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Ruch samochodowy w Polsce.

Inz. M. Nestforowicz.

1. Rezwdj ruchu pojazdéw }nechanicznych w Pol.
sce w ciagu ostatniego pigciolecia./W chwili wskrzeszenia
Polski ilosé¢ pojazdéw mechanicznyth kursujacych po dro-
gach byla nieznaczna i w pierwszych latach bardzo powoli
si¢ powiekszala; do powolnego rozwoju ilosci pojazdéw
mechanicznych przyczynialy sie 6wczesne warunki gospo-
darcze, a zwlaszcza gwaltowna inflancja.

~Sayblti rozwoj motoryzacji ruchu na drogach rozpoczat
si¢ dopiero od roku 1924-go, kiedy sytuacja finansowa sie
ustalita.}Qd tego tez roku istnieje szczegélowa statystyka
pojazdéw mechanicznych, ktéra prowadzilo Ministerstwo
Robét Publicznych, a od roku prowadzi Ministerstwo Ko-
munikacji.

Zalaczony wykres I ilosci pojazdéow mechanicznych
kursujacych na obszarze Rzplitej ilustruje rozwéj motory-
zacji ruchu w latach 1924--1933,

( Rozwéj ten jest wzslednie powolny do roku 1927-go,
nastepnie intensywny od roku 1927-go do 1931 roku w kté-
rym widzimy jego zatlaman‘e bardzo znaczne w okresie od
1.I. 1931 r. do 1.I 1932 r) zmniejszenie ogélnej ilosci po-
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jazdéw mechanicznych wynosi okolo 22%; w okresie od
1.I1. 1932 r. do 1.I1. 1933 r, zalamanie rozwoju motoryzaciji
ruchu wprawdzie idzie dalej, ale tempo jego znacznie
spadlo gdyz wynosi w tym okresie zaledwie okolo 7%, mi-
mo Ze depresja gospodarcza byla w tym okresie silniejsza,
niz w okresie od 1.I. 1931 — 1.1, 1932 .

W stosunku do poszczegélnych rodzajow pojazdow
mechanicznych rozwo6j, a nastepnie spadek ilosci widzimy
w nastepujacej tablicy:

Pojazdy mechaniczne, kursujace po drogach publicz-
nych w Polsce rozmieszczone s3 nader nieréwnomiernie.

Tablica IT wykazu ilosci pojazdéw mechanicznych
w Polsce na dzien 1.I. 1933 r. ulozona wedlug wojewédztw
wykazuje te nieroéwnomierno$é, zaleing od bardzo wielu

przyczyn, jak gestosci zaludnienia, stopnia uprzemystowie-
nia, zamoznosci ludnosci, ilosci i jakosci drég, iloéci kolei
zelaznych i t. d.it. d.
2. Znaczenie rozwoju motoryzacji ruchu na drogach
w warunkach komunikacyjnych i ekonomicznych w Pol-
sce, Paristwa z dobrze skonstruowanym aparatem komu-
nikacyjnym winny posiadaé gests i przystosowana do po-
trzeb komunikacyjnych sie¢ kolei zelaznych i odpowiednia
sie¢ drog z twarda nawierzchnia; ilosé tych ostatnich, sta-
nowiaca cala sie¢ drobnych naczyn komunikacyjnych,
zwykle przekracza kilkakrotnie diugosé kolei zelaznych.
Polsce mamy stosunkowo rzadka sieé kolei zelaz-
nych, zreszta bardzo nieréwnomiernie rozlozona, i niedo-
statecznie rozwinietq sie¢ drég bitych.
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Tabl. I Wykaz ilo$ci pojazdéw mechanicznych (cywilnych) na dzien 1.1 1933 r.
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1 Biatostockie 1.674 000 189 86 188 161 624 185 40 849 + 11,0 1.972 Ogolna: do ilos-
2 Kieleckie . 2,998.000 933 148 343 435 1.859 420 50 | 2.329 + 83 1.2871 ¢i innych pojaz-
3 Krakowskie 2.348.000 718 345 186 345 | 1.594 598 74 | 2.266 — 811 1036 | dow mech. (kol. 9)
4 Lubelskie . 2,521.000 328 85 199 113 725 165 18 908 — 8.0 2,776 zaliczono cyster-
5 L.wowskie . 3,198 000 746 463 155 229 | 1.593 560 43 | 2.196 =509 1456 | ny, samochody
6 t.6dzkie. 2,689.000 923 451 363 5191 2.256 741 39 | 3.036 — 87 886 | pozarnicze, wozy
7 Nowogrodzkie 1.081.000 73 39 46 22 180 42 7 229 — 188 4.721 | mech. transporto-
8 Poleskie 1,164.000 104 20 38 22 184 42 11 2317 = 4911 | we. sikawki, trak-
9 Pomorskie . 1.109.000 1.002 298 | 102 611 2013 799 35 @ 2.847 4+ 33 390 | tory i t. p.
10 Poznanskie 2.157.000 2241 679 257 799 | 3.967| 1.443 91 5.50! — 6,9 392
11 Slaskie . , 1.326.060 1.337 159 79 644 | 2.219] 1.345 106 3.670 — 80 361
12 Stanistawowskie 1.510.000 140 60 53 41 | 294 78 i 379 — 311 3.984
13 Tarnopolskie . 1,636.000 113 22 20 30 185 52 1 238 — 174 6.874
14 Warszawskie . 2,587.000 790 137 262 421 | 1.610 388 47  2.045 — 1715 1.265
14a | Kom. Rzadu
m. st. Warszawy 1.203.000 1.822 | 2.337 93 | 1.148 5400 1.135| 163 | 6.698 — 4.0 180
15 Wilenskie . 1.309.000 106 60 84 63 313 119 8 | 440 — 187 2.975
16 Wolynskie, 2,139.000 167 37 77 29 250 70 9 329 - 123 6.502
Razem 32,649000 711,672 5.426 2.545 5.623 !25 2661 8.182 | 749 534.197 — 56 955

Niestety, nie posiadam danych statystycznych z lat
ostatnich i przytaczam dane z roku 1927; dane te zresztg
nieznacznie sie réznig od obecnych.

