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Komisja stala Kongresu Miedzynarodotoego drég
zelaznych zaprosita prof. inz. Dr. Al. Wasiutyniskiego
na referenta Xl-ej sesji Kongresu w sprawie konku-
rencji ruchu samochodowego we wszystkich krajach
z wyjatkiem Ameryki, Wielkiej Brytanji, Chin, Japo-
nji, Belgji, Hiszpanji, Francji, Italji, Portugalji i ko-
lonji tych krajow.

Sprawa ta stanowi punkt X111l porzadku dzien-
nego Madryckiej Sesji Kongresu, zredagowany jak na-
stepuje: ,, Wptyw konkurencji samochodowej na prze-
wozy towarowe i osobowe drég zelaznych i najlepsze
Srodki do zwalczania tej konkurencji z punktu widze-
nia linji kolejoivych pierwszorzednych i odgatezienu.
W wykonaniu tego polecenia inz. dr. Wasiutyriski ztozyt
referat, ktory zostat ogtoszony w Nr. 10 , Bulletin de
VAssociation Internationale du Gongrls des Ghemins de
fer~ z r. 1929. Referat zostal opracowany na podsta-
wie odpowiedzi otrzymanych od 15 zarzgaddw kolejowych,
nalezagcych do 10 krajow, na kwestjonarjusz, utozony
przez inz. dr. Wasiutynskiego i przyjety przez pozosta-
tych koreferentow. W referacie swoim inz. dr. Wasiu-
tynski streszcza i analizuje odpoioiedzi otrzymane od
zarzagdéw kolejowych, przedstawia stan wspotczesny
wspotzawodnictwa komunikacji samochodowej z drogami
zelaznemi w innych krajach na podstaivie ogtoszonych
danych i stawia do uznania Kongresu swoje wnioski
w tej sprawiell Ponizej zamieszczamy w tlomaczeniu
wyciag z pomienionego referatu, zawierajgcy rozbioér

otrzymanych odpowiedzi i obraz wspétzawodnictwa auto-
mobilizmu w innych panstwach, précz tych, do ktérych
byt skierowany kwestjonarjusz.

Po ztozeniu przez Inz. Dra A. Wasiutynskiego
sprawozdania, z ktérego wyciag podajemy ponizej, Ko-
mitet Kongresu zwrdécit sie do niego z propozycja obje-
cia referatu ogdlnego konkurencji samochodowej, stresz-
czajgcego prace pieciu koreferentéw tej sprawy na Kon-
gresie madryckim, a mianowicie:

M 1 C. B. Sudbourough'a (Ameryka, Chiny i Ja-
ponja); M 2 Le Besnerais i Degardin’a (Belgja, Hisz-
pania, Francja, Wiochy, Portugalja i ich kolonje);
N 3 H. L. Wilkinson'a (Imperjum Brytyjskie); Ne 4
dr. inz. Al. Wasiutynskiego (inne-kraje précz wymie-
nionych wyzej i Niemiec); & dr. Zietschmann'a
(Niemcy).

Wszystkie te referaty byty wydrukowane w nu-
merach miesiecznika ,Bulletin de 1'Association Inter-
nationale du Congrbs des Ghemins de fer“, poczynajac
od lipca 1929 r.

Aby mieé¢ mozno$¢ tatwiejszego zestawienia da-
nych, pochodzacych z rozmaitych krajéw, oraz wnios-
kéw referentéw, dotyczgcych poszczegdlnych punktéw
omawianej sprawy, punkty te sg omawiane w niniej-
szej pracy w porzadku, w jakim zostalty umieszczone
w kwestjonarjuszu, rozestanym do wszystkich zarzgdoic
kolejoivych, uczestniczacych w Kongresach Kolejowych.
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CZESC .

Stan konkurencji

ruchu samochodowego

we wszystkich krajach z wyjatkiem AmeryKki,

Wielk. Brytanji,
panji, Franciji,
lonji tych krajow.

. Rozbiér otrzymanych odpowiedzi.

1.  Wielko$¢ ruchu samochodowego w kraju.

Stosunek ilosci pojazdéw samochodowych do zaludnienia
kraju waha sie w szerokich granicach. 1lo$¢ mieszkancow,
przypadajaca na jeden samochdd ciezarowy, wynosi: w Danji
i w Szwecji 223 i 231, w Norwegji i Szwajcarji 310 i 362,
w Finlandji = 559, w pozostotych krajach przewyzsza 1000.

Ilos¢ mieszkancow, przypadajgca na jeden autobus i auto-
kar, wynosi, w Norwegji i Finlandji 2330 i 2740, w Szwecji
i Danji 3320 i 3770, w Szwajcarji i w Polsce 4860 i 10400,
w pozostatych krajach oblicza sie na dziesigtki tysiecy. Ilos¢
mieszkancow na jeden samochdd prywatny jest mniejsza od stu

w Danji, Szwecji i Szwajcarji, waha sie miedzy 133 i 208
w Norwegji i Finlandji i jest znacznie wigksza w pozostatych
krajach.

Ilo§¢ mieszkancow, przypadajgca na jeden samocho6d bez

réznicy rodzaju, zbliza sie w Danji do cyfry istniejacej we
Francji, w Finlandji odpowiada Niemcom, waha sie miedzy
powyzszemi dwiema cyframi w pozostatych krajach z wyjat-

kiem Polski i Czechostowacji, w ktorych jest znacznie wyzsza.

Przecietne zwiekszenie roczne ilosci samochoddéw jest
bardzo rézne. W wiekszosci krajow wynosi ono 20°/0 do 30%,
w niektorych innych np. w Szwajcarji i czeSciowo w Szwecji
jest ono znacznie mniejsze, w niektérych natomiast, jak np.
w Finlandji — dwa razy wieksze.

Zwiekszenie to odpowiada zwigekszeniu w innych krajach
Europy i wahania jego winny by¢ przypisane wahaniom cen
i innym okoliczno$ciom miejscowym.

2. Regularne linje samochodowe w obrgbie tcrytorjum
obstugiwanego przez koleje.

Gestos¢ sieci regularnych linji samochodowych w krajach
Europy, objetych ankieta, waha sie od 55 km. na 100 km-,
powierzchni kraju w Norwegji do 32,9 km. w Danji. Prze-
cietna dtugo$¢ jednej linji wynosi w wigkszosci krajow okoto
30 km., w Polsce roéwna sie 41 km., w Szwajcarji tylko
11 km.

3. Linje samochodowe, - konkurujace z drogami Ze-
laznem/.

Dtugos$¢ konkurencyjnych linji samochodowych w stosun-
ku do dtugosci sieci kolejowej wynosi od 21,3% w Danji, do
85% w Polsce; w Szwecji okreslono ja jako bardzo duza,
w pozostatych krajach jest ona mala, co jest skutkiem pocze-
Sci stabego rozwoju sieci samochodowej w niektorych krajach
(Finlandja, Norwegja), poczesci za$ dobrej reglamentacji linji
automobilowych (Szwajcarja).

4. Przewozy na konkurencyjnych linjach samochodoivych.

Danych o rozwoju przewozow towarowych na konkuren-

cyjnych linjach samochodowych nie nadestano. Odnos$nych
danych o przewozach osobowych réwniez prawie niema.
W Norwegji i Polsce przewozy pasazerdw autobusami wyno-

szg okoto .5% przewozow koleja.

5. Przepisy, ktorym podlegajg konkurencyjne linje sa-
mochodowve.

a) Zezwolenie administracji.
Grecji i Indyj holenderskich, gdzie ruch automobilowy nie jest
poddany zadnym specjalnym przepisom, we wszystkich kra-
jach eksploatacja regularnych linji automobilowych wymaga
zezwolenia (licencji lub koncesji) witadz administracyjnych.

Chin,
Italji, Niemiec, Portugalji i ko-

7 Wythkigﬁ;ypadku, gdy korzystaja z dr6g komunalnych. W

Japonji, Belgji, Hisz-

Zezwolenie to jest udzielane zwykle przez miejscowg admini-
stracje prowincjonalng, ktéra liczy sie przytem z interesami
istniejacych przedsiebiorstw komunikacyjnych. W Danji ze-
zwolenie administracji miejscowej musi by¢ potwierdzone przez
Ministerstwo Robdt Publicznych. W Norwegji i Szwajcarji
zezwolenia udzielajg fladze centralne (Urzad Drég i Mostéw,
Urzad Poczt i Drég Zelaznych) na podstawie uprzedniej de-
cyzji wiadz miejscowych.

W Szwajcarji przedsiebiorstwa, ktére otrzymujg koncesje
na ruch samochodowy, podlegaja prawu o odpowiedzialosci
cywilnej, obowigzujgcemu przedsiebiorstwa kolejowe, jak réw-
niez prawu o diugosci dnia pracy personelu i sg obowigz&ne
do ubezpieczenia swego personelu. Koncesje sga zwykle udzie-
lane na dziesie¢ lat. W Polsce zezwolenie jest wydawane
tylko na jeden rok. Termin waznosci zezwolenia w innych
krajach nie jest podany. Odpowiedzi niektérych krajow (Da-
nja, Polska, Szwecja) zapowiadaja, ze sa tam w toku prace
przygotowawcze do ujecia w przepisy prawne ruchu samocho-
dowego lub do zmiany istniejgcych przepiséw.

b) Ogélny plan rozwoju .sieci samochodowej.
Ogélny plan rozwoju sieci regularnych linji samochodowych,
w celu zabezpieczenia potrzeb publicznych, nie istnieje w zadnym
kraju, z wyjatkiem moze tylko Indyj holenderskich na Sumatrze,
gdzie wszystkie linje samochodowe naleza do drég zelaznych
panstwowych. Koncjsjonarjusze sg wolni w wyborze Kierunku
linji, ktéry zamierzaja obstugiwac, chociaz z matemi wyjgtkami
przy rozpatrywaniu ich podan o pozwolenie, brana jest pod
uwage potrzeba linji projektowanej i interesy komunikacyjnych
linji istniejacych i na obszarach dostatecznie obstugiwanych,
nowe zezwolenia nie sa udzielane.

W Szwajcarji koncesjonowane linje obstuguja obszary nie
posiadajace drdég zelaznych i uzupetniajg z korzyscig sie¢ ko-
lejowa. Nie udziela sie koncesji linjom samochodowym, ktéreby
stanowity powazng konkurencje dla drég zelaznych.

c) Zapomogi. Zapomogi wiadz publicznych nie sag
udzielane regularnym linjom samochodowym nigdzie z wyjat-
kiem Norwegji, ktdra przyznaje zapomogi w okolicach mniej
zaludnionych i zle obstuzonych pod wzgledem komunikacji,
oraz niektorych kantonéw Szwajcarji, gdzie zapomogi sg udzie-
lane przewaznie w postaci czesSciowego pokrycia przez witadze
deficytéow eksploatacyjnych.

d) Udziat w wydatkach na utrzymanie drég.
W wiekszosci krajéw, mianowicie w Danji, Norwegji, Holandji,
Indjach holenderskich (kolonja Jawa), w Szwecji i Czechosto-
wacji, regularne linje samochodowe uczestniczg w wydatkach
na utrzymanie drég, ptacac podatki, z ktorych dochéd idzie
na cel powyzszy.

W Holandji i jej kolonji Jawie te podatki sa przezna-
czone rowniez na pokrycie kosztéw budowy drég. Podatki te
sg pobierane od samochodéw w stosunku do ich wagi witasnej
(w niektoérych krajach w stosunku do wagi wtasnej i przebiegu),
od opon i esencji. W Finlandji regularne linje samochodowe
uczestniczg w wydatkach na utrzymanie drég tylko w tym
Indjach
holenderskich (kolonja Sumatra), w Polsce i w Szwajcarji
regularne linje samochodowe uczestniczga w wydatkach na
utrzymanie drog tylko w razach wyjatkowych i w bardzo ma-
tej mierze, w Grecji nie uczestniczg wecale.



Drogi zelazne, ktére w krajach objetych ankietg stano-
wig przewaznie witasnosé Panstwa, ponoszg wszystkie wydatki
zwigzane z utrzymaniem i wymiang ich taboru, inwentarza
i urzadzen, lecz sg zwolnione od podatkéw specjalnych.

e) Legalizacja taryf. W Danji, w Finlandj i w Nor-
wegji taryfy tak osobowe jak towarowe, w Holandji, w Szwecji
i w Czechostowacji tylko taryfy osobowe sa ustalane przez
witadze, ktdére udzielajg zezwolenia (licencji, koncesji) na eks-
ploatacje. W Szwecji wiadze okreslajg maksymalne stawki ta-
ryfy osobowej i towarowej. W Grecji i w Polsce przedsiebior-
stwa samochodowe moga same okresla¢ taryfy na swoich li-
njach.

fy Monopol czy wolna konkurencja. W zadnym
kraju koncesje (licencje, upowaznienia) nie maja charakteru
monopolu. Jednakze witadze, zachowujgc sobie prawo udziela-
nia koncesji na inne linje w tym samym kierunku, unikaja
wywotywania szkodliwej konkurencji. Tylko w Grecji i w Pol-
sce pozostawia sie zupeing swobode konkurencji.

g Pierwszenstwo w otrzymywaniu kon'cesj i.
W zadnym Kkraju, gdzie swoboda konkurencji nie jest 'catko-
wicie nieograniczona, nie istniejg przedsiebiorstwa, korzysta-
jace z prawa pierwszenstwa do otrzymania Kkoncesji na regu-
larne linje samochodowe. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wSzwaj-
carji przedsiebiorstwa panstwowe i wielkie towarzystwa majag
zwykle pierwszenstwo w otrzymaniu koncesji ze wzgledu na
wieksze gwarancje finansowe, ktérych moga udzielié.

6. Taryfy na linjach samochodowych.

W zadnym kraju nie istniejga wyrazne przepisy, ustala-
jace wysokoséé stawek taryfowych regularnych linji samocho-
dowych, i stawki te zaleznie od okolicznosci wahajg sig
w szerokich granicach,

W niektorych krajach (Danja, Norwegja, Szwecja) prze-
ciethna cena przejazdu pasazera na linjach samochodowych wy-
nosi okoto 14 centyméw ziotych za kilometr, w innych kra-
jach (Polska, Jugoslawja, Czechostowacja) ceny te sa prawie
0 potowe nizsze. Wobec tego, ze ceny przejazdu pasazerow
koleja w rozmaitych krajach réznia sie znacznie mniej i wy-
noszag 6—8 centymdéw zilotych w 3-ej klasie, wypada, ze
koszty przejazdu na regularnych linjach samochodowych sg
0 10 do 100% wyzsze od kosztow przejazdu 3-cig klasg na
kolejach.

Dane o taryfach towarowych na linjach samochodowych
sg bardzo nieliczne. Ceny przewozu samochodami za tonne
1 kilometr wynoszg: w Norwegji 83 centyméw ztotych (kolejag
11 do 12.5 cent zt), w Szwecji od 70 do 1 fr. 11 cent. zi,
w l.idjach holenderskich (Jawa) 30 do 60 cent. zt. W Szwaj-
koszt przewozu towaréw kolejami na km wynosi prze-

carji
cietnie 1,20 fr. zt. od 10 t. i 0,90 fr. zt. od 5 t. Przewo6z
samochodami jest o 15 do 20°/0 tannszy od przewozu Kkoleja.

7 i 8. Skutki konkurencji regularnych linji samocho-

dowych i wogéle ruchu samochodowego.

Zarzady kolejowe stwierdzaja wptyw konkurencji samo-
chodowej na przewozy po ich linjach, jednak uwazajg za trud-
ne okreslic osobno wptyw regularnych linji samochodowych
i osobno innych sposobdw komunikacji samochodowej.

Szwajcarskie koleje zwiazkowe komunikuja, ze konku-
rencja nielicznych przylegtych linji samochodowych niema dla
nich znaczenia tak pod wzgledem przewozu podréznych jak
towaréw. Kolej Retyjska w Szwajcarji zaznacza, ze przy
obowigzujgcych obecnie prawach moze sie jeszcze nie oba-
wia¢ wielkiej konkurencji ze strony samochodéw.

W Polsce przew6z podréznych na konkurencyjnych li-
njach samochodowych, wyrazony w pasazero-kilometrach, do-
chodzi do 5,5% przewozéow na linjach kolejowych podlegtych
konkurencji i straty drog zelaznych nie przekraczajg tej gra-
nicy.

Roczne przewozow osobowych

wszelkiego ro-

straty w dochodach z
skutkiem konkurencji ruchu samochodowego
dzaju wynoszg w Szwajcarji, Czechostowacji i Indjach holen-
derskich okoto 8%, w Norwegji— 12,5%. Wedtug statystyki
towarzystwa kolei holenderskich dochody z przewozu podréz-
nych wzrastaty przecietnie od r. 1917 do r. 1921 o 13%
rocznie i zmniejszaty sie w przeciagu nastepnych lat o 4%
rocznie. Wynikatoby stad, ze roczne straty przewozéw na sieci
holenderskiej dochodzg do 17%.

W Szwecji wiele lokalnych linji kolejowych odczuto, po-
czynajagc od r. 1913, zmniejszenie o0 20 do 40% przewozow
osobowych, ktére bezwatpienia nalezy przypisa¢ samochodom.
Koleje panstwowe finskie, szwedzkie, czechostowackie komu-
nikuja, ze zmniejszenie ruchu osobowego zaznacza sie¢ wy-
tacznie w przejazdach na mate odlegtosci i ze ogdlny ruch
osobowy zwieksza sie. Koleje panstwowe dunskie i greckie
o$wiadczajg, ze nie majag danych dla odpowiedzi na to pytanie.

Straty w ruchu towarowym, wywotane konkurencjg sa-
mochodowag wynoszag w Norwegji 6,85%. w Szwecji 10%
wptywow. Koleje panstwowe szwedzkie zaznaczajga, ze zmniej-
szyt sie tylko ruch na mate odlegtosci, podczas gdy na ogét
ruch towarowy znacznie wzrost. Szwajcarskie koleje zwigzko-
we oceniajag swe straty w przewozach towarowych na 10%
wptywdédw z tego ruchu i znajduja, ze konkurencja regularnych
linji samochodowych nie ma znaczenia dla tego ruchu, gdyz
wieksza cze$é przewozow odebranych kolejom zostata wyko
nana przez przedsiebiorstwa handlowe lub przemystowe witas-
nemi Srodkami lub okazyjnie na zlecenie o0s6b trzecich oraz
przez przedsiebiorstwa transportowe stosownie do potrzeb Kkli-
jentow. Zupeilnie taka sama sytuacja jest w Holandji, jak to
wskazuje odpowiedz Towarzystwa Kolei Holenderskich.

Danych dotyczacych konkurencji samochodowej dla ruchu
towarowego z innych krajéw nie nadestano.

9. Ulepszenia w ruchu kolejowym dla zwalczania
kurencji samochodowej.

Posréd przyczyn, sktaniajacych czesto pasazeréw i ekspe-
dytoréw do uzywania samochodow zamiast kolei, odpowiedzi
na ankiete wymieniaja brak gietkosci drogi zelaznej, ktéry
sprawia, ze przewo6z nie moze sie odbywa¢ we wszystkich
kierunkach, lecz tylko w pewnym $ciSle okreSlonym, ktéry nie
zawsze odpowiada potrzebom podréznych i ekspedytorow. Ta
~wada" jest niezmienng witasciwoscig kolei i nie moze byé
usunieta, réwniez jak i stale miejsce znajdowania sie stacyj,
niekiedy mniej lub wigcej oddalonych od zamieszkatych os$rod-
kéw, oraz niemozliwo$¢ zatrzymywania sie w kazdem miegjscu
na zyczenie podréznych lub ekspedytoréw. Ztagodzi¢ te braki
moze tylko wspétdziatanie innych $rodkéw przewozowych, wy-
magajacych jednak przetadunku dla wykonania catkowitego
przewozu. Te wiasciwosci drogi zelaznej uwydatniajg brak
urzadzen do wykonywania catkowitego przewozu od drzwi na-
dawcy do drzwi odbiorcy.

Odpowiedzi na kwestjonarjusz wskazujg nadto na naste-
pujace gtowne przyczyny wiekszego powodzenia ruchu samo-
chodowego: w ruchu osobowym — niedostateczng czesto$¢ po-
ciggow kolejowych i powolnos$¢ ich kursowania, nieuwzgled-
nianie potrzeb matych miejscowosci przy ukitadaniu rozktadow
jazdy, niedogodna Komunikacje z linjami bocznemi, brak udo-
godnien w wagonach 3-ej klasy;—w ruchu towarowym (prdécz
kosztu przewozu wedtug wartosci towaru, patrz punkt 10) brak
wiasnej obstugi samochodami ciezarowemi na etacjach o mniej-
szem znaczeniu, powolno$¢ przewozu, zwilaszcza na krotkich
odlegtosciach, formalnos$ci ekspedycyjne i in.

Srodki, przedsiewziete dla ztagodzenia tych brakéw w ru-
chu osobowym, obejmuja przedewszystkiem ulepszenia w roz-
ktadach jazdy, a mianowicie przyspieszenie biegu pociggow
i zwiekszenie ich liczby. Elektryfikacja niektérych linji pomo-
gta osiggna¢ ten cel w znacznym stopniu.

Srodkiem prawie ogdlnie stosowanym jest wprowadzenie
w ruchu miejscowym pociggow lekkich i czestszych, na linjach
o matym ruchu—w postaci wagonéw motorowych i autobuséw
na szynach, z wprowadzeniem czestych przystankéw miedzy
stacjami. W Czechostowacji autobusy na szynach daly szcze-
gélnie dobre wyniki, zmniejszajac czas przejazdu, upraszczajac
obstuge i zmniejszajgc wydatki eksploatacyjne. Autobus o wa-
dze 7 tonn, posiadajacy trzydziesci miejsc siedzacych i stoja-
cych, z wozem przyczepnym 5 tonnowym o tej samej ilosci
miejsc, posiadajagcym przedziat na bagaz i przesytki pospiesz-
ne, stanowia pociag, znacznie lepiej odpowiadajacy wymaga-
niom miejscowego ruchu osobowego niz dawniejsze pociagi
mieszane. Te autobusy na szynach, ktorych przecietna szyb-
kosc dochodzi do 50 km na rnoga z powodzeniem
wspotzawodniczy¢ z autobusami szosowemi pod wzgledem szyb-
kosci i wygody i wprowadzenie ich znacznie zwiekszyto ruch
osobowy.

kon-



Z korzyscig byty réwniez zastosowane: ulepszenia pota-
czen pociggdéw na stacjach weztowych, wprowadzenie pociag-
gow bezposrednich na odgatezieniach, zmniejszenie ilosci po-
ciggow mieszanych i wprowadzenie pociagéw specjalnych o ce-
nach znizonych w dnie S$Swigteczne.

W Danji wagony 3-ej klasy sg stopniowo zaopatrywane
w siedzenia wysScietane.

W ruchu towarowym zastosowano przys$pieszenie prze-
wozéw, udogodnienia ekspedycji i organizacje przewozu samo-
chodami ciezarowemi do zabierania z miejsca i dostarczania
na miejsce tadunkow.

Wprowadzenie bezposrednich pociggéw towarowych, do-
czepianie w pewnych przypadkach wagonéw tadownych do
pocigagéw osobowych, ulepszenia w rozktadach jazdy, zmniej-
szajgce czas biegu i postojow na stacjach, jak réwniez przy-
Spieszenie dostawy na stacjach przeznaczenia — zwiekszyty
szybko$¢ przewozow.

Na gtownych linjach szwajcarskich wyprawia sie dwa
razy na dobe w kazdym Kkierunku przesytki drobnicowe; w ma-
gazynach towarowych wielkich stacyj wprowadzono prace noc-
ng lub dodatkowg przed zwykiemi godzinami Ilub po nich
i przedtuzono godziny otwarcia bram.

W Czechostowacji zorganizowano dla klijentow regularny
przew6z w pewnych statych relacjach.

