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ROK I

W OBLICZU JUTRA

JesteSmy w fazie gtebokich przemian. Na tle
pogtebiajacego sie kryzysu gospodarczego wytania-
ja sie cate ciagi coraz to nowych zagadnien, kté-
rych rozwigzania domaga sie zycie.

Odpowiednie ustalenie postepowania w oce-
nie stanu faktycznego, jest podstawag do wiasciwe-
go ujecia zagadnienia.

Do niedawna przemyst autobusowy na tle nad-
miernego liberalizmu rozbudowat sie w sposob nie-
zbyt wiasciwy, wywotujac wsrdéd powazniejszych
przedsiebiorcow refleksje i domagania sie pewnej

rewizji.

éharakterystycznem dla oceny objektywizmu
samego przemystu autobusowego, byto domaganie
sie wprowadzenia systemu koncesyjnego, ogranicza-
jacego bezwatpienia dotychczasowe uprawnienia
przedsiebiorcy.

Liczono jednak, ze uda sie w ten sposdb zli-
kwidowa¢ szkodliwe objawy anarchicznej t. zw. dzi-
kiej konkurencji, jak i nawigzaC Scistg i stalg
wspotprace miedzy przemystem, a sferami rzado-
wemi, zainteresowanemi bezsprzecznie w rozbudo-
wie komunikacji autobusowej w Polsce.

Jednak w Ustawie Koncesyjnej, ktéra wyszia
Swiezo w drodze Dekretu Prezydenta, nie mamy
ani jednego momentu, ktory w sposob wyrazny
ustalitby jakiekolwiek w tym kierunku tendencje,
poza samg rygorystyczng zasadg wprowadzenia Sy-
stemu koncesyjnego do przemystu autobusowego.

Wszystkie warunki i obowigzki koncesjonariu-
sza, jak i ewentualne powotanie do zycia statych
Komisyj Wojewddzkich, jak i Gtownej dla opinjo-
wania rozdziatu koncesji, majg by¢ dopiero podob-
no zawarte w Rozporzadzeniu Wykonawczem.

Takie przynajmniej w wielokrotnie prowadzo-
nych Konferencjach mieliSmy nieoficjalne zapew-
nienia.

Miejmy nadzieje, ze obietnice te znajdg swoj
wyraz. Jednak sadzimy, ze bedzie wifasciwem
ostateczne sprecyzowanie z naszej strony zasadni-
czych postulatow, jakie winniSmy wnie$¢ do tego
Rozporzadzenia Wykonawczego, a ktére ma byc
regulatorem Ustawy Koncesyjne;j.

W tej sprawie byt ztozony przez lzbe Prze-
mystowo-Handlowg odno$ny memorjat na specjal-
nej audjencji u Pana Ministra Kiihna, gdzie w po-
rozumieniu z Centralnym Zwigzkiem Polskiego
Przemystu, Gornictwa, Handlu i Finansow, jak
i ze Zwigzkiem Zwigzkéw Wiascicieli Przedsie-
biorstw Autobusowych R. P., zostaly ostatecznie
sformutowane uwagi ze strony zainteresowanych
sfer gospodarczych.

Naczelne postulaty to:

1) powotanie do zycia Gtownej i Wojewddz-
kich Komisyj Przewozow Samochodowych, okresle-
nie ich kompetencji, sktadu i ustalenie tamze wza-
jemnego stosunku sfer gospodarczych i rzadowych;

2) zdefinjowanie niezbednych warunkéw do
uzyskania koncesji;

3) oznaczenie wyrazne warunkéw przyznania
koncesji o charakterze wytgcznym;

4) okre$lenie charakteru samochoddéw, jako
uprzywilejowanych pod wzgledem typéw, a nie
wedtug marek, ktére sg tylko znakiem handlo-
wym;,

5) zagadnienie przymusowego ubezpieczenia
przez przedsiebiorce autobusowego od wypadkéw
pasazerow;

6) zagadnienie preferencji
przedsiebiorstw autobusowych.

Jesli idzie o punkt plerwszy, to zrozumiatem
jest dazenie sfer gospodarczych powotania do zy-
cia cial opinjodawczych o charakterze mieszanym
urzedniczo - gospodarczym, ktére miatyby na celu
utatwienie pracy tak Panom Wojewodom, jak i Pa-
nu Ministrowi, nietylko w ustaleniu decyzji co do
rozdziatu koncesji, lecz rowniez i we wszelkich in-
nych zagadnieniach, jakie zapewne wylonig sie
wraz z napotykanemi trudnosciami zyciowemi, kto-
re bedg musiaty by¢ dla dobra sprawy w sposob
szybki 1 zdecydowany likwidowane.

Ustalenie wyrazne kompetencyj tych Woje-
wodzkich Komisyj w sposéb moze ogélny, lecz da-
jacy moznos¢ instytucjom tym pracowanie w Spo-
sob staty, winno by¢ naczelnem zagadnieniem, gdyz
nadawanie imd'edynie prawa opinjowania co do roz-
dziatu, wzglednie odbioru koncesji o charakterze
niewytgcznym, bytoby zbyt doraznem zajeciem, by
miato wypetnia¢ w 100% zakres ich dziatania.

Komisje te muszah by¢ czynnikiem koordynu-
jacym polityke roznych srodkdw komunikacyjnych
na danym terenie i dostosowujgcym je do mozli-
wosci i potrzeb regionalnych.

Szczegoblnie u nas, wobec bardzo rdznego cha-
rakteru poszczegolnych pofaci kraju, jednolite uje-
cie okazuje sie niemozliwe, a czesto nawet szko-
dliwe.

Jesli idzie o sktad tych komisyj, to zrozumia-
tym jest odpowiedni udziat na zasadach parytetu
sfer gospodarczych i panstwowych. W przeci-
wnym razie cala ta instytucja mijataby sie z celem
powotania do zycia czynnika, majacego hamowaé
scisle administracyjne podejscie wihadz do tak
czutego dziatu zycia gospodarczego, jaka jest bez-
sprzecznie komunikacja.

dotychczasowych
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Waga tego problemu u nas, gdzie rzuca sie po-
prostu w oczy nikto$¢ rozporzadzalnych przez nas
srodkow komunikacyjnych, jest tak jasna, ze nie
potrzebuje specjalnego uzasadnienia.

Zagadnienie powotania wiec do zycia Komisji
Wojewodzkich jest tem istotniejsze, ze miatyby one
na celu opinjowanie co do rozdziatu koncesji o cha-
rakterze niewytgcznym.

Przewidujemy za$, ze obecni przedsiebiorcy,
przedewszystkiem o tego typu koncesje beda sie
ubiegali.

Dlatego tez, umozliwienie wypowiedzenia sie
zawodowe] organizacji lokalnej, co do ewentualne-
go rozdziatu tych koncesji, bedzie z jednej strony
niezmiernie pozytecznym czynnikiem dla Panéw
Wojewodow dla wiasciwego rozdziatu tych konce-
sji, z drugiej umozliwi sie tym organizacjom tak
przeprowadzenie akcji koncentracji rozdrobnionych
obecnie przedsiebiorstw autobusowych, jak i zape-
wni wptyw na odpowiednie sformutowanie sie ze-
spotu przysztych przedsiebiorcéw autobusowych.

Gtowna Komisja, gdzie bedg zasiadali przed-
stawiciele zainteresowanych Ministerstw, jak i sfer
gospodarczych z przedstawicielem Zwigzku Zwigz-
kéw Wiascicieli  Przedsiebiorctw  Autobusowych
R. P. pod przewodnictwem Ministra Komunikacji
musi ze swej strony mie¢ poza decyzjg opinjowania
co do udzielenia koncesji o charakterze wytgcznym,
umotywowanej specjalnemi $wiadczeniami peten-
ta na rzecz drég (patrz punkt 3), ponadto prawo
do rozpatrywania zagadnien o charakterze ogolnym,
jak omawianie polityki drogowej (patrz pkt 4) a na-
wet okreslanie charakteru samochodéw, jako
uprzywilejowanych pod wzgledem typéw, po sfor-
mutowaniu przez Ministerstwo Spraw Wojskowych
istotnych zadan.

Zrozumiatem jest, ze wszyscy cztonkowie tych
Instytucyj winni mie¢ jednakowe prawo gtosu. Jest
to podstawowg zasadg zycia kolegjalnego, o ile nie
chce sie w zaraniu wywotywac konfliktow. Réwno-
rzedno$¢ wszystkich czynnikdw jest wiec nieunik-
nionym postulatem. Oczywiscie zrozumiatem jest
udziat w pracach tych Komisyj przedstawicieli
przemystu autobusowego, wydelegowanych przez
Zwigzek Zwigzkow Wiascicieli Przedsiebiorstw Au-
tobusowych R. P.

Jesli idzie o punkt drugi, t. j. o zdefinjowanie
niezbednych warunkéw do uzyskania koncesji, to
wedtug naszego mniemania koncesja winna by¢ wy-
dana:

a) o ile pojazdy mechaniczne odpowiadajg
obowigzujacym wymogom technicznym,

b) o ile rodzaj, oraz stan drég i mostow, po
ktorych przew6z ma sie odbywa¢ na to pozwala,

¢) o ile na linjach, na ktérych petent chce do-
kona¢ przewozu o0sob i towar6éw niema komunikacji
autobusowej.

Ponadto moze doj$¢ jeszcze jeden punkt, ale
f’)edynie do dyspozycji wytacznej p. Ministra Ro-
0t Publicznych, a mianowicie:

d) o ile nie szkodzi dobru publicznemu.

Uwazamy bowiem, ze powotywanie sie w od-
mowie przyznania komukolwiek koncesji w opar-
ciu 0 wyze] wyszczegoélniony punkt d) nalezy ogra-
niczy¢ do tak wysokiego autorytetu, jaki bez-
sprzecznie reprezentuje Minister Robo6t Publicz-
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nych, czy tez w najblizszej przysztosci Minister
omunikacji.

Moment pigty — oznaczenie wyrazne obowigz-
ku ubezpieczenia przymusowego drogg Rozporzg-
dzenia Wykonawczego przedsiebiorcy w stosunku
do pasazera, jest istotnem zagadnieniem, wycho-
dzacem poza obszar dotychczasowych pozycyj kal-
kulacyjnych, a wyptywajacych z charakteru pu-
blicznego przemystu autobusowego, wymagajgcego
zapewnienia petnego bezpieczenstwa pasazera, kto-
ry w momencie podrézy, znajduje sie catkowicie
pod opiekag przedsigbiorcy.

Zrozumiatem jest jednak, ze w obecnej ciez-
kiej chwili zbyt wysokie oznaczenie tak pod wzgle-
dem wysokosci i jakosci ubezpieczen dla przemystu
autobusowego, jest niebezpieczne. Musimy tu z
wielka rezerwa rozpatrze¢ ten problem, lecz i za-
pewnic stuszne zgdania ubezpieczenia przedsiebior-
cy od odpowiedzialnosci cywilnej w stosunku do
pasazera w razie jego nieszczesliwego wypadku,
spowodowanego jedynie z winy tegoz przedsie-
biorcy.

To tez propozycja nasza jest nastepujgca: wy-
razne okreslenie wysokosci i jakosci podstawowego
ubezpieczenia przez przedsigbiorce przez oznacze-
nie je na 1500 zt. od kazdego pasazera autobusu
z tytutu odpowiedzialnosci cywilnej. Tego rodzaju
ujecie jest zgodne z duchem Ustawy, za$ przez
ustalenie maksymalnej stawki ubezpieczeniowej na
pasazera, wptywatoby sie hamujgco na znane zja-
wisko wielokrotnego zwigkszania sie wypadkow,
W razie wprowadzanego przymusu ubezpieczenia.

Oczywiscie, globalna cyfra w?/pada'qcego ubez-
pieczenia na autobusy, wypadataby kazdorazowo
z przemnozenia tej maksymalnej stawki przez ilos¢
miejsc w autobusie, zgtoszonych przez przedsie-
biorce.

Ta sama zasada musiataby by¢ przyjeta dla
systemu kaucyjnego, ktére uwazamy za teoretycz-
ne ujecie, gdyz w obecnej chwili nie widzimy inne-
go rozwigzania, jak wprowadzenie systemu ubez-
pieczeniowego.

Co do ostatniego punktu 6, t. j. zagadnienie
preferencji, to zrozumiatem jest stuszno$¢ naszego
zadania uznania praw pierwszenstwa dotychczaso-
wym przedsiebiorcom, majacym wieloletnie do-
Swiadczenie, a tem samem dajagcym i wigkszg gwa-
rancje sprawniejszego prowadzenia przedsigbior-
stwa, oczywiscie pod warunkiem spetnienia naczel-
nego zagadnienia odpowiedniego dostosowania swo-
jego przedsiebiorstwa do wymogéw wyptywajgcych
z Ustawy Koncesyjnej, a wtasciwie jego Rozporza-
dzenia Wykonawczego.

Wierzymy, ze wiladze miarodajne, wobec
szczegOlnie zyczliwie zajetego stanowiska przez
Pana Ministra Kuhna, zechcg uwzgledni¢ przed-
stawione tu w streszczeniu postulaty, ktére w spo-
s6b wyczerpujacy byly sformutowane w wyzej
wspomnianym memorjale i co przyczyni¢ sie win-
no w sposob decydujacy do przetamania obecnej de-
konjunktury, wyswabadzajac bezsprzecznie tkwig-
ce w spoteczenstwie wielkie sity organizacyjne
z panujacej wszechwiadnie depresji i zniechecenia.

Musimy jednak zauwazy¢, ze pominiecie
w ogtoszonej Ustawie Koncesyjnej momentu uzgo-
dnionego i wysunietego przez sfery tak gospodar-
cze, jak i Ustawodawcze, a mianowicie, ze koncesje
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beda rozdzielane po zasiegnieciu opinji lzby Prze-
mystowo-Handlowych, wskazuje nam, ze sytuacja
nie jest wyrazna i grozi nam réwnie ,ramowy"
charakter Rozporzadzenia Wykonawczego, jaki
mamy juz w Ustawie Koncesyjnej. Za$ bez zape-
whnienia udziatu sfer gospodarczych w pracy dla
ustalenia podstaw w polityce komunikacyjnej, nie

Prof. EMIL BRATRO
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mozemy oczekiwac, bySmy doczekali sie wciggnie- |
cia powazniejszych sit, tak niezbednych dla dokona-
nia przebudowy struktury przemystu autobusowe-
go, szczegdlnie, o ile prawa i obowigzki koncesjo-
nariusza sg w stanie mgtawicowym, mogacym by¢
catkowicie 1 wielokrotnie zmienianym za lada pod-
muchem nowego Rozporzadzenia.

ZAGADNIENIE DROGOWE NA TLE OBECNEGO KRYZYSU
GOSPODARCZEGO

Okres, ktéry obecnie przezywamy, charaktery-
zujacy sie ostrym kryzysem gospodarczym, rozpo-
czat si¢ mniej wiecej przed dwoma laty i prawdo-
podobnie nie osiggnat jeszcze swego punktu kulmi-
nacyjnego. Przysztosc nie przedstawia sig zupetnie
rozowo; oceniajac sytuacje realnie musi sie dojsc
do wmosku iz na odbudowe normalnego zycia go-
spodarczego poczekaC trzeba bedzie jeszcze czas
dtuzszy. Nie jest to pesymizm, lecz jasny i fanta-
zjami nieznieksztalcony poglad na wytworzong sy-
tuacje, majacy jednak te dodatnig strone, iz zmu-
sza do szukania ratunku i sposoboéw wyjscia z dzi-
siejszej ciezkiej opresji pod tym katem widzenia,
ze zadnych nagtych zmian i cudow w tej zawﬂej
dziedzinie zycia zbiorowego spodziewac sie nie na-
lezy, ze zatem wszystkie zarzadzenia, jakieby prze-
widzie¢ nalezato, muszg z koniecznosci uwzglednia¢
jeszcze dtugi okres tej ciasnoty gospodarczej, w ja-
kiej sie znalazt caty-Swiat kulturalny. Poglad ten
znajduje réwniez swoje historyczne uzasadnienie,
jezeli przypomniemy tylko dtugie przejscia do nor-
malnych warunkéw po ostatnim $wiatowym kryzysie
gospodarczym w latach siedemdziesiatych ubiegte-
go stulecia. Do$C powiedzie¢, iz okres tej ostatniej
depresji rozciggnat sie od r. 1876 do 1896, zatem
na lat 20.

Nie mozna naturalnie wyciggna¢ z tego jakie-
go$ prostolinijnego wniosku w odniesieniu do cza-
sow dzisiejszych juz chocby z tego powodu, ze wa-
runki naszego obecnego bytowania sg bardzo ré-
zne od tych, ktore byty miarodajne przed laty 50-iu,
niemniej jednak mamy tu historyczng wskazowke,
ze gospodarcza odbudowa nie da sie przeprowadzic¢
zbyt szybko i ze trzeba znacznego wysitku ze stro-
ny catego spoteczenstwa, by okres ten doznat mo-
zliwego skrocenia.

W przezywaniu dzisiejszych ciezkich chwil nie
jesteSmy osamotnieni, kryzys gospodarczy przezy-
wa dzisiaj caty Swiat i nie wahajmy sie zaznaczyc,
iz jest to dla nas, ekonomicznie stabszych i stoja-
cych u kolebki swego rozwoju gospodarczego do
pewnego stopnia zjawiskiem pozadanem. Natural-
nie nie z tego punktu widzenia, ktore Niemiec okre-
$la stowem ,,Schadenfreude" lecz z uwagi na te
okoliczno$¢, iz z jednej strony mamy mozno$¢ ob-
serwacji akcji ratunkowej u innych spoteczenstw
i wyciggania z tego pewnych wnioskow w odniesie-
niu do siebie, z drugiej za$ z tego powodu, ze ocze-
kiwaC mozemy opanowania niektorych przejawow
depresji gospodarczej w drodze akcji zbiorowej ca-

fego szeregu panstw. Oczekiwanie to nie moze by¢
jednak bierne, lecz czynne, w przeciwnym bowiem
razie grozic nam moze osamotnienie gospodarcze,
ktoreby byto w rezultacie znacznem pogtebieniem
dzisiejszego kryzysu.

Zarysowanie tego ogolnego ta byto potrzebnem
dla omowienia blizej Interesujgcego mnie tema-
tu, mianowicie dzisiejszego stanu sprawy dro-
gowej, oraz zwigzane] z nig motoryzacjg ruchu
drogowego, a to tem wiecej, ze ta wazna dziedzina
zycia gospodarczego, jaka jest droga i odbywajgca
si¢ na niej praca przewozowa zostata dotknigta
obecnym kryzysem gospodarczym w sposob znacz-
nie silniejszy nizli wszelkie inne odcinki frontu eko-
nomicznego, a dalej, ze chwilowo panuje w tej ma-
terji taki splot i chaos najrozmaitszych, czesto
wprost przeciwnych zapatrywan, wnioskow i ten-
dencji, iz beznamietne rozpatrzenie catoksztattu
sprawy jest nietylko pozadanem, ale wprost ko-
nieczne.

Zwracanie uwagi na waznos¢ problemu dro-
gowego w panstwie kulturalnem, ktoére na obszarze
przeszto 388.000 km? posiada zaledwie 21.000 km
normalno-i wazkotorowych kolei zelaznych, oraz
gdzie przecietna gesto$¢ drég zaopatrzonych
w twardg nawierzchnie wynosi narazie tylko 12 km
na 100 km2 powierzchni, ngaje mi sie zbedne i to
temwiecej, ze sprawa ta yia juz wystarczajgco
dokfadnie rozpatrywang w szeregu cennych publi-
kacji. Jezeli poswiece jej pare uwag, to uczynie to
li tylko ze wzgledu na szczeg6lny moment, jakim
jest nowoczesna motoryzacja ruchu drogowego, po
pierwsze z tego powodu, iz na catoksztatcie gospo-
darki drogowej motor na catym Swiecie wywart
wprost olbrzymi wptyw, powtore dlatego, ze w na-
szych warunkach samochod musi odegra¢ w przy-
sztoSci znacznie wybitniejsza role nizli gdzieindziej,
wobec wskazanej poprzednio szczuptej sieci kolejo-
wej, a wreszcie i z tej przyczyny, iz ustawodaw-
stwo nasze zwigzato bardzo silnie rozw6j drogow-
nictwa z istniejagcym w kraju parkiem samochodo-
wym.

Do niedawna jeszcze, a okresem tym pragne
ujaé mniej wiecej ostatnie lata przedwojenne, ma-
sowg prace przewozowg tak w dziale osobowym
jak towarowym pokonywata na diugich przestrze-
niach kolej, na krétkich odcinkach za$, majacych
raczej charakter dowozowy, pojazd zaprzegowy.
W okresie powojennym ukazuje sie masowo nowy
Srodek transportowy, samochod, Kktory przeszedt-
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* :zy przed wojng pewien okres dziecinstwa staje sie
szedzie tak powaznym czynnikiem gospodarstwa
mpotecznego, Ze dalsze przechodzenie nad nim do

porzadku dziennego, jako nad S$rodkiem masowej

komunikacji dowodzitoby zupetnie niezrozumienia
ducha czasu. Opanowuje on zupeknie, o ile chodzi

0 transport masowy dotychczasowe pole dziatania

pojazdu zaprzegowego, zaczyna rowniez silnie kon-

kurowac z koleja.

Nie potrzebuje tutaj zbyt szeroko zastanawiac
sie nad walorami, ktére wnosi samochdéd w poréw-
naniu z koleja. Wymienie tylko najwazniejsze.
W pierwszym rzedzie stosunkowo znacznie mniej-
szy kapitat zaktadowy celem uruchomienia przed-
sigbiorstwa przewozowego. Nastepnie tatwa moz-
no$¢ dostosowania swego ruchu do istotnych potrzeb
gospodarczych, zwiekszenia lub zmniejszenia przed-
siebiorstwa w miare rozwoju stosunkow i przerzu-
cenia bez zadnych strat pojedynczych objektow
przewozowych na te lub inng linje transportows.
Wreszcie moment niezmiernej wagi, mianowicie
mozno$¢ przyjmowania towarow z pod dachu pro-
ducenta i oddawania ich pod dach konsumenta bez
zadnego kiopotu i straty czasu, z czem kolej tylko
wyjatkowo moze konkurowaé, o ile rozchodzi sie
0 partje posiadajace wiasne bocznice kolejowe.

Walory te sprawity, ze samochdd zaczyna so-
bie zdobywaC coraz szersze pole ekspansji we
wszystkich krajach, jednakze réwnoczesnie zaczyna
sie ujawnia¢ pewna ujemna strona silnego ruchu
samochodowego, mianowicie wptyw jego na stan na-
wierzchni drogowych. Jezeli z jednej strony sa-
'""Rochdd podnidst znaczenie drég omal ze do tej sa-
mej wartosci jakag one posiadaty przed okresem
ukazania sie kolei zelaznych, to z drugiej powstajg
rownoczesnie pewne wymagania w odniesieniu do
nawierzchni drogowej, ktdrej stan z okresdéw lat
przedwojennych nie mogt juz zadawala¢ szybko-
bieznego ruchu motorowego.

W tem miejscu trzeba odrazu jednak zazna-
czy¢ pewne nieporozumienie, jakie uwidacznia sie
do$¢ czesto w odniesieniu do wptywu pojazdu mo-
torowego na nawierzchnie drogowa. Rzeczowe roz-
patrzenie tej sprawy jest o tyle wazne, ze wptyngé
musi do pewnego stopnia na korekcje dotychczaso-
wych poje¢ a w konsekwencji i na wysoko$¢ usta-
\évqwego obcigzenia ruchu motorowego na rzecz

rog.

Utarto sie mianowicie zapatrywanie i to nietyl-
ko u nas lecz rowniez gdzieindziej, iz gtowng przy-
czyna zniszczen nawierzchni drogowych w okresie
powojennym jest wylacznie szybkobiezny ruch sa-
mochodowy. Zapatrywanie to pokutowato na Zacho-
dzie mniejwiecej do r. 1930, pokutuje niestety do-
tychczas i u nas. Gdy jednakze my przi/jeliémy to
zapatrywanie do$¢ bezkrytycznie, to spoteczenstwa,
majace silnie rozbudowany przemyst samochodo-
wy, na ktérego istnienie i rozwéj z natury rzeczy
tego rodzaju tendencje musza wywrze¢ bardzo silny
wptyw, poddaty ten moment skrupulatnym bada-
niom a rezultat ich obalit aksjomat o wytgcz-
nosci i szkodliwego oddziatywania samochodu
na jezdnie. Niezmiernie cenne daty uzyskano w od-
niesieniu do tego momentu na znanej fachowcom
z rozlicznych badan drogowych przestrzeni prébnej
w Brun$wiku. Tam tez okazato sie przez szereg
pomiaréw bezposrednich, ze gtéwng przyczyng ni-
szczenia drdg, ktorego stopien jest naturalnie w wy-
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sokiej zaleznosci od typu nawierzchni, jest r 6 z-
norodnos¢ ruchu drogowego, sktadajgcego sie
tak w trakcji animalnej, jak réwniez motorowe;j.
Moment ten dat sie szczegolnie silnie odczu¢ w od-
niesieniu  do nawierzchni ttuczniowych, ktére jak
wiadomo stanowig u nas przeszto 95/0 catosci drdg.
Tak ruch zaprzegowy, jakotez motorowy, o ile tyl-
ko uzyskiwat wylacznos¢ na badanej przestrzeni,
uzewnetrzniat sie znacznie mniejszem zniszczeniem
drogi anizeli ruch o tem samem nasileniu jednakze
mieszany.