( Dla latwiejszej charakterystyki pod wzgledem komu-
nikacyjnym roznych dzielnic dane te zgrupowane sa podtug
tych dzielnic.

Tablica 1II. Gesto§é drég bitych i kolei zelaznych (1927 r.).

Drég z twar'da Kolei zelaznych
nawierzchnig
DZIELNICE (— = =
na | na 1000 na 1 na 1000
km* | mieszk. km?* mieszk.
b. zabér Pruski (Wojew.
Poznanskie, Pomorskie ;
i Slaskie) 0,251 2,758 0,104 1,235
b. zab6r austriacki (Woj.
Krakowskie, Lwowskie.
Stanistawowskie i Tar-
nopolskie) 0.213 2.122 0,055 0,579
.+ b. Kongres6wka (Woj.
'fmi Warszawskie, £.6dz-
> kie. Kieleckie, Lu-
o belskie i Bialostoc.) 0.095 1.099
i 0,028 0.484
b Woi. Wschodnie: No-
s ~wogrodzkie, Poles-
22 kie, Wolynskie i Wi-
-0 ledskie. . . . . . 0.020 0.566 |
Dla catej Rzplitej 0.114 1.535 0,043 0.619
{

| Z danych powyzszych widzimy, ze drég komunikacyj-
nych w stosunku do naszych sasiadéw posiadamy mato i ze
rozlozone sa bardzo nieréwnomiernie. Stad wynika, ze
w niektérych okolicach drogi beda prawie jedynemi dro-
gami ladowemi, gdyz przy obecnych konjunkturach finan-
sowych nie mozemy tudzi¢ sie nadzieja, aby sie¢ kolei ze-
laznych mogta sie znacznie powigkszy¢ i ze rozwéj moto-
ryzacji ruchu na tych drogach nabiera specjalnego znacze-
nia: np. w bardzo wielu okolicach ze stabszem tetnem zy-
cia gospodarczego (np. w wojewddztwach wschodnich) do-
brze zorganizowany zmotoryzowany ruch na drogach kofo-
wych w zupelnosci moze podofa¢ wymaganiom komunika-
cyjnym, czyniac zbyteczna budowe kosztownych kolei ze-
laznych normalnotorowych i nawet waskotorowych.

Obecne zaopatrzenie Polski w pojazdy mechaniczne
juz gra powazng role w przewozach.

Jezeli przyjmiemy pewne przecietne przebiegi po-
szczegolnych rodzajow pojazdow mechanicznych, pewne
przecietne zapelnienie i t. p., mozemy do pewnego stopnia
przedstawié znaczenie w przewozach obecnego skladu po-
jazdéw mechanicznych,

Tablica V przedstawia nam, oczywiscie z dosé¢ du-
7em przyblizeniem, role, jaka graja przewozy samochodo-
we przy obecnej ilosci pojazdéw mechanicznych.

Tablica=V"przyblizonych ilosci przewozéw przy pomocy pojazdéw
mechanicznych wedlug stanu na 1.1.1933 1.
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Samochody
osob. pryw. 11.672]12.000( 3 | 420.192.000| 0,075 | 10.504.800
Dorozki samo-
chodowe . . .| 5.426]/12.000] 2| 130224.000| 0,050 3.255.600
Autobusy . 2.545130.000| 12 916 200.00¢ 0.3 22.905.000
Samoch. ciez. | 5.623|15./00| — — 2.0 | 168.690.000
Motocykle . .| 8.182| 8.000| 1.5 98.184.000 — —
Inne pojazdy
mechanicz. 749| 5.000] — == 3.0 11.235.600
(Razem . . |34197] — | — |1564.8 c.000] — | 216590.400

[ Dla poréwnania przytaczam dane o przewozach na
kolejach zelaznych za 1932 r.').
Na kolejach normalnotorowych i waskotorowych wy-
konano przewozow w 1932 r.:
osobo-kilometréow 4.712.085.901,

tonno-kilometréw 14.982.442.571,

') Centr. Biuro Statystyczne P. K. P. Rocznik statystyczny
1931 r. Dane o przewozach 1933 r.
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Do tego dodaé nalezy przewozy na linjach tramwajo-
wych, ktére na podstawie Gi. Urz, Stat. (,,Maly rocznik
statystyczny 1933 r.” str. 51) mozna przyjaé¢ na 348.300.000
os6b pasazerdéw, jezeli przyjac¢ przecietna dlugosé podrozy
tramwajem 2 km otrzymamy dla tramwajow 696.600.000
osobokilometrow.,

Tablica 1V Mamy wigc zestawienie ruchu na rok 1932.

Osobo-

kilometlrow

Tonno-
kilometrow

WYKONANO PRZEWOZOW

Na kolejach (wszystkich) i tramwajach | 5 408.685.901 | 14.982.442.571

INZYNIER KOLEJOWY

Samochodami 1 564 800.000 216.590 400
Razem . 6 973.465.901 | 15.199.032.971
W tem przewozy samochodowe sta- :
powial . L 0 234, 14%

W zestawieniu ogélnego ruchu przewozowego pomi-
niety zostal zupelnie przewo6z oséb i towaréow konmi dla
ktorego nie posiadamy naweti przyblizonej statystyki i ogra-
niczymy sie do zestawienia poréwnania przewozdéw ,,szyuo-
wych” 1 ,,bezszynowych” przy pomocy pojazdéw mecha-
nicznych. J

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze{w Polsce przy
bardzo nieznacznej ilosci pojazdéw mechanicznych (ogolna
ilogé 34.197, wliczajac w to motocykle) ilo§é przewozow
csobowych (osobo-kilometréw) stanowi prawie czwarlq
czesé ogolnej ilosci przewozéw na kolejach, tramwajach
i przy pemocy pojazdéw mechanicznych.

