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Ustawa Koncesyjna, a Panstwowy Fundusz Drogowy

Zagadnienie  uporzadkowania panujgcych
w Polsce stosunkéw w przedsiebiorstwach auto
busowych uprawiajacych zarobkowy przewdz osb
w komunikacji miedzymiastowej jest tak Scisle ze-
spolone z rozwigzaniem problemu Panstwowego
Funduszu Drogowego, ze dla nas jakiekolwiek
rozpatrywanie realizacji Ustawy Koncesyjnej bez
sprecyzowania zasad polityki drogowej byto i jest
nie do pomyslenia.

Dlatego tez do czasu uchwalenia Ustawy
o P. F. D, uwazaliSmy wszelkie kroki co do
ubiegania sie o koncesje za przedwczesne i wyka-
zujgce swoja pochopnoscig ze strony petenta cal
kowite nieorjentowanie sie w podstawowych za-

sadacb”racjonalnie prowadzonego przedsigbiorstw
autobusowego.

Dlatego tez opozniliSmy druk niniejszego nu-
meru, by poinformowac¢ natychmiast pp. Przedsie-
biorcow o ciezarach jakie naktada juz znowelizo-
wana Ustawa P. F. D oraz jak sie przedstawia
zagadnienie dotacji skarbowej na drogi.

DaliSmy petny tekst druku sejmowego wraz
z uzasadnieniem, by zorjentowa¢ ponadto pp. Czy-
telnikbw w motywacjach przedtozenia rzagdowego.

Nie bedziemy wchodzili scisle w doktadng
analize tych poprawek, a co uczyniliSmy w me-
morjale ztozonym wiasciwym czynnikom przed
uchwaleniem tej ustawy.

Musimy sie jednak zawsze zastrzec, ze no-
wele tg niemozna uznaé, jako opartg na opinjach
sfer gospodarczych, jak i decyzjach Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministrow.

Bowiem Komitet Ekonomiczny Rady Mini-
strow w pismie do Zw. Zw. W}, Przed. Aut. R. P.
z dnia 16 sierpnia 1931 r. wypowiada sie za rozwi-
janiem ewolucyjnym ciezaréw od, pojazdéw me-
chanicznych na P. F. D., a to wraz z poprawa nie-
tylko sytuacji gospodarczej, lecz iz zwielokrot-
nieniem sie ilosci samochodow. Przyczem ustalono
dwie zasadnicze optaty, statg od wagi, oraz dyna-
miczng od paliwa.

Tymczasem wedlug brzmienia obecnie obo-
wigzujacej Ustawy P. F. D. zostaliSmy obdarzeni,
jesli idzie o autobusy, poczwérnym systemem
optat, tak jakby juz dzisiaj Wiadze Administracyj-
ne drugiej instancji nie uginaty sie pod nawatem
pracy.

Pomijamy, ze tego rodzaju polityka fundu-
sz6w specjalnych, catkowicie zaciemnia obraz dla

Skarbu Panstwa, panujacych stosunkéw w tej
dziedzinie zycia gospodarczego, stawiajac pod zna-
kiem zapytania zbior podatkéw innych, jak prze-
mystowy, obrotowy, nie moéwiac juz o ,,dochodo-
wym
State za$ wysuwanie, jako argumentu uzasad-
niajgcego tego rodzaju tendencje' charakteru ,za-
robkowego* przewozu os6b | towaréw pojazdami
mechanicznemi, ktory ma rzekomo usprawiedliwia¢
do obcigzenia go dodatkowemi swiadczeniami na
rzecz drog, jest o tyle niestuszny, ze jak wyzej za-
znaczyliSmy, przedsiebiorcy ptacg caly szereg z
tego tytutu podatkdéw, nie méwigc juz o Swiad-
czeniach socjalnych, jak i Swiezo natozonego no-
wego ciezaru w postaci przymusu ubezpieczenia
od odpowiedzialno$ci cywilnej wiascicieli auto-
busow.

Mamy coprawda rownoczesng deklaracje pot-
urzedows ,,Iskry*, ze cena paliwa mimo dodatko-
wego jego obcigzenia w wysokosci 12 gr. od jed-
nego klg. nie ulegnie zwyzce. By¢ moze, lecz
rownoczesnie nalezy zauwazy¢, ze zawsze wyste-
powaliSmy przeciwko nadmiernym wygdérowanym
cenom paliwa, jak i pojazdéw mechanicznych,
ktore catkowicie uniemozliwiajg urentownienie na-
szych przedsiebiorstw.

Dlatego tez w mys$l zatozen Komitetu EKko-
nomicznego R. M. uwazaliSmy za celowe nawet
podwyzszenie podatku od wagi do 35 zt od
100 klg. (zamiast 15 zt. od 100 klg.) z réwnoczzcs-
nie wprowadzong projektowang optatg dynamicz-
ng od paliwa.

Wszelkie jednak inne dodatkowe optaty, jak od
miejsc, przebiegu, uwazaliSmy za niestuszne, nisz-
czace podstawe kalkulacji przedsiebiorstw autobu-
sowych i stawiajgce wogole pod znakiem zapy-
tania jakiekolwiek wptywy na P. F. D.

Nalezy bowiem pamieta¢, ze wskutek braku
dotacji na drogi nie mamy zapewnionego odpo-
wiedniego stanu drogowego, ktoryby pozwalat
nam na przeprowadzenie pewnych o0szczednosci
w kosztach amortyzacyjnych, reperacyj, zuzycia pa-
liwa i opon.

Wedtug bowiem $wiezo opracowanej kapital-
nej pracy p. Radcy Cwikia ,,O rezulatach pomia-
row ruchu i grubosci nawierzchni, przeprowadzo-
nych na drogach bitych w 1930 r.“ mamy do
zaobserwowania stale sie zmniejszanie grubosci
kory drogowej, ktéra juz w roku 1930 dochodzita
zaledwie do 11, 12 cm. zamiast 20 cm.
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Gdy sie uwzgledni, ze mamy z podiozem ka-
miennym zaledwie 415<>o drog, za$ bez podioze
58,5000, oraz ze w roku biezagcym budzet wy-
datkéw na drogi ustala sie zaledwie na 25 miljo-
now ziotych (ca 5 miljonow na optacenie stuzby
drogowej, oraz 20 miljonéw na obstuge procen-
tow i splaty czeSciowe, zaciggnietych w ubiegtym
okresie pozyczek), jak i rownoczesnie, ze wedtug
wyliczen niezbedne minimum wydatkow rocznycl
na samo utrzymanie 12.200 kim. drég panstwo-
wych, uustalono na sume 59.780.000 zl,, gdy tym-
czasem wedtug preliminarza nowo uchwalonej
Ustawy P. F. D. mamy uzyska¢ wplywow na su-
me 24 miljonéw zt. (daje to Srednio obcigzenia
przy 20.000 pojazdéw mechanicznych sume ca zt.
1.250 na pojazd mechaniczny, gdy w Stanach Zjed-
noczonych wypada $rednio 200 fr. szw., we Fran-
cji 455 fr. szw., w Czechostowacji 426 fr. szw.
to tatwo uzmystowi¢ sobie realnos¢ catego pro-
gramu drogowego w Polsce, jak i bardzo szeroko
rozwinietg wyobraZznie w ocenie mozliwosci ptat-
niczych wiascicieli pojazdéw mechanicznych w
Polsce, ktérzy majg wiecej ptaci¢ na drogi, niz
spoteczenstwa znacznie bogatsze i posiadajgce
stan drég w znacznie pomyslniejszych warunkach
i dﬁ)stosowanych do ruchu pojazdéw mechanicz-
nych.

Reasumujgc nasze uwagi pozwolimy sobie
podkresli¢, iz catkowicie zgadzamy sie na Objek-
tywne zbadanie kosztow eksploatacyjnych naszych
przedsiebiorstw, bowiem ocena mozliwosci ptat-
niczej przedsiebiorstwa autobusowego, jak i cie-
zarowego musi wyptyna¢ z pokrycia istotnych
kosztéw eksploatacyjnych, oraz z mozliwosci uzy-
skania ceny za przew6z os6b i towardw, przy-
czem taryfa dla przewozu os6b autobusami musi
by¢ dostosowana do warunkdéw zamoznosci na-
szego spofeczenstwa, a wiec nie moze przekraczac
w zadnym razie ceny Il 1-ej kl. pociggu po$piesz-
nego.

Dlatego tez gdérne maksimum wpltywow na
P. F. D., w jego obecnej konstrukcji, wedtug na-
szego mniemania nie mozna oznacza¢ wyzej 10
miljonéw zt. rocznie i to o tyle o ile ilos¢ po-

jazdow mechanicznych nie bedzie ulegata dalsze-
mu zmniejszaniu.

Bez radykalnej wiec rewizji stanowiska nie-
tylko Ministerstwa Komunikacji, lecz przede-
wszystkiem  Ministerstwa  Skarbu, Przemyslu
i Handlu, jak i Spraw Wojskowych, problem ten
nie bedzie nigdy rozwigzany.

Wedtug wyliczen Zwiazku Izbh Przemystowo-
Hadlowych obecnie wiasciciel jednego autobusu
0 wadze 2.500 klg. dwudziestoosobowego, upra-
wiajacego komunikacje przez 300 dni w roku,
0 dziennym przebiegu 250 kim,, bedzie ptacit rocz-
nie sume Zt. 6.555.— Wyliczenie tej optaty jest
nastepujace:

Oplata od wagi 2.500 ; 100 X 15 = 375.- ZIL.
miejsc 100X20 — 2.000.—
przebiegu 250 X 20 X 0-40 = 2.000.—
. 30 X 250
paliwa X0,74X0,12X300 = 2.000.- ,

oliwy (liczne w/g systemu jak od

paliwa przy zuzyciu 2 klg. na 100 kim.= 180.

Daje to zwiekszenie optat na P. F. D. w po-
réwnaniu z obecnemi o blisko 7ol nie liczac cie-
zarbw wypltywajacych z przymusu ubezpieczen
przedsiebiorcow autobusowych od odpowiedzial-
nosci cywilnej, a co wynosi w bylym zaborze ro-
syjskim zt. 850.—.

Dotychczas taki autobus ptacit na P." F. D.
rocznie sume Zi 5.900.— w tern liczac optate
od wagi 2500:100x36—900.— Zzt. i optata od
miejsc 250x20—5.000.— Zt.

Dlatego tez poglad nasz na realne przepro-
wadzenie uzdrowienia stosunkéw w zarobkowym
przewozie 0s6b autobusami jest mocno zachwiany
I to w tym stopniu, w jakim usSwiadamiamy so-
bie, ze te ogromne ofiary, jakie ponosimy i po-
nies¢ jeszcze bedziemy musieli, pdjdg na marne,
gdyz nie sg w zadnym stosunku do istotnych po-
trzeb drogowych, wobec czego w niczem sie nie
przyczynig dla odsuniecia niebezpieczzenstwa za-
traty drog w Polsce.

Za dawniej uchwalong Ustawe P. F. D. czy-
nito sie odpowiedzialnym Generata Neugebauera,
kto jest odpowiedzialny za dzisiejszze brzmienie
noweli Ustawy?

Nowela Ustawy Panstwowy Fundusz Drogowy

poprawki uchwalone przez Sejm w dniu 3 go lutego r. 1933

Art. 1

W ustawie z dnia 3 lutego 1931 r. o Panstwo-
wym Funduszu Drogowym (Dz. U. R. P. Nr. 16,
poz. 81) wprowadza sie zmiany nastepujgce:

1. art. 2 otrzymuje brzmienie:

,Na pokrycie wydatkéw Panstwowego Fun-
duszu Drogowego stuzg nastepujgce wplywy:

1) z optat od pojazdéw mechanicznych oraz

niektorych pojazdéw konnych (art. 7, 8
i 9); °
2) z opodatkowania materjatéw pednych
(art. 18 i 18-a) i
drog publicznych, poza granicami mias
3) z optat od reklam, umieszczonych wzdtuz
(art. 19);

4) z oplat, pobieranych na rzecz Skarbu

Panstwa na podstawie:

a) ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r. o
budowie i utrzymaniu drég publicz-
nych w Rzeczypospolitej Polskiej (Dz.
U. R P.z 1921 r. Nr. 6, poz. 32);

b) ustawy z dnia 7 pazdziernika 1921 r.
0 przepisach porzadkowych na dro-
gach publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 89,
poz. 656);

c) ustawy z dnia 14 marca 1932 r. o za-
robkowym przewozie 0s6b i towaréw
pojazdami mechanicznemi (Dz. U. R.
P. Nr. 32, poz. 336);

5) z dotacji Skarbu Panstwa w wysokosci,
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okreSlonej w budzecie panstwowym na
kazdy okres budzetowy;

b) z grzywien za przekroczenia przepisow
ustaw, wymienionych w p. 4 lit. b) ic)
oraz ustawy niniejszej;

7) z panstwowych —wytworni
drogowych:

8) ze sprzedazy panstwowych materjatdw
drogowych, niepotrzebnych dla celéw dro-
gowych;

2. w art. 3 w ust. | wyrazy: ,,okre$lonych

w punkcie 1), 2) i 4) art. 2, zastepuje sie wyra-
zami ,okreSlonych w art. 2 p. 1), 2) i 3)*

3. art. 6 otrzymuje brzmienie:

(1) Ustanawia sie optate od pojazdow me-
chanicznych w nastepujacej wysokosci w stosun-
ku rocznym;

1) od pojazdéw mechanicznych osobowych,

z wyjatkiem wymienionychw p. 4) i5),—
15 zk. od kazdych 100 kg. wagi wiasnej;

2) od pojazdow mechanicznych ciezarowych
i traktorow, z wyjatkiem wymienionych
w p. 3,—20 zt. od kazdych 1(J0 kg. wagi
wiasnej;

3) cd pojazdow mechanicznych ciezarowych
i traktoréw, uzywanych do zarobkowego'
przewozu towardw,—35 zt. od kazdych
100 kg. wagi wiasnej;

4) od motocykla bez przyczepki — 40 zi. od
sztuki;

5) od motocykla z przyczepka oraz od trzy-
kotowych pojazdéw mechanicznych (cy-
klonetek) — 60 zt. od sztuki.

(2) Przyczepki do pojazdéw mechanicznych
podlegajg takim samym optatom jak ciggnace je
pojazdy.

(3) Przy obliczaniu wagi pojazdéow mecha-
nicznych nie uwzglednia sie ilosci do 50 Kg.
wigcznie, a ilosci ponad 50 kg. liczy sie za petne
100 kg.

(4) Od pojazdow mechanicznych i przycze-
pek na kotach z pelnemi obreczami gumowemi
optata podlega podwyzce o 25%, za$ od pojaz-
déw mechanicznych i przyczepek na kotach z obre-
czami zelaznemi o 10l1i%.

(5) Od pojazdéw mechanicznych, posiadaja-
cych na réznych osiach rézne rodzaje obreczy, po-
biera sie optate od rodzaju obreczy, podlegaja-
cego wyzszej oplacie;

4. art. 7 otrzymuje brzmienie:

(1) Ustanawia sie optaty od pojazdow me-
chanicznych i konnych, uzywanych do zarobko-
wego przewozu 0s6b poza obszarami jednej gmi-
ny.

materjatow

(2) Optaty wynoszg w stosunku rocznym:
1) cd pojazdow mechanicznych, z wyjatkiem
okreslonych w p. 2:
a) cd kazdego miejsca w pojezdzie, prze-
znaczonego dla podréznego — 10J zt.,
a nadto
b) od kazdego miejsca w pojezdzie, prze-
znaczonego dla podréznego, za kazdy
kilometr dziennego przebiegu — 0,40
zt.; optaty, wymienione pod lit. a)
i b) — mc moga facznie przekraczaé
300 zt. od jednego miejsca;
2) od pojazdow mechanicznych, uzywanych
doraznie:
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a) posiadajacych do 6 miejsc dla podroz-
nych — 100 zt. od kazdego z tych
miejsc;

b) posiadajgcych wiecej niz 6 miejsc dla
podréznych — 200 zt. od kazdego
z tych miejsc;

3) od pojazdow konnych, z wyjatkiem uzy-
wanych doraznie, — 20 zi. od kazdego
miejsca, przeznaczonego dla podréznego.

(3) Miejsca w przeczepkach do pojazdow me-
chanicznych, okreSlonych w ust. 1, podlegajg
takiej samej opfacie, jak miejsca w pojazdach.

(4) Optaty od pojazdéw mechanicznych
i przyczepek okreSlone w ust. 2 i 3, pobiera sie
niezaleznie od optaty, okreslonej w art. 6.

(5) Optat, okreSlonych w ust. 2 p. 2, nie po-
biera sie, jezeli pojazd jest wynajmowany w ca-
tosci, a doraznie;

5. art. 8 otrzymuje brzmienie:

»(1) Ustanawia sie optate od pojazdow kon-
nych, uzywanych do zarobkowego przewozu to-
waréw poza obszarami jednej gminy.

(2) Optata wynosi w stosunku rocznym —
9 zt od kazdych 100 kg. nos$nosci.

(3) Przy obliczaniu nosnosci pojazdéw stosuje
sie odpowiednio przepis art. 6 ust. 3";

6. art. 9 otrzymuje brzmienie:

»,Pojazdy, wprowadzone na czasowy pobyt
z poza obszaru Rzeczypospolitej, o ile miedzy-
narodowe umowy nie stanowig inaczej, albo oile
z zastosowania zasady wzajemnosci €O innego
nie wynika, podlegajg optatom, okreSlonym
w art. 6, 7 i 8 z tg zmiang, ze oplate oblicza¢
nalezy dziennie, najmniej jednak za okres pel-
nych trzech dni. Za podstawe obliczenia nalezy
przyjmowac wysokos¢ optaty rocznej, .Minister Ko-
munikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu
ustalg przecietne stawki dzienne, odpowiadajgce
powyzszym optatom, z dodatkiem na koszty po-
boru";

7. po art. 9 dodaje sie nowy artykut 9-a
0 brzmieniu:

LArt. 9-a. Upowaznia sie Rade Ministrow do
zmieniania w drodze rozporzadzen optat, wymie-
nionych w art. 6, 7 i 8, na calym obszarze Pan-
stwa, lub na poszczegblnych jego czesciach, tu-
dziez do znizania optat, oraz zwalniania od nich.
Jednakze optaty, okre$lone w art. 6, nic moga
by¢ podwyzszone wiecej niz o 50%, opfaty,
okreSlone w art. 7 ust. 2 p. | i 2, wiecej niz do
300 z+. od miejsca w pojezdzie, za$ optaty, okre-
$lone w art. 8—wiecej niz do 12 zt. od 100 kg.,
nosnosci';

8. w art. 10 we wstepie skresla sie wyrazy:
A 9" aw p. 1) tegoz, artykutu wyrazy: ,konsu-
I6w zawodowych i ich, sekretarzy";

w tym samym artykule w p. 2) wyrazy; ,i sa-
morzagdowy" zastepuje sie wyrazami: ,,oraz wiadz
i urzedow samorzadu terytorjalnego”,

w tym samym artykule w p. 4) wyrazy:

»W szczegolnosci”" zastepuje sie  wyrazem
»Mmianowicie”, po wyrazach ,pogotowi ratunko-
wych" dodaje sie wyrazy ,kas chorych”, a po
wyrazach ,wzglednie zakladéw" dalszej , tresci
tego punktu nadaje sie brzmienie: ,oraz pojaz-
dy mechaniczne, stanowigce wilasnos¢ gminy
i przeznaczone do zarobkowego przewozu 0s6b
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i towaréw we wilasnym zarzadzie gminy i na jej
obszarze",

9. art. 1l otrzymuje brzmienie:

,»(1) Do uiszczania optat od pojazdéw mecha-
nicznych (art. 0 i 7) obowigzana jest osoba, na
ktérg zarejestrowany jest pojazd. Obowigzek
ten powstaje z chwilg dopuszczenia pojazdu do
ruchu, przyczem okresy krotsze niz miesigc li-
czy sie za caty kwartat, a ustaje po uptywie mie-
sigca, w ktorym pojazd zostat wycofany z ruchu.
W razie przerw w komunikacji wskutek sity wyz-
szej wiadza pobierajgca optate moze przyznac sto-
sowne potracenia.

(2) Do uiszczania optaty od pojazdow mecha-
nicznych, wprowadzonych na czasowy pobyt z po-
za obszaru Rzeczypospolitej (art. 9), obowigza-
na jest osoba,, wprowadzajaca pojazd..

(3) Do uiszczania optaty od pojazdéw kon-
nych (art. 7 i 8), obowigzany jest wiasciciel po-
jazdu. Obowiagzek uiszczania tej optaty powsta-
je z chwilg potwierdzenia przez wiadze przemy-
stowg zgloszenia o0 rozpoczeciu wykonywania
przewozu, a ustaje po zaniechaniu wykonywania
przewozu";

10. art. 12, 13, 14, 15 i 10 — skredla sig;

11. Rozdziat 111 otrzymuje tytut:

»,Opodatkowanie materjatbw pednych";

12, art. 18 otrzymuje brzmienie:

»(1) Ustanawia sie dodatek drogowy do pan-
stwowego podatku od olejéow mineralnych. Do-
datkowi podlegajg oleje mineralne, ktére moga
byéh uzywane do napedu pojazdow mechanicz-
nych.

(2) Dodatek wynosi 12 groszy od 1 kg.

(3) Rada Ministrow okresla w drodze rozpo-
rzadzen, jakie oleje w rozumieniu ust. 1 podle-
gajg podatkowi, oraz wiadna jest obnizaC wyso-
kosc tego dodatku, wzglednie zwalnia¢ od tego
dodatku;

(4) Dodatek drogowy pobieraja wiasciwe
wiadze skarbowe tgcznie z podatkiem od olejow
mineralnych.

(5) Do dodatku drogowego stosuje sie odpo-
wiednio przepisy rozporzgdzenia Prezydenta Rze-
czypospolitej z dnia 7 marca 1928 r. o podatku od
olejow mineralnych (Dz. U. R. P. Nr. 27, poz.
252), z wyjatkiem przepisow art. 1—3.

(6) Zwolnione sg od dodatku drogowego ole-
je mineralne:

a) wywozone pod kontrolg skarbowg z ra-
finerji lub wolnego skiadu zagranice
lub na obszar W. M. Gdanska.

b) uzywane do napedu pojazdéw mecha-
nicznych, wprowadzonych na czasowy
pobyt z poza obszaru Rzeczypospolitej,
w ilosciach, zwolnionych od cta przy-
Wo0zowego ;

¢) uzywane do napedu silnikow statkéw
powietrznych wojskowych i cywilnych:;
oleje mineralne dla cywilnych statkow
powietrznych wolne sg od dodatku
drogowego, jezeli s3 nabywane na wa-
runkach, ktore okreSlajg rozporzadze-
nia Ministrow Komunikacji i Skarbul-,

13. po rat. 18 podaje sie art. 18-a o brzmie-
niu: "

LArt. 18-a. (1) Materjaty, nie objete art. 18

ktére same, lub w potaczeniu zinnemi moga hyé
uzywane do napedu pojazdéw mechanicznych,
podlegajg optacie w wysokosci 12 gr. od | Kkg.

(2) Przepisy art. 18 ust. 3 i 6 stosuje sie od-
powiednio do optaty, wymienionej w ust. 1

(3) Do uiszczania optaty obowigzana jest oso-
ba wprowadzajgca do wolnego obrotu materja-
ty, podlegajgce optacie. Obowigzek ten powsta-
je z chwilg wprowadzenia tych materjatdw do
wolnego obrotu. Przy sprowadzaniu takich ma-
terjatbw z zagranicy do uiszczania optaty obo-
wigzang jest osoba, na ktorej rachunek odbywa
sie odprawa celna, przy sprowadzeniu za$ takich
materjatdw z Wolnego Miasta Gdanska obowia-
zek zaplaty cigzy na osobie, dla ktérej wedtug
dowodow przekazowych przesytka jest przezna-
czona":

14, w art. 19 skresla sie ustep 2;

15. po art. 20 dodaje sie nowy Rozdziat
IV-a, zatytutowany: ,Wymiar, pobdr i Scigganie
optat";

10. w rozdziale IV-a zamieszcza sie art. 20-a
0 brzmieniu:

LHArt. 20-a. (1) Przepisy o wymiarze, poborze
i Scigganiu optat, wymienionych w art. o, 7, 8,
9, 18-a i 19, o wiadzach panstwowych i samorza-
dowych, powotanych do tych czynnosci, o termi-
nach ptatnosci, o kredytowaniu, odraczaniu, przy-
znawaniu ulg, rozkiadaniu na raty iodpisywaniu
z powodu niemoznosci $ciggniecia optat, jak row-
niez przepisy o kontroli poboru optat oraz
0 premjach za wykrycie naduzy¢ — wydadzg
Ministrowie Komunikacji i Skarbu w porozumie-
niu z Ministrem Spraw Wewnetrznych w drodze
rozporzadzen.

(2) Nieuiszczone we wihasciwym terminie opta-
ty, wymienione w ust. 1, bedg Sciggane w trybie
administracyjnym wraz z karami (odsetkami) za
zwihoke i kosztami egzekucyjnemu Koszty egze-
kucyjne oraz kary (odsetki) za zwiloke pobiera
sie wedtug stopy obowiazujacej dla bezposred-
nich podatkow panstwowych. Koszty egzekucyj-
ne przypadaja wiadzy, ktorej organ przeprowa-
dzit egzekucje.

(3) Dowdd rejestracyjny na pojazd traci waz-
nos$¢, jezeli nic uiszczono naleznej optaty we
wihasciwym terminie platnosci.

(4) Prawo zadania zwrotu nienaleznie pobra-
nych optat przedawnia sie w ciggu roku, liczac
od dnia uiszczenia. Prawo zadania opfat, prze-
dawnia sie w ciggu 10 lat, liczac od dnia powsta-
nia obowigzku uiszczania; przedawnienia prze-
rywa kazdy krok urzedowy, podjety przez wias-
ciwg wihadze w celu sciagniecia optaty.

(5) Za czynnosci wtadz samorzadowych przy
wymiarze, poborze i $cigganiu optat  bedzie
przyznawane odszkodowanie w wysokosci nie-
przenoszacej 5«/o uiszczonych optat oraz kar (od-
setek) za zwioke";

17. art. 21 otrzymuje brzmienie:

»(1) Kto uchyla sie od obowigzku ptacenia
optat, okreSlonych w art. b. 7, 8, i 19, podlega
karze pienieznej do wysokosci 20-krotnej sumy
optaty uszczuplonej lub na uszczuplenie narazo-

nej.

) (2) Kto potajemnie (bez zawiadomienia wia-
dzy wymiarowej), lub bez dopetnienia przepisa-
nych warunkéw, wydaje lub wywozi z wytworni
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materjaty, podlegajace optacie, okreslonej w art.
18-a, podlega karze pienieznej w wysokosci
5-krotnej kwoty optaty uszczuplonej, lub na
uszczuplenie narazonej, jednak w wysokosci nie
niniejszej od sumy 100 z!., nadto za$ karze konfi-
skaty materjatéw, wprowadzonych do wolnego
obrotu bez uiszczenia optaty. Jesli konfiskaty nie
mozna zarzadzi¢ z powodu znajdywania sie ma-
terjatdbw tych w rekach os6b trzecich, bedacych
w dobrej wierze, wtedy zamiast konfiskaty orze-
ka sie dodatkowg kare pieniezng w wysokosci
wartosci materjatow.

(3) Kto prowadzi w wytworni ksiegi i zapiski,
przepisane dla kontroli optaty, okre$lonej w art.
18-a. niezgodnie z rzeczywistoscia, w celu usz-
czuplenia optaty, podlega Kkarze, okreslonej
w ust. 2.

(4) Kto dopuszcza sie naruszenia innych po-
stanowien art. 18-a lub przepiséw, wydanych na
podstawie tych postanowien, ulega karze pienigz-
nej od 10 do 300 ziotych.

(5) Wiadza orzekajaca oznaczy w orzeczeniu,
na wypadek niemoznosci $ciggniecia kary pienigz-
nej, kare zastepczego aresztu wedtug stusznego
uznania, jednak nie ponad 4 tygodnie.

(6) Do orzekania powotane sg powiatowe
wiladze administracji ogolnej, jezeli tymze wia-
dzom lub wladzom samorzgdowym zostang poru-
czone czynnosci wymiarowe, za$ wihadze skarbowe,
jezeli czynnosci te zostang przekazane tymze wia-
dzom.

(7) W razie przekazania czynnosci wymiaro-
wych wiadzom skarbowym do orzecznictwa Kar-
nego bedg stosowane przepisy ustawy karnej
skarbowej z dnia 18 marca 1932 r. (Dz. U. R.P.
Nr. 34, poz. 355).

(8) Kto narusza przepisy o obrocie towaro-
wym z zagranicg i Wolnem Miastem Gdanskiem
w zwigzku z przywozem, wywozem lub prze-
wozem materjatéw, podlegajacych optacie wy-
mienionej w art. 18-a, ulega karom ustanowio-
nym za te naruszenia co do innych towaréw (art.
45 i nast. oraz art. 133 — 135 ustawy karnej
skarbowej z dnia 18 marca 1932 r. (Dz. U.R. P.
Nr. 34, poz. 355). Do orzekania powotane sg
wiladze skarbowe przy zastosowaniu ustawy kar-
nej skarbowej -4 dnia 18 marca 1932 r. (Dz. U.
R. P. Nr. 34 poz. 355)“

18. po art. 21 dodaje sie art. 21-a 0 brzmie-
niu:

LArt. 21-a. Naruszenia postanowien art. 18
oraz przepiséw, wydanych na podstawie tych po-
stanowien, podlegajg karom, okreSlonym w roz-
porzadzeniu Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
7 marca 1928 r. o podatku od olejéw mineral-
nych (Dz. U. R. P. Nr. 27, poz. 252), przy za-
stosowaniu ustawy karnej skarbowej z dnia 18
marca 1932 r. (Dz. U. R. P. Nr. 34, poz. 355).
Postanowienia art. 14 tejze ustawy majg tu ana-
logiczne zastosowanie",

19. w art. 22 w ust. 2 p. | wyrazy: ,,0od po-
jazdow mechanicznych oraz od pojazdéw kon-
nych, wymienionych w art. 8 niniejszej ustawy'
zastepuje sie wyrazami: ,o0d pojazdow mecha-
nicznych i konnych, wymienionych w rat. '6, 7
i 8"; w tymze ustepie zamieszcza si¢ punkty 2
i 3-3 0 brzmieniu:

»2) prawo pobierania od pojazdéw mecha-
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nicznych i konnych, wymienionych w art. 6, 7 i 8,
optat za uzywanie drég, na podstawie art. 27
ustawy z dnia 11 sierpnia 1923 r. o tymczaso-
w.em uregulowaniu finanséw komunalnych (Dz.
U. R P.zr 1932 Nr. 106, poz. 884); nie znosi
sie jednak prawa pobierania opfat na urzadze-
nia drogowe, przeznaczone specjalnie do udo-
godnienia ruchu pojazdéw mechanicznych, jak
dworce autobusowe i t. p.;

2-a) prawo pobierania od pojazdéw mecha-
nicznych i konnych, okreSlonych w art. 6, 7 i 8
optat, wymienionych w art. 19 ust. 2, 23 ust. !
i 24, ust. 2 (optaty kopytkowe) ustawy z dnia 10
grudnia 1920 r. o budowie i utrzymaniu drég pu-
blicznych (Dz. U. R. P.zr. 192 Nr. 6, poz.
32)“;

dotychczasowe punkty 2, 4 i 5 skresla sie.

Art. 2.

