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PELNE ZADOWOLENIE

daje tylko Swiadomos¢, ze maszyna Twoja jest nalezycie

zaopatrzona. Dajqc jej pierwszorzedne materjaly pedne

i smarowe, masz prawo wymaga¢ od niej maksimum
wydajnosci i pewnosci.

BENZYNA ,STANDARD"

CENA 2.00 Zt.

sg do nabycia na 700 naszych stacjach benzyno-
wych w catej Polsce, zapewniajqcych bezkonku-
rencyjng obstuge i moznos¢ zaopatrzenia maszyny
w kazdej prawie miejscowosci na szlaku samo-
chodowym .

Racjonalna eksp oatacja autobuséw wymaga uzy-

| OLEJE SAMOCHODOWE ,S ANOB-AUTO-OIL-

wania pelowartosciowych materjatéw pednych
i smarowych. BENZYNA ,STANDARD., i OLEJE
~STANOB" oraz dla autobuséw specjalny ,BUS-
OIL", produkowane pod $cislg kontrole techniczno-
naukowq — gwarantuje jednakowe jakos$¢ i maksi-
mum wydajnosci.

STANDARD-NOBEL W POLSCE

SPOLKA AKCYJNA
CENTRALA, WARSZAWA—AL. JEROZOLIMSKA 57
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DWUMIESIECZNIK
ORGAN ZWIAZKU ZWIAZKOW WLEASCICIELI PRZEDSIEBIORSTW AUTOBUSOWYCH R. P.
ZESZYT 2 MAJ — CZERWIEC 1933 ROK il

Zjazd

Zwigzku Zwigzkow Wiascicieli Przedsiebiorstw Autobusowych R. P.
udzielit petnego poparcia
Spoldzielni
przy Zwigzku Zwigzkow Wiascicieli Przedsiebiorstw Autobusowych R. P.

majacej za naczelne zadanie zaopatrzenie swych czionkow
po odpowiedniej cenie i w najlepszej jakosci
paliwo i oleje.

»Standard-Nobel w Polsce” Spotka Akcyjna
zapewnia
naszym cztonkom odpowiednig obstuge i pierwszorzednej jakosci produkty
w swoich stacjach benzynowych za okazaniem legitymacyj spotdzielczych.

Zgtaszajcie sie
do swoich Zwigzkéw Wojewddzkich po legitymacje spotdzielcze.
Pamigtajcie
ze tylko przez popieranie zalecen Spoétdzielni ukatwicie nam uzyskanie
coraz lepszych dla Was warunkow.

Obwieszczenie.

Do rejestru Spoétdzielni R. S. XIIl. 1733 Sadu Okregowego w Warszawie, dnia 27-go maja
1933 roku wciaggnieto nastepujace zgtoszenie: »Spdldzielnia przy Zwigzku Zwigzkow Wiascicieli
Przedsiebiorstw Autobusowych Rzeczypospolitej Polskiej, Spotdzielnia z ograniczong odpowiedzialno-
scig w Warszawie«. Siedziba Spotdzielni w Warszawie, ul. Marszatkowska 74. Cztonkowie odpo-
wiadajg za zobowigzania Spotdzielni zadeklarowanemi udziatami i procz tego dalszg kwotg rownajg-
cg sie jednokrotnej wysokosci kazdego zadeklarowanego udziatu. Przedmiot przedsiebiorstwa ' sta-
nowi: zakup, przerabianie i wytwarzanie artykutéw i akcesorji automobilowych i sprzedaz detaliczna
cztonkom, oraz budowa i prowadzenie urzgdzen sprzyjajacych rozwojowi ruchu autobusowego. Wy-
soko$¢ udziatu 50 ztotych. Przy przystapieniu czionek wptaca 20.— zlotych, a reszte w szesciu ra-
tach miesiecznych po 5— ztotych kazda od dnia przystgpienia. Do Zarzagdu wybrani zostali: Roman
Rudniewski, Marszatkowska 25, Jan Woroczynski, Marszatkowska 74, obaj z Warszawy, b) Pismo
przeznaczone do ogtoszen: »Antobus«. d) Zarzad skiada sie z 2—3 cztonkéw. OsSwiadczenie woli
imieniem spotdzielni skiadajg i za Spoétdzielnie i pod stemplem podpisujg tgcznie dwaj czionkowie
Zarzadu, e) Kupno, sprzedaz i obcigzania nieruchomosci na podstawie uchwaty Walnego Zgroma-
dzenia. Woarszawa, dnia 27 maja 1933 roku. Sad Okregowy, Wydziat 1V-ty.
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Aleksander Barczewski

Z zagadnien biezacych

Dotychczasowe bilanse przedsigbiorstw samo-
chodowo-przewozowych sg bez wyjgtku ujemne.
Whptyneto na 10 przedewszy Smiem iaiy szereg wa-
runkéw ogo6lnie znanycn i wielokrotnie omawia-
nych na tamach niniejszego pisma, jak ogdlna de-
presja gospodarcza, a tern samem ostabienie tet-
na wzajemnej wymiany towarowej, nieuregulo-
wanie zagadnienia drogowego, zoyt wysokie
obcigzenie na P.F.D., i I. d.

Jednak, mimo, ze wiele przytoczonych przy-
czyn lezy poza sferg naszej decyzji—to musimy
za wszelkg cene ze swej strony uczyni¢ wszystko, ty
stworzona czesciowo naszym wysitkiem praca pio-
nierska motoryzacji kraju nie poszia na marne.

Mimo, ze dos¢ czesto zarzuca sie nam Drak
petnej dojrzatosci co rozwigzania powyzszego za-
gadnienia, mimo ze do$¢ czesio jesteSmy Obdarza-
ni oceng —tych co majg odejs¢ —to jednak mu-
simy sie zdoby¢ na jeuyng odpowiedz, jaka win-
na sta¢ sie ludzi z charakterem t. j. Dezwzgiedug
walke z wszelkiemi przeciwno$ciami, ktore stojg
nam na drodze.

Gdzie szuka¢ nowych drég dla znalezienia
rozwigzania, zapewniajgcego nam racjo. a ng eks-
ploatacje naszycn przcasiemms.w? w jakim Kku-
runku musimy soDje wyznaczy¢ wytyczne dla
urentowruenia naszycn przedsiebiorstw."

Problem ten jest réwniez waznym, mu dia
nas, jak i dla tych, ktérzy korzystajg z naszych
ustug t. j. Spoteczenstwa, jak i Panstwa, K.ore-
go motoryzacja jest nierozerwalnie zwigzana z
przysztoscig naszych przedsiebiorstw.

O ile bowiem rozpatrzymy kazdy z wyszczegél-
nionych powyzej elementéw, to widzimy jam oe-
dzie miata wpltyw naprawa zapewniajgca racjo-
nalng eksploatacje.

Czyz bowiem stan bezpieczenstwa publiczne-
go, stan techniczny wozow nie jest uzalezniony od
warunkéw materjalnych prowadzonego przedsie-
biorstwa? Czy przedsiebiorca majacy zapewn o,y
pewien godziwy zysk za swojg prace me oeaz.e
dbat o poziom tegoz przedsiebiorstwa? Czy ku-
piec, sprzedajgcy nam pojazd mecnaniczny, majgc
przed sobg zdrowe przedsiebiorstwo nie zechce
dac¢ lepszych warunkow kupna, wiedzac, ze obli-
czany przez niego nieco skromniejszy zarooek jest
pewniejszg?_ ) )

Przedsiebiorstwa za$ same ulegng radykalne-
mu przeobrazeniu dostosowujgc sie do wiasciwe-
go charakteru, jakiego powinny nabra¢ zwazyw-
szy na rodzaj udzielanych ustug szerokim war-
stwom spoteczenstwa.

Sadzimy wiec, ze pp. przedsiebiorcy w swych
pracach naprawy dzisiejszycli stosunkéw w.nni
baczniejszag uwage zwrdci¢ na zagadnienie zaku-
pu. Wedtug prowizorycznych naszych obliczen do-
chodzimy do wniosku, iz niektére produkty prze-
ptacamy do 35 proc, ceny brutto.

Widzimy z tego, jak kolosalny haracz ptaci-
my dotychczas za wysokie koszta posrednictwa,
zupetnie dla nas zbednego i gospodarczo catkiem
nieuzasadnionego, o ile sie zwrdci uwage na cha-

rakter masowy i codzienny naszych zakupdw,
koncentracje ich w pewnych punkiacn weztowych,
mimo uprawianej indywidualistycznej gospodarki
poszczegolnych przedsiebiorstw.

To wszystko stwarza szerokie mozliwosci wza-
jemnego wspotdziatania, na ptaszczyznie umoéw
zbiorowych dla zakupdéw przy uwzglednieniu sy-
stemu spotdzielczego.

Idea spotdzielcza, skracajgca droge miedzy,
producentem, a konsumentem, ktérych my w da-
nym wypadku tu reprezentujemy, przyczyni¢ sie
musi w sposéb dodatni pod wzgledem finanso-
wym nietylko dla naszych przedsiebiorstw, ale
idla tych firm, ktére znami umowe zbiorowg za-
warty, wzglednie zawrg obnizajac sobie w spo-
sob bardzo wydatny swoje dotychczasowe wyso-
kie koszta handlowe.

Nie pomijamy i tego, ze wprowadzenie tego sy-
stemu wzajemnego wspotdziatania miedzy przed-
siebiorcami w danej branzy, przyczyni¢ sie musi
w spos6b dodatni do podniesienia miedzy nimi
poczucia solidaryzmu spotecznego, a tern samem
do przyspieszenia chwili odpowiedniego sformu-
fowania sie naszego spoteczenstwa.

Bowiem droga ku ktoérej ostatnio Kierujemy
swe wysitki musi doprowadzi¢ do stworzenia mie-
dzy nami idei zbiorowego interesu, opartego na
petnem zaufaniu.

Dotychczasowe tak czeste miedzy nami po-
czucie nieufnosci i podejrzliwosci musi zniknac.

Uwolnimy sie z elementéw nieodpowiednich,
ktorych podstawg akcji byto brutalne dziaiame
z punktu widzenia doraznie traktowanego 0sobi-
stego zysku i to dos¢ czesto o charakterze ,.ra-
Bunkowym “,

Stworzymy wspélnym wysitkiem lepsze wa-
runki dla pracy tworzac nowe S$rodki jednolitego
dziatania.

Udowodnimy tg praca, ze s,aC nas w przede-
dniu catkowitego przeobrazenia dotychczasowego
wolnego systemu komunikacji samochodowej na
koncesyjny — na prace w kierunku doprowadze-
nia naszych przedsiebiorstw do odpowiedniego
poziomu.

Musimy bowiem uzyskane S$rodki wyko-
rzysta¢ dla odpowiedniej oiganizacji naszych uwer-
cow, ktore muszg sta¢ sie podstawg ula utrzyma-
nia ciggtosci i punktualnosci naszej KomUuikaCj

Dalej przez dzierzawe pomp, przez zapewnie-
nie sobie punktow wypadowych uia naszej a.\Cji,
dojdziemy do nowycn rozwigzan organizacyjnych.

Pamietajmy, ze stoimy réwniez w przeueuniu
koniecznosci przystosowania naszych przedsie-
biorstw do wymogéw przewozu poczty.

Majac zapewniony godziwy zysk, musimy ze
swej strony da¢ odpowiednie zabezpieczenie dla
naszego przewozu. ) )

Niezaleznie od jakichkolwiek zasad, dziata-
nia, jakie sobie postawimy—musimy da¢ Minister-
stwu Poczt i Telegrafow realne  zapewnienie
w formie zadanej przez niego sumy tytutem zabez-
pieczenia przynajmniej ¢ho¢ pewnej czesci strat,
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jakie poczta moze ponies¢ przy przewozie poczty
autobusami.

Suma ta moze by¢ osiggnieta na podstawie
systemu transferowego z wypfat Ministerstwa
Poczt i Telegrafow w pierwszym okresie za
przewdz poczty.

Kazdego roku w razie potrzeby suma ta by-
taby ewentualnie dopetniana do ustalonej wyso-
kosci.

W ten sposob pojdziemy dalej w Kierunku
zapewnienia odpowieuniego charaKleru naszjch
przedsiebiorstw, do wymogow tak spoteczenstwa,
jak i czynnikéw miarodajnych.

Jestesmy gleboko przekonani, ze przy takiej
pracy uzysaamy peine poparcie przy rozdziale
koncesji dla przedsiebiorstw zrzeszonych w na-
szych Zwigzkach, idacj en wedtug wskazan Zw. Zw.
w kierunku koncentracyjnym, podwyzszajagcym ich
dotychczasowe niezmiernie stabe podstawy finan-
sowe.

Nasze przedsiebiorstwa przewozowe dla to-
waréw musimy nastawi¢ na SciSlejsze wspOtpra-
ce z kolejami przez nadanie im cnarakteru oar-
dziej niz dotychczas dowozowego, jak i dostoso-
waé je do wymogoéw przemystu, ktory do dzisiaj
z koniecznosci musi mie¢ wiasny tabor.

Rozbudowa lauu.mu skrzyniowego, a to prz.z
utatwienie przetadunku z pociggu na ciezarowke
i odwrotnie, da zyc.u gospodarczemu nowe
ulepszenie w naszem uktadzie unerwienia komu-
nikacyjnego.

bezsprzecznie, ze caty szereg dnji transporto-
wych bedzie formutowalo sie¢ na zasadach kon-
cesyjnych, t. zw. obszarowych wzglednie liiijo-
wycn z samodzielnym juz zadaniem, to jednak nie
nalezy zapoznawaC wyzej przytoczonego postu-
latu.

Tak ujeta komunikacja transportu samocho-
dowego odwrdci wzajemny wrogi stc sunek miedzy
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kolejami, a samochodami, stawiajac je obok sie-
bie wspolnym frontem dla przetamania skutkéw
niedorozwinietej u nas sieci komunikacyjnej.

Na zakonczenie pozwo.imy sobie zwroci¢ uwa-
ge na dwa jeszcze zagadnienia, jedno — to za-
gadnienie odpowiedniej regulacji problemu tak
zwanych przewozow doraznych dla ktorych ze-
zwolenia winny by¢ udzielane jedynie dla przed-
siebiorstw wylgcznie koncesjonowanych t. j. ma-
jacym juz zasadnicze pole dziatania, a tylko w wy-
paclkacn doraznych wykorzystujgcych tabor re-
zerwowy dla uzupetnienia wymagan komunikacji.

W przeciwnym razie obawiamy sig, na tym
polu nieuczciwej konkurencji ze strony przedsie-
Diorstw nie koncesjonowanych, uprawiajacych r,,-
bunkowy system eksploatacji hu oousuwej', ida-
cych od wypadku do wypadku chwilowycu kon-
junktur, wydzierajac s.ate uprawiajgcemu przed-
siebiorcy komunikacje mozliwosci  wyréwnania
ujemnych wynikéw, a wyptywajacych z koniecz-
nosci utrzymywania komunikacji statej wedtug
rozktadow jazdy, niezaleznie od stanu zapetnienia
pojazdu.

Drugie zagadnienie — niezmiernie grozne
szczeg6lnie w dzisiejszym uktadzie b. powaznego
scieSnienia $rodkéw finansowych, jakiemi spo e-
czenstwo nasze dysponuje t. j. konkurencja ,,ba-
tagut“ i konnych wozow ciezarowych. Przez
wprowadzenie dla nich analogicznych zasad jak
dla pojazdéw mechanicznych w przepisach utrzy-
mania porzadku dla ruchu kotowego, w duzym
stopniu bedzie si¢ mozna pozby¢ z posréd nich
elementu nieodpowiedniego, niedajgcego .jakich-
kolwiek gwarancji tak materjalnych, jak i mo-
ralnych.

Nie ulega watpliwosci, ze poruszane ostatnie
zagadnienie jest niezmiernie trudne, lecz réwnie
niezmiernie wazne, by zastanowi¢ sie nad wiasci-
wym jego rozwigzaniem.

Statut Spotdzielni

I. Firma, cel, siedziba, przedmiot oraz czas trwa-
nia Spotdzielni.

L
Firma Spotdzielni brzmi: Spétdzielnia przy
Zwigzku Zwigzkéw Wiascicieli Przedsieoiorstw
Autobusowych Rzeczypospolitej Polskiej- Spot-
dzielnia z ograniczong odpowiedzialnoscig

2.

Siedzibg Spotdzielni jest Warszawa. Spot-
dzielnia ma prawo zakladania oddziatow i repiv-
zentacyj na obszarze Rzeczypospoli.ej i Wolnego
M. Gdanska.

3

Celem Spotdzielni jest podniesienie dobro-
bytu cztonkdw przez prowadzenie wspdélnego
przedsiebiorstwa.