Dostawa samochodami cigzarowemi wlasnemi lub w po-
rozumieniu z innemi przedsiebiorstwami zostata wprowadzona
lub zreorganizowana na wielu sieciach. Na stacjach $rednich
i matych w Szwajcarji zorganizowano taka stuzbe samocho-
dowg przy pomocy personelu kolejowego.

Bardzo ciekawem przedsiewzieciem Szwajcarskich drdg
zelaznych zwigzkowych jest utworzenie przez nie w r. 1926
towarzystwa pod nazwa ,Sesa', ktore zajmuje sie wylgacznie
wspotdziataniem samochodu z drogg zelazng i dziata na ko-
rzy$¢ drogi zelaznej, $ledzac za skutkami konkurencji samo-
chodowej i utrzymujac ja w pewnych granicach. To towarzy-
stwo ulepszyto, rozwineto i uczynito mniej kosztowna stuzbe
samochodow ciezarowych przy dostawie do domoéw i zabiera-
nia z domoéw towardéw. Zorganizowato ono réwniez komunika-
cje samochodowag majaca na celu rozwdj i ulepszenie przewo-
z6w miedzy miejscowosciami, nie obstugiwanemi przez droge

zelazng. Jak komunikuje Zarzad Szwajcarskich kolei zwigz-
kowych, dziatalnos¢ ,Sesy“, ktora wrocita kolejom liczne
przewozy, odebrane jej przez samochody, rozwija sie coraz
bardziej i daje wyniki pomysSine.

10. Zarzadzenia taryfowe przeciwko konkurencji sa-
mochodowej.

Uporzadkowanie i obnizenie taryf w celu zmniejszenia
konkurencji samochodowej miato miejsce w ostatnich latach
na wszystkich prawie sieciach kolejowych 2z wyjgtkiem drog
zelaznych panstwowych Finlandji, Grecji i Polski, ktérych za-
rzady znajduja, ze obnizenie taryf na ich sieciach nie wywo-
tatoby zadnej zmiany na korzys$¢ drogi zelaznej w konkurencji
z samochodami, ktéra rozwija sie wskutek innych zalet prze-
wozu samochodowego.

Zmiany taryfowe zostaty wprowadzone w postaci zmniej-
szenia stawek na przewdéz pasazeréw i drobnicy na mate od-
legtosci, do 100 km, (Norwegja, Szwecja), lub tylko w pew-
nych kierunkach (Czechostowacja, Indje holenderskie). W Daniji,
Holandji, Szwajcarji i Czechostowacji zarzady kolejowe zostaty
upowaznione do zawierania w pewnych specjalnych przypad-
kach uméw z klijentami co do kosztéw przewozu.

W Szwajcarji drogi zelazne postanowity przewozi¢ po-
czgwszy od 1 kwietnia 1927 r. towary w komunikacji po$piesznej
i zwyktej, tacznie z odbiorem z domu i dostawg samochodo-
wg do domu, wedtug taksy, odpowiadajgcej kosztom przewo-
zu samochodami cigzarowemi, o ile ekspedytor dowiedzie, ze
w przeciwnym razie jest mu korzystniej przewozi¢ towary sa-
mochodami ciezarowemi i ze on miatby te moznos$é, oraz gdy
zobowigze sie przewozi¢ rocznie kolejami pewne minimum to-
wardéw i zrzeknie sie korzystania z przewozu samochodami.
Towarzystwo ,Sesa“ (patrz p. 90 ma sobie polecone prowa-
dzi¢ w tym wzgledzie uktady z ekspedytorami.

11. Inne S$rodki ‘przeciwko konkurencji samochodowej.

Brak ulepszen w przewozie kolejowym i usterki taryfi-
kacji nie sg jeszcze gtownemi przyczynami powodzenia kon-
kurencji samochodowej.

Omawiajac nasamprzéd konkurencje tylko regularnych
linji samochodowych, nalezy zauwazyé, ze, jak wypitywa z od-
powiedzi, ustawodawstwo linji samochodowych nie jest jesz-
cze catkowicie ustalone, nawet w krajach najwiecej pod tym
wzgledem zaawansowanych, w wielu za$ innych krajach jest
ono dopiero opracowywane (patrz wyzej p. 5-a). Zasada gtow-
na, ze eksploatacja regularnych linji samochodowych nie moze
by¢ traktowana jako przemyst wolny, ze znaczenie ich wyma-
ga, aby w interesie publicznym praca ich byta skoordynowa-
na z innemi $rodkami przewozowemi, wreszcie, ze wspoétza-
wodnictwo tych linji tak miedzy sobg jako tez z kolejami, musi
by¢ utrzymane przez prawo w granicach uznanych za witasci-
we, nie jest ogd6lnie przyjeta. Jednakze odpowiedzi zarzadéw
kolejowych wskazujg na wysitki, aby te zasade wigczy¢ do
nowych przepiséw, co jest konieczne dla unikniecia konkuren-
cji szkodliwej.

W Norwegji komisja rzadowa, Kktérej polecono zbadad
sprawe konkurencji samochodowej, postanowita, aby w okre-
gach, w ktérych jest przewidziana budowa linji kolejowych,

koncesje na regularne linje samochodowe byty udzielane tylko
pod warunkiem, ze linje te beda stanowity naturalne dojazdy
do sieci komunikacyjnej kolejowej, lub, ze beda urzadzone za-
miast drogi zelaznej tak, aby drogi, zelazne i linje samocho-
dowe wzajemnie sie w pracy uzupeiniaty. Jednak ten de-
zyderat nie ma jeszcze sity prawa.

W innych krajach, gdzie regularne
stanowig przedmiot koncesji lub upowaznien, wiadze, ktére
tych koncesji lub upowaznieh udzielajg, maja zazwyczaj obo-
wigzek przyjmowania pod uwage intereséw komunikacji istnie-
jacych. Zdaje sie jednak, ze obowigzujace przepisy nie prze-
szkadzajg dostatecznie powstawaniu regularnych linji samocho-
dowych, konkurujacych z kolejami, gdyz w pewnych krajach
istnieje duza ilos¢ tych linji. Tylko w Szwajcarji (patrz wy-
zej p. 5—6) istniejacy sposdéb reglamentacji ,pozwolit unik-
na¢ udzielania koncesji linjom samochodowym, Kktéreby two-
rzyty powazng konkurencje kolejom, istniejgce za$ linje uzu-
petniajg pozytecznie sie¢ kolejowa".

Odpowiedzi stwierdzajg jednak, ze straty, przyczyniane
kolejom przez konkurencje regularnych linji samochodowych,
sg stosunkowo niewielkie w poréwnaniu ze stratami, pocho-
dzacemi wskutek konkurencji samochodoéw prywatnych. Zarzad
dunskich kolei panstwowych zauwaza, ze bardzo duza ilos¢
samochoddw prywatnych, znajdujacych sie w kraju, wptyneta
gtéwnie na zmniejszenie korzystania z kolei przez osoby za-
mozne i ze zastosowanie skutecznych $rodkéw przeciwko ta-
kiemu zmniejszeniu przewozdéw jest prawie niemozliwa.

W sprawie przyczyn konkurencji samochodéw cieza-
rowych prywatnych Zarzad Kolei Zwigzkowych Szwajcarskich
podaje szczeg6towe wyliczenie dogodnosci i korzysci, wypty-
wajacych dla przedsiebiorcow i ich klijentow z bezposredniego
i szybkiego wykonywania zlecen zapomocg samochodow cie-
zarowych, oraz przywilejéw, jakie ma przewéz samochodowy
w poréwnaniu do ciezaréw naktadanych na drogi zelazne, ja-
ko to przymus przewozu, odpowiedzialno$¢ cywilna, ogranicze-
nie czasu pracy pracownikow, optaty stemplowe, wydatki na
budowe i utrzymanie.

Niejednakowe traktowanie wedtug prawa przedsiebiorstw
samochodowych i kolejowych, nalezy przypisaé nowosci auto-
mobilizmu i wynikajacym stad brakom w ustawach do nich
sie odnoszacych. Zarzady kolejowe zapowiadajg projekty re-
form, majgcych na celu uzupetnienie licznych brakéw w tym
wzgledzie. Cekawem jest zaznaczy¢, ze z powodu wniosku
Rady zarzadzajacej Zwiazkowych drog zelaznych szwajcar-
skich, zmierzajgcego do obrony drog zelaznych szwajcarskich
przed konkurencjg sawochodowg, Rada Federalna wypowie-
dziata sie co do sposobu, w jaki ma zamiar to uskutecznic.
Zdaniem Rzgdu szwajcarskiego zachodzi potrzeba zréwnania
w prawie przepisow obowigzujgcych przewozy samochodowe
i kolejowe. Chodzitoby juz nietylko o wtasciwe ujecie obo-
wigzkdéw przewozu samochodowego, lecz takze o ztagodzenie
pewnych zasadniczych obowigzkéw drdg zelaznych, jako to
obowigzku przewozu i $cistego przestrzegania taryf.

Srodki, zastosowane przez drogi zelazne, dla zapewnie-
nia szybkiego przewozu towardéw wprost i bezposrednio, byty
opisane wyzej w p. 9. Jest jednak oczywiste, ze S$rodki te
moga tylko czeSciowo zmniejszy¢ konkurencje nieregularnych
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przewozéw samochodami ciezarowemi prywatnemi, ktére w pe-
wnych przypadkach zawsze bedg uzyskiwaé pierwszenstwo:

Publiczno$¢ przyzwyczaita sie podrézowac¢ niezaleznie
i korzysta¢ z Srodkéw przewozu wprost bezposrednio. Kolej
musi zastosowac¢ sie do nowych warunkéw ruchu i umiejetnie

oddawac swoje ustugi. Drogi zelazne panstwowe dunskie za-
prowadzity state porozumiewanie sie z klijentami za pos$red-
nictwem urzednikéw osobno w tym celu wyznaczonych. Koleje
Zwiazkowe szwajcarskie zainteresowaty swoj personel na ma-
tych stacjach do prowadzenia obstugi samochodami ciezaro-
wemi. Stusznem tez jest, ze duniska dr. zel. Wschodnio Ze-
landzka wyliczajac $rodki do zwalczania konkurencji samocho-
dowej wymienia oprécz szybkosci przewozéw i regularnosci
wysytki, takze uprzejme zachowanie sie i ustuzno$¢ funkcjo-
narjuszéw kolejowych.

Wreszcie czesto wskazywane sa w odpowiedziach zarzadéw
kolejowych konieczno$¢ i dobre wyniki szerokiej reklamy ze
strony kolei w celu informowania publicznosci i przeciwdzia-
tania konkurencji samochodowej, ktéra niejednokrotnie zawdzie-
cza modzie swoje powodzenie.

12. Regularne linje samochodowe jako pomocnicze przed-
siebiorstwo kolejowe.

Prawie wszystkie zarzady kolejowe, ktore odpowiedziaty
na kwestjonarjusz, zorganizowaty u siebie eksploatacje regu-
larnych linji samochodowych jako przedsiebiorstwo pomocnicze.

Kolej dunska Wschodnio - Zelandzka, koleje panstwowe
Norwegji, Szwecji i Czechostowacji same eksploatujg te linje.
Szwedzka kolej Sztokholm — Roslagen wzieta w swe rece
wszystkie konkurencyjne linje autobusowe. Koleje panstwowe
w Indjach Holenderskich (Sie¢ Sumatry) eksploatujg same
wszystkie regularne linje samochodowe w kraju, o og6lnej dtu-
gosci 1.552 km. Koleje panstwowe Greckie i Polskie zawia-
damiaja, ze organizacja regularnych linji samochodowych jako
przedsiebiorstwa pomocniczego przy ich zarzadach znajduje sie
w stadjum badan i projektow.

Zarzady drog zelaznych Holenderskich i Zwigzkowych
szwajcarskich powierzyty eksploatacje wiasnych regularnych
linij samochodowych, jako tez prowadzenie przedsiebiorstwa prze-
wozowego samochodami ciezarowemi i wszystkie sprawy zwig-
zane ze sprawami pomienionemi towarzystwom, ktére zorgani-
zowaty, jako przedsiebiorstwa niezalezne, dostarczywszy w tym
celu niezbedne $rodki. Regularne linje samochodowe, eks-
ploatowane obecnie jako pomocnicze przedsiebiorstwa kolejo-
we, sg to przewaznie linje dojazdowe, dowozace *tadunki do
drég zelaznych, ale sg wsrdéd nich i takie, ktére tacza krotsza
drogg miejscowosci, majace juz poiaczenie kolejowe, oraz ta-
kie, ktore idg rownolegle do kolei, aby odciggnga¢ ruch zbyt
intensywny lub zastgpi¢ kolej pierwotnie projektowang. Cho-
ciaz w wiekszosci wypadkéw te przedsiebiorstwa niedawno
powstaty, co nie pozwala jeszcze sadzi¢ o wynikach ich dzia-
talnosci, jednakze powszechna opinja zarzadéw kolejowych
o wynikach ich eksploatacji jest dodatnia i zaznaczony jest
zamiar ich rozwiniegcia.

13. Obstuga mieszana przewozu bezposredniego.

Umowy zawarte z koncesjonarjuszaml regularnych linji
samochodowych umozliwity drogom zelaznym panstwowym
szwedzkim i norweskim ekspedjowanie i przew6z bezpos$redni
towaroéw kolejg i niektoremi linjami samochodowemi w oby-
dwoch kierunkach.

Na kolejach zwigzkowych szwajcarskich ustanowiono ta-
ryfe, pozwalajaca ekspedjowal bezposSrednio bagaz i przesyiki
pospieszne w ruchu pomiedzy stacjami kolejowemi i stacjami
linji samochodowych, eksploatowanych przez zarzad poczt. Na
kolejach Indji holenderskich (sie¢ Jawy) mieszana stuzba prze-
woz6w bezposrednich jest zorganizowana w ruchu towarowym
L osobowym. Na sieci Sumatry organizacja takiej stuzby byta
utatwiona dzieki temu, ze wszystkie regularne linje samocho-
dowe w tym kraju sa eksploatowane przez Zarzad kolejowy.
Mieszana obstuga przewozéw bezposrednich jest projektowana
na kolejach panstwowych polskich i czechostowackich.

14. Inne $rodki rozwiniecia ruchu samochodowego jako
zrédta doptywu tadunkoéw.

Odpowiedzi zarzaddw kolejowych, do ktérych zwrécony
byt kwestjonarjusz, nie podajg zastosowania innych $rodkéw
rozwiniecia ruchu automobilowego jako Zrédia doptywu tadun
kéw (naprzykiad uzycie skrzyn zbiorczych).

I. Obraz konkurencji samochodowej w innych kra-
jach na podstawie ogtoszonych danych.

1 Swiatowy kongres samochodowy i konkurencja sa-

mochodowa w Stanach Zjednoczonych i we Francji.

Na sesji Wszechswiatowego Kongresu samochodowego
w Londynie w r. 1927 (*) zgtoszono i przedyskutowano sze-
reg referatéw, dotyczacych rozwoju przewozéow samochodo-
wych, stosunku ich do przewozéw Kkolejowych i koniecznoSci
wspoétdziatania tych dwéch rodzajéow przewozu. Na specjalng
uwage zastugujg referaty ztozone na ten kongres przez inzy-
nieréow francuskich i amerykanskich.

W Stanach Zjednoczonych ilos¢ samochodéw doszta
w r. 1927 do jednego samochodu na pieciu mieszkancow.
Wielkie linje kolejowe stracity w przeciggu szesSciu lat ostat-
nich 25% swoich przewozéw osobowych i tylez przewozéw
drobnicy wyzszych klas taryfowych. Drogi kotowe byly za-
pchane, podczas gdy pociggi osobowe chodzity puste. P. Ba-
con, inzynier dr. zel. ,New-York, New Haven and Hartford",
opisuje $rodki, jakie zarzad tej drogi zastosowatl w walce
z konkurencja samochodowg, wskutek ktorej ilo$¢ pasazerow
na matych odlegtosciach zmniejszyta sie na drodze zelaznej
0 40% i wptywy jej zmniejszyty sie o 28 miljonéw dolaréw
rocznie, z ktorych 3,3 miljona, czyli okoto 12%, przeszto do
linji autobusowych. Sie¢ tej drogi zelaznej obstuguje prosto-
kat o powierzchni 400 X 160 kilometréw, dotykajacy swym
potudniowo-zachodnim wierzchotkiem stolicy New Yorku. W po-
czagtkowym okresie zazartej konkurencji towarzystwo tej drogi

zelaznej byto zmuszone zmniejszy¢ ruch na swoich linjach
wskutek spadku przewozow osobowych. Mate spoétki, nieraz
jednostki nieodpowiedzialne, eksploatowaty regularne linje sa-

mochodowe, zgarnajgc sobie $mietanke ruchu miejscowego, nie
troszczac sie za$ o przew0Oz pasazeréw dalekobieznych io za-
doscuczynienie wahaniom przewozdéw towarowych. Towarzystwo
dr. zel. New-York, New-Haven and Hartford postanowito nie
zawiesza¢ ruchu na zadnym z odcinkéw swoich linji chociazby
wptywy jego byty najbardziej nikite, zanim nie bedg wyczer-
pane wszelkie $rodki zmniejszenia wydatkéw na jego eksploa-
tacje. W tym celu zastosowano dwa sposoby. Pierwszym
byto wprowadzenie zamiast trakcji parowej wagonéw motoro-
wych o motorach gazolinowych i elektrycznych. Pozwolito to
prowadzi¢ nadal eksploatacje drég o matym ruchu, zmniej-
szajagc o potowe wydatki. Drugim Srodkiem, majacym wielka
gietkos¢, byto wprowadzenie autobuséw. Zarzad kolei stworzyt
spotke p. n. ,Towarzystwo transportowe Nowej Anglji", ktéra
ma na celu organizacje nowych linji samochodowych i wspoét-
dziatanie z droga zelazng co do wprowadzenia wszelkich ule-
pszen niezbednych do zapewnienia podréznym dogodnosci Kko-
munikacji bezposredniej.

W przeciggu dwo6ch lat, poczynajgc od r. 1925, na prze-
strzeni 2.000 kim. puszczono w ruch 191 autobuséw, Kktére
przewozg rocznie 4.500.000 pasazerdw. Regularne linje samo-
chodowe byty zorganizowane badz jako linje dojazdowe do-
wozgce podréznych do kolei, badz jako linje rownolegte do
kolei, w celu wprowadzenia ulepszen w rozktadzie pociagow
lub dla zastgpienia wagondéw motorowych w przypadkach bar-
dzo intensywnego ruchu towarowego przy stabym ruchu oso-
bowym oraz we wszelkich innych przypadkach, gdy mogty one
przyczyni¢ sie do zachowania na drodze zelaznej przewozéw,
ktérych zagrazato odejScie. Zdarza sie czasem, ze wszystkie
trzy rodzaje komunikacji, trakcja parowa, wagony motorowe
i autobusy, sg urzadzone w tym samym kierunku. Towarzy-
stwo zawarto umowy z pewnemi spdétkami samochodowemi
i wykupito prawa niektérych innych. Wprowadzono bilety, da-
jace prawo wolnego wyboru jazdy kolejg lub autobusem, oraz
bilety bezposrednie na jazde mieszana.

Doswiadczenie pokazato, ze na linji® Boston— New York,
ktorg obstuguje dwadzieScia pociagéw pospiesznych na dobe,
odbywajacych te droge w pie¢ lub sze$¢ godzin, niektorzy
podr6zni wolg odbywaé podréz autobusem, cho¢ ona trwa dwa
razy dtuzej.

W ruchu towarowym sposdb przewozu
obojetny, byle zapewniat

jest dla ogétu
bezpieczenstwo tadunku, szybkos¢

(*) World Motor
Report of Proceedings.

Transport Congress. London 1927.
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i tanio$¢ przewozu. Natomiast w ruchu osobowym wazniejsza
niz koszt jest wygoda podr6zy. Poza tern gra tu role moda
i urok nowosci, jezeli drogi zelazne zwrocg wiekszg uwage
na upodobania publicznosci i postaraja sie dostarczy¢ jej do-
brze utozone podréze w kierunkach ola nich interesujacych,
to moga sie spodziewac¢ powrotu wielu swych dawnych Kli-
jentow, ktorych wystraszy tlok, panujacy na drogach zwy-
czajnych.

Lecz drogi zelazne powinny tez zdac sobie sprawe z tego,
ze ich obowigzkiem jest dostarczy¢ publicznosci ,przewo6z cat-
kowityl W osiagnieciu tego celu nalezy rozumie¢ wspétdzia-
tanie rozmaitych $rodkéw komunikacyjnych i ich uzgodnienie.
W Stanach Zjednoczonych wiekszos¢ drog zelaznych bynaj-
mniej nie zwalcza ruchu samochodowego, lecz wystepuje prze-
ciwko odosobnionym jego objawom, krére odbierajg kolejom
tadunki i dziataja nawet na szkode wiekszosci niezaleznych
przedsiebiorstw samochodowych,

Stosujac Srodki wymienione wyzej, droga zelazna ,,New York,
New Haven and Hartfordll, zyskata na niektorych linjach wiek-
szg ilo$¢ podréznych, niz ich przedtem miata. Uporzadkowana
i uzgodniona eksploatacja linji samochodowych okazata sie
korzystng zaréwno dla publicznosci, jak tez dla Towarzystwa
kolejowego.

We Francji podatki i inne ciezary, natozone na drogi
zelazne, sga znacznie wieksze od tych, ktére ponosza regular-
ne linje samochodowe, co stawia ich w réznych warunkach
i ulatwia konkurencje ruchu samochodowego. Pomimo to,
inzynier gorniczy p. Lonet, reprezentant Ministerstwa Robot
Publicznych na Londynskiej sesji Kongresu wszechswiatowego,
zauwazyt, ze przypadki, w ktorych droga zelazna i samochody
moga sobie wzajemnie pomagaé, sa znacznie czestsze, niz
przypadki, kiedy one wystepuja w roli przedsiebiorstw wspot-
zawodniczacych. Drogi zelazne francuskie okazaly mato obawy
wobec rozwoju nowego S$rodka komunikacji, przeciwnie, zasto-
sowaty wiele $rodkéw, aby go sobie przyswoi¢. Z drugiej
strony, dwie trzecie regularnych linji samochodowych subwen-
cjonuje panstwo, departamenty Ilub gminy. Prawodawstwo
francuskie, pozostawiajgc naogdt wielka swobode przedsiebior-
stwom prywatnym, poddaje kontroli panstwa, zwiaszcza pod
wzgledem rozktadéw jazdy i taryf, przedsiebiorstwa, zajmujace
sie przewozem, i dzieki temu epanstwo ma mozno$¢ przeciw-
dziatania w przypadkach sprzecznosci z interesem publicznym.

Sprawa wspétpracy komunikacji automobilowej z komu-
nikacjg kolejowa byla podniesiona ponownie na sesji wszech-
Swiatowego kongresu samochodowego w Rzymie w r. 1928
i stata sie przedmiotem bardzo ciekawego referatu p. Pourcel,
naczelnego inzyniera kolei P. L. M. P. Pourcel poréwnywa
w swoim referacie dwa rodzaje komunikacji: samochodem i ko-
lejg, oznacza zakres ich dziatalnosci i wskazuje na rozwigza-
nie, przyjete we Francji, mianowicie: organizowanie przez
wielkie towarzystwa kolejowe przedsiebiorstw pomocniczych
ruchu samochodowego, jako rozwigzanie obszernego i skom-
plikowanego zagadnienia tej wspotpracy, obiecujgce najlepsze
wyniki.

Poréwnywujac ze soba pomienione dwa rodzaje komuni-
kacji, p. Pourcel zaznacza ich zasadnicze réznice: dtugosc
drég zwyczajnych, dziesieciokrotnie wiekszg, niz diugos¢ drog
zelaznych, stanowigcg sie¢ wioskowatg komunikacji, z ktérg
kazdy mieszkaniec czuje sie bezposrednio potgczony, i site po
ciggowag samochodu nieskonczenie mniejsza, niz sita lokomo-
tywy kolejowej. Wtasciwosci drogi, z ktérej korzysta samo-
chéd, sprawiajg, ze jest on cennym wspotpracownikiem Kkolei,
lecz zarazem konkurentem, posiadajacym te wyzszo$é, ze prze-
wozi od domu do domu.

Przyjmujac, ze koszta wiasne przewozu samochodem cie-
zarowym wynosza potowe kosztéw przewozu konmi i sg dzie-
sieciokrotnie wyzsze od kosztu przewozu pociggiem towaro-
wym, p. Pourcel dochodzi do wniosku, ze:

1-0) samochdd moze by¢ poréwnywany do dawnego
wozu o trakcji zwierzecej, ktory zastgpit i w sto-
sunku do ktérego wykazuje olbrzymi postep, lecz
nie do drogi zelaznej, ktora jest komunikacjg zgota
innego rzedu;
wyzszo$¢ samochodu nad wozem o trakcji zwierze-
cej przesuneta granice, od ktorej optaca sie stoso-
waé bezposredni przew6z wozem od miejsca do

2-0)

miejsca zamiast przewozu kolejg i dwukrotnego
dowozu wozem. Zmiana kosztéw dowozu wymaga
zmiany taryf kolejowych.
Okreslajac wtasciwy zakres dziatania samochodu i kolei,
p. Pourcel zauwaza, ze ,ideatem bytoby, gdyby kazdy rodzaj
przewozu byt kierowany taka drogg lub kombinacjg droég,
ktéra najwiecej mu odpowiada, t. j. taka, jaka by byla wy-
brana, gdyby przewoznik, Kklient jego i samo panstwo stano-
wili jedng i te sama osobe“. — ,Aby przewozy mogty po-
dzieli¢ sie miedzy dwa rodzaje komunikacji, stosownie do za-
let im wiasciwych, niezbednem jest oczywisScie, zeby przepisy
prawne i finansowe, ktérym podlegajg te dwa rodzaje komu-
nikacji, nie wypaczyly ich wzajemnego stosunku z uszczerb-
kiem dla ogétu. Pod tym wzgledem istnieje gteboka roéznica
miedzy samochodem idroga zelazng. Samochod nietylko nie
jest obcigzony tak duzemi podatkami jak droga zelazna, lecz
ma jeszcze ten wielki przywilej, ze korzysta bezptatnie z sieci
drég zbudowanych i utrzymanych na koszt spoteczenstwa".
Samochodowe przejazdzki turystyczne, zorganizowane
w r. 1911 przez kolej P. L. M.b, byly pierwsza prébag towa-
rzystw pomocniczych przewozu samochodowego, ktérych utwo-
rzenie postanowity obecnie wszystkie wielkie towarzystwa kolejo-
we francuskie. Kazde takie towarzystwo pomocnicze jest przed-
sigbiorstwem og6lnem przewozu #tadunkéw i podréznych na
obszarze cigzacym do drég zelaznych pierwszorzednych, w kté-
rem i gtowniejsze drogi zelazne znaczenia miejscowego row-
niez biorg wudziat. Towarzystwo to ma na celu uzgadniac
przew6z i porzadkowa¢ jego cene, rozwija¢ dowo6z tadunkow
i skierowywa¢ na droge zelazng przewozy, ktore kolej moze
lepiej i taniej dokonywaé, wreszcie dawaé publicznosci naj-
wieksze gwarancje dobrego przewozu.
Kongres rzymski na wniosek p. Pourcel
pujace zyczenia.
Aby we wszystkich krajach byly poczynione starania
w celu zapewnienia wspétpracy samochodu i kolei dla dobra
og6tu, t. j. aby kazdy przewdz byt kierowany o ile moznosci
drogag najodpowiedniejsza pod wzgledem ekonomicznym;
aby w szczeg6lnoSci przepisy prawne i finansowe prze-
wozu, co do ktérych pozadanem jest aby byly jaknajmniej kre-
pujace, nie sprzeciwialy sie urzeczywistnieniu powyzszego zy-
czenia.

wyrazit naste-

2 Konkurencja samochodowa i ,,Railway (Road Trans-

port) Act.“ z r. 1928 w Wielkiej Brytanji.

Memorjat, ztozony na kongresie londynskim w r. 1927
przez pp. Petersona i Osler’'a, jak rdwniez wywotana przez
ten memorjat dyskusja dowiodty, ze w Anglji tak jak w Sta-
nach Zjednoczonych, przew6z samochodowy znajduje sie w sta-
nie ostrego antagonizmu w stosunku do drogi zelaznej.

Referat Dr. Fenelon o przewozach samochodowych i ko-
lejowych w Wielkiej Brytanji, odczytany d. 7 wrzesSnia 1928 r.
w sekcji ekonomicznej ,British Association” w Glasgow?2), daje
pojecie o0 nastrojach, panujgcych obecnie w tym kraju w po-
mienionej sprawie. Stwierdzajac olbrzymi rozw6j przewozow
samochodowych od czasu wojny (w r. 1928 na drogach an-
gielskich kursowato osiem razy wiecej samochodéw niz w ro-
ku 1919) i straty drég zelaznych w przewozach wskutek kon-
kurencji samochodéw, p. Fenelon zwraca uwage na niebez-
pieczenstwo, grozace interesom og6tu wskutek zmniejszenia
ruchu na drogach zelaznych i zgda udzielenia im w Wielkiej
Brytanji prawa korzystania w szerokim zakresie z drdg koto-
wych, co byto im zabronione, o ile nie chodzito o drogi, sta-
nowiace dojazd do stacji kolejowych. Konkurencja nie roz-
wigzata sprawy, trzeba zeby zastgpita ja wspoétpraca, tak, aby
kazdy rodzaj komunikacji pracowat w warunkach najbardziej
mu odpowiednich pod wzgledem gospodarczym.

Zdaniem p. Fenelon, sposoby uzgodnienia przewozu
samochodowego z przewozem kolejowym moga by¢ nastepujace:

1) wspétpraca dobrowolna, 2) przewozy drogowe
zarzadem drogi zelaznej i 3) wspé6tpraca ,niemal-ustawowa".

Wspoétprace dobrowolng staraly sie osiggnaé¢ niektére to-

') Protokuty Wszech$wiatowego Kongresu Samochodowego w Lon-
dynie w 1927 r. str. 287 i Nv pazdziernikowy 1928 r. ,Bulletin du Congrfcs
des Chemins de fer”.

2 ,Railway Gazette* i, w skréceniu, numer z lutego 1929 r. ,Bul-
letin du Congrés des Chemins de fer“.

pod



warzystwa kolejowe, lecz jej urzeczywistnienie na wielkg skale
okazato sie trudnem tam, gdzie, jak to jest w Wielkiej Bry-
tanji, przew6z samochodowy znajduje sie w rekach wielu drob-
nych witascicieli i gdzie tatwo jest tworzyé nowe drobne przed-
siebiorstwa. Przew6z samochodowy pod zarzadem drég ze-
laznych bytby w rzeczywistosci ich przedsiebiorstwem pomoc-
niczem, mogacem stuzy¢ jako bron przeciw innym przedsie-
biorstwom samochodowym i wytworzy¢ wspoétzawodnictwo mie-
dzy czterema wielkiemi sieciami drég zelaznych Wielkiej
Brytanji.

Wedtug formy wspoétpracy ,niemal-ustawowej“ rozmaite
przedsiebiorstwa przewozowe bytyby obowigzane do porozu-
mienia sie ze sobg co do utworzenia zgodnego systemu wspot-
pracy. Ten spos6b uzgodnienia pracy pociagnatby za soba
koniecznos¢ uznania pewnego rodzaju monopolu, obowigzko-
wego nalezenia do organizacji araz nadzoru ze wzgledu na
dobro spoteczne.

P. Fenelon stwierdza, ze stan obecny sprawy wskazuje
na konieczno$¢ uzgodnienia przewozu, lecz obawia sie mono-
polu i, jako jego skutku, ustaw, ktére skrepowatyby wolnosé
przedsiebiorstwa. Zdaniem jego, najtatwiejszem rozwigzaniem

bytby system dobrowolnej wspotpracy z drogami zelaznemi
wielkich przedsiebiorstw samochodowych, ktore dazg do wy-
rugowania drobnych przedsiebiorstw; w kazdym razie gdyby
ten system nie mogt by¢ urzeczywistniony, to zdaje sie nie
bytoby innego wyjscia jak wprowadzenie pewnego rodzaju
wspoétpracy ,niemal ustawowej".

-Railway (Road Transport) Act." z r. 1928 nadal towa-
rzystwom kolejowym w Angli prawo posiadania i eksploato-
wania we wilasnym zarzadzie pojazdéw samochodowych oraz
zawierania z wiadzami miejscowemi i z prywatnemi przedsie-
biorstwami przewozowemi uméw w celu dojscia do uzgodnio-
nej wspotpracy, z czego towarzystwa kolejowe nie omieszkaty
skorzysta¢. Wielkie towarzystwa kolejowe brytyjskie zawarty
umowy z niektéoremi przedsiebiorstwami samochodowemi, -wy-
kupity niektére inne i rozszerzyty zakres przewozéw wihasnemi
samochodami cigezarowemi.

3. Raporty komisarza dr. zel. Niemieckich do Kom

Reparacyjnej o konkurencji samochodowej w Niemczech. Prze-
pisy niemieckie z 20 pazdziernika 1928 r.

Raporty Komisarza dr. zel. Niemieckich do Komisji Re-
paracyjnej, ogtaszane corocznie w Bulletin de I'U. I. C. (Union
Internationale des chemins de fer), zawieraja bardzo ciekawe
dane o konkurencji przewozéw samochodowych na obszarze,
obstugiwanym przez sie¢ kolejowa niemieckg. Raporty te stwier-
dzaja, ze ilos¢ samochodoéw, kursujacych w Niemczech, zwiek-
sza sie w ciggu lat ostatnich ze wzrastajgca szybkoscig i ze
konkurencja ich z drogami zelaznemi daje sie coraz bardziej
odczuwat. Przewéz samochodowy zajmuje pozycje uprzywile-
jowang w konkurencji z drogami zelaznemi, gdyz nie ponosi
kosztéw budowy i utrzymania dr6g. Polityka nadmiernego po-
pierania i subwencjonowania przez poszczeg6lne panstwa i gminy
Rzeszy przewozu samochodowego zwieksza jeszcze te konku-
rencje. Najwazniejsze linje samochodowe sg eksploatowane
przez zarzad poczt, brak jednak danych do osadzenia, czy
linje te przynosza zyski, lub czy mozliwe straty sa pokrywane
z innych dochodéw poczty.

Towarzystwo drog zelaznych Panstwowych Niemieckich
w poszukiwaniu $rodkéw lepszego rozktadu przewozéw i za-
pobiezenia ogromnemu zmniejszeniu dochodéw drog zelaznych,
spowodowanemu przez konkurencje samochodowg i oceniane-
mu w r. 1927 na 150 miljonéw marek (187,5 miljonéw fran-
kéw ziotych) w ruchu towarowym i na 100 miljonéw marek
(125 miljonéw frankéw ziotych) w ruchu osobowym, postano-
wito na wniosek specjalnej komisji, powotanej w r. 1927 do
zbadania tej sprawy, ze najwlasciwszym Srodkiem bedzie pro-
wadzi¢ dalej i rozszerza¢ wspdtprace z prywatnemi przedsie-
biorstwami samochodowemi zapoczatkowana w r. 1924. Pro6cz
tego, Towarzystwo drog zelaznych Niemieckich starato sie
zdoby¢ przewazajacy wptyw w niektdrych towarzystwach sa-
mochodowych, kupujac ich akcje, lecz $rodek ten okazat sie
mato skuteczny i zostat wkrotce zaniechany. Wowczas sie-
demnascie przedsiebiorstw samochodowych potaczyto sie w je-
dno wielkie towarzystwo p. n. ,Kraftverkehr Deutschlands®,

ktére zawarto z Towarzystwem drog zelaznych Niemieckich

umowe, wedlug Kktérej obie strony zobowigzaly sie nie zawie-
ra¢ nadal umdéw z przedsiebiorstwami samochodowemi, nie
nalezgcemi do pomienionego towarzystwa samochodowego i po-

stanowito wspoélnie organizowac linje samochodowe do prze-
wozu podréznych i towaréw pod nazwg , Eisenbahnkraftwagen
Verkehr". Ta dziatalno$¢ wspélna drdég zelaznych i towarzy-
stwa samochodowego rozwijata sie dosy¢ stabo, wskutek czego
jak réwniez w celu umozliwienia sobie zawarcia umowy z za-
rzadem poczt oraz eksploatowania samodzielnie wiasnych linji

samochodowych, Kktérych liczba stale sie zwigkszata, Towa-
rzystwo drég zelaznych Niemieckich dn. 15 listopada 1928 r.
rozwigzato polubownie kontrakt z Towarzystwem .Kraftver-
kehr Deutschlands”.

Na miesigc przedtem, 20 pazdziernika 1928 r., zostalty
ogtoszone przepisy wykonawcze do ustawy z r. 1925, doty-

czgcej linji samochodowych. Przepisy te zawierajg $ciste okre-
Slenie ,linji samochodowej" i podaja warunki udzielania po-
zwolenn na otwarcie linji samochodowych. Pozwolenie jest oso-
biste i bywa udzielane tylko osobom, dajacym gwarancje bez-
pieczenstwa eksploatacji i sprawnosci przedsiebiorstwa. Wy-
danie pozwolenia winna poprzedzac¢ opinja publicznych przed-
siebiorstw przewozowych, istniejacych w danym okregu, oraz
organéw, do ktdrych nalezy utrzymanie drég. Pozwolenie moze
nie by¢ wydane .jezeli przedsigbiorstwo moze spowodowaé
szkodliwg konkurencje z istniejgcemi komunikacjami lub jezeli
ono wyprzedza je w urzgdzeniach, ktore bedac zastosowane
na istniejgcych komunikacjach, odpowiadatyby lepiej dobru pu-
blicznemu, samo za$ niezadawalania potrzeb ogétu w sposob
lepszy lub trwalszy, lub nie uzupetnia korzystnie istniejgcych
srodkéw przewozu ‘).

Jak sagdzi¢ mozna z tych kilku szczegétéw, nowe prze-
pisy niemieckie pozwalajg panstwu stosowac¢ dosy¢ ostre Srodki
dla uzgodnienia obstugi samochodowej z innemi komunikacja-
mi publiczhemi.

4. Sprawa konkurencji samochodéio z drogamimelazne-

mi iv programie prac Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowe-
950.(U. T
J1" Na 7-ej sesji Komitetu Zarzadzajacego Zwiazku U. I. C.,
odbytej w Paryzu w dniach. 7, 8 i 9 listopada 1927 r. dele-
gacja czechostowacka zaproponowata przystapi¢ do zbadania
Srodkéw, mogacych zapewni¢ racjonalny podziat przewozow
pomiedzy drogi zelazne, a inne $rodki przewozu (samochody,
samoloty). Komitet Zarzgdzajgcy uznat jednak, ze sprawy tej
nie nalezy bra¢ pod obrady, gdyz zdaniem Komitetu nie mozna
oczekiwa¢ aby badanie jej przyniosto praktyczng korzys¢ dla
ruchu miedzynarodowego.

Nie majgc zamiaru wptyngé na zmiane tej decyzji, lecz
stojac na odmiennym punkcie widzenia, zarzad drogi zelaznej
Alp Bernenskich zaproponowat na sesji Komisji Zwigzku U.
. C. w Brukselli dn. 26 — 28 kwietnia 1928 r. wniesienie
sprawy konkurencji miedzy drogg zelazng a samochodem do
programu prac Zwiazku Miedzynarodowego dr6g zelaznych.

Propozycja ta byta przyjeta przez Komitet Zarzadzajacy
Zwigzku, ktéry na posiedzeniu z dnia 20 listopada 1928 r.
w Paryzu postanowit powierzy¢ podkomisji, ztozonej z przed-
stawicieli Niemiec, Francji, Anglji, Holandji, Italji i Szwaj-
carji, zbadanie sprawy, sformutowanej jak nastepuje:

,Konkurencja i wspétpraca drogi
w ruchu pasazerskim i towarowym".

Utozenie sprawozdania powierzono przedstawicielom Nie-
miec i Szwajcarji.

Na skutek tego, przewodniczacy Komisji ruchu pasazer-
skiego i przewodniczacy Komisji ruchu towarowego Zwiazku
utozyli wspolnie nader szczeg6towy kwestjonarjusz w tej spra-
wie, ktory byt rozestany w ciagu lutego i marca 1929 r. do
Zarzadoéw kolejowych, bedacych cztonkami Zwigzku.

Nalezy sie spodziewaé, ze prace Zwigzku U. I. C. rzu-
cg nowe Swiatto na te sprawe, poddang jego rozpatrzeniu,
i przyczynia sie¢ do jej pomy$lnego rozstrzygnigcia.

zelaznej i samochodu

i) J)r. K. Giese ,Die neue Kraftlinien-Verordung". Verkehrs-teeh-
nilc 1929, Heft 19 — 20.



CZESC 1l.

Stan konkurencji ruchu samochodowego
we wszystkich krajach. Resume. Wnioski osta-
teczne.



. Zestawienie o0g6lne danych o stanie

konkurencji samochodowej.

krajach.

Ogdlna ilos¢ samochodéw w ruchu wynosita w r. 1927
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Po6inocnej 23 miljony, co
stanowi okoto 80% ilosci samochodéw, znajdujacych sie na
catym swiecie. Wzrost liczby zarejestrowanych samochodéw
osiagnat w r. 1927 cyfre 145,9% w stosunku do r. 1920.
W Stanach Zjednoczonych A. P. jeden samochéd czynny przy-
pada na pieciu mieszkancow i to niestychanie wis'kie rozpo-
wszechnienie samochoddéw wcigz jeszcze wzrasta.

W Europie ilo$¢ mieszkancow, przypadajgca na jeden
samochod, jest bez poréwnania wieksza i wynosi 38 w Wiel-
kiej Brytanji, 43 we Francji, 46 w Danji, 112 w Niemczech,
dochodzgc w innych krajach prawie do tysigca.

Jednakze we wszystkich krajach ilos¢ samochodéw w ru-
chu wzrasta bardzo szybko w ciagu lat ostatnich tak, ze
w poréwnaniu z r. 1921 w wielu krajach, jak Belgja, Francja,
Wielka Brytanja, Holandja i inne, potroita sie, a w Niemczech
wzrosta nawet wiecej niz czterokrotnie.

W wiekszosci krajow nie istnieje oficjalna statystyka
ruchu samochodowego i z tej racji nie mozna byto otrzymad
wielu danych w tej sprawie lub dane xe byly wyprowadzone
w przyblizeniu lub pochodzg z innych Zzrodet.

2. Regularne linje samochodowe w pasie sieci

kolejowej.

Regularne linje samochodowe osiggnety prawie we wszyst-
kich krajach bardzo wysoki stopien rozwoju. Dtugos$¢ ich ogél-
na zréwnata sie prawie z dtugoscia ogo6lng drdg zelaznych
w Stanach Zjednoczonych, w Niemczech, Szwajcarji i Cze-
chostowacji; jest od 212 razy do 3'/2 razy wieksza od dtu-
gosci drég zelaznych w Danji, Francji, Italji, Norwegji, Polsce

1 Szwecji i 10 razy wieksza w Portugalji. W Niemczech
36.700 km. regularnych linji autobusowych, t j. prawie dwie
trzecie ogolnej diugosci sieci autobusowej, nalezy do zarzadu

poczt Rzeszy.

Przecietna diugos¢ linji samochodowej waha sie w wiek-
szosci  krajow miedzy 25 i 35 km., w Niemczech wynosi
18,5 km. i tylko w Szwajcarji i Belgji spada nizej 15 km.

W Stanach Zjednoczonych, gdzie istniejg linje autobuso-
we o diugosci 368, a nawet 2260 km., w czternastu Stanach,
ktére nadestaly dane, 50% linji autobusowych ma dtugosé
mniejszg niz 32 km. i 75% — mniejszg niz 48 km. Prze-
cietna dtugos¢ linji samochod6éw ciezarowych zawiera sie pra-
wie w tych samych granicach. D#tugos$¢ ogdlna regularnych
linji samochodowych zwieksza sie w Stanach Zjednoczonych
bardzo szybko w ciggu ostatnich lat i wzrasta czesto z roku
na rok o 25%, czasem jeszcze znacznie wiekszemi skokami.

3. Linje samochodowe konkurujace.

Stosunek dtugosci linji samochodowych, konkurujacych
z drogami zelaznemi, do diugosci wszystkich wogdle linji sa-
mochodowych, znajdujgcych sie w pasie sieci kolejowych, waha
sie w szerokich granicach w poszczego6lnych krajach. W Sta-
nach Zjednoczonych A. P. (14 stanéw objetych pracg p. Sud-
bourough) 41% dtugosci linji samochodowych konkuruje bez-
posrednio z drogami zelaznemi, 28% konkuruje z niemi po-
Srednio i 31% nie konkuruje wcale z drogami zelaznemi.

P. P. Le Besnerais i Degardin zauwazajga, ze w pasie
gtéwnych linji kolejowych, procent linji samochodowych kon-
kurujgcych spada mniej wiecej do 10% w okolicach mato za-
ludnionych, gdzie sie¢ kolejowa jest rzadka, natomiast procent
ten przewyzsza 80% w okolicach gesto zaludnionych i silnie
uprzemystowionych. Rzecz ma sie zupetnie inaczej o ile cho-
dzi o mate linje kolejowe znaczenia miejscowego lub o odnogi
wielkich linji kolejowych; z niemi linje samochodowe konku-
rujg bezposrednio w warunkach bardzo dla siebie korzystnych.

Dane z innych krajow potwierdzajag te spostrzezenie. Wy-
daje sie jednak pewnem, Zze dobre ustawy moga ograniczy¢
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do nieszkodliwych rozmiaréw konkurencje linji samochodowych
nawet w krajach gesto zaludnionych i dobrze zaopatrzonych
w drogi zelazne, jak naprz. Szwajcarja.

Ruch na linjach samochodowych konkurujgcych.

Wedtug referatu p. Sudbourough, autobusy, ktére w Sta-
nach Zjednoczonych sg przewaznie eksploatowane przez przed-
siebiorstwa inne niz drogi zelazne, przewiozty w r. 1928 okoto
1.100 miljonéw pasazeréw. Okoto dwoéch trzecich tych prze-
wozdéw stanowito posrednig lub bezposrednia konkurencje z dro-
gami zelaznemi.

Koleje Standéw Zjednoczonych przewiozty w tym roku
902 miljony pasazeréw. Przecietny przejazd pasazera na dro-
gach zelaznych Stanéw Zjednoczonych wynosi 54 km., prze-
cietny za$ przebieg autobuséw 26 km. Wynikatoby stad, ze
przewozy osobowe na konkurujgcych linjach samochodowych
Stanéw Zjednoczonych, obliczone w pasazero-kilometrach, do-
chodzag do 40% przewozéw osobowych na drogach ze-
laznych.

Referat p. p. Le Besnerais i Degardin wykazuje, ze we

Francji ten stosunek wynosi 0,34%- Na matych za$ linjach
kolejowych, na ktoérych przecietna ditugosé¢ przejazdu réwna
jest mniej wiecej diugosci przejazdu samochodem, stosunek

przewozow osobo vych do przewozéw samochodowych wyka-
zuje nieraz przewage przewoz6w samochodami.

Pozatem przewozy pasazer6w autobusami wynosza:
w Niemczech okoto 4%, w Norwegji i w Polsce — okoto 5%
przewozow kolejg. Inne kraje odnosnych danych nie nade-
staty.

W  ruchu towarowym, wedtug oceny p. Sudbourough,
przewozy w tonno-kilometrach, wykonane samochodami cig-
zarowemi w Stanach Zjednoczonych na linjach miedzymiasto-
wych, wyniosty w r. 1925 zaledwie 1,$% pzewozow kolejo-
wych. We Francji stosunek przewozéw towarowych (w tonno-
kilometrach), wykonanych po regularnych linjach samochodo-
wych konkurujacych, wynosi 0,02 do 0,08°/0 przewozdéw
kolejowych.

W odpowiedziach, odnoszacych sie do
przewozy towarow regularnych konkurujgcych linji automobilo-
wych sg traktowane wspélnie z przewozami linji nieregular-
nych lub obstugiwanych z przerwami, od ktérych trudnoby
je nieraz odroznic.

innych krajow,

5. Stan prawny linji kolejowych konkurujacych.

a) Zezwolenie administracyjne.
nych autobusy, utrzymujace komunikacje w obrebie jednego
stanu, podlegaja ustawom panstwowym w 44 stanach na og6lna
liczbe 48, natomiast linje autobusowe miedzystanowe w ilosci
z gora 2.500 nie podlegajg w obecnej chwili zadnym ustawom.
Projekt prawa, zmierzajagcy do poddania tych przedsiebiorstw,
ustawie jest ztozony kongresowi.

W Europie prawie we wszystkich krajach eksploatacja
regularnych linji samochodowych uzalezniona jest od uzyska-
nia zezwolenia (licencji, koncesji) rdnos$nej wiadzy.

W Belgji uruchomienie regularnej linji pasazerskiej wy-
maga aprobaty krdla.

W Italji wszystkie regularne linje samochodowe, w Hisz-
panji za$ tylko linje pasazerskie, stanowig przedmiot koncesji.

W Tunisie otwarcie regularnej linji automobilowej, ko-
rzystajacej z subwencji, wymaga udzielenia koncesji, innych
za$ linji automobilowych tylko zwyczajnego zezwolenia.

W innych krajach (Niemcy, Danja. Finlandja, Norwegja,
Holandja, Polska, Szweeja, Czechostowacja) eksploatacja re-
gularnych pasazerskich linji samochodowych wymaga zezwole-
nia panstwowej administracji prowincjonalnej, w pewnych za$
przypadkach zezwolenia ministerstwa rob6t publicznych lub
jego zgody, po wyjasnieniu potrzeby linji projektowanej i jej
znaczenia ze wzgledu na S$rodki przewozowe juz istniejace.

W Niemczech i w Szwajcarji zarzad poczt jest upowaznio-
ny wedtug prawa do eksploatacji regularnych linji autobusowych.

W Belgji, Holandji i Szwajcarji dla uruchomienia towa-
rowych linji samochodowych nie potrzeba uzyskiwa¢ zadnego
pozwolenia.

W Stanach Zjednoczo-



We Francji dla otwarcia linji samochodowej wystarcza
ztozenie deklaracji w prefekturze i zachowanie przepiséw bez-
pieczenstwa, dotyczacych taboru.

W Belgji, Portugalji i Indjach Holenderskich ruch samo-
chodowy nie podlega zadnym specjalnym przepisom.

Szczegoty przepiséw, ktérym podlegajg regularne linje
samochodowe w Anglji i w Stanach Zjednoczonych, nie zo-
staly zakomunikowane, wiadomo jednak, ze przepisy te s3
mato krepujace.

b) Plan ogélny. W zadnym z krajow niema og6lnego
planu rozwoju regularnych linji samochodowych, opracowa-
nego z uwzglednieniem intereséw publicznych, 2z wyjatkiem
chyba sieci na Sumatrze w Indjach holenderskich, gdzie wszyst-
kie te linje stanowig witasnos$¢ kolei panstwowych. Koncesjo-
nariusze majg swobode wyboru kierunku linji, Kktére zamie-
rzajag obstugiwaé, lecz z rzadkiemi wyjatkami, podania ich sg
rozpatrywane z uwzglednieniem potrzeby nowych linji i za-
bezpieczenia intereséw istniejagcych komunikacji, wobec cze-
go w okregach dostatecznie obstuzonych nie wudziela sig¢ po-
zwolen na nowe linje.

c) Zapomogi. Zapomogi wiadz udzielane sa linjom sa-
mochodowym tylko we Francji, Holandji, Norwegji i Szwaj-
carji.

We Francji wiele linji otrzymuje zapomogi od gmin
i departamentéw i panstwo przyjmuje na siebie cze$¢ tych
wyptat, jesli nowa linja nie stwarza konkurencji istniejacym
juz linjom, subwencjonowanym przez panstwo lub drogom ze-
laznym.

W Italji zapomogi
statg koncesje na 6 lat.

Wedtug wiadomosci

sa udzielane tylko linjom, majgcym
urzedowych (referat Nr. 4, 1V, 3)
przewozy automobilowe korzystaja réwniez w Niemczech
w szerokiej mierze z zapomog panstwowych i komunalnych,
lecz warunki wydawania tych zapomdég nie sa wiadome.

d) Udziat w kosztach utrzymania drédg. Podatki. Wwe
wszystkich krajach oprocz Italji, regularne linje samochodowe
biora udziat w wydatkach na utrzymanie dr6g, ptacac podatki,
z ktérych dochoéd przeznaczony jest na cel powyzszy, a cza-
sem takze na pokrycie kosztéw budowy drdg.

P. P. Le Besnerais i Degardin dowodzga w swoim refe-

racie, ze we Francji suma z podatkéw, optacanych przez
samochody, daleka jest od wysokos$ci kosztéow utrzymania
i amortyzacji kapitatu budowy drég, w Belgji zas, w Hiszpanji

i Portugalji dochéd z podatkéw od samochodéw stanowi tylko
matg cze$¢ kosztéw utrzymania drég.

Cyfry taks i podatkéw optacanych przez linje samocho-
dowe w innych krajach, $wiadczg réwniez, ze ich udziat
w kosztach utrzymania drdg jest na ogo6t staby.

W Niemczech, zgodnie z raportem p. Zietschmanna, po-
datki od samochodéw, ktére stanowiag jedyne Zrédio wplywow
od ruchu samochodowego na utrzymanie drég, pokrywajg
mniej niz trzecig cze$¢ samych kosztéw utrzymania drég, nie
liczac procentow i amortyzacji kapitatu uzytego na ich bu-
dowe.

Odwrotnie ma sie rzecz z drogami zelaznemi,
oprécz wydatkéw na ich budowe i utrzymanie muszag
ptaci¢ w niektorych krajach bardzo duze podatki.

W Hiszpanji drogi zelazne ptacag podatek w wysokosci

ktore
jeszcze

25% dochodéw z ruchu pasazerskiego i 5°/0 z ruchu towa-
jowego.
Wielkie Towarzystwa Kolejowe we Francji ptacg poda-

tek od wptywow pasazerskich w wysokosci 32,5°/0 oraz 65°/0
doptat za pociagi Iftksusowe; w ruchu towarowym podatek
wynosi 10%, obnizony do 5% dla niektérych towardéw tan-
szych i towarow uzytku powszechnego.

P. Wilkinson zaznacza wielkie obcigzenia ustawowe, kto-
rym podlegaja drogi zelazne brytyjskie. Na mocy prawa z r.
1921 stawki taryfowe muszg by¢ tak obliczone, aby czysty
dochéd réwnat sie czystemu dochodowi z r. 1913-go, z uwzgled-
nieniem naktadéw powojennych. Jezeli optaty pobierane przez
droge zelazng daty dochdéd przewyzszajgcy dochéd normalny
przewidziany to nadwyzka dochodu do wysokos$ci 80% wraca do

rgk klijenteli w postaci obnizenia taryf.. Z drugiej strony,
drogi zelazne optacaja podatki lokalne, ktérych suma og6lna
siega 17% czystego dochodu. Te podatki dajga moznos$¢ po-

krycia deficytu w wydatkach na utrzymanie i ulepszenie drdg

kotowych, ktére znacznie przewyzszaja optaty, wnoszone przez
towarzystwa przewozowe samochodowe za pozwolenia przewozu.
W ten spos6b, towarzystwa kolejowe pomagajg swoim konku-
rentom, optacajac podatki lokalne.

W Niemczech wediug p. Zietschmanna drogi zelazne
optacaja podatek od przewozu, ktoéry wynosi od 11 do 16%
ceny biletéw pasazerskich i 7% optaty za przewéz towaréw,
z wyjatkiem wegla. Z drugiej strony, w ruchu samochodo-
wym tylko przedsiebiorstwa transportowe optacajg podatek od
zaregestrowania i optaty stemplowe w wysokosci 0,75% od
wptywu, przedsiebiorstwa za$ przemystowe i osoby prywatne
sg od nich wolne. Taka ustawa obniza znacznie koszta pod-
rézy i przewozu tym, ktérzy wolg korzysta¢ z ustug samo-
chodu, nie za$ drogi zelaznej,

e) Ustanawianie taryf. W wiekszosci krajow (Belgja,
Danja, Hiszpania, Finlandja, Italja, Norwegj,) taryfy regular-
nych linji samochodowych, osobowe i towarowe, w Niemczech,

Holandji, Szwajcarji i Czechostowacji — taryfy osobowe, we
Francji za$ tylko taryfy linji subwencjonowanych sg ustana-
wiane przez wiladze, ktére udzielajg zezwolenia (licencji, kon-

cesji) na eksploatacje.

f)  Monopol czy wolna konkurencja. W zadnym Kkraju,
z wyjatkiem Hiszpanji i Italji, koncesje (licencje, upowaznie-
nia) na regularne linje samochodowe nie majg charakteru
monopolu, jednakze witadze, zachowujgc sobie prawo udzielania
zezwolen na eksploatacje innych linji na tym samym przebiegu,
unikajg wywotania szkodliwej konkurencji.

W Hiszpanji koncesje na pasazerskie linje samochodowe
dajga monopol na lat dwadziescia.

W Italji koncesje na linje subwencjonowane daja monopol
na dziewieé¢ lat, inne linje majg mozno$¢ konkurowania ze
sobg lecz wtadze moga nie dopusci¢ do tego.

g) Pierwszenistivo w otrzymywaniu koncesji. W zad-
nym Kkraju nie istniejg przedsiebiorstwa, ktoreby Kkorzystaty
z prawa pierwszenstwa do otrzymania koncesji na regularne
linje samochodowe, z wyjatkiem, w pewnych wypadkach, Nie-
miec, Belgji 1 Italji.

W jednym z krajow Rzeszy istnieje przepis, aby, jezeli
jest wiadome, ze projektowana linja autobusowa bedzie stanowi¢
konkurencje dla drogi zelaznej, zapytywano zarzad drogi ze-
laznej, czy nie zyczy sobie sam eksploatowa¢ te linje.
P. Zietschmann zauwaza, ze niemiecki system Kkoncesji przy-
czynit sie raczej do utrudnienia drogom zelaznym moznosci
postugiwania sie wiasnemi samochodami, niz do zabezpiecze-
nia ich przed szkodliwa konkurencja.

W Belgji Towarzystwo Kolei Waskotorowych ma pierw-
szenstwo przy otrzymywaniu koncesji na linje samochodowe,
jezeli kierunek ich zbiega sie z Kkierunkiem linji projektowa-
nych przez to Towarzystwo, idzie roéwnolegle do jego linji
istniejagcych lub taczy dwa punkty jego sieci, majace juz pota-
czenie kolejowe.

W Italji koncesjonarjusze regularnych linji samochodo-
wych korzystaja z pierwszenstwa przy otrzymywaniu koncesji
na linje przylegte, przedsiebiorcy za$ linji prowizorycznych
korzystajg z pierwszenstwa przy przeksztatceniu tych linji na
koncesje state.

6. Taryfy na linjach samochodowych.

W zadnym Kkraju nie istnieja wyrazne przepisy, okresla-
jace wysokos$é stawek taryfowych regularnych linji samocho-
dowych, i stawki te, zaleznie od warunkéw eksploatacji i kon-
kurencji innych $rodkéw przewozowych, wahajg sie w szero-
kich granicach.

W Stanach Zjednoczonych ceny przejazdu autobusami
sa na kroétkich przestrzeniach jednakowe lub troche wyzsze od
cen przejazdu kolejg, natomiast przy przejazdach na duze
odlegtosci sg one znacznie nizsze od kolejowych (na odlegtosci
2260 km. nawet dwukrotnie nizsze). Cena normalna biletu
pasazerskiego na drogach zelaznych parowych wynosi 11,6 cen-
tyma w ztocie za kilometr.

W krajach europejskich przecietne ceny przejazdu na
linjach samochodowych, obliczone w centymach ztotych za kilo-
metr, wynoszg w przyblizeniu: w Danji, Norwegji i Szwecji— 14,
w Hiszpanji— 11, w Niemczech — 10, w Italji — 9,5, w Cze-



chostowacji — w Polsce
i Belgji — 5,5.

Ceny te odpowiadajg kosztom przejazdu w 2-ej klasie
kolejowej w Belgji, Danji, Francji, Norwegji, Szwecji; sg 0 60%
wyzsze od ostatnich w Hiszpanji i o0 35% w Italji; w Polsce
za$, Portugalji, Czechostowacji i Jugostawji sg prawie o 40%
nizsze od 2-ej klasy kolejowej.

Taryfy na przewé6z tadunkéw samochodami ciezarowemi
sg jeszcze bardziej rozmaite niz ceny przejazdu pasazeréw
w autobusach.

W Stanach Zjednoczonych ceny transportu samochodami
ciezarowemi na odlegtosSciach 48 do 80 km. sg zwykle nizsze
od taryf kolejowych, odwrotnie, sg one wyzsze od taryf kole-
jowych na odlegtosciach wiekszych, poczynajac od 80 wzgled-
nie 160 km.

P. P. Le Besnerais i Degardin podaja, ze w krajach
objetych ich raportem, samochodowe towarowe taryfy sg re-
gulowane wysokoscig taryf kolejowych, pozostajgc nieco niz-
szemi od nich.

W Niemczech, zgodnie 2z raportem p. Zietschmanna,
koszta witasne przewozu samochodami ciezarowemi, bez kosz-
téow natadunku, wynoszg od 12 do 37,5, przecietnie 19 cent
ztot. za kilometr, gdy koszta wtasne przewozu kolejg, wiacznie
z ekspedycjg towarow sztukowych wynosza przecietnie 5,75
cent. ziot.

P. Zietschmann nie podaje informacji o wysokosci taryf
kolei niemieckich na przew6z tadunkéw w skrzyniach, ktére
zapewne sg znacznie wyzsze od kosztéw wiasnych przewozu.
Z drugiej strony stwierdza, ze ceny przewozu samochodami
ciezarowemi sg czesto nizsze od kosztéw wiasnych.

7, i Jugostawji — 6, we Francji

Skutki
dowych

7 i 8. konkurencji regularnych linji samocho-

i wogole ruchu samochodowego.

P. Sudbourough zauwaza, ze skutkiem braku doktadne
statystyki przewozow samochodowych, niemozliwe jest ustali¢
Scisle zmniejszenie ruchu na kolejach amerykanskich, wywota-
ne przejsciem przewozow do samochodéw. Jednak stwierdza
dwa gtowne fakty: 1°. Wpltywy z ruchu pasazerskiego spadty
w przeciggu o$miu lat, od r. 1920 do 1927 wikacznie, i moz-
na okresli¢ doktadnie stosunek miedzy tem zmniejszeniem
i zwiekszeniem liczby samochodéw, nalezacych do oséb pry-
watnych, i autobuséw publicznych. 2° Wielka ilo$¢ towarow,
ktére byty niegdy$ i mogtyby by¢ teraz przewozone kolejami,
jest transportowana obecnie samochodami ciezarowemi po dro-
gach zwyczajnych.

Wptywy ogo6lne z ruchu pasazerskiego na pierwszorzed-
nych drogach zelaznych Standéw Zjednoczonych zmniejszyty sie
w przeciggu os$miu lat, od 1920 do 1927 r., o 311.663.000

dolaréw, co stanowi strate 24,2%, podczas gdy ludno$é Sta-
néw Zjednoczonych wzrosta o 6% i ruchliwos¢ ludnosci znacz-
nie jest wieksza niz dawniej, czyli ze ogdlna liczba ,mozli-

wych klijentow” w ruchu pasazerskim na drogach zelaznych
stale wzrasta. Z drugiej strony, w ciggu tego samego okresu
o$mioletniego liczba ogdélna samochod6éw zarejestrowanych
wzrosta o 145,9%. Stad wniosek, ze ci podrézni, ktérych stra-
city drogi zelazne, korzystajg z lokomocji samochodowej.

Jesli znizka wptywéw z ruchu osobowego dotkneta wszyst-
kie drogi zelazne, to najwiecej odczuty ja linje o matej dtu-
gosci. Ten stan potwierdzito doswiadczenie drogi zelaznej
-Pensylwania Railroad", ktéra na 18,702 km. swoich linji po-
siada najwigeksza w Swiecie iloS$¢ pociagéw pospiesznych.
Zmniejszenie wptywoéw z ruchu pasazerskiego na tej drodze
zelaznej wyniosto w r. 1927 tylko 7%, podczas gdy na
wszystkich drogach zelaznych pierwszorzednych w Stanach
Zjednoczonych przewyzszyto ono 24%. W tym czasie droga
zelazna ,West Jersey and Seashore Railroad", eksploatowana
jako odnoga o 480 km. dtugosci drogi zelaznej ,Pensylwania
Railroad", taczaca Filadelfje z wieloma waznemi miejscowos-

ciami kagpielowemi, stracita 26% og6lnej liczby podréznych
i 27,8% wptywoéw z ruchu pasazerskiego pomimo dogodnego
rozktadu jazdy i pociagéw pos$piesznych, biegnacych z szyb-

koscig do 97 km. na godzine.

Co sie tyczy ruchu towarowego, to przewozy tadunkow,
wykonane samochodami ciezarowemi w ruchu miedzymiasto-
wym, stanowig w Stanach Zjednoczonych zaledwie nikly pro-
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cent tonnokilometréow ruchu towarowego, wykonanych przez
drogi zelazne. 1lo$¢ tonn przewiezionych samochodami cieza-
rowemi zmniejsza sie w miare wzrastania odlegtosci przewo-
zu. Potwierdza to analiza przewozéw towarowych Kkolejg
i samochodami, wykonanych miedzy 30 miastami Stanu Ohio,
potozonemi w odlegtosci od 11 do 216 km. jedno od drugiego.
Na odlegtosci mniejszej niz 32 km., 84,5% wszystkich prze-
wozéw byto wykonane samochodami ciezarowemi. Proporcja
ta zmniejszata sie w odwrotnym stosunku do odlegtosci, spa-
dajac do 2,3% na odlegtosciach powyzej 160 km. Jednocze$-
nie wzrastaty przewozy kolejowe, wagonowe i drobnicowe.

Ponizej 64 km. nie zanotowano na drogach zelaznych prze-
wozu znaczniejszej ilosci drobnicy.
P. Sudbourough zauwaza, ze chociaz ruch osobowy

zmniejszyt si¢ w ostatnich latach, zato drogi zelazne Stanéw
Zjednoczonych przewozity stale wzrastajgca ilos¢ tadunkow
towarowych i jednym z wazniejszych czynnikdéw, sprzyjajgcych
temu nieprzerwanemu wzrostowi byt niezwykly rozwoj przemy-
stu samochodowego. Statystyka wyrobdw przemystowych zr. 1925
wykazata, ze najwazniejszym przedmiotem wytwoérczosci Sta-
néw Zjednoczonych sg wozy samochodowe. W r. 1927 drogi
zelazne Stanow Zjednoczonych przewiozty 757.388 catkowitych
tadunkdéw samochod6éw osobowych, ciezarowych i Ich czeSci
i przewdz ten zajmuje trzecie miejsce posréd wszystkich prze-
wozow koleja wyrobow przemystowych. W tym samym roku
w wagonach kolejowych przewieziono 3.267.388 catkowitych
tadunkow, bedacych w zwigzku z wyrobem i uzyciem samo-
chodéw. Cytujac te fakty i przytaczajac opinje wielu o0s6b
najbardziej kompetentnych, p. Sudbourough dochodzi do wnios-
ku, ze przemyst samochodowy stat sie jednym z najlepszych
klijentébw drég zelaznych i ze drogi zelazne Stanéw Zjedno-
czonych zyskaty na czysto dzieki powstaniu i rozwojowi tego
przemystu.

Wedtug referatu P. P. Le Besnerais i Dega?din’a, Wielkie
Towarzystwa Kolejowe francuskie stwierdzajg zmniejszenie
przewozéw pasazerskich, nie moga okresli¢ jednak, jaka czesé
tego zmniejszenia przewozu nalezy przypisa¢ konkurencji sa-
mochodéw. Konkurencja przewozéw samochodowych wydaje
sie by¢ szczeg6lnie groznag dla drugorzednych linji kolejowych
i kolejek, ktore autobusy usitujg catkowicie zastgpi¢. Na
wielkich sieciach francuskich stosunek przewozéw pasazer-
skich samochodowych do takichze przewozéw koleja, wyrazo-
nych w pasazero-kllometrach, wynosi od 0,22% do 0,57%,
podczas gdy niektére drugorzedne linje kolejowe we Francji
stracity na skutek konkurencji autobuséw od 20% do 53%
swoich pasazeréw. Droga zelazna italska ,Emilji" wykazuje

od r. 1926 do 1928 zmniejszenie iloSci pasazero - Kilometréw
0 14%.
Oprécz  regularnych linji samochodowych, szczeg6lnie

wazna jest konkurencja samochod6éw osobowych, nalezgcych
do os6b prywatnych. Wielkie Towarzystwa oceniajg swoje
straty ruchu wywotane tg konkurencjg na 0,05% do 2%, na-
tomiast mate koleje lokalne oceniajg te straty na 15%, 25%,
a nawet 60%.-

Co sie tyczy ruchu towarowego, to Wielkie Towarzystwa
francuskie oceniajg stosunek przewozu w tonno-kilometrach,
wykonanego samochodami, do przewozu kolejg na wszystkich
linjach kazdego z tych towarzystw na 0,02% do 0,08%. Dru-
gorzedne linje francuskie wykazujg strate 10% do 20%, drogi
zelazne algierskie, obliczajg straty na matych odlegtosciach
na 50%.

Konkurencja samochodéw ciezarowych poza linjami re-
gularnemi obejmuje wiele przewozéw na* rozmaite odlegtosci
1 trudno jest oceni¢ wpltyw jej na przewozy kolejowe. Na
obszarach obstugiwanych przez sie¢ francuskiej Pdtnocnej drogi
zelaznej ‘tadunki, przewiezione samochodami na odlegtos¢
20 km. i wiecej, wynosity w 1927-ym 0,31% tadunkéw,
przewiezionych kolejami.

W Wielkiej Brytanji analiza biletéw pasazerskich, sprze-
danych na rozmaite odlegtosci na drodze zelaznej ,London,
Midland and Scottish”, wykazata zmniejszenie wptywoéw od
r. 1925 do r. 1927, w stosunku odwrotnym do odlegtosci, co
wskazuje, ze to zmniejszenie przypisa¢ nalezy gtéwnie kon-
kurencji samochodéw. Na odlegtosci do 8 km. zmniejszenie
to wynosito 21,19%, na odlegtosci powyzej 320 km. wyno-
sito zaledwie 1,55%- Podobniez na wszystkich odgatezie-

r.



niach, ktére przewoza na matych odlegtosciach, dochody z ru-
chu pasazerskiego bardzo sie obnizyty. Droga zelazna indyjska

.Nort Western” stwierdza, ze wszedzie, gdzie droga zwy-
czajna jest krotsza od drogi zelaznej zmniejszenie iloSci pa-
sazerdw trzeciej klasy wynosi okoto 50°/0. Na waznej linji

podmiejskiej w Afryce ruch pasazerski zmniejszyt sie o 14°/0
pomimo wprowadzenia wszelkich nowoczesnych ulepszeri, mieg-
dzy innemi elektryfikacji. Na innej linji podmiejskiej tamze
wielkie zmniejszenie ruchu pasazerskiego sktonito do zaniecha-
nia jej elektryfikacji i zastgpienia obstugg autobusowg. Do-
chéd z przewozu mleka zmniejszyt sie na niektérych drogach
zelaznych angielskich w ciagu ostatnich lat czterech o 16°/0
do 22%.

W ruchu towarowym, jedna z drég zelaznych brytyj-
skich ocenia na podstawie statystyki, ze na terytorjum, ktdre
obstuguje przedsiebiorstwa samochodowe przewozg 57,8%
ogdblnej ilosci tadunkéw, przewozonych miedzy miejscowoscia-
mi odlegtemi od siebie o 64 km. lub mniej; 18,5% tadunkodw,
przewozonych na odlegtoSci wiekszej niz 64 km., i 23,7% ta-
dunkéw w wielkich $rodowiskach samochodami, stanowigcemi
witasnos¢ prywatng lub wiasno$¢ przedsiebiorstw przemysto-
wych.

P. Zietschmann ocenia straty drég zelaznych niemie-
ckich w r. 1928 w ruchu osobowym na 140 do 150 miljonéw
marek, w ruchu za$ towarowym na 180 miljonéw marek,
z czego 30 miljonéw przypada na przejazdy autobusami i sta-
nowi zmniejszenie dochodéw drég zelaznych z ruchu pasazer-
skiego 0o 10%, w tem 2,2% na rzecz autobuséw, i w ruchu
towarowym o 5,7%. W tem obliczeniu uwzgledniono dochdéd,
ktéory przynosi drogom zelaznym ruch autobusowy jako S$ro-
dek dowozu. Dochéd ten jest prawie réwny zeru w ruchu
towarowym, gdyz pomijajac dow6z czysto miejscowy giéwnag
zaleta przewozéw samochodowych jest mozno$¢ unikniecia
przetadunku. Co sie tyczy korzysci posrednich, ktére mogty-
by przypas¢ drogom zelaznym z przewozow przemystu samo-
chodowego, to drogi zelazne niemieckie kategorycznie zaprze-
czajg istnieniu tych korzys$ci. Zachodzi tylko tu zmiana ro-
dzaju przewozéw wytworczosci przemystowej i gdyby nawet
przemyst samochodowy rzeczywiscie dawat drogom zelaznym
pewne zwiekszenie przewozow, to bytoby ono z nadwyzka

pokryte zmniejszeniem sie przewozu tadunkéw klas wyz-
szych.
9. Ulepszenia w ruchu kolejowym dla zwalczania

konkurencji samochodowej.

P. Sudbourough nie daje odpowiedzi w swym referacie,
dotyczgcym drég zelaznych w Stanach Zjednoczonych,- na py-
tanie, oznaczone w kwestjonarjuszu Nr 9. Srodki zastosowane
w tym celu w Stanach Zjednoczonych, na ktére on wskazuje,
cytujagc program drogi zelaznej Pensylwanskiej, naleza do in-
nego rodzaju i beda rozpatrzone przy pytaniach za Nr Nr 12,
13 i 14. Stad moznaby wnosié, ze w Stanach Zjednoczonych
ulepszenia na drogach zelaznych dla zwalczania konkurencji
samochod6w sag juz wyczerpane lub tez ze te, ktére nalezato
by zastosowaé, zostaty uznane za nie majgce wiekszego zna-
czenia.

P. P. Le Besnerais i Degardin zauwazajg, ze zdaniem
niektérych sieci kolejowych (Hiszpanja, Portugalja, drugorzedne
koleje Francji i Belgji) w ruchu pasazerskim samochdd przed-
stawia zalety wiekszej szybkosci i wygody i wobec tego wy-
sitki drég zelaznych winny by¢é skierowane ku przyspieszeniu
biegu pociggéw oraz ku odnowieniu 1 ulepszeniu taboru.

Pomimo to jednak drogi zelazne zachowaja pewne strony
ujemne: pociagi zbyt rzadkie, przystanki nie dos¢ czeste, obstu-
giwanie obszaru waskiego, zwigzanego z torem istniejgcej linji
kolejowej i t. p.*). P. p. Le Besnerais i Degardin zauwazaja,
ze catkowite usuniecie tych usterek bytoby w istocie trudne
i ucigzliwe. Zastosowanie wagonéw motorowych daje w pew-
nych wypadkach dobre wyniki, zwlaszcza na linjach drugo-
rzednych, lecz uzycie ich jest czesto ograniczone ze wzgledu
na niemozliwo$¢ zastgpienia niemi innych pociagéw jak tylko

*) Aby usungé¢ niedogodno$¢ zbyt rzadkich przystankéw, Kkolej
italska ,Emilji" wprowadzita pociggi dodatkowe charakteru tramwajowego
z zatrzymaniami w drodze na zgdanie podréznych.
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rannych i wieczornych. Dlatego tez sadza oni, ze w wifelu
wypadkach najlepszem rozwigzaniem sprawy bytoby zaniecha-
nie na tych linjach czesciowo lub catkowicie ruchu kolejowego
i zastgpienie go przewozem samochodami po drogach zwyczaj-
nych, ktéry posiada zalete operowania matemi jednostkami,
czestemi i stosunkowo szybkiemi. Wysitki powinny by¢ skie-
rowane ku S$cistej wspétpracy drég zelaznych z samochodami.
Do samochodéw powinno odej$¢ obstugiwanie szlakéw o bar-
dzo stabym ruchu, obstugiwanie komunikacji miedzy dworcami
i w nowo powstajgcych kierunkach oraz wycieczek 'turystycz-

nych; przeciwnie przy drodze zelaznej powinna pozostac
obstuga duzych odlegtosci, na ktérych posiada ona przewage
szybkos$ci, komfortu i bezpieczenstwa, oraz obstuga szlakéw

o wielkiej gestosci ruchu. Aby przeciwdziata¢ stratom, wyni-
kajacym z konkurencji samochodéw prywatnych, towarzystwa
kolejowe francuskie wprowadzity szybki przewéz wozéw sa-
mochodowych i zastosowanie w tym przewozie specjalnie zni-
zonej taryfy, co dato dobre wyniki i mogtoby by¢ jeszcze
ulepszone przez utworzenie w okolicach turystycznych osrodkéw
wynajmowania samochodéw osobom prywatnym.

W ruchu towarowym konkurencja rozwija sie przewaznie
w ruchu przesytek pospiesznych, towarow lekkich i przesytek
drobnicowych, dla ktérych pojemno$¢ samochodéw jest odpo-
wiedniejsza niz pojemno$¢ wagondéw i po ktére samochéd moze
zajezdza¢ bezposrednio do nadawcy oraz odwozi¢ je do od-
biorcy. Walka z tg konkurencja powinna byé prowadzona
przez zmniejszenie formalnosci przewozowych, znizenie mini-
malnej wagi tadunkéw wagonowych i diuzszy czas otwarcia
stacyj tadunkowych. Agent, grupujacy #tadunki zbiorowe, jest
cennym pomocnikiem drogi zelaznej, rola jego powinna by¢
zwiekszona w celu uwolnienia publicznosci od zatatwiania for-
malnosci ekspedycyjnych, w celu uproszczenia, a czasem na-
wet unikniecia opakowania a, co najwazniejsze, w celu
osiagniecia umowy przewozowej na dostawe od domu do
domu. Reklama, ktéra stanowi dla niektérych doméw han-
dlowych uzywanie wilasnych samochod6éw, jest okolicznosciag
niekorzystng dla drogi zelaznej. Lecz przew6z droga zelaznag
pozostaje w wiekszosci przypadkéw korzystniejszym ze wzgledu,
ze wielka ilos¢ przewozonych towardw pozwala jej formowad
ciezkie pociagi i przewozi¢ po cenach znacznie nizszych od
cen duzych samochodéw ciezarowych. W kazdym razie drogi
zelazne powinny uwaznie $ledzi¢ wysitki samochodéw w kie-
runku utatwienia ustug i zadowolenia publicznosci.

Panstwowe drogi zelazne Italji przyznajg znizki tary-
fowe duzym przedsiebiorstwom, ktére podejmujg sie dostawy
tadunkéw do domoéw.

Referat p. Wilkinsona zawiera szszeg6towe wyliczenie
ulepszen, zastosowanych na drogach zelaznych W. Brytanji
dla zwalczania konkurencji samochodowej.

W ruchu osobowym, aby osiggna¢ czestszy ruch pocia-
gow, niektére towarzystwa zelektryfikowaty swoje linje pod-
miejskie. Droga zelazna ,Southern Railway" stwierdzita, ze
przejazdy pasazeréw na linjach zelektryfikowanych wzrosty
w r. 1928 w poréwnaniu z r. 1927 o 6 miljonéw i wplywy
zwiekszyty sie o 213.000 f. szterl.

W zakresie wygody pasazerow, wprowadzono w r. 1928
na wielkich linjach wagony sypialne trzeciej klasy, z ktérych
mozna korzysta¢ za doptatg 6 szylingow (7 fr. 40 cent.
ztotych) za t6zko. Zapotrzebowanie na miejsca w tych wa-
gonach byto tak znaczne, ze wypadto budowaé nowe wagony.
Posiadaczom biletéw zwyczajnych pozwolono robi¢ w pewnych
przypadkach przerwy w podr6zy. Wprowadzono system zabie-
rania bagazu z domu i dostarczania go do hoteléw Ilub do-
moéw, co jest bardzo znacznem utatwieniem i zdobyto sobie
wielka popularnos¢. *

Dla utatwienia i przy$pieszenia przewozu bagazu z po-
mieszczeh bagazowych do pociagu, znaczniejsze stacje otrzy-
maty wadzki elektryczne lub benzynowe. Na linjach bocznych,
précz wagonow motorowych wprowadzono lokomotywy moto-
rowe, ktére moga ciagngé¢ pare wagonoéw przyczepnych i za-
pewni¢ tanig obstuge. Wprowadzono ulepszenia w przewozie
tadunkéw sztukowych. Urzgdzono wagony-cysterny do prze-
wozu mleka i przyznano specjalng znizke 30% do tego ro-
dzaju przewozu, ktéry dobrze sie rozwija. Robione sa usito-
wania aby ulepszy¢ ruch pociggéw z przesytkami pospiesz-



nemi, ktére od wielu lat kursujg na drogach zelaznych bry-
tyjskich,

W zakresie ruchu towarowego w Wielkiej Brytanji
uznano, ze czeste i szybkie pociagi sa waznym czynnikiem
w walce o ruch na duzych odlegtosciach. Daje sie stwierdzié
0ogo6lne zwiekszenie liczby pos$piesznych pociagéw towarowych
miedzy gtéwnemi osrodkami przemystowemi, kursujgcych na
odlegtosciach 480 — 640 km. Pociggi te przebiegajace nieraz
wiecej niz 225 km. bez zatrzymania zwiekszyty znacznie pro-
mien przesytek t. zw. ,z dostawg nazajutrz", wykonywanych
pociggami, ktore wychodza z jednego miasta po potudniu Ilub
w pierwszych godzinach wieczornych i umozliwiajg dostarcze-
nie przesytek odbiorcom na odlegtosci 320 a nawet 640 km.
nazajutrz rano. Nowoscig, bedgcg w zwiazku z temi udogodnie-
niami jest ogtaszanie przez towarzystwa kolejowe rozktadow
jazdy pociggéw towarowych. Jedno z towarzystw kolejowych
wprowadzito system przesytek poleconych, Kktérych bieg
z miejsca na miejsce jest w specjalny sposob kontrolo-
wany.

Zaprowadzenie witasnego taboru samochodéw ciezaro-
wych orzez towarzystwa kolejowe jest waznym czynnikiem
w catoksztatcie Srodkdéw, przedsiewzietych w walce z konku-
rencjg samochodowg. Towarzystwa kolejowe brytyjskie czesciej
podejmuja sie same dowozu samochodami ciezarowemi za-
miast powierza¢ jg przedsiebiorcom. Zastgpienie wozéw kon-
nych samochodami ciezarowemi rozszerzyto sfere dziatania
i pozwolito uskutecznia¢ i przyspiesza¢ obstuge. Obstuga sa-
mochodami ciezarowemi rozszerzyta sie na okregi wiejskie,
samochody jezdza dostarcza¢ lub zabiera¢ towary i przesytki
do skiadéw, ferm i doméw prywatnych w promieniu okoto
24 km. dokota niektdrych stacji. Samochody wiejskie, prze-
biegajagc wsie, stajg sie przytem doskonatym s$rodkiem reklamy
i rozpowszechnienia broszur, opisujgcych ro6zne udogodnienia
zastosowane na drogach zelaznych: podréze po znizonych ce-
nach, wycieczki i t d.

W zakresie sktadéw i stacji tadunkowych ulepsza sie
urzadzenia, umozliwiajgce odbiorcom szybki odbior ich prze-
sytek. W gesto zaludnionych okregach wprowadzono dla
uzytku Kklijentéw drogi zelaznej sktady kolejowe, w ktérych ci
klijenci moga posiada¢ swoje prywatne schowki. Towary sa
wysytane w tadunkach catkowitych podtug taryfy mozliwie
najnizszej, nastepnie za$ wydawane z tych skiadéw matemi
partjami detalistom i ostatecznym odbiorcom. Wprowadzono
pewne oszczednosci w eksploatacji, taczac naprzykiad zawia-
dywanie stacji sgsiednich w reku jednego zawiadowcy i zmniej-
szajac liczbe personelu.

10. Srodki taryfowe przeciwko konkurencji
samochodowej.

Referat p. Sudbourough nie zawiera wskazéwek doty-
czacych $rodkéw taryfowych, zastosowanych przez drogi ze-
lazne Stanéw Zjednoczonych przeciwko konkurencji samocho-
dowej. Prawdopodobnie S$rodki musiaty te by¢ stosowane lecz
stracity obecnie znaczenie wobec zastosowania innych Srodkow.

P. p. Le Besnerais i Degardin zauwazajg, Ze w ruchu
osobowym powodzenie konkurencji samochodowej zalezy
w znacznie wiekszym stopniu od wygody, gestosci i szybkosci
ruchu oraz dobrych rozktadéw jazdy niz od ceny przejazdu.
Dlatego tez $rodki taryfowe zastosowane przez drogi zelazne
miaty raczej na celu rozw6j ruchu pasazerskiego niz walke
z komunikacjg konkurencyjna. Te $rodki wyrazity sie gtéwnie
w utatwieniu podr6zy grupowych, biletdw powrotnych, wycie-
czek w koncu tygodnia (Week-end) i niedzielnych, wprowadze-
niu abonamentowych biletow miesiecznych pomiedzy okreslo-
nemi punktami, w znizce cen biletow abonamentowych og6l-
nych, we wprowadzeniu lub rozszerzeniu zakresu biletow ro-
dzinnych i wycieczkowych, biletéw specjalnych do miejsco-
wosci  klimatycznych i kagpielowych, w przedtuzeniu okresu
waznosci biletow powrotnych i w rozszerzeniu prawa Kkorzy-
stania z przerw w podrézy, we wprowadzeniu szybkiego i ta-
niego przewozu samochodéw, ktérym towarzysza korzystajacy
z nich podrézni. Utatwienia w postaci bezposrednich biletéw
na przew6z os6b lub ekspedycje bagazu, zastosowane we
Francji w niektérych podrézach turystycznych mieszanych
kolejowo-samochodowych, $wiadczg nawet o dazeniu drogi

zelaznej do wspoétpracy z linjami samochodowemi, ktére sta-
nowia jej zrodio doptywu lub ulatwiajg potaczenia.

W zakresie ruchu towarowego, pp. Le Besnerais i De-
gardin, wyliczywszy szereg S$rodkéw taryfowych przeciwko
konkurencji samochodowej, zastosowanych przez Towarzystwo
panstwowych kolei belgijskich i wielkie towarzystwa fran-
cuskie, jak np.: taryfy abonamentowe na przewéz w wagonach
0 ruchu wahadtowym, taryfy znizone na przew6z powrotny
pustych beczek, przewéz bezptatny lodu przy przewozie $rod-
kéw zywnosci, premje za petny natadunek i gwarancje regu-
larnego nadawania pewnej ilosci przesytek, ceny state w ta-
ryfach na przesytki grupowe, ceny za dostawe od domu do
domu it d., rozpatruja szczegétowo wady nieroztaczne z obec-
nemi zasadami taryfikacji na drogach zelaznych, ktore odbie-
rajg drogom zelaznym bron w walce z konkurencjg samo-
chodowa.

System taryf malejgcych z odlegtoscia i zastosowanie
optat stacyjnych, niezaleznych od odlegtosci, obcigza nadzwy-
czajnie przewozy na mate i S$rednie odlegtosci, na ktorych
najsilniej odczuwa sie konkurencja samochodowa. Obecne
przepisy taryfowe wymagaja przedewszystkiem $cistego stoso-
wania zasady rdwnego traktowania klijentéw i prawnego obo-
wigzku przestrzegania taryf, co bylo bezwatpienia rekompen-
sata za faktyczny monopol przewozéw, ktéry drogi zelazne
dawniej posiadaty, lecz co jest obecnie przyczyng wielkiego
uposledzenia drogi zelaznej wobec nowego konkurenta, do Kkto-
rego te zasady nie sg stosowane. ,Wprowadzenie gietkosci
do taryf kolejowych bytoby wiec niezbednym warunkiem przy-
wrdcenia réwnowagi miedzy dwoma konkurentami, kolejg szy-
nowg i droga zwyczajna”. Pp. Le Besnerais i Degardin wy-
razajg opinje, ze w tym celu trzeba byloby przedewszystkiem
mie¢ mozno$¢ szybkiego wprowadzania w zycie wszelkich
zmian w warunkach przewozu uznanych za pozyteczne i ogra-
niczania obnizek cen i utatwien dla klijentéw do tych prze-
wozéw, ktdre najwiecej podlegajg konkurencji. _ Zastosowanie
statych cen w pewnych kierunkach przewozu lub dla pewnych
towaréw stanowi pod tym wzgledem pierwszy krok, ktéry na-
lezatoby udoskonali¢, utatwiajgc stosowanie premji za ilos¢
1 regularno$¢ nadawanych tadunkéw obok innych udogodnien,
jako warunku szybkos$ci przewozu, uproszczenia opakowania,
uproszczenia formalnosci stacyjnych lub bocznicowych, szyb-
kiej wyptaty zwrotow i t p., nasladujgc w tem konkurencje
samochodowg w dziedzinie uflatwien, ktérych ona udziela
swym klijentom.

Referat p. Wilkinsona zawiera szczegétowe wyliczenie
znizek i udogodnien, zastosowanych w ruchu osobowym w Wiel-
kiej Brytanji. Te znizki pozwalaja w pewnych przypadkach
odby¢ podréz tam i z powrotem za cene 11/, biletu zwyczaj-
nego, w innych przypadkach za cene biletu zwyczajnego
i jeszcze w innych (bilety robotnicze) nawet za cene mniej-
szg niz cena biletu zwyczajnego. Specjalne znizki i utatwie-
nia sg przyznawane turystom, wycieczkom naukowym, auto-
mobilistom, w postaci abonamentéw rocznych i miesiecznych,
abonamentéw specjalnych dla klijentéw drogi zelaznej i inne.
Granice wieku dzieci, majacych prawo podrézowania za pot
ceny podniesiono do lat 14.

Przechodzgc do $rodkéw taryfowych dla zwalczania kon-
kurencji samochodowej w ruchu towarowym, p. Wilkinson
stwierdza, ze w Wielkiej Brytanji w tysigcach poszczeg6lnych
wypadkéw obnizono taryfy w celu przyciagniecia do drogi ze-
laznej lub odzyskania przez nia przewozéw i ze obecnie $ro-
dek ten zapobiega ostatecznie odcigganiu od drogi zelaznej
mniej lub wiecej znacznych ilosci tadunkéw.

Jednakze obnizanie taryf powinno by¢ stosowane ostrcz
nie, gdyz to co jest dobre w jednej okolicy niezawsze oka-
zuje sie celowem w innej i stwierdzono, ze $rodek ten, ktory
w pewnej ilosci przypadkéw wystarczyt do odzyskania utra-
conych tadunkéw, w innych przypadkach nie wystarczyt do
doprowadzenia wptywow do wysokosci, jaka one osiggaty przy
wyzszych taryfach.

W ltalji droga zelazna Emilji wprowadzita umowy, przy-
znajace nadawcom tadunkéw duze znizki taryfowe w razie
gwarantowania przez nich nadania okre$lonej ilosci tadun-
kéw rocznie.

P. Zietzschmann zauwaza, ze jezeli samochdéd ciezaro-
wy, pomimo niekorzystnego stosunku kosztéw wiasnych prze-



wozu samochodem i kolejg (zob. wyzej, pytanie 6-te,
na linjach samochodowychl), jest w stanie przewozi¢ taniej
niz droga zelazna, to przyczyne tego nalezy upatrywaé wy-
tacznie w obowigzujacym obecnie systemie taryf kolejowych.
Samochdd wyzyskuje ten system, wykonywajgc przewaznie
przewozy na mate odlegtosci, na wiekszych za$ odlegtosciach
wybierajgc towary wyzszych klas taryfowych. W ten sposéb
konkurencja samochodowa w ruchu towarowym coraz wiecej
zagraza utrzymaniu obecnego systemu taryfowego, Kktory jest
jedna z gtdwnych podstaw gospodarstwa spotecznego. Ewo-
lucja bedzie musiata doprowadzi¢ albo do zastosowania dro-
biazgowo roézniczkowanych cen przewozu po drogach zelaznych
tych samych towaréw, w zaleznosci od mozliwosci przewoze-
nia ich samochodami, albo do zréwnania na wielka skale cen

sTaryfy

przewozu towardw wszystkich klas w ogo6le. W obydwoch
przypadkach nieuntknionem sie stanie podrozenie kosztow
przewozu materjatdw nieobrobionych i produktéw ciezkich

pierwszej potrzeby. W obecnym stanie rozwoju ruchu samo-
chodowego nie moznaby zaleci¢ obnizenie taryf na towary
pewnych klas lub ogdlne obnizenie taryf w pewnych strefach.
W obu przypadkach zmniejszenie sie dochodéw i odbicie sie
tych Ssrodkéw na systemie taryfowym, a przez to na gospo-
darce spotecznej, miatoby powazniejsze skutki niz nawet tole-
rowanie niczem nie skrepowanego ruchu samochodowego.

Wobec tego obecnie moze byé mowa tylko o s$rodkach
taryfowych w pewnych poszczegélnych przypadkach, ktore po-
winny mie¢ charakter wyjgtkéw, robionych dla pewnych okreslo-
nych kierunkéw lub w stosunku do pewnych rodzajéw towa-
réw. Ma sie rozumieé, ze $rodki te powinny by¢ stale kon-
trolowane pod wzgledem wynikoéw finansowych, ktére one daja.
Drogi zelazne niemieckie wprowadzity w ciagu lat ostatnich
wielkg ilos¢ t. zw. taryf ,K* (taryf przeciwko konkurencji sa-
mochodowej), ktdrych zastosowanie dato dobre wyniki. Znizki
dopuszczane wedtug tych taryf siegajag 25°/0, a nawet 30°/0
stawek normalnych.

11 Inne przyczyny konkurencji samochodowej
i srodki do jej ztagodzenia.

P. Sudbourough nie daje wyraznej odpowiedzi
nie, jakim przyczynom, poza usterkami
stemu taryfowego,

na pyta-
ruchu kolejowego i sy-
nalezy przypisa¢é powodzenie konkurencji
samochodowej i jakie S$rodki nalezatoby zastosowaé do jej
ztagodzenia. Zdaje sie¢ jednak, ze na to pytanie mozna zna-
lez¢ odpowiedz cho¢ czesSciowag i posrednig w jego objasnie-
niu, przytoczonem wyzej w punkcie 5-ym, mianowicie, ze
w Stanach Zjednoczonych miedzystanowe linje autobusowe nie
podlegaja obecnie zadnym osobnym przepisom prawnym i ze
projekt prawa, na ktorego podstawie te przepisy maja by¢ wy-
dane zostat ztozony Kongresowi.

Pp. Le Besnerais i Degardin przytaczajg trzy rodzaje
przyczyn, posiadajagcych wszystkie charakter finansowy, a mia-
nowicie: zapomogi, podatki i koszta utrzymania drog. Zdarza
sie czesto, ze wiadze miejscowe przyznajg zapomogi przed-
siebiorstwom samochodowym, ktore, nie bedac wywotane ja-
ka$ nowg potrzeba, Kktérej nalezatoby uczyni¢ zado$¢, stwa-
rzaja konkurencje istniejacej komunikacji kolejowej.

Wyzej w p. 5-ym byly wyliczone ciezary finansowe,
ktére ponosza drogi zelazne we Francji, Hiszpanji i innych
krajach w postaci kosztéw budowy i utrzymania toru i ktére
sg bez pordwnania wieksze od ciezardéw, przypadajgcych na
samochody. Pp. Le Besnerais i Degardin zwracaja uwage,
ze konkurencja samochodowa rozwineta sie w sposéb zastra-
szajacy we Francji i Belgji dopiero od roku 1926, t. j od cza-
su, kiedy we Francji natozono na przewozy kolejowe ciezki
podatek, a w obu tych krajach wprowadzono taryfy w takiej
wysokosci, aby pokrywaty wszystkie koszta wlasne, podczas
gdy wigkszg cze$¢ tych ciezaréw, ktére powinny obciazaé sa-
mochody, ponosi w dalszym ciggu cale spoteczenstwo.

P. Wilkinson daje w swoim referacie nader
przeglad przyczyn, ktére sprzyjaty rozwojowi
dowego w Wielkiej Brytanji

ciekawy
ruchu samocho-
i utatwity mu konkurencje z dro-
gami zelaznemi. Z koncem wojny S$wiatowej przedsiebiorcy
przewozowi mieli doskonatg sposobnos$¢ zakupienia po nader
niskich cenach wielkiej liczby podwozi samochodowych i sa-
mochodéw ciezarowych, wracajgcych z pola walki, oraz zu-

zytkowania ustug ludzi, wyrobionych na doskonatych kierow-
cOw i mechanikéw podczas stuzby wojskowej. Z drugiej stro-
ny taryfy osobowe na drogach zelaznych' zwiekszono w roku
1927 o 50°/0. Drogi zelazne znajdowaty sie pod zarzadem
panstwowym i zostaty zwrocone towarzystwom prywatnym do-
piero w r. 1920 w lichym stanie. Na mocy ustawy z r. 1921
drogi zelazne angielskie i szkockie zostaty potgczone w czte-
ry wielkie sieci, przyczem spadta na nie konieczno$¢ doko-
nania bardzo skomplikowanej rewizji taryf i inne trudne obo-
wigzki. W tym stanie rzeczy drogi zelazne w r. 1926 padty
ofiarg strajku powszechnego, co dato nowego bodZca rozwo-
jowi komunikacji samochodowej. Dopiero w r. 1928 drogi
zelazne mogty przystapi¢ do zbadania zagadnien, stojacych
przed niemi, i przedstawié¢ parlamentowi prosbe o udzielenie
im ogdélnego prawa korzystania z dréj zwyczajnych. Do tego
czasu bowiem drogi zelazne Wielkiej Brytanji nie miaty pra-
wa korzystania z drog zwyczajnych i tylko niektére poszcze-
g6lne towarzystwa, ktére weszty do skiadu wielkich sieci, po-
siadaty ograniczone prawo korzystania z tych drég. Specjal-
ne ustawy z r. 1928 przyznaty czterem wielkim sieciom drég
zelaznych prawo organizowania stuzby samochodowej na dro-
gach zwyczajnych lecz z zastrzezeniami, zabraniajgcemi im
przejscie przez niektore okregi i uruchomianie linij samocho-
dowych, ktore stwarzatyby konkurencje linjom, eksploatowanym
przez witadze miejscowe na wiasnem terytorjum.

Oprocz tych ograniczen p. Wilkinson podaje szczeg6to-
wa liste zobowigzan, natozonych na drogi zelazne, i przywi-
lejow, z ktérych korzystajg przewozy samochodowe. Przed-
siebiorca samochodowy zastaje droge i sygnaty na niej zupet-
nie gotowe i ma mozno$¢ szybkiego rozpoczecia eksploatacji
niewielkim naktadem. Nie jest on przewoznikiem publicznym
(common carrier), jakim obowigzana jest by¢ droga zelazna.
Nie obowigzujg go zastrzezenia co do klasyfikacji towaréw
i statego rozktadu jazdy. Jego wozy mogg krazy¢ po drogach

bez $cistego ograniczenia trwania pracy personelu, Kktéry tez
nie podlega ogledzinom lekarskim.
Wobec tych przywilejow przystugujacych samochodom,

towarzystwa kolejowe zastosowaty oprécz Srodkéw, przytoczo-
nych wyzej w punktach 9 i 10, liczne sposoby zmierzajace
do rozwoju ruchu na swoich linjach, korzystajgc z ustug ludzi
praktycznie wykwalifikowanych, ktorzy jednajg im klijentéw
na catem terytorjum Wielkiej Brytanji, zapomocag publikacji
i reklamy. Jednakze Towarzystwa kolejowe zdajg sobie spra-
we, ze oprocz zastosowania S$rodkow dla wzmozenia ruchu na
drogach zelaznych, dziatalno$¢ ich musi i$¢ takze w kierunku

wziecia udzialu w tym nowym rodzaju przewozu, jakim sg
samochody.
Sytuacja, w jakiej sie znalazty drogi zelazne Wielkiej

Brytanji wskutek rozwoju przewozéw samochodowych, spowo-
dowata wyznaczenie komisji krolewskiej, ktorej obowigzkiem
jest zbadanie zagadnien, powstatych w zwigzku z tym rozwo-
jem, wskazanie $rodkéw, Kktére nalezy zastosowaé w celu
ulepszenia ustawodawstwa samochodowego, o ile tego wymaga
interes publiczny, oraz przyczynienie sie do uzgodnienia ru-
chu samochodowego z innemi komunikacjami i do jego rozwoju.

P. Zietzschmann w swoim referacie wskazuje réwniez na
braki w ustawach, ktére traktuja niejednakowo drogi zelazne
i komunikacje samochodowa, jako na jedng z gtéwnych
przyczyn konkurencji samochodowej. Srodki przeciwko kon-
kurencji samochodowej nie maja na celu zdtawienia ru-
chu samochodowego, lecz podziat przewozéw pomiedzy dro-
ge zelazng a samochody, w spos6b najbardziej z punktu wi-
dzenia ekonomicznego wiasciwy. Lecz podziat sprawiedliwy
i stuszny nie jest mozliwy, dopdki drogi zelazne i samochody
sg traktowane przez prawo w sposéb tak nieréwny. Nalezy
zadac¢ przedewszystkiem, aby przew6z samochodowy byt po-

zbawiony tych przywilejow, ktére mu prawo przyznato. Sa-
mochody powinny ponosi¢ catkowicie te wydatki na utrzyma-
nie drog, ktdére stusznie obcigza¢ je powinny. Odpowiedzial-

nos$¢ za wykonywanie przewozu powinna by¢ jednakowa. Na-
lezy szczego6lnie wymagaé, aby ciezary publiczne byty réwno-
miernie roztozone na oba rodzaje komunikacji. Aby system
koncesji miat wieksze znaczenie dla ruchu towarowego, powi-
nien by¢ stosowany do wszystkich publicznych przedsiebiorstw
samochodowych, nie za$ tylko do linji regularnych.



Z drugiej strony, drogi zelazne, ktore przestaty posiadac
monopol przewozu, powinny byé upowaznione do swobodnego
stosowania taryf w zaleznosci od potrzeby, z zastrzezeniem,
ze taryfy te beda ogtoszone i stosowane jednakowo do wszyst-
kich klijentéw. Specjalne znizki dla niektérych przdsiebiorstw
przewozowych winny by¢é dozwolone wyjatkowo w przypad-
kach konkurencji samochodowej,

12. Regularne linje samochodowe, jako pomocnicze
przedsiebiorstwo kolejowe.

P. Sudborough stwierdza, ze drogi zelazne Standéw Zje-
dnoczonych rozpoczety obecnie wielkg kampanje, majacag na

celu zespolenie przewozéw samochodowych z przewozami ko-
lejowemi i daje przyktad tego, omawiajac program drogi ze-
laznej ,Pennsylvania Railroad".

Program ten, ogtoszony w styczniu 1929 r., zawiera

w zakresie ruchu osobowego calkowite uzgodnienie przewozu
kolejowego i autobusowego na terytorjum, obstugiwanem przez
sie¢ drogi zel. Pensylwanskiej, zaprowadzenie w pewnych
przypadkach witasnych nowych linji autobusowych, w innych
przypadkach zawarcie uméw z istniejgcemi juz linjami i umie-
szczenie w tych przedsiebiorstwach swoich kapitatow, Towa-
rzystwo dr. zel. ,Pennsylvania Railroad" przewiduje zorgani-
zowanie linji autobusowych, majacych zastgpi¢ pociagi miej-
scowe na odcinkach linji kolejowych pierwszorzednych, w celu
przys$pieszenia biegu pociagéw dalekobieznych, na odgatezie-
niach zas$ o stabym ruchu, majacych zastapi¢ catkowicie ruch

kolejowy. Ponadto istnieje zamiar wyzyskania, w sposob bar-
dziej skuteczny niz dawniej, linji autobusowych, jako linji
dojazdowych do drogi zelaznej. Wykonanie tego programu

jest powierzone przedewszystkiem towarzystwu pomocniczemu,
noszagcemu nazwe ,Pennsylvania General Transit Company".

W zakresie ruchu towarowego droga zelazna Pensylwan-
ska, jeszcze przed utworzeniem wspomnianego towarzystwa
pomocniczego, podjeta inicjatywe wuzycia samochodow cieza-
rowych, dostarczanych poczatkowo przez towarzystwa samo-
chodowe, do zastgpienia pociggow towarowych zbiorowych
w okolicach o stabym ruchu, jak réwniez do przewozu tadun-
kéw miedzy stacjami koncowemi w duzych miastach. Petniagc
czynnosci zbiorcze, samochody przebiegajag od stacji do stacji,
zabierajg tadunki i zastepujg publiczno$ci pociggi towarowe.
Do 31 stycznia 1929 r. dr. zel. Pensylwanska ,zmotoryzowa-
ta“ w ten spos6b 5446 km. linji o stabym ruchu, obstugujac

697 stacji. Na stacjach krancowych dr. zel. ,Pennsylvania
Railroad"”, uczestniczy, wraz z wieloma innemi drogami ze-
laznemi, w przedsiebiorstwach do przewozu wszelkich towaréw
pomiedzy stacjami i linjami przy pomocy samochodéw cieza-
rowych.

Drugi przyktad regularnych linji samochodowych, jako

kolejowego przedsiebiorstwa pomocniczego w Stanach Zjedno-
czonych, znajduje sie w odczycie p Bacon’a, inzyniera drogi
zelaznej ,New York, New Haven and Hartford Railroad",
wygtoszonym w r. 1927 na sesji londynskiej wszechSwiatowe-
go kongresu samochodowego, z ktérego wycigg byt przytoczo-
ny w moim pierwszym referacie *).

Pp. Le Besnerais i Degardin stwierdzajg w swym refe-
racie, ze wobec przywilejdw, przyznanych przez witadze pu-
bliczne przedsiebiorstwom samochodowym, drogi zelazne zna-
lazty sie czesto w takiej sytuacji, ze nie pozostawat im inny
sposdb walki, jak utworzenie warunkéw do korzystania z tych
samych przywilejéw, przez uruchomienie wtasnych linji samo-
chodowych. Linje te byly utworzone badz przez same zarzady
kolejowe, jak to byto we Francji i w Belgji, bgdz przez osoby
prywatne, z ktéremi zarzady drdg zelaznych zawarty umowy.
We Francji utworzenie przedsiebiorstw pomocniczych przewozu
samochodami byto formalnie poparte przez witadze i przedsie-
biorstwa takie byty zatozone przez wielkie towarzystwa kole-
jowe w r. 1928. Na poczatku roku nastepnego kazde wielkie
towarzystwo kolejowe posiadato od 5 do 10 regularnych linji
samochodowych o dtugosci od 50 do 150 km Pp. Le Besne-
rais i Degardin zauwazajg, ze, o ile mozna sadzi¢, te towa-
rzystwa pomocnicze nie bedg mogty da¢ Swietnych wy-
nikow finansowych. Linje eksploatowane obecnie majg tylko

*) Patrz wyzej str. 6.
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na celu przew6z podroznych i przesylek pospiesznych; wiek-
szo$¢ towarzystw istniejgcych nie zorganizowala jeszcze prze-
wozu tadunkéw matej szybkosci. Ot6z wydaje sie, ze do egzy-
stencji przedsiebiorstwa samochodowego pasazerskiego nie-
zbedne jest albo obstugiwanie jakiego duzego S$rodowiska
zaludnienia albo utrzymywanie komunikacji miedzy dwiema
miejscowosciami o ruchu bardzo ozywionym, konkurujac bez-
posrednio z droga zelazng. Towarzystwa kolejowe wolg prze-
waznie wprowadza¢ w ruchu swoich pociggéw zmiany i ulep-
szenia, konieczne do odzyskania przewozéw, Ktére sie im wy-
mykaja. W pewnych wypadkach, w ktérych konkurencja wy-
kazuje, ze droga zelazna nie jest najbardziej odpowiednim
srodkiem przewozu, wyjsciem z sytuacji jest zastgpienie obstugi
kolejowej obstugg samochodowa, do czego w Kilku przypadkach
uciekty sie drogi zelazne francuskie z pomys$Sinym skutkiem.
Osobno nalezy postawi¢ linje turystyczne, ktérych dtugos¢ ogdlna
na niektérych sieciach, jak dr. zel. Paris— Lyon — Mediterranee,
dochodzi do 11.000 km. i ktére sg przewaznie eksploatowane
na podstawie umow, zawieranych z przedsiebiorcami prywat-
nymi. Niektdre szczeg6ty o tych linjach mozna znalezé w me-
morjale ztozonym w r. 1928 na sesji rzymskiej wszechs$wiato-
wego kongresu samochodowego przez p. Pourcel’a przytoczo-
nym w streszczeniu w referacie Ns 4.

Zarzady kolejowe w Italji dotychczas nie stworzyly same
ani nie powierzyly przedsiebiorstwom prywatnym eksploatacji
regularnych linji samochodowych.

W Wielkiej Brytanji obstuga autobusowa, zorganizowana
przez niektére towarzystwa Kkolejowe istniata od wielu lat,
jednak dopiero z chwilg gdy w r. 1928 drogi zelazne otrzy-
maty prawo ogolne korzystania z drog zwyczajnych, skuteczne
uzycie tego Srodka stato sie jednym z gtéwnych przedmiotéw
badan. W ruchu osobowym pswna ilos¢ linji autobusowych,
majacych na celu dow6z podréznych do drogi zelaznej, istnieje
juz obecnie. W fazie opracowania znajdujg sie projekty mie-
szanej obstugi kolejowej i samochodowej jak réwniez projekty
zastgpienia obstugg samochodowag nieprodukcyjnej obstugi ko-
lejowej na odgatezieniach. Towarzystwa kolejowe majg zamiar
korzystaé z bardzo waznego uprawnienia zawierania umow

z istniejgcemi przedsiebiorstwami samochodowemi jako tez
z wiadzami miejskiemi co do komunikacji po drogach muni-
cypalnych.

W ruchu towarowym towarzystwa kolejowe majg moznosé
obecnie zbierania i dostawy tadunkéw badz samochodami badz
koleja,'co pozwala im stosowa¢ przew6z samochodami na cze-
Sci przebiegu gdzie ruch jest maty, lub na szlakach przeta-
dowanych, lub dla skroécenia przebiegu, gdzie trasa linji Kko-
lejowej jest kreta.

(0] rozprzestrzenianiu sie
déw ciezarowych na okregi wiejskie byto juz powiedziane wy-
zej w punkcie 9-ym.

Zarzad drog zelaznych niemieckich zorganizowal 57 re-
gularnych linji autobusowych, z ktérych 11 eksploatuje sam
46 za$ na spotke z innemi przedsiebiorstwami. Wyniki eks-
ploatacji tych linji sa dobre. Eksploatacja wtasna daje lep-
sze wyniki finansowe jezeli nie wymaga utworzenia osobnego
zarzadu. Zarzad droég zelaznych niemieckich zaniechat obec-
nie organizowania we wlasnym zarzadzie regularnych linji au-
tobusowych, gdyz zawart umowe z zarzgdem poczt co do eks-
ploatacji tych linji na spdétke. Ta umowa pozwala mu wy-
wiera¢ wptyw na rozwdj sieci autobusowej, ktorej czes$¢ wiek-
sza nalezy do zarzadu poczt, i nie mie¢ do czynienia z mate-
mi przedsiebiorcami, ktoérzy sa jedng z gtdwnych przyczyn ist-
nienia wielkiej liczby konkurencyjnych linji samochodowych.

Co sie tyczy przewozdéw towarowych, to poczta zrzekia
sie udziatu w nich na korzys$¢ kolei. Drogi zelazne niemiec-
kie zorganizowaty 43 linje samochodowe ciezarowe, z Kktoérych

14 eksploatujg same, 29 za$ na spoétke z innemi przedsie-
biorstwami.
P. Zietzschmann wuwaza jednak, ze wspotpraca samo-

chodéw ciezarowych 2z koleja mogta by da¢ dobre wyniki
gtownie w ruchu na mate odlegtosci. Dobrze zorganizowana
obstuga dowozu samochodami ciezarowemi moze ograniczy¢
konkurencje, lecz naog6t mozliwosci ekonomiczne wuzycia sa-
mochodow ciezarowych w stuzbie kolejowej nie sg duze.
Konkurencja z samochodami ciezarowemi nalezacemi do
zaktadoéw przemystowych i doméw handlowych, dla ktorych

Istniejacych kurséw samocho



waznem jest posiada¢ wiasne samochody w celu podtrzymy-
wania Scislejszych stosunkdéw z ich Kklijentelg, jest prawie nie-
mozliwa. Liczne mate przedsiebiorstwa przewozu samochodo-
wego wykonywujg przew6z po cenach minimalnych, czasem
nawet nizszych od kosztéw wilasnych, liczac na inne dochody.
Doswiadczenie niemieckich drég zelaznych dowiodto, ze dla
drogi zelaznej rzadko jest korzystne zawieranie umoéw z przed-
siebiorstwami przewozu samochodowego, ktére zrzekajg sie
mozliwych zyskow tylko gdy otrzymujg wzamian odpowiednig
rekompensate. Dlatego tez drogi zelazne niemieckie rozwia-
zaty w r. 1928 umowe, zawartg z towarzystwem przewozu
samochodowego, zorganizowanem przez nie przy pomocy panstw
rzeszy w r. 1924, ze wzgledu na to, ze umowa ta n'ieodpo-
wiadata oczekiwaniom stro.n, ktére jg zawarty.

13. Obstuga mieszana przewozu bezposredniego.

W Stanach Zjednoczonych czesciowo wprowadzono juz,
czesciowo zamierzono wprowadzi¢ bilety pasazerskie na po-
dr6z dowolng — kolejg lub autobusem — i bilety bezposrednie
na podr6ze mieszane. W ruchu towarowym uzycie samochodéw
ciezarowych w porozumieniu z drogami zelaznemi uczynito
mozliwa catkowita obstuge przewozu bezposredniego od drzwi
nadawcy do drzwi odbiorcy.

Pp. Le Besnerais i Degardin podaja, ze organizacja
obstugi mieszanej przewozu bezposSredniego nie jest jeszcze
ogolnie rozpowszechniona i istnieje tylko gdzieniegdzie, mia-

nowicie niektére drogi zelazne francuskie i inne wydajg na
wielkich stacjach niektérych miejscowosci bilety bezposrednie
wazne na koncowy przew6z samochodem. Droga zelazna Po6t-
nocno-francuska w dnie wyscigobw w Chantilly dowozi podrdéz-
nych autobusami na dworzec poétnocny i po powrocie rozwozi
ich po Paryzu za cene biletu zwyczajnego. W ruchu towaro-
wym bezposrednia obstuga kolejg i samochodem jest dosyé
rozpowszechniona, jednakze cena tego rodzaju przewozu bez-
posredniego jest stosunkowo wysoka i z tej racji nie ogranicza
konkurencji samochodowej.

W Italji drogi zelazne panstwowe i dr. zelazna ,Emilji"
zawarty umowy z niektéremi przedsiebiorstwami samochodo-
wemi na wydawanie biletébw, waznych na przejazd catkowity
samochodem i koleja.

W Wielkiej Brytanji
chodami

projekty obstugi
i koleja sa w opracowaniu.

W Niemczech w $wiezo zawartym kontrakcie miedzy
zarzadem drdg zelaznych Panstwowych i zarzadem poczt Rzeszy
przewidziane jest wprowadzenie dla podréznych i bagazy taryf

mieszanej samo-

bezposrednich na przew6z kolejg i linjami autobuséw pocz-
towych.
14. Inne S$rodki rozwiniecia ruchu samochodowego

jako srodka dowozu.

Sposobem, ktory obiecuje by¢ bardzo skuteczny dla od-
zyskania od samochodéw znacznej czes$ci tadunkéw zabranych
drodze zelaznej i dla rozwiniecia ruchu samochodowego jako
srodka dowozu do drogi zelaznej, jest uzycie skrzyn zbior-
czych (containers), stalowych, zbudowanych tak, ze mogag by¢
zatadowywane badz na wagony, badz na samochody ciezarowe.
Skrzynie te, postawione na samochody ciezarowe, stuzag do
zabierania przesytek z domu od klijentéw, nastepnie sa zata-
dowywane przy pomocy wind na wagony kolejowe, na stacjach
za$ przeznaczenia znow przetadowywane na samochody, co
pozwala unikng¢ wszelkich manipulacji z towarami w drodze
od mieszkania klijenta do dworca kolejowego. Uzycie skrzyn
zbiorczych utatwia réwniez przetadunek na okrety oraz z je-
dnej kolei na druga o innej szerokosci toru. Ten sposOb prze-
wozu, zapewniajacy wykonanie przewozu od drzwi do drzwi,
zmniejszajagcy koszta manipulacji i opakowania jako tez moz-

liwos¢ wuszkodzenia tadunku w drodze, rozwija sie szybko
w Stanach Zjednoczonych i w Wielkiej Brytanji i znajduje
sie w okresie prob na pierwszorzednych drogach zelaznych

francuskich i na drogach zelaznych niemieckich.

A

* |I. Resume.

Przytoczone wyzej fakty i opinje mozna stresci¢ jak na-
stepuje:

1. Ruch samochodowy osiggnat w ciggu lat ostatnich
we wszystkich krajach wysoki stopien rozwoju, co nadaje mu
wielkie znaczenie w ogélnym systemie komunikac;ji.

2. Dtugos¢ ogo6lna regularnych linji  samochodowych
i towarowych dochodzi w niektérych krajach do dtugosci sieci
kolejowej, w wielu innych krajach jest dwa do trzech razy,
czasem nawet wiecej razy, wieksza niz dtugos¢ linji kolejowych.

Wiegkszos¢ linji samochodowych posiada matg diugosé, prze-
cietnie od 20 do 35 km.
3. Stosunek dtugosci ogélnej regularnych linji samo-

chodowych. utrzymujgcych komunikacje miedzy miejscowoscia-
mi, majacemi juz potgczenie kolejowe, oraz linji, mniej lub
wiecej rownolegtych do drég zelaznych, a wiec linji, mogacych
konkurowaé z drogami zelaznemi, do diugosci og6lnej wszyst-
kich linji samochodowych zalezy od gestosci zaludnienia, od
rozpowszechnienia ws$réd ludnosci zaje¢ przemystowych i han-
dlowych i od rozwoju sieci kolejowej. Na ten stosunek wy-
wiera wielki wptyw stan prawny linji samochodowych, istnie-
jacy w danym Kkraju.

4. Wielko$¢ ruchu na konkurencyjnych linjach samo-

chodowych w stosunku do ruchu na drogach zelaznych jest
w roznych krajach nader niejednakowa. Przew6z osobowy
(pasazero-kilometry) na konkurencyjnych linjach samochodo-

wych dochodzi w Stanach Zjednoczonych w przyblizeniu do
40% przewozu na drogach zelaznych, podczas gdy w Europie
stosunek ten zdaje sie nie przewyzsza¢ 5%.

W ruchu towarowym stosunek przewozu samochodowego
konkurujgcego do przewozu drogami zelaznemi jest naog6t
znacznie nizszy.

Brak w wielu krajach oficjalnej statystyki przewozéw
samochodowych nie pozwala na doktadniejszy sad w tej sprawie.

5. Prawie we wszystkich krajach eksploatacja regular-
nych linji samochodowych, a zwtaszcza regularnych linji au-
tobusowych, wymaga pozwolenia wiadz administracyjnych,
ktére przy udzielaniu tego pozwolenia biorg pod uwage po-
trzebe projektowanej linji oraz interesy komunikacji istnieja-
cych. Tylko w niektérych krajach i w warunkach specjal-
nych, pozwolenie to ma charakter koncesji z prawem monopolu,
obowigzujgcego -na pewien okres czasu.

W Niemczech i w Szwajcarji zarzady poczt majg prawo
eksploatacji regularnych linji autobusowych zapewnione usta-
WOWO.

Koncesjonarjusze sg przewaznie wolni
runku linji, ktére chca eksploatowac.

W niektorych krajach, w okolicach niedostatecznie zao-
patrzonych w komunikacje, opro6cz zapomdg, udzielanych regu-
larnym linjom samochodowym przez panstwo, udzielane sg tym
przedsiebiorstwom dosy¢ czesto zapomogi przez zainteresowa-
ne gminy.

Dochody z podatkéw, nakladanych na samochody, na
opony i benzyne dla nich, czasami od wagi wozéw i ich prze-
biegu, sa obracane zwykle na koszta utrzymania drég. Lecz
wysokos$¢ tych podatkéw, stanowiacych udziat przedsiebiorstw
samochodowych w wydatkach drogowych, jest daleka od tego,
aby mogta pokryé te koszta, a tem mniej amortyzacje kapi-
talu budowy i koszta ulepszenia drdg. Przeciwnie, drogi ze-
lazne muszg ponosié, oprécz wydatkow na swojg budowe
i utrzymanie, jeszcze podatki i optaty dodatkowe, bardzo wyso-
kie w niektérych krajach.

W wiekszosci krajoéow taryfy regularnych linji samocho-
dowych lub ich rozmiar najwyzszy, czasami tylko taryfy pasa-
zerskie, sg wyznaczane przez wiadze, udzielajgce zezwolen na
uruchomienie linji.

W zadnym kraju nie istniejg przedsiebiorstwa ktdreby
korzystaty z zasady z prawa pierwszenstwa do otrzymania kon-
cesji na regularne linje samochodowe. W dwo6ch panstwach
pierwszenstwo do otrzymania pozwolenia przystuguje drogom
zelaznym w przypadku, gdy projektowana linja samochodowa
stanowitaby konkurencje dla danej drogi zelaznej. W innym
jeszcze panstwie koncesjonarjusze regularnych linji samocho-
dowych korzystajg z prawa pierwszenstwa przy otrzymywaniu
koncesji na linje przylegte.

w wyborze Kkie-



6. Taryfy regularnych linji samochodowych wahajg sie
w roznych krajach w bardzo szerokich granicach. Taryfy pa-
sazerskie sa bliskie na ogét do cen 2-ej klasy kolejowej, lecz
w niektérych krajach natomiast nizsze od tych cen. Taryfy
towarowe regulujg sie rowniez stosownie do taryf kolejowych
i na mate odlegtosci sg przewaznie nizsze od tychze, chociaz
w niektorych ki/ajach sg od nich wielokrotnie wyzsze.

7. Okreslenie strat poniesionych przez drogi zelazne
w rozmaitych krajach, ktére mogtyby by¢é przypisane bezpo-
srednio rozwojowi ruchu samochodowego, przedstawia wielkie
trudnosci ze wzgledu na to, ze jest prawie niemozliwe wyeli-
minowa¢ wptyw innych czynnikoéw, ktére mogty oddziatywaé
na wysokos$¢ tych strat, jak roéwniez okresli¢ korzysci, ktore
mogty wynikng¢ dla drég zelaznych z rozwoju ruchu samo-
chodowego, jako zrodta dowozu. Brak statystyki przewozéw
samochodowych utrudnia w wiekszosci przypadkéw to zadanie.

Pozostaje uciec sie do okresSlenia zmniejszenia docho-
déw kolejowych i wnioskowaé stgd, po wprowadzeniu mniej
lub wiecej prawdopodonych poprawek, o stratach w przewozie.

Jeszcze trudniejsza jest ocena wptywu, jaki wywiera na
przewéz kolejowy konkurencja regularnych linji samochodo-
wych, oddzielnie od wptywu innych rodzajéw przewozu samo-
chodowego. Wedtug wszelkich danych wieksza cze$¢ przewo-
z6w zabranych drogom zelaznym jest wykonywana witasnie
przez przedsiebiorstwa, utrzymujace ruch samochodowy nie-
regularny, oraz przez samochody osobowe i ciezarowe, stano-
wigce witasnos$¢ os6b prywatnych.

Konkurencja samochodowa rozwija sie w ruchu osobo-
wym jak i w towarowym gtéwnie na mate odlegtosci, i zmniej-
sza sie w stosunku odwrotnym do odlegtosci, skutkiem czego
straty wielkich linji kolejowych sg stosunkowo mniejsze niz
straty linji znaczenia miejscowego i odgatezien.

W ruchu osobowym w Stanach Zjednoczonych, ogoélne
zmniejszenie dochodoéw wszystkich pierwszorzednych drég ze-
laznych oceniono w roku 1927 na 24°/0, podczas gdy straty
poszczegélnych wielkich towarzystw kolejowych nie przewyz-
szaty 7%. Straty drog zelaznych europejskich sg naogét znacz-
nie mniejsze, lecz réznica strat poszczegdlnych towarzystw ko-
lejowych w zaleznosci od charakteru ich ruchu jest bardzo
wyrazna.

Straty drog zelaznych niemieckich, wywotane w r. 1928
konkurencjg samochodowag, oceniono w ruchu pasazerskim na
10°/0 dochodu, z czego piata czes¢, t j. 2%, przypisano re-
gularnym linjom autobusowym.

W ruchu towarowym straty niektorych drog zelaznych
Europy, spowodowane konkurencja samochodowg sa oceniane
na 6% do 10% dochodu. Konkurencja regularnych linji sa-
mochodowych zdaje sie posiada¢ w ruchu towarowym jeszcze

mniejsze znaczenie w poréwnaniu do konkurencji linji niere-
gularnych i samochodéw prywatnych, niz w ruchu osobowym.
8. Ocena skutkéw konkurencji samochodowej na prze-

wozy kolejowe jest inna w Europie niz w Ameryce.

Zdaniem p. Sudbourough, jakkolwiek ruch osobowy na
drogach zelaznych Stanéw Zjednoczonych zmniejszyt sie w ostat-
nich latach, zato jednakze przypadt im przew6z wielkich, stale
wzrastajgcych mas tadunkéw towarowych. Jednym zas$ z giow-
nych czynnikéw, ktére ten wzrost spowodowaty, byt olbrzymi
rozw6j przemystu samochodowego. Dzieki temu drogi zelazne
Stanow Zjednoczonych zyskaly w rzeczywistosci na powstaniu
i rozwoju przemystu samochodowego.

Drogi zelazne w Europie dalekie sg od uznania korzysci,
jakieby przewo6z kolejowy miat osiggnaé wskutek rozwoju prze-
wozu samochodowego, oceniajg natomiast swoje straty i skarzg
sie na ich ponoszenie. P. Zietzschmann stwierdza, ze drogi
zelazne niemieckie zaprzeczajg kategorycznie istnieniu posred-
nich korzysci, jakie mogtyby dla nich wynika¢ z przewozéw
dla przemystu samochodowego, i przytacza ich dowody.

9. Ulepszenia w przewozie, zastosowane na drogach
zelaznych dla zwalczania konkurencji samochodowej, sa bardzo
liczne.

W ruchu osobowym starano sie przedewszystkiem ulep-
szy¢ rozklady jazdy pociggow oraz zapewni¢ podroznym wiekszy

komfort i rézne utatwienia w podrézy. Zastosowano m. in.
przy$pieszenie biegu pociggoéw, zwiekszenie ich liczby, pota-
czone z wprowadzeniem w ruchu miejscowym lekkich i cze-

stych pociggéw przy pomocy wagondw motorowych i autobuséw

na szynach oraz pociggéw bezposrednich na odgatezienia, za-
prowadzenie w 3-ej klasie wagonow wyscietanych i wagonéw
sypialnych, utatwienia w wysytaniu bagazu z domu i w do-
stawie do domu, szybkie przewozenie samochodéw po cenach
znizonych i in. Niektdére linje o ruchu natezonym zostaly ze-
lektryfikowane.

Pp, Le Besnerais i Degardin uwazajg, ze pomimo wszel-
kich ulepszen przew6z po drodze zelaznej zachowa pewne
braki, ktore nieraz bytoby zbyt trudno usungé. Z tej racji na-
lezatoby skierowa¢ wysitki ku $cistej wspétpracy drdg zelaz-
nych z samochodami, pozostawiajgc samochodom przewozy na
linjach mniej uczeszczanych i w niektérych razach catkowite
zastgpienie ruchu kolejowego. Poglad ten wydaje sie zupetnie
stuszny w przypuszczeniu, ze drogi zelazne bedg miaty moznosé
same urzeczywistni¢ te wspdtprace z korzyscig wilasng, jak
réwniez z korzyscig dla ogotu.

W ruchu towarowym starano sie przedewszystkiem osig-
gnaé przyspieszenie przewozu, uproszczenie formalnosci eks-
pedycyjnych i wprowadzenie bezposredniego przewozu od domu
do domu. Wobec tego, ze konkurencja samochodowa ma miej-
sce giéwnie w zakresie przesytek pospiesznych i drobnico-
wych, zmniejszono zwloki w przewozie, zwigekszajgc szybkos¢
pociagoéw i zmniejszajgc postoje na stacjach, zorganizowano
miedzy osrodkami przemystowemi przewdz czesty i szybki
z dostawg nazajutrz na duze odlegtosci, przedtuzono czas
otwarcia kas, poza tem wprowadzono zajecia nocne w maga-
zynach towarowych wielkich stacji i urzgdzono skilady dla
klijentéw; zorganizowano dow6z towardéw samochodami cieza-
rowemi, ktérego drogi zelazne coraz czesSciej same sie po-
dejmuja.

10. Liczne $rodki taryfowe dla ztagodzenia konkuren-
cji samochodowej w ruchu osobowym dotyczyty gtéwnie podrozy
na mate odlegtosci oraz podrézy: powrotnych, grupowych (zbio-
rowych), na koniec tygodnia lub na niedziele, lub niektérych ro-
dzajow biletéw: abonamentowych, familijnych, wycieczkowych,
robotniczych, do stacji klimatycznych, lub utatwien pod wzgle-
dem okresu waznos$ci biletow, przerw podrézy, granicy wieku
dzieci i t d.

Cena przewozu ma daleko wieksze znaczenie w ruchu
towarowym niz w ruchu pasazerskim, dlatego tez obnizenie
taryf towarowych jest najlepszym ze Srodkéw dla zwalczania
konkurencji samochodowej. Obnizenie taryf miato miejsce pra-
wie na wszystkich sieciach kolejowych i dotyczyto wielu przy-
padkéw, zwiaszcza przewozu na mate odlegtosci do 100 km,
w niektérych kierunkach lub w stosunku do pewnego rodzaju

towarow. Znizki taryfowe #tgcznie z roznemi utatwieniami
w ekspedycji i przewozie towaroéw, kontrolowane przez wyniki
finansowe ich zastosowania, pozwolity w wielu przypadkach

przyciggnaé do drogi zelaznej i odzyska¢ utracone przewozy.

Zastosowanie iwyjgtkéw w systemie taryfowym, obowig-
zujacym obecnie, byto Srodkiem koniecznym ze wzgledu, ze
obnizenie ogdlne taryf w pewnych okregach Ilub w stosunku
do pewnych klas towarow, pociggnetoby za sobg straty w do-
chodach i niebezpieczne skutki w gospodarce spotecznej. Na-
lezy przewidywaé, ze rozw06j przewozu samochodowego, za
ktory optata jest oparta na innych zasadach niz taryfy kole-
jowe, zwiekszy ilos¢ przypadkow, w ktérych okaze sie niezbed-
nem zastosowanie wyjatkowych znizek w taryfach kolejowych,
i doprowadzi do zréwnania cen przewozu z ujmg dla przewo-
zu towardw pierwszej potrzeby i matowartos$ciowych.

11. Inne przyczyny konkurencji samochodowej, poza
brakami technicznemi i taryfowemi drog zelaznych, moga by¢
podzielone na dwie kategorje: z jednej strony — braki w us-
tawodawstwie przewozu samochodowego i przywileje, z Kkto6-
rych przew6z ten Kkorzysta, z drugiej strony ciezary i obo-
wigzki, obcigzajgce drogi zelazne.

mPodziat ekonomiczny przewozu pomiedzy oba S$rodki ko-
munikacji, powi/iien by¢ podstawg ich potozenia prawnego.
Przedsiebiorstwa samochodowe nie majg obowigzku wykony-
wania przewozu, jednakowego traktowania klijentdw i Scistego
przestrzegania taryf. Ich odpowiedzialno$¢ cywilna, ogranicze-
nia czasu pracy ich pracownikéw i inne zobowigzania sg mi-
nimalne; ponosza one zaledwie w stabym stopniu koszta utrzy-
mania drég, natomiast za$ korzystaja w wielu krajach z za-
pomoég panstwa i gmin. Z drugiej strony drogi zelazne, pod-
legajac obowigzkom wyliczonym wyzej i ponoszac wszystkie



koszta budowy i utrzymania s"'oich urzgdzen, sg obcigzone
czesto bardzo ciezkiemi podatkami i innemi ciezarami.

Takie nieréwne traktowanie przedsiebiorstw samochodo-
wych i kolejowych jest gtébwng przyczyna konkurencji samo-
chodowej, przyczyna, ktéra musi by¢ przypisana nowosci ru-
chu samochodowego i jako skutek tejze brakom ustawodaw-
stwa samochodowego.

Niektore zarzady kolejowe zaznaczyty, ze projekty zmian
w ustawach, majace na celu witasciwe ujecie obowigzkéw prze-
wozu samochodowego oraz ztagodzenie pewnych zasadniczych
obowigzkéw drog zelaznych, sg w opracowaniu.

12. Korzysci techniczne i ekonomiczne przewozu samo-
chodowego, jako to: mozno$¢ szybkiego podjecia ruchu matym
kosztem, operowania matemi jednostkami, czestemi i szybkie-
mi, przewozéw od domu do domu i m, nie dadzg sie w wielu
przypadkach zaprzeczyé. To tez wspoOipraca tego Srodka prze-
wozu z drogami zelaznemi, poteznym S$rodkiem przewozu wiel-
kich ilosci podréznych i wielkich mas towardw, jest, jakby sie
zdawato, jaknajbardziej wskazana.

Lecz obecny stan prawny przedsiebiorstw samochodowych
utrudnia wspétprace z niemi, stawiajac je w sytuacji uprzywi-
lejowanej w stosunku do drdg zelaznych i przeciwstawiajac
wzajemnie interesy tych dwoch sposobdéw komunikacji. Wsku-
tek tego drogi zelazne powziety mys$l utworzenia wihasnych
przedsiewzie¢ samochodowych i uzgodnienia ich dziatalnoSci
z eksploatacja kolejowa, aby moéc ciagnaé¢ korzysci z przywi-
lejow, przyznanych przewozowi samochodowemu.

Ten program zostat szeroko nakre$lony i jest energicz-
nie doprowadzany do skutku na drogach zelaznych w Stanach
Zjednoczonych i wchodzi w zycie w Wielkiej Brytanji i w in-
nych krajach. Wiele zarzadéw kolejowych zorganizowato linje
samochodowe, ktore pracuja tacznie z drogami zelaznemi jako
$rodki dowozu do nich, lub jako potaczenia krétsza droga miej-
scowos$ci majacych juz potaczenie kolejowe, lub ktére idg réw-
nolegle do drogi zelaznej aby odcigzy¢ ruch zbyt gesty lub
zastapi¢ droge zelazng, pierwotnie projektowang. Linje te sag
eksploatowane przewaznie przez drogi zelazne jako ich przed-
siebiorstwa pomocnicze, lub przez towarzystwa filjalne na ra-
chunek drogi zelaznej, lub wreszcie przez przedsiebiorstwa
prywatne, z ktéremi drogi zelazne zawarty umowy. Drogi ze-
lazne niemieckie zawarty umowe z zarzadem poczt, ktory eks-
ploatuje wiekszg cze$¢ linji autobusowych w Niemczech.
Eksploatowanie linji samochodowych bezposrednio przez droge
zetazna wydaje sie rozwigzaniem najodpowiedniejszem o ile
nie wymaga tworzenia osobnego zarzadu.

Wiele zarzadéw kolejowych (Pensylwanja Rd., New-York—
New Haven and Hartford Rd, Wielkie Towarzystwa Francu-
skie, drogi zelazne Holenderskie) powierzyty towarzystwom,
zorganizowanym przez sie i ze swoich kapitatow, oprocz eks-
ploatacji linji samochodowych, takze siuzbe dowozu samocho-
dami ciezarowemi i wszystkie sprawy, odnoszace sie do sto-
sunkéw ruchu samochodowego z drogg zelazng oraz konku-
rencji miedzy niemi. Towarzystwa te rozwijajg sie i daja do-
bre wyniki.

13. Organizacja w ruchu osobowym przewozu miesza-
nego kolejg i autobusami, z prawem wolnego wyboru przez
podréznych $rodka przewozu, jest stopniowo wprowadzana na
wielu sieciach kolejowych Stanéw Zjednoczonych oraz w In-
djach Holenderskich i jest zamierzona lub zastosowana w pew-
nych kierunkach na niektérych sieciach drég zelaznych w Eu-
ropie.

W ruchu towarowym przewéz mieszany bezposredni i zu-
petny, od domu do domu, stanowigcy gtéwng zalete przewozu
samochodowego, rozpowszechnia sie coraz wiegcej.

14. Ws$rdéd innych $rodkéw majacych na celu rozwdj
ruchu samochodowego, jako $rodka doptywu tadunkéw do dro-
gi zelaznej, uzycie skrzyn zbiorczych, zbudowanych w ten
spos6b, ze moga by¢ zatadowane badz na platformy wagono-
we badz na samochody ciezarowe i pozwalajg unikngé opa-
kowywania towardw i manipulacji z niemi w drodze, rozpo-
wszechnia sie szybko w Stanach Zjednoczonych i w Wielkiej
Brytanji, jest w okresie préb na linjach wielkich towarzystw
francuskich i w Niemczech i obiecuje sta¢ sie skutecznym
Srodkiem zwalczania konkurencji samochodowej w przewozie
drobnicy.
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Whnioski referentéw sg prawie jednomysine.
dzajg one do stwierdzenia co nastepuje:

Interesy drog zelaznych jak réwniez korzys$é spoteczen-
stwa wymagajg S$cistej wspotpracy samochodu z kolejg. Dla
zapewnienia najlepszych wynikéw technicznych i ekonomicz-
nych konieczne jest, aby ta wspdtpraca byta nalezycie uzgod-
niona, co nie jest mozliwe w obecnym stanie ustawodawstwa
samochodowego oraz przy zobowigzaniach prawnych i cieza-
rach podatkowych natozonych na drogi zelazne; ustawodawstwo
te jest gtownag przyczyng niewtasciwej konkurencji samochodo-
wej i jej skutkéw szkodliwych dla spoteczenstwa.

Dopéki istnieje obecny stan prawny przewozow samocho-
dowych, $rodki, ktére pozostajg drogom zelaznym dla zwal-
czania rujnujacej je konkureneji samochodowej polegaja, procz
niektorych ulepszen technicznych w przewozie na ich linjach,
badZz na moznosci stosowania taryf wyjgtkowych lub specjal-
nych umoéw komunikacyjnych lub na towary najbardziej podle-
gajace konkurencji, ze szkoda innych taryf, badz na wyzyska-
niu przywilejow, przystugujgcych przewozom po drogach zwy-

Doprowa-

czajnych przez organizowanie wiasnego przewozu samocho-
dowego.
Drogi zelazne w Stanach Zjednoczonych i w Wielkiej

Brytanji zdajg sie przypisywac¢ najwieksze znaczenie ostatnie-
mu sposobowi zwalczania konkurencji samochodowej, podczas
gdy w innych krajach, nie zaniedbujac organizowania w pew-
nych przypadkach wiasnego przewozu samochodowego, jako
przedsiebiorstwa pomocniczego, skierowuja gtdwna uwage na
ulepszenia techniczne przewozu i S$rodki taryfowe.

.  Wnioski ostateczne.

1. Wzrastajace znaczenie przewozow samochodowych
po drogach zwyczajnych i ich wspo6tzawodnictwo z przewozami

kolejowemi wymagaja, we wspolnym interesie tych dwdéch $rod-
kow przewozu jak i w interesie ogétu, stusznego ocenienia ich

wzglednej wartosci w catoksztatcie komunikacji i skoordyno-
wania ich ustug.
Dla osiggniecia tego celu niezbednem jest, aby obecny

stan prawny przedsiebiorstw samochodowych, ktéry w wiek-
szosci krajéow zapewnia im sytuacje uprzywilejowang w sto-
sunku do drog zelaznych, zostat zmieniony, aby samochody
ponosity w catoSci przypadajgcag na nich cze$é¢ wydatkéw dro-
gowych oraz aby Swiadczenia publiczne obu tych $rodkéw prze-
wozu byly na nie réwnomiernie roztozone.

2. System wolnej konkurencji, przyjety w niektérych
krajach, lub czysto formalne udzielanie zezwolenn na regularne
linje samochodowe, bez uwzglednienia komunikacji istniejacych
i bez dostatecznej gwarancji odpowiedzialnosci cywilnej kon-
cesjonarjuszéw, nie daje zadnych korzysci z punktu widzenia
interesu publicznego.

Udzielanie koncesji regularnym
konkurujagcym z drogami zelaznemi
juz komunikacjami, lecz nie mogacym zapewni¢ ogo6towi zad-
nych innych korzysci ponad te, ktérych dostarczajg istniejace
przedsiebiorstwa komunikacyjne, winno by¢ zabronione. Wtadze,
ktérym przystuguje prawo udzielania koncesji, powinny by¢
obowigzane do zasiegania opinji miejscowych zarzadéw kole-
jowych przed udzieleniem koncesji na kazdg regularng linje
samochodowg.

3. Zalety niezaprzeczalne komunikacji samochodowej,
jako to przewdéz bezposredni z domu do domu, operowanie je-
dnostkami matemi lecz czestemi i szybkiemi, tatwos$¢ niezwitocz-
nego organizowania przewozu w dowolnym kierunku, tanim
kosztem, sprawiajg, ze komunikacja samochodowa jest w wielu
przypadkach, jako to: przewozu miedzy dworcami, przewozu
stabego lub rozpoczynajacego sie, wycieczek turystycznych i t. p.,
nader cennym pomocniczym $rodkiem przewozu, ktérego wspot-
dziatanie z droga zelazng, stanowigcg potezny S$rodek prze-
wozu wielkich mas podroznych i tadunkow, jest jaknajbardziej
wskazane.