(1) Przepisy dotyczace opfat, okreslonych
w art. 9, 18 i 18-a ustawy z dnia 3 lutego 1931
r. o Painstwowym Funduszu Drogowym (Dz. U.
R. P. Nr. 16, poz. 81), w brzmieniu art. | ustawy
niniejszej oraz przepisy art. 20-a tejze ustawy
obowigzujg réwniez na obszarze Wojewddztwa
Slaskiego.

(2) Pomiedzy Panstwowym Funduszem Dro-
gowym a Wojewodzkim Funduszem Drogowym
(Skarbem Slgskim) bedzie dokonywany rozra-
chunek, celem podzialu wptywu, pochodzacych
ze 7rodet dochodowych, wymienionych w usta-
wie 1, a to wedtug zasad nastepujacych:

a) udziat Wojewoddzkiego Funduszu Dro-
gowego (Skarbu Slaskiego) we wpty-
wach od materjatow pednych bedzie
okreslony wedtug stosunkow ogolnej
wagi pojazdéw mechanicznych, zare-
jestrowanych na obszarze Wojewodz-
twa Slaskiego do ogdélnej wagi pojaz-
dow mechanicznych, zarejestrowanych
na obszarze Panstwa, udziat za§ Wo-
jewddzkiego Funduszu Drogowego
we wptywach, pochodzacych z optat
od pojazdéw mechanicznych, wprowa-
dzonych na czasowy pobyt z poza
obszaru Rzeczypospolitej, bedzie okre-
$lany wedtug stosunku ilosci przejaz-
dowych punktéw granicznych, upo-
waznionych do odprawy cernej pojaz-
dow mechanicznych na $lagskim od-
cinku granicznym do ilosci takich
punktéw granicznych catego Panstwa;

b) sumy, pobrane na obszarze Wojwddze
twa Slaskiego ze Zrodet, okreslonych
w ust. 1, bedg przelewane do Woje-
wodzkiego Funduszu Drogowego jako
zaliczka na poczet naleznosci tego fun-
duszu;

c) wysokos$¢ kwoty, naleznej Wojewddz-
kiemu Funduszowi Drogowemu, usta-
laja corocznie do konca miesigca lipca
za ubiegty okres budzetowy Ministro-
wie Komunikacji i Skarbu po wystu-
chaniu Slaskiej Rady Wojewddzkiej.
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Art. 3.

Upowaznia sie Ministrow Komunikacji i Skar-
bu do umarzania niesciggalnych optat, wymie-
rzonych na podstawie ustawy z dnia 3 lutego
1931 r. o Panstwowym Funduszu Drogowym (Dz
U. R. P. Nr. 16, poz. 81).

Art. 4.

(1) Pozostajg w mocy przepisy rozporzadze-
nia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 pazdzier-
nika 1932 r., o premjowaniu pojazdéw mecha-
nicznych (Dz. U. R. P. Nr. 91, poz. 781).

(2) Rozporzadzenie Ministrow Komunikacji
i Spraw Wojskowych w porozumieniu z Mini-
strami Skarbu oraz Przemystu i Handlu, okresli
wysoko$¢ sumy, jaka z wptywdw Panstwowego
Funduszu Drogowego z opodatkowania materja-
téw pednych przeznaczona bedzie na premjowa-
nie pojazdéw mechanicznych.

Art. 5.

Wykonanie ustawy niniejszej, porucza sie Mi-
nistrom Komunikacji i Skarbu w porozumieniu
2 Ministrem Spraw Wewnetrznych i innymi in-
teresowanymi  ministrami.  Réwnocze$nie  upo-
waznia sie Ministrow Komunikacji i Skarbu do
ogloszenia w drodze obwieszczenia w Dzienni-
ku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej jednolitego
tekstu ustawy z dnia 3 lutego 1931 r. o Panstwo-
wym Funduszu Drogowym (Dz. U. R. P. Nr. 16,
poz. 81), z uwzglednieniem zmian, wynikajacych
z art. 6 p. a) rozporzadzenia Prezydenta Rze-
czypospolitej z dnia 21 maja 1932 r. w sprawie
zniesienia urzedu Ministra Robét Publicznych
(Dz. U. R. P. Nr. 51, poz. 479) oraz zmian, wpro-
wadzonych ustawg niniejsza, jak réwniez ze zmia-
ng numeracji rozdziatow oraz artykutdw i posz-
czegolnych ich czesci.

Art. 6.

Ustawa niniejsza wchodzi w zycie z dniem
I kwietnia 1933 r.

UZASADNIENIE.

Ustawa z dnia 3 lutego 1931 r. o Panstwo-
wym Funduszu Drogowym nie data spodziewa-
nych rezultatow gtéwnie wskutek zaostrzajgcego
sie przesilenia gospodarczego. Zaobserwowane na
tle tego przesilenia wyniki stosowania rzeczonej
ustawy nasunely potrzebe, jej nowelizacji, ce-
lem dostosowania jej przepisow do obecnych wa-
runkéw zycia gospodarczego.

Projektowana zmiana ustawy, opracowana
na podstawie opinij organizacyj gospodarczych
i interesowanych zwigzkow oraz wyniku badan,
przeprowadzonych przez powotang do tego celu
komisje przy Prezesie Rady Ministrow, zmierza
do zmniejszenia statej optaty od wagi pojazdow
i do wprowadzenia opodatkowania, zaleznego od
stopnia uzytkowania pojazdoéw mechanicznych.

Projektowane zmiany w szczego6lnosci zmie-
rzajg do:,

1) obnizenia optaty od wagi pojazdow me-
chanicznych

2) wprowadzenia optaty od miejsc w autobu-
sach, zamiast dotychczasowych optat od biletow
za przejazd pojazdem mechanicznym;

3) zanlechania pobierania dotychczasowych
optat pojazdow mechanicznych, uzywanych do
zarobkowego przewozu towaréw przez przed-
siebiorstwa przewozowe na okreslonych szlakach
poza miejscem statego zamieszkania wiasciciela
pojazdu w wysokosci po 3 grosze od jednego
tonnokilometra przewozonego towaru przy utrzy-
maniu tego rodzaju optat od pojazdow konnych
jednak z tg zmiang, ze optate nalezy pobiera¢ od
nosnosci, pojazdu (9 zt. od 100 kg nosnosci w sto-
sunku rocznym),

4) opodatkowania materjatbw pednych;

5) uproszczenia sposobu wymiaru poboru
i kontroli opfat.

Przechodzac do wyzej wymienionych zmian,
nalezy zaznaczy¢ co nastepuje:

ad 1) Obecnie stosowane optaty od wagiWy-
wotaty narzekania ze wzgledu na swag wysokos¢
i ze wzgledu na to, ze muszg by¢ ptacone w jed-
nakowej wysokosci, niezaleznie od stopnia wyko-
rzystania pojazdu. Projektuje sie obnizenie opta-
ty od wagi pojazdéw mechanicznych, ustalonych
w art. 6 ustawy z dnia 3 lutego 1931 r. o Pan-
stwowym Funduszu Drogowym i w rozporzadze-
niu Rady Ministrow z dnia 29 lutego 1932 r. (Dz.
U. R. P. Nr. 20, poz. 139), mianowicie;

1) od wszelkich pojazdow mechanicznych
osobowych z wyjatkiem motocykli, na 15 zi. od
kazdych 100 kg wagi wiasnej, od motocykla bez
przyczepki na 40 zk. od sztuki, a 1 przyczepka
na 60 zt. od sztuki;

2) od pojazdow mechanicznych ciezarowych
niezarobkowych na 20 zt. od kazdych 100 kg wa-
gi wiasnej, a od zarobkowych na 35 zi. od kaz-
dych 100 kg wagi wiasnej.

ad 2) Optata od biletow, wynoszaca 1/3 ceny
biletu okazata sie w praktyce zbyt wysoka, a po-
nadto ucigzliwa do pobierania. Przy pobieraniu
tej optaty we formie optaty od biletbw byty
naduzycia, a przy stosowaniu optaty ryczatto-
wej wiadze wymiarowe zmuszone byly do prze-
prowadzenia zawitych obliczen, ze wzgledu na
ciggte zmiany wspotczynnikow, taryf, rozktadow
jazdy linij przewozowych i t. p.

Projektowana obecnie optata ryczattowa od
miejsc w autobusach, wynoszgca w stosunku rocz-
nym 100 zt. od kazdego miejsca w pojezdzie prze-
znaczonego dla podréznego, a nadto od kazdego
takiego miejsca 0,40 zt. za kazdy kilometr dzien-
nego przebiegu, usuwa te niedogodnosci. Nowela
wprowadza ponadto optaty od pojazdow mecha-
nicznych, uzywanych doraznie do przewozu 0séb
poza obrebem jednej gminy. Optacie tej podlegac
bedg pojazdy mechaniczne nieuprawiajgce regu-
larnej komunikacji, ktére przewozg pasazeréw za
optata od poszczeg6lnych miejsc i stwarzajg w
ten sposéb szkodliwg konkurencje przedsiebior-
stwom regularnej komunikacji. Opfate dla takich
pojazdow mechanicznych ustala sie w stosunku
rocznym od pojazdéw, posiadajacych do 6 miejsc
dla podréznych w wysokosci 100 zt. od kazdego
miejsca, a od pojazdow, posiadajacych wiecej niz
6 miejsc — wysokosci 200 zt. od Kazdego miej-
sca. Poza tern nowela wprowadza réwniez optate



Szczegotowe zestawienie projektowanych wpltywow Panstwowego Funduszu Drogowego.

RODZAJ WPLYWU

Oplata od wagi

15 zI. za 100 Kg.

20 zI. za 100 kg- +
35 zI. za 100 kg- + 1
15 zI. za 100 kg- -

40 — 60 zI. zi sztuki;

Optata od wozéw
konnych

90 zl. za tonne

Oplata od miejsc
w autobusach

100 zI. za 1 miejsce
i 0,40 zl. za 1 km.
dzien, przebiegu

Oplata od materjaléw
pednych zuzytych przez
pojazdy mechaniczne

0,12 zl. za 1 kg. =
— 0,096 za' 1 litr

Rodzaj pojazdu

Osobowe prywatne
Taksowki.
Autobusy czynne
rezerwowe .
Samochody eiez. pryw.
" zarobkowe
Inne

Motocykle

1los¢  wozéw

1.000

Srednia dtugosé
dziennego przebiegu

108  km.

Rodzaj pojazdu mecha-
nicznego

Samochody prywatne

Taksowki

Autobusy .

Samochody ciezar. pryw
zaroi)kowe

Inne pojazdy median.

Motocykle

12.373
5.007
2.332

259
4.606
512
625
6.653

Srednia roczna oplata

za | t. nos$nosci

90
1los¢ . .
autobuséw Sredn!a_
czynnycli liczba miejsc
2.332 16
Roczne zu-
. zycie nialer-
1o$¢ JaléW ped_
nych na |
pojazd
12.373 2.125
5.007 1.875
2.332 22.500
5.000
512 5.000
625 1.000
6.653 300

Oplata od olejow mineralnych uzytych do innych celéw niz naped pojazdéw mechanicznych (ogolne

roczne zuzycie W kraju wynosi

Optaty od reklam

83,000.000 kg., z czego na naped pojazdéw mechanicznych
idzie 58.000.000 kg., czyli zuzycie na inne cele wynosi 83.000.000=58.000.000=25.000.000 Kkg.)

itrzywny i optaty z tytutu optaty ustawy drogowej, ustawy o przepisach porzadkowycli i ustawy o zarob-
kowym przewozie oséb i towaréw

Dotacje Skarbu Panstwa

SUMA
Srednia oplata Ogotem
roczna za 1 p.
210 2.598.330
187,5 938.812,5
375 874.500
375 97.125
400 1.842.400
700 358.400
150 93.750
40—60 332.650
7.135.967
S,red[]!a Ogoadle ni
nosnosc |.
2 180.000 180.000
| Roczna
Roczna op ata oplata za
za | miejsce | autobus
2.291,2
Ogblne roczne
zuzycie mater-
jaléw pednych
w litrach
26.292.625 2.524.092
9.388.125 901.260
18.889.200 4.320.000
23.030.000 2.210.880
2.580.000 245.760
625.000 60.000
1.995.900 191.606
82.780.850=  10/153.598 10.453.598
=66.22'1.680 kg
3 000.000
50.000
1.150.000
100.000

Razem



Poroéwnawcze zestawienie wptywow z optat od pojazdéw mechanicznych i konnych

obecnie pobieranych i proponowanych.

Oplata proponowana za ! pojazd

Catkowita oplata

. rocznie za 1 pojazd N
' s
" . Lo C
! leEs S S W
0 -2 > L] S =
% o =5 RS b > g
Rodzaj pojazdu ' SR8 g, ko - »
ﬁb g9 LE£= SN = ﬁ i
[&) ~ -
ot 2 89 IS =
ot bp n E : §’ § o E < g 2
N N
I vooes Zg 8 2 fug
=) = —_
i Ow Ocs ©2 O0sN a o - ¢
1) Samochody osob.
niezarobkowe 1.400 210 204 414 560 12.373
2) Taksowki 1.250 187,5 180 367,5 4375 5.007
3) Autobusy czynue 2.500 875 2291,2 7717,6 3.443,8 4.100 2.232
rezerwowe . 2.500 875 875 900 259
4) Samochody cieza-
rowe
a) niezarobkowe 2.000 400 480 880 640 4.606
i>) zarobkowe . 2,000 700 180 1180 1175 512
5) Inne specjalne po-
jazdy mech. 1.000 150 96 246 400 625
6) Motocykle . 40/60 28,8 68/8/88,8 50,75 6.653
7) Wozy kouue . 180 180 180 1.000
Razem

Pojazdy mechaniczne wymienione w poz.:

1, 2,
4a
4b

1
2)

3)

6)

7)

3, 5 ptaca po 15 zl. za 100 kg. wagi wlasucj
" U

Suma przewi-
dywanycli
rocznych

wptywow

5122.122

1.840.072,5

8.030.941,6
97.125

4.053.280
604.160

153.750
-524.256,4
180.000

20.606.007,5

Ogolne zestawienie projektowanych wptywéw P. F. Dr. i poréwnanie ich z obecnemi.

Optaty od wagi pojazdéw mechanicznych - - - - - - - -

Optaty od samochodéw ciezarowych zarobkowych - - - - - - -
i wozéw konnych

Optaty od miejsc w autobusach - - - - - - - - = -

Optaty od olejow mineralnych, ktére moga by¢ uzywane do napedu pojazdéw
mechanicznych i innych materjatéw, uzywanych do napedu pojazdéw mecha-
nicznych przy spozyciu wewnetrznem olejéw mineralnych 83.000.000 kg. i in-
nych 8,224,680 kg. liczac po 12 gr. za | Kg, - - - - - - -

Optaty od reklam

Wplywy z tytulu ustawy drogowej, ustawy o przepisach porzadkowych i ustawy

o0 zarobkowym przewozie oséb i towaréw - - - - - - - -

Dotacja Panstwowa - - - - - - - - - - = = -
Razem

Projektowane
wptywy
z optat

7.135.967

180.000
5.343.078

10.946.961
50.000

1.150.000
100.000

24.906.006

W ptywy
z optat obecnie
pobieranych

15.474.594
192.000
180.000

7.462.400

50.000

1.000.000
100.000

24.458.994
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od pojazdéw konnych, uzywanych do zarobkowe
go przewozu 0sOb poza obszarami jednej gminy,
z wyjatkiem uzywanych doraznie, w WysokosSci
20 zt. od kazdego miejsca przeznaczonego dla po-
dréznego.

ad 3) Zaniechanie pobierania dotychczaso-
wych optfat od pojazdéw mechanicznych ciezaro-
wych (od tonnokilometrow) oraz wprowadzenie
optaty od nos$nosci pojazdéw konnych zamiast
optaty od tonnokilometrow przewiezionych towa-
row, podyktowane zostato koniecznoscig uprosz-
czenia wymiaru i kontroli optat.

ad 4) Opodatkowanie materjatow pednych
stanowi¢ ma wyrOwnanie strat, powstatych przez
obnizenie stawek od wag i, jak na wstepie
wspomniano, odpowiada postulatom sfer zainte-
resowanych, domagajacych sie oparcia gtéwnych
wpltywéw Funduszu na opodatkowanie pojazdéw
mechanicznych, ze wzgledu na ich uzytkowanie,
a nie jak' dotychczas ze wzgledu na ich posiada-
nie. Opodatkowanie takie umozliwia ponoszenie
Swiadczen w zaleznoSci od zuzytego matcrjatii
pednego, co dla platnika ze stanowiska stusz-
no$ci opodatkowania przedstawia sie korzystnie.

Opodatkowanie materjatdbw pednych, produ-
kowanych z olejéow mineralnych tylko w tych
ilosciach, ktore sg zuzyte przez pojazdy mecha-
niczne, natrafiatoby na znaczne trudnosci przy
poborze podatku, gdyz nalezatoby pobiera¢ po-
datek od catej ilosci materjatdw, przeznaczonych-
na rynek wewnetrzny i stosowa¢ zwroty podatni-
kom w przypadku zuzycia tych materjatdbw na
inne cele, niz do napedu pojazdéw mechanicz-
nych. Taka forma pobierania podatku wymaga-
taby bardzo kosztownej organizacji poboru po-
datku. Wobec tego, a przedewszystkiem takze
celem uzyskania mozliwie najnizszych stawek
podatkowych  projektuje sie  opodatkowanie
wszystkich produktéw olejéw mineralnych, nie
wyltaczajac oleju gazowego, jakie moga by¢ uzy-
wane do napedu pojazdow mechanicznych, przez
wprowadzenie dodatku drogowego do podatku
od olejow mineralnych w maksymalnej wysoko-
éci 12 gr. od jednego kilograma. Wysoko$¢ tej
stawki moze by¢ obnizana przez Rade Mini-
strow. Ze wzgledu na akomodacje przemystu do
Swiadczen podatkowych projekt upowaznia Ra-
de Ministrow do szczegOtowego okreslania, kto-
re produkty olejow mineralnych majg byc¢ obcia-
zone dodatkiem drogowym.

Ze wzgledu na mozno$¢ wyrabiania materja-
téw pednych z produktow innych, niz oleje mi-
neralne oraz ze wzgledu na przymus stosowania
mieszanek do celéw napedowych, projekt stwa-

Mgr. Dobiecki
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rza podstawe do opodatkowania, w formie osob-
nego podatku, takze wszelkich materjatéw na-
pedowych z i innych produktow, nie oleje mine-
ralne a w szczegdlnosci tych materjatéw, ktore
same lub w potaczeniu z innemi (mieszanki) mo-
ga by¢ uzywane do napedu pojazdéw mechanicz-
nych. Wochodzg tu w rachube benzol oraz spi-
rytus.

Opodatkowanie tych materjatdbw musi odpo-
wiada¢ opodatkowaniu olejow mineralnych do-
datkiem drogowym, t. j. 12 gr. od jednego kilo-
grama, ze wzgledu na wspomniang wyzej ako-
modacje przemystu do Swiadczen podatkowych,
a poza tern ze wzgledu na przeznaczenie projek-
towanego podatku i obliczenia finansowe ogdlnej
sumy wplywoOw z opodatkowania materjatow
pednych.

Wysokos$¢ przewidywanych wptywéw wedtug
noweli i poréwnanie tych wplywow z wptywami,
wedtug obowigzujacej obecnie ustawie, ilustrujg
dotgczone tablice.

Postanowienia, art. 2 stwarzajg podstawe roz-
rachunku wptywow z optat od materjatdbw ped-
nych i z optat od pojazdébw mechanicznych,
wprowadzonych na czasowy pobyt do Polski,
miedzy Panstwowym  Funduszem Drogowym
a Skarbem Slaskim. Postanowienia art. 3 stwa-
rzajg podstawe do umarzania niesciggalnych
optat, wymierzonych na podstawie ustawy z dnia
3 lutego 1931 r. o Panstwowym Funduszu Dro-
gowym.

Postanowienia art. 4 zmierzajg do utrzymania
W mocy postanowienia art. 1 rozporzadzenia Pre-
zydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 pazdziernika
1932 r, o premjowaniu pojazdow mechanicz-
nych, wskazujgcego, ze okreSlone tam premje
wyptacone bedg z Panstwowego Funduszu Dro-
gowego.

Od Redakcji:
Ponadto uchwalono nastepujacg rezolucje:
,Zwazywszy, ze wplywy z Panstwowego

Funduszu Drogowego nie mogag by¢ wystarcza-
jace na pokrycie kosztéw budowy i utrzymanie
drég i mostow panstwowych i przez Parnstwo
utrzymywanych w Polsce, oraz, ze stan tych
drog jest w wysokim stopniu niezadawalniajgcy,

Sejm wzywa Rzad, aby w przysztych budze-
tach panstwowych wprowadzit wzorem lat po-
przednich na budowe i utrzymanie drég znacz-
niejsze kredyty ze Skarbu Panstwa, jako dotacje
na rzecz Funduszu Drogowego".

Ustawa zostata przekazana do aprobaty Se-
natu.

O wiasciwg polityke komunikacyjng w zakresie
wspotzawodnictwa przewozowego

Przyjrzawszy sie blizej sytuacji obecnej
w Polsce w zakresie wspétzawodnictwa kolei i sa-
mochodow pod wzgledem iloSciowym i pod
wzgledem jakosciowym — stwierdzi¢ mozemy
tatwo zmniejszenie napiecia konkurencji w zakre

sie przewozu 0sOb i ozywienie sie jej w zakresie
przewozu towardw.

W zakresie przewozu 0s6b na pierwszy plan
wysuwa sie praca okoto 2 tysigca autobuséw
osobowych, skupionych w linjach regularnych
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gtéwnie w b. Kongreséwce, WilerszczyZznie. Kra-
kowskiem i Poznanskiem. Przecietna dtugos¢ tych
linij wynosi 40 —50 km. a efekt pracy przy-
puszczalnie okoto | mird osobokilometréw. Linje
te rozwinely sie gtdwnie w latach 1927-29 (3/4
linij powstato wtedy), osiagnety swdj zenit w ro-
ku 1930, poczem nastgpito ich ostabienie wsku-
tek ogollnego kryzysu, a jeszcze bardziej wskutek
wewnetrznego kryzysu, wywotanego rozdrobnie-
niem, niesolidng konkurencjg wzajemng i bra-
kiem regulacji prawnej. Ustawa o Panstwowym
Funduszu Drogowym zastata przedsiebiorstwa te
juz bardzo ostabionemi i niezdolnemi do ponosze-
nia jej zbyt twardych nakazéw. Ozywienie sie
przewozéw autobusowych spodziewanem by¢ mo-
ze, chociaz nie predko jeszcze, w drodze naptywu
wiekszego kapitatu do solidniejszych imprez kon-
cesjonowanych na podstawie nowej ustawy kon-
cesyjnej z 14111 r. z.

Ankieta kolejowego zarzadu z wiosny 1931 r.
stwierdzita, ze okoto 1/3 wszystkich imprez auto-
busowych uwazana by¢ musi za konkurencje bez-
wzgledng wobec przewozéw kolejowych normal-
notorowych i waskotorowych (linje w petni réw-
nolegte). dalsza cze$¢ trzecia stanowi konkurencje
wzgledng, t. j. dajaca potgczenia krétsze szybsze
lepsze od istniejgcych potgczen kolejowych, wresz-
cie pozostata czes¢ trzecia uwazana by¢ mogta za
obojetng dla kolei lub nawet dowozowa. Czes$é
linij, przewaznie konkurencyjnych, upadta od tego
czasu.

O rozroscie wspotzawodnictwa autobusowe-
go decydowata jak i zreszta na catym Swiecie
przedewszystkiem zasada masowoscf | odlegtosci
przewozu. W mysl tej zasady—kolej, o ile chodzi
0 przewozy odlegte i masowe, nie doznaje no-
wazniejszej konkurencji ze strony autobuséw.
Przyktadem tego najleoszym moze byC nieistnie-
nie nieomal konkurencji na obszarze Slaska (ma-
sowy przew6z nawet na matych odcinkach), no-
mimo znakomitych drég kotowych, upadek takich
imprez jak linja Warszawa-Poznanh. (odlegty nrze-
w0z). Przez masowos$¢, moznaby uzna¢ przewoz,
do zaspokojenia ktérego ootrzebaby w pewnych
norach dniach niemniej niz 5 autobuséw naraz.
Przez odleglty mozna w warunkach polskich uznaé
przewoOz dtuzszy niz 40 km. na zachodzie i na po-
tudniu kraju a dbuzszy niz 75 kilometréw w $rod-
ku i na wschodzie. Na tych odlegtosciach i dal-
szych autobus zatraca wiele cennych swych za-
let, jako to szybko$¢ obrotnos$¢, gospodarnosé.
Im przewdz kolei jest bardziej masowym, tem-
bnrdziej obeimowa¢ moze krotkie re'acje. a nawet
najkrétsze (n.n. miejskie rag. n:e obawiaiac
sie konkurencji, tak samo jak linje podmiejskie
P. K. P.

Omowiona zasada proporcji masowosci i od-
legtosci wyptywa z podstawowych réznic zdol-
nosci i uzytecznnosci technicznej oraz optacalnosci
gospodarczej motoru drogowego, i kolei szyno-
wej. Motor optaca sie /«Ao inwestycja mata, ko-
lej dopiero od pewnego minimum $wiadczen, a im
Swiadczenia te sg wieksze i bardziej masowe tern
kolej jest tansza, sprawniejsza i zdolniejsza do
przewozu. Motor jest b. szybkim na krétkich prze-
strzeniach gdz'e wartos¢ szybkiego rozruchu, ha-
mowania i wymijania daje sie wilasciwie wyzy-
ska¢, natomiast szybko$¢ kolei uwydatnia si¢ do-

piero w bezposredniej odlegtej komunikacji, gdzie
wykorzystang jest przez dany pocigg droga szy-
nowa oddana w danym momencie (grafik) do wy-
facznej dyspozycji tego pociggu, pomiedzy dancmi
stacjami. Powazne odchylenia od powyzszej regu-
ty, na niekorzy$¢ autobuséw uwydatmajg sie¢ lo-
kalnie to wskutek braku dogodnych drog koto-
wych to znowu wskutek ztego stanu nawierzchni
drogowych, to wskutek lichoty taboru samocho-
dowego w poréwnaniu z kolejowym, jego niewy-
gody, nieco mniejszej pewnosci ruchu, (w zimie)
i niezorganizowanej, niezawsze racjonalnej gospo-
darki i t. p. Takiez odchylenia zachodzg na nieko-
rzy$¢ kolei i wynikajg one przewaznie ze zlego
potozenia z naturalnej nieruchomosci szlaku kole-
jowego albo sztywnosci gospodarki kolejowej.
Naleza tu takie okolicznosci jak niedostatecznos¢
sieci  kolei, niedogodny ukfad poszczegblnych li-
nij, zbytnia odlegto$¢ przystankéw od siebie i od
osad ludzkich, rzadko$¢ przewozu, gdyz Kkoleje
trzymajg sie reguty dobrego wyzyskiwania parowo-
zu, gdy tymczasem przewGz autobusowy moze by¢
czestotliwszym i mégtby by¢ zas'aniony tu i owdzie
jedynie przez wprowadzenie matych a czestotli-
wie kursujgcych skfaddéw. Rowniez nalezy tu brak
dobrych potaczen lokalnych, a nawet sztywnos$¢
cen przewozowych, na ktorg wptywa fakt uniwer-
salnosci kolei jako $rodka przewozu w panstwie
calem, podczas gdy przedsiebiorstwa autobusowe
stosujg sie do chwilowych i lokalnych konjun-
ktur. Zasadg wspoétzawodnictwa autobusowego
w centrum i na wschodzie kraju jest pobieranie
cen conajmniej o kilka groszy nizszych od kosztu
przewozu |1l klasg kolejami.

Pomimo to og6lna, ocena sytuacji wspoiza-
wodnictwa kolejowo-autobusowego wypada w da-
nym momencie mezbyt pesymistycznie dla przewo-
zow kolejowych. Postep wspotzawodnictwa nara-
zi¢ ustat, przynajmniej w stosunku do kolei normal-
notorowych. Przedsiebiorstwa autobusowe sg dos¢
slabemi gospodarczo, utrzymujac wspotzawod-
nictwo w relacjach odlegtych jedynie wskutek ofe-
rowania b. niskich cen przewozu, nieoptacajgcych
racjonalnie uksztattowanych kosz'6w wiasnych
przewozu. Koleje panstwowe daig w ruchu osobo-
wym $wiadczenia naog6t wy godniejsze pod wzgle-
dem wyposazenia, czestokroC szybsze, co sprawia,
ze' tylko ubozsze warstwy, zachecone znizkg cen,
wolg wykorzystywac autobusy niz kolej tam, gdzie
inne warunki przewozowe (szybko$¢, odlegtosc)
sg zresztg jednakowe. Jedynie na krotszych rela-
cjach przewozu, gdzie kolej zbyt rzadko przystaie,
jak rowniez przy konkurencji z kolejkami, albo
wreszcie takze w relacjach t. zw. wzglednej kon-
kurencji — autobusy go6rujg nad kolejami. Nato-
miast trudno narazie dopatrzy¢ sie zasadniczego
zagrozenia stanu posiadania kolei przez komuni-
kacje autobusows. O koordynacji przewozu auto-
busowego i kolejowego i 0 porozumieniach do-
wozowych narazie mowy w Polsce nie byto.

Wrecz inaczej przedstawia sie wsnotzawod-
nictwo c.ezar6w?k zarobkowych, ktérych ilos¢ we-
dtug ankiety kolejowej z 1932 r. wynosi okoto
1500, tudziez wspétzawodnictwo ciezaréwek fa-
bryk i warsztatow o cyfrze nieustalonej, lecz li-
czacej conajmniej 500 sztuk, takich samochodow,
ktore pracujg wspotzawodniczo w odlegtych re-
lacjach przewozu, $wiadczenia kolej w ruchu to-
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nwowy/n ii' Polsce sg wielokrotnie gorszemi od
$wiadczen w ruchu osobowym, doznajac zarazem
roznych sztucznych skrepowan, gdy tymczasem
przew6z samochodem osobowym czy ciezarowym
ma jednakowa, wysokg warto$¢ gospodarczg
i techniczng. Stad wieksze napiecie wspotzawod-
nictwa w ruchu towarowym.

| tu réwniez jak w ruchu osobowym — gra-
nica wspotzawodnictwa zalezy od masowosci i od-
legtosci przewozu, lecz granice optacalnosci prze-
wozu samochodowego sg tu daleko szersze a od-
legtosci przewozu daleko dtuzsze, a to wobec licz-
nych wad. i brakéw przewozu kolejowego. W ni-
skich relacjach konie pobity przewdz kolei i sa-
mochodéw — tak iz gtdwna walka konkurencyj-
na toczy sie w przestrzeni dopiero od 50 do 150
km. Najdalsze relacje przewozu ciezar6wkami za-
robkowemi wychodzg czesto nawet poza 400 km.
(autobusy 150), a podczas gdy tylko 1/3 czes¢
autobuséw mogta by¢ uznang za prawdziwie kon-
kurencyjna, to o ile chodzi o ciezarowki zarobko-
we, kursujgce w komunikacji zamiejscowej —
wszystkie te nieomal ciezarowki dokonujg w ca-
tej petni przewozu wspétzawodniczego, +3czac
odlegte miejskie osady doskonale poci wzgledem
szlakow potaczone koleja, i przewozac Sredni typ
drobnicy i mate partje wagonowe towarow tary-
fowych klas wagonowych od 1—10.

Przewdz zarobkowemi ciezarowkami nie ist-
nieje w zachodniej potaci kraju, gdzie zato licz-
niej rozwiniety jest przew6z samochodami fa-
brycznemu Natomiast terenem pracy zarobkowych
ciezaréwek jest b. Kongresbwka i wschéd kra-
ju, gdzie zajmujg sie przewozem tym ekspedyto-
rzy. Kryzys ekonomiczny podkreslit tylko silniej
korzysci z przewozu niekolejowego (mate partje,
indywidualna cena, szybka dostawa, obawa przed
doptatami i podatkami wskutek przewozu kole-
ja). Jesli zmniejszyta sie liczba ciezarowek fa-
brycznych, to nie dotyczy to wcale samochoddéw
przedsiebiorstw zarobkowych. Podatek P. F. D.
oszczedzit ciezar6wki w poréwnaniu z autobusami
i nie byt tu konsekwentnie wcigganym.

Rozne przeszkody techniczne, gospodarcze
i prawne utrudniajg narazie kolei normalnotoro-
wej przeciwdziatanie temu wspotzawodnictwu, nie-
duzemu moze w sumie, lecz waznemu w jakosci
a wiec i pod wzgledem wptywu. Wskaza¢ tu moz-
na: na niedocieranie szlakéw kolei bezposrednio
do nadawcy i odbiorcy, a stad potrzeba dowozu,
i odwozki, ktére sg uciazliwsze, daleko dokuczliw-
sze, niz np. brak dojazdu osobowego do stacji
i przedituzajg czas trwania sumarycznie pojetego
przewozu oraz podnoszg znacznie jego koszt.
Dalej wchodzi w rachube potrzeba sortowania
i skupiania partyj przewozu w duze skiady Docig-
gowe, tansze pod wzgledem eksploatacji i uza-
sadnione technikg ruchowa. Umniejsza to jednak
b. powaznie szybko$¢ przewozu 1 uniemozliwia
stuzbe na kazde zadanie klienta. R6zne obowigzki
sg natozone wylgcznie na kolej jak np.: obowia-
zek utrzymania ruchu w kazdej porze i w najwyz-
szej sprawnosci, obowigzek pokrycia catkowitego
kosztu swych drdg, obowigzek przyjecia do prze-
wozu kazdego towaru, obowiagzki regulaminowo-
przewozowe, obowigzki podatkowe i policyjne
(podatek miejski, kontrola podatkéw panstwo-
wych, procedury weterynaryjne). Braki te w szcze-
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golny sposéb odbijajg sie zwhaszcza w réznicy po-
lityki taryfowej, samochodowej i kolejowej. Ko-
lej jako uniwersalny $rodek przewozu, nie opiera
swych taryf $cisle na (stosunkowo niskich) kosz-
tach wiasnych przewozu, lecz pod uwage bierze
ogolno-gospodarczy czynnik wartosci towaru prze-
wozonego i wzgledy panstwowej polityki gospo-
darczej. Kaze to kolei wptywem z drog otaryfo-
wanych towaréw pokrywac deficyty z tanieli prze-
wozow artykutdbw masowych.

Natomiast ciezarowka zarobkowa jako $ro-
dek indywidualnego gospodarza nie bierze przy
ksztattowaniu taryfy z reguty pod uwage wartosci
towaru, ani tern mniej wzgledoéw polityki ogolno-
gospodarczej. Kazdy towar (wegiel czy przedza)
taryfowany jest tu z reguly jednakowo, gdyz
optata zalezy tu tylko od takich czynnikow jak
wyzyskanie pojazdu, dobro¢ drogi, okazje po-
wrotne, istnienie konkurencji i t. p. Taryfa kolei
jest wiec sztuczng a ciezarowki naturalng, co
utatwia jej prace i odrywanie kolei cennych prze-
wozlw, przez co podkopuje réwnowage Kolei.

Piecioletnia praca ciezarowek zarobkowych
ma w Polsce stalg tendencje wzrastania i ulepsza-
nia sie. Ostatnio przewozy te sg nawet ubezpie-
czone. Walka taryfowa kolei z odlegtg konku-
rencjg wymagataby albo licznych indywidualnych
znizek lokalnych (wbrew duchowi taryfy kolei)
albo generalnej obnizki, siegajgcej klas wagono-
wych 10-¢j do 100 km., 7-ej do 200 km. i t. p,
przyczem koleje poniostyby zbyt ogromng strate
na odcinkach, gdzie konkurencji niema.

Sprawa zajecia, sie tern wspotzawodnictwem
jest o wiele pilniejsza, i wazniejsza dla zarzadu
kolei, niz sprawa wspodtzawodnictwa autobuso-
wego. Wspotzawodnictwo to ma tez wiekszy
wpltyw i moze odegra¢ wiekszg role na strukture
techniczng, ekonomiczng i organizacyjhg przewo-
zu kolejowego.

Opierajgc sie na takim stanie rzeczy polity-
ka komunikacyjna powinna zmierza¢ do rozwoju
niedostatecznie i nieprawidtowo rozwinietych Dzi-
siaj jeszcze przewozow samochodowych. Podobnie
jak kolej tak i samochody posiadajg ogromng
warto$¢ przewozowg dla gospodarki narodowej.
Tak kolej jak samochdd posiadajg wysokie za-
lety, umozliwiajagce powstawanie wyzszego typu
gospodarki, a w $lad zatem i ogolnej kultury
i oSwiaty oraz bogactwa narodowego. Duza cze$¢
pracy kolei i samochodoéw nie wywotuje konfliktu
konkurencyjnego, dajac S$wiadczenia dosy¢ od-
miennego typu. Kolej jest przedewszystkiem $rod-
kiem przewozu masowego, bliskiego nawet gdy
jest zywszym, a gtdéwnie odlegtego i magistral-
nego, samochdd jest lokalnym Srodkiem, zastepu-
jacym konia w dowozie, a dopiero na drugiem
miejscu moze i powinien zastepowac i uzupetniaé
kolej, gdzie przewoz jej jest niedogodnym. O wy-
rugowaniu linij kolejowych przez ~samochdd
w Polsce (précz moze na nielicznych waskolo-
rowkach) mowy by¢ nie moze. Niejedna tez
jeszcze linja kolei bedzie musiata powstac, a dzie-
ki'samochodowi zaoszczedzi sie budowy niejednej
lirifi lokalnej o stabym przewozie. Zycie gospo-
darcze ozywito sie bardzo przez nowe potaczenia
samochodowe lecz bytoby zgubionem gdyby n.p.
zastepowac zaczeto linje kolejowe sainochodowe-
mi, niezdolncmi do taniego przewozu ogromnej
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masy surowcoOw, poétfabrykatéw, a nawet wytwo
row.

Ogromna jest tez warto$¢ obydwu Srodkéw dla
zatrudnienia pracownikéw i przemystu dostawia,
jacego zapasy. Kolej zatrudnia rzesze pracowni-
kow wiasnych i niemniejszg rzesze pracownikow
w fabrykach i instytucjach produkujacych zapasy
tabor, wegiel a takze robotnikéw, ekspedytoréw
Réwniez samochdd daje chleb i zajecie szoferom
warsztatom, garazom, ozywia produkcje naftowa
przemyst budowlany drogowy, przemyst karose
ryjny, gumowy, produkcje samochodowsg i t. p.

Ogromng jest tez warto$¢ obydwu Srodkow
dla obrony kraju t. j. samochodu jako $rodka ope-
racyjnego szybkiego, zwk na terenach ubogich
w komunikacje a kolei dla regularnego zaopatry
wania i przesunie¢ powolniejszych. W razie na
gtej potrzeby samochdd uzyskaé moze tu cha-
rakter Srodka masowego przewozu. Dotyczy to
oczywiscie gtownie ciezardwek.

Rozwdj jednak motoryzacji kraju w tym Kie-
runku (przewozy zarobkowe) musi postepowaé
z przyjeciem zasady, iz zbyt wybujate wspétza-
wodnictwo, wychodzace poza zreby naturalnych
uzdolnien kolei i samochodu, powinno by¢ ure-
gulowane $rodkami nadzoru ogoélnokomunikacyj
nego. (System koncesyjny, przepisy policyjne, kon
trolnc, podatkowe).

Nadmierne  wspo6tzawodnictwo przedsie-
biorstw tego samego rodzaju miedzy sobg, jak
rowniez przedsigbiorstw kolejowych i samocho
dowych szkodzi bowiem z jednej strony polityce
kapitatowej kraju i oszczednej gospodarce naro-
dowej, z drugiej za$ strony wiedz e do ostabienia
wszysikich  przedsiebiorstw  komunikacyjnych
Chwilowe duze korzysci, osiggane przez zycie go-
spodarcze, przez wybujalg, zwilaszcza niesolidng
konkurencje, operujgcg obnizkg cen ponizej kosz-
tu racjonalnej pracy przewozowej, optacane sg
zawsze cho¢ niewidocznie przez wielkie poOzniej
sze straty, nietylko indywidualne, ale roéwniez
ogolnospoteczne. Usuniecie zbyt ostrych tar¢, do
pasowanie do siebie $Srodkow komunikacyjnych
krzewienie wiasciwych przewozow we wiasciwym
miejscu, wywieranie nacisku na wspotprace, oto
gtbwne  zadania nadzoru  komunikacyjnego
W szczegdblnosci nalezy tu wzigé pod uwage po-
trzebe zréwnania praw i obowigzkéw przewozo-
wych kolei i samochoddw, oczywiscie w grani-
cach rozsgdnego przystosowania do indywidual-
nego charakteru przedsigbiorstw samochodowych
i uniwersalnego charakteru kolei.

Wspdtzawodnictwo z reguty jest rzecza zdro-
wa, gdyz pobudza zywotno$¢ walczacych, przy-
noszac pewne korzysci publicznosci. Wszelk i jed-
nak wolnos¢ konkurencyjna jest tylko tam spra
wiedliwg i prawidtows, gdzie konkurenci wyste
puja na réwnych prawach i obowigzkach, w prze-
ciwnym bowiem razie zachodzi uprzywilejowanie
jednego wspotzawodnika wobec drugiego, mszczac
sie predzej czy pbzniej w inny sposéb na gospo-
darce ogolnej. Kolej i samochéd uprawiajg prze-
wozy na zasadzie odmiennych praw i przepisow
oraz obowigzkdw, chociaz warto$¢ ich Swiadczen
czesto jest dos¢ podobng. Ciezarowka dziatata do
niedawna w ramach przepisbw porzadkowych,
podczas gdy kolej zwigzana szeregiem obowigz-
kéw inwestycyjnych, ruchowych, regulaminowych

taryfowych, odszkodowawczych, serwitutowych,
emerytalnych, humanitarnych it p. W drodze
ustawy o P. Funduszu Drogowym i ustawg kon-
cesyjng zréwnano cho¢ w czeSci rdznice praw
i obowigzkow. W tym Kkierunku pojs¢ trzeba jed-
nak jeszcze dalej, znoszac pewne obowigzki z ko-
lei lub naktadajac je rowniez na samochody.

W szczeg6lnosci nalezy tu wymieni¢: skaso-
wanie podatku miejskiego kolejowego, zniesienie
kontroli skarbowej na kolei lub natozenie jej
takze na ksiegi i dokumenty samochodowe, row-
nouprawnienie pod wzgledem przepisow wetery-
naryjnych, socjalnych i t. p.

Réwnoczes$nie z tg akcjg kroczy¢ powinna
akcja usprawnienia, organizacji i gospodarki ko-
lejowej. Usprawnianie to powinno dotyczy¢ tak
organizacji jak i dziatalnosci wszystkich dziatow
kolei panstwowych i powinno wyplywaé z za-
sadniczej potrzeby upodobnienia sie do kupieckiej
roli, jaka wykonuje nowy wspotzawodnik Kkolei.
Odwrotny bowiem sposob wyjscia ze sytuacji
obecnej t. j. monopolizacja przewozu zarobkowe-
wego samochodowego nie jest do pomyslenia.
Wspotzawodnictwo obecne rozgrywa sie w Polsce
pomiedzy instytucjg panstwowg o charakterze ra-
czej urzedu niz przedsiebiorstwa handlowego, ja-
kim jest dzisiaj kolej, — a czysto kupieckag cie-
zarOwka i autobusem.

W szczegblnosci nalezy tu wymieni¢ w za-
kresie organizacyjnym potrzebe zorganizowania
zarzadu generalnego w oddzieleniu od nadzoru,
wzmozenia odpowiedzialnosci indywidualnej, unie-
zalezniania sie od nadmiernego wptywu polityki
innych resortow gospodarczych, skomercjalizowa-
nia trybu pracy, budzetu i t. p.

W zakresie usprawnien techniczno-przewozo-
wych nalezy wymieni¢ potrzebe: statego ulepsza-
nia szybkoSci przewozu, przynajmniej w zakresie
przewozu konkurencyjnego; uczynienie przewozu
czesfo/Zzwszylzz « lzejszym (rezygnacja z zasady
skupiania wielkich sktadéw pociggowych na rzecz
zasady lekkich pociagéw); wprowadzenie hamul-
coéw sprzezonych; dostosowywanie taboru do wy-
magan kupieckich (wagony specjalne);, omijanie
trudnos$ci technicznych weztowych; proby z moto-
rowozami i kontenerami; ulepszenia dojazdow
i top.

W zakresie /arj-/oivo-/il'2E£?mozowy/7z i kontroli
finansowej: rozbudowac taryfy bojowe ogolne na
zasadach rcfakcji, kontyngentéw z obnizaniem
klas 1—10 wagonowej i drobnej; takze taryfy
bojowe lokalne fabryczne oparte na cichern poro-
zumieniu z fabrykami; skrdcenie terminéw dosta-
wy; reforma’ taryfy ekspresowej i pospiesznej;
ztagodzenie rygorow regulaminowych — wobec
klienteli ,stosowanie kulancji kupieckiej i przy-
$pieszenie procedury reklamacyjnej; uproszczenie
ksiegowosci, dokumentéw, manipulacyj, deklara-
cyj, wprowadzenie listbw bezimiennych; zmiana
instrukcyj w duchu wyc/zowrzzzzrz  komercjalnego
pracownikéw; dostosowanie wygladu i pracy eks-
pedycyj do wymagan kupiectwa (czas pracy, te
lefony, sprawno$¢ dziatania); kredytowanie prze-
wozOw; zmiana, uproszczenie formalnosci i pota-
nienie opiat bocznicowych; uproszczenie dyspozy-
zycyj wagonowych i zamawiania wagonow; or-
ganizacja dowozu w ten sposob, by umozliwi¢ ta-
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ryfy z domu do domu; akwizycja zewnetrzna
(premje) i wewnetrzna i t. p.

Skromno$¢ posiadanych kapitatdbw przemawia
zatem, by w okresie czasu, zanim nastgpi przeor-
ganizowanie kolei, na modte bardziej kupiecka,
koncesje samochodowe udzielane byly gtéwnie
tylko w relacjach niekonkurencyjnych i pétkon-
kurencyjnych.

O ile chodzi zwiaszcza o przewdz ciezarow-
kami na podstawie koncesyj t. zw. obszarowych,
to jest koncesyj na calg sie¢ drég, uwalniaja-
cych od zachowywania jakichkolwiek taryf, roz-
ktadow jazdy, obowigzkow przewozowych — wy-
maga sprawiedliwa polityka komunikacyjna ogra-
niczenia ich dziatalnosci do pewnego niezbyt du-
zego obszaru pracy, dopuszczajgc jednak poza
ten obszar koncesje linjowe, gdzie wymaganem
jest stosowanie taryf uzgodnionych z koleja i gdzie
nawet nie istnieje obowigzek przewozu. Granice
swobodnego, niekoncesyjnego przewozu ustalono
w Niemczech na 50 km., u nas dorazny przewdz
odbywac sie moze na podstawie koncesji obsza-
rowej do 150 km.

Waznem i majagcem duze praktyczne zasto-
sowanie postanowieniem, z ktorego wykonanie
polecone by¢ musi wojewodom, — jest takie ukia-
danie zadan przewozowych pomiedzy koleje i sa-
mochody zarobkowe, by w roznych porach dnia
obydwa $rodki, konkurujagce ze sobg dzielity
sie temi zadaniami i uzupetniaty nawzajem. Naj-
idealniejszem rozwigzaniem tej sprawy jest udzie-
lanie koncesji samej kolei. Jednak w dzisiejszych
warunkach organizacyjnych w Polsce nie jest to
prawie mozliwem do przeprowadzenia, jak to juz
wynika z tego, co sie wyzej powiedziato o cha-
rakterze i organizacji kolei panstwowych w prze-
ciwienstwie do charakteru | organizacji kupiec-
kiej przedsiebiorstw zarobkowych.

Wyijatek stanowig koleje prywatne, ale i tu
wihasciwg drogg jest conajwyzej dawanie pierw-
szenstwa w otrzymaniu koncesji, nie za$ mono-
polizacja koncesyj dla kolei, ktora to pierwotng
iIdee zarzucono w prawodawstwie koncesyjnem
w toku dyskusji konferencyjnej.

Najwiasciwszym za$ $rodkiem do koordynacji
pracy kolei i samochodu zarobkowego jest i po-
zostanie nawigzanie kontaktu kolei z przedsiebior-
cza inicjatywa prywatng. Niema sie tu na mysli
stosunkowo mato znaczacych porozumien lokal-
nych co do komunikacji bezposredniej i dowozu,
lecz utworzenie organizacyj, ktére w imieniu ko-
lei uprawiajg akwizycje kolejows, zawierajgc urno-
wy z spedytorami, przedsigbiorstwami  saino-
chodowemi, fabrykami, wciggajgc samochody do
stuzby kolei, pozyskujac politykg premij klientow.
Sg to organizacje znane zagranicg (SESA wSzwaj-
carji, ATAw Holandji, INT w Italji, takze w Ame-
ryce). Oczywiscie dotyczg one tylko przewozu
towaréw. Omija sie tu biurowe zatatwienie spra-
wy tak zywotnej jak wspétzawodnictwo — przez
zarzad kolei, usuwa sie walke lokalng lokalnemi
Srodkami, calym systematem umow handlowych,
zawieranych przez szybkie i sprawne agencje i pro-
kury pomocniczego towarzystwa przewozowego
kolei, ktore na wilasno$¢ nie posiada ani jednego
samochodu, lecz z ktérem liczg sie wszyscy przed-
siebiorcy samochodowi. Nawet bardzo komercjal-
ne koleje prywatne nie prowadzg wobec tego
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wiasnych przewozéw samochodowych i wolg wy-
korzysta¢ oferty przedsiebiorcow.

O ile za$ chodzi o przewdz autobusowy —
to i tu réwniez urzadzanie wiasnych imprez kolei
wymaga silnego skomercjalizowania tych ostat-
nich. Przedsiebiorstwo autobusowe jest zupetnie
nowym dziatem pracy, mato jeszcze wyprébowa-
nem i zracjonalizowanem albo znormalizowanern
Kolej, ktéra bierze sie do tej pracy, z trudem tyl-
ko uwalnia si¢ od schematycznosci, panujacej na
kolei. Nowy dziat jako zupelnie wydzielony, jest
kosztowny. Przyczem, moéwigc szczerze, kolej nie
moze przedsiebiorstwa takiego prowadzi¢ po do-
mowemu, jak to sie w Polsce jeszcze czestokro¢
dzieje z przedsiebiorstwami prywatnemi. Wszelka
za$ solidno$¢ powiodtaby przy schematycznosci do
deficytu, a to tembardziej, ze naogot wszystkie
wazniejsze szlaki intratne obsadzone sg juz przez
inicatywje prywatna.

Oczywiscie, iz eksperymenty sg zawsze pozg-
dane. Zwiaszcza w terenie gorskim, na linjach do-
wozowych. Natomiast kolej powinna przedewszyst-
kiem do ostatka wyzyska¢ sam szlak szynowy,
wprowadzajgc lekkie pociggi i motorowozy, za-
nim zdecyduje sie na autobusowy przewoz za-
stepczy. Jes$li chodzi o dowdz — wyzyskaC tez
trzeba porozumienie sie z inicjatywg  pry-
watng, albo tez wilasne przedsiebiorstwa dowo-
zowe oddawaC do wykonywania inicjatywie pry-
watnej.

W poprzednich numerach wskazywano juz
niejednokrotnie na inne waznhe zadania polityki ko-
munikacyjnej: jako to ostrozne stosowanie poli-
tyki koncesyj monopolowych, gdyz moga one
przyczyni¢ panstwu niepomierne szkody za chwi-
lowe zyski i zatamowaé inicjatywe komunikacyj-
ng. Dalej waznym momentem jest popieranie za
wszelka cene solidnych konstrukcyj krajowych.
Dalej potrzeba popierania wszelkich —wysitkéw
koncentracyjnych pomiedzy przedsiebiorstwami co
umocni, zracjonalizuje i umozliwi postep catej
branzy przedsiebiorstw zarobkowych. W Polsce
odtogiem lezy praca organizacji przedsiebiorstw
przewozu towarowego. Wysitki koncentracyjne
Zwigzku Autobusowego powinny by¢ przeto po-
pierane. Tylko bowiem organizacja moze pod-
nies¢ poziom przedsiebiorstw, ich site i przeto
mozliwo$¢ znaczniejszych uniwersalnych porozu-
mien w zakresie podziatu pracy i wspotpracy
przewozowej. Nalezy tez zawczasu sporzadzzi¢
I wyznaczy¢ plan ogdlny sieci przewozowej, po-
trzebnej w Polsce, z uwzglednieniem planu linij
kolejowych.

Ogrom pracy lezy odtogiem przed nadzorcg
komunikacji, jakim jest dzisiaj wspélny Minister
Komunikacji, szef kolei i zarazem protektor prze-
wozu samochodowego. Zadania te poréwna¢ moz-
na z zadaniami dobrego gospodarza wielkiego
folwarku, ktéry ma do dyspozycji traktator. ptug
konny, samoch6d i konia, maszyne rolnicza i zwy-
kte narzedzia rolnicze. Gospodarz ten bedzie wie-
dziat dobrze, kiedy ktory ze sprzetow tych uzyc.
Wszystkie beda bardzo przydatne i bardzo nie-
zastgpione. Sensacjg moze by¢ dla kogo$, ze w
niektorych wielkich miastach amerykanskich przy-
byto ostatnio konnych zaprzegébw towarowych.
Okazuje sie jednak po blizszem zbadaniu rzeczy,
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w pewnych warunkach terenowych i czasowych
kori jest stanowczo ekonomiczniejszym od samo-
chodu. To samo mozna powiedzie¢, poréwnujac
kolej z samochodem. Postep za$, trzeba to.sobie
dobrze uprzytomnié, prawdziwy postep—nie jest
jedynie postepem technicznym, lecz réwniez musi
on by¢ postepem ekonomicznym. Obydwa te ha-
sta, postepu technicznego i ekonomicznego, sta-
le rownolegle przestrzegane i podjete w imig
wspolnego dobra gospodarki narodowej, powiodg
ze nie jest to nic dziwnego. W pewnych branzach,

Inz. Peter
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do ogolnego i lokalnego rozwigzania zagadnie-
nia konkurencji, dzisiaj zawsze jeszcze zagadko-
wego i mato znanego. Poznanie blizsze tych
spraw powinno by¢ celem skupionych i skoordy-
nowanych badan, wspoétpracy i porozumienia tak
sfer kolejowych, jak samochodowych i wreszcie
kupieckich. Stad potrzebnem wydaje sie utrzyrny-
mywanie statego i zywego i bezposredniego kon-
taktu pomiedzy reprezentacjami tych trzech sfer:
zarzadem Kolei, zwigzkami samochodowemi i Izba-
mi P.-Handlowemi.

Znaczenie benzolu jako czynnika uszlachetniajgcego
. benzyne | mieszanke benzynowo-alkoholowa.

Ogromny rozwdj przemystu samochodowego
po wojnie i zaostrzona skutkiem tego walka kon-
kurencyjna firm jak réwniez panujace obecnie wa-
runki ekonomiczne zmuszajg konstruktoréw do
zwracania coraz wiekszej uwagi na ekonomiczna
prace budowanych przez n ch silnikbw. Z drugiej
strony wzmozenie ruchu samochodowego na dro-
gach publicznych, a w szczegélnosci na ulicach
miast, wymaga wozOw o coraz lepszej akceleracji,
co pocigga za sobg konieczno$¢ zaopatrywania sa-
mochodow w silniki o duzym zapasie mocy przy
jednoczesnem jak najdalej idgcem obnizeniu wagi
wiasnej, wozu. Obie te cechy, t. j. ekonomiczna
praca | zdolno$¢ do dobrej akceleracji, (tak zwa-
na ,,nerwowos¢" silnika) dajg sie najlepiej osig-
gnaC przez zwiekszenie stopnia sprezania silni-
ka. Przy obecnym stanie techn ki budowy silniuéw

samochodowych, niewiele da sie juz osiagnac¢ pod
wzgledem zmniejszenia zuzycia paliwa przy po-
mocy ulepszen w nastawieniu rozrzadu, zaptonu,
zmian w przewodach ssacych, ich grzaniu, zmian
w ksztatcie komory wybuchowej | innych, bez
zmiany stopnia sprezania. Wobec tego jedyng sku-
teczng droga podniesienia sprawnosci silnika, co
jest réwnoznaczne ze zmniejszeniem rozchodu pa-
liwa, jest zwiekszenie stopnia sprezania. Podnie-
niesienie stopnia sprezania jest o tyle skutecznym
sposobem zwiekszenia sprawnosci, ze zmniejsza
najwiekszg pozycje strat w bilansie cieplnym sil-
nika, mianowicie strate teoretyczng. Jak wiadomo
sprawnos¢ idealnego obiegu teoretycznego, we-
dtug ktérego pracuja silniki wybuchowe, wyraza
sie wzorem.

gdzie s jest stopniem sprezania obliczonym ze
wzoru
Yc-]-Vs
Ve
gdzie Vc— pojemnos$¢ komory wybuchowej
Vs— pojemnos¢ skokowa cylindra
7(— wykitadnik politropy.

Z wzoru tego wynika, ze sprawnos¢ silnika
czyli stosunek ilosci ciepta zamienionego na ener-
gje mechaniczng do ilosci ciepta doprowadzonego
do silnika w paliwie wzrasta wraz ze stopniem spre-
zania. Zwigkszanie mocy za pomocg podniesienia
liczby obrotéw wzglednie zastosowanie sprezarek
jest tez stosowane, jednakze prawie zawsze idzie
w parze z podniesieniem stopnia sprezania, a to
dla uzyskania ekonomicznej pracy silnika.

jesli zwrocimy sie do statystyki, to zobaczy-
my znaczny wzrost w ostatnich latach ilosci samo-
chodéw' o stopniu sprezania powyzej 5. llustruje
to wykres na rys. 1, zaczerpniety z amerykanskie-
go czasopisma “‘Automotiye Industries" i odno-
szacy sie do amerykanskich wozéw' osobowych.
W Europie silniki o wyzszych stopniach sprezania
sg jeszcze bardziej rozpowszechnione niz.w Ame-
ryce. Takie podniesienie stopnia sprezania stato sie
mozliwe dzieki wprowadzeniu na rynek coraz lep-
szych paliw motorowych. Nalezy bowiem pamig-
ta¢, ze konstruktorzy silnikdw ograniczeni sg co
do wysokosSci stopnia sprezania budowanych silni-
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kow, przez wiasnosci paliw, na ktérych te silniki
majg pracowac, a w szczegolnosci ich sktonnosci
do detonacji, czyli tak zwanego ¥stukania 1 Prze-
cietnie biorac, benzyna samochodowa otrzymana
z ropy naftowej przez zwykig destylacje i ma-
jaca odpowiednig krzywg destylacje, posiada
wszystkie cechy wymagane od paliwa, przeznaczo-
nego do napedu silnikow samochodowych, z wy-
jatkiem jednej, a mianowicie: odpornosci na de-
tonacje (,,stukanie™). Scisle rzecz biorgc, odpor-
no$¢ benzyny na detonacje zalezy od jej skiadu
chemicznego. Istniejg benzyny destylacyjne o znacz
nej nawet odpornosci na detonacje, ktore sg uzy-
wane jako domieszki uszlachetniajgce do benzyn
mniej odpornych. W naszych warunkach, gdzie
gros benzyn pochodzi z rop o charakterze para-
finowym 1 ma stosunkowo niskg odporno$¢ na
detonacje, zmuszeni jesteSmy ucieka¢ sie¢ do in-
nych $Srodkéw tlumigcych detonacje, a mianowi-
cie alkoholu, benzolu wzglednie cztero-etylku oto-
wiu. Z nich benzol znalazt szerokie rozpowszech-
nienie w Europie, a czteroetylek otowiu w Ame-
ryce i czesciowo w Anglji.

Ze wzgledu na to, ze czteroetylek otowiu zo-
stat, jako preparat trujgcy zabroniony do uzytku
w Polsce, nie bedziemy go rozpatrywali, a przej-
ﬂzilemy do omowienia zalet i wad benzolu i alko

olu.

Poniewaz przymus dodawania alkoholu do
benzyny samochodowej wejdzie niebawem w zy-
cie, zajmiemy sie najpierw mieszankami benzyno
wo-alkoholowemi. Nie bedziemy tu zupetnie po-
ruszali strony gospodarczej zagadnienia, a zajmie
my sie niem wylgcznie z punktu widzenia tech-
nicznego. Mowa tu bedzie wytgcznie o alkoholu
bezwodnym, poniewaz tylko on moze by¢ zmieszany
z benzyng w dowolnym stosunku. Najwiekszg za-
leta alkoholu jest jego duza skuteczno$¢ jako
czynnika ttumigcego detonacje. Kazde I()«'o alko-
holu dodane do benzyny ponoszg jej liczbe okta-
fowa (liczba oktanowa charakteryzuje nam od-
porno$¢ paliwa na detonacje, im ta liczba jest
wiekszg tern szlachetniejsze pod tym wzgledem
jest paliwo) o okoto 9 jednostek. Jak doswiad-
czenie wykazato dla przecietnego samochodu 0so-
bowego wystarcza paliwo o liczbie oktanowej
okoto 65. Do samochoddéw bardziej ,,rasowychil
stosowana jest benzyna o wyzszych liczbach okta-
nowych. okoto 70 — 80, a nawet wyzej. Przyjmu-
jac, ze dla naszych warunkow wystarczytaby ben-
zyna o liczbie oktanowej okoto 65 i biorgc pod
uwage, ze polska benzyna samochodowa ma licz-
be oktanowg okoto 56, widzimy, ze dodatek okoto
I(Jo/o alkoholu jest wystarczajgcy. Z punktu widze-
nia automobilisty podniesienie liczby oktanowej za
pomocg wiekszego dodatku alkoholu do poziomu
75, i nawet wyzej, nie napotkatoby na zadne
shprlzeciwy, gdyby nie elwie powazne wady alko-

olu.

Wadami temi sa: niska warto$¢ opatowa
i sktonno$¢ do wytracania sie z mieszaniny z ben-
zyng w okoliczno$ciach, ktére niestety w praktyce
zdarzajg sie b. czesto. Nim jednak przejdziemy
do omowienia tych wad, wspomniemy o innych
jeszcze zaletach alkoholu, a to Wysokiem cieple

*) Liczba oktanowa charakteryzuje odporno$¢ paliwa
na stukanie w silniku.
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parowania i wiasciwosci tworzenia  mieszanin
azeotropowych z benzyng. Pierwsza z nich daje
nieco lepsze napetnienie cylindréw, obnizajac tem-
perature wchodzgcego powietrza i Scianek cy-
lindra. Rezultatem drugiej jest zwiekszenie prez-
nosci pary paliwa w temperaturach panujgcych
w rurociggach ssacych przy ustalonym ruchu silni-
ka, co dajc jednorodng mieszanke i zapewnia do-
bry jej rozdziat do cylindréw.

Przechodzac teraz do oméwienia wad alkoho-
lu, nie od rzeczy bedzie da¢ tu mate wyjasnienie
0 znaczeniu wartosci opatowej paliwa, Ze wzgle-
du na pewng gmatwanine poje¢, spotykang w pu-
blikowanych ostatnio artykutach i w ynikajace stad
nieporozumienia.