Przedmiotem przedsiebiorstwa jest zakup,
przerabianie i wytwarzanie artykutow i akcesorji

automobilowych i sprzedaz detaliczna tymze
cztonkom, oraz budowa i prowadzenie urzadzen
sprzyjajacych rozwojowi ruchu autobusowego.

5.
Czas trwania Spoétdzielni jest nieograniczony.

Il. Cztonkowie.

6.

Cztonkiem Spétdzielni moze by¢ kazda osoba
fizyczna i prawna, bedaca wiascicielem pojazdu
mtcnanicznego z tern, ze 40 proc, cztonkow mo-
ze nie by¢ wiascicielem takich pojazdow.

Cztonkowie nie moga naleze¢ bez wyraZznej
na to zgody Zarzadu i Rady Nadzorczej do Spot-
dzielni, majacej taki sam lub podobny przedmiot
przedsiebiorstwa.

7.
Spotdzielnia ma liczy¢ przynajmniej 10 czion-
kow.
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0.

O przyjeciu na cztonka Spotdzielni, ktéry za-
razem jest cztonkiem Zw. Przeds. Autob. decydu-
duje Zarzad; odpowiednia uchwata musi zapas¢
jednogtosnie. W razie mejednomysinosci rozstrzy-
ga Rada Nadzorcza. O przyjeciu na czionka in-
nych os6b decyduje Rada Nadzorcza.

9.

Czionkowie odpowiadajg za zobowigzania
Spotdzielni zadeklarowanymi udziatami i procz
tego daisza kwotg, rownajacg sie jednokrotnej
wysokosci Kazdego zadeklarowanego udziatu.

10.
Udziat cztonka wynosi zi. 50.— Czionek

ptaci za udziat przy wstgpieniu zt. 2j.—, a uatsze
W szesciu ratacn miesiecznych po zt. 0O.— Kazda.

I+

Czionek ptlaci tytutem wpisowego zt. 10.—,
ktére przekazuje sie do kapitatu zasooowego.

12.

Przystepujacy ido Spotdzielni skiada dekla-
racje stosownie uo art. 17 i 2 ustawy o Spoétdziel-
niach.

13.

Czionek moze wystgpi¢ ze Spodtdzielni za
rocznem pisemnem wypowiedzeniem. Za date wy-
stgpienia uwaza sie ostatni dzien tego roi<u oora-
chunkowego, w ktéorym uptywa termin wypo-
wiedzenia.

14.

Czionka zmartego uwaza sie za wystepujg-
cego z koncern roku obrachunkowego, w ktorym
$mier¢ nastgpita.

Cztonek moze by¢ wykluczony ze Spotdzielni
na skutek uchwaly Zarzadu, zatwierdzonej przez
Rade Nadzorczg;

1) w razie niezgodnych z prawdg os$wiad-

czen przy przystgpieniu do Spoétdzielni;

2) w razie nalezenia do innej Spotdzielni bez
zachowania postanowien § 6 Statutu;

3) w razie niewypetnienia zobowigzan, przy-
jetych wobec Spoétdzielni lub niewypeinie-
nia obowigzkow, przepisanych Statutem
lub uchwatami Wiadz Spétdzielni;

4) w razie szkodzenia Spotdzielni w jaki-
kolwiek spos6b czynem tub stowem;

5) w razie ogtoszenia upadtosci, utraty prze-
zen prawa do samodzielnego zarzadzania
majatkiem lub ziozenie przysiegi wyja-
wienia.

O wykluczeniu winien Zarzad niezwlocznie

zawiadomi¢ cztonka listem poleconym.

Wykluczenie ma skutek z koricem roku obra-
chunkowego, w ktérym nastgpito. Od chwili wy-
stania zawiadomienia o wykluczeniu cztonek nie
ma prawa bra¢ udzialu w Walnych Zgromadze-
niach, ani naleze¢ do Zarzadu lub Rady Nadzor-
czej. Decyzja o wykluczeniu jest ostateczna.

10.

Czionkowie majg prawo brania udziatlu w
obradach Walnego Zgromadzenia oraz czynnego
udzialu w wyborach do Wiadz Spoétdzielni.

17.

Cztonkowie sg zobowigzani;

1) do przestrzegania niniejszego Statutu oraz
uchwat wiaaz Spétdzielni.

2) do popierania bpotdzielm przez zatatwia-
nie w miare moznosci za jej posrednic-
twem jnteresOw wchodzacycn w zamie$
statutowej dziatalnosci Spotdzielni.

18.

Udziaty sg niezbywalne i me moga oy¢ od-
dane pou zastaw,

Jczeti aiOii cztonek przestat naleze¢ do Spot-
dzielni, roszczenie, jame ma do mej na podstawie
art. u7 ustawy o spoidziemiacn moze Dy¢ zoyie
lub zastawione.

lii. Wiadze Spétdzielni.

19.
Wiadze Spétdzielni sa:
1) Zarzad,
2) Rada Nadzorcza,
3; Walne Zgromadzenie.

20.

Cztonkowie Zarzadu, cztonkowie Rany Nad-
zorczej piuszg oyc wybrani z grona cztonkow
Spotdziemi.

21.

Nie mozna by¢ réwnocze$nie cztonkiem Za-

rzadu i Rauy Nadzorczej.

22.

Czlonek Zarzadu lub Rady Nadzorczej, kto-
ry w danej sprawie jest zainteresowany, me mo-
ze na posiedzeniach z.arzguu iuo Rady Nauzorczej
by¢ obecny.

1. Zarzad.

23.

Zarzad skiada sie z dwdch do trzech czion-
kéw, wybranych uchwalg Rady Nadzorczej zwy-
kg wiekszoscig .gtoséw z posrdd cztonkdéw Spot-
dzielni na czas nieokre$lony, wzglednie na czas
kontraktowo oznaczony.

Zarzad reprezentuje Spotdzielnie i prowadzi
jej sprawy w jjadzie i poza Sadem, bez zadnych
ograniczen. Jednakze kupno, sprzedaz i obcigze-
nie nieruchomos$ci moze nastgpi¢ jedynie na pod-
stawie uchwaty Walnego Zgromadzenia.

24.

Os$wiadczenie woli imieniem Spétdzielni skta-
dajg za Spotdzielnie i pod stemplem podpisujg
facznie dwaj cztonkowie Zarzadu,

25.

O wynagrodzeniu cztonkéw Zarzadu decydu-
je Rada Nadzorcza, ktora przez swego prezesa
zawiera z nimi umowe stuzbowa.

26.

Rada Nadzorcza moze w kazdym czasie za-
wiesi¢ w czynno$ciach lub odwotac jednego lub
wszystkich cztonkdw Zarzadu, co nie uwiaszcza
roszczeniom tychze, o ile decyzja odnosna Rady
Nadzorczej nie bytaby opartg na uzasadnionej
przyczynie.

27.
Spétdzielnia nie moze udzieli¢ prokury.
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2. Rada Nadzorcza.

28.

Rada Nadzorcza sktada sie z oSmiu do dwu-
dziestu czterech cztonkdéw wybranych na trzy lata
przez Walne Zgromadzenie z pos$réd czionkow
Spétdzielni. Co rok ustenuie odpowiednia cze$¢
cztonkdw Rady, a na miejsce ustepujacych zo-
stajg wybrani nowi czionkowie.

29.

Rada Nadzorcza wybiera co roku ze swego
grona prezesa, jego zastepce i sekretnrzm
Prezes lub jego zastepca reprezentuje Rade
Nadzorcza i podpisuje w jpj imieniu dotaczajgc
do firmy Spétdzielni dodatek ..Rada Nadzorcza",
a pod tym dodatkiem umieszcza swoje nazwisko.

30.

Do powziecia uchwat wystarczy obecno$¢ po-
towy cztonkéw Rady Nadzorczej.

Uchwaty zapadajg zwykly wiekszoscig gto-
sow, w razie rownosci gtoséw rozstrzyga gtos
przewodniczacego. Protokdty z posiedzen Rady
Nadzorczej podpisuje przewodniczacy, sekretarz,
I przynajmniej jeszcze jeden obecny na posie-
dzeniu cztonek Rady Nadzorczej.

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

31.

O wynagrodzeniu cztonkdéw Rady Nadzorczej

decyduje Walne Zgromadzenie.

3. Walne Zgromadzenie.

32.

Prawa przystugujagce ogoétowi czionkow w
sprawach Spétdzielni, wykonujg w drodze uchwal
obecni na Walnem Zgromadzeniu cztonkowie.

Czionek moze bra¢ udziat w Walnem Zgro-
madzeniu tylko osobiscie. Osoby prawne biorg
udziat przez swych zastepcow, pisSmiennie upo-
waznionych.

Cztonkowie Spétdzielni nie uczestnicza w gto-
sowaniu, skoro ma zapa$¢ uchwata co do uwol-
nienia ich od zobowigzan lub odpowiedzialnosci
za wyrzadzong Spotdzielni szkodeg, co do ozna-
czenia im wynagrodzenia lub odwotania ich z urze-
du, zajmowanego w organach Spétdzielni.

W Walnem Zgromadzeniu ma prawo ticze-
s'nic v¢ z gltesem c¢'0'a ‘czvm przedstawiccl ZwHz-
kn Rewizyjnego. Zarzad winien zawiadomic
Zwigzek Rewizyjny o zwotaniu Walnego Zgro-
madzenia na 2 tygodnie przed terminem Walne-
go Zgromadzenia.

33.

Walne Zgromadzenie zwyczajne zwotluje Ra-
da Nadzorcza raz do roku najpOzniej 2 miesiace
po uptywie roku obrachunkowego. W razie po-
trzeby Rada Nadzorcza zwotuje Walne Zgroma-
dzenie Nadzwyczajne. Winna to uczyni¢ na za-
danie:

1) Zarzadu,

2) Zwigzku Rewizyjnego, do ktérego Spot-
dzielnia nalezy,

3) 1/10 czesci ogotu cztonkdw, ktorzy za-
danie swoje wyrazili we wniosku przez nich pod-
pisanym i podajacym cel zgromadzenia oraz uza-
sadnienie zadania.
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Rada Nadzorcza winna zwota¢ Walne Zgro-
madzenie Nadzwyczajne tak. aby mogto sie od-
by¢ najpézniej w 6 tygodni od dnia zazadania.
O ile to nie nastgpito. Walne Zgromadzenie moze
zwota¢ Zwigzek Rewizyjny.

34,

O czasie, miejscu i porzadku obrad Walne-
go Zgromadzenia winni by¢ cztonkowie zawia-
domieni przynajmniej na dwa tygodnie przed ter-
minem Zgromadzenia przez ogtoszenie w pismie
przeznaczonym do ogtoszen Spétdzielni i wywie-
szenie zawiadomienia w lokalu Spoétdzielni i jej
oddziatow.

35.

Uchwaty na Walnem Zgromadzeniu zapa-
da¢ moga jedynie w sprawach objetych po-
rzadkiem obrad, przyczepi wnioski 1/10 czesci
cztonkbw na Walnem Zgromadzeniu winny by¢
przedstawione Zarzadowi na pismie najpozniej na
dwadziescia dni przed terminem Walnego Zgro-
madzenia. Walne Zgromadzenie zwotane prawi-
diowo. jest zdolne do powziecia uchwat bez
wzgledu na ilos¢ obecnych.

36.

Walnemu Zgromadzeniu przewodniczy i ta-
kowe zagaja Prezes Rady Nadzorczej lub jego za-
stepca. Walne Zgromadzenie moze wybrac inne-
go przewodniczgcego.

Uchwaty zapadajg z reguty zwyklg wiek-
kszoScig gtoséw. W razie rownosci gtosow wnio-
sek upada, tylko przy wyborach rozstrzyga wtym
wypadku los.

Glosowanie odbywa sie przez podnoszenie
rgk i przez powstanie z miejsca. Za zgodg wszyst-
kich obecnych jest dozwo’ona aklamacja. W spra-
wach osobistych przy wyborach nalezy na zgdanie
1/10 obecnych na Walnem Zgromadzeniu czton-
kow gtosowac za porgé)cq kartek.

Zmiany statusu uchwali¢ mozna bezwzgled-
ng wiekszoscig gtosow obecnych na Walnem
Zgromadzeniu cztonkéw. Zmiane statutu doty-
czacg celu Spotdzielni lub przedmiotu przedsie-
biorstwa. podwyzszenia udziatow, obowigzkowych
wptat na udzial, lub przyspieszenie tychze wpfat,
oraz podwyzszenia odpowiedzialnosci dodatko-
wej, uchwali¢ mozna tylko wiekszoscig 3/4 gto-
séw obecnych. Do odwotania czionkéw Rady
Nadzorczej przed uptywem terminu, na jaki zo-
stali wybrani wymagana jest wiekszo$¢ 3/4 gto-
sow obecnych na Walnem Zgromadzeniu.

39.

Do rozwigzania Spotdzielni potrzebna jest
zgoda 3/4 cztonkdw, obecnych na dwdch kolejno
po sobie nastepujagcych Zgromadzeniach, odby-
tych conatmniej w ods'epie trzech tygodni.

4

Protokdét Walnego Zgromadzenia winien za-
wiera¢ uchwaly na Walnem Zgromadzeniu po-
wziete, oraz ewentualne sprzeciwy, zgtoszone
przeciw tym uchwatom.

Protokdéty Walnych Zgromadzern winny by¢
wpisane do osobnej ksiegi i podpisane przez
przewodniczacego, sekretarza i przynajmniej 3
obecnych na Zgromadzeniu cztonkow.
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IV. Rachunkowo$¢, podziat zyskéw i pokrycie
strat.

41.

Zarzad winien sporzadzi¢ zamkniecie rachun-
kowe za ubiegty rok obrachunkowy w takim cza-
sie, by mogto ono by¢ przedmiotem uchwaty zwy-
czajnego Walnego Zgromadzenia.

Rok obrachunkowy rozpoczyna sie z dniem
1 istycznia i konczy sie z dniem 31 grudnia.

Pierwszy rok obrachunkowy rozpoczyna sie
z dniem zawigzania Spoétdzielni, a konczy sie z
dniem 31 grudnia nastepnego roku.

42.

Umarzani? bi‘ansowej wartosci budynku win-
no wynosi¢ conajmniej 5 proc. dla murowanych,
a naimniej 20 proc, dla budynkéw z innego ma-
teriatu. Umarzanie wartosci orzedmiotéw. prze-
znaczonych (dla statego uzytku w przedsiebior-
stwie, nie moze by¢ nizsze jak 20 proc.

43

Do funduszu zasobowego przekazuje sie:

1) darowizny,

2) wpisowe,

3) nienodjete w ciagu lat kwoty udziatowe
bytego czionka,

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

5) co rok 1/10 cze$¢ czystego zysku, dopé-
ki fundusz zasobowy nie osiggnie wyso-
kosci wptaconych udziatéw

61 zwroty | nadplaty, przypadajace na nie-

cztonkow.

Fundusz zasobowy stuzy wytacznie do po-

krycia strat bilansowych i nie podlega podzia-

Dr. inz. Boi. Szczeniowski

towi miedzy cztonkéw nawet wrazie likwidacji
Spétdzielni.
44,

Zyskiem po odliczeniu 10 proc, na fundusz

zasobowy dysponuje Walne Zgromadzenie.
45,

Wykazane w zatwierdzonym bilansie straty
pokrywa sie przedewszystkiem z funduszu zaso-
bowego, a nastepnie z udziatow. Gdyby fundusze
Spotdzielni nie wystarczyty na pokrycie strat,
Walne Zgromadzenie moze uchwa'i¢ bezwzgledng
wiekszoscig gtosow doptaty w mysl ar-. 58 Usta-
wy 0 Spotdzielniach.

V. Ogloszenia.

46.
Wszelkie ogtoszenia nakaz me Ustawa 0 Spov-
dzielniach Jub niniejszym statutem winny by¢
umieszczone w ,.Autobusie".

VI. Rozwiazanie (likwidacja) Spoétdzielni.

47.

Rozwigzani" Spotdzielni nastepuj0 w wypad-
kach okre$'onych przez Ustawe o Spoétdzielniach.
Likwidacje przeprowadza sic wedle nmenHi Usta-
wy o Spoétdzielniach Pozostatg w ra7ie likwidacji
no wyplacie wszelkich dtugéw i udziatéw czion-
kow cze$¢ majatku Spotdzielni  przekwui™ sie
Zwigzkowi Rew:zyjnemu na cele ruchu Spétdziel-
czego.

VII. Przynalezno$¢ do Zwigzku Rewizyjnego.

48.
Spotdzielnia przystepuje do Zwigzku Rewi-
zyjnego w Warszayyie.

Rola alkoholu w mieszankach trojsktadnikowych

(na marginesie artykutu inz. Petera, a umieszczonego w Numerze 1
Autobusu r. b., n. t. Znaczenie benzolu, jako czynnika uszlachet-
niajagcego benzyne i mieszanke benzynowo - alkoholowa).

W zeszycie | z b. r. ,,Autobusu’ poiawit
sie artykut p. inz. Petera o znaczeniu benzolu ja-
ko czynnika uszlachetniajacego beuzvne i mie-
szanke benzynowo-alkoholows. Artykut ten wzbu-
dzit we mnie pewne uwagi i zastrzezenia, kto-
remi czuie sie w obowigzku podzieli¢ z czytelni-
kami, z ktérych moze nie wszyscy chcg i moga
wnika¢ w glebsze szczegoty techniczne, dzieki
czemu mogliby wyrobi¢ sobie niepoprawny sad
0 wiasciwosciach poszczegdlnych skiadnikéw tak
popularnych dzi§ mieszanek.

Odrazu zaznaczy¢ pragne, ze artykut p. inz.
Petera jako catos¢ napisany jest fachowo, co.
w odniesieniu do zagadnienia paliw, iest w Polsce
objawem dosvé rzadkim chce wiec tylko poddac
objektywnej krytyce jedynie te argumenty, Kkto-
re, mojem zdaniem, zadng miarg nie mogg pozo-
staé bez sprostowania.

Pomijajac nieaktualng juz sprawe przymusu

dodawania alkoholu oraz fakt, ze benzol nie mo-
ze by¢ traktowany jako powszechnie stosowane
paliwo do silnikdw ze wzgledu na jego matg
w Polsce produkcje w ilosci okoto 20.000 ton rocz-
nie, z czego przewazajgca iloS¢ spozywana jest
do celéw chemicznych, oméwie kolejno wymie-
nione przez autora uwagi co do alkoholu, ktore
przedewszystkiem wzbudzity moje zastrzezenia:

1. Niska warto$¢ opalowa alkoholu.

Sam autor stwierdza, ze na wysokos¢ naj-
wiekszej uzyskiwalnej mocy warto$¢ opatowa nie
ma wptywu. Wiekszy rozchéd alkoholu w silni-
ku benzynowym nie moze by¢ uwazany zad-
ng miarg za wade z technicznego punktu widze-
nia; decydujacym czynnikiem jest tu jego istotna
cena jednostkowa, za$ od jej ustalenia jestesSmy
jeszcze, w Polsce, bardzo daleko i dyskusja na
ten temat wydaje sie nam przedwczesna. Mozna-
by tu postawic zarzut, ze, nawet przy odpowiednio
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nizszej cenie, automobilista zmuszony jest braé
wiekszg ilo$¢ paliwa na przejechanie tej samej
drogi, tatwo jednak obliczy¢, ze to zwigkszenie
obcigzenia wozu iest poprostu nieistotne, mogto-
by grac rolei( jedynie w samolotach, odbywaja-
cych dtugie kursy bez lgdowania.

Powyzsze rozwazania dotyczg zresztg zasto-
sowania alkoholu w silnikach benzynowych.
Wiadomo jednak, jak sam autor zaznacza, ze alko-
hol wytrzymuje sprezania znacznie wyzsze niz
benzyna: przy dzisiejszym stanie badan stwierdzm
mozng, ze dopuszczalny stopien sprezania dla al-
koholu przekracza znacznie 10 mozna wiec z du-
za doza prawdopodobienstwa twierdzi¢ ze silnik
odpowiednio skonstruowany wvkaze rozchdd jed-
nostkowy alkoholu réwny, a moze nawet mniej-
szy niz benzyny w silniku benzynowym. Ust to
sprawa wylgcznie przystosowania przemystu sa-
mochodowego. obecnie nastawionego na benzy-
ne — do oparcia s:e na alkoholu. Oczywista. ze
zao-adnienie to nie da sjo rozwigza¢ szybko, trud-
nosci te nie mogg by¢ iednak powodem do obar-
czania alkoholu niestusznemi zarzutami. Gdyby

tyrh. czy innych wzgledow mzwé> automobi-
Ihmri poszedt byt w kierunku alkoholu, a benzy-
na zostata ..odkryta" w ostatnich czasach, mogli-
bySmy jei dzi§ stawiaé nierdwnie ciezsze zarzuty
P’ak nn. detonacja), bytyby one jednak roéwniez
niestuszne.

Uwaga autora o wzaiemnem ustosunko-
waniu sie wartosci opatowej paliwa i jego
rozchodu w silniku 0o tvm samvm stonniu
sprezania jest, jak wykazaty liczne badania
przeprowadzone na catym Swiecie. rowniez w Pol-
sce. niezupetnie stuszna. Przy zawartosciach alko-
holu w mieszance nie wiekszych od 15 do 20nroc,,
iak wykazaty badania, jednostkowy rozchdd pa-
liwa nie wzrasta, gdyz silnik wykazuie lep-
szg sprawnoscC; przyczyny teoo obiawu bViv
juz wielokrotnie w réznych publikacjach omo-
wione Podane przez autora prawo odwrotne! nrn-
porcialnosci stuszne iest jedynie dla mieszanek
0 duzej zawartosci alkoholu lub dla samego alko-
holu — i to tylko z pewnem przyblizeniem.

2. Sktonnos¢ do wytracania sie alkoholu
z mi"S’a”inv .z berzmig oraz ipgo hygroskopijnosc.

Szczeg6towe badania, przeprowadzone przez
prof. Hubendicka wykazaty, ze Hygroskopijnosc.
alkoholu, pozostawionego w otwartem na-
czyniu jest minimalna. Dopiero duzv dodatek
wody do mieszaniny benzyny z alkoholem rze-
czywiscie spowodowaé moze rozwarstwienie nrzv-
tem iest on tom mniejszy im mniej alkoholu
w mieszance. Wezmy warunki niekorzystne:
U proc alkoholu i temperature minus £h we-
dtug wykresu autora trys. 3) odpowiada temu
0 35 proc. wody, wiec do zbiornika zawierajgce-
go 60 li+row paliwa musiatoby sie dosta¢ ..przy-
padkiem" 021 litrow wody, czyli niemal szklan-
ka — aby nastgpito rozwarstwienie. Wypada za-
znaczy€. ze spowodowanie tego . przypadku" przy
temperaturze — 20°C iest dosv¢ utrudnione. Przv
temperaturze 4- 20°C ilos¢ wody  wywotuiacej
zmetnienie iest dwukrotnie wieksza. Te ilosci wo-
dy zadng miarg nie moga pochodzi¢ z atmosfery,
przedewszystkiem dlatego, ze zbiorniki z paliwem
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trzyma sie zamkniete. Ze iednak fakty rozwar-
stwienia sie mieszanki w praktyce sie zdarzajg, do-
wodzi to tylko nieznajomosci rzeczy ze strony za-
interesowanych Nierzadkie sa wypadki otrzymy-
wania z firm benzynowych benzyny z warstwg
wody na dnie beczki: powod jest zwykle bardzo
prosty — puste beczki lezg czesto odkorkowane
albo luzno zakrecone na dworze i nabierata wo-
dy deszczowej. Czesto rowniez wykonywa si¢ nie-
umiejetnie t. zw. tanki podziemne.

Reasumujac powyzsze uwagi podkresli¢ trze-
ba z naciskiem, ze jakkolwiek domieszka wody
ipst dla mieszanki benzynowo-alkoholowej szko-
dliwa. dla samej benzyny — bviabv jeszcze
szkodliwsza, gdyz, jak wiadomo woda zu-
petnie nie rozpuszcza sie w benzynie. Dodatek
benzolu zwigksza rzeczywiscie dopuszczalna do-
mieszke wody, iednak i tu mamv pewng stosun-
kowo niska granice. Zwiekszenie to iest zaletg
Z punktu widzenia na tworzenie mieszanek za-
wierajagcych spirytus uwodniony iednak z punktu
widzenia na uodpornienie paliwa od wilgoci przy-
padkowej — nie ma wiasciwie wielkiego znacze-
nia. bo ie$’i istnieje mozliwos¢ dostawania sie do
zbiornika z paliwem niekontrolowanych ilosci wo-
dy. wynosi¢ to moze zaréwno 1/4 litra, jak i 4
litry.

3. Zdolno$¢ alkoholu ro’pus 'cza"ia lakieréw
samochodowych.

lak wyzej wspomnieliSmy, przemyst samo-
chodowy nastawiony iest na benzyne, zatem i la-
kiery samochodowe sg do niei przystosowane.
Gdyby produkcia nastawiona byta na alkohol. b°z
trudnosci dostosowaro”™y +a' i°r nierozpuszczaiacy
sie w alkoholu, co. zresztg iest juz na zachodzie
w zastosowaniu; jest rowniez mozliwe, ze lakier
taki bytby rozpuszczalny w benzynie, co mogtoby
by¢ powodem do przypisywania jej tej ..wady" -
zresztg niestusznie. Pozatem watp’¢é nalezy. czv
dodatek benzohi moze spowodowa¢ usuniecie lub
zmniejszenie rozpuszczalnosci lakieru w mieszance,
zawisajgcej okres’ong ilos¢ alkoholu.

Mogtbym jeszcze od siebie postawi¢ alkoho-
lowi i°den zarzut: trudnosci przv rozruchu zimne-
go silnika, napedzanego samym alkoholem. Za-
gadnienie to nie zost+alo ieszcze ostatecznie roz-
wigzane zapewne wobec iego stosunkowo ieszcze
niewielkiej aktualnosci, nie sadze jednak, ze na-
potka na specialne trudnosci konstrukcyjne.

Wsrdd zalet alkoholu iakie autor wymienia
znajduje sie m. in. wysoki cieplik parowania, co
ma powodowac lensze napetnianie cylindréw, jest
oczywiste, ze. o ile nie wprowadzimy zadnych
zmian w podgrzewaniu mieszanki palnei lub po-
wietrza. napetnienie cylindrow sie zwiekszy —
skutkiem obnizenia temperatury. Nie nalezy ied-
nak zapomina¢ ze na’iwo Zle odnarowane nietylko
snala si¢ gorzei, ale moze przechodzi¢ czesciowo
do rury wydechowei oraz rozciencza¢ smar. Chcac
abv silnik pracowat na alkoholu prawidiowo
i ekonomicznie, mttsimy zwiekszy¢ intensywno$é
podgrzewania mieszanki palnei lub powietrza.
Bytoby to wadg alkoholu, gdyby nie ta szczesli-
wa okoliczno$é, ze mamy do rozporzadzenia cie-
pto spalin w ilosci, przekraczajacej zapotrzebo-
wanie.
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Zjawisko azeotropji. o ktérem autor wspomi-
na. nie jest jeszcze dostatecznie wyjasnione, jest
jednak niewatpliwe, wbrew twierdzeniu autora,
ze preznos¢ nary paliwa zalezy od udziatu paliwa
w mieszaninie z powietrzem, czyli od uregulowa-
nia gaznika. o ile paliwo iest dobrze odparowane,
prezno$¢ ta powinna wiec by¢ w odpowied-
nich warunkach stata, a tylko temperatura
moze by¢ nizsza. W kazdym razie preznos¢ nar
paliwa niewiele ma wspolnego z jednorodnoscig
mieszanki palnej i jej dobrym rozdziatem do cy-
lindréw.

Komunikujac niniejsze uwagi, stawiatem so-
bie ten sam cel, jaki przySwiecat autorowi oma-
wianej publikacji: rozproszenie i wyjasnienie
watpliwosci, jakie nurtujg w sferach automobilo-
wych odnosnie do paliw wieloskfadnikowych, za-
wierajagcych a'’kohol Wobec tego, ze whasciwe wy-
jasnienie tego zagadnienia ma, zwiaszcza w Pol-
sce, niezmiernie wazne znaczenie, sadze, ze autor
nie wezmie mi za zle podanie innego punktu wi-
dzenia.

O smarowaniu silnika

Silnik niewfasciwie smarowany nrwczyma
automobiliscie szereg kilopotéw, iak trudny roz-
ruch. nierbwnomierny bieg, nieprzewidziane po-
stoje. nadmierne zuzycie czeSci mechanicznych,
wzrost zuzycia materiatow pednych i nleidow it n.
ktére nietylko zmuszata aiitomobiliste do ciaggtej
pracy przy maszynie, unieruchamiajgc przez to
nietylko jego pojazd czestokro¢ na diuzszy okres,
lecz réwniez wywotujg powazny wzrost kosztow
eksploataciji.

Nieodpowiednio smarowany i pielegnowany
silnik przestaie spetnia¢ w nalezyty sposéb swo-
je zadanie i staie sic tym organem pojazdu me-
chanicznego. na ktéry automobilista sooodada
z nieufnoscig, oczekujac w kazdej chwili jakiej$
niespodzianki.

Jesli wiec automobilista zada od swego sil-
nika maksymalnej wvdaino$pi i duzej pewnosci
ruchu, winien go wilasciwie smarowa¢ cwli sto-
sowa¢ olei, ktéry stale i bez wzgledu na wa-
runki pracy oddziela od siebie trace sie czesci
metalowe trwatg i nieprzerwalng powtoka smar-
ng; olei ten winien stanowi¢ takze skuteczne
uszczelnienie ttokéw i pierscieni ttokowych nr’z
tuleji cylindra i zapobiegaC utrac:e sprezenia i mo-
cy przez przebiianie sie gazu do karieru i jedno-
czesnie utatwia¢ odprowadzanie ciprta. Aby spro-
sta¢c tvm zadaniom, olei powinien bv¢ nrzpde-
wszvstkiem  produktem  wvsokowartosciowvm,
gdvz w nowoczesnym silniku iest tak nrzvs",ip-
szona cyrkularna oleiu, celpm iaknaibardziei in-
tensywnego odprowadzania ci<mfa. ze olei stvka
sie przez rozpylanie SciSle z powietrzem i wsku-
tek tego iest silnie narazony na utlenianie i wv-
ptywaigce stad tiastens iak Sciemnienie met-
nienie oraz tworzenie namutu.

Préby zmniejszania i’0$ 'I utworzonego namu-
fu w obiegu oleiowvm przez wbudowywanie
filtrow zawiodly i okazato sie. ze naileoszym
Srodkiem przeciwko tworzeniu sie namutu iest
stosowanie wysokowarto$ciowego ole:u skutecz-
nie opieraigcego sie dziataniu powietrza, specjal-
nie wzmozonemu przez wptyw ciepta, pochodza-
cego od pracy silnika.

Dalszym warunkiem uzyskania wiasciwego
smarowania iest. aby olei catkowicie odpowia-
dat swvm skiadem, ciektoscia i innemi wiasno-
$ciami fizycznemi konstrukcji i warunkom pra-

cy silnika poiazdu mechanicznego do ktérego iest
stosowany, dzieki czemu jest umozliwione jego do-
prowadzenie w przewidzianych ilosciach s<a'e i bez-
wzglednie pewnie do wszystkich czesci podlega-
jacych smarowaniu. O ile uprzvtomnimv sobie,
iak ciezkie warunki nracv panuia w poszczegol-
nych organach silnika, to widzimy iak ciezkie
zadanie ma do spetnienia olej w nowoczesnym
silniku

Ze wzgledu na roznolitos¢ wykonania i kon-
strukcji silnikéw, réwniez i wymagania stawiane
zastosowanemu gatunkowi oleju sa roznolite.
Chcac mie¢ pewnos¢, ze zastosowany olej iest nie-
tylko produktem wysokowarto$ciowym ale row-
niez sktadem swoim i?st dokiadnie dobrany do
konstrukcji oraz warunkéw nracv silnika, nalezy
polega¢ na wielotetniem doswiadczeniu fachow-
cow. Kktorzy wsooinracuia z fabrykami wvtwa-
rzaiacemi poiazdy mechaniczne okre$’aiac jgkngj-
dokfadnim naibardziej odnowipdni gatunek ole-
ju i no dokfadnem sprawdzeniu polecata odpo-
wiednie marki oleiu w odnosnej tabeli, dostepnej
dla kazdego automobilisty.

Miisimy wyraznie podkresli¢, ze tylko diu-
goletnie doswiadczenie na polu wytwarzania wv-
sokowartosciowych olejow mineralnych moze dac
reko:mie. iz nrzez staranny dobor surowcow i od-
powiednia fabrykacie otrzyma sie nailenszv pro-
dukt. ktory cho¢ w c°nie iednostkowei drozszy
od produktu zwvkipgo. da iednak korzysci kto-
re z duza nadwyzka pokrywajg roznice kosztow
wytozonych na produkty wvsokowartosciowe.

Kazdy konsument oleju samochodowego wi-
nien pamietaé, o tern, ze nie cena iest decvduia-
ca nrzv wyborze, lecz jedynie i wylgcznie sto-
pien jakosci i catkowite spetnienie zadan, jakie
oczekujemy od danego 0’eju samochodowego.

Nie nalezy nigdy zajmowaé sie tg mvsla.
ze olej jest drogi, ze nalezy oszczedza¢ gdyz na-
prawde nie bytaby to oszczednoS¢ na wiasciwem
miejscu.

Prawdziwa ekonomia lezy zawsze i wy-
facznie w jakosci. Tylko trzymanie sie tej zasady
moze przynie$¢ zysk przedsiebiorstwom eksploatu-
jacym poiazdy mechaniczne, uchroni¢ od strat
i zredukowa¢ wydatki na naprawy, test catkiem
zrozumiate, ze w ob°cnvch czasach kryzysu eko-
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nomicznego, jakiego jeszcze nie bylo w dziejach
ludzkosci i w zwiazku z tem ostabionej sity kup-
na, niektérzy automobilisci ulegng fatszywemu
hastu ,.taniosci”, ale skoro tylko blizej rozwaza
te rzecz, to zrozumiejg btad jaki popeinili.
Reasumujac wyzej powiedziane, nalezy dbac

W. D. B.

0 to, by dajagc maszynie produkt najlepszy jaki
technika w obecnej dobie stworzyta, umozliwi¢
jej wiasciwg racjonalng pielegnacje i zapewnié
sobie jaknajwieksze wyptywajace z tego ko-
rzysci oraz uniknaC przykrych niespodzianek i roz-
czarowan.

O czasie pracy 0sOb, zatrudnionych w przemysle
przewozowym

Ustawa z dnia 18 grudnia 1919 r. o czasie
pracy w przemysle i handlu (Dz. U. R. P. Nr. 2
z 1920 r., poz. 7), regulujagc w art. | czas pracy
wszystkich pracownikdw, zatrudnionych na mocy
umowy w przemysle, gornictwie, handlu, komu-
nikacji i przewozie oraz w innych zakladach pra-
¢y, choéby na zysk nie obliczonych, a prowadzo-
nych w sposéb przemystowy, na 8 godzin na do-
be, w sobote na 6 godzin na dobe oraz na 46
godzin na tydzien, przewidziata jednoczesnie, ze
normy te nie beda sie stosowac do przedsigbiorstw
przewozowych, i udzielita w art. 3 upowaznie-
nia Ministrowi Pracy i Opieki Spotecznej do wy-
dania w porozumieniu z wiasciwymi Ministrami
rozporzgdzenia, majacego na celu odmienne ure-
gulowanie przepiséw 0 czasie pracy pracownikow
przedsiebiorstw przewozowych przez zastgpienie
norm ustalonych w ustawie przez inne rowno-
wazne.

Uczyniony przez art. 3 wytom w ustawie jest
zupetnie zrozumiaty, uczynienie bowiem takiego
wytomu samo sie narzucato ze wzgledu na spe-
cjalny charakter pracy oséb zatrudnionych w prze-
mysle przewozowym, zwigzany ’ wyjatkowemi
warunkami technicznemi pracy tych oséb, nie do-
puszczajacemi stosowania sztywnych norm czasu
pracy, zawartych w art. 1 ustawy z dnia 18 grudnia
1919 r.

Przez dlugi jednak okres czasu, bo przez
trzynascie niemal lat rozporzadzenie Ministra Pra-
cy i Opieki Spotecznej, o ktorem mowa w art. 3
ustawy z dnia 18 grudnia 1919 r., nie ukazy-
wato sie, wobec czego z koniecznosci przedsie-
biorcy przewozowi obowigzani byli stosowaé sie
do norm przewidzianych przez ustawe dla wszyst-
kich innych zaktadow pracy, w praktyce jednak
ze wzgledu na specjalny charakter pracy w przed-
siebiorstwach przewozowych, uniemozliwiajgcy
Sciste stosowanie norm, stworzonych dla zakia-
déw pracy innego typu, omijali przepisy, zycie
bowiem nie dawato sie pogodzi¢ ze sztywnemi
normami.

Taki stan rzeczy trwat do maja zesziego ro-
ku, dopiero bowiem w tym czasie weszto w zy-
cie rozporzadzenie Ministra Pracy i Opieki Spo-
tecznej, wydane w porozumieniu z Ministrem
Przemystu i Handlu z dnia 3 marca 1932 r. w
sprawie czasu pracy 0so6b, zatrudnionych w prze-
mys$le przewozowym  (ogtoszone w Dzienniku
Ustaw R. P. z dnia 14 kwietnia 1932 r. Nr. 31,

pod poz. 321), ktore wreszcie uregulowato inte-
resujacg nas kwestje.

Zadaniem niniejszych uwag jest zapoznanie
ogoOtu z przepisami powyzszego rozporzadzenia,
ktore jako przystosowane juz do specjalnego cha-
rakteru pracy przedsiebiorstw przewozowych, be-
dzie musiato by¢ Scisle przestrzegane przez ogot
przedsiebiorcéw przemystu przewozowego, nhad
czem czuwaC beda organa inspekcji pracy.

Pierwszg kwestjg, ktora nas w niniejszym
wypadku interesowac moze, jest danie sobie odpo-
wiedzi na pytanie: do jakich przedsiebiorstw i ja-
kich pracownikéw przepisy wyzej powotane sie
stosujg?

Odpowiedz te znajdujemy w pierwszym pa-
ragrafie rozporzadzenia, ktory przewiduje, ze
przepisy rozporzadzenia ,,0bejmuja zatrudnionych
w przemysle przewozowym

a) woznicow ciezarowych pojazdéw kon-

nych, ich pomocnikow,, oraz stajennych;

b) kierowcéw samochodéw  ciezarowych

i ich pomocnikow;

¢) kierowcéw autobuséw, ich pomocnikow

oraz konduktorow;

d) osoby, ktéorym powierzono wykonywanie

W czasie przewozu czynno$ci, zwigzanych
z opiekag nad towarami, bagazem lub oso-
bami oraz, z fadowaniem i ekspedycja".

Wymienione w cytowanym przepisie dwie
pierwsze kategorje o0sob ze stanowiska intere-
sow wiascicieli przedsiebiorstw autobusowych nie
interesujg nas zupetnie, dotyczg bowiem przed-
siebiorstw, nie majacych zwigzku z przemystem
autobusowym. Dopiero dwie dalsze kategorje c$éb
nalezag do personelu przedsiebiorstw autobuso-
wych.

Z przepiséw tych wynika, ze czas pracy kie-
rowcdéw autobuséw, pomocnikdw kierowcédw auto-
buséw, oraz konduktoréw autobuséw w kazdym
razie jest regulowany przepisami powotanego roz-
porzadzenia, pozatem za$ przepisy te majg zasto-
sowanie réwniez i do innych pracownikow, za-
trudnionych w przemys$le autobusowym, o ile
ich czynnosci majg charakter opieki w czasie prze-
wozu nad towarami, bagazem, czy osobami lub
polegaja na fadowaniu i ekspedycji.

Jak z powyzszego widzimy, przepisy te sto-
sujg sie niemal do wszystkich pracownikdw,
zatrudnionych w przemysle autobusowym, wy-
faczeni bowiem byliby nieliczni pracownicy, spet-
niajacy w wiekszych przedsiebiorstwach autobu-
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sowych czynnosci czy to biurowe, czy admini-
stracyjne, pozatem za$ pracownicy zatrudnieni na
dworcach autobusowych, nie stykajacy sie z ru-
chem autobuséw, ani nie zajeci przy tadowaniu
i ekspedycji.

Jak sie z kolei przedstawiajg przepisy nor-
mujace czas pracy tych pracownikow?

Paragraf drugi rozporzadzenia przewiduje
dwie granice czasu pracy, ktére nie moga byc
przekroczone:

1. czas pracy na dobe nie moze trwac diu-

zej niz 10 godzin;

2. czas pracy w ciggu 13 tygodni nie moze

twac dtuzej niz 508 godzin.

Z poréwnania tego przepisu z normami usta-
lonemi dla ogétu zaktadow pracy w art. 1 usta-
wy z dnia 18 grudnia 1910 r. widzimy, ze ilo$¢
godzin pracy w ciggu kwartatu zostata utrzymana
ta sama co i dla innych przedsiebiorstw, jedynie
za$ roztozenie godzin pracy w ciggu poszczegol-
nych dni i tygodni jest inne, dajgce przedsiebior-
com przewozowym wieksza swobode w dyspono-
waniu czasem pracownikow.

Wedtug 'bowiem art. | ustawy z dnia. 18
grudnia 1919 r. pracownika nie mozna dluzej za-
trudnia¢ niz 8 godzin na dobe, 6 godzin na dobe
w sobote oraz 46 godzin w ciggu tygodnia
W przemy$le przewozowym mozna pracownika
zatrudnia¢ wiecej niz 8 godzin na dobe, bo do
10 godzin, w ciggu tygodnia wiecej niz 46 go-
dzin, bo nawet do 70 godzin, jednakze w przed-
siebiorstwach przewozowych tak, jak i we wszyst-
kich innych zakladach pracy nie mozna pracow-
nika zatrudnia¢ wiecej niz 598 godzin w ciggu
kwartatu (normg przewidziang w § 2 rozporza-
dzenia Ministra Pracy i Opieki Spotecznej z dnia
3 marca 1932 r. jest 598 godzin pracy w ciagu
13 tygodni; normg przewidziang w art. 1 ustawy
z dnia 18 grudnia 1919 r. jest 46 godzin pracy
w ciggu tygodnia, t. j. w ciggu 13 tygodni —
13x46 =598 godzin, a wiec ta sama norma w
obydwu wypadkach).

Ta pewna niewspdtmiernos¢ miedzy norma-
mi dobowg a kwartalng prowadzi do tego, ze
o ile pracownika, pracujacego w przemysle auto-
busowym, zatrudnia si¢ w pewnych tygodniach
przez dopuszczalng maksymalng ilos¢ godzin
na dobe, to w nastepnych tygodniach trzeba pozo-
stawia¢ mu bardzo powazne ilosci czasu wolne,
lub placi¢ za godziny nadliczbowe. Na przyktadzie
wyglada¢ to bedzie w sposob nastepujacy: przy-
pusémy, ze wiasciciel autobusu za‘ruiria krrowce
autobusu w ciggu tygodnia przez sze$¢ dni, przy-
czem w ciggu dnia kierowca pracuje najwyzszg
dopuszczalng ilo$¢ godzin t. j. dziesie¢; w ten
sposéb kierowca przepracuje w ciagu tygodnia
60 godzin, a wiec juz po dziesieciu tygodniach,
przepracowawszy 600 godzin, wyczerpie caly
kwartalny kontyngent godzin pracy tak, ze praca
jego w ciggu trzech pozostatych tygodni kwar-
tatu bedzie juz pracg ponad norme, za ktorg be-
dzie nalezato ptaci¢ jako za godziny nadliczbo-
we.

Bardzo istotnym przepisem jest przepis § 3
rozporzadzenia, ktory przewiduje, ze do norm
pracy, przewidzianych w § 2 rozporzadzenia (10

godzin na dobe, 598 godzin na 13 tygodni), nie
wlicza sie czasu, w ciggu ktorego pracownik jest
zajety ,,przy niezbednych robotach, poprzedzaja-
jacych  wyjazd samochodu ciezarowego lub
autobusu z miejsca postoju, jak réwniez przy
niezbednych robotach nastepujacych po powrocie
do miejsca postoju”, z tern jednak, ze praca taka
nie moze wynie$C wiecej niz dwie godziny na do-
be, czas bowiem, ktory przekracza dwie godziny,
wlicza sie juz do dziesieciogodzinnej normy do-
bowej.

Jak widzimy, pracownik moze by¢ zatrudnio-
ny w ciggu dnia nawet do dwunastu godzin.

Nalezy tutaj zaznaczyC jeszcze, ze do ustalo-
nego w ten spos6b czasu pracy nie wlicza sie row-
niez ,czasu, pozostawionego pracownikowi do
dowolnego wykorzystania, o ile wynosi on conaj-
mniej godzing i pracownik moze w ciggu tego

czasu pozostawiC... pojazd bez swej opieki”
(8 5 rozporzadzenia).
Jednak czas spedzony przy uszkodzonym

autobusie przez osoby odpowiedzialne za stan
autobusu, w wypadku uszkodzen, powstatych w
drodze, uniemozliwiajgcych dojazd do miejsca
postoju w porze oznaczonej, gdy osoby wyzej wy-
mienione nie moga pozostawi¢ autobusu bez opie-
ki, zalicza si¢ do czasu pracy okreslonego w § 2
rozporzgdzenia.

Jesli chodzi o czas, w ktorym praca moze bvé
wykonywana, to tutaj rozporzgdzenie nie stawia
granic, zezwalajgc na zatrudnianie Kkierowcow
autobusoéw, ich pomocnikéw i konduktorow za-
rowno w niedziele i S$wieta, jak i w nocy
(8 6 rozporzadzenia). Kazdy pracownik jednak
po przepracowaniu normy dobowej (8 2 i § 3
rozporzadzenia t. j. 10 godzin plus 2 godziny =
12 godzin), powinien otrzymac conajmniej 10 go-
dzinny okres wypoczynku nieprzerwanego, wolne-
go od wszelkich obowigzkéw stuzbowych (8 4
rozporzadzenia), wzamian za$ za prace w niedzie-
le, o ile trwa ona dtuzej niz 3 godziny—réwna
liczbe godzin wolnych od pracy w tygodniu (8§ 8
rozporzadzenia).

Normy czasu pracy, ustalone w§ 2 i§ 3 roz-
porzadzenia, moga byC przekroczone tylko w wy-
jatkowych wypadkach, przewidzianych w art. 6
ustawy z dnia 18 grudnia 1919 r. o0 czasie pracy
w przemysle i handlu, i to zarébwno norma 10
godzin na dobe jak i 598 godzin w ciggu 13 ty-
godni. O ile wiec pracownik nigdy nawet w cig-
gu (dnia nie przepracowat wiecei niz 10 godzin, na-
lezy starac sie o zezwolenie, o ile ilos¢ godzin pra-
cy w ciagu kwartatu ma przekroczy¢ 598 godzin.

Wypadki, w ktérych na podstawie art. 6
ustawy z dnia 18 grudnia 1919 r. zezwolenie na
przekroczenie godzin pracy moze by¢ udzielane
(wytgczamy tu przepisy, odnoszgce sie do handlu
i zaktaddw o ruchu ciggtym, jako nie majace zna-
czenia dla przedsiebiorstw przewozowych), sg na-
stepujace:

i. w razie, gdy z powodu zasztych lub gro-
zacych  zakladowi pracy zywiotowych
wydarzenn lub nieszcze$liwych wypadkow
jest to konieczne dla zapewnienia bezpie-
czenstwa pracujacych, dla utrzymania w
catosci zaktadu pracy i umozliwienia dal-
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szego jego ruchu, oraz dla wykonania ro-
bot, ktorych niewykonanie spowodowacby
mogto zepsucie materjatow lub urzadzen
mechanicznych, przyczem czas pracy nie
moze przekracza¢ 12 godzin na dobe, o ile
nie chodzi o akcje ratownicza. W wypad-
kach tych moze by¢ czas pracy przedtuzo-
ny w kazdym dniu tygodnia, nie wytacza-
jac niedzieli, pracodawca powinien jednak
bezzwtocznie zgtosi¢ wypadek, powoduja-
cy konieczno$¢ przedtuzenia czasu pracy,
do wiasciwego Urzedu Inspekcji Pracy;

2. w wypadkach, spowodowanych szczegol-
nemi, udowodnionemi potrzebami zakia-
du pracy, moze by¢ czas pracy przedtuzo-
ny za otrzymanem poprzednio zezwo-
leniem Ministerstwa Opieki  Spotecznej;

3. w wypadkach, spowodowanych koniecz-
nosciami panstwowemi lub gospodarcze-

mu, Rada Ministrow moze w drodze
rozporzadzen, wydawanych na wniosek
Ministra Opieki Spotecznej, zgtoszony

po zaciggnieciu opinji izb przemystowo-
handlowych i izb rzemieslniczych oraz or-
ganizacy] zawodowych pracownikdéw i pra-
codawcow. zezwala¢ na przedtuzenie lub
nakaza¢ skrocenie czasu pracy w dniu lub
tygodniu.

Rozporzadzenia te bedg wydawane na
okreslony przeciag czasu, nie dtuzej, niz na
jeden rok i moga dotyczy¢ poszczegol-
nych gatezi pracy lub kategory] zaktadow
pracy na obszarze catego Panstwa lub na
obszarach poszczegdlnych okregéw admi-
nistracyjnych.

Jak z powyzszych przepisow widzimy, oko-
licznodci, uprawniajace do otrzymania zezwolenia
na przekroczenie norm czasu pracy, sg zupeinie
wyjatkowe i otrzymanie takiego zezwolenia w za-
sadzie jest rzecza dos$¢ trudna.

Narzuca to konieczno$¢ takiego rozkiadania
pracy poszczeg6lnych pracownikéw w ciggu kwar-
tatu, by nie dochodzito do tego, ze z powodu wy-
czerpania kontyngentu godzin, niektdrzy pracow-
nicy przez pewien czas musieliby pozostawac bez
pracy. Normg bytoby tu od 4 do 5 dni pracy dzie-
sieciogodzinnych w ciaggu tygodnia, przy krétszych
za$ dniach pracy odpowiednio wieksza ilo$¢ dni
(np. przy o$miogodzinnym dniu — 6 dni pracy
w tygodniu).

Powazniejszg trudno$S¢ nasuwa pytanie, jak
nalezy oblicza¢ wynagrodzenie pracownikow za
godziny nadliczbowe.

Paragraf dziesigty rozporzadzenia z dnia
3 marca 1932 r. przewiduje, ze za przepracowane
godziny nadliczbowe, zaréwno ponad 10 godzin
dziennie, jak i ponad 598 godzin kwartalnie, na-
lezy wynagradzaC pracownikow wedtug norm
ogolnych, przewidzianych w art. 16 ustawy z dnia
18 grudnia 1919 r. o czasie pracy w przemysld
i handlu.

Wymieniony art. 16 ustawy z 1919 r. przewi-
duje, ze praca w godzinach nadliczbowych ma
by¢ wynagradzana o 50 proc, wyzej od ptacy nor-
malnej, o ile praca w godzinach nadliczbowych
nie przekracza dwdch godzin dziennie, i 100 proc.

AUTOBUS 1

wyzej za godziny, przypadajace ponad wymienio-
ne dwie godziny dziennie, oraz za prace w godzi-
nach nadliczbowych, przypadajgcych na noc (od
9 wieczor do 5 rano), lub w niedziele i Swieta.

Nie nasuwajg watpliwosci wypadki przekro-
czenia normy dobowej. Zgodnie bowiem z zasa-
da, wyrazong w art. 16 ustawy z dnia 18 grud-
nia 1919 r., dwie pierwsze godziny ponad dziesie¢
(przyczem nalezy pamieta¢, ze nie wlicza sie
w liczbe tych godzin—czasu, poswieconego na nie-
zbedne roboty, poprzedzajgce wyjazd autobusu
t. miejsca postoju, jak réwniez nastepujace po
powrocie do miejsca postoju — o ile.nie przekra-
cza on dwu godzin dziennie), a wiec godziny je-
denasta i dwunasta ptatne sg o 50 proc, wyzej,
nastepne za$, a wiec trzynasta, czternasta it. d.
0 100 proc, wyzej ponad ptace normalna.

Trudniejszg juz sprawe przedstawia oblicze-
nie, ile nalezy pfaci¢ za godziny przepracowane
w niedziele i Swieta i w nocy. Tutaj nalezatoby
stang¢ na stanowisku, ze za godziny zawarte w
ramach normy dobowej t. j. za pierwsze dzie-
sie¢ godzin nalezy pfaci¢ ptace normalng bez
zadnej nadwyzki, a to wobec te'go, ze § 6 rozpo-
rzadzenia z /dnia 3 marca 1932 r. uwaza takg pra-
ce za normalng oraz, ze za przepracowane godzi-
ny w niedziele i Swieta pracownik otrzymuje na
podstawie § 8 tegoz rozporzadzenia ekwiwalent
w odpowiedniej ilosci wolnych godzin w tygod-
niu, po pracy nocnej zas, zgodnie z § 4 rozporza-
dzenia, 10 godzin odpoczynku. Za prace ponad
10 godzin nalezatoby ptaci¢ 100 proc, wyzej od
ptacy normalnej poczawszy od pierwszej godziny
ponad norme, a nie, jak w dnie powszednie, do-
piero od trzeciej.

Na jwiekszg trudno$¢ nasuwa rozwigzanie za-
gadnienia, jak nalezy ptaci¢ w wypadku, gdy pra-
ca pracownika nie przekracza dziesieciu godzin
dziennie, jednak wykracza ponad norme 598 go-
dzin kwartalnie. Wyraznej odpowiedzi nie daje
na to pytanie zaden przepis prawny, a w szczegol-
nosci nie daje tej odpowiedzi art. 16 ustawy z dnia
18 grudnia 1919 r., na ktéry powotuje sie rozpo-
rzadzenie Ministra Pracy i Opieki Spotecznej
z dnia 3 marca 1932 r.

Gdyby, stosujac sie SciSle do przepisow art.
16 ustawy z idnia 18 grudnia 1919 r., liczy¢ w ten
sposob, ze za pierwsze dwie godziny ponad 598
godzin, a wiec za 599 i 600 godzine w ciggu
kwartatu nalezy ptaci¢ po 50 proc, wyzej normal-
nej placy, za nastepne za$ t. J. 601,602 i nastep-
ne godziny po 100 proc, ponad normalng pface,
bytoby to niestuszne, krzywdzace dla wiascicieli
autobuséw i sprzeczne z Samg Intencjg cytowane-
go art. 16 ustawy z dnia 18 grudnia 1919 r.

Trzeba wiec znale$¢ inny sposéb obliczenia.

Zdaniem piszacego nalezatoby tu stosowac
nastepujgce obliczenie jedynie stuszne, do$¢ jed-
nak skomplikowane, a polegajgce na sprowadza-
niu ilosci godzin nadliczbowych ponad norme
kwartalng do przecietnej ilosci godzin nadliczbo-
wych na dobe.

W tym celu nalezatoby ustali¢, ile dni w cia-
gu kwartatu dany pracownik przepracowat, na-
stepnie, ile godzin przepracowat ponad norme
(w/g rachunku: x —598, gdzie x = ogdlna ilos¢
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godzin przepracowanych w ciggu kwartatu), na-
stepnie za$ na podstawie tych dwu danych ustalic,
ile godzin wypada ponad norme dziennie; np.
pracownik przepracowat w ciggu kwartatu 13 ty-
godni po 6 dni dziesieciogodzinnych, a wiec prze-
pracowat w ten sposéb 78 dni (13x6). wynosza-
cych wsumie 780 godzin (13x6x10). lak z tego
wynika, ponad norme przepracowat: 780 godzin—
598 igodzin=182 godziny. Poniewaz wymienione
182 godziny ponad norme przepracowat w ciggu
78 dni. a wiec w ciggu iedne®'o dnia nrzecietnie
pracowat ponad norme: 182:78 = 2,(3) godziny
t. i. 2 godziny i 20 minut, z ktérych dwie pierw-
sze godziny bedag ptatne no 50 proc, wyzei od'
ptacy normalnei, reszta za$ ponad dwie godziny
100 proc, wyzej od ptacy normalnei; w ten spo-
sob ze 182 godzin ponad norme, 156 bedzie ptat-
nych 50 proc., 26 za§ — 100 proc, wyzej od pta-
cy normalnej, gdyby za$ stosowaé sposéb obli-
czenia, ktory zostat powyzej odrzucony, to naleza-
toby liczy¢ 2 godziny po 50 proc., a 180 godzin
po 100 proc, wyzej od ptacy normalnej.

Trzeba tutaj doda¢, ze dotychczas niema zad-
nego miarodajnego wyjasnienia w tej mierze po-
wotanych do interpretowania omawianych prze-
pisobw' organdw, w pierwszym za$ rzedzie Mini-
sterstwa Opieki Spotecznej. Sposéb obliczenia wy-
zej podany, jest jedynie projektem najbardziej
zgodnego, zdaniem piszacego. z intencjg art. 16
ustawy z dnia 18 grudnia 1919 r. interpretowania
przepisOw rozporzadzenia z dnia 3 marca 1932 r..
wyjasnienie jednak Ministerstwa Opieki Spotecz-
nej, ktore sie z czasem ukaze, moze od tej inter-
pretacji odbiegac.

Bardzo istotny przepis zawiera § 9 rozporza-
dzenia, przewidujacy, ze kazdy przedsiebiorca
autobusowy winien prowadzi¢ kontrole, ustalajg-
cq czas wyjazdu i powrotu kazdego pracownika,
do ktorego stosuje sie rozporzadzenie, przyczem
kazdemu pracownikowi nalezy umozliwi¢ przej-
rzenie dotyczacych go notowan.

Prowadzone w ten sposob zapiski winny by¢
zachowywane przez przedsigebiorcow w ciggu ro-
ku i przedstawiane na kazde zadanie organu in-
spekcji pracy.

Za przekroczenia przepisOw rozporzadzenia
grozi odpowiedzialno$¢ karna na podstawie art. 18
ustawy z dnia 18 grudnia 1919 r., w brzmieniu
ustalonem nowelg z dnia 7 listopada 1931 r. (Dz.
U.R.P. Nr. 101, poz. 772), ktory przewiduje:

»Winni przekroczenia przepisOw ustawy oraz

Dr. Ankiewicz

rozporzadzen, wydanych na jej podstawie, beda
karani za pierwszym razem grzywng od 200 zi.
do 1000 zt. lub aresztem do 3 miesiecy, w razie
za$ powtorzenia przekroczenia — aresztem na
czas od 2 tygodni do 3 miesiecy. Przepisy o fa-
godzeniu kar, zawarte w ustawach karnych, nie
bedg miaty zastosowania do przestepstw, przewi-
dzianych w niniejszym artykule w okresie do dnia
31 grudnia 1932 r.

Do orzekania o czynach, przewidzianych w
ust. 1 niniejszego artykutu powotani sg obwodo-
wi inspektorzy pracy*".

Doda¢ tutaj nalezy, ze od orzeczen karnych
inspektorow pracy mozna sie odwota¢, zadajac
skierowania sprawy na droge sgdowa, badZ do
sadu okregowego (art. 640 Kodeksu Postepowa-
nia Karnego), badz tam. gdzie w siedzibie inspe-
ktora pracy, ktory wydatl orzeczenie, znajduje sie
sad pracy, do sadu pracy (art. 9 rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej o sgdach pracy).

W zakonczeniu niniejszego artykutu nalezy
zwrdéci¢ jeszcze uwage na pewien, bardzo istotny,
przepis ostatniei nowe’i do us‘awy z dnia 18 grud-
nia 1919 r., ktora zostata ogtoszona w kwietniu
r. b. w Dzienniku Ustaw R. P. Nr. 27 pod poz.
227. a ktéra wejdzie, w zycie w dniu 1 stycznia
1934 r.

Nowela ta wprowadza doniostg zmiane w
art. 1 ustawy z dnia 18 grudnia 1919 r., podwyz-
sza bowiem norme dozwolonych godzin pracy
Z 46 godzin do 48 godzin na tydzien. W ten spo-
s6b na podstawie tych nowych przepiséw przed-
siebiorcy ogétu zaktadow pracy beda mogli za-
trudnia¢ swych pracownikow nie jak dotychczas
przez 598 godzin kwartalnie, a przez 624 godziny.

Poniewaz art. 3 ustawy z dnia 18 grudnia
1919 r.. ktéry stanowi podstawe dla specjalnych
przepisOw o0 czasie pracy w przedsiebiorstwach
przewozowych, przewiduje, ze normy czasu pracy
w tych przedsiebiorstwach muszg by¢ réwnowaz-
ne z normami pracy dla ogétu zaktadéw pracy,
nasuwa sie obecnie konieczno$¢ znowelizowania
§ 2 rozporzgdzenia z dnia 3 czerwca 1932 r. wten
sposob, azeby norme czasu pracy kwartalng dla
przedsiebiorstw przewozowych podwyzszy¢ row-
niez, jak i dla pozostatych przedsiebiorstw, do
624 godzin.

Z takim postulatem winien wystgpi¢ do mia-
rodajnych czynnikow ogot wihascicieli autobusow;
do dnia ! stycznia 1934 r. za$ jest jeszcze dos¢
czasu, aby postulat ten przeprowadzic.

Istota ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej

Zadaniem kazdego ubezpieczenia jest ochrona
ubezpieczajgcego przed skutkami losowego wy-
darzenia dotykajgcego mienia wzgl. zdrowia lub
zycia ubezpieczajgcego. Losowe wydarzenia sg
b. réznorodne i polega¢ moga na wydarzeniach
naturalnych, jak grad, S$mier¢, na dziatalnosci
ludzkiej, jak kradziez i wreszcie mogg mie¢ cha-
rakter mieszany, jak ogien, nieszczesliwe w;
padki. Losowem wydarzeniem w ubezpieczeniu

od odpowiedzialnosci cywilnej jest powstaty po
stronie ubezpieczajagcego obowigzek prawny wy-
nagrodzenia szkody wyrzgdzonej osobie trzeciej
W czasie trwania umowy ubezpieczenia.
Obowigzujace przepisy kodeksu . cywilnego,
jak roéwniez szereg ustaw specjalnych, dotycza-
cych roznych dziedzin ludzkiej przedsigbiorczosci
zawieraja liczne postanowienia, nakfadajace na
sprawce obowigzek wynagrodzenia wyrzgdzonej
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szkody. Jedne z tych przepiséw naktadajg ten
obowigzek na kazdego cztowieka bez wzgledu na
jego stan lub zawdd, inne przeciwnie powstanie
tego obowiazku faczg z posiadaniem jakiej$ rzeczy
wzgl. z wykonywaniem jakiego$s zawodu. Wiasci-
ciel nieruchomosci jest zatem obowiTzany wynagro-
dzi¢ szkode powstatg z powodu rieuTzymania jej
w nalezytym stanie, wiasciciel zwierzecia odpowia-
da za szkode przez nie wyrzadzang, lokator za szko-
de wyrzadzong w wynajetym lokalu, kierownik
przedsiebiorstwa fabrycznego za Smier¢ lub uszko-
dzenie zdrowia robotnika, to samo kupiec, witasci-
ciel hotelu, lekarz, aptekarz, posiadacz wozu me-
chanicznego i in.

Z powyzszego wynika, ze liczba przypadkow,
w ktorych na skutek przepisow prawnych iest
sie obowigzanym do wynagrodzenia szkody jest
b. znaczna, i Swiadomos¢ tego, ze kazdy nieocze-
kiwanie dla siebie moze by¢ do tej odpowiedzial-
nosci pociagniety, powotata do zycia ubezpiecze-
nie od odpowiedzialnosci cywilnej. Bez nrzeni-
séw prawnych ubezpieczenie to iest nie do po-
myslenia. W praktyce niema ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej, ktéreby obejmowato
ochrone ubezpieczajgcego przed skutkami kazdei
wyrzadzonej drugiemu szkody. Ubezp:eczenie to
zawiera sie zawsze na wypadek wyrzadzenia
szkody w pewnym charakterze, ktéry musi bv¢
szczegotowo w umowie podany. W zaleznosci od
tego rozrozniamy wiele rodzaiéw tych ubeznie-
czen, jak ubezpieczenie wiascicieli domu leka-
rzy, adwokata, posiadacza wozu mechanicznego
etc. W dalszym ciggu omawiane bedzie tylko
ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej po-
siadaczy pojazdéw mechanicznych i to tylko od
szkdd wyrzadzonych pasazerom z powodu ruchu
pojazdu (art. 10 ustawy z dnia 14/3 1932 r. —

Przedmiotem tego ubezpieczenia w/gogol-
nych warunkéw ubezpieczenia iest ustawowa od-
powiedzialno$¢ cywilna posiadacza pojazdu me-
chanicznego, jezeli wskutek ruchu pojazdu pasa-
zer poniesie smieré wzgl. dozna uszkodzenia cie-
lesnego. Czy posiadacz pojazdu ponosi wine za
wypadek, czy jest obowigzany do wynagrodze-
nia szkody i w jakiej wysokosci rozstrzyga w ra-
zie sporu sad, stosujagc obowigzujgce przepisy
i nie ogladaigc sie na stan majgtkowy sprawcy.

O ile chodzi o b. zabor pruski, bedg to prze-
pisy kodeksu cywilnego, postanowienia bowiem
niemieckiej ustawy automobilowej z 3/5 1909 r.
nie bedg mialty w danym wypadku zastosowania,
gdyz dotycza tylko odpowiedzialno$ci wobec pa-
santow; w b. zaborze austrjackim bedg wchodzity
w rachube spUalne przepisy austr. ustawy auto-
mobilowej z 9/8 1908, za§ w b. zaborze rosi,
postanowienia kodeksu cywilnego. Oprécz obo-
wigzku odszkodowania za spowodowang S$mier¢
czy uszkodzenia cielesne pasazera zaktad ubezpie-
czen zgodnie z umowg ponosi jeszcze koszty obro-
ny prawnej przed nieuzasadnionemi roszczeniami
poszkodowanych.

Zawarta przez posiadacza wozu mechanicz-
nego umowa ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej nie chroni go w catosci przed nastepstwa-
mi szkody, wyrzadzonej pasazerowi z powodu ru-
chu wozu. Umowa bowiem zawiera Szereg po-
waznych w tym Kierunku ograniczen. Przede-
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wszystkiem zaktad ubezpieczen wyréwnuje szko-
de wyrzadzong pasazerowi nie w catej rozciggto-
§ci orzeczonej przez sad, tylko do wysokosci
W umowie oznaczonej. Liczac sie z obowigzujg-
cemu przepisami nalezy przyja¢, ze w/g zawar-
tych umow zaktad ubezpieczen odpowiadaé be-
dzie najwyzej do wysokosci 10.000 zt. za Smierc
lub uszkodzenie cielesne jednego pasazera wzgl.
do wysokosci 30.000 zt. w razie $mierci lub uszko-
dzenia Kilku pasazeréw wskutek jednego wypad-
ku. Jezeli zatem w konkretnym przypadku sad
orzeknie dla poszkodowanego wyzsze odszkodo-
wanie, ktore przekroczy wspomniane normy, nad-
wyzke te bedzie musiat zaptaci¢ sam ubezpiecza-
jacy. Stanowi to powazne niebezpieczenstwo dla
gospodarczej réwnowagi ubezpieczajgcego. Cyto-
wana iuz rrmicka ustawa atdomobilowa z 1999 r.
w § 12 postanawia, ze posiadacz wozu mechanicz-
nego odpowiada za $mier¢ lub uszkodzenie jed-
nego pasanta (nie pasazera) tylko do wysokosci
50.000 zt., a wrazie wypadku zbiorowego do wy-
sokosci 150.000 zt., a wiec ustawa ta ograni-
czyta wysokos¢ szkody, jakg mozna orzec w sto-
sunku do posiadacza wozu mechanicznego za spo-
wodowany wypadek. Uderza tu‘ai szcz°goélnie roz-
biezne stanowisko ustawodawstwa polskiego
i niemieckiego. Niemieckie ustawodawstwo nie
wprowadzito dotad przymusu ubezpieczenia posia-
daczy wozow mechanicznych, jakkolwiek ograni-
niczyto ustawowo wysoko$¢ odszkodowania za
spowodowany przez nich wypadek, dajgc im tem-
samem mozno$¢ zwolnienia sie w catosci od te-
go niebezpieczenstwa za stosunkowo niewielkg
optate ubezpieczeniowa; polskie natomiast usta-
wodawstwo wprowadzito w omawianym Kkierun-
ku przymus ubezpieczenia, a wiec posiadacz wo-
ZU ponosi przymusowo ciezary ubeznieczeniowe.
a mimo to tylko czesciowo zwalnia si¢ od obo-
wigzku odszkodowania, gdyz odszkodowanie po-
nad normy umowne musi sam Donosi¢. 'Uwzgled-
niajagc jednak przecietng publiczno$¢ w autobu-
sach mozna przyja¢, ze w praktyce przyjete
W umowie sumy gwarancyjne w ubezpieczeniu od
odpowiedzialnosci cywilnej wvsdarc'a na zaspo-
kojenie roszczen zgtoszonych przez poszkodowa-
nych.

Wysokos¢ szkody, jaka obowigzany jest wy-
nagrodzi¢ zaktad ubezpieczenn doznaje jeszcze dru-
giego ograniczenia, gdyz umowa ubezpieczenia
narzuca kazdemu ubezpieczajgcemu postanowie-
nie, ze z sumy odszkodowania, ktére bedzie mu-
siat uisci¢ zaktad ubezpieczajacy ponosi na wiasng
odpowiedzialno$¢ 10 proc, nic mniej pizytem iak
100 zt Dotyczy to zarébwno samej szkody jak
i kosztow obrony prawnej. Jest to t. zw. samo-
ubezpieczenie czyli udziat wiasny ubezpieczaja-
cego

Przeznaczeniem tego postanowienia jest do-
statecznie zainteresowac ubezpieczajgcego w tern,
aby szkoda nie nastgpita. Sgdzono, ze ubezpie-
czajacy posiadajgc przeSwiadczenie, ze za wyrza-
dzone przez niego szkody z chwila zawarcia umowy
ubezpieczenia bedzie ponosit odpowiedzialno$¢ za-
kfad ubezpieczen, nie wykaze dostatecznej staran-
nosci w kierowaniu wozem, ¢o w konsekwencji mo-
ze zwigkszy¢ wypadkowos¢. | o 't 0sz. no nawet pod
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adresem catego ubezpieczenia od odp. c, Ze usy-
pia ono staranno$¢ i ostrozno$¢ w ubezpieczaia-
cvm. zwieksza wypadkowos$¢ i jest z tego Do-
wodu niemoralnem. Pogbd ten nie iest dosta-
tecznie uzasadniony. Ubeznieczaiacv bowiem wias-
nie przy tern ubezpieczeniu nie fes zupeinie zain-
teresowany w wywotaniu wypadku, nip odnosi
on bowrm z tepo zadnej korzysci, ndvz do od-
szkodowania ma prawo tylko poszkodowany.
Nadfo poniewaz rozmiary szkody uawn”*nei

padkiem nirrdy nie dadzg sj¢> przewidzie¢ i nhdr
nie iest wvkluczonp. zp powstata szkoda m-~>zp
przewyzsza¢ odpowiedzialnos¢ zaktadu postnwi;e-
nie na ubezniecmiacym przymusowego ponosze-
nia czysci szkody nie wvdaie sie by¢ pplowem.
tembardziei. ze "hodzi bi o zvcie i uszkodzenie
cielesna pasazeréw, a nie szkody rzeczowe.

Poza orzvtoczonpmi wvzei ograniczeniami nd-
Dowi"dzialnosci zakladu ubezpieczen po do wv-
Sokos™i szkody umowa ubpzpi»czpoia n”znwidwn
nnnadto ipszczp pzerer rO"7r-'ef  1<+Orp iakk™M1'vi'k
wywotane zos"ay wyrzgdzong pasazerom “z“nda
zrowodu ruchu poia.zdu mpchpn:cznenn, &> j°dn'l<
zaktad ubezpieczen nie ponosi 7a nj" odpowiedzial-
nosci. Roszczenia te wylgcza zQktad. nom’pwaz po-
noszenie ich nip da sie ppo-odzm z zasadami tech-
niki ubezpieczeniowei albo tez dlatego, ze stanowig
onp dla zaktadu zbyt duze rvzvko. 7, waznieiszydi
nalezg tutat roszczenia zgtoszone przez kmw-
nvch ubeznieczaiacpgo, powstate wskutek $Swm-
domie wywotanego nrzez uhezDiepzaiacerro wy-
padku. jezeli kierowca wozu nie miat wymacane-
go zezwolenia na prawo jazdy, szkoda wywotana
poza granicami panstwa, szkody wywotane w~-
zem. co do ktérego ubeznieczaiacv przy zawarciu
umowy nie podat istotnych cech 1 wiasciwosci
umozliwiajacych zaktadowi ocena ryzvak wzgl.
co do ktorego nie podat zaktadowi poOznieiszvch
zmian istotnych, iakim ulegt w6z w czasie trwa-
nia umowy i wreszcie roszczienia wywotane wy-
padkiem ktérego ubezpieczajacy na czas nie zgto-
sit lub jezeli go zgloszeniu nie okazat koniecznej
pomocy zaktadowi w ustaleniu rozmiaréw szkody.

Wreszcie wspomnie¢ ies?cze nalezy o wply-
wie. jaki na odpowiedzialno$¢ zakiadu za wy-
rzadzone przez ubezpieczajgcego szkody wywiera
niezaptacenie sktadki. Poniewaz umowa ubezpie-
czenia iest umowa dwustronng, w ktérej Swiad-
czenie jednej strony jest uwarunkowane $wiad-
czeniem drugiego kontrahenta, zaklad nie iest
obowigzany do ptacenia odszkodowania, iezpli
ubezpieczajgcy nie zaptacit w terminie skiadki
ubezpieczeniowej.

Woprowadzony zatem przymus ubezpieczenia
od odpowiedzialnosci cvwilnei dla posiadaczy
autobusow nip zwalnia ich catkowicie od cigza-
cei na nich odpowiedzialno$ci prawnej. Ponosza
bowiem sami cze$¢ szkody przewyzszajgcej okre-
$lone w umowie ubezpieczenia maksimum, czP$¢
szkody z udzialu wiasnego oraz catkow:cie odpo-
wiadajg za szkody, ktore zakiad z pod ubezpie-
czenia wytacza.

Omawiany przymus ubezpieczenia niewatpli-
wie przynosi jednak korzysci | to zaréwno ubez-
pieczaigcemu jak i ogdétowi. Przedewszystkiem
wynosi ubezpieczajagcy te korzys$é, jaka daje kazde
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ubezpieczenie, gdyz za niewielkg stosunkowo
sktadke uzyskuje moznos$¢ przerzucenia grozacej
mu odpowiedzialnoSci prawnej na ogdt ubezpie-
nvch, reprezentowany przez zakiad ubezpieczen.
Umozliwia to ubezpieczajgcemu oparcie kalku-
lacji swego przedsiebiorstwa na racjonalnych
podstawach, bo z wytgczeniem czynnika losowe-
go. A niebezpieczenstwa grozacego ubezpiecza jg-
cpmu nie mozna lekcewazy¢. Zasada bowiem ko-
deksu cywilnego, ze sprawca jest obowigzany
wynagrodzi¢ szkode tylko zawiniona, doznata
Znacznego rozszerzenia przez orzecznictwo sgdo-
we i ustawodawstwo specjalnie wydane w zwigz-
ku ze wzrostem przemystu i motoryzacjg komu-
munikacji. Ugruntowat sie bowiem poglad, ze
niebezpieczenstwo zwigzane z uzyciem zmotoryzo-
wanych $rodkéw komunikacji stanowi  ryzvko,
ktore przedewszystkiem musi ponosi¢ przedsie-
biorca i on bez potrzeby wykazywania mu winy
jest odpowiedzialny za wyrzadzong szkode. Za-
poznawaC przytem nie mozna, ze posiadacz wo-
zu odpowiada przytem nietylko za siebie, ale réw-
niez i za szkody innych, jak kierowce wozu.
Wazne roéwniez znaczenie ma ochrona prawna,
jaka zaklad ubezpieczeri zapewnia ubezpieczaja-
cemu wobec niestusznie zgtaszanych roszczen
przez osoby poszkodowane. Ubezpieczajagcy nie
posiada przewaznie koniecznych wiadomosci, aby
sie dostatecznie zorientowa¢ w zawitych czesto-
kro¢ sytuaciach nrawnvch. tembardziej, ze tylko
ta szkoda ma by¢ wynagrodzona. ktorg wynagro-
dzi¢ nakazuje prawo. Zaktad ubezpieczen nato-
miast zlikwiduje szkode sprawniej, bo przez to-
samo, ze sam szkody nie wyrzadzit, tatwiej doj-
dzie do porozumienia z ubezpieczajacym w dro-
dze pozasgdowej wzgl. majac rozlegte doswiad-
czenie skuteczniej ochroni ubezpieczajgcego przed
niestusznie zgtoszona pretensja.

Niemniejszg tez korzy$¢ wynosi ogét z oma-
wianego ubezpieczenia. Przepisy prawne nakazu-
jace sprawcy wynagrodzenie szkody bylyby cze-
stokro¢ martwa litera, gdyby sprawca szkody z po-
wodu braku odpowiedniego majagtku lub niewy-
ptacalnosci nie byt w stanie tej szkody wynagro-
dzi¢. Poszkodowany na zdrowiu lub zyciu pasazer
musiatby sam wzgl. jego rodzina ponosi¢ na-
stepstwa wypadku autobusowego luh odwotac sie
do opieki spotecznej. Temu zapobiega ubezpie-
czenie od odpowiedzialnosci cywilnej. W miejsce
niedajagcego gwarancyj majgtkowych sprawcy wy-
padku podstawia ono zaktad ubezpieczen, a wiec
solidnego i wyptacalnego dtuznika, dajgcego re-
kojmie, ze odszkodowanie zostanie wyptacone.
Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci prawnej uzu-
petnia i realizuje wiasciwie przep:sy prawne ma-
Jace na celu ochrone intereséw ogo6tu w razie wy-
rzadzenia szkody.

Autobus G. M. C.

na 30 o0sbb,
w najlepszym sianie okazyjnie do sprzedania.

L. Krupka, Warszawa, Nowy-Swiat 5,
tel. 939-06.



Przedewszystkiem pewno$¢ ruchul!

Przedsiebiorstwo autobusowe chcace zadowoli¢ swa Klientele

i zwiekszy¢ frekwencje, winno stara¢ sie, by tabor pracowat

zupetnie pewnie i bez zadnych przeszkéd ruchu.

~Wihasciwe smarowanie'! jest tym zasadniczym czynnikiem,

ktory zapewnia najwiekszg pewno$¢ ruchu, poniewaz skutecznie
odpiera wszelkie niepozadane ataki, zagrazajgce zyciu i sprawno$ci wozu.
Wysokowartosciowy GARGOYLE MOBILOIL chroni i ostania przed
uszkodzeniami i przedwczesnemi defektami, zapewniajac temsamem rentowng
i nienaganng eksploatacje przedsiebiorstwa autobusowego.

Gargoyle Mobiloll

VACUUM OIL COMPANY 3 A

CZECHOWI CE-WARSZAWA
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Alojzy MyszkowskKi

Traktory dla wagonow kolejowych

Traktory dla wagonow kolejowych sg przez
niem. koleje panistwowe nowo wprowadzanym
srodkiem transportowym. Stuzy on do przewozu
natadowanych lub préznych wagonéw z dworca
towarowego przez ulice do tych spedytoréw, kto-
rzy nie posiadajg potgczenia kolejowego. Za po-

Nowy srodek transportowy popierany przez
starszego radce kolejowego Culemeyera zostat
zbudowany w/g wskazowek centrali kolei dla bu-
dowy maszyn przez fabryke wagonéw w Gotha
i skiada sie z niskich podkiadek, z ktorych kazda
dzwiga 0$ wagonu towarowego, ktére po wiado-
waniu wagonu tworzg z nim spojong catos¢. Za-
kret kolejowy bierze sie nie jak w wagonach ko-
lejowych przez przesuwanie sie osi pod wagonami,
lecz jak przy automobilu przez dziatanie 16 kot,
ktére spoczywajg na ruchomych osiach. Traktor
ten wazy 8 do 9 t. i moze transportowac 2-osiowe
wagony do tgcznej wagi 32 t. z dozwolonemi od-
stepami miedzy osiami od 3 do 8 ni.

Podobno cisnienie kot wynosi przy petnym
obcigzeniu tylko 2,5 na koto, to jest o wiele mniej-
sze anizeli najwyzsze dozwolone obcigzenie 2-osio-
wej ciezarowki, ktérej tylne kota moga dzwigaé
do 3,75 t. kazde. Zastosowanie wysoce elastycz-
nych opon — resor ruchomych o$ i dzwigéw, do
wyréwnania ciezaru — nie rzekomo zapewniaé
przy wspotdziataniu z resorami rowne i nadzwy-
czaj gietkie przeniesienie ciezaru na bruk, tak ze
wstrzg$nienia bruku nie dajg sie odczu¢ prze-
chodniom, jak i przylegtym zabudowaniom. Pojazd
ten przezwycieza nieréwnosci o gtebokosci do 20 cm.

Traktor ten koleje panstwowe niemieckie za-
mierzaja uzywac nietylko do przyjmowania wa-
gondw kolejowych lecz takze i transportéw po-

UDZIALY SPOLDZIELNI

moca niskiej rampy przestawia sie¢ wagon towa-
rowy w catosci z toru na traktor zaopatrzony
w szyny, ktory zostaje dowieziony do odbiorcy.

Ten traktor jest jakoby przedtuzeniem drogi
Zelaznej do domu spedytora i stuzy zamiast po-
taczenia szynowego,

szczegolnych ciezaréw duzej wagi i wielkich roz-
miaréw, a ktére beda przekraczaty moznosci
tadowania do wagonow,

WYNOSZA 50 Zt. PRZY PRZYSTAPIENIU CZtONEK WPLACA 10 Zt.

WPISOWEGO i 20 Zt. NA POCZET UDZIALU RESZTE W SZESCIU RATACH MIESIECZNYCH
PO 5 Zt.
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Autobusy szynowe

W ostatnich czasach, w prasie technicznej
wszystkich krajow, coraz wiecej miejsca zajmuje
sprawa uzywania na linjach kolejowych, wago-
néw motorowych oraz autobuséw szynowych.
Wozrost zainteresowania jest niewatpliwie dowo-
dem, ze ostatnio technika potrafita znalez¢é takie
rozwigzanie jej sprawy, ktére przyczyni sie do
szerszego zastosowania i szybszego rozwoju te-
go $rodka lokomaocji.

Idea pociggbw motorowych nie jest nowa.
Juz przed wojng uzywano w wielu panstwach
samochodéw szynowych, a nastepnie niewielkich
lokomotywek a raczej ciagnikow benzynowych,
ktére w czasie wojny czesto stuzyty do przewozu
rozmaitych transportow. Potem zaczeto budowac
specjalne lokomotywy benzynowe dla przetacza-
nia wagondw na stacjach. Dalszym etapem byto
zastosowanie wagonéw motorowych dla ruchu pa-
sazerskiego.

Oddawna zapewne juz, koleje odczuwaty
brak $rodka lokomocji, ktéry by pozwolit prze-
wozi¢ na niewielkich odlegtosciach, na linjach
przewaznie drugo i trzeciorzednych, niewielkie
ilosci pasazerow. Chodzace w takich wypadkach
pociagl, skiadajace sie z parowozu i dwoch, lub
trzech wagonOw, jakie sie nieraz spotykato, nie
moglty w zadnym wypadku sta¢ w jakimkolwiek
mozliwym stosunku do optacalnosci linji. Poja-
wity sie wtedy wagony motorowe. Byly to po-
czatkowo wagony, badz przerabiane ze zwyktych
wagonow kolejowych, badZz tez budowane spe-
cjalnie, lecz przy scistem opieraniu sie na dotych-
czasowych wzorach. Konstrukcje poszty w trzech
kierunkach. Budowano wagony o napedzie paro-
wym, o napedzie elektrycznym oraz o napedzie
silnikiem benzynowym. Wszystkie te trzy typy s3
obecnie budowane i znajdujg zastosowanie na
najrozmaitszych linjach kolejowych. W ten spo-
s6b zadanie dostarczenia kolejom samodzielnie
poruszajacych sie wagonOw zostato rozwigzane,

pod wzgledem technicznym jednak, rozwigzanie
to nic byto jeszcze doskonale. Tego typu wagony
motorowe nie mogty sta¢ sie nowym Srodkiem
lokomocji, a pozostaty tylko dawnymi wagonami
kolejowymi, poruszajgcemi sie  samodzielnie.
Szybkos¢ ich pozostata w granicach od 30 do
50 km./godz. i tylko w rzadkich wypadkach
wielko$¢ te przekraczata. Pod wzgledem ekono-
micznym jednak, wagony te byly korzystne, po-
zwalaly kolejom uzyska¢ pewne o0szczednosci
i dlatego tez czyniono w dalszym ciggu wysitki
w celu ich usprawnienia.

Tak samo jak pierwsze samochody byty
ksztaltem podobne do dwczesnych powozow
i stopniowo przez ewolucje doszty do obecnych
catkowicie innych ksztattdw, tak samo takg ewo-
lucje zaczety przechodzi¢ wagony motorowe. Wzo-
rowane na poczatku Scisle na wagonach kolejo-
wych, zaczety niebawem uwydatnia¢ swoje wady.
Przedewszystkiem ich ciezar. Rzucala sie w oczy
nieracjonalno$¢ przewozenia olbrzymiego ciezaru
martwego, wynoszgcego okoto 600—800 a nieraz
i wiece] 'kg. na jednego pasazera. Przodujgcy
w tym czasie wsréd wszystkich przemystdéw, prze-
myst samochodowy jasno wykazywat, ze ciezkie
nawet autobusy na kilkadziesigt oséb sg budowa-
ne o wiele lzej. Ten tez przemyst samochodowy
przyczynit sie do tego, ze zaczeto sie wzorowac
na konstrukcjach tam stosowanych | stworzono
autobusy szynowe.

W roku 1931 fabryka gum Michelin we Fran-
cji, wypuszcza na rynek autobus szynowy, ktéry
odrazu staje sie sensacjg, gdyz jest zaopatrzony
w kota z pneumatykami specjalnej konstrukciji,
mogacymi biegngé po szynach. Kolo takie skiada
sie z dwoch obreczy metalowych, a pomiedzy nie-
mi umieszczona jest opona Szynowa, pompowa-
na do cisnienia 6—7 atm. Poczatkowo do prob
fabryka uzywata nadwozia przerobionego z ka-
diuba samolotu pasazerskiego, cata wiec kon-
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strukcja byfa nadzwyczaj lekka. Wyniki prob oka-
zaly sie doskonate. Gumowe kota odznaczaty sie
wielkg przyczepno$cia, co umozliwiato z jedne]
strony lekkg budowe nadwozia, z drugiej zas—
elastyczne i szybkie ruszanie z miejsca. Pozatem
kota nie przynosity najmniejszych drgan na nad-
wozie. Jazda byta cicha, bez zadnych wstrzagsow
i nadzwyczaj przyjemna.

Po wyprébowaniu kilku typow, wypuszczono
na rynek typ 5-cio osiowy, posiadajacy z przodu
trzy-osiowy — z tylu — dwu-osiowy wozek. Typ
ten posiada nadwozie przeznaczone na 24 pasa-
zerow, zaopatrzony jest w silnik bezzaworowy
Panhard-Levassov 0 mocy 20 K. M., ktory nape-

80 km./godz. juz na 600 metrach, co w rezul-
tacie daje takie znaczne zwigkszenie predkosci
$redniej.

Pneumatyki szynowe sg do tej pory kon-
strukcjg zupetnie nowg i po dtuzszem doswiad-
czeniu dopiero, bedzie mozna oceni¢ ich warto$¢
i przydatno$¢ do tego typu komunikacji. Nie-
dawno przeprowadzone w Niemczech badania nad
kotami gumowemi, biegngcymi po szynach, wy-
kazaty, ze przy mokrych szynach wspotczynnik
tarcia spada bardzo znacznie i jest o wiele niz-
szy niz wspotczynnik tarcia stalowego kota na
mokrej szynie. Fakt ten jest jednak powazng wa-
da i dopiero przysztos¢ okaze, czy kota gumo-
we znajda szersze zastosowanie, czy tez nie.

Oprocz Michelin‘a réwniez caly szereg in-
nych fabryk zaczat konstruowac rézne typy au o-
buséw szynowych, spoczywajacych jednak na zwy-
ktych kotach z obreczami metalowemi.

WSsrod autobuséw  szynowych  réznych  firm
wyrozniajg sie dzisiaj swag pomystowg i celowg
konstrukcja, autobusy Austro-Daimlera. Nie wzo-
rowane juz zupetnie na konstrukcji wagonow ko-
lejowych; odbiegajg jednak takze znacznie od
zwyktych autobusow drogowych. Konstrukcja ich
jest dostosowana w zupetnosci do zadan i po-

dza 'dwie przednie osie. WOz ten posiada auto-
matyczng sygnalizacje, dajacg zna¢ Kkierowcy
o spadku cisnienia w ktéremkolwiek z két, chcéoy
0 1/2 atm. Zresztg jak dowiodty doswiadczenia,
nawet catkowite wyjscie powietrza z kota nie gro-
zi zadnemi niebezpiecznemi nastepstwami. Cato$é
autobusu zbudowana jest nadzwyczaj lekko. Cie-
zar wozu, przypadajacy na jednego pasazera wy-
nosi okoto 182 kg. Ta lekka budowa umozliwia
nawet przy tak stabym silniku osigganie szybko-
éci do 100 km./godz.. Przy zastosowaniu silnika
wiekszego tatwo jest osigga¢ 120 km./godz. iwy-
zej. Przyspieszenie przy ruszaniu rowniez jest
bardzo duze. Autobus moze osiggna¢ szybkosé

trzeb jakie je czekaja, oraz do warunkéw w kto-
rych pracuja.

Nowoscig sg tu znowu kota. Potrafiono tu
potaczyC ze sobg zalety kot gumowych i metalo-
wych. Koto ze zwyklym pneumatykiem gumowym
jest umieszczone luZzno wewnatrz drugiego kota
metalowego, posiadajgcego profil kolejowy. Oba
kota obracajg sie razem. Pneumatyk gumowy
przejmuje wszelkie drgania i odgrywa role do-
skonalego resoru powierznego. Metalowa obrecz
dookota obracajgca sie razem z guma, chroni jg
przed zuzyciem, przed niszczagcym dziataniem roz-
jazdow. stykdéw szyn i t. p.

Austro-Daimler buduje autobusy szynowe
najrozmaitszych wielkosci, od 30-to osobowych
az do zespotow 92 osobowych, skiadajgcych sie
z 3 potaczonych ze sobg wozow. Autobusy te,
sg wszystkie dwukierunkowe i posiadajg 1 lub
2 silniki benzynowe. Szybko$¢, zaleznie od typu--
70 do 130 km./godz. Budowane bardzo lekko,
majg zaledwie okoto 200 Kkg. ciezaru martwego
przypadajacego na jednego pasazera. Ostatnio do-
konano znacznego ulepszenia przez zastosowan e
hydraulicznego isprzegia przekfadni. W urzadze-
niu tem, silniu nie jest zwigzany sztywno z kotami,
lecz za posrednictwem cieczy, co daje potgczenie
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nadzwyczaj elastyczne. Sprzegto i t. zw. zmieniacz
wypetnione ciecza, przenoszag moc tagodnie
iz wykluczeniem jakichkolwiek szarpnieC. Ste-
rowanie calego mecnanizmu jest nadzwyczaj pro-
ste i Mogodne O ile praktyka nie wykaze ja-
kich nieprzewidzianych wad, tego tak pomysto-
wego urzadzenia, to bedzie ono niewatpliwie jed-
neni z najlepszych udoskonalen w tej dziedzinie.

Do napedu autobus6w szynowych stosuja nie-
ktore fabryki, szybkobiezne silniki Diesla. Do
jednej z ciekawszych konstrukcji tego typu nale-
zy duzy wagon na 102 pasazerow, budowy zakfa-
dow Vumag, Maybach i Siemens & Schuckert
Wagon ten uruchomiony zostat ostatnio na linji
Berlin — Hamburg, gdzie przebywa przestrzen
280 kim. w ciggu Inl minut, osiggajac pred-
kos¢ 140—150 klm./godz.

Wagon skitada sie z dwoch jednakowych, po-
faczonych ze sobg czesci, spoczywajgcych w miej-
scu ztgczenia na dwu osiowym wozku. Na kaz-
dym za$ z obu koncoéw tego wagonu, znajdujg
s.e 2-osiowe podwoja, zawierajagce mec.a.izm i.a-
pedowy. Mechanizm ten skiada sie z 12 cyl. sil-
nika Diesla 0 mocy 410 K.M. potaczonego z prad-
nicg, oraz z elektrycznego silnika pedzacego.
Kazda z pradnic jest potgczona bezposrednio

J)  Opis tego urzadzenia znajduje sie w ostatnim ze-
szycie Inzyniera Kolejowego — Nr. 6 — Czerwiec 1933, str.
169 i nast.
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z oboma silnikami pedzacymi, na obu koncach
wozu. Zewnetrzny ksztalt pudta wagonowego ma
zarysy o linjach ptynnych, i zostat on ustalony
na zasadzie badan, w tunelu aerodynamicznym za-
ktadow Zeppelina. To tez wagon osigga szybko$¢
powyzej lbu klm./godz., a przy dziataniu jednego
tylko silnika, moze jeszcze osiggng¢ na ptaskiej
przestrzeni, szybko$¢ do 120 klm./godz. Ze wzgle-
du na wielkie predkosci, wagon oprocz normal-
nych hamulcow na kota, posiada dodatkowo ele-
ktromagnetyczne hamulce bezpieczenstwa dzia-
tajace wprost na szyny.

Opisane powyzej trzy typy autobusoéw szy-
nowych, nie wyczerpujg wszystkich typéw a sg
tylko przyktadem, w jakim kierunku technika
obecnie idzie. Rozgraniczenie miedzy autobusem
szynowym a wagonem motorowym staje sie coraz
trudniejsze. Nastgpita ewolucja dawnych wago-
néw motorowych, tak ze stary sie one zupetnie
nowym $rodkiem lokomocji, przed ktorym uka-
zujg sie nowe widoki. Nie jest to juz $Srodek ko-
munikacji na bocznych linjach o stabym ruchu,
ale zaczyna by¢ Srodkiem pierwszorzednego zna-
czenia uo przewozu szybkiego nawet na diuzsze
przestrzenie. Autobusy szynowe bedg pozatem do-
skonatym typem dla komunikacji podmiejskiej
oraz dla komunikacji o charakterze turystycznym.

Demonstrowany niedawno w Polsce autobus
szynowy Austro-Daimlera, wykazat u nas niezwy-
kte zalety tego Srodka loKomocji. Przestrzen

Autobus szynowy »Austro-Daimler«



20 AUTOBUS Nr. 2

z Krakowa do Zakopanego przebyt w ciggu 2 g.
10 min., podczas, gdy pociag pospieszny prze-
bywa te przestrzern w ciggu 4 godz. i 4 min., to
znaczy w czasie dwukrotnie dtuzszym. Na odcinku

ptaskim Warszawa-Skierniewice osiggnat szybkos¢
Srednig okoto 125 kim./godz. Te cyfry jasno wy-
kazuja olbrzymie korzysci, jakie dla ruchu pasa-
zerskiego moze dac taki autobus.

Autobus szynowy kursujacy na linji Berlin — Hamburg

Liczne badania co do strony ekonomicznej
tego zagadnienia dajg naogo6t zadawalajace wy-
niki. Badania nad lekkim autobusem szynowym
przeprowadzone w Niemczech na iinj Luneburg-
Soltau, wykazaly, ze 6-ciu pasazerO6w z biletami
111 Klasy, pokrywa catkowicie koszt przejazdu
autobusu. Oczywiscie dla szybkich luksusowych
autobusOw sprawa bedzie si¢ przeds.awiata nieco
inaczej. Pozatem wszedzie, gdzie zaprowadzono
autobusy szynowe, zauwazono wzrost przewozow
pasazerskich.

WoDec tylu zalet autobusy szynowe majg
szanse szybkiego rozpowszechniania sie zwilasz-
cza, ze koszt ich nabycia naogét jest mniejszy od
kosztu wagonu pulmanowskitgo. Nasuwatoby sie
tu pytanie, czy nie odbije sie to ujemnie na komu-
nikacji autobusowej drogowej? Zapewne, tam
guzie linja autobusowa biegnie réwnolegle do
kolei, to z pewnoscig tak. trzeba pamietaC, ze

publiczno$¢ zawsze wybierze $rodek lokomociji,
ktory jest szybszy, tanszy iwygodniejszy, a w tych
dziedzinach walka z autobusami szynowemi bedzie
trudna. W Polsce jednak sie¢ kolejowa jest tak
rzadka, ze autobusy drogowe w wigkszosci wypad-
kow uzupetniajg ruch i sg kolejom potrzebne,
jako $rodek dowozacy pasazeréw do stacyj kole-
jowych. Nie mniej jednak powmny przedsigbior-
stwa autobusowe mie¢ na uwadze mozliwosc roz-
woju tego nowego $rodka komunikacji i powin-
ny starac sie aby przez modernizacje swych urza-
dzen oraz przez dbatos¢ o wygode i nalezyte
obstuzenie podroznych, nie pozostaty autobusy
drogowe, daleko w tyle poza autobusami szyno-
wemi.

A z czasem stworzy technika z pewnoscig no-
wg doskonalszg konstrukcje au orni u drogowego
i w ten sposéb postep w komunikacji bedzie sta-
le posuwat sie naprzod.

Autobusy drogowe kolei

Autobus, dziatajacy na linjach, w ten czy inny
sposob stycznych z przewozami kolei, jest albo (lo-
woznikiem dla kolei, albo sprawia wigkszg czy
mniejszg konkurencje, zresztg za$ uzupetnia jedy-
nie przewozy kolejowe, z matg szkodg lub bez
szkody dla kolei. Kolej przystepujac do organi-
zacji wiasnych imprez autobusowych, musi sobie
zdaC sprawe w poszczegolnych przypadkach, czy
zamierza:

1. Uzupetni¢ swojg dziatalnos$¢ dowozem
do kolei nieobstuzonym przez inicjatywe prywat-
na, lub Zle obstuzonym przez nig. Dobrze zorgani-
zowany dowo6z autobusowy kolei — zwiekszy
przewozy na linji szynowej kolei, umocni znacze-
nie izlaku kolejowego, podobnie jak to czynig
krétki ' odnogi lokalne szynowe, koleje waskoto-
rowe, a niejednokrotnie lepiej od tych ostatnich
i znacznie taniej od nich. W tym przypadku zatem
chodzi o rozszerzenie zakresu dziatania kolei poza
zadania przewozu czysto kolejowego, majace przy-

nies¢ zysk tak w imprezie autobusowej, jak i po-
wiekszy¢ zysk w imprezie szynowej kolei. Przy-
czem tego rodzaju imprezy kolejowe pozwalajg
na wprowadzenie dogodnego rozkiadu, kombino-
wanego przejazdu, a nawet wprowadzenia bez-
posredniej odprawy biletowej | bagazowej. Ko-
lej w ten sposéb siegnie do miejscowosci pozba-
wionych szlaku kolejowego. Chodzi tu zawsze
0 odcinki krotkie, biegnace do kolei pod pewnym
katem geometrycznym.

Na przeszkodzie realizacji takich linij moze
stang€: ich nieoptacalno$¢, zwiaszcza tam, gdzie
nie zjawita sie dotychczas z tego wiasnie powodu
inicjatywa prywatna i niebezpieczenstwo istniejg-
cej lionku;en-cji dowozu, zorganizowanego przez
inicjatywe prywatna.

2. Slilwzyc /.zztfwoz autobusowy zastepu-
jacy przewoz kolei na szynach. Motywem be-
dzie tu cheé utrudnienia konkurencji autobusowym
firmom prywatnym, dziatajagcym rownolegle do
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linij szynowych lub na odcinkach drogowych, kté-
re w odniesieniu do niektorych tylko punktéw sg
konkurencyjne dla przewozow kolejowych. W tym
przypadku kolej chce utraci¢ konkurenta w jego
dziatalnosci zgubnej dla szlaku kolejowego 1 re-
zygnujac z walki na wiasnym terenie, wystepuje
z konrrofenzywg na drouze kotowej, gdzie siara
sie jaknajwiekszag iloSC przewozu zagarng¢ na
swoje autobusy. Tu dziatalno$¢ kolei jest zupet-
nie rozng od dziatalnosci wymienionej w p. i.
Przy dowozie chodzito o wzmocnienie sziaku
kolejowego ,i rozszerzenie jego macek, tu ko-
lej rezygnuje ze wzmocnienia przewozu na szlanu
szynowym, a nawet przew0z jej, zorganizowany
na drodze kotowej Dedzie w mniejszym lun
wiekszym stopniu konkurencjg dla przewozu szy-
nowego. Im wiekszem Dedzie powodzenie Kolei
na drodze kotowej, tem mniejsze Zjski osiggng
by¢ moze prywatne autobusy lecz zarazem ta"ze
szlak szynowy. Prawda, ze wplywy z autobuso-
wego czy szynowego przewozu koiei wptyng do
jednej kasy, jednak nawet zwieuszony wplyw
z obydwu przedsiebiorstw koiei, (drogowego i sa-
mocnodowego), oeazie miat swoj przeciwwazniK
ujemny w znacznie wzmozonycn wydatkach, wo-
bec uruchomienia nowego i zupelnie odrebnego
przedsieDiorstwa autobusowego i utraty przewo-
zu szynowego. Przy aiwz.e zastepowano brak
inicjatywy prywatnej w zakresie przedsieDiorczo-
sci autODusowej inicjatywa kolei, iuo tez zastepo-
wano niedostateczng inicjatywe, majgc nad mga
przewage w mozliwosci tworzenia bezposrednie)
odprawy ‘'biletowej. Przy tworzeniu natomiast
wiasnycn linij zastepczych, rownolegtycn ma sie
zawsze niemal na celu ostrg wtzZZtg z istniejgcg ini-
cjatywag prywatng, ktora ma wiele szans wyka-
zania narazie przewagi nad imprezami koiei.

Tak jedne zresztg (dowozowe) jan i urugie
(zastepczej imprezy autobusowe koici, hairaiig na
nastepujace trudnosci,, ktére powinny oyc juz z go-
ry doorze poznane zanim przystgpi sie uo ekspe-
rymentow:

a) silna i tansza konkurencja przedsiebiorstw
prywatnych. Jest rzeczg jasng, iz przedsiebiorstwo
kolei musi stang¢ na odpowiednio wysokim po-
ziomie Swiadczen, nie moze byé, jak uztsiaj ogoi
przedsiebiorstw, imprezg prowadzong Skromnie,
po domowemu. Cena przewozu musi byc oparta
na (Scnematycznej i racjonalnej kalkulacji, od
czego wolne sg prywatne przedsiebiorstwa komu-
nikacji autobusowej. Im autobusy beda iepiej
urzadzone, oraz wieksze, tem tatwiej ueuzie o na-
razenie icn gospodarki na szwank z powoau kon-
kurencji gospodarki inicjatywy prywatnej, lam
napeu Dicseiowsm nie jest dostatecznym momen-
tem, zacnecajacynt, wodcc ogromnycn kosztéw iu-
westycyjnycn i trudno$ci napetnienia umyjg po-
jazdow. Luunosc w iJoisce zawsze jeszcze wymie-
ra raczej tani cnoc niewygoumejszy autoous, od
drozszego, wygodnego, Z-amozrnejsze stery za$
przeukiauajg w przypadku konkurencji kulej nor-
malnotorowsg. smutne sg nieraz przyuiady dziata-
nia samocnodow typu uuzego w tak nawet ozy-
wionych relacjach, wolnyén od groznej konku-
rencji kolejowej. ) _

Wielce HthpIrwem jest czy kolejowy autobus

A UT O B U_S 21

bedzie w stanie walczy¢ obnizkami cen przewozu
bez narazenia sie¢ na wielkie deficyty? Dzisiejsze
autobusy prywatne nieomal wszedzie wegetujg
jedynie, przyczem caty kraj, jest dos¢ wybitnie
nasycony konkurencjg autobusowa, ktéra bedzie
broni¢ swego stanu posiadania za wszelkg cene.
Ten stan rzeczy nie moze by za$ jeszcze narazie
usuniety drogg sztucznej regulacji koncesyjnej,
gdyz system koncesyjny niema chyba na celu te-
pienia inicjatywy prywatnej a zresztg wchodzi
w zycie naprawde dopiero za jaki rok.

b) Potrzebne jest stworzenie zupetnie nowej
dziedziny przewozowej przez kolej. Przedsigbior-
stwo autobusowe posiada zupetnie odmienny war-
sztat pracy, niezwigzany niczem z techniczng i or-
nizacyjng strukturg przedsiebiorstwa i zarzauu
kolejowego. Uruchomienie linij autobusowjcn ko-
lei wymaga przeto stworzenia osobnej organi-
zacji, osoonego zarzadu, osobnego aparatu tech-
nicznego taborowego i budynkowego przyczem
istniejgca organizacja i aparaturg kolejowg nie.
ntoze Dy¢ do tego celu przydatna.

Aparat ten zwlaszcza poczatkowo bedzie dos$¢
kosztowny i musi byé przystosowany do istnie-
jacej organizacji kolejowej (dyrekcyjnej). Zanim
wyda sie decyzje tworzenia wiasnych imprez
autobusowych — trzeba dobrze zbada¢ koszta ta-
kiego iSolianego aparatu techniczno-organizacyjne-
nego i kalkulacje przedsiebiorstwa. Moze rezultat
takiego zbadania powiedzie kolej do przekonania,
iz lepiej jest szuka¢ innych drog do zwalczania
konkurencji, a przedewszystkiem porozumien z ao-
woznikami prywatnymi, umow z inicjatywg pry-
watng. Trzeba uwazaé, by spore inwestycje me
zostaty unieruchomione w impreze deficytowa,
podjetg tylko dla ,,zasady* lun dlatego ze inne
Koleje tak robia.

c) Jako szczegdlne niebezpieczenstwo poza
wymiemonemi wyzej (niesolidna konkurencja, ko-
sztowny aparat przewozowy) trzeba uzna¢ niebez-
pieczenstwo sugestywnego wptywu dotychczaso-
wych metod urzeuowej gospodarki kolejowej —
na nowg gospodarke autobusami kolejowemi, np.
niebezpieczenstwo nadmiernych uzgadniali, kon-
troli nadmiernej, przerostu personalnycn spraw,
czego nowa komunikacja me zniosiaoy w zaunym
przypadku. 1o niebezpieczenstwo wiedzie do prze-
konania o potrzebie szukania drogi posredniej w or-
ganizowaniu wspoipracy kolcjoWw0-samccnouowej,
przez wcigganie inicjatywy prywatnej w orbite
dziatania kolei. Czy to w imprezach — czeSciowo
przez kolej finansowycn towarzystw pomocni-
czych, czy to w indywidualnych porozumieniach
co do bezposredniej komunikacji w poszczego6l-
nych przypadkach do czego zastosowaé da sie
odpowiednia Klauzula rozporzadzenia koncesyjne-
go. Przeciw takiemu rozumowaniu wysuwane by-
wajg czestokro¢ rozne argumenty, rzekomo prze-
mawiajgce za ancjg ofenzywna kolei w dziedzinie
przewozow autobusowycn. lu wymieni¢ trzeba
ogolne zalozenie, ze kolej powinna, idac z du-
chem czasu wyzyskiwaé wszelkie $rodki technicz-
ne, zmierzajgce do umocnienia jej roli ogolnoko-
mumkacyjnej; ze lepiej jej bedzie, guy nawet czy-
nigc sama sobie konkurencje nie dopusci do cu-
dzej konkurencji, prywatnej, ktéra swe zadania
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spetnia zawsze po linji interesow prywatnych,
krzywdzac nieraz Zle obstuzone odcinki, prowa-
dzac interesy lokalne nieraz ze stratg dla interesow
ogolnych; ze doswiadczenia zagraniczne wskazuja
na powodzenie takiej akcji. Przeciw tego rodzaju
motywom przemawia jednak b. wiele zastrzezen.
Ogodlnokomunikacyjna rola kolei i stosowanie
postepu technicznego wymagajg istotnie od
kolei zwrdcenia uwagi na doskonaty $ro-
dek techniczny uzupetnienia jej przewozow
Srodek techniczny uzupetnienia jej przewozow
i stusznem bedzie, gdy wiadza koncesyjna do-
puszcza¢ bedzie podania koncesyjne kolel zwiasz-
cza na odcinku dowozowym. Wszelkie jednak
wkraczanie kolei na tg droge musi mie¢ rowniez
swoje uzasadnienie finansowo-ekonomiczne. | pod-
czas gdy sprawnym i na zasadach handlowych
funkcjonujacym przedsiebiorstwom kolei /jrymmf-
nych zaleci¢ mozna ze wszech miar wkraczanie na
droge zwigkszania gatunkowego swych zadan ko-
munikacyjnych—polskie koleje panstwowe powin-
ny do eusperymentu tego zabra¢ sie nadzwyczaj
ostroznie, dziatajac na odcinkach wytgcznie dowo-
zowych, gdzie nieDezpieczenstwo konkurencji prze-
wozu jest niewielkie. Podejmowanie sie inicjatywy
tam, gdzie inicjatywa prywatna nie widzi inte-
resu, podejmowanie sie inicjatywy na silnie skoh-
kurowanych pdcinkach magistralnych, podejmo-
wanie sie inicjatywy rownolegtej do linij koiejo-
wycn jest w kazdym razie niewtasciwe i zbedne.

Stosunki zagraniczne sg nader pouczajgce pod
tym wzgledem.

Woprawdzie nawet nieskomercjalizowane za-
rzady Kolei podjety inicjatywe w kierunku wias-
nych imprez, to jednak trzeba stwierdzi¢ naog6t,
iz

a) inicjatywa ta jest tem wiecej rozwinieta,
im przedsiebiorstwo nosi bardziej cna-
rakter prywatny (koleje francuskie, an-
gielskie, .amerykanskie),

b) nawet prywatne koleje chetnie powierzajg
wykonanie zadania w imieniu kolei inicja-
tywnie prywatnej (mieszane spotki, umowy
lokalne, uzywanie- taboru przedsiebiorstw
pod firmg kolei),

c) wiasne imprezy autobusowe kolei upra-
wiane sg gtownie na nieduzych odcinkach
dowozu lokalnego. Przew0z zastepczy jest
stosowany gtoéwnie tylko do przejazdow
wycieczkowych jako t.zw. przewdéz alter-
natywny (raz kolej raz autobus) ale to tyl-
ko w odniesieniu uo rzadkich przypadkow.

Zarzady kolejowe uwazajg wszedzie za gtow-
ng role w walce konkurencyjnej usprawnienie
przewozu po szlaku kolejowym. U nas S$rodkow
ku temu jeszcze nie wyczerpano. Autobusy uru-
chamiajg tam, gdzie brak kolei i do kolei trzeba
dowiezC. Robienia za$ konkurencj wiasnym prze-
wozom szynowym przez wiasne przewozy drogo-
we unika sie.
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Imprezy autobusowe kolei, czy poczty, nie
przynosza naog6t nigdzie zyskow bezposrednich
w przedsiebiorstwie samochodowym kolei jako ta-
kim, natomiast liczy si¢ tu gtownie na Korzysci
z utrzymania lub wzmagania przewozu Szynowe-
go. Charakterystyczng byta walka pomiedzy ini-
cjatywg prywatng i pocztg w Niemczech, prze-
prowadzona na tamach prasy fachowej w roku ze-
sztym. Dyskusja ta wydata, iz poczta prowadzi in-
teres swoj z ukrytym deficytem, guyz spehnia
gtéwnie zadania, dla ktérych inicjatywa prywatna
me jest chetng (dowdz lokalny do stabo zaludnio-
nych okolic) poczta czyni to jednak speiniajgc
swoj drugi obowigzek, wazniejszy, t. j. przewdz
bagazu pocztowego. Koleje niemieckie posiadajg
wiasne Imje autobusowe, stosunkowo jednak Sta-
biej niz we Francji rozwiniete, prowadzac je row-
niez na granicy deficytu i nie rozwijajac je juz
wiecej ilosciowo, pomimo pewnej ochrony syste-
mu koncesyjnego.

W Polsce zamato zwrdcono uwagi na prze-
woéz autobusowy poczty, ktéra i u nas jak na ca-
tym Swiecie, mogtaby skumulowac zadania prze-
wozowe z pocztowemi na odcinkach, gdzie inicja-
tywa prywatna nie optaci sie.

Opierajac sie na powyzszem — mozna, przyjs¢
do przekonania, iz w sprawie uruchomienia linij
autobusowych kolei w ogdélnosci nalezatoby wzig¢
pod uwage wiele zastrzezen, zanim zarzad Kolejo-
wy zdecyduje sie na pdéjscie po drodze ekspery-
mentalnej. Gtéwne zastrzezenia te to: Ciezka go-
spodarka kolejowa mogaca ujemnie wptyng¢ na
gospodarke autobusowg i potrzeba stworzenia
kosztownego (aparatu osobnego z matg mozli-
woscig zyskow eksploatacyjnych, a to gtéwnie z
z powodu silnie juz rozwinietej i taniej konkurencji
prywatnej. W odniesieniu do [Odcinkow dalekobiez-
nych i rownolegtych (niedowozowych) dochodzi
do tego powazny argument szkodzenia wiasnym
przewozom pzynowym i trudno$¢ odbicia sobie
na tej drodze strat z wydatkéw na nowourzadza-
ng komunikacje drogowa.

Nawet uruchomienie linij o charakterze do-
wozowem, powinnoby nastgpi¢ dopiero po zba-
daniu:

a) potrzeb komunikacyjnych na tycii odcin-
kach,

b) mozliwosci nawigzania wspotpracy z ist-
niejgca .konkurencjg prywatnal,(

¢) mozliwosci podotania takiej konkurencji
przez imprezy autobusowe kolei,

d) doktadnego, ubezpieczonego od ew. nie-
spodzianek — planu tecnniczno-finanso-
wego zrealizowania imprezy dowozowej
kolei.

Przytem zawsze zaleconem bytoby zawarcie

umowy eksploatacyjnej z przedsiebiorcg prywat-
nym, pracujgcym z ramienia kolei.
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PRZEDSIEBIORCY AUTOBUSOWI
DZIEKI SOLIDARNEJ AKCJI UZYSKALISMY

DLA WAS

ODPOWIEDNIE WARUNKI DLA UBEZPIECZENIA SIE
OD ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNEJ

WYMAGANEJ PRZEZ USTAWE KONCESYJNA
W
Tow. RIUNIONE ADRIATICA DI SICURTA

Warszawa, Moniuszki 10, tel. 546-03

ktore zawarto z nami umowe zapewniajqcq cztonkom

Zwigzku Zwigzkow Whaititieli Przedsiebiorstw Aulobusowyth R.P.
JAKNAJLEPSZE WARUNKI

W razie skladanych Wam przez agentow ubezpieczeniowych
ofert zwracajcie sie do nas bezposSrednio, gdzie otrzymacie
wszystkie wyjasnienia
Tylko dzieki masowosci | dalszej jedno-
litoSci naszego frontu mozemy sobie za-

pewni¢c odpowiednig przysztosc
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