich wad i usterek z dzalalnosci
spotdzielni, wytknietych przez rewizje. Sprawozdanie rewi-
denta Zwigzku Spoétdzielni Polskich winno by¢ przedmiotem
obrad Rady.

§ 19. Czlonkowie Rady korzysta¢ moga z kredytow
w spotdzielni jedynie za kazdorazowa uchwatg Rady z uwzgle-
dnieniem przepiséw § 6 niniejszego regulaminu.

§ 20. Czlonkowie Rady nie moga by¢ reczycielami
przy kredytach dla czionkéw Radv i Zarzadu, ani dla pra-
cownikéw spétdzielni.

V.

§ 21. W razie nierozstrzygniecia sprawy kupna lub
sprzedazy nieruchomosci w mys$l wymagan § 4 niniejszego
regulaminu, sprawe nalezy przekaza¢é do rozstrzygniecia
Walnemu Zgromadzeniu.

§ 22. O zakiadaniu Oddziatéw spétdzielni jak i usta-
nawianiu petnomocnikéw decyduje Rada Nadzorcza na wnio-
sek Zarzadu.

Druk St. Nierairy Syn i Ba.  Warszawa, Plac Napoleona 4. Tet. 806



WYSZtA Z DRUKU KSIAZKA

PANSTWOWY FUNDUSZ DROGOWY

W OPRACOWANIU

GUSTAWA SZYMKIEWICZA

NACZELNIKA WYDZIALU PRAWNO-BUDOWLANEGO
MINIST. ROBOT PUBLICZNYCH

KSIAZKA ZAWIERA:

USTAWE O PANSTWOWYM FUNDUSZU DRO-
GOWYM, ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE
Z 3 PAZDZIERNIKA 1931 R,, DOPUSZCZAJACE
MIEDZY INNEMI ROZKLADANIE OPLAT NA
RATY, ROZPORZADZENIE RADY MINISTROW,
USTALAJACE NOWE STAWKI OPLAT, TYM-
CZASOWA INSTRUKCJA Z DN. 7.X1.31. R,, ROZP.
RADY MINISTROW Z DN. 2911 1932 R., ROZP.
MIN. ROB. PUBL. Z DN. 311132, R. OKOL-
NIKI | WYJASNIENIA MINISTERSTWA ROBOT
PUBLICZNYCZNYCH | TABELE OPLAT.

CENA KSIAZKI WYNOSI 4 Zt., Z PRZESYLKA POCZTOWA 5 Zt.

KSIAZKE MOZNA NABYWAC:

1) W LOKALU ZWIAZKU ZWIAZKOW WEASCICIELI PRZEDSIEBIORSTW
AUTOBUSOWYCH R. P. WARSZAWA, UL. BARBARY | M. 9, TEL. 9.47-77.

2) WPLACAIJAC NALEZNOSC NA KONTO P. K. O. Nr. 7854, GUSTAWA
SZYMKIEWICZA Z ZAZNACZENIEM NA ODWROCIE BLANKIETU NA-
DAWCZEGO: SWEGO ADRESU | PRZYNALEZNOSCI DO ZWIAZKU
ZWIAZKOW WEASC. PRZEDS. AUT. R. P.



4 m. 25 rozstawu osi posiada

PODWOZIE AUTOBUSOWE

6-cio cylindrowy elastyczny silnik 45 H. P.

7 poprzeczek wzmacniajacych.

4 satelitowy dyferencjait.
4 hamulce servomechaniczne.
Hamulec reczny dziatajacy na transmisje.
7 kot z ogumieniem.

Podwozue bogato zaopatrzone w akcesorja

Cena 15.250 ztotych.

POLSKIE TOWARZYSTWO SAMOCHODOW

Warszawa, Czerniakowska Nr. 109, tel. 8-04-07.

Druk St. Nierniry Syn i S-ka, Warszawa, Pl. Napoleona 4. Tel. 676-40.
Pod zarzadem Jozefg Puchalskiego



