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PRZEDMOWA

Ksigzka niniejsza obejmuje cykl wykladéw z dziedzi-
ny »Eksploatacji handlowej kolei zelaznych¢, wyglasza-
nych na Politechnice Warszawskiej. Pierwotne notatki
do wykladéw, spisywane w r. 1920, w okresie zupelnego
odciecia od Zrodel fachowych, odnoszacych sig do tego
przedmiotu, nie mogly wyczerpa¢ tematu. W latach
nastepnych wyklady ulegly znacznemu uzupelnieniu
i rozszerzeniu; nalezytemu jednak ich rozwojowi w kie-
runku poglebienia fachowego stala na przeszkodzie ko-
nieczno$é utrzymania charakteru studjum o podiozu
ogolno-ekonomicznem, nie za$ $cisle fachowem. Dlate-
go tez specjaliSci-kolejarze nie znajdg w ksigzce tej
wskazéwek do wielu czynnosel praktycznych, maja na-
tomiast prawo oczekiwaé¢ od niej teoretycznego uza-
sadnienia 1 wyjasnienia tych czynnoSci.

Autor.

Marzec 1930.
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ROZDZIAL L

Wstep. Znaczenie postulatow ekonomicznych w kolejnictwie.
Istota wylktadow o eksploatacji handlowej kolei. Plan pracy.

Eksploatacja handlowa kolei polega na oslggnieciu celow, ze wzgle-
du na ktore kolej zbudowano. 7 jednej strony chodzi ta o najbar-
dziej zadowalajace pod wzgledem komunikacyjno - handlowym ob-
sfuzenie terenu, przecigtego koleja, z drugiej—o zapewnienie przed-
siebiorstwu kolejowemu dochodéow, nietylko pokrywajacych wydatki,
zwlazane z eksploi\mcja kolei, ale umozliwiajacych ponadto prowa-
dzenic inwestycyj, podnoszacych sprawnosé aparatu kolejowego,
rozszerzanie stect kolejowej w miare wzrastajacych potrzeb kraju
oraz sluszne oprocentowanic wlozonego kapitalu.

Dla inzyniera o szerokim zakresie wiedzy jest rzecza jasna, ze
zbudowanie kolei jest tylko pierwszym etapem wykonania pewnego
planu, poczetego w imie potrzeb ekonomicznych, kiérym powinien
odpowiadaé zaréwno kierunck linji kolejowej, jak 1 jej uposazenie
techniczne. W konsekwencji technika budownictwa kolejowego musi
si¢ podporzgdkowaé wymaganiom natury ekonomicznej, jezeli nie
chee okazaé sie oderwana od zycia realnego; budowa bowiem moze
byé celem sama w sobie tylko dla przedsiebiorcy budowlanego.

Znaczenie postulatow ekonmomicznych zaczyna sie ujawniac od
chwili powstania projektu budowy nowej linji kolejowej. Potrzeba
polaczema dwu punkiéw kolejg zelazny wywodzi si¢ nieraz z prze-
stanek natury polityeznej, np. wymagan strategji, potrzeby Scislej-
szego zwigzania kreséw z metropolja, kolonizacji nowonabytych
obszavrow. Zazwyczaj decyduja jednak wzgledy ekonomiczne, oparte

Gieysztor.  Ekspl. Handl. Kolei Zel.



badZz na uznanej potrzebie podzwigniccia w ten sposob pewnej
czesel kraju lub galezi przemystu, badz tez na przewidywaniu du-
zych dochodow z eksploatacji linji.

Oczywidcie, przy rozpoczynaniu budowy nowej kolei nie mozna
poprzesta¢ na przypuszezeniach o korzysctach z niej plynacych.
Powziecie ostateczne] decyzji poprzedzaé musza szczegolowe studja
ckonomiczne, obejmujace charakterystyke obszaréw, ktore obstuiyé
ma nowa linja, zbadanie stanu rolnictwa, przemyslu i handlu, stop-
nia zaludnienia, zestawienie wytworezosel ze spozyciem, okreslenie
przewidywanych zmian, jakie wprowadzi nowa kolej w stosunkach
istnicjacych, wyprowadzenie na tych podstawach przewidywanego
ruchu towarowego 1 osobowego na projektowanej linji, uwzglednie-
nie w zwiazku z tem wspélzawodnictwa innych drég komunikacyj-
nych: kolejowych, wodnych 1 kolowych i wreszcie zestawienie ocze-
kiwanego przychodu i1 rozchodu.

Decyzja w sprawie budowy nowej kolel powinna nastepowac do-
piero w razie pomysinego wyniku takich badan; od wynikéw ich
zalezy bardzo czesto zmiana pierwotnie projektowanego kierunku
linji 1 wytkniecie nowej trasy. Okreslone naprzod natezenie ocze-
kiwanego ruchu rozstrzyga rownicz o wyborze tego lub innego typu
konstrukeji mostéw 1 tuneléw, uposazeniu stacyj w tory, przejazdy
i sklady, ilosci i jakoséei niezbednego taboru.

Widzimy zatem, jak decydujaca jest rola czynnikow ekonomicz-
nych przy wytknigeiu nowej linji kolejowej. Na cksploatacje juz
zbudowanej kolei wplyw ich jest jeszcze istotniejszy. Aby ocenié
nalezycie znaczenie prawidlowej gospodarki handlowej na kolejach,
wystarczy uprzytomnié sobic role kolel w budzecte panstwowym.
Preliminarz budzetowy Panstwa Polskiego nar. 1929/30 przewiduje:

Dochody Wydatki

w miljon zlotych
Ogolny budzet Panstwa bez kolet . . . 2.955.0 2.765.9
Budzet kolel panstwowych . . . . . 1.7295 1.661.2

A zatem budzet kolei rowna sic 60% budzetu ogolnopanstwowego.

Na wyniki wszelkiej gospodarki wplywaja przedewszystkiem na-
stepujace trzy czynniki: system organizacji, zrédfa dochodu i od-
powiednie regulowanic wydatkow.



System gospodarki w dziedzinie kolejuictwa uzalezniony jest od
stosunku panstwa do kolei. Aby istote tego stosunku nalezycie zro-
zumieé, trzeba wwzglednié szezegolny charakter kolel, wyplywajaey
z tego, 1z sa one dobrem publicznem (»domaine public« wedlug ter-
minologji francuskiej), podobnie, jak i inne drogi komunikacyjne
np. kofowe 1 wodne, dostepne dla wszystkich. Podstawowy cechy
dobra publicznego jest zwiazana z tem pojeciem zasada, iz nie moze
ono stanowi¢ bezwzglednej wlasnosei prywatnej 1 nie podlega ani
sprzedazy, ani zastawowi, ani wywlaszezeniu, gdyz tylko w ten spo-
séb moze byé zapewniona ciagloéé korzystania z objektu dobra
publicznego.

Wynika stad, 1z naturalnym gospodarzem kolei oraz wszelkich in-
nych drog komunikacyjnych jest zasadniczo samo panstwo, powo-
Yane do opieki nad wszystkiemi dobrami publicznemi kraju.

Panstwo jednak niezawsze moze prowadzié samo budowe t ad-
ministracje wszystkich drog komunikacyjnych 1 odstepuje czesto
prawo to w wiekszym lub mniejszym zakresie, badz cialom samo-
rzadowym, np. sejmikom powiatowym, badz tez spolkom, czy na-
wet osobom prywatnym. Takie przelanie praw odbywa sie na pod-
stawie koncesji, zawicrajacej Sciste omowienie praw 1 obowiazkéw
koncesjonarjusza oraz roli, jaka zastrzega sobie przytem panstwo
w dziedzinie kontroli nad budowa 1 eksploatacja linji kolejowej
oraz udzialu w stratach lub zyskach przedsiebiorstwa.

Udzielenie kazdej koncesji jest przeto rowniez polaczone z grun-
townem zbadaniem splotu rozmaitych czynnikéw ekonomicznych,
jak np. zvaczenic danej linji dla panstwa, wplyw jej na prace,
a wige 1 dochdd juz istniejacych kolei, przewidywany zysk czy de-
ficyt, solidno$é koncesjonarjusza pod wzgledem finansowym 1 t. p.

Zauwazyé tu nalezy, Ze istnieja dwa wzajemnic scierajace sie 1 do-
tad teorctycznic nieuzgodnione stanowiska co do przekazywania
przez panstwo praw swych w zakresie budowy i eksploatacji kolei
koncesjonarjuszom prywatnym. Jedno z nich opiera si¢ na zasadzie,
17z koleje, stanowige dobro publiczne, moga by¢ nalezycic eksploato-
wane jedynic przez panstwo, jako naturalnego gospodarza i stréza
wszelkich instytucyj uzyteeznos$ci publicznej. Wychodzace z tego za-
lozenia, stronnicy podobnego rozumowania kwestjonuja celowo$é
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i pozytek udzielania jakichkolwiekbadz koncesyj osobom 1 spotkom
prywatnym, wyrazajac obawe, iz koncesjonarjusz, majac na oku wy-
lacznie zyski dorazne z przedsichiorstwa, wypaczy sama ide¢ uzy-
tecznosci publicznej kolei, czyniac z nich zrédlo wyzysku.

Drugi kierunek rozumowania teoretycznego, nie negujac zasady
dobra publicznego, uwaza, ze bedzie ono istotnie publiczne wtedy
tylko, gdy sie je udostepni inicjatywie prywatnej, nieskrepowane]
rutyna urzednicza, a podsycane] przez wolne wspolzawodnictwo
i bardziej przeto przystosowujacej si¢ do potrzeb 1 wymagan lud-
nosci.

Na obrone zaréwno pierwszej, jak i drugiej tezy napisane zostaly
cale tomy. Zycic, silniejsze od rozumowan teoretycznych, pomija je
jednak 1 w rzeczywistoset widzimy réwnoczesne stosowanie na ko-
lejach obu tych systeméw—gospodarki skarbowej 1 prywatnej—i to
jest bodaj najwlasciwsze rozwigzanie.

Przechodzac do zrédet dochodéw na kolejach, za glowne z nich
uznad rialciy oplaty przewozowe, pobierane na podstawie taryf.
To tez sprawa taryf jest jednem z najwazniejszych zagadnien eks-
ploatacji handlowej kolei.

Nic poruszajac tu kwestji techniki budowy taryf, chee jednak
zwroci¢ uwage na to, ze ustalenie taryfy w wysokosci, odpowiada-
jacej istotnym potrzebom danej kolei, danego towaru i danej kon-
junktary handlowej jest zadaniem, wymagajacem bardzo powaznych
studjow 1 obliczen.

Wystarczy przytoczyé jako przyklad ekspedycje taryfowe, zorga-
nmizowane w koncu ubieglego stulecia w Rosji, w celu przeprowa-
dzenia badan nad warunkami handlu zbozowego, zbadania wplywu
wspolzawodnictwa komunikacy] rzecznych, poznania stosunkow
handlowyeh w Kraju Zakaspijskim 1 t. d. W sklad tych ckspedycy]
wchodzily najwybitnicjsze sily ekonomiczne Cesarstwa. Rezultaty
badan ogloszono w bardzo obszernych i wyczerpujaco opracowa-
nych monografjach, na podstawie ktorych opracowano projekty od-
nosnych taryl, poddanc nastgpnie szczegélowemu rozwazaniu w ko-
misjach, przy udziale szeregu zainteresowanych oséb 1 instytucyj.

Zwrocenie tak bacznej uwagi na studja przygotowaweze, poprze-
dzajace ustalenie taryf, thumaczy sie¢ ogromnem znaczeniem taryf



kolejowych dla prawidfowego rozwoju stosunkow handlowyeh i prze-
myslowych kazdego kraju. Poniewaz, w zaleznosci od wysokose
stosowanych oplat, przewoéz danego towaru moze byé w obranym
kierunku popierany lub hamowany, taryfy staja si¢ poteznym regula-
torem zycia ekonomicznego nietylko wewnatrz panstwa, ale 1 poza
jego granicami.

B. zabor rosyjski odezuwal dotkliwie skutki polityki taryfowe]
w zakresie handlu zbozem 1 wytworami przemyslu wlékienniczego.
Z jednej strony, wskutek szerokiego stosowania bardzo niskich ta-
ryf 1'(3iriiczk0\V)rcll, tanie zboze ze wschodu Rosji zalewalo nasz ry-
nek 1 tamowalo rozwéj rolnictwa krajowego, z drugie] — wysokie
taryfy na przewéz wyrobéw tkackich utrudnialy naszemu przemy-
slowl wspolzawodnictwo na wschodzie z wytworami okregu mo-
skiewskiego.

Jako przyklad wplywu taryf kolejowych na uktad stosunkow go-
spodarczych w kraju sasiednim sluzyé moze stosowana z wielkiem
powodzeniem przez Niemcy, podezas walki celnej z Rosja (1891—
1894 r.), mectoda neutralizowania cel ochronnych przez obnizenie
taryf kolejowych na odnosne przedmioty wwozu lub wywozu 1 za-
stosowanie te) samej metody przez koleje polskie po zamkniecin
przez Niemcy w 1925 r. granicy dla wywozu wegla polskiego, dzic-
ki ktore] zdobyl on rynki pétnocne droga na Gdansk.

Wobee tak donioslej roli Laryf kolejowych jest rzecza zrozumiala,
iz rzady wszystkich panstw daza do zapewnienia sobie prawa kon-
troli polityki taryfowe] kolei. Kontrola ta jednak przybiera formy
najrozmaitsze. W Anglji np., gdzie wszystkie koleje sa w rekach
przedsigbiorstw prywatnych, sprowadza sic ona do okreslenia
w umowach koneesyjnych pewnych maksymaloych oplat przewozo-
wych, ktorych przedsiebiorstwo nie moze przekroczyé. Poza tem
ograniczeniem towarzystwa kolejowe moga zmicniaé dowolnie ta-
ryly pod tym tylko warunkiem, aby zmiany byly podawane do po-
wszechne] wiadomosel 1 stosowane jednakowo dla wszystkich.
W Niemezech natomiast, gdzie olbrzymia wickszos$é kolet nalezy do
skarbu, inicjatywa i uklad taryf spoczywa calkowicie w rekach rzadu.

W reszeie panstw europejskich, gdzie, obok kolei padstwowyeh,
istnieje rowniez sieé¢ kolei prywatnych, obrano droge posrednia.



Inicjatywe zmian taryfowych pozostawiono zarzadom lokalnym
kolei skarbowych i prywatnych, uznajac je za najlepiej obeznane
z warankami micjscowemi. W panstwach tych wspolpraca rzadu
ogranicza si¢ do uzgodnicnia projektow taryf iostule(‘znego ich
zatwierdzania.

Poza oplatami przewozowemi do zrodel dochoddéw kolel naleza
tak zwane oplaty dodatkowe, pobierane badz za czynnosci, doko-
nywane z tadunkami na stacjach, jak zaladowanie 1 wyladowanie,
przechowywanie fadunkow w skladach, wazenie t t. p., badz za wy-
konanic zlecen wlasciciela ladunku, a wiec np. pobrante od odbiorey
zaliczen, ubezpicezenic terminu dostawy, wypelnicnie formalnosei
celnych i t. d.

Poza tem niektore koleje, najezescie] prywatne, rozszerzaja za-
kres swej dzialalnosel przez zakladaute t. zw. przedsiebiorstw po-
mocniczych, nie spelniujqcyéh bezposrednio czynnosei kolejowych,
ale zmicerzajacych do rozwoju 1 wzmozenia przewozéw 1 bedacych
posrednio takze zrédlem zysku. Do takich przedsicbiorstw pomoc-
niezych nalezy: eksploatacja skladéow towarowych, wydawanie po-
zyezek pod zastaw przechowywanych w skladach fadunkéw, budowa
chlodni i elewatoréw i dokonywanie w nich ezynnosei warranto-
wych, prowadzenie operacyj komisowyeh, wreszeie prowadzenie na
wlasny reke przedsichbiorstw przemystowych lub handlowych np.
eksploatacji kopali wegla, utrzymywanie zeglugi rzecznej lub mor-
skiej, prowadzenie przedsigbtorstw przewozowo - samochodowych
1t d.

Wobec tak rozmaitych zrédel dochodow kolei 1 zawsze znacznej
wysokoscl wplywow, nad prawidiowem ich pobraniem czuwaé musi
w tym celu stworzony, umyélny nadzor. Dlatego tez obok stuzby ta-
rylowo-handlowej w zarzadach kolejowych 1 jej organow wyko-
nawezych na stacjach lub w agencjach, z ktorych pierwsza wydaje
zarzadzenia co do wymiaru oplat, a drugie pobicraja je, istniejy na
wszystkich kolejach oddzielne wydzialy kontroli optat, wedle ostat-
nio przyjetej terminologji — wydzialy kontroli dochodéw, ktore
sprawdzaja prawidlowosé dokonanych wplat.

Jeszoze szezegolowsze] kontroli podlegaja wydatki kazde) koler.
Wobee znaczenia, jakie prawidlowa gospodarka kolejowa posiada



dla panstwa, zaréowno ze wzgledu na koleje, pozostajace pod zarza-
dem skarbowym, a wiec mogace byé bezposredniem zrodlem do-
chodu lub deficyto, jak 1 na koleje prywatne, o dochodzie gwaran-
towanym przez skarb, panstwo musi roztaczaé baczna opieke nad
ustosunkowaniem wydatkow do dochodu.

Dlatego tez ulozenie budzetu przychodu i rozchodu kazdej kolei,
a nastepnie jego wykonanie musi byé poddawane jak najseislejsze)
kontroli organéow urzedowych, stojacych poza zarzadem kolei, 1 oto-
czone jest szeregiem klauzul 1 ograniczen, wymagajacych zreszty
bardzo ostroznego stosowania, aby zamiast pozytku nie przynosily
szkod przez zahamowanie tetna pracy.

Kontrola ze strony panstwa, poza W/glgd(nm o ktorych wyze|
byla mowa, tlumaczy sie takze tem, iz koleje naleza do Zrodel do-
chodéw skarbowych. Stanowisko rzadéw pafnstw curopejskich jest
pod tym wzgledem bardzo rozmaite. W Anglji, tym klasycznym
kraju przedsigbiorczoSct prywatnej, panstwo nie bierze bezposred-
niego udzialu w dochodach kolei i ogranicza si¢ do pobierania zwyk-
Iych podatkéw od dochodow przedsiebiorstw kolejowych. W Niem-
czech, gdzic wszystkic niemal koleje naleza do skarbu, dochéd z eks-
ploatacji stanowi powazna pozycje w budzecie panstwa 1 jest glow-
nem #Zrédlem pokryecia powojennych odszkodowan reperacyjnych.
W Szwajcarji natomiast, choé wickszosé kolel jest rowniez upanstwo-
wiona, rachunkowos$é kolel zwiazkowych jest wyodrebniona z ogol-
nopanstwowej, a czysty dochod po odliczeniu procentéw na amor-
lyzacje zobowiazan, zuzywa si¢ w stosunku 20% na atworzenie kapi-
tatu rezerwowego na splaty tychze zobowigzan w latach niepomysi-
nej eksploatacji, pozostale 80% idzie wylacznic na wzmozenie i udo-
godnienie ruchu, obnizenie taryf, wreszcie na budowe nowych linij.

Jak wiec widzimy, rézne panstwa zajmuja odmienne stanowiska
w stosunku do kolei. W Anglji sa one traktowanc naréwni z in-
nemi przedsigbiorstwami przemyslowemi, jako objekt podatkowy
i nic wiceej, w Niemczech uwazanc sa za #zrodlo bezposrednich
dochodéw skarbu, Szwajcarja wreszeie widzl w nich wylaeznic
dzwigni¢ kulturalnego i ekonomicznego rozwoju kraju i uwaza, 7ze
koleje, by godnie mogly sprosta¢ zadaniu, nie powinny sluzyé za
zrédio zyskow skarbowych, naréwni z poczta i telegrafem.

~I



Co si¢ tyczy sposobéw praktycznych osiagniecia dochodow skar-
bowych przy mieszanym systemie kolel panstwowych 1 prywat-
nych, to obok kouniecznosci prowadzenia eksploatacji kolei panstwo-
wych na zasadach scisle handlowych, zapewniajacych mozhiwie naj-
wieksze zyski, skarb, wzamian za udzielenic koncesji na budowe
kolei prywatnej, a zwlaszcza za gwarantowanie koncesjonarjuszowi
pewnej minimalnej dochodowosci, powinien mieé zastrzezony udzial
w zyskach przedsiebiorstwa w razie przewyzki dochodu ponad pew-
ne okreslone minimum. Podobne zastrzezenia byly praktykowane
w Rosji 1 Austrji 1t przynosily skarbowi duze dochody z udziatu
w zyskach kolei prywatnych.

Zakres eksploatacji handlowej kolei nie bylby wyezerpany, gdybym
nie wspomnial tutaj o roli ustawodawstwa kolejowego, czyli t. zw.
»Regulaminow przewozows, obowiazujacych na kolejach polskich.
Normuja one stosunek wzajemny kolei 1 publicznosci, z ustug tej
kolei korzystajacej, tudziez okreslaja prawa 1 obowiazki obu stron
przy wykonywaniu uméw przewozowych. Przepisy te maja charak-
ter aktu ustawodawezego 1 ustalaja te wlasnie normy prawne, ktére
reguluja eksploatacje handlowa 1 wykluczaja wszelka dowolnosé
jej wykonywania. Zabezpieczajac prawa interesantéw wobec kolei,
»Regulaminy przewozéw« daja zarazem te] ostatnie] podstawe
prawna do obrony swoich interesow.

Naturalna konsekwencja tego jest fakt, ze wszystkie zarzadzenia
taryfowe 1 przewozowe muszy wychodzié¢ z tych samych zalozen, co
i »Regulaminy przewozow, 1 dlatego dokladne obeznanie sie z nie-
mi must stanowié jedno z naczelnych zadan wszystkich, pragnacych
poznaé podstawy eksploatacji handlowe] kolei.

Na podstawie wyzej poruszonych zagadnien uja¢ mozna plan stu-
djéw nad gospodarka handlowsq kolei w sposdéb nastepujaey:

1) Rola 1 charakter studjow ekonomicznych przy projektowaniu
nowych linij kolejowych,

2) Ruch tymezasowy w okresie budowy koler,

3) Organizacja cksploatacji handlowej kolei; glowne jej czynniki,

4) Taryty kolejowe; ich rola 1 znaczenie; zasady projektowania
taryf; technika ich ukladu; rozmaite systemy taryf; sposéh stosowa-
nia; prowadzenie badan gospodarczo - taryfowych; stosunck koler



w zakresie taryf do innych drég komunikacyjnych; sposob zatwier-
dzania 1 oglaszania taryf,

5) Czynnosei handlowo-ekspedyeyjne kolei; przedsiebiorstwa
pomocnicze,

6) Organizacja wydzialéow handlowo - taryfowych, wydzialow ru-
chu 1 wydzialéw kontroli dochoddw,

7) Statystyka pracy taboru kolejowego; statystyka przewozow,

8) Uklad i wykonywanie budzetn. Sprawozdanie roczne,

9) Ustawodawstwo kolejowe; jego znaczenie i zakres stosowa-
nig; ukfady migdzynarodowe o komunikacji bezposredniej,

10) Stosunck panstwa do kolei, a w zaleznosci od tego rozmaite
formy gospodarki kolejowej; warunki udzielania koncesyj; gwaran-
towanie przez skarb minimum dochoddéw kolei koncesjonowanych;
udzial skarbu w ich zyskach,

11) Zakres ingerencji panstwa: a) w okresie budowy, b) cksploa-
tacji kolei prywatnych.



ROZDZIAL 1L

Stan, praca i znaczenie gospodarcze kolet polshich.

Sposob i zakres praktycznego stosowania oméwionych wyzej teo-
retycznych zalozen gospodarki handlowej uzalezniony jest $cisle od
objektu, ktorym si¢ bedziemy zajmowali. Stan kolejnictwa polskiego,
interesujacego nas tutaj najbardziej, daje szerokie 1 wdzieczne pole
do pracy. Szerokie, dlatego, Ze kraj nasz jest bardzo jeszeze daleki
od stanu nasycenia pod wzgledem zaopatrzenia w koleje 1 mu-
si zbudowaé szereg nowych linij, zarowno na koszt skarbu, jak

1 z oszezednodci prywatnych. Wdzieczne — gdyz koleje nasze beda
mialy zawsze ruch bardzo duzy i natezony, obslugujac kraj z gesta
ludnoscia, urodzajna ziemia, obfitujacy w bogactwa mineralne, kraj,
stanowlacy naturalny teren tranzytowy ze wschodu na zachod
1 z poludnia na péinoc.

Dla scharakteryzowania obu tych wlasciwosci naszego kolejnictwa,
przytaczam tu dane, dotyczace stanu kolei w zjednoczonej Polsce.

Przedewszystkiem jednak nalezy stwierdzié, 1z stan srodkow ko-
munikacyjnych jest w wspolezesnem spoleczenstwie miernikiem
nietylko jego sprawnosci gospodarczej, ale i kultury ogélnej. Im
wyzsza jest kultura, tem bardziej udoskonalone musza byé srodki
komunikacji, by mogly uczynié zadoéé wzrastajacej odpowiednio
potrzebie zblizenia ludzi pomigdzy soba, rozszerzenia sfery ich sto-
sunkéw, zniesienia przeszkéd odleglosciowych.

O wysitkach kolei polskieh, usilujacych zadaniu temu w miare
moznosci sprostaé, swiadezy przytoczona nizej labela, zawierajaca
dane, dotyczace zmian w rozciaglo$ci normalnotorowej sieci kolejo-



we] oraz przecigtnej ilosel taboru, znajdujacego sie w obrocie

w okresic pierwszych 10 lat nasze] samodzielnej gospodarki.

Dlugosé
cksploata- Ilogé parowozow losé wagonodw
cy)na osob.  towar. tendr. osob.  towar.
w km
w 1919 r. 6.613 372 1.563 — 5193 39.752
w 1920 r. 13.763 507  1.824 278 7.259 67.750
w 1921 v, 15.356 757 2530 476 8.680 84.044
w 1922 v 15.955 925  2.853 596 9.454 97.145
w 1923 v “16.583 1.077  3.129 824 11.710  118.471
w 1924 v 16.687 1.025 3.236 818 11.661  126.469
w 1925 r. 16.847 986  3.32% 813 11.781  130.932
w 1926 r. 16.987 1.005 3.387 808 11.625  136.087
w 1927 ». 17.146 1.029 3403 791 11.653  136.846
w 1928 ) 17.208 1.008 3444 763 11.941  144.652

L przytoczonej tabeli widzimy, jak bardzo zmieniala sie sieé

P. K. P. w zaleznoéei od przesuwania granic panstwa na zachodzie

1 wschodzie, zwlaszeza w pierwszem czteroleciu, w okresie scalania

Polski. W lalach pézniejszych wzrost sieci wywolany byl wylacznie

budowy nowyceh linyj kolejowych.

Odpowiedz na pytanie: czy 1 o ile ta rozciagloséé sieci oraz jej

zaopatrzenie w tabor odpowiada istotnym potrzebom komunikacyj-

nym kraju, da nam poniekad poréwnanie ze stanem kolejnictwa

w krajach sasiednich. W r. 1928 dlugosé sieci kolejowe] oraz sto-

sunek jej do powierzehni 1 zaludnienia 6 krajow Europy Sl‘odkowej

przedstawialy sie w sposéb nastepujacy (w km.):

Widzimy wige, iz polska sieé kolejowa,

Polska .
Austrja .

Czechoslowacja

Francja.
Nicmcey
Rumunja

Dlugosé linij  na 100 km? na 10.000
kolejowych  powicrzehni  mieszkancow
17.208 4 5,7
5.393 6,4 8,0
10.833 7,7 7,7
41.183 7,5 10,1
52.731 11,2 8,4
10.381 3,5 6,0

ustepujac co do rozeia-

glosei tylko sicei kolejowej Niemiec i Francji, zajmuje jednak w sto-

sunku do obszaru 1 zaludnienia ostatnie miejsce. Swiadezy to wy-

mownie o koniecznosci dalszej jej rozbudowy, aby mogh uczynié

zadosé potrzehom zycia gospodarczego kraju.
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To samo zjawisko widzimy w zakresie zaopatrzenia w tabor. Ze-
stawienie ilosel inwentarzowe] taboru w tych samych G panstwach,
zaréwno ogolnej, jak 1 przypadajacej na 10 km sieci, daje wynik na-
stepUchy: llos¢ parowozéw  Ilosé wagondéw osobh.  Wagondw towarow.

ogolna  na 10 km ogbélna  na 10 km ogoélna  na 10 km

Polska . . . . . 519 3,0 10.017 5,8 141.862 824
Austrja. . . . 2437 4,8 7.390 13,7 30.363 59,7
Czeclloslo“dqa . 3903 3,6 11.140 10,3 104.259 96,2
Francja (kol. panstw.} 3.915 4,6 9.783 11,1 80.923 93,2
Niemey. . . . . 23.860 4,6 84.134 15,9 654.572 123,8
Romunja . . . . 21412 2,0 4.400 4,2 H3.121 511

I tu zatem, co do ilosci taboru, przypadajacego na 10 km sieci,
uposazenie . K. P. jest mniejsze, niz kolei panstwowych wszystkich
innych panstw, z wyjatkiem Rumunji.

Ten stan rzeczy jest wywolany, z jednej strony, traktowaniem
po macoszemu przez zaborcéw — zwlaszeza przez Rosje — naszych
potrzeb komunikacyjnych w okresic przedwojennym, z drugiej —
gruntownem zniszczeniem podczas wojny $wialowej naszych kolet.
Konieczno$é ich odbudowy pochloneta wszystkie $rodki materjalne
oraz caly wysilek intelektualny i fizyezny administracji kolejowe;j,
ktore w innych warunkach moglyby byé obrécone na rozbudowe sicet
kolejowej 1 nalezyte zaopatrzenie jej w tabor i nowoczesne urza-
dzenia stacyjne.

Mimo tych brakow technicznych 1 nader trudnych warunkow na-
tury wewnetrzne] i1 zewnetrznej, praca kolei polskich rozwijala
sig w sposob, czyniacy zado$é stopniowemu rozwojowl zycia go-
spodarczego kraju. Uwidoczni to tabela (patrz str. 13):

7. zestawienia tego wynika przedewszystkiem, iz w liczbach abso-
lutnych 1lo$¢ przewozonych oséb wzrastala do r. 1924
wlaeznie, pdznie] natomiast zaczela si¢ zmnicjszaé. Dla zrozumienia
tego zjawiska nalezy sobie uprzytomnié, iz w okresie powojennym
ilo$é przejazdow byla wogélc nieproporejonalnie duza; wplynal na
to powrdt do kraju emigrantoéw oraz goraczkowe przejazdy wew-
natrz kraju w poszukiwaniu pracy, nowych miejsc osiedlenia lab
dogodniejszych warunkéw Aycm wreszele wyjatkowo niskie taryly.
Obecne przeto zmniejszente liczby przejazdow oznacza raczej, 17
nastaly warunki normalne.
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Ta sama przyczyna tlumaczy sie slale zmniejszanie sie ilosel oso-
bo-kilometréw, przypadajacych na kazdy kilometr sieci: z 642 tys.
osobo-km w 1919 r. liczba ta spadla w 1928 r. do 411 tys. osobo-km.
Wplynelo na to zmniejszenie sie sredniej dlugosci przejazdu po-
droznego z 70 km w 1919 r. do 40 km w 1928 r., t. j. do normy
wilasciwe], ktora na kolejach niemieckich np. wynosi tylko 25 km.

Co si¢ tyezy przewozu towarédw, to widzimy lu stala ten-
dencje do wzrostu ilosel przewozow 1 to zardéwno w liczbach abso-
lutnych, czyli ilosci tonn, jak tez i w liczbach wzglednych, t. j. ilodei
wykonanych tonno-kilometréw. Liczby wzgledne sy przy okresla-
niu pracy kolei bardziej miarodajne, poniewaz ilustruja przewéz
nietylko pewnej iloser towaréw, ale 1 na wlasciwa odleglosé. Szybki
wzrost ilosci tonno-kilometréw, przypadajacych na kilometr sieel,
tlumaczy sie wlasnie, obok zwickszenia ilosei przewiezionych to-
wardw, takze wrzrostem éredniej dlugosei przewozu: ze 181 km
w 1919 r. do 270 km w 1928 r. W ruchu towarowym widzimy przeto
zjawisko odmienne, niz w ruchu osobowym, a mianowicie znaczny
wzrost §redniego przebiegu, co w pewnej mierze przypisaé nalezy
rozwojowl przewozdéw od 1 do naszych portow morskich, oddalo-
nych od okregdéw goérniczych i przemystowych kraju.

Aby dokladniej scharakteryzowaé ruch osobowy 1 towarowy, przy-
taczam ponizej dane z r. 1927. Podzial przejazdow oso-
bowyeh w 1927 r. wedlug rodzaju pociagow, klasy
wagonoéw 1 dlugosci przejazdu uwidocznia zestawienie
nastepujace:

W pociagach: przejechalo srednia dfugosé
A. pospiesznych 0s6h przejazdn
w klasie I-¢j 36.779 281 km
. " I-ej 763.036 262 ,,
. R § § BT 2.493.616 181

Razem 3.479.6437 200 km
B. osobowych
w klasic  I-¢j 30.579 193 km
» . Il-¢j 6.739.465 59
" oo JH-ej 104.532.187 42
" . IV-g) 44.604.191 23,

Razem  159.385.859 40 km



Dominuje zatem przejazd podIO/nych w pociagach osobowych
1 to w klasach najtanszych. Pr7)tem im nizsza jest klasa wagonu,
tem krotszy przebieg.

Poniewaz, obok normalnego ruchu podréznyeh, istnieja pewne
kategorje przejazdéw, dokonywanych wedlug taryf specjalnych, np.
przejazdy wojskowych, urzednikow 1 kolejowcow, ruch podmiejski,
tranzyt uprzywilejowany przez korytarz pomorski itp., podaje przeto
ponize] podzial przejazdéw osobowych w r. 1927
wedlug taryl

Wedlug taryfy : T zejechalo oséb:
normalnej 125.758.657
za 50% 4.640.245
za 204 11.126.297
wojskowe] 1.894.040
podmiejskiej 21.115.604%
tranzytowe) 880.899

Zestawienie powyzsze stwierdza, 1z z taryf ulgowych korzysta
rocznie okolo 18% podréznych. Jezeli jednak odejmiemy od tego ruch
podmiejski i tranzytowy, dokonujacy sie wedlug taryf odmiennych,
ale nie »ulgowychg, liczba przejazdéw, dokonanych na warunkach
ulgowych, spadnie do 17,7 miljonow, co stanowi 11% ogoélnej liczby
przejazdow.

Co si¢ tyezy przewozu towaroéw, to ogolna ich ilo$é, prze-
wieziona w r. 1928, sklada sie z nastepujacych pozycyj:

Przebieg
llosé¢ tonn: . .
sredni:
Prresylek pospicsznych 529.476 165 km
" zwyczajnych 70.839.289 280
. gospodavczyeh  8.655.861 204,
. wojskowych 702.391 243,

Podzial najwazniejsze] érupy przesylek towarowych t.j. przesylek

zwyczajnych, wedlug rodzaju przewozonych towaréw oraz wedlug

komunikacyj, ilustruje tablica (patrz str. 16) (w tys. tonn):
Widzimy wiee, ze je$li chodzi o rodzaj komunikacji, wiekszoéé

stanowla przewozy wewnetrzne (60%), dale] idzie wywoéz zagranice

(28,5%). Najbardzie] nikly pod wzgledem ilosciowym jest przywoéz



|| Nadanie | Nadanie | Przyjecic
w komn- [0 portow( z portéw | Tranzyt
. . ikacii | Gdanska | Gdaiska prrez o .
Rodzaj towaru mw::c-]l i Gdyni | i Gdyni Koleje Razem | 4

\wngtrznej| Oras za- Jovaz z za- polskie
granicG | granicy

B

Zboze w ziarmie 1 roslmy.

straczkowe . . . 1.217,2 178,8 153,6 27511 1.824,7| 2,6
Ziemniaki $wicZze 1 suszone 508,7 93,6 0,6 95,0 697,9] 1,0
Buraki cukrowe, past. i mar-

chew past. . . . . . . 24721 17,2 1,6 2,40 24933 3,5
Siano, sloma i trawy . . . 189,4 12,6 0,4 6,5 208,9] 0,3
Maka zbozowa i1 kasza . .| 711,8 6,1 30,8 32,3 781,00 1.1
Cukicr i melasa. . . . .| 03,4 171,8 3,3 42,5 620,9] 0,9
Zwierzcgta domowe Zywe . .| 191,6 118.0 0,2 17,0 326,8| 0,5
Materjaly drzewne . . . . 3.941,6( 3.961,8 15,8 494,8| 8.415,0| 11,9
Drzewo opalowe. . 1.234,1 114.4 3,1 28,8/ 1.381,4] 1,9
Wegiel kamlenny koks we-

glowy i torf . . 14.341,7| 13.618,8 110,0| 2.247,5/30.318,0| 42,8
Rudy, zuzle z wytaplama rud

i szlaka . . . . 772,7 128,7 383,8 405,2| 1.690,4] 2.4
Ropa naftowa i je) pr7ctw01y 891,8 265,5 4,3 15,7 1.176,3| 1,7
Sol zwykla, kamienna i wa-

rzonka . . . . . . . 469,9 46,1 0,9 14,7 536,6| 0,7
Wapich palony i dolomit

oraz wapno. . 732,2 51,7 1,3 114,7 900,0| 1,3

Kamienie i wyroby kamlenne 2.448,0 77,5 64,9 327,21 2.917,6| 44

Wyroby garnc., gliniane i ter-
rakotowe . . 2.114,2 70,4 69,4 87,41 23381 3,3

Cementlwapnohydr'lullczne 918,1 144,9 16,0 Ah10 11231 1,6
Zelazo i stal. sur. i pol-

fabr. . . 1.828,9 144,5 366,0 147,9] 2.4872,3] 3,5
Wyroby = Lelaza stali (bld—
chy i dr utu) .o 561,0 129,3 34,2 87,7 812,21 1,1
Pierwiastkii zwiaz klchemlcz—
ne 401,3 56,2 21,1 43,7 5223 0,7
21

1\'\w0zy sztuczne i n'ltur'llne 768,0 79,0 387,0 260,2| 1.494,2
Pozostale towary ” 5.358,0 722.5 879,9 81: l 3 7 773,7| 11,0

Ogodlem
% ilosci ogélnej || 60,0/ 28,3 3,6/ 7,9]  100,0]

-12.472,2] 20.209,1: 2.549,9; 5.608, 1| 70.839 7|100 0

z zagranicy (3,6%), skladajacy sic w polowie z surowcow: ruda,
zlom zelazny, Zzelazo i stal surowa oraz nawozy, w polowle zas
z wyrobow gotowych. Zarowno w obrocie wewnetrznym, jak 1 w wy-
wozie, pierwsze miejsce zajmuje wegiel kamienny (42,8%), drugie
materjaly drzewne (13,8%), trzecie plody rolne (7,4%).

Aby porownaé charakter i natezenie pracy naszych kolel z praca
kolel europejskich, przytaczam ponize] zestawienie wynikow eks-



ploatacji kolei panstwowyeh 6 panstw Europy Srodkowej za rok

1928.
| . Czecho- . . ! .
| Polska Austria sl::;:‘:tt‘)].'l Francja'} Niemey | Rumunja

I . ! |

Prrewieziono osob, w tys, J‘ 175.206,5| 119.034,4( 269.341,8| 188.691,0] 2.009.445,7! 39.359,1
! |

Wykonano osobo-km, w tys.[| 7.203.039 | 3.935.957 | 8.073.380 |5.394.598 |47.649.043 ‘ 3.046.507

na 1 km sieci 1; 411.237 480,758 735.650 573.050 022,114 274.397

Przebieg $redni, km . Il 40,5 33.1 30.0 27.5 23,7 77,4
Przewiezionobagaiy i prxus.H

eksp. lys., tonn. i 364,2 — 106,3 175,3 699,3/ 36.3
Przewieziono lad. tow, \ ‘

pospiesz., tys. tonn ‘ 20,5 — 586.3 1.555.0 5.897,5] 68,7
Przewieziono adunk. tow, | !

zw. tys. topn. . . . . ‘ 71.541.7 34.937.7 73.028,4 30,1471 426.361,T, 17.762.5
Prrzewieziono ladunk. go- ‘ i

spodar., tys. tonn . . i 8.555,8 — 8.151,6 2.646,9 48.706,9/ 4.070.1
Wykonano tonno-kmw tys. |[21.925.583 | 4.302.290 [10.684.299 | 4.116.531 |73.179.727 | 4.289.528

" tonno-km na 1

km sieci . . . . . 1 1.274.300 743930 961.123 4341.163 1.374 512 386.355

Przebieg Sredni, km . . E 269,8 124,3 130,7 119,8 52,2 195,9

7 zestawienia tego widaé, iz ruch osobowy P. K. P. jest niczbyt
mtensywny i przewyzsza jedynie natgzenie ruchu osobowego na
kolejach rumuiskich, gdzie ilos¢ osobo-kilometrow, przypadajaca
na 1 km sieci jest mniejsza, niz u nas, choé na tych wlasnie kole-
jach przecigtna dlugo$é przejazdu podroznych jest najwicksza.

W  zakrvesic ruchu towarowego osiagamy natomiast natezenie
przewozow, ustepujace jedynie pracy kolei niemieckich, gdzie na
I km sieci przypada 1.374.512 tonnokilometrow wobec 1.265.298
t. k. u nas. Na kolcjach rumunskich natezenie ruchu towarowego
réwna si¢ zaledwie 30% naszego, na francuskich panstwowych —
okolo 40%, na austrjackich — 60%. Wplywa na to w znacznej mie-
rze duzy przebieg $redni przewozéw towarowyeh, wynoszacy u nas
przecietnie 270 km, podezas gdy w Czechoslowacji sredni przebieg
rowna si¢ 131 km, w Austrji—124 km, a we Francji nawet 120 km.

7. natczeniem przewozow wiaze sie bezposrednio dochodo-
wo$é oraz wydatkikolei panstwowych. Dla scharakte-
vyzowania ich, przytaczam dane za 5 lat sprawozdawczych po sta-
bilizacji pieniadza, gdyz wyniki lat poprzednich, przed wprowadze-

1} Sie¢ kolei pahnstwowych o rozeiaglosei 8.64% km.
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niem waluty zlotowej, nie moga byé poréwnywane, ze wzgledu na
zmienny stan waluty markowej.

1
‘ W tysiacach zlotych
Dochody ‘
‘ 1924 i 1925 1926 1927 1928
Z przewozu os6b g 223.236 | 264.939| 268.230 | 313.254| 366.750
" bagazu 13.626 14.007 17.628 20.307
. poczly. 178101 go48| 13413 11484 | 12.003
. towarow .
prywatnych . . . . 454565 | 510.743 | 687.600 | 890.170 1
Z przcewozuladunkéw go- ‘ 969.956
spodarezyeh . . . .l 22128 32.327 31.264 4.517
7 inpych zrédet . . .1 70.287 63 164 90.957 | 104.760 | 110.861
Razem 788.026 | 891.547 | 1.105.171 | 1.341 523 1.479.878
Dochéd na 1 km sieci
w zlotyeh . . . . 47.224 52.920|  65.060 78.241 85.999
—_— > —
il W tysigcach zlotyel
Wydatki I ysiaca zlotych
1
. |

1924 1925 1926 1927 1928

Eksploatacyjne osobowe

Wydatki zwyczajne ;
‘ 273.529 | 336.483| 339.101| 408.468 | 464.598

,, rZeCcZowe ‘ 358.029 | 433.315| 461.338| 571.712| 657.913
» humanitarne 21.943 33.151 37.869 44.889 58.287
Zegluga powietrzna . . | 540 1.505 3155 4 020 669
Zaliczki gwarancyjne . ' 261 3.329 1.900 1.588 751

698.306 | 889405 | 930.461 |1.105.478 | 1.284 492
41.799 52.506 54.477 63.561 80.455

Razem ‘;

Wydatki na 1 km sicci, z1. ‘

Wydatki nadzwyczajue: H

Budowa, odbudowa i in- 1}
westycje . . 89.150 68.613 55.4%0 | 105.448| 200.994

7 restawienia powyzszego wynika, iz zaréwno dochody, jak 1 roz-
chody, wzrastaly z kazdym rokiem, ale w tempie nieréwnomiernem.
Jezeli poréwnamy tylko dochody i wydatki zwyczajne, to przewyzka
dochodu nad wydatkami, stanowila:



w1924 r. 1925r.  1926r.  1927r. 1928 r.
Przewyika dochodu nad wy-
datkamizwyezajnemi, tys.zh. 89.720 2142 174.710  241.633 196.807
Przewyzka dochodu na 1 km
sieci, zl. . 5.425 424 10.583 14,090 12.631
Wydatki nadzwyczajne 89.150 68.613 95440  105.448 200994

Jesli do cylr powyzszych dodamy cyfry wydatkéw nadzwyezajnyeh
na inwestycje 1 odbudowe, przekonamy sie, iz wyniki finansowe
eksploatacji . K. P, zaledwie si¢ bilansuja, 1 dlatego tez w 1925 r.
dochody P. K. P. nic wystarezyly na pokrycic wydatkéw inwesty-
cyjnych. W obawie przed takg wlasnie ewentualnoseia, wydatki na
mwestycje sa z roku na rok zmniejszane, a tem znéw tlumaczy sic
opoznienie odbudowy zniszczen wojennych, niedostatleczne zao-
patrzenie stacyj w sklady 1 urzadzenia fadunkowe oraz nader
wolne tempo budowy nowych linij. W eciagu 10 lat kolejnictwa pol-
skiego zbudowano zaledwie 612 km nowych linij kolejowych, pod-
czas gdy nalezyta rozbudowa naszej siect wymaga 5.600 km nowych
lintj, gdyz tylko wtedy potrzeby komunikacyjne kraju bylyby jako
tako zaspokojone.

Aby zrozumieé¢ przyczyny malej dochodowosci P. K. P., poréw-
najmy wyniki linansowe cksploatacji innyech Kolei panstwowych
w Kuropie w 1928 r. (w zlotych pol.):

I | ~
l; Polska | Austrja %ize?ho.f Franecja | Niemcey Rumu-
| slowacjal nJa
e — e i e
Wplywy z przewozu osob, |
na 1 km sieci S 21313 42,638 | 23.827| 19.835| 57.326| 16.813
Whplywy z przewozu to- !
wardw,
na 1 km sieci . 6367 | 83.915| 82.647| 59.809 (125836 | 33.028
Wydatki oksplonl(m”no \
na 1 km sicei ’ 74.21%4 1 134.362 | 100.550 | 79.231 | 170.040 | 59.748
Spolezynnik oksplo:lt 86,3 96,6 88,3 89,4 83,2 93,4
llos¢ personclu ogélna: .| 1213.778 | 87.070 {162.302| 88.080 | 700.663 | 90.236
na 1 km sieci. . . \y 124 | 14,19 | 12,02 | 10,19 | 13,06 | 812
na 100.000 osiokm 2,85 2,35 3,53 3,33 2,35 4,21
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1 restawienia tego widzimy, iz za przewdz osob P. K. P. otrzy-.
muje wiecej, niz koleje panstwowe francuskie 1 rumuiskie, mnic)
natomiast, niz koleje pozostalych panstw. W zakresie natomiast prze-
woza towarow dochodowosé P. K. P. jest wieksza tylko od docho-
dowoscl kolel rumunskich, nizsza za$ od dochodowosel wszystkich
innych kolei panstwowych.

Przyczyna tego zjawiska— ktoremu nie moze zapobiec nawet
wskazane wyze] wysokie napiecie ruchu towarowego u nas — byl
wyfyceznie niski poziom polskich taryf kolejowych. To tez ostatnia
reforma taryfy kolejowej, przeprowadzona w 1929 r., dazyla do usu-
vigela tego niedomagania kolei polskich przez zapewnienie im wie-
ksze] dochodowosei.

Ze tak jest istotnie, ze przyczyna mafej rentownoser P. K. P. nie
jest malo oszezedna gospodarka, widzimy z przytoczonej w temie
zestawieniu sumy wydatkow eksploatacyjnych na 1 km sieci, ktora
jest u nas nizsza, niz na wszystkich innych kolejach, z wyjatkiem
rumunskich.

Podobnie 1 spélczynnik eksploatacji, t. j. stosunek procentowy
wydatkéw do dochoddéw, jest u nas mniejszy, niz na wszystkich
imnych kolejach, oproez niemieckich. Swiadczy to, ze gospodarka
handlowa prowadzona jest na naszych kolejach sprawnie.

Ostatni wreszeie czynnik, wykazany w zestawieniu, a mianowicie
wydajnosé pracy, o ile wyraza sie ona w ilosci personelu, przypa-
dajacego na 100.000 wykonanych osio-kilometrow, jest w Polsce
wyzsza, miz na kolejach Czechosltowacji, Francji 1 Rumunji.

7 tego, co wyze] przytoczono, widaé przeto, iz, mimo zniszcze-
nia wojennego 1 znacznic gorszego wyposazenia w $rodki tech-
niczne, koleje polskie nie ustepuja kolejom wiekszosel panstw euro-
pejskich, ami pod wzgledem sprawnosei technicznej przewozow, ani
ganizacji administracyjno~handlowej, ani wreszcie wydajnosei
pracy personelu.

or



ROZDZIAL: 1L

Charakterystyka ziem polskich pod wzgledem gospodarcsym.

Po zaznajomieniu sie ze stanem i zdolnoScia przewozowsy kolet
naszych poznaé nalezy stan posiadania 1 zdolno$ei wytworcze ziem
polskich pod wzgledem gospodarczym, od nich bowiem zalezy praca
kolel, jej kierunek 1 natezenie oraz wyniki handlowe.

Powierzchnia Polski zjednoczone] wynosi obecnie 388.390 km?,
liczba lodnosei, zamieszkujacej ten obszar, dosiega wediug Rocz-
nika Statystyki Rzeczypospolite] Polskiej za 1929 rok — cylry
30.408.247 osob; daje to gestosé zaludnienmia 78 ludzi na 1 km?2.
7. ogoélnej liczby na mieszkancéow miast przypada 25%, czyli okolo
7,5 miljonow, wies zatem zamieszkuje okofo 23 milj. osob.

Wiaze sie z tem bezposrednio rozwod] rolnictwa, ktore w wy-
tworezosct krajowej wysuwa sie na plan pierwszy. Od niego tez
zaczynamy przeglad.

Stan rolnictwa w Polsce scharakteryzuja najwymowniej nastepu-
jace dane o wladaniu ziemia i sposobic jej uzytkowania oraz o za-
siewach 1 zbiorach, dotyczace okresu bezposrcdnio poprzedzajycego
wojne oraz ostatniego roku sprawozdawezego:

Ogolna powierzchnia wlasnoser ziemskiej stanowila wedlug cyto-
wanego juz Rocznika Statystyki za 1929 r.— 37.661.300 ha, w tem:
gruntéw ornych 18.307.800 ha, czyli 48,69
Tak i pastwisk 6.366.600 ,, ., 16,99
fasow 9.062.100 ,, . 201y

Reszte powierzchni zajmowaly ogrody, stawy, jeziora, obszar za-
jety przez budowle 1 drogi, wreszceie nieuzytki.
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Powierzehnia zasiewéw pod 6 glownemi ziemioplodani wynosita
(w tys. ha):
w 1909—1913 r. w 1928 r.

pszenica. . . 1.3411 1.289,6
zyto . . . . 5.080,4 5.340,6
jeczmien . . . 1.258,9 1.156,0
owles . . . . 27389 2.038,2
ziemniaki . . 2.383,9 2.504,7
buraki cukrowe 176,8 234,3

Zbiory tych ziemioplodow daly nastepujace ilosei zboza i okopo-
wych (w lys. centn. metr.):

w 1909—1913 r. w 1928 r.
pszenica 16.835,0 16.116,9
2ylo 56.591,0 61.101,6
jeczmien 14.985,0 15.272,1
owies 28.101,0 24.977,0
ziemniaki 245.880,0 276.604,9
buraki cnkrowe 41.680,0 49.027,5

Z liczb powyzszych widzimy, Ze powlerzchnia zasiewow pod
pszenica, jeczmieniem 1 owsem zmniejszyla sie nieco po wojnie,
wzrosla natomiast w zakresie zyta 1 okopowych. To samo zjawisko
obserwujemy réowniez w wynikach zbioréw, jednak w formie zla-
godzonej, dzieki wiekszej plennosci zbéz, co sprawia, ze jeczmienia
np. zebrano wiecej, niz przed wojna, mimo mniejsze] powierzchni
zasiewu.

Produkeja rolna kraju wystarcza na pokrycic potrzeb rynku we-
wngtrznego, pozostawiajac niewielka nadwyzke do wywozu. Sta-
tystyka handlu zagranicznego wykazuje obok wywozu zboéz row-
nolegly przywdéz w ilosciach calkowicie zaleznych od urodzaju
roku poprzedniego. W 1928 r. mamy przeto obraz nastepujacy
(w centn. metr.):

WYwWO7 przywor
pszenica 21.533  2.261.111
Zy1o 70.686  1.076.242
jeczmich 1.111.413 33.407
owies 77.773 263.015
straczkowe 692.4199 7.955
ziemniaki 696.576 2.07%

Wywéz zboz chlebowych kieruje sic giéwnie do Niemiec, jeezmie-



nia — do Belgji i Lotwy, ziemniakéw—do Niemiec, Belgji i Austrji,
przywozimy natomuast pszenice z Ameryki Poludniowej 1 Pétnocnej,
zyto za§ —z Niemiec 1 Stanéw Zjednoczonych.

Hodowla zwierzat domowych wzrosfa w stosunku do przedwo-
jennej, gdy idzie o konie, bydlo rogate 1 trzode chlewna; zmnicj-
szyl si¢ natomiast znacznie chéw owiee, w zwiazku z kurezeniem
si¢ obszarow pastwisk naturalnyceh, znajdujacych sie dzi$ tylko w oko-
licach stepowych lub gorskich. Obrazuje to tabela nastepujaca:

w 1909 —1913 r. w 1927 r.
koni 3.462.945 4.126.936
bydla rogatego 8.100.088 8.601.796
trzody chlewnej  5.688.364 6.333.456
owilec 3.647.867 1.917.837

Stan hodowli odpowiada potrzebom krajowym, daje nawet pe-
wna nadwyzke do wywozu zaréwno w postaci zwierzat zywych, jak
i produktow hodowlanych. W 1928 r. wywieziono:

trzody chlewne] 1.278.908 sztuk wartosei 208,41 milj. z1.
drobiu zywego (glownie gesi) L1.579.300 . 12,8 ,, .,
miesa i hekondéw 284.646 centn. metr. ,, 68,9 ,, "
i 545606 I AT
nabialu 131.652 , 70,5

Trzode chlewny wywozimy do Austrji 1 Czechoslowacji, gesi—
do Niemiec, miegso 1 bekony -—do Austrji i Anglji, jaja 1 nabial —
do Niemiec i Anglji.

W dziedzinie przemyslu fabryczno-rolnego na szezegolny uwage
zastuguje u nas cukrownictwo oraz przemysl przetwordéw ziemnia-
czanych.

Cukrowniciwo, ktore podezas wojny pounioslo dotkliwe straty,
rozwija si¢ obecnie w szybkiem tempie; cecha charakterystyczng
lego rozwoju jest stopniowe przechodzenie z formy przedsigbiorstw
rolniczych do lypu cokrowni przemysfowych. Uwidocznia to zesta-
wienie nastepnjace:

w o 1913—1914 1. w 1928/29r.
ilogé cukrowni 88 71
obszar pod nprawa buraka, ha 176.800 234.300
przerob burakdw, cento. metr. — 13.902.720
produkeja cukru surowego, ,,  5.569.790 7.454.493
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Z tabeli tej widzimy, 1z pomimo zmniejszenia si¢ ilosci cukrowni
o 19%, przetworczosé ich wzrosla o 32%.

Cukrownictwo nasze zwraca baczna uwage nietylko na pojemnosé
rynku krajowego, ale i zagranicznego. Totez w r. 1928 wywieziono:

cukra surowego  1.176.052 centn. metr. wartosci 60,6 milj. zl.
,, krysztalu 516.869 » » 309 ..
., innego 163.872 . " 10,7,

Glownemi rynkami zbytu cukru naszego sa: Anglja, Holandja,
Danja 1 Niemcy, dlatego tez wywoz cukru kieruje sie gléwnie na
Gdansk.

W przemysle przetwordéw ziemmiaczanych pierwsze micjsce zaj-
muje gorzelnictwo. Przed wojna stanowilo ono podstawowaq galaz
przemyslu rolnego na ziemiach polskich. Sprzyjal temu nieograni-
czony niemal zbyt spirytusu do Rosji, Niemiec 1 Austrji. Stan go-
rzelnictwa przed wojna ilustruje tabela nastepujaca (»Album jubi-
leuszowy tyg. »Przemysl i [landel« za okres 1918 — 1928 r.):

Gorzelnie rolnicze: Gorzelnie przemystowe:

liczba produkcja liczba produkeja
gorzelni w hl gorzelni w hl
b. zabor rosyjski 808 1.092.051 16 33.840
» pruski 776 733.299 7 6.008
" austrjacki 849 710.280 10 20.061
Razem 2.433 2.535.630 33 59.909

7. ogolnej ilosci wyprodukowanego spirytusu 100°-wego, wyno-
szacej 2.535.630 hl., zuzywano wewnatrz kraju zaledwie 770.000 hl.,
reszte za$ wywozono wglab odnosnych metropolij.

Wojna zniszezyla wickszo$é gorzelni 1 pozbawila je dotycheza-
sowych rynkow zbytu. Dlatego tez gorzelnictwo nasze obliczone
jest obecnie przedewszystkiem na zaspokojenie potrzeb rynku we-
wnetrznego, na ktorym wylacznym nabywea jest Panstwowy Mono-
pol Spirytusowy.

Wedlug danych z 1928 r. przemysl gorzelniczy przedstawial sic
jak nastepuje:

tlosé wytworcezosc 7ZUuzZycic surowea
gorzelnie volnicze 1.362 590.610 hl 523.6%4 t. zicmniakow
. przemyslowe 40 72190 ,, 42.392 . melasy 1 owocow



Wywéz spirytusu zagranice wynosil w tymze 1928 r. zaledwie
£3.105 centn. metr. na sume 1,2 milj. zt., glownie przez Gdansk do
krajow pozacuropejskich.

7. mnych gafezi przemyslu przetworéw ziemniaczanych mozemy
bra¢ pod uwage jedynie krochmalnictwo. Wyrob bowiem syropu,
dekstryny, oraz suszonki (platkow) jest nieznaczny 1 zdradza sklon-
no$é¢ raczej do kurczenia si¢, niz rozwoju. W r. 1928 bylo ogélem
czynnych zakladow:

ilog¢  wytwdrezose zuzycic surowca
kroclmalni 65  403.500 cent. . T
syropiarni i deksteyn. 12 135.000 }3[‘7-000 tonn ziemniakow
platkarni 230 120.000

Przetwory ziemniaczane wytwarza sie przedewszystkiem na wy-
woz, ktory wynosit w 1928 r.:

krochmal i maczka ziemn. 93.874 centn. wartosci 6,5 milj. 2l
syrop ziemn. i dekstryna 4.082 " 04,
platki ziemn. 100.523 ,, » 31, .

Browarnictwo, zwiazane z rolnictwem tem tylko, Zze przerabia
sléd jeczmienny i chmiel, jest prowadzone wylacznie niemal prze-
myslowo. 7 ogélnej ilosci 500 browaréw, czynnych na ziemiach
polskich przed wojna, a zniszczonych przez okupantéw, stanelo
obecnie do pracy zaledwie 188. Po, datujacem si¢ od wojny, odeie-
ciu od dawnych rynkéw zbytu, browary te dazay jedynie do zaspo-
kojenia potrzeb rynku wewnetrznego. W 1928 r. wyprodukowano
2.510.500 hl. piwa, zuzywajac 50.106 tonn slodu 1 855 t. chmielu.

Wywoz piwa jest minimalny — 697 cent. do Niemiec wylacznie
przez Gdansk. Z Czechoslowacji natomiast przywieziono w tymze
1928 r.— 11.750 cent. piwa i 168 cent. porteru.

Lasy zajmuja w Panstwie Polskiem obszar 9.062.100 ha. Przyj-
INujac Norme przyrostu rocznego wynoszjca w naszych warunkach
2,5 m* masy drzewnej z 1 ha, otrzymamy 22.500.000 m3 drzewa;
te tylko ilo$é powinnoby sie zuzywaé corocznie, bez uszczuplenia
stanu posiadania.

Przy $redniej u nas normie spozycia drzewa w iloset 1 m? na
mieszkanca do celow budowlanychiopalowych, zuzycie wewngtrzne
30 milj. m® rocznie,

drzewa wynosi przy 30 milj. mieszkancow
a zatem o 7,50 mulj. m® wiecej, niz daje przyrost masy drzewnej.
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Mimo to wywozilismy drzewo zagranice i to w ilosciach b. znacz-
nych, jak wykazuje tabela ponizsza (w tonnach):

w 1926 r. w 1927 v, w 1928 r.

drzewo okragle 2.915.437 3.888.279 2.916.662
" obrobione 1.824.674 2.232.990 1.665.270
. opalowe 161.214 156.998 178.172
wyroby 7z drzewa 68.897 68.498 70.360

Przecietna ilo$é wywozonego drzewa w okresie 3-letnim wynosi
zatem przeszio 5 milj. tonn rocznie, a poniewaz 1 tonna odpowiada
2 m3 drzewa (przecigtna dla drzewa twardego i miekkiego), przeto
tacznie ze spozyciem wewnetrznem bralismy z lasow okolo 40 milj. m?
masy drzewnej rocznie wobec normalnego przyrostu 22.5 milj. m?.

Cyfry, ustalone na podstawie danych urzedowych, potwierdzaja
wynikl tych obliczen teoretycznych (nKwestja drzewna w Polsce«—
inz. WI. Baranski). W r. 1925 roczny przyrost masy drzewnej oce-
niany byl urzedowo na 21,6 milj. m3, wyrab zas istotny w lasach
panstwowych i prywatnych wynosit 33,2 milj. m?®.

Widaé wige, iz prowadzimy rabunkowa gospodarke lesna, tem
gorsza w skutkach, iz wywozimy przedewszystkiem drzewo surowe,
pozbawiajac kraj tych nawet korzyseci, jakic moglby osiagnaé z prze-
tarcia tego drzewa na miejscu.

Drzewo okrygle idzie gtéwnie do Niemiec, obrobione: do Anglji,
Belgji, lolandji i Niemiee.

Charakterystyke stanu rzeezy w dziedzinie bogactw kopalnianych
oraz oparlego na nich przemyslu, rozpoczynam od wegla kamien-
nego, jako najpowazniejszego u nas objekiu przemystu gérniczego.

Rozwéj kopalnictwa weglowego, zaznaczajacy si¢ w lalach przed-
wojennych, ulega obeenie w lluropie znacznemu zahamowaniu. Pod-
czas, gdy w ciagu 9 lat, poprzedzajacych wojne, wydobycie wegla
w Europie wzroslo o 150 milj. tonn, w takim samym okresie po woj-
nie wzrost ten wyrazil sie znikoma cyfra 9 milj. tonn. Na zjawisko
to wplynela nietylko koniecznosé odbudowy zniszezonych podczas
wojny szybow weglowych, ale takze,—1 to przedewszystkiem, osta-
bienie zapotrzebowania na wegiel, wywolane przejéciem na inne
zrodla energji, jak np. sita wodna, clekiryfikacja, paliwo plynne,
wegiel brunatny i t. p.



To zwolnienie tempa rozwoju kopalnictwa weglowego odezuwa-
my i w Polsce; swiadezy o tem nastepujace zestawienie wydobyeia
przed wojna oraz w czasie ostatnich pieciun lat (w tonnach):

Z a gt e b i a:
Slaskie Dabrowskiec Krakowskie Cieszynskic Razem

w 1913 r. 31.997.906 6.833.587  1.970.790 183.014  40.985.297

» 1924, 23.705.871 6.585.089  1.823.996 175.792  32.290.748
. 1925, 21.450.041 5.728.517  1.693.909 192.434  29.064%.899
» 1926, 25.950.160 7.232.021  2.356.2567 220.980  35.759.418
o 1927, 27.731.025 7.646.614  2.440.419 213.343  38.031.401
, 1928, 30.208.608 7.607.787  2.533.381 203.514  40.553.290

A zatem dopiervo po dziesiceioletnim okresie powojennym osia-
gnelismy w zakresie produkeji wegla normy przedwojenne z 1913 r.

7. ogolnej ilosci wydobytego w 1928 r. wegla zuzyto na potrzeby
wewnetrzne kraju 23.395.725 tonn. Gléwnymi odbiorcami byly
(»Statystyka zakladow gorniezych 1 hutniczych na Gérnym Slasku
za r. 19284):

koleje zcelazne 4.115.674 tonny, czyli 17,6%
zaklady metalurgiczne i mechaniczne 2,981.351 . 12,7%
przemyst wlokien. 912.518 ,, " 3,99
roluictwo 1 gorzelnictwo 1.095.817 ,, " 4,7%
cukrownie 660.177 . 2,8%
gazownie, clektr, wodociagi i tramwaje 1.586.015 ,, " 6.8%
przemysl cementowy i ceramiczny 1.335.867 ,, ” 5,7%
inne przemysly 2.438.796 ,, 10,59
opal domowy 2.589.943 ., o M1y

Wywéz wegla zagranice ksztaltowal si¢ w ciagu ostatnich lat
piccin w sposob nastepujacy (w tys. tonn) (patrz str. 28):

Raptowny spadek wywozu wegla w 1925 r. wywolany byl za-
przestaniem zakupu wegla polskiego przez Niemey, do czego byly
one poprzednio obowiazane na mocy konwencji genewskiej. Row-
noczesnie jednak rozpoczal sie wywoéz wegla przez porty Gdansk
i Gdyni¢ na rynki baltyckie. Osiagnal on rekordowe cyfry w 1926 r.
dzicki dlugotrwalemu strajkowi goérnikow w Anglji. Jak widaé
7z przytoczonych liczb zlosliwe posunigcie naszych sasiadéow spetzlo
na niczem 1 pomoglo nam nawet do zdobycia nowych rynkéw zbytu,
uniezalezniajycych nasz przemysl weglowy od przewagi rynku nie-
mieckiego. Otuchy dodaje rowniez $wiadomosé, ze réownoczesnie

wzrasta coraz bardziej wewnctrzne spozycie wegla w Polsce, ktore
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| 1924 ¢ | 1925c. | 1926 | 1927r | 1928+
Ogélem . . . . | 11532 8.230 | 14707 | 11.380 | 13.407
wtem : A
¢ (do Nicmiec . | 6777 2,709 a8 13 9
S, Auswjio oo 2.857 2.690 2,591 2.730 2.944
=1 5 Crechoslowacji | 555 636 555 499 1.001
$) ., Wegier . . 686 721 604 660 714
g\, Wioch . . .| 14 87 999 1.166 503
&1 . Jugostawji . i 60 126 222 365 282
$ ] ., Rumunji. 138 79 | 140 149 180
21 . Szwajearji 61 48 | 232 196 140
. Lotwy 14 99 | 327 370 465
w | » Danji. 9 221 | 942 1.372 1.605
te ], Szweqji } — 34k 2.268 2.505 2.814
2¢J , Francji . . . | - - 326 180 396
22| . Finlandji 1 — 8 239 239 551
2 » Novwegji . . ¢ — 1 163 230 590
. Anglji . .| — — 2.985 1 —
. Gdadska. A 338 407 | 480 376 310
Wegla okretowego | — — 967 229 521

z 513 kg., stanowiacych $rednie spozycic na 1 mieszkanca w okresie
1921—1923 r., doszlo w nastepnem trzechleciu do 705 kg., a w okre-
sie 1927—1928 r.— nawet do 902 kg.!). W Niemeczech w tym samym
czasle spozycie wegla wynosilo 2088 kg., we IFrancji 1492 kg.;
$wiadezy to jednak o tem tylko, ze mamy przed soba duze mozli-
woscl rozwoju spozycia wewnetrznego, co uniezalezni nas tembar-
dziej od rynku zagranicznego.

Drugim pod wzgledem znaczenia przemyslem gorniczym jest
w Polsce kopalnictwo naftowe 1 oparty na niem przemysl naltowo-
rafineryjny. Pierwsza kopalnie ropy nalftowej (w Bobree) 1 pierwsza
destylarnie nafty (w Jasle) zalozyl w 1855 r. inz. Lukasiewicz. Od-
tad kopalnictwo naftowe na ziemiach polskich,v zwlaszeza na tere-
nach Wschodniej Malopolski, rozwija sie szybko, osiagajac maxi-
muam w 1909 r., w ktérym wydobyto zgéra 2 miljony tonn ropy, t.].
5,2% produkeji $wiatowe]. Od te] jednak daty wydobycie ropy za-
czyna spadaé wskutek zmniejszenia sie wydajnoscl szybow isinie-
jacych, a coraz wiegkszych kosztow zakladania nowych z powodu

) »Przemys] i Handel« z 1929 r. Nr. 39,



coraz glebszego polozenia zl6z ropnych. Spadkowi produkeji su-
rowca nic towarzyszylo rownolegle ograniczenie przemysltu rafine-
ryjnego, ktory, przeciwnie, zachecony zyskami, rozwijal sie dalej,
uzupetniajac brak surowca dowozem ropy obcej 1 coraz bardziej
odsuwajac si¢ na zachéd, a wiec dalej od zrodel ropy krajowej,
ale blizej rynkéw zbytu.

Wojna odbita sie hamujaco takze 1 na kopalnictwie ropy. Wobec
zmiany granie cze$é rafinery) znalazla sie poza granicami Panstwa
Polskiego.

Zmiany w produkeji ropy, w jej przerébee 1 sposobie zuzycia
obrazuje nastepujace zestawienie z 5 lat ostatnich (»Album Jubi-
leuszowy tyg. »Przemyst 1 Handel«):

1924 r. 1925 r. 1926 r. 1927 r. 1928 r.

wvdobyto ropy, tonn. . . . . 770.800 811.920 796.090 722.600 742.896

przer obiono ropy, tonn . . 70%.284 715125 780.769 681.697 723.337
wytworzono przelworow naft., tonn 628.531 647.852 709.964 618.295 664.05%
qpo/yto w kraju, tonn . . . . 244.221 266.042 293.304 332479 436.616
wywicziono zagranice, tonn .. 404.989 332996 459.742 270.903 227.438

7 zestawienia tego wynika, 1z produkeja nowych szybow nie
zréwnowazyla spadku w ilosei ropy wydobywanej z szybow istnie-
jacyeh, ze ilo§é wytworzonych produktéw naftowych jest w $cisle]
zaleznosci od iloéel surowea 1, ze spozycie wewnetrzne weigz wzrasta,
wywolujac zmniejszenie wywozu. Wedlug eytowanych wyzej obli-
czen tyg. »Przemyst i Handel« spozycie przetworéw naftowych na
glowe ludnoseci wzroslo z 9,5 kg, w 1921-3 r., do 12,9 kg. w1928 r.
Jcst to zjawisko wysoce dodatnie, gdyz wobec wspolzawodnictwa
potqinych trustow zagranicznych, wywéz naszych przetwor(')\v naf-
towych dokonywa sie po cenach, nie pokrywajgcych kosztow wla-
snych, co zmusza do utrzymywania na wysokim poziomie cen we-
wnetrznych, w celu zréownowazenia strat.

Aby blize] scharakteryzowaé wylworczo$é nasza orvaz wywéz
przetworéow naftowych zagranice, podaje nizej podzial ich wedlug
gatunkow produktu w 1928 v. (w tonnach) (patrz str. 30):

Glownymi odbiorcami naszych przetwordéw naftowych sa kolejno:
Czechoslowacja, Austrja, Szwajearja, kraje Baltyckie, Anglja, Niem-
cy 1 t.d.
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Wytwoér- Wywoz
crosé zagranicg:
benzyna . . . . . L 96.700 55.117
nafta . . . . . . . . 216.695 35.512
olej gazowy . . . . . 126.440 50.445
smary plynne i stale . .  110.755 42.300
parafina i $wiece. . . . 40.247 32.818
asfalt 1 koks . . . . . 30.140 8.523
pollabrykaty i pozostalosci 43.077 2.723
Razem  664.054 227.438

W Scistym zwiazku z kopalnictwem naflowem jest przemyst
gazow ziemnych, towarzyszacych najez¢scie] wystepowaniu ropy
naftowej. Przemyst ten rozwinal si¢ dopiero w DPolsce Zjednoczo-
nej z mysla o zaoszczedzenin ropy i zastypieniu je] gazem, jako
paliwem w rafinerjach. W miare wzrostu wydobycia gazéw zastoso-
wano je, jako sile napc¢dowq do innych zakladéow przemyslowych
Malopolski Wschodniej i Zachodniej, budujac w tym celu gazociagi.
Poczeto nadto otrzymywaé z gazu t.zw. gazoline, t.]. lckka ben-
zyne, stosowana szeroko do napedu samochoddw.

Produkcje gazéw ziemnych oraz guzoliny obrazuje tabela naste-
pujaca:

1924 r. 1925 r. 1926 r. 1927 r. 1928 r.

gazu ziemnego, tys. m3 . 437.945  535.007 481366 4545439  459.486
gazoliny, tonn. . . . . 3.435 9.793 18.044 27.794 31.855

Przemyst solny, najstarszy przemysl gorniczy na ziemiach pol-
skich, bo datujacy od poeczatku X wieku, jest jedna z nielicznych ga-
ezl naszej wytwaorczosel, ktorej wyniki obecne przewyzszaja przed-
wojenne.

W czterech glownych zlozach soli: Wieliczce z Bochnia, salinach
Wschodniej Malopolski, Ciechocinku oraz Wapnic i Inowroclawiu
wydobyto soli jadalnej 1 technicznej (w tonnach):

Wydo- Wywoz

bycie zagranice:
w 1913 r. 200.800 22.200
, 1924, 275.266 13.300
. 1925 330.029 13.300
. 1926 , 339.418 18.400

. 1927, 378.261 21.500
. 1928 £00.320 44.500



Widzimy zatem, ze wydobycie soli wzroslo dwukrotnie, w sto-
sunku do produkeji przedwojennej, 1, ze niemal wszystka s6l wy-
dobyta spozywana jest w kraju. Z ogoélnej ilosci wydobytej soli %5
idzie na cele spozywcze, a *s—na cele przemyslowe. Spozycie
soli na glowe ludnosei wynosilo w 1921-23 roku — 12,7 kg.,
w 1927-28 r. — 15,6 kg.

7. przemystem solnym faczy sie scile przemyst soli potasowych,
wydobywanych w Malopolsce Wschodniej w okolicach Kalusza
1 Stebnika. Lksploatacj¢ tych soli rozpoczeto w r. 1867, zanie-
chano jej jednak niebawem pod naciskiem niemieckiego syndykatu
potasowego, a wznowiono dopiero w 1921 r. W ciagu ostatnich
5 lat wydobycie soli potasowyech w postaci t. zw. kainitu, karnalitu
i sylwinttuw oraz uzupelnienie produkeji krajowej przywozem soli
potasowych zagranicznych jest nastgpujace (w tonnach):

wydobycic:  przywoz:

w 1924 r. 81.420 34.566
., 1925, 178.803 75.202
. 1926 ,, 207.689 27.264
, 1927 276.062 82.391
., 1928 341.656 90.233

Wydobycic rud zelaznych, ktoére w zwiazku ze zniszczeniem
przemyslu hutniczego uleglo podeczas wojny znacznemu skurczeniu,
dzwiga sie obecnie energicznie — zwlaszcza na terenie b. Kongre-
sowki — 1 przewyzszylo juz wytwérezosé przedwojenna, choé ko-
palnie rudy na Gérnym Slasku wyczerpaly sie niemal zupelnie, jak
to obrazuje nastepujace zestawienie (w tonnach):

Wydobycie rudy zelaznej w kopalniach:
Gornego Kroélestwa

Slaska Kongr. Razem
w 1913 r. 163.062 311.228 474.290
, 1924, 29.044% 264.977 293.021
. 1925, 18.578 195.484 214.062
, 1926 ,, 3.038 313.809 316.847
,, 1927 4.873 535.321 540.204
. 1928, 14.100 676.000 690.100

Rudy polskie zawieraja srednio 40—45% zelaza. Wobec tak niskiej
zawartoscl zelaza musimy sprowadzaé z zagranicy, gléwnie z Rosji
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1 Szwecji, duze ilosei rudy wysokoprocentowej, aby wyzyskaé
zdolnosci przetworcze naszych hut. Réwnolegle ze wzrostem przy-
wozu rudy wysokoprocentowej zmniejsza si¢ przywoz rudy nisko-
procentowej z Niemiec, jak widaé z tabeli nastepujacej:

Przywoz rudy z zagranicy w tonnach:

niskopro- wysokopro-
centowej: centowej:
w1924 r. 206.000 29.000
» 1925, 147.000 112.000
. 1926 ,, 15.000 189.000
,» 1927, 11.000 557.000
1928 ,, 7.738 409.302

lHosci wydobywanych w Polsce rud cynkowych i olowianych,
przewyzszajace przed wojna wydobycie rud zelaznych, ulegly obec-
nie zmniejszeniu, aczkolwiek stanowia dzi$ jeszeze 10% Swiatowej
produkeji rudy cynkowej. Gléwne zloza rudy cynkowej i olowianej,
wystepujacych zazwyczaj razem w postacl L zw. galmanu, blendy
cynkowej 1 blyszczu olowianego, znajduja sie na Gornym Slasku,
pod Bytomiem oraz w powiecie olkuskim. Ilosei rudy wydobytej
w ciagu ostatnich 5 lat oraz przed wojna podaje tabela nastepu-
jaca (w tonnach):

Wydobyto w kopalniach:

Gornego b. Krolestwa

Slaska Kongres. Razem
w1913 r.  450.247 114.251 564.498
» 1924, 248.304 60.408 308.712
, 1925, 338.522 57.469 395.991
, 1926, 342035 80.518 422.553
, 1927, 290.100 59.941 350.041
, 1928,  259.239 36.576 295.815

Zmniejszenie ilosei wydobywanych rud krajowych sprawia, ze,
dla utrzymania zdolnosci przetwoércze] hut cynkowych, sprowadza
si¢ rude cynkowa 1 olowiana z zagranicy—gléwnie 7z Niemiec —
w ilosci dochodzacej w 1928 r. do 207.434 tonn.

Przemysl hutniczy, oparty na przerobie rud krajowych 1 zagra-
nicznych, wykazuje, po wstrzasie wojennym, stala tendencje rozwoju,
ale dotad nie osiagnal jeszcze poziomu produkeji przedwojenne],
jak to uwidocznia zestawienie nastepujace (w tonnach):



A. HUTNICTWO ZELAZA.

Wytworezosé wiclkich piccow (surowka):

na Goérnywm w h. Krolestwie
Stasku Kongres. Razem
w 1913 . 6513.283 417.840 1.031.123
, 1924, 263.115 72.807 335,922
. 1925, 228.162 86.402 314.564
. 1926, 267.948 59.523 327.471
., 1927 441.010 177.317 618.327
, 1928 163.806 220.281 684.087
Witworezosé stalowni {(bloki i odlewy stalowe):
na Gérnym w b. Krélestwie
Slasku Kongres. Razem
w1913 . 1.049.545 553.085 1.602.630
. 1924, 524.747 153.607 678.354
,, 1925, 541.833 240.389 782.242
. 1926 505.086 283.347 788.433
., 1927 ), 800.667 143.024 1.243.691
, 1928 936.582 500.465 1.437.047

Wiytwéorezosgé walcowni (szyny, belki, zelazo handlowe, blacha, drut):

na Gérnym w h. Krolestwie
Slaskn Kongres. Razem
w1913 r.  829.455 369.069 1.198.524
, 1924, 370.22% 101.597 471.821
,, 1925, 431.56% 154.270 585 834
. 1926 380.965 183.033 563.998
. 1927, 621.444 296,842 918.286
. 1928 689.922 354.981 1.044.903
Wytworezosé wykonezalni (osie, obrecze, rury, konstrukeje, gwozdzie):
na Gérnym w b, Krolestwie
Slasku Kongres. Razem
w1913 r. 153.305 32.002 185.307
., 1924, 83.608 20.770 104.378
, 1925 104.075 36.658 140,733
., 1926 ,, 113.842 46.113 159.955
. 1927 157.301 90.669 2647.970
., 1928 ,, 191.703 89.209 280.912

Zbyt wytworow hutniezych ulegal duzym wahaniom. Wytwér-
czosé hut $laskich, obliczona na zaspokojenie potrzeb rynku nie-
mieckiego, z wybuchem w 1925 r. wojny celnej z Niemcami, mu-
stala przystosowaé sic do wymagan rynku wewnetrznego, ktéry

Gievszior. Ekspl. Handl. Kol Zel.



pochlania niemal 80% produkeji zelaza. Spozycie wyrobow zel. wal-
cowanych stanowilo w 1928 r. na glowe ludnosci— 32 kg. 7 tej
samej przyczyny — przewagi rynku wewnetrznego — huty b, Kon-
gresowki zwrocily glowna uwage na wytworezosé wyrobéw wal-
cowanych 1 wykonczonych, postugujac sie przy ich fabrykacji
suréwka zaréowno $laska, jak 1 zagraniczna. Jednoczednie nawiazano
stosunki z nowemi rynkami zbytu zagranica, by méc tam ulokowaé
nadmiar produkejt.

Wymiana z zagranicy w zakresie zelaza i stali wyraza sic w okre-
sic ostatnich 3 lat w eylvach nastepunjacych:

w 1926 r. w 1927 r. w 1928 r.
przywdz wywdz przywdz wywdz przywdz wywdz

Surowka zel. i zlom zel. 167.574 16.850 482987 17.763 538.788 6.407
Zelazo 1 stal w polwyrob.  11.093 21.432 16.699 51.600 15511 58.160
Blacha i wyroby z niej . 6.448 26.881 11.564 53.233 17.214  37.836
Rury i wyroby kotlarskie 4.318 26.734 2.712 39.588 2.775  60.320

Odbiorcami polskich wyrobéw zelaznych byly— obok Niemiec—
Rosja, Jugostawja, Czechosfowacja, Rumunja 1 panstwa baltyckie.

B. HUTNICTWO CYNKU I OLOWIU.

Wytworezosé cynku surowego:

na Gérnym w b. Krélestwie
Slasku Kongres. Razem
w1913 r. 169.439 22.859 192.298
, 1924 77.669 15.241 92.910
. 1925, 98.151 16.221 114.372
, 1926 ,, 106.235 17.508 143.743
. 1927, 129.830 20.541 150.371
,» 1928, 140.777 20.948 161.725

Wytworezosé blachy cynkowej i pylku:

na Gérnym w b. Krélestwie
Slasku Kongres. Razem
w1913 r. 49.642 7.755 57.397
, 1924, 29.523 2.865 32.391
» 1925, 30.406 3.675 34,081
,, 1926 ,, 13.235 3.924 17.159
, 1927, 20.614 6.745 27.359

,» 1928 , 21.706 8.400 30.106



Wytworezosé olowiu surowego:

na Gornym w b. Krélestwie

Slasku Kongres. Razem
w 1913 r. 41.561 10 41.571
., 1924, 20.544 71 20.615
o 1925, 28.422 58 28.480
. 1926, 27.756 61 27.817
., 1927, 29.497 54 29.551
. 1928, 37.045 50 37.095

7 iloser tych, po zaspokojeniu potrzeb krajowych, wywicziono
v o
zagranice (w tonnach);

w 1926 r. w 1927 r. w 1928 r.
Cynku surowego i rafinow. . . 109.056 120.075 124.93%
Blachy cynkowej i pylu . . . 13.261 19.963 19.976
Olowin . . . . . . . . 17.677 16.514 12.715

Przechodzac do przemysiu fabrycznego, na pierwszem miejscu
stawlamy przemyst wlokienniczy, jako zatradniajacy najwickszy ilosé
rak roboezych, bo np. w grudniu 1927 v.— 167.853 osoby na 1855
czynnych zakladow. Przemyst wlokienniczy, zniszczony doszezetnie
podezas wojny, zwlaszeza przez okupantéw niemieckich, pragna-
eych pozbyé sic w ten sposéb wspélzawodnictwa, w latach powo-
jennych nietylko odbudowano, ale 1 zreorganizowano, wobec ko-
niecznosci przystosowania wytworezo$el do zmienionych warunkow
handlowych, utraty dotychezasowyeh rynkéw zbytu na Wschodzie
i obowiazku obsluzenia przedewszystkiem konsumenta krajowego.
O zmianach w rodzajach wytwérezoscl przemyslu wlokienniczego
w ciagu lat ostatnich $wiadeza liczby nastepujace (w tonnach):

Bawelna Welna Juta
przedza  tkaniny prz¢dza  tkaniny przedza  tkaniny
w1924 v, 36.500 36.000 17.500 15.200 9.720 9.200
o 1925, 46.500 45.300 11.500 10.900 8.900 8.500
1926, 55.700 54.000 12.200 11.400 8.800 8.400
, 1927, 82124 54.416 34.619 25.993 20.421 17.527

Podzial tych iloSet pomicdzy poszczeg(’)lue okregi wlékiennicze
w 1927 r. tlustruje tabela nastepujaca (w tonnach):
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Przadza bawelniana
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Wymiana z zagranicy w zakresie swyrohow 1 suroweow wlokicn-

niczveh przedstawia sie, jak nastepuje (w tonnach):

Wyroby:
PPrzedza bawelniana
welniana
Tkaniny bawelniane
" welniane .
Tkaniny i worki jutowe
Surowce:
Bawelna
Welna

Juta

ben i knnopn

w 1926 ».
przy- wy-
WOz woO7
1.892 2.423

937 1.486

977 4 080

321 646

- 2.385
65.649 648
13.115 1.880
12.602 32

1804  17.750

w1927 v,
przy- wy-
woz. woz
3.065 1.540
2.824 1.447
1.561 5.375

556 683

e 1.840
79.396 1.861
20.030 2.004
22.568 82

2.668  20.215

w1929 p.
przy- Wy-
whz. woz

2957 1.421
2.868° 1.712
2,017 3.362
619 925
384T

76.397 1490
17.41% 3.050
26.570 8%

1390 20.627

7. zestawienia tego wynika przedewszystkiem, 7ze nasz przemysl

wlokienniezy nastawiony jest catlkowicie na zaspokojenie rynku

wewngtrznego, ze istniejacy nieznaczny wywdz wyrobow réwno-

wazy sle réwnoczesnym przywozem z zagranicy przedzy i tkanin,

i ze, z wyjatkiem produkeji tkanin Ilnianych,

caly przemysl wlo-



Kienniczy oparty jest na suroweu importowanym. Spozycie bhawelny
na 1 mieszkanca wynosilo w 1927 — 28 »r. — 2.5 kg.

7. przemyslem wlokienniczym wiaze si¢ blisko prsemyst papicr-
niesy, oparty czesciowo na przerobie szmat, czesciowo zas wlokna
drzewnego. Na ziemiach polskich przemysl ten nie byl nigdy zby-
tnio vozwinigty. W b. dzielnicy pruskiej istnialy zaledwie 2 fabryki
i papiera pakowego na G. Slasku, w Malopolsce — % fabryki, z kto-
rych 2 wyrabialy wylacznie bibulke papierosowa, na Kresach wscho-
dnich 3 papicrnie 1 Lylko w b. Kongresowee pracowalo 11 wickszych
papierni. Podezas wojny zniszezono dwie papiernie, po wojnie za$
powstalo o$m nowych, tak, ze ilosé ogolna wynosi obecnie 26. Wy-
tworczosé tych zakladow, uzupelniona dowozem z zagranicy, ilu-

struje tabela nastcpujaca (w tonnach):

Wytwarezosé Pezywoz
krajowa z zagranicy
papie- lek- papie- lek-

ru tu ry rm |lll'l\'

w1913, 62.000 — - -
1924 ,, 16.145 11.422 12.614 5.616

1925 72459 16410 22482 - 9.498
1926 84894 19015 6707 5414
1927 98578  21.863 18592  10.668

1928, 122.267 33.630 19.474 12.695

7. tabeli powyzsze] wynika, 1z mimo podwojenia wytworezosci,
w porownaniu z przedwojenna, papiernic nasze nie moga nadazyé
za wzrostem zapolrzebowuania 1 musza byé wspomagane przywozem
7 zagraniey. Ten wzrost zuzycia papieru w kraju éwiadezy dodatnio
o postepie kultury, sztucznie hamowanym w czasach niewoli.

W ozwiazku z produkeja papieru rozwijal sie u nas przemysl ce-
lulozowy 1\ masy drzewnef, — podstawowyeh surowedw papicrni-

ezyeh (w tonnach):

celuloza masa drzewna
w1913 v, 27.000 20.000
. 1924, 36.123 —
,, 1925, A6 749 .
. 1926, 48.440 —
., 1927 53.252 31.859

1928 58.633 37.990
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Krajowa wytworczosé celulozy nie pokrywa zapotrzebowanma we-
wnetrznego 1 musi byé uzupelniana przywozem z zagranicy surow-
cow paplermczych, kt()ry w 1928 r. stanowil:

szmat starych . . . . 23.374% tonny
skrawkow papiern . . 17.599 y
celulozy siarczyn.. . . 8287
masy drzewnej . . . . 7.226

Rownoczesénie jednak wywozimy nadmiar celulozy sodowej, malo
u nas uzywanej, w iosct 8.111 ton, oraz szmat— 3.066 ton.

W zakresie przemystu chemiczrego panowaly w Polsce przed-
wojennej stosunki podobne do przedstawionych wyzej. I iu takie
\vrogi stosunek rzadow zaborezych do rozwoju przemystu chemicz-
nego na ziemiach polskich sprawial, ze wytworczos$é chemiczna
byla u nas znikoma. Przemys! chemiczny rozwijal si¢ stosunkowo
najpomysiniej w b. Kongreséwee dzicki duzemu zapotrzebowaniu
chemikaljow przez rozwiniety przemysl wlékienniczy. Po odzyska-
niu niepodleglosci warunki te ulegly radykalnej zmianie; przemysl
chemiczny wszedl na droge szybkiego rozwoju.

Najwicksza ilosciowo jest wytwérczosé nawozéw sztucznych.
Pomijajac nawozy potasowe, o ktéorych mowilismy juz wyzej, pro-
dukeja innych przedstawia si¢ nastepujaco (w tonnach):

w 1926 r. w 1927 r. w 1928 1.

superfosfaty . . . . . 160.787 251.294 345.000
maczka kostna . . . . 12.68% 19.461 -_—
maczka zuzl. Thomasa . 71.568 26.443 —
starczan amonu . . . . 17.837 26.615 36 600
azotan amonowy . . . 14964 12.941 —
azotniak . . . . . 117.932 107.488 150.000
saletra chorzowska . —— 2.229 —
nawozy mieszance . . . 429 5.258 —

Nastepne miejsce zajmuje produkeja kwasow 1 soli nicorganicz-
nych (w tonnach):
w 1926 r. w1927 r. w1928 r.

kwas siarkowy . . . . 210.000 238.537 310.000
, solny . . . . . — 20.68%4 —
. oazotowy .. L. — 1.280 —

soda krystaliczna A = 10.364 | [

., amonjakalna . 4 95.000 54.318 f 71.200

,, Zraea . . . . . — 14.915 16.500
s6l glauberska . . . . 15.000 14.1472 -



Osobny kategorje tworza produkty suchej destylacji wegla ka-

micnnego (w tonnach):
w 1926 r. w1927 r. w1928 r

koks . Lo — 1.573.998 1.655.500
smofa weglowa . . . . 52.000 123.836 101.700
oleje smolowcowe . . . 14.000 16.451 20.600
naftalina R — 3.942 2.600
benzol . . . . . . . 24.000 29.230 36.900
pak . . . . . . . . 23.000 34.433 37.900

Sucha destylacju drzewa dostarcezylta w 1927 v. okolo 32 tys. tonn
produktow, w tem wegla drzewnego 15,5 tys. tonn, smoly & tys. t.,
kwasu octowego 7,3 tys. t., octanu wapnia 2,5 tys. t., terpentyny
1,7 tys. tonn.

Inne galezie przemysiu chemicznego dostarczyly nastepujacych
tlosel przetworow:

w 1926 . w 1927 r. w 1928 r.

tuszezow jadalnych . . 18.000 14.885 18.000
olejow roslinnych . . . 28.000 16.600 15.000
mydla . . . . . . . 40.000 27.657 25.000
farb malarskich i lakieréw 5.500 7.972 —
barwnikow syntetycznych 2.000 1.600 1.300
sztucznych jedwabi . . 840 1.500 2.510
karbidu . . . . . . — 19.147 -
amonjaku . . . . . — 2.065 -
farb mineralnych . . . — 16.708 —
wyrobow gnmowych . . - 4.700 ——

Fabrykacja materjaléw wybuchowyeh do celéw g(’)rniczych zaj-
mujy si¢ 4 fabryki na G. Slasku 1 2 w b. Kongresowce. Do wy-
robu materjalow strzelniezych 1 wybuchowych do celow wojsko-

oranicach b. Krolestwa

wych wybudowano 3 oddzielne fabryki w g

Kongresowego.

Przemysi chemiczny, obliczony gléwnie na zaspokojenie potrzeb
rynku wewnetrznego, nic moze dotad pokryé zapotrzebowania w ca-
fosci 1 must byé uzupelniany przywozem z zagrapicy, aczkolwiek
rownoczesnie isinicje 1 wywoz niektorych artykulow, jak to uwi-
docznia zestawienie ponizsze (w tonnach za r. 1928):

przywoéz: wywoz:
nawozy sztuczne . . . 489.057 77.344
fosforyty . . . . . . 145794 -
tluszeze techniczne . . 38.773 —
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pPreywor: wWywOz:

kwas siarkowy . . . . 602 25.991
karbid . . . . . . . — 6.700
smola weglowa . . . . 15.130 562
" drzewna .. L 400 7.750
terpentyna. . . . . — 1.310
kalafooja . . o . . 6.595 -
benzol . . . . . . . — 13.855
naftalina . . . . . . - - 3.190
garbniki . 22.730 —
farby, bdl\\nlkl i I\kluy 9.360 1.45%
srodki leczn. 1 kosmetyki 1.825 135
kauczuk i wyr. gnmowe . 6.807 30

Przemyst nineralny, posiadajacy u nas wszelkie warunki vo-
zwoju ze wzgledu na obfitosé 1 rozmaito$é suroweca, nie rozwija
si¢ w tempie wlasciwem ze wzgledu na wolny postep budow-
nictwa w kraju, wyjalowionym przez wojne ze srodkow pienigz-
nych; wykazuje jednak staly postep. Szybeiej wzrasta tylko pro-
dukeja cementu dzicki moznosct ulokowania nadmiaru zagranica,
glownie w Ameryce Poludniowe). Wytworezoss poszezegéluyceh dzia-
low przemyslu mineralne(ro obrazuje tabela nastgpujaca (w tonnach):

w 1920 r. 1926 ». w1927 r. w1928 .
cement klinkier . . 528.800 557.100 830.700 1.060.800
. portlandzki . . 496.300 618.700 803.700 1.098.200
wapno palone . 579.225 620.889 663.814 856.219
szklo i wyroby szklane . 51.045 67.699 91.513
wyroby ceramiczne . . 34.400 49.700 78.600 —

(oprocz cegiel)

Wymiane tych wyrobéw z zagranica w r. 1928 obrazuje zesta-
Y ¢y y 8 J
wienie nastgpujace (w tonnach):

pr7y\\01 wywoz:
cement . . . . . . . 557 95415
kaolin . . ... . 26.883 114
wyroby seklane . . . . 8.555 1.707
wyroby ceramiczne . . 26800 10.575

Na zakonczenie tego krotkiego szkicu, charakteryzujacego stan
wytwoércezosel Panstwa Polskiego, dodam kilka slow o portach mor-
skich, Gdansku i Gdyni, nabierajacych coraz wiekszego znaczenia
w naszym handlt wymiennym z zagranica.

Dazac do zrealizowania postulatu o stworzeniu Polsce dostepu do
morza, Traktat Wersalski z v. 1919 przewidzial zawarcie konweneji,



ktoraby, liczae sic z istnieniem nowego tworu politycznego — Wol-
nego Miasta Gdanska, umozliwita Polsce korzystanie z jego portu,
Ronwencja taka, zawarta w r. 1920 w Paryzu i uzupelniona w la-
tach nastepnych ukladami dodatkowemi, oddala Polsce zarzad ko-
lei, lezacych na obszarze Wolnego Miasta — oprocz kolei o cha-
rakterze lokalnym, — zarzad portu zlozyla natomiast w rece Rady
Portu, utworzonej z rownej liczby przedstawicieli Polski 1 Gdanska
7z przewodniczacym, mianowanym przez lige Narodow, wlaczyla
obszar W. M. Gdanska do obszaru celnego polskiego oraz umozli-
wila rozeiggniceie na koleje obszara gdanskiego taryf kolejowych
i regulaminéw przewozowych polskich.

Wplyw bezposredniego polaczenia z terytorjum panstwa pol-
skiego na obrét i prace portu gdanskiego obrazuje nastepujace ze-
stawiente obrotu statkow w poreie gdanskim w roku poprzedzajacym
wybuch wojny oraz po zawarciu konweneji paryskiej:

Przybylo statkow: Odeszlo statkow:
ilog¢  pojemnosé  z ladunkiem Hos¢  pojemnosé z Jadunkicm
statkow tonnrej. net.) tonn statkow tonn rej.net.t) tonn
w 1913 r. 2,910 924.837  1.238.630 2.855 936.854 878.471
, 1922, 2712 1.423.129 4166.287 2.677 1.428.820 504.411
o 19238, 2930 0 1.722.927 654.939 2.856  1.689.255 1.062.864
. 1925, 8312 1.635.010 738.072 3.330 1.648.023 1.636.485
. 1925, 3.986  1.869.979 690.778 3.958  1.864.182 2.031.969
» 1926, 3,967 3.432.480 690.695 5903  3.395.890 5.659.60%
, 1927 6,950 3.899.859  1.517.199 6.942  3.933.577 6.380.419
, 1928 0 5198 4.045.240 1.730.642 6.183 4.026.596 6.755.159

W poréwnaniu do roku 1913, ilosé statkow w obrocie portu
gdanskiego wzrosla zatem w 1928 r. dwukrotnie, pojemnosé—
H-krotnie, a iloéé¢ ladunkow—%4-krotnie. Réznica miedzy wzrostem
tlosel statkéw a ich pojemnosci $wiadezy o zmianie charakteru
obrotu portu, ktory z malego o ruchu kabotazowym, wewnetrznym,
stal si¢ portem muedzynarodowym =z przewaga statkow oceanicz-
nych. Charakter obrotu zmienil sie 1 pod tym jeszcze wzgledem,
1z z portu przywozowego stal sie Gdansk portem wybitnie wywo-
zowym.

) Tonua rejestrowa nello (L j. po potraceniu z pojemnosei ogolne] statku
kubalury maszyn i skladu wegla) réwna sie okolo 2,5 tonn metr.



Wzrost ruchu w porcie gdanskim wyslepuje jeszeze bardziej
jaskrawo, gdy sie poréwna przedwojenne 1 obecne cyfry ruchu
okretowego w Gdainsku z rozwojem obrotu innych portéw. Tlustruje
to nastepujaca tabela ogdélnej pojemnosci statkéw, przybywajacych
do portow:

w 1913 r. w 1928 r. % w stosunku

Port w ton. rej. netto do 1913 r.
Gdansk . . . . . . . 924.837 4.045.240 4379
Krélewiec . . . . . . 735.380 704.500 96 ,,
Szezecin . . . . . . 2.576.163 2.284.712 89 .,
Libawa . . . . . . . 1.070.589 392.903 37,
Ryga. . . . . . . . 2070059 1.332.271 66
Kopenhaga . . . . . 4717.500  5.583.700 118 .,
Sztokholm. . . . . 3.787.646 4.785.826 126 ,,
Hamburg . [ 14.185.000 21.448.203 151 ,,
Brema . . . . . . . 5.251.267 9.083.374 173,

Wzrost ruchu okretowego w Gdansku, prawie 3-krotnie prze-
wyzszajacy hamburski, uderza zwlaszeza w zestawieniu ze spad-
kiem ruchu w innych portach baltyckich, zwlaszcza w Szczecinic
1 Kroleweu.

Pierwsze miejsce w tonazu zajmuje bandera niemiecka —26%,
drugie — dunska—18,2 %, trzecie — szwedzka —16.4 %, czwarle —
angielska 10,3%. Statki pod bandera polska stanowia 2,6% o
nego tonazu.

gol-

W obrocie towarowym zamorskim przez Gdansk w r. 1928 gléwne
pozycje stanowily towary nastepujace (w tonnach):

wywoz: pr7y“0/
Wegiel kamienny . . . 5.362.617 Ruada zeluzna . . . . 313.610
Koks. . . .o 6.730 Piryty . . . . . . . 124938
Drzewo obrobione. . . 742,742 Fosforyty . . . . . . 215563
. nicobrobione. . 192,550 Zlom zelazny . . . . 477.343
Zboie 1 nasiona . . . 96.325 Nawozy sztuezne . . . 96.750
Przetwory naltowe. . . 20.789 Zboza . . ... 151724
Parafina . . . . . . 20.483 Stedzic solone ... . 86429
Cement . . R, 80.477 Tluszcze rosl. 1 zwicrz. . 34.820
Cukier \lllO\\y Lo 88.476 Kamicnie . . ... 3b5.332
' rafinowany . . . 16.173 Wegiel kannonn) L 33.914
Melasa PR 17.573 Ryz sarowy . . .. 17.553
Spirytas . . . . . . 6.170 Towary kolon|a1n( o 9.800
Mieso 1 bekony. . . . 6.085
Sol . . . . ... 10.336

Superfosfat . . . . . 10.253



Nadspodziewanie szybki rozwoj obrotu towarowego przez Gdansk,
ktérego urzadzenia portowe nie byly na to przygotowane, a réw-
noczesnie krotkowzroczna polityka nacjonalistycznie nastrojonego
senatu Wolnego Miasta, wroga polskiej ekspansji zamorskiej, zmu-
sily rzad polski do podjecia budowy portu morskiego na wlasnem
wybrzezu.  Mysl ta znalazla oparcie w uchwale Sejmu z dn. 23
wrzesnia 1923 r. o budowie portu w Gdyni; w wykonaniu jej
zawarto z konsorcjum [rancusko-polskiem umowe, przewidujaca
ukoiiezenie budowy w du. 1 stycznia 1932 r. Do robét przystapiono
niezwlocznie 1 juz w 1924 r. Gdynia rozpoczela swa dzialalnoss,
jako port.

O tempie rozwoju w miarg postepu robdt swiadezy tabela po-
nizsza:

Przybylo statkow: Odeszlo statkow:
ilos¢  pojemnos$é  z tadunkiern Hosé  pojemnos$é z tadunkicm
statkow tonn rej. net. tonn statkow tonn rej. net. tonn
w1924 v, 27 14.352 631 27 14.352 9.086
» 1925, 85 75.640 1.646 72 71.419 99.743
» 1926, 208 204.757 178 601 412.951. 410.297
» 1927, 530 422939 6.702 1.049 839.261 891.497
51928, 1108 984.893 190.962 1.093 972.902 1.765.057

A zatem w ciagu 5 lat port w Gdyni osiagnal wiekszy obrot
statkow, niz Gdansk w 1913 r., a obrét towarowy — réwny niemal
é6wezesnemu gdanskiemu, bo 1.956 tys. tonn, wobec 2.117 tys. tonn.
W kazdym razie Gdynia przescignela juz i Krélewiec 1 Libawe.

Pod wzgledem przynaleznosci panstwowe] statkow na pierwszem
micjscu stol Szweeja (23%), potem Niemcy (15%), Francja (14%),
Fotwa (11 %), Danja (10%) 1 Polska (10%).

Glownym artykalem wywozu w r. 1928 byl wegiel kamienny —
[.758.232 t., przywozu: nawozy sztuczne—112.527 t., ryz—57.427 1.,
zlom Zelazny—8.361 t. t inne towary — 12.647 t.

Dla nalezytej oceny roli portéw morskich w naszym handlu za-
granicznym przytaczam ogalne cyfry wymiany towarowe] w 1928 .
(patrz str. 44):

7. zestawienia ogolnej ilosei praywozun do Polski —5.165.374 t.
z eyfra przywozu przez Gdansk 1 Gdynie facznie—2.023.371 t. wy-
nika, iz udzial procentowy portéw w imporcie stanowi 38,5%,

W~



bty

Przywor: Wiywoz:

ilosé¢ warlosé Hos¢ wartosé
tys. 7l tys, zh
Zwierzeta zywe . . . sztuk  239.164% 2.761 3015514 231.503
Artykuly spoi. i napoje,  lonn 742538 594.284 635.474 525529
Surowce 1 potfabrykaty, " 3.986.992  1.281.903 19.346.518  1.386.3%7
Wyroby gotowe . . . " 435.844  1.483.215 441.570 364.611

. sztuk 239164 . NP 3.014.51% ..~
Razem tonn 5165874 3.362.16% 90423 562 2.507.990

a w wywozie, przy odpowiednich liczbach cksportu 20.423.562 t.
1 8.548.330 t.—41,5%.

7. tejze tabelt wynika, 1z mimo to, ze wywoz z Polski ilo$ciowao
4i-krotnie przewyzsza przywoéz, wartoseiowo bilans handlowy uklada
si¢ dla nas ujemnie w kwocie 854 milj. zI. Na roznice te wplywa
gl(’)\vnie przewyzka warto$el importowanych wyrobow g(_»t‘m\'ycll.
aczkolwiek ilosciowo wywozimy ich wiceej.



ROZDZIAL 1V.

Studja ekonomiczne przy projeklowaniu nowej lolei: ustalenie

kierunku linj(, sposob zbierania materjatéw do charakterystyhi

gospodarczej lerenu, okreslenie przewidywanego ruchu towaro-
wego ( osobowego.

Pierwszym elapem czynnosci gospodarczych przy projektowaniu

nowej kolei—zgodnie z nakreslonym w rozdz. l-ym planem — sy
studja ekonomiczne nad terenami, ktére ma przeciaé projektowana
linja kolejowa. Celem ich jest zbadanie, czy zamierzony kierunek
linji odpowiada pokladanym w niej nadziejom, czy przewidywany
ruch towarowy 1 osobowy zapewni pokrycie wydatkow, zwiazanych
7z cksploatacja, jak nalezy uposazyé stacje w tory, sklady i tabor.

Idealnym kierunkiem kazdej linji kolejowe] jest prosta, laczaca
punkty krancowe. Jako najkrétsza, powinna byé ona najtansza w bu-
dowie i najoszezdniejsza w eksploatacji. W praktyce jednak wa-
vunki topograliczne 1 gospodarcze zmuszaja niejednokrotnie do
odchylen od tego teoretycznego kierunku. Charakter topograficzny
terenu zmusza, dla zaoszezedzenia kosztéw budowy, do omijania
wiekszyeh wzniesien, rzek, bfot lub jezior; do wzgledéw zas go-
spodarezych, zmuszajacych do odstepowania od linji prostej, nalezy
pragnienic obsluzenia przez dana kolej pobliskiego miasta lub
osrodka przemyslowego.

W tym ostatnim wypadku prawidlowe rozstrzygniceie watpliwoset,
jakikierunek obrac ostatecznie nalezy, mozna osiagnaé jedynie przez
badania natury gospodarczej. Trzeba bowiem dobrze zwazyé, czy
odchylenie linji w kicrunkn danego wmiasta, zwickszajace dlugosé



ogolna kolei, a zatem podnoszace nictylko koszty jej budowy
i eksploatacji, ale wywolujace ponadio zwiekszenie przebiegu
wszystkich omijajacych to miasto 0s6éb 1 ladunkéw, — czy odchy-
lenie to bedzie okupione korzysciami, ktore dane miasto czy oéro-
dek przemyslowy zapewni badz kolei, badz tez danej miejscowosel?

Jezeli rachunek korzysci tych nie uwidoczni, linje nalezy prowa-
dzié w kierunku prostym, a osrodek polyczyé z nia bocznica, acz-
kolwiek 1 tu pamigtaé trzeba, ze wszelkie bocznice, przy malym na
nich ruchu, nie przynosza kolei zysku, dla korzystajacych za$ sa nie-
wygodne z powodu koniecznosci przesiadania podréznych w punkeie
styeznym 1 bardziej skomplikowanych manipulacyj z fadunkami.

Slusznosé zasady niezbaczania z linji prostej w szczegolnych wy-
padkach ilustruje np. ominiecie przy budowie kolei Mikolajewskiej,
taczacej Petersburg z Moskwa, gubernjalnego miasta Nowogrodu,
polaczonego nastepnie z koleja osobna odnogq. Kolej unikngla
dzieki temu przediuzenia linji o 25 wiorst, mieszkancy Nowo-
grodu zmuszeni byli natomiast do przejezdzania zbytecznych 20
wiorst w komunikacji z obu stolicami. Obliczenia wykazaly jednak,
iz przy rocznym przewozie z Nowogrodu i do Nowogrodu 150 tys.
os6b 1 2 mil. pudéw ladunkéw 1 przecietnych oplatach 0,9 kop. od
osoby i wiorsty 1 '/« kop. od pudowiorsty, nowogrodzianie prze-
placali rocznie 35 tys. rubli. Wszyscy natomiast inni nadawcy 1 od-
biorcy Moskwy i Petersburga, przewozacy 90 mil. pudéw ladunku,
oraz 1 miljon podréznych zaoszezedzili na skréceniu przewozu
o 25 wiorst w kazda strone — 675 tys. rubli.

Przechodzac z kolei do sposobow okreslania przewidywanego
ruchu towaréw i 0s6b na projektowanej, a wiee nieistniejacej jeszcze
kolei, zwrécié musze uwage na pewna dowolnosé, lowarzyszaca z na-
tury rzeczy podobnym obliczeniom. Aby dowolnosé te zmniejszy¢
do granicistotnego prawdopodobienstwa, nalezy studjaodnosne pro-
wadzié nadzwycza]j skrupulatnie 1 wnioski wyciagaé nader ostroznie.

O zdolnosci eckonomicznej kraju decyduja nastepujace czynniki
zasadnicze: obszar, zaludnienie, zatrudnienie ludnosci i bogactwa
naturalne. Od zbadania tych czynnikéw nalezy rozpoczynaé studja
nad przewidywanym ruchem na projektowanej linji.

Wielkosé obszaru, obstugiwanego przez dang linje kolejowa, za-



lezy od wielu warunkow. Wplyw kolei, jej sifa przyciagajaca slabnie
w miare oddalenia od toru, ktére w naszych warunkach nie prze-
kracza 25 km. od linji kolejowej. Tylko w krajach malokulturalnyeh,
. posiadajacych z jednej strony rzadka sieé kolejowa, z drugiej zas —
dobrze rozwiniety transport kolowy, do linij kolejowych przyby-
waja nieraz transporty z odleglosci 300 i 400 km., jak mialem moz-
nosé zauwazyé w Mandzurji.

Zakres sily przyciagajace] kolei moze byé ograniczony przeszko-
dami naturalnemi, jak np. morza, gory 1 wieksze rzeki. Nowa kolej
musi sie wreszeie liczyé z ustalona juz sferg wplywn istmejacych
linij kolejowych.

Uwzglednienie wszystkich tych warunkéow jest niezbedne prazy
wyznaczaniu terenu, ktéry nowa kolej ma obstuiyé, od tego bo-
wiem zalezy $cislo$é dalszych przewidywan co do potrzeby skiero-
wania na linje tych lab innych fadunkéw.

Okreslenie zaludnienia terenu wiaze si¢ scisle z wyznaczeniem
jego obszaru. llo§é mieszkancow, te] sily zywej, wywiera ogromny
wplyw na dalsze obliczenta, stuzac zaréwno do okreslenia zdolnosci
wytworezej okregu, jak 1 jego potrzeb w zakresie spozycia wszy-
stkich artykulow, badz wytwarzanych na miejscu, badz tez przywo-
zonych zzewnatrz okregu. 7 tego tez wzgledu pozadany jest po-
dzial ludnosct wedlug zajeé, gdyz w zakresie rolnictwa rolnik jest
wytworea, a robotnik przemyslowy spozywea, w zakresie za$ prze-
mystu — odwrotnie.

Przechodzac z kolei do okredlenia bogactw naturalnych danego
okregu, powinnismy rozrézniaé role, lasy i zloza mineralne.

W obrebie rolnictwa wysuwaja sie dwie formy gospodarcze,
posiadajace dla kolei, jako przedsigbiorstwa przewozowego, zna-
czenie zgola rézne. Sa to: z jednej strony — drobna wlasnos$é wlo-
$cianska, z drugiej — wlasnosé wieksza — folwarczna. Pierwsza
z nich, holdujaca z konieczno$ecr zasadzie: »Maciek zebral, Maciek
zjadle, posiada niewatpliwie duze znaczenie spoleczne i narodowe;
jako wytwdérea jednak dla rynku zewnetrznego 1 dostawca tadun-
kow dla kolei ma znaczenie minimalne. To tez nadwyzke produktow,
mogaca trafié na kolej, dajy jedynie gospodarstwa wicksze, fol-
warczne lub nalezace do spolek rolnych i kooperatyw; dlatego tez



studjum przedwstepne powinno przedewszystkiem rozgranicryd
wlasnosé ziemska w badanym okregu miedzy te dwa rodzaje whas-
noset.

W dalszym ciagn badania stanu miejscowego rolnictwa wyzna-
czy¢ nalezy stosunek gruntow ornych, fak 1 lasow do calej po-
wierzchni obszaru oraz zebraé szczegétowe dane co do powierzchni
obsiewu 1 zbloréw wszelkich roslin uprawnych.

Te dopiero materjaly pozwola na przeprowadzenie pewnych spe-
kulacyj cyfrowych. Polegaja one przedewszystkiem na wysnuciu
przypuszezen, jaka cze$é zebranych plonow zbozowych stanowié
bedzie nadmiar produkeji, zdatny do wywozu.

Obrachunek odnosny polega na zestawieniu zbioru roélin upraw-
nych z ich spozyciem. Nalezy tu braé pod uwage ilodei ziarna,
niezbedne na wysiew oraz do wyzywienia ludnosei 1 inwentarza.
Odpowiednic normy, ustalone na podstawie skrzetnych obliczen,
podaja wydawnictwa Ministerstwa Rolnictwa 1 Dobr Panstwowych
p- t. »Stosunki rolnicze Krolestwa Kongresowego« (wyd. w 1918 v.):

Ilo$¢ wysiewn Przezywienie roczne
Ziemjoplody: na 1 ha Indnosel 1 inwentarz:
Pszenica . . . . 174 kg. 61,6 kg.
Zyto . . . . . 168 160,5 .
Jeezmicn . . . . 1725, 37,9
Owies . . . . . 153 82,1
Straczkowe . o176, 9,2 ,,
Ziemniaki . . . 2000 635,8 ,,

W wyniku obrachunku otrzymujemy badz nadmiar plodéw rol-
nych, ktory moze byé wywieziony poza granice danego okregu lub
przerobiony w zakladach przemyslowych, badz tez brak ich, wywo-
fujacy koniecznosé dowozu zzewnatrz. W obu wypadkach stanowi
to fadunek, na ktory nowa kolej moze liczyd.

Z rolnictwem wiaze sie $ciSle przemysl rolny, oparly na prze-
twarzaniu ziemioplodow, a wige gorzelnictwo, krochmalnictwo, sy-
roplarstwo 1 suszarnictwo — przerabiajace ziemniaki, cukrownic-
two — oparte na burakach, browarnictwo— na jeczmieniu i chmielu,
wreszeie miynarstwo — na ziarnie wogole. Zadanie badacza tych
stosunkow polegaé bedzie przedewszystkiem na $cislem okresle-
niu, ktore z zakladow rolniczych wehodza w sferg wplywéw pro-



jektowanej kolei i zbadaniu nietylko ich wytwérczosei w czasie
ostatnich kilku lat, ale i ilosci przerobionych materjalow surowych,
ktére moga byé same przedmiotem przewozu.

Normy ziemioplodow surowych, zuzywanych przez zaklady prze-
myslowo-rolnicze, okre§la wydawnictwo »Stosunki rolnicze Kro-
lestwa Kongresowego« w cyfrach nastepujacych:

Na wytworzenic 1 hektolitra okowity zuzywa sie 3224 kg. ziemniakdw

' " 100 kilograméw krochmalu . . . 600,0 ,, .

" “ 100 " platkéw ziemn. . 4000 ,, "

. " 100 " cukru .. . . 6793 ,, burakéw
" s 1 hektolitra piwa . . . . . . 26,6 ,, jeczmienia

Okreslona w ten sposob wytwoérezosé przemystu rolnego zestawié
nalezy zc¢ spozyciem wewnetrznem odnosnych przetwordw w celu
ustalenia je] bilansu. Gdy bedzie on dodatni — bedziemy mieli
pewien nadmiar produktéw gotowych do wywozn, gdy ujemny —
odpowiednia ilo$¢ wytwordw trzeba bedzie sprowadzié z poza gra-
nic okregu.

Spozycie wytworéw przemyslu rolnego okreslaja cytowane wy-
zej »Stosunki rolnicze Krolestwa Kongresowego« w cyfrach naste-

pll(]aCyCh. Cukru . . 11,1 kg rocznie na glowe ludnosei
Okowity . 2,6 lite. . " b
Piwa . . . 125 ,, ,, " . "
Krochmalu 1,6 kg ), » ) "

Co sic tyezy hodowli zwierzqt domowych i eksploatacji jej pro-
duktow, zwigzanych u nas réwniez z rolnictwem, materjal ilosciowy
powinno sie zbieraé ta sama metoda; stan posiadania zestawié na-
lezy nastepuie ze spozyciem wewnetrznem oraz wywozem 1 przy-
wozem zagranicznym. Z zakresu materjalu hodowlanego wywozimy
znaczne iloéci trzody chlewnej i drobiu oraz mieso, jaja 1 maslo.
Normy rocznego spozycia produktéw hodowli okresla wspomniane
juz wydawnictwo: »Stosunki rolnicze Krélestwa Kongresowegoc
w eyfrach nastepujacych:

Mieso i dréb . . 16,8 kg na glowe ludnosci rocznie
Ryby . . . . . 14, " ) "
Nabial. . . . .2023 , ., . . .
Jaja. . . . . . 098 ,, " " '

Z cyfr powyzszych budzi watpliwosé tylko norma spozycia na-
bialu, okreslona na 202 kg rocznie na glowe ludnosci. Znajac spo-
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so6b odzywiania si¢ naszej ludnosci, uwazam cylre te za wygoéro-
wana 1 w dalszych obliczeniach redukuje norme spozycia nabiatu
do 100 kg na osobe rocznie.

Przechodzae z kolei do lasow nalezy, w mysl poprzednich zalo-
zen, okresli¢ przedewszystkiem ich obszar w obrebie sfery wplywu
projektowanej linji. Nastepna ezynnoscia bedzie ustalenie rocznej ich
wydajnosci. Wychodzac z zalozenia, 1z przy prawidlowej gospo-
darce le$nej nie powinno si¢ braé z lasu wiecej ponad roczny przy-
rost, nalezy wziaé pod uwage, iz w warunkach normalnych przy-
rost masy drzewne] wynosi 4—035 metréw szesciennych z hektara
rocznie. U nas jednak, wskutek wyniszezenia lasow podezas wojny,
przyrost normalny nie przekracza w wiekszosei wypadkow 2,5 m3,
przy przecietne] wadze 1 m3 =500 kg.

Spozycie drzewa okreslaja réwniez normy roczne, obliczone
w »Stosunkach rolniczych Krolestwa Kongresowego« na 1,25 m?

masy drzewnej. [loéé ta obejmuje roczne spozycie drzewa przez
jednostke ludnosei na opal 1 do celéw budowlanych 1 przemysto-
wych. Dzi§ jednak, ze wzgledu na coraz szersze stosowanie na opal
wegla kamiennego a na budowe cegly, norme te nalezaloby zredu-
kowaé do 1 m? na glowe ludnosel.

Zestawienie obu tych liczb powinno daé nam obraz gospodarki
lesnej w danym okregu, a wlasciwie stopien zaspokojenia zapotrze-
bowauia drzewa przez lasy miejscowe.

Do bogactw kopalnianych Polski naleza: wegiel kamienny 1 bru-
natny, ruda zelazna, cynkowa 1 oltowiana, siarka 1 piryty, ropa naf-
towa, s6l kamienna, sole potasowe, fosforyty, torf, wreszcic mar-
mur, plaskowiec, wapien 1 inne skaly.

Zaréwno wydobyecie, jak i spozycie bogactw ziemnych, zalezne —
pierwsze od popytu i wydajnosct pracy, drugie od rozwoju prze-
mysfu, a wiec ulegajace czestym zmianom — trudno ujaé w teore-
tyczne normy wydajnosci lub spozycia. Nalezy je okreslié na pod-
stawle opracowan statystycznych, prowadzounych zreszta dosé Scisle
badz przez same przedsichiorstwa 1 ich organizacje zawodowe,
badz tez przez urzedy panstwowe.

Aby zestawienia takie o$wietlaly rzecz wszechstronnie, nalezy je
uzupelnié cyframi bilansu handlowego danego produktu, t. j. ilo-



$elami wywozu 1 przywozu jego z poza granic kraju. Wtedy dopiero
bedziemy moglt wyprowadzaé wnioski, oparte na podstawach real-
nych, a nie na dowolnosei.

Zatrudnienie ludnosel, zamieszkujace] dany obszar, uzaleznione
jest od rozwoju przemystu fabrycznego, bedacego naréwni z po-
przednio wyliczonemi ezynnikami, zrédlem zasobnosei mieszkancéw.

I tu szezegolowe zestawienia statystyczne, uzupelnione ankietami
1 badaniami na miejscu, sa jedynem zrodlem, z ktorego ezerpaé na-
lezy informacje o wytworezosel kazdej galezt przemysin, zrodlach
zaopatrzenia jej w surowce, rynkach zbytu, spozyciu na miejscu,
uzupelnienia brakéw przez przywéz zewnetrzny i t. p. O mozli-
wosciach na przyszlos§é, kierunku i warunkach dalszego rozwoju,
wnioskowaé mozna na podstawie danych za szereg lat, uwidocznia-
jacych ewolucje danego przemyslu w latach ostatnich.

Po zobruzowaniu stanu posiadania na obszarze, ktéry projektowana
linja ma obstugiwué, projekt nalezy poddaé krytyce z punktu wi-
dzenia wspdlzawodniciwa innych kolet oraz komunikacji rzecznej
lub kolowej, mogacych c¢ze$é ladunkéw tych odebraé, lub tez—prze-
ciwnie — dostarczyé nowyeh, z miejscowoséci bardziej odleglych.

Czynnikiem rozstrzygajacym, gdy chodzi o stosunek do innych
kolei, jest odleglo$é przewozu z glownych osrodkéow wytwoérezych
do miejse spozycia. Jesli nowa linja skraca te odleglosé, nalezy sie
spodziewaé z wielkiem prawdopodobieistwem, 1z ladunek skiero-
wany zostanie na nowa droge, jako krotsza i tansza. Skrot odleg-
losei nie moze byé oczywiscie mniejszy nad pewne minimum,
réwne w naszyeh warunkach 10 km, wobec stosowania przy usta-
lantu taryf budowy strefowej, t. j. obliczaniu oplaty na odleglosciach
dalszych nie za kazdy kilometr, ale za strefy 10-kilometrowe;
muiejsze skroty nie moga wplywaé na wysokosé oplaty.

Do zorjentowania sie w zmianie kicrunku przewozow, wywolane]
przeprowadzeniem nowej linji kolejowej, konicezne jest przeto
zestawienic dokladnego wykazu odlegloset dzis istnicjacych, ze
zmianami wprowadzonemi przez nowaq kolej w dziedzine tadunkow
w najrozmaitszych komunikacjach, obejmujycych przywoéz, wywoz
1 tranzyt towaréw. _

Rozmiary wspolzawodnictwa deog wodnych 1 kolowyceh, przewi-
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dzie¢ mozna po zbadaniu ich kierunku i stanu technicznego. Jezeli
rzeka splawna, a tembardziej zeglowna, albo trakt bity ida réwno-
legle do nowej linji w niewielkiej od niej odleglosei, wspolzawod-
nictwo ich moze wplynaé istotnie na rozmiary niektérych przewo-
zow. Trakty bite moga zatrzymaé cze$é przewozoéw o znaczeniu
lokalnem na odleglosciach krotkich, np. dowéz produktow rolnych
1 ogrodniczych do miast, dostarczanie surowcéow do zaklfadow
przetwarezych 1 t.p. Rzeki absorbuja z latwoscia splaw drzewa,
oraz tanich a masowych produktéw, jak np. cegla, kamienie, wapno,
w pewnych za§ pomyslnych warunkach réwniez 1 zboza.

Regulatorem takiego wspolzawodnictwa sy swoiste cechy prze-
wozu kolejowego, jemu tylko wlaseiwe, a mianowicie szybkosé i ter-
minowos$é dostawy, ciaglosé jej przez caly rok wskutek uniezalez-
nienia od wplywow atmosferyeznych, wreszcie bezpieczenstwo prze-
wozu wobec przyjmowania przez koleje odpowiedzialnosci za calosé
ladunku.

Niezawsze jednak drogi wodne, trakty bite lub nawet koleje
dojazdowe, sasiadujace z nowa linja, groza jej wspolzawodnic-
twem. Jesli nie ida one réownolegle do projektowane] linji kolejowej,
lecz przecinaja ja pod katem, moga, przeciwnie, staé si¢ arterja
dowozowa, zasilajaca kolej w fadunki, pochodzace z miejscowosci
bardziej odlegtych, do ktérych normalnie nie sicga wplyw kolei.
Symbioza taka jest o wiele czestsza od niebezpieczenstwa konku-
rencji, dlatego tez dla nalezylego rozwoju kolejnictwa ogromnie
pozadana jest jak najgestsza sie¢ pomocniczych dr(’)g komunikacyj-
nych wszelkiego typu. Na Zachodzie zostalo to juz dobrze zrozu-
miane 1 wciclane w zycie.

Nalezyte poznanie 1 zbadanie tych wlasnie warunkow podstawo-
wych stanowi pierwszy etap studjum ekonomicznego przy projek-
towaniu nowej linji kolejowe], etap, majacy za zadanie charakte-
rystyke ekonomiczny terenu.

Po zebraniu w podany wyzej sposéb danych 1 materjalow, cha-
rakteryzujacych pod wzgledem ekonomicznym obszary, ktore ma
przeciaé projektowana kolej, nalezy na ich podstawic opracowaé
druga, zasadnicza cze¢$é studjum ekonomicznego, a mianowicie
okresli¢ ruch towarowy 1 osobowy, spodziewany na nowej linji.



W opracowaniu tem bedziemy sie trzymali kolejnosci, w ktorej
grupowaliémy materjal w czeéci pierwszej.

Wytworczosc rolna. Zestawienie zbioru plodéw rolnych z ich spo-
zyciem powinno daé nam wskazéwke co do tego, czy dany obszar
bedzie posiadal nadmiar ziemioptodéw do wywozu, czy tez, przeciw-
nie, zmuszony bedzie do sprowadzania ich, aby nzupelni¢ niedoboér.
W obu wypadkach kolej moze liczyé na przewdz odnosnych ilosei
ladunkéw, chodzi wiec tylko o okreslenie, gdzie bedzie sie kierowal
wywo6z ziemioplodow, wzglednie, skad mozna je dowozié. Przy roz-
wigzaniu tego zagadnienia, w stosunka do wlasnego kraju, oprzeé
si¢c nalezy na ogoélnej znajomosei warunkow gospodarczych, pozwa-
lajace] na zorjentowanie sig, ktére czesei kraju posiadaja nadmiar
zboZa, a ktére potrzebuja same jego dowozu, w stosunkach za$
na danych bilansu handlowego w zakresic wymiany

z zagranicy
towardw; znaczenie bilansu tego przy wszelkich zestawieniach cy-
frowych o wytwérezosel krajowe] oméwilem juz w pierwszej czeset.

Po ustaleniu, zapomoca tej lub innej koncepeji rozumowej, miej-
sca przeznaczenia, wzglednie zrodla podazy danej ilosei zboza,
okresli¢ nalezy punkty przejsciowe tych ladunkow t. j. te stacje
linji projektowanej, przez ktore beda one przywiezione lub wywie-
zione. Jest to niezbedne zaréowno do okreslenia pracy przyszlych
wezlow Kolejowych, a wige potrzeby ich nalezytego wyposazenia
pod wzgledem technicznym, jak i do okreslenia diugosei przebiegu
fadunkéw po linji, od czego zalezy jej rentownosé.

Okreslenie punktow przejsciowych jest calkowicie uzaleznione
od kierunku projektowanej linji oraz od krzyzowania sie jej z in-
nemi kolejami lub drogami wodnemi.

Poza ruchem wywozowym lub przywozowym, plody rolne prze-
wozone sj réwniez w ruchu czysto miejscowym w celu zaopatrze-
nia w zywno$é miast 1 osrodkéw przemyslowych oraz zakladéw
przetworezych (jak gorzelnie, browary, cukrownie 1 t. p.) w surowce.
Sposéb okreslenia ilosci plodow rolnych, przerabianych w miejsco-
wyeh zakladach przetwérezych, byt juz podany w czeéci pierwszej.
Tu okreslié nalezy, jaka cze$é tych ilosei bedzie dostarczona do
zakladéw koleja. Rozumowania odnosne powinny opieraé si¢ na
znajomosel stosunkoéw, panujacych w poszezegdlnych przemyslach
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przetworezych. Przy przewozach miejscowych liczyé sie nalezy na-
ogdl z tem: 1) ze gorzelnie 1 krochmalnie, — oprocz znajdujacych
si¢ w stolicy,—posiadaja u nas charakter wylacznie rolniczy i prze-
rabiaja ziemniaki wlasne oraz dostarczone konmi z pobliskich ma-
jatkow, unikajac przewozow koleja; 2) ze z ogolnej ilosct przero-
bionych burakéw na kolej dostaé sic moze najwyzej polowa bura-
kéow, dostarezonych z plantacy] wielkorolnyeh, stanowiacych 60%
dostaweow, gdyz pozostale 40% burakow z plantacyj wlasnych cu-
krowni oraz z plantacyj malorolnych dowozi sie konmi; 3) ze zboze
bywa dostarezane koleja wylacznie do wiekszych mlynéw parowyeh
1 to wilodei nie przewyiszajacej 20 —25% przemialu, 1 wreszeie
4) 7ze wszystkic te przewozy odbywaja sie na odleglodceiach krotkich,
wobee réwnomierncgo, mnicj wiegcej, rozmieszezenia zakladow
przetworezych w Polsce.

Co siq tyezy przewozow w celach aprowizacyjnyeh, ilosé ich zmie-
nia si¢ w zaleznoéci od przewagi tego lub innego zatrudnienia
ludnosel oraz od ilosel 1 wielkosel o$rodkow miejskich. W okregach
z duza ladnoéeiy miejska 1 przemystowych przewozy te sa znaczne,
schodza za$ niemal do zera tam, gdzie przewaza ludno$é osiadla
na roli, spozywajaca to tylko, co sama wyprodukuje.

W kazdym jednak razie do okreslenia ilosel zboza 1 ziemniakow
miejscowcgo pochodzenia, stuzacej do celéw scisle zywnosciowych,
nalezy z sumy zbioru plodéw rolnych potracié ilosé ziemioplodow,
potrzebnych na wysiew, na utrzymanic inwentarza *), do celow prze-
myslowych, wreszeie przeznaczona na wywdz, jako nadmiar produkeji.
Dopiero od reszty moze byé brany ten lub inny odsetek, jako przy-
puszezalna czeéé artykutow aprowizacyjnych, mogaca traflié¢ na kolej.

Przecigtna dlugosé przewozow tych zalezy od geograficznego
rozmieszezenia glownych osrodkéw spozywezych, w kazdym jednak
razie nie moze byé¢ duza ze wzgledu na réwnomierny stan kultary
rolnej w Polsce.

Lasy. lesli obrachunek, przeprowadzony w czesct pierwszej stu-
djum ekonomicznego, wykaze nadmiar wydajnosci obszaréw les-
nych, okreslenie miejsca przeznaczenia i kierunku wywozu drzewa

") Z obrachunku 50 kg zboza i 150 kg ziemniakdéw na glowe ludnosei.



powinno si¢ uskutecznié w sposéb, podany wyzej dla nadmiaru
zboza. Przy tej sposobnoscit uwzglednié jednak nalezy moznoséé
splawu drzewa droga wodna, jako najtansza 1 najodpowiedniejsza.

O ile rachunck ujawni niedobor masy drzewnej, pamietaé nalezy,
z¢ drzewo ma dwojakic przeznaczenic —na opal 1 na budowe.
Praktyka wykazala, Ze w micjscowosciach, nie posiadajacych inne-
go opalu, 4/5 masy drzewnej 1dzie na cele opalowe, a zaledwie 1/5
na cele budowlane. Po przeprowadzeniu linji kolejowej wegiel,
kalkulujaey sie taniej, zastepuje zwykle znaczna czesé drzewa opa-
lowego; okolicznosé te nalezy réwniez nwzglednié w obliczeniach.
Budulec trzeba sprowadzad i tu trafnosé przewidywan, skad bedzie
dochodzil, zalezy calkowicie od znajomosei warunkéw gospodar-
czych krajo wlasnego 1 panstw sasiednich.

Przemyst rolny. Okreslenie punktéw przejsciowyel oraz dlu-
goéci przebiegu wytwordw przemysiu rvolnego, badz podlegajacych
wywozowi, jako nadmiar produkeji, bad# tez przywoizonych zze-
wnatrz na pokrycic brakow wytwérezosel miejscowej, dokonywa
sig w sposob wyzej juz wskazany.

Pewna ilo$é wytworéw przemyslu rolnego jest przewozona po-
zatem w komunikacji micjscowe] od punktéw wytworezyeh do
osrodkow spozycia. Aby okreslic odsetek produkeji micjscowe],
ktéry, po potraceniu wywozu nadmiaru, moze dostaé sie na kolej,
nalezy znéw uwzglednié charakter zaludnienia danego obszaru, ilo$é
wickszych skupien miejskich 1 przemyslowych, geograficzne roz-
mieszezenie zakladow przetwoérezych 1 t. d.

Gornictwo. Tnaczenie, jakie podstawowy produkt goérnictwa —
wegtel kamienny, to zmaterjalizowane zrodlo sily, ciepla 1 $wiatta —
posiada dla zycia ekonomicznego wogéle, poteguje sie, gdy chodzi
o koleje, przez to jeszeze, ze stanowi on zarazem najpowazniejszy
ilosciowo przedmiot przewozu. Polskie Koleje Panstwowe prze-
wiozly w1929 r. 30,3 milj. tonn wegla kamiennego 1 koksu, co
wobec 70,8 milj. tonn calego ruchu towarowego, stanowi 43%,
czyli niemal polowe wszystkich przewozow. Wynika stad koniecz-
no$é szezegofowszego zbadania sprawy przewozu wegla.

Rozstrzygaja tu, jak zwykle, skroty odleglosci, ktore daje nowa
linja w rozmaitych komunikacjach, a nastepnie ulatwienie dostepu
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do nowych obszaréw kraju, nie mogacych dotad korzystaé z opalu
mineralnego z powodu oddalenia od kolei. Za norme spozycia
wegla na takich obszarach przyja¢ mozemy ilosé, obliczona na pod-
stawie badan, przeprowadzonych w 1908 r. przez Biuro Statystyczne
Rady Zjazdéw Goérniczych, a mianowicie 3 tonny wegla rocznie na
palenisko, obslugujace 10 oséb, zamieszkujacych tereny polozone
od kolel istniejacych dalej, niz o 25 km.

Drugim fadunkiem masowym z zakresu gornictwa jest ruda ze-
lazna. Nasze zaklady hutnicze, skupione w Zaglebiu Dabrowskiem,
na Slasku Gérnym 1 w powiatach koneckim 1 ilzeckim ziemi radom-
skiej, leza w bezposredniem sasiedztwie kopalni rud i dlatego
przewozy rudy krajowej sa naog()l krotkie. Poniewaz jednak ruda
krajowa jest uboga w zelazo (35—40°%) i daje przy wytapianiu
duzo #zuzla, mieszana bywa zazwyezaj z wysokoprocentowa rudy
przywozowa szwedzka 1 rosyjska. Poniewaz jednak rewolucja rosyj-
ska sparalizowala na czas dluzszy normalna prace kopalni Rosji
Poludniowej, a jednoczesnie dostep do morza stworzyl nam nowe
perspektywy handlowe, przewidywaé nalezy, ze rude krzyworoska
zastapl ruda szwedzka, przywozona przez Gdansk i Gdynie. Ewen-
tualnosé te trzeba obecnie uwzglednié przy przewidywaniu prze-
wozéw, mogacych ulec wskutek tego znacznym zmianom.

Nafta i@ smary naftowe ovaz sél sprowadzane byly przed wojng
do Krélestwa z Rosji, wobec prohibicyjnych oplat celnych. Obecnie
produkty te znajduja sie w obrebie wlasnego Panstwa. Kierunek
dotychczasowych przewozéw musial zatem ulec zasadnicze] zmianie.

Oprocz przewozu do celéw przemyslowych, nafta i s6l sa jedno-
czeénie przedmiotem codziennego uzytku ludnosci. Okreslenie
przewozéw tych produktow da sie uskutecznié przez ustalenie
ogolnego ich spozycia w panstwie —i zestawienie wytworczosci
krajowej z wywozem i przywozem zagranicznym oraz podzial
otrzymane] cyfry przez liczbe ludnosci catego kraju 1 obszaru, ob-
stugiwanego przez projektowana linje. Dla $cislo$ci nalezy przy
obrachunku soli, zuzywanej na wyzywienie ludnosci i inwentarza,
potracié ilosei, przerabiane w fabrykach chemicznych przy wy-
robie sody, soli glauberskiej, sulfatu 1 kwasu solnego.



Przemysl fabryczny. W zakresie przemyslu fabrycznego naj-
wigksza ilosciowo jest produkeja przemyslu hutniczego 1 pokrew-
nego przemysfu mechanicznego.

Przewozy surowca (Zeliwa) krajowego kolejami byly naogél nie-
znaczne, gdyz surowiec zuzywany byl niemal calkowicie do dal-
szego przerobu w hutach. To tez potrzeby licznych zakladéow me-
chanicznych zaspakajane byly przewaznie surowcem przywozowym
i to tylko ma dla kolei wieksze znaczenie. Natomiast pélwyroby
i wyroby gotowe z zelaza 1 stali daja kolejom duize przewozy,
gdyz obok znacznej wymiany z zagranica istnieje duze wewnetrzne
zapotrzebowanie wyrobow Zzelaznych w kraju.

Przy ustalaniu zatem przewozoéw, przewidywanych na linji pro-
jektowanej w zakresie wyrobow zelaznych, nalezy, obok ustalenia
ilogei Tadunkdéw, kiore przejda na nowa kolej = linij dawniejszych,
wskutek otrzymanych skrétéow odleglosci, obliczyé spozycie wyro-
bow zelaznych przez ludnos$é obszaru, obstugiwanego przez nowa
linje. Znajomos$é miejsc produkejl wyrobow zelaznych, w zesta-
wieniu z kierunkiem projektowanej linji i z geograficznem roz-
mieszezeniem na niej wiekszych skupien ludzkich, pozwoli na
okreslenie kierunku i dlugosci tych przewozow.

Nastepnym co do znaczenia jest przemyst wlokienniczy. Opiera
sig on niemal catkowicic na materjale przywozowym, gdyz miej-
scowa produkcja welny, Inu 1 konopi moze pokryé maly tylko
czgs¢ zapotrzebowania naszych fabryk.

Dane o stanie naszego przemyslu wlékienniczego, przytoczone
poprzednio w rozdz. IlI, w zestawieniu z kierunkiem nowej linji,
7 krzyzowaniem sl¢ jej z Istniejacemi kolejami i z otrzymanemi
przez to skrotami, daja mozno$é snucia przypuszezen dostatecznie
uzasadnionych co do skierowania na nowa kolej przewozéw czy to
surowcéw do fabryk przetworezych, czy tez gotowyeh wyrobéw
do miejsc spozycia wewnetrznego lub na eksport, czy wreszcie
transportc’)w tranzytowych.

Ten sam sposéb rozumowania i positkowania si¢ danemi o geo-
graficznem rozmieszezeniu zZrédel surowca oraz fabryk przetwoér-
czych, wytworczosel krajowe), spozyciu wewnetrznem facznie z wy-
wozem i przywozem zagranicznym—powinien byé stosowany przy
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opracowywaniu wszystkich innych dzialéw zycia gospodarczego
kraju. Po dokonaniu tej pracy teoretyeznej nalezy zestawié jej wy-
niki w tablicy, ilusirujace] oczekiwany ruch towarowy na nowej
linji 1 skladajacej sie z nastepujacych obowiazkowych rubryk:

1) rodzaj oczekiwanego przewozu, a wige: nazwa fadunku 1 jego
charakterystyka blizsza, np. zboZe przywozowe (na pokrycie niedo-
boru), wywozowe (nadmiar produkeji), do zakladéow przetworezych,
do aprowizacji osrodkéw miejskich lub przemyslowych, tranzyto-
we 1t p.;

2) iloé¢ przewidywanego przewozu (w tys. tonn);

3) dlugoséé przewozu w obrebie nowej linji (od miejsca produkeji
do miejsca spozycia prey ruchu miejscowym, lub od miejsca pro-
dukeji do wezla przejsciowego przy wywozie, lub od wezla przej-
Sciowego do miejsca spozycia przy imporeie, lub wreszeic migdzy
dwoma wezlami przejéciowemi przy tranzycice);

4) ilo$é tonnokilomelrdw w postact iloczynu przewiezionej ilosel
tonn kazdej pozycji 1 dlugosci przewozu. Dane te sy niezbedne do
okreslenia sredniego przebiegu ladunkdw towarowych, jednego
z podstawowych czynnikéw przy okreslaniu pracy kolei;

5) wykaz wezlow prezej$eiowyeh dla kazde) pozyeji przewozu.
Dane te okreslaja przewidywana prace poszezegolunego wezla, wy-
posazenie go w sklady, tory 1 t. d.

Jezeli do tak sporzadzonego wykazu Iadunkow, ktéryeh przewoza
spodziewaé si¢ mozna na nowej linji, zastosujemy oplaty wedle
taryf obowlazujacych, to otrzymamy sume przypuszezalnego do-
chodu z ruchu towaréw podstawowych. Dochod z przewozu pozo-
stalych ilo$ect fadunkéw, nmie dajacych si¢ ujaé w normy wyraine,
okresla sie dodatkowo w pewnym stosunku procentowym.

Okreslenie spodziewanego ruchu osobowego moze byé dokonane
w spos6b rozmaity. Prof. Wasiutynski w dziele swojem p. t. »Drogi
zelaznec przytacza pewne normy teoretyczne, ustalone przez roz-
maitych badaczéw, i odnoszace sie do ilosci przejazdéow osobowych
1 ilosci fadunkéw, ktore pociaga za soba wybudowanie nowej linji.

Normy te réznia si¢ jednak miedzy soba bardzo znacznie, wyno-
szac rocznie na kazdego micszkanca miejscowosct, zainteresowane]
W przewozie:



przejazdow tonn

osobowych Tadunku
we Francji (inz. Michel) . . . . 6,5 2,1
., Niemezech [Richard i \l.ul\onmn} .o 4,7 2,9
. Austrji (Ieldegg) e 1,2 1,0
» Ialji (Campighio}) . . . . . .od 55 do 1,4 od 1,3do 0,4

w zaleznoscl od rozwoju przemyslo 1 Imndlu

I tu takze, jak zwykle przy poslugiwaniu sig liczbami $redniemi,
wyprowadzonemi teoretycznie, zastosowanie norm powyzszych do
poszezegolnyceh konkretnych obliczen daje wyniki nicscisle, dalekie
od rzeczywistosct. To tez, aby okreslié oczekiwany ruch towarowy,
zastosowalismy wyze] zupetnie odmienna metode, oparta na stu-
djach nad realnemi warunkami gospodarczemi danej linji 1 danej
micjscowosei. W stosunku do ruchu osobowego, wobec mniejsze]
uchwytnosei danyeh, od ktéryeh zalezy wzmozenic lub ostabienie
ruchu osobowego, stosowana jest najczeséceie] inna metoda, a miano-
wicie zestawianie przewidywanego ruchu z istniejacym na jednej
ze slarych linij, znajdujaeych sie w warunkach analogicznych z linja
projektowana pod wzgledem dlugosei, charakteru ITIIPJSCO\\ osei, pod
wzgledem L«lllldlllin«l, uprzemyslowienia i rozmieszezenia srodo-
wisk miejskich, oraz kierunku, wzglednie ruchu tranzytowego po-
dréznych.

Zestawienie takie dotyczy zaréwno ilosci spodziewanych prze-
jazdow osobowych, jak 1 ich charakteru co do dlugosci przejazdu,
podzialu na klasy 1 ilo$ei przewozonego przez podréznych bagazu.
Pomimo pozornej dowolnosel takic] metody jest ona jednak znacznie
Scislejsza 1 blizsza rzeczywisto$el, niz stosowanie wyzej przytoczo-
nych teorctycznych norm $rednich.

Zastosowanie do tak okreslonego ruchu oséb i bagazu odpowied-
nich stawek taryfy obowiazujacej, da nam sume przewidywanego
dochodu # tej pozyeji.

Jezelt dolaczymy do tego okreslona w pewnym stosunku procen-
towym do dochodu od przewozow towarowych sume¢ wplywow
z oplat dodatkowych, to otrzymamy calo$é przewidywanego do-
chodu z ruchu towarowego i osobowego na nowej linji.

W celu praktycznego zaznajomienia si¢ ze sposobem ukladu po-

dobnego obliczenia przewidywanego ruchu towarowego i osobo-

8
wego na projcktowanej linji kolejowej, podaje w osobnym dodatku

takie obliczenie dla kolet Warszawa - Radom - Bodzechow.

Ne)
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ROZDZIAL V.

Ruch tymezasowy na budujgcej sie kolei. Organizacja eksploa-
tacji handlowej. Taryfy kolejowe i ich zadanie. Warunki,
rozstrzygajgce o wysokosci taryf. Wspolzawodnictwo drig
kolowych i wodnych. Obliczenic kosztow wlasnych przewozu.
Prowadzenie badan gospodarczo-taryfowych.

O ile wyniki badan ekonomicznych nad projektem nowej lnji
kolejowej wypadly pomyslnie i kolej te wybudowano, rozpoczyna
sie wlasciwa jej eksploatacja handlowa. Ruch handlowy mozna
rozpoczaé przed ostatecznem wykonczeniem budowy. W miare
ukladania toru i uruchamiania pociagéw stuzbowych, moina przyj-
mowaé¢ juz do przewozu osoby 1 fadunki prywatne na zasadzie
uproszcezonych warunkéw t. zw. ruchu tymczasowego. Domagaja
sie tego zazwycza] okoliczni mieszkaney 1 wlasciciele zakladow
przemyslowych, pragnacy jak najpredzej skorzystaé z dogodnosei
przewozu kolejowego 1 przystajacy chetnie na uciazliwe skadinad
warunki ruchu tymezasowego.

Warunki te bowiem, usprawiedliwione w okresie budowy kolei
brakiem stacy] nalezycie wyposazonych w sklady, brakiem perso-
nelu oraz dozoru, wreszcie niedostateczno$cia taboru, przysto-
sowanego do przewozu materjaléw budowlanych 1 robotnikéw,
sprowadzaja si¢ zazwyczaj do zezwolenia na przewoz lub przejazd
tylko w miarg posiadania wagonéw wolnych, przyjmowania do prze-
wozu wylacznie ladunkow wagonowych lub oplacanych za caly wa-
gon, bez zadnej odpowiedzialnosci kolei za termin i calo$é dostawy
1 wedlug taryf wyzszych od normalnych.



Gdy budowa kolei jest ukonczona i ruch tymezasowy zmienia sie
na staly, Zarzad budowy ustepuje Dyrekeji kolei panstwowych lub
Zarzadowi T-wa kolel prywatnej 1 rozpoczyna sie normalna eks-
ploatacja kolet.

Eksploatacja handlows zajmuja sie w Dyrekeji trzy Wydzialy:
Iandlowo - taryfowy, Wydzial Ruchu, oraz Wydzial Kontroli Do-
chodow.

Podzial kompetency) miedzy te trzy Wydzialy da sie scharakte-
ryzowaé zgrubsza w sposéb nastepujacy: Wydzial Handlowo-tary-
fowy wplywa na przewozy, stosujac odpowiednie taryfy i organi-
zujyc aparat handlowo-ekspedyeyjny: Wydzial Ruchu — wykonywa
przewozy technicznie; Wydzial Kontroli Dochoddéw — sprawdza
wreszele prawidlowosé pobordw 1 przeprowadza obrachunki.

Widzimy zatem, ze dochodowos$é koler zalezy przedewszystkiem
od dzialalnosci Wydzialu Handlowo-taryfowego. Tej zatem dzialal-
nosci poswiecimy baczniejsza uwage.

Zakres czynnoscr Wydzialu Ilandlowo-taryfowego sprowadza sie,
jakem to wyzej juz zaznaczal, do dwoéch glownych dziatow: do
pracy nad taryfamii warunkami przewozu, oraz do kierowania apa-
ratem handlowym, $eiagajacym przewozy na dana kolej.

Kompetencja Wydzialu Handlowo-taryfowego w zakresie taryf
moze ulegaé¢ wickszym lub mniejszym ograniczeniom, w zaleznosei
od organizacji administracyjnej. Poméwimy o tem obszernie] nieco
pozniej. Tu, aby dokladnie okreslié charakter i znaczenie taryf,
jako podstawowego czynnika gospodarki kolejowej, bede omawial
je w calej ich rozciaglosct, bez uwzglednienia narazie tego, czyjej
kompetencji podlegaja one w kazdej poszczegolnej fazie.

Taryfy kolejowe, z punktu widzenia przedsichiorstwa przewozo-
wego, maja za zadanie zapewnienie kolei maximum dochodu. Mozna
to osiagnaé przez absolutne podwyzszenie oplat lub zwiekszenie
losciowe przewozéw. Odnalezienie najkorzystniejszego ustosunko-
wania wzajemnego obu tych czynnikéw stanowi glowne zadanie
taryfiarza, jasne jest bowiem, Ze podwyiszenie oplat przewozo-
wych ponad pewien poziom prowadzi do zmniejszenia liczby prze-
wozoéw 1 odwrotnie, przy obnizeniu tych oplat ponize] istotnych
kosztow eksploatacji, wzrost przewozoéw zwieksza tylko straty kolet.
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Zadanie to komplikuje sie przez to, zc w zakresie taryl kolej
liczyé sie musi z szeregiem warunkéw, ograniczajacych swobode
jej w dowolnem ustanawianiu wysokosei oplat. Nalezy do nich
przedewszystkiem wspélzawodnictwo innych drog komunikacyjnych:
kolowych, wodnych i kolejowych.

Wspélzawodnictwo drog kotowych ma powazne znaczenie tam,
gdzie kolej przecina kraj o kulturze pierwotnej, w ktorym caly
przewoz odbywal si¢ dotad drogami kolowemi 1 gdzie wskutek tego
istnicje jeszcze caly aparat transportu kolowego. Ale 1 w naszych
warunkach niezbedne jest uwzglednienic ruchu na drogach bitych.
Posiada on znaczne natezenie na odleglosciach krotkich, zwlaszeza
w okolicach podmiejskich.

Wedlug badan inz. Wdowikowskicgo, przeprowadzonych toz
przed wybuchem wojny, ruch kolowy i obrét ciczarowy w ciqgu
3'/: miesiecy (kwiecten — lipiec. 1914 r.) wynosil na glownych trak-
tach rzadowych (tabl. A):

Tabl. A.
] PODWODY- | SAMOCHODY:
Trakt ) gjoge | fost | Obrot eiciarowy |3 |43 Obrotciczar.
i punkt obser- | pod- | Xom Pudo- 22]5= | pudo-
| wod | Y #2247 Pudow 8= LY o [pudow p y
wacyjny: ‘1 przegu wiorst 3 = wiorst
‘1 woty \1.;cach { \\'LVsl(lCdC'l
,,,,, ‘ — S — == ==
Krakowski ‘ . ‘\ | l
[Warszawa- Rndom) | J
na 6-¢j wior. | 369,7 | 590,0 | 29220,0 | 240540,0 \’ 1,9 1,0 498,0 | 3484,0
p1d-c] . 1257,6 | 434,5| 20686,0 165 83,0 11,1 0,91 408,03259,0
w32-0) . . 152,31 261,7 | 12246,0 | 146955,0 1| 0,9] 0,9 | 3940 4723,0
»98-c) . L [ 130,8 | 228,0 | 10479,0 | 125738.0 i 0,9 1,0 417,04997,0
Kaliski i
(Warszawa-Kalisz): J i ;
na  6-¢j wior, \ 308,6 | 433,3 | 20766,0 | 83063,0 | 2,41 0,5 575,0 [ 1500,0
» 26-¢) , 76,4 | 124,2 5660,0 | 18861,0 | 1,2 — | 163,02152,0
,228-¢) ‘ 43,0 72,2 3199,0 | 31996,0 ‘ 1,10 — 68,0 930,0
|
Zamojski ( VVu—r i
szawa-Zamos¢ ‘ |
na 225-¢j wior. “ 239,5 390,5J 20436,0 | 61308,0 ; 25) 01| 229,0| 686,0




7. tabliczki powyzszej wynika, Ze przewoz towarow konmi ogar-
njial juz przed wojna dziesiatki miljonéw pudoéw i, aczkolwiek od-
bywal sie przewaznie na odleglosciach krotkich, 8 —12 wiorst,
to jednak, w pewnych wypadkach, np. jezeli zaréwno miejsce wy-
sfania, jak i1 miejsce przeznaczenia ladunku oddalone byly znacznie
od kolei, ladunek omijal te ostatnia, choéby nawet lezata po dro-
dze, bez wzgledu na duzy przebieg, w celu uniknigeia podwojnego
przeladunku: z wozu na kolej i znowu z kolei na woz.

Po wojnic $wiatowe] wspolzawodnictwo ruchu kolowego wazroslo
znacznic wskutek stalego rozwoju ruchu samochodowego. Narazie
samochody obsluguja glownie ruch osobowy, z kazdym rokiem jed-
nak wzrasta przewo6z samochodami towardw, zwlaszeza cenniejszych,
wysyltanych jako przesylki drobnicowe.

Szybki wzrost ruchu samochodowego zilustruje nastepujace ze-
stawienie ilosci pojazdéw mechanicznych — (nie obejmuje samo-
chodéw wojskowych) — na obszarze Rzeczypospolitej:

w dn. 1/VII—19241) w dn. 1/1—-1930 r.

Samochoddw osobowych:

prywatnych . . . ] — 18 878
dorozck . 5,486 7.332
autobusow .. — 1.0 8
Samochodow cigzarow ych 2.015 6.738
Razem samochoddow . 7.501 36.996
Motoeykli . . . . . . 934 5.901
Traktorow . . . 46 422
Ogolem p0|(1/dow mech. 8.481 43.319

W zakresie ruchu osobowego glownym wspélzawodnikiem kolei
jest autobus. Rozwoj te] komunikacji ilustruja cyfry nastepujace:

w dn. 1/1—1922 r.  w dn. 1/1—1929 r.

Hosé linij autobusowyeh . . . . | 178 2.041
Dlugosé szlakow, km. . . . o o . 8.000 20.281
losé autobuséw na linjach. . . 200 2121
Los¢ przewiezionych wciggu roku nsol) — 50.000.000

Ruch autobusowy wzrést zatem w ciggu 7 lat 10-krotnie. Po-
niewaz za$ w r. 1928 przewieziono kolejami ogélem 176 milj. osob,
autobusy zatem zdolaly przewiezé 28% tej ilosci.

') Data pierwszej rejesteacji taboru samochodowego.
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Chociaz czes$é stalych linij autobusowych obstuguje miejscowosci
pozbawione komunikacji kolejowej, wiekszosé ich jednak 1dzie row-
nolegle do toru kolejowego i przewozi podroznych 1 bagaz miedzy
miastami, polaczonemi juz wezesnie] linja kolejowa.

7c przyczyna tego zjawiska nie jest réznica w kosztach przewozu,
swiadezy fakt, ze oplata od osoby 1 kilometra waha si¢ na linjach
autobusowych od 8 do 12 gr., podczas gdy taryfa kolejowa w kla-
sie III wynosi 6,6 gr. za kilometr i nawet w klasie 11 —tylko 10 gr.

Na wybér komunikacji samochodowej wplywaja u te] kategorji
podréznych wzgledy nastepujace: wieksza szybko$é przejazdu dzieki
moznoscl niezatrzymywania sie na stacjach posrednich, czestosé
kursow, wieksza od przewidzianej rozkladem jazdy pociagow, wresz-
cie dogodniejsze 1 blizsze srédmiescia miejsca rozpoczecia i zakon-
czenia kursu autobusowego.

W zakresie ruchu towarowego nie mamy dokladnej statystyki
obrotu samochodéw ciezarowych. Ankieta, przeprowadzona przez
Ministerstwo Komunikacji, stwierdzila jednak, ze ruch towarowy
rozwija si¢ coraz bardziej, czesto rownolegle do linij kolejowych.

Przyczyna tego zjawiska 1 tu takze nie jest roznica taryl na ko-
rzy$¢ ruchu samochodowego. Przeciwnie, absolutny koszt przewozu
samochodem jest zawsze niemal wyzszy od kosztéw przewozu ko-
leja. Wchodza tu jednak w gre okolicznosci uboczne: dodatkowy
koszt dowozu towaru do stacji kolejowej i dostawy na miejsce
przeznaczenia. W obrebie np. Warszawy éredni koszt przewozu sa-
mochodem albo konmi 1 tonny towaru do lub ze stacji kolejowej
wynosi 10 z1., co réwna sie kosztowi przewozu koleja tonny ziem-
niakéw na odlegto$é 180 km., lub sprzetéw domowych na odleglosé
80 km. Jest rzecza jasna, ze w tych warunkach wygodniej przewiezé
towar bezposrednio do miejsca przeznaczenia samochodem, niz ko-
leja, zwlaszcza, Zze unika si¢ dwukrotnego przefadunku.

Pozatem przewéz samochodem wymaga mniejszych formalnosci,
niz przewoz koleja, formalnoéci nieuniknionych w gospodarce ko-
lejowe), przystosowanej do obrotu masowego, a uciazliwych dla
przygodnego nadawey, zwlaszeza stabo wladajacego pismem.

Wspolzawodnictwo z kolejami ulatwia samochodom olbrzymie
obciazenie kolei kosztami umorzenia kapitalu, wydanego na budowe



linij oraz utrzymanie ich w stanie stalej sprawnosci, od czego sa-
mochody, korzystajace z drég publicznych, sa zupelnie wolne.
Obok tych przyczyn natury ogolnej, zaleznych od odmiennego
charaktern przewozow samochodowych, na rozwoj tej komunikacji,
z wyraznym juz uszezerbkiem dla kolei, wplynely u nas jeszcze dwie
okolicznosct szczegélne. Pierwsza z nich jest wysoki podatek na
rzecz miast od towarow, przywozonych koleja. Podatku tego, wy-
noszacego od 20% do 50% oplaty, uiszezonej kolei za przewdz, nie
pobiera si¢ od transportow, przewozonych samochodami, dlatego
tez znaczna c¢ze$é ruchu towarowego podmiejskiego przeszla na sa-
mochody lub wozy konne. Druga okolicznoscia jest uprawnienie
urzedow skarbowych do korzystania z ksiag stacyjoych w celu wy-
notowywania ilosei otrzymanych 1 wysylanych przez poszczegoélne
firmy towaréw, wyzyskiwanego przy ustalaniu wymiaru podatku
obrotowego. I to zarzadzenie zacheca wielu nadawcow 1 odbiorcow
do omijania kolel, jesli jest do wyboru komunikacja samochodowa.
Po zaznajomieniu si¢ ze stanem ruchu samochodowego u nas
i z warankami, sprzyjajacemi jego rozwojowi, mamy juz podstawe
do okreslenia, jak powinna si¢ do niego ustosunkowaé kolej.
Preedewszystkiem wice podkreslié nalezy calkowite zrozumienie
przez kolej znaczenia ruchu samochodowego, jako czynnika nie-
odzownego w naturalnej ewolucji transportu w kierunku przyépie-
szenia przewozu i uproszczenia formalnoéci. Koleje powinny dazyé
raczej do wspolpracy, niz zwalezania ruchu samochodowego. Na
przeszkodzie stol jednak okolicznosé, ze transport samochodowy
nie jest u nas dotad nalezycie zorganizowany, ze nlema powazniej-
szego zrzeszenia zawodowego, z ktérem kolej moglaby wejsé w po-
rozumienie. Naprawe tego stanu rzeczy widzl przeto kolej przede-
wszystkiem wstworzeniu warunkéw, sprzyjajacych powstaniu powaz-
niejszych materjalnie 1 zawodowo zrzeszen transportu samochodo-
wego, ktore zastapilyby dzisiejszych pojedynczych przedsiebiorcow,
zrzadka tylko polaczonych w spolki o znaczeniu czysto lokalnem.
W zwiazku z takiem przeksztalceniem organizacji nalezaloby,
z punktu widzenia kolei, wymagaé od przedsiebiorstw samochodo-
wych utrzymywania stanu technicznego samochodoéw na poziomie,
zapewniajacym podréoznym wygode i bezpieczenstwo przejazdu, re-

Gieysztor. Ekspl. Handl. Kolei Zel. 5
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gularnosé rejsow, stalosé oplat itd., a takze pociagnaé przedsie-
biorstwa te do $wiadczen na rzecz utrzymania drég publicznych, co
z jednej strony wplywaloby na wieksza sprawnosé komunikacji sa-
mochodowej, jako przyszlego wspélpracownika kolei, z drugiej —
wyréownywaloby nieco warunki eksploatacji w poréwnaniu z wyso-
kiemi kosztami eksploatacji kolei, zmuszonych do wielkich nakladéow
na budowe 1 utrzymanie drogi. Z tej samej przyczyny konieczne
byloby zniesienie podatku miejskiego od przewozéw kolejowych,
wzglednie rozciagniecie go na przewozy samochodowe.

Osiagniecie wszystkich tych warunkéw daloby sie najlatwiej urze-
czywistni¢ przez zastapienie obecnego systemu meldunkowego po-
wstawania przedsiebiorstw ruchu samochodowego systemem kon-
cesyjnym, umozliwiajacym uwarunkowanie koncesjt odpowiedniemi
wymaganiami.

Rzecz oczywista, ze stworzenie podobnych warunkéw, umozli-
\Vlajacycl1 osxagmeme pewnej koordynacji pracy kolei z samochoda-
mi, nie wyczerpuje jeszcze zagadnienia i wymaga ponadto uspraw-
nienia wlasnego aparatu przewozowego kolei 1 przystosowania go
do nowych wymagan ruchu osobowego i towarowego.

W tym celu nalezaloby wprowadzié zarzadzenia nastepujace: do
obstugi linij o malym lecz czestym ruchu osobowym, a wigc pod-
miejskich lub prowadzacych do pobliskich uzdrowisk, nalezaloby
wprowadzi¢ wagony motorowe lub autobusy szynowe, na krotkich
za$ linjach magistralnych, Iaczacych wicksze miasta, np. Krakéw—
Katowice — krétkie pociagi o ruchu przyspieszonym.

Aby zatrzymaé przewéz przesylek drobnicowych, nalezy zorgani-
zowaé przyjmowanie ich bezposrednio od nadawcy i dostarczanie
bezposrednio odbiorcy przez odpowiednie rozwinigcie kolejowych
stacy] miejskich, zaopatrzenic ich w tabor samochodowy 1 zobo-
wiazanie do nawlazania écis’[ego stosunku z klijentela. Tam, gdzie
istnienie samodzielnej stacji miejskiej byloby niemozliwe, powinny
byé zorganizowane kolejowe przedsiebiorstwa dowozowe.

Podobny wplyw moze wywieraé wprowadzenie przewozu prze-
sylek paczkowych o wadze od 10 do 50 kg. wedlug taryl, analogicz-
nych do stosowanych przez poczte, t. j. wedlug oplat jednostajnych
bez wzgledu na zawarto$é przesylki 1 z obliczaniem przewoZne-



go za strely stale, np. do 300 km., do 600 km. oraz powyzej 600 km.
oraz wprowadzenie przewozu przesylek w specjalnych skrzyniach,
dostarczanych przez kolej nadawcom do mieszkania ezy skliadu, do
ktorych sami zaladowuja towar, plombuja skrzynie, a kolej zabiera
ja, zaladowuje do wagonu, przewozi i dostarcza odbiorey.

Zatrzymalem sie dluzej nad sposobami zapobiegania wspélza-
wadnictwu drég kolowych, poniewaz wlasnie obecnie sprawa ta na-
biera aktualnoécl dla wszystkich kolei $wiata, zmuszonych do licze-
nia sle z ta najnowsza ewolucja transportu osobowego 1 towarowego.

Ale 1 najstarszy $rodek komunikacyjny, droga wodna, moze
powaznie ograniczaé swobode kolei w dowolnem ustalaniu taryf
przewozowych. Dotyezy to zaréwno transportéw morzem, jak i rze-
kami lub kanalami.

Jak daleko moze siegaé to wspélzawodnictwo, $wiadeza takie
fakty, jak np. przewoz soli z Krymu 1 cukra z Odesy do Petersbur-
ga morzem dokola Europy i odwrotnie: $wiec z Petersburga 1 drutu
z Rygi do Odesy, dostawa nafty z Kaukazu Wolga 1 kanatami do
Petersburga, a nastgpnie morzem przez Gdansk 1 Wisle do War-
szawy, albo przewéz pomarancz z Cattany do Warszawy morzem
do Szczecina i dalej Odra, Warta, kanatem Bydgoskim i Wislg z cal-
kowitem pominieciem kolei zelaznych.

Wplywa na to przedewszystkiem tanio$é transportu wodnego,
wywolana przez szereg szczegélnych jego wlasciwosel, wérod kio-
rych naczelne miejsce zajmuje brak nakladow na budowe 1 konser-
wacje drogi, (morza i rzeki zeglowne lub splawne), 1 przeklada-
nie tych nakladéw calkowicie na panstwo — przy budowie kanalow
sztucznych lub regulacji rzek. Pozatem wplywa na to réwniez ma-
sowosé przewozu; przy Sredniej wadze pociagu towarowego, bez
wagi taboru, 600 —800tonn, statek morski o pojemnoseci 5000 —
10000 tonn przewiezé moze odrazu 8 —12 pociagéw. Nie bez zna-
czenia jest takze mniejsza znacznie odpowiedzialno$é zeglugi za
calosé przesylki, ograniczona do wysokoset pobranego frachtu —
podczas gdy kolej odpowiada za warto$é rzeczywisty fadunku —
oraz brak wszelkiej odpowiedzialnoser statku za terminowosé do-
stawy, co pozwala na dowolne zatrzymywanie si¢ w portach i kom-
pletowanie ladunkéw.
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Prawda, ze transport wodny, zwlaszeza rzeczny i1 kanalami, ma
w naszych warunkach 1 staba strone, a mianowicle przerwe w prze-
wozie z powodu zamarzania. Uwzglednié jednak nalezy, iz 1stnicje
szereg wytworezosel sezonowych, jak np. rolnictwo i zwiazane z niem
przemysly cukrowniczy i gorzelniczy, wytwarzajace tylko w ciagu
kilku miesiecy, podezas gdy spozycie tych produktéow odbywa sie
réwnomiernie w ciagu calego roku, jak rowniez ito, ze niektore prace
np. budowlane, ulegaja przerwie na przeciag micsiecy zimowych.
Okolieznosé ta sprawia, ze duza cze$é fadunkéw 1 to wlasnie ma-
sowych, jak np. zboze, cukier, spirytus, budulec drzewny, cegla,
cement i t. p. nie wymagaja natychmiastowego przewozu calej ich
ilosci 1 moga czekaé w skladach na wznowienie zeglugi.

Na normowanie wysokosci oplat taryfowych wplywa wreszcie
wspolzawodnictwo kolei ze soba. Wspolzawodniczyé moga nietylko
koleje sasiadujace, ale nawet oddalone od siebie o setki kilome-
trow. Tak np. o wywéz zboza rosyjskiego zagranice konkurowaly
ze soba koleje, przylegajace do Libawy, z koléjami, ciazacemi ku
Odesie; w zakresie przewozu zagranicznej bawelny kolej War-
szawsko-Wiedernska musiala sie liczy¢ z polityka kolel Poludniowo-
Zachodnich, forsujacych import bawelny przez Odese 1 t. p.

7 przytoczonych wyzej przykltadéow wynika, ze stanowisko kolet
dalekie jest od monopolowego prawa ustalania taryf wedlug swego
widzimisie. Jesli wezmie sie nadto pod uwage wielkie naklady pier-
wotne na budowe 1 wtérne na utrzymanie kolei, wymagajace po-
krycia, oraz uwzgledni zwiazang z tem okolicznos$é, ze raz wybudo-
wana kolej nie moze zawiesié swych czynnosel, zrozumialem sie
stanie, ze kolej musi zabiegac o sciggniecie adunkow, a majac jako
glowne do tego narzedzie taryfy, musi poddaé je w zakresie wyso-
kosci oplat ogélno-ekonomicznemu prawu podazy 1 popytu.

Prawo to rosyjski minister skarbu i znakomity dzialacz taryfo-
wy, hr. Witte, ujal w forme lapidarna: kolej winna pobraé za prze-
woz towaru tyle, ile towar moze oplacié. Okreslenie to nietylko nie
podkreéla rzekomej sprzecznosei interesow kolei i jej klijentow, na
co zbyt chetnie lubia sie powolywaé ludzie, stojacy zdala od kolei,
ale — przeciwnie — stwierdza konieczno$é liczenia sie z intere-
sem klijenta, kléry za transport towaru moze zaplacié¢ wedlug



takiej tylko taryly, ktéra nie utrudnia transportu 1 nie hamuje zbytu
towaru.

Do warunkow przewozu danego towaru, wywierajacych wplyw
na wysokosé projektowanej taryfy, naleia: odleglosé przewozu,
waga towaru absolutna i wlasciwa (ciezar gatunkowy), cena, wia-
sciwosel fizyezne (fatwosé ulegania uszkodzeniom lub zepsuciu), sto-
pien odpowiedzialnos$ci kolei, wymagana szybko$é dostawy.

Wplyw dlugosci przewozu na wysokosé oplaty jest zrozumialy.
Chce tu jednak zwrocié uwage, ze jest on niwelowany przez szereg
innych czynnikéw, dzialajacych réwnoczesénie. Przed kazdym prze-
wozem, bez wzgledu na jego dlugosé, konieczne jest uskutecznie-
nie lieznych a jednakowych dla wszystkich towaréw manipulacyj
przedwstepnych, jak: przyjecie ladunku, zarejestrowanie go, zwa-
zenie, podstawienie wagonu, naladowanie, ustawienie pociagu. Ana-
logiczne czynnosci powtarzaja sie po przybyciu na stacje przezna-
czenia. OczywiScie czynnoscl te nie sa zwiazane z dlugoscia prze-
wozu, musza Jednak znalezé wyraz w wysokosei oplaty przewo-
zowe].

Waga rzeczywista towaru wiaze sie bezposrednio z kosztem
przewozu, gdyz wieksza lub mniejsza waga pociagu wplywa na od-
powiednie zuzycie toru i taboru i spoziycie paliwa 1 smaréw. Od
wagi wlasciwej towaru (cigzaru gatunkowego) zalezy znéw lepsze
lub gorsze wyzyskanie pojemnoséci wagonu, bo, oczywiscie, slo-
my lub siana nieprasowanego zaladujemy do wagonu znacznie mniej,
niz wegla kamiennego lub szyn.

Wplyw wagi fadunku na dokonywanie przewozéw byl nawet po-
budka do stworzema t. zw. systemu naturalnego taryf, opieraja-
cego sie na zasadzie, ze oplata taryfowa powinna byé¢ jednakowa
dla wszystkich towaréw 1 uzalezniona jedynie od wagi przesylki
i dlugosci przewozu. Motywowano to tem, ze dla kolel jest rzecza
obojetna, co przewozi, decydujaca —ile przewozi. Probe zastoso-
wania systemu naturalnego na wigksza skale zrobiono nawet na ko-
lejach Alzacji 1 Lotaryngji po zajeciu ich przez Niemey w 1870 r.,
musiano jednak odrazu uczynié pewne odstepstwa od zasady ogol-
nej przez wprowadzenie oplat rozmaitych wysokosel w zaleznosel
od szybkosci przewozu, od rodzaju uzytego wagonu it. p. Wkroétce
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potem koleje te zmuszone byly do wyrzeczenia sie ustalenia taryf
wedlug systemu naturalnego, gdyz inne koleje Rzeszy niemiec-
kiej odrzancaly go »a limine«, a bez komunikacji bezposredniej
z niemi koleje alzacko-lotarynskie nie mogly si¢ obyé.

Sprawdimy na przykladzie, jakie wyniki daloby zastosowanie
systemu taryf naturalnych do przewozéw kolejowych na kolejach
polskich. W r. 1927 przewiozly one 73.4 milj. tonn towarow, wy-
konujac 19.205 milj. tonnokilometréw 1 za prace te otrzymaly 894.7
milj. zlotych przewoznego, co daje 4,5 gr. od tonny 1 kilometra.
Jezel te stawke srednia zastosujemy do przewozu wszystkich to-
waréw, to na odleglosé przewozu, rowna 1.000 km. da ona oplate
45 zI. za tonne, podczas gdy wedlug taryl dzi§ obowiazujacych
koszt przewozu na te odleglosé w tadunkach wagonowych waha sie
w granicach od 20,8 zI. za towary najtansze do 153,7 zL. za towary
najdrozsze.

Cozby sie okazalo, gdybysmy te taryfe przecietna zastosowali do
przewozu wszystkich towaréw? Koszt przewozu towaréw cennych
zmniejszylby sie, wzrésiby natomiast koszt przewozu towardow ta-
nich, ale z wynikiem niejednakowym. Przy wartoset np. tonny tka-
nin jedwabnych okolo 100.000 zI., obnizenie kosