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Komunikat

W imieniu Zwigzku Zwigzkow Wiascicieli
Przedsiebiorstw Autobusowych R.P. przypomi-
namy, ze na Zjezdzi¢ Zw. Zw. w dniu 31. VII
b. r. zapadfa uchwata nastepujacej tresci:

»Zebrani na Zjezdzie Zw. Zw. zlecajg sprawe
definitywnego rozstrzygniecia ubezpieczen Zarzadowi
Zw. Zw. Zarzad Zw. Zw. winien w pierwszym rzedzie
poczyni¢ starania utworzenia Wzajemnego Towarzystwa
Ubezpieczen i w tym celu Zw. Wojewddzkie maja po-
ruszone wniesienie sum na kapitat zaktadowy po 100
zt. od kazdego autobusu, najp6zniej do dn. 15 listopada
r. b. — O ile potrzebne sumy nie wplyna w tym termi-
nie, Zarzad Zw. Zw. winien powzia¢ decyzje w spra-
wie ubezpieczen.. Zebrani zobowigzujg sie zatatwic
sprawe ubezpieczenia swoich autobuséw w mysl uchwaty
Zarzadu i li tylko za posrednictwem Zw. Zw.«.

Wobec przesuniecia terminu ogtoszenia Roz-
porzadzenia Wykonawczego do Ustawy Konce-
syjnej, a majacego okresli¢c doktadne warunki
przymusu ubezpieczenia, wynikajacego z Ustawy,
Zarzad Zw. Zw. zadecydowat iz ostatecznym ter-
minem zbi6érki na udziaty Tow. Ubezp. bedzie
dzien 15 listopada r.b. Na ostatnicm posie-
dzeniu Zarzadu Zw. Zw., w dniu 12 wrze$nia
zaangazowani specjalisci wygtosili referaty z dzie-
dziny ubezpieczen wyjasniajace istote i cel or-
ganizacje majacego powstaC Towarzystwa, co
przyjete zostato do wiadomosci jednomysinie.

Do powstania Towarzystwa potrzeba jest
wedtug og6lnych ustaw minimum zt. 200.000.—,
ktére majg by¢ zebrane w formie udziatbw po-
§rod wiascicieli przedsiebiorstw autobusowych.
Na poczet udziatu winien kazdy wptaci¢ po 100
zt. od jednego autobusu stajgc sie na podstawie

tego petno-prawnym cztonkom Towarzystwa, mo-
gac decydowac o istnieniu i rozwoju Towarzy-
stwa, kierujgc jego pracami przez uchwatly na
Walnem Zgromadzeniu.

Wzajemne Towarzystwo Ubezpieczen opar-
te na czionkach bedacych wiascicielami autobu-
sow, dbaé¢ bedzie o ich interesy a wiec o jaknaj-
tanszg sktadke, jaknajmniejsze koszta administra-
cyjne i jak najlepsza opieke prawng ubezpie-
czeniowa.

W interesie samych ubezpieczonych — wia-
Scicieli przedsiebiorstw autobusowych — lezy
wiec, aby pokry¢ wszystkie udziaty jak najpredzej,
umozliwiajgc powstanie wiasnego Towarzystwa
pracujacego p6zniej nie dla zysku, a dla dobra
udziatowcow.

Pokrywajac wszystkie udziaty wiasciciele
przedsiebiorstw autobusowych mogg by¢ pew-
ni, ze linja polityki ubezpieczeniowej nie be-
dzie zkamana ani nawet zachwiana, gdyz peinia
wiadzy — Walne Zgromadzenie — bedzie spo-
czywa¢ w ich rekach.

Zarzad Zw. Zw., wzywa wiec usilnie wszyst-
kie Zwigzki Wojewddzkie do rozpoczecia inten-
sywnej propagandy na rzecz organizacji, Towa-
rzystwa, za$ pp. przedsiebiorcow autobusowych
do jaknajszybszego wptacania udziatu na konto
P. K. O. Nr. 26615, aby umozliwi¢ zorganizowa-
nie wiasnego Towarzystwa Wzajemnych Ubezpie-
czen i przez to uzyska¢ najdogodniejsze warunki
ubezpieczenia.
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Odpowiedzialnos¢ za szkode wskutek wypadkow

samochodowych

Wzrastajacy ustawicznie od poczatku wieku
XX rozwoj automobilizmu wywota¢ musiat z na-
tury rzeczy caly szereg konfliktow cywilnych na
tle wypadkoéw z ludZmi i przedmiotami. Nie wcho-
dzacwtej chwili w rozwazania po czyjej stronie:
przechodnia, czy tez kierowcy lezy wina, stwier-
dzi¢ nalezy, iz liczba wypadkéw stale wzrasta
w miare popularyzowania sie samochodu, jako
Srodka lokomocji i taki stan rzeczy prawie zaw-
sze wymaga ustalenia, kto spowodowat wypadek
i kto ponosi odpowiedzialnosc.

Omawiana przez nas sfera konfliktow naj-
wczesniej zostata uregulowana przez ustawodawce
w zaborze austryjackim w drodze ustawy z dnia
9 sierpnia 1908 r. o odpowiedzialno$ci za szkody
wynikte z opedu automobiléw (Dz. Ust. Nr. 162).
Jednocze$nie niemal w zaborze niemieckim zo-
staje ogtoszona ustawa o ruchu pojazdow pedzo-
nych sitg mechaniczng z dnia 3 maja 1909 r.
(Dz. Ust. Rzeszy poz. 26).

Natomiast na obszarze mocy obowigzujacej
Kodeksu Napoleona ustawodawca nie wypowie-
dziat sie dotychczas w tej sprawie, ograniczajgc
sie do wydania jedynie przepisow administracyj-
nych, zawartych w ustawie: z dn. 7 pazdz. 1921
r. o przepisach porzgdkowych na drogach pu-
blicznych (D. U. R. P. Nr. 89, poz. 656) znowe-
lizowanej rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 14 lutego 1928 r. (D.U.R.P.
Nr. 18, poz. 151) i rozporzadzeniu Mini-
strow Robét Publicznych i Spraw Wewnetrz-
nych w porozumieniu z Ministrem Spraw Woj-
skowych z dnia 17 kwietnia 1929 r. o ruchu na
drogach publicznych autobuséw, stuzacych do
utrzymywania publicznej komunikacji jak réwniez
w aktach prawodawczych, dotyczacych zarobko-
wego przewozu pojazdami mechanicznemi.

Wedtug § 8 Ustawy austryjackiej za roz-
czenia 0 wynagrodzenie za szkody spowodowane
przez ,,oped automobiléw" odpowiada wiasciciel
wozu lub przedsigbiorca, ktéremu woOz pozosta-
wiono na wiasny rachunek i niebezpieczenstwo.
Natomiast ustawa niemiecka czyni odpowiedzial-
nym przedewszystkiem kierowce samochodu,
stwarzajagc domniemanie winy kierowcy, od kto-
rego moze sie on uwolni¢, przez dostarczenie
dowodu, iz wypadek zaszedt nie z jego winy.

Stosownie do przepisdw Ustawy austryjac-
kiej kilku wspotsprawcoéw lub oséb wstepujacych
w ich miejsce odpowiada niepodzielnie; podobne-
go przepisu nie spotykamy w ustawie niemieckiej.

W obu ustawach zawiadniecie samochodem
bez zgody i wiedzy wiasciciela lub kierowcy po-
woduje ich odpowiedzialno$¢, ktora odpowiada,
jezeli wiasciciel lub kierowca udowodnia, ze po-
mimo przedsiewziecia nalezytej starannosci nie
mogli temu zapobiec.

W wypadku winy mieszanej ustawa niemiec-
ka uzaleznia rozmiar odpowiedzialnosci od stopnia
zawinienia, — natomiast ustawa austryjacka od-

syla w tym wzgledzie od przepiséw powszechne-
go prawa cywilnego.

Obie ustawy nie maja zastosowania do szkéd
z wypadkdéw, spowodowanych przez samochody
ciezarowe, ktorych najwyzsza szybko$¢ nic prze-
nosi 20 klm/godz. w ustawie niemieckiej i 25
kim/godz. w ustawie austryjackiej.

Ponadto niemieckie przepisy o odszkodowa-
niu nie majg zastosowania, jezeli w czasie wy-
padku przewozono samochodem poszkodowanego
lub jezeli poszkodowany byt czynny przy ruchu
samochodu, natomiast ustawa austryjacka zwalnia
od odpowiedzialnosci tylko wtenczas, gdy prze-
woéz miat charakter darmy.

Poza innemi przepisami wymieni¢ nalezy
bardzo kroétkie przedawnienie, przewidziane w obu
ustawach, oraz przewidziang jedynie przez pra-
wodawce austryjackiego przerwe przedawnienia
w okresie pertraktacy] ugodowych.

Jak wida¢ z powyzszego — ustawy niemiec-
ka i austryjacka dajg sedziemu caly szereg wska-
z6wek rzekomo utatwiajgcych sprawiedliwg oce-
ne wypadku. Wyraz ,rzekomo" uzyty jest roz-
mysinie, gdyz najnowsze prady ustawodawcze za-
rowno w doktrynie, jak i w technice zarzucajg
dawng kazuistyke i przechodzg do pozostawienia
sedziemu orzekajgcemu jaknajwiekszej swobody
w ramach mozliwie jaknajzwiezlejszych przepi-
sOw prawa.

Na terenie mocy obowigzujagcej Kodeksu
Napoleona istnieje kilka zaledwie artykutéw uza-
sadniajacych odpowiedzialno$¢ oséb za spowo-
dowanie szkody i ktadacych gtéwny nacisk na
stosunek sprawcy do wyrzgdzonej szkody wzgled-
nie wzajemny stosunek osoby ponoszgcej odpo-
wiedzialnos¢ do sprawcy lub przedmiotu, ktory
wyrzadzit szkode bez wzgledu na dziedzine, w
ktérej szkoda sie wydarzylta.

W ojczyznie Kodeksu Napoleona w ramach
przed stu laty stworzonych artykutéw sedzia cze-
sto rozstrzyga nieuregulowane ustawowo konfli-
kty z dziedziny radjofonji, nieuczciwej konkuren-
cji, lotnictwa 1 t. p., przywigzujac gtdwna wage
do ustalenia taincucha przyczynowego miedzy czy-
nem a wyrzadzong szkodg i uwzgledniajgc w tym
tancuchu czesto niezwykle elastyczne ogniwka.

W calym szeregu przypadkdw' orzeczenia
sadow' francuskich budzg w nas pewne zastrzeze-
nia i obaw'y, czy w ten sposdb nie ogranicza sie
zbytnio zasadniczych praw jednostki do znajomo-
Sci obowiazujacej normy prawnej — jest bowiem
rzecza niemozliwg przewidzie¢, dokad zaprowa-
dzi sedziego orzekajgcego, jego indywidualna wy-
kfadnia obowigzujacych przepiséw. Jednak sa-
ma zasada jest niewatpliwie stuszna i stosowana
z wiasciwg sedziemu oglednoscia pozwala osiag-
ngé maximum praw'dy materjalnej, do ktérej o-
becnie coraz bardziej zbliza sie prawodawca w
dziedzinie praw'a cywilnego.

Trzeba przyznaé, ze sedzia polski jest znacz-
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nie ostrozniejszy i bardziej powsciagliwy w roz-
szerzajagcej wyktadni art. 1382 i nast. Kodeksu
Napoleona, niz jego francuscy koledzy. Dlatego
tez prawodawca uznat za nileodzowne wprowadze-
nie ustaw o nieuczciwej konkurencji, o ochronie
wynalazkéw i wzoréw, o lotnictwie etc., ktére sg
drogowskazami przy ustalaniu odpowiedzialnosci
za szkody. Ustawy te jednak réwniez nalezy w
pewnej mierze traktowac przyktadowo, a w zad-
nym razie nie w ten sposob, ze skoro odpowied-
nia ustawa przewiduje naruszenie prawa autor-
skiego, a niema przepisu ustalajgcego expressis
yerbis odpowiedzialnos¢ za przejechanie przechod-
nia — to przejechanie nie pocigga za sobg skut-
kow cywilnych. — Przeciwnie wyzej podane przy-
ktadowo ustawy S$wiadczg o coraz to wiekszcm
poszanowaniu praw materjalnych jednostki i upo-
wazniajg sedziego orzekajgcego do coraz to szer-
Iszej wyktadni art. 1382 i nast. Kodeksu Napo-
eona.

Nalezy wiec stwierdzié, ze cho¢ nieliczne
przepisy ustawodawcze na terenie h. Kongresow-
ki daja mozliwo$¢ znacznie szerszej ochron)'
w dziedzinie samochodowej niz to robig szczegdl-
ne ustawy niemiecka i astryjacka.

Jezeli piszemy mozliwosé a nie ochrone, to
jedynie dlatego, ze dziedzina samochodowa wy-
maga catego szeregu wiadomosci fachowych.

Poglad bowiem na samochdd | zwigzane
z nim wypadki zalezy w znacznej mierze od Kka-
tegorji 0sob poglad ten wypowiadajacych.

Zdawatoby sie, ze jezeli podzielimy spote-
czenstwo na przechodniéw i Kierowcow, to po-
glady jednych jak i drugich beda rownie subje-
ktywne. Tak jednak nie jest. Duzo bardziej ob-
jektywne bedg wrazenia kierowcéw, albowiem
uprzednio byli oni tylko przechodniami i ich po-
glady sg funkcjg obu stanowisk, gdy tymczasem
przechodzien patrzy na zjawiska samochodowe
zbyt jednostronnie.

Gdyby wiec sedziowie orzekajgcy byli Kie-
rowcami samochodowymi i tgczyli w jednej oso-
bie wiadomosci sedziego i eksperta wtedy obo-
wigzujgce normy prawne Kodeksu Napoleona

Henryk Czarnecki
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dawatyby najlepszg gwarancje sprawiedliwej o-
ceny wypadkéw samochodowych. Zblizamy sie
do tego stanu szybkiemi krokami. W Warszawie
istnieje bowiem od roku Sad Grodzki dla spraw
samochodowych.

W kazdym wiec razie nalezy doj$¢ do prze-
konania, ze pod rzgdem Kodeksu Napoleona wy-
padek samochodowy oceniany jest najobjektyw-
niej. Liczne orzeczenia Sadu Najwyzszego zawie-
rajg zasady zblizone do niektorych przepisow
ustawy niemieckiej i austryjackiej. Sg one jed-
nak alfg i omega jedynie dla wypadkéw iden-
tycznych otwierajgc droge innej ocenie po-
zostatych  wypadkow, ktore na terenie mo-
cy obowigzujgcej omawianych ustaw, jako nie
podpadajacej pod ich przepisy mogg by¢ regulo-
wane jedynie w drodze analogji, nie mogacej za-
stapi¢ zwieztych lecz niezmiernie bogatych w tresé
przepisow Kodeksu Napoleona.

Tyle co do samej zasady odpowiedzialnosci.

Co sie tyczy wysokosci odszkodowania, to
ustawa niemiecka okreSla gérng granice do
50.000 zt. w Kkapitale lub 3 tys. zk w rencie
rocznej. W razie dotkniecia tym samym wy-
padkiem kilku oséb — fgczna odpowiedzialnosé
nie moze przenies¢ 150.000 zt. w kapitale, a 9.000
zt. w rencie rocznej

Ustawa austryjacka odsyta w tym wzgledzie
do przepisébw prawa cywilnego nie zakre$lajac
gornej granicy.

Wreszcie Kodeks Napoleona réwniez nie
zawiera norm okre$lajagcych cyfrowo rozmiar
odpowiedzialnosci. Jak wykazuje jednak prze-
glad wyrokéw w sprawach o odszkodowanie —
Sady na obszarze b. Kongreséwki z wielkim u-
miarem przyznajg odszkodowania, ograniczajac
sie do zasadzania réwnowartosci rzeczywistych
udowodnionych szkdd.

Szczeglty dotyczace ustawy niemieckiej i austryjackiej zo-

staly zaczerpniete z pracy Wactawa Radajewskiego p. t.

,»Odpowiedzialnos¢ za szkody z wypadkdéw samochodo-

wych" (Ustawa niemiecka z 3 maja 1909 i austryjacka
z 9 sierpnia 1908) Poznan, 1929.

O ubezpieczeniu

Zawod przedsiebiorcy autobusowego z cha-
rakteru publicznego komunikacji uatobusowej
jest bardzo odpowiedzialnym. Autobus w na-

szych stosunkach komunikacyjnych, jest cze-
stokro¢ w wielu miejscach jedynym faczni-
kiem ze Swiatem. Z drugiej strony w na-

szych warunkach drogowych jecha¢ autobu-
sem jest pewne ryzyko. Na ryzyko to narazo-
ny jest zarbwno pasazer, jak szofer i wiasciciel
autobusu. Pasazer ryzykuje swoje zycie i zdro-
wie, gdyz wskutek zlego stanu drég wypadki
sg dos¢ czeste, szofer rowniez zycie i zdrowie
i przytern odpowiada karnie, co w konsekwen-
cji moze doprowadzi¢ do odebrania prawa jazdy,
a wiec niemoznosci zarobkowania, wiasciciel za$
autobusu odpowiada cywilnie za szkody wyrzg-
dzone, to znaczy w/g przepisbw prawnych obo-

wigzany jest odszkodowa¢ — wynagrodzi¢ straty
spowodowane przez autobus podczas wypadku.

Ze wzgledu na charakter komunikacji, kto-
ra zastepuje panstwowag komunikacje kolejowsa,
oraz w celu gwarancji bezpieczenstwa na dro-
gach, Panstwo wkroczyto w te dziedzine i usta-
wa ,,0 zarobkowym przewozie oséb i towaréw
pojazdami mechanicznemi“ z dnia 14.3.1932 r.
Dz. Ust. R.P. z dnia 18.4.1932 r. art. 10 zmu-
sza do ubezpieczenia wiascicieli autobuséw, a to
dlatego zeby przysztym poszkodowanym zapew-
ni¢ odszkodowania, ktére sami wiasciciele auto-
buséw ponosi¢by nie mogli.

Wobec tego warto sie zastanowi¢ nad isto-
ta jak rowniez rodzajem i najlepszg formg orga-
nizacyjng ubezpieczen.

Nie chce prébowac¢ w ramach tego krétkiego



4 A U T O B U S

artykutu da¢ wyczerpujacych wiadomosci z dzie-
dziny ubezpieczen, chciatbym tylko wyjasnic¢ i pod-
kreslié¢ te cechy ubezpieczenia, ktére je charakte-
ryzujg i wyrdzniajg z posrod innych dziatalno-
éci gospodarczych, jakie jednostka gospodaruja-
ca wykonywa w ramach dzisiejszego ustroju, dla
zapewnienia sobie jak najlepszych warunkow
egzystencji.

Dziatalno$¢ gospodarcza cztowieka, pomimo
catej jego zapobiegliwo$ci i starannosci, moze
by¢ zniweczona przez wypadek, zdarzenie !o-
sow e, ktore moze go w kazdej chwili dotkngé. Wy-
padek taki moze badZ zniszczy¢ catkowicie go-
spodarczg egzystencje jednostki, lub znacznie po-
derwaé, a nawet zachwia¢ w ten sposéb, ze na-
stepuje degradacja spoteczna, spadek do nizszej
klasy spotecznej, a czasem nawet do najnizszej
— wprost na zebranine.

Ubezpieczenie dazy do tego, aby tym wias-
nie skutkom zdarzen losowych zapobiegaé, zbie-
rajac zgoéry Srodki na pokrycie przysztych strat
i przez to zapewnia rozwojowi gospodarczemu
podstawy pewne i niewzruszone.

Zdarzenia losowe sg to wypadki nieza-
lezne od woli czlowieka gospodarujacego, ktore
mogg dotkna¢ kazdego, ale nie jednoczesnie — na-
stapienie ich rozktada sie w czasie. W masie mozna
nawet ich iloS¢ przewidziec, rie mozna tylko przewi-
dzie¢, ktore akurat jednostki w tym a tym czasie zo-
stang niemi dotkniete. Skutek zdarzenia losowego
jest taki, ze jednostka z normalnych swoich zaso-
bow nie moze pokry¢ zapotrzebowania jakie wsku-
tek wypadku losowego powstato i dlatego ucie-
ka sie do organizacji spotecznej jakg jest ubez-
pieczenie.