Nie wchodzac w bardzo ciekawe przyczyny tego
zjawiska zaznaczy¢ musze z naciskiem, iz z faktu
tego muszg by¢ wyciagniete pewne wnioski, ktore
bede miat moznos¢ pdzniej przedstawic.

Jezeli podnosze ten moment, to czynie to dla
koniecznosci oparcia sie o fakta naukowo stwier-
dzone, ktére uzyskaty juz prawo obywatelstwa
gdzieindziej; niemniej jednak nie mam zamiaru za-
przecza¢, iz masowe ukazania sie samochodu na
drodze spowodowato koniecznos¢ troskliwszej opie-
ki nad nia, a w szczegolnosci koniecznos¢ zastoso-
wywania wyzszych, nowoczesnych typéw na-
wierzchni, by warunki przejazdu na drodze uksztat-
towa¢ mozliwie korzystnie. Nie ulega bowiem zad-
nym watpliwosciom, ze o ile ruch wptywa destruk-
tywnie na droge, to niezaprzeczenie, na podstawie
zwyklego prawa reakcji, zty stan drogi odbija sie
bardzo ujemnie na pojezdzie i to tem wiecej, im bar-
dziej skomplikowany element pojazd ten przedsta-
wia. Ze za$ samochdd nalezy do typu znacznie
czulszego na wszelkie niedomagania drogowe ani-
zeli zwykty pojazd animalny, przeto ewentualny
él'y stan drég odbija sie na nim w pierwszym rze-

Zie.

Wskazana przezemnie tendencja ochrony dro-
gi i pojazdu réwnoczesnie, oba bowiem elementy
stanowig w kazdem spoteczenstwie dorobek i ma-
jatek narodowy, byfa punktem wyjscia do rozwazan
nad koniecznoscig poprawy przedwojennych stosun-
kéw drogowych. Okazato sie, iz kryterja obowia-
zujgce dotychczas w gospodarce drogowej musza
by¢ bardzo znacznie skorygowane o ile pragniemy
zapobiegna¢ silnemu niszczeniu drog i samochodu.
Zaczeto w catym Swiecie cywilizowanym zwyciezaé
zapatrywanie, ze zaden normalny budzet czy to
panstwowy, czy tez samorzadowy, nie bedzie w sta-
nie znieSC wydatkdw, zlgczonych z budowg na-
wierzchni drogowych, dostosowanych do nowocze-
snych wymagan oraz, iz koniecznie potrzeba pocig-
gna¢ do celowych Swiadczen w tej sprawie te war-
stwy, ktoére w pierwszym rzedzie droge zuzywaja,
a czasami nawet, wskutek nieodpowiedniej kon-
strukcji pojazdéw naduzywaja.

W sprawie tej dadzg sie zasadniczo odroznié
dwa momenty; pierwszy to obcigzenie $wiadczenia-
mi na cele drogowe tylko pewnych, zwigzanych nie-
jako z droga warstw ludnos$ci 1 drugi, kulminujacy
w koniecznosci statego zabezpieczenia srodkow ma-
terjalnych na wspomniane cele drogowe poza nor-
malnymi budzetami panstwowymi lub samorzgdo-
wymi.

Od koncepcji tej juz tylko jeden krok do wyod-
rebnienia przychodéw i wydatkéw na cele drogowe
z 0golnego budzetu panstwowego, stworzenia od-
dzielnej osobowosci prawnej, ktoraby na siebie
przejeta wszelkie zobowigzania w dziedzinie dro-
gowej, ale nabyta tez pewnych praw w tej materji
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i krok ten zostat u nas zrobiony. To bylo niejako
geneza powstania ustawy o Panstwowym Funduszu
Drogowym z 3.11.1931 (D. U. R. P. Nr. 16, poz. 81).

Zanim zajmiemy sie obszerniej tym niezmier-
nie waznym dokumentem, ktéry wywotat juz bar-
dzo szerokg dyskusje w kotach zainteresowanych
ruchem drogowym zaznaczy¢ nalezy, ze nie jest to
twor zupetnie oryginalny lecz silnie wzorowany na
ustawodawstwie innych panstw, ktore sprawe dro-
gowa u siebie pod wskazanym katem widzenia juz
poprzednio unormowaty. Najdale] w tej sprawie sg
w chwili obecnej zaawansowane Wiochy 1 Czecho-
stowacja.

Wiosi utworzyli mianowicie 1 czerwca 1928 r.
osobng instytucje ,,Azienda Autonoma della Stra-
da“ w ktorej reku skoncentrowano catg polityke
i gospodarke drogowg. Na podstawie osobnej usta-
wy o funduszu drogowym przekazano na rzecz bu-
dOWK i utrzymania drog caty szereg najrozmait-
szych wptywow, a pomiedzy nimi statg roczng do-
tacje ze skarbu panstwa przez lat 20 w wysokosci
180 miljonéw lirow (okoto 85 miljonéw ziotych).

Nasza ustawa o funduszu drogowym jest w pe-
wnej mierze wzorowang na analogicznej ustawie
czechostowackiej, uchwalonej tam 14.V11.1927 r.
Rdznice istniejg czeSciowo w typie, czeSciowo za$
W sposobie wyznaczania i poboru $wiadczen na
rzecz funduszu. Nawiasem dodaje, iz juz obecnie
okazata sie tam potrzeba przenowelizowania tej
ustawy i to z powodu, ktéry u nas jest nie do po-
myslenia. Okazato sie bowiem, ze wplywy fundu-
szu drogowego Sg znacznie wyzsze anizeli przypu-
szczano w chwili tworzenia ustawy, co w rezultacie
pocigga za sobg koniecznos¢ pewnych zmian usta-
wowych, odnoszacych sie w szczegolnosci do wyso-
kosci gwarancji na pozyczki, zaciggniete przez ten
fundusz. Przy tej sposobnosci okazata sie rowniez
potrzeba skorygowania preliminowanych kosztow
przebudowy drog czechostowackich, ktore obliczo-
ne zostaty za nisko.

Odrebng nieco konstrukcje majg odnosne usta-
wodawstwa w Anglji, w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Pétnocnej i Holandji. Nie wchodzac
w szczegOty podnie$¢ jednakze nalezy, iz wszyst-
kie jednocza sie w tem, by stworzy¢ oddzielne fun-
dusze z przeznaczeniem ich wylacznie na cele dro-
owe.

’ Niemcy narazie jeszcze ustawy o funduszu dro-
gowym nie posiadajg, jednakze poza catym szere-
giem publikacyj, dazacych do rozwigzania tej spra-
wy w kierunku analogicznym jak w panstwach po-
przednio nodanych, trzeba zwrdéci¢ uwage na wysu-
niete w ubiegtym roku zadanie ze strony Parnstwo-
wej Radv Gospodarczej celowego przeznaczenia
kwot uzyskanych ze zwigkszenia podatku od bana-
ny i benzolu, t. zw. podatku wyréwnawczego od ole-
jow mineralnych na rzecz drég, oraz na przepro-
wadzona w parlamencie Rzeszy uchwale wzywaja-
ca rzad do przedtozenia odnosnej ustawy. Jak wi-
dzimy z < w istocie jest to nic innego jak tylko
tendencia do stworzenia funduszu drogowego.

Rowniez w Austrji wszedt w zycie z dniem
1.V.1931 nanstwowy podatek od benzvny. oraz od
samochodow, z ktérego pokrywane by¢é winne wy-
datki drogowe. Jest rzeczg charakterystyczna, ze
VI Austriacki Zjazd Drogowy, odbyty w roku ubie-
gtym w Lincu przeprowadzit uchwate, zadajaca
ustawowego okreslenia zasady, iz zasitki jakie po-
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szczegblne kraje austrjackie otrzymajg z powyz

szych podatkéw powinne by¢ celowo przeznaczar

tylko na drogi, bez moznosci zuzycia ich na inn

cele, ktora to moznos¢ dotychczas jeszcze istnieje.
W uznaniu koniecznosci sanacji tych stosunkow
Zjazd przeprowadzit rowniez uchwate o spowodo

wanie przedtozenia Sejmowi Zwigzkowemu projek-
tu ustawy o funduszu drogowym. Dodac nalezy, ze
z referatu dr. A. Riehla, radcy w austrjackiem Mini-
sterstwie Przemystu i Handlu, wygloszonem na XXI
posiedzeniu przewodniczacych Zwigzku Austrjac-
kich Towarzystw Drogowych dowiadujemy sie, ze
ustawa o funduszu drogowym jest juz zupeinie go-
towa, jednakze chwilowo, z powodu og6lnej depre-
sji gospodarczej nie zostanie przedtozong Sejmowi
Zwigzkowemu w oczekiwaniu nastania lepszych
CZasow.

Nie wdajac sie w dalszy opis obecnego stanu
sprawy drogowej w krajach kulturalnych, pragne
na podanych przyktadach uzasadnic¢, ze dazenie re-
prezentowane przez ustawe o funduszach drogo-
wych jest ogélno$wiatowe, ma nalezyte uzasadnie-
nie, a o ile nadto posiada réwniez zdrowe podsta-
wy wymiaru poszczegolnych Swiadczen, przyczynic
sie musi w rezultacie do poprawy stosunkow dro-
gowych a tem samem do gospodarczego podniesie-
nia kraju.

| tutaj wchodzimy na blizej obchodzacy nas
teren, mianowicie rozpatrzy¢ musimy czy nasza
ustawa o Panstwowym Funduszu Drogowym od-
powiada tym wymogom, Ktére z jednej stro-
ny warunkujg nalezyty rozwdj tej gatezi gospodar-
stwa spotecznego, z drugiej za$ czy wprowadzenie
W zycie jej postanowien nie wywota wstrzagsow
i ujemnych skutkéw u tych percypientéw, ktorzy
postanowieniami temi muszg by¢ w pierwszym rze-
dzie dotknieci. Sprawa ta wywotata juz dotychczas
bardzo szeroka dyskusje prowadzong na tamach
organéw codziennych i perjodycznych z uwagi je-
dnak na pewne zaognienie sie i subjektywne zapa-
trywania nie doprowadzita do zadnych konkretnych
rezultatbw z wyjatkiem tego, iz obie strony tak
zwolennikdw, jakotez przeciwnikéw funduszu drogo-
wego uznaty za konieczng pewng nowelizacie no-
stanowien tej ustawy, ktora powinna bv¢ jednakze
bardzo starannie przemys$lana, by z jednej strony
dostosowac sie do obecnej ciasnoty gospodarczel,
z drugiej za$ nie wywota¢ w przysztosci nowych
tar¢ i zatargow rujnujacych w rezultacie pewng po-
wazng gatez gospodarstwa spotecznego.

Ustawa o Panstwowym Funduszu Drogowym
przewiduje w dzisiejszej konstrukcji pie¢ zrodet
dochodéw stuzacych na pokrycie wydatkow, zig-
czonych z budowag, utrzymaniem oraz wzmocnieniem
drég panstwowych, a nadto z udzielaniem zapo-
még na te same kategorje robét na drogach samo-
rzadowych.

Dochody te sg nastepujace:

1} ootaty od pojazdéw mechanicznych, oraz

niektorych pojazdéw konnych,

21 optaty od biletéw za przejazd autobusem,

3) grzywny za przekroczenia przepiséw po-

rzadkowych na drogach publicznych,

41 ootaty od reklam przydroznych,

5) dotacja ze Skarbu Panstwa w wysokosci

okreslonej w budzecie panstwowym na ka-
zdy rok budzetowy.
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Tak sie przedstawia cato$¢ dochodoéw przezna-
czonych na cele drogowe, jednakze, co odrazu za-
znaczy¢ nalezy, li tylko z punktu widzenia teore-
tycznego. Jezeli bowiem zauwazymy, Ze dochdd
Z grzywien za przekroczenia przepisow porzadko-
wych jest wprost znikomy i nawet swego czasu
w uzasadnieniu do projektu ustawy byt brany w ra-
chube z nieosiagalng dotychczas kwotg zaledwie
500.000 zt., dalej, Ze wiasciwie praktycznego zna-
czenia nie majg optaty od reklam przydroznych,
ktore nalezy traktowac raczej jako prohibicje w kie-
runku utrudniania, oszpecenia krajobrazu przydroz-
nego, gdy wreszcie zaznaczymy, ze udziat Skarbu
Panstwa ograniczyt sie na rok budzetowy 1932/33
do kwoty 100.000 Zt., natenczas dojdziemy do wnio-
sku, iz praktycznie biorgc cato$¢ wydatkdw dro-
gowych przerzucong zostata na dwa pierwsze zro-
dta dochoddéw mianowicie: optate od pojazdow me-
chanicznych, konne bowiem odgrywajg role wprost
znikomg, oraz na optate od biletow autobusowych.

Na pierwszy plan przy omawianiu sprawy do-
chodéw funduszu drogowego nalezy wysuna¢ bez-
warunkowo wspétudziat Skarbu Panstwa, ktory
niestety zostat w ustawie umieszczony na miejscu
ostatniem. Mozna szeroko dyskutowac o tem, czy
wysoko$¢ tego wspotudziatu ma by¢ ustalong szty-
wnie na pewien dluzszy okres czasu, jak to ma
miejsce naprzyktad w ustawie wioskiej, czy tez na-
lezy to pozostawi¢ kazdorocznej ustawie budzeto-
wej, na jedno jednak trzeba sie zgodzi¢ mianowi-
cie, iz panstwo nie moze przechodzi¢ do porzadku
dziennego w swym normalnym budzecie nad spra-
wa utrzymania drég i nie moze obcigza¢ temi wy-
datkami wytgcznie tylko jednej kategorji uzytkow-
nikdw drogowych.

Droga, jako przedmiot uzytecznosci publicznej
powinna by¢ mozliwg do uzycia w sposéb normal-
ny przez wszystkich obywateli panstwa w zasadzie
bezptatnie, gdyz wydatki z utrzymaniem jej zia-
czone znaidujg. wzglednie powinny znalez¢ pokry-
cie we wptywach podatkowych. Ta teza nie potrze-
buje zadnego specjalnego udawadniania. albowiem
zaorzeczaiac je] musielibysmy odebra¢ drodze cha-
rakter objektu uzytecznosci publicznei, co z uwa-
gi na iej gospodarcze znaczenie bytoby niemozliwe.

Stuszna natomiast i sprawiedliwg jest rzecza,
by uzywanie drogi ponad pewna normalng miare,
wzglednie potrzeba pewnych nadzwyczajnych kon-
strukcji drogowych wyniktych ze specjalnych wa-
runkéw ruchu, opanowane byty $wiadczeniami tych
interesowanych uzytkownikow drogi, ktérzy z dro-
ga sa gospodarczo zwigzani. Wynika z tego zasa-
da, ktora wszedzie poza Polskg znalazta prawo
obywatelstwa, iz normalne wydatki zlgczone
z utrzymaniem drég pokrywane by¢é winne przez
normalny budzet panstwowy, wzglednie samorza-
dowy. w zaleznosci od kategorji drogi. Sadze na-
wet. iz ustawodawca, wstawiajgc w punkcie 5-vm
artykutu 2 ustawy o funduszu drogowym jako je-
den z jego dochodéw coroczng dotacie Skarbu Pan-
stwa, nie mogt chocby w najSmielszych marzeniach
przypuszczac, ze zasada ta moze zostaé spaczong
w takiej formie, iaka znalazta swoj wraz w tego-
rocznej uchwale budzetowej przeznaczaiacei tytu-
fem tego udziatu roczng kwate 100.000 Zt. W au-
striackim projekcie przedtozenia o funduszu dro-
gowym ustalono, Ze stuzy¢é ma on wylgcznie dla
unowoczes$nienia istniejgcych drég oraz dalszej roz-
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budowy drogowej, natomiast wykluczone jest po-
krywanie z niego kosztdw utrzymania drog. Zasa-
de te posunieto tak daleko, iz nawet utrzymanie
drég wybudowanych kosztem funduszu drogowego
przechodzi jako wydatek zwyczajny na etat nor-
malnego budzetu. Stwarza to naturalnie pewng ko-
nieczno$¢ uzgadniania programu budowlanego, jest
jednak w zasadzie myslg zupetnie zdrowa.

Przechodzac teraz do dwoch zasadniczych
optat, ktére opedzi¢ majg wiasciwie catoksztatt
wydatkéw drogowych zaznaczy¢ nalezy, ze obcig-
zaja one wytgcznie ruch samochodowy, gdyz optata
od pojazdéw konnych, uzywanych do zarobkowego
przewozu towaru przez przedsiebiorstwa przewozo-
we da w rezultacie wynik zupetnie znikomy.

Wedle Rozporzadzenia Rady Ministréw z 29.
111932 r. (D. U. R. P. Nr. 20) optaty od pojazdéw
mechanicznych zostaty ustalone na rok budzetowy
1932/33 w odniesieniu do 100 kg. wagi wiasnej
w sposob nastepujacy:

1) od samochodu osobowego dla wiasnego
uzytku Zzt. 40,

2) od autobusow 36 Zi.,

3) od dorozek samochodowych 35 Zi.,

4) od samochodu ciezarowego dla wiasnego
uzytku 32 zi.,

5) od samochodu ciezarowego dla celéw za-
robkowych 40 zt.,

6) od motocyklu bez przyczepki 50 Zt. od sztu-
ki, oraz

7) od motocyklu z przyczepka, wzglednie cy-
klonetki 75 Zt. od sztuki.

Odno$nie do przyczepek obowigzujg te same
dane co uwidocznione w pozycjach 1—5. Zaznaczy¢
nalezy, iz optaty te odnoszg sie tylko do pojazdow
zaopatrzonych w' pneumatyki, natomiast pojazdy
i przyczepki, zaopatrzone w masywy gumowe opta-
cajg stawki o 50% wyzsze, za$ na obreczach zela-
znych 100% wyzsze anizeli poprzednio podane.
Doda¢ winienem, iz optaty te sg juz. szczegdlnie
o ile rozchodzi sie o autobusy i dorozki nieco niz-
sze anizeli przewidziane pierwotnie w ustawie.

Wszelkie optaty obcigzajace ruch samochodo-
wy powinne zasadniczo uwzglednia¢ dwa momenty
i sta¢ do nich w pewnym przyczynowym zwigzku.
Momentami tymi sg potozenia ekonomiczne spote-
czenstwa. oraz stan nawierzchni drogowych. Mozna
bez szkody dla substancji materjalnej percypienta
uzyskac¢ od niego wieksze Swiadczenia, gdy istnieje
dobra konjunktura gospodarcza, oraz gdy posiadacz
samochodu, jezdzac po drogach dobrze wykonanych
i utrzymanych ma mozno$c¢ zrobienia oszczednosci
nietylko na materiale pednym i gumach, ale nadto
na mniejszych ratach amortyzacyjnych, usprawie-
dliwionych d+uzszzm okresem zycia samochodu,
oraz na nizszych kosztach konserwacyjnych.

Optaty tego typu, o jakich w tej chwili mowi-
my istnieig w catym szeregu panstw; réznice pole-
gaja li tylko w podstawie wymiaru, ktéra moze bvé
ciezar wiasny, ilos¢ koni mechanicznych, wzgled-
nie objeto$¢ cylindrow. Poréwnajmy zatem jak one
przedstawiajg sie w rozmaitych panstwach, przyj-
mujac typ samochodu osobowego dla wiasnego Uzyt-
ku. o ciezarze 1400 kg., sile 12 KP oraz objetosci
cylindra 2 1 przy ogumieniu pneumatycznem
i w przeliczeniu na ziote:
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Panstwo- Podstawa opfaty Opfata lonego ze stacja kolejowa; drugi, potaczenie dwaoch
Francja .... KP. 270 Fr. 90 zk.  punktow, ktore sg juz badZz bezposrednio, badZ tez
Belgja............ KP. 480 Fr. 130 Zt. posrednio zwigzane siecig kolejowa. W pierwszym
Czechostowacja objetosc cyl. 800 Kc. .220 z+.  wypadku spetnia linja samochodowa stuzbe dowo-
Holandja . ciezarwiasny 84 Ft. 300 Zt. zowag do Kolei, jest przeto jej sprzymierzencem,
Danja .......... . N 210 Kr. 500 zt. w drugim jak dotychczas sprawa przedstawia sie
Anglja . KP. 12 Fs. 500 zt. odmiennie, gdyz samochod wchodzi czesto w zatarg
Polska............ ciezar wiasny 560 zt. z interesami kolejowemi. Podkreslam stowo ,jak
Niemcy , . objetos¢ cyl. 270 Mk. 590 zt. dotychczas", albowiem z punktu widzenia zdrowej

Jak widzimy z powyzszego zestawienia, Polska
posiada jedng z najwyzszych taryf pomimo, ze nie
usprawiedliwia tego ani obecna zamozno$¢ spote-
czenstwa a tern mniej stan nawierzchni drogowych,

Nadmieni¢ nalezy, iz juz przed wprowadzeniem
ustawy o funduszu drogowym istniaty w odniesieniu
do ciezaru samochoddw t. zw. optaty rejestracyjne
ktére ostatnio wynosity dla samochodéw osobowych
od kazdych 100 kg. ciezaru wiasnego 16 Zi., dla
autobuséw 8 Zt., samochodéw ciezarowych 2 Zt., od
sztuki motocykla 8 zZt. Wprawdzie réwnoczesnie
Z wprowadzeniem w zycie wspomnianej ustawy
zniesiono pobieranie: 1) wszelkiego typu optat myt-
niczych z pewnemi zastrzezeniami odno$nie do okre-
su trwania poprzednio udzielonych zezwolen myt-
niczych, oraz odnosnie do okreséw amortyzacyjnych
pozyczek uzyskanych na budowe wiekszych mostow,
ktore miaty sie sptaca¢ mytami, 2) optat kopytko-
wych na rzecz gmin miejskich, 3) optat rejestracyj-
nych, 4) podatku komunalnego od przedmiotow
zbytku oraz 5) bardzo problematycznego pobiera-
nia optat specjalnych, wynikajacych z artykutu 23
ustawy drogowej, to jednakze pomimo tego nowe
obcigzenie jest w stosunku do dawnego bardzo
znaczne, szczegOlniej w odniesieniu do autobusow,
oraz samochodow ciezarowych.

Sadze, iz zmniejszenie tych optat mnie wiecej do
wysokosci 40% dzisiejschh stawek odpowiadatoby
przynajmniej w jakim takim stopniu tak poréwnaw-
cze) tabeli Swiatowej, jak rowniez tym stosunkom,
jakie u nas obecnie panujg tak w odniesieniu do za-
moznosci spofeczenstwa, jak réwniez do stanu
drég. Nie wyklucza to na przyszto$¢ moznosci pod-
wyzszenia tych stawek w miare zmiany na korzys¢
obu wspomnianych momentow.

O ile optaty od samochodéw przedstawiajg do
pewnego stopnia typ dochodéw statych z pewna,
uwarunkowang stosunkami ekonomicznymi progre-
sja W miare wzrostu w panstwie stanu parku samo-
chodowego, o tyle dalsze obcigzenie ruchu samo-
chodowego w formie optat od biletéw autobusowych
oraz nalezytosci z tytutu ruchu ciezarowego stanowi
typ optat zmiennych, ktore sg z natury rzeczy znacz-
nie silniej zyciem gospodarczem zwigzane nizli
optaty poprzednie. Wystepuje tu nadto niezmiernie
wyraznie czynnik konkurencyjny pomiedzy kolejg
a autobusem, ktory do pewnego stopnia utrudnia
objektywne traktowanie sprawy a to tern wiecej, iz
koleje nasze w przewazajgcej czesci stanowig wias-
nos$¢ panstwowa. Moment ten jest zwyczajnie usu-
wany wstydliwie z dyskusji, nie mniej jednak ist-
nieje on, ze tak powiem, mi(idzy wierszami i dlatego
tez trzeba sie nad nim chwilke zastanowic.

Usytuowanie linji samochodowych do zawodo-
wego przewozu 0s6b lub towaréw przybiera w na-
szych warunkach forme dwojaka. Pierwsza to po-
faczenie albo dwoch punktow zupetnie kolei pozba-
wionych, albo tez jednego punktu od kolei odda-

polityki komunikacyjnej stosunek pomiedzy kolejg
a samochodem powinien by¢ w przysztosci tylko
jeden mianowicie wspodtpraca. Nie bede tutaj dhu-
zzej rozwodzit sie nad formg tej wspotpracy, zwro-
ce tylko uwage, ze podstawg wzajemnego porozu-
mienia sie musi by¢ rozszerzenie sieci komunikacji
samochodowej na te przestrzenie kraju, ktore sg
jej dotychczas pozbawione, nastepnie rozdziat
transportéw osobowych i towarowych z uwzglednie-
niem ekonomji przewozu tak, by objekty przewozo-
ne dostawac sie mogly do miejsca swego przezna-
czenia w sposob dla gospodarki spotecznej mozli-
wie najkorzystniejszy.

Co do pierwszego punktu zaznacze, iz znaczne
potacie naszego kraju sg jeszcze dotychczas odcig-
te od normalnej komunikacji ze Swiatem. Na bu-
dowe catego szeregu lokalnych linij kolejowych po-
zwoli¢ sobie nawet w do$¢ odlegtej przysztosci nie
bedziemy mogli raz z tego powodu, iz brak nam na
to bedzie odpowiednich Srodkéw materjalnych, po-
wtore, iz nie zaraz wykazywac one bedg mogty sto-
sowng rentowno$¢. Przerzucanie zatem tej komuni-
kacji na samochdd wymagajacy znacznie mniejszych
kapitatow inwestycyjnych jest rzeczag pierwszorze-
dnego znaczenia i to tem wiecej, ze w miare wzro-
stu agend komunikacyjnych zaistnieje nalezyta pod-
stawa dla orjentacji, czy nadeszta juz odpowiednia
chwila dla budowy linji kolejowej, ktéraby mogta
spetni¢ w odpowiedniejszy sposdb anizeli samochod
zadanie przewozowe. Nie od rzeczy bedzie zwrdce-
nie uwagi, iz w zaleznosci od podstaw wzajemnego
porozumienia sie samochodu z kolejg, ta ostatnia
Juz dzisiaj ciaggna¢ bedzie mogta odpowiedni zysk
z przestrzeni, ktore dla niej przedstawiajg narazie
zupetng martwote.

