232 INZYNIER
elastyczng i bezpieczng (p. 1). Szczegdélng uwage nalezy
zwrdéci¢ na utozenie racjonalnych rozktadoéw jazdy i na do-
trzymywanie pod tym wzgledem zobowigzah przez przed-
siebiorce.

Jezeli sie do tego wszystkiego doda warunek, ze obo-
wigzujgce przepisy porzadkowe winny i majg byé Scisle
przestrzegane przez przedsiebiorcow, to nalezatoby stwier-
dzi¢, ze w nowych warunkach prawnych nie stoi na prze-
szkodzie, aby komunikacja autobusowa rozwijata sie zdro-
wo i pomysinie.

5. Zarobkowy przewdz towaréw samochodami,

a) Stan obecny.

Nie wiele o nim mozna powiedzied.

Dotychczas nie gra on roli powazniejszej.(llos¢ prze-
wiezionych towardw samochodami ciezarowemi (tablica V)
wynosi okoto 168.690.000 tonno/km, gdy ilo$¢ towaréw prze-
wiezionych kolejami w tym okresie wynosita 14.982.442.571,;
stanowi to zaledwie 1%.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ilos¢ podana wyzej tonno/km
wykonana przez samochody ciezarowe jest to iio$¢ ogolna
przewozéw wykonanych przez wszystkie samochody cie-
zarowe; mieszcza sie tu rowniez przewozy wykonane przez
samochody ciezarowe od stacyj kolejowych do skiadéw
(przewozy miejscowe). Przewozy zamiejscowe stanowig
drobny utamek owego 1% i jedynie ten drobny utamek
1% moze by¢ brany pod uwage przy traktowaniu samocho-
du ciezarowego, jako konkurenta kolei zelaznych.

Nie jest wiec samochod ciezarowy powaznym konku-
rentem kolei zelaznych przy przewozie towardw i zdaje sie
nigdy powaznym nie bedzie, zwtaszcza przy obecnym sta-
nie drog. Przemyst przewozowy samochodami ciezarowemi
jest dotychczas w zarodku.

Na ogdlng ilos¢ samochoddéw ciezarowych w Polsce
w 1932 r. 5.623, przewéz 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 wiecej stale przewo6z towarow miedzy po-
szczeg6lnemi osrodkami (ruch pozamiejski), reszta upra-
wia ten przewo6z przygodnie.

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

Dotychczas przedsiebiorstwa takie powstawaly bez
zadnych koncesyj, drogg zgtaszania.

b) Wytyczne na przysztosé.

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 przemyst
przewozowy poza granicami jednej gminy musi by¢ uzyska-
na koncesja, ktéra zabezpieczy¢ powinna interesy klijen-
tow, ustali¢ odpowiedzialno$¢ przedsiebiorcy za przewo-
zone towary, ustanowi¢ taryfy przewozowe i t. p. Istnigeje
wiec mozliwos¢ w razie, gdy takie przedsiebiorstwa beda
powstawaé, unormowania stosunkéw w tym przemysle. Po-
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niewaz na razie jest on w zarodku, wiec poprzestaniemy
na bardzo ogdélnych wytycznych na przysztos¢.

1 I w tym wypadku nalezy nie przesadza¢ w oce-
nianiu zdolnosci konkurencyjnych w stosunku do kolei ze-
laznych przedsiebiorstw przewozowych towaréw samocho-
dami ciezarowemi i nalezy bardzo liberalnie postepowad
przy udzielaniu koncesiji.

2. Przy udzielaniu koncesyj nalezy do granic mozli-
wosci zgdac¢ takich warunkow, ktoreby gwarantowaty
sprawnos¢ i pewnos¢ przewozow.

3. Przy udzielaniu koncesyj z prawem wytgcznosci
nalezy dazy¢, aby przedsiebiorca oprocz normalnych optat
ustawowych ponosit Swiadczenia specjalne na rzecz tych
drog, po ktérych ruch ma sie odbywaé; wysokosé tych
Swiadczen powinna by¢ okreSlona indywidualnie.

6 Warunki rozwoju ruchu samochodowego w Pol-

sce,/ Chwila obecna nie sprzyja rozwojowi motoryzacji
rucHu na drogach.

Aby rozwoj ten odbyt sie normalnie potrzebne sg wa-
runki nastepujace:

1. Aby stan drdg sie polepszyt, a ilos¢ drog z twardg
nawierzchnig powiekszyta sie stosownie do potrzeb komu-
nikacyjnych kraju~Bez dobrych drég nie moze byé mowy
0 pomyslnym rozwoju motoryzacji ruchu na drogach. Sa to
rzeczy Scisle z sobg zwigzane. Nalezy przeto zepchng¢ go-
spodarke drogowag z martwego punktu w jakim sie znalazta,
z powodu nieuwzgledniania w budzecie pahstwowym od-
powiednich kredytéw, wystarczajacych na normalne utrzy-
manie drdg panstwowych i przez Panstwo utrzymywanych;
wpltywy jakie daje Panstwowy Fundusz Drogowy sg hie-
wielkie i powinny by¢ obracane jedynie na pewne pilne in-
westycje drogowe (np. meljoracje drdég) a nie na utrzyma-
nie drdg. C i

2. Do rozwoju motoryzacji ruchu przyczynic¢ sie po-
winna krajowa produkcja pojazdéw mechanicznych,jzapo-
czatkowana przez Panstwowe Zaktady Inzynierji; dajgca
tanie i odpowiednie do stosunkéw Polskich pojazdy me-
chaniczne.

(3, Zaréwno komunikacja autobusowa, jak zarobko-
wy przewdéz towarow samochodami ciezarowemi nie powin-
ny spotykac¢ ze strony czynnikéw miarodajnych przeszkod
w swoim rozwoju ze wzgledu na rzekomg konkurencje
z kolejami zelaznemi. Powinno sie traktowac¢ rozw6j w spo-
s6b najliberalniejszy, zadajac tylko, aby stata ona na wy-
sokosci zadania (bezpieczenstwo, ciggtos¢, elastycznos¢, za-
bezpieczenie przed stratami i t. p.).

4. W tych wypadkach, kiedy rzeczywiscie zachodzi
konkurencja miedzy kolejami i samochodami, nalezy walke
miedzy nimi pozostawi¢ im samym”z jednej strony koleje
zelazne winny broni¢ sie przed konkurencjg przy pomocy
tych srodkéw i udoskonalen jakie moga by¢ wprowadzone,
z drugiej strony komunikacja samochodowa powinna wpro-
wadzac¢ réwniez takie udoskonalenia, ktére majg na celu
wygode i bezpieczeristwo.

Wszelkie zakazy nic tu nie pomogg i moga by¢ stoso-
wane na krotka mete. Wymagania zycia zwyciezg i zwy-
ciezy ten konkurent, dajacy takie postepy techniki w swo-
im dziale, ktére przechylg szale na jego korzysc.

Uzgodnienie przewozu samochodowego z przewozem
kolejowym na polskich drogach zelaznych.

Pr. inz. dr. Al. Wasiutynski.

X1 Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych powzigt
uchwate, aby na Xll Zjezdzie sprawa ruchu samochodo-
wego i jego stosunku do kolejnictwa byta jednym z ge-
neralnych tematéw obrad.

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

oraz prof. inz. dr. A. Wasiutyriskiego, ktory przyjat na
siebie utozenie programu i opracowanie referatu ogdlne-
go na podstawie prac wymienionych koreferentéw.

Zebranie koreferentéw w dn. 22 marca r. b. przy-
jeto program ogdlny referatu, w ktéorym postanowiono
uwzgledni¢ nastepujace gtowne pytania:

I. Wptyw rozwoju ruchu samochodowego na ruch
kolejowy w ostatniem piecioleciu.

Il, Przyczyny wspo6tzawodnictwa samochodowego
z drogami zelaznemi.
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I1l.  Srodki zastosowane na polskich drogach zela-
znych w celu zwalczania wspdétzawodnictwa szkodliwego
ruchu samochodowego z ruchem kolejowym a mianowicie:

1) Ulepszenia techniczne.

2) Udogodnienie ekspedycyjno-handlowe.

3) Srodki taryfowe.

4) Przedsiewziecia w
dowego.

5) Zmiany w ustawodawstwie kolejowem.

IV. Ruch samochodowy w Polsce i Srodki zasto-
sowane w celu usuniecia wspoétzawodnictwa szkodliwego
tego ruchu z ruchem kolejowym.

V. Skuteczno$¢ Srodkoéw zastosowanych w Polsce
w celu uzgodnienia ruchu samochodowego z ruchem ko-
lejowym.

VI. Whnioski co do S$rodkéw, jakie nalezatoby za-
stosowa¢ w Polsce wzgledem ruchu kolejowego i ruchu
samochodowego, w celu ich wzajemnego uzgodnienia
z najwiekszym pozytkiem spotecznym.

Opracowanie specjalnych referatéw w zakresie pew-
nych czesci przytoczonego programu przyjeli na siebie:
Mgr. A. Dobiecki w zakresie drég zelaznych normalno-
torowych z wyjatkiem p. IlI-L

Inz. A. Tuz w zakresie ulepszen technicznych, za-

zakresie ruchu samocho-

stosowanych na drogach zelaznych normalnotorowych
(p. ).

Inz. Z. Hrebnicki w zakresie drog zelaznych wasko-
torowych.

Inz. M. Nestorowicz w zakresie ruchu samochodo-
wego.

Referat ponizszy ma na celu przedstawi¢ w Kkrdt-
kosci stan obecny sprawy stosunku ruchu samochodowe-
go do ruchu kolejowego na polskich drogach Zzelaznych
na podstawie pomienionych referatéw specjalnych, i sfor-
mutowania wnioskéw w tej sprawie.

Rozpatrzenie na zjezdzie polskich inzynieréw kole-
jowych sprawy ruchu samochodowego i jego stosunku do
kolejnictwa musi mie¢ na celu dazenie do wuzgodnienia
przewozu samochodowego z przewozem kolejowym.
Odpowiednio do tego i zgodnie z przytoczonym progra-
mem zostat zatytutowany referat niniejszy.

I. Wplyw rozwoju ruchu samochodowego na ruch kolejowy
w ostatniem piecioleciu.

Do r. 1927 ruch samochodowy w Polsce rozwijat sie
dos¢ stabo. Dopiero w nastegpnem czteroleciu ruch ten
wzrasta w szybkiem tempie, w latach za$ nastepnych,
1931 i 1932 obniza sie blisko o 40%.

W tymze czasie na drogach zelaznych ruch wzrasta
do r. 1928 i 1929, poczem spada w r. 1932 od swego
maximum na dr. zel. normalnotorowych: osobowy o 40%
i towarowy o 45%, na drogach za$ waskotorowych odpo-
wiednio o 30% i 62%. Te cyfry wskazujg, ze ruch samo-
chodowy zaczgt spada¢ o rok lub péttora roku poézniej
niz ruch kolejowy, zato spadek jego, réwniez jak wzrost
byty szybsze.

Wahanie ruchu, niemal jednocze$nie w obu rodza-
jach komunikacji wskazuje, ze przyczyna jego jest wspol-
na, a jest nig kryzys gospodarczy, ktéry nastgpit w tym-
Zze czasie, i

Oddziatywanie kryzysu gospodarczego na oba roz-
patrywane rodzaje komunikacji utrudnia odpowiedz na py-
tanie, w jakim stopniu oddziatywatly one na siebie wza-
jemnie. Jednakze rozmiar ruchu samochodowego i jego
rozwdj w Kkierunkach wspoétzawodniczagcych z drogami
zelaznemi $wiadczg niewatpliwie, ze ruch samochodowy
odebrat drogom zelaznym i nie przestaje im odbierac
znacznej ilosci przewozow, ktoreby one mniejszym ko-
sztem spotecznym mogty wykonad.

0] znaczeniu wspoétczesnem
w wykonaniu przewozu w Polsce $wiadczg cyfry przy-
toczone w referacie inz. M. Nestorowicza, z ktérych wy-
nika, ze z ogdlnej ilosci przewozu wykonanego pojazda-
mi mechanicznemi to jest pociggami kolejowemi (o torze
norm. i wask.) i samochodami, na samochody ro6znych
typow (fgcznie z motocyklami) przypada w r. 1932 w Po!--
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sce 23% osobokilometréow i 1H2% tonno-kilometréw. Je-
zeli nawet wytgczymy z tego obliczenia te samochody,
ktére nie stuza do przewozu zarobkowego, oraz miejskie
dorozki samochodowe, to i tak udziat samochodéow
w przewozie wyniesie w Polsce wedtug inz. Nestorowicza
w r. 1932: w ruchu osobowym autobusami 13,1% i w ru-
chu towarowym samochodami ciezarowemi okoto 1,1%.

Z tych cyfr widocznem jest, ze udziat samochodow
W przewozie jest szczeg6lnie duzy w ruchu osobowym,
i dotyka zwilaszcza te drogi zelazne znaczenia miejsco-
wego, ktorych istnienie opiera sie na dochodzie z tego
ruchu. Wedtug obliczenn inz. Hrebnickiego straty w ruchu
osobowym drog zelaznych waskotorowych wskutek
wspoétzawodnictwa samochodowego wyniosty w ostatnich
5-ciu latach S$rednio 8,1%. P. Dobiecki okresla straty
w dochodzie drég zelaznych normalnotorowych z ruchu
towarowego wskutek wspétzawodnictwa samochodowego
na 17 milj. zt. co stanowitoby okoto 1,9%.

W ruchu towarowym udzial samochoddéw jest
wprawdzie znacznie mniejszy, lecz dotyka wszystkie dro-
gi zelazne w najczulszem miejscu, a mianowicie w za-
kresie przewozéw cennych, optacajacych najwyzszg ta-
ryfe. Wedtug inz. Hrebnickiego, straty drég zelaznych
waskotorowych w ruchu towarowym wskutek wspétza-
wodnictwa samochodowego wynosity w ostatnich 4-ch
latach $rednio 1,5%.

Il. Przyczyny wspoétzawodnictwa ruchu samochodowego
z drogami zelaznemi.

W liczbie przyczyn wspo6zawodnictwa samochodo-
wego z drogami zelaznemi nalezy odréznia¢ zalety rze-
czywiste komunikacji samochodowej od zalet rzekomych,
wynikajacych wskutek nieréwnych warunkéw, w jakich
odbywa sie przew6z samochodowy w poréwnaniu z prze-
wozem kolejowym i, co za tem idzie ,wskutek niestusz-
nej oceny wartosci spotecznej obu tych rodzajéw prze-
wozu. Druga grupe stanowig braki komunikacji kolejowej.

Do gtéwnych zalet rzeczywistych komunikacji samo-
chodowej nalezy zaliczyé przew6z bezposredni od domu
do domu, operowanie jednostkami matemi, lecz czestemi
i szybkiemi oraz tatwos¢ szybkiego organizowania prze-
wozu niewielkim kosztem w dowolnym Kkierunku. Do
zalet za$ rzekomych nalezy zaliczy¢ pozorng taniosc
przewozu. Aby oceni¢ koszt tego czy innego przewozu,
nalezy oczywiscie przyja¢ pod uwage wszystkie czynniki
jakie sie na ten koszt skiadaja, a wiec procz nabycia
i utrzymania taboru oraz samego wykonania przewozu,
rowniez koszt budowy i utrzymania drogi, po ktorej sie
przewdz odbywa. Ruch samochodowy korzysta z gotowej
juz drogi, ktdérej kosztu utrzymania nie ponosi wcale lub
ponosi w stopniu nie odpowiadajgcym temu jej zuzyciu,
ktore przyczynia.

Co sie za$ tyczy kosztu samego przewozu, to w ru-
chu samochodowym oblicza sie on na zupeinie innych
podstawach niz przewdz po drodze zelaznej, gdyz —

1. samochod nie jest skrepowany temi zobowiagzania-
mi prawnemi, ktéorym podlega droga zelazna wediug wa-
runkéw koncesji, jako to: obowigzek przewozu oso6b i wszel-
kiego rodzaju towaréw w kazdej ilosci wedtug okreslonych
taryf, ma wiec mozno$¢ wyboru przewozu dla siebie najko-
rzystniejszego w ilosci, jaka mu odpowiada, w ruchu zas$ to-
warowym przewozu przewaznie towaréw wysokowartoscio-
wych, za ktéry optata na drodze zelaznej pokrywac¢ musi
zbyt matg optate za przewdz niskowartosciowych, narzuco-
na jej ze wzgledow ogolnogospodarczych i niekiedy nizszg
od kosztéw wiasnych;

2. samochod nie ponosi wielu innych zobowigzan i cie-
zaréw, jako to zagwarantowanej odpowiedzialnosci za szko-
dy, trwania pracy swoich pracownikdw, wielu Swiadczen

ruchu samochodoweganistwowych i optat na rzecz skarbu,.

Korzystanie przez samochody z drég, ktérych kosztow
budowy i utrzymania nie ponoszg wcale lub w matej tylko
czesci sprawia, ze te koszta ponosi og6t podatnikdw, ktérzy
subsydjujg w ten sposob przewéz samochodowy,'w istocie
znacznie drozszy niz przewo6z kolejowy, a w ten sposob
przyczyniajg sie do tem wiekszego swego obcigzenia. Cieza-
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rem bowiem spadajacym na ogét podatnikéw, jest zmniej-
szenie wskutek wspotzawodnictwa samochodowego docho-
déw drog zelaznych, stanowigcych majatelk spoteczny, i gro-
zgca potrzeba podniesienia taryf na produkty pierwszej po-
trzeby dla obnizenia taryfy na produkty wysokowarto-
Sciowe.

Posréd brakow przewozu kolejowego odréznia¢ na-
lezy wilasciwosci swoiste tego przewozu, ktore usungé sie
nie dadza, jak naprz. niemozno$¢ szybkiego organizowania
przewozu matym kosztem w dowolnym kierunku, niemoz-
nos¢ dowozu od domu do domu i inne, od brakéw, ktorym
zaradzi¢ moga ulepszenia techniczne i dtspedycyjno-han-
dlowe, s$rodki taryfowe i zmiany w ustawodawstwie Kko-
le jowem.

Drogi zelazne majg na celu potanienie i przys$piesze-
nie przewozu masowego na duze odlegtosci i cel ten osig-
gajag przy pomocy wiasciwych im sSrodkoéw technicznych,
wymagajacych duzego naktadu. Zawdzieczajgc tym Srod-
kom sg one bezsprzecznie najtariszym rodzajem przewozu
masowego ladem pomiedzy punktami, ktére tgcza, nie
mozna wiec od nich wymagaé, aby nadawaty sie do spet-
nienia zadan, niezgodnych z tem zatozeniem. Nalezy wiec
zastanowi¢ sie tylko nad temi brakami drdég zelaznych,
ktére dadzg sie usungé, i nad Srodkami, prowadzgcemi do

tego celu.

I1l.  Srodki zastosowane na Polskich drogach zelaznych
w celu zwalczania szkodliwego wspdtzawodnictwa ruchu
samochodowego z drogami zelaznemi.

Na wstepie ustepu pod wymienionym tytutem nalezy
zaznaczy¢, ze przez wspotzawodnictwo szkodliwe rozu-
mianem jest nie wszelkie wspdtzawodnictwo ruchu samo-
chodowego z drogami zelaznemi, lecz tylko wspétzawod-
nictwo szkodliwe pod wzgledem spotecznym. Po takiem
okresleniu wspoétzawodnictwa szkodliwego walka z niem
staje sie nakazang w obronie interesow spotecznych.

W ustepie o przyczynach wspo6tzawodnictwa samo-
chodowego z drogami zelaznemi wymienione byty pokroét-
ce z jednej strony braki komunikacji kolejowej, z drugiej
za$ zalety komunikacji samochodowej. Usuniecie tych
brakéw i zblizenie sie do zalet komunikacji samochodowej
w granicach mozliwosci okresli srodki, jakie drogi zelazne
posiadajg do walki ze swym wspo6tzawodnikiem.

1 Ulepszenia techniczne. W referatach inzynief®¥¢h odcinkach,

Tuza i Hrebnickiego wskazane sg szczeg6towo ulepszenia
techniczne, zastosowane w ostatniem piecioleciu na pol-
skich drogach zelaznych w ruchu osobowym i w ruchu
towarowym dla usuniecia brakoéw, sprzyjajacych konku-
rencji samochodowej.. Na linjach normalnotorowych w ru-
chu osobowym zmniejszono w tym czasie o 13% przebieg
pociggéw pospiesznych i osobowych, natomiast powiekszo-
no niemal dziesieciokrotnie przebieg pociggéow lekkiego
typu i 0 50% przebieg pociggdw motorowych. W ostatnich
trzech latach robiono préby wprowadzenia autobuséw na
szynach; zwiekszono ilo$¢ kurséw wagonoéw bezposrednich;
ulepszono rozkiad pociggoéw i ich potgczenia; przewidzia-
no w rozktadzie jazdy specjalne trasy pociggéw wyciecz-
kowych; skrocono o kilkaset godzin czas jazdy i postoje
pociagéw; uruchomiono na kilku linjach wagony sypialne
I11-ej klasy; wprowadzono urzadzenia, zwiekszajgce bez-
pieczenstwo ruchu i podrézy.

W ruchu towarowym na linjach normalnotorowych
wprowadzono komunikacje bezprzetadunkowg (przestaw-
cza) z Polski i do Polski oraz przez Polske z drogami ze-
laznemi o torze rosyjskim (sowieckiemi, totewsikiemi, eston-
skiemi); pociggi szybkie do przewozu drobnicy; wagony
specjalne na towary przestrzenne, na bekony, Kktorych
przew06z zorganizowano wzorowo, i in.; staltg kontrole bie-
gu wagonow i rézne inne Srodki przy$pieszenia i utatwie-
nia przewozu.

Na linjach wagskotorowych ulepszenia techniczne,
bardziej ograniczone niz na linjach normalnotorowych,
ze wzgledu na brak srodkdéw, zmierzaty w tymze kierunku:
zwiekszenia szybkosci handlowej pociggdéw, uruchomienia
wagonow motorowych, i dogodniejszych wagonow osobo-
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wych, utatwienia przesytek drobnicowych i wprowadzenia
innych udogodnien w ruchu osobowym i towarowym.

2. Udogodnienia ekspedycyjno-handlowe. Na linjach
normalnotorowych skasowano rézne ograniczenia w prze-
wozie towarowym w celu jego przyspieszenia, jakoto
w przewozie w dni $Swiagteczne, w wazeniu wagonéw, we
wiaczaniu wagondéw towarowych do pociggéw osobowych;
na odcinkach o stabym ruchu dozwolono kursowanie po-
ciggow towarowych z niepetnem obcigzeniem i przewoze-
nie niektoérych przesytek pociggami osobowemi bez do-
ptaty, i in.

Na linjach waskotorowych wprowadzono sprzedaz
do wazniejszych miejscowosci biletéw zwyczajnych i po-
wrotnych oraz bezposrednig ekspedycje bagazu w komu-
nikacji wewnetrznej z drogami zelaznemi normalnotoro-
wemi; zorganizowano przyjmowanie przez konduktoréow
w pociggach przesytek drobnicowych na nieobstugiwane
stacje, dostosowano otwarcie ekspedycyj towarowych do
potrzeb Kklienteli, i wprowadzono szereg pozytecznych
udogodnien i uproszczen formalnosci w kierunku handlo-
wego traktowania przewozu.

3. Srodki taryfowe. Obnizenie optaty za przewo6z

jest jednym z najskuteczniejszych S$rodkéw walki drég
zejaznych ze wspdétzawodnictwem samochodowem, lecz
rowniez, jak powiedziano wyzej, jednym z najtrudniej-

szych do osiggniecia ze wzgledu na podstawy ukiladu ta-
ryf kolejowych.

Na drogach zelaznych normalnotorowych zastoso-
wano w ruchu osobowym wiele ulg taryfowych, wprowa-
dzajac tansza taryfe podmiejskg i taryfe 1V-ej klasy, bi-
lety miesieczne, okresowe, okregowe oraz ulgi na prze-
jazdy zbiorowe, wycieczkowe, zjazdowe, w pociggach po-
pularnych na zgdanie wiekszych grup oséb i in.

W ruchu towarowym drég zelaznych normalnotoro-
wych zastosowano w ubiegtym roku i w biezgcym obnize-
nie taryf klas najdrozszych i przewozu wiekszych partyj
drobnicowych oraz taryfy; pospieszng, bagazowg i eks-
presowg. Procz tego wprowadzono w kierunkach, w kto-
rych istnieje konkurencja samochodowa, szereg znizek ta-
ryfowych lokalnych w postaci premji dla nadawcy za pe-
wien kontyngent tadunkoéw lub w postaci znizek czasowych.

Na drogach zelaznych waskotorowych zastosowano
znizki lokalne, ktére moga by¢ zupetnie odmienne na réz-
stosownie do warunkdéw miejscowych,
uzaleznione w ruchu osobowym od wykuplenla biletow po-
wrotnych i innych okolicznosci, w ruchu za$ towarowym
od kontyngentow; procz tego zmniejszono szereg optat do-
datkowych.

4, Przedsiewziecia drog zelaznych w zakresie ruchu

samochodowego. Wspotdziatanie samochodu z drogg ze-
lazng w jednem przedsiewzieciu nastrecza sie samo przez
sie jako uzupetnienie brakéw komunikacji, z istoty swej
sztywniejszej, z bardziej gietka.

ldzie tu przedewszystkiem o dowo6z i odstawe od
domu do stacji i z powrotem. Stacje miejskie dawnego
typu, organizowane w wiekszych osrodkach zatrudnienia,
nie odpowiadajg obecnym warunkom, w ktérych potrzebng
sie staje ogo6lna organizacja dowozu, sprezysta i pozysku-
jaca klientow. Taka organizacja akwizycji i dowozu samo-
chodowego badZz bezposrednio przez zarzad kolejowy,
badZz przez towarzystwo, ktdre ten zarzad subsydjuje,
badz tez przez akwizytordéw i ekspedytorow prywatnych,
dziatajacych na rzecz drogi zelaznej, jest jednym z naj-
bardziej skutecznych Srodkéw przeciwdziatania konkuren-
cji samochodowej, stosowanym na wielu drogach zelaz-
nych zagranicznych, lecz znajdujgcym sie u nas na pan-
stwowych drogach zelaznych dopiero w stadjum pro-
jektow.

Projekt zorganizowania przez drogi zelazne panstwo-
we niektérych wilasnych dojazdowych linij samochodo-
wych, podniesiony przed paru laty, nie zostat urzeczy-
wistniony.

Niektére z prywatnych drdg zelaznych (warszawskie
dr. zel. dojazdowe, dr. zel. powiatowa Krotoszyn—Ple-
szew, dr. zel. Przeworsk— Dynow) uruchomity wiasne linje
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autobusowe, przedtuzajace pewne odcinki kolejowe od Przytem niektére z najwazniejszych, jako to nowa Usta-
krancowych stacyj do wazniejszych miejscowosci. wa o0 zarobkowym ruchu samochodowym i zwigzane

5 Zmiany w ustawodawstwie kolejowem. Ustawmo-nig przepisy i rozporzadzenia, Ustawa o funduszu dro-

dawstwo kolejowe, tworzone w czasie, gdy drogi zelazne
posiadaty w istocie monopol przewozu, naktadajgce na nie
obowigzek przewozu wedtug zatwierdzonej taryfy, opar-
tej nie na rzeczywistych kosztach danego przewozu, lecz
na zasadzie popierania pewnych przewozéw kosztem in-
nych ze wzgledéw spoteczno-gospodarczych i paristwo-
wych i obcigzajgce je wielu innemi zobowigzaniami w po-
staci réznych optat, Swiadczen i kontroli, sg jednag z gtow-
nych przyczyn, umozliwiajagcych szkodliwe wspdétzawod-
nictwo ruchu samochodowego, ktoéry odbywa sie w nie-
réwnie dogodniejszych warunkach.

Jednakze radykalne zmiany w ustawodawstwie ko-
lejowem nie bylyby mozliwe bez wywotania groznych
wstrzgsow we wszystkich dziedzinach wspdétczesnej gospo-
darki spotecznej, ktéra sie ksztattowata na podstawie
tego ustawodawstwa. Mozliwe sa tylko zmiany czeSciowe,
wprowadzane stopniowo w zaleznosci od wskazan, jakie
da doswiadczenie.

Takie czesciowe wytomy w dotychczasowem ustawo-
dawstwie kolejowem stanowig rézne wyjatki, ktére do-
zwalajg przepisy obecne w stosowaniu zatwierdzonych ta-
ryf ogdlnych, jakoto taryfy lokalne, taryfy od kontyn-
gentu przewozu, taryfy fabryczne, oparte na uprzedniem
porozumieniu i in.

Dalszym postepem bytoby zwolnienie drog zelaznych
od wielu ciezaréw, ktore niestusznie ponoszg obecnie.

IV. Ruch samochodowy w Polsce i $rodki zastosowane
w celu usuniecia wspoétzawodnictwa tego ruchu z ruchem

kolejowym.
Do r. 1930 zarobkowy ruch samochodowy rozwijat
sie szybko, lecz nader nieporzadnie, bedac prowadzony

przewaznie przez drobnych i nieodpowiedzialnych przed-
siebiorcow przewozowych, spekulujgcych na braku ograni-
czen dzikiej konkurencji.

Po r. 1930, w ktérym wprowadzono Ustawe o pan-
stwowym funduszu drogowym, wielka ilo$¢ przedsiebiorstw
nieodpowiedzialnych upadta, jednakze brak ogd6lnego usta-
wodawstwa, regulujgcego stosunek ruchu samochodowego
do innych komunikacyj, nie przestawat by¢ dotkliwym.

W r. 1932 zostatla wydana Ustawa o zarobkowym
przewozie o0s6b i towaréw pojazdami mechanicznemi na
drogach publicznych i Rozporzgdzenie wykonawcze do tej
Ustawy. Oba te akty prawne sg znacznym krokiem na-
przdd, zmierzajgcym do usuniecia wspétzawodnictwa szko-
dliwego z drogami zelaznemi ruchu samochodowego i do
osiggniecia ich wspdtpracy. Wedtug nowej ustawy, na pro-
wadzenie zarobkowego przedsiebiorstwa wymaganem jest
uzyskanie koncesji, ktorej udziela wojewodzka witadza
administracyjna, w przypadku za$ przedsiebiorstw, ubie-
gajacych sie o prawo wytacznosci lub w pewnych kierun-
kach i na pewnych obszarach, Ministerstwo Komunikacji
na podstawie opinji Komisji przewozéw samochodowych.
Taryfy osobowe i towarowe oraz rozkiady jazdy podle-
gajag zatwierdzeniu wiadz, udzielajgcych koncesje. Osobne
rozporzgdzenie zawiera wskazowki, czem pomienione wia-
dze powinny sie kierowa¢ przy udzielaniu koncesji, aby
unikng¢ nierzetelnej konkurencji projektowanej komuni-
kacji samochodowej z istniejgcemi Srodkami komunikacji
i nawigza¢ z niemi wspotprace.

W r. b. 1933 Ustawa o panstwowym funduszu dro-
gowym zostala wydana w nowej redakcji ze znacznemi
zmianami, z ktérych gtéwnag jest wprowadzenie specjal-
nych optat na rzecz tego funduszu od materjatéw pednych,
podczas gdy inne rodzaje optat uleglty zmniejszeniu.

V. Skutecznos$¢ srodkéw zastosowanych w Polsce w celu
uzgodnienia ruchu samochodowego z ruchem kolejowym.

Z krotkiego przegladu $rodkéw, zastosowanych u nas
w celu uzgodnienia ruchu samochodowego z ruchem ko-
lejowym, okazuje sie jak sg one liczne i réznorodne i jak
trudno bytoby wptyw oddzielnych grupy $rodkdw ocenié.

gowym w nowem brzmieniu, niektore kolejowe przepisy
taryfowe i in. zaledwie weszty w zycie i wptyw ich na
rozw0j przewozu nie mogt sie jeszcze uwydatnic.

Z drugiej strony ogdlny kryzys gospodarczy zacie-
mnia poréwnanie zjawisk, tongcych w najciezszem zja-
wisku — spadku wszelkiego rodzaju przewozéw wsku-
tek og6lnego kryzysu gospodarczego.

Wypada wiec ograniczy¢ sie do apriorystycznej oce-
ny celowosci przedsiewzietych $Srodkdéw i stwierdzi¢ na
podstawie dotychczasowych symptomoéw, ze nowe ustawy
samochodowe wstrzymaly rozwdéj nieracjonalnych i szko-
dliwych przedsiebiorstw samochodowych i daty srodki do
uporzagdkowania stosunku do drég zelaznych przedsie-
biorstw samochodowych, opartych na zdrowych zasadach,
a w potgczeniu z nadaniem pewnej gietkosci taryfom
kolejowym, spowodowatly korzystng zmiane w nieréw-
nych warunkach, w jakich drogi zelazne znajduja sie
w stosunku do ruchu samochodowego.

o zmianie na korzy$¢ zwiekszenia przewozu
jowego licznie zastosowanych ulepszen technicznych
i utatwien handlowo-ekspedycyjnych nie nalezy watpid.

VI. Whnioski co do $rodkéw, jakie nalezatoby zastosowac

wzgladem ruchu kolejowego i ruchu samochodowego w ce-

lu osiggniecia ich zgodnej wspoltpracy z najwiekszym
pozytkiem spotecznym.

W referatach specjalnych rozpatrzono nader szcze-
goétowo te Srodki, ktére zdaniem referentow sa najodpo-
wiedniejsze do osiggniecia pomyslnego rozwoju obu roz-
patrywanych rodzajéow komunikacji, kazdego we witasci-
wym mu zakresie, i do ich zgodnego wspoétdziatania.

Wydaje sie pewnikiem, ze jaknajpomysSlniejszy roz-
woj kazdego rodzaju komuinkacji jest niezbedny w inte-
resie spotecznym i ze najwiekszy pozytek bedzie osia-
gniety, gdy rozwdj ten odbywac sie bedzie w zakresie
witasciwej kazdemu z nich zdolnosci wykonania jednako-
wego przewozu najmniejszym kosztem spotecznym.

Lecz tu nastrecza sie pytanie, czy cel ten nienajwila-
Sciwiej bytoby osiagng¢ przez wolne wspdtzawodnictwo,
ktore wyjasnitoby zdolnos$¢ i zakres zastosowania kazde-
go rodzaju komunikacji. Ten spos6b zatatwienia sprawy,
ktorag rozpatrujemy, uproscitby rozwazania nad nig, lecz
bytby zapoznawaniem smutnego doswiadczenia i marno-
waniem sit spotecznych. Dlatego tez koncowe wnioski
jednego z referentéow, polecajace wolng konkurencje,
uwazam za nieporozumienie.

Ze sSrodkow, polecanych przez referentéw do zasto-
sowania na drogach zelaznych, wiele juz zastosowano,
chociaz w niezupelnym zakresie, i przytoczono pokrotce
w referacie niniejszym. Oczywistem jest. ze dalsze moz-
liwe ulepszenia techniczne, oraz udogodnienia ekspedy-
cyjno-handlowe i taryfowe powinny by¢ na drogach ze-
laznych wprowadzone dla ozywienia ruchu i jaknajlep-
szego wyzyskania ich zdolnosci przewozowej.

Ze Srodkéw dotad niestosowanych lub stosowanych
niezupetnie nasuwajg sie nastepujace potrzeby:

w ruchu osobowym — elektryfikacja ruchu podmiej-
skiego, na odcinkach za$, gdzie to jest przedwczesne,
zastosowanie w szerokim zakresie wagonow motorowych
i autobuséw na szynach; uproszczenie formalnoci z ba-
gazem, przewo0z bagazu z mieszkania i do mieszkania;

W ruchu towarowym — organizacja przewozu prze-
sytek od nadawcy i do odbiorcy i akwizycja przesytek;
zastosowanie skrzyn zbiorowych do przewozu bezposred-
nio od domu do domu przesytek drobnych; reorganizacja
przesytek ekspresowych na wzdér przesytek pocztowych;
wprowadzenie kredytu przewozowego i magazynowego;
utatwienie budowy i eksploatacji bocznic prywatnych.

Te potrzeby wskazujg na potrzebe ogélng komercja-
lizacji w zarzadzie drég zelaznych dla sprezystego pro-
wadzenia spraw z niemi zwigzanych, a co zatem idzie,
potrzebe oddzielenia zarzgdu drég zelaznych panstwo-
wych od nadzoru nad niemi.

kole-
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W zakresie ustawodawstwa kolejowego, zmiany
w obowigzku stosowania jednakowych taryf wzgledem
wszystkich klientéw oraz zwolnienie drég zelaznych od
wielu niestusznie ponoszonych przez nie ciezaréw staja
sie najbardziej niezbedne.

Whnioski wzgledem komunikacji samochodowej spro-
wadzajg sie do zyczenia, aby Ustawa koncesyjna z wy-
danemi do niej przepisami wykonawczemi i instrukcjg
oraz Ustawa o panstwowym funduszu drogowym byty
Scisle stosowane.

Stusznem jest, aby ruch samochodowy ponosit w ca-
tosci te wydatki drogowe, ktérych jest przyczyng i aby
ponosit $wiadczenia publiczne i ciezary podatkowe w roz-
miarze odpowiednim do tych, jakie ponoszg drogi ze-
lazne. Wymienione ustawy nie czynig w zupetnosci za-
dos¢ tym postulatom, uznajgc wiec zasadniczg celowos¢
tych Ustaw nalezy dazy¢, aby ich braki w tvm wzgledzie
byty stopniowo usuniete.

Na podstawie zebranych danych i rozwazan, przy-
toczonych powyzej, przedstawiam do uznania Zjazdu na-
stepujacy projekt uchwaty.

A. W stosunku do ruchu kolejowego.

LEJOWY Nr. 9

woz bagazu z mieszkania i do mieszkania; reorganizacja
przesytek ekspresowych na wzdr przesytek pocztowych;
przewéz przesytek towarowych od nadawcy i do odbior-
cy; zastosowanie skrzyn zbiorczych do przewozu bezpo-
Srednio od domu do domu przesytek drobnych; wprowa-
dzenie kredytu przewozowego i magazynowego; utatwie-
nie budowy i eskploatacji bocznic prywatnych;

3) w zakresie taryf — zwolnienie od obowigzku
stosowania jednakowych taryf wzgledem wszystkich
klientow przez wprowadzenie wiekszej swobody w sto-
sowaniu umoéw indywidualnych;

4) w zakresie ustawodawstwa kolejowego, wyjedna-
nie zwolnienia drog zelaznych od niestusznie pobieranych
podatkéw komunalnych.

I1. Zjazd uznaje, ze zastosowanie Srodkow,
mienionych w ust. I, nie da sie nalezycie osiggng¢ ina-
czej, jak pod warunkiem prowadzenia spraw przewozu
kolejowego na zasadach handlowych; oddzielenie zarzadu
drdg zelaznych panstwowych od nadzoru nad niemi staje
sie przytem niezbedne.

B. W stosunku do ruchu samochodowego.
Zjazd uznaje, ze nowe ustawy dotyczgce ruchu sa-

1. Witajac z uznaniem S$rodki zastosowane w ostatechodowego, jako to Ustawa koncesyjna z wydanemi

nich latach na polskich drogach zelaznych w celu zwal-
czania szkodliwego wspoétzawodnictwa przewozu samo-
chodowego z przewozem kolejowym i w celu uzgodnie-
nia obu rodzajow przewozu, XllI Zjazd polskich inzynie-
row kolejowych zwraca szczegélng uwage na nastepujace
Srodki, ktérych zastosowanie lub zupeiniejsze wyzyska-
nie uwaza za niezbedne:

1) w zakresie ulepszen technicznych — elektryfi-
kacja ruchu podmiejskiego, na odcinkach zas, gdzie to
jest przedwczesne, zastosowanie w szerokim zakresie
wagonéw motorowych;

2) w zakresie udogodnien ekspedycyjno-handlo-
wych — wuproszczenie formalnosci z bagazem oraz prze-

do niej przepisami wykonawczemi i instrukcjg, oraz
Ustawa o panstwowym funduszu drogowym, stanowig
duzy krok naprzéd w Kkierunku uzgodnienia przewozu
samochodowego z przewozem kolejowym, uwaza jednak
za stuszne i niezbedne w celu zblizenia warunkéw, w ja-
kich sie odbywa przew6z samochodowy, do warunkow
przewozu kolejowego, aby ruch samochodowy ponosit
w catosci te wydatki drogowe, ktérych jest przyczyng
oraz aby ponosit Swiadczenia publiczne i ciezary podat-
kowe w rozmiarze odpowiednim do tych, jakie ponoszg
drogi zelazne. Dgzenie do stopniowego ulepszenia ustaw
samochodowych w tym kierunku Zjazd uwaza za
wskazane.

Planowanie wykonania roboOt inwestycyjnych.

Inz, M. Lopuszyniski.

(Dokonceznie).

Harmonogramy rob6t wykonywanych przez przedsiebiorcow.

rzy sporzadzaniu harmonogramdw robdt, ktére majg
byé wykonywane przez przedsiebiorcow nie chodzi

0 Sciste i szczeg6towe obliczanie liczby robotnikéw,
miesinikéw i ustalenie terminéw dostawy materjatéw
i t. p., gdyz jest to rzeczg przedsiebiorcy. Harmonogramy,
sporzadzane przez kierownictwo robdét, lub tez przez Dy-
rekcje, majg na celu wskazanie ogélnych wytycznych orga-
nizacji, ustalenie terminéw wykonania poszczeg6lnych ro-
bot i wynikajacych z tego potrzebnych srodkéw finanso-
wych.

Zarysy tego harmonogramu, stanowigce podstawe do
ustalenia warunkéw umowy, szczego6lnie jezeli chodzi o ter-
miny wykonania gtéwniejszych robo6t, moga by¢ podane
przedsiebiorcom w warunkach przetargu, przyczem Sciste
harmonogramy, ktére opracowywane bedg przez nich, po-
winny byé zgodne z harmonogramem Dyrekcji. W kazdym
jednak razie harmonogram powinien by¢é zestawiony na
podstawie doktadnie opracowanego kosztorysu, z zachowa-
niem wyzej wskazanych warunkéw.

Harmonogram (Zatgcznik N. 4) sporzadzamy w po-
dobny sposoéb jak i harmonogram robét, wykonywanych we
wiasnym zarzgdzie, wyznaczajgc terminy rozpoczecia i wy-
konczenia poszczegdlnych wazniejszych robot.

Koszta robot, wykonanych w kazdym miesigcu, obcig-
zajgce konta budzetu i wyptaty kasowe obliczamy,
uwzgledniajac warunki umowy, w podobny sposéb jak i dla
robét, przeprowadzanych przez Dyrekcje.

W naszym przykiadzie wazniejsze roboty murarskie,

pokrycie dachem oraz instalacja centralnego ogrzewania
przewidziana jest w roku biezgcym, a wykonczenie domu
w roku nastepnym.

Rozpatrujgc przytoczony harmonogram, dochodzimy

rzeto wniosku, ze niema potrzeby rozpoczynania robot w kwiet-

niu i moglibySmy je rozpoczgé o trzy miesigce p6zniej bez
niebezpieczenstwa przekroczenia ogdlnego terminu; roboty
murarskie z nakryciem dachu mogg by¢ wykonczone
w pazdzierniku, co nie przeszkodzi w wykonaniu centralne-
go ogrzewania na oznaczony termin.

Przesuniecie rozpoczecia robét mogtoby dac¢ oszczed-
nos¢ na procentach od wytozonego kapitatu: — odktadajac
poczgtek robdt na trzy miesiace, przy oprocentowaniu rocz-
nem 10%, zaoszczedzimy 3.890 zi., od sumy 155.690 zi.,
wyrazajacej wydatki kasowe w miesigcach kwietniu, maju
i czerwcu; oszczedno$¢ owa stanowitaby 0,94% catej war-
tosci budowy.

Widzimy z tego, ze harmonogramy nietylko dajg nam
moznos$¢é oznaczenia technicznego przebiegu wykonania bu-
dowy, lecz takze charakteryzujg wptyw jego na ostateczne
wyniki finansowe.

Ogo6lny harmonogram Dyrekcji.

Dla zobrazowania catosci robdt, przewidywanych
przez Dyrekcje na dany rok budzetowy, mozemy utozyé
0go6lny harmonogram, positkujac sie danemi, otrzymanemi
7. harmonogramoéw poszczegélnych robot (Zatgcznik N. 51.
Zaznaczamy w nim tylko poczatek i koniec kazdej budo-
wy oraz notujemy miesieczne ich koszta i zapotrzebowanie

wy-