Widzimy wiec juz obecnie powazng role pojazdéw
mechanicznych. O ile ilo§¢ pojazdéw mechanicznych wzro-
slaby potrdjnie stosunek przewozdéw osobowych samocho-
dowych do ogdlnej ilosci przewozéow wynidstby juz okoto
509, wszystkich przewozow.

Natomiast znacznie mniejszq role gra przewéz fowa-
réow i ladunkéw przy pomocy pojazdéw mechanicznych,
gdyz ilosé tonno-kilometréw wykonanych przez pojazdy
mechaniczne w stosunku do ogdlnej ilosci przewozow wy-
nosi zaledwie 1'.% i bedzie sie powickszaé¢ stosunkowo
powoli przy wzroscie ilosci pojazdéw mechanicznych. )

Przy powiekszeniu sie ilosci pojazdéw mechanicznych
wzrost przewozéw temi pojazdami przewaznie odbywaé sie
bedzie kosztem ruchu konnych pojazdéw, w mniejszym
stopniu kosztem ruchu kolejowego czy tramwajowego.
Oczywiscie piepodobna, nawet w przyblizeniu, ustali¢ jaki-
kolwiek stosunek zmniejszenia sie ruchu na kolejach i tram-
wajach przy wzroscie ruchu pojazdéw mechanicznych.

Graja tu role najprzerézniejsze warunki miejscowe
i bardzo trudno wyprowadzi¢ jakas ogolna przecietna.

3. Przyczyny zalamania sie rozwoju ruchu samocho -
dowego w Polsce. Poczawszy od 1.1.1931 r. widzimy
w Polsce staly spadek ilosci pojazdow mechanicznych, sil-
niejszy w 1931 r. i znacznie slabszy w 1932 r.

Przyczyny zalamania si¢ rozwoju motoryzacji ruchu
drogowego nalezy upatrywaé nie w wprowadzeniu w Zycie
ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym w kwietniu
1 1931 r., a w ogélnej depresji gospodarczej, ktorej poczatek
siega 1930 r.

W Niemczech w tym samym okresie ilosé¢ pojazdow
mechanicznych zmniejszyla sie 0 25—30%, mimo Ze w tym
czasie nie zostalypowiekszone lub wprowadzone nowe opta-
ty od ruchu pojazdéw mechanicznych. Depresja gospodar-
cza dotknela zaréwno posiadaczy samochodéw osobowych
prywainych, jak takséwek i autobuséw, w mniejszym stop-
niu dotkneta ona posiadaczy samochodéw ciezarowych,
wreszcie nie dotkneta zupelnie posiadaczy motocykli, co
zreszta dla sprawy motoryzacji ruchu na drogach niema
duzego znaczenia.

| Skurczenie sie ruchu samochodowego tlumaczy sig
zmniejszeniem obrotéw gospodarczych i zmniejszeniem po-
trzeb ruchu; ludzie poprostu przestali jezdzié ograniczajac
sie do wypadkéw koniecznych.

Stwierdzié tu nalezy to o czem sie zapomina, ze ruch
somochodowy przed wprowadzeniem w zycie Ustawy o Pari-
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stwowym Funduszu Drogowym byl obcigzony réznemi opla-
tami i podatkami bardzo nieréwnomiernie w réznych miej-
scowosciach,

Tak np. samochody osobowe placity optaty rejestra-
cyjne, oplaty mytnicze na mostach ,kopytkowe' (nieraz
bardzo wysokie) przy wjezdzie do miast (zwlaszcza ma-
lych), optaty komunalne za uzywanie drég (na podstawie
art. 23 Ust. drog. z 10.XI1. 1920 r.) wreszcie oplate komu-
nalna za samochody jako przedmiot zbytku.

Np. od tej oplaty nie byly zwolnione nawet skrom-
ne ,Fordy" sluzace jako srodek lokomocji przy wykonaniu
zawodu (np. przez lekarzy); oplaty te byly réinej wyso-
kosci w zaleznosci od pogladéw tego lub innego samorzadu.
Ogélna suma tych réznorodnych w réznych terminach po-
bieranych oplat byla znaczna i w niektérych wypadkach
(od matych i lekkich samochodéw) wynosita nawet wie-
cej, niz oplaty jakie wprowadzila Ustawa o Panstwowym
Funduszu Drogowym z 1931 r. Jedynie od wiekszych i ciez-
szych samochodéw oplaty nowo wprowadzone byly wyzsze
niz dotychczasowe.

Nie byl wiec ruch samochodowy przed uchwaleniem
Ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym zwolniony od
oplat, tylko optaty te nie byly skomasowane i byly liczo-
ne w roznych terminach. Wprowadzenie jednej skoma-
sowanej oplaty, przeznaczonej wylacznie na cele drogowe,
zbieglo sie z kryzysem gospodarczym i wywotalo specjal-
ne nastawienie platnikéw przeciwko optatom na rzecz Par-
stwowego Funduszu Drogowego; zreszta kazdy nowy po-
datek czy oplata wywotuje w kazdem spoleczenstwie od-
ruch niecheci czy sprzeciwu.

Niewatpliwie pierwotna Ustawa o Panstwowym Fun-
duszu Drogowym, ktéra z réznych wzgledow nie wypadta
tak, jak byla projektowana pierwotnie na zasadzie do-
$wiadczen panstw obcych, zawierala rézne nieracjonalne
posunigcia, te posuniecia byly stopniowo usuwane przez
szereg rozporzadzen, ktérych wydanie bylo mozliwe w ra-
mach uprawnien ustawy, i wreszcie te nieracjonalne posta-
nowienia, ktére nie daly si¢ usunaé przez rozporzadzenia
zostaly do pewnego stopnia poprawione przez nowele do
Ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym z r. 1933,
obecnie obowiazujaca, a glownie przez wprowadzenie spec-
jalnych optat na rzecz P. F. D. od materjaléw pednych.

Nawet w przemysle przewozowym samochodowym
(taksowki i autobusy) nalezy przypisaé zmniejszenie sie te-
go przemystu nie wprowadzonym oplatom na rzecz P. F. D.,
a raczej ogolnej depresji gospodarczej: wszak w okresie
1931—32 widzimy rowniez znaczne, siegajace okolo 20%,
zmniejszenie si¢ ruchu pasazerskiego na kolejach (w 1931
r. — 5.603.853.556 osobokm, gdy w roku 1932 bylo
4.712.085.901 osobo'km) i zmniejszenie 25% ruchu towa-
rowego (w 1931 r. — 20.117.968.328 tonno/km, gdy w roku
1932 bylo 14.982.442.571 tonno/km).

Niewatpliwie i w ruchu samochodowym zarobkowym
ogolna depresja gospodarcza byla glowna chociaz nie jedy-
ng przyczyna zmniejszenia sie tego ruchu; zreszta nad tem
szczegbélowiej zastanowimy si¢ dalej.

4. Komunikacja samochodowa zarobkowa. a) Stan
i warunki obecne.

Odréznié tu nalezy przemysl takséwkowy i autobuso-
wy. Rozwéj jednego i drugiego mial pewne wspolne cechy.
I jeden i drugi zaczely sig¢ szybko rozwijaé, moze w pew-
nych wypadkach za szybko. Do przemystu tego rzucili sie
przewaznie ludzie niefachowi i niezasobni w kapital nie-
zbedny do prowadzenia przedsiebiorstwa.

Znane sa fakty, Zze jeden autobus mial az kilkunastu
wlascicieli, a zakltadowy kapital wielu przedsiebiorstw... by-
ly weksle wystawione przez przedsiebiorcéow przy naby-
ciu takséwki lub autobusu.

Jezeli do tego dodaé¢ brak norm prawnych, ktéreby
zapobiegaly dzikiej konkurencji, ktéra w karykaturalnych
rozmiarach zaczela sie rozwijaé na niektorych wigcej ozy-
wionych linjach, nie bedzie mozna sie dziwié, ze w pierw-
szych juz latach rozwoju, przemyst samochodowy zarob-
kowy zaczal sie rozwijaé chorobliwie.

Zwlaszcza chorobliwie i z przerostem na pewnych
linjach zaczal si¢ rozwijaé przemyst autobusowy, Byly wy-
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padki, ze na pewnych linjach namnozylo sie tyle przedsie-
biorstw autobusowych, ze aby starczylo pasazerow dla
wszystkich na mocy umowy przedsiebiorstw, oddzielne
przedsiebiorstwa czynne byly zaledwie raz na frzy dni.
Naturalnie w takich warunkach nie mogio by¢ mowy o ren-
townosci przedsiebiorsiw i stabsze z posréd nich musiaty
zbankrutowaé.

Tablica VI rozwoju komunikacji autobusowej pozamiejskiej.
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dziataja ze sobg. W ostatnich czasach na podkreslenie za-
stuguje dodatnia dzialalnosé¢ Zwiazku zwiazkéw przedsie-
biorstw autobusowych w Warszawie, ktéry po przejsciu
réznych ewolucyj w swojej dzialalnosci rozwinal ostatnio
d.iatalnosé celowa i pozyteczna. Tak np. przeciwdziata on
dzikiej konkurencji przez zrzeszenie si¢ drobnych przed-
sigbiorstw, organizuje dzialalnosé aprowizacyjna przez za-
wieranie uméw na dostawe materjaléw pednych i czesci
zamiennych dla czlonkéw Zwiazku zwiagzkow; dzieki sta-
raniom Zwiazku zwiazkéw znacznie obnizone zostaty sktad-

Tablice VI i VII podaja nam dane o rozwoju i cha-
rakterze przedsiebiorstw.

Na tabilcy VI widzimy rozwéj w poszczegolnych la-
tach komunikacji autobusowe;j.

Kulminacyjny punkt rozwoju przypad! na rok 1930—
poczatek depresji gospodarczej. Byl to réwnoczesnie kul-
minacyjny punkt spekulacji w ruchu autobusowym, kiedy
dzieki kredytom, jakiemi dysponowaly firmy handlujace
autobusami, mozna byto zaklada¢ przedsiebiorstwa, nie ma-
jac zupetnie pieniedzy.

To tez pod pierwszym podmuchem depresji gospo-
darczej i zwiazanemi z tem zmniejszeniem sie¢ frekwencji
pasazeréow i trudnosciami platniczemi wigkszos¢ przedsig-
biorstw opartych tylko na kredycie, wiele niezdrowych
przedsiebiorstw musialo zaniknag.

Zanikniecie tych przedsiebiorstw przy$pieszylo jed-
noczesnie wprowadzenie oplat na rzecz P. F. Dr.

| Dzika konkurencja pomiedzy poszczegélnemi przed-
siebiorstwami autobusowemi uniemozliwita takie unormo-
wanie taryf przewozowych, aby nowe zobowiazania w po-
staci opfat od biletéw odrazu zbyt sztywnie stosowanych—
miescily sie w taryfach i byly mozliwe de realizowania.

Dzika konkurencja w dalszym ciggu trwala i realizo-
wala sie w postaci obnizania optat za przejazd. Dos¢ po-
wiedzie¢, ze na wielu linjach taryfy wynosily po 5—6 gr.
od osobo-kilometra, co bylo ponizej kosztéw wlasnych.

Oczywistym skutkiem bylo bankructwo wielu przed-
siebiorstw.

W poréwnaniu do 1930 r. iloé¢ kursujacych autobu-
séw zmniejszyla sie o !/,

Pozostaly przedsigebiorstwa
i prowadzone w sposéb fachowy.

Pomimo to organizacja tych pozostalych przedsie-
biorstw bardzo wiele pozostawia do Zyczenia i sa one
przewaznie drobne; przecietnie na 1 przedsiebiorstwo wy-
pada i teraz !/, autobusa; rzadko ktére dysponuje rezerwo-
wemi autobusami. Dopiero w ostatnich czasach zauwazyé¢
sie daje ruch wspétdzielczy, polegajacy na laczeniu si¢ na
pewnych obszarach w zwiazki, przedsiebiorstw, ktére wspol-

zdrowsze, mocniejsze

. 293 3 g ki ubezpieczeniowe od nieszczesliwych wypadkéw i t. p.
'g 3 E =l L) :<°3 i Pod wzgledem charakteru ruchu autobusowego ilu-
£% 8 £ ;9,%3 3 ERS-4 struje go tablica VII, z ktérej widaé, ze najwiecej linji jest
= o 22 92 &2y o, 0 ES takich, ktorych dtugos¢ nie przekracza 125 km. Stagd wnio-
@) R IA w 8 2% N & w oz wn O Y 5 " =T 5 a‘
2 Ses5 | 8% 2okt E S5 ST s sek, ze przewaznie sa to linje dojazdowe, krétkobieine.
Dalekobieznych linij jest bardzo malo i nie widaé
tendencii, aby linje o wiekszych dlugosciach mogty sie roz-
i2e frd UL 20281 grai i wijaé. Gléwna przyczyna tego zjawiska—pogorszenie sie od
1929 2009 1607 25 710 3224 431.080 3 lat stanu drég zwlaszcza magistralnych, dzieki czemu
1930 2112 546 26.870 223 449.080 czas podrézy na linjach dtugich trwa zbyt dlugo, a eksplo-
atacja takich linij jest kosztowna i w wyniku koszt prze-
1931 1810 1410 24990 2652 287.340 jazdu dosé wysoki. Przyczynia si¢ to do dalszego niepo-
1932 1399 1193 22.150 2170 235.610 dzielnego na razie panowania kolei zelaznych na dluzszych
przestrzeniach.
Tablica VII. Charakter komunikacji autobusowej (wedtug dlugosci linij).
I[lo§é linij autobusowych w zaleinoéci od dlugosci
—S2e B Al o Ry e Ogélna
' : , i ilo&é linij
ROK 10 10—24 | 25 —49 | 50 74  75—99 |100—124|123— 149 | 150—174 | 175~ 199 | 200—224 | 225 — 249 | 250—274 [ .utobu-
km. km. km. km. km km. km. | km. km. km, km. km. sowych
| |
. ‘ i i
| | |
1931 90 316 475 265 125 76 27 20 9 1 2 i 4 1410
1932 70 215 418 217 | 103 |63 22 ‘ 15 \ 8 I 2 — — 1193
| |

Jak juz powiedzialem wyzej, | dzika konkurencja
przedsiebiorstw autobusowych zwlaszcza w okresie 1929—
1930 r. — wywolala takie obnizenie taryf, ktére byly poni-
zej kosztow wlasnych przedsiebiorstw.

Byly cale obszary, na ktorych taryfy autobusowe wy-
nosity 5—6 gr. od osobokm, gdy racjonalna kalkulacja.
uwzgledniajaca zaréwno koszty eksploatacyjne, ciezary
ubezpieczeniowe i podatkowe, jak godziwy zysk i amorty-
zacje, wymagala, aby taryfa nie byla nizsza, niz 10—12
groszy od osoby i kilometra. Naturalnie w takich warun-
kach przedsicbiorstwa autobusowe nie mogly byé¢ trwale
i wiekszosé ich byly to efemerydy z bardzo krétkiem istnie-
niem.

Obecnie od 2 lat sytuacja zmienila sie na lepsze
dzieki samorzutnemu zrzeszaniu sie przedsiebiorstw i wal-
ce ich z dzika konkurencja. )

Np-'w roku 1932-gim przecigtne
w wojewddztwach:

Biatostockiem . 6 gr. od osoblkm.

Kieleckiem . . JEOF L o "

Krakowskim ! GSERT "

Lubelskiem . . SS "

Lwowskiem

t.odzkiem .

Nowogrodzkiem

Poleskiem

Pomorskiem

Poznanskiem

Slaskiem

Stanistawowskiem

Tarnopolskiem

Warszawskiem

Wilenskiem ,

Wolynskiem . ; . AW ol

Przecietnie dla catego Paristwa 9 gr.

Wreszcie kilka stéw nalezy powiedzie¢ o taborze
przedsigbiorstw autobusowych. Wybér taboru dla danej
linji byl rzecza czysto przypadkowa: decydowaly tu mozli-
wosci kredytowe i energja poszczegélnych firm handluja-

taryly wynosity

—
OO OVOOO0o0Y-I0
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cych samochodami; w bardzo nielicznych wypadkach de-
cydowaly wzgledy techniczne przy wyborze taboru w celu
przystosowania go do stanu drog lub rodzaju czy intensyw-
nosci ruchu; najwiekszym czynnikiem byla tu cena autobu-

séw, Dla charakterystyki przytocze dane z roku 1931 co do

jakosci taboru przedsiebiorstw autobusowych, /
Autobuséw marki ,,Chevrolet” bylo w 1931 r. 68,67

" " ,,Ford“ 1 3] 6v0 1
e ,,Citréen" ", - 320,
1" i ||S' M. C'“ ] 1" 2,5 o
T 1 1lRung“ 1 1 215 1
- inne marki " . 17,2

Razem 100%

Widzimy, ze marki tanie i autobusy niewielkie (12--
16 osobowe) stanowily prawie ¥/, (74,6%) ogolnej ilosci sa-
mochodéw, co bynajmniej nie swiadczylo, aby autobusy te
byly najlepsze, natomiast najtatwiej, bo na dogodny kre-
dyt mozna je bylo naby¢, i najtaniej kosztowaly.

Dopiero w ostatnich czasach (w 1932 i 1933 r.)
dzieki powaznym ulgom w oplalach na rzecz Panstwowzgo
Funduszu Drogowego zaczely sie rozpowszechnia¢ autobu-
sy wieksze, wygdodniejsze 1 solidniejsze, jak ,ursusy”
i, tauzery".