Drugi punkt obejmowa¢ musi, jak to juz
wspomniatem, rozdziat transportow na tych prze-
strzeniach, ktére posiadajg juz ciggi szynowe. Roz-
dziat ten nastgpi¢ powinien tak, by transport po-
konany byt mozliwie jak najgospodarniej. Nie tu
miejsce na szersze rozwiniecie tej tezy; zwrdce
tylko uwage, ze niezawsze bedg tu rozstrzygaty
koszta transportu, by¢ moze ze wptyw swoj wywrg
i inne czynniki jak szybko$¢ przewozu, konieczno$c¢
dostosowania do transportow specjalnych objektow
przewozowych i t. p.

Jezeli zajagtem sig chwilke wzajemnem usto-
sunkowaniem sie w przysztosci samochodu i kolei,
to uczynitem to li tylko z tego powodu, by uwidocz-
ni¢ mozliwie naj jaskrawiej koniecznos¢ réwnomier-
nej opieki nad oboma przedsigbiorstwami przewo-
zowemi a w kazdym razie by zaznaczy¢, iz nie moz-
na naktada¢ na ruch samochodowy $wiadczen, kto-
reby, moze niestusznie czynity wrazenie optat pro-
hibicyjnych.

W odniesieniu do ruchu autobusowego posiada-
my cenng publikacje Ministerstwa Robot Publicz-
nych, podajgcg nam ostatnio ten stan za rok 1930.
Nie ulega kwestji. ze w tej chwili stosunki sie nie-
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co zmienity w tym dziale, jak jedni twierdzg wiasnie
z powodu wprowadzenia ustawy o funduszu drogo-
wym, inni za$, ze powodem tego jest catoksztatt
trudnych stosunkéw gospodarczych. Zdaje sie, ze
prawda leze¢ bedzie w posrodku. W kazdym jednak
razie dat tych mozemy spokojnie uzy¢ ze wzgledu
na ich charakter urzedowy a nastepnie, iz przedsta-
wiajg one mniej wiecej normalny stan w tym dziale,
albowiem zebrane zostaty jeszcze w okresie przed
wprowadzeniem ustawy o funduszu drogowym w zy-
cie, oraz w mato zachwianych podéwczas jeszcze
stosunkach gospodarczych.

Z publikacji tej okazuje sie, iz mieliSmy w dniu
1,1. 1931 r. w panstwie 2.112 przedsigebiorstw auto-
busowych o facznej ilosci 1.545 linij 0 sumarycznej
dtugosci 26.870 km. Charakterystyczng jest cyfra
podajgca catkowitg ilos¢ autobusow o charakterze
zarobkowym na 3.223 sztuk, z czego okazuje sie,
iz nasze przedsiebiorstwa autobusowe rozporzadza-
{')qce przecietnie 1,5 autobusa, sg ekonomicznie sta-
e, C0 z natury rzeczy winno by¢ w pewnym stop-
niu wziete pod rozwage przy wymiarze Swiadczen
drogowych.

Przecietna dzienna ilos¢ pasazerokilometrow
obejmowata powazng cyfre 7.348.200 a przyblizony
wptyw brutto na dobe 839.920 zi. Uwzgledniajac
obie te cyfry dochodzimy do wniosku, iz S$rednia
taryfa pasazerokilometra wynosita w Polsce 11,5
gr. km. Doda¢ przytem nalezy, iz sg to wszystko
daty odnoszgce sie do 300-dniowego ruchu auto-
busow w roku, albowiem wykorzystanie petnego ro-
ku jest w naszych warunkach atmosferycznych
! braku nalezytej opieki nad drogami w okresach
silnych opadow i zawiei $nieznych niemozliwe. Mo-
ment ten jest rowniez wazny albowiem z kalku-
lacji kupieckiej w odniesieniu do kosztéw martwych
ruchu autobusowego, ktére jak wiemy wynoszg
przeszto potowe catosci wydatkéw, musi by¢ wy-
kluczone okoto 18—20% roku, co z natury rzeczy
oddziatywa niekorzystnie na dochodowg strone
przedsiebiorstwa.

Ustawa nasza przewiduje zasadniczo optate od
biletu za przejazd autobusem poza granicami gmi-
ny miejskiej, wynoszaca 33'/3%> ceny biletu jazdy.
W ten sposob przy zachowaniu przecietnych wa-
runkOw otrzymujemy cene przejazdu 1 km. w wy-
sokosci 11,5+3,8=15,3 gr.

Sprawa wysokosci tej optaty traktowang byta
z rozmaitych punktéw widzenia zaleznie od sub-
iektywnego zapatrywania tej lub owej strony. Zwo-
lennicy dotychczasowej skali tej optaty powotujg
sie na okoliczno$¢, iz dzieki temu, ze ustawa do-
puszcza zryczattowanie opfat, istotne Swiadczenia
na rzecz funduszu drogowego z tego tytutu wyniosg
od 15—2 gr. od pasazerokilometra, przyczem jed-
nak odrazu zaznaczy¢ nalezy, ze w rozumowaniach
swych przyjmujg optate za przejazd 1 km. (bez
33/3°lo dodatku) w wysokosci tylko 9 gr., co jak
widzimy jest w niezgodzie z urzedowemi datami.
Jezeli jednak przyjmiemy nawet za realng cyfre
2 gr. za pasazerokilometr, natenczas uwzgledniajac
urzedowe daty z r. 1930 w iloSci 7.348.220 pasazero-
kilometrow na dobe, otrzyma sie z tego Zrodta bar-
dzo powazng kwote 44.089.300 Zt. rocznie (300 dni
ruchu). Przeciwnicy wysuwajg na pierwszy plan
ogrom Swiadczen z tego tytutu na cele drogowe,
ktoryby teoretycznie powinien wynosi¢ przy
uwzglednieniu urzedowego stwierdzonego za rok
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1930 przyblizonego wptywu dziennego brutto
839.920 zt. i 300 dni ruchu w roku kwote 83.992.000
ztotych. Jak widzimy zatem cyfra jeszcze potezniej-
sza, majgca jednak te wade, iz nie uwzglednia moz-
liwosci pewnych redukcji Swiadczen z uwagi na
ewentualno$¢ zryczattowania optat. | tutaj jednak
znajdujg przeciwnicy tych optat czeSciowo uzasa-
dniong odpowiedz popartg nawet dokumentami
urzedowymi, iz wkadze odmawiajg w pewnych wy-
padkach zryczattowania tych opfat, wskutek tego
przedsiebiorcy nie majg moznosci uzyskania tej ul-
gi. Jednem stowem, jak widzimy, panuje w tej ma-
terji pewne jednostronne traktowanie sprawy w za-
leznosci naturalnie od platformy, ktéra jest punk-
tem wyjscia w odnosnem dowodzeniu. Tymczasem
zdaje mi sie, ze sprawa wysokosci tej optaty po-
winna wyjs$¢ zasadniczo z podanego juz powyzej
punktu widzenia, mianowicie ustosunkowania sie
kolei do autobusu. Jezeli wytyczng zasadg naszg
bedzie nie wzajemna konkurencja obu tych typéw
przedsiebiorstw transportowych, lecz przyszia ich
wspotpraca, natenczas zrozumiatg stanie sie rzecza,
iz stawkami tryfowemi nie moze jedno przedsiebior-
stwo odbiega¢ zbytnio od drugiego. Ustalenie zbyt
wysokich taryf dla ruchu autobusowego w poréwna-
niu z kolejowym moze by¢ w rezultacie katastrofg
dla pierwszego z istotng szkoda ogdlnej gospodarki
spotecznej. Dlatego tez nalezy z tej strony rozpa-
trze¢ catos¢ niniejszego zagadnienia.

Ruch autobusowy moze byé poréwnany ze
wzgledu na swojg szybko$¢ przejazdu z kolejowym
ruchem osobowym. Na kolei obowigzujg dla ruchu
osEbowego obecnie nastepujace stawki taryfowe od
1 km.:

Mkl 1Kl
er=y Odlegtosciach do 10 km. 8 gr. 12 gr.
1 1 u 20 11 7 ” 1015 ”
11 I u 40 1 7 . 1015 ”
u " v 100 , 68, 102,
Wiekszych odlegtosci nizli 100 km. nie biore

pod uwage ze wzgledu, iz stanowi ona w naszych
warunkach mniej wiecej istotng granice dla promie-
nia dziatania autobusu.

Jakkolwiek nie ulega zadnej watpliwosci, ze
wieksza cze$¢ pasazer6w uzywajacych autobusow
jezdzi kolejg klasg 111, to jednak przyzna¢ nalezy,
iz taryfa ruchu autobusowego, z uwagi na przewa-
znie bardzo dobre dostosowanie sie do warunkéw
lokalnych, moze by¢ $miato poréwnywang z prze-
jazdem kolejowym kl. 1. W tem miejscu trzeba
Jednak zwrdci¢ uwage na pewien moment, Ktory
z reguly podraza przejazd koleja, a tem jest ko-
niecznos¢ dojazdu z miejscowosci do stacji kolejo-
wej, ktora prawie z reguly lezy poza obrebem
mieszkalnym kazdego osiedla. Jezeli zatem w dal-
szem rozwazaniu przyjmiemy zgodnie z urzedowsa
statystyka, iz przecietny dzienny przejazd jednego
pasazera autobusem wynosi u nas 37,5 km., co
zaokraglamy do cyfry 40 km., oraz zatozymy, iz
w razie jazdy kolejg dojazd z miejsca wyjazdu oraz
do miejsca przyjazdu wyniesie tgcznie kwote 1 Zi,
natenczas koszt przejazdu 1! km. w Il kl. kolejg
przedstawi sie nastepujaco:

a) kolejowa nalezytos¢ taryfowa 10,5 gr.
b) koszta dwukrotnego dojazdu do
wzglednie ze stacji 100 : 40 = 25

razem 13,0 gr.
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ktora to kwota stanowi¢ moze dla przecietnych
warunkéw podstawe pordwnania dla oceny mozli-
wej stawki przejazdu autobusem.

Z poréwnania tego widzimy, iz aby utrzymac
mozliwo$¢  zdolnosci  konkurencyjnej  autobusu
w stosunku do kolei mozna uwaza¢ dodatkowe opta-
te do biletéw autobusowych w wysokosci 13—11,5=
=1,5 gr/km. za usprawiedliwiong, co jednakze
w stosunku do podstawowej ceny 11,5 gr./km. wy-
nosi tylko 13%, jest zatem dosc dalekie od usta-
wowego wymiaru 331/3%.

Pobor tego datku jest dos¢ uciagzliwy tak dla
funduszu drogowego, jakotez przedsiebiorstw auto-
busowych, dlatego tez byloby rzeczg bardzo poza-
dang podtrzymac moznos¢ ryczattowania go w za-
leznosci od ilosci miejsc w autobusie przy uwzgle-
dnieniu odpowiedniego spétczynnika zapetnienia
i podanej powyzej statej optaty. Dla ochrony prze-
mystu autobusowego nalezatoby jednak zaznaczyc,
iz zryczattowanie to nie powinno posiada¢ formy
przymusowej a by¢ stosowane tylko w wypadku za-
dania tego ze strony przedsiebiorstwa.

W dotychczasowej dyskusji nad omawianemi
optatami powotywano sie czesto na przykiad Cze-
chostowacji. Interesujgce daty w tym Kkierunku
przynosi tegoroczny lutowy zeszyt biuletynu Mie-
dzynarodowego Zrzeszenia Kongreséw Drogowych
(Paryz 1932, Nr. 79), w ktérym podano zamkniecie
rachunkowe czechostowackiego funduszu drogowe-
go za lata 1929, 1930 i 1931. Otéz w r. 1929 nie
pobierano jeszcze doptaty do biletéw autobusowych,
natomiast istniaty one juz w r. 1930 i 1931. Catos¢
wptywdéw funduszu drogowego po opuszczeniu po-
zyczki opartej o ten fundusz oraz partycypacji pan-
stwa, a wiec tych wplywdw, ktére zwigzane sa
z istotnym ruchem samochodowym, wynosita w roku
1930 — 137 mil. Kc., zas w r. 1931 — 208 mil. Kc.
W tych kwotach uczestniczyta optata od biletow
autobusowych w wysokosci vz r. 1930 — 7 mil. Kc.,
zas w r. 1931 — 15 mil. Kc. Zatem uchwycony pro-
centowo wspétudziat tego dodatku dla catosci wpty-
wow wynosit w r. 1930 — 5,1%, za$ w r. 1931 —
7,2%, a wiec wartosci stosunkowo nieznaczne. Do-
da¢ nawiasem nalezy, iz lwig czes¢ dochodéw fun-
duszu drogowego uzyskuje sie tam z optat od samo-
chodéw, ktora wynosita w r. 1930 sumarycznie
53 mil. Kc., zas w r. 1931 — 105 mil. Kc.

Zarobkowy przewd6z towar6w badz to z pomoca
pojazdéw mechanicznych, badz tez pojazdéw kon-
nych, o ile odbywa sie na partjach poza miejscem
statego zamieszkania wiasciciela pojazdu, obcigzo-
ny jest optatg w wysokosci 3 gr. od 1 tonkilometra
przewozonego towaru. Sprawa ta jak dotychczas
nie wywotata wiekszych sprzeciwéw prawdopodo-
bnie z tego powodu, iz wogdle samochodowy ruch
towarowy jest u nas b. stabo rozwiniety. Dodac
przytem nalezy, ze ocena wysokosci tej optaty jest
niezmiernie trudng z uwagi na brak jakiejkolwiek
statystyki w tym wzgledzie. Pamietac trzeba jed-
nakze o jednym momencie. Koszta samochodowego
przewozu towarowego ksztattuja sie bardzo rozmai-
cie w zalezno$ci od nosnosci wozu, wspotczynnika
zatadowania, oraz rocznej sprawnosci przebiegu
w granicach, bardzo obszernych. Kiedy np. koszt
| tonkilometra dla petnowykorzystanego samocho-
du 10 t. przy rocznej sprawnosci 24.000 km. wy-
niesie tylko ok. 18 gr., to ta sama wartos¢ dla wo-
zu 2,5 t. przy rocznej sprawnosci 10.000 km. przed-
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stawi sie juz w V\(/jysokoéci okoto 50 gr. Widzimy
z tego, ze wptyw dodatkowej optaty moze by¢ bar-
dzo znaczny, lub tez minimalny.

Prawdopodobnie w przysztosci bedzie koniecz-
ne uwzglednienie pewnej klasowosci w przewozo-
nych towarach, podobnie jak sie to dzieje z ruchem
kolejowym, przyczem klas tych nie bedzie wiele,
narazie jednak jest to sprawa przedwczesna.
W kazdym razie warto$¢ przewozonego towaru po-
winna do pewnego stopnia decydowac 0 wysokosci
tej opiaty.

Jak wiadomo pewne typy samochodéw ustalo-
ne przez Ministra Spraw Wojskowych, mogg by¢
uprzywilejowane w ten sposob, iz wysokos¢ optaty
od pojazdéw mechanicznych wynosi¢ bedzie tylko
40% optat normalnych. Jak narazie udogodnienie
to przyznano samochodom marki ,,Ursus” i ,,Saurer"
oraz motocyklom ,C. W. S.* o0 pewnych zdecydo-
wanych typach. Gdy podobno samochody , Ursus"
nie zdaty egzaminu zyciowego, majg byC zastgpio-
ne marka ,,Fiat".

Jakkolwiek rozumiem zupetnie intencje w Kie-
runku standaryzacji pewnych ty‘pc')w pojazdow me-
chanicznych, mam powazne watpliwosci, czy z punk-
tu widzenia gospodarki spotecznej przyjety system
preferencji pewnych typow samochodéw jest stusz-
ny, oraz czy jest wskazanem, by za te standaryza-
cje optacat fundusz drogowy. Jest rzeczg jasna, iz
interesowany przemyst samochodowy potrafi zna-
komicie wykorzysta¢ pomysing dla siebie konjunk-
ture kupiecka, podnoszgc odpowiednio cene dostar-
czanych samochodoéw. Bytoby to jeszcze do pewne-
go stopnia objawem mozliwym do zrozumienia, gdy-
by tego rodzaju udogodnienia odnosity sie do po-
jazdow wyrablanych w catosci w kraju. W ten spo-
s6b bowiem pomogliby$my do stworzenia rodzimej
produkcji. Trzeba jednakze pamieta¢, ze w danym
wypadku rozchodzi sie tylko 0 wozy w kraju mon-
towane, co z punktu widzenia gospodarczego nie
mozna uwaza¢ za objaw réwnowartosciowy z pro-
dukcja. Sadze, ze znacznie zdrowsze podstawy miat-
by tutaj system premjowy, stosowany zresztg przez
szereg panstw, przyczem premje te ptaconeby byly
zZ etatu wojskowego tym wiascicielom samochodow,
ktorzy do zyczen zarzadu wojskowego sig¢ zastosu-
ja. W tym wypadku bytby mozliwy réwniez przej-
rzysty budzet funduszu drogowego, co dzisiaj
w wysokiej mierze bedzie uniemozliwione wobec
zupetnej nieSwiadomosci czy przyrost parku sa-
mochodowego bedzie szedt po linji marek prefero-
wanych, czy tez po linji wolnej konkurencji.

Jest rzeczg jasng, ze te ulgi dla ruchu samo-
chodowego, o Kktorych byfa poprzednio mowa,
a ktore okazg sie zyciowo konieczne juz chocby tyl-
ko z tego powodu, ze w interesie ogoélnoparistwo-
wym lezy mozliwie jak najzyczliwsze popieranie te-
go nowoczesnego sSrodka komunikacji, wytworzg
w budzecie dochodowym funduszu drogowego luke,
ktéra musi by¢é w pewien sposob zapetniona. Po-
mijajgc obecnie wspomniany juz poprzednio wspot-
udziat panstwa w funduszu drogowym, zwroci¢ na-
lezy uwage na nowe, a dotychczas niewykorzystane
zrédto mozliwych dochoddw.

Pierwszem z nich powinna by¢ optata od koni,
albowiem jak juz poprzednio nadmienitem, zostato
doswiadczalnie stwierdzonem ujemne oddziatywa-
nie na droge ruchu mieszanego. Jezeli zatem tak
jest w istocie, natenczas niema zadnego rozumnego
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powodu do obcigzania Swiadczeniami drogowemi
tylko jednej strony uzytkownikéw, uwalniania na-
tomiast strony drugiej. Wyraznie zaznaczam, iz
uzywam tutaj nomenklatury ,konie" a nie ,,zwierze-
ta zaprzegowe" raz z tego powodu, ze W rzeczywi-
stosci kon stanowi u nas gtowne zwierze pociggo-
we powtore podciggniecie pod ten charakter zwie-
rzat zaprzegowych mogtoby w praktyce doprowa
dzi¢ do wielu naduzy¢ I niejasnosci.

Wedle dat statycznych posiadaliSmy z koricem
roku 1930 koni ogétem 4.047.000, z czego 4-letnich
i starszych, a wiec tych, ktore istotnie przedstawia-
ja site pociagowg 3.189.000 sztuk. Podciggniecie do
sprawiedliwych Swiadczen drogowych tej ilosci ko-
ni poprawi w wysokiej mierze finansowy stan fun-
duszu drogowego. O wysokosci $wiadczen rocznych
od sztuki mowic tu nie bede, gdyz jest to rzecz sta-
rannych rozwazan, szczeg6lnie w czasie obecnej de-
presji gospodarczej. Trudno bedzie pod tym wzgle-
dem o jednolitg skale dla catego obszaru_panstwa
z rozmaitych powodow. Wptyw swoj bedzie tu mu-
siat wywrzec 7 | ednef1 strony stan ekonomiczny lud-
nosci w pojedynczych partjach kraju, z drugie; zas
gestos¢ sieci drogowej w odnosnych terenach. Be-
dzie to poprostu do pewnego stopnia zagadnienie
regjonalne, ktore trzeba bedzie jednakze rozwigzac.
Jezeli przyjmiemy tylko przecigtng roczng optate
od konia na 3 Zt, to liczyC sie tutaj mozna odrazu
Z powazng kwota, 10 miljonoéw ztotych, ktore zasilg
wyjatowione dzisiaj kasy funduszu drogowego. Nie
od rzeczy bedzie uwaga, iz w pewnych wypadkach,
gdy warunki lokalne na to pozwolg powinno by¢ to
Swiadczenie mozliwe do odrobienia w naturze,
w formie szarwarku akordowego. SzczegOlnie cen-
na moze by¢ ta forma Swiadczen w dziale zapomdg
dla drég samorzadowych potozonych daleko poza
arterjami gtownymi, przyczem bedzie ona znaczng
ulgg dla naszego wioscianstwa.

Jezeli nastepnie wyjdziemy z zasady, iz na
droge oddziatywa destruktywnie nie kazdy samo-
chod, lecz tylko ten, ktdry po niej krazy, to stanie
sie dla nas réwniez rzeczg jasng, ze stusznym be-
dzie pobor pewnych optat na rzecz funduszu drogo-
wego od materjatow pednych. W ten sposob samo-
chod czesdciej jezdzacy a zatem droge silniej zuzywa-
jacy pfaci¢ bedzie wiecej nizli inny, ktorego praca
na drodze jest mniejsza. Jezeli za podstawe bar-
dzo przyblizonego obrachunku przyjmiemy produk-
cje benzyny z r. 1929 w ilosci 102.000 t. oraz za-
fozymy od 1 kg. optaty na cele drogowe w wysoko-
$ci 10 gr., natenczas otrzymamy drugie powazne
zrodto dochodu, ktére réwniez zabezpieczy fundu-
szowi drogowemu roczng kwote 10 mil. ziotych.
Jest rzeczg niewatpliwg, ze natozenie tego datku
wywola pewne podrozenie ruchu samochodowego,
jezeli jednak bedziemy pamietac, iz w catoksztatcie
kosztow utrzymania normalnie kursujgcego samo-
chodu (20.000 km. rocznie) materiaty pedne stano-
wig tylko 12—28% catosci wydatkow, to podroze-
nie ich z 70 gr. za kg. na 80 kr. (mniej wiecej o0 14%)
Wywo’réa wzrost Kkosztow utrzymania zaledwie
0 1,74%.

Zreszti musze zaznaczy¢, iz przemyst naftowy
wysrubowat ceny swych produktéw stosunkowo
bardzo wysoko i ze przy zapowiedzianej akcji ze
strony Rzgadu w kierunku znizki cen kartelowych
nalezy przypuszczaé, ze nastgpi tu pewna ulga na
targu materjatami pednemi. Nie od rzeczy bedzie
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uwaga, iz przy wyznaczeniu datku od zuzytych ma-
terjatdw pednych nalezatoby zastanowi¢ sie nad
preferencja mieszanek, celem znalezienia nowego
pola zbytu dla produkcji spirytusowej, nie wspo-
minajac juz nawet o poprawieniu w ten sposéb do-
tychczasowej jakosci tych materjatow.

Nie bede wchodzit w dalsze mozliwosci zasy-
cania funduszu drogowego przez przekazanie na
ten cel podatku konsumcyjnego pobieranego od ma-
terjatow pednych na podstawie rozporzadzenia Pre-
zydenta Panstwa z 7.111.1928 r., nastepnie optat
celnych od samochodéw, ich czesm sktadowych oraz
od opon, albowiem w d2|3|ejszych warunkach wobec
trudne?o potozenia skarbu panstwa realizacja tych
pomystow wydaje mi sie nieco trudng. Jestem zre-
Ssztg zapatrywania, iz wysuwanie w tej materji pe-
wnych maksymalnych programéw odbi¢ sie moze
tylko szkodliwie na realnem rozwigzaniu sprawy.
Uwzgledniajac 0go6lng depresje gospodarcza nale-
zy raczej dazy¢ do powolnej rozbudowy funduszu
drogowego, zaczynajgc od skromnych a niezbyt
ucigzliwych Swiadczen uzytkownikow drogi, przy-
czem naturalnie uwazam za niewykluczone w mia-
re poprawy stosunkow i wzrostu dobrobytu w przy-
sztosci stopniowe wyszukiwanie dalszych zrodet do-
chodow. Zresztg i wymienione juz typy optat, wo-
bec nieuniknionego zwyciestwa ruchu samochodo-
wego nad animalnym bedg z biegiem lat wykazywa-
ty tendencje zwyzkowg z wyjatkiem moze propo-
nowanej odptaty od koni.

Wreszcie nasuwa sie jeszcze jedna koricowa
uwaga. Wszystkie panstwa, ktére uregulowaty u sie-
bie sprawe drogowa w mniej lub wiecej podobny
sposob, z pomocg specjalnego funduszu nie zapo-
mniaty o jednej drobnostce, mianowicie o koniecz-
nosci stworzenia przy funduszu tym ciata doradcze-
go, nazwijmy go Radg Drogowa, ktéraby byta tacz-
nikiem pomiedzy martwemi postanowieniami usta-
wowemu a zywym i ciggle podpadajacym pewnym
fluktuacjom nurtem zycia gospodarczego. Jest rze-
cza charakterystyczng, ze ani jedno panstwo z wy-
jatkiem Polski nie pozbawito sig korzysci ptynacych
z istnienia takiego ciata. Wskaze nawet na fakt, iz
Prusy, ktore w ramach Rzeszy Niemieckiej, nie po-
siadajacej jak poprzednio wspomniatem ustawy
o funduszu drogowym stanowig jeden z najwiek-
szych organizmow panstwowych, powotaty u siebie
do zycia w roku ubiegtym Drogowg Rade Przybocz-
ng (Wegebeirat) o bardzo szerokim zakresie dzia-
fania.