W celu zapewnienia, o ile moznosci, Scistej wspdipracy
przewozoéw samochodowych z drogami zelaznemi i potaczenia
ich w ogélnym planie komunikacji, drogi zelazne powinny mie¢
prawo pierwszenstwa w otrzymywaniu koncesji na regularne
linje samochodowe i ich eksploatowaniu.

linjom samochodowym,
lub z innemi istniejgcemi



4. Konkurencja samochodowa przejawia sie przewaznie
w przewozie na krotkie odlegtosci (do 50 lub do 100 km)
i wywotuje zmniejszenie przewoz6éw na drogach zelaznych, ktére
wynosi, w zalezno$ci od rozwoju przewozéw samochodowych,
ich systemu oraz innych okolicznosci miejscowych: w ruchu
osobowym do 24°/0 przychodu linji znaczenia ogo6lnego i do
60°/0 przychodu linji znaczenia miejscowego, w ruchu za$ to-
warowym = do 10°/0 przychodu linji znaczenia ogoélnego.

W tych cyfrach, straty spowodowane konkurencjg przed-
siebiorstw samochodowych, nie prowadzacych ruchu regular-
nego, oraz konkurencjg prywatnych samochoddéw lekkich i cie-
zarowych, sg w niektorych krajach o silnie rozwinietym ruchu
samochodowym znacznie wieksze (w Niemczech np. cztero-
krotnie wieksze) od strat, spowodowanych konkurencjg regu-
larnych linji samochodowych.

5. Ceny przewozu podréznych na regularnych linjach
samochodowych sg naogét zblizone do cen przejazdu 2-g klasg
w drodze zelaznej, jednakze w niektorych krajach sg one do
60% wyzsze, w niektorych za$ innych krajach — nizsze od
cen klasy 2-ej.

Taryfy samochodowe towarowe dostosowujg sie rowniez
do taryf kolejowych i sg na krotkie dystanse przewaznie niz-
sze od tychze, jednak w niektérych krajach sg one kilkakrot-
nie wyzsze od kolejowych.

Ro6znorodnos$¢ tych cen dowodzi, ze konkurencja samo-
chodowa, zwitaszcza w ruchu osobowym, winna by¢ przypisana
innym przyczynom nie za$ wzgledom oszczednosci.

6. Dla ztagodzenia konkurencji samochodowej zastoso-
wano z dobrym skutkiem nastepujgace ulepszenia w komuni-
kacji kolejowej:

a) w ruchu osobowym:

zaprowadzenie w ruchu miejscowym, na linjach o sta-

bym ruchu, lekkich i czestych pociggdw w postaci wagonow
motorowych lub autobuséw na szynach, z czestymi przystan-
kami miedzy stacjami; zaprowadzenie pociagéw komunikacji

bezposredniej na odgatezieniach linji pierwszorzednych; zapro-
wadzenie pociggéw S$wigtecznych o taryfie znizonej; ulepszenie
potaczen pociggéw na stacjach wezitowych i inne ulepszenia
w rozktadach jazdy; zaprowadzenie wagonéw sypialnych i sie-
dzen wyscietanych w 3 klasie; ekspedycja bagazy od miesz-
kania do mieszkania, i inne.

b) w ruchu towarowym:
przys$pieszenie przewozu przez wprowadzenie pociggéw bez-
posrednich i doczepianie w pewnych razach wagonéw tadow-
nych do pociggéw osobowych; skrécenie czasu jazdy i posto-
jow na stacjach; zmiany w ekspedycji towardw, zwilaszcza
sztukowych w celu utatwienia ich nadawania i odbioru oraz
w celu przyspieszenia ich przewozu; przyspieszenie przeeks-
pedjowywania na stacjach przetadunkowych; organizacja skita-
dow dla klijentéw i inne.

7. Organizacja przewozu wiasnemi samochodami oso-
bowemi iciezarowemi lub zawarcie odpowiednich umoéw z przed-
siebiorstwami prywatnemi, dla zapewnienia swym Kklijentom
catkowitego przewozu od drzwi do drzwi, zostato urzeczywist-
nione na wielu drogach zelaznych.

8. Zastosowanie skrzyn zbiorowych, ktére moga by¢
zatadowane badz na wagony, badz na samochody ciezarowe,
ktére utatwiajg bezposredni przewédz przesytek drobnicowych,
rozwija sie szybko na niektoérych sieciach drég zelaznych.

9. Znaczna ilo$¢ Zarzadow kolejowych juz zorganizo-
wata lub organizuje u siebie w postaci przedsiebiorstw pomoc-
niczych regularne linje samochodowe, majace stuzyé jako linje
dojazdowe lub pomaga¢ w miare potrzeby linjom Kkolejowym
0 ruchu natezonym, przejmujac réwnolegle z niemi ruch miej-
scowy. Niektoére zarzady (Pensylwania Railroad, Wielkie To-
warzystwa Francuskie, Towarzystwo dr. zel. Holenderskich,
Zarzad dr. zel. Zwigzkowych szwajcarskich) powierzyty eks-

ploatacje swoich regularnych linji samochodowych oraz prze-
wozy samochodami ciezarowemi i wszystkie sprawy z tem
zwigzane spotkom akcyjnym, ktore te zarzady zorganizowaty
jako przedsiebiorstwa niezalezne, dostarczywszy im potrzeb-
nych kapitatow. Wedtug otrzymanych wiadomosci oba wzmian-
kowane rodzaje przedsiebiorstw pomocniczych dajg doskonate
wyniki w Kkierunku uzgodnienia i wspétpracy stuzby samocho-
dowej z drogg zelazna.

10. Obstuga mieszana przewozu bezposSredniego koleja
i regularnemi linjami samochodowemi, nalezacemi badz do
drogi zelaznej, badz do innych przedsiebiorstw, z pozostawie-
niem klijentom wyboru dowolnej marszruty, zostata zorgani-
zowana przez wiele zarzadéw kolejowych w Stanach Zjedno-
czonych i na Kilku sieciach europejskich i nalezy sie spodzie-
waé dalszego jej rozwoju.

11. Na wszystkich sieciach kolejowych zastosowano
liczne znizki taryfowe w ruchu osobowym itowarowym, zwita-
szcza nha krotkie odlegtosci do 100 km, badz w pewnych Kie-
runkach, badz w stosunku do pewnych towardéw, najwiecej
wystawionych na konkurencje samochodowa.

Nieréwne warunki w jakich drogi zelazne znalazty sie
w stosunku do ruchu samochodowego, pod wzgledem obowigz-
ku przewozu ze S$cistem zachowaniem taryfy, zmusity rzady
wielu krajéow (Danja, Holandja, Szwecja, Czechostowacja) do
udzielenia kolejom prawa zawierania specjalnych uméw z kli-
jentami co do statego przewozu po znizonej cenie umowionej
ilosci towaréw. Ten $rodek, stosowany pod warunkiem, ze
przyznana znizka optaty przewozowej odpowiada witasciwie
obliczonym kosztom przewozu samochodami i zapewnia dro-
dze zelaznej zysk odpowiedni w stosunku do kosztow witas-
nych przewozu, okazat sie skutecznym.

12. Przewozy samochodowe odebraty drogom zelaznym
charakter przedsiebiorstwa, posiadajgcego monopol taniej i szyb-
kiej komunikacji miedzy pewnemi miejscowosciami. Stan praw-
ny drog zelaznych, obowigzujgacy obecnie w wielu krajach, nie
liczy sie z gtebokiemi zmianami, ktére zaszty w ich potozeniu.
Pozadane jest, aby te braki prawodawstwa, ktére sag jednag
z najwazniejszych przyczyn szkodliwej zbyt czesto konkuren-
cji samochodowej, zostaty usuniete i aby nadanie wigkszej
gietkosci taryfom kolejowym i ulg w ich stosowaniu przyczy-
nito sie do zrownania warunkéw przewozu kolejg i samocho-
dem i spowodowato ich $cistg wspdtprace z korzyscig spo-
teczna.

13. Dane stowarzyszonych zarzadéw kolejowych oraz
inne dokumenty $wiadcza, ze konkurencja przewozu samocho-
dowego, bardzo zaostrzona na niektérych sieciach drég ze-
laznych wskutek warunkéw miejscowych, mogta by¢ znacznie
ztagodzona na innych sieciach przez przys$pieszenie i ulepsze-
nie przewozu kolejowego, przez zorganizowanie jako przedsie-
biorstw pomocniczych regularnych linji samochodowych, przez
wprowadzenie mieszanego przewozu bezposredniego jak réw-

niez dzieki innym $rodkom technicznym i taryfowym, zastoso-
wanym przez zarzady kolejowe i popartym $rodkami prawne-
mi rzadu.

Kilka zarzadéw kolejowych donosi o projektach reform

ustawowych, ktére majg na celu unormowac¢ zobowigzania i cie-
zary przedsiebiorstw samochodowych, jak réwniez ztagodzic
pewne zasadnicze zobowigzania drég zelaznych.

Te przykiady pozwalaja mie¢ nadzieje, ze przew6z sa-
mochodowy po drogach zwyczajnych nalezycie zorganizowany
stanie sie poteznym wspdtpracownikiem drogi zelaznej, przy-
czyniajgcym sie do uzupetnienia i rozwoju komunikacji z ko-
rzyscig spoteczna.

Dla osiggniecia tego celu nalezy goraca =zaleci¢ zarzag-
dom kolejowym i Kongresowi dalsze prowadzenie badan w tej
sprawie.



W MM 4, oi 6 ,Inzyniera Kolejowegoll z r. b. po-
daliSmy w tlomaczeniu tres¢ referatébw Prof. Dr. A. Wasiu-
tynskiego na Kongres miedzynarodowy drog zelaznych w Ma-
drycie, w sprawie konkurencji ruchu samochodowego. Referat
ogolny prof. Wasiutynskiego w tej sprawie byt rozpatrzony
na posiedzeniach potgczonych trzech sekcji Kongresu w dn. 7
i 9 maja i na zebraniu og6élnem w dniu 10 maja b. r, na
ktérych po wyczerpujacej dyskusji wszystkie icnioski referenta

zostaty przyjete z niewielkiemi
w uchwale podanej nizej.

Na wniosek sekcji, poparty przez statg komisje Kon-
gresu drog zelaznych, do programu nastepnej sesji Kongresu,
ktéra sie odbedzie w roku 1933 w Kairze, ma by¢ wlgczone
zbadanie pod wzgledem technicznym, handlowym i kontrakto-
wym sprawy konkurencji z drogag zelazng lub wspétdziatania
z nig, w postaci przewozéw kombinowanych, przewozu drogg
powietrzng lub samochodem.

uzupetnieniami i wyrazone

Uchwata XI-go Kongresu miedzynarodowego drég zelaznych w Madrycie w sprawie konku-
rencji ruchu samochodowego.

1. Wozrastajgce znaczenie przewozéw samochodowych
po drogach zwyczajnych i ich wspo6tzawodnictwo z przewozami
kolejowemi wymagaja, we wspdlnym interesie tych dwoch $rod-
kéw przewozu jak i w interesie ogétu, stusznego ocenienia ich
wzglednej wartosci w caloksztatcie komunikacji i skoordyno-
wania ich ustug.

Dla osiagniecia tego celu niezbednem jest, aby obecny
stan prawny przedsiebiorstw samochodowych, ktory w wiekszosci
krajow prowadzi do uprzywilejowanego ich potozenia w sto-
sunku do drég zelaznych, zostat zmieniony, aby samochody
ponosity w catosci te wydatki drogowe, ktérych sa przyczyna,
i odpowiedzialno$¢ cywilng i handlowg, odpowiednio zagwa-
rantowang, i aby podlegaly przepisom, dotyczacym trwania
pracy, oraz aby Swiadczenia publiczne obu tych $rodkéw prze-
wozu byty na nie réwnomiernie roztozone.

2. System wolnej konkurencji, przyjety w niektérych
krajach, lub czysto formalne udzielanie zezwolen na regularne
linje samochodowe, bez uwzglednienia komunikacji istniejgcych
i bez dostatecznej gwarancji odpowiedzialnosci cywilnej wy-
konywajacych przew6z nie daje zadnych Kkorzysci z punktu
widzenia interesu publicznego.

Udzielanie koncesji regularnym linjom samochodowym
konkurujagcym z drogami zelaznemi lub z innemi istniejagcemi
juz komunikacjami, lecz nie mogacym zapewni¢ ogo6towi za-
dnych innych korzysci ponad te, ktorych dostarczajg istniejgce
przedsiebiorstwa komunikacyjne, winno by¢ zabronione. Wtadze,
ktorym przystuguje prawo udzielania koncesji lub zezwolen,
powinny by¢ obowigzane do zasiegania opinji miejscowych za-
rzadow kolejowych przed udzieleniem koncesji na kazdg re-
gularng linje samochodowa i do brania pod uwage potrzeb tych
zarzadow.

3. Zalety niezaprzeczalne komunikacji samochodowej,
jako to przew6z bezposredni z domu do domu, stosowanie je-
dnostek matych lecz szybkich i czesto wyprawianych, tworze-
nie przedsiebiorstw do obstugi przewozu stabego lub nowego,
szybko i bez unieruchomienia kapitatu, organizowanie przewozu
pomiedzy stacjami kolejowemi, potozonemi w tej samej miej-
scowosci, przewozu turystycznego i t. p., czynig zeh w wielu
przypadkach nader cennego pomocnika, ktdrego wspdétdziatanie
z droga zelazng, stanowigca potezny Srodek przewozu wielkich
mas podréznych i tadunkéw, jest jak najbardziej wskazane.

W celu zapewnienia, o ile moznos$ci, S$cistej wspdipracy
przewozéw samochodowych z drogami zelaznemi i potaczenia
ich w ogo6lnym planie przewozéw, drogi zelazne powinnyby
mie¢ prawo pierwszenstwa w otrzymywaniu koncesji na re-
gularne linje samochodowe, o ile sg w stanie z nich ko-
rzystac.

4. Konkurencja samochodowa przejawia sie przewaznie
w przewozie na krétkie odlegtosci (do 50 lub do 100 km.)
i wywotuje zmniejszenie przewozéw na drogach zelaznych,
ktére waha sie w zaleznosci od iloSci i przebiegu pojazdoéw,
od przepiséw, ktéorym podlegajg przedsiebiorstwa samochodo-
we, i od innych okolicznosci miejscowych; przytoczono przy-
padki, w Kktorych strata drég zelaznych dochodzita w ruchu
osobowym do 24°/0 przychodu linji znaczenia ogdlnego i do

60°/0 przychodu linji znaczenia miejscowego, w ruchu za$ to-
warowym— do 10°/0 przychodu linji znaczenia ogoélnego.

W tych cyfrach straty, spowodowane konkurencjg przed-
siebiorstw samochodowych, nie prowadzgcych ruchu regularne-
go, oraz konkurencjg prywatnych samochodéw osobowych i cie-
zarowych, sg w niektdrych krajach o silnie rozwinietym ruchu
samochodowym, znacznie wieksze od strat, spowodowanych
konkurencja regularnych linji samochodowych, naprz. w Niem-
czech— czterokrotnie wigksze.

5. Ceny przewozu podréznych na regularnych linjach
samochodowych sa naogo6t zblizone do cen przejazdu Il-g kla-
sg na drogach zelaznych, jednakze w niektérych krajach sag
one do 60°/0 wyzsze, w niektdrych za$ innych Kkrajach— nizsze
od cen Kkl. li-gj.

Taryfy samochodowe towarowe dostosowuja sie rowniez do
taryf kolejowych i sg na krotkie dystanse przewaznie nizsze
od tychze, jednakze w niektéorych krajach sg one Kilkakrotnie
wyzsze od kolejowych.

Réznorodnos¢ tych cen $Swiadczy, ze konkurencja samo-
chodow, zwitaszcza w ruchu osobowym, winna byé przypisana
innym przyczynom pr6cz oszczednosci, ktérg w pewnych przy-
padkach przynosza.

6. Dla ztagodzenia konkurencji samochodowej zastoso-
wano z dobrym skutkiem nastepujgce ulepszenia w komuni-
kacji kolejowej:

a) w ruchu osobowym:

zaprowadzenie w ruchu miejscowym, na linjach o stabym
ruchu, lekkich i czestych pociagéw w postaci pojazdoéw silni-
kowych na szynach, z czestymi przystankami miedzy stacjami;
zaprowadzenie pociagéw w komunikacji bezposredniej na od-
gatezieniach linji pierwszorzednych; zaprowadzenie pociggéw
Swigtecznych o taryfie znizonej; ulepszenie polgczen pociggéw
na stacjach weztowych i inne ulepszenia w rozktadach jazdy;
zaprowadzenie wagonow sypialnych i siedzen wyscietanych
w Il e klasie; ekspedycja bagazy od mieszkania do mieszka-
nia i inne.

b) w ruchu towarowym:

przys$pieszenie przewozu przez wprowadzenie pociggow
bezposrednich i doczepiania w pewnych razach wagonéw ta-
downych do pociggéw osobowych; skrécenie czasu jazdy i po-
stojow na stacjach; zmiany w ekspedycji towaréw, zwiaszcza
sztukowych, w celu utatwienia ich nadawania i odbioru oraz
w celu przy$pieszenia ich przewozu; przy$Spieszenie przeek-
spedjowania na stacjach przetadunkowych; organizacja sktadow
dla klijentow i inne.

7. Przew6z samochodami osobowemi i towarowemi po
drodze zwyczajnej, w celu zapewnienia klijentom drogi zelaz-
nej przewozu catkowitego od drzwi do drzwi, zostal zorgani-
zowany na wielu drogach zelaznych bezposrednio przez za-
rzady kolejowe lub przez zawarcie uméw z przedsiebiorstwami.

8. Zastosowanie skrzyn zbiorczych (containers), Kktére
moga by¢ zatadowane badZz na wagony, badz na samochody
ciezarowe, rozwija sie szybko na niektorych sieciach drdg
zelaznych i utatwia przew6z bezposredni przesytek drobnico-
wych.  Wyniki konkurséw miedzynarodowych dla ustalenia



typéw normalnych tych skrzyn mogtyby utatwi¢ wspoétprace
drég zelaznych i samochodow.

9. Znaczna ilo$¢ Zarzadéw kolejowych juz zorganizo-
wata lub organizuje u siebie w postaci przedsiebiorstw pomo-
cniczych regularne linje samochodowe, majace stuzyé jako linje
dojazdowe lub pomagaé w miare potrzeby linjom kolejowym
0 ruchu natezonym, przejmujgc réwnolegle z niemi ruch miej-
scowy. Niektore zarzady (Pennsylvania Railroad, Wielkie To-
warzystwa Francuskie, Towarzystwo dr. zel. niderlandzkich,
Zarzad dr. zel. Zwigzkowych szwajcarskich, dr. zel. Panhstwo-
we wioskie) powierzylty eksploatacje swoich regularnych linji
samochodowych oraz przewozy samochodami ciezarowemi i ba-
dania wszystkich spraw z tem zwigzanych spétkom akcyjnym,
ktére te zarzady zorganizowaly jako przedsiebiorstwa nieza-
lezne, dostarczywszy im potrzebnych kapitatéw. Wedtug otrzy-

manych wiadomosci oba wzmiankowane rodzaje przedsie-
biorstw pomocniczych zapowiadajg doskonate wyniki uzgo-
dnienia i wspotpracy stuzby samochodowej =z drogg zelazna.

Bytoby do zyczenia, aby prawidtowa statystyka tych wynikéw,
jako tez przewozéw samochodowych wogdéle byta prowadzona.

10. Obstuga mieszana przewozu bezposredniego Kkolejg
1 regularnemi linjami samochodowemi, nalezacemi badz do
drogi zelaznej, badz do innych przedsiebiorstw, z pozostawie-
niem klijentom wyboru dowolnej marszruty, zostata zorgani-
zowana przez wiele zarzadéw kolejowych w Stanach Zjedno-
czonych i na Kkilku sieciach europejskich i nalezy sie spodzie-
wacé dalszego- jej rozwoju.

11. Na wielu sieciach kolejowych zastosowano liczne
znizki taryfowe w ruchu towarowym i osobowym, zwiaszcza
na krotkie odlegtosci do 100 km, badz w pewnych kierunkach,
badZz w stosunku do pewnych towardw, najwiecej wystawionych
na konkurencje samochodowag.

Nieréwne warunki, w jakich drogi
w stosunku do ruchu samochodowego, wskutek obowigzku
przewozu ze Scistem zachowaniem taryf, zmusity rzad wielu
krajéw (Danja, Holandja, Szwajcarja, Rumunja, Wtochy, Cze-
chostowacja) do zezwolenia na zawieranie przez drogi zelazne
osobnych uméw z Kklijentami na przew6z po znizonej cenie
w oznaczonym okresie czasu umoéwionej ilosci towarow. Ten
Srodek okazat sie skutecznym pod warunkiem, ze optaty, na
ktére wyrazono zgode, odpowiadajg kosztom racjonalnego prze-
wozu samochodami i zapewniajg drodze zelaznej zysk odpo-
wiedni w stosunku do kosztow wiasnych przewozu. Wydaje
sie pozgdanem, aby zastosowanie tego $rodka rozpowszechni-
to sie.

12. Kongres drog zelaznych zaznacza w szczegdélnosci
fakt, ze kolej szynowa pozostaje najtaniszym, pod wzgledem

zelazne znalazly sie

(ZTb1

ARCHI

kosztéw wiasnych, Srodkiem przewozu pomiedzy punktami,
ktore taczy, i ze wobec tego interes spoteczny wymaga, aby
zachowata swoje przewozy. Jezeli ona napotyka przytem
trudnosci, to przyczyng tego jest:

1) ze podlega bardzo cigezkim zobowigzaniom prawnym
lub ustawowym,

2) ze ponosi w wielu krajach ciezary finansowe i fis-
kalne wieksze niz jakikolwiek inny $rodek przewozu.

Nalezy zaradzi¢ tym dwum przyczynom nieréwnosci, je-
zeli sie nie chce, aby doprowadzity do ciezkich skutkéw go-
spodarczych i finansowych.

13. Przew6z samochodowy odebrat drogom zelaznym mo-

nopol taniej i szybkiej komunikacji miedzy miejscowosciami,
ktére obstuguja. Stan prawny drog zelaznych, obowigzujacy
obecnie w wielu krajach, nie liczy sie z gtebokiemi zmiana-
mi, ktore zaszty pod tym wzgledem w ich potozeniu.

Nalezatoby ztagodzi¢ obecng surowo$¢ tego prawodaw-
stwa, ktora jest jedng z najwazniejszych przyczyn powodzenia
konkurencji samochodowej i ktora szkodzi zbyt czesto intere-
som publicznym, i nada¢ wieksza gietkos¢ taryfom kolejowym,
w celu zréwnania warunkéw przewozu kolejowego i samocho-
dowego i utatwienia Scistej wspotpracy réznych drég z ko-
rzyscig spoteczna.

14. Dane stowarzyszonych zarzadéw kolejowych
inne dokumenty $wiadczg, ze konkurencja przewozu samocho-
dowego, bardzo zaostrzona na niektérych sieciach drdég ze-
laznych wskutek warunkéw miejscowych, mogta byé znacznie
ztagodzona na innych sieciach przez przys$pieszenie i ulepsze-
nie przewozu kolejowego, przez zorganizowanie, jako przedsie-
biorstw pomocniczych, regularnych linji samochodowych, przez

wprowadzenie mieszanego przewozu bezposredniego, jak row-
niez dzieki innym $rodkom technicznym i taryfowym, zastoso-
wanym przez zarzady kolejowe i popartym $rodkami prawne-

mi rzadu.

Kilka zarzadéw kolejowych donosi o projektach reform
ustawowych, ktore majg na celu unormowac¢ zobowigzania
i cigzary przedsiebiorstw samochodowych, jak réwniez ztago-
dzi¢ pewne zasadnicze zobowigzania drog zelaznych.

Te przyktady pozwalajg mie¢ nadzieje, ze przew6z samo-
chodowy po drogach zwyczajnych, nalezycie zorganizowany, sta-
nie sie poteznym wspdtpracownikiem drogi zelaznej, przyczy-
niajacym sie do uzupetnienia i rozwoju komunikacji z ko-
rzyscig spoteczna.

Dla osiggniecia tego celu nalezy gorgco zaleci¢ zarza-
dom kolejowym i Kongresowi dalsze prowadzenie badan w tej
sprawie.
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