Ubezpieczenie jest to organizacja go-
spodarcza jednostek, w ktorej strata losowa jaka
dotkneta jednostke rozklada sie na grupe jedno-
stek zagrozonych tem samem niebezpieczenstwem.

Jak wynika z tej definicji w ubezpieczeniu
wszyscy skiadajg sie po to, aby jednemu czy kilku
dotknietym nieszczesciem, wynagrodzic¢ straty. Jest
to wiec podobne do pomocy sasiadow w nieszcze-
$ciu ale juz w stopniu wyzszym, bo na skutek or-
ganizacji ubezpieczeniowej i umowy z tej orga-
nizacji wynikajgcej, jest obowigzek pomocy. Smia-
to powiedzie¢ mozna, ze przez ubezpieczenie od-
niost cztowiek zwyciestwo nad losem i to przez
cisle spoteczng zasade ,jeden za wszystkich,
wszyscy za jednego".

Najwazniejszym w ubezpieczeniu jest mo-
ment wzajemnosci. Dzi§ mnie dotyka zdarzenie
losowe jutro ciebie i t. d. wiec wzajemnie sobie
przez te organizacje pomagajmy. | zawsze ubez-
pieczenie polega na wzajemnosci. Poniewaz ubez-
pieczenie polega na wzajemnem pokryciu strat,
to na ich wyptacanie trzeba zebra¢ fundusze, kto-
re zbiera sie przez sktadke wplacana przez ogot
ubezpieczonych. Wysoko$¢ sktadki zalezy od wiel-
kosci ryzyka jakie sie ubezpiecza.

W towarzystwie wzajemnem skladka
(premja po odliczeniu na koszty administracji idzie
catkowicie na pokrycie szkéd oraz na tworzenie
kapitatbw rezerwowych, a wiec catkowicie dla
ubezpieczonych, w towarzystwie akcyjncm
cze$¢ jej musi iS¢ na dywidende dla akcjonarjuszow,
z tego wiec widaé, ze zawsze w tow. wzajemnem
ubezpieczenie musi by¢ tansze. Przytem w tow.
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wzajemnem ubezpieczony jest sam u siebie go-
spodarzem, on decyduje o wiadzach i polityce
towarzystwa. Instytucja taka nie dziata dla zysku,
a jesli go nawet ma w formie nadwyzek bilanso-
wych, to oddaje ubezpieczonemu albo wprost
przez zwroty w korcu roku, albo posrednio przez
wydatki na profilaktyke, czyli zapobieganie wypad-
kom, co w konsekwencji przy zmniejszeniu sie
wypadkowosci i szkodowosci prowadzi do pota-
nienia skladki. Pozatem instytucja wzajemna jest
absolutnie pewng codo wyptaty odszkodowania,
bo w razie gdy podczas duzych i czestych szkdd
zabraknie kapitatéw, to mozna rozpisa¢ doptaty
mieldzy ubezpieczonymi i w ten sposob pienigdze
na wyplate odszkodowan zawsze sie znajda.

Towarzystwo wzajemne powotane do zy-
cia przez pewng grupe S$ciSle zwigzanych z sobg
0séb i dziatajace w posrod tychze osdb, moga
mie¢ znacznie mniejsze koszta administracyjne od
normalnych jesli oparte s o jakie$ organizacje,
bo wtedy odpada koszt reklamy i ajentdw, a na-
wet czesto i koszt inkasa sktadek.

Rozumie sie, ze wszystkie te zalety tow.
wzajemnego ujawnig sie, Jesli bedzie ono dos¢
duze, bo dopiero przy masowosci, zjawiska na-
ogot przypadkowe zachodza w pewien regularny
spos6b 1 dajg moznos$¢ prawidtowej kalkulacji
pienieznej, zarowno co do wielkosci odszkodo-
wan jak ich ilosci i roztozenia w czasie.

Czesto ze strony ubezpieczonego styszec
mozna narzekanie, ze juz tyle czasu placi sktadke
a jeszcze nic od instytucji nie dostat — prawda,
ale przez to umozliwit innym pozostanie przy
swoich warsztatach pracy, a sam uzyskal pew-
no$¢ i spokoj, ze jesSli go co$ spotka, to row-
niez bedzie miat pomoc.

Jak wyzej wspomniatem artykut ten spowo-
dowany zostat ustawa ,,0 zarobkowym przewozie
0séb 1 towar6w pojazdami mechanicznemi® i ma-
jacem sie ukaza¢ niebawem rozporzgdzeniem wy-
konawczem, wprowadzajagcem przymus ubezpie-
czenia wiascicieli autobuséw od odpowiedzialno-
ci prawnej.

Mechanizacja zycia doprowadzita do tego,
ze prawodawca (panstwo) musiat wkroczy¢ |,
w formie norm prawnych, wzig¢ w obrone lud-
nos¢, narazong na wypadki. Normy te sg badz
natury karnej, badz cywilnej. Normy karne nas
obecnie nie obchodza, zajmiemy sie tylko nor-
mami cywilnemi, a wiasciwie ich skutkiem wtor-
nym, t. . ubezpieczeniem odpowiedzialnosci
prawnej, ktére wyrosto na gruncie przepiséw
prawnych i jest jedng z najmiodszych galezi
ubezpieczen, gdyz i te przepisy nalezag do ostat-
nich zdobyczy techniki prawnej.

Tak np. po wydaniu Kodeksu Napoleona,
powstato we Francji tow. ubezp. odpowiedzial-
nosci prawnej posiadaczy koni, wozéw, w, Szwaj-
carji po 1907 (wydanie nowego kodeksu) posia-
daczy psow, (w wypadku pokasania), w Danji
po 1918 posiadaczy motocykléw, samochoddéw
I t. d., moznaby mnozy¢ przyktady wptywu pra-
wodawstwa na powstawanie gatezi ubezpieczen.

Za cel ubezpieczenie to ma dostarczenie u-
bezpieczonemu $rodkdéw pienieznych na pokrycie
odszkodowan naleznych z tytulu prawa osobom
trzecim, za straty na zyciu zdrowiu lub mieniu.
Odszkodowanie to moze ubezpieczony piacic¢ badz
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za ugodag dobrowolng, badZz po wyroku sgdowym
i w tym wypadku towarzystwo udziela mu obro-
ny prawnej, prowadzac spor za niego i czesto
bronigc przed niestusznemi pretensjami osob trze-
cich. W wielu wypadkach ubezpieczony nie zna-
jacy prawa i nie majacy Srodkéw na fachowg
obrone prawng jedyng pomoc znajduje wiasnie
w tow. ubezp. i bez niej narazony bytby na
przykre bardzo konsekwencje materjalne.
Odnosnie autobusow ubezpieczenie odpowie-
dzialnoSci prawnej ma za cel dostarczenie $rod-
kéw wiascicielowi autobusu na pokrycie odszko-
dowan za straty spowodowane przez wypadek
samochodowy. Tu moga by¢ 3 rodzaje wypad-
kéw i odszkodowan. Moga one wystepowac od-
dzielnie lub 2 razem w jednym wypadku:

1) uszkodzenie cudzego mienia, — zniszcze-
nie cudzej rzeczy przez autobus,

2) zabicie lub okaleczenie jednej osoby,

3) zabicie lub okaleczenie wielu o0séb.

Odszkodowania te, zasadzone przez sad sg
bardzo znaczne, gdyz zaleza kazdorazowo do te-
go kto zostat zabity czy okaleczony i mozna
Smiato powiedzie¢, ze zaden z wiascicieli auto-
buséw, bez zachwiania swojej egzystencji, nie
mogtby takiego odszkodowania pokryé. | w tym
wypadku, chronigc poszczeg6lnego wiasciciela au-
tobusu od ruiny, przychodzi w pomoc ubezpie-
czenie wzajemne, KktOre przez roziozenie straty
na og6t wiascicieli autobuséw, ktérzy w kazdej
chwili mogg by¢ w takim samym potozeniu, u-
mozliwia pokrycie takiego odszkodowania.

Jan Wroczynski
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Poniewaz wypadek ubezpieczony w tym ro-
dzaju ubezpieczenia, poniekad zalezy od woli u-
bezpieczonego, aby unikna¢ niedbalstwa z jego
strony, zostawia sie cze$C sumy ubezpieczenia
na ryzyku ubezpieczonego to znaczy, ze towa-
rzystwo nie wyptaca calej sumy tylko np. 80°0o,
a reszte t.j. 20% sam ubezpieczony, przez to
jest on sam zainteresowany w wysokosci odszko-
dowania i nie bedzie zaniedbywat niczego, zeby
do wypadku nie dopusci¢, a w razie jesli on
zajdzie, jako prawdziwe zdarzenie losowe, nie be-
dzie zbyt predkiem do ugodowego zatatwienia
sprawy, bo i jego kieszen bedzie zagrozona.

Aby unikng¢ manipulacji z drobnemi szko-
dami np. podarcie ubrania i t. p. ustanawia sie
t.zw. franchise — t.zn. do pewnej wysokosci
np. 100 zt. szkody reguluje sam ubezpieczony.

W skiadce wszystkie te momenty muszg by¢

uwzglednione, jak roéwniez stan techniczny wo-
zu, droga po ktdrej kursuje, czas kiedy Kkursuje
w dzien czy w nocy, trzezwos$¢ szofera i t. p.

Wszelkie zarzuty co do moralnosci tego u-
bezpieczenia, sg bezpodstawne, a raczej mozna
powiedzie¢, ze jest ono bardziej moralne niz in-
ne gatezie, bo ubezpieczonemu w tym wypadku
Wiascicielowi autobusu dawac bedzie petne zado-
wolenie moralne, ze jego autobus w razie wy-
padku nie bedzie przyczyng ruiny jakiej$ rodziny
bo jakie takie zaopatrzenie ubezpieczenie da.

Do artykutu tego czerpatem wiadomosci z ksigzki Igna-

cego Biskupskiego ,,0 ubezpieczeniu” oraz z notatek z wy-
ktadéw Prof. J. tazowskiego na W. S. Il

Zagadnienie kaucji i ubezpieczenia w projekcie

Rozporzadzenia Wykonawczego Ustawy Koncesyjnej

Rozporzadzenie Wykonawcze do Ustawy
koncesyjnej dla przewozu zarobkowego pojazda-
mi mechanicznemi wprowadza przymus ztozenia
kaucji wzglednie polisy ubezpieczeniowej zabez-
pieczajacej przedsiebiorce autobusowego od od-
powiedzialnosci cywilnej w razie nieszczesliwego
wypadku pasazera autobusu, przechodnia, wzgled-
nie uszkodzenie cudzej wiasnosci.

Pozwolimy sobie przytoczy¢ tre$¢ artykutow
omawiajagcych to zagadnienie.

§ 14. WysokosC kaucji ustanawia sie¢ w wy-
sokosci 1500 zt. od kazdego miejsca w pojaz-
dach kursujacych, n|e liczac miejsc dla obstugi
pojazdow.

§ 15. Kauqe moga by¢ wznoszone:

1) w gotowce,

2) w papierach warto$ciowych,
nych przez Panstwo Polskie, lub maja-
cych gwarancje Panstwa Polskiego, lub
w listach zastawnych krajowych instytu-
cyj kredytu diugoterminowego, emito-
wanych w ubezpieczeniu prawnem (pupi-
larnem) wedtug stosunku 75% ceny giet-
dowej tych walorow, albo

3) w postaci gwarancji bankowej lub hipo-

emitowa-

tecznej; uznanej przez wiadze uchwalaja-
cg koncesje za dostateczna.
Ubezpieczenie.

§ 20. Kaucja nie bedzie zadana, jezeli kon-
cesjonarjusz ubezpieczy sie od odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody powstate wskutek wykony-
wania przewozOw, a sumy gwarancyjne, wynoszg
conajmniej 10.000 zt. za uszkodzenie jednej osoby
30.000 za uszkodzenie wiecej o0sOb wskutek jed-
nego wypadku, oraz 2.000 zt. za uszkodzenie cu-
dzej wiasnosci wskutek jednego wypadku.

Koncesjonarjusz powinien woéwczas ztozy¢
wiadzy polise ubezpieczeniowg (przed rozpocze-
ciem wykonywania przewozéw) wraz z dowodem
uiszczenia pierwszej sktadki za ubezpieczenie.

§ 21. Umowa, zawarta z Zakfadem Ubez-
pieczen winna odpowiadac nastepujagcym zasadom:

1) Umowa moze by¢ zawarta tylko z do-

puszczonemi do dziatalnosci zaktadami
ubezpieczen oraz na podstawie ogolnych
i szczegblnych warunkéw ubezpieczenia,
zatwierdzonych przez wiasciwg dla tych
zaktadéw wiadze nadzorcza;

2) umowa nie moze zawiera¢ zadnych od-

chylen od ogolnych i szczegblnych wa-
runkéw ubezpieczenia, ktéreby zmniej-
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szaly sumy gwarancyjne ponizej norm,
wskazanych w § 20, lub zmniejszaly za-
kres odpowiedzialnosci zaktadu, przewi-
dzianych w ogdlnych i szczeg6lnych wa-
runkach ubezpieczenia;

3) o kazdem zmniejszeniu odpowiedzialno-
Sci zaktadu ubezpieczen za wypadek u-
bezpieczeniowy ponizej zakresu, przewi-
dzianego niniejszem rozporzadzeniem, jak
rowniez o kazdem ustaniu tej odpowie-
dzialnoSci zaklad ubezpieczen powinien
zawiadomié¢ wiadze, ktora udzielita kon-
cesji, na 8 dni naprzod, pod rygorem po-
noszenia odpowiedzialnosci w petnym za-
kresie

4) niewypetnienie przez ubezpieczajgcego
obowigzkdéw, wynikajagcych z umowy u-
bczpieczenia nie moze zwalnia¢ zakiadu
ubezpieczen od odpowiedzialnosci za za-
szty wypadek ubezpieczeniowy w czasie
trwania umowy, chyba, Ze ubezpieczajgcy
nie zapfacit sktadki; a zakitad ubezpie-
czen zawiadomit o tem przynajmniej na
8 dni naprzod wiadze, ktora udzielita
koncesji (ust. 3).

Nie narusza to prawa zaktadu ubezpie-
czen do dochodzenia od koncesjonarjusza
zwrotu wyptaconego odszkodowania;

5) zaktad ubezpieczen moze wyptaci¢ od-
szkodowanie z umowy ubezpieczenia kon-
cesjonarjuszowi tylko woéwczas, jesli sie
wykaze, ze roszczenie poszkodowanego
z powodu wypadku ubezpieczeniowego
zostato zaspokojone, albo ze poszkodo-
wany zgadza sie na wyptacenie odszko-
dowania do rgk koncesjonarjusza.

§ 22. Wiadza zakaze wykonywania przewo-
zu w razie stwierdzenia ustania odpowiedzialnosci
zaktadu ubezpieczen za wypadek ubezpieczenio-
wy, jak réwniez w. razie zawarcia ubezpieczenia
nieodpowiadajacego przepisom niniejszego rozpo-
lr(za,d_z_enia, a koncesjonarjusz nie ztozy przepisanej

aucji.

Zwolnienie od kaucji wzglednie ubezpieczenia.

§ 23. (1) Przedsiebiorstwa panstwowe
»Polskie Koleje Panstwowe", ,Polska Poczta, Te-
legraf i Telefon" zwolnione sg przy wykonywaniu
zarobkowego przewozu pojazdami mechanicznemi,
od obowigzku ztozenia kaucji albo ubezpieczenia.

(2) Minister Komunikacji moze zwolni¢ od
obowigzku ztozenia kaucji, wzglednie od obowigz-
ku ubezpieczenia sie¢ spotki, w ktdrych uczestniczg
przedsiebiorstwa: ,,Polskie Koleje Panstwowe",
»Polska Poczta, Telegraf i Telefon”, jezeli przed-
siebiorstwa te przyjmag gwarancje za ubezpiecze-
nie roszczen z tytutu odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody powstate wskutek wykonywania prze-
wozOow.

VIl. Postanowienia przejsciowe i koncowe.

§ 50. Do o0s6b wymienionych w art. 10
stosuje sie analogicznie postanowienia 8§ 9 — 23,
33 i 34 z temi zmianami, ze kaucja stuzy¢ bedzie
tylko na ubezpieczenie roszczen z tytutu odpowie-
dzialnosci cywilnej za $mier¢ lub uszkodzenie cie-
lesne podroznych i ze ubezpieczenie na sumy
gwarancyjne, ktére ustala sie na kwoty conajmniej
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10.000 zt. za uszkodzenie jednej osoby i 30.000 zt.
za uszkodzenie wiecej 0s0b wskutek jednego wy-
padku, obejmowac bedzie tylko podroznych.

§ 51. Osobom, korzystajagcym z uprawnien,
okreslonych w art. 10, wyda wojewddzka wia-
dza administracji ogdllnej w ciggu 3 miesiecy po
wejsciu w zycie niniejszego rozporzadzenia za-
$wiadczenie, wedtug wzoru ustalonego w zatacz-
niku Nr. 2 stwierdzajgce, ze osoby te w dniu 18
kwietnia 1932 r. wykazywaty przewdz okreslony
w art. 1, okre$lonemi pojazdami mechanicznemi
na okreslonych linjach lub obszarach.

Termin przedstawienia dowodu co do zto-
zenia kaucji, wzglednie polisy ubezpieczeniowej
ma by¢ okreslony na 3 miesigce od czasu ogto-
szenia Rozporzadzenia Wykonawczego do Ustawy
koncesyjnej.

Rozporzadzenie Wykonawcze ma by¢ nieba-
wem ogtoszone.

Zrozumiate jest, ze musimy wszystko uczy-
ni¢, by nieuniknione ciezary z tego tytutu byty
odpowiednio dostosowane do warunkow.

Obcigzenie nowym ciezarem przedsiebiorcow
autobusowych w obecnie optakanych warunkach
eksploatacyjnych zdawato sie by¢ niewhasciwe,
gdyby réwnoczesnie nie zapobiegato tern powaz-
nej luce, nieuwzglednianej w dotychczasowych
obliczeniach przemystu autobusowego, a zabez-
pieczajgcej tak przedsigbiorce, jak i pasazera od
nieuniknionych  niespodzianek wyptywajacych z
charakteru przedsiebiorstwa.

To tez musimy wszystko uczynié, by nieu-
niknione z tego tytulu ciezary byly dosto-
sowane do naszych warunkoéw. Rozwigzanie za$
bedzie mozna znalez¢ jedynie w solidarnej i jed-
nolitej akcji samych zainteresowanych przedsie-
biorcow autobusowych, a ktorej kierunek nadat
ostatni Zjazd Zwigzku Zwigzkdéw Wiascicieli
Przedsigbiorcow Autobusowych R. P.

Jesli zastanowimy sie nad organizacjg wias-
nego Towarzystwa to korzysci wynikajace z u-
bezpieczenia sie w instytucjach wzajemnej sg tak
oczywiste i wynikajgce z samego charakteru in-
stytucji wzajemnej, ze nie potrzeba ich podkreslac.

Przedewszystkiem ubezpieczajac sie w insty-
tucji ubezpieczeniowej wzajemnej ubezpieczony
staje sie czlonkiem tego towarzystwa, a wiec jego
spotwihascicielem, jego gospodarzem. Gospoda-
rzy w nim, wybiera wiadze, ma przez to wpltyw
na dziatalno$¢ towarzystwa, na wysokos$¢ skia-
dek, na podziat zysku. Dla drobnych ubezpieczo-
nych, posiadajagcych zie ryzyka — wiecej niebez-
pleczne, jest to zaleta ogromnego znaczenia, gdyz
przez to skiadka jest znacznie nizsza niz w tow.
akcyjnem prywatnem, ktére w pogoni za duzemi
zyskami unikajg ryzyk ztych, niebezpiecznych, lub
jesli je przyjmuja to bardzo niechetnie i za znacz-
nie wyzszg skladke. W tym celu tow. prywatne
prowadzg specjalng polityke przez swoich ajentow.

Instytucja wzajemna nie dziata dla zysku
i przez co moze zapewni¢ tanio$¢ ubezpieczenia
dla swoich cztonkéw, tembardziej, ze i koszty
administracji sg najczeSciej w tych tow. mniej-
sze niz w tow. akcyjnych, bo tow. wzajemne
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nie potrzebuje kosztow na reklame i ajentéw,
dziatajac na pewnym terenie 0s6b | w potacze-
niu z organizacjami majg zebranie ryzyk znacz-
nie utatwione. A trzeba wiedzieé, ze prowizje
ajentdbw dochodzg do 20% skiadki.

W kalkulacji wysokosci sktadek odpada zysk
tow., ktory w tow. akcyjnych musi by¢ uw-
zgledniony jako dywidenda od akcji, tantjemy
dyrektorow i rad, ktére jak wiemy w naszych
warunkach sg bardzo znaczne i musza sie odbié
na wysokosci skfadki, gdyz caty ciezar utrzymania
tow. spada na ubezpieczonych .

Tow. wzajemne nie dziatajac dla zysku jest
liberalniejsze i chetnie przeprowadza akcje pro-
filaktyczng, majgca na celu zwalczenie przyczyn

inz. Konstanty Massalski
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padkow, ktéra przeciez w konsekwencji
jest dla dobra ubezpieczonych, bo zmniejsza wy-
padkowos¢ i przez to obniza koszty i skladke.
Ewentualne nadwyzki bilansowe wracajg z
powrotem do kieszeni ubezpieczonych w formie
zwrotéw w koncu roku, podczas gdy w tow. ak-
cyjnem przepadajag bezpowrotnie dla ubezpieczo-
nego w przepastnej kieszeni akcjonarjuszy.
Tow. wzajemne dziatajac jedynie i wylgcz-
nie dla dobra ubezpieczonych w wypadku ubez-
pieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej daje ubez-
pieczonemu ochrone prawng i czesto broni go
przed nieprawnemi roszczeniami. Ubezpieczony
pozbawiony takiej fachowej opieki, a nie majacy
srodkéw na nig statby sie wielokrotnie ofiara.

Panstwowy Fundusz Drogowy i jego nowelizacja

Dos¢ czesto juz podkreslaliSmy jednorodnos$¢
i istotnie niezwykle silng wspotzaleznos¢ rozwoju
motoryzacji Polski wogbéle a przedsiebiorstw au-
tobusowych w szczeg6le z sprawag drogowa.

Niezapewnienie wiasciwego rozwigzania dla
zagadnienia drogowego wywotuje i wywotywac
musi caty szereg objawow, ktore nalezy jednak
traktowaC jako przedewszystkiem pochodne wa-
runkow drogowych w Polsce.

Praca Zwiagzku Zwigzkéw Wiascicieli Przed-
siebiorstw Autobusowych R. P. nad koncentracja
i przebudowg uszlachetniajgcg strukture wew-
netrzng przedsiebiorstw autobusowych w obecnej
konjukturze staje sie niemal niemozliwoscig wo-
bec ogdlnej depresji gospodarczej i ciezarow po-
datkowych jakie wiszg nad kazdym niemal przed-
siebiorcg, ktérych $Sciggniacie grozi mu ruina.

W poprzednim numerze poruszyliSmy te
sprawe, byliSmy przyczem przekonani, ze wiadze
wnikng w sytuacje | sprawa zalegtosci podatko-
wych na P. F. D. od wiascicieli pojazdow mecha-
nicznych a siegajgca blizko sumy 20.000.000 zi.,
znajdzie wiasciwe rozwigzanie.

Niestety jak dotychczas nic w tej sprawie
konkretnego nie wiemy, a nawet wyczuwamy
zmiang sytuacji na gorszg wobec nam znanej
bezwzglednosci przy scigganiu wszelkich zalegto-
Sci przez lzby Skarbowe, ktére ostatnio przejety
na siebie trud inkasowania tego podatku.

Jedyne rozwigzanie to chyba doprowadzenie
do 100%-go wykonania egzekucji tego podatku
przez Izby Skarbowe, co spowoduje catkowite nie-
mal zamkniecie ruchu autobusowego w Polsce
i w ten sposéb przekona sie szerszy ogot, jak
i przedewszystkiem wiadze miarodajne co do real-
nosci do $ciggniecia tych sum od przedsigbior-
coOw autobusowych, jak i innych witasciciell po-
jazdow mechanicznych.

Regulowanie tych zalegtosci jest o tyle je-
szcze ucigzliwsze, ze réwnocze$nie obecnie obo-
wigzujgce przepisy przeprowadzajgce 250.— zt. od
miejsca w autobusie na P.F. D. sg ciezarem nie
do zniesienia, szczegOlnie dla krétkich linji, na
ktérych nie mozna zwielokrotni¢ przebiegu.

Dla przedsiebiorstw o dtugosci do 100 km.
ktére stanowig conajmniej 60% ogdlnej ilosci linji
autobusowych, pozostaje jako jedyne rozwigzanie
w tym ukladzie uiszczanie optaty od biletow w

wysokosci 33% od ich ceny, narazajac sie w kaz-
dej chwili na niebezpieczenstwo utracenia zezwo-
lenia na uprawianie komunikacji autobusowej na
skutek nieuniknionych do$¢ czesto malwersacji
nieuczciwych konduktoréw.

Niestety, na nasz memorjat z dn. 23.V.r.b,
gdzie ustaliliSmy optate ryczattowa, uzalezniong
od przebiegu dziennego autobusu (patrz 7 — 8 nu-
mer ,,Autobusu” str. 4), nie otrzymaliSmy z Mini-
sterstwa Komunikacji dotychczas odpowiedzi.

Mamy coprawda obietnice wprowadzenia te-
go systemu poczawszy od listopada. Zobaczymy
jakie beda przewidziane normy od przebiegu kilo-
metro-autobusu oraz czy i jakie bedg przewidzia-
ne poprawki na okresy zimowy i wiosenny, ktore
zwykle unieruchomig rokrocznie bardzo powazng
ilos¢ autobusow w Polsce.

Przeciez wedtug oficjalnej statystyki Mini-
sterstwa (patrz ,,Komunikacja Autobusowa w Pol-
sce rk 1931“ tablica XIlIl w opracowaniu R. Cwi-
kla) Srednio efektywnej pracy' na autobus wy-
padto 248 dni w roku. Za$ w kresowych Woje-
wodztwach mamy od 122 (Nowogrodzkie), 150
(Biatostockie), 160 (Tarnopolskie), do 296 (w Wi-
lenskim?) dni pracy autobusu w roku. Nie ulega
wiec watpliwosci w jakich to okresach nalezy
przewidywac te przerwy.

W obecnej sytuacji ptacenie tak wysokiego
obcigzenia, przy naszym jeszcze stanie drogowym,
narazajgcym kazdego niemal dnia na powazne re-
monty i t.p., wraz z regulowaniem podatkowych za-
legtosci staje sie nie problemem, lecz ostateczng
granice krytyczng przed nieuchronng zagtada pod-
staw finansowych przemystu autobusowego.

Zdawatoby sie, ze doswiadczenia na tym
polu przezyte przez nas, jak i dawne Minister-
stwo Rob. Publ. przyczynito sie do jasniejszej
oceny co do kierunku budowy podstaw finanso-
wych dla naszych drog przez odpowiednie ujecia
nowelizacji ustawy o P. F. D.

Niestety okazato sie, ze dalej idziemy wtym
samym kierunku, czego dowodem jest projekt no-
welizacji ustawy o P. F. D. z ktorym zapoznali-
$Smy sie za posrednictwem Izby Przemystowo -
Handlowej.

Charakterystyczng cechg tego projektu jest
przyjecie w jego uzasadnieniu, jako podstawy wy-
liczeniowej co do przysziego wymiaru tego po-
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tku, — sumy jakag miata da¢ Ustawa pierwotna
wedtug preliminarza, a wiec wediug teoretycz-
nego wyliczenia a nie opartego na istotnych wpty-
wach na P. F. D. z roku 1931.

Sadzimy, ze wystarczy to tylko do zorjen-
towania sie czy nowy projekt jest dostosowany
do istotnych mozliwosci platniczych uzytkowni-
kéw naszych drég z posrod wiascicieli pojazdéw
mechanicznych.

Okazuje sie, ze dla wielu przedstawicieli za-
interesowanych czynnikdw zdobycie sie na wia-
Sciwg ocene przezy¢ z P.F.D. na tle jego prze-
szto rocznego istnienia nie jest rzeczag tatwa, ani
dostepna.

Bo weZzmy tylko pod uwage, ze o ile $cigg-
niecie (wedtug zamkniecia rachunkowego kredy-
téw P. F. D. okresu budzetowego 1931/32), z wia-
Scicieli pojazdéw mechanicznych w wysokosci zi.
9.425.910.27 spowodowato eliminujagc motocykle,
zmniejszenie sie 0 27,22% og6lnej ilosci pojazdéw
mechanicznych (z 33.351 na 28.668) a specjalnie
nas interesujacych autobuséw, tego ,,zarobkowe-
go" przemystu z 4.293 na 3.055 (28,8° 0) to wyo-
braZmy sobie, jakie zaburzenia wywotatby no-
wy projekt Ustawy, o ile wszedtby w zy-
cie, o ile miatby on da¢ wpltyw od pojazdéw
mechanicznych w wysokosci zt. 27.088.835, a jak
w projekcie.

Jest to nizsza suma w poréwnaniu z prelimi-
narzem budzetowym P. F. D. roku ubiegtego i to
blizko 27,6%.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze znizka ta odpo-
wiada niemal catkowicie spadkowi ogolnej ilosci
pojazdow mechanicznych, o ktérej powyzej juz
wspominaliSmy oceniajac ja na 27,22°.0.

O uldze wiec nawet w tych teoretycznych
cisle rozwazaniach méwi¢ nawet nie mozna.

Tymczasem warunki gospodarcze, coraz
gtebszem ulegajg powiktaniu, mimo optymistycz-
nych horoskopow o rozmaitych naszych gopso-
darczych jasnowidzéw, biorgcych chyba swoj po-
glad na Swiat ze swojej konjunktury zyciowej.
Srodki komunikacyjne za$ nie moga dalej zniza¢
taryfy przewozowej w obecnych warunkach dro-
gowych i eksploatacyjnych.

Dla tego tez uwazamy, ze podstawg do oce-
ny mozliwosci platniczych wiascicieli pojazdéw
mechanicznych moze by¢ w najlepszym razie su-
ma osiagnieta na P. F. D. w roku ubiegtym bud-
zetowym, a co wyniosto przy 47.331 pojazdach
mechanicznych 9.425.910.27.

Przy obecnej liczbie 36.717 pojazdow me-
chanicznych nalezatoby tg globalng sume zmniej-
szy¢ o 27,22% ubytku pojazdéw' mechanicznych,
co datoby sume zi. 6.960.167.50.

Utrzymujac projektowang optate 10 zi. od
100 kg. bedziemy mieli okre$long sume, jaka na-
lezy wprowadzic na optaty od $rodkéw nape-
dowych.

Przy zuzyciu ro.cznem 75 miljonéw litréw
benzyny dla celow napedowych da to nam mniej
wiecej 3,5 gr. dodatkowej optaty na litr benzyny.

Utrzymanie nadal optaty od miejsc w auto-
busie, uwazamy za niestuszne, gdyz ewentualna
na tym terenie preferencja autobusow, a wiec ko-
munikacji o charakterze zarobkowym, nad pojaz-
dami prywatnymi — jest wyrdéwnana obcigzenia-
mi jakim podlegaja przedsiebiorstwa autobusowe
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z tytulu podatkéw ogdlnych, jak podatek prze-
mystowy, obrotowy, dochodowy, Swiadczenia so-
cjalne, ubezpieczenia i t. p. jak i nizka ponizej
kosztéw wiasnych taryfe, bo dochodzacg do 7 —
8 gr. za pasazera - kilometr.

W tych warunkach konstrukcja funduszu be-
dzie dostosowana do mozliwosci gospodarczych
ruchu automobilowego.

Jednak zrozumialem jest, ze suma ta osigg-
nieta od ptatnikdw moze zaledwie stuzy¢ na opro-
centowanie zacigganych pozyczek i wzmocnienia
drog.

Niezaleznie bowiem od wysokosci wptywu
jaki moze by¢ osiggniety z optat drogowych,
wptywy te nie Dbedg dostateczne na po-
krycie nawet zmniejszonych zadann Panstwowego
Funduszu Drogowego.

W tej dziedzinie nalezy P.F. D. powigkszyé
o caty szereg wptywow dodatkowych przez wcigg-
niecie przedewszystkiem wiascicieli pojazdow
konnych na rzecz drdg. Nie ulega bowiem wat-
pliwosci, ze trakcja animalna przedewszystkiem
niszczy drogi zwazywszy na znacznie bardziej
intesywny jej charakter.

Ponadto winny by¢ przelewane do Funduszu
Drogowego wptywy z panstwowego podatku od
olejow mineralnych, ktére wynosza okoto 11 mil-
jonoéw zt. rocznie, jak i cto importowe od samo-
chodéw, opon i sprowadzonych czesci.

Do tej sumy nalezatoby dodac dotacje skar-
bowag w wysokosci zapewniajgcej racjonalng kon-
serwacje drdg i ich ewentualng rozbudowe.

Przechodzac do dalszego omdéwienia tego
projektu, nalezy traktowaé zaproponowane state
optaty od wagi w wysokosci 10 zt. od 100 Kkg.
jako maksymalne obcigzenie i stad upowaznienie
Rady Ministrow w art. 8 winno dotyczy¢ jedynie
ewentualnego znizania optat, gdyz ptynne stosun-
ki w dziedzinie obcigzer podatkowych nie umozli-
wiajg przeprowadzenie trwatej kalkulacji trakcji
samochodowej.

Kategorycznie wypowiadamy sie przeciwko
uprzywilejowaniu samochodéw samorzgdowych
i pojazdow miejskich przedsiebiorstw przewozo-
wych, ktore przeciez uprawiajac komunikacje po-
zamiejska w rownym stopniu niszczg drogi jak
pojazdy przedsiebiorstw prywatnych.

Bytoby réwniez bardzo pozgdanem gdyby
mozna uiszcza¢ optaty w okresie mniejszym niz
kwartalnym, a mianowicie miesiecznym i aby usta-
nie obowigzku optaty nastepowato z chwilg wy-
cofania pojazdu, a przedewszystkiem aby w razie
przerw komunikacji wtadze przyznawaty stosow-
ne potracenia. W naszych warunkach drogowych,
gdzie czesto sg remonty autobusOw, ciggnace sie
powyzej miesigca, jak | przerwy w ruchu na tle
warunkow atmosferycznych, poprawka ta jest ko-
nieczna.

Na zakonczenie pozwolimy sobie zauwazy¢,
iz niezbedne jest powotanie do zycia Panstwowej
Rady Drogowej, ktorego projekt oparty na kon-
strukcji Panstwowej Rady Kolejowej umieszczamy
W niniejszym numerze , Autobusu”. Powotanie
takiej instytucji jest ze wszech miar wskazane
i sgdzimy, ze bedzie ona wielce pomocng dla Pana
Ministra Komunikacji ufatwiajgc Atu prace w szu-
kaniu rozwigzania obecnie beznadziejne] u nas
sprawy drogowej.
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Projekt Statutu Panstwowej Rady Drogowej

Art. |
W celu rozwazania zagadnien z dziedziny
stanu drogowego w Polsce, ustanawia sie przy
Ministrze Komunikacji Panstwowg Rade Drogo-
wa, jako organ doradczy i opinjodawczy.
Art. 11
Rozwazaniu i opinjowaniu Panstwowej Ra-
dy Drogowej podlegajg sprawy, wnoszone pod
jej obrady przez Ministra Komunikacji, tak z jego
inicjatywy, jak i na wniosek cztonkow Panstwo-
wej Rady Drogowej, a dotyczace dziedzin naste-
pujacych

a) roczne sprawozdanie z wynikéw gospo-
darki drogowej i roczny plan gospodarki
drogowej (konserwacja, meljoracja).

b) ogdlne plany budowy nowych drdgi mo-
stow drogowych,

¢) ogolne plany ulepszenia
nawierzchni drogowych,

d) ogolny plan rozwoju urzadzen na istnie-
jacych drogach,

e) zasady regulamindéw i przepisbw prze-
wozowo - porzgdkowych ruchu drogowe-
go i zwigzanych, z nimi Ustaw i Rozpo-
porzadzen szczegoOlnie jesli idzie o uzgad-
nianie ruchu zarobkowego z ruchem pu-
blicznem,

f) wszelkie inne sprawy z zakresu drogo-
wego, ktére Minister podda obradom
Panstwowej Rady Drogowe;j.

Art. 111,

Panstwowa Rada Drogowa sktada sie:

a) z przedstawicieli Ministerstw: Przemy-
stu i Handlu, Rolnictwa, Poczt i Tele-
graféw, Skarbu, Spraw Wewnetrznych,
oraz Spraw Wojskowych, wyznaczonych
przez wiasciwych Ministrow, po jednym
od kazdego ministerstwa,

b) z przedstawicieli Zwigzku Miast Polskich
Powiatow,

Zwigzku Rzeczypospolitej, oraz Rad Wo-
jewddzkich,

€) z przedstawicieli organizacyj gospodar-
czo - spotecznych z specjalnem uwzgled-
nieniem Izb Przemystowo - Handlowych,
Automobilklubu, Touringklubu, Zwigzku
Motocyklowego R.P., Zwigzku Zwigz-
kéow Wiascicieli Przedsiebiorstw  Auto-
busowych R. P., Stowarzyszenia Czton-
kéow Polskich Kongreséw drogowych,
Zw. Zwigzkéw. Wiascicieli Taksowek R.P.

d) z fachowcow wybitnie znanych na polu
drogowym, mianowanych przez Ministra
Komunikaciji.

Liczbe i wykaz organizacyj, o ktorych
mowa w pkt. ¢, ustala Minister Komu-
nikacji.

Kazdy cztonek Panstwowej Rady Drogo-
wej bedzie miat zastepce z wyjgtkiem
mianowanych zgodnie z pkt. d niniej-
szego Art. przez Ministra Komunikacji.
Cztonkowie Panstwowej Rady Drogo-
wej, oraz zastepcy cztonkdéw sa miano-
wani, wzglednie wybierani na okres trzy-
letni, po ktérego uptywie moga by¢ mia-
nowani i wybrani ponownie.

i wzmacniania

Miejsce opréznione w Panstwowej Ra-
dzie Drogowej przed uptywem trzech-
lecia obsadza sie zgodnie z postanowie-
niem tego artykutu, tylko na okres do
konca trzechlecia.

Art. V.

Oprocz przedstawicieli ministerstw wyszcze-
golnionych w art. Ill, pkt. a) w naradach Pan-
stwowe] Rady Drogowej, mogg bra¢ udziat z gto-
sem decydujgcym przzdstawiciele innych mini-
sterstw na zaproszenie Ministra Komunikacji, je-
zeli pod obrady przychodzg sprawy, w ktorych
odnos$ne ministerstwa sg interesowane.

Art. V.

Przewodniczacym Panstwowej Rady Dro-
gowej jest Minister Komunikacji, a jego zastep-
cg Wiceminister Komunikacji (Podsekretarz Sta-
nu).

Posiedzenie Panstwowej Rady Drogowej
zwotuje Minister Komunikacji najmniej dwa razy
na rok, lub czesciej w miare potrzeby, jak row-
niez na jednomysiny wniosek jednego ze statych
komitetow Rady.

Uchwaly Rady zapadajg zwyczajng wigk-
szoscia gltosow cztonkdw obecnych, majgcych
gtos decydujacy, z zaznaczeniem jednak w pro-
tokole zdania mniejszosci.

Art. VI.

W zakresie swej kompetencji
Rada Drogowa moze stawiaC wnioski
nia do Ministra Komunikacji.

Art. VILI.

Do badania i przygotowywania spraw, wno-
szonych na plenum Panstwowej Rady Drogowej,
Rada ta moze tworzyé ze swych cztonkoéw state
komitety.

Przewodniczacych komitetébw i ich zastep-
cow, wybranych przez Panstwowg Rade Drogo-
wa, z posrod swych cztonkéw, zatwierdza Mini-
ster Komunikacji. Painstwowa Rada Drogowa mo-
ze wylania¢ ze swego grona komisje specjalne
do opracowania lub zbadania spraw poszczegol-
nych.

Panstwowa
i zapyta-

Art. VIIL.

Porzadek obrad i biegu spraw Panstwowej
Rady Drogowej i statych komitetéw, jak row-
niez zakres dzialalnosci i kompetencji ostatnich
ustala regulamin, wydany przez Ministra Komu-
nikacji, po zasiagnieciu opinji Rady.

Niektore sprawy wedle swego uznania Pan-
stwowa Rada Drogowa moze przekazywac sta-
tym komitetom do rozwazania i zaopinjowania
ostatecznego.

Art. IX.

W sprawach wyszczeg6lnionych w art. 1l
decyduje Minister Komunikacji po zaznajomieniu
sie uprzedniem z opinjg Panstwowej Rady Dro-
gowej.

Art. X.

W razie bezposredniego zdecydowania w
drodze nagtej spraw, ktére zgodnie z art. Il
podlegaja uprzedniej opinji Panstwowej Rady
Drogowej, sprawy te i swe co do nich decyzje

Minister Komunikacji komunikuje Panstwowej
Radzie Drogowej na najblizszem posiedzeniu
Rady.
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Zastosowanie w Europie mieszanek spirytusowych

dla celow napedowych

(ciag

FRANCJA
Rodzaje mieszanek napedowych.

Jak juz poprzednio zostato podkreslone
w okresie przed wojng mieszanki spirytusowe sto-
sowane byty w minimalnej ilosci, gtdwnie za$ byt
stosowany do napedu silnikbw spirytus czysty.
Propagande spirytusu napedowego rozwijat w du-
zym stopniu ,,Zwigzek Popierania Spirytusu Tech-
nicznego”. Podczas wojny za$ mieszanki spiry-
tusowe byly komponowane dorywczo, w zalezno-
éci od posiadanych produktéw i celu przezna-
czenia-

Jedng z pierwszych popularnych mieszanek
spirytusowych (spirytus 95°) we Francji zostata
zastosowana okoto 1913 r., przez pp. Cosmo
i Quinaux, mieszanka t.zw. ,,Kosmolina", t. |.
alkohol w potgczeniu z naftaling.

Ws$rod mieszanek kosmolinowych byt caty
szereg mieszanek, opartych zasadniczo na nafta-
linie oraz innych paliwach, a wiec: benzynie,
benzolu, spirytusie (patrz tabl. 1).

Spirytus uzywany byt do komponowania ko-
smoliny spirytusowej, nieoczyszczony, mocy 95°.

W skiad ,,Kosmoliny" spirytusowej wcho-
dzity: spirytus-suréwka, olej naftalinowy i jako
rozpuszczalnik — homogenizator ,,Tiers - Sol-
vent“ n) (dzieki czemu, mieszanina taka nie po-
dlegata rozwarstwieniu az do — 25° C.), wzgl.
benzyny.

Pozatem byta uzywana ,,Kosmolina" o wigk-
szej zawarto$ci spirytusu, a mianowicie 65%, spir.
95°/0, -J- 35% ,,Kosmonafty", przyczem w skiad
»-Kosmonafty" wchodzito 75% oleju naftalino-
wego (frakcja 150 — 280°), -j- 25° 0 rozpuszczal-
nik t zw. ,Tiers-Solvent”. Wedtlug danych Au-
tomobil-Clubehi francuskiego préby z powyzsza
mieszanka daty zupetnie dobre wyniki, pod wzgle-
dem wartosci i zalet technicznych: zuzycie paliwa
prawie réwne zuzyciu benzyny, praca silnika na
»,Kosmolinie" réwna, bez powodowania wybu-

dalszy)

chow ,a wiec ruch elastyczny, zanieczyszczenia
czesci silnika minimalne | znacznie mniejsze niz
przy benzynie, spalanie prawie bczwonne, poza-
tem ,Kosmolina” pod wzgledem pozarowym
znacznie bezpieczniejsza, niz benzyna. ,,Kosmoli-
na“ jednakze atakuje silnie lakier i dlatego ten
ostatni musi by¢ pierwszorzednej jakosci. ,,Kos-
molina” uzywana byla bez stosowania zmian
w motorze | karburatorze, co miato duze znacze-
nie w czasie wojny.
Dzieki powyzszym

zaletom ,,Kosmolina"

JEJI5 \ g przetrwata we Francji okres diuzszy, az do mo-

mentu zjawienia sie¢ na rynku paliwa ptynnego
— spirytusu bezwodnego.

Druga bardzo rozpowszechniong mieszanka
spirytusowg podczas wojny Swiatowej byt t. zw.
»Ketolalkohol™, t.j. polaczenie ,,Ketolu"i) ze spi-
rytusem.

»Ketolalkohol™ w uzyciu do napedu wyma-
gat zmiany w regulacji karburatora, przez co byt
mniej pozgdanem paliwem pozatem wyr6zniat sie
przy spalaniu nieprzyjemnym zapachem. Mimo
tych swych brakéw byt bardzo szeroko stosowa-
ny podczas wojny, a réwniez i po wojnie.

Zaleta ,,Ketolalkoholu™ polegata na tern, iz
zbedne byto dodawanie stabilizatora — rozwar-
stwienie zachodzito ponizej — 5° C., co dla kli-
matu Francji bylo warunkiem wystarczajgcym.

Praca silnika na ,,Ketolalkoholu" odbywata
sie b. dobrze, jak podczas ruchu, tak rowniez
i przy rozruchu. Zuzycie paliwa bylo prawie to
samo, co i przy benzynie i przecigtnie wynosito
dla $redniej mocy silnika 13 — 15 Itr. paliwa na
100 kim. Szybkos$¢ osiggana na ,Ketolalkoholu"
byta réwna szybkosci na benzynie. Nadmieni¢ na-
lezy, iz, jak ,,Kosmolina", tak réwniez i ,,Keto-
lalkohol™ byty eksploatowane przez specjalne zor-
ganizowane w tym celu Towarzystwa Akcyjne.

»Ketolalkohol" byt uzywany w nastepuja-
cych potgczeniach:

TABLICA 1.

Spirvius Kosmonafta Cowh Wartosé

K osmoli n a Benzyna Benzol pgré/o Olgj Tiers- przy opalowa
naftal. Solvent 150 G wltr.
Kosmolina — benzyna..........nn. 67 - 28,5 45 0,826 8 300
Kosmolina — benzol.........ccccovviiiiiccnens — — 38,- 5— 0,930 8 700
Kosmolina — benzyna — spirytus - - _ _ 33,5 50 14,- 25 0,830 6 400
Kosmolina — benzol — spirytus - - - _ — 28,5 50 19,- 25 0,870 6 600
Kosmolina — Spirytus.........n — 60 30- 10,- 0,870 6 600

") Tiers-Solvent skiada sie: 65% benzolu, 27% kre-
zolu i 8% nitrobenzolu.

x) Ketol jest to produkt fermentacji celulozy, —
praktycznie stuzg ku temu w przemysle trociny drzewne,
zasadniczo jednakze moze ku temu stuzy¢ réwniez do-
brze stoma, papro¢, trzcina i t. d.
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A —spirytus 80°.....cccccveiviiiieie e, —80°/
Ketol.......o —20%

B — spirytus denaturowany 95° _ _ - - —37%
Nafta.......iee, —37%
Ketol.......o —26%

C —spirytus  90°.....cccovvvveieeie e —36%
benzyna ciezKa........ccccooeiiicnnnn, —36%
Ketol.......cooiie, —28%

D —spirytus 80°.....ccccccviiiiiiiece e, —50%
Ketol....... —50%

Pozatem w uzyciu byty réznego typu i skia-
du mieszanki spirytusowo-benzynowe, eterowe
i benzolowe i t. d. Te ostatnie miaty rowniez
znaczne zastosowanie praktyczne, przyczem mie-
szanki spirytusowo - benzolowe zawieraty. spiry-
tusu (80 — 95°) od 60 — 75%, benzolu 40 — 25%.

Z chwilg uzyskania moznosci otrzymywania
w znacznych ilosciach spirytusu bezwodnego, zo-
stata przez czynniki miarodajne Francji ustalona
mieszanka spirytusowo-benzynowa (1:1), t. zw.
.Carburant-National® utrzymata sie réw-
whniez terytorjalna mieszanka w zagtebiach weglo-
wych — mieszanka spirytusowo-benzolowa, obie
te mieszanki komponowane sg na alkoholu abso-
lutnym.

Praktyka wykazata iz spirytus bezwodny da-
je jako S$rodek przeciwstukowy, lepsze wyniki,
niz stosowane dotychczas na zapobiezenie stu-
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Zbyt mieszanek spirytusowych.

Blizszych danych zuzycia spirytusu do na-
pedu we Francji do roku 1923/24 — nie posiada-
my — z danych tablicy li-ej, wynika, iz w latach
1915 — 1918 zuzycie spirytusu na cele techniczne
i przemystowe, a wiec do napedéw w poréwnaniu
do lat przedwojennych wzrosto o przeszio 100%.

W 1923 r., celem rozpowszechnienia wias-
nego spirytusu do napedu, oraz czesciowo z po-
wodu posiadania przez Francje duzych ilosci spi-
rytusu, pochodzacego z wyptat reparacyjnych
w naturze, dokonywanych przez Niemcy, zostata
wprowadzona ustawa z dn. 31 maja 1923 r., na-
ktadajagca na importerow benzyny i artykutow
naftowych przymus, zakupu spirytusu mocy po-
wyzej 99°, w wysokosci 10% od importowanych
ilosci benzyny.

Zalgczone zestawienie dokiadnie charakte-
ryzuje iloScie zuzytego spirytusu do napedu we
Francji, oraz zmiany cen spirytusu do napedu we
fr. za 1 hl. spirytusu 100°.

uwodniony  bezwodny
1923/4 rok — 213.937 hl. 140 fr. fr. —
1924/5 — 255495 , 140 H —
1925/6 » —298.100 , 200 » » —
1926/7 3 — 174550 ,, 170 y , 180 fr.
1927/8 » —202.743 , 170 ) | )
1928/9 p —221.080 , 170 n
1929/30 —400.000 , 225 ) 240 fr.

Cena na spirytus do napedu podniesiona zo-

kom specjalne S$rodki t.zw. ,Essé* i ,,Esbol*“, stata z dn. 20/VIII 1930 r. we Francji na 240 fr.
zawierajace ca 30% benzolu. za hl. (ca 84 zi).
TABLICA L.

Produkcja i zuzycie

Zuzycie

spirytusu we Francji

wvwewwvnetrzne

Zuzycie na
RO K ok hl Na cele trunkowe Na cele techn. przemyst. Razem gf;‘;ntq‘ids‘g_
Tt e o TR ok
1890 2.000.000 — — 110.000 — — 55
1900 2.332.000 — — 221.200 — — — 9,6
1905 2.608.500 —_ — 423.600 —_ —_ 16,2
1910 2.391.200 —_ —_ 640.600 -e —_ —_ 26,7
1912 3.309.609 1.515.859 4,00 681.185 1,80 2.197.044 5,80 20,6
1913 2.953.908 1.558.294 4,10 723.700 1,90 2.281.994 6,00 24,4
1914 1.654.229 1.316.503 3,54 650.700 1,75 1.967.203 5,29 39,3
1915 1.987.437 1.101.123 — 813.200 — 1.914.323 — 40,9
1916 1.557.655 863.779 — 1.604.266 — 2.468.075 — 102,9
1917 1.491.508 701.134 — 2.057.100 — 2.758.234 — 1379
1918 832.322 509.232 —_ 1.102.736 — 1.611.968 — 132,4
1919 821,216 680.832 1,84 236.060 0,64 916.892 2,48 28,7
1920 1.294.956 774.839 2,38 310.346 0,83 1.085.185 3,21 21,1
1921 1.553.813 889.850 2,60 305.911 0,82 1.195.761 3,21 19,6
1922 1.733.062 953.671 2,54 498.543 1,24 1.452.214 3,62 28,7
1923 1.787.598 1.055.285 2,56 674.695 1,78 1.729.980 4,38 37,7
1924 1.962.223 1.025 575 2,48 779.546 1,93 1.805.121 4,47 39,8
1925 2.022.501 1.063.980 2,48 804.440 1,96 1.868.420 4,52 39,9
1926 1.484.485 1.034.745 — 862.037 2,10 1.896.882 4,58 58,1
1927 1.692.275 1.038.840 — 887.147 2,10 1.925.987 4,64 52,4
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Wobec tak wzmozonego zuzycia spirytusu
bezwodnego, celem zaspokojenia popytu nan
czynnych juz jest obecnie we Francji 7 zaktadow
odwadniania, o rocznej zdolnosci produkcyjnej
w sumie ca 60 milj. Itr. spirytusu bezwodnego,
3 za$ zaklady sg w budowie.

Sprzedaz spirytusu do napedu odbywa sie
W nastepujacy sposob:

W mysl ustawy z 1923 r. importerzy benzy-
ny, gazoliny, benzolu i toluolu — obowigzani sg
do zakupu spirytusu od francuskiego Monopolu
Spirytusowego, t.zw. ,,Service des Alcools" w wy-
sokosci 10% od ilosci importowanych $rodkow
napedowych.

Cena spirytusu do napedu we Francji (170
— 240 fr.) jest znacznie nizsza od ceny zakupu
(380 fr.) i ,Service des Alcools* musi! doktadac
rocznie do spirytusu napedowego znaczne sumy;
na pokrycie tego niedoboru, w mysl ustawy,
obracane sg sumy z zyskow, otrzymywanych przez
»oervice des Alcools” ze sprzedazy reszty spi-
rytusu do celéw techniczno-przemystowych.

Nadmieni¢ nalezy, iz ,,Service des Alcools*
gospodaruje tylko spirytusem, przeznaczonym do
celow technicznych. (Spirytus konsumcyjny nie
podlega Monopolowi, a tylko optaca podatek ak-
CyZowy).

Wobec powyzszego stanu rzeczy, ilos¢ spi-
rytusu przeznaczonego do napedu zalezng jest
od wysokosci zyskéw osigganych w danym okre-
sie przez Monopol.

Ze wzgledu na to, wysoko$¢ przymusowego
zakupu spirytusu do napedu nigdy nie wynosita
10%, bo nigdy nie byto ku temu dostatecznych
ilodci spirytusu przydzielonego przez Monopol.

Faktycznie przymus zakupu spirytusu do-
tychczas wynosit ca 3 — 5%.

Tem sie ttomaczy, ze mimo otrzymania do-
brych wynikéw z mieszankami spirytusowemi,
zuzycie spirytusu do napedu nie wzrasta réwno-
miernie ze wzrostem konsumcji benzyny, lecz
waha sie J200.000 — 400.000 hl. rocznie.

W sprawie formy sprzedazy we Francji spi-
rytusu do napedu, nalezy bezstronnie stwierdzic,
iz sprzedaz ta nie jest uregulowana i odbywa sie
bezplanowo.

Importerzy $rodkéw napedowych, otrzymu-
jac pewne okreslone ilosci spirytusu do miesza-
nek spirytusowych, starajg sie mozliwie szybko
je zby¢. W tym celu zawierajg umowe z Zarza-
dami linji autobusowych (np. w latach 1927 — 29
spirytus nabywata gtéwna ,,Societe de Transports
de la Region Parisiennc") i innemi placowkami
dostarczajg takim odbiorcom mieszanke spirytu-
sowo-benzynowa, zawierajgcg 50% alkoholu.

Oczywiscie taka droga popularyzowania mie-
szanki spirytusowej nie jest wiasciwg, bo dajac
tak wysoko procentowg mieszanke spirytusowg
bez dodatku innvch sktadnikow np. benzolu —
obniza sie warto$¢ tej mieszanki.

W ostatnich latach grosz zuzycia spirytusu
napedowego przypadato na wojsko i instytucje
rzadowe.

Zagadnienie paliwa narodowego ptynnego
we Francji, przy jej olbrzymiem zmotoryzowaniu
komunikacji jest sprawg pierwszorzedng, sprawa
niezaleznosci politycznej | ekonomicznej. Francja
uzywa obecnie ca 2 milj. tonn benzyny rocznie;
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wedtug danych ptk. Girardville'a z jego publika-
cji ,L°Etat Actuel du Probleme des Carburants
Nationaux*“ — na wypadek wojny zapotrzebowa-
nie samej armji wyniesie iloS¢ trzykrotng, t. |.
ca 6 milj. tonn paliwa, a wiec mieszanki spiry-
tusowe bedg miaty olbrzymie zastosowanie.
NIEMCY

W Niemczech przed wojng, zastosowanie
spirytusu do napedu, jak to juz uprzednio zostato
podkreslone, byto sprawg aktualng; spirytus row-
niez i tam stosowany byt samodzielnie, czesciowo
za$ w mieszankach.

Rodzaje mieszanek.

Znane juz byly mieszanki i stosowane cze-
Sciowo w praktyce nastepujace:

1. Mohra — 60% spirytusu 95°, 20°/0 nie-
oczyszczonego benzolu i 20% benzyny, mieszan-
ka ta nie podlegata podobno rozwarstwieniu na-
wet przy temperaturze ponizej — 25°.

2. Rotha — 85% spirytusu 88°, 13% alko-
holu metylowego i 2% nitrogliceryny.

Zagadnienia praktycznego zastosowania mie-
szanek spirytusowych byty w dalszym ciggu w
stadjum studjow.

Wojna, zwigzany z nig wybitny rozwo6j mo-
toryzacji komunikacji, przy nieposiadaniu nrzez
Niemcy znaczniejszych Zrodet ropy naftowej,
przyczynity sie do rozpowszechnienia w duzej
skali mieszanek, cpartych na wiasnej produkcji
benzolu i spirytusu.

Mieszanki spirytusowe podczas wojny byty
wysoce réznorodne: w celu zachowania samowy-
starczalno$ci starano si¢ komponowa¢ mieszanki,
specjalnie w 1917 r. i 1918 r., t.j. kiedy zapasy
benzyny i benzolu byly na wyczerpaniu, a zapo-
trzebowanie na paliwa przez automobilizm, tanki,
lotnictwo, artylerje ciezkg i t. d. byto olbrzymie
— bez wzgledu nawet na ujemny wplyw takich
mieszanek na czesci silnika, — uzywajac do tego
nawet spirytusu - suréwki, w potgczeniu gtéwnie
Z benzolem, oraz benzyna, tetralingl), eterem ety-
lowym i dodajac do tego solvent — nafte, ligroi-
ne, naftaline i t. d., jako $rodkéw pomocniczych.

Mieszanki spirytusowe stosowane w Niem-
czech podczas wojny i po wojnie:

Wyniki badan mieszanek spirytuso-
ch Instytutu w Dre Znie.

W celu dokfadnego zbadania przydatnosci
spirytusu do napedu i ustalenia mieszanki okre-
$lonego typu, dla warunkéw niemieckich w 1922 r.
zostat utworzony przy Wyzszej Szkole Tech-
nicznej w DrezZnie, pod kierownictwem prof. Wa-
wrziniok‘a ,,Institut fur Kraftfahrwesen® (Insty-
tut badan $rodkéw napedowych.

W instytucie tym zostaty poddane prébom
i doswiadczeniom, tak spirytus, jak rowniez mie-
szanki spirytusowe najrozmaitszego typu, i skia-
du, t.j. spirytus w potgczeniu z roznemi benzy-
nami (zwyktg, dapolina, stellinem, benzolem, ete-
rem), mieszanki benzolowe, mieszanki benzyno-
we it d

W wyniku swych obszernych prac, tak na
silnikach standowych, jak réwniez i po doko-
naniu prob drogowych prof. Wawrziniok stwier-
dzit w sprawie uzytecznosci spirytusu, miedzy
innemi, ze:

) Tetralina — trdjhydronaftalina.
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1. Alkohol absolutny w potgczeniu z benzy-
ng jest Srodkiem uszlachetniajagcym i polepszaja-
cym benzyne. Dodatek alkoholu do mieszanki
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zwalajg korzysta¢ z silnikbw o wyzszym stopniu
kompresji, niz to jest zwykle mozliwe, bo pali-
wa te, mimo wysokiego stopnia sprezania i wy-

TABLICA 111
Nazwa mieszanki spiré.sfur. spir.%roeki. benzyna Benzol Eter tetralina naHalina

1 Jedna z gtéwnych mieszanek slos. 200 gr. na

podczas WOJNY.....ccccceeeiveinanne 80 20 1 litr
2 Reichskraftstoff ... 25 — — 50 — 25 —
3 Tatralitbenzol...........cccoconinininc. 34 — — 57 — 9 -
4 Monopolina A\......ccovriniieeies — 63,5 33,5 — 3 —
5 Monopolina B........ccoccvviiiiin — 40 40 20 — —
6 Monopolina C.......ccooeeiviiiice ) — 45 45 10 —_
7 Monopolina D . . . . - - - — 50 30 20 —
8 Monopolina E.......cccooeeeviiieiiiennnan, — 50 50 15 5

powoduje lepsze spalanie paliwa, a co za tem
idzie, lepsze wykorzystanie termiczne energji che-
micznej paliwa.

2. Przy stosowaniu do mieszanek benzyno-
tych, zamiast alkoholu spirytusu (alkoholu u-
wodnionego) czy to, jako Srodka uszlachetniaja-
cego mieszanke, czy tez, jako S$rodka zasadni-
czego napedowego, nalezy uwazaé, aby mieszan-
ka ta przy zmianach temperatury nie podlegata
rozwarstwieniu. Powyzsze osigga sie przez do-
danie $rodkéw homogenizujacych, J.np.1 eteru,
ktory zwigksza zdolnosC rozpuszczania wody przez
spirytus.

3. Mieszanka zawierajgca 30°, alkoholu
i 70% benzyny jest dla wszelkich silnikow au-
tomobilowych odpowiednia, dajgc najlepszy na
ped, tak pod wzgledem efektu motorycznego,
jak roéwniez pod wzgledem gospodarczym z po-
wodu swej taniosci. Nie szkodzi tez na bieg
silnika, ani tez go nie zanieczyszcza.

4. Wiasnosci mieszanki spirytusowej po-

Aleksander Barczewski

dechu, daja tagodny bez wybuchéw bieg mo-
torow.

Z tych powodow nadajg sie mieszanki spi-
rytusowe wyjatkowo dobrze do napedu.

Z tych samych wzgledow nadajg sie mie-
szanki spirytusowe wyjatkowo dobrze do nape-
du silnikéw pracujgcych przy zasysaniu powie-
trza sprezonego (np. silniki lotnicze) i zwilaszcza
w tym wypadku, z tego wzgledu, ze przy tych
motorach, wskutek wcze$niejszych kompresji
w dmuchawie, zbedne jest specjalne podgrzanie
powietrza spalinowego.

Jako nastepne zalety mieszanek spirytuso-
wych nalezy wymienic:

1. niska cena jednostki cieplnej,

2. brak zanieczyszczen cylindrow motoréw
przez smary i sadze,

3. spalanie zupeinie bezdymne,

4. gazy spalinowe bez wydzielania przy-
krych zapachow. 5

. C.on.

Pierwszy Doswiadczalny Raid Autobusowy 1932

Zwigzek Zwigzkow Wiascicieli  Przedsie-
biorstw Autobusowych R.P. na ostatnim Zjezdzie
Zwigzku w Warszawie postanowit zorganizowac
raid autobusowy.

Majacy w najblizszym czasie wejs¢ w zycie
system koncesyjny reglementujgcy tak przemyst
jak i przeprowadzajgcy selekcje przedsiebiorcow
autobusowych moze da¢ jedynie o tyle pozadane
rezultaty, o ile warunki eksploatacyjne ulegng
naprawie, a podstawy finansowe wzmocnig sie.

Nie ulega watpliwosci, ze obecnie mamy
nietylko pod znakiem przypadkosci dobér przed-
siebiorcéw autobusowych, lecz takze sg przy-
padkowe i niemozliwe do ustalenia spotczynniki
kosztéw eksploatacyjnych, ktorych obecna ptyn-
nos¢, jak i nadmierna wysoko$C unicestwia wszy-

stkie nasze wysitki, dazace do rownowagi i od-
powiedniego wzajemnego stosunku.

Dostosowanie pojazdéw mechanicznych do
naszych warunkéw drogowych, ustalenie 1 ocena
ich przydatnosci oto niezbedne wskazowki dla
kazdego przedsiebiorcy majacego zamiar starac sie
0 koncesje i poszukujgcego odpowiedniego wozu.

Znane sg nam narzekania tak z jednej stro-
ny przedsiebiorcéw, jak i firm samochodowych,
by wyciagna¢ z tego konsekwencje i uporzadko-
kowaC obecnie zabagnione na tym polu stosunki.

Pragniemy bowiem tylko, by przedsiebiorca
kupujac autobus, czy woOz ciezarowy, miat pew-
nos¢, ze okres conajmniej 4-0 letni wytrzyma, za$
sprzedajacy, ze sumy nalezne mu za sprzedaz
beda w sposob wiasciwy uregulowane,



14 AUTOBUS Nr.

Raid bedacy pod znakiem przydatnosci au-
tobuséw do naszych warunkéw drogowych bedzie
wiec tym miedzownym miernikiem dla ustalenia
jakie typy pojazdow sg najwytrzymalsze a pod
wzgledem ceny najekonomiczniejsze.

Trasa ditugosci przeszto 3.000 kim. jest w
kazdym razie dostateczng dla zorjentowania nas
i w powaznym stopniu zabezpieczajaca przed
niespodziankami.

Lecz réwniez wazna jest rzecza zagadnienie
jego ekonomicznosci spalania paliwa.

Czynimy starania by sprawa ta byla w spo-
s6b jaknajbardziej doktadny zbadana. Toz samo
odnosi sie do olejow, co do ktérych stabilizacja po-
gladéw posiada co do ich jakosSci jest dla nas pierw-
szorzednej wagi. Opracowujemy w tym dziale
odpowiedni regulamin, ktéry pozwoli nam na wia-
Sciwg ocene zebranych materjatéw sprawozdaw-
czych z raidu.

Badanie wytrzymatosci opon, co do Kkto-
rych mamy b. wiele wskazen, narazajgcych nas
czesto na powazne straty materjalne, oto jest trze-
c¢i element kosztow eksploatacyjnych, ktorego po-
ming¢ nam nie wolno.

Coprawda 3.000 kim. jest w tym wypadku
zbyt malg odlegtoscig, lecz po raidzie bedziemy
tg sprawe kontynuowali, dla uzyskania niezbed-
nych wskazan.

Udziat w pracach nad opracowaniem regula-
laminu Automobilklubu jak i wspétpraca Touring-
klubu dajg nam pewno$¢, ze nic nie bedzie pomi-
niete, co z punktu widzenia regulaminéw i pro-
gramow raidowych jest niezbedne.

W raidzie poza zainteresowanemi wiadzami,
automobillistami, przedsiebiorcami autobusowemi
beda brali udziat rowniez i przedstawiciele prasy
tak stotecznej, jak i regjonalnej, ktérzy ponadto
bedg mogli sie zorjentowac¢ co do warunkow dro-
gowych, jak i mozliwosci Ministerstwa Komuni-
kacji, uporzadkowanie tego niezbednego dziatu
zycia gospodarczego panstwa. Gdyz mato kto wie,
ze Ministerstwo ma zapewnione po stronie wpty-
woéw jedynie okoto 10 miljonéw ztotych od wia-
Scicieli pojazdéw mechanicznych i dotacji skarbu
w wysokosci 100.000 zt. rocznie, gdy na sama
konserwacje stanu drogowego potrzeba conaj-
mniej okoto 48 miljonéw ziotych.

Sesja jesienna Sejmu przy nowelizacji ustawy
P.F. D. ma sie zaja¢ tg sprawa. Nie ulega watpli-
wosci, ze uprzednie odpowiednie przygotowanie
opinji publicznej, przez szersze zapoznanie jej
z stanem faktycznym przyczyni¢ sie musi w spo-
s6b pozyteczny, dla umozliwienia zrozumienie
przyczyny dlaczego w okresie kompresji, wydat-

Inz. Jan Podoski
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kéw panstwowych, ten dziat gospodarki musi
partycypowa¢ w odpowiednio znacznie wiekszym
stosunku, niz ostatnio w wydatkach budzetu pan-
stwa.

Dalsze unikanie i odsuwanie decyzji musi
spowodowaé nieunikniong katastrofe naszych
drég, ktoérg nie da sie pdzniej naprawi¢ w ciggu
wielu lat.

Projekt trasy I. Raidu Autobusowego w Polsce.

| dzien Warszawa — Biatystok — (O-
strow Mazowiecki)
Biatystok — Grodno — Wil-
no (Grodno)........ccccceeveveenennen.
3 Wilno — Radun — Grodno
— Wotkowysk (Grodno) . . 274
Wotkowysk — Stonim — Pru-
zana — Kobryn — Brze$¢ (Pru-
ZANA) i
5 Brzes¢ — Biala Podlaska —
Parczew — Lublin (Biata)
Lublin — Lubartbw — Parczew
— Winnice — Stawatyce —
Mokrany — Kowel — #+tuck
(Kowel, Matoryta) . . . .
tuck — Dubno — Brody —
Ztocz6w — Lwow (Brody) .
Odpoczynek we Lwowie.
Lwow — Przemys$l — Jarostaw
— Rzeszow — Debice — San-
domierz (Jarostaw)...................
Sandomierz — Opatow — ta-
gow — GoOrne — Borkéw —
Kielce — Zelechéw — Tarnow
Bochnia — Krakoéw (Kielce) . 307
Krakow — Skawina — Zator

— Oswiecim — Tychy Ka-

towice — Sosnowiec — Bedzin

— Szarlej — Lubliniec — Her-

by — Czestochowa — Piotr-

kow — tddz (Czestochowa) . 354
£d6dZz — Sieradz — Kalisz —
Stawiszyn — Dobroszyn — Ko-

nin — Stupc — WrzeSnia —

Poznan (Kalisz).......cccccoovrennnne. 261
Poznan — Oborniki — Rogoz-

na — Kcynia — Nakio — Byd-

goszcz — Solec Kujawski —

Torun (Bydgoszcz).........c.cce...... 179
Torun — Dobryn — Rypin —

Sierpc — Plonsk — Warszawa 224
W miastach podanych przy koncu odcinka trasy dla

poszczegblnego dnia odbeda sie postoje noclegowe, miasta
podane w nawiasach sg poletapami.
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Autobusy elektryczne (trolleybusy) w komunikacji

miejskiej |

Przystepujac po raz pierwszy do opisu co-
raz bardziej rozpowszechniajgcego sie Srodka ko-
munikacji — trolleybuséw, pragne zgory ustalic,
czego sie od nich spodziewac nalezy, a w zwigzku
z tem okresli¢ wyraZznie stanowisko trolleybuséw

podmiejskiej

w wielkiej rodzinie nowoczesnych $Srodkoéw prze-
wozowych.

Z punktu widzenia tramwajowego, trolley-
bus nie przedstawia nic innego, jak tramwaj bez
szyn, pracujagcy na oponach. Przeciwnie, technik
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autobusowy bedzie go okreslat jako autobus o na-
pedzie elektrycznym, ktérego kursowanie ograni-
czone jest do pewnych okreslonych ulic lub kie-
runkow.

Te dwa punkty widzenia, pomimo iz nie po-
siadajg naukowej scistosci, okreslaja doskonale
stanowisko trolleybusa, jako $rodka komunikacji,
bedacego rzeczywiscie tworem posredniem miedzy
tramwajem i autobusem i dziedziczacym po nich
zaréwno niektore ich wady, jak i zalety.

Tak wiec koszty budowy linji trolleybusowej
Sg nizsze niz koszty budowy tramwaju, wobec
braku toréw i urzadzen torowych, wyzsze jednak
niz koszty zaktadowe rownowaznej sieci autobu-
sowej, nie wymagajgcej budowy sieci napowietrz-
nej, oraz postugujgcej sie tariszemi od trolleybu-
s6w wozami.

Rowniez i w kosztach eksploatacji zajmuje
trolleybus stanowisko posrednie.

Ogolnie bioragc koszt wihasny prowadzenia
przedsiebiorstwa komunikacyjnego, jak zreszta
| kazdego innego, sktada sie z wiasciwych kosz-
téw eksploatacji, oraz z kosztow obstugi kapitatu.

Pierwsze z nich sg w ogromnej wiekszosci
proporcjonalne lub zalezne od ilosci przewozéw,
innemi stowy stanowig liczbe prawie stalg na
jednostke przewozu, niezaleznie od ilosci tych
jednostek, oczywiscie przy niezmienionych wa-
runkach pracy. Drugie, t.]. koszty obstugi kapi-
tatu i niektore inne koszty eksploatacji, zalezg
wytgcznie od wielkosci kapitatu zainwestowanego,
lub od wartosci wykonanych urzadzen.

W przedsiebiorstwie tramwajowem koszty
state stanowig oprocentowanie kapitatu torow sie-
ci i budynkéw, oraz ich utrzymanie, a koszty
zmienne — wydatki na stuzbe ruchu, energje
elektryczng, oraz na utrzymanie, oprocentowanie
i remont wozéw. Wydatki state stanowig tu po-
wazng cze$¢ catosci kosztéw prowadzenia.

Zupetnie inaczej przedstawia sie sprawa dla
przedsiebiorstwa autobusowego, dla ktérego ko-
szty state sg proporcjonalnie nizsze, a znaczng
wiekszo$¢ wydatkow stanowig koszty zalezne od
gestosci ruchu.

Jezeli wiec teraz odnies¢ wydatki do jed-
nostki przewozu, np. wozo-km, to okaze sie, iz
ze wzrostem przewozow, jednostkowy koszt wias-
ny bedzie male¢ dla przedsiebiorstwa tramwajo-
wego wskutek wplywu nie zmieniajacych sie wy-
datkéw statych, a pozostanie praktycznie nie-
zmieniony dla autobuséw, dla ktérych wydatki
state stanowig znacznie mniejszg cze$¢ catosci.

Wiasciwe koszty eksploatacji sg dla tramwa-
jow daleko nizsze, niz dla autobuséw ze wzgledu
na tanszy od benzyny czy mieszanki prad, oraz
ze wzgledu na nizsze koszty utrzymania i odno-
wienia taboru.

W Warszawie np. koszt materjatdéw pednych
wynosi dla autobuséw okoto 33 gr/wozo-km, a dla
tramwajéw ok. 5,2 gr/wozo-km. Trwato$¢ tram-
waju przyjmowana jest 25 lat, autobusu — 5 do
7 lat w warunkach zagranicznych. Dla Polski
liczby te wypadng nizsze.

Na podstawie powyzszego mozna zatem o-
gélnie powiedzie¢, iz przy matym ruchu koszty
wilasne odniesione do jednostki przebiegu beda
mniejsze dla autobusu, niz dla tramwaju (Obcigzo-
nego kosztami statemi, ze wzrostem jednak ru-
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chu rdznica przechyli si¢ na korzy$¢ tramwaju,
ktérego koszty bedg szybko sie obniza¢, podczas
gdy koszty autobusu pozostang praktycznie bez
Zmiany.

Musze podkresli¢, iz wszystko wyzej prze-
widziane dotyczy przedsiebiorstw o jednakowym
spotczynniku  zapetnienia wozéw, dla ktérych
wzrost przejazdow jest réwnoznaczny z powiek-
szeniem ilosci wozo-km.

Aby przedsiebiorstwo dawato eysk, muszg
dochody eksploatycyjne przewyzszac wydatki,
przyczem miernikiem rentownosci jest t. zw. spot-
czynnik eksploatacji, t.j. stosunek rozchodéw do
dochoddéw. Zgodnie z wyzej powiedzianem, spot-
czynnik eksploatacji bedzie zatem malat ze zwro-
stem przejazdow w przedsiebiorstwie tramwajo-
wem, podczas gdy dla autobuséw bedzie on wiel-
koscig prawie stata, gdyz ze wzrostem przejaz-
dow, a wiec i dochodéw bedg rownomiernie
wzrasta¢ i wydatki.

Przedsigbiorstwo jest dochodowe, gdy ogdl-
ny spotczynnik eksploatacji jest nizszy od jed-
nosci, przyczem w komunikacji miejskiej dochod
na jednostke przejazdu jest S$ciSle ograniczony,
gdyz w razie zbytniego zapetnienia wozow, lub
zbyt wysokiej taryfy, male¢ zaczyna odpowied-
nio ilos¢ podréznych.

Dzieki temu spotczynnik eksploatacji jest dla
autobuséw miejskich zawsze bardzo wysoki, nie-
raz wyzszy od jednosci, gdyz wysokie koszty ek-
sploatacji pokrywane sg w niedostatecznej mie-
rze przez dochody.

W komunikacji podmiejskiej i miedzymia-
stowej, dochody jednostkowe nie sg tak Scisle
ograniczone, to tez tam na wielko$¢ spétczynm-
ka eksploatacji wptywaé mozna réwniez przez
odpowiedni dobdr taryfy.

W praktyce przyjmuje sie czesto spotczyn-
nik eksploatacji obejmujagcy tylko wydatki ek-
sploatacji i utrzymania, z pominieciem obstugi
kapitatu, na ktorg przeznacza sie nadwyzke do-
chodéw nad wydatkami.

Wedtug danych zestawionych przez dyr.
Nestrypke w referacie na Warszawski Kongres
Miedzynarodowy Zwigzku Przedsiebiorstw Komu-
nikacyjnych w 1930 r., spotczynniki eksploatacji
bez uwzglednienia obstugi kapitatu byty dla nie-
ktérych przedsiebiorstw nastepujace:

. ‘i ; Autobusy

Miejscowosc¢ Tramwaje Autobusy drozej o
Wieden................. 983% 137% 39%
Warszawa - - - - 69,5% 72,7% 328
Praga Czeska 61,3% 92,0% 30,7
Poznan........ccc..... 80,1% 89,6% 9,5%
Srednia dla 80 miej-
scowosci w Europie 83,2% 99,1$ 15,9%

Jak wiec wida¢ i zgodnie z tern co powie-
dziatem dotad, wiasciwie jedynie sieci tramwajo-
we s3 przedsiebiorstwami dochodowemi, podczas
gdy autobusy miejskie sg tylko mniej lub wiecej
deficytowe, za wyjatkiem paru miejscowosci mie-
dzy innemi i Warszawy, w ktorych autobusy da-
ja dochody, pracujgc przy specjalnie wysokim
spotczynniku zapetnienia.
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Przyczyny ktére skianiajg do prowadzenia
przedsiebiorstw nierentowych dadzg sie wytto-
maczy¢ wzgledami ogélnej polityki miejskiej,
oraz trudnosciami z jakiemi pofgczone byto i jest
uzyskanie w okresie powojennym ditugotermino-
wych kredytéw inwestycyjnych niezbednych dla
budowy sieci tramwajowej. Procz tego w wielu
wypadkach, gdy ruch jest staby, autobusy stano-
wig najekonomiczniejsze rozwigzanie zagadnienia,
gdyz tramwaje dawatyby deficyt jeszcze wiekszy.

Opisane wyzej warunki ekonomiczne, a mia-
nowicie wysoki koszt budowy tramwaju i jego
nierentowno$¢ przy stabym ruchu, a z drugiej
strony zasadnicza nierentowno$¢ autobusow miej-
skich, stanowig wiasnie przyczyne, dla ktérej znaj-
dowaé zaczynajg coraz wieksze zastosowanie tro-
lleybusy. Jak juz wspominatem, maszyny te, be-
dace czem$ posredniem miedzy tramwajami iau-
tobusamii wykazujg w stosunku do tramwajow
pracujacych w tych samych warunkach daleko
nizsze state koszty eksploatycyjne, podczas gdy
ich koszty ruchu (zmienne koszty eksploata-
cji) sg nizsze dla autobusow.

Wynika stad wniosek, iz trolleybusy moga
sie okaza¢ rentowne w warunkach gdy licz-
ba przejazdow jest niewystarczajgca dla prowa-
dzenia z zyskiem przedsiebiorstwa tramwajowe-
go, pozwalajagc na uzyskanie dochodow jeszcze
tam, gdzie dotad mozna bytlo mowié jedynie
0 wiekszym lub mniejszym deficycie.

Zupetnie wyraZnie wystepujg opisane chara-
kterystyki poszczego6lnych rodzajow trakcji na wy-
kresie (patrz wykres).

Koszty jednostkowe i zakres rentownosci
autobuséw trolleybuséw i tramwajow.

Jezeli przyja¢, iz state koszty eksploatacii
sg zupetnie niezalezne od gestosci ruchu, podczas
gdy koszty zmienne bytyby dla tej gestosci ruchu
scisle proporcjonalne, co nie jest zupetnie zgod-
ne z rzeczywistoscig, lecz wystarcza do poglado-
wej orjentacji to otrzyma¢ mozna, wykres ograni-
czajacy wyraznie zakres stosowalno$ci poszcze-
golnych systemow trakcji.

Podany wykres jest oczywiscie wykresem
teoretycznym, pomijajacym dla uproszczenia sze-
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reg czynnikow drugorzednych, ktore jednak mo-
ga wptynac nieco na cato$¢ rozumowan. Pomimo,
iz opracowanie wykresu uniwersalnego, obejmujg-
cego cato$¢ warunkéw nie moze by¢ nigdy zu-
petnie dokfadne, to jednak wykresy takie byly
dosy¢ czesto opracowane.

Do najlepszych nalezy wykres inz.
(patrz wykres Nr. 2).

ZaznaczyC nalezy, iz powyzsze rozumowania
dotycza i tu tylko warunkéw pracy w $rod-
miesciu.

Warunki pracy ra linjach podmiejskich i mie-
dzymiastowych sg daleko trudniejsze do ujecia
w okre$lone formy, to tez mozliwe sg dla nich
odstepstwa w tym lub innym kierunku. W kaz-
dym razie stwierdzi¢ mozna, iz i tu zasada ru-
chowa pozostaje bez zmiany: najpierw autobus,
potem trolleybus, wreszcie przy dostatecznie in-
tensywnym ruchu — tramwaj lub kolei pod-
miejska.

Okre$liwszy w ten sposob zakres stosowal-
nosci autobusu elektrycznego, ktéry w zadnym ra-
zie nie powinien zastepowac tramwaju lub auto-
busu, a jedynie stanowi¢ ich logiczne uzupelt-
nienie, przejs¢ mozemy do opisania go z punktu
widzenia technicznego, oczywiscie w sposob bar-
dzo pobiezny.

Pod wzgledem budowy pudta, trolleybusy
podzielone by¢ moga na dwa typy: — Europejski,
bedacy nasladownictwem autobusu, oraz Amery-
kanski, ktérego karoserja zbudowana jest na wzor
wozu tramwajowego. W obydwu wypadkach
stosowane bywajg do budowy metale lekkie, da-
leko rzadziej drzewo. Zresztg technika karosowa-
nia trolleybus6w nie przedstawia zadnych odreb-
nych cech charakterystycznych. Pudfa budowane
sg badZ jako zwykle, przewaznie na kontyngencie
i w Ameryce, bagdZ jako pietrowe — w Anglji.

Jezeli przejs¢ do podwozia, to odrazu napo-
tyka sie na sporne zagadnienie ilosci osi. Pomija-
jac mniejsze, 30 — 40 osobowe maszyny, ktore bu-
dowane by¢ moga jako 4-o kotowe, naogot wozy
zaopatrywane by¢ muszg w 6 kot, ktére rozmiescic
mozna na 2 lub 3 osiach. System trzech osi przed-
stawia zalete spokojniejszego biegu, z drugiej jed-
nak strony zmusza do stosowania skomplikowa-
nych urzadzen napedowych, gdy obie osie mu-
szg by¢ pednemi. Gdyby jedna tylko z tylnych
osi miata by¢ napedzana, zmniejszytaby sie odpo-
wiednio mozliwo$c uzyskiwania szybkiego rozru-
chu, tak wazna w komunikacji miejskiej. W pra-
ktyce stosowane sg rownie czesto wozy dwu jak
i trzy — osiowe.

Przechodzac do zagadnienia urzgdzen ele-
ktrycznych, zastanowi¢ sie nalezy w pierwszym
rzedzie nad iloscig silnikow trakcyjnych, oraz ich
rozmieszczeniem.

Zagadnienie ilosci silnikow taczy sie bezpo-
Srednio ze sprawg typu silnika, najodpowiedniej-
szego dla autobusow elektrycznych.

Warunki ruchu wymagaja od autobuséw,
procz szybkiego rozruchu, mozliwosci regulacji
szybkosci jezdnej conajmniej w granicach od 1
do 4, przyczem nie bytoby sensu stosowa¢ zmiany
przekfadni, jak to ma miejsce dla silnikéw spali-
nowych.

Zastosowanie jednak pojedynczego elek-
trycznego silnika szeregowego, nawet z odpo-

Iglesis
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powiedniem bocznikowaniem pola nie pozwala
na taka rozpieto$¢ szybkosci, to tez wozy z jed-
nym silnikiem szeregowym s3 trudne do pro-
wadzenia i wymagajg ciggtego wiaczania i wy-
taczania pradu. Zastosowanie dwdch silnikow
umozliwia uzyskanie Kkilku szybkosci jezdnych,
oraz niezalezne napedzanie poszczegblnych kot
lub osi, powieksza jednak catkowita wage i cene
wozu, oraz powoduje pewne trudnos$ci w rozmie-
szczeniu silnikow.

Bardzo dobre i powszechnie juz stosowane
rozwigzanie stanowi niedawno wprowadzony do
trakcji silnik szeregowo-bocznikowy, ktérego za-
stosowanie w trakcji znalazto wiasnie poczatek
w trolleybusach, juz w roku 1926. Silnik szere-
gowo-bocznikowy pozwala na regulacje predko-
sci w szerokim zakresie, zwykle od | do 5, oraz
umozliwia hamowanie z oddawaniem energji do
sieci i rozruch bez strat. Jedng oryginalng do-
sy¢ wadg tego silnika, na ktorg skarzag sie kon-
struktorzy jest trudno$¢ obliczenia, podlegajaca
na nieuchwytnosci jego normalnych warunkow
pracy, co utrudnia dobranie silnika odpowiednigj
mocy.
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tramwajowych, gdyz ksztatt ich uwarunkowany
jest innemi czynnikami niz dla tramwajoéw. Prze-
waznie sg one bardziej ptaskie i wydtuzone, oraz
ogolnie bioragc mniejsze, ze wzgledu na wieksze
stosowane przektadnie. Tak np. predko$¢ 1500

— 1800 obr/min. przy mocy godzinnej spotykana
jest w trolleybusach bardzo czesto, czego nie
mozna powiedzie¢ o silnikach tramwajowych.

Wszystkie autobusy elektryczne zaopatrywa-
ne sg obecnie w regulator nozny, podobny do
uzywanych w samochodach spalinowych. Najcze-
Sciej spotyka sie rozrzad bezposredni, gdzie kaz-
de naci$niecie pedatu powoduje przesunigcie re-
gulatora o jeden kontakt. Zdjecie nogi z pedatu
powoduje samoczynny powro6t regulatora do po-
fozenia zerowego. System ten, stosowany pow-
szechnie, jest bardzo wygodny dla kierowcy i ta-
twy do opanowania. W niektérych przedsiebior-
stwach, gtéwnie w Anglji, wozy zaopatrywane
bywajg w urzadzenia z rozrzagdem posrednim, po-
zwalajacym badZz na rozruch samoczynny, badz
niesamoczynny za pomocg pedatu, przyczem w
obu wypadkach nastawnik sterowany jest pragdem
obwodu pomocniczego.

----------- Granica rentownosci tramwaj-Irolleybus

trolleybus-autobus

Zakres stosowalnosci srodkéw komunikacji miejskich w zaleznosci od ceny materjalow pednych
i gestosci ruchu. Opr. inz. Iglesi.

Ciekawe sg doswiadczenia dokonane przez
tramwaje w Liege, dotyczace zuzycia energji w za-
leznosci od zastosowanego typu silnika.

Dla przejazdu 6.376 m. uzyskano:

Silnik szer.-boczn. zuzycie 103,7 Wh/tkm
predkos¢ handl. 12,2 km/godz.

Pojedynczy silnik szer. zuzycie 150,5 Wh/tkm
predkos¢ handl. 12,8 km/godz.

Dwa silniki szeregowe zuzycie 118,5 Wh/tkm
predko$¢ handl. 11,7 km/godz.

Stosowana moc silnikow waha sie naog6t
w granicach | kW na 100 do 200 kg. wagi za-
petnionego wozu, zatem od ok. 40 do 80 kW mo-
cy catkowitej.

Same silniki roznig sie nieco od silnikow

~Urzadzenia rozruchowe i rozrzadcze roz-
mieszczane bywajg w wozach bardzo rozmaicie,
zwykle jednak w poblizu kierowcy.

Aby skonczy¢ z urzadzeniem elektrycznem,
opisaé jeszcze trzeba urzadzenia do zbierania
pradu.

Jak wiadomo trolleybusy zasilane by¢ mu-
szg z sieci dwuprzewodowej, gdyz brak szyn nie
pozwala na odprowadzenie pradu przez ziemie.
Sie¢ i urzadzenia zbiorcze wykonane by¢ musza
szczegOlnie starannie ze wzgledu na sgsiedztwo
przewoddw o znacznej réznicy potencjatow, oraz
na warunki pracy w jakich pracowa¢ muszg elek-
trobusy — mozliwo$¢ znacznych wychylen z osi
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sieci, oraz wstrza$nienia spowodowane nieréwno-
Sciami jezdni.

Nowoczesne trolleybusy zaopatrzone sg zaw-
sze w dwa pretowe zbieracze pradu, niezalezne
od siebie mechanicznie i pozwalajgce na boczne
wychylenia poza o$ sieci okoto 4 m. w kazda
strone, co daje mozno$¢ swobodnego wymijania
wszelkich pojazdéw na ulicach.

Trolleybus z roku 1905

Ze wzgledu na znaczne wychylenia boczne,
nacisk na druty wynosi od 12 do 16 kg., zamiast
4 —8 Kkg., stosowanych w tramwajach. Do nie-
dawna stosowane byty wytacznie zbieracze rol-
kowe, w ostatnich jednak latach wchodzi¢ za-
czety w uzycie odpowiednio skonstruowane $liz-
gacze, dajgce daleko wiekszg powierzchnie styku
i powodujgce mniejsze iskrzenie, a w wyniku
znacznie dogodniejsze tak z punktu widzenia zu-
zycia sieci, jak i zaktécen radiofonicznych.

Przy prawidtowej budowie sieci i zbieraczy
wykolejenia sg naogo6t bardzo rzadkie. Tak np.
przedsiebiorstwa angielskie notujg $rednio | wy-
kolejenie na 1000 mil (1609 km.) przebiegu.
W zwigzku z tem w Anglji nie sg stosowane zad-
ne urzadzenia ochronne, nie istniejg nawet state
sznury manewrowe. Na kontynencie i w Amery-
ce spotyka sie czesto urzgdzenia zabezpieczajgce
polegajace na tem, ze zbieracz w razie wyskocze-
nia z sieci zostaje samoczynnie opuszczony do
dotu.

Budowa samej sieci rézni sie tem od tram-
wajowej, iz prowadzi¢ trzeba w nieznacznej od
siebie odlegtosci, zwykle 40 — 80 cm., dwa prze-
wody odmiennego znaku. Gdy linja jest dwutoro-
wa, prowadzi¢ nalezy 4 przewody, przyczem z re-
guly przewody dodatnie prowadzone sg wewnatrz,
ujemne uziemione, na zewnatrz.

Ze wzgledu na znaczne wychylenia boczne,
na rozjazdach stosowane by¢ musza zwrotnice
napowietrzne, sterowane badz recznie, badz coraz
czesciej — samoczynnie, z nadjezdzajgcego wozu.

Na krancach linji najczesciej budowane sg
petlice wymagajgce srednicy ok. 17 do 21 m.
W razie braku miejsca uzywa sie zwrotnic spe-
cjalnego typu, pozwalajagcych na zawracanie pra-
wie na miejscu.
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Specjalne zagadnienie stanowi sprawa za-
bezpieczenia wsiadajacych podrdoznych od mozli-
wosci uderzen pradu, wynikajacych z uszkodzenia
izolacji. Najczesciej stosowane zabezpieczenie po-
lega na gestem uziemianiu napowietrznego prze-
wodu ujemnego, oraz przytgczaniu ujemnego zbie-
racza do masy wozu, co réwna sie uziemieniu
samego wozu. Przedsiebiorstwa angielskie niesto-
sujg Jednak zadnych zabezpieczen, wychodzac z za-
tozenia, iz dostateczng ochrone stanowig gumowe
chodniki na stopniach i izolowane uchwyty.

W razie tgczenia bieguna ujemnego z masg
wozu przewidziane by¢ musza specjalne urzadze-
nia przetgczajgce i sygnatowe na wypadek zmia-
ny biegunowosci zbieraczy.

Stosowane napiecia nie przekraczajg zasad-
niczo, podobnie jak w tramwajach, 600 V pradu
statego, przyczem niektére przedsiebiorstwa czy-
sto trolleybusowe (bez tramwajow) stosuja na-
piecie -}- 250 V do — 250 V z zerem uziemionem.

Do budowy sieci uzywane sg zwykle miedzia-
ne druty profilowe o przekrojach tramwajowych -
60 do 80 mm2 W razie uzycia Slizgaczy, druty
sg smarowane za pomocg specjalnych przyrzadow,
potagczonych ze zwyklemi zbieraczami, przyczem
jedno smarowanie wystarcza na okoto 10.000 prze-
Jazdéw. Do smarowania uzywana bywa emulsja
grafitowa, nie dajgca osadu izolujacego.

Twierdzenie o nadmiernem psuciu perspe-
ktywy ulic przez sie¢ trolleybusowa nie wydaje
sie stuszne. Prawda, iz jedna linja trolleybusowsg
wymaga dwodch przewoddw, ale zato usuniete
zostajg szyny, ktOre stanowczo bardziej szpeca
perspektywe, niz mato dostrzegalna sie¢ przewo-
déw napowietrznych.

Przechodzac do wiasciwej eksploatacji, uwa-
zam za konieczne podanie pewnej ilosci danych
charakterystycznych dla przedsiebiorstw trolley-
busowych:

a) Waga wozow i ich pojemnosc¢
wahaja sie w dos¢ szerokich granicach,
pojemnos$¢ jest jednak naogdt wieksza
niz w autobusach. Waga na jedno miej-
sce (siedzace i stojgce) waha sie okoto
100 kg., a na | m2 od 350 do 450 Kg.
Naogo6t waga préznego wozu nie prze-
kracza 10 t, Srednio ok. 7 t.
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b)

d)

Rozruch jest z reguly szybszy niz w
autobusach, gdyz przyspieszenie jest jed-
nostajne dla catego rozruchu, co nie daje
sie uzyskac dla autobuséw ze wzgledu na
zmiany biegéw. Srednie przyspieszenie
rozruchu elektrobuséw réwne maksymal-
nemu wynosi conajmniej 1,5 m/sek?2 (w
Ameryce do 2,3 m/sek-), podczas gdy
dla autobusu nie przekracza naogot
1 m/sek? przy tem samem max. Przyjmu-

jac iz szybkos¢ maksymalna oraz hamo- .

wanie sg dla obu systeméw trakcji jed-
nakowe, oraz biorgc dla przyktadu odle-
gtosci miedzyprzystankowe 200 m, szyb-
ko$¢ maksymalng 40 km/godz., oraz opOz-
nienie hamowania 2 m/sek2, otrzymuje
sie czas przejazdu autobusem 26 sek,
oraz elektrobusem 24,2 sek a zatem o
7% predzej.

Na linjach ze wzniesieniami rdznice by-
tyby duzo wieksze, gdyz silnik elektrycz-
ny, bez pordéwnania bardziej przecigzal-
ny od spalinowego, pozwala na osigganie
daleko wiekszych predkosci na wzniesie-
niach.

Hamowanie elektrobusow.
Wszystkie wozy zaopatrywane sg w ha-
mulce powietrzne, prézniowe lub hydrau-
liczne ale trudno powiedzieé, ktory ztych
systeméw jest odpowiedniejszy. Précz
tych hamulcéw stosowane bywa jednak
réwniez hamowanie elektryczne na opor-
niki. Z chwila wprowadzenia silnikéw
szeregowo-bocznikowych wchodzi¢ zacze-
to w uzycie elektryczne hamowanie z od-
zyskaniem energji, niezwykle dogodne
pod kazdym wzgledem, tak z punktu wi-
dzenia zuzycia energji, jak i pracy wozu.
Sprawa odzyskiwania energji w tramwaj-
nictwie stanowi dzi$ obszerng dziedzine,
ktorej tutaj porusza¢ nie moge, ale kto-
ra w chwili obecnej jest najaktualniejszem
zagadnieniem  nowoczesnego tramwaj-
nictwa.

Zuzycie energji. Jednostkowe zu-
zycie energji przez elektrobusy jest wiek-
Sze niz przez wozy na szynach i wynosi
ok. 120—160 Wh/tkm dla silnikdw szere-
regowych i 100—110 Wh/tkm przy od-
zyskiwaniu energji.

Utrzymanie. Najtrudniejsze do usta-
lenia sg koszty utrzymania i remontu
wozéw. Zgodnie z doswiadczeniami, po-
wiedzie¢ jedynie mozna, iz koszty to be-
da nizsze niz dla autobuséw, ze wzgledu
na prostote budowy silnika, oraz spokoj-
niejszag prace catej maszyny (brak prze-
kfadni oraz drgan spowodowanych pra-
cg silnika spalinowego.

Jedynie koszty utrzymania hamulcéw sg
nieco wieksze dla trolleybuséw, lecz tyl-
ko na linjach gdzie nie jest stosowane
odzyskiwanie energji.

f) Opony. Mozna uwazaé za dowiedzio-

ne, iz elektrobusy zuzywajg mniej opony

niz autobusy ,do czego przyczynia sie.

prawdopodobnie spokojniejszy rozruch,
oraz bieg bez drgan. W kazdym razie
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mozna przyja¢ iz trwato$¢ opon w tro-
lleybusach jest ok. 10 —20° 0 wieksza niz
niz w atobusach w tych samych warun-
kach. Szereg przedsiebiorstw amerykan-
skich podaje jako S$rednig trwato$¢ opon
50.000 mil, t.j. zgo6ra 80.000 km.

g) Koszty zakftadowe i renowacja.
Cena elektrobusu jest wyzsza niz cena
autobusu o 20 — 30°0. Mozna przyjaé iz
cena wozu 40 —50 osobowego wynosié
powinna w Polsce od 80— 100 tysiecy
ztotych.

Koszt budowy sieci moze by¢ oszacowany na
40.000 zt. za 1 km. linji dwutorowej na stupach
zelaznych.

Trwatos$¢ trolleybuséw jest wieksza niz au-
tobuséw, a mniejsza niz tramwajoéw. Naogot przyj-
muje sie na Zachodzie trwatoS¢ autobusu 5 —7
lat, trolleybusu 10 15 lat, tramwaju 20—25 lat.

W przeciwienstwie do normalnej kolejnosci,
w ktorej historyczna strona przedmiotu podawana
jest na poczatku, chciatbym poda¢ dopiero tu-
taj nieco danych historycznych i statystycznych
dotyczacych trolleybuséw. Poczatkdéw ich szukac
nalezy w ostatnim stuleciu ubiegtego wieku, lecz
trudno ustali¢ dokfadnie, kiedy wozy bezszynowe
ukazaly sie poraZz pierwszy. Wydaje sie iz pierw-
szy zastosowalt trolleybus inz. Schiemann w 1900r.
w Wurzen (Niemcy).

Do czaséw powojennych trolleybusy nie po-
trafity znale$C szerszego zastosowania, gdyz brak
doswiadczen w budowie wozdw, a szczegodlniej
odpowiednich opon, uniemozliwiat osigganie do-
statecznej pewnosci ruchu, pojemnosci i predko-
§ci wozow, oraz przyczyniat sie do wysokich
kosztow eksploatacji.

Gwattowny rozwdj przedsiebiorstw trolley-
busowych opartych na doswiadczeniach w budo-
wie autobusow zaczyna sie dopiero w okresie po-
wojennym, przewaznie w Anglji i w Ameryce.

W roku 1925 kursuje juz okoto 300 wozow
rozmaitych typéw. W koncu roku 1931 liczba ich
wynosi  wedtug przyblizonego szacunku okoto
1200 sztuk, przyczem na samg Anglje przypada
615 wozdw, a na Stany Zjednoczone 232.

Do najwiekszych przedsiebiorstw nalezg po-
zatem sieci trolleybusowe w Szanghaju i Singa-
poore — po 99 i 105 wozow.

W Polsce pierwsze trolleybusy pojawity sie
w 1929 r. w Poznaniu, wprowadzone tam przez
dyr. Nestrypke. Trolleybusy poznanskie daty tak
dobre wyniki eksploatacji, iz projektowane jest
tam obecnie przebudowanie szeregu autobuséw
na elektrobusy.

Wszystko wyzej powiedziane wskazuje, iz
trolleybusy moga -i powinny znalez¢ szerokie za-
stosowanie w komunikacji miejskiej i czesciowo
podmiejskiej, a mianowicie tam, gdzie budowa
linji tramwajowej jest z jakichkolwiek badZ przy-
czyn niemozliwa, a ruch dostatecznie intensywny,
by pozwolit na uruchomienie wozéw w niewiel-
kich odstepach czasu. Przy rzadkim ruchu trolley-
busy przestaja by¢ rentowne.

Rowniez korzystne moze sie okaza¢ zasta-
pienie w. niektérych wypadkach stabszych linji
tramwajowych przez elektrobusy, tak jak to sie
coraz czesciej spotyka obecnie w Anglji, gdzie ca-
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fe sieci tramwajéw zastepowane sg przez trolley‘e
(Birmingham, Rotherham, Ipswich, Hartepool i td.)

Na zakonczenie podam wyniki obliczen, kto-
re dla przyktadu przeprowadzitem dla warunkéw
polskich.

Jako typowsg linje wzigtem warszawska linje
autobusowsg ,,C*“ o dtugosci 2,9 km., jako najbar-
dziej nadajacg sie do pordwnan.

Opierajac sie na obecnych warunkach ruchu
i rzeczywistych wynikach eksploatacyjnych, oraz
przyjmujac dla trolleybuséw identyczne warunki
ruchu jak dla autobuséw, otrzymatem rezultaty
nastepujgce: (patrz tablica I1l-ga).

ZaznaczyC musze, iz podane wielkosci obli-
czone byty z wielkg otroznoscia, liczac zawsze na
korzy$¢ autobusow, tak iz rzeczywiste o0szczed-
nosci eksploatacji trolleybusami bytyby zawsze
od otrzymanej liczby 18% wieksze.

W podobny sposob przeprowadzone by¢ mo-
ga obliczenia dla kazdej linji lub kierunku, oczy-
wiscie na zasadzie istniejacych, lub przewidywa-
nych danych.

Nie wchodzac w szczegOtowe rozwazania,
mozna przewidzie¢, iz trolleybusy bytyby naj-
bardziej rentowne w $rédmiesciu Warszawy, i £o-
dzi, na niektérych linjach Poznania, Krakowa
Lwowa, oraz w szeregu miast mniejszych, o bar-
dziej ozywionym ruchu w pewnych Kkierunkach,
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a nie posiadajacych sieci tramwajowej, w pierw-
szym rzedzie w Gdyni, Czestochowie i wielu in.

Dla trolleybuséw w komunikacji podmiej-
skiej i miedzymiastowej nadaje sie wybrzeze mor-
skie, powiat Warszawski, oraz Gorny Slask.

TABLICA Il-ga.

Wyszczegoblnienie Autobusy  Trolleybusy
1lo$¢ wozdéw 10 10
Roczny przebleg Wozo/km wszystkich
wozoéw - - - - - 460.000 z+.  460.000 zi.
Cena wozu — 70.000 ,, 90.000 ,,
Cena sieci z dOJazdem do zajezdnl — 120.000 ,,
Catkowity koszt budowy z taborem,
zajezdnig i siecig 950.000 zt+. 1.270.000 zi.
Koszty eksploatacji na wozo/km :
Materjaly pedne - - - _ 33,20 gr. 8,65 gr
Stuzba ruchu - - - 40,00 40,00 ,,
Utrzymanie i remont 217, 26 . " 21,80 ,
Gumy — — 5,00 ,, 4,10
Administracyjne koszty ogolne 21,77 , 21,77
Odnowienie 27,50 ,, 22,10
Oprocentowanie kaplta&u (8$) 16,52 22,07
Razem 171,25 140,49
Roczne koszty eksploatacji 788.000 zt. 6'i6.000 zi.
Roczna oszczedno$¢ w stosunku do
autobuséw _ _ _ _ _ 142.000 ,,
Obnizenie kosztéw o ‘ . . — 18%

Zjazd Doroczny Zwigzku Zwigzkow Wiasciciel
Przedsiebiorstw Autobusowych R. P.

W dniu 30 lipca o godzinie 10.30 zostat
otwarty doroczny Zjazd Przemystu Autobusowe-
go w Polsce.

Zjazd byl obestany przez przedstawicieli
wszystkich wojewodztw +acznie z Krakowskim,
na ktérego terenie dziata dotychczas niezwigzany
Zwiazek z naszg ogollnopolsky organizacja.

Po krotkiem zagajeniu Zjazdu przez p. Ale-
ksandra Barczewskiego, Prezesa Zwigzku Zwigz-
koéw Przedsiebiorstw Autobusowych R. P., w, kto-
rem przywitat obecnych przedstawicieli wiadz pra-
sy, gosci, oraz delegatow, nastgpity wybory do
Prezydjum Zjazdu, na czele ktérego stangt jedno-
mys$inie wybrany p. Inz. Brojewski z Olkusza
P. Inz. Brojewski, w zagajeniu, podkreslit cen-
ng obecno$¢ przedstawicieli przedsiebiorstw auto-
busowych wojewddztwa Krakowskiego.

Nastepnie, p. prezes Barczewski, ztozyt do-
kfadne sprawozdanie z prac Zwigzku Zwigzkow
Wiascicieli Przedsiebiorstw Autobusowych za rok
ubiegly. Uwydatnit on niezmiernie trudne wa-
runki pracy na tle giebokich powiktan, jakie prze-
myst autobusowy u nas przezywa wobec nieusta-
bilizowanych warunkéw pracy.

Po blisko dwugodzinnym referacie, zostata
przeprowadzona generalna dyskusja, ktéra zobra-
zowata tak poziom prac Zwigzkow wojewddz-
kich jak i Zwigzku Zwigzkdw, oraz jego zarza-
du. W czasie dyskusji wyrazono specjalne uznanie
dla p. Prezesa Barczewskiego za jego dziatalno$¢
| ofiarng prace, oddang Zwigzkowi Zwigzkéw
a t%mlsamcm catemu przemystowi autobusowemu
w Polsce.

Nastepnie zabrat gtos Sekretarz Generalny
p. Jan Wroczynski, ktory wygtosit referat pod
tytutem ,,Sprawa produkcji krajowej samocho-
déow a umowy z Saurerem i Fiatem".

Scharakteryzowat on dotychczasowe zabiegi
stworzenia przemystu krajowego samochodow,
uzasadniajgc réwnoczesnie przyczyny trudnosci
trudno$ci realizacji tego programu na tle zbyt
niskiej chtonnosci rynku polskiego, powodujacego
zwigkszenie kosztow produkcji, a temsamem i ce-
ny samochodéw. Na tle panujacych warunkéw
gospodarczych w Polsce, przedstawit, ze najwia-
sciwszym wozem u nas, jest woz lekki, a to wo-
bec zlego stanu drogowego, jak roéwniez i nie-
zbyt pojemny zwazywszy na niskg frekwencje
ponadto stwierdzit, ze wozy te nie moga
by¢ zbyt Kkosztowne, zwazywszy na Kkoniecz-
nos¢ zmniejszenia kosztdw amortyzacyjnych,
technicznej, jak i odpowiedniosci do obecnie pa-
nujacych warunkéw drogowych. Niestety jesli
idzie o licencjonowane wozy Saurerowskie, to
nie odpowiadajg one wyzej w.yluszczonym wa-
runkom, narazajgc, jak dotychczas, kupujacych na
powazne straty.

Co do uprzywiljowanych wozow fiatowskich,
to w tej chwili nic nie mozna konkretnego po-
wiedzie¢, wobec catkowitej nieznajomosci tych
wozéw w Polsce w uzytku transportowym. Wo-
bec czego byloby niezbednem wylonienie spe-
cjalnej komisji technicznej przy Zwigzku Zwigz-
kéw, ktora po dokladnem zapoznaniu sie z tym
typem wozow, wydataby odno$ng opinje, tak co
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do jego jakosci, oraz odpowicdniosci do naszych
warunkow eksploatacyjnych.

Sprawe organizacji postoju referuje p. Pre-
zes Barczewski, dajac wszystkim obecnym doktad-
ny obraz nieuregulowanych na tym "polu stosun-
kow, utatwiajgcych wyzysk przygodnych przed-
siebiorcow dworcowych, niemajgcych w znacznym
stopniu nic wspolnego z przemystem autobuso-
wym, poza czerpaniem $rodkow finansowych od
juz i tak uginajgcego sie pod nadmiernemi cie-
zarami przemystu autobusowego.

Rozwigzanie winni znalezé sami przedsie-
biorcy przez zajecie sie organizacjg postoji, ktore
muszg by¢ postawione na odpowiednim poziomie
do wymogoéw publicznego charakteru komunikacji
autobusowej. Jedynym rozwigzaniem jesttu orga-
nizacja spotdzielni dworcéw autobusowych, do-
ktérej mogtby naleze¢ kazdy przedsiebiorca, przy-
czyniajgc sie w ten sposéb tak do zapewnienia
wygod publicznosci, jak i uchylajgc na tem polu,
obecne niedomagania i checi skrepowania prze-
mystu autobusowego w spos6b mechaniczny, nie-
wychodzacy z samego przemystu autobusowego.

Sprawa ta jest tem istotniejsza, ze wiadze
miarodajne, przedewszystkiem na tem polu ocze-
kuja od Zwigzku Zwigzkéw odpowiedniej akcii.
Dlatego tez winniSmy natychmiast zaja¢ sie reali-
zacjg tego kierunku ora¢, nad przebudowa syste-
mu obstugi pasazeréw.

Dworce autobusowe, nie moga by¢ budowa-
ne i organizowane jako zrodto zysku, lecz jako
niezbedne dopetnienie obowigzkéw przemystu au-
tobusowego dla zapewnienia publicznosci niezbed-
nych wygad.

W czasie dyskusji uzewnetrznity sie przede-
wszystkiem chorobliwe dowody wyzysku, szcze-
golnie w todzi, gdzie licencje na postoje, zostaty
odstgpione przez pewng organizacje spoteczng
osobom trzecim, za pewna statg rzyczattowg o-
ptate pieniezng, oraz w Krakowie, gdzie Zwia-
zek Turystyczny czerpie rowniez z tego tytutu
nadmierne zyski, powodujgce swoim systemem
nieprzerwalne pasmo utrudnien dla przemystu
autobusowego.

Na zamkniecie obrad pierwszego dnia u-
czestnicy zjazdu postanowili jednomysinie przez
aklamacje wysta¢ nastepujgcej tresci depesze do
Pana Prezydenta:

,D0 Pana Prezydenta R.P. w Gdyni.
Obecni na Zjezdzie Zwigzku Zwigzkow
Wiascicieli Przedsiebiorstw Autobusowych
R. P. w dniu 30 lipca 1932 r. w Warszawie
przedstawiciele wojewodzkich organizacyj
autobusowych sktadajg z okazji Swieta Mo-
rza swoi hotd i zapewniajg calg gotowosc

W imieniu reprezentowanego przemystu au-

tobusowego, dla obrony granic R. P. i do-

stepu do morza".

»Prezydjum Zjazdu — inz. Brojewski".

Drugi dzien Zjazdu zostat rozpoczety re-
feratem: ,,Sprawa $rodkow napedowych i organi-
zacja przemystu naftowego | spirytusowego, a
przemyst samochodowy" wygloszonym przez p.
J. Wroczynskiego., Niespotmiernie wysoka cena
paliwa, nieodpowiadajgca stanowi zamoznos$ci spo-
feczenstwa, jest jedna z najistotniejszych przy-
czyn przezywanego kryzysu, tak automobilizmu
w Polsce, jak i w szczeg6lnosci przemystu auto-
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busowego. Tu lezy przedewszystkiem najistotniej-
szy powod, ze sprawa motoryzacji Polski jest
niezrealizowana. Nadmierne koszty utrzymania sa-
mochodu odstraszajg zwolennikow uzycia tego
typu $rodka komunikacyjnego, tak juz niezbedne
na codzienne potrzeby. Ministerstwo Przemystu
i Handlu, w osobie p. Dyrektora Peche'go zu-
petnie wyraZnie, na jednej z konferencyj, uzew-
netrznito swoj poglad w tej sprawie, deklarujac,
ze cena paliwa na cele napedowe musi by¢ od-
powiednio znizona dla zdemokratyzowania i udo-
stepnienia szerokim masom korzystania z tego
transportu. W wyniku akcji tegoz Ministerstwa,
cena benzyny ulegta redukcji, niestety jednak,
zbyt matej, bo z 82 gr. na 75— 72 gr. za litr,
dla rynku wewnetrznego, a T0—12 gr. za litr,
przy eksporcie. ROwnocze$nie nastgpito ostatecz-
ne scementowanie tego przewozu przez za-
warcie umowy miedzy przemystem rafineryj-
nem, a producentami ropy, gdzie ustabilizowano,
na czas dtuzszy cene benzyny w Polsce. Chara.-
kterystvcznem jest, ze o ile w genezie wysitkdw,
uporzadkowania warunkéw pracy przemystu naf-
towego, byto zdobycie Srodkéw dla celow rozbu-
dowy pracy wiertniczej w Polsce, o tyle w pierw-
szej zasadzie ogolnej, wyzej wytuszczonej umo-
wy, jest przedewszystkiem, ograniczenie ilosci wy-
dobycia ropy do wysokosci produkcji 1931 .
plus maximum 20%. Daje to zupetnie wyrazng
wskazéwke co do wielkiej rozpietosci miedzy za-
mierzaniami i kierunkiem naprawy, a jego reali-
zacji. Przemyst samochodowy, nierozerwalnie
zwigzany z ceng paliwa, nie moze sie przygladaé
bezczynnie przebiegowi prac przemystu naftowe-
go, kierunku utrzymania wysokiej u nas ceny
paliwa. Jedng z gtdwnych przyczyn drozyzny pa-
liwa, poza specyficznemi warunkami wydobycia
u nas ropy, nalezy zauwazyé¢, zbedne rozprosz-
kowanie punktéw! sprzedazy przez masowg bu-
dowle pomp benzynowych.

Uregulowanie tej sprawy, skrocenie drogi
miedzy producentem a konsumentem, oto naczel-
ne zagadnienie, ktdrego rozwigzanie moze sie
przyczyni¢ walnie do obnizenia ceny benzyny.
Dlatego Zwigzek Zwigzkéw musi sie zajg¢ or-
ganizacjg kolektywmego zakupu $rodkéw pednych
przez stworzenie spotdzielni towarowej.

Rdéwnie wrazng jest rzecza zajecie sie¢ dalsze
sprawg mieszanki spirytusowej, tego paliwa krajo-
wego, zabezpieczajacego nas i uniezalezniajgcego
od fluktuacji w przemysle naftowym. Z dotych-
czasowych prob wynika, specjalnie wysoka war-
tos¢ mieszanek trojsktadnikowych, t.J. benzyna,
benzol i alkohol bezwodny. Stwierdzon6, conaj-
mniej oszczednosci na paliwie 12%. a nawet w
niektérych wypadkach, dochodzacych do 19%.
Zajecie sie energicznie tg sprawa, przez zakon-
czenie prob i przejScie na praktyczne rozwigzanie
organizacji punktéw rozprzedazy tego paliwa, oto
naczelne zagadnienie, ktére nalezy rozwigzaé
w jaknajszybszym czasie.

Przedstawiciel Panstwowego Monopolu Spi-
rytusowego, w referacie dopetniajagcym, przed-
stawiajgcym walory techniczne tych mieszanek
soindusowych, gdzie po przeprowadzeniu analizy
co do prob w tym Kkierunku, tak w Polsce jak
i zagranica, stwierdzit, ze warto$¢ tych miesza-
nek, tak pod wzgledem jakoSciowym jak i 0sz-
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czednosciowym, przewyzsza benzyne, dajac pali-
wo niemal idealne, dla zapewnienia odpowiedniej
pracy motorowi. Przytoczyt on rezultaty prob,
ostatniego u nas raidu samochodowego, o dtu-
gosci 20 tysiecy kilometréw, na mieszankach z bez-
wodnego spirytusu, stawnego z literatury nie-
tylko krajowej ale i Swiatowej, gdzie przekonano
sie ostatecznie, o wysokiej jakosci tego paliwa,
tak pod wzgledem sity mieszanki, jak i wptywu
na harmonijng prace motoru.

O organizacji spoétdzielni spotek z ograni-
niczong odpowiedzialnoscig dla przemystu auto-
busowego, referuje p. Prezes Aleksander Bar-
czewski. Uwaza on za niezbedne dla uzdrowie-
nia gospodarki przemystu autobusowego, organi-
zacje spoétdzielni towarowych dla obnizenia kosz-
tow eksploatacyjnych jak i zajecie sie koncertracja
obecnie rozdrobnionych przedsigbiorstw autobuso-
wych przez umozliwienie i utatwienie im organizacji
spotek z ogr. odp. faczacych stabe obecne przed-
siebiorstwa. Tylko w tym kierunku akcja moze
zapewni¢ odpowiednie warunki pracy dla prze-
mystu autobusowego zapewniajgc rentownosc i ra-
cjonalizacje eksploatacji. W wyniku tych wysit-
kéw, bedziemy mogli zapewnic publicznosci, ko-
munikacje autobusowg stojacg na wysokosci za-
dania. W organie Zwigzku Zwigzkéw ,,Autobus”
maja przedsiebiorcy odpowiednie wskazowki
przez podanie wzorow statutowych, jak i wyjas-
nien. Dalsze rezulataty tej akcji zalezg jedynie
i wylgcznie od pracy zwiazkéw wojewodzkich,
ktére winne sie zajgc energicznie tg akcja.

Sprawa wspOtpracy z Min.  Komunikacji
i Min." Spraw Wewnetrznych referuje p. Wro-
czynski. Zagadnienie ulozenia wzajemnych sto-
sunkdéw z wiadzami jest nieodzownym czynni-
kiem zapewniajgcym pozytywne rezultaty prac dla
przebudowy warunkoéw eksploatacji przemystu au-
tobusowego. Realizacja jednak tego musi by¢
wykonywania nietylko na ptaszczyznie, Scisle for-
malnej, lecz na wiasciwej przedewszystkiem oce-
nie oddanych ustug przez zwigzki wojewddzkie
przeds. autobusowych, w kierunku uporzadkowa-
nia, mato obecnie zadawalniajgcego, stanu komu-
nikacji autobusowej, przez uchwycenie jego w ra-
my or anizacy!'ne, zapewniajace publicznosci od-
powiednig obstuge. Ponadto muszg zwigzki wo-
jewodzkie, przez odpowiednig selekcje swych
cztonkow, stang¢ na tak wysokim poziomie mo-
ralnym, by ich przedstawiciele oparci na sile or-
ganizacyjnej i moralnej swych cztonkow, mogli
zada¢ od wiadz uznania ich za jedynych dopusz-
czalnych posrednikbw miedzy wiadzami a po-
Srednikami jak réwniez jako czynnik arbitrazowy
we wszystkich sprawach spornych szczegolnie je-
$li idzie o rozkiady jazdy miedzy przedsiebior-
cami, a przedywszystkiem uzgadniajac je w Dy-
rekcjach P. K. P. z kolejowymi. Na podstawie spe-
cjalnej statystyki mamy 75% linji autobusowych,
0 dhtugosci trasy maksymalnej do 74 kim., okoto
15% linji do diug. 90 kim., przeszio 5°/0 do
124 kim. i zaledwie 5% powyzej 124 kim. do
maksymalnej granicy 274 kim. — Konkurencyj-
no$¢ autobuséw, pod wzgledem przewozu 0sob,
jest wobe cjczego juz przesztoscia i spetniajg
one role dojazdowg i dopetniajgcg dla ruchu ko-
lejowego, co jest zgodne z ogdlnemi zatozeniami
polityki komunikacyjnej w Polsce. Zwigzek Zwigz-
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kow jest gteboko przekonany, ze o ile nastgpi
w tym Kkierunku realizacjg. Zwigzku Zwigzkow
wojewaddzkich, to mozemy liczy¢é na takie poparcie
u Wiadz pierwszej i drugiej instancji, jaka posia-
dami, jesli idzie o Zwigzek Zwigzkéw w War-
szawie w zainteresowanych Ministerstwach.

Ustawa koncesyjna, Rozporzadzenie Wyko-
nawcze i Instrukcja byta omawiana w obszernym
referacie przez p. J. Wroczynskiego. Specjalnie zo-
stat podkreslony zyczliwy stosunek p. Min. Kiihn‘a
do wysunietych postulatow Zwigzku Zwigzkdéw, a
poparty przez Zwigzek lub Przemystowo-Handlo-
wych, Centralny Zwigzek Gornictwa i Hutnictwa
oraz Kota Gospodarcze Postow i Senatoréw.
Szczegolnie dla zainteresowanego przemystu au-
tobusowego, zapewnienie im odpowiedniego miej-
sca, w gtéwnej komisji przewozéw samochodo-
wych, majacej by¢ powotanej na podstawie Roz-
porzadzenia Wykonawczego, gdzie bedg ustalane
podstawy do motoryzacji Polski, jest wielkiego
znaczenia. Roéwniez, zapewnienie pierwszenstwa
przy rozdziale koncesji, dotychczasowym przed-
siebiorcom autobusowym, o ile speinig wymogi
z Ustawy Koncesyjnej i Rozporzadzenia Wyko-
nawczego, jest uznaniem ich pracy pionierskiej,
dajgc pelng satysfakcje.

Rozdziat koncesyj o charakterze niewytacz-
nym, przez pp. wojewodow z zapewnieniem udzia-
tu w opinjowaniu, tak Izb Przemystowo-Handlo-
wych, Jjak i Zwigzkéw Wojewddzkich, ma zna-
czenie kapitalne, gdyz zapewnia wspotodpowie-
dzialno$¢ sfer gospodarczych za odpowiedni do-
bor przysztych konsensjonarjuszy. Ponadto, po-
ruszyt on sprawe przewozu poczty, ktorej Zwig-
zek Zwigzkow pragnie zapewni¢ wieksze niz do-
tychczas bezpieczenstwo, przez ujecie tego w pew-
ne ramy organizacyjne.

Sprawe Panstwowego Funduszu Drogowego
referowat p. Prezes Barczewski, dajgc tego ge-
netyczne ujecie, ze specjalnem uwzglednieniem
i analiza warunkéw eksploatacyjnych w Polsce.
Przechodzac przez wszystkie fazy przeobrazen sy-
stemu platnosci tego podatku, podkreslit przy
tern jego niepowodzenia, na skutek spaczenia
stusznej idei, czego konsekwencjg jest zupetny
rostroj problemu motoryzacji Polski, oraz znisz-
czenie drég. Zauwazytl, ze p. Minister Kiihn'
w przeciwienstwie do swojego poprzednika ,czy
ni wszystkie wysitki nad naprawe tej sytuacji,
jednak naelzy zauwazy¢ obecnie istniejgce wiel-
kie trudnosSci, ktore jedynie po pewnym czasie,
uda sie pomysinie rozwigza¢. Przed nowelizacjg
ustawy nalezy jednak juz teraz zatatwial sprawe
mozliwosci umorzenia zalegtosci niesciggalnych,
z tytubu P. F. D. za rok ubiegly, ktorego ciezar
jedynie dezorganizuje przemyst nie przyczynia-
jac sie w zadnym stopniu do naprawy Zzrodet
finansowych P. F. D.

Jak réwniez obecna optata ryczattowa 250 zt.
od miejsca w autobusie w stosunku rocznym, nie-
zaleznie od dbugosci linji, uprzywilejowuje nie-
stusznie konkurencyjne linje autobusowe, w sto-
sunku do P. K. P., uniemozliwiajgc skorzystanie
z tego systemu ptatniczego linjom krétkobiez-
nym, ktore nie sg w stanie ponie$¢ tak wysokich
ciezarow. Whniosek Zwigzku Zwigzkéw konkrety-
zuje sie w tej sprawie w specjalnym memorijale,
przez ustalenie optaty na P. F. D. do czasu nowe-
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lizacji ustawy od ilosci przebiegu dziennego au-
tobusu w kilometrach, ktéry odpowiada mniej
wiecej | zk. za przejechanie dziennie kim. auto-
busu (oczywiscie w stosunku rocznym), to znaczy,
ze w zasadzie autobus przejezdzajacy dziennie 50
kim. bedzie ptacit za kazde miejsce w autobusie
50 zk. w stosunku rocznym. Optata wiec catko-
wita za autobus wypadnie z przemnozenia przy-
toczonego powyzej przyktadu przez ilos¢ miejsc
w autobusie bez obstugi. Nowelizacja ustawy
P. F. D. ma p6js¢ w kierunku optaty od benzyny,
ktéra jednak musi by¢é odpowiednio zrewidowana.

O sprawie przymusu ubezpieczeniowego re-
feruje p. Prezes Barczewski, przedstawiajac do-
tychczasowy przebieg pertraktacyj z towarzystwa-
mi ubezpieczajgcemi, podajac réwnoczesnie do
wiadomosci dalsze fazy tej akcji, majacej zapew-
ni¢c odnos$ne ulgi dla czionkéw Zwigzku Zwigz-
kow przez uzyskanie generalnej reprezentacji jed-
nej z grup towarzystw ubezpieczeniowych i tern
samem umozliwienie przedsigbiorcom unikniecia
wysokich kosztow prowizyjnych agentéw. Omo-
wit réwnocze$nie sprawe organizacji Towarzy-
stwa Wzajemnych Ubezpieczen.

Po generalnej dyskusji z catosci dziatalnosci
Zarzadu Zwigzku Zwigzkow, jakinad wygtoszo-
nemi referatami, przystgpita do sprawozdania Ko-
misja Rewizyjna, ktéra uznata akta Zwigzku
Zwigzkow w petnym porzadku, stawiajac wnio-
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sek udzielania absolutorjum Zarzadowi, co przy-
jeto jednomyslinie. W sprawie dopetnienia Zarza-
du, wybrano na miejsce ustepujacych Dr. Fabry-
kanta, Rosenberga i Raciborskiego pp. Doru-
chowskiego (Poznan), Niewiteckiego (Bydgoszcz),
oraz pozostawiono jedno miejsce vacat dla wo-
jewodztw: Iwowskiego, stanistawowskiego i tar-
nopolskiego do kooptacji. Potem wybrano nowg
Komisje Rewizyjng w skiadzie: pp. Szczepanski,
Lewinski, Zardecki, Borensztejn- i jedno miejsce
vacat dla Biategostoku. Uchwalono przez akla-
macje wystanie depeszy do p. Min. Kiihna tresci
nastepujacej:
LW imieniu Zjazdu Zwigzku Zwigzkow
Wiascicieli Przedsiebiorstw Autobusowych
R.P. w dniu 31 lipca 1932 r. gorgco dzie-
kujemy Waszej Ekscelencji za Jego nie-
zmiernie zyczliwy stosunek dla postulatow
przemystu autobusowego. Roéwnoczesnie
oddajemy sie catkowicie do Jego dyspozy-
cji dla racjonalnego przeprowadzenia nie-
zbednej przebudowy przemystu autobuso-
wego w Polsce, z gtebokg wiarg, ze pod
Jego kierownictwem zadanie motoryzacji
Polski bedzie zrealizowane."
»Za Prezydjum — Inz. Brojewski".
Poczem przyjeto wnioski jednomysinie zgto-
szono przez Zarzad oraz pp. delegatow. Na tern
Zjazd zamknieto.

Whnioski uchwalone na Zjezdzie Dorocznym

Zwigzku Zwigzkoéw Wiascicieli Przedsiebiorstw Autobusowych R. P
30 — 31 lipca 1932 r.

1. Upowaznia sie Zarzad Zwigzku Zwigz-
kow Wt Przed. Aut. R. P. do przeprowa-
dzenia zmian statutowych Zw. Zw. Wi Przed.
Aut. R.P. na prawach Walnego Zgromadzenia
w ciggu roku biezacego do nastepnego Zjazdu
Dorocznego.

2. Upowaznia sie Zwigzek Zw. W4 Przed.
Aut. R. P. do przeprowadzenia statutu ramowego
Zwigzkéw Woj. i polecenia zmiany obecnych sta-
tutbw wg. wskazan statutu ramowego.

3. Poleca sie zajecie organizacjg przemystu
transportowego i wprowadzenie ich do Zwigzku
przez stworzenie odpowiedniej sekcji przy Zwigz-
ku Zw.

4. Poleca sie zajecie organizacjg przy Zw.
Zw. wydzialu komunikacji autobusowej miejskiej,
przez odoowiednig redakcje statutu Zw. Zw.

5. Zjazd wypowiada sie za dalszem przepro-
wadzeniem préb nad mieszankami spirytusowe-
mi, celem ustalenia ostatecznego ich waloréw pod
wzgledem gatunkowym, jako $rodka napedowe-
go, oraz w razie pozytywnych rezultatéw, natych-
miastowe zaiecie sie organizacjg spotdzielni
zwigzkowej, dla rozprzedazy tej mieszanki po ce-
nach jaknajnizszych.

6. Zjazd Zw. Zw. Wk Przed. Aut. R. P.
stoi nadal na stanowisku popierania przemystu
samochodowego w Polsce, jednak opartego na
catkowitej produkcji krajowej, dajacej wozy od-
powiednie do warunkéw drogowych 1 eksploata-
cyjnych, tak pod wzgledem ceny jakijego spraw-
nosci technicznej.

7. Zjazd poleca Zw. Zw. przeprowadzenie
przez stworzenie odpowiednich Komisyj przy Zw.
Zw. specjalnych studjéw nad obecnie kursujgcemi
w Polsce autobusami, ze szczegélnem uwzgled-
nieniem wozow uprzywiliowanych, t.j. Fiata |
Saurera.

8. Zjazd wypowiada si¢ negatywnie co do
popierania produkcji samochodow, przez zapew-
nienie wozom licencjonowanym spec;alnych/nlz-
szych z P. F. D. — Zjazd uwaza za jedynie wiasci-
we rozwigzanie, aby poparcie te wozy znalazty
w subwencjach z budzetu zainteresowanego Mi-
nisterstwa.

9. Zjazd uwaza, ze cena benzyny obecnie
w Polsce nie odpowiada warunkom gospodarczym
u nas i winna uledz odpowiedniej znizce, ce-
lem dostosowania jej do warunkéw eksploatacyj-
cyjnych tak przemystu autobusowego jak i po-
ziomu zamoznos$ci spoteczenstwa w Polsce. Zjazd
poleca Zw. Zw. przeprowadzenie odpowiednigj
akcji, celem uzyskania dalszych znizek na cene
benzyny.

10. Zjazd poleca Zw. Zw. zajecia sie organi-
zacjg spotdzielni dla zakupow kolektywnych dla
przemystu autobusowego, tak olejow, opon it.p.
celem obnizenia ich wysokosci pod wzgledem
ceny.

y 11. Zjazd poleca Zw. Zw. przeprowadzenie
rozmoéw; z przedstawicielami firm samochodowych
w Polsce, celem uzyskania odpowiedniej znizki
na autobusy.

12. Zjazd poleca Zw. Zw. zajecie sie organi-
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zacjg i usprawnieniem postoji i dworcow autobu-
sowych, a przedewszystkiem przez organizacje
odpowiedniej spotdzielni, ktéra w koncu zli-
kwiduje niedociagniecia obecne, jak i nadmierne
z tego tytutlu obcigzenia przemystu autobuso-
wego.

13. Zjazd catkowicie akceptuje stanowisko
Zw. Zw. co do wspoétpracy z lzbami Przem.-
Handl. i poleca Zw. Woj. nawigzanie najsci$lej-
szej wspoOtpracy z lIzbami.

14, Zjazd poleca przeprowadzenie odpowied-
niej akcji przez Zw. Zw. celem usprawnienia biu-
rowosci Zw. Woj., — przedewszystkiem przez
zaangazowanie do Zw. Woj. jako sekretarzy
prawnikéw, ktérzy winni, na podstawie ryczal-
towego wynagrodzenia udziela¢ wszystkich po-
rad prawnych, jak pisanie rekurséw 1 t.p.

15. Ziazd catkowicie akceptuje wydawanie
dla cztonkéw Zarzadu legitymacyj, uprawniajg-
cych do bezptatnych przejazdéw autobusami na
terenie calej Rzeczypospolitej Polskiej.

16. Zjazd poleca by w ciggu miesigca Zw.
Woj., ktore nie zgtosity swoich akcesow do Zw.
Zw. wedtug wihasciwego postepowania prawnego,
by te formalno$¢ zatatwity w ciggu miesigca od
dnia Zjazdu, pod rygorem nie zalatwiania zad-
nych spraw dla opornych.

17. Zjazd poleca prezesowi Zw. Woj. i czy-
ni ich odpowiedzialnemi za przestanie w ciggu
miesigca od daty Zjazdu doktadnych list cztonkow
Zw. Woj. z wyszczegOlnieniem ilosci posiadanych
autobusow.

18. Zjazd poleca prezesom Zw. Woj. i czyni
ich odpowiedzialnemi za przestane doktadne spra-
wozdania ze stanu finansowego Zw. Woj. tak w
roku ub. jak i réwniez przedstawig projekt bud-
zetu w roku biezgcym. Sprawozdania kasowe win-
ne by¢ przesytane kwartalnie do wiadomosci Za-
rzgdu Zw. Zw., stosownie do § 15 statutu.

19. Uprasza si¢ Zarzad Zw. Zw. Wi, Przed.
Aut. R. P. do poczynienia odnosnych krokow
w Min. Skarbu, celem wydania jednolitej instruk-
cji w sprawie obliczania amortyzacii autobuséw,

opartej na okolniku Min. Robét Publ. Depart.
IV L. dz. XI. 1427/31.
Uzasadnienie: Urzedy Skarbowe, Komisje

Odwotawcze uwzgledniajg przy obliczaniu po-
datku dochodowego, amortyzacje autobusow ry-
czaltowe na 10.— zk. rocznie, co jest nieracjo-
nalne. Nalezy uwzgledni¢ amortyzacje 10% i zu-
zycie w zaleznosci od wytrzymatosci, wyrazonej
w kilometrach.

20. Zarzad Zw. Pomorskiego uprasza Za-
rzgd Zw. Zw. Przeds. Aut. R. P. o podiecie kro-
kow celem organizacji przy Zw. Woj. Sekcji sa-
mochodowych.

21. Zebrani na dorocznym Ziezdzie Zw. Zw.
w dn. 30 lipca r.b. prosza Zarzad Zw. Zw. 0 po-
czynienie juz odpowiednich krokéw u czynnikow
miarodajnych o przydtuzenie ustalonego dwulet-
niego terminu kursowania dla niestandaryzowa-
nych autobus6w a bedacych obecnie w uzyciu
na okres przynajmniej 5 lat. Termin dwuletni
zwlaszcza moze poderwac istnienie tych firm, kto-
re wiozyly powazne kapitaty zakupujgc autobusy
drogie, nadajgce sie specjalnie dla komunikacji
pasazerskiej, a wymagajgce kilkuletniej amorty-
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zacji i mogace bez narazenia bezpieczenstwa pu-
blicznego kursowaé jeszcze kilkuletni okres czasu.
Pozostawienie dwuletniego okresu, bedzie powo-
dem ruiny wielu przedsiebiorstw.

22. Doroczny Zjazd Zw. Zw. przyjmuje spra-
wozdanie z dzialalnosci Zw. Zw. ponadto wy-
raza podziekowanie p. Prezesowi Barczewskiemu
i Sekretarzowi Generalnemu p. Wroczynskiemu
za ich intensywng prace w tak ciezkich warunkach
dla dobra wszystkich przedsiebiorcéw zjednoczo-
nych w Zwigzku Zwigzkdow.

23. Wiasciciele autobuséw w Tomaszowie
woj. todzkiego usilnie proszg Zarzad Zw. Zw.
aby tenze interwenjowatl w sprawie pozostawie-
nia postojow w dotychczasowym miejscu, nhie-
przenoszenia tego postoju na nowe miejsce w
zwigzku z Swiezo udzielonem zezwoleniem Zwigz-
kowi Strzeleckiemu, ktéry urzadzit postdj na pe-
ryferjach miasta, jak to juz szeroko prasa dono-
sifa, a co nie odpowiada interesom pulicznosci,
ani przedsiebiorcom autobusowym.

24. Uprasza Zarzad Zw. Zw. aby zaniechat
uzywanie swej nazwie stowa ,Wiascicieli" oraz
zmienit nazwe ,,Zwigzek Zwigzkéw" na ,Unje
Zwigzkéw" lub ,,Centralny Zwigzek™ lub ,,Pol-
ski Zwigzek".

25. Zebrani upraszajg Zarzad Zw. Zw. 0 po-
czynienie krokow u wiadz, aby przymus wptaty
40% zalegtosci, byt traktowany idywidualnie,
wg. mozliwosci ptatniczych danego przedsieg-
biorstwa.

26. Zebrani na Zjezdzie Zw. Zw. zle-
cajg sprawe definitywnego rozstrzygniecia u-
bezpieczen Zarzadowi Zw. Z. — Zarzad Zw.
Zw. winien w pierwszym rzedzie poczyniC stara-
nia utworzenia Wzajemnego Towarzystwa Ubez-
pieczen i w tym celu Zw. Woj. majg poruczone
whniesienie sum potrzebnych na kapitat zaktado-
wy, po 100 zt. od kazdego autobusu, najpOzniej
do dnia 15 listopada r.b. — O ile potrzebne
sumy nie wptyng w tym terminie, Zarzad Zw.
Zw. winien powzia¢ decyzje w sprawie ubezpie-
czen. Zebrani zobowigzujg sie zatatwia¢ sprawe
ubezpieczenia swoich autobusow w mysl uchwaty
Zarzadu, i li tylko za posrednictwem Zwigzku
Zwigzkow.

27. Zebrani na dorocznem Zjezdzie Zw. Zw.
w dniu 31 lipca 1932 r. polecajg Zarzadowi po-
czynienia u czynnikbw miarodajnych odpowied-
nich krokéw, celem umozliwienia nrzedsiebiorcom
autobusowym wywigzanie sie z zalegtosci na rzecz
P.F. D. za rok budzetowy 1931/32, drogg czescio-
wej bonifikaty z przypadajgcej naleznosci, a rozto-
zenie na raty reszty pozostatych Swiadczen, na
podstawie indywidualnej stanow poszczegdlnych
przedsiebiorstw autobusowych, ktore nie okazy-
waty ziej woli w placeniu podatkbw na rzecz
P. F. D.

28. Zebrani na Zjezdzie Zw. Zw. zobowia-
zujg sie w imieniu reprezentowanych przez siebie
Zwigzkow Regjonalnych wptacac sktadki na rzecz
Zw. Zw. regularnie i zobowigzujg si®. w przecia-
gu 7 dni przestaC do Zarzad” Zw. Zw. pisemne
osSwiadczenie z Zarzadow Zw. Wojewddzkich
w sprawie zobowigzania sie formalnego wptace-
nia uchwalonych ryczaltbw miesiecznie niep0Ozniej,
jak 10 kazdego miesigca.

Druk. T-wa Polskiej Macierzy Szkolnej, Warszawa, Elektoralna 18.



ODPORNA
NA Y/Y50KA KOMPRESJE
PRZECIWDZIALAJACA
STUKANIU

PROSPEK.TY WYSYtA

GALICJA % wwow kosciu.szk.is

OLEJE

SMARY

SAMOCHODOWE

Z RAFINER.JI

GALICJA



4 m. 25 rozstawu o0si posiada

PODWOZIE AUTOBUSOWE

Citroen

O NOSNOSCI BRUTTO 3000 KG.

6-cio cylindrowy elastyczny silnik 45 H. P.
7 poprzeczek wzmacniajgcych.
4 satelitowy dyferencjat.
4 hamulce serwomechaniczne.
Hamulec reczny dzialajgcy na transmisje.
7 kot z ogumieniem.

Podwozie bogato zaopatrzone w akcesorja.

Cena 15.250 ztotych.

POLSKIE TOWARZYSTWO SAMOCHODOW

Citroen

Warszawa, Czerniakowska Nr. 199, telefon 8-04-07.

Drukarnia Tow. Polskiej Macierzy Szkolnej, Warszawa Elektoralna 18.