Musimy sobie zda¢ sprawe z tego faktu, iz na-
sza ustawa o funduszu drogowym, pomijajac juz
nawet momentK poprzednio poruszone jest tworem
zupetnie biurokratycznym i oddajgcym catg dzia-
talno$¢ na polu gospodarki drogowej w rece biuro-
kracji. Jest to tem dziwniejsze, iz przeciez w dosc
podobnej gatezi gospodarki panstwowej, mianowi-
cie w Kolejnictwie istnieje dotychczas Panstwowa
Rada Kolejowa, ktdrej zadaniem jest stuzenie ra-
da i pomocg organom pafstwowym w kierunku
usprawnienia kolejnictwa i dostosowania %;o do
warunkéw zycia.. Sadze nawet, iz na dziatalnosci
teg(é*(:lala doradczego rzad dotychczas Zle nie wy-
szedt.

Tymczasem przy zasadniczem rozwigzaniu
sprawy drogowej 0o momencie tym zupetnie zapo-
mniano. Mam nawet wrazenie, ze zapomniano ce-
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lowo, pomimo wskazali w tym Kierunku ze strony
bardzo kompetentne;j.

Wyodrebnienie iunduszu drogowego z ram pan-
stwowego budzetu administracyjnego ustala biorac
zyciowo ten fakt, iz kontrola nad nim ze strony
Ciat Ustawodawczych bedzie bardzo znikoma. Nie
jest to moze Scisle zgodne z literg prawa, nie mniej
Jednak tak bedzie w rzeczywistosci. Zresztg ten za-
rzut bardzo jaskrawo wyzyskujg przeciwnicy fun-
duszu drogowego.

Juz z tego ostabienia koniecznej ze strony spo-
teczenstwa kontroli okazuje sie potrzebnem ustano-
wienie pewnego ciata, ktoreby jg w imieniu spote-
czenstwa spetnia¢ mogto. Jezeli jednak nawet po-
miniemy zupetnie wspomniany moment, to przeciez
istnienie tego rodzaju instytucji okaze sie koniecz-
nem z punktu widzenia Interesbw gospodarczych
i technicznych. Przeciez rozstrzyganie spraw o tem,
ktére drogi w pierwszym rzedzie majg by¢ wybu-
dowane, jaki typ nawierzchni w danych warunkach
lokalnych okaze sie najodpowiedniejszy, ktore sa-
morzady wymagajg w pierwszym rzedzie zasitkOw
i w jakiej kolejnosci i caly szereg innych, zyciowo
waznych kwestji, nie powinno byc¢ rozstrzygane bez
wystuchania miarodajnych czynnikéw, zjednoczo-
nych w Radzie Drogowej.

Minister cho¢by o najlepszych intencjach nie
musi by¢ w danej gatezi stuzby panstwowej fachow-
cem. Sag niemi niewatpliwie urzednicy odno$nego
resortu; jednakze u urzednikéw nie zawsze spotyka
sie te niezalezno$¢ zapatrywan, jaka jest konieczna
dla objektywnej oceny pewnych zagadnien. Pod
tym wzgledem daje znacznie wiecej gwarancji bez-
posredniego wypowiedzenia sie autonomiczna rada
drogowa. Urzednicy powinni by¢ tylko wykonaw-
cami tych uchwat, ktore zapadng ze strony miaro-
dajnych czynnikdéw w odniesieniu do catego szeregu
momentdéw z rozwigzaniem sprawy drogowej zig-
czonych.

Fundusz drogowy bedzie w przysztosci insty-
tucjg rozporzadzajaca badz to w formie gotowko-
wej, badz tez kredytowej bardzo znacznemi kwo-
tami. Bedzie to przytem organizacja majgca te cha-
rakterystyczng wiasnos¢, iz w miare postepu czasu
Srodki materjalne stojace jej do dyspozycji beda
automatycznie wzrastaty. Do$C przytoczyC tutaj
przyktad Czechostowacji, gdzie dochody funduszu
drogowego wynosity w r. 1929 — 90 mil. Kc., w r.
1930— 137 mil. Kc., zas w r. 1929 — 208 mil. Kc.
Jest to zrozumiate z uwagi, ze byt tego funduszu
oparty jest gtdwnie na optatach od pojazdow me-
chanicznych, oraz od biletdw autobusowych, a oba
te czynniki w normalnych warunkach gospodarczych
muszg wykazywac roczng progresje.

Pytam sie wiec, czy jest do pomyslenia insty-
tucja finansowa, a takg w istocie jest fundusz dro-
gowy, ktoraby rozporzadzajgc rocznie dziesigtkami,
a moze nawet w przysztosci i setkami mil jonow
ztotych, nie byla zwigzang jakim$ ciatem, ktore po-
zwolitem sobie nazwa¢ Radg Drogowa, a ktéra na-
dawataby jej gtowny kierunek, kontrolowata dzia-
falno$¢ a moze takze nawet przejmowata cze$¢ od-
powiedzialnosci za dobre i sprawne funkcjonowanie
catosci dla dobra kraju i spoteczenstwa? Przeciez
juz nawet dla Ministra odnosnego resortu powinno
by¢ wielkg ulgg moznos¢ czesciowego podziatu tej
odpowiedzialnosci, ktora dzisiaj niepodzielnie cigzy
na nim pomimo, iz czesto trzeba rozstrzygac i decy-
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dowac o sprawach, ktére dla niego sg terra incogni-
to. Nie watpie, ze caty szereg zatargdw, jakie mia-
ty ostatniemi czasy miejsce na tle ustawy o funduszu
drogowym, bytyby mogty by¢ korzystniej i spokoj-
niej zatatwione, gdyby znalazty sie na terenie rady
drogowej, ktéra reprezentujgc czynnik obywatelski
i fachowy bylaby najbardziej predystynowang do
wydania zupetnie bezstronnej opinji. Wreszcie ist-
nienie takiego ciata usuwatoby nawet cien podejrze-
nia, iz takie lub inne zatatwienie sprawy podlegac
moze fluktuacjom politycznym, albowiem wiasnie
rada reprezentowataby czynnik gospodarczy bez-
wzglednie apolityczny.

Korzystne rozwigzanie i zrealizowanie proble-
mu drogowego zigczone by¢ musi z planem gospo-
darczym, siegajagcym naprzod na bardzo dtugi okres
czasu. Wszelki btagd w rozwigzaniu tego planu be-
dzie miat bardzo przykre materjalne konsekwencje
i spowodowa¢ moze niepotrzebny, a w dzisiejszych
warunkach szkodliwy wysitek spoteczenstwa. Dla-
tego tez reasumujac catosC poruszonego zagadnie-
niahpozwalam sobie stresci¢ je w nastepujacych te-
zach:

1) Stwierdzajgc potrzebe, oraz uzytecznos$é
spoteczng samoistnego funduszu drogowego nalezy
zwréci¢ uwage na koniecznos$¢ znowelizowania od-
nosnej ustawy ze wzgledu, iz z jednej strony zosta-
ty pewne sfery gospodarcze Swiadczeniami na rzecz
tego funduszu przecigzone, inne za$ od Swiadczen
tych zupetnie zwolnione, z drugiej za$ ze wzgledu
na brak organu, ktéryby jako ciato doradcze sta-
nowit tgcznik pomiedzy organami wykonawczemi,
a sferami gospodarczemi panstwa,;

2) W odniesieniu do Swiadczeh na rzecz fun-
duszu drogowego nalezy przy majacej nastgpi¢ no-
welizacji ustawy dazy¢ do:

a) wydatnego zmniejszenia optat od pojazdow

mechanicznych w wysoko$ci mniejwiecej do
40% dzisiaj obowigzujacych stawek. Znize-
nie to jest niezbedne z uwagi na ciezkie po-
tozenie gospodarcze spoteczenstwa, oraz ze
wzgledu, iz iloSciowe podniesienie stanu
parku samochodowego w kraju jest postu-
latem tak z punktu widzenia obronnosci
panstwa, jakotez rozwoju motoryzacji ru-
chu drogowego pierwszorzednej donio-
stosci;

b) znizenia optat od biletéw autobusowych do
wysokosci mniejwiecej 13% ceny biletow,
albowiem tylko w tym wypadku jest mozli-
we zachowanie pewnej rownowagl pomiedzy
stawkami autobusowemi a kolejowemi, co
z uwagi na zdrowe uksztattowanie sie sto-
sunkéw przewozowych umozliwi w przy-
sztosci wspOtprace obu tych typéw przed-
siebiorstw transportowych. Za pozadane
uwaza sie ryczattowanie tych opfat przy
uwzglednieniu powyzej podanej stawki, oraz
lokalnie uzasadnionego spotczynnika zapet-
nienia i ilosci miejsc;

c) jakkolwiek nalezyta ocena stawek opfat
z tytutu ruchu towarowego jest dzisiaj nie-
zmiernie trudna z powodu braku jakichkol-
wiek danych statystycznych, nalezatoby
rozwazy¢ ewentualnos¢ klasowosci przewo-
zonych towardéw pod tym katem widzenia,
by przewdz towaréw bardziej wartoscio-
wych byt obtozony stawkami wyzszymi na
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korzy$¢ przewozéw materjatow uzyteczno-
ci publicznej o matej wartosci;

d) pociagniecia do $wiadczen na rzecz fundu-
szu drogowego posiadaczy koni roboczych,
przyczem majace sie wymierzy¢C roczne
optaty powinne by¢ dostosowane z jednej
strony do lokalnych warunkéw, z drugiej
za$ uwzglednia¢ chwilowe trudne potozenie
ekonomiczne wioscianstwa. Optata zatem
powinna by¢ nieznaczng, w przyblizonej
przecietnej rocznej wartosci okoto 3 Zt. od
konia roboczego z zastrzezeniem moznosci
uiszczenia jej réwniez w formie Swiadczen
naturalnych;

e) ustanowienia optat od materjatbw pednych
w wysokosci okoto 10 gr. od kg., albowiem
w ten sposob realizuje sie stuszng zasade,
iz posiadacze samochodéw wiecej jezdza-
cych, a zatem droge silniej zuzywajgcych
pociggnieci bedg do wiekszych Swiadczen
nizli ci, ktorzy droge mniej natezaja.

3) Uprzywilejowanie pewnych firm samocho-
dowych w odniesieniu do zmniejszonych optat od
pojazdéw mechanicznych w formie dotychczasowej
uwaza¢ nalezy za nieodpowiednie. Natomiast
w uwzglednieniu powoddéw, ktére zmuszajg Zarzad
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Wojskowy do preferowania pewnych typdéw samo-
chodoéw, nalezatloby zastosowa¢ system premiji
z funduszéw Ministerstwa Spraw Wojskowych, kto-
reby wyptacane posiadaczom uprzywilejowanych
wozOw przychodzity im z pomocag w kierunku naby-
wania odpowiednich typow.

4) Z catym naciskiem nalezy zaznaczyé, iz ist-
nienie funduszu drogowego nie powinno zwalniaé
Skarbu Panstwa od partycypowania w wydatkach
drogowych. Udziat Skarbu Panstwa powinien rok
rocznie obejmowaé co najmniej kwote, potrzebna
na utrzymanie drég panstwowych, natomiast dalsze
wptywy funduszu drogowego powinne by¢ zuzywa-
ne na rozbudowe drogowa i unowoczesnienie na-
wierzchni.

5) Uwaza sie za niezbedne stworzenie przy za-
rzgdzie funduszem drogowym Rady Drogowej, skia-
dajazc?' sie z reprezentantow samorzadoéw, zrzeszen
gospodarczych, zainteresowanych ruchem drogo-
wym, oraz fachowcdédw, mianowanych przez Ministra
Robot Publicznych, ktéraby w formie doradczej wy-
dawata opinje o catoksztalcie gospodarki drogowej
i programie zebrania oraz uzycia funduszu drogo-
wego, natomiast w formie wykonawczej byla orga-
nem kontrolnym Ministra Rob6t Publicznych
w dziale budownictwa drogowego, panstwowego
i samorzadowego.

SPOLDZIELNIA TOWAROWA

Spotdzielnia towarowa powinna by¢ zorgani-
zowana S$ciSle wedtug zasad handlowych, to jest
w pierwszej linji nalezy na zasadzie Ustawy ramo-
wej ustali¢ zmiany specjalne do lokalnych warun-
kow — nazwe spotdzielni; zebra¢ przynajmniej Kil-
ku zatozycieli, aby podpisa¢ statut, ktory nalezy
ztozy¢ do Sadu Okregowego do zatwierdzenia,
a tymczasem zbiera¢ cztonkow.

Zapisy cztonkéw nalezy zbiera¢ podiug spe-
cjalnych deklaracyj, w ktérych musi by¢ wymienio-
na wysokos¢ wpisowego i wysoko$¢ udziatu dane-
go cztonka, oraz sposob wptacania udziatu, to jest
gotéwka lub ratami i jakiemi. Udziat cztonkowski,
t. j. podstawowa sprawa Spotdzielni, wiec od spra-
wnego i regularnego, wptacania takowych zalezy
powodzenie i rozwdj Spoétdzielni. Prowadzenie
Spotdzielni i jej rozrost zalezny jest od nalezytego
zrozumienia istoty Spoétdzielni i swojego wiasnego
z tem interesu przez cztonkow.

Wazng jest sprawa doboru odpowiedniego kie-
rownika Spotdzielni, — nalezy pamieta¢, ze o ile
to bedzie kupiec samodzielny z odpowiednig ruty-
na, to Zarzad i Rada Nadzorcza ogranicza swojg
prace li tylko do kontroli jak i zatwierdzenia planu
dziatania z bilansu oraz budzetu. Jezeli wybér Kie-
rownika bedzie niewlasciwy, to praca Zarzadu —
Rady Nadzorczej musi by¢ intensywna i bardzo
trudna.

Najwiekszy nacisk kitadg na te dwie sprawy
wplata udziatow, ktére dajg podstawy do kapitatu

obrotowego Spotdzielni i sumienny, rzeczowy wy-
bor oferty na Kierownika Spotdzielni.

W pierwszym wypadku wptata udziatéw daje
podstawy kapitatu obrotowego, a jednocze$nie 0so-
biscie zainteresujg kazdego czionka w rozwoju
Spotdzielni, w drugim wypadku dobry wyboér kie-
rownika Spétdzielni da gwarancje racjonalnego, t.j.
dobrego zakupu towaréw, doboru asortymentu to-
wardéw, wihasciwe i nalezne zainteresowanie czton-
kow sktadem przez umiejetng propagande — oraz
gwarantuje dobrg kalkulacje i solidne prowadzenie
skfadu towaréw. Nastepnie bardzo wazng jest spra-
wa wyboru cztonkdw Zarzadu; muszg by¢ brane
pod uwage nastepujgce przestanki — czionek Za-
rzadu powinien by¢ handlowcem, wzglednie dobrze
orjentujacym sie w handlu, oraz zna¢ dang
branze jak i zrédta zakupu hurtowego. Dobrze,
aby znat ksigzkowo$¢ lub organizacje sprzedazy,
wzglednie bankowos¢—nie moéwie juz o bezwzgled-
nej uczciwosci, ktora samo przez sie rozumie.
Kazda z tych przytoczonych kwalifikacyj daje mo-
znos¢ zajecia z pozytkiem stanowiska cztonkowi
Zarzadu. Dalej niezmiernie wazng sprawg jest,
aby ludzie przyjmujacy mandat spoteczny liczyli
sie z moralnoscig spoteczna, t. j. aby wypetniali
przyjete na siebie obowigzki prowadzenia Spot-
dzielni przez bywanie na Zebraniach Zarzadu —
petnienie wyznaczonych dyzuréw, oraz pilnowanie
catosci inwentarza i kasy.



Nr. 5—6

Rozumie sie, ze w racjonalnie prowadzonej
Spétdzielni praca Zarzadu powinna by¢ honorowa-
na zetonami lub statg pensjg — stuszniej jednak ze-
tonami. Niezmiernie wazng sprawg jest dobor
cztonkow Rady Nadzorczej, ktdra wiasciwie jest
odpowiedzialna za wybor Zarzadu — i zatwierdza
\(/jvyblér_ kierownika, oraz plan dziatalnosci Spot-

zielni.

Kwalifikacje cztonkéw Rady Nadzorczej win-
ny by¢ takie same, jak cztonkdéw Zarzadu z tg tyl-
ko roznica, ze cztonkowie Rady Nadzorczej mniej
czasu poswiecajag Spotdzielni 1 petnig prace, po
wiekszej czesci, honorowo. Jednak dobrze jest, je-
zeli Prezes Rady Nadzorczej jest dobrym kupcem
i petni obowigzki stale za zetony lub pensje.

Plan dziatalno$ci musi obejmowaé: nalezyty
dobor asortymentu towaru; wybor Zrédet zakupu;
zatwierdzenie podstaw kalkulacyjnych; ustalenie
miejsc sprzedazy; ustalenie ilosci obstugi perso-
nalnej — przedstawienie budzetu na okres roczny.

Podziat pracy jak i regulaminy ustala Rada
Nadzorcza.

Nie omawiam specjalnie sposobow prowadze-
nia Spotdzielni, gdyz wzory te sg znane i istnieje
cata literatura w tej sprawie.

Jednak nalezy pamietaé, ze kazda dobrze zor-
ganizowana Spotdzielnia powinna mie¢ wiasng bi-
blioteczke handlowg i spotdzielczg — to sg ksigz-
ki niedrogie, a bardzo w codziennej pracy potrze-
bne.

Dr. OSTWALD
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Niezmiernie wazng sprawg jest przeprowa-
dzenie racjonalnej i umiejetnej propagandy dla
Spotdzielni pomiedzy cztonkami jak i w terenie.

Naturalnie, ze cztonkowie Spotdzielni, biorac
udziat w zyskach, powinni dopomaga¢ w propagan-
dzie na rzecz sprzedazy towardw, co na specjal-
nych zebraniach nalezy wyjasniac.

Redakcja naszego ,,Autobusu” chetnie stuzy
wszelkiemi wyjasnieniami odnosnie Spotdzielni, da-
jac odpowiedzi w kazdym nastepnym numerze.

Koszty administracyjne powinny by¢ mozliwie
najmniejsze od 7% do 15% — ideatem jest nastep-
na podstawa kalkulacyjna.

WZOR KALKULACII:

Personel — Swiadczenia - - - - 3,5%
0] 0 010] [T 0,75%
Opat i Swiatto ..o, 0,21%
Ubezpieczenia od ognia i kradziezy 0,1%
Patenty i podatKi.........cc.c.......... 0,65%

Materjaty pismienne - - - - 007%
Poczta i telefon - - - - - _ 0,21%
Skiadki Zwigzku Rewizyjnego . 0,25%
ClO i 0,5%
Remont......., 0,2%
Prenumerata i propaganda . 0,35%
Nieprzewidziane........................ 0,21%
7%

O MIESZANKACH SPIRYTUSOWYCH

Streszczenie referatu dr. Ostwalda, Dyrektora Technicznego Panstwowych Zakitadéw Spirytusowych Mieszanek dla eeléw
napedowych. wygtoszonego w dniu 24 czerwca 1931 r, w Towarzystwie Chemicznem w Warszawie.

Jezeli mamy zdac sobie sprawe z do$wiadczen
dokonanych w Niemczech w dziedzinie produkcji
i sprzedazy alkoholu dla celéw napedowych, to
przedewszystkiem musimy wzig¢ pod uwage, zu-
petnie odmienne tam stosunki, ktére wytworzyty sie
pod wptywem szczegblnych zadan, jakie ma przed
sobg Niemiecki Panstwowy Monopol Spirytosowy.

Dyrekcja Monopolu w Niemczech jest insty-
tucjg panstwowa, majaca przedewszystkiem na celu
podniesienie stanu gospodarczego rolnictwa przez
zwiekszenie konsumcji spirytusu, mimo ze cena je-
go jest stosunkowo wysoka, gdyz hektolitr kosztuje
okoto 55—60 marek.

W takich warunkach nie bylo to zbyt tatwym
zadaniem zastosowa¢ spirytus jako site napedowgq
do motoréw, poniewaz cena benzyny w Niemczech
wynosita w czasie wprowadzenia w uzycie miesza-
nek do napeddéw alkoholowych okoto 30 Mk. Sprze-
dawano ja wiec z koniecznosci ze stratg — zarzad
monopolu mogt to czyni¢, poniewaz za spirytus stw
zacy do picia I do innych celow otrzymywat wiecej
anizeli cene rynkowa.

Zarzad Monopolu Panstwowego zaczat po woj-
nie oddawac spirytus po 15 Pf. pod warunkiem, ze
ten spirytus mocy 94° mieszany zostanie z co naj-

mniej 30% benzolu i tylko w tej formie bedzie zu-
zytkowany.

Tego typu mieszanka napedowa nie nadawata
sie do wszystkich motorow. Skutek byt taki, ze nie
mogta ona uzyska¢ wiekszego znaczenia w tym
kierunku, obrot zostat minimalny i nie grat zadnej
roli. Po Kkilkuletnich usitowaniach Zarzagdu Mono-
polu Panstwowego, azeby podnie$¢ sprzedaz mieg-
szanki i zmniejszy¢ olbrzymie zapasy alkoholu, po-
stanowiono przeprowadzi¢ odpowiednig reorgani-
zacje i stworzono Towarzystwa z ograniczong od-
powiedzialnoscig. To Towarzystwo zostalo nazwa-
ne ,panstwowe towarzystwo rozsprzedazy spiry-
tusu dla celéw napedowych". Posiada ono kapitatu
zakladowego tylko 1.000.000 Mk., lecz zarazem
i catkowitg swobode handlowa. Towarzystwo to roz-
poczeto swoje dziatanie, oparte na dosSwiadczeniach
zdobytych podczas wielkiej wojny na najrozmait-
szych gatunkach spirytusu i wytwarzato mieszan-
ki z 94" spirytusu i benzolu we wzajemnym stosun-
ku np. 60% spirytusu i 40% benzolu, przyczem
dotagczano 3—6% eteru aby przy puszczaniu moto-
ru w ruch uczynic¢ ten produkt odpowiedniejszym.
Mieszanka ta nie cieszyla sie jednak wielkim po-
wodzeniem. Po pierwsze, ze wzgledu na nieprzyjem-
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ny zapach przy spalaniu eteru, po drugie, ze zbyt
wielka ilo$¢ spirytusu w mieszance wymagata spe-
cjalnych warunkéw technicznych.

Podjeta proba pozbycia sie wiekszych zapa-
sow spirytusowych przez wysoka zawartos$¢ jego
w mieszankach, zawiodla ze wzgledu na koniecz-
ne wielkie naktady techniczne. Raczej okazato sie,
ze im mniej spirytusu znajduje sie w mieszance,
tym wieksze ma sie mozliwosci sprzedazy. Azeby
jednak modz przeprowadzié¢ to bez przeszkod, po-
trzebna byta zupetna swoboda handlowa. Stopnio-
wo doszlisSmy do mieszanki 50 %- 50, wreszcie
70-J-30, t. zn. 70% benzolu i 30% alkoholu. Ujem-
ng strong tej mieszanki napedowej byt ze wzgledu
na cene benzol. Benzol posiada w Niemczech
(w Polsce odwrotnie& wiekszg warto$¢  anizeli
benzyna, wynoszac okoto 10 Pf. roznicy. Za spi-
rytus nie mozna byto otrzymac dobrej ceny, trze-
ba byto, azeby wprowadzic go do uzytku, sprzeda-
wacC te mieszanke o 2 Pf. taniej anizeli benzyne.
ProbowalisSmy zmniejszy¢é zawarto$¢ czesci drogie-
go benzolu i zastapi€ go benzyng i uzyskalisSmy mie-
szanke: 30% benzolu, 40% benzyny i 30% alko-
holu mocy 94°. Przez to doszliSmy do granicy tych
mieszanek, ktére sg jeszcze dostatecznie odporne
na zimno i nieczute na domieszke wody.

Na te trudnosci znaleziono sposob przez stwier-
dzenie, Ze zastosowanie absolutnego alkoholu po-
zwala na wytwarzanie mieszanek takze i bez ben-
zolu.

Produkcja alkoholu bezwodnego byta dotych-
czas nowym problemem. Doswiadczenie uzyskania
absolutnego alkoholu, jakie Francja dokonata przed
Niemcami, zarzad monopolu wykorzystat dla sie-
bie. Jest to metoda Deux Sevres. Niemieckiemu
zarzagdowi monopolu przyjecie licencji zagraniczne-
go wynalazku bardzo wzieto za zie. Okazato sie
Jednak, ze nie znaleziono innego sposobu réwniez
I w Niemczech, ktoreby w tak tani i tak tatwy spo-
s6b pozwalato na odwadnianie.