Dzieki temu, ze przedsigbiorstwa autobusowe byly
karlowate, nie posiadaly one autobuséow rezerwowych i by-
ly przewaznie prowadzone nieracjonalnie — w sposéb ra-
bunkowy dla samego przedsiebiorstwa, — stan ogélny ta-
boru mozna okresli¢ jako nizej sredni; przecietny okres
.Zycia" autobusu wynosi okoto 3 lat, gdy przy racjonalnie
prowadzonej gospodarce nawet przy ruchu po ztych dro-
gach wynosié¢ powinien 5 lat.

b) Wytyczne na przysziosc.

W zwigzku z wprowadzeniem w zycie dwoéch ustaw
z 1932 r. i 1933 r. o koncesjonowaniu ruchu zarobkowych
pojazdow mechanicznych, a specjalnie ruchu autobusowe-
go, nalezy sie spodziewaé powaznych zmian w przemysle
przewozéw samochodowych.

Ustawy te nareszcie ustalily pewne ogélne normy
prawne dla tego przemysiu, ktérych do tego czasu z roz-
nych powodéw nie bylo.

Na zasadzie tych ustaw uprawianie przemystu zarob-
kowego moze sie odbywaé jedynie na podstawie uzyskanej
koncesji. Na przewéz taksowkami koncesji udziela¢ beda
magistraty miast, co za$§ do komunikacji autobusowej
w obrebie miast wiekszych (wydzielonych z powiatéow) —
magistraty miast, w miastach mniejszych wladze admini-
stracji ogélnej, Koncesje na ruch pozamiejski udzielane be-
da badz przez wladze administracji ogélnej II instancji
(Wojewodow) badz w wypadkach wazniejszych - - przez
Ministra Komunikacji.

Nie wchodze tu w szczegoly postanowier ustaw i wy-
danych na ich podstawie rozporzadzen wykonawczych,
przytaczam tylko ogélne zasady.

Ustawy o koncesjonowaniu ruchu zarobkowego po-
jazdéw mechanicznych przedewszystkiem daja moznos¢
normowania udzielania koncesyj na ruch zarobkowy kieru-
jac sie istotnemi potrzebami komunikacji; dzieki temu
czynniki do tego powolane maja mozno§¢ wplywania, aby
nie powstala ,dzika" konkurencja pomiedzy przedsiebior-
stwami; udzielajac koncesyj tyle, wiele wymagaja miejsco-
we stosunki komunikacyjne, mozna dopusci¢ celowa kon-
kurencje, polegajaca na udoskonaleniu komunikacji i do-
prowadzeniu cen do pewnych niskich pozioméw, przy kté-
rym jest mozliwe egzystowanie i rozwijanie si¢ przedsie-
biorstwa; w pewnych wypadkach mozliwe i celowe bedzie
udzielanie koncesyj wylacznych (monopolu) na pewne linje,
o ile przedsiebiorstwa, oprécz normalnych zobowigzan i ob-
ciazen przyjma na siebie specjalne zobowiazania i obciaze-
nia: np. urzadzenie specjalnych dworcéw autobusowych,
pokrywanie czesci lub catoéci budowy i utrzymania drég,
na ktérych utrzymywaé beda komunikacje, utrzymanie ta-
kiej a nie innej czestotliwosci komunikaciji i t. p.

Dalej ustawy o koncesjonowaniu daja moznos$¢ wpro-
wadzenia takich a nie innych typow pojazdow, dajg moz-
noéé zabezpieczenia podréznych i przechodniéw od nie-
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szczesliwych wypadkéw przez przymus ubezpieczania, da-
ja wreszcie wyrazne normy prawne zobowigzujace przed-
siebiorcéw do pilnowania si¢ ustalonych w koncesji rozkla-
wow jazd i taryf (maksymalnych).

Aby czynniki interesowane przy rozpatrywaniu podan
o koncesje mialy glos, rozporzadzenia wykonawcze prze-
widuja, Ze przy wydawaniu koncesyj zasiega sie opinji nie-
tylko interesowanych wiladz panstwowych (np. kolejowych,
pocztowych, wojskowych) ale i czynnikéw spotecznych
samorzadu terytorjalnego i gospodarczego,

Pomijajac sprawe wydawania koncesyj na taksowki,
jako rzecz mniejszego znaczenia, z ktéra miejscowe wladze
samorzadowe czy parstwowe latwo sobie dadza rade
uwzgledniajac miejscowe warunki, wydaje sie pozytecznem
dla sprawy rozwoju komunikacji autobusowej zwtlaszcza
pozamiejskiej, aby przy udzielaniu koncesyj na ten rodzaj
komunikacji kierowano si¢ nastepujacemi wytycznemi.

1. Dazyé nalezy, aby powstawaly wieksze przedsie-
biorstwa autobusowe, dysponujace wickszemi srodkami,
lepszym taborem pod wzgledem technicznym. Takie przed-
siebiorstwa daja wicksza rekojmie, Ze prowadzona przez
nie komunikacja bedzie odpowiada¢ potrzebomn miejsco-
wym, ze bedzie ciagla (maszyny rezerwowe) elestyczna (na
wypadek naglego zwiekszenia ruchu), dogodniejsza i bez-
pieczniejsza dla publicznosci (ze wzgledu na lepszy tabor).

2. O ile niema na razie wiekszych przedsiebiorstw,
nalezy dazyé, aby powstawaly zrzeszenia mniejszych przed-
sigbiorstw, ktéreby wspotdziataly razem; przyklady ta-
kich zrzeszen juz obecnie widzimy.

3. Przy udzielaniu koncesyj z prawem wylacznosci
nalezy zadaé od przedsiebiorcy specjalnych swiadczen na
drogi po ktérych ruch ma si¢ odbywaé. Wrysokosé tych
$wiadczen powinna byé okreslana indywidualnie.

4, Przy udzielaniu koncesyj autobusowych nie nale-
7y przesadza¢ w ocenie konkurencji komunikacji samocho-
dowej z kolejami i z tego wzgledu nie nalezy hamowaé
powstawania komunikacji autobusowej. Trzeba sobie uprzy-
tomnié, ze obecnie ilo$é przewozow autobusowych wynosi
okolo 916.200.000 osobokm., gdy ilosé przewozow koleja-
mi, tramwajami wynosi okolo 5.408.685.901 osobo/km., czyli
7e przewozy os6b autobusami stanowia zaledwie okolo 17%
przewozow os6b kolejami, i Zze byt kolei Zelaznych opiera
sie przedewszystkiem na przewozie towardéw, a przewoz
o0s6b kolejami rzadko jest dochodowy, a przewaznie defi-
cytowy. Nieznaczy rowniez ta liczba 17%, aby wszystko to
bylo zabrane kolejom, gdyz wiekszos¢ linij autobusowych
sa linjami dojazdowemi kolei, a tylko nieznaczna czesé sta-
nowi linje réwnolegte do kolei. Moznaby wiec przyjaé z du-
zem przyblizeniem in plus, ze kolejom autobusy odebraly
moze 5% pasazeréw z liczby ogélnej; w imie sprawiedli-
wosci nalezy doda¢, Zze to odebranie pasazerow kolejom na
niektérych linjach jest specjalnie dotkliwe i ze tylko niek-
tore linje kolejowe zwlaszcza waskotorowe ze wzgledu na
rozwéj ruchu autobusowego w sposéb bardzo dotkliwy od-
czuly rozwéj ruchu autobusowego; na to nalezy powie-
dzieé, ze niestety nie moze sie obej$¢ bez ofiar, tam gdzie
jest postep.

Z drugiej strony zywiolowy rozw6j komunikacji auto-
busowej, ktora dla publicznosci pomimo dotychczasawych
defektéw organizacyinych widocznie przedstawia sie do-
godnie, skoro z niej korzysla, nie moze by¢ sztucznie ha-
mowany, bo przez to nie bedziemy mieli komunikacji do-
godnej dla publicznosci a dla kolei zelaznych nie osiagniemy
albo zadnej korzysci, albo minimalng i decydujace moze
slusznie beda mogly byé poréwnane przez krytykow do
owego psa, co siedzial na sianie, sam go nie jadl i drugim
nie dawat. Nalezy wiec z punktu widzenia konkurencii
miedzy kolejami i autobusami postepowaé bardzo liberalnie
i koncesji udziela¢ nawet na linje réwnolegle z kolejami
zelaznemi, jedynie moze czyniac zastrzezenia co do rozkla-
du jazdy, aby nie bylo sztucznego doplywu pasazeréw do
autobuséw na niekorzysé kolei skutkiem nieodpowiedniego
rozkladu jazdy pociagéw kolejowych i autobuséw.

5. Przy udzielaniu koncesyj na ruch autobusowy na-
lezy wykorzystaé do granic mozliwosci uprawnienia usta-
wowe, aby komunikacje uczynié dogodng dla publicznosci,
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elastyczng i bezpieczna (p. 1). Szczegélng uwage nalezy
zwroci¢ na ulozenie racjonalnych rozktadow jazdy i na do-
trzymywanie pod tym wzgledem zobowigzan przez przed-
siebiorce,

Jezeli sie do tego wszystkiego doda warunek, ze obo-
wigzujace przepisy porzadkowe winny i maja byé $cisle
przestrzegane przez przedsiebiorcow, to nalezaloby stwier-
dzi¢, ze w nowych warunkach prawnych nie stoi na prze-
szkodzie, aby komunikacja autobusowa rozwijata sie zdro-
wo 1 pomyslnie.

5. Zarobkowy przewé6z towaréw samochodami,

a) Stan obecny.

Nie wiele o nim mozna powiedzieé.

Dotychczas nie gra on roli powazniejszej.| llosé prze-
wiezionych lowaréw samochodami ciezarowemi "(tablica V)
wynosi okoto 168.690.000 tonnolkm, gdy ilo§é towarow prze-
wiezionych kolejami w tym okresie wynosita 14.982.442.571;
stanowi to zaledwie 19%.

Zaznaczyé nalezy, ze ilos¢ podana wyzej tonnotkm
wykonana przez samochody ciezarowe jest to ilo§¢ ogoélna
przewozéw wykonanych przez wszystkie samochody cie-
zarowe; mieszczg sie tu réwniez przewozy wykonane przez
samochody ciezarowe od stacyj kolejowych do skladow
(przewozy miejscowe). Przewozy zamiejscowe stanowia
drobny ulamek owego 1% i jedynie ten drobny ulamek
19, moze byé brany pod uwage przy traktowaniu samocho-
du ciezarowego, jako konkurenta kolei zelaznych.

Nie jest wiec samochéd ciezarowy powaznym konku-
rentem kolei zelaznych przy przewozie towaréw i zdaje sie
nigdy powaznym nie bedzie, zwlaszcza przy obecnym sta-
nie drég. Przemyst przewozowy samochodami ciezarowemi
jest dotychczas w zarodku.

Na ogélna ilosé samochodéw ciezarowych w Polsce
w 1932 r. 5.623, przewdz zarobkowy uprawia bardzo nie-
wiele: moze zaledwie kilkaset; — statystyki scistej pod
tym wzgledem nie mamy. Z tych kilkuset moze ze sto upra-
wia mniej lub wigcej stale przewo6z towaréw miedzy po-
szczegolnemi osrodkami (ruch pozamiejski), reszta upra-
wia ten przewdz przygodnie.

Zadnych wiekszych przedsigbiorstw przewozacych to-
wary nie mamy; jest wprawdzie kilka przedsiebiorstw, kto-
re przewozg niektére drozsze towary na dalsze odleglosci
(Warszawa—*.6dz, Gdansk—Warszawa) naleza one jed-
nak do typu mniejszych.

Dotychczas przedsi¢biorstwa takie powstawaly bez
zadnych koncesyj, droga zglaszania.

b) Wytyczne na przyszlosé.

Ustawodawstwo o przewozach zarobkowych (Ustawa
o koncesjonowaniu zarobkowych przedsiebiorstw przewo-
zowych z 1932 r.) wprowadza w tym przemysle duze zmia-
ny: mianowicie przewiduje, ze na zarobkowy przemysl
przewozowy poza granicami jednej gminy musi by¢ uzyska-
na koncesja, ktéra zabezpieczyé¢ powinna interesy klijen-
tow, ustalié odpowiedzialnosé przedsiebiorcy za przewo-
zone towary, ustanowié¢ taryfy przewozowe i t. p. Istnieje
wiec mozliwosé w razie, gdy takie przedsiebiorstwa beda
powstawa¢é, unormowania stosunkéw w tym przemysle. Po-
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niewaZz na razie jest on w zarodku, wigc poprzestaniemy
na bardzo ogélnych wytycznych na przyszlosé.

1. I w tym wypadku nalezy nie przesadzaé w oce-
nianiu zdolnosci konkurencyjnych w stosunku do kolei ze-

" laznych przedsigbiorstw przewozowych towaréw samocho-

dami cigzarowemi i nalezy bardzo liberalnie postepowac
przy udzielaniu koncesji.

2. Przy udzielaniu koncesyj nalezy do granic mozli-
wosci zadaé takich warunkow, ktéreby gwarantowaly
sprawno$¢ 1 pewnos$c¢ przewozow,

3. Przy udzielaniu koncesyj z prawem wylacznosci
nalezy dazyé, aby przedsiebiorca oprécz normalnych oplat
ustawowych ponosil $wiadczenia specjalne na rzecz tych
drég, po ktérych ruch ma sie odbywaé; wysokosé tych
$wiadczenn powinna byé okreslona indywidualnie.

6. Warunki rozwoju ruchu samochodowego w Pol-
sce./ Chwila obecna nie sprzyja rozwojowi motoryzaciji
ruchu na drogach,

Aby rozwéj ten odbyl si¢ normalnie potrzebne sa wa-

runki nastepujace:

1. Aby stan drog sie polepszyl, a ilos¢ drog z twarda
nawierzchnia powigkszyla sie stosownie do potrzeb komu-

\Inikacyjnych kraju/)Bez dobrych drog nie moze byé mowy
‘o pomyslnym rozwoju motoryzacji ruchu na drogach, Sa to

rzeczy $cisle z sobg zwiazane. Naleiy przeto zepchnaé go-
spodarke drogowa z martwego punktu w jakim sie znalazta,
z powodu nieuwzgledniania w budzecie panstwowym od-
powiednich kredytow, wystarczajacych na normalne utrzy-
manie drég panstwowych i przez Pafistwo utrzymywanych;
wplywy jakie daje Panstwowy Fundusz Drogowy sa nie-
wielkie i powinny byé obracane jedynie na pewne pilne in-
westycje drogowe (np. meljoracje dr6g) a nie na utrzyma-
nie drog.

[ 2. Do rozwoju motoryzacji ruchu przyczyni¢ sie¢ po-
winna krajowa produkcja pojazdéw mechanicznych,)zapo-
czatkowana przez Panstwowe Zaklady Inzynierji; dajaca
tanie i odpowiednie do stosunkéw Polskich pojazdy me-
chaniczne.

3. Zaréwno komunikacja autobusowa, jak zarobko-
wy przewéz towaréow samochodami ciezarowemi nie powin-
ny spotykaé ze strony czynnikéw miarodajnych przeszkéd
w swoim rozwoju ze wzgledu na rzekoma konlfurencie
z kolejami zelaznemi. Powinno sie traktowaé rozwdj w spo-
s6b najliberalniejszy, zadajac tylko, aby stala ona na wy-
sokosci zadania (bezpieczenstwo, ciaglosé, elastycznosé, za-
bezpieczenie przed stratami i t. p.}.

| 4. W tych wypadkach, kiedy rzeczywiscie zachodzi
konkurencja migdzy kolejami i samQChodami, nalezy walke |
miedzy nimi pozostawié¢ im samym:)z jednej strony koleje
zelazne winny broni¢ si¢ przed konkurencja przy pomocy
tych srodkéw i udoskonalen jakie moga byé wprowadzone,
z drugiej strony komunikacja samochodowa powinna wpro-
wadzaé rowniez takie udoskonalenia, ktére maja na celu
wygode i bezpieczenstwo.

Wszelkie zakazy nic tu nie pomoga i moga by¢ stoso-
wane na krotka mete. Wymagania zycia zwycieza i zwy-
cigzy ten konkurent, dajacy takie postepy techniki w swo-
im dziale, ktére przechyla szale na jego korzysé.

Uzgodnienie przewozu samochodowego z przewozem
kolejowym na polskich drogach zelaznych.

Pr. inz. dr. Al. Wasiutyrnski.

XI Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych powzial
uchwale, aby na XII Zjezdzie sprawa ruchu samochodo-
wego i jego stosunku do kolejnictwa byla jednym z ge-
neralnych tematéw obrad.

Na posiedzeniu organizacyjnem w sprawie opraco-
wania tego referatu, ktére sie odbylo z inicjatywy State-
go Komitetu Zjazdéw pod przewodnictwem p. Dyrektora
A, Franka, w dn. 2 marca r. b. postanowiono prosié
o przyjecie udzialu w tej pracy pp. Mgr. A. Dobieckiego,
inz, Z, Hrebnickiego, inz. M. Nestorowicza i inz, A. Tuza

oraz prof. inz. dr, A. Wasiutyrnskiego, ktéry przyjal na
siebie ulozenie programu i opracowanie referatu ogélne-
go na podstawie prac wymienionych koreferentéw,
Zebranie koreferentéw w dn, 22 marca r. b, przy-

jelo program ogolny referatu, w ktérym postanowiono
uwzgledni¢ nastepujace gléwne pytania:

Wplyw rozwoju ruchu samochodowego na ruch
kolejowy w ostatniem piecioleciu.

Przyczyny wspéizawodnictwa samochodowego
z drogami Zelaznemi.
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