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Ruch samochodowy w Polsce. 
Inż. M. Nestorowicz. 

Tablica I rozwoju i spadku i lo śc i s a m o c h o d ó w w p o s z c z e g ó l n y c h 
okresach. 

1. Rozwój ruchu pojazdów mechanicznych w Pol 
sce w ciągu ostatniego p ięc io lec ia . (w chwi l i wskrzeszenia 
P o l s k i i lość p o j a z d ó w mechanicznych ku r su j ących po dro­
gach b y ł a nieznaczna i w pierwszych latach bardzo powoli 
się p o w i ę k s z a ł a ; do powolnego rozwoju ilości p o j a z d ó w 
mechanicznych p r z y c z y n i a ł y się ówczesne warunki gospo­
darcze, a zwła szcza g w a ł t o w n a inflancja. 

Szybk i rozwój motoryzacji ruchu na drogach rozpoczął 
się dopiero od roku 1924-go, k iedy sytuacja finansowa się 
u s t a l i ł a . ^ ^ d tego też roku istnieje szczegółowa statystyka 
p o j a z d ó w mechanicznych, k tó rą p r o w a d z i ł o Ministerstwo 
Robó t Publ icznych, a od roku prowadzi Ministerstwo K o ­
munikacj i . 

Za łączony wykres I ilości p o j a z d ó w mechanicznych 
kur su jących na obszarze Rzpl i te j ilustruje rozwój motory­
zacji ruchu w latach 1924-1933 . 

/ Rozwój ten jest wzg lędn ie powolny do roku 1927-go, 
n a s t ę p n i e intensywny od roku 1927-go do 1931 roku w k tó ­
r y m widz imy jego z a ł a m a n ; e bardzo znaczne w okresie od 
1.1. 1931 r. do 1.1 1932 r) zmniejszenie ogólnej ilości po-

WYKRES POJAZDÓW MECHANICZNYCH(b«wojskowych) KURSUJĄCYCH NA OBSZARZE R.P. 

R O D Z A J P O J A Z D Ó W 

R o z w ó j lub spadek w ci ą.gu okresu: 
R O D Z A J P O J A Z D Ó W 

1.VIII.1924— 
—1.1.1931 

1.1.1931-
— 1 1.1932 

1.1.1932— 
—1.1 1933 

Samochody osobowe . . + 28 \% - 30$ — 16$ 
D o r o ż k i samochodowe. , + 3470$ — 28$ + 5$ 

+ 4190$ — 29$ — 17$ 
Samochody c i ę ż a r o w e , + 269$ — 22$ - 3$ 
Motocykle + 750$ + 1.4$ + 17$ 
Inne pojazdy mechanicz. 

(traktory i t. p ) . . + 1272 + !•$ + 4$ 

W stosunku do wszyst­
kich p o j a z d ó w mechan. t 4581, — 22$ — 7$ 
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j a z d ó w mechanicznych wynosi około 22% ; w okresie od 
1.1, 1932 r. do 1.1. 1933 r. z a ł a m a n i e rozwoju motoryzacji 
ruchu wprawdzie idzie dalej, ale tempo jego znacznie 
s p a d ł o gdyż wynosi w tym okresie zaledwie około 7%, mi ­
mo że depresja gospodarcza by ł a w tym okresie silniejsza, 
niż w okresie od 1.1. 1931 — 1.1. 1932 r. 

W stosunku do poszczegó lnych r o d z a j ó w p o j a z d ó w 
mechanicznych rozwój , a n a s t ę p n i e spadek ilości widz imy 
w nas t ępu j ące j tabl icy: 

Po jazdy mechaniczne, ku r su jące po drogach publicz­
nych w Polsce rozmieszczone są nader n i e równomie rn i e . 

Tabl ica II wykazu ilości p o j a z d ó w mechanicznych 
w Polsce na dzień 1.1. 1933 r. u łożona w e d ł u g w o j e w ó d z t w 
wykazuje t ę n ie równomie rność , za leżną od bardzo wielu 

przyczyn, jak gęstości zaludnienia, stopnia u p r z e m y s ł o w i e ­
nia, zamożnośc i ludnośc i , ilości i jakośc i dróg, ilości kolei 
ż e l a z n y c h i t. d. i t. d. 

2. Znaczenie rozwoju motoryzacji ruchu na drogach 
w warunkach komunikacyjnych i ekonomicznych w Pol­
sce. P a ń s t w a z dobrze skonstruowanym aparatem komu­
nikacyjnym winny p o s i a d a ć gęs tą i p r z y s t o s o w a n ą do po­
trzeb komunikacyjnych s ieć ko le i ż e l a z n y c h i o d p o w i e d n i ą 
sieć d róg z t w a r d ą nawie rzchn ią ; i lość tych ostatnich, sta­
nowiąca ca łą sieć drobnych naczyń komunikacyjnych, 
zwyk le p rzekracza k i lkakro tn ie d ługość ko le i ż e l aznych . 

W Polsce mamy stosunkowo r z a d k ą sieć kole i że laz ­
nych, z resz tą bardzo n i e równomie rn ie rozłożoną, i niedo­
statecznie rozwin ię t ą s ieć d róg bitych. 



228 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y N r . 9 

T a b l . II Wykaz i l o ś c i p o j a z d ó w m e c h a n i c z n y c h (cywilnych) na d z i e ń 1. I 1933 r. 
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U w a g i 

1 B i a ł o s t o c k i e 1,674 000 189 86 188 161 624 185 40 849 + 11,0 1.972 Ogólna: do i lo ś ­
2 Kieleckie 2,998.000 933 148 343 435 1.859 420 50 2.329 + 8,3 1.287 ci innych pojaz­
3 Krakowskie 2.348.000 718 345 186 345 1.594 598 74 2.266 — 8,1 1 036 d ó w mech. (kol. 9) 
4 Lubelskie 2,521.000 328 85 199 113 725 165 18 908 — 8,0 2,776 zaliczono cyster­
5 Lwowskie 3.198 000 746 463 155 229 1.593 560 43 2.196 — 13,5 1 456 ny, s a m o c h o d y 
6 Ł ó d z k i e 2,689.000 923 451 363 519 2.256 741 39 3.036 — 3,3 886 p o ż a r n i c z e , wozy 
7 Nowogrodzkie 1,081.000 73 39 46 22 180 42 7 229 — 18,8 4.721 mech. transporto­
8 Poleskie 1,164.000 104 20 38 22 184 42 11 237 — 22,5 4911 we, sikawki, trak­
9 Pomorskie 1,109.000 1.002 298 102 611 2 013 799 35 2.847 + 3,3 390 tory i t. p. 

10 P o z n a ń s k i e 2,157.000 2 241 679 257 799 3.967 1.443 91 5.50! — 6,9 392 
11 Ś l ą s k i e . 1,326.060 1.337 159 79 644 2.219 1.345 106 3.670 — 8,0 361 
12 S t a n i s ł a w o w s k i e . . . 1.510000 140 60 53 41 294 78 7 379 — 31,1 3.984 
13 Tarnopolskie 1,636.000 113 22 20 30 185 52 1 238 — 17,4 6.874 
14 Warszawskie 2,587.000 790 137 262 421 1.610 388 47 2.045 — 7,5 1.265 
14a Kom. R z ą d u 

m. st. Warszawy . . 1,203.000 1.822 2.337 93 1.148 5 400 1.135 163 6.698 — 4,0 180 
15 W i l e ń s k i e 1,309.000 106 60 84 63 313 119 8 440 — 18.7 2.975 
16 W o ł y ń s k i e 2,139.000 107 37 77 29 250 70 9 329 - 12,3 6.502 

, -l •° Razem . '.' . 32.649 000 11,672 5.426 2.545 5.623 25 266 8.182 749 34.197 5,6 955 

Niestety, nie posiadam danych statystycznych z lat 
ostatnich i przytaczam dane z roku 1927; dane te zresz tą 
nieznacznie się różnią od obecnych. 

(* D l a ł a twie j sze j charakterystyki pod w z g l ę d e m komu­
nikacyjnym różnych dzielnic dane te zgrupowane są p o d ł u g 
tych dzielnic. 

Tablica III. G ę s t o ś ć dróg bitych i kolei ż e l a z n y c h (1927 r.). 

D Z I E L N I C E 

D r ó g z t w a r d ą 
n a w i e r z c h n i ą 

na 1 
km 2 

na 1000 
mieszk. 

Kolei ż e l a z n y c h 

na 1 
km-

na 1000 
mieszk. 

b. zabór Pruski (Wojew. 
P o z n a ń s k i e , Pomorskie 
i Ś lą sk i e ) 

b. zabór austrjacki (Woj. 
Krakowskie, Lwowskie. 
S t a n i s ł a w o w s k i e i Tar­
nopolskie) 

._, b. K o n g r e s ó w k a (Woj. 
Warszawskie, Ł ó d z -

£p kie. Kieleckie, L u -
g b e ł s k i e i B ia ło s toc . ) 

•o Woj. Wschodnie: No­
to wogrodzkie, Poles­
ki kie, W o ł y ń s k i e i W i -

•° l e ń s k i e 

Dla ca łe j Rzplitej 

0,251 

0,213 

0.095 

0.020 

2,758 

2.122 

1,099 

0.566 

1.535 

0,104 

0.055 

0,028 

1,235 

0,579 

0,484 

0,043 0.619 

Obecne zaopatrzenie P o l s k i w pojazdy mechaniczne 
już gra p o w a ż n ą ro lę w przewozach. 

J e ż e l i przyjmiemy pewne p rzec i ę tne przebiegi po­
szczególnych r o d z a j ó w p o j a z d ó w mechanicznych, pewne 
p rzec i ę tne zape łn ien ie i t. p., m o ż e m y do pewnego stopnia 
p r z e d s t a w i ć znaczenie w przewozach obecnego s k ł a d u po­
j a z d ó w mechanicznych. 

Tab l ica V przedstawia nam, oczywiście z dość du-
żem przyb l iżen iem, ro lę , j aką gra ją przewozy samochodo­
we p rzy obecnej ilości p o j a z d ó w mechanicznych. 

Tablica V p r z y b l i ż o n y c h i lośc i p r z e w o z ó w przy pomocy p o j a z d ó w 
mechanicznych w e d ł u g stanu na 1.1.1933 r. 

/ Z danych p o w y ż s z y c h widzimy, że dróg komunikacyj­
nych w stosunku do naszych s ą s i a d ó w posiadamy m a ł o i że 
roz łożone są bardzo n i e równomie rn i e . S t ą d wynika , że 
w n i e k t ó r y c h okolicach drogi będą prawie jedynemi dro­
gami l ądowemi , gdyż przy obecnych konjunkturach finan­
sowych nie m o ż e m y łudz ić się nadzie ją , aby sieć kole i ż e ­
laznych m o g ł a się znacznie p o w i ę k s z y ć i że rozwój moto­
ryzac j i ruchu na tych drogach nabiera specjalnego znacze­
n ia : np. w bardzo wie lu okolicach ze s ł abszem t ę t n e m ży ­
cia gospodarczego (np. w w o j e w ó d z t w a c h wschodnich) do­
brze zorganizowany zmotoryzowany ruch na drogach ko ło­
wych w zupe łnośc i m o ż e p o d o ł a ć wymaganiom komunika­
cyjnym, czyniąc zby teczną b u d o w ę kosztownych kole i ż e ­
laznych normalnotorowych i nawet w ą s k o t o r o w y c h . ^ 

I lość r ó ż n y c h ro­

d z a j ó w p o j a z d ó w 

mechanicznych 

na 1.1.1933 r. 
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I l ość 

tonno-

kilometr. 

S a m o c h o d y 
osob. pryw. . 11.672 12.000 3 420.192.000 0,075 10.504.800 

D o r o ż k i samo­
chodowe . . . 5.426 12.000 2 130 224.000 0,050 3.255.600 

Autobusy . 2.545 30.000 12 916 200.00;- 0,3 22.905.000 

Samoch. c i ęż . 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 11.235.000 

/Razem . . 34 197 — — 1.564.8 0.000 — 216 590.400 

( D l a p o r ó w n a n i a przytaczam dane o przewozach na 
kolejach że l aznych za 1932 r. 

N a kolejach normalnotorowych i w ą s k o t o r o w y c h wy­
konano p r z e w o z ó w w 1932 r.: 

osobo-k i lomet rów 4.712.085.901, 
t o n n o - k i l o m e t r ó w 14.982.442.571. 

') Cenlr. Biuro Statystyczne P. K. P. Rocznik statystyczny 
1931 r. Dane o przewozach 1933 r. 
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Do tego d o d a ć n a l e ż y przewozy na l injach tramwajo­
wych, k t ó r e na podstawie Gł . U r z . Stat. ( „ M a ł y rocznik 
statystyczny 1933 r." str. 51) m o ż n a p r z y j ą ć na 348.300.000 
osób p a s a ż e r ó w , jeżel i p r zy j ąć p rzec ię tną d ługość p o d r ó ż y 
tramwajem 2 km otrzymamy dla t r a m w a j ó w 696.600.000 
osoboki lomet rów. 

T a b l i c a IV Mamy w i ę c zestawienie ruchu na rok 1932. 

W Y K O N A N O P R Z E W O Z Ó W 
Osobn-

k'iometro .v 
Tonno-

k i l o m e t r ó w 

Na kolejach (wszystkich) i tramwajach 5 408.685 901 

1 564 800.000 

14.982.442.571 

216.590 40J 

Razem . . 
W tem przewozy samochodowe sta-

6 973.465 901 

23% 

15.199.032.971 

W 

W zestawieniu ogólnego ruchu przewozowego pomi­
n ię ty zos ta ł zupe łn ie p r zewóz osób i t o w a r ó w końmi dla 
k tó rego nie posiadamy nawet przybl iżone j s tatystyki i ogra­
niczymy się do zestawienia p o r ó w n a n i a p r z e w o z ó w „ szyno ­
wych" i „ b e z s z y n o w y c h " przy pomocy p o j a z d ó w mecha­
nicznych, i 

Z powyż s z e go zestawienia widzimy, ż e . w Polsce przy 
bardzo nieznacznej ilości p o j a z d ó w mechanicznych (ogólna 
ilość 34.197, wl icza jąc w to motocykle) ilość przewozów 
osobowych (osobo-kilometrów) stanowi prawie czwartą 
część ogólnej ilości przewozów na kolejach, tramwajach 
i przy pomocy pojazdów mechanicznych. < 

W i d z i m y więc już obecnie p o w a ż n ą ro lę p o j a z d ó w 
mechanicznych. O ile ilość p o j a z d ó w mechanicznych wzro­
s ł aby po t ró jn ie stosunek p r z e w o z ó w osobowych samocho­
dowych do ogólnej ilości p r z e w o z ó w wyn iós łby już około 
50% wszystkich p r z e w o z ó w . 

Natomiast!znacznie mniejszą rolę gra przewóz towa­
rów i ładunków przy pomocy pojazdów mechanicznych, 
gdyż i lość t o n n o - k i l o m e t r ó w wykonanych przez pojazdy 
mechaniczne w stosunku do ogólnej i lości p r z e w o z ó w wy­
nosi zaledwie 11/Î% i będz ie się powiększać stosunkowo 
powol i p rzy wzrośc ie ilości p o j a z d ó w mechanicznych. 

P r z y powiększen iu się ilości p o j a z d ó w mechanicznych 
wzrost p r z e w o z ó w temi pojazdami p r z e w a ż n i e o d b y w a ć się 
będz ie kosztem ruchu konnych po j azdów, w mniejszym 
stopniu kosztem ruchu kolejowego czy tramwajowego. 
Oczywiśc ie niepodobna, nawet w przybl iżen iu , us ta l ić j ak i ­
kolwiek stosunek zmniejszenia się ruchu na kolejach i tram­
wajach przy wzrośc ie ruchu p o j a z d ó w mechanicznych. 

G r a j ą tu rolę n a j p r z e r ó ż n i e j s z e warunki miejscowe 
i bardzo trudno w y p r o w a d z i ć j akąś ogólną przec ię tną . 

3. P r z y c z y n y z a ł a m a n i a s ię rozwoju ruchu samocho 
dowego W Polsce. P o c z ą w s z y od 1.1.1931 r. widz imy 
w Polsce s t a ł y spadek ilości p o j a z d ó w mechanicznych, s i l ­
niejszy w 1931 r. i znacznie s ł ab szy w 1932 r. 

P r z y c z y n y z a ł a m a n i a się rozwoju motoryzacj i ruchu 
drogowego n a l e ż y u p a t r y w a ć nie w wprowadzeniu w życie 
ustawy o P a ń s t w o w y m Funduszu Drogowym w kwietniu 
1931 r., a w ogólnej depresji gospodarczej, k tó re j począ tek 
s ięga 1930 r. 

W Niemczech w tym samym okresie ilość p o j a z d ó w 
mechanicznych zmnie j szy ł a się o 25—30%, mimo że w t y m 
czasie nie z o s t a ł y p o w i ę k s z o n e lub wprowadzone nowe o p ł a ­
ty od ruchu p o j a z d ó w mechanicznych. Depresja gospodar­
cza d o t k n ę ł a z a r ó w n o posiadaczy s a m o c h o d ó w osobowych 
prywatnych ,v jak t a k s ó w e k i au tobusów, w mniejszym stop­
niu d o t k n ę ł a ona posiadaczy s a m o c h o d ó w c iężarowych, 
wreszcie nie d o t k n ę ł a zupe łn ie posiadaczy motocykli , co 
zresz tą d la sprawy motoryzacj i ruchu na drogach niema 
dużego znaczenia. 

i Skurczenie się ruchu samochodowego t ł u m a c z y się 
zmniejszeniem obro tów gospodarczych i zmniejszeniem po­
trzeb ruchu; ludzie poprostu przestal i j eźdz ić ogran icza jąc 
się do w y p a d k ó w koniecznych, i 

S twie rdz i ć tu n a l e ż y to o czem się zapomina, że ruch 
somochodowy przed wprowadzeniem w życie Us tawy o P a ń ­

stwowym Funduszu Drogowym był obciążony różnemi o p ł a ­
tami i podatkami bardzo n i e równomie rn ie w r ó ż n y c h miej­
scowościach. 

Tak np. samochody osobowe p ł ac i ł y o p ł a t y rejestra­
cyjne, o p ł a t y mytnicze na mostach „ k o p y t k o w e " (nieraz 
bardzo wysokie) p rzy wjeźdz ie do miast (zwłaszcza ma­
łych) , o p ł a t y komunalne za używan ie dróg (na podstawie 
art. 23 Ust. drog. z 10.XII. 1920 r.) wreszcie o p ł a t ę komu­
na lną za samochody jako przedmiot zbytku. 

N p . od tej o p ł a t y nie b y ł y zwolnione nawet skrom­
ne „ F o r d y " s łużące jako ś rodek lokomocji przy wykonaniu 
zawodu (np. przez lekarzy) ; o p ł a t y te b y ł y różnej wyso­
kości w za leżnośc i od p o g l ą d ó w tego lub innego s a m o r z ą d u . 
Ogó lna suma tych r ó ż n o r o d n y c h w różnych terminach po­
bieranych o p ł a t by ła znaczna i w n iek tó rych wypadkach 
(od m a ł y c h i lekkich s amochodów) w y n o s i ł a nawet wię ­
cej, niż o p ł a t y jakie w p r o w a d z i ł a Ustawa o P a ń s t w o w y m 
Funduszu Drogowym z 1931 r. Jedynie od większych i c ięż­
szych s a m o c h o d ó w o p ł a t y nowo wprowadzone b y ł y wyższe 
niż dotychczasowe. 

Nie by ł więc ruch samochodowy przed uchwaleniem 
Ustawy o P a ń s t w o w y m Funduszu Drogowym zwolniony od 
op ła t , ty lko o p ł a t y te nie b y ł y skomasowane i b y ł y l iczo­
ne w r ó ż n y c h terminach. Wprowadzenie jsdnej skoma­
sowanej op ła ty , przeznaczonej wy łączn ie na cele drogowe, 
zbiegło się z kryzysem gospodarczym i w y w o ł a ł o specjal­
ne nastawienie p ł a t n i k ó w przeciwko o p ł a t o m na rzecz P a ń ­
stwowego Funduszu Drogowego; z resz tą k a ż d y nowy po­
datek czy o p ł a t a w y w o ł u j e w k a ż d e m spo łeczeńs twie od­
ruch n iechęc i czy sprzeciwu. 

Niewą tp l iwie pierwotna Ustawa o P a ń s t w o w y m F u n ­
duszu Drogowym, k tó ra z różnych w z g l ę d ó w nie w y p a d ł a 
tak, jak by ł a projektowana pierwotnie na zasadzie do­
świadczeń p a ń s t w obcych, z a w i e r a ł a różne nieracjonalne 
posunięc ia , te posun ięc ia b y ł y stopniowo usuwane przez 
szereg r o z p o r z ą d z e ń , k t ó r y c h wydanie by ło możl iwe w ra­
mach u p r a w n i e ń ustawy, i wreszcie te nieracjonalne posta­
nowienia, k t ó r e nie d a ł y się u s u n ą ć przez r o z p o r z ą d z e n i a 
zos t a ły do pewnego stopnia poprawione przez nowe lę do 
Us tawy o P a ń s t w o w y m Funduszu Drogowym z r. 1933, 
obecnie obowiązującą, a g łównie przez wprowadzenie spec­
ja lnych op ła t na rzecz P . F . D . od m a t e r j a ł ó w p ę d n y c h . 

Nawet w p r z e m y ś l e przewozowym samochodowym 
( taksówki i autobusy) n a l e ż y p r z y p i s a ć zmniejszenie się te­
go p r z e m y s ł u nie wprowadzonym o p ł a t o m na rzecz P . F . D., 
a raczej ogólnej depresji gospodarczej: wszak w okresie 
1931 32 widz imy również znaczne, s ięgające oko ło 20%, 
zmniejszenie się ruchu p a s a ż e r s k i e g o na kolejach (w 1931 
r. - 5.603.853.556 osobo km, gdy w roku 1932 by ło 
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 by ło 14.982.442.571 tonno/km). 

Niewą tp l iwie i w ruchu samochodowym zarobkowym 
ogólna depresja gospodarcza by ł a g łówną chociaż nie jedy­
ną p r z y c z y n ą zmniejszenia się tego ruchu; z resz tą nad tem 
szczegółowiej zastanowimy się dalej . 

4. Komunikac ja samochodowa za robkowa , a) Stan 
i warunki obecne. 

O d r ó ż n i ć tu na l eży p r z e m y s ł t a k s ó w k o w y i autobuso­
wy. Rozwój jednego i drugiego mia ł pewne w s p ó l n e cechy. 
I jeden i drugi zaczę ły się szybko rozwi jać , m o ż e w pew­
nych wypadkach za szybko. Do p r z e m y s ł u tego rzuc i l i się 
p r z e w a ż n i e ludzie niefachowi i niezasobni w k a p i t a ł nie­
z b ę d n y do prowadzenia p r zeds i ęb io r s twa . 

Znane są fakty, że jeden autobus mia ł aż ki lkunastu 
właściciel i , a z a k ł a d o w y k a p i t a ł w ie lu p rzeds ięb io rs tw. . . by­
ły weksle wystawione przez p rzeds i ęb io rców p rzy naby­
ciu t ak só w k i lub autobusu. 

J e ż e l i do tego d o d a ć brak norm prawnych, k tó r eby 
zapob iega ły dzikiej konkurencji , k t ó r a w karykatura lnych 
rozmiarach zaczę ł a się rozwi jać na n iek tó rych więcej oży­
wionych l injach, nie będz ie m o ż n a się dziwić, że w pierw­
szych już latach rozwoju, p r z e m y s ł samochodowy zarob­
kowy zaczął się rozwi jać chorobliwie. 

Z w ł a s z c z a chorobliwie i z przerostem na pewnych 
l injach zaczął się rozwi jać p r z e m y s ł autobusowy. B y ł y wy-
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padki , że na pewnych linjach n a m n o ż y ł o się tyle p r z e d s i ę ­
biorstw autobusowych, że aby s t a r c z y ł o p a s a ż e r ó w dla 
wszystkich na mocy umowy przeds ięb io r s tw , oddzielne 
p r z e d s i ę b i o r s t w a czynne b y ł y zaledwie raz na trzy dni. 
Naturalnie w takich warunkach nie mog ło być mowy o ren­
townośc i p r z e d s i ę b i o r s t w i s ł absze z poś ród nich mus i a ły 
z b a n k r u t o w a ć . 

Tablica VI rozwoju komunikacji autobusowej pozamiejskiej. 
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1928 17.7 2041 20 281 2121 285.677 

1929 2009 1607 25 710 3224 431.080 

1930 2112 1545 26.870 ?223 449.080 

1931 1810 1410 24 990 2652 287.340 

1932 1399 1193 22.150 2170 235.610 

dz ia ł a j ą ze sobą. W ostatnich czasach na p o d k r e ś l e n i e za­
s ługu je dodatnia dz i a ł a lność Związku związków p r z e d s i ę ­
biorstw autobusowych w Warszawie , k t ó r y po p rze j śc iu 
różnych ewolucyj w swojej dz ia ła lnośc i rozwinął ostatnio 
dz i a ł a lność celową i poży teczną . Tak np. p r z e c i w d z i a ł a on 
dzikiej konkurencji przez zrzeszenie się drobnych przed­
siębiors tw, organizuje dz i a ł a lność a p r o w i z a c y j n ą przez za­
wieranie u m ó w na d o s t a w ę m a t e r j a ł ó w p ę d n y c h i części 
zamiennych dla cz łonków Związku związków; dzięki sta­
raniom Związku związków znacznie obniżone z o s t a ł y s k ł a d ­
k i ubezpieczeniowe od n ieszczęś l iwych w y p a d k ó w i t. p . 

P o d w z g l ę d e m charakteru ruchu autobusowego i l u ­
struje go tablica V I I , z k tó re j w idać , że na jwięce j l i n j i jest 
takich, k t ó r y c h d ługość nie przekracza 125 km. S t ą d wnio­
sek, że p r z e w a ż n i e są to linje dojazdowe, k ró tkob ieżne . 

Da l ekob i eżnych l ini j jest bardzo m a ł o i nie w i d a ć 
tendencji, aby linje o większych d ługośc iach mog ły się roz­
wi jać . G ł ó w n a przyczyna tego zjawiska—pogorszenie się od 
3 lat stanu dróg z w ł a s z c z a magistralnych, dzięki czemu 
czas p o d r ó ż y na l injach d ługich t rwa zbyt d ługo , a eksplo­
atacja takich l ini j jest kosztowna i w w y n i k u koszt prze­
jazdu dość wysoki . P r z y c z y n i a się to do dalszego niepo­
dzielnego na razie panowania kolei ż e l a z n y c h na d ł u ż s z y c h 
przestrzeniach. 

Tablica VII. Charakter komunikacji autobusowej ( w e d ł u g d ł u g o ś c i linij). 

I l o ś ć l i n i j a u t o b u s o w y c h w z a 1 e ż n o ś c i o d d ł u | o ś c i 
O g ó l n a 

i l o ś ć linij 
autobu­R O K 10 10 — 24 25 - 4 9 50 74 75 — 99 100-124 125- 149 150—174 17>- 199 200—224 225 - 249 250—274 

O g ó l n a 
i l o ś ć linij 

autobu­
km. km. km. km. km km. km. km. km. km. km. km. sowych 

1931 90 316 475 265 125 76 27 20 9 1 2 4 1410 

1932 70 275 418 217 103 

• 

63 22 15 8 2 — — 1193 

Tabl ice V I i V I I p o d a j ą nam dane o rozwoju i cha­
rakterze p rzeds i ęb io r s tw . 

N a tabilcy V I widz imy rozwój w poszczegó lnych l a ­
tach komunikacj i autobusowej. 

Ku lminacy jny punkt rozwoju p r z y p a d ł na rok 1930— 
począ tek depresji gospodarczej. By ł to równocześn ie k u l ­
minacyjny punkt spekulacj i w ruchu autobusowym, kiedy 
dzięki kredytom, jakiemi d y s p o n o w a ł y f i rmy h a n d l u j ą c e 
autobusami, m o ż n a by ło z a k ł a d a ć p rzeds i ęb io r s twa , nie ma­
jąc zupe łn ie p ien iędzy . 

T o też pod p ierwszym podmuchem depresji gospo­
darczej i związanemi z tern zmniejszeniem się frekwencji 
p a s a ż e r ó w i t r u d n o ś c i a m i p ł a t n i c z e m i większość p r z e d s i ę ­
biorstw opartych ty lko na kredycie, wiele n iezdrowych 
p r z e d s i ę b i o r s t w m u s i a ł o zan iknąć . 

Zan ikn ięc ie tych p r z e d s i ę b i o r s t w p r z y ś p i e s z y ł o jed­
nocześn ie wprowadzenie o p ł a t na rzecz P . F . Dr . 

D z i k a konkurencja p o m i ę d z y poszczegó lnemi przed­
s ięb io r s twami autobusowemi un iemożl iwi ła takie unormo­
wanie taryf przewozowych, aby nowe zobowiązan ia w po­
staci o p ł a t od b i le tów odrazu zbyt sztywnie stosowanych— 
mieśc i ły się w taryfach i b y ł y moż l iwe de real izowania. 

D z i k a konkurencja w da lszym ciągu t r w a ł a i realizo­
w a ł a się w postaci obn iżan ia o p ł a t za przejazd. Dość po­
wiedzieć , że na wie lu l injach taryfy w y n o s i ł y po 5—6 gr. 
od osobo-kilometra, co by ło poniże j kosz tów w ł a s n y c h . 

Oczywis tym skutkiem b y ł o bankructwo w i e l u przed­
s ięb iors tw. 

W p o r ó w n a n i u do 1930 r. i lość k u r s u j ą c y c h autobu­
sów z m n i e j s z y ł a się o 1 | „ 

P o z o s t a ł y p r z e d s i ę b i o r s t w a zdrowsze, mocniejsze 
i prowadzone w sposób fachowy. 

Pomimo to organizacja tych p o z o s t a ł y c h p r z e d s i ę ­
biorstw bardzo wiele pozostawia do życzen ia i są one 
p r z e w a ż n i e drobne; p rzec ię tn ie na 1 p r z e d s i ę b i o r s t w o wy­
pada i teraz 1 !.. autobusa; rzadko k t ó r e dysponuje rezerwo-
wemi autobusami. Dopiero w ostatnich czasach z a u w a ż y ć 
się daje ruch wspó łdz ie l czy , po lega jący na ł ączen iu się na 
pewnych obszarach w związki , p r zeds i ęb io r s tw , k t ó r e współ -

J ak już p o w i e d z i a ł e m w y ż e j , ( dz ika konkurencja 
p r z e d s i ę b i o r s t w autobusowych zwła szcza w okresie 1929— 
1930 r. — w y w o ł a ł a takie obniżenie taryf, k t ó r e b y ł y poni­
żej kosz tów w ł a s n y c h p rzeds i ęb io r s tw . 

B y ł y ca ł e obszary, na k t ó r y c h taryfy autobusowe wy­
nos i ły 5—6 gr. od osobo km, gdy racjonalna kalkulacja , 
uwzg lędn ia j ąca z a r ó w n o koszty eksploatacyjne, c i ęża ry 
ubezpieczeniowe i podatkowe, jak godziwy zysk i amorty­
zację , w y m a g a ł a , aby taryfa nie b y ł a niższa , niż 10—12 
groszy od osoby i ki lometra. Natura lnie w takich warun­
kach p r zed s i ęb io r s tw a autobusowe nie mogły* być t r w a ł e 
i większość ich by ły to efemerydy z bardzo k r ó t k i e m istnie­
niem. 

Obecnie od 2 lat sytuacja zmien i ła się na lepsze 
dzięki samorzutnemu zrzeszaniu się p r z e d s i ę b i o r s t w i wa l ­
ce ich z dz iką k o n k u r e n c j ą . ^ 

Np-, w roku 1932-gim p rzec ię tne 
w w o j e w ó d z t w a c h : 

B ia łos tock iem 
Kie leck iem 
K r a k o w s k i m 
Lubelskiem 
Lwowsk iem 
Ł ó d z k i e m . 
N o w o g r ó d z k i e m 
Poleskiem 
Pomorskiem 
P o z n a ń s k i e m 
Śląskiem 
S t a n i s ł a w o w s k i e m 
Tarnopolskiem 
Warszawsk iem 
W i l e ń s k i e m 
W o ł y ń s k i e m 

6 
9 

13 
8 

10 
10 
9 
7 
9 
8 
9 

10 
10 

9 
9 
9 

gr. 

taryfy wynos i ły 

od osoblkm. 

P r z e c i ę t n i e d la ca ł ego P a ń s t w a 9 gr. 
Wreszc ie k i l k a s łów n a l e ż y powiedz i eć o taborze 

p r z e d s i ę b i o r s t w autobusowych. W y b ó r taboru d la danej 
l in j i był rzeczą czysto p r z y p a d k o w ą : d e c y d o w a ł y tu moż l i ­
wości kredytowe i energja poszczegó lnych f irm hand lu j ą -
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cych samochodami; w bardzo nie l icznych wypadkach de­
c y d o w a ł y w z g l ę d y techniczne przy wyborze taboru w celu 
przystosowania go do stanu dróg lub rodzaju czy intensyw­
ności ruchu; n a j w i ę k s z y m czynnikiem b y ł a tu cena autobu­
sów. D l a charakterystyki p r z y t o c z ę dane z roku 1931 co do 
jakości taboru p r z e d s i ę b i o r s t w autobusowych. 

A u t o b u s ó w marki „ C h e v r o l e t " by ło w 1931 r. 68,6% 
,, ,, , , Fo rd" ,, ,, 6,0 ,, 
u ,, „ C i t r o e n " ,, „ 3,2 ,, 

„S . M . C . " „ „ 2,5 ., 
„ R u g b y " „ ,, 2,5 ., 

„ inne mark i ,, ,, 17,2 ,, 

Razem 100% 
W i d z i m y , że mark i tanie i autobusy niewielkie (12 

16 osobowe) s t anowi ły prawie :'/., (74,6%) ogólnej ilości sa­
mochodów, co bynajmniej nie świadczy ło , aby autobusy te 
b y ł y najlepsze, natomiast n a j ł a t w i e j , bo na dogodny kre­
dyt m o ż n a je by ło nabyć , i najtaniej kosz towa ły . 

Dopiero w ostatnich czasach (w 1932 i 1933 r.) 
dzięki p o w a ż n y m ulgom w o p ł a t a c h na rzecz P a ń s t w o w e g o 
Funduszu Drogowego zaczę ły się rozpowszechn iać autobu­
sy większe , wygodniejsze i solidniejsze, jak ,.ursusy" 
i „ t a u z e r y " . 

Dzięk i temu, że p r z e d s i ę b i o r s t w a autobusowe by ły 
k a r ł o w a t e , nie p o s i a d a ł y one a u t o b u s ó w rezerwowych i by­
ły p r z e w a ż n i e prowadzone nieracjonalnie — w sposób ra­
bunkowy dla samego p rzeds i ęb io r s twa , — stan ogólny ta­
boru m o ż n a okreś l ić jako niżej ś r edn i ; p r z e c i ę t n y okres 
, ,życia" autobusu wynosi około 3 lat, gdy przy racjonalnie 
prowadzonej gospodarce nawet p rzy ruchu po z łych dro­
gach wynos ić powinien 5 lat. 

b) Wytyczne na p rzysz ło ść . 
W związku z wprowadzeniem w życie dwóch ustaw 

z 1932 r. i 1933 r. o koncesjonowaniu ruchu zarobkowych 
p o j a z d ó w mechanicznych, a specjalnie ruchu autobusowe­
go, n a l e ż y się s p o d z i e w a ć p o w a ż n y c h zmian w p r z e m y ś l e 
p r z e w o z ó w samochodowych. 

Us tawy te nareszcie u s t a l i ł y pewne ogólne normy 
prawne dla tego p r z e m y s ł u , k t ó r y c h do tego czasu z róż­
nych p o w o d ó w nie by ło . 

N a zasadzie tych ustaw uprawianie p r z e m y s ł u zarob­
kowego m o ż e się o d b y w a ć jedynie na podstawie uzyskanej 
koncesji. N a p r z e w ó z t a k s ó w k a m i koncesji udz i e l ać będą 
magistraty miast, co z a ś do komunikacj i autobusowej 
w obrębie miast w iększych (wydzielonych z powia tów) — 
magistraty miast, w miastach mniejszych w ł a d z e admini­
stracji ogólne j , Koncesje na ruch pozamiejski udzielane bę ­
dą bądź przez w ł a d z e administracj i ogólnej II instancji 
( W o j e w o d ó w ) bądź w wypadkach ważn ie j szych — przez 
Min i s t r a Komunikac j i . 

N ie w c h o d z ę tu w szczegóły p o s t a n o w i e ń ustaw i wy­
danych na ich podstawie r o z p o r z ą d z e ń wykonawczych, 
przytaczam ty lko ogólne zasady. 

Us t awy o koncesjonowaniu ruchu zarobkowego po­
j a z d ó w mechanicznych przedewszystkiem da ją możność 
normowania udzielania koncesyj na ruch zarobkowy kieru­
jąc się istotnemi potrzebami komunikacj i ; dzięki temu 
czynnik i do tego p o w o ł a n e mają możność w p ł y w a n i a , aby 
nie p o w s t a ł a , ,dz ika" konkurencja p o m i ę d z y p rzeds i ęb io r ­
stwami; udz i e l a j ąc koncesyj tyle, wiele w y m a g a j ą miejsco­
we stosunki komunikacyjne, można dopuśc ić ce lową kon­
ku renc j ę , po lega jącą na udoskonaleniu komunikacj i i do­
prowadzeniu cen do pewnych niskich poziomów, p rzy k tó ­
r y m jest moż l iwe egzystowanie i rozwijanie się p r z e d s i ę ­
biorstwa; w pewnych wypadkach możl iwe i celowe będz ie 
udzielanie koncesyj w y ł ą c z n y c h (monopolu) na pewne linje, 
o i le p rzeds i ęb io r s twa , op rócz normalnych zobowiązań i ob­
ciążeń p r z y j m ą na siebie specjalne zobowiązan ia i obciąże­
n ia : np. u r ządzen ie specjalnych d w o r c ó w autobusowych, 
pokrywanie części lub ca łośc i budowy i utrzymania dróg, 
na k t ó r y c h u t r z y m y w a ć będą k o m u n i k a c j ę , utrzymanie ta­
kiej a nie innej częs to t l iwośc i komunikacj i i t. p. 

Dalej ustawy o koncesjonowaniu da ją możność wpro­
wadzenia takich a nie innych t y p ó w p o j a z d ó w , da ją moż­
ność zabezpieczenia p o d r ó ż n y c h i p r z e c h o d n i ó w od nie­

szczęś l iwych w y p a d k ó w przez przymus ubezpieczania, da­
ją wreszcie w y r a ź n e normy prawne zobowiązujące przed­
s iębiorców do pi lnowania się ustalonych w koncesji r o z k ł a -
w ó w jazd i taryf (maksymalnych). 

A b y czynnik i interesowane przy rozpatrywaniu p o d a ń 
o koncesje m i a ł y głos, r o z p o r z ą d z e n i a wykonawcze prze­
widują, że p rzy wydawaniu koncesyj zas ięga się opinji nie­
ty lko interesowanych w ł a d z p a ń s t w o w y c h (np. kolejowych, 
pocztowych, wojskowych) ale i c zynn ików spo łecznych -
s a m o r z ą d u tery tor jalnego i gospodarczego. 

Pomi j a j ąc s p r a w ę wydawania koncesyj na t aksówki , 
jako rzecz mniejszego znaczenia, z k t ó r ą miejscowe w ł a d z e 
s a m o r z ą d o w e czy p a ń s t w o w e ł a t w o sobie d a d z ą r a d ę 
uwzg lędn ia j ąc miejscowe warunki , wydaje się poży t ecznem 
dla sprawy rozwoju komunikacj i autobusowej zwłaszcza 
pozamiejskiej, aby przy udzie laniu koncesyj na ten rodzaj 
komunikacj i kierowano się n a s t ę p u j ą c e m i wytycznemi. 

l ' . D ą ż y ć na l eży , aby p o w s t a w a ł y większe p r z e d s i ę ­
biorstwa autobusowe, dysponu jące większemi ś rodkami , 
lepszym taborem pod w z g l ę d e m technicznym. Takie przed­
s ięb iors twa da ją większą ręko jmię , że prowadzona przez 
nie komunikacja będz ie o d p o w i a d a ć potrzebom miejsco­
wym, że będz ie c iągła (maszyny rezerwowe) elestyczna (na 
wypadek n a g ł e g o zwiększen ia ruchu), dogodniejsza i bez­
pieczniejsza d la publ iczności (ze w z g l ę d u na lepszy tabor). 

2. O ile niema na razie większych p rzeds i ęb io r s tw , 
n a l e ż y dążyć , aby p o w s t a w a ł y zrzeszenia mniejszych przed­
siębiors tw, k t ó r e b y w s p ó ł d z i a ł a ł y razem; p r z y k ł a d y ta­
kich z rzeszeń już obecnie widzimy. 

3. P r z y udzie laniu koncesyj z prawem wyłącznośc i 
n a l e ż y ż ą d a ć od p rzeds ięb io rcy specjalnych ś w i a d c z e ń na 
drogi po k tó rych ruch ma się o d b y w a ć . W y s o k o ś ć tych 
św iadczeń powinna być o k r e ś l a n a indywidualnie . 

4. P r z y udzielaniu koncesyj autobusowych nie nale­
ży p r z e s a d z a ć w ocenie konkurencj i komunikacj i samocho­
dowej z kole jami i z tego w z g l ę d u nie n a l e ż y h a m o w a ć 
powstawania komunikacj i autobusowej. Trzeba sobie uprzy­
tomnić , że obecnie i lość p r z e w o z ó w autobusowych wynosi 
około 916.200.000 osobokm., gdy i lość p r z e w o z ó w koleja­
mi, t ramwajami wynosi około 5.408.685.901 osobo|km., c z y l i 
że przewozy osób autobusami s tanowią zaledwie około 17% 
p r z e w o z ó w osób kolejami, i że byt kole i ż e l a z n y c h opiera 
się przedewszystkiem na przewozie t owarów, a p r zewóz 
osób kolejami rzadko jest dochodowy, a p r z e w a ż n i e defi­
cytowy. Nieznaczy również ta l iczba 17%, aby wszystko to 
by ło zabrane kolejom, gdyż większość l inij autobusowych 
są l in jami dojazdowemi kolei , a ty lko nieznaczna część sta­
nowi linje równo leg łe do kolei . M o ż n a b y więc p r zy j ąć z du-
żem p rzyb l i żen i em in plus, że kolejom autobusy o d e b r a ł y 
może 5% p a s a ż e r ó w z l iczby ogólnej ; w imię sprawiedl i ­
wości n a l e ż y d o d a ć , że to odebranie p a s a ż e r ó w kolejom na 
n i ek tó rych linjach jest specjalnie dotkl iwe i że ty lko niek­
tóre linje kolejowe zwła szcza w ą s k o t o r o w e ze w z g l ę d u na 
rozwój ruchu autobusowego w sposób bardzo dotk l iwy od­
czu ły rozwój ruchu autobusowego; na to n a l e ż y powie­
dzieć, że niestety nie może się obejść bez ofiar, tam gdzie 
jest p o s t ę p . 

Z drugiej strony żywio łowy rozwój komunikacj i auto­
busowej, k t ó r a dla publ iczności pomimo dotychczasawych 
de fek tów organizacyjnych widocznie przedstawia się do­
godnie, skoro z niej korzysta, nie m o ż e być sztucznie ha­
mowany, bo przez to nie będz i emy mie l i komunikacj i do­
godnej dla publ iczności a d la kole i ż e l a z n y c h nie os iągniemy 
albo ż a d n e j korzyści , albo min ima lną i decydu j ące może 
s łuszn ie będą m o g ł y być p o r ó w n a n e przez k r y t y k ó w do 
owego psa, co s iedz ia ł na sianie, sam go nie j ad ł i drugim 
nie d a w a ł . N a l e ż y więc z punktu widzenia konkurencji 
m i ę d z y kolejami i autobusami p o s t ę p o w a ć bardzo liberalnie 
i koncesji u d z i e l a ć nawet na linje równo leg ł e z kolejami 
że laznemi , jedynie m o ż e czyniąc za s t r zeżen i a co do rozk ł a ­
du jazdy, aby nie b y ł o sztucznego d o p ł y w u p a s a ż e r ó w do 
a u t o b u s ó w na n i eko rzyść kole i skutkiem nieodpowiedniego 
r o z k ł a d u jazdy pociągów kolejowych i au tobusów. 

5. P r z y udzielaniu koncesyj na ruch autobusowy na­
leży w y k o r z y s t a ć do granic możl iwośc i uprawnienia usta­
wowe, aby k o m u n i k a c j ę uczynić dogodną d l a publ iczności , 
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e l a s tyczną i bezp ieczną (p. 1). Szczególną u w a g ę n a l e ż y 
zwrócić na u łożen ie racjonalnych r o z k ł a d ó w jazdy i na do­
t rzymywanie pod tym w z g l ę d e m zobowiązań przez przed­
siębiorcę. 

J e ż e l i się do tego wszystkiego doda warunek, że obo­
wiązujące przepisy p o r z ą d k o w e winny i ma ją być ściś le 
przestrzegane przez p rzeds ięb io rców, to n a l e ż a ł o b y stwier­
dzić, że w nowych warunkach prawnych nie stoi na prze­
szkodzie, aby komunikacja autobusowa r o z w i j a ł a się zdro­
wo i p o m y ś l n i e . 

5. Zarobkowy p r z e w ó z t o w a r ó w samochodami, 
a) Stan obecny. 
N ie wiele o n im m o ż n a powiedz ieć . * 
Dotychczas nie gra on ro l i poważnie jszej . ( I lość prze­

wiezionych t o w a r ó w samochodami c i ęża rowemi (tablica V ) 
wynosi oko ło 168.690.000 tonnojkm, gdy i lość t o w a r ó w prze­
wiezionych kolejami w tym okresie wynos i ł a 14.982.442.571 ; 
stanowi to zaledwie 1%. 

Z a z n a c z y ć na l eży , że i lość podana wyże j tonno/km 
wykonana przez samochody c ięża rowe jest to i lość ogólna 
p r z e w o z ó w wykonanych przez wszystkie samochody cię­
ż a r o w e ; mieszczą się tu również przewozy wykonane przez 
samochody c i ęża rowe od stacyj kole jowych do s k ł a d ó w 
(przewozy miejscowe). Przewozy zamiejscowe s tanowią 
drobny u ł a m e k owego 1% i jedynie ten drobny u ł a m e k 
1% m o ż e być brany pod u w a g ę przy traktowaniu samocho­
du c iężarowego, jako konkurenta kolei że l aznych . 

N ie jest więc s amochód c i ęża rowy p o w a ż n y m konku­
rentem koie i ż e l a z n y c h przy przewozie t o w a r ó w i zdaje się 
nigdy p o w a ż n y m nie będz ie , z w ł a s z c z a przy obecnym sta­
nie dróg . P r z e m y s ł przewozowy samochodami c ięża rowemi 
jest dotychczas w zarodku. 

N a ogólną i lość s a m o c h o d ó w c i ęża rowych w Polsce 
w 1932 r. 5.623, p r z e w ó z zarobkowy uprawia bardzo nie­
wiele: m o ż e zaledwie ki lkaset ; — statystyki ścisłej pod 
tym w z g l ę d e m nie mamy. Z tych kilkuset może ze sto upra­
wia mniej lub więcej stale p r zewóz t o w a r ó w m i ę d z y po-
szczególnemi o ś r o d k a m i (ruch pozamiejski) , reszta upra­
wia ten p r z e w ó z przygodnie. 

Ż a d n y c h większych p r z e d s i ę b i o r s t w p r z e w o ż ą c y c h to­
wary nie mamy; jest wprawdzie k i l k a p rzeds ięb io r s tw , k t ó ­
re p r z e w o ż ą n i e k t ó r e d roższe towary na dalsze odległośc i 
( W a r s z a w a — Ł ó d ź , G d a ń s k — W a r s z a w a ) na leżą one jed­
nak do typu mniejszych. 

Dotychczas p r z e d s i ę b i o r s t w a takie p o w s t a w a ł y bez 
ż a d n y c h koncesyj, d rogą zg ła szan ia . 

b) Wytyczne na p r z y s z ł o ś ć . 
Ustawodawstwo o przewozach zarobkowych (Ustawa 

o koncesjonowaniu zarobkowych p r z e d s i ę b i o r s t w przewo­
zowych z 1932 r.) wprowadza w tym p r z e m y ś l e d u ż e zmia­
ny : mianowicie przewiduje, że na zarobkowy p r z e m y s ł 
przewozowy poza granicami jednej gminy musi być uzyska­
na koncesja, k t ó r a zabezp ieczyć powinna interesy k l i jen-
tów, us ta l i ć o d p o w i e d z i a l n o ś ć p r z e d s i ę b i o r c y za przewo­
żone towary, u s t a n o w i ć taryfy przewozowe i t. p. Istnieje 
więc możl iwość w razie, gdy takie p r z e d s i ę b i o r s t w a będą 
p o w s t a w a ć , unormowania s t o s u n k ó w w tym p r z e m y ś l e . Po ­

n i eważ na razie jest on w zarodku, więc poprzestaniemy 
na bardzo ogólnych wytycznych na p rzysz ło ść . 

1. I w tym wypadku n a l e ż y nie p r z e s a d z a ć w oce­
nianiu zdolnośc i konkurencyjnych w stosunku do kole i że ­
laznych p r zeds i ęb io r s tw przewozowych t o w a r ó w samocho­
dami c i ęża rowemi i n a l e ż y bardzo liberalnie p o s t ę p o w a ć 
p rzy udzie laniu koncesji. 

2. P r z y udzielaniu koncesyj n a l e ż y do granic możl i ­
wości ż ą d a ć takich w a r u n k ó w , k t ó r e b y g w a r a n t o w a ł y 
s p r a w n o ś ć i p e w n o ś ć p r z e w o z ó w . 

3. P r z y udzielaniu koncesyj z prawem wyłącznośc i 
n a l e ż y dążyć , aby p rzeds ięb io rca oprócz normalnych o p ł a t 
ustawowych ponosi ł świadczen ia specjalne na rzecz tych 
dróg, po k tó rych ruch ma się o d b y w a ć ; wysokość tych 
świadczeń powinna być okreś lona indywidualnie . 

. 6. Warunki rozwoju ruchu samochodowego w Pol­
sce. ! C h w i l a obecna nie sprzyja rozwojowi motoryzacji 
rucł iu na drogach. 

A b y rozwój ten odby ł się normalnie potrzebne są wa­
runki n a s t ę p u j ą c e : 

1. A b y stan d róg się po lepszy ł , a i lość dróg z t w a r d ą 
nawie rzchn ią p o w i ę k s z y ł a się stosownie do potrzeb komu­
nikacyjnych k ra ju , 'Bez dobrych dróg nie m o ż e być mowy 
o p o m y ś l n y m rozwoju motoryzacj i ruchu na drogach. Są to 
rzeczy ściśle z sobą związane . N a l e ż y przeto zepchnąć go­
s p o d a r k ę d rogową z martwego punktu w jakim się zna laz ła , 
z powodu n i euwzg lędn ian i a w budżec ie p a ń s t w o w y m od­
powiednich k r e d y t ó w , w y s t a r c z a j ą c y c h na normalne utrzy­
manie dróg p a ń s t w o w y c h i przez P a ń s t w o u t rzymywanych; 
w p ł y w y jakie daje P a ń s t w o w y Fundusz Drogowy są nie­
wie lk ie i powinny być obracane jedynie na pewne pi lne in ­
westycje drogowe (np. m e l j o r a c j ę dróg) a nie na u t rzyma­
nie dróg . . 

{ 2. D o rozwoju motoryzacj i ruchu p rzyczyn ić się po­
winna krajowa produkcja p o j a z d ó w mechanicznych,, zapo­
c z ą t k o w a n a przez P a ń s t w o w e Z a k ł a d y Inżyn ie r j i ; da j ąca 
tanie i odpowiednie do s t o sunków Po l sk ich pojazdy me­
chaniczne. 

Î..3. Z a r ó w n o komunikacja autobusowa, jak zarobko­
wy p r z e w ó z t o w a r ó w samochodami c i ęża rowemi nie powin­
ny s p o t y k a ć ze strony czynn ików miarodajnych p r z e s z k ó d 
w swoim rozwoju ze w z g l ę d u na r z e k o m ą k o n k u r e n c j ę 
z kolejami że laznemi . Powinno się t r a k t o w a ć rozwój w spo­
sób najliberalniejszy, ż ąda j ąc ty lko, aby s t a ł a ona na wy­
sokości zadania (bezpieczeńs two, ciągłość, e l a s tyczność , za ­
bezpieczenie przed stratami i t. p.) . 

[4. W tych wypadkach, k iedy rzeczywiśc ie zachodzi 
konkurencja m i ę d z y kolejami i samochodami, n a l e ż y w a l k ę 
m i ę d z y n imi pozos t awić i m s a m y m y z jednej strony koleje 
że l azne winny bronić się przed k o n k u r e n c j ą p rzy pomocy 
tych ś r o d k ó w i u d o s k o n a l e ń jakie mogą być wprowadzone, 
z drugiej strony komunikacja samochodowa powinna wpro­
w a d z a ć również takie udoskonalenia, k t ó r e ma ją na celu 
w y g o d ę i bezp ieczeńs two . 

W s z e l k i e zakazy nic tu nie pomogą i mogą być stoso­
wane na k r ó t k ą m e t ę . Wymagania życ ia zwyc iężą i zwy­
cięży ten konkurent, da j ący takie p o s t ę p y techniki w swo­
i m dziale, k t ó r e p rzechy lą sza lę na jego ko rzyść . 

Uzgodnienie przewozu samochodowego z przewozem 
kolejowym na polskich drogach żelaznych. 

Pr . inż. dr. Al. Wasiutyński. 

X I Zjazd Po l sk i ch I n ż y n i e r ó w Ko le jowych powzią ł 
u c h w a ł ę , aby na XI I Zjeździe sprawa ruchu samochodo­
wego i jego stosunku do kole jnic twa b y ł a jednym z ge­
neralnych t e m a t ó w obrad. 

N a posiedzeniu organizacyjnem w sprawie opraco­
wania tego referatu, k t ó r e się o d b y ł o z in ic ja tywy S t a ł e ­
go Komi te tu Z j a z d ó w pod przewodnictwem p. Dyrektora 
A . F r anka , w dn. 2 marca r. b. postanowiono p ros i ć 
o p rzy jęc i e u d z i a ł u w tej pracy pp. M g r . A . Dobieckiego, 
inż. Z . Hrebnickiego , inż. M . Nes to rowicza i inż. A . T u z a 

oraz prof. inż. dr. A . W a s i u t y ń s k i e g o , k t ó r y przyją ł na 
siebie u ł o ż e n i e programu i opracowanie referatu ogó lne ­
go na podstawie prac wymien ionych k o r e f e r e n t ó w . 

Zebranie k o r e f e r e n t ó w w dn. 22 marca r. b. przy­
jęło program ogólny referatu, w k t ó r y m postanowiono 
u w z g l ę d n i ć n a s t ę p u j ą c e g ł ó w n e pytania : 

I. W p ł y w rozwoju ruchu samochodowego na ruch 
kolejowy w ostatniem p ięc io lec iu . 

II. P r z y c z y n y w s p ó ł z a w o d n i c t w a samochodowego 
z drogami ż e l a z n e m i . 


	nestorowicz - 0309
	nestorowicz - 0310
	nestorowicz - 0311
	nestorowicz - 0312
	nestorowicz - 0313
	nestorowicz - 0314