Mozno$¢ wytwarzania absolutnego alkoholu
otworzyta droge temu towarzystwu technicznie jak
i handlowo. Przy pomocy alkoholu mozna byto wy-
tworzy¢ kazdg dowolng mieszanke. Wprowadzenie
mieszanki z 75% benzyny i 25% absolutnego alko-
holu zapewnito zwyciestwo alkoholu na catej lini
gdyz alkohol w tej ilosci nie wymaga wielkich tech-
nicznych naktadéw przy uzywaniu i ulepsza benzy-
ng, gdyz wptywa na ztagodzenie stukania motoru
Wszelkie nieprzyjemnosci, jakie niemiecki kierow-
ca automobilu miat wskutek ztych doswiadczen
przy uzytkowaniu tych mieszanek napedowych
z czasow wojennych, mogly stopniowo byC usunie-
te. Dalszy rozwd) dazyt do tego, aby nakiad tech-
niczny, ktory byt jeszcze dos¢ wysoki dalej zmniej-
szy¢ 1 0 ile moznosci przejs¢ z benzyny na alkohol
jako $rodek napedowy bez specjalnych zastosowan.
Azeby do tego dojs¢, byto koniecznym zmniejszy¢
zawartos$¢ alkoholu o 20% jak i wprowadzi¢ ben-
zol do tej mieszanki fagodzac tem tak stukanie
jak i uodporniajgc od wptywow wody. Benzol jest
srodkiem rozpuszczajgcym mieszaniny: alkoholu,
wody i benzyny. Aby zobrazowac wrazliwo$¢ na do-
mieszke wody, wystarczy podac jeden przykiad. Do
100 litrow mieszanki 80%20 mozna doda¢ okoto 0,6
litra wody, co nie spowoduje zadnych przeszkdd
w ruchu. Przez dodanie benzolu do mieszanki80% 20
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mozna wrazliwo$¢ na wode podnies¢ powyzej 1 lit-
ra i dojdzie sie do stanu, ktéry praktycznie nie daje
powodow do zadnych watpliwosci, o czem ZeSmy
sie przekonali.

Mieszanka, ktora zostata w Niemczech ogélnie
przyjeta, t. j. 60% benzyny, 20% benzolu i 20%
alkoholu, sprzedawana jest po cenie benzyny. Uda-
to nam sie dowies¢ wyzszos¢ techniczng | zarazem
gospodarczg tej mieszanki przez fachowcow i przez
to podnies¢ obrét.

Przez 5 lat istnienia towarzystwa zbyt miesza-
nek spirytusowych powiekszyt sie z 500 ton na 1500
ton. Bardzo chetnie uzytkowalibySmy wieksze ilo-
éci benzolu, aby zmniejszy¢ rozchdd benzyny —
a wiec utworzy¢ mieszanke z 20% alkoholu, 30%—
40% benzolu, a pozostatos¢ z benzyny, co jednak
okazato sie niemozliwe, zwazywszy na ceny nha-
szych mieszanek napedowych, ktore musieliSmy
utrzymac, aby zapewniC ich zbyt i powigkszyC zu-
zycie.

Warunki, ktére wytworzyly sie w Niemczech
na tle porozumien producentow spirytusu z zagra-
nicznemi towarzystwami importowemi benzyny,
zmusity nas do zmiany tego typu mieszanki 60%
20%20, na mieszanke benzynowo-alkoholowsg 80-j-
20. Pomimo ze stukanie tej mieszanki nie dorowny-
wa poprzedniej jak i to, ze w uzyciu nie jest ona
tak ekonomiczna, obrot nie zmniejszyt sie, ponie-
waz nawet mieszanka 80+20 jest lepsza od ben-
zyny. Azeby posiada¢ do licznych w Niemczech
omnibusow 1 aut ciezarowych o 100 H. P. i wiecej,
jak i do motorow o bardzo Wysokiem sprezaniu,
Jaknajbardziej nadajgca sie mieszanine, do ktérych
nie mozna zastosowa¢ benzyny, wytworzyliSmy
oprécz te%o mieszanke w nastepujgcym stosunku:
15% alkoholu, 40% benzolu i 45% benzyny, ktéra
sprzedaje sie po tej samej cenie jak mieszanke
z benzolu i benzyny, w stosunku 1 :1. Zbyt tej,
wywotujacej szczegolnie silne stukanie mieszanki,
jest w poréwnaniu z mieszankg z benzyny i alko-
holu, minimalny. Podkreslam jednak, ze ta oko-
liczno$¢ jest specjalnie zwigzana z rynkiem nie-
mieckim mieszanek napedowych pod wzgledem
ceny.

Jezeli wezme pod uwage nasze do$wiadczenia
i ich zastosowanie w Polsce, to zdaje mi sie, Ze
w tym kraju nie powinno sie przekracza¢ 20%
zawartosci alkoholu, azeby nakfad techniczny ob-
nizy¢ do minimum i pozostate 80%, o ile moznosci
zuzytkowa¢ w formie benzolu. Za$ z tych 80%
tylko takg ilos¢ benzyny nalezy uwzglednic, ile ze
wzgledéw gospodarczych i handlowych okaze sie
niezbedne.

Wiadomem jest, Ze benzol i alkohol w swojej-
budowie sg niejako przeciwnemi biegunami. Wszys-
cy znajg wiasciwosc kopcenia benzolu przy spala-
niu spowodowane obfitoscig chemicznego wegla
i znajg rowniez niebieski ptomieri alkoholu, wywo-
fany obfitoscig wodoru. Przez rozmaite propor-
cje w mieszankach mozna wytworzy¢ te sama pro-
porcje chemiczng wegiel-woddr, jaka istnieje w
benzynie, a znajduje sie ona przy 80% benzolu,
20% alkoholu. Pozatem wiadome bedzie technikom,
ze punkt zaptonu benzolu wyzszym jest jak ben-
zyny i ze odpowiednie wartosci dla alkoholu dale-
ko sg nizsze jak benzyny. | tu mozna przez odpo-



Nr. 5—6

wiednie mieszanki dojs¢ do wyrdéwnania punktu
zaptonu mieszanki do zaptonu benzyny.

Na tle rozméw, jakie miatem z niektéremi oso-
bami, przestrzegano mnie, ze tego typu mieszanka
bedzie powodowata pewne trudnosci przy rozru-
chu motoru. Dalej mowiono mi, ze produkcja ben-
zolu w Polsce jest niewystarczajgca dla tego ty-
pu mieszanki.

Z punktu widzenia technicznego musze zauwa-
zy¢, ze nie miatem zadnych obaw, by benzolowo-
alkoholowa mieszanka powodowata trudnosci przy
rozruchu motoru i o tern nigdy nie styszatem. Cho-
ciaz zima w Polsce jest znacznie ostrzejsza niz
w Niemczech, jednak nie sadze, azeby bylo to po-
wazng trudnoscig i nie moze by¢ przeszkoda, by
czes$¢ benzyny, wzglednie gazoliny zastgpi¢ benzo-
lem. Zamiana ta nie zmniejszy zdolnosci kompresji
wzglednie nie wptynie na mniejsza szybko$¢ spa-
lania. Mieszanka 80% benzolu i 20% alkoholu jest
w Niemczech niemozliwa, zwazywszy na wysoka
cene benzolu.

Polska jest w specjalnie szczeSliwem potozeniu
posiadania po niezmiernie niskiej cenie benzol,
nie wiem dlaczego nie miataby wykorzysta¢ dla
powyzszych wzgledow tej mozliwosci zastgpienia
czesci alkoholu. Gdybym przed 5 laty miat te moz-
liwosci i poruczono mi zagadnienie rozwigzac, przez
wprowadzenie do uzytku mieszanki 80% benzolu
i 20% alkoholu, tg sadze, ze ilo$¢ sprzedanego al-
koholu mogtaby by¢ zuzyta w 3 latach zamiast
w 5.

W Polsce bedzie trzeba zwalczy¢ nieche¢ — po
pierwsze, poniewaz jest to nowoscig, a po drugie,
ze wzgledu na dotychczasowe zite doswiadczenie
Z mieszankami spirytusowemu Uprzedzenia tego
nie zwalczy sie wczesniej, jak przez produkcje
i sprzedaz mieszanki, ktora nietylko ze nie posiada
wad, ale zalety.

O korzysci, ktére podtug naszych doswiadczen
mozna osiagna¢, sadze ze w krotkosci podatem.
Waznym rozdziatem w sprzedazy mieszanek spi-
rytusowych jest zagadnienie produkcji, przecho-
wywania i zwalczania ewentualnie pojawiajacych
sie technicznych trudno$ci w pracy motoru.

Produkcja mieszanek spirytusowych jest rze-
cza bardzo tatwg o ile z samego poczgtku przezor-
nie usunie sie przed zmieszaniem benzyny z ben-
zolem obecng tam wode. Praktyczne, doSwiadczenie,
ktére posiadam, wskazuje nam, ze jest w zupetno-
ci dostatecznem, jezeli wzietg do mieszanki ben-
zyne i benzol zostawimy w cysternie w spokolu
przez iakie 5—6 godzin i starannie na dnie znaidu
jaca sie wode odigczymv. Lepiej jest naturalnie
przechowywac¢ benzyne i benzol w wielkich cyster-
nach, dawszy im tam diuzszy czas dla oddzielenia
sie z nich wody.

W niektorych miejscowosciach stosujemy filt-
ry chlorowo-wapniowe do osuszenia banzyny i ben-
zolu. Ale winienem potozy¢ nacisk, ze ten filtr nie
jest konieczno$cig tam, gdzie mozna benzynie i ben-
zolowi zostawi¢ dostateczng ilos¢ czasu w cyster-
nie wagonowej, azeby woda sie wydzielita.

Jednak samej mieszance potrzebna jest po-
moc mechaniczna. My uzytkujemy w naszych za-
ktadach tylko zwyczajne mieszadta poruszane badz
reka, badz w wiekszych zaktadach elektrycznoscia.
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Wymierzanie wzajemnego stosunku tych sktad-
nikow odbywa sie zapomocg wagi — co technicznie
i handlowo moze by¢ usprawiedliwione w pewnych
tylko warunkach.

Dla normalnych celow wystarczy wymierzy¢
te sktadniki objetosciowo i wla¢ je do cysterny spe-
cjalnie ku temu przygotowanej.

My stosujemy dla kontroli, ze istotnie catkowi-
te zmieszanie tych skfadnikéw zostato dokonane
prosta metode. Z gbry, ze Srodka i z dotu bierze
sie probe tej mieszaniny i bada sie.

O ile nie ma znacznych réznic, to mozna by¢
pewnym, ze sie ma do czynienia z jednorodng mie-
szanka. W kazdym razie od czasu do czasu dalej
prowadzona kontrola, ktérg niekiedy podejmujemy,
nie okazata dotychczas zadnych wypadkéw niepew-
nosci tej metody. Statej analizy w laboratorjum
mozna sobie zaoszczedzic¢ i ograniczy¢ do pobrania
prob warstwowych.

Przesytka mieszanek spirytusowych przewiduje
beczki albo cysterny nie zawierajace wody. Wo-
da jest najgorszym wrogiem przy fabrykacji, sprze-
dazy i transporcie. Nalezy wszystko uczynic¢, aby
ta mieszanka dostata sig do konsumenta niewra-
zliwg na domieszke wody.

Tak diugo jak mieszanka dostanie sie do kon-
sumenta z mozliwoscig wchioniecia do 1% wody
nie ma niebezpieczenstwa. Lecz pomimo stosunkowo
duzej wrazliwosci na wode naszych mieszanek spi-
rytusowych, mieliSmy tylko w wyjatkowych wy-
padkach trudnosci. Jak bedzie w Polsce nie wiem.

Wedtug wszystkiego co dotychczas styszatem
jest trudno technicznie tak wyszkoli¢ szofera, ze-
by uzytkowat mieszanki spirytusowe z wielkg ostro-
Znoscia.

Z tego powodu radzitbym przez wprowadzenie
jaknajwiekszej iloSci benzolu uodporni¢ mieszanki
na wode.

Teraz przejdzmy do konsumenta. O ile otrzy-
ma on mieszanke, jaka opisuje na podstawie .mojego
doswiadczenia w Niemczech, to sadze, ze nie myle
sie, twierdzgc, ze w 90 na 100 wypadkach kierow-
ca nie bedzie miat zadnych trudnosci. Jest mozli-
we, ze u 10% konsumentow pewne trudno$ci nastg-
pig i mysle przytem, o amerykanskich samochodach,
w ktorych gazniku ptywak jest z korka zamiast z
Jnetalu Ptywaki korkowe tracg zdolno$¢ pty-
wania, gdyz alkohol rozpuszcza powiloke z laku.
Mieszanka sie przelewa poza gaznik, motor zatrzy-
muje sie i kierowca protestuje goraco przeciw tej
mieszance. Temu wypadkowl mozna przeciwdzia-
fa¢ ogladajgc przy sprzedaniu mieszanki automobil
konsumenta i po przekonaniu sie, ze ptywak jest
z korka, nalezy go impregnowac.

To sie dokonywa na nastepujacej drodze: po-
wioke lakowa sie zdejmuje, suszy sie korek i za-
nurza sie go kilkakrotnie w 10% roztworze zelatyny
i te powioke utrwala sie 40% roztworem formal-
dehydu. Czynno$¢ jest prosta i daje impregnacje
takze przeciwko dziataniu benzyny i benzolu.

Proponowatem juz, zeby nie oddawano do uzy-
cia konsumenta mieszanki bez udzielenia uprzedniej

*) Uwaga redakcji. Ptywaki w silnikach znajdujacych
sie w Polsce sa prawie wszystkie metalowe, a wiec te oba-
wy sg ptonne.
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pomocy technicznej, oSwietlajacej przejscie z jedne-
go srodka napedowego na drugi.

Na zakonczenie chciatbym jeszcze jeden cie-
zar zdja¢ z mojego serca — chociaz nie wiem, czy
bedzie to interesujgce.

Mam te satysfakcje by¢ dziataczem przy wpro-
wadzeniu benzolu w Niemczech od 1908 r. a takze
kierownikiem syndykatu benzolowego w Niemczech.

ZdotaliSmy przekona¢ nietylko Niemcy ale
i caly Swiat, ze benzol posiada zupetnie stusznie
uznanie co do wyzszosci jego walorow nad benzyng
i jestem doprawdy zdziwiony, ze w Polsce benzol
jest tak niedoceniony. Spodziewam sie, ze benzol
tak na Smier¢ i zycie ztgczony z alkoholem tak samo

USTAWA O ZAROBKOWYM PRZEWOZIE OSOB |
MECHANICZNEMI
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w Polsce jak i u nas, ztgczy sie z alkoholem i be-
dzie odtad wiernym jego sojusznikiem. Technicznie
sg od siebie wzajemnie zalezni.

Jeszcze raz podkre$lam, ze do tej pory, dopoki
nie objasni sie konsumenta i nie wiozy sie w to
pieniedzy i trudu, dopoty nie mozna oczekiwac, ze
dobrowolnie uzna on walory benzolu.

Prosze mi pozwoli¢ zakonczy¢ zyczeniem, aze-
by mieli powodzenie w swoich wysitkach ludzie,
ktorzy utworzyli organizacje dla utorowania dro-
gi alkoholowi dla celéw napedowych w ich kraju,
co nie jest fatwem cho¢ obiecujgcem zadaniem, kté-
re nietylko w Niemczech lecz takze i w Szwecji,
Czechostowacji, Francji okazato jednak dobre re-
zultaty.

TOWAROW

Ogtoszona dnia 14 marca 1932 r. drogg dekretu Pana Prezydenta Rzeczypospolitej na podstawie art. 44 Konstytucji.
(Patrz Dziennik Ustaw Nr. 32 z dnia 18 kwietnia 1932 r.)

Ar. 1. (1) Pojazdem mechanicznym w rozumie-
niu niniejszej ustawy jest pojazd, nie zwigzany
Z torem szynowym, poruszany przez umieszczony na
nim silnik i przeznaczony do przewozu oséb lub to-
waréw bezposrednio przez pojazd lub przy uzyciu
ciagnionych przez pojazd przyczepek.

(2) Na zarobkowy przew6z oséb lub towaréw
pojazdami mechanicznemi na drogach publicznych,
poza obszarami jednej gminy, nalezy z wyjatkiem
przewozOw, okreslonych w art. 8 oraz w art. 9, uzy-
ska¢ koncesje.

(3) Posiadanie koncesji na przew6z osob upra-
wnia do przewozu ich bagazu.

Art. 2. (1) Koncesja moze by¢ udzielona na
Frzewéz 0s6b lub towarow na jednej linji, na kilku
injach, na sieci linij przewozowych, albo na prze-
woz towarOw w oznaczonych kierunkach lub na
oznaczonym obszarze. Koncesji mozna udzieli¢ tak-
ze z prawem wytgcznosci, o ile petent podda sie
specjalnym warunkom lub zapewni szczeg6lne ko-
rzysci publiczne.

(2) Przez sie¢ linij przewozowych rozumie sie
taki uktad linij przewozowych, ktory, pozostajac w
zwigzku z innemi Srodkami komunikacyjnemi, ma
na celu zaspokojenie potrzeb komunikacyjno-gospo-
darczych na wiekszym obszarze.

Art. 3. (1) Koncesji bez prawa wytgcznosci na
Frzewéz 0s6b lub towaréw na jednej lub na kilku
injach przewozowych, oraz na przew0z towaréw
w oznaczonych kierunkach lub na oznaczonym ob-
szarze udziela wojewodzka wiadza administracji
0g0lnej z wyjatkami, okreslonemi w art. 4.

(2{ Rozporzadzenie Ministrow Robo6t Publicz-
nych i Spraw Wewnetrznych okres$li, ktéra woje-
wodzka wiadza administracji ogdlnej jest wiasciwa
do udzielania koncesji w wypadkach, jezeli przewo¢z
0s6b lub towaréw siega poza obszar jednego wo-
jewddztwa.

Art. 4. (1) Minister Robo6t Publicznych moze
zastrzec swej kompetencji udzielanie koncesyj bez

prawa wytacznosci na przewo6z oséb lub towardéw na
niektérych linjach przewozowych, albo na przewoz
towarow w oznaczonych kierunkach lub na oznaczo-
nym obszarze.

(2) Kompetencji Ministra Rob6t Publicznych
zastrzega sie udzielanie koncesyj w kazdym wypad-
ku, jezeli ubiegajgcym sie o koncesje jest obcokra-
jowiec.

Art. 5. Koncesje z prawem wylgcznosci na
przew6z o0s6b lub towaréw na jednej lub na kilku
linjach przewozowych, koncesje z prawem wytacz-
nosci na przewo6z towaréw w oznaczonych Kkierun-
kach lub na oznaczonym obszarze, jako tez koncesje
na sieci linij przewozowych udziela Minister Robot
Publicznych w porozumieniu z Ministrami Spraw
Wojskowych, Komunikacji oraz Poczt i Telegrafow.

Art. 6. (1) Warunki, pod ktéremi koncesje be-
dg udzielone, prawa i obowiqzki uprawnionego, czas
trwania koncesyj i wysoko$C optat oraz przyczyny
wygasniecia lub odebrania koncesji okresli rozpo-
rzadzenie Ministra Robét Publicznych, wydane w
porozumieniu z interesowanymi ministrami.

(2 Minister Rob6t Publicznych i Minister
Spraw Wewnetrznych w porozumieniu z Ministrem
Spraw Wojskowych wydadzg w celu zapewnienia
bezpieczenstwa, porzadku i wygody publicznosci
przepisy normujace, niezaleznie od przepisow, okre-
sSlajacych obowiazki, wynikajagce z ustawy z dnia
7 pazdziernika 1921 r. o przepisach porzgdkowych
na drogach publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 89, poz.
656) i rozporzadzen, na jej podstawie wydanych,
dalsze jeszcze obowigzki przedsiebiorcow, utrzy-
mujacych komunikacje pojazdami mechanicznemi
i to tak w odniesieniu do przewozow wymienionych
w art. 1, jak i do wszelkich innych przewozow po-
jazdami mechanicznemi, dalej obowigzki o0séb, ob-
stugujacych pojazdy mechaniczne, oraz obowigzki
podroznych.

Art. 7. (1) Winni naruszenia przepisow niniej-
szej ustawy albo rozporzadzen, na jej podstawie
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wydanych, beda karani grzywng do 3.000 (trzech
tysiecy) zt. albo aresztem do trzech miesiecy.

(2) Do orzekania powotane sg powiatowe wia-
dze administracji ogdlne;j.

(3) Wiadza orzekajgca oznaczy w orzeczeniu
na wypadek niemozno$ci Sciggniecia grzywny kare
zastepczego aresztu wedtug stusznego uznania, jed-
nak nie ponad 6 tygodni.

Art. 8. (1) Nie potrzeba uzyskiwa¢ koncesji
(art. 1) na:

1) dorazny przewoz zarobkowy pojazdami me-
i:h,ar]icznemi, osobowemi, wynajmowanemi w ca-
0sci;

2) bezptatny przewdz pracownikéw z miejsca
pracy i do miejsca pracy wiasnemi pojazdami
przedsigbiorstwa.

3) przewoz towarow przez przedsigbiorstwa
przemystowe i handlowe, oraz gospodarstwa rolne
I leSne wytgcznie dla Wlasnych potrzeb i wiasnemi
pojazdami mechanicznemi;

4) przewdz paczek i innych przedmiotéw, na-
dajacych sie do transportu pocztowego na podstawie
art. 6 ustawy z dnia 3 czerwca 1924 r. 0 poczcie, te-
legrafie i telefonie (Dz. U. R. P. z 1931 r. Nr. 12
poz. 57);

5) dowodz towardw, dokonywany przez przed-
S|eb|orstwo ,,Polskie KoIeJe Panstwowe! w zakresie
uprawnien, przewidzianych w § 59 p. 2 regulaminu
przewozu o0s6b, bagazu i przesytek ekspresowych na
kolejach zelaznych oraz w § 1 p, 5, w § 14 p. 2
i w § 16 dziat V regulaminu przewozu przesytek
';%v3vi':1rowych (Dz. U. R. P. z 1928 r. Nr. 89, poz.

6) przewdz ucznidw do szkot oraz przewo6z oséb
W celach krajoznawczych i turystycznych pojazdami
mechanicznemi instytucyj kulturalnych i spotecz-
nych, lub przez nie do tego celu wynajetemi;

7) dorazne przewozy wycieczkowe, organizo-
wane przez towarzystwa turystyczne.

(2) Przewozy, wymienione wyzej w pkt. 1—T.
podlegajg zgtoszeniu stosownie do przepisow, jakie
wyda Minister Robot Publicznych w porozumieniu
z interesowanymi ministrami.

Art. 9. (1) Gmina miejska moze za zgodg Mi-
nistra Robot Publicznych przedtuzy¢ miejska linje
autobusowg do sasiednich migjscowosci. W tym
przypadku postanowienia niniejszej ustawy, nakia-
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dajace na przedsiebiorce obowigzek uzyskiwania
koncesji, nie majg zastosowania.

2) Koncesjonowanie w obrebie gminy miejskiej
okresli osobna ustawa.

Art. 10. Osoby, ktore w chwili ogtoszenia ni-
niejszej ustawy wykonywajg przewoz, okreslony w
art. 1, moga go dalej wykonywac bez uzyskania kon-
cesji az do zuzycia posiadanych pojazdéw mecha-
nicznych, nie dtuzej jednak niz przez okres dwoch
lat od powyzszego terminu. Osoby te powinny je-
dnak w ciagu trzech miesiecy po ogtoszeniu_niniej-
szej ustawy poddac zatwierdzeniu przez wojewodz-
kg wiadze administracji ogdlnej, wiasciwg ze wzgle-
du na miejsce statego postoju pojazdéw mechanicz-
nych, taryfy i rozklady jazdy (plany przewozow)
oraz ztozyc kaucje albo polise ubezpieczeniowg na
zabezpieczenie roszczen za $mier¢ lub uszkodzenie
cielesne podréznych i obstugi pojazdu stosownie do
przepiséw, jakie wyda Minister Rob6t Publicznych
W porozumieniu z interesowanymi ministrami (art. 6)

Art. 11. Postanowienia niniejszej ustawy me
naruszajg uprawnienn przedsiebiorstwa ,,Polska
Poczta, Telegraf i Telefon", wynikajacych z usta-
wy z dnia 3 czerwca 1924 r. 0 poczcie, telegrafie
i telefonie (Dz. U. R. P. z 1931 r. Nr. 12, poz. 57)
oprocz przewidzianego w art. 6 tejze ustawy upra-
whnienia 0s6b i ich bagazu.

Art. 12. Wykonanie niniejszej ustawy porucza
sie Ministrowi Rob6t Publicznych w porozumieniu
z Ministrem Spraw Wojskowych i innymi zaintere-
sowanymi ministrami, art. 7 za$ Ministrowi Spraw
Wewnetrznych i Ministrowi Robét Publicznych.

Art. 13. Ustawa niniejsza wchodzi w zycie na
caltym obszarze Rzeczypospolitej z wyjgtkiem wo-
jewddztwa $laskiego w trzy miesigce po ogtoszeniu.
Postanowienia art. 10 wchodzg w zycie z dniem
ogloszenia.

Prezydent Rzeczypospolitej: 1. Moscicki
Prezes Rady Ministrow: w. z. Wt. Zawadzki
Minister Komunikacji i Minister Robot Publiczllg_yﬁh

iihn
Kierownik Ministerstwa Spraw Wojskowych:
Fabrycy
Minister Spraw Wewnetrznych: Bronistaw Pieracki
Minister Poczt i Telegraféw: Boerner.

LIKWIDACJA MINISTERSTWA ROBOT PUBLICZNYCH

Na podstawie Rozporzadzenia Prezydenta Rze-
czypospolitej zostanie od 1 lipca r. b. zniesione Mi-
nisterstwo Rob6t Publicznych. Zakres jego dziata-
nia przekazany bedzie Ministrom: Spraw Wew-
netrznych, Spraw Wojskowych, Skarbu, Rolnictwa
i Reform Rolnych, Przemystu i Handlu oraz Ko-
munikacji.

Ministrowi Spraw Wewnetrznych przekazane
bedg sprawy: a) nadzoru budowlanego i zabudo-
wania osiedli, rozbudowy miast, normalizacji ma-
terjatdbw budowlanych, osiedlericzo - mieszkaniowe
i polityki budowlanej; b) budowy, przebudowy
i 0g6lnego zarzadu gmachow i placéw panstwowych,

z wyjatkiem wojskowych, kolejowych, pocztowych,
gorniczych, zarzadow laséw i débr panstwowych,
oraz objetych przebudowg ustroju rolnego; c) nad-
zoru nad wykonaniem zawodu inzynierdw, mier-
niczych przysiegtych i technikéw, oraz sprawy zrze-
szen technicznych; d) ochrony i utrzymania zna-
kéw granicznych oraz znakéw pomiarowych dla po-
miarow Panstwa; e) nadzoru nad pracami pomia-
rowemi, dokonywanemi przez zwigzki samorzgdo-
we; f) wodociggéw i kanalizacji; g) nadzoru nad
panstwowemi zaktadami wodociagowemi na Gor-
nym Slasku i h) grobownictwa wojennego.
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Zwykty i bezposredni zarzad poszczeg6lnemi
budynkami i placami pozostawiony zostaje Mini-
strom, w ktorych uzytkowaniu objekty te znajduja

sie.

Minister Spraw Wojskowych obejmie z zakre-
su dziatania dotychczasowego Ministra Robo6t Pu-
blicznych sprawy pomiarow granic Panstwa, po-
miarow podstawowych i pomiaréw szczeg6towych,
z wyjatkiem specjalnych rob6t pomiarowych, zwig-
zanych z wykonywaniem zadan, przekazywanych
innym Ministrom (Ministrowi Spraw Wewnetrznych
i Komunikacji).

Ministrowi Skarbu przekazane zostang sprawy
daniny lasowej oraz pomocy panstwowej na odbu-
dowanie budynkéw, zniszczonych lub uszkodzonych
wskutek dziatai wojennych.

Do zakresu dziatania Ministra Rolnictwa i Re-
form Rolnych przejdg sprawy nastepujgce: a) ob-
watowania, regulacji, kanalizacji i utrzymania rzek,
zabudowania potokow gorskich oraz budowy i utrzy-
mania kanatéw i zbiornikow wodnych — jezeli pra-
ce te nie majg na celu zeglugi i sptawu; b) popie-
rania publicznych przedsiebiorstw meljoracyjnych,
wreszcie c) wszelkie sprawy, nalezgce dotychczas
do zakresu dziatania Ministra Robdt Publicznych
w mysl ustawy wodnej z 1922 r. (o ile nie wchodzg
w zakres dziatania Ministra Spraw Wewnetrznych
i Ministra Komunikacji).

Mgr. DOB1ECK1

ZASADY SKOORDYNOWANEJ POLITYKI
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Ministrowi Przemystu i Handlu przekazuje sie
sprawy elektryfikacji, energetyki, zakfadow elek-
trycznych oraz ustalania cen za energje elek-
tryczna.

Wreszcie do zakresu dziatania Ministra Ko-
munikacji przekazane bedg sprawy: a) Panstwowe-
go Funduszu Drogowego, budowy i utrzymania pu-
blicznych drég kotowych, oraz nadzoru nad gospo-
darka drogowg zwigzkéw samorzadowych; b) po-
licji drogowej, nadzoru nad ruchem na drogach
publicznych i zarobkowym przewozem osob i to-
waréw pojazdami mechanicznemi; c¢) obwatowania,
kanalizacji i utrzymywania rzek, zabudowania po-
tok6w gorskich, oraz budowy i utrzymania kanatow
i zbiornikbw wodnych — dla celéw zeglugi i spta-
wu; d) sprawy zeglugi i sptawu oraz nadzoru nad
ruchem na drogach wodnych; e) projektu meljora-
cji Polesia (z zastrzezeniem wspdtdziatania Mini-
stra Rolnictwa i Reform Rolnych); f) hydrografji;
g) popierania turystyki; h) wszelkie inne sprawy,
nieprzekazane innym Ministrom.

Likwidacje Ministerstwa Rob6t Publicznych
przeprowadzi Minister Komunikacji, ktéry — jak
wiadomo — juz obecnie piastuje teke tego Mini-
sterstwa.

P. Polska Gospodarcza Nr. 21.

KOMUNIKACYJNEJ

WOBEC ZAROBKOWYCH PRZEWOZOW SAMOCHODOWYCH
| KOLEJOWYCH

System koncesyjny przez to, iz uzaleznia powstawanie,
uktad i warunki eksploatacji zarobkowych imprez samocho-
dowych od pozwolenia wiadz, dat w rece Panstwa mozli-
wo$¢ zastosowania polityki komunikacyjnej, bardziej celo-
wej niz dotychczas.

Ramowy charakter Ustawy Koncesyjnej umozliwia
kolejne i ewolucyjne rozbudowanie prawa koncesyjnego, sto-
sownie do wymagan zycia, poczynajac od:

1) ustalenia pola pracy przedsiebiorstw samochodo-
wych,

2) ustalenia ich zasadniczych obowigzkéw przewozo-
wych i poziomu $wiadczen,

3) koordynacji ich pracy z innemi $rodkami komuni-
kacji publiczne;j.

Rozwoj motoryzacji w Polsce znajduje sie jeszcze za-
wsze w stanie poczatkowym. Okoliczno$é ta jednak nie
powinna bynajmniej powstrzymywa¢ od niezwtocznego wkro-
czenia na droge czynnej polityki koordynacyjnej, gdyz 1)
zarobkowy przew6z samochodowy ma za sobg stosunkowo
juz duze zdobycze i posiada silniejsze tendencje rozwojo-
we niz motoryzacja prywatha (niezarobkowa); 2) wczesne
ujecie w ramy celowej polityki zagadnienia motoryzacji za-
robkowej pozwoli na unikniecie w Polsce zbyt ostrych taré
i ujemnych skutkéw, ktére poniosta gospodarka narodowa

wielu panstw europejskich wskutek opéznionego wkroczenia
na droge skoordynowanej polityki komunikacyjnej.

Chociaz moze w mniejszej skali, odczuty jednak juz
i w Polsce brak takiej polityki zaréwno koleje jak i przed-
siebiorstwa autobusowe (osobowe) i obydwie te strony wi-
dza w systemie koncesyjnym duze korzysci dla siebie.

Argumenty powyzsze dotyczg réwniez zarobkowej ko-
munikacji towarowej, ktéra cho¢ jest stabiej rozwinieta od
autobusowej, lecz zato daleko jeszcze mniej racjonalnie,
a dalszy jej rozwdj bez koncesjonowania doprowadzi¢ moze
do szkodliwego kryzysu komunikacyjnego.

Uwzgledniajac miejscowe warunki, nalezatoby ustali¢
nastepujace zasady polskiej polityki komunikacyjnej dla
przedsiebiorstw zarobkowych, a ktére znalaztyby swoéj wy-
raz w Rozporzadzeniu Wykonawczem do Ustawy, tudziez
podane bylty w drodze instrukcji czynnikom udzielajgcym
koncesyj i czynnikom wspotpracujagcym przy udzielaniu kon-
cesyj

I. ZASADA POPIERANIA KRAJOWEJ INICIATYWY

PRYWATNEJ.

Powstanie komunikacji zarobkowej samochodami za-
wdziecza sie w Polsce niemal wylacznie inicjatywie prywat-



Nr. 5—6

nej i to nietylko w ruchu zamiejscowym (miedzy gminami),
lecz i wewnatrz miast. Instytucje panstwowe, samorzado-
we, przedsiebiorstwa panstwowe nie majg, naog6t biorac,
wolnych funduszéw do uruchomienia wiasnych imprez sa-
mochodowych.

Nowe i nieraz ryzykowne zadania wymagajg tu spo-
rej obrotnosci i brania na siebie ryzyka, o ktére czesto tru-
dno w imprezach péturzedowych.

Dalsze zasady tworzg odchylenia od niniejszej zasady.
Przyczem juz tu zaznaczy¢ wypada, iz wszelkiego rodzaju
koleje (panstwowe, normalne, weksle, prywatne, elektrycz-
ne) nie powinny napotyka¢ na trudnosci w krzewieniu wia-
snych przedsiebiorstw samochodowych, albo pozyskiwaniu
inicjatywy prywatnej do wspdlnej eksploatacji tych przed-
siebiorstw.

Zasade popierania inicjatywy prywatnej nalezy pojaé
w ten sposob, iz celem systemu koncesyjnego nie jest kre-
powanie i ograniczanie tej inicjatywy, lecz jej uszlachetnie-
nie, przez popieranie zawodowo$ci przeciw partactwu, so-
lidnoéci i rzetelnosci przed kalkulacja dorywcza, tudziez
imprez dajacych gwarancje stuzby regularnej przed innemi.

1. ZASADA KONCENTRACIJI PRACY
PRZEDSIEBIORSTW.

Nalezy dazy¢ do mozliwego taczenia inicjatywy pry-
watnej na poszczeg6lnych terenach i w calem panstwie. Wy-
ptywa to z faktu tanszej i racjonalniejszej pracy, wiekszej
sity i wyzszego poziomu imprez zorganizowanych i zcatko-
wanych. W tych warunkach wzrasta odpowiedzialno$¢ przed-
sigbiorstw i powstaje zdolno$¢ do brania na siebie zadan
nietylko na odcinkach najzyskowniejszych, lecz réwniez na
odcinkach mniej zyskownych a nawet czasowo deficytowych.
(Komulacja zyskéw i strat). Woreszcie tez tatwiejszg sta-
je sie woéwczas koordynacja pracy z innemi $rodkami komu-
nikacji.

W praktyce stosujac te zasade, nalezatoby popierac:
1) oferty wieksze, t. j. obejmujace wiegkszg ilos¢ relacyj, ofer-
ty zjednoczonych przedsiebiorcow (spotki), 2) popiera¢ spot-
ki, majace na celu utatwienie wszystkim cztonkom eksploa-
tacji (spotki celowe), 3) popiera¢ autorytet i wysitki zwigz-
kéw ogoélnych, reprezentacyjnych, majacych na celu ogdlne
podniesienie branzy przewozéw samochodowych.

Idac dalej i wedlug wzoréw przyjetych zagranicg, mo-
znaby nawet dazy¢ do utworzenia dobrowolnej a nawet mo-
ze przymusowej korporacji wszystkich przedsiebiorstw, od-
powiedzialnej za cato$¢ dwu branz: autobusowej i ciezaréw-
kowej. Jest to tem bardziej wskazanem, ze zadna inna or-
ganizacja nie moze zastgpi¢ wiasciwiej intereséw przedsie-
biorcow. lIzby Przemystowo-Handlowe, ktére stosunkowo naj-
bardziej sg powotane do takiego zastepstwa, reprezentuja,
raczej interesy producentow samochodowych, posrednikéw
sprzedazy samochodéw i konsumentéw przewozowych, me
za$ przedsiebiorcow i dlatego Izbom przyznawana jest tylko
rola posredniczenia w ustalaniu zasad polityki dogodnej dla
konsumenta i producenta; natomiast faktyczne zastepstwo
intereséw' przedsiebiorcow powinno by¢ uskutecznione przez
utworzenie osobnej reprezentacji.

11. ZASADA WYJATKOWEGO DOPUSZCZANIA

MONOPOLU KONCESYJNEGO.
Ta zasada jest umocnieniem zasady podanej pod |
i sprostowaniem zasady podanej pod IlI.
Monopol komunikacyjny uzasadniony jest tylko na
kolejach, a to wobec ich nieprzeno$nosci, ekskluzywnosci,
wielkich kosztéw inwestycyjnych i ucigzliwych obowigzkéw
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przewozowo - taryfowych  (obowigzek przewozenia zawsze
wszystkiego, po cenie maksymalnie i minimalnie ustalonej,
dla ogromnej masy surowcOw ponizej kosztu wiasnego).
Tych okolicznosci niema na drodze kotowej, to tez monopol
jest tu z reguly niewskazanym, zwiaszcza, iz:

a) krepuje w zakresie komunikacyjnym ogét obywateli,
a w szczeg6lnosci pracujacych juz na danym terenie przed-
siebiorcow. Dzieje sie to na drogach, ktérych przeznacze-
niem jest przeciez stuzba dla kazdego i ktére z natury rze-
czy stanowig cze$¢ daleko szerszej niz kolejowa i wszedzie
whnikajacej sieci innych drég i relacyj przewozu kotowego;

b) uzaleznia rozwéj i warunki pracy w duzej mierze
od dobrej woli uprzywilejowanego przedsiebiorcy, ktéry nie
potrzebuje sie w danym okresie czasu liczy¢ z mozliwoscia
wspotzawodnictwa i podejmuje sie zawsze tylko zadan szcze-
g6lnie zyskownych;

c) stwarza zbyt diugotrwate przywileje, udzielane bez
mozliwoséci doktadnego przewidzenia w czasie udzielania
koncesji — dalszej ewolucji technicznej i gospodarczej na
terenie uprzywilejowanym;

d) taczy sie przewaznie z duzemi ofiarami i niebez-
pieczenstwami, wynikajgcemi z ciezkich warunkéw ofert Za
ofertami temi stoi zresztg przewaznie kredyt zagranicznych
wytwoérni samochodowych.

W praktyce koncesje monopolowe, o ktére, méwigc na-
wiasem, ubiega sie przewaznie tylko zagraniczny kapitat
w krajach stosunkowo bardzo stabych ekonomicznie, powinny
by¢ stosowane wyjgtkowo w takich tylko razach:

1) gdy przedsiebiorca podjat sie budowy autostrady,
t. | nowej drogi, lezacej poza obecnie istniejacemi, przezna-
czonej wytacznie do wszelkiego rodzaju przewozéw samocho-
dowych za szczegblng optata. Po takiej drodze przewdz
zarobkowy moze by¢ zawarowany wyltgcznie dla budujacego
droge;

2) gdy przedsiebiorca przyczynit sie do budowy i utrzy-
mania drogi na terenie i w warunkach szczegdlnie trudnych
np. w gorach, na kresach, na matych odcinkach dowozowych;

3) dla przewozu autobusowego przedsiebiorstw Kko-
lejowych na matych odcinkach o charakterze dowozowym
lub uzupetniajgcym przewozy kolei (linje turystyczne, let-
niskowe, do osiedli krzewionych przez koleje elektryczne).

We wszystkich tych wypadkach udzielenie monopolo-
wej koncesji powinno by¢ uzaleznionem od zachodzenia
szczegllnego interesu publicznego, a pozatem w kazdym
z tych wypadkéw monopol powinien by¢ uzalezniony od sto-
sowania taboru produkcji krajowej (VIII).

Natomiast w zadnym razie nie nalezy udziela¢ kon-
cesji monopolowej na szlakach magistralnych i duzych i waz-
nych odcinkach drogowych, a takze monopoléw diugotrwa-
tych.

Rowniez ogdélne rozwigzywanie sprawy budowy drog za
pomocg monopoléw koncesyjnych nie moze by¢ uznane za
stuszng zasade dalej patrzacej polityki komunikacyjnej i nie
jest praktykowane przez zadne panstwo, ktére jest gospo-
darczo niezalezne i rozwija prawidtowo przedsigbiorczo$é

komunikacyjna.

IV. ZASADA PLANOWEGO NASYCANIA CALEGO
KRAJU KOMUNIKACJA SAMOCHODWA

(plany sieci i terenéw przewozowych).

Punktem wyjscia powinna by¢ tendencja zaspakajania
juz zaistniatych potrzeb komunikacyjnych, nie za$ tworzenie
réownoleglych relacyj przewozowych na terenie, gdzie istnie-
je juz dostateczna sie¢ komunikacji. Wynika to z wiekszej
pilnosci obstuzenia takich terenéw, ktére odczuwajg gtod
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komunikacyjny. Wiasciwe utozenie sieci komunikacyjnej jest
tem fatwiejsze, iz samochdd, jako narzedzie komunikacji,
niezwigzane z miejscem, moze by¢ tatwo przenoszonym od
spetniania zadan na danym terenie — na inny teren.

Najwiasciwszym Srodkiem jest tu stworzenie, na pod-
stawie badan lokalnych, pewnych planéw regjonalnych i ogdl-
nych rozbudowy komunikacyjnej sieci samochodéw zarobko-
wych. Przy sporzadzaniu takich planéw mozZnaby zasiegnaé
opinji czynnikéw gospodarczych, zwiagzku przedsiebiorstw
samochodowych i t. p. Plany takie ulatwia inicjatywie pry-
watnej wyb6ér pola pracy i uproszcza wykonanie systemu
koncesyjnego. lIdac po tej linji moznaby tez narzucaé, zgo-
dnie z zasada |1, obstugiwanie wiekszych komplekséw prze-
widzianych w planach.

V. ZASADA DOSTATECZNEJ GESTOSCI W TEJ SAMEJ
RELACJI PRZEWOZOWEJ.

Ta zasada jest tylko rozwinieciem powyzszej i polega
na tem, iz dla dobra przedsiebiorstw i ich owocnej dziatal-
nosci, nie nalezy w jednej i tej samej relacji przewozu do-
puszcza¢ nadmiaru imprez lub operowania nadmiarem ta-
boru przewozowego. | tu istotne wzmozenie sie potrzeb ko-
munikacyjnych powinno dopiero decydowa¢ o wzroscie ilosci
imprez i taboru.

VI. ZASADA KOORDYNACIJI PRACY Z INNEMI
PRZEDSIEBIORSTWAMI KOMUNIKACYJNEMI:

(kolej, poczta).

Juz po samem uszlachetnieniu imprez koncesjonowanych
i odrzuceniu ofert oséb nie posiadajacych kwalifikacyj za-
wodowych tudziez materjalnych do prowadzenia komunikacji,
spodziewa¢ sie mozna pewnego ztagodzenia obecnej dzikiej
konkurencji pomiedzy samochodem zarobkowym a koleja,
przy ktérej to konkurencji niema racjonalnej kalkulacji
przedsiebiorstw samochodowych.

Odpowiednie oddziatanie systemu koncesyjnego na
wiasciwg gesto$¢ i uktad pola pracy dokona dalszej ko-
rektywy.

Tendencja kolei do obrony przewozéw nie jest bynaj-
mniej réwnoznaczng z checig uniemozliwienia wszelkiego
wspotzawodnictwa, lecz tylko takiego wsp6tzawodnictwa,
ktére nazwac trzeba nierzetelnem, t. j. ktére rozwija sie
wskutek nieréwnosci praw i obowigzkéw kolei i samocho-
doéw oraz ktére operuje nieuzasadnionym kalkulacyjnie ob-
nizaniem cen i poziomu $wiadczen samochodowych. Dotyczy
to przedewszystkiem wspo6tzawodnictwa w relacjach od-
legtych.

Z drugiej tez strony kolej powinna uzyska¢ w samo-
chodzie $rodek dowozowy, uzupetniajacy jej dziatalnos¢.

System koncesyjny moze sta¢ sie narzedziem polityki,
wyrozumiatej dla kolei i samochodu, dostatecznie przezor-
nej, wykorzystujacej obydwa S$rodki stosownie do ich gtow-
nych naturalnych uzdolnien. Ramy tego systemu powinny
by¢ zatem na tyle szerokie, by mozliwem byto nadal pewne
wspotzawodnictwo na réwnych prawach i obowigzkach, lecz
na tyle wigzace, by wspoétzawodnictwo to nie przeksztatcito
sie w zacietag walke, ktoéra poczatkowo mogtaby przyniesé
ludnosci pewne zyski, w krotkim juz jednak czasie, ostabia-
jac obydwu wspoétzawodnikéw, sprowadzitaby za sobg po-
wazny kryzys komunikacyjny i szkody og6lno-spoteczne
(przyktady zagraniczne).

Ze stanowiska kolei nalezy w szczegolnosci podkresli¢
nastepujaca argumentacje, przemawiajgca za skoordynowa-
na regulacja:
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a) Aparat kolei jest nieprzenosny, i niewyzyskany, co
uniemozliwia jego likwidacje i przenoszenie pracy z miejsc
mniej rentownej eksploatacji do innych.

b) Swiadczenia kolei sg niezastapione w zakresie prze-
wozu masowego, tak odlegtego jak bliskiego. Kolej posiada
mozno$¢ b. taniego wzmagania przewozOow pociagowych, nie
bedac przytem réwniez pozbawiong mozliwosci tworzenia
mniejszych sktadéw o czestotliwym przebiegu (motorowozy,
lekkie pociggi).

c) Kolej zwigzana jest szeregiem obowigzkéw przewo-
zowych, ktérych samochody nigdy mie¢ nie beda, jako to
obowigzek wozenia zawsze wszystkiego i b. regularnie.

d) Kolej ponosi w catosci swoje koszta drogowe, po-
licyjne, budynkowe, koszta odbudowy zniszczei wojennych,
odszkodowania przewozowe i t. p.

e) Kolej obcigzona jest réznemi cigzarami na rzecz
ogotu i pewnych dziatébw panstwowosci np. wojska, samo-
rzagdéw miejskich tudziez swych pracownikéw (emerytury,
ubezpieczenia socjalne, mieszkania).

f) Najciezsze jednak obowigzki kolei wyptywaja z jej
stuzby na rzecz gospodarki ogélno-panstwowei i pod tym
wzgledem niema zadnego poréwnania z obowigzkami samo-
chodu zarobkowego.

Kolej stuzy jako narzedzie i regulator krajowego zycia
ekonomicznego, a wyrazem tego jest jej taryfa. Peinigc taka
stuzbe musi sie przytem kolej utrzymaé bez deficytu, musi
zdoby¢ zasoby do dalszej rozbudowy i przynie$¢ jeszcze zys-
ki do kasy panstwa.

Wskutek tego, iz taryfa kolei jest narzedziem polityki
gospodarczej, musiano odstgpi¢ od takiego ksztattowania sie
tej taryfy, ktére odpowiadatoby kosztom wiasnym poszcze-
g6lnych rodzajow przewozu kolejowego, a zatem zbudowano
ja w spos6b sztuczny. W tym sztucznym uktadzie, taryfy dla
najtanszych surowcoéw, zwilaszcza przy eksporcie (drzewo,
wegiel) uksztaltowane sg nieraz bardzo znacznie ponizej
kosztow wiasnych. Aby uniknaé¢ deficytéw z takich przewo-
z6w, musiata kolej ustanowi¢ stosunkowo bardzo wysokie
taryfy na artykuty cenne. Taryfy te wyrastaja wysoko ponad
koszta wiasne.

Ten system réwnowagi taryfowej nie budzit powaznych
watpliwosci w okresie, gdy kolej miata monopol przewozowy
Rzecz ulegta powaznej zmianie gdy pojawit sie samochdd
konkurencyjny.  Taryfa samochodowa nie jest bynajmniej
sztuczng i nie zalezy od wartosci towaru, a tylko od wiel-
kosci partyj przewozu, okazji powrotnych, intensywnosci
przewozu. Podczas gdy przecietny koszt wihasny przewozu
kolejowego jest wielekro¢ nizszym od samochodowego i nawet
koszt wiasny przewozu przesytek drobnych pospiesznych
staje sie tanszym od najtafiszego kosztu przewozu samocho-
dowego juz od 125 km. wrecz odwrotnie jest z taryfami
kolejowemi, wskutek ich sztucznego rozpiecia. Najdrozsze
taryfy kolejowe sa znacznie drozszemi od przecigtnych sa-
mochodowych, przez co utatwiong jest konkurencja cieza-
rowek nawet na dalekie przestrzenie przy przewozie arty-
kutéw cennych.

Jak wida¢ z tego rozbiezno$¢ systemu taryf kolei
(sztucznej) i samochodu (rynkowej) utatwia samochodom
podkopywanie przewozéw kolejowych, wiodgc do zachwiania
systemu taryfowego i polityki taryfowej, uprawianej zapo-
mocg tego systemu przez panstwo.

Polska jest charakterystycznym terenem, gdzie samo-
chody zarobkowe rwa sie wiasnie do spetniania takich za-
dan, w odlegtosciach przewozu bardzo dalekich, miedzy cen-
trami doskonale obstuzonemi przez kolej. Nie speiniajg one
tutaj zadnych nowych zadan, ofiarujac tylko nieco tanszy
przewoz.
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Dalszg konsekwencjg tej ewolucji sg nastepujace alter-
natywy:

1) albo kolej bedzie musiata podda¢ gruntownej re-
wizji uktad taryfowy, podwyzszajagc moze o ‘. najtansze
taryfy i obnizajagc moze o -/o najdrozsze taryfy, zmniejszajac
razacg roznice pomiedzy kosztami wiasnemi a taryfami. By-
toby to jednak duzym ciosem dla zycia gospodarczego;

2) albo panstwo, pragnac nadal zachowa¢ kolej jako
narzedzie polityki ogélnogospodarczej, udzieli kolei ochrony
przewozéw od pewnych granic odlegtosci przewozowych. Gra-
nice za$ te ustalonoby z przyjeciem naturalnym granic kon-
kurencyjnosci przewozéw kolei i samochodu t. j. z przyje-
ciem jako miarodajnych, prawdziwych kosztéw wilasnych
poszczegoélnych gatunkéw przewozu kolejowego i samochodo-
wego. Granice te powinny wypas¢ w takiej odlegtosci, w kto-
rej najtanszy koszt wiasny przewozu samochodowego prze-
cina sie z najdrozszym kosztem wiasnym przewozu kolejo-
wego, obliczonym wraz z kosztem odwdzki. Bytby to zatem
powr6t od zasady sztucznej taryfy kolejowej do zasady na-
turalnej konkurencji wedtug kosztéw wiasnych.

3) Przy pozostawieniu bez zmian obecnego stanu rze-
czy nieuniknionym bedzie predzej czy pézniej deficyt kole-
jowy, wraz z jego wszystkiemi nastepstwami dla zycia go-
spodarczego, a ktéry bytby wynikiem jednostronnej polityki
komunikacyjnej, ktéra z calg stanowczoscig nagina jeden
$rodek komunikacji do stuzby publicznej, pozostawiajac dru-
giemu dowolno$¢ i swobode. Juz dzisiaj przew6z odlegly
samochodami ciezarowemi odbiera kolejom polskim kilka
procent wptywu, a chociaz ubylo samochodéw ciezarowych
w liczbie, wzrosta ich jakos$¢, pojemnos$¢ i odlegtos¢ przewo-
zenia.

Za ustaleniem granicy pola pracy: samochodéw i kolei
przemawiajg zresztg rézne okolicznosci, a mian.:

a) ze kolej tak w ruchu osobowym jak towarowym czyni
stale ulepszenia i ze do dalszych ulepszen w terenie blizszym
bedzie jg nadal nakianiat zarobkowy przewéz samochodo-
wy, za$ w terenie dalszym przewéz samochodami niezarobku-
jacemi, prywatnemi;

b) ze w systemie koncesyjnym miarodajng bedzie wyz-
szo$¢ Swiadczen samochodu czy kolei w danych relacjach,
dostateczno$¢ lub niedostateczno$¢ pracy kolei i stosownie
do tego udziela¢ sie bedzie koncesyj, wprowadzajgcych po-
step nietylko techniki ale i ekonomiki komunikacyjnej;

C) ze z natury rzeczy samochody zarobkujgce dajg bez-
sporne korzysci tylko w bliskich i $rednich relacjach, a w dal-
szych zatracajg szybko$¢, obrotnos$¢ i zalete z bezprzetadun-
kowego przewozu;

d) ze kolej z natury rzeczy stanowi kosciec komuni-
kacji, wskutek taniego uciggu pociggowego, gdy samochdd
ma gtéwnie cele dowozowe i dopetniajace kolej i w tej ostat-
niej roli pracuje najlepiej;

e) ze granica konkurencyjnosci wypada stosunkowo
do$¢ daleko i nie bedzie ustalona w drodze norm, a tylko
w drodze zgodnej instrukcji czynnikéw decydujacych.
Wszelkie lokalne odstgpstwa moga by¢ dopuszczane, gdy
leza w interesie og6lnym.

Powyzsze postulaty wiodtyby w praktyce do ponizszych
wnioskéw praktycznych:

IV Rozporzadzeniu Wykonawczem nalezy ustali¢ z catg
wyrazistoscia, iz:

1) Koncesji udziela sie¢ z uwzglednieniem catoksztattu
istniejgcych stosunkéw komunikacyjnych z uwzglednieniem
intereséw istniejgcych przedsiebiorstw komunikacyjnych, tu-
dziez ich wystarczalnosci dla zaspokojenia potrzeb gospodar-
czych komunikacyjnych i w mysl ogélnego panstwowego pla-
nu komunikacyjnego.
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2) Kolej ma prawo protestu, rozpatrywanego przez
wyzszg instancje co do zakiadania nowych imprez, rozsze-
rzenia terenu ich pracy i uprawnien; dotyczy to takze kolei
prywatnych.

3) Interesy kolei powinny by¢ uwzglednione w szcze-
golny sposéb przy uktadaniu rozkiadow jazdy i taryf sa-
mochodowych.

4) Koleje powinny mie¢ prawo pierwszenstwa przy
otrzymywaniu koncesyj, ograniczone do pewnego czasu od
momentu zgtoszenia odpowiednich zastrzezen.

5) Dowo6z samochodowy lokalny uprawiany przez ko-
leje i zawarowany w regulaminach przewozowych kolei po-
winien by¢ wolny od koncesjonowania.

6) Imprezy samochodowe towarowe powinny byé
przymuszone do stosowania jawnych taryf, jednakowych dla
kazdego klienta. Ulgi od tych taryf powinny by¢ ogolnie
dostepne.

7) Caly przewéz zarobkowy powinien byé poddany
obowigzkowi prowadzenia ksigg handlowych i stosowania
dokumentéw przewozowych, tudziez odszkodowan.

IV zakresie instrukcyj szczeg6lnych wykonania prawa
koncesyjnego nalezatoby ustali¢ wspdlne zasady polityki ko-
munikacyjnej, oddzielnie dla autobuséw i oddzielnie dla

ciezarowek:
A) o ile chodzi o teren pracy auto-
busow:

1) Nie nalezy krepowaé¢ w zadnym wypadku powsta-
wania linij autobusowych, nawet catkowicie réwnolegtych
do kolei, gdy nie sg one dtuzszemi niz 50 km. W tych rela-
cjach autobusy zawsze maja do spelnienia zadania przez
kolej nie dajace sie zastapi¢ i praca ich jest gtéwnie dowo-
zowg i lokalng. Takie linje autobusowe muszg jednak dosto-
sowaé¢ do przebiegébw kolei swoj rozkiad jazdy, tak, aby
z tego najwiegksza korzy$¢ odniosta ludno$¢, przedsiebiorca
i kolej.

2) W relacjach 50—100 km. linja autobusowa powin-
na by¢ dopuszczona tylko woéwczas, gdy nie jest réwnolegta
do linji kolejowej. Miarg réwnolegtosci jest: dtugosé, szyb-
kos¢ i czestotliwos¢ potgczen miedzy krancowemi punktami
linji autobusowej, a mianowicie:

a) dopuszczone moga by¢ linje autobusowe dtuzsze niz
50-cio kilometrowe, gdy skracajag one conajmniej o k po-
taczenie kolejowe liczac w kilometrach pomiedzy punktami
krancowemi linji autobusowej, dalej

b) linje, wprowadzajgce pomiedzy krancowemi punkta-
mi komunikacje conajmniej o 1l/s szybsza, niz biegnaca réw-
nolegle kolej, przyjmujac 30 kl., jako szybko$¢ autobusu.
Obydwa te typy autobusowych potaczeh muszg by¢ uznane
za potrownolegte i dajace wyjatkowe korzysci publicznosci,

c¢) mozna réwniez dopuszcza¢ do powstawania komu-
nikacji autobusowej, ktéra dopetniataby przewozy kolei w re-
lacjach réwnolegtych, w porach dnia, gdy brak jej przewozu
masowego, niezbednego do uruchomienia pociggéw, lub gdy
przebieg pociggéw jest rzadszym niz dwa razy dziennie
w kazdg strone i odbywa sie w pociggach ruchu mieszanego.

3) W relacjach powyzej 100 kl. powinien by¢ z za-
sady wszelki przewdz autobusami wykluczonym, précz tu-
rystycznego (okreznego) i w niektérych relacjach na kre-
sach wschodnich, gdzie te odlegtos$¢ mozna podnies¢ do
125 km.

Powyzej wskazane zasady powinny by¢ omdwione
wstepnie ze Zwigzkiem Zwigzkéw Przedsiebiorstw Autobu-
sowych R. P., ktéry zapewne oceni korzysci obopélne dla
autobuséw i kolei.

Gdyby, stosownie do tych regut utozono plany regjo-
nalne i na caty kraj sieci autobusowej, utatwionoby ogrom-
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nie koordynacje komunikacji kolejowej
zasada 1V).

Niezaleznie od relacji przewozu nalezy uzyska¢ zawsze
takie uzgodnienie rozkitadéw jazdy i taryf, by publicznos¢
uzyskata dogodng komunikacje magistralng i lokalng. Nie
ulega watpliwosci, ze niejednokrotnie trzeba bedzie réwniez
odpowiedniej zmiany rozktadu jazdy kolei, ktéry nie moze
by¢ usztywnionym jak w dobie monopolu.

B) o ile chodzi o teren pracy cieza-
rowek zarobk owych:

Poniewaz najtaniszy koszt wiasny przewozu samocho-
dami przecina sie z najdrozszym kosztem wiasnym przewozu
kolejami (po$p. drobnica) w granicach okoto 125 km., a do
korzysci przewozu samochodowego trzeba dodaé przewéz
bezprzetadunkowy, podnoszacy warto$¢ Swiadczen o 20%,
przeto zarobkowy przewdéz towaréw samochodami winien byc¢
dopuszczany w relacjach nie dalszych niz 150 km. Jest to
granica zupeinie dostateczna dla owocnej pracy tych samo-
chodéw na rzecz gospodarstwa narodowego (patrz wykres).

Chcac zachowaé¢ swobode ruchu dla kazdego rodzaju
przewozéw, ktére rzadko tylko beda linjowemi i w catem
tego stowa znaczeniu regularnemi, trzeba ustali¢ udzielanie
koncesyj na szereg powiatéw, stanowigcych razem pewne
kompleksy komunikacyjne w danym Kkierunku (wzdtuz ar-
teryj) lub w skupieniu dokota waznych centrow komunika-
cyjnych. W kazdym razie musiataby tu by¢ uwzgledniona
zasada, iz najdiuzsza relacja przewozu, mozliwa w zlgczo-
nych powiatach, nie powinna przekracza¢ 150 km. (instruk-
cja).

Ta zasada wymagataby o tyle uwzglednienia w Roz-
porzadzeniu Wykonawczem, iz nalezatoby objasni¢ w duchu
powyzszym znaczenie stdw ustawy, ustanawiajacej koncesje
na ,kierunki" i ,,obszary".

Przy ubieganiu sie o koncesje towarowg na linje, czy
sie¢ linij nalezy utrzymac¢ w drodze instrukcyj jako maksy-
malng odlegtos¢é: 150 km, jako zasade, od ktérych w wy-
padkach wyjatkowych moznaby czyni¢ odstepstwa.

Koncesjonowanie na zasadach wyzej wymienionych da-
toby ciezaréwkom duze pole swobody w ruchu S$rednio
i krotkobieznym, zachowujac dla kolei niepodzielnie ruch
dalekobiezny. W razie niezyciowosci, w pewnych wypadkach,
mozna poczyni¢ ustepstwa.

Szczeg6lnie utatwiong jest w systemie obszarowym kon-
trola przewozéw, gdyz samochody nosityby tabliczki i oznaki
z numerami powiatow. Linje towarowe podlegatyby pewnym
obowigzkom regularnosci (taryfy, rozkiady), przedsiebior-
stwa za$ na obszary — tylko podziatowi terenu pracy i ogol-

i autobusowej (vide

nym obowigzkom.
Réwniez i tu waznym momentem jest prawidiowe usta-

lanie jawnych taryf i planéw przewozowych w porozumieniu
z koleja.

System powyzej opisany jest dla ciezaréwek o wiele
korzystniejszym od innych, np. systemu taryf minimalnych,
systemu wyitacznie linij przewozowych, wysokiego opodatko-
wania przewozow konkurencyjnych i t. p. W Niemczech
zawiodt system minimalnych taryf i koncesyj uniwersalnych
na cate panstwo.

Powyzszemu projektowi przyswieca che¢ rozwigzania
zawczasu problemu wspoétzawodnictwa i wzglad na wyjatko-
wo trudne potozenie i nigdzie zresztga tak nie wybijajace sie
zadania kolei polskich, bedacych dzwignig polskiej produk-
cji, handlu i konsumcji, ktérej zachwianie moze sprowadzi¢
nieobliczalne skutki. System obszarowy przynosi tez prze-
wozcom podziat pola pracy i ludnosci statos¢ komunikacji
samochodowej.

Dodatkowo mozna zaznaczyé¢, iz system koncesyjny po-
Srednio zacheca do tworzenia przewozéw towarowych nie-
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zarobkowych.  Ten za$ rodzaj przewozéw powinien by¢
w Polsce krzewiony z wiekszg niz dotychczas intensywnoscia,
bowiem samochody niezarobkowe (prywatne) jakoscig i ilo-
$cig przewyzszaja zarobkowe we wszystkich panstwach Eu-
ropy i Ameryki, stanowigc dopiero o motoryzacji krajow

Przedsigbiorstwa samochodowe zarobkowe, upodabnia-
jac sie do kolei, muszag byé¢ poddane wiasciwym rygorom,
a skoro nie mozna ich pod wzgledem obowigzkéw przewozo-
wych zréwna¢ z kolejami, nalezy im wyznaczy¢ teren pracy
odpowiednio dostosowany do ich korzystnej pracy przewo-
ZOWej.

Co sie tyczy poczty, wymagania jej muszg by¢é wystu-
chane w interesie ogélnym przy uktadaniu kierunkéw i wa-
runkéw przewozu koncesjonowanego.

ZASADA SPRAWNOSCI
KONCESYJ.

VIL PRZY UDZIELANIU

W imie tej zasady, warunkujacej praktycznos$¢ catego
systemu, nalezy ustali¢ Sciste terminy maksymalne uzgodnien
koncesyjnych i ustali¢ szybka procedure. Te wzgledy prze-
mawiajg przeciw tworzeniu ciezkich komisyj o wielkim skia-
dzie, dla spraw malej wagi, ktére sg przedmiotem decyzyj
pierwszej instancji. Wzorem innych panstw nalezy tedy pozo-
stawi¢ Komisje z wspo6tudziatem czynnika gospodarczego
tylko przy Ministrze Komunikacji. O ile za$ chodzi o sprawy
pierwszej instancji, ktore interesujg przedewszystkiem wia-
dze drogowa, kolejowa, pocztowg i wojskowg — ograniczy¢
sie do uzgodnienia przedstawicieli tych wtadz i urzedéw i to
nie w drodze konferencyjnej, lecz zapomocg statych tgczni-
kéw, ktérzy szybko wypowiedza sie w kazdej ze spraw do-
tyczacych ustalenia, zmiany warunkéw koncesyjnych, roz-
ktadéw jazdy i taryf. Procedura taka bedzie tansza i spraw-
niejsza. Powolywanie natomiast ogromnych komisyj nie jest
mozliwem tak czesto, udzial wielu przedstawicieli dla licz-
nych spraw bytby zupetnie zbednym (np. przy zmianie roz-
kladu jazdy, spowodowanego zmiang rozktadu jazdy kolei).
Wyniki uzgodnien tego rodzaju moglyby staé sie tatwo przy-
padkowemi, potrzebnem bytoby znaczne zwiekszone kores-
pondowanie przy przesytaniu materjatdéw, obarczonoby wo-
jewode nowemi zadaniami zbyt daleko idacej procedury.

Przyczem nalezy wyraznie stwierdzi¢, iz zadaniem nie
kogo innego jak wiasnie wiadz wojewoddzkich i komunika-
cyjnych jest dokfadne poznanie jakie sg potrzeby komu-
nikacyjne ludnosci i podobnie jak dla takich spraw nie
zwotuje sie komisyj na kolei, bedg one i tu zbedne.

Nalezy tedy poniecha¢ eksperymentu z komisjami wo-
jewoédzkiemi, poprzestajgc na utworzeniu #acznikéw trzech
wiladz uzgadniajagcych, majacych najzywsze interesy i re-
prezentujgcych dostatecznie potrzeby komunikacyjne ludno-
$ci zycia gospodarczego oraz conajwyzej zasieganiu opinji
Izby P. H., a w sprawach fachowych wspoétpracujac z organi-
zacjg lokalna przedsiebiorcow.

Izby i inne instytucje powinny by¢ natomiast zawsze
wystuchane przy organizacji zasad, planéw ogoélnych i t. p.
w Komisji przy Ministrze i tu jednak tylko jako opiniodaw-
cze i niezaleznie od osobnego przedstawicielstwa branzy sa-
mochodowych przewozcoéw autobusowych i ciezaréwkowych.

Wiadze uzgadniajgce sprawy koncesyj powinny mieé
w tych sprawach prawo odwotania do wyzszej instancji oraz
wiasng inicjatywe w zakresie wnioskéw co do rozkiadéw
jazdy i taryf. To ostatnie prawo jest waznem ze wzgledu na
potrzebe tworzenia komunikacji bezposredniej, dogodnych
potaczen pocztowych i dostosowanych do kolei rozktadéw
jazdy.

Nawiasem moéwigc mozna stwierdzi¢, iz tendencja do
komisyjnego rozpatrywania spraw koncesyjnych przy udziale
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czynnika gospodarczego — wyptywa z nadmiaru ostroznosci,
a nawet moze z pewnej nieufno$ci wobec czynnika urzedo-
wego, lecz nie powinna by¢ uwzgledniong jako tamujaca
sprawmos$¢ systemu koncesyjnego.

VIIl. ZASADA POPIERANIA PRZEMYStU

KRAJOWEGO.

Przy wszelkich koncesjach nalezy po mysli odpowie-
dniego postanowienia w Rozporzadzeniu Wykonawczem
i w Instrukcji uprzywilejowa¢ przedsiebiorstwa przycho-
dzace z wozami typu krajowego. Posiadanie takich wozéw
z drugiej strony nie powinno samo dla siebie stanowi¢ pod-
stawy do otrzymania koncesji monopolowej. Natomiast zad-
nej koncesji monopolowej nie powinno sie udziela¢ bez
wypetnienia tego warunku.

Zasada ta, cho¢ niemile widziana u niektérych posred-
nikéw sprzedazy firm zagranicznych, jest rozumnem krze-
wieniem wiasnej twoérczosci w zakresie samochodéw i sto-
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sowanie jej przyniesie, nawet w wypadku, gdyby sie po-
pierato towar drozszy, lepsze wyniki pod wzgledem gospo-
darczym, niz go daje dzisiejsza zaleznos¢ od produkcji i kre-
dytu firm zagranicznych.

Z punktu widzenia kolejowego réwniez nalezy uznac
ja za stuszng, produkcja bowiem samochodéw wzmaga prze-
wozy kolei.

Od Redakcji. Pozwalamy sobie w niniejszym numerze
da¢ powyzszy artykui, dla tem petniejszego zorjentowania
sfer gospodarczych zainteresowanych w przemysle autobu-
sowym, o panujacych pradach w akcji dazacej do przebu-
dowy obecnej struktury komunikacji autobusowej i ciezaro-
wej.  Wierzymy, ze artykut ten ujmujagcy w sposéb dosc
szczegotowy wzajemny stosunek kolei do zarobkowego tran-
sportu samochodowego i uzewnetrzniajacy ujecia tego sto-
sunku z pewnej tendencji polityki komunikacyjnej bedzie
pobudzajgcym czynnikiem Sz. Czytelnikéw do przeprowadze-
nia generalnej dyskusji. Dla powyzszego bedziemy bardzo
radzi udzieli¢ miejsca w naszem pismie.

INSTRUKCJA DLA ORGANIZATOROW SPOLDZIELNI
HANDLOWYCH

Ustawy — Rozporzadzenia. — Instrukcje.

Ruch spéidzielczy w Polsce zostat uregulowany szere-
giem ustaw, rozporzadzen i instrukcyj, z ktéremi kazdy or-
ganizator spoétdzielni musi sie zaznajomi¢, przed rozpocze-
ciem czynnosci organizacyjnych. Zbiér obowigzujacych ustaw
i rozporzadzen pod tyt. ,,Kodeks Spétdzielczy" jest do naby-
cia w Zwigzku Spéidzielni Polskich, Warszawa, Jasna 8.

Zatozenie Spoétdzielni.

Do zatozenia Spéidzielni potrzeba zarejestrowania sta-
tutu. Spoétdzielnia musi liczy¢ co najmniej 10 cztonkéw-za-
tozycieli. Pierwsza czynnoscig zatozycieli jest opracowanie
statutu, wzglednie uzupetnienie ramowego statutu, opracowa-
nego przez Zwiazek. Przytem nalezy zwraca¢ uwage, azeby
postanowienia statutu nie bylty w zadnym paragrafie sprzecz-
ne z Ustawg o spoétdzielniach. Statut musi by¢ rozpatrzony,
przyjety i podpisany przez zatozycieli na pierwszem organi-
zacyjnem Walnem Zgromadzeniu.

Walne Zgromadzenia Organizacyjne. — Protokot.

Z organizacyjnego Walnego Zgromadzenia zostaje spi-
sany protokét wedtug nastepujagcego wzoru (protokdt ten wi-
nien by¢ wpisany do specjalnej Ksiegi Protokétéw Walnego
Zgromadzenia).

PROTOKOL Nr. 1

Walnego Zgromadzenia zatozycieli spoétdzielni pod firma
......................................... NNL oottt
W dNiU...oiiiis 19 r. w sali . .
............................................... 0 godz odbyto sie
Walne Zgromadzenie zatozycieli spotdzielni..................
....................................... w obecnosci...........cccevnene.... 080D

Porzadek dzienny obejmowat:
1) Wyboér przewodniczacego,
2) Rozpatrzenie i przyjecie statutu,

3) Wybér cztonkéw Rady Nadzorczej i okreslenie wy-
nagrodzenia tychze.

4) Przyjecie regulaminu Rady Nadzorczej,

5) Okreslenie granicy do jakiej spoétdzielnia zaciggac
moze zobowigzania,

6) Okreslenie granicy najwyzszego kredytu towarowe-
go, jaki moze by¢ przez spétdzielnie udzielany czion-
kom i niecztonkom,

7) Upowaznienie Zarzadu do poczynienia zmian w sta-
tucie, jakichby zazadat Sad Okregowy.

Ad. p. 1. Na przewodniczacego powotano przez akla-
macje:

Prrerrre s na sekretarza pP........oii.

NA  ASESOTOW  PP.eceieiiiiririeinieieeeteieieteteietesstesesseesesesesesebeseseseseseeens

Ad. p. 2. Rozpatrzono i przyjeto statut, co obecni za-

tozyciele stwierdzili swemi podpisami potoZzonemi na statucie.

Ad. p. 3. Do Rady Nadzorczej wybrano na cztonkéw:
L P glosami _ _ _ _
2. P - - - -
3 P e
i t. d. wedhlug ilosci czionkéw Rady
przewidzianej statutem.
Na zastepcow:
L P glosami - - _ _
i t. d. jak wyzej.
Ad. p. 4 Odczytany regulamin dla Rady Nadzorczej

przyjeto i uchwalono, ze cztonkowie Rady Nadzorczej pobie-
raja za posiedzenie zetony po zt............ (ewentualnie po-

bierajg pozatem zwrot kosztéw podrézy kl. . ., lub tez
nie pobieraja zadnego wynagrodzenia).

Ad. p. 5. Spoéldzielnia moze zacigga¢ zobowigzania do
wysokos$ci zh......ooviiiiiininn, (przy uchwalaniu maksimum zo-
bowigzania spoétdzielni nalezy by¢ bardzo ostroznym i zasa-
dniczo nie przekracza¢ 10-krotnej wysokosci kapitatow wia-
snych).

Ad. p. 6. Zarzad spoéidzielni moze udziela¢ kredyty
towarowe odbiorcom, za odpowiedniem zabezpieczeniem.
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Maksimum tego kredytu oznacza sie dla czionkéw spot-
dzielni do -zt.........ccccccees dla niecztonkéw do zt.........ccooe.
W granicach powyzszych oznaczy Rada Nadzorcza na wnio-
sek Zarzadu maksimum kredytu, jaki moze by¢ udzielony
poszczegblnym odbiorcom.

Ad. p. 7. Upowaznia sie Zarzad do poczynienia zmian
w statucie, jakichby zazgdat Sad Okregowy

Na tem zebranie zakonczono.

Przewodniczacy (—)
Sekretarz (—)

Asesorowie (—) (—)

Rada Nadzorcza.

Rada Nadzorcza wybiera na pierwszem swojem posie-
dzeniu z pos$rdod swoich cztonkdéw prezesa i viceprezesa, oraz
powotuje z posréd czitonkdéw spoétdzielni Zarzad, skiadajgcy
sie z tylu oséb, ilu przewiduje statut.

Zarejestrowanie.

Zarzad po ukonstytuowaniu sie winien wystgpi¢ do Sa-
du Okregowego z wnioskiem o zarejestrowanie spoétdzielni.

Do podania nalezy dotgczy¢:

1) Oryginat statutu podpisany przez wszystkich zato-
zycieli (podpisy nie wymagajg uwierzytelnienia),

2} Dwa odpisy tego statutu,

3) Odpis protokotu Walnego Zgromadzenia.

4) Odpis protokétu z posiedzena Rady Nadzorczej, na
ktérem wybrano Zarzad.

Zgodnos$¢ odpisow statutu i protokotdéw p. 3 i 4 potwier-
dza Zarzad swojemi podpisami pod stemplem firmy.

Przy zarejestrowaniu statutu uiszcza sie optate zt. 4,
a oprocz tego ponosi spotdzielnia koszt ogtoszenia w pismie,
przewidzianem przez statut. Za kazdy wyciag z rejestru na-
lezy sie zt 2.

Podanie do Sadu Okregowego podpisujg wszyscy czton-
kowie Zarzadu, przyczem podpisy ich winny by¢ uwierzy-
telnione.

Wz6r podania:

Do Sadu Okregowego Wydziat 1V wwv
Spotdzielnia......cooeoviviiicc,

Zakaczajac przy niniejszem oryginat statutu Spétdzielni
................................................ MV .o WHAZ. 2 dwoma
odpisami, odpis protokétu Walnego Zgromadzenia z dnia
..................................... , oraz odpis protokétu z posiedzenia Ra-
dy Nadzorczej z dn.....ccovvcenincennn na ktérem powotano Za-
rzad stosownie do brzmienia § . . . statutu o osobach ....

Zarzad wymienionej sp6tdzielni prosi o zarejestrowanie
tegoz statutu, w mysl przepiséw art 5 Ustawy o Spoétdziel-
niach, i o weciagniecie do rejestru nazwisk czionkéw Zarzadu
stosownie do art. 7 ust. 2 Ustawy o Spétdzielniach.

Stempel firmy i podpisy. — Inne zgtoszenia i ogtoszenia.

Oprécz obowiazku zarejestrowania majg spoétdzielnie
obowigzek dokonywania szeregu zgtoszeh i ogloszen przepi-
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sanych przez prawo. Wszystko to ujete jest w broszurze
opracowanej przez prezesa Panstw. Rady Spoétdzielczej p. J.
Kwiecinskiego (do nabycia w Zwigzku Spdétdzielni Polskich).

Ustawodawstwo Skarbowe.

Spoétdzielnie korzystaja z pewnych ulg podatkowych
i stemplowych. Zarzad spétdzielni musi by¢ w tym kierun-
ku doktadnie poinformowany. Odno$ne przepisy zostaty w fa-
chowem opracowaniu ujete w ksiazke pod tyt. ,,Ustawodaw-
stwo Skarbowe w odniesieniu do spétdzielni” (do nabycia
w Zwigzku Spoétdzielni Polskich).

Deklaracje cztonkowskie.

Na prawidtowe wypetnienie i przechowywanie deklara-
cji nalezy zwrdci¢ szczeg6lng uwage (deklaracje dostarcza
Zwiagzek).

Ksiega rejestru czionkéw.

W pierwszym dniu rozpoczecia czynnosci winna byé za-
tozona Ksiega rejestru cztonkéw (Ksiege dostarcza Zwigzek).

Nalezenie do Zwigzku Rewizyjnego.

Kazda spétdzielnia obowigzana jest poddawacd sie usta-
wowej rewizji. W tym celu powstaly Zwigzki Rewizyjne,
ktére wykonuja czynnos$ci rewizyjne w spotdzielniach nale-
zagcych do nich. Pozatem przewiduje ustawodawstwo, ze
z wielu dobrodziejstw ustawowych moga korzysta¢ tylko spoét-
dzielnie, nalezace do Zwiagzku Rewizyjnego. Spoétdzielnie
nienalezace do Zwigzku Rewizyjnego podlegajg rewizji prze-
prowadzonej przez rewidentéw Rady Spoétdzielczej.

Zwigzek Spoétdzieln™ Polskich, Warszawa, ul. Jasna
Nr. 8 udziela wszelkich rad potrzebnych organizatorom spét-
dzielni i roztacza stalg opieke nad spoétdzielniami nalezacemi
do Zwiazku.

Zgloszenia przystapienia do Zwigzku.

Spoétdzielnia, zglaszajac przystgpienie swoje do Zwigzku
Spoétdzielni Polskich, powinna przestaé Zwigzkowi: odpis pro-
tokétu organizacyjnego Walnego Zgromadzenia; odpis sta-
tutu przyjetego przez Walne Zgromadzenie i podpisanego
przez zatozycieli; wyciag z rejestru handlowego; bilans otwar-
cia; deklaracje przystapienia do Zwigzku.

Przyjecie do Zwigzku.

O przyjeciu do Zwigzku decyduje Zarzad Zwigzku uwia-
damiajgc spotdzielnie pisemnie o przyjeciu jej w poczet
cztonkéw Zwiazku.

Wysoko$¢ udziatdw.

Poniewaz prawidtowe funkcjonowanie spétdzielni zale-
zy w pierwszym rzedzie od wysokosci jej kapitatéw wiasnych,
nalezy oznacza¢ wysoko$¢ udziatbw w odpowiednich kwotach
niezbyt niskich, a raczej ufatwi¢ czionkom sptate udziatow
przez roztozenie spiaty na raty. Postanowienie takie musi by¢
wyrazone w statucie z dokladnem ustanowienem wysokosci

raty.
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STATUT SPOLDZIELNI

Nr. 5—6

WIELKOPOLSKIEGO ZWIAZKU

PRZEDSIEBIORSTW AUTOBUSOWYCH

1. Firma, cel, siedziba, przedmiot oraz czas trwania
Spétdzielni.
1.

Firma Spoétdzielni brzmi: Spétdzielnia Handlowa przy
Wielkopolskim  Zwigzku Przedsiebiorstw  Autobusowych
w Poznaniu, Spoétdzielnia z ograniczong odpowiedzialnoscia.

2.

Siedzibg Spoétdzielni jest Poznan.

3.

Celem Spotdzielni jest podniesienie dobrobytu czton-

kéw przez prowadzenie wspdlnego przedsiebiorstwa.
4,

Przedmiotem przedsiebiorstwa jest zakup i sprzedaz
artykutdw i akcesorji. potrzebnych dla przedsiebiorstw au-
tobusowych i wiascicieli samochodéw oraz budowa i pro-
wadzenie urzadzen sprzyjajacych rozwojowi ruchu auto-
busowego.

5.

Czas trwania Spoétdzielni jest nieograniczony.

Il. Cztonkowie.

b.

Cztonkiem Spétdzielni moze by¢ kazda osoba, ktorej
prawo na to pozwala.

Cztonkowie nie moga naleze¢ bez wyraznej na to zgody

Zarzadu i Rady Nadzorczej do Spétdzielni, majacej taki
sam lub podobny przedmiot przedsiebiorstwa.
7.
Spoétdzielnia musi liczy¢ przynajmniej 10 cztonkow.
8.

O przyjeciu czionka decyduje Zarzad; odpowiednia
uchwata musi zapas¢ jednogtosnie. W razie niejednomysino-
$ci rozstrzyga Rada Nadzorcza.

9.

Cztonkowie odpowiadajg za zobowigzania Spoétdzielni
zadeklarowanemi udziatami do wysokosci pieciokrotnej.

10.

Udziat cztonka wynosi 200 ztotych. Czlonek placi za
udziat przy wstgpieniu conajmniej 50 ziotych, a dalszg war-
tos¢ w 12 miesiecznych ratach.

Kazdy cztonek musi zadeklarowac¢ przynajmniej 1
udziat.

Cztonek zobowigzany jest do zadeklarowania dalszego
lub dalszych udziatéw (o ile kompletne organa Spétdzielni
uchwala, ze obrotéw towarowych wzglednie premji nie wy-
ptaca sie gotéwka, lecz przeznacza sie na wptate na dalsze
udziaty).

11.

Cztonek ptaci tytutem wstepnego 5 ziotych, ktére prze-
kazuje sie do funduszu zasobowego. Zwolnieni od wstepne-
go sa spadkobiercy po zmartych cztonkach, ktérzy jako no-
wi cztonkowie do Spoétdzielni przystepuja.

12.

Przystepujacy do Spoétdzielni skilada deklaracje sto-
sownie do art. 17, 1 i 2 ustawy o spoétdzielniach.

13.

Cztonek moze wystgpi¢ ze Spoéidzielni za rocznem
pisemnem wypowiedzeniem. Za date wystgpienia uwaza sie
ostatni dzien tego roku obrachunkowego, w ktérym uptywa
termin wypowiedzenia.

Wypowiedzenie poszczeg6lnych udziatéw jest niedo-
puszczalne.

14.

Czitonka zmartego uwaza sie za wystepujgcego

cem roku obrachunkowego, w ktérym $mieré nastgpita.

15.

Cztonek moze by¢ wykluczony ze Spétdzielni na sku-
tek zgodnych uchwatl Zarzadu i Rady Nadzorczej:

1) w razie niezgodnych z prawda oswiadczen przy przy-

stgpieniu do Spoétdzielni;

2) w razie nalezenia do innej spoétdzielni bez zacho-
wania postanowien par. 6 statutu;

3) w razie niewypelnienia zobowigzan, przyjetych wo-
bec Spoétdzielni lub nie wypetnienia obowigzkdw,
przepisanych statutem lub uchwatami wiadz Spoét-
dzielni;

4) w razie szkodzenia Spoétdzielni w jakikolwiek badz
sposob czynem lub stowem;

5) w razie ogtoszenia mu upadtosci, utraty przezen
prawa do samodzielnego zarzadzenia majatkiem lub
ztozenia przysiegi wyjawienia.

O wykluczeniu winien Zarzad niezwlocznie zawiadomié

cztonka listem poleconym.

Wykluczenie ma skutek z koncem roku obrachunko-
wego, w ktérym nastgpi.

Od chwili wystania zawiadomienia o wykluczeniu czto-
nek nie ma prawa bra¢ udzialu w Walnych Zgromadzeniach,
ani naleze¢ do Zarzadu lub Rady Nadzorczej. Decyzja
o wykluczeniu jest ostateczna.

16.

Czlonkowie majg prawo:

1) skladania zazalen na pracownikéw i Zarzad Spot-
dzielni z tem, ze wszelkie zazalenia muszg by¢ wpisane do
wytozonej w lokalu Spoétdzielni ksiegi zazalen;

2) brania udzialu w obradach Walnego Zgromadzenia,
oraz czynnego i biernego udzialu w wyborach do organéw
Spétdzielni;

3) uczestniczenie w zyskach Spétdzielni.

17.

Czlonkowie sg zobowiagzani:

1) do przestrzegania niniejszego statutu oraz uchwat
wiadz Spoétdzielni;

2) do popierania Spoétdzielni przez zatatwianie w mia-
re moznosci za jej posrednictwem intereséw, wchodzacych
w zakres statutowej dziatalnosci Spétdzielni.

18.

Udziaty sg niezbywalne i nie moga by¢ oddawane pod
zastaw. Jezeli atoli czionek przestat naleze¢ do Spoétdzielni,
roszczenie, jakie ma do niej na podstawie art. 47 Ustawy
0 Spoétdzielniach moze by¢ te lub zastawione.

. kon-

I1l. Wiadze (organa) Spoétdzielni)
19.
Wiadze Spétdzielni sa:
1) Zarzad,
2) Rada Nadzorcza,
3) Walne Zgromadzenie.
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20.

Cztonkowie Zarzadu i Rady Nadzorczej musza miec
petng zdolno$¢ do dziatania prawnego, by¢ czionkami Spoét-
dzielni i wptaci¢ peiny udziat.

21
Nie mozna by¢ réwnoczesnie cztonkiem Zarzadu i Rady
Nadzorczej.  Cztonkowie Zarzadu i Rady Nadzorczej nie
moga by¢ ze soba spokrewnieni ani spowinowaceni, badz
w linji prostej, badZz tez do drugiego stopnia linji bocznej.

22.

Cztonek Zarzadu lub Rady Nadzorczej, ktéry w danej
sprawie jest zainteresowany, nie moze na posiedzeniach Za-
rzadu i Rady Nadzorczej byé obecny, ani przy rozprawach
ani przy gtosowaniu.

Cztonek Zarzadu, lub Rady Nadzorczej, nad ktérego
majatkiem ogtoszono upadto$é, wzglednie, ktérego majatek
nieruchomy ulegt przymusowej sprzedazy w drodze sub-

hasty, lub ktéry ztozyt przysiege wyjawienia, traci urzad
piastowany w Spoétdzielni.
1. Zarzad.
23.

Zarzad skifada sie z 3 czionkéw, wybranych uchwatg
Rady Nadzorczej na czas nieograniczony wzglednie na czas
kontraktowo oznaczony. Rada Nadzorcza moze wyznaczac
zastepcow cztonkéw Zarzadu.

24,

Zarzad reprezentuje Spotdzielnie i prowadzi jej sprawy
w sadzie i poza sadem bez zadnych ograniczen. Jednakze
kupno, sprzedaz i obcigzenie nieruchomosci nastgpi¢ moze
jedynie na podstawie uchwaty Rady Nadzorczej.

W stosunku do Spétdzielni Zarzad obowigzany jest
w czynnosciach swych stosowac¢ sie do przepiséw statutu,
jako tez do regulaminu, uchwalonego przez Rade Nadzor-
cza, oraz do uchwal Walnego Zgromadzenia.

O podziale pracy miedzy cztonkéw Zarzadu stanowi
Rada Nadzorcza.

25.

Do os$wiadczenia woli w imieniu Spoétdzielni potrzebne
jest wspotdziatanie przynajmniej dwoéch czionkéw Zarzadu.
Za Spotdzielnie Zarzad podpisuje w ten sposob, ze do fir-
my podpisujacy dotgczajg dwa podpisy.

26.

O wynagrodzeniu cztonkéw Zarzadu decyduje Rada
Nadzorcza, ktéra przez swego prezesa zawiera z nimi umowe
stuzbowa.

217.

Rada Nadzorcza moze w kazdym czasie zawiesi¢
w czynnosciach lub odwota¢ jednego lub wszystkich cztonkéw
Zarzadu i ich zastepcow.

28.
Urzedowanie czionka Zarzadu i jego zastepcy ustaje
w razie ogtoszenia mu upadtosci oraz w razie utraty prze-
zeh prawa do samodzielnego zarzadzenia majatkiem.

29.
Spoétdzielnia nie moze udzieli¢ prokury.

2. Rada Nadzorcza.

30.

Rada Nadzorcza sktada sie z pieciu cztonkéw, wybra-
nych na 3 lata na Walnem Zgromadzeniu. Co rok ustepuje
dwoéch cztonkéw Rady, a na miejsce ustepujacych zostajg
wybrani nowi cztonkowie.

W pierwszych dwéch latach rozstrzyga o ustgpieniu
losowanie, w nastepnych uptyw okresu, na ktéry poszcze-
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g6lni cztonkowie zostali wybrani. Cztonek Rady Nadzorczej
nie moze by¢ réwnoczes$nie urzednikiem Spétdzielni. Uste-
pujacy cztonkowie moga by¢ wybrani ponownie.

31

Rada Nadzorcza wybiera co roku w razie potrzeby ze
swego grona przewodniczacego, jego zastepce i sekretarza.
Przewodniczacy lub jego zastepca reprezentuje Rade Nad-
zorcza na zewnatrz i podpisuje w jej imieniu dotaczajac do
firmy Spétdzielni dodatek ,,Rada Nadzorcza”, a pod tym
dodatkiem umieszcza swoje nazwisko.

32.

Do powziecia uchwat wystarcza obecno$¢ 4 czionkéw
Rady Nadzorczej.

Uchwaty zapadajg zwykta wiekszoscig gltoséw, w razie
réwnosci gloséw rozstrzyga gtos przewodniczacego. Proto-
koty z posiedzen Rady Nadzorczej podpisuje przewodnicza-
cy, sekretarz i przynajmniej jeszcze jeden obecny na po-
siedzeniu czionek Rady Nadzorczej.

Zebranie Rady Nadzorczej zwotuje prezes lub jego
zastepca z podaniem porzadku obrad, conajmniej w 3 dni
przed zebraniem.

33.

Czlonkowie Zarzadu majg prawo i obowigzek uczest-
nictwa w posiedzeniach Rady Nadzorczej.

Rada Nadzorcza moze w wypadkach, w ktérych obec-
no$¢ cztonkéw Zarzadu na posiedzeniu uwaza za niepoza-
dana, odby¢ posiedzenie w ich nieobecnosci.

34.

O wynagrodzeniu cztonkéw Rady Nadzorczej decyduje
Walne Zgromadzenie. Cztonkom Rady Nadzorczej przyznaje
sie tytulem wynagrodzenia 10% z czystego zysku bilansowo
ustalonego.

3. Walne Zgromadzenie.

35.

Prawa przystugujace ogoétowi cztonkéw w sprawach
Spoétdzielni, wykonuja w drodze uchwat obecni na Walnem
Zgromadzeniu cztonkowie.

Cztonek moze bra¢ udziat w Walnem Zgromadzeniu
tylko osobiscie. Osoby, ktére nie moga samodzielnie przy-
stepowa¢ do Spotdzielni, biorg udziat przez prawnych swych
zastepcOw”.  Petnomocnik nie moze zastepowac wiecej jak
jednego cztonka.

Cztonkowie Spétdzielni nie uczestnicza w gtosowaniu,
skoro ma zapas¢ uchwata co do uwolnienia ich od zobowig-
zan lub odpowiedzialnosci za wyrzadzong Spoétdzielni szko-
de, co do oznaczania im wynagrodzenia lub odwotania ich
z urzedu, zajmowanego w organach Spétdzielni.

W Walnem Zgromadzeniu ma prawo uczestniczy¢
z gtosem doradczym przedstawiciel Zwigzku Rewizyjnego.
Zarzad winien zawiadomi¢ Zwdazek Rewizyjny o zwotaniu
Walnego Zgromadzenia na 2 tygodnie przed terminem Wal-
nego Zgromadzenia.

35.

Walne Zgromadzenie zwyczajne zwotuje Rada Nadzor-
cza raz do roku najpdézniej 2 miesigce po uptywie roku obra-
chunkowego. W razie potrzeby Rada Nadzorcza zwotuje
Walne Zgromadzenie Nadzwyczajne. Winna to uczyni¢ na
zagdanie:

1) Zarzadu,

2) Zwiagzku Rewizyjnego, do ktérego Spoétdzielnia na-

lezy,

3) lui czesci ogétu czionkdéw, ktérzy zadanie swoje wy-
razili we wniosku przez nich podpisanym i podaja-
cym cel zgromadzenia oraz uzasadnienie zadania.

Rada Nadzorcza winna zwota¢ Walne Zgromadzenie
Nadzwyczajne tak, aby mogto sie odby¢ najpdzniej w 6 tygo-
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dni od dnia zazgdania. O ile to nie nastapito, Walne Zgroma-
dzenie moze zwota¢ Zwigzek Rewizyjny.
37.

O czasie, miejscu i porzadku obrad Walnego Zgroma-
dzenia winni by¢ czionkowie zawiadomieni przynajmniej na
tydzien przed terminem Zgromadzenia przez ogtoszenie w or-
ganie Spotdzielni i wywieszenie zawiadomienia w lokalu
Spoétdzielni i jej oddziatow.

38.

Uchwaty na Walnem Zgromadzeniu zapada¢ moga je-
dynie w sprawach objetych porzadkiem obrad, przyczem wnio-
ski cztonkéw na Walnem Zgromadzeniu winne by¢ przedsta-
wione Zarzadowi na pi$mie, najpdzniej na 2 tygodnie przed
terminem Walnego Zgromadzenia. Walne Zgromadzenie
zwotane prawidlowo jest zdolne do uchwat bez wzgledu na
ilos¢ obecnych.

39.

Walnemu Zgromadzeniu przewodniczy prezes Rady
Nadzorczej lub jego zastepca. Walne Zgromadzenie moze
wybra¢ sobie innego przewodniczacego, w razie obecnosci de-
legata Zwigzku Rewizyjnego, przewodniczy jednakze delegat,
o ile oswiadczy, ze z prawa tego korzysta.

40.

Uchwaty zapadajg z reguty zwykla wiekszoscig gtosow.
W razie réwnosci gloséw wniosek upada, tylko przy wybo-
rach rozstrzyga w tym wypadku los.

Glosowanie odbywa sie przez podnoszenie rgk i przez
powstanie z miejsca. Za zgoda wszystkich obecnych jest do-
zwolona aklamacja. W sprawach osobistych przy wyborach
nalezy na zadanie lio obecnych na Walnem Zgromadzeniu
cztonkéw gtosowaé za pomocy kartek.

41,

Zmiany statutu uchwali¢ mozna bezwzgledng wiekszo-
écig gltosébw obecnych na Walnem Zgromadzeniu cztonkéw,
gdy uzyskano na to zgode Zwigzku Rewizyjnego. W braku
tej zgody, potrzebna jest wiekszo$¢ 1/a obecnych na Walnem
Zgromadezniu. Zmiane statutu, dotyczaca celu Spoétdzielni
lub przedmiotu przedsiebiorstwa, podwyzszenia udziatow,
podwyzszenia obowigzkowych wptat na udziat, lub przyspie-
szenia tychze wptat, wreszcie podwyzszenia odpowiedzialno-
$ci dodatkowej, uchwali¢ mozna tylko wiekszoscig #jpp gto-
sow obecnych. Do odwotania cztonkéw Rady Nadzorczej
przed uptywem terminu, na jaki zostali wybrani, wymagana
jest wiekszos¢ “/t gtoséw przy udziale conajmniej 50% udzia-
towcoéw na Walnem gromadzeniu.

42.

Do rozwigzania Spétdzielni, jako tez do zmiany par. 52
statutu potrzebna jest zgoda 1> cztonkéw w obecnych na
dwoéch kolejno po sobie nastepujacych Zgromadzeniach od-
bytych conajmniej w odstepie 2 tygodni.

43.

Protokét Walnego Zgromadzenia winien zawieraé
uchwaty na Walnem Zgromadzeniu powziete, oraz ewentual-
ne sprzeciwy, zgtoszone przeciw tym uchwatom.

Protokoty Walnych Zgromadzen winny byé wpisane do
osobnej ksiegi i podpisane przez przewodniczacego, sekreta-
rza i przynajmniej 3 obecnych na Zgromadzeniu cztonkéw.

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

44,

Zarzad winien sporzadzi¢ zamkniecie rachunkowe za
ubiegty rok obrachunkowy w takim czasie, by mogto ono by¢
przedmiotem uchwaly zwyczajnego Walnego Zgromadzenia.

Rok obrachunkowy zaczyna sie z dniem 1-go stycznia
i konczy sie z dniem 31 grudnia.

45,

Umarzanie bilansowej wartosci budynku winno wyno-
si¢ najmniej 1% dla murowanych, a najmniej 5% dla bu-
dynkéw z innego materjatu. Umarzanie wartosci przedmio-
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tow przeznaczonych dla statego uzytku w przedsiebiorstwie,
nie moze by¢ nizsze, jak 10%.

46.
Do funduszu zasobowego przekazuje sie:
1) darowizne,
2) wpisowe,

3) niepodniesione w ciggu 5 lat kwoty udzialowe by-

tego cztonka, dywidendy, zwroty i premje,

4) wszystko, co z odpisanych na straty sum uzyskano,

5) co rok '/io cze$¢ czystego zysku, dopodki fundusz za-

sobowy nie osiggnie wysokosci wptaconych udziatéw,

6) zwroty i nadptaty, przypadajace na niecztonkow.

Fundusz zasobowy stuzy wylgcznie do pokrycia strat
bilansowych i nie podlega podziatowi miedzy czionkéw na-
wet w razie likwidacji Spoétdzielni.

47.

Przed zamknieciem rachunkéw rocznych ustanawia sie
na skutek uchwat Zarzadu oraz Rady Nadzorczej wysokos$¢
wzgl. premji na poczynione przez czionkéw zakupy w Spoét-
dzielni wzgl. dokonane do Spéitdzielni dostawy w ciggu roku
obrachunkowego.

Kwoty wydzielone tytutem zwrotéw wzgl. premji dopi-
suje sie cztonkowi do udziatu, o ile udziat nie jest wptacony
do petnej wysokosci.

Nadto na skutek zgodnych uchwat Zarzadu i Rady Nad-
zorczej mozna cztonkom, majacym udziaty swe w zupetnosci
wptacone, nie wyptaca¢ zwrotéw wzgl. czesci ich gotéwka,
lecz zuzywac je jako wptate na dalsze udziaty, zadeklarowane
w mysl par. 10.

48.

Z czystego zysku Walne Zgromadzenie ustala dywiden-
de od wptaconych udziatéw, nie wyzsza jednak, jak 2% ponad
najwyzszg stope dyskontowag Banku Polskiego w danym roku
obrachunkowym. Dywidende oblicza sie:

a) za caty rok,

b) od peinych dziesigtek ztotych.

Dywidende wyptaca sie w miesigc po Walnem Zgroma-
dzeniu, na ktérem bilans przyjeto. Walne Zgromadzenie mo-
ze z corocznych zyskéw tworzyé rezerwe specjalna.

49,

Wykazane w zatwierdzonym bilansie straty, pokrywa
sie przedewszystkiem z funduszu specjalnego, gdy ten nie
wystarczy, z funduszu zasobowego, wreszcie z udziatdw.

Gdyby fundusze Spétdzielni nie wystarczaty do po-
krycia strat, Walne Zgromadzenie moze uchwali¢ bezwzgled-
ng wiekszoscig gtoséw doptaty w mysl art. 58 Ustawy o Spot-
dzielniach.

V. Ogtoszenie.

50.
Wszelkie ogtoszenia, nakazane ustawg o Spétdzielniach
lub niniejszym statutem winny by¢ umieszczone w ,,Dzien-
niku Poznanskim" i w ,,Poradniku Spoétdzielni®.

VI. Rozwigzanie (likwidacja) Spoétdzielni.

51.

Rozwigzanie Spoétdzielni nastepuje w wypadkach okre-
$lonych przez Ustawe o Spoétdzielniach i w par. 42 niniejsze-
go statutu. Likwidacje przeprowadza sie wedle przepisu
Ustawy o Spotdzielniach. Pozostata w razie likwidacji po
wyptacie wszelkich diugéw i udziatéw czionkéw cze$¢ majat-
ku Spétdzielni, przekazuje sie Zwiazkowi Rewizyjnemu na
cele ruchu Spétdzielczego, o ile Walne Zgromadzenie inaczej
nie postanowi.

VII. Przynalezno$¢ do Zwigzku Rewizyjnego.
52.
Spoétdzielnia przystepuje do Zwigzku Spoétdzielni Za-
robkowych i Gospodarczych T. z. w Poznaniu.
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7 poprzeczek wzmacniajacych.

4 satelitowy dyferencjat.
4 hamulce servomechaniczne>
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7 kot z ogumieniem.

Podwozie bogato zaopatrzone w akcesorja

Cena 15.250 ztotych.
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