O ile z jednej strony niescistcm jest twier-
dzenie, ze niska warto$¢ opatowa paliwa powo-
duje obnizenie mocy silnika, o tyle z drugiej stro-
ny nie jeststuszne, zdanie, ze wartos¢ opatowa pa-
paliwa jest rzecza zupetnie obojetng. W rzeczywi-
stosci moc silnika (mowa tu o jego petnej mocy
przy catkowicie otwartej przepustnicy gaznika) za-
lezy od ilosci doprowadzonego do cylindrow’ po-
wietrza, zmieszanego z taka iloscig paliwa, aby
kazda czasteczka tlenu zostata wyzyskana przy
reakcji spalania. Z tego punktu widzenia warto$¢
opatowa paliwa nie odgrywa zadnej roli i, abstra-
hujagc od pewnych ubocznych wiasciwosci paiiw,
mozna powiedzie¢, ze moc. silnika i jego spraw-
nos¢ sa zupetnie niezalezne od wartosci opatowej
paliwa, o ile doprowadzamy do niego mieszanine
paliwa z powietrzem o prawidtowym skladzie.
llo$¢ paliwa, tworzacego z powietrzem prawidto-
wo spalajaca sie mieszanine, zalezna jest od war-
toSci opatowej paliwa. 1loS¢ ta moze by¢ z bardzo
znacznym przyblizeniem przyjeta jako odwrotnie
proporcjonalna do wartosci opatowej paliwa.
Z powyzszych rozwazan wynikajg dwa nastepu-
jace wnioski. Pierwszy to, ze o ile chcemy otrzy-
macé prawidtowg prace silnika i rozporzadzac jego
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petng moca, musimy mu dawac zuzycie paliwa od-
wrotnie proporcjonalne do jego wartosci opato-
wej, i drugi, ze dla automobilisty, obliczajacego
sprawnos$¢ silnika jako stosunek ilosci otrzymanej
od niego pracy mechanicznej przez spalenie pew-
nej ilosci paliwa, do wartosci tego paliwa w gro-
szach, warto$¢ opatowa paliwa ma znaczenie
pierwszorzedne. Rys. 2 podaje zalezno$¢ wartosci
opatowych mieszanek alkoholowych i benzolo-
wych w zaleznosci od procentowej zawartosci jed-
nego z tych paliw w mieszance. Na wykresie po-
dano wartosci opatowe odniesione do jednego
litra, poniewaz ta warto$¢ interesuje automobili-
ste zarbwno z punktu widzenia ekonomiczznego
(paliwa samochodowe sg sprzedawane na litry)
jak tez i z punktu widzenia dostosowania regulacji
gaznika, ktory zasadniczo spetnia zadanie dozowa-
nia pewnej objetosci paliwa do zuzywanego przez
silnik powietrza. Z wykresu wida¢, ze wartosc¢
opatowa mieszaniny benzyny z alkoholem spada
dos¢ szybko ze wzrostem zawartosci alkoholu.
Dodatek 30% alkoholu, obniza warto$¢ opatowg
paliwa okoto 7750 kal. (lItr., dla czystej benzyny,
do okoto 7000 kal) Itr. czyli zgrubsza o okoto
10%.

W tym wiec stosunku trzeba bedzie zinze/cszy¢
zuzycie paliwa przez silnik, przy przejsciu z na-
pedu czystg benzyng na naped 300/0-owg mieszan-
ka alkoholowa, chcac otrzymac od silnika tg sama
moc co uprzednio.

Druga powazng wadg alkoholu bezwodnego
jako domieszki do benzyny jest jego hygroskopij-

no$¢. Alkohol bezwodny po pewnym, mniej lub
wiecej, dtugim okresie czasu, w zaleznosci od wa-
runkéw przechowywania, wchfania z atmosfery
wilgo¢. Mieszanina zawodnionego alkoholu z ben-
zyng nie jest trwalg i w zaleznosci od zawarto$ci
alkoholu w mieszaninie i stopnia jego zawodnie-
nia rozdziela sie¢ w okreslonej temperaturze na
dwie warstwy, dolng-alkoholu zawodnionego i gor-
ng - czystej benzyny. Krzywe podane na rys. 3
przedstawiajg zalezno$¢ temperatury metnienia
mieszanin alkoholu z benzyng w zaleznosci od
zawarto$ci w nim wody. Temperatura metnienia
jest to temperatura przy ktorej wystepuje poczat-
kowa faza wydzielania sie z mieszaniny alkoholu
(zawodnionego) w postaci bardzo drobnych kro-
pelek, Kktore nastepnie zbierajg sie stopniowo na
dnie zbiornika, tworzac jednolitg warstwe. Krzy-
we podane sg dla mieszanek zawierajgcych doda-
tek 15 proc., 30 proc., i 50 proc, alkoholu. Widaé
z nich, ze mieszanka jest tern wrazliwsza na za-
wodnienie im mniej alkoholu zawiera. Wynika z
tego, tez, ze, dodajac do zawodnionej mieszanki
alkoholowej, benzyny, mozemy spowodowac jej
rozwarstwienie. Te wiasciwosci mieszanek alko-
holowych wymagaja zachowania bardzo daleko
idgcych ostroznosci przy manipulowaniu i prze-
chowywaniu. Jako jedng z mniej zasadniczych ale
przykrych wad alkoholu nalezy wymieni¢ jego
zdolnos$¢ rozpuszczania lakierow i pokry¢ karo-
serji. samochodowych. Ze wzgledu na wymienione
wady alkoholu, zagranicg nie stosuje sie zupetnie
mieszanek zawierajgcych tylko benzyne 1 alkohol,
natomiast uzywane sg mieszanki trojsktadnikowe
z benzolem, ktéry, dzieki swym wiasciwosciom,
doskonale kompensuje powyzsze wady alkoholu.
W niektorych krajach, jak np. Anglji, mieszanki
alkoholowe sg zupetnie nie uzywane, z wyjatkiem
celow specjalnych, natomiast mieszanki bcnzyno-
wo-benzolowe cieszg sie ogromnem powodzeniem.
W naszych warunkach mieszanka tréjsktadnikowa
bedzie paliwem prawie idealnem, przedtuzajac
znacznie okres pracy silnika bez remontu, dajac
~fagodny" i cichy bieg silnika i polepszajac je-
go akceleracje.

Benzol motorowy jest wiasciwie mieszaning

Rys.
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trzech weglowodandéw grupy aromatycznych ben-
zenu, toluenu i ksylenu. Czysty chemicznie ben-
zol, tak zwany ,benzen" nie nadaje sie jako pa-
liwo, pomijajac wysoki koszt, ze wzgledu na wy-
soki punkt krzepniecia. Natomiast benzol motoro-
wy, zawierajacy toluen, ktory krzepnie przy oko-
to — '20°.C nie nastrecza pod tym wzgledem obaw
nawet przy dodatkach do 60»/0 jak to wida¢ z wy-
kresu na rys. 4, gdzie podano temperatury po-
czatku krystalizacji mieszanin benzyny z benzo-
lem. Widaé z niego, ze wypowiadane niekiedy
obawy co do ewentualnego zatykania matych
otworkow w gaznikach przez krysztatki benzolu,
sg zupeinie bezpodstawne.

Jako czynnik tlumigcy detonacje, benzol jest
nieco mniej skuteczny od alkoholu. Kazde 10"/o
benzolu, dodane do benzyny podnoszg jej odpor-
nos$¢ na detonacje o okoto 5 jednostek oktano-
wych. Najwazniejszemi jednak zaletami benzolu
sg jego wysoka warto$¢ opatowa na litr, wyzsza
od benzyny i jego zdolno$¢ stabilizowania mie-
szaniny benzyny z alkoholem. Zwracajac sie do
rys. 2 widzimy wzrost wartosci opatowej miesza-
niny ze wzrostem zawartoSci w niej benzolu.
Przez dostatecznie duzy dodatek benzolu mozemy
prawie catkowicie skompensowac¢ ujemny, pod
tym wzgledem wptyw dodatku alkoholu i uzyska¢
jednakowo ekonomiczng prace silnika jak na czy-
stej benzynie, ajesli chodzi o silniki 0o duzym stop-
niu sprezania, to nawet bardziej ekonomiczng pra
ce anizeli na benzynie ze wzgledu na sttumienie
detonacji i mozno$¢ dania ubozszej mieszanki.

Przeprowadzone zagranicg wszechstronne ba
dania nad roznemi stabilizatorami mieszanek ben-
zynowo-alkoholowych, wykazaty, ze najkorzyst-
niejszym z nich jest benzol, poniewaz zapobiega
on z jednej strony skutecznemu rozwarstwowie-
niu mieszanki, a z drugiej podnosi jej warto$é
opatowa. Pozatem dodatek do benzyny benzolu,
polepsza znacznie jej krzywa destylacji, zwiek-
szajac ilos¢ odparowang do okoto 100°C co jest
bardzo korzystne ze wzgledu na tworzenie sie jed-
norodnej mieszaniny paliwa z powietrzem i do-
bry jej rozdziat do cylindrow. Pod tym wzgledem
benzol, i alkohol dziatajg w tym samym kierunku.
Odnosi sie to rowniez do zwigkszenia odpornosci
na detonacje. Krzywe na rys. 5 podajg zalezno$¢
temperatury zmetnienia mieszaniny, zawierajacej
benzyne plus 30°/0 alkoholu w zaleznosci od stop-
nia jej zawodnieniai przy rdéznych dodatkach ben-
zolu. Widac z tego wykresu, ze dodatek 30»/o ben-
zolu pozwala na prawie dwukrotnie wiekszy do-
datek wody, bez zmetnienia, anizeli mieszanina,
zawierajgca tylko benzyne i alkohol.

Reausumujac, nalezy podkresli¢ raz jeszcze

Jan Granat
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gtéwne zalety mieszanki tréjsktadnikowej benzy-
nowo-benzolowo-alkoholcwej w poréwnaniu z mie-
%zankg benzynowo-alkoholowa.

1). Wieksza warto$¢ opatowa mieszanki troj-
sktadnikowej, skutkiem czego mniejsze zuzycie pa-
liwa na 100 km. W tej samej objetosci kupujemy
wiekszg ilo$¢ jednostek cieplnych, ktére moga byc
zamienione na prace mechaniczng.

2). Wieksza trwato$¢ mieszanki trojsktadni-
kowej, skutkiem czego nadzwyczajne ostroznosci
przy przechowaniu i manipulowaniu sg niepo-
trzebne.

3). Wieksza odporno$¢ paliwa tréjsktadni-
kowego na detonacje, skutkiem czego ,.tagodny"

i cichy bieg silnika, dobra akceleracja, zwiekszo-

na dtugotrwatos¢ silnika i wozu.

Od Redakcji.

Artykut p. Inz. Petera o znaczeniu benzolu
jako Srodka uszlachetniajgcego benzyne, uwaza-
liSmy za tak wazny, iz umiesciliSmy go bez
wszelkich komentarzy, pomimo ze nasuwajg sie
co oceny samego alkoholu.

W nastepnym numerze , Autobusu” postaramy
sie umiesci¢ odnosne oswietlenie w tym wzgledzie
dla pelnego zorjentowania pp. czytelnikbw w tym
tak niezmiernie doniostym dla nas zagadnieniu,
majacym by¢ podstawg dla ustalenia wytycznych
tak pod wzgledem teoretycznym jak i praktycz-
nym, dla polityki paliwowej motorow spalino-
wych.

Zastosowanie w Europie mieszanek spirytusowych
dla celow napedowych

(ciag dalszy)

POLSKA.
Jako kraj wybitnie rolny, Polska nalezy do
szeregu panstw Europy w ktérych sprawa pro-

ducji spirytusu na wiekszg skale i jego zbyt sta-
nowig pierwszorzedne zagadnienie gospodarcze,
Jak juz podkres$lone zostato na poczatku tego
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artykutu, przed wojng, w Kongreséwce i Poznan-
skiem, spirytus znalazt zastosowanie do napedu
silnikéw spalinowych. W roku 1911 w Kongre-
sowce pracowato w gospodarstwach rolnych
przeszto 100 silnikéw, napedzanych spirytusem,
w Poznanskiem i Matopolsee réwniez silniki spi-
rytusowe mialy szerokie zastosowanie w rol-
nictwie. Pierwsze proby (w 1911—1914 r.) do-
konane zostaty przez prof. Taylor'a na silnikach
lokomobilowych, przystosowanych do kazdego pa-
liwa: nafta, benzyna, spirytus. Wojna Swiatowa
i zwigzane z nig koniecznosci gospodarcze, przy-
czynity sie wybitnie do zuzytkowania spirytusu,
jako paliwa napedowego i do ocenienia zalet
spirytusu.

Zagadnienie spirytusu napedowego stalo sie
zagadnieniem aktualnem w Polsce Niepodlegite]
juz w pierwszych latach jej istnienia. Spirytus
stosowany byt poczatkowo tylko do traktoréw
rolniczych.

Olbrzymi rozwdj komunikacji motorowej lat
ostatnich oraz niewspotmierny z tent przyrost pro-
dukcji benzyny krajowej, wysunely na czolo za-
gadnien gospodarczych sprawe paliwa napedowe-
go krajowej produkcji, t. j. sprawe spirytusu ja-
ko $rodka napedowego.

Caly szereg fachowcow, wzorujac dig po-
stepie spirytusu napedowego w Europie Zachod-
niej, oraz, majac nabytg praktyke z lat wojny,
w tej czy innej armji, gdzie spirytus wykazat sie
jako paliwo o wybitnej jakosci — rozpoczeto ba-
dania nad komponowaniem najbardziej odpowia-
dajacych dla naszych warunkdw mieszanek spi-
rytusowych. Wybitne zastugi na tem polu wy-
kazali znani badacze, jak prof. Iwanowski, prof.
Taylor, prof. Dominik, inz. Liitze-Birk, inz. Kacz-
kowski. inz. Jezierski, inz. Rotstein, inz. Przed-
petski i t. d., ktér.zy opracowali caly szereg re-
cept na takie, lub inne mieszanki spirytusowe,
dwaj za$ ostatni potozyli duze zastugi na polu
zorganizowania produkcji spirytusu bezwodnego.

|  OKRES

Badania nad zastosowaniem do napedu spirytusu
uwodnionego.

Dyrekcja Panstwowego Monopolu Spirytuso-
wego, oceniajgc powaznie mozliwosci zastosowa-
nia spirytusu jako $rodka napedowego, oraz jego
przydatnos¢ i zdolnosci motoryczne, w 1927 r. za-
rzadzita prowadzenie prob nad mieszankami spi-
rytusowemi, prob porownawczych w odniesieniu
do benzyny.

Narazie, proby te byly przeprowadzone we
wihasnym zakresie Dyrekcji; w tym tez celu wyito-
niona zostata Komisja z posrdéd fachowcéw Dy-
rekcji. Komisja powyzsza pod przewodnictwem
inz. Czajkowskiego' przeprowadzita badania nad
mieszankg inz. Jezierskiego i czesciowo inz. Przed-
petskiego, t. zw. mieszankg ,,Kutnowskg". Nie-
stety, inz. Jezierski nie zyczyt sobie pierwotnie
ujawnienia swej mieszanki i sktad jej Scisty nie
byt doktadnie znany. W/g. danych analitycznych
Centralnego Laboratorjum Chemicznego Dyrekcji
Panstwowego Monopolu Spirytusowego sktad jej
w przyblizeniu byt nastepujacy:
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Ca 50000 spirytusu rektyf. 11 gat. 94°-]-25%0
benzyny IO»/o gazoliny | dodatek naftaliny.
Gorna warto$¢ opatowa ustalona zostata dla po-
wyzszej mieszanki przez  Chemiczny Instytut
Badawczy na 8542 cal-gr. benzyny za$ na
11030 cal.gr.

Sktad pierwotnej mieszanki inz. B. Przed-
petskiego, t. j. ,,Kutnowskiej" byt nastepujacy:
500/0 spirytusu 96° -j- 5°/0 benzolu.

| Gorna warto$¢ opatowa wynosita ca 9800
cal gr.

Badania Komisji polegaty na prébach stando-
dowych i prébach drogowych. Proby standowe
dokonywane byty w hamowni wiasnej Dyrekcji
Panstwowego Monopolu Spirytusowego przy za-
stosowaniu silnika ,,Benz’a"™ i hamulcow Pro-
ny’ego, przyczem poréwnywano zuzycie mieszan-
ki do zuzycia benzyny na KM/godz. przy l6wnem
obcigzeniu.

Proby drogowe miaty na celu wykazanie
sprawnosci mieszanek zgtoszonych do prob i row-
niez pcrownanie ilosci zuzycia mieszanek w odnie-
sieniu do zuzycia benzyny.

Proby trwaty w okresie od 24-IX 1927 r.
do 24-111 1929 r. Proby drogowe byly wykony-
wane na roznych odcinkach; do préb byly wziete
4 samochody ciezarowe, 2 — firmy ,,Berliet”
4° cylindrowe 45 KM. i firmy ,Benz“ — oso-
bowy 4° cylindrowy 45 Km. — badania doko-
nywano w ten sposob, iz z tem samem obcia,-
zeniem na tej samej trasie, jeden samochéd na-
pedzano benzyna, a drugi identyczny — mieszan-
kg spirytusows.

W rezultacie préb Komisja otrzymata naste-
pujace wyniki dla mieszanki Jezierskiego:

| Préby standowe — silnik ,,Benz* — 4°
cylindrowy O cyl. — 100 mm, skok ttokdéw
5 150 mm, moc — ok. 26 KM — umoco-
wany na fundamencie i obcigzony hamulcem
Prony’ego.

Obcigzenie .silnika w AJ/ efe-

ktyw. 0 8 15 20
1ZU)§)‘/](/2ieef/téeondzz)./ny w lItr na 1161 0,720 0,580
Izu,?\;?iil ngﬂ(i)zséz.anki w lir. na 0578 0.0 0105
ﬁitézﬁgnzrlnr\}ilej% mieszanki 556 4958 398 3028
Zuzyto wiecej'benzyny niz . 1990 % 6% 1328
miesz. w Y ,

11 Préby raidowe robione byly bez wyregu-
lowania karburacji.

Préby rozpoczete w dn. 10 litopada 1927 r.
i zakonczone w marcu 1928 r. odbywaly sie
w roznych warunkach atmosferycznych.
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WYNIKI PROB. Zasysanie — odbywa sie zupetnie nor-
. - .. . malnie; nie stwierdzono
Rozruch silnika — fatwiejszy niz w treli sa- potrzeb)' regulacji pozio-
mych warunkach — na mu w normalnym Karbu-
benzynie. ratorze.

Zarzucanie Swiec nie zauwazono.

Smarowanie — normalne

Bieg silnika rowny: n_iema5g_otrzeby cze-
stej zmiany biegoéw przy
zmiennym profilu drogi.
Samochdéd tatwo rozwija
swojg  szybkos¢  maks.
Powietrze — Powiekszenie doptywu
dodatkowego  powietrza,
stosowane przy probach
raidowych, dato rezultaty
ujemne w postaci zwiek-
Szonego zuzycia mieszan-
ki. Wobec tego prébe na
standzie przeprowadzono
bez dopltywu powietrza
dodatkowego,  osiggajgc
b. dobre wyniki—z czego
wniosek, ze nadmiar po-
wietrza dla mieszanki jest
mniejszy niz dla benzyny.

jak stwierdzono apara-
ratem Orsat’a—zupeine,
dajace 13bb CO?2 i 0°0
CO; zapachu i dymu nie
stwierdzono.

Spalanie —

Pomimo wiekszego cieza-
ru gatunkowego mieszan
ki (0,8052), niz benzyny,
nie stwierdzono potrzeby

Karburacja —

obcigzania ptywakow
Biorgc pod uwage wiek
szy  clezar  gatunkowy

mieszanki, stosowano po-
czatkowo wieksze zyklery
(gazniki), jednakze dalsze
proby wykazaty, iz o-
trzymuje sie daleko lepsze
wyniki przy niniejszych
zyklerach.

A. Barczewski

Sprezanie — takie sanie, jak w benzynie.
Zadnych zmian w silni-
ku poza wyregulowaniem
karburacji w sensie zmia-
ny zyklerébw i kompen-
satorOw na mniejsze co
daje lepsze wyniki, ale nie
jest konieczne mieszanka
nie wymaga.

Zmiany w silniku —

WNIOSKI

W  wyniku omawianych wyzej  préb,
a w szczegllnosci préby standowej, jako prze-
prowadzonej na statym i tym samym dla mie-
szanki i benzyny silniku, a wiec w warunkach
dla obu paliw identycznych — Komisja stwier-
dzita: 1° Mieszanka inz. Jezierskiego, jako ma-
terjat pedny dla silnikow spalinowych nadaje sie
w zupetnosci, dajac nie gorsze, a raczej nieco
lepsze rezultaty niz benzyna; 2-° mieszanka, spa-
lajac sie catkowicie z zerowg, wzglednie mini-
malng zawartoscig CO (tlenku wegla) pod wzgle-
dem zanieczyszczenia powietrza szkodliwymi ga-
zami odlotowemi — stoi bezwarunkowo wyzej od
benzyny.

ZaznaczyC nalezy, iz otrzymujac powyzsze
wyniki, Komisja stwierdzita, ze przy zastosowa-
niu mieszanki, zachodzito w czasie jazdy zanie-
czyszczenie karburatoréw i zykleréw, nie zostato
jednakze ustalone, czy to zanieczyszczenie wyni-
kato z samej mieszanki, czy tez ze $rodka ska-
zania. Wobec tego, iz jako $rodka skazania uzy-
wano spirytusu metylowego i olejow ketonowych,
mogtoby to pochodzi¢ réwniez od tego drugiego
Srodka skazania.

Komisja powyzsza dokonata tez prébng
jazde na mieszance prof. Iwanowskiego i ,,Kut-
nowskiej", przyczem i te mieszanki wykazaty sie
jako paliwa dobre.

O ubezpieczeniach.

Rozwoju wypadkéw wprowadzenia przymusu
ubezpieczenia pp. przedsiebiorcow autobusowych
cd odpowiedzialnosci cywilnej, mieliSmy klasyczny
przyktad rezultatdw odpowiednio przeprowadzonej
zbiorowej akcji przez Zwigzek Zwigzkow Wiasci
cieli Przedsiebiorstw Autobusowych R. P.

UstaliliSmy bowiem rownolegta dwutorowg
akcje, zaakceptowang przez szereg zebran Zarza-
du Zw. Zw. jak i ostatni og6lny Zjazd w Warsza-
wie, ktory postanowit:

1) dazy¢ do powotania do zycia Wzajemne-
go Towarzystwa Ubezpieczern wihascicieli pojazdow
mechanicznych przez zebranie odpowiedniej ilosci
udziatéw sto-ztotowych na ogélng sume 200.000 z4,
a co wypadatoby mniejwiecej po jednym udziale
na autobus;

2) ewentualnie zawrze¢ z jednym wzgled-
nie z grupg Towarzystw Ubezpieczeniowych umo-
we co do generalnej reprezentacji i dzieki maso-
wosci akcji uzyska¢ odpowiednig znizke taryfowa
jak i rabaty.



20 AUTOBUS

Wytyczne te byly podstawag naszej dziatal-
nosci. Przez pierwsza akcje zrealizowang tylko
w czesci, bo ograniczong niestety do samego je-
dynie opracowania statutu, planu dziatalnosci, wa-
runkéow taryfowych ustalonych na podstawie
sprawdzianu statystycznego co do wypadkow
autobusowych,—wyjasniliSmy sobie ukryte zZrodia
zyskow Towarzystw Ubezpieczeniowych, jak i istot-
ng dopuszczalng wysokos¢ taryfy. Ze zbiorem
200.000 zt. byto znacznie gorzej. Co do drugiego
kierunku naszej pracy, to dzieki wydatnemu po-
parciu P. Ministra inz. Oallota udato sie po-
mysinie rozwikfa¢ trudnosSci zwigzane z nad-
miernemi Zzadaniami Towarzystw Ubezpieczenio-
wych, ato przez zawarcie umowy z Towarzystwem
Riunione Adriatica di Sicurta.

Taryfy poczatkowe siegajgce sumy ca 1120 zI
za ubezpieczenie autobuséw w b. zaborze rosyj-
skim, spadty do sumy 600 zt. coprawda obejmu-
jgc swym ubezpieczeniem jedynie roszczenia pod-
roznych w stosunku do przedsiebiorcéw w mysl
§ 50 Rozp. Wykonawczego.

W ten sposob udato sie nam juz zaoszczedzi¢
przeszto 1 miljon ztotych, za$ Towarzystwo Ubez-
pieczeniowe Runione Adriatica di Sicurta majgc
szerokie wyrOwnanie dzieki posiadaniu wiekszej
ilosci polis ubezpieczeniowych réwniez ma moz-
no$¢ pojscia w naszym kierunku.

Niestety nie wszyscy przedsiebiorcy zrozu-
mieli wartos¢ tej kollektywnej akcji. Oczywiscie
jak zwykle Zwigzek Krakowski w sposéb sobie
whasciwy wykorzystawszy chwilowg znizke, uwa-
zal za odpowiednie zawrze¢ oddzielng umowe,
niz wspoélnie ze Zw. Zw., ktéry to proponowat,
lecz niestety jak zwykle spotkat sie z niezrozumia-
tym dla niego stosunkiem.

Widocznie jednak, ze wykorzystanie akcji Zw.
Zw. dorazne jest dla Zwigzku Krakowskiego wia-
sciwsze niz lojalna i na wzajemnym zaufaniu
oparta wspodtpraca.

Pomijajgc juz to, ze umowa Zw. Zw. dla
przedsiebiorcow bedzie zawsze lepsza od jakiej-
kolwiek umowy lokalnej organizacji dysponuja-
cej kilkunastoma czy kilkudziesiecioma autobusa-
mi, to jednak tego rodzaju taktyka doktadnie cha-
rakteryzuje system dziatania tego typu organi-
zacji, ktora jednoczes$nie dziata na szkode ogoétu
przedsiebiorcow, obnizajac opinje w pewnym stop-
niu wobec Towarzystw Ubezpieczeniowych w site
i spoisto$¢ organizacji naczelnej przedsiebiorcow
autobuoowych.

Czy to jest wiasciwe, niech odpowiedzg Ci,
ktorych sta¢ na objektywny poglad i ocene zastug
lepszej czesci przedsiebiorcow, a ktérzy swojg
postawg i udzielonym poparciem Zw. Zw. umo-
zliwili wyjscie z poczatkowo b. ciezkiej sytuacji

Wtedy jednak, ani Zwigzku Krakowskiego ani
innej organizacji nie bylo ktéraby nam dopo-
mogta.

Za to teraz mamy w peini mozno$¢ oceny
charakteréw wielu ,,wybitnych" dziataczy na na-
szym polu, ktorzy ulegajg w mniejszym lub wiek-
szym stopniu podszeptom osobistych intere§éw na
niekorzys¢ ogotu.

Jak zwykle w takich przetomowych wypad-
kach mamy wyrazng dyrektywe ze strony Zwigz-
ku Wielkopolskiego.
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Na ostatnim Walnym Ich zgromadzeniu od-
bytym w dniu 28 lutego b. r. w Poznaniu za-
padfa uchwata wykluczajgca bezwzglednie z orga-
nizacji tych cztonkéw, ktorzy ztamali solidarnosc¢
iggg wiasna reke sie ubezpieczyli po ! lutym
1 r.

jest to decyzja nietylko konieczna z punktu
widzenia dzisiejszej chwili, lecz i jutra.

Zbliza< sie bowiem chwila rozdziatu koncesji.
Czy Zwigzek Wojewddzki bedzie moégt dziatac
w sposéb objektywny, o ile jego cztonkowie nie
beda honorowali wiasnych uchwal, za$ wiadze
organizacji bedg w czutym poszukiwaniu doraz-
nych i swoistych zyskdw.

Przy ukfadni takich stosunkéw czy mozemy
domagac si¢ od Wiadz zaufania dla naszej orga-
nizacji, gdy sami ze swej strony nie bedziemy mieli
w dostatecznej ilosci wzajemnego szacunku jak
i oceny godnosci dla wspottowarzyszy pracy.

Dlatego musimy wypali¢ z posréd nas te
wszystkie dzisiejsze niedomagania, o ile istotnie
mamy by¢ budowniczymi racjonalnie zorganizo-
wanych przedsiebiorstw uprawiajgcych zarobko-
wy przewdz osob i towaréw pojazdami mecha-
nicznemu

Wygrana w sprawach ubezpieczeniowych to
dowdd, ze mozna jednak przeprowadzi¢ zbiorowa
akcje juz wsrdd dzisiejszych przedsiebiorcow, ze
staC ich na wspdlny wysitek i walke o ochrong in-
teresow.

W ciggu kilku najblizszych tygodni okaze sie,
0 ile przedsiebiorcy zrozumieli i ocenili sytuacje
oraz czy sie dostatecznie dostosowali do wspot-
czesnych metod, akcji.

Kazdy, ktéry dzisiaj ztamie nasz front musi
by¢ wyraznie podkre$lony, jako typ matodusznego'
i skazanego na zagtade przedsiebiorcy, ktory nie
potrafi sie zdoby¢ na szacunek ani dla wiasnej
osoby, ani dla swojej organizacji.

Nasza umowa ubezpieczeniowa nietylko ze
zapewnia najlepsze warunki, bo nawet rewizje
0 becnie obowigzujgcej taryfy ubezpieczeniowej,,
o ile w walce konkurencyjnej nastgpi odpowiednia
znizka przy réwnoczesnym zachowaniu odpo-
wiedniej prowizji i superprowizji a obliczonej w
zaleznosci od ilosci zgtoszonych do ubezpieczenia
autobusOw, lecz co wiecej nietylko dzieki zbioro-
wej umowie zapewnimy ochrone interesow dla
obecnie ubezpieczonych za naszym posrednictwem
przedsiebiorcow, lecz juz teraz dla roku przyszie-
go o tyle lepsze warunki zapewniamy, o ile dzi-
siaj wykazemy dostateczng spoistos¢ i odpowied-
nie zrozumie dla akcji zbiorowej.

Po zakonczeniu akcji ubezpieczeniowej, Zwig-
zek Zwigzkdéw juz opracowuje program pracy
w innym Kkierunku, réwnie w bardzo powaznym
stopniu zmniejszajgcym dotychczasowe koszty eks-
ploatacyjne pp. przedsiebiorcéw, a o czem donie-
siemy we wiasciwym terminie.

Rozumiemy bowiem doskonale, ze organi-
zacja o tyle przywigze do siebie cztonkéw, o ile
bedzie w wiasciwy sposéb chronita interesy czton-
kow.

Nie nalezy zapominaé, ze na tej drodze be-
dziemy napotykali jednak na wielkie trudnosci,
ktére jednak ztamiemy, szkolgc rownocze$nie,
charaktery w walce o lepsze jutro.
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Ruch Panskich autobuséw moze odbywac sie punktualnie bez wzgledu na
pogode i warunki drogowe. Autobusy Panskie bedg przybywaé
punktualnie co do

sekundy,

jesli Pan przez

»wihasciwe smarowanie«

zabezpieczy Swe maszyny przed uszko-

dzeniami i przedwczesnemi defektami t. zn. jesli

Pan dla Swego parku samochodowego uzywac¢ bedzie odpo-

wiednig marke GARGOYLE MOBILOIL wedtug Tabeli Polecajacej.

GARGOYLE MOBILOIL niewatpliwie przy-

czyni sie do punktualnego i prawidtowego
funkcjonowania Panskiego przedsigbiorstwa,

co przyniesie Panu zadowolenie pasazeréw,
wzmozenie frekwencji na Panskich linjach,
a temsamem zwiekszenie dochoddw.

Gargoyle Mobiloil

ZAREJ. MARKA OCHRONNI

VACUUM OIL COMPANY 3 A

CZECHOWICE — WARSZAWA
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Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej

posiadaczy

Na mocy ustawy z dnia 14 marca 1932
(Dz. U. R. P. Nr. 32 poz. 336) Ministra Komuni-
kacji rozporzadzeniem z dnia 6 lipca 1932 (Dz. U.
R. P. Nr. 95 poz. 821) uzaleznit otrzymanie kon-
cesji na uprawianie zarobkowego przewozu 0s6b
i towaréw pojazdami mechanicznemi na drogach
publicznych poza obszarami jednej gminy od zto-
zenia przepisanej kaucji wzgl. od wykazania sie
z zawarcia umowy ubezpieczenia na zabezpiecze-
nie roszczen z tytutu, odpowiedzialnosci cywilnej
powstatych wskutek wykonywania przewozow.
Wysoko$¢ kaucji wynosi po 1500 zt. od kazdego
miejsca w autobusie, za$ 8000 zt. od kazdej tomiy
nosnosci wozu ciezarowego, natomiast sumv gwa-
rancyjne ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cy-
wilnej wynosi¢ majg 10.000 zt. za uszkodzenie
zdrowia lub ciata jednej osoby, 30.000 zi. za
uszkodzenie zdrowia lub. ciata Kilku oséb wskutek
jednego wypadku oraz 2000 zi. za uszkodzenie
cudze] wiasnosci. Jakkolwiek koncesjonariusz za-
leznie od swojej woli przy staraniach o koncesje
moze, przedstawi¢ kaucje lub polise na ubezpie-
czenie, to jednak alternatywa ta jest tylko pozor-
na. Jezeli sie bowiem zwazy, ze kaucja ma byc
ztozona w gotéwce, w pupilarnych papierach war-
tosciowych lub w postaci dostatecznie pewnej
gwarancji bankowej czy hipotecznej, to jednak na-
lezy przyja¢, ze przy obecnych warunkach pieniez-
nych ztozenie kaucji przez koncesjonariusza moze
sttanowi¢ zupetnie rzadki wyjatek i z reguty kon-
cesjonariusz bedzie sie mogt wykaza¢ tylko polisg
z zawartego ubezpieczenia.

Ze wzgledu na brak ustawowej delegacji Mi-,
nister Komunikacji nie mogt w wydanem przez
siebie |r02ﬁorza,dzeniu natozy¢ na zaktady ubez-
pieczen jakiekolwiek obowigzki i ustanawia¢ dla
nich jakiekolwiek normy wigzace. Nie mogac
tego zrobi¢ bezposrednio rozporzadzenie 0sig-
gneto jednak ten cel w spos6b posredni posta-
nawiajac, ze umowa ubezpieczenia, o ile ma zwal-
nia¢ koncesjonarjusza od obowigzku ztozenia
kaucji, musi odpowiada¢ specjalnym przez rozpo-
rzadzenie przewidzianym zasadom, gdyz inaczzej
wiadza koncesyjna nie uzna ubezpieczenia za od-
powiadajgce przepisom rozporzadzenia i zazada
albo dostosowania ubezpieczenia do tych przepi-
sow albo ztozenia kaucji.

Warunki, jakim winna odpowiada¢ umowa
ubezpieczenia, omawiane sg w 3§ 21 rozporzadze-
nia w punktach 1—5. Ich idee przewodnig stano-
wi daznos¢ do zapewnienia poszkodowanemu
na skutek wypadku wyptaty naleznego od-
szkodowania przez podstawienie mu wyptacal-
nego dtuznika, a wiec zakfadu ubezpieczen. Roz-
porzadzenie przepisuje, ze umowa ubezpieczenia
w zasadzie ma by¢ zawarta wedtug typu umowy
(t. zw. ogolnych i szczego6lnych warunkéw ubez-
pieczenia) zatwierdzonego przez wiadze nadzorcza.
Jednakw/g rozporzadzenia typ umowy ubezpiecze-

autobusow

nia winien odpowiada¢ nastepujagcym 3 zasadom:
1) zatwierdzony przez wiadze nadzorcza typ umowy
nie moze by¢ wolg stron zmieniony, chyba tylko
w Kierunku rozszerzenia odpowiedzialnosci T-wa
za wypadek; 2) niewypetnienie przez ubezpiecza-
jacego obowigzkOéw umowg przewidzianych nie
mcze zwalnia¢ zaktadu ubezpieczen od odpowie-
dzialnosci za wypadek, o ile wynikajace z niego
roszczenie jest objete zakresem odpowiedzialnosci
zaktadu ustalonym w typie urnowy oraz 3) ze
koncesjonariusz moze podja¢ odszkodowanie

tylko wowczas, jezeli sie wykaze, ze rosz-
czenie poszkodowanego z powodu wypadku
zostato zaspokojone wzgl. jezeli poszkodowany

zgadza sie na wyptate odszkodowania do rgk kon-
cesjonarjusza.

Wedtug obowigzujgcych postanowien do za-
twierdzonego przez wadze nadzorczg typu umo-
wy ubezpieczenia, strony zawierajgce umowe mo-
ga wprowadza¢ za wspoOlng zgodg zmiany ogra-
niczajagce zakres odpowiedzialno$ci zaktadu w sto-
sunku do zakresu przewidzianego typem umowy.
Moga zatem zaréwno zwiekszy¢ ilosC tych rodza-
jow roszczen, ktore jakkolwiek wywotane wy-
padkiem ubezpieczeniowym bedg wytgczone z pod
odpowiedzialnosci zaktadu, jak rowniez moga
zwieksza¢ przypadki, w ktoérych zakiad z powodu
niedochowania przez ubezpieczajagcego warunkow
umowy bedzie wolny od obowigzku odszkodowa-
nia. Ta wolno$¢ stron wprowadzania do umowy
ubezpieczenia ograniczen w obu kierunkach zosta-
fa im odjeta i strony moga tylko albo podniesé
wyzsze sumy gwarancyjne albo zwiegkszyC zakres-,
odpowiedzialnosci zakfadu za wypadek przez nor-
my rozporzadzeniem przewidziane.

Najdonioslejsza jednak ze zmian, jakie wpro-
wadza rozporzadzenie, to zasada druga, wediug
ktérej zaktad nie moze by¢ zwolniony od odpo-
wiedzialnosci za zaszty wypadek z powodu naru-
szenia obowigzkéw umownych. Niema umowy
ubezpieczenia bez obowigzkéw natozonych na ubez-
pieczajacego. Zadaniem ich jest ustali¢ stan ry-
ryzyka w chwili zawarcia umowy ubezpieczenia,
niedopuszczenia do zmiany ryzyka, zmniejszenia
skutkow szkody w razie zajscia wypadku ubez-
pieczeniowego i udzielenie informacyj o zajsciu
samego wydarzenia. Obowiazki te sg tern liczniej-
sze, im bardziej ubezpieczajgcy moze wptynaé na
zmiane stanu ryzyka.

jezeli chodzi o ubezpieczenie od odpowie-
dzialnosci cywilnej, posiadaczy pojazdow mecha-
nicznych, to dotychczasowy typ tej umowy prze-
widywat nastepujace obowigzki: obowigzek do-
ktadnego i prawdziwego podania okolicznosci ry-
zyka, obowigzek zawiadomienia zaktadu o zwiek-
szeniu ryzyka, o pozbyciu pojazdu, obowigzek
zmniejszenia, o ile moznosci, skutkéw powstatego
wypadku oraz obowigzek doniesienia o zajsciu
wypadku i udzielenia o nim wszelkich informa-
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cyj, jak réwniez udzielenia zakiadowi wszelkigj
pomocy w toczacym sie z powodu wypadku pro-
cesie. Niewykonanie powyzszych obowiazkéw by-
to obtozone sankcjg zwolnienia zaktadu od odpo-
wiedzialnosci za wypadek, chyba, ze ubezpiecza-
jacy nie ponosit winy za niewykonanie obowigz-
ku wzgl. zaniedbanie obowigzku nie wptyneto na
powstanie wypadku wzgl. na rozmiary wywotanej
szkody. Poza tg sankcjg przystugiwato zakitadowi
prawo odstgpienia od umowy ubezpieczenia kaz-
dego czasu w razie stwierdzenia naruszenia przez/,
ubezpieczajgcego obowigzkow, jakie spetni¢ nale-
zato przed zajSciem wydarzenia.

Wedtug brzmienia rozporzadzenia z obu po-
wyzszych sankcyj, jakiemi w umowie ubezpiecze-
nia zagrozonem 'zostato niewykonanie przez ubez-
pieczajacego obowigzkéw umownych, typ umowy
ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej po-
siadaczy autobuséw moze przewidywa¢ tylko
sankcje druga, a wiec w razie niewykonania obo-
wigzkow, natozonych na ubezpieczajacego, zaktad
moze zastrzec sobie wypowiedzenie umowy.
W przeciwienstwie jednak do dotychczasowego
stanu rzeczy zakiad nie moze wypowiedzie¢ umo-
wy bez zachowania terminu wypowiedzenia, gdyz
0 swoim zamiarze musi zawiadomié¢ przynajmniej
na 8 dni naprzéd wiasciwg wiadze koncesyjna,
a to pod rygorem bezskutecznosci wypowiedzenia
Natomiast o ile chodzi o drugg sankcje, a wiec
0 zwolnienie zakladu od odpowiedzialnosci w ra-
zie niewykonania prztz ubezpieczajgcego obo-
W-igzku umownego, to rozporzadzenie postanawia,
ze umowa takiej sankcji zawiera¢ nie moze, chyba
ze sktadka za ubezpieczenie nie zostata zaptacona
Poza tym jedynym wyjatkiem zakiad w razie zaj
$cia wypadku . obowigzany jest do Swiadczenia
chocby ubezpieczajacy wykroczyt przeciwko obo
wigzkom umownym, o ile, jak dodaje rozporza-
dzenie, powstate roszczenie byto objete zakresem
odpowiedzialnosci zaktadu. To ostatnie zastrzeze-
nie uniemozliwiatlo wyciagniecie jakichkolwiek
wnioskow o (doniostosci omawianego przepisu roz-
porzadzenia i o rozmiarach odchylenia w zakresie
odpowiedzialnosci zaktadu za wypadek w stosun-
ku do dotychczasowego typu umowy omawianych
ubezpieczen, gdyz zalezalo to od tego, w jakim
zakresie zaklady majg odpowiadaé za wypadek
W g nowozatwierdzonego typu umowy.

Zestawiajgc nowozatwierdzony typ umowy z
dotad obowigzujgcerni warunkami od odpowie-
dzialnosci cywilnej nalezy stwierdzi¢, ze zakres
odpowiedzialnosci zaktadéw w nowych warun-
kach jest znacznie wezszy niz w warunkach do-
tychczasowych, gdyz nowe warunki zawierajg
znacznie wiecej roszczenn wytaczonych z pod od-
powiedzialnosci zaktadu. Poza dotychczasowemu
wytaczeniami z pod zakresu odpowiedzialnosci za-
ktadow wytaczone nadto zostaty nastepujace rosz-
czenia: powstate z umowy ubezpieczenia roszezze-
nia, jezeli przy zawarciu umowy ubezpieczajacy
podat wadliwie okolicznosci ryzyka; roszczenia
powstate z umowy, jezeli ubezpieczajagcy nie do-
niost o zwiekszeniu niebezpieczenstwa spowodo
wanem za jego wiedzg i wolg, roszczenia powsta-
te od chwili, kiedy pojazd mechaniczny wskutek
jego pozbyma przestat by¢ w posiadaniu ubezpie-
Czajacego i wreszcie roszczenia_powstate z umo-
wy, jezeli ubezpieczajacy po zajsciu wypadku nie
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doniést o nim zaktadowi, nie starat sie o zmniej-
szenie szkody lub nie popierat zaktadu wr procesie.
Wszystkie tu wymienione roszczenia, wytgczone
z pod zakresu odpowiedzialnosci zaktadu, nie mie-
Scity sie w' dotgd stosowanym typie umowy w po-
pGStanowieniach o zakresie odpowiedzialnosci za-
ktadu z tej prostej przyczyny, ze byly ujete jako
obowigzki ubezpieczajacego i obwarowane sakcja,
ze niewypetnienie ich pocigga za sobg utrate od-
szkodowania. Wobec jednak brzmienia rozporza-
dzenia, ktore zabrania stronom umieszczania w
umowie takiej sankcji za niewypetnienie obowigz-
kéw umownych, zaktady zmniejszylty swoj zakres
odpowiedzialno$ci 0 to wiasnie roszczenia, ktore
powstaty z umowy, przy ktérej ubezpieczajacy
dopuscit sie naruszenia obowigzkéw. W ten spo-
sob nalezy stwierdzi¢ rozmiar odpowiedzialnosci
zakladéw w nowym typie umowy, utozonym
zgodnie z przepisami rozporzadzenia, nie zostat
prawie zupeinie rozszerzony i to postanowienie
rozporzadzenia, w/g ktérego zaktad nie moze byc
zwolniony od odpowiedzialnosci z powodu naru-
szenia przez ubezpieczajgcego obowigzkow, nie
zrodzito zadnych prawde praktycznych wynikow.

O ile chodzi o wyptate odszkodowania, roz-
rozporzadzenie jak zaznaczono postanawia, ze od-
szkodowanie moze byC wyptacone ubezpieczaja-
cemu tylko wowczas, jezeli ten sie wykaze, ze
roszczenie poszkodowanego zostato zaspokojone
wzgl. jezeli poszkodowany zgadza sie na wyplate
odszkodowania do rgk koncesjonarjusza. Rozpo-
rzadzenie zatem stwarza gwarancje dla poszkodo-
wanego, ze nalezne mu odszkodowanie nie dosta-
nie sie do rgk koncesjonarjusza przed zaspokoje-
niem jego pretensji. Wedtug dotychczasowego ty-
pu umowy zaktad miat prawo wyptaci¢ odszko
dowanie poszkodowanemu, o ile uprzedzit o tein
ubezpieczajgcego, obecnie natomiast zaklad jest
zobowigzany nie wyptaca¢ odszkodowania w ra-
zie niezaspokojona roszczen poszkodowanego.

Zestawiajgc powyzsze uwagi, nalezy przyjac,
ze wprowadzony rozporzadzeniem Ministra Ko-
munikacji przymus ubezpieczenia od odpowiedzial-
nosci cywilnej posiadaczy autobuséw nie wpro-
wadzit zasadniczo prawie zadnych zmian do tych
ubezpieczen, ktére zaktady uprawiaty dotgd na
zasadzie dobrowolnej umowy stron. Do istotniej-
szych nalezg bowiem tylko nastepujgce zmiany:
strony nie mogg zmniejsza¢ zakresu odpowiedzial-
nosci zakltadow ubezpieczern ponizej norm ustalo-
nych, zatwierdzonym przez wiadze nadzorczg ty-
pem umowy; wypowiedzenie umowy ubezpiecze-
nia przez zakfad z powodu naruszenia przez ubez-
pieczajgcego obowigzkéw umowy staje sie sku-
tccznem tylko pod warunkiem, .ze zaktad o tein
zawiadomi wiadze koncesyjng na 8 dni naprzod;
EOd tym samym warunkiem staje sie skuteczne,m
azde inne ustanie odpowiedzialnosci zaktadu,
czy to z powodu niezaptacenia sktadki czy tez
z innego powodu; wreszcie wyptate odszkodowa-
nia ubezpieczajgcemu uzalezniono od uprzedniego
zaspokojenia pretensji poszkodowanego.

Dla poréwnawczego przedstawienia stanu
sprawy, przytocze w zakonczeniu wytyczznc za-
sady przymusowego ubezpieczenia od odpowie-
dzialnoSci cywilne] posiadaczy pojazdéw mecha-
nicznych, a wiec nie tylko autobuséw, wprowa-
dzonego w Austrji i Szwajcarji.
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W Austrji mozna uzyska¢ koncesje na upra-
wianie przewozu pojazdami mechanicznemi tylko
po przedstawieniu polisy na ubezpieczenie od od-
powiedzialnosci cywilnej. Sumy gwarancyjne mu-
szg wynosi¢ nie mniej jak 2000 sz. za $mier¢ lub
uszkodzenia ciata lub zdrowia jednej o0soby,
80.000—160.000 sz. zaleznie od iloSci miejsc za
zbiorowy wypadek i 4.000 sz. za uszkodzenie cu-
dzej wiasnosci. Typ umowy (ogdlne i szczegdlne
warunki ubezpieczenia) omawianych ubezpieczen
zatwierdzony przez panstwowg wiadze nadzorczg
pozostat ten sam, jaki obowigzywal przed wpro-
wadzeniem przymusu. O kazdem zmniejszeniu sum
gwarancyjnych czy tez o innem zmniejszeniu lub
lub usttaniu odpowiedzialnosci zaktadu, zakiad
jest obowigzany donie$¢ wiadzy koncesyjnej, a to
pod rygorem grzywny do 500 sz lub 2-ch miesiecy
aresztu, a to niezaleznie od skargi sadowej, jaka
grozi zaktadowi ze strony poszkodowanego, jezeli
ten z powodu niedoniesienia przez zaklad wiadzy
koncesyjnej o ustaniu odpowiedzialnosci nie be-
dzie mogt uzyska¢ odszkodowania. Jezeli sie zwa-
zy, ze zaklad nie odpowiada w Austrji jeszcze
przez pewien czas po ustaniu umownej odpowie-
dzialnosci, w takim razie nalezy przyjaé, ze mie-
dzy ustaniem ochrony ubezpieczeniowej a zawia-
domieniem o tern wiladzy koncesyjnej przez za-
ktad zawsze musi przej$é przez pewien okres cza-
su, w ciggu ktérego koncesjonarjusz bedzie wy-
konywat swdj przemyst, nie bedac juz ubezpie-
czonym. Ponadto nalezy podnie$¢, ze przepisy
austryjackie stanowig, ze wszelkie umowy zakia-
déw miedzy sobg co do wysokosci sktadek za
omawiane ubezpieczenia przymusowe nie majg
mocy prawnej.

Inaczej przedstawia sie przymus ubezpiecze-
nia od odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy po-
jazdéw mechanicznych w Szwajcarji, wprowadzo-
ny w zycie nowg ustawag automobilowg z dniem
1 stycznia 1933. Koncesje na przewdz pojazdami
mechanicznemi mozna uzyska¢ réwniez tylko po
wykazaniu sie polisg z zawartego ubezpieczeenia
od odpowiedzialnosci cywilnej. Sumy gwarancyj-
ne za Smier¢ lub uszkodzenie ciata lub zdrowia
0s6b moga dochodzi¢ do 500.000 fr. szw., za szko-
dy rzeczowe do 500 fr., przyczem gwarancje te
zg tylko na ubezpieczenie samego odszkodowania
z wytgczeniem kosztow procesowych, ktore za-
ktad jest obowigzany wynagrodzi¢ nawet wow-
czas, gdyby te #gcznie z samem odszkodowaniem
przekraczaty sumy gwarancyjne. Niewypetnienie
przez ubezpieczajgcego obowigzkéw umownych
nie moze zwalnia¢ zakladu od odpowiedzialnosci
za zaszlty wypadek. Zaktad zatem jest obowigza-
ny do Swiadczenia, chociazby stwierdzit, ze ubez-
pieczajacy ztozyt wadliwg deklaracje o okolicz-
nosciach ryzyka przy zawarciu umowy, ze w Cig-
gu trwania umowy nie donidst o zwiekszeniu nie-
bezpieczenstwa, ze ubezpieczajacy nie doniost o

wypadku lub nie okazat pomocy we wdrozonym
z powodu wypadku procesie, a nawet wowczas za-
ktad odpowiada, jezeli ubezpieczajacy rozmysinie
wywotat wypadek. Poniewaz roszczenia powstate
z umow, przy ktorych ubezpieczajacy dopuscit sig
wszystkich powyzszych zaniedban, nie zostaty w
przeciwienstwie do Polski — wylgczone z zakresu
odpowiedzialno$ci zaktadow, omawiane postano-
wienie ustawy szwajcarskiej rzeczywiscie znacznie
rozszerza obowigzek odpowiedzialnosci zaktadu za
wypadek w stosunku do istniejagcego dotad stanu
rzeczy. Roszczenie to idzie tak daleko, ze obejmu-
jac odpowiedzialnos¢ zaktadu nawet za rozmysinie
wywotany przez ubezpieczajgcego wypadek, wy-
wotuje watpliwos¢, czy to sie da pogodzic z istota,
samego ubezpieczenia. Jako rekoriipesata za usku-
tecznione na rzecz poszkodowanego S$wiadczzenie
zaktadowi przystuguje w mys$l ustawy prawo re-
gresu do ubezpieczajgcego we wszystkich tych
wypadkach, jezeli ten dopuscit sie naruszenia obo-
wigzkéw umownych, a zaktad mimo to odszkodo-
wanie zapfacit. O kazdem zmniejszeniu czy usta-
niu odpowiedzialnosci zaktad jest obowigzany za-
wiadomi¢ wiadze koncesyjng i od chwili tego
zawiadomienia odpowiada jeszcze przez 14 dni
za wypadek. Przytoczone zasady wskazujg, ze
ustawa szwajcarska stara sie zapewni¢ po$zkodo-
wanemu zupetng gwarancje wyplaty Swiadczenia
w razie zajscia wypadku. W tym celu dalsze po-
stanowienia ustawy zapewniajg poszkodowanemu
prawo bezposredniej skargi o odszkodowanie p-ko
zaktadowi, jakkolwiek kontrahentem zakifadu byt
ubezpieczajacy a nie poszkodowany, a nadto po-
szkodowany moze zaczepi¢ i wywota¢ uniewaznie-
nie kazdej ugody, jakag zawart z zaktadem, jezeli
przyznane odszkodowanie jest widocznie niedosta-
teczne. Zaczepienie takie moze nastgpi¢ w ciggu
2 lat od zawarcia ugody. W dazeniu o ochrone
interes6w poszkodowanego ustawa stara sie za-
bezpieczy¢ mu odszkodowanie nawet wowczas, je-
zeli posiadacz wozu mechanicznego w mysl usta-
wy automobilowej bedzie wolny od obowigzku
odszkodowania za wypadek, bo zostat on wywo-
tany np. sita wyzsza i zaktad ubezpieczen nie be-
dzie obowigzany do zadnego $wiadczenia. Na ten
bowiem przypadek ustawa zapewnia poszkodo-
wanemu wyptate Swiadczenia w tej wysokosci, ja-
ka ustala ustawa o przymusowern ubezpieczeniu
od choroby czy nieszcze$liwego wypadku. Ponie-
waz to uzupetniajgce Swiadczenie nie miesci sie
w ramach umowy ubezpieczenia od odpowiedzial-
nosci cywilnej, sktadke za te dodatkowg odpowie-
dzialnos¢ zaktaddéw ponosi panstwo. Nalezy przy-
ja¢, ze troska zapewnienia poszkodowanemu od-
szkodowania za doznany przez pojazd mechanicz-
ny wypadek znalazta w Szwajcarji najpetniejszy
wyraz.

Ankiewicz.
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Co nam da raid autobusowy?

(Obliczenia kosztow eksploatacyjnych na tle wynikéw raidu).

Majacy sie odby¢ w drugiej potowie maja
r. b. raid autobusowy, pozwoli nam nietylko po-
rébwnac¢ biorgce w nirn udziat autobusy, ale po-
zwoli nam przedewszystkiem wysungé pewne
whnioski co do kosztow eksploatacyjnych. To dru-
gie zadanie raidu jest niezmiernie waznem. Kalku-
lacja kosztow wiasnych, w wiekszosci wypadkdw
obecnie, nie jest oparta na zadnych konkretnych
podstawach. Bardzo liczne u nas drobne przedsie-
biorstwa autobusowe, wyznaczajg ceny biletow
kierujac sie wytgcznie ceng biletow u konkurenta
i niezdajac sobie sprawy z tego czy typ posiada-
nego przez nich autobusu — pozwala na prze-
w0z pasazeréw w tej cenie. Jest rzeczg oczywista,
ze nastepstwem tego jest zly stan finansowy
przedsiebiorstwa, niemozno$¢ wywigzywania sie
ze swych zobowigzan, a takze zaniedbywanie ko-
niecznej konserwacji wozu — i szybkie jego zu-
zycie. W rezultacie przedsigbiorstwo traci z powo-
du Zle skalkulowanych cen za przewdz, niejedno-
krotnie znacznie wiecej niz to pozornie na pierw-
szy rzut oka wydawac by sie mogto.

Wchodzaca niebawem w zycie ustawa kon-
cesyjna powinna sie przyczyni¢ do uregulowania
i polepszenia komunikacji autobusowej. Pozosta-
wiajagc na boku jej wady i zalety, mozemy jed-
nak stwierdzi¢, ze przyczyni' sie ona do pewnej
konsolidacji, do scalenia — przedsiebiorstw auto-
busowych. Nowe przedsiebiorstwa, ktére sie wy-
tworzag, badZ ,tez dawne lecz oparte na nowych
podstawach prawnych i organizacyjnych, bedg
miaty przed sobg jako najwazniejsze swe zada-
nie — sprawe nalezytej kalkulacji kosztow eksplo-
atacyjnych. Niestety specyficzne warunki drogowe
jakie posiadamy u nas w kraju, nie pozwalajg sie
oprze¢ na zadnych danych z praktyki zagranicznej
Pragnac oprzec sie na do$wiadczeniach przedsie-
biorstw krajowych, stajemy jednak wobec zupet-
nego prawie braku jakichkolwiek danych staty-
stycznych. Pozatcm sposob prowadzenia poszcze-
golnych przedsiebiorstw jest nieraz tak rézny—
zc niepodobna poréwnywac ich ze sobg, co zno-
wu utrudnia znalezienie jakiej$ podstawy do obli-
czen.

Jak zaznaczyliSmy na poczatku, pewne wnio-
ski wysnu¢ bedzie mozna na podstawie wynikow
raidu. Regulamin raidu przewiduje trzy zasadni-
cze préby: probe A — uzytecznosci drogowej, pro-
be B — zuzycia paliwa, prébe C — nadwozi. Dla
obliczenia kosztow eksploatacyjnych najwiecej da-
nych da nam préba B, ale i obie pozostate pro-
by nie pozostang bez znaczenia. Dla poszczegol-
nych autobusow, bioracych udziat w raidzie, moz-
na bedzie dokona¢ obliczenia, wedtug ogdlnych
zasad nizej podanych. Oprzemy sie tutaj na sche-
macie wyliczen podanych w pisSmie Ministerstwa
Robo6t Publicznych Nr.  XI-1427 31 z dnia 17
kwietnia 1931 r. (Patrz ,,Autobus™ Nr. 1| — 2
styczen 1932), oraz na regulaminie projektowane-
go raidu.

A. KOSZTA STALE.

(niezalezne od ilosci przebywanych kilometrow.)
1. Oprocentowanie kapitatu. Wyzej wymie-
Robét

nione pismo Ministerstwa
przyjmuje ceny autobuséw:

14 osobowego — 25.000 zi.
20 osobowego — 30.000 zi.
30 osobowego — 50.000 zi.

W rzeczywistosci wiemy, ze ceny te wahaja
sie w bardzo duzych granicach i przyjecie ich we-
diug tych norm w niektorych wypadkach moze
da¢ najzupetniej falszywe wyniki. To tez przy
obliczeniach robionych po raidzie, podstawg wy-
liczen bedzie cena katalogowa autobusu (loco
Warszawa), ktora podana bedzie w Kkarcie zgto-
szeniowe;j.

2. Obstuga. Wysokos¢ tej
tylko od rynkowych cen placy.

3. Ubezpieczenia. Sfinalizowana juz obec-
nie sprawa ubezpieczen autobusoéw, okresla zupet-
nie dokfadnie wysoko$¢ stawek ubezpieczenio-
wych.,

4. Koszta rézne, garaz it. p. Tutaj kiero-
wac sie nalezy obecnemi kosztami przedsiebiorstw,
ktére zresztg sg fatwe do ustalenia.

Publicznych

rubryki zalezy

B. KOSZTA RUCHOME.

(zwigzane 1z iloscig przebywanych kilometréw.)

1. Paliwo. Cytowane pismo Ministerstwa
Robét Publicznych podaje tu znowu pewne cyfry
przyblizone. Przyjmuje mianowicie zuzycie ben-
zyny:
dla autobusu 14 osobowego — 15 1. na 100 km.
dla autobusu 20 osobowego— 25 1 na 100 km.
dla autobusu 30 osobowego— 30 1 na 100 km.

Sg to wartosci dla drog bitych, dla drég grun-
towych podane sg liczby nieco wieksze.

Tutaj znowu musimy zaznaczy€, ze zuzycie
paliwa przez autobusy rozmaitych marek jest bar-
dzo rdéznorodne i stosowanie przyblizonych sta-
tych wartos$ci nie moze da¢ dobrych wynikow.
Pozatcm wielka role odgrywa rodzaj paliwa. Wy-
twarzane u nas w kraju i szybko rozpowszechnia-
jace sie autobusy z silnikami systemu Diesla —
wymagaja przyjecia zupetnie innych norm. To tez
na zbadanie tej sprawy, to jest wyliczenie kosz-
tow materjatdbw pednych — kladzie regulamin
raidu specjalny nacisk. Przedewszystkiem regula-
min przyjmuje dla wszystkich autobusow tylko
dwa rodzaje paliwa: mieszanke spirytusowa- lub
olej gazowy. Illos¢ zuzywanego paliwa bedzie
przez calv czas trwania raidu dokfadnie mierzona.
Po uwzglednieniu cen rynkowych, bedzie obliczo-
ny koszt materjatbw pednych, na jeden pasazero-
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kilometr. Takie postawienie sprawy przez regu-
lamin raidu, pozwoli na uzyskanie zupeinie do-
kfadnych danych co do kosztéw materjatdow ped-
nych — dla kazdego z autobuséw biorgcych udziat
w raidzie.

2. Oliwa. Regulamin raidu przewiduje do-
ktadne badanie ilosci zuzywanej oliwy, przez caty
czas trwania raidu. Da nam to znowu pewne da-
ne doktadniejsze od cyfr podawanych we wzmian-
kowanem pismie Ministerstwa Robdt Publicznych.
Zaznaczy¢ nalezy, ze regulamin przewiduje, ze
kazdy autobus bedzie uzywat oliwy tego gatunku,
jaki jest przewidziany przez fabryke, dla danego
typu podwozia.

Wyniki zuzycia oliwy bedg réwniez podane,
po uwzglednieniu cen rynkowych, w odniesieniu
do jednego pasazero-kilometra.

3. Smary. llo$¢ smaréw zuzytych w czasie
raidu badana nie bedzie, a to z tego powodu, ze
zuzycie smaréw na przestrzeni 3000 km. moze od-
biec bardzo daleko od S$redniego zuzycia i mo-
gltoby to doprowadzi¢ do wnioskdéw niezupetnie
stusznych. Koszt smaréw (za wyjatkiem oliwy
do motoru) jest pozycjg, tak stosunkowo niewiel-
ka, ze mozna tu przyja¢ liczby przyblizone—i btad
popetniony bedzie bardzo niewielki. Oprze¢ sie
tu bedzie trzeba na danych z praktyki.

4. Pneumatyki. 3000 km. przebyte w czasie
raidu jest wielkoscig zbyt malg, aby mozna byto
wysnué dostateczne dane 0 zuzyciu pneumaty-
kow. Trzeba sie oprze¢ na cyfrach przyblizonych.
Pismo Ministerstwa Robo6t Publicznych, przewi-
duje” tutaj cene gum na jeden wozokilometr:

ctla autobusu 14 osobowego — 8 gr.

dla autobusu 20 osobowego — 10 gr.

dla autobusu 30 osobowego — 14 gr.
co przy cenie odpowiednio: 1200 zt., — 1500 zt.,—
2100 zt.  za komplet gum — odpowiada zuzyciu
ogumnienia po przebyciu 15000 km.

5. Naprawy WysokosS¢ tej rubryki jest naj-
trudniejszg do ustalenia. Dane z roznych przedsie-
biorstw wykazuja tutaj najwiekszg rdéznorodnosc.
W niektérych wypadkach sumy wydawane na na-
prawy sg olbrzymie i zajmujg czolowe miejsce
w wydatkach. Przyczyng tego moze by¢ albo
nieumiejetna obstuga i niedostateczna konserwacja
wozu, albo tez nieodpowiedni typ podwozia. Raicl
da nam lulaj tutaj tylko pewng wskazowke co do wy-
boru marki autobusu. Na zasadzie punktacji pro-
by ,,A“ — mozna bedzie osadzi¢ jak poszczegol-
ne maszyny znoszg nasze warunki drogowe i moz-
na bedzie wysnu¢ pewne wnioski poréwnawcze.
Ustalajac wydatki na naprawy, dla typéw beda-

cych u nas w uzyciu, mozna bedzie wnioskowac
o tych wydatkach — dla innych typow, bioracych
udziat w raidzie.

Pismo Ministerstwa Robét Publicznych prze-
widuje koszt napraw rocznych: 4000 zt., 4.500 zi.
i 5000 zt.—odpowiednio ,dla autobuséw 14—20130
osobowych. Cyfry te nalezy poddac jeszcze re-
wizji, a zwlaszcza w kazdej grupie rozrézni¢—
na rozne typy wozdow.

6. Amortyzacja. Ta rubryka wymaga row-
niez dokladnego rozpatrzenia. Chodzi o ustalenie
catkowitego przebiegu wozu. Na zlych drogach
i dla lekkiego podwozia mozna przyjaé przebieg
catkowity zaledwie okoto 200.000 km. Oczywiscie
na dobrych drogach mozna przyja¢ znacznie wie-
cej. Dla przyktadu mozna zaznaczy¢, ze autobusy
miejskie w Warszawie, chodzac wylgcznie po
ulicach o gtadkich nawierzchniach — dopiero po
180.000 km. idg do pierwszego kapitalnego re-
montu. Obliczenie wiec tej rubryki, przy postugi-
waniu sie pewnemi danemi S$redniemi, daje tylko
wyniki w dosy¢ grubem przyblizeniu. Ustalenie
dokfadniejsze musi si¢ oprze¢ tylko na danych
z obecnej eksploatacji linij autobusowych.

* *
*

Na podstawie obliczen wedtug wyzej poda-
nych wskazOéwek — dojdziemy po zsumowaniu
poszczegblnych rubryk — do kosztéw wiasnych
Jjednego wozokilometra, wzglednie jednego pa-
sazero-kilometra — przy 1000/0 obsadzie. Dalej
nalezy jeszcze uwzgledni¢: niepeilng obsade pa-
sazerow, podatki—obrotowy i Panstwowy Fundusz:
Drogowy, oraz koszty administracyjne, i $wiadcze-
nia socjalne. Otrzymamy w rezultacie wiasny koszt
przewozu jednego pasazera — na | km. — dla
poszczegOlnych wozow, biorgcych udziat w raidzie.
Obliczenie to — odnoszace sie zawsze dla jednej
marki autobusu i oparte na pewnych doktadnych
badaniach, da nam wyniki o wiele doktadniejsze
od wszelkich obliczen $rednich, obejmujacych réz-
ne typy wozow.

Na podstawie tych obliczen, przedsiebiorstwa
beda mogly poréwnaé biorace udziat w raidzie
autobusy, oraz zorjentowac sie co kalkulacji cen
biletdw, oraz jaki autobus — nadaje sie dla da-
nych warunkéw komunikacyjnych.

Raid da nam poréwnanie — autobuséw eko-
nomicznych, lekkich, na niewielkie przebiegi —
oraz autobusow ciezkich, szybkich i luksusowych
dalekobieznych — zaréwno pod wzgledem tech-
nicznym jak i handlowym.

Rozporzadzenie Ministra Komunikacji i Ministra Spraw Wewnetrznych

w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych o ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach

publicznych z dnia 15 stycznia 1933.

Na podstawie art. 5, 6 i 26 ustawy z dnia
7 pazdziernika 1921 r. o przepisach porzad-
kowych na drogach publicznych (Dz. U. R. P.
Nr. 89, poz. 656) i art. 6 pkt. b) rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 maja 1932 r.
w sprawie zniesienia urzedu Ministra Robo6t Pu-

blicznych (Dz. U. R. P. Nr. 51, poz. 479) oraz
art. 2 ustawy z dnia 23 marca 1929 r. w sprawie
ratyfikacji konwencji miedzynarodowej, dotyczacej
ruchu samochodowego, podpisanej w Paryzu dnia
24 kwietnia 1926 r. (Dz. U. R. P. z r. 1929 Nr. 25,
poz. 257), zarzadza sie co nhastepuje:
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Rozdziat pierwszy.
Postanowienia wstepne.

8 1. (1) Pojazdem mechanicznym w rozu-
mieniu niniejszego rozporzadzenia jest pojazd, po-
ruszany przez umieszczony na nim silnik i nie
biegnacy po szynach.

(2) Pojazd mechaniczny, przeznaczony do
zarobkowego przewozu o0s6b lub rzeczy, uwaza
sie za przeznaczony do uzytku publicznego.

(3) Pojazd mechaniczny z dwoma co nhaj-
mniej przyczepnemi wozami uwaza Sie za pociag
drogowy.

Rozdziat drugi.
Warunki techniczne pojazdéw mechan’cznych

8. 2. Do ruchu na drogach publicznych mo-
ga by¢ dopuszczone tylko takie pojazdy mecha-
niczne, ktére sa zbudowane i urzadzone w ten
sposéb, izby nie zagrazaly bezpieczenstwu pu-
blicznemu wogole. a bezpieczenstwu ruchu w szcze-
golnosci. nie niszczyly drogi w sposéb przekracza-
jacy zwykle jej zuzyc:e. nie zaktocaty spokoju pu-
blicznego dotkliwym hatasem i nie wydzielaly dy-
mu lub swedu.

§ 3. (1) Uzywanie metalowych obreczy kot
dopuszczalne jest tylko dla pojazdéw mechanicz-
nych. ktére nie moga rozwija¢ szybkosci wiekszej
niz 10 km. na godzine.

(2) Krawedzie metalowych obreczy pojaz-
dow mechanicznych powinny by¢ stepione, a sty-
kajaca sie z jezdnig powierzchnia tych obreczy,—
zarowno jak zewnetrzna powierzchnia pednych
wsteg pojazdéw gasienicowych. — nie moze po-
siada¢  nierébwnosci, niszczacych nawierzchnie
drogi.

g(3) Szeroko$¢ metalowych obreczy pojaz-
dow mechanicznych powinna by¢ taka. abv. przy
najwiekszem dopuszczalnem obcigzeniu, cisnienie
na jeden centymetr biezacy uzytecznej szerokosci
obreczy nie przekraczato 100 kg.

(4) SzerokosC obreczy gumowych —(masy-
woOw) pojazdéw mechanicznych, oraz szerokos¢
dragzonych obreczy gumowych (potpneumatykow)
powinna by¢ taka, aby cisnienie na jeden centy-
metr biezacy szerokosci $ladu kota na gtadkiej,
twardej nawierzchni, przy najwiekszem dopusz-
czalnem obcigzeniu, nie przekraczato 100 kg.

(5) Szerokos$¢ pneumatycznych obreczy po-
jazdow mechanicznych powinna by¢ taka, aby
ciSnienie na jeden centymetr biezacy szerokosci
Sladu kota na gtadkiej, twardej nawierzchni, przy
normalnem na pompowaniu obreczy i przy naj-
wiekszem dopuszczalnem obcigzeniu pojazdu nie
przekraczata 100 kg.

§ 4. Kazdy pojazd mechaniczny ma by¢ za-
opatrzony w nastepujace przyrzady i urzadzenia:

a) w mocny mechanizm kierowniczy, daja-

cy mozno$¢ tatwego i pewnego skreca-
nia;
b) w dwa niezalezne od siebie skutecznie
i szybko dziatajgce systemy hamulcow
albo w jeden taki system, wprowadzany
w dziatanie przez dwa niezalezne od sie-
bie mechanizmy, z ktérych jeden moze
dziata¢ nawet wtedy, gdy drugi zawiedzie;

¢) w urzadzenie, usuwajace hatasliwy wy-
dmuch gazéw spalinowych;
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d) w urzadzenie, uniemozliwiajgce wprawie-
nie, pojazdu w ruch przez osoby niepowo-
tane;

e) jezeli ciezar wiasny pojazdu przekracza
350 kg. w urzadzenie do cofania pojazdu
w tyt za pomocg silnika z siedzenia Kie-
rowcy ;

f) w jednotonnowy przyrzad sygnatowy o
donosnym, a nierazacym dzwieku;

g) w dwie latarnie o bezbarwnych szkach,
umieszczone na przodzie w jednym po-
ziomie po obu stronach pojazdu; moto-
cykl bez wozka przyczepnego ma by¢ za-
opatrzony w jedng latarnie, o bezbarwnem
szkle, umieszczone na przodzie moto-
cykla;

h) w jedng latarke z czerwonem S$wiattem,
umieszczong w tyle poiazdu z lewej stro-
ny, oraz w urzadzenie doktadnie oswietla-
jace tylny znak rejestracyiny; latarka tyl-
na oraz urzadzenie do os$wietlania tylne-
go znaku nie moga by¢ gaszone ani z sie-
dzenia Kkierownicy, ani z wnetrza pojazdu;
motocykle bez wdzkdw przyczepnych, za-
miast latarki z czerwonem Swiattem, mo-
ga by¢ zaopatrzone z tylu w czerwona,
odbijajagcg promienie Swiatta, szklang tar-
cze, o sSrednicy co najmniej 3 cm.;

i) jezeli pojazd moze rozwija¢ szybkos¢
wiekszg, niz 20 km. na godzing w co naj-
mniej jeden reflektor, mogacy o$wietlaé
droge na przestrzeni przynajmniej 100
metrow przed pojazdem: reflektor ma by¢
tak urzadzony, aby w razie potrzeby moz-
na bylo opuszcza¢é snop Swiatta lub
zmniejsza¢ jego natezenie, albo przetgczaé
Swiatta reflektorow na latarnie tak, aby
Swiatto nic razito jadacych z przeciwnej
strony, a jednakze oSwietlalo dostateczni
droge, przynajmniej na -25 m. przed po-
jazdem;

k) jezeli catkowita waga pojazdu, ztozona
Z ciezaru wiasnego i najwiekszego do-
puszczalnego tadunku przekracza 3500 Kg,
albo jesli budowa nadwozia utrudnia kie-
rowcy mozno$¢ widzenia drogi z tylu za
pojazdem w boczne lustro, dajgce Kie-
rowcy mozno$¢ widzenia drogi z tylu za
pojazdem.

85. (1) Co najmniej jeden z hamulcow, wy-
mienionych w § 4 w punkcie b), powinien dziata¢
skutecznie zarbwno przy jezdzie naprzéd jak
i wstecz, oraz powinien by¢ tak urzadzony, aby
ciggtos¢ hamowania nie wymagata statego naci-
sku na mechanizm, wprowadzajacy hamulec w
dziatanie.

(2) Pojazdy, ktorych catkowita waga, ztozona
z ciezaru wiasnego i najwiekszego dopuszczalne-
go fadunku, przekracza 3500 kg oraz wszelkie
autobusy powinny by¢ zaopatrzone w dwa nieza-
lezne od siebie systemy hamulcéw, dziatajace sku-
tecznie przy jezdzie naprzod, jak i wstecz, oraz
w urzadzenie, wprowadzane w dziatanie z siedze-
nia kierowcy, ktore we wszelkich okolicznosciach
mogtoby zapobiec staczaniu sie pojazdu w tyk.

(3) Wymienione w § 4 punktach g) i i) la-
tarnie 1 reflektory moga by¢ zastgpione przez jed-
ng pare reflektorow pod warunkiem, ze reflektory
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te bedg posiadaty urzadzenie, pozwalajace na
szybkie i fatwe opuszczanie snopow Swiatta lub
zmniejszanie jego natezenia, a jednakze oSwietla
jace dostatecznie droge, co najmniej na 25 m.
przed pojazdem.

§ 6. (1) Pojazdy mechaniczne o specjalnem
przeznaczeniu, przejezdzajagce po drogach publicz-
nych tylko okoliczno$ciowo, a nie mogac rozwi-
na¢ szybkosci wiekszej niz 10 km na godzing, mo-
ga byC zaopatrzone tylko w jeden hamulec. Za-
opatrzenie tych pojazdow w urzadzenie, zapobie-
gajace staczaniu sie pojazdéw w tyt (8 5 ust. 2)
nie jest wymagane.

(2) Pojazdy mechaniczne, wymienione w
ustepie pierwszym niniejszego paragrafu, o ile
znajdujg sie o zmroku na drodze publicznej, majg
by¢ zaopatrzone w jedno przednie Swiatto, lub
majag byC oSwietlone reczng latarnia.

(3)'Postanowienia, zawarte w § 4 pnkt.. b), c),
d) e), f), g), h) i k) nie majg zastosowania do
grafie.

§ 7. Wszystkie przyrzady i urzadzenia, po-
trzebne do kierowania i hamowania pojazdéw me-
chanicznych, powinny by¢ tak rozmieszczone, aby
kierowca mogt tatwo i pewnie postugiwac sie nie-
mi, zarbwno we dnie jak i w nocy, nie tracac
drogi z oczu.

§ 8. Odchylenia od warunkéw, jakim w
mys$| niniejszego rozporzadzenia odpowiada¢ majg
pojazdy mechaniczne pod wzgledem budowy, uza-
sadnione postepami techniki moze dopuscic Mini-
ster Komunikacji.

§ 9. (1) Kazdy pojazd mechaniczny powi-
nien by¢ zaopatrzony w napis umieszczony w miej-
scu dostepnem i podajgcy pismem fatwo czytel-
nem: a) hazwe fabryki, ktéra zbudowata podwo-
zie; b) numer fabryczny podwozia (jezeli jest wia-
domy; c) numer fabryczny silnika i d) ciezar
wiasny pojazdu. Na autobusach i pojazdach me-
chanicznych ciezarowych powinno by¢ oprécz tego
podane dopuszczalne obcigzenie.

(2) Autobusy oraz pojazdy mechaniczne cie-
zarowe powinny by¢ zaopatrzone w umieszczone
Z lewej strony pojazdu napisy o wymiarach przy
najmniej 6x12 cm. zawierajgce jasno i czytelnie
wypisane w jezyku polskim imig, nazwisko i 'miej-
sce zamieszkania wiasciciela, albo tez nazwe
i adres firmy.

(3) Przepisy, zawarte w ustepie drugim ni-
niejszego paragrafu, nie majg zastosowania do
pojazdow panstwowych, ktére beda oznaczane na-
pisami w sposéb, ustanowiony przez wiasciwe
wiadze centralne w porozumieniu z Ministrem Ko-
munikacji i Ministrem Spraw Wewnetrznych.

Rozdziat trzeci.

Dopuszczanie pojazdéw mechanicznych do ru-
chu na drogach publicznych.
§ 10. Do ruchu na drogach publicznych sg
dopuszczone
a) pojazdy mechaniczne zaopatrzone w do-
wod rejestracyjny i w znaki rejestracyjne

b) pOJazc?y mechaniczne zaopatrzone w spe-
cjalne pozwolenia i w prébne znaki reje-
stracyjne (§ 31);
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¢) pojazdy mechaniczne wojskowe, zaopa-
trzone w wojskowe znaki i dowody reje-
stracyjne (8§ 82);

d) pojazdy mechaniczne zaopatrzone w mie-
dzynarodowe $wiadectwa samochodowe
I w miedzynarodowe znaki rejestracyjne
(inicjaty) (8 83);

e) pojazdy mechaniczne, wymienione w § 6
ust. 1, bez dowodéw i znakdéw rejestra-
cyjnych (8 34).

§ 11. Dowod rejestracyjny, wymieniony w

§ 10 pkt. a), wydaje sie albo na podstawie za-
Swiadczenia o dopuszczalnosci typu dla ruchu na
drogach publicznych, albo na podstawie wyniku
zbadania poszczegolnego pojazdu.

§ 12. Krajowe wytwoérnie pojazdéw mecha-
nicznych moga uzyska¢ zaswiadczenia o dopusz-
czalnosci do ruchu na drogach publicznych Rze-
czypospolitej Polskiej typéw pojazdéw przez sie
wyrabianych.

§ 13. Celem uzyskania zaswiadczenia o do-
puszczalnosci typu, wytwornia powinna ztozy¢ po-
danie do Ministerstwa Komunikacji z nastepujg-
cerni zatgeznikami w dwoch egzemplarzach:

a) rysunkiem technicznym pojazdu mecha-

nicznego, -uwidoczniajgcym silnik razem
z przektadnig, oraz mechanizmy kierow-
nicze i hamulcowe, w podziatce najmniej
1/20 naturalnej wielkosci;

b) opisem technicznym typu.

§ 14. (1) Zaswiadczenie o dopuszczalnosci
typu wydaje Minister Komunikacji po sprawdze-
niu, czy pojazdy mechaniczne, wykonane wedtug
przedstawmnych rysunkéw i opisu technicznego,
odpowiadajg wymaganiom niniejszego rozporza-
dzenia, oraz po zbadaniu na dostarczonym po-
jezdzie, czy wszystkie mechanizmy jego nalezycie
dziataja.

(2) Za powyzsze czynnosci nalezy uisci¢ opta-
te w wysokosci 300 zi.

8 15. (1) W celu uzyskania dowodu reje-
stracyjnego (8 10 pkt. a) wiasciciel pojazdu me-
chanicznego powinien wnies¢ podanie do woje-

wodzk ej wiadzy administracji ogdlnej, w Kkto-
rej okregu znajduje sie miejsce stalego postoju
pojazdu.

(2) Podanie o uzyskanie dowodu rejestra-
cyjnego na nowy pojazd mechaniczny typu, do-
puszczonego do ruchu (88 13 i 14) powinno za-
werac:

a) adres wiasciciela pojazdu;

b) oznaczenie miejsca statego postoju po-

jazdu;

¢) Oznaczenie rodzaju pojazdu;

d) oznaczenie przeznaczenia pojazdu;

e) numer silnika,;

f) numer fabryczny podwozia, jezeli jest wia-
domy.

(3) Do podania powinien by¢ ponadto .mle-
cz my odpis zaswiadczenia o dopuszczalnosci typu,
uzupetniony potwiejdzemem wytwérni, ktéra po-
jazd mechaniczny zbudowata, stwierdzajgceni, ze
dany pojazd mechaniczny zgodny jest z typem
i ze odpowiada postanowieniom niniejszego roz-
porzadzenia.

(4) Jezeli nowy pojazd mechaniczny zostat
zbudowany zagranica a nalezy do typu dopuszczo-
nego do ruchu na drogach publicznych jednego
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z panstw. Ktore przystgpity do miedzynarodowej
konwercj o ruchu automobilowym, to do podania
ktére powinno zawiera¢ dane, wyszczegdlnione
w ustepie drugim, nalezy zalgczyé: a) odpis za-
Swiadczenia o dopuszczalnosci typu, zalegalizowa-
ny przez wkasciwy urzad konsularny Rzeczypospo-
litej Polskiej w przektadzie polskim, b) potwier-
dzenie wytworni, ktéra dany pojazd mechaniczny
zbudowata, lub jej petnomocnika stale zamieszka-
tego w Polsce, stwierdzajgce, ze dany pojazd
mechaniczny jest zgodny z typem i odpowiada
postanowieniom mniejszego rozporzgdzenia.

(5) Jezeli chodzi o pojazd nic nalezacy do'
typu, dopuszczonego do ruchu na drogach pu-
blicznych, podanie o uzyskanie dowodu rejestra-
cyjnego powinno zawiera¢, poza adresem wiasci-
ciela 1 oznaczeniem miejsca statego postoju po-
jazdu, opis pojazdu.

(6) Jezeli chodzi o uzyskanie dowodu reje-
stracyjnego dla pojazdu mechanicznego, juz po-
przednio rejestrowanego i nastepnie wycofanego
z ruchu przez wiasciciela, winno by¢ wskazane w
podaniu, na obszarze ktorego wojewddztwa i za
mjakim numerem pojazd mechaniczny byt ostatnio
rejestrowany. Opis pojazdu w tym wypadku nie
jest wymagany.

(7) Wojewodzka wiadza administracji ogol-
nej moze w razie watpliwosci co do legalnosci
nabycia pojazdu mechanicznego zazada¢ przedsta
wienia dowodu wiasnosci, a gdy chodzi o pojazdy
pochodzenia zagranicznego, takze dowodu oclenia

§ 16. (1) Jezeli podanie odpowiada warun-
kom wymienionym w § 15 wojewoddzka wiadza
administracji ogolnej wzywa wiasciciela pojazdu
mechanicznego do przedstawienia go w 0znaczo-
nym termmie do ogledzin i prébnej jazdy.

(2) Ogledziny polegaja:

w stosunku do pojazdéw, nalezacych do

typow dopuszczonych do ruchu na dro-
gach publicznych, na sprawdzeniu zgodno-
ci pojazdow z typem

b) w stosunku do innych pojazdéw, na tech-
nicznem zbadaniu, czy pojazd odpowiada
warunkom rozdziatlu drugiego.

(3) Ogledziny i prébna jazda odbywajg sie

w obecnosci. whasciciela pojazdu lub jego petno-
mocnika.

§ 17. (1) Ogledziny pojazdéw mechanicz-
nych i prébne jazdy przeprowadza, wyznaczony
przez wojewode (w miescie stot. Warszawie przez
Komisarza Rzadu m. s\ Warszawy), urzednik tech-
niczny. Roéwnocze$nie z ogledzinami przedstawi-
ciel wiadzy wojskowej przeprowadza klasyfikacje
wojskowg pojazdéw mechanicznych.

(2) Minister Komunikacji przekaze przepro-
wadzanie ogledzin pojazdébw  mechanicznych
i probnych jazd odpowiednim organizacjom spo
fecznym na warunkach szczegdtowo ustalonych.

§ 18. (1) Na podstawie wynikow ogledzin
pojazdu i probnej jazdy wojewddzka wiadza ad-
ministracji ogolnej albo:

a) wydaje wiascicielowi pojazdu mechanicz-
nego I tymczasowe zaswiadczenie 0 reje-
stracji pojazdu mechanicznego, stwierdza
jace dopuszczenie pojazdu do ruchu, a do
wod rejestracyjny przesyla powiatowej
wihadzy administracji ogolnej, wiasciwe]
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wedtug miejsca statego postoju pojazdu
celem wykorzystania danych, zawartych w
dowodzie rejestracyjnym dla celéw ewi-
dencyjnych i doreczenia go wiascicielowi
pojazdu mechanicznego, albo

b) odmawia wydania dowodu rejestracyjne-
go z podaniem powoddéw odmowy i prze-
syta odpis odmownego orzeczenia wszyst-
Kim innym wojewddzkim wiadzom admi-
nistracji ogo6lnej do wiadomosci.

(2) Rownoczesnie z wydaniem tymczasowe-
go zaswiadczenia 0 rejestracji pojazdu mechanicz-
nego wydaje sie tablice ze znakami rejestracyjne-
mi za zwrotem kosztéw tablic.

(3) Wydany dowod rejestracyjny uwaza sie
za wazny przy jednoczesnem okazaniu karty
kontroli optat na rzecz Panstwowego Funduszu
Drogowego.

(4) Dowdd rejestracyjny traci swojg waz-
nos¢, jezeli obowigzany do zaptaceira optaty na
rzecz Panstwowego Funduszu nie uis¢+ optaty w
przepisanym terminie ptatnosci.

§ 10. (1) Znaki rejestracyjne majg zawie-
ra¢ skrot nazwy wojewddztwa 1 numer, pod kto-
rym pojazd zarejestrowano. Wojewodztwo wilen-
skie oznacza sie literami ,,WN*, miasto stoleczne
Warszawe literg ,,\ W< — wszystkie inne woje-
wodztwa za pomocg pierwszych dwoéch spoétgto-
sek ich nazwy.

(2) Spos6b wykonywania tablic rejestracyj-
nych i numery, pod ktéremi pojazdy mechanicz-
ne maja by¢ rejestrowane W poszczego6lnych wo-
jewodztwach ustala Mimster Komunikacji.

(3) Zabronione jest zakrywanie i ozdabianie
w jakikolwiek sposob znakdéw rejestracyjnych, jak
rowniez umieszczanie z przodu lub z tytu pojazdu
mechanicznego innych znakdw, nieprzewidzianych
W niniejszem rozporzadzeniu, z wyjatkiem zna-
kow:

a) wytworni,

b) dyplomatycznych.

c) panstwowych.

d) miejskich i

¢) klubéw autrmobilowych itouring klubow.

(4) Tablice ze znakami rejestracyjnemi po-
winny by¢ umieszczone na widocznem miejscu w
ptaszczyznach pionowych, prostopadtych do osi
podtuznej pojazdu, a na pojazdach mechanicznych
dwukotowych w pionowej ptaszczyznie osi po-
dtuznej pojazdu, i przytwierdzone do pojazdu
mechanicznego na state zapomocg S$rub, nitow
lub gwozdzi oraz utrzymywane w stanie czytelnym.

(5) Pojazdy mechaniczne .wiecej niz dwuko-
towe powinny by¢ zaopatrzone w dwie tablice
zc znakami rejestracyjnemi, a mianowicie
z przodu i z tylu pojazdu.

(6) Pojazdy mechaniczne dwukotowe, po-
winny by¢ zaopatrzone w jedng tablice, przytwier-
dzong na przoclzie wzdluz pojazdu.

§ 20. Samowolne przenoszenie znakow re-
jestracyjnych z jednego pojazdu na drugi, cho-
ciazby tego samego typu, jest zakazane.

821. (1) Pojazdy mechaniczne prowadzone
przez uczacych sie jazdy powinny by¢ w czasie
jazdy zaopatrzone z przodu i z tylu w okragte
tarcze, nie zastaniajgce znakdw rejestracyjnych,
0 Srednicy 30 cm. z wypisanemi stowami
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~NAUKA JAZDY" na ciemno-btekitnem tle, bia
temi literami, w dwa rzedy, w prostych linjach.
Litery powinny by¢ drukowane, nie fantazyjne,
o szerokosci 35 mm, wysokosci 50 mm, grubosci
kreski 8 mm, odlegto$¢ miedzy rzedami powinna
wynosi¢ 40 mm. Jezeli konstrukcja pojazdu utrud-
nia umieszczenie dwdch takich tarcz, mozna
umieszcza¢ jedng tarcze z napisami widocznerni
z przodu i z tylu. Réwniez moze by¢ w tych przy-
padkach zmniejszona S$rednica tarcz, nie wiecej
jednak niz do 20 cm z odpowiednicm zmniejsze-
niem napisu.

(2) Z tylu pojazdow mechanicznych, uzywa
nych tylko do nauki, umieszczanie tablic z napisem
~NAUKA JAZDY", moze by¢ zastgpione przez
odpowiednie namalowanie.

§ 22. Dowdd rejestracyjny, z zastrzezeniem
postanowienn § 18 ust. 3 i 4, jest wazny na prze-
cigg jednego roku.

§ 23. Dowdd rejestracyjny moze by¢ prze-
dtuzany. Dla uzyskania przedtuzenia nalezy ztozy¢
dowdd rejestracyjny wraz z pisemnem os$wiadcze-
niem, ze pojazd nie ulegt waznym zmianom kon-
strukcyjnym (8 24 pkt. 2), u powiatowej wiadzy
administracji ogoélnej, wiasciwej wedtug miejsca
statego postoju pojazdu, ktéra wyda wiascicielowi
pojazdu tymczasowe zaswiadczenie o ztozeniu do-
wodu, stwierdzajgce dopuszczenie pojazdu do ru-

chu, a dowdd rejestracyjny przesle do decyzji
whasciwej wojewodzkiej wiadzy administracji
0golnej.

§ 24. (1) Przedtuzenie dowodow rejestra-

cyjnych pojazdéw mechanicznych, nieprzeznaczo-
nych do uzytku publicznego, nastepuje w zasadzie
bez technicznego badania pojazdu, jezeli pojazd
nie ulegt waznym zmianom konstrukcyjnym.

(2) Jako wazne zmiany konstrukcyjne nale-
zy uwaza¢ zmiane Zzrodia sity, wbudowanie no-
wego silnika, zmiane ustroju podwozia, hamul-
cow, mechanizmu Kierowniczego, wreszcie takie
przerobki nadwozia, ktére powodujg zmiang nos-
nosci, znaczng zmiane ciezaru S$rodka ciezkosci

(3) Przedtuzenie dowodow rejestracyjnych
na pojazdy mechaniczne, przeznaczone do uzytku
publicznego, oraz na pojazdy, ktére ulegly waz-
nym zmianom konstrukcyjnym, nastepuje na pod-
stawie technicznego zbadania pojazdu w trybie
przewidzianym w § 17.

(4) Wojewodzka wiadza administracji ogol-
nej albo przedtuzy wiascicielowi pojazdu mecha
nicznego dowdd rejestracyjny i przesyta go pow a
towej wiladzy administracji og6lnej, wiasciwej
wedlug miejsca statego postoju pojazdu, celem
wykorzystania danych zawartych w dowodzie re-
jestracyjnym dla celéw ewidencyjnych i dorecze-
nia wiascicielowi pojazdu, albo odmoéwi przedtu-
zenia dowodu rejestracyjnego z podaniem powo
dow.

§ 25. Po uptywie terminu wskazanego w §
22 wojewddzka wihadza administracji ogolnej za-
rzadzi odebranie nieprzedtuzonych dowodéw re-
jestracyjnych oraz tablic ze znakami rejestracyjne-
mu

§ 26. Wiasciciel pojazdu mechanicznego, kto-
ry otrzymat tymczasowe zaswiadczenie o reje-
stracji pojazdu mechanicznego (8 18), albo za-
Swiadczenie o ziozeniu dowodu rejestracyjnego
(8 23) obowigzany jest przed uptywem terminu

waznosci otrzymanego zaswiadczana przedstawic
jc u powiatowej wiadzy administracji ogolnej, w
ktérej okregu znajduje sie miejsce statego posto-
ju pojazdu.

§ 27. (1) Wiasciciel pojazdu mechanicznego
obowigzany jest najdalej w ciagu dni czternastu
zawiadomi¢ powiatowg wiadze administracji ogol-
nej, w ktorej okregu znajduje sie miejsce statego
postoju pojazdu, o wszelkich okolicznosciach, wy-
wotujagcych zmiane danych, zamieszczonych w do-
wodzie rejestracyjnym.

(2) Powiatowa wiadza administracji ogolnej
zaznacza zgtoszone zmiany w dowodzie rejestra-
cyjnym i w wykazach urzedowych, oraz zawiada-
mia o nich wojewodzka wiadze administracji ogol-
nej.

(3) Jezeli w pojezdzi¢ mechanicznym doko-
nano waznych zmian konstrukcyjnych (8 24 pkt
2) albo jezeli ma by¢ przeznaczony do uzytku pu-
blicznego pojazd mechaniczny, ktory c'o'ychczas na
ten cel nic byt uzywany, powiatowa wadza admi-
nistracji ogoélnej zawiadamia o tern wojewodzki
wihadze administracji ogolnej, ktéra podda pojazd
zbadaniu technicznemu.

(4) W razie zmiany wiasciciela pojazdu me-
chanicznego, poprzedni wiasciciel powinien bez-
zwihocznie przedstawi¢ dowdd rejestracyjny oraz
tablice ze znakami rejestracyjnemi wiasciwej wo-
jewodzkiej wiadzy administracji ogdélnej. Wyda-
nie dowodu rejestracyjnego nowemu wiascicie'o ai
powinno by¢ dokonane w sposéb podany w § 18,
jednak bez technicznego zbadania pojazdu, jezeli
nie zachodza okolicznosci, wskazane w ust. 3.

(5) Z chwilg zwr6cenia dowodu i znakdw
rejestracyjnych, pojazd uwaza sie za wycofany
z ruchu.

8§ 28. W razie przeniesienia pojazdu mecha-
nicznego z dotychczasowego miejsca statego po-
stoju do miejscowosci, znajdujgcej sie na obszarze
innego wojewddztwa, wiasciciel pojazdu pow n en
w ciggu czternastu dni wnie$¢ podanie do woje-
wodzkiej wiadzy administracji ogolnej, wihasciwej
wedtug nowego miejsca statego postoju pojazdu,
0 zarejestrowanie pojazdu mechanicznego i 0 wy-
danie nowych tablic ze znakami rejestracyjnemi
i przedstawi¢ w tym celu dowod rejestracyjny
oraz tablice ze znakami rejestracyjnemi. Wydanie
dowodu rejestracyjnego po dokonaniu w nim przez
wojewddzka wiadze administracji ogolnej odpo-
wiednich zmian powinno by¢ dokonane w ten
sam sposob, jak w przypadkach zmiany wiasci-
ciela pojazdu (8 27 ust. 4).

§ 29. (1) Niezaleznie od przypadkow, wy-
mienionych w § 27 ust. 3 wojewodzka wiadza
administracji og6lnej, w ktorej okregu znajduje
sie pojazd mechaniczny, moze zarzadzi¢ w kaz-
dym czasie ponowne zbadanie go w trybie ustalo-
nym w § 17, jezeli zachodzg okolicznosci, ktore
wskazujg na to, ze pojazd znajduje sie w stanie
niebezpiecznym dla ruchu.

(2) W razie stwierdzenia, ze pojazd mecha-
niczny nie odpowiada warunkom, wymienionym
w 88 3, 4,5 6,719 lub ze uzywanie go zagra-
zatoby bezpieczenstwu i porzadkowi publicznemu,
jako tez w razie niedostarczenia przez wiasciciela
W wyznaczonym terminie pojazdu do zbadania, bez
usprawiedliwienia powodow takiego niedostarcze-
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nia, wojewoddzka wtadza administracji ogdlnej mo-
Ze zarzadz ¢ odebranie dowodu rejestracyjnego.

§ 30. Jezeli wzgledy bezpieczenstwa paollcz-
nego tego wymagajg, powiatowa wiadza admini-
stracji og6lnej, w ktorej okregu pojazd mechanicz-
ny sie znajduje, moze zabroni¢ uzywania pojazdu,
obowigzana jest jednak bezzwiocznie donies¢ o
tern zarzadzeniu przetozonej wojewddzkiej wia-
dzy administracji ogolnej, ktora albo uchyli po-
wyzsze zarzadzenie, bibo wyda zarzadzenie w my.l
§ 29.

§ 31. (1) Jezeli pojazd mechaniczny ma by¢
przeznaczony do jazd, ktére nie majg charak.eru
normalnego uzytkowania, wojewodzka wiauza ad-
ministracji ogblnej moze po ztozeniu przez zainte-
resowanego podania, wyda¢ specjalne pozwolenie
na dopuszczenie pojazdu do ruclm, oraz prébne
znaki rejestracyjne.

(2) Korzystanie z pozwolenia dozwolone jest
tylko w zakresie i na warunkach w niem wyszcze-
golnionych.

(3) Opfata za korzystanie z jednej pary prob-
nych znakow wynosi 3 zt. za kazdy dzien, a w ra-
zie niezwrocenia znakow w wyznaczonym termi-
nie, dodatkowo 2 zi. za kazdy dzien opOznienia
zwrotu. W tej samej wysokosci pobiera si¢ opfate
za prébny znak dla motocykla.

(4) Za korzystanie ze znakéw probnych na
okres 3 dni dla koniecznych przejazdow zwigza-
nych z rejestracjg nic pobiera sie opfiaty.

(5) Wytwornie samochodowe 1 firmy, upra-
wiajgce handel samochodami moga otrzymywaé
za zgoda Ministra Komunikacji okreslong ilos¢
znakow probnych za optatg znizong o potowe.

§ 32. Prébne znaki rejestracyjne powinny
czyni¢ zado$¢ wymaganiom, ustalonym w § 19
a roznig sie od statych znakéw rejestracyjnych
tern, ze po numerze majg by¢ dodane litery ,,PR*.

§ 33. Osoby i przedsigbiorstwa, k.6re Korzy-
stajg z pozwolen, wymienionych w § 31 dtuzej
niz 30 dni, obowigzane sg prowadzi¢ ksigzke wy-
jazdow i okazywac jg wlaazom na kazde zgdanie.

§ 34. (1) Pojazdy mechaniczne, wymienio-
ne w 8§ 6 ust. I majg by¢ zgtoszone u powiatowej
wiadzy administracji ogdlnej, wiasciwej ze wzgle-
du na miejsce statego postoju pojazdu.

(2)W razie watpliwosci, czy dany pojazd pod-
pada pod postanowienia ustepu pierwszego, woje-
wodzka wiadza administracji ogo6lnej moze zarza-
dzi¢ techniczne zbadanie takiego pojazdu, w trybie
przewidzianym w § 17.

Rozdziat czwarty.
Prowadzenie pojazdéw mechanicznych.

§ 35. (1) Ruch pojazdéw mechanicznych na
drogach publicznych bitych i brukowanych powi-
nien odbywa¢ sie na twardej nawierzchni; jesli
jednak na drogach istniejg specjalne miekkie let-
nie tory, woéwczas ruch moze odbywac sie takze
na tych torach.

(2) Stosowanie niszczacych jezdnie urzadzen
przeciwslizgowych na drogach o nawierzchni bitej
lub brukowanej, dopuszczalne jest tylko podczas
$lizgawicy, lub na $niegu.

§ 36. Szybko$¢ ruchu pojazdéw powinna by¢
taka, aby kierowca panowat w kazdej sutuacji
nad pojazdem i aby bezpieczenstwo publiczne nie
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byto zagrozone. Jednakze najwieksza dopuszczal-
na szybko$¢ ruchu autobuséw na petnych obre-
czach gumowych nie moze przekracza¢ 40 km.
na godzine, a na pneumatykach 60 km na godzi-
ne, najwieksza zas dopuszczalna szybkos¢ ruchu
innych pojazdéw, ktérych catkowita waga, zto-
zona z ciezaru wilasnego i najwiekszego dopusz-
czalnego fadunku, jest wieksza niz 3500 kg, nie
moze przekraczaé: dla pojazdéw na obreczach me-
talowych 10 km na godzine, dla pojazdow na pet-
nych obreczach gumowych (masywy i p&tpneuma-
tyki drazone) 40 km na godzine i dla pojazdow
na pneumatykach 60 Km. na godzine.

§ 37. W zabudowanych dzielnicach miast,
uzdrowisk i innych osiedli zabrania sie bez wzgle-
du na wage pojazdu prowadzenia pojazdow cieza-
rowych na metalowych obreczach z szybkoscig
przekraczajagcg — 10 km na godzine, ciezarowych
na petnych obreczach gumowych (masywy i pét-
pneumatyki drazone) — 20 km na godzine i 0so-
bowych — 40 km na godzine.

§ 38. Na mostach, przed kidéremi umieszczo-
no odpowiednie ostrzezenie, szybko$¢ ruchu po-
jazdu mechanicznego powinna by¢ zmniejszona
do nastepujacych norm:

a) dla pojazdow, ktérych catkowita waga,
ztozona z ciezaru wilasnego i najwieksze-
go dopuszczalnego obcigzenia, przekracza
3500 kg, 10 km na godzineg;

b) dla pozostatych pojazdéw -- 20 km na
godzine.

§ 39. (1) Na skrzyzowaniach drog, jezeli
niema odmiennych przepiséw, wydanych na mocy
§ 53, kierowca powinien ustgpi¢ pierwszenstwa
pojazdom nadjezdzajgcym z jego prawej strony.

(2) Na skrzyzowaniach drog, jak réwniez
gdy droga nie jest widoczng, kierowca powinien
zmniejszy¢ szybkos¢ pojazdu.

§ 40. Kierowca obowigzany jest:

a) podczas jazdy trzymac sie prawej strony
drogi w kierunku jazdy, jezeli szczegol-
ne warunki miejscowe nie stojg temu na
przeszkodzie.

b) zboczy¢ na prawo — przy mijaniu jada-
cych lub idacych w przeciwnym kierunku
oraz, gdy jest wyprzedzany;

¢) zboczy¢ na lewo, gdy wyprzedza daza-
cych w tym samym Kkierunku.

§ 41. (1) Kierowca obowigzany jest przed
wyprzedzaniem dawaC ostrzegawcze  sygnaty
dzwiekowe, a ostrzezeni obowigzani sg zboczy¢ na
prawo i przepusci¢ wyprzedzajagcego po swej le-
wej stronie.

(2) Kierowca moze wyprzedza¢ tylko wow-
czas, gdy droga jest odpowiednio szeroka, gdy
przed przedzanym znajduje sie dostateczna
przestrzen wolna i nikt n'e zbliza sie z przeciwnej
strony.

(3) Zabrania sie wyprzedza¢ na takich od-
cinkach drogi, gdzie droga nie jest widoczna na
dostateczng odlegtos¢, jako tez na mostach, skre-
tach i skrzyzowaniach drég.

(4) Przy mijaniu powinien kierowca zmniej-
szy¢ szybkos¢, tak, aby mijanie mogto odbyC sie
bezpiecznie dla wymijanych, a w razie grozgcego
niebezpieczenstwa — wstrzymac pojazd.

§ 42. (1) Kierowca, chcac zatrzymaé po-
jazd, cofng¢ go lub skreci¢ w bok, powinien dac
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znak o swoim zamiarze sygnatem dZzwigkowym
oraz ruchem reki, albo zapomocg specjalnego
przyrzadu, ktérego dziatanie jest widoczne i tatwo
zrozumiate zaréwno dla znajdujgcych sie z przo-
du jak iz tylu pojazuu.

(2) Przy zatrzymywaniu pojazdu Kkierowca
obowigzany jest sprowadzi¢ go na prawg strone
drogi (w kierunku ruchu) jak najdalej od $rodka
drogi, a w kazdym razie w ten sposob, aby nie
zatamowac ruchu na drodze.

§ 43. (1) Kierowca pojazdu mechanicznego
obowigzany jest zawczasu dawac¢ dzwiekowe sy-
gnaty ostrzegawcze;

a) przed wyprzedzaniem;

b) na skrzyzowaniach drog;

c) tam, gdzi¢ droga nie jest widoczna na
przestrzeni dostatecznej dla zatrzymania
pojazdu;

d) w innych okolicznosciach, w ktérych za-
chodzi tego potrzeba.

(2) Zabrania sie naduzywania sygnatow

dzwiekowych, lub uzywania ich bez potrzeby.

(3) Zabrania sie uzywania jako sygnatéw
ostrzegawczych dzwonkoéw i wielotonowych przy-
rzgdow sygnatéw, a w zabudowanych dzielnicach
miast, uzdrowisk i innych osiedli — gwizdawek
i sygnatdbw o silnym przejmujacym dzwieku, z
wyjatkiem przypadkow, przewidzianych w § 45.

§ 44. (1) Od zmroku do $witu oraz podczas
silnej mgly pojazd mechaniczny powinien mie¢
zapalone dwie latarnie przednie, tylng latarnie
czerwong oraz mie¢ oswietlone tylne znaki reje-
stracyjne.

(2) Uzywanie reflektoréw dozwolone jest je-
dynie tam, gdzie niema oSwietlenia publicznego
lub gdzie ono jest niedostateczne.

(3) Przy wymijaniu z zapalonemi reflektora-
mi, kierowca pojazdu mechanicznego powinien:
albo opusci¢ snop Swiatta, albo zmniejszy¢ jego
natezenie, albo przetaczy¢ Swiatta reflektoréw na
latarnie tak, aby S$wiatto nie razito jadacych z
z przeciwnej strony, a jednakze os$wietlato dosta-
tecznie droge przynajmniej na 25 rn. przed po-
jazdem.

(4) Podczas postoju na drodze od zmroku
do Switu oraz podczas silnej mgty, kierowca po-
jazdu mechanicznego obowigzany jest zaswiecic¢
tylng latarke czerwong oraz o$wietl.¢ tylne znaki
rejestracyjne.

§ 45. (1) Kierowcy pojazdéw strazy ognio-
wej i policji panstwowej, $pieszacych do wypad-
kéw nie sg obowigzani stosowac sie do przepiséw
0 najwiekszej dopuszczalnej szybkosci, o ruchu
pojazdéw na skrzyzowaniach drog i ulic, o mija-
niu i wyprzedzaniu pojazdéw, oraz moga uzywac
odmiennego oSwietlenia i odrebnych sygnatow
dzwiekowych, a znajdujacy sie na drodze obowig-
zani sg zawczasu usuwaé sie z drogi i pozosta-
wiaé miejsce wolne tym pojazdom.

(2) Panstwowi urzednicy stuzby drogowej
powotani do wykonywania kontroli ruchu na dro-
gach publicznych, mogg uzywa¢ odmiennego
oSwietlenia i odrebnych sygnatow dzwiekowych.

(3) Pozatem, jezeli to jest konieczne ze
wzgledu na interes publiczny, wojewodzkie wia-
dze administracji ogolnej, mogg nadawac upraw-
nienia, wymienione w ustepie pierwszym, ambu-
lansom sanitarnym pewnych instytucyj publicznych

i prywatnych; z uprawnien tych mogg korzysta¢
tylko ambulanse, Spieszace do wypadkow.

(4) Wojewodzkie wiadze administracji ogol-
nej moga zabroni¢ osobom prywatnym uzywania
na pewnym obszarze sygnatow dzwiekowych,,
uzywanych na tym obszarze przez instytucje, wy-
mienione w ustepach pierwszym i drugim, w oko-
licznosciach przytoczonych w tych ustepach.

§ 46. (1) Kierowca pojazdu mechanicznego
obowigzany jest stosowac sie do znakdéw, dawa-
nych mu przez funkcjonarjuszéw policji panstwo-
wej, stuzby drogowej i urzedow gminnych oraz
do znakéw i sygnatdw, ustawianych na drogach
publicznych przez wiasciwe wiadze.

(2) W razie uzasadnionych watpliwosci, czy
zachowane zostaty granice dopuszczalnego obcia-
zenia pojazdu, okreslone w dowodzie rejestracyj-
nym, kierowca pojazdu mechanicznego obowigza-
ny jest na wezwanie panstwowych urzednikéw
stuzby drogowej, powotanych do wykonywania
kontroli ruchu na drogach publicznych udawac sie
do wagi, jezeli waga znajduje sie nie dalej niz
10 km w celu sprawdzenia ciezaru pojazdu.

§ 47. Kierowca pojazdu mechanicznego, kto-
rego catkowita waga przekracza 3500 kg, obowia-
zany jest przy wjazdach na mosty zwraca¢ uwage
na tablice okres$lajgce dopuszczalne obcigzenie mo-
stu (ciezar ruchomy). Jezeli catkowita waga po-
jazdu przekracza wskazane na tablicy obcigze-
nie, kierowca moze przejezdza¢ przez most tylko
za specjalnem pozwoleniem wiasciwego zarzadu
drogowego.

§ 48. Kierowca pojazdu mechanicznego, kto-
ry spowodowat wypadek z ludzmi, powinien nie-
zwihocznie zatrzymaé pojazd i przyjs¢ z pomocg
cfiarom wypadku.

8 49. Przed kazdym wyjazdem kierowca po-
winien upewnic sie, czy pojazd znajduje sie w sta-
nie zdatnym do ruchu w mys| przepisOw niniejsze-
go rozporzadzenia.

§ 50. Zabrania sie kierowcy:

a) prowadzenia pojazdu mechanicznego, be-

dac w stanie nietrzezwym;

b) oddalania sie od pojazdu przy pracujgcym
silniku lub bez sprowadzenia pojazdu na
prawa strone jezdni jak najdalej od $rod-
ka drogi, albo bez zaci$niecia hamulca
i bez zastosowania urzadzenia, uniemozli-
wiajgcego wprawienie pojazdu w' ruch
przez osoby niepowotane;

c) dopuszczania do dymienia pojazdu, z wy-
jatkiem ruszania z miejsca i zmiany szyb-
kosci

d) dopuszczania do hatasliwego wydmuchu
gazOw spalinowych w zabudowanych
dzielnicach miast, uzdrowisk i innych osie-
dli oraz przy wymijaniu ludzi i zwierzat;

e) fadowania pojazdu w ten sposdb, aby sze-
rokos¢ natadowanego pojazdu przekra-
czala 25 m a ogdlna wysokos¢ nad po-
ziomem drogi 4;

f) prowadzenia pojazdu mechanicznego inne-
go rodzaju, nz wymieniony w pozwoleniu
na prowadzenie pojazddow.

§ 51. (1) Wiasciciel pojazdu mechanicznego
lub jego petnomocnik tudziez kierowca sg odpo-
wiedzialni za niezaopatrzenie pojazdu w prze-
pisane znaki rejestracyjne, za nienalezyte zaopa-
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trzenie pojazdu we wszystkie przepisane przyrza-
dy i urzadzenia oraz za nieprawidtowe icn utrzy-
manie i dziatanie.

(2) Wiasciciel pojazdu mechanicznego lub
jego petnomocnik tudziez kierowca sg odpowie-
dzialni za rozmyslne lub pochodzace z niedbalstwa
dopuszczenie do korzystania z pojazdu w sposob
niezgodny z jego przeznaczeniem, okreSlonem w
dowodzie rejestracyjnym lub w specjalnem pozwo-
leniu na prébng jazde, oraz za przecigzenie pojazdu
ponad normy, oznaczone w dowodzie rejestracyj-
nym.

(3) Wiasciciel pojazdu mechanicznego lub
jego pelnomocnik tudziez kierowca sg odpowie-
dzialni za rozmyslne lub pochodzace z niedbalstwa
dopuszczenie do samodzielnego prowadzenia po-
jazdu przez osobe, nie posiadajgcg pozwolenia na
prowadzenie takiego pojazdu, oraz za rozmysine
lub przez niedbalstwo dopuszczenie do ruchu na
drogach publicznych pojazdu, ktéry nie jest zaopa-
trzony w dowod rejestracyjny, lub w specjalne po-
zwolenie na prébng jazde, albo w miedzynarodo-
we Swiadectwo samochodowe.

§ 52. (i) Kierowca pojazdu mechanicznego
obowigzany jest mie¢ przy sobie pozwolenie na
prowadzenie pojazdu, oraz dowdd rejestracyjny
pojazdu, albo specjalne pozwolenie na probng
Jazde, albo miedzynarodowe $wiadectwo samocho-
dowe, albo wojskowy dowdd rejestracyjny. Kie-
rowca pojazdu, podlegajgcego optacie na rzecz
Panstwowego Funduszu Drogowego powinien
mie¢ przy sobie ponadto karte kontroli optat na
rzecz Panstwowego Funduszu Drogowego.

(2) Kierowca pojazdu mechanicznego powi-
nien okazywa¢ powyzsze dokumenty na zadanie
funkcjonarjuszéw policji panstwowej, stuzby dro-
gowej i urzedobw gminnych.

§ 53. Stosownie do specjalnych warunkéw
miejscowych, zwigzanych z bezpieczeristwem ru-
chu lub ze stanem drég i mostow, wojewodzkie
wihadze administracji ogdlnej majg prawo:

a) wydawania w ramach niniejszego rozpo-
rzadzenia szczeg6towych przepiséw o ru-
chu pojazdow;

b) zamykania lub ograniczania czasowo ru-
chu pojazdow albo niektorych ich rodza-
jow w poszczeg6lnych  miejscowosciach
lub na okreslonych odcinkach drdg.

§ 54. W wypadkach nagtych, gdy wzgledy
bezpieczenstwa ruchu tego wymagaja, zarzadze-
nia, wymienione w § 53 pkt. b), ma prawo wy-
dawa¢ réwniez powiatowa wiadza administracji
ogolnej, wszelako powinna bezzwiocznie donies¢
0 tern wiasciwej wojewddzkiej wihadzy admini-
stracji ogolnej, ktéra moze zatwierdzi¢ albo uchy-
li¢ wydane zarzadzenie.

§ 55. Wojewobdzkie wiladze administracji
ogo6lnej zawiadamiajg Ministra Komunikacji i Mi-
nistra Spraw Wewnetrznych o przepisach, jakie
wydaty na podstawie § 53, jednocze$nie z ich

ogtoszeniem.
Rozdziat piaty.

Pozwolenie na prowadzenie pojazdéw mecha

nicznych

§ 56. (1) Do samodzielnego prowadzenia
pojazdéw mechanicznych upowaznione sg osoby,
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ktére posiadajg odpowiednie pozwolenie. Pozwo-
lenie moze opiewaé na:
a) prowadzenie pojazdow, nieprzeznaczonych
do uzytku publicznego;
b) prowadzenie pojazddw, przeznaczonych do
uzytku publicznego;
¢) prowadzenie pojazdéw wojskowych. Za
odpowiednie pozwolenie uwaza sie row-
niez miedzynarodowe pozwolenie na pro-
wadzenie pojazdow.
(2) Do prowadzenia pojazdow mechanicz-
nych, wymienionych w § 6 ust. | uzyskanie po-
lonia nie jest wymagane.

A) Pozwolenie na prowadzenie pojazdow, nie-
przeznaczonych do uzytku publicznego.

§ 57. Pozwolenie na prowadzenie pojazddw
mechanicznych nieprzeznaczanych do uzytku pu-
blicznego nie moze by¢ udzielone osobom, ktore:

a) nie ukonczyly 1S lat zycia, a jezeli chodzi
0 prowadzenie motocykli bez wozkéw
przyczepnych, 16 lat zycia;

b) posiadajg wady organiczne lub psychicz-
ne, uniemozliwiajgce lub utrudniajgce
prowadzenie pojazdu, albo podlegajg na-
tcgem, utrudniajgcym prawidtowe prowa-
dzenie pojazdow;

¢) nie rozumiejg jezyka polskiego i nie umie-
ja czyta¢ po polsku w takim stopniu, aby
mogty orjentowaé sie w przepisach ru-
chu drogowego.

§ 58. (1) Ubiegajacy sie o pozwolenie na
prowadzenie pojazdéw, wymienionych w § 57, po-
winien ztozy¢ podanie do wiasciwej wedtug jego
miejsca zamieszkania wojewddzkiej wiadzy admi-
nistracji ogolne;j.

(2) Podanie ubiegajacego sie o pozwolenie
powinno zawiera¢ wyjasnien.e, czy nie odmowio-
no mu juz udzielenia pozwolenia i czy nic .odebra-
no mu udzielonego juz poprzednio pozwolenia.

(3) Do podania powinny by¢ dotgczone:

a) metryka (Swiadectwo) urodzin lub inny

dowod, stwierdzajacy wiek;

b) Swiadectwo lekarskie, stwierdzajgce, ze
ubiegajacy sie o pozwolenie nic posiada
wad, wymienionych w § 57 pkt. b), wy-
dane w okresie dni 30 przed datg wnie-
sienia podania;

¢) Swiadectwo, stwierdzajgce, ze ubiegajgcy
sie 0' pozwolenie na prowadzenie pojaz-
déw posiada:

1) praktyczng umiejetnosc¢
pojazdu mechanicznego;

2) znajomos¢ porzadkowych przepisow
drogowych, tak ogdlnych, jak i szcze-
gotowych, obowigzujacych na obsza-
rze danego wojewddztwa (stoteczne-
go miasta Warszawy),

3) podstawowe wiadomosci techniczne
0 o0golnej konstrukcji pojazdu mecha-
nicznego i o dziatan,u gtéwnych jego
czesci o

4) umiejetnos¢ obchodzenia sie z benzy-
ng i innemi materjatami spalinowemi;
Swiadectwo wystawia instytucja, upo-
wazniona przez Ministra Komunikacji

prowadzenia
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w porozumieniu z Ministrem Spraw
Wewnetrznych;

d) dwie niepodklejone fotografje o wymia-
rach 4x0 cm.

(4) Wojewodzka w.adza administracji ogol-

nej moze:

a) zazada¢ od ubiegajgcego sie 0 pozwole-
nie przedstawienia dowodu miejsca za-
mieszkania ;

b) zarzadzi¢ zbadanie ubiegajacego sie 0 po-
zwolenie przez urzedowego lekarza.

(5) W wyjatkowych  przypadkach mozna
wnie$¢ podanie do wojewddzkiej wiadzy admini-
stracji ogélnej, w ktdérej okregu uoiegajacy sie
0 pozwolenie czasowo przebywa. W podaniu na-
lezy poda¢ okolicznosci, sktaniajgce uDmgajacego
sie 0 pozwolenie do ztozenia podania u te] wia-
dzy. Wiadza, u ktérej podanie ztozono nada spra-
wie dalszy bieg, jezeli uzna przytoczone w poda-
niu okolicznosci za zastugujace na uwzglednienie.

§ 59. Jezeli nie zachodzg przesznoay, wy-
mienione w § 57 i ubiegajacy sie o pozwolenie
wykazat sie Swiadectwami, wymienionemi w § 58
ust. 3), wojewoOdzka wiadza administracji ogolnej
wydaje pozwolenie na prowadzenie pojazdow me-
chanicznych, nieprzeznaczanych do uzytku publicz-
nego, a mianowicie:

a) wszelkich pojazdéw mechanicznych;

b) wszelkich pojazdéw mechanicznych z wy-

jatkiem motocykli;

¢) motocykli z wozkami przyczepnemi lub

d) motocykli bez wozkéw przyczepnych.

§ 60. Posiadajgcy pozwolenie na prowadze-
nie pojazdoéw, wymienionych w punktacn b), c),
albo d) § 59 moze uzyska¢ pozwolenie na pro-
wadzenie wszelkiego rodzaju pojazdéw mechanicz-
nych, nieprzeznaczonych do uzytku puolicznego,
po przedstawieniu $wiadectwa upowaznionej insty-
tucji (8 58 ust. 3 pkt. c), ze posiada dosteteczng
znajomos$¢ prowadzenia wszelkiego rodzaju po-
jazdéw mechanicznych.

§ 61. (1) Wojskowy zawodowy, lub odbywa-
jacy tobowigzkows czynng stuzbe wojskows, nie
posiadajgcy pozwolenia na prowadzenie wojsko-
wych pojazdow mechanicznych, moze uzyska¢ po-
zwolenie na prowadzenie pojazdéw mechanicznych
niewojskowych i nieprzeznaczonych do uzytku pu-
blicznego w trybie, przewidzianym w poprzednich
paragrafach, jezeli przedstawi pisemne pozwole-
nie swego dowddcy (komendanta lub kierownika,
posiadajgcego prawa co najmniej dowddcy putku).

(2) Wojskowy zawodowy lub odbywajacy
obowigzkowg czynng stuzbe wojskowa, ktory po-
siada pozwolenie na prowadzenie wojskowych po-
jazdéw, moze otrzymac¢ pozwolenie na prowadze-
nie pojazdéw mechanicznych, nieprzeznaczonych
do uzytku publicznego, po wniesieniu do woje-
wodzkiej wia'dzy administracji og6lnej podania z
dotagczeniem:

a) pozwolenia na prowadzenie wojskowych
pojazdéw lub uwierzytelnionego odpisu
tegoz pozwolenia;

b) dwdch niepodklejonych fotografij;

c) pozwolenia wiadzy wojskowej, wymienio-
nego w ust. 1.

§ 62. Wojskowy zawodowy lub odbywajgcy

obowigzkowg czynng stuzbe wojskowa, ktéry po-
siada pozwolenie na prowadzenie wojskowych po-

jazdéw, moze otrzyma¢ po zwolnieniu z wojska
pozwolenie na prowadzenie pojazdéw mechanicz-
nych, jezeli w ciggu roku od daty zwolnienia z
wojska ztozy do wihasciwej wojewodzkiej wiadzy
administracji ogdlnej podanie z dotgczeniem po-
zwolenia wojskowego lub uwierzytelnionego od-
pisu tegoz, Swiadectwa ‘lekarskiego oraz dwdch
niepodkiejonych fotografij. Ubiegajacy sie o po-
zwolenie na prowadzenie pojazdéw, przeznaczo-
nych do uzytku publicznego, powinien ponadto do-
taczy¢ do podania Swiadectwo stwierdzajace, ze
posiada dostateczng znajomo$¢ udzielania pierw-
szej pomocy w razie wypadku (8 65 ust. 3).

§ 63. Posiadajacy pozwolenie na prowadze-
nie pojazdéw mechanicznych, niepiznaczonych do
uzytku publicznego, obowigzany jest w razie zmia-
ny rmejsca zamieszkania, przedstawi¢ to pozwole-
nie w ciggu dni 14 powiatowej wiadzy admini-
stracji ogolnej, w ktorej okregu zamieszkat, ce-
lem odnotowania zmiany adresu.

B) Pozwolenie na prowadzenie pojazdéw me-
chanicznych przeznaczonych do uzytku pub-
licznego.

§ 64. Pozwolenie na prowadzenie pojazdow
mechanicznych, przeznaczonych do uzytku publicz-
nego nie moze by¢ udzielone osobom, ktore:

a) nie ukonczyly 21 lat zycia;

b) stuzg w wojsku w charakterze wojsko-
wych zawodowych, Ilub odbywajg obo-
wigzkowg czynng stuzbe wojskowa;

¢) nie posiadajg kwalifikacyj, dajacych gwa-
rancje, ze zawod kierowcy pojazdow,
przeznaczonych do uzytku puolicznego,
wykonywa¢ bedag bez narazenia na szko-
de bezpieczenstwa publicznego;

d) nic posiadajg warunkoéw, okre$lonych w
§ 57 w punktach b) i c) niniejszego roz-
porzgdzenia.

§ 65. (1) Ubiegajacy sie o pozwolenie na
prowadzenie pojazdoéw mechanicznych, przeznaczo-
nych do uzytku publicznego, powinien wnie$¢ za
posrednictwem powiatowe] wiladzy administracji
ogo6lnej, podanie do wojewddzkiej wiadzy admini-
stracji ogolnej, wiasciwej wedtug jego miejsca za-
mieszkania.

(2) Podanie ubiegajacego sie 0 pozwolenie
powinno zawiera¢ wyjasnienie, czy posiada juz ja-
kiekolwiek pozwolenie na prowadzenie pojazddw
mechanicznych, czy odmoéwiono mu juz udzielenia
pozwolenia i czy odebrano mu udzielone juz po-
przednio pozwolenie na prowadzenie pojazddéw.

(3) Do podania nalezy dotaczy¢ zatgczniki, wy-
mienione w 8§ 58 ust. 3 w punktach a), b) i d),
a ponadto:
a) Swiadectwo stwierdzajgce, ze ubiegajacy
sie 0 pozwolenie na prowadzenie pojaz-
dow mechanicznych, przeznaczonych do
uzytku publicznego posiada;
1) praktyczng umiejetnoscé
pojazdu mechanicznego;

2) dokfadng znajomos¢ porzadkowych
przepisbw drogowych, jak i przepiséw
szczegdtowych, obowigzujagcych  na
obszarze danego wojewodztwa (m. st.
Warszawy),

3) doktadng znajomos$¢ konstrukcji
jazdu i dziatania jego czesci;

prowadzenia

po-
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4) umiejetnos¢ przeprowadzenia doraz-
nych napraw pojazdu w zakresie po-
trzebnym dla utrzymania ruchu;

5) umiejetnos¢ obchodzenia sie z benzy-
ng i innemi materjatami spalinowemi;
Swiadectwo wystawia instytucja, upo-
wazniona przez Ministra Komunikacji
w porozumieniu z Ministrem Spraw
Wewnetrznych;

b) S$wiadectwo stwierdzajgce, ze ubiegajacy
sie 0 pozwolenie posiada dostateczng
znajomos$¢ udzielania pierwszej pomocy
w razie wypadku, wystawione przez in-
stytucje, upowazniong przez Ministra
Spraw Wewnetrznych oraz

¢) dowdd, stwierdzajagcy stosunek do stuzby
wojskowej.

(4) Powiatowa wiadza administracji ogoélnej
moze zazada¢ od ubiegajacego sie o pozwolenie
przedstawienia dowodu zamieszkania.

(5) Powiatowa wiadza administracji ogoélnej
obowigzana jest zebra¢ wiadomosci o ubiegajacym
sie 0o pozwolenie, a w szczegolnosci ustali¢, czy
i za co byt karany oraz czy nie oddaje sie pijan-
stwu lub innym szkodliwym natogom i przesta¢
podanie z wiasnym wnioskiem do wojewddzkiej
wiadzy administracji ogolnej.

§ 66. (1) Wojewddzka wiadza administracj
og6lnej moze zarzadzi¢ zbadanie ubiegajgcego sie
1 pozwolenie przez urzedowego lekarza.

(2) Jezeli nie zachodzg przeszkody przewi-
dziane w § 64 i ubiegajacy sie 0o pozwolenie wy-
kazat sie Swiadectwami, wymienionemi w § 65
ust. 3, wojewodzka wiadza administracji ogolnej
wydaje pozwolenie zatrzymujgc ewentualnie po-
siadane pozwolenie.

§ 67. Postanowienie § 63 ma zastosowanie
do oso6b, posiadajacych pozwolenie na prowadze-
nie pojazdow przeznaczonych do uzytku publicz-
nego.

C) Odbieranie pozwolenia na prowadzenie po
jazdéw mechanicznych.

§ 68. (1) Jezeli po wydaniu pozwolenia na
prowadzenie pojazdow' mechanicznych zostang
.ujawnione albo zajdg okolicznosci, ktére w mysl
postanowien niniejszego rozporzadzenia powodujg
odmowe udzielenia pozwolenia, wojewddzka wia-
dza administracji ogolnej, ktéra wydata pozwole-
nie, zarzadzi jego odebranie.

(2) Wiadza, ktéra wydata pozwolenie moze
réwniez zarzadzi¢ odebranie pozwolenia na pro-
wadzenie pojazdow mechanicznych, jezeli zostang
stwierdzone takie okolicznosci, ktére wskazuja, ze
kierowca nie daje gwarancji prowadzenia pojazdu
bez narazenia na szkode bezpieczenstwa publicz-
nego.

(3) Wiadza, ktéra wydata pozwolenie, moze
w razie powziecia uzasadnionych watpliwosci co
do umiejetnosci kierowania pojazdem wezwac po-
siadajacego pozwolenie na prowadzenie pojazdu
do poddania si¢ ponownemu zbadaniu przed upo-
wazniong instytucjg (8 58 ust. 3 pkt. c), czy po-
siada potrzebne wiadomosci (88 58 i 65) i do
przedstawienia nowego S$wiadectwa, stwierdzaja-
Jacego te okolicznos¢. Nieprzedstawienie zgdanego
Swiadectwa w okreslonym terminie powoduje ode-
branie pozwolenia.
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§ 69. (1) Pozwolenie na prowadzenie po-
jazdéw mechanicznych powinno by¢é odebrane w
pi zypadkach nastepujacych:

a) jezeli kierowca spowodowat wypadek, be-

dagc w stanie nietrzezwym;

b) jezeli nie zatrzymal sie w razie spowo-

dowanego przez sie wypadku z ludZmi
i nie przyszedt z pomocag ofiarom wy-
padku lub

¢) w razie stwierdzenia statej niezdolnosci do

prowadzenia pojazdow.

(2) Jezeli zostanie stwierdzone, ze osoba po-
siadajgca pozwolenie na prowadzenie pojazdow;
dopuscita sie przekroczen mniejszej wagi lub stata
sie czasowo niezdolng do prowadzenia pojazdu,
wiadza, ktéra wydata pozwolenie, moze zarzadzi¢
odebranie pozwolenia na przeciag okreslonego
czasu.

§ 70. Zwrdcenie pozwolenia odebranego na
przecigg okres$lonego czasu moze by¢ uzaleznione
od zitozenia Swiadectwa upowaznionej instytucji
(858 ust. 3 pkt. c), ze kierowca posiada umiejet-
no$¢ prowadzenia pojazdu (88 58 i 65), albo od
wyniku sprawy administracyjno-karncj lub sado-
wo-karnej, gdy okolicznosci, ktore spowodowaty
czasowe odebranie pozwolenia, majg by¢ przed-
miotem  postepowania administracyjno-karnego
albo sagdowo-karnego.

§ 71. Jezeli dla stwierdzenia okolicznosci,
uzasadniajgcych odebranie pozwolenia, zachodzi
potrzeba sprawdzenia sianu zdrowia kierowcy, wo-
jewoddzka wiadza administracji ogolnej moze za-
rzadzi¢ zbadanie go przez lekarza urzedowego.
Nieusprawiedliwione niestawiennictwo do zbada-
nia w oznaczonym terminie powoduje odebranie
pozwolenia.

§ 72. Jezeli wzgledy bezpieczenstwa publicz-
nego tego wymagaja, a zwioka grozi niebezpie-
czenstwem, powiatowa wiadza administracji ogol-
nej moze zarzadzi¢ tymczasowe odebranie pozwo-
lenia na prowadzenie pojazdow mechanicznych;
obowigzana jest jednak bezzwiocznie donie$¢ o
tem zarzadzeniu wojewodzkiej wiadzy administra-
cji ogoblnej, ktora wydata pozwolenie, przesyta-
jac jej rownocze$nie odebranie pozwolenia. Wia-
dza ta uchyli zarzadzenie powiatowej wiadzy ad-
ministracji ogélnej albo wyda zarzadzenie w mysl
§ 68.

Rozdziat szosty.
WYyscigi pojazdéw mechanicznych.

§ 73. (1) Wyscigi pojazdéw mechanicznych
na drogach publicznych mozna urzadza¢ tylko na
podsawie pozwolenia.

(2) Pozwolenie na wyscigi pojazdow' mecha-
nicznych na obszarze jednego wojewodztwa wy-
daje wojewodzka . wladza administracji 0golnej,
po zasiagnieciu opinji zarzadéw drogowych i po-
wiatowych wiadz administracji ogdlne;j.

(3) Pozwolenie na wyscigi pojazdow na
obszarze kilku wojewddztw, wydaje Minister Ko-
munikacji w porozumieniu z Ministrem Spraw
Wewnetrznych.

§ 74. Przekroczenie przy wyscigach pojaz-
doéw mechanicznych szybko$ci ruchu, przepisanej
W niniejszem rozporzadzeniu, moze by¢ dozwolo-
ne, jezeli droga, na ktorej majg sie odby¢ wysci-
gi, zostanie na czas wyscigow zamknieta dla ru-
chu publicznego.
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Rozdziat si6dmy.

Wozy przyczepne i pociagi drogowe.

§ 75. (1) Do wozbw przyczepnych majg od
powiednie zastosowanie postanowienia dotyczace
rejestracji pojazdéw mechanicznych, zamieszczone
88 15 —18 i 22 — 30 niniejszego rozporzadzenia

(2) Kazdy wbéz przyczepny pojazdu mecha-
nicznego powinien by¢ zaopatrzony:

a) w jeden system hamulcowy;

b) w takie polaczenie z pojazdem ciaggnacym

i innemi wozami przyczepnemi, aby Sla-
dy kot wozow przyczepnych nawet na za
kretach nie odchylaty sie poza konieczne
odchylenie od $ladéw kot pojazdu;

C) w urzgdzenie, zapobiegajgce staczaniu sie
wozu w ty#,

d) w tabliczke umieszczong w widocznem
miejscu, podajaca czytelnie ciezar wiasny
wozu i najwigksze dopuszczalne obcigze-
nie;

e) w numer ewidencyjny, wyznaczony przy
rejestracji, namalowany z boku przedniej
czeSci wozu po lewej stronie.

(3) Obrecze kot kazdego wozu przyczepne-
go pojazdu mechanicznego powinny byé urzadzo-
ne zgodnie z postanowieniami § 3-

(4) Przepis § 35 ust. 2) ma réwniez zastoso-
wanie do wozoéw przyczepnych.

(5) Ostatni wo6z przyczepny powinien by¢
zaopatrzony w znak rejestracyjny, umieszczony
z tytu, taki sam jak tylny znak pojazdu, w latarke
z czerwonem Swiattem, oraz w urzadzenie o$wie-
tlajace znak rejestracyjny. Znak rejestracyjny po-
winien by¢ od zmroku do $witu oraz podczas sil-
nej mgty oswietlony, a latarka z czerwonem S$wia-
ttem zapalona.

§ 76. Do ruchu na drogach publicznych po-
i:ia,gu drogowego wymagane jest osobne pozwo-
enle.

8 77. Celem otrzymania pozwolenia, nalezy
wnie$¢ podanie do wojewoddzkiej wiadzy admini-
stracji ogolnej, w ktorej okregu znajduje sie sta-
te miejsce postoju pociggu drogowego z wymie-
nieniem:

a) drog, po ktoérych pocigg ma kursowac;

b) catkowitej wagi pojazdu ciggnacego i kaz-
dego przyczepnego wozu, ztozonej z cie-
zaru wilasnego i najwiekszego dopusz
czalnego obcigzenia;

c)  ciezaru, przypadajacego na najbardziej ob-

cigzong 0S;

d) szerokosci obreczy, Srednicy i rodzaju kot
zarébwno pojazdu ciggnacego, jak i wo-
z6w przyczepnych;

e) urzadzenia hamulcow;

f) najwiekszego przewidywanego skiadu ze
spotu;

g) zamierzonej szybkosci ruchu.

88. (1) Pozwolenie wydaje wojewodzka wia-
dza administracji ogdlnej, wiasciwa wedtug miej-
sca statego postoju pojazdu, po zasiggnieciu opinji
interesowanych zarzadéw drogowych. Jezeli po-
cigg ma kursowa¢ na obszarze kilku wojewodztw
wojewOdzka wihadza administracji ogdlnej wydaje
pozwolenie w porozumieniu z Innemi zaintereso-
wanemi wojewodzkiemi wiadzami administracji
0golnej.

(2) W pozwoleniu nalezy wymieni¢ drogi,,
po ktoérych pociag moze kursowaé oraz wyszcze-
goéIni¢ warunki, wymagane ze wzgledu na bezpie-
czenstwo publiczne i ochrone drdg, w szczegol-
nosci za$ okre$li¢ najwieksza dopuszczalng szyb-

Rozporz. ministr. kom. i min. spr. w. 14
ko$¢ ruchu, oraz liczbe o0séb niezbednych dla
obstugi pojazdu.

§ 79. Normy szybkosci jazdy dla ciezkich po-
jazdéw (88 36, 37 i 38) majg odpowiednie zasto-
sowanie rowniez do pociggéw drogowych. Jednak
szybko$¢ ruchu pociggu drogowego przy catkowi-
te] wadze zespotu mniejszej niz 3,500 kg nie moze
przekracza¢ 40 kilometrow' na godzine.

§ 80. (1) Wiasciciel pojazdu mechanicznego
z wozem przyczepnym, lub jego petnomocnik tu-
dziez kierowca sg odpowiedzialni za niezaopatrze-
nie wozu przyczepnego W przepisane urzadzenia
i znaki (§8 75).

(2) Jezeli zostanie stwierdzone, ze przepisa-
ne w' pozwoleniu (8§ 76) warunki nie sg przestrze-
gane lub, ze kursowanie pociggu oddziatywa szko-
dliwie na drogi publiczne, pozwolenie to moze by¢
odebrane zarzadzeniem, te] wojewddzkiej wiadzy
administracji ogolnej, ktora je wydata.

Rozdziat 6smy.

Wojskowe pojazdy mechaniczne.

§ 81. Wojskowe pojazdy mechaniczne podle-
gajg przepisom dziatu drugiego i czwartego, je-
zeli poszczegolne paragrafy nie zawierajg postano-
wied odmiennych.

§ 82. (1) Dopuszczanie do ruchu wojskowych
pojazdéw mechanicznych, ustalanie dla nich zna-
kéw rejestracyjnych, wydawanie dowodow reje-
stracyjnych, oraz wydawanie pozwoleri na prowa-
dzenie ich przez wojskowych zawodowych i od-
bywajacych obowigzkowsg czynng stuzbe wojsko-
wa, nalezy do wiasciwych wiadz wojskowych.

(2) W skifad komisji egzaminacyjnej dla kie-
rowcow wojskowych wchodzi delegat wojewodz-
kiej wkadzy adminisatracji og6lnej z gtosem decy-
dujacym w zakresie znajomosci przepiséw porzad-
kowych na drogach publicznych.

(3) Pozwolenia wojskowe na prowadzenie
pojazdow powinny odpowiada¢ pozwoleniom
przewidzianym w niniejszem  rozporzzgdzeniu
(8 59). ' r

Rozdziat dziewiaty.

Miedzynarodowy ruch pojazdéw mechanicznych.

§ 83. (1) Osoby, pragnace skorzysta¢ z do-
puszczonego do ruchu w Polsce pojazdu mecha-
nicznego w panstwie, ktore przystgpito do kon-
wencji miedzynarodowej, dotyczacej ruchu samo-
chodowego, podpisanej w Paryzu dnia 24 kwiet-
nia' 1926 r. (Dz. U.R. P. z 1930 r. Nr. 21, poz.
177), powinny zaopatrzy¢ si¢ w miedzynarodowe
Swiadectwo samochodowe (Certificat Internatio-
nal pour Automobiles), wedtug wzoru i wskazo-
wek zamieszczonych w zatgcznikach A. i B. do
wymienionej konwencji.

(2) Osoby, pragnace kierowa¢ zagranicg ta-
kim pojazdem, powinny zaopatrzy¢ sie w odpo-
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Wiednie pozwolenie (miedzynarodowe pozwolenie
na prowadzenie — Permis International de Con-
duire), wydawane wedtug wzoru i wskazowek za-
mieszczonych w zatgcznikach D i E do wymienio-
nej konwencji.

(3) Pozwolenie takie nie moze by¢ wydane
osobie majacej mniej niz osiemnascie lat.

(4) Miedzynarodowe $wiadectwo samocho-
dowe i miedzynarodowe pozwolenie na prowa-
dzenie samochoddéw, wazne na przeciagg jednego
roku od daty wystawienia, sg wydawane przez
wojewddzkie wiadze administracji ogélnej, oraz
przez Automobilklub Polski i Polski Touring
Klub na mocy nieprzedawnionych dowodéw reje-
stracyjnych oraz pozwolen na prowadzenie po-
jazdow mechanicznych. Dokumenty wydawane
przez wspomniane kluby powinny by¢ potwier-
dzane przez wojewoddzkg wiadze administracji
0golne;j.

§ 84. (1) Osoby, wymienione w § 83 po-
winny zaopatrzy¢ pojazd z tylu, na widocznem,
miejscu, w owalng tablice, wedlug wymagan za-
facznika C do wymienionej konwecji z literami
»PL", stwierdzajgcemi zarejestrowanie w Polsce.

(2) Zabrania sie uzywania tej tablicy przed
uzyskariiem miedzynarodowego $wiadectwa samo-
chodowego i po uptywie jego waznosci.

§ 85. (1) Obywatele panstw, ktore przysta-
pity do wymienionej w 8§ 83 miedzynarodowej
konwencji z dnia 24 kwietnia 1926 r. i obywa-
tele polscy stale zamieszkali w tychze panstwach,
moga uzywa¢ na drogach publicznych Rzeczypo-
spolitej Polskiej pojazdéw dopuszczonych do ru-
chu w wymienionych panstwach, jezeli posiada-
ja prawidtowo wystawione i nieprzedawnione
miedzynarodowe Swiadectwo samochodowe i mig
dzynarodowe pozwolenie na prowadzenie samo-
choddéw, oraz jezeli odno$ne pojazdy sg zaopatrzo-
ne w znaki rejestracyjne panstwa, z ktorego po-
chodzg i w umieszczong z tytu tablice z literami
tego panstwa. Tablice te od zmroku do Switu
i podczas silnej mgly powinny by¢ o$wietlone.

(2) Osoby, wymienione w ust. 1 powinny
posiada¢ dowod uiszczenia optaty na rzecz Pan-
stwowego Funduszu Drogowego, jezeli pojazd nie
podlega zwolnieniu od optaty i okazywac¢ ten do-
wod na zadanie organdéw kontrolujacych.

§ 86. (1) Miedzynarodowe pozwolenie na
prowadzenie samochoddéw nie uprawnia samo
przez si¢ do prowadzenia pojazdow zarejestrowa-
nych w Polsce.

(2) Kierowca, posiadajacy miedzynarodowe
pozwolenie na prowadzenie samochoddw, powi-
nien stosowac sie do wszelkich przepiséw ruchu,
obowiazujacych na drogach publicznych w Polsce.

(3) Miedzynarodowe S$wiadectwo samochodo-
we i miedzynarodowe pozwolenie na prowadze-
nie samochoddw, powinny by¢ okazywane na kaz-
de zadanie funkcjonarjuszéw policji panstwowej,
stuzby drogowej i organéw gminnych.

§ 87. (1) W razie stwierdzenia, ze pojazd
wprowadzony do Polski z zagranicy nie odpowia-
da warunkom dopuszcz :nia pojazdéw do ruchu na
drogach publicznych w Polsce, wojewodzka wia-
dza administracji ogoélnej, w ktérej, okregu stwier-
dzono brak tych warunkéw, moze odebra¢ prawo
korzystania z miedzynarodowego S$wiadectwa sa-
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mochodowego i zabroni¢ uzywania pojazdu do
czasu usuniecia brakéw.

(2) W raz'e stwierdzenia, ze kierowca, maja-
cy miedzynarodowe pozwolenie na prowadzenie
samochodow, nie posiada kwalifikacy], zapewnia-
jacych w dostatecznej mierze bezpieczeristwo pu-
bliczne, wojewddzka wiadza administracji ogdlnrj,
w ktorej okregu brak kwalifikacyj stwierdzono,
moze odebra¢ prawo korzystania z miedzynarodo-
wego pozwolenia na prowadzenie samochoddw.

(3) Wiadza, ktéra odmdwita uznania miedzy-
narodowego $wiadectwa samochodowego lub mie-
dzynarodowego pozwao'enia na prowadzenie samo-
choddéw, powinna zawiadomi¢ o tem Ministerstwo
Komunikacji, podajagc w zawiadomieniu adres 0so-
by, ktérej odméwita uznania.

§ 88. (1) Przed zarejestrowaniem pojazdu,
wprowadzonego do Polski z zagranicy bez mie-
dzynarodowego Swiadectwa samochodowego, wol-
no go uzy¢ na przecigg najwyzej dwunastu go-
dzin jedynie dla pojazdu do najblizszego miasta
wojewddzkiego na podstawie kwitu urzedu celne-
go i pisemnego stwierdzenia terminu wijazdu
przez panstwowe organy bezpieczenstwa.

(2) Kwit urzedu celnego nalezy okazywac na
zgdanie funkcjonarjuszéw policji  panstwowej,
stuzby drogowej i1 organdéw gminnych.

Rozdziat dziesiaty.

Ewidencja pojazdéw mechanicznych i ich Kie-
rowcow,

§ 89. Wojewddzkie wiadze administracji ogol-
nej powinny prowadzi¢ rejestry dopuszczonych do
ruchu pojazdéw mechanicznych i ich kierowcéw.

§ 90. Wojewodzkie wihadze administracji
ogo6lnej powinny zawiadamia¢ Komisarza Rzadu
miasta stolecznego Warszawy o kazdem udziele-
niu, przedtuzeniu, odmdéwieniu udzielenia, czaso-
wem odebraniu oraz odebraniu na state pozwo-
lenia na prowadzenie pojazdéw, podajgc imig,, na-
zwisko, rok urodzenia i adres kierowcy wzgled-
nie osoby, ktorej odmdwiono udzielenia pozwole-
nia, oraz imiona jego rodzicow, tudziez rodzaj
i numer pozwolenia.

§ 91. Wiadze administracyjne obowigzane sa
zawiadamia¢ Komisarza Rzadu miasta stoteczne-
go Warszawy o kazdym przypadku ukarania kie-
rowcéw pojazdow mechanicznych, podajac imie,
nazwisko, adres i rok urodzenia kierowcy, imio-
na jego rodzicOw oraz przepis naruszony i wy-
miar kary.

§ 92. Komisarz Rzadu miasta stotecznego
Warszawy prowadzi centralng ewidencje Kkierow-
coéw pojazdéw mechanicznych z uwidocznieniem
kar, jakie na nich zostaty natozone.

Rozdziat jedenasty.
Postanowienie karne.

§ 93. Winni przekroczenia przepisbw niniej-
szego rozporzadzenia bedg karani w mysl posta-
nowien rozdziatu IV ustawy z dnia 7 pazdziernika
1921 r. o przepisach porzgdkowych na drogach
publicznych (Dz. U. R. P. Nr. 89, poz. 656) w
brzmieniu rozporzgdzenia Prezydenta Rzeczypospo-
litej z dnia 14 lutego 1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 18,
poz. 151).
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Rozdziat dwunasty.

Przepisy przejsciowe i koricowe.

894. (1) Pojazdy mechaniczne i wozy przy-
czepne pociggow drogowych, dopuszczone przed
wejsciem w zycie niniejszego rozporzadzenia do
ruchu na drogach publicznych, powinny by¢ przy-
stosowane do wymagan, zawartych w § 3 tego
rozporzadzenia w ciggu szeSciu miesiecy od jego
wejscia w zycie.

(2) Minister Spraw Wojskowych zarzadzi do-
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stosowanie wojskowych pojazdéw do wymagan,
przewidzianych w dziale drugim.

895. Rozporzadzenie niniejsze wchodzi w
zycie trzydziestego dnia po jego ogtoszeniu. Jed-
noczesnie z tym dniem traci moc obowigzujaca
rozporzadzeniem Ministra Robo6t Publicznych 1 Mi-
nistra Spraw Wewnetrznych z dnia 27 stycznia
1928 r. o ruchu pojazdéw mechanicznych na dro-
gach publicznych (Dz- U. R. P. Nr. 41, poz. 396).
Kierownik Minister. Komunikacji: 44. Butkiewicz
Minister Spraw Wewnetrzn.: Bronistaw Pieracki
Minister Spraw Wojskowych: J. Pitsudski.

RZADOWY PROJEKT USTAWY

o0 zarobkowym przewozie oséb pojazdami mechanicznemi w obrebie gminy miejskiej.

(Uchwata Rady Ministrow z dn. 22.11 1933 r. pismo Ministra Komunikacji z dnia28.11 1933 r.

Art. 1.

Na zarobkowy przewéz oséb pojazdem mechanicznym
na drogach publicznych (ulicach i placach) w obrebie gminy
miejskiej nalezy, z wyjatkiem przewozéw, okreslonych w
art. 8. uzyska¢ koncesje.

Art. 2.
1) Koncesji udziela:

1) na zarobkowy przewdz oséb pojazdem mechanicz-
nym, z wyjatkiem przypadkéw wskazanych w p. 2 — zarzad
gminy miejskiej;

2) na zarobkowy przewo6z o0s6b autobusem w gminach
miejskich, niewydzielonych z powiatowych zwigzkéw samo-
rzadowych i na zarobkowy przewdéz o0s6b autobusem przez
przedsiebiorstwa, dziatajace przy udziale kapitatlu panstwo-
wego—powiatowa wiadza administracji ogoélnej, a w m. st.
Warszawie Komisarz Rzadu m. st. Warszawy.

(2) Rozporzadzenie Ministrow Komunikacji i Spraw
Wewnetrznych ustala przypadki, w ktérych udzielanie kon-
cesyj przez zarzady gmin miejskich wymaga zgody powia-
towej wiadzy administracji ogoélnej, a w m. st. Warszawie —
Komisarz Rzadu m. st. Warszawy.

Art. 3.

W razie wydania koncesyj w ilosci nadmiernej, nie
uzasadnionej miejscowemi stosunkami gminy miejskiej, wo-
jewddzka wiadza administracji og6lnej moze, po wystucha-
niu opinji wiasciwej izby przemystowo-handlowej, wstrzymacé
wydawanie dalszych koncesyj.

Art. 4.

Gmina miejska, niewydzielona z powiatowego zwigzku
samorzadowego, ma pierwszenstwo do uzyskania koncesji na
zarobkowy przewdz autobusem na wiasnym obszarze, przed
innemi osobami, ubiegajagcemi sie o te koncesje.

Art. 5

PraWo prowadzenia komunikacji autobusami przez gminy
miejskie, wydzielone z powiatowych zwigzkéw samorzadowych,
we wihasnym zarzadzie (art. 8 ust 1 n. 1), moze obejmowac
réwniez obszar sfery intereséw mieszkaniowych gminy.

Obszar ten okresla wiasciwa witadza nadzorcza

Art. 6.

Warunki, pod ktéremi koncesje beda udzielane, pra-
wa | obowigzki uprawnionego, czastrwania koncesji, rodzaje
i wysokos$¢ optat, jak réwniez przyczyny wygasniecia lub
odebrania koncesji okres$la rozporzadzenie Ministra Komu-
nikacji, wydane w porozumieniu z Ministrami Spraw We-
whnetrznych, Spraw Wojskowych i Skarbu.

Art. 7.

(1) Kto narusza przepisy ustawy niniejszej albo roz-
porzadzen, na jej podstawie wydanych, ulecg karze grzywny
do 3.000 (trzech tysiecy) zt albo karze aresztu do 3 miesiecy.

(2) Do orzekania powotane sg powiatowe wiadze admi-
nistracji ogolnej.

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

1) przewd6z o0s6b pojazdami mechanicznemi miejskich
przedsiebiorstw przewozowych w gminach miejskich, wy-

UZASAI

Powody, uzasadniajgce wprowadzenie systemu konce-
syjnego na zarobkowy przew6z osob pojazdami mechan-icz-
nemi poza obszarami jednej gminy (ustawa z dnia 14/TP 1932 r
Dz. Ust. R. P. Nr. 32 poz 336), istniejg takze w odniesieniu
do zarobkowych przewozéw pojazdami mechanicznemi w
obrebie jednej cminy. Przy regulowaniu tej sprawy Kiero-
wano sie potrzeba uwzgledniania intereséw gmin miejskich,
ktére z racji swoich zadan publicznych i gospodarki miejskiej

' Rzeczypospolitej,

Nr. O. Or/l1Y/115/6).
dzielonych z powiatowych zwigzkéw samorzadowych, jezeli
gmina prowadzi takie przedsiebiorstwa we wiasnym zarzadzie;

2) przewdz oséb pojazdami mechanicznemi przedsie-
biorstw panstwowych ,,Polskie Koleje Panstwowe" i ,,Polska
Poczta Telegraf i Telefon";

3) przew6z 0s6b pojazdami mechanicznemi przedsie-

biorstw lotniczych do portéw i z portéw lotniczych;

4) dorazne przewozy wycieczkowe, organizowane przez
towarzystwa turystyczne o charakterze spotecznym, ktére nie
uprawiajg przemystu przewozowego;

5) przew6z pracownikéw z miejsca pracy i do miejsca
pracy pojazdami mechanicznemi przedsigbiorstwa;

6) przew6z chorych pojazdami mechanicznemi szpitali,
pogotowi ratunkowych, kas chorych, lecznic, towarzystw ra-
tunkowych;

7) przewo6z zwiok pojazdami mechanicznemi
biorstw pogrzebowych;

8) przewoz gosci hotelowych z dworcéw kolejowych do
hoteli i z hoteli do dworcéw kolejowych pojazdami mecha-
nicznemi przedsiebiorstw hotelowych.

(2) Przewozy, wymienione w ust. 1 wp. 3,4, 5, 6 i 8 podle-
gaja zgtoszeniu, stosownie do przepiséw jakie wyda Minister Ko-
munikacji w porozumieniu z winistrem Spraw Wewnetrznych.

Art. 9.

Koncesja na przew6z os6b pojazdami mechanicznemi,
poza obszarami jednej gminy, nie uprawnia sama przez sie
do wykonywania zarobkowego przewozu, okre$lonego ustawa
niniejsza, jednakze nie bedzie wymagana osobna koncesja na
wjazd do miasta, przeia®d przez miasto i wyjazd z miasta pojaz-
déw mechanicznych, kursujagcych poza obszarami jednej gminy,
jesli linia przewozowa, po ktérej odbvwaia cie przewozy pro-
wadzi do miasta, z miasta albo przechodzi przez miasto.

Art 10.

(1) Osoby, ktére w dniu ogtoszenia ustawy niniejsze’
wykonywuja przewéz, okreslony w art. 1, moga go nadal wy-
konywaé bez uzyskania koncesji, az do zuzycia posiadanych
pojazdéw, nie dtuzni iednak niz przez okres dwéch lat od
dnia ogtoszenia ustawy ninieis”ei.

(2) W ciagu trzech miesiecy po ogtoszeniu przepisow’
wydanych na podstawcie art. 6 i stosownie do tych przepiséw,
powinny wszystkie osoby, wymieniono w' art. 1. podda¢ za-
twierdzeniu taryfy przewozowe. a osoby, ktére wykonywata
przrwéjz 0s6b autobusem, powinny ponadto ztozy¢ kaucje albo
poliso ubezpieczeniowa na zaheznieczenio roszczen z tytutu
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody, powrstate wskutek wy-
konywania przewozu.

przedsie-

Art. 11,

Wykonnnie ustawy niniejszej poruczn sie Ministrowi
Komunikacji w porozumieniu z interesowanymi Ministrami,
art. 7 za$ Ministrowi Spraw’ Wewnetrznych.

Art. 12,

Ustawa ninieisza wchodzi w zycie na caltym obszarze
z wyjatkiem w'ojew’édzfwa $laskiego, w 3
miesigce po ogtoszeniu Postanowienia art. 10 wchodzg w’zy-
cie z dniem ogtoszenia.

NTFNTE

zainteresowane sa ta komunikacja w obrebie thiny  m.iejskiei.

Zabezpieczenie intereséw gminy mielskiei znaidule sw’6j
wvraz u- tern, ze dla gmin miejskich, wydzielonych z powia-
towych zwigzkéw' komwnalnwch. zmierzajacych prow”adzi¢ ko-
mun'kac’P autobusowa we winsnrm zarzadzie, n’o bidzie wy-
magana, koncesja. a dla gmin miejskich, n'e wydzielonych z
powiatoww’ch  zwigzkéw snmh”zadowrc¢h, przewiduje pl’Ojekt
pierwszenstwo do uzyskania koncesji. -

Druk. T-wa Polskiej Macierzy Szkolnej, Warszawa, Elektoralna li).






4 m> 25 rozstawu OSI pOS|ada

mMranKHU - W-»

PODWOZI E AUTOBUSOWE

O NOSNOSCI: BRUTTO 3000 KG.

6-cio cylindrowy elastyczny silnik 45 H. P
7 poprzeczek wzmachniajgcych.
4 satelitowy dyferencjat.
4 hamulce servomechaniczne.
Hamulec reczny dziatajacy na transmisje.
7 kot z ogumieniem.

Podwozie bogato zaopatrzone w akcesorja.

Cena 15.250 ztotych.

POLSKIE TOWARZYSTWO SAMOCHODOW

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

Drukarnia Tow. Polskiej Macierzy Szkolnej, Warszawa Elektoralna 18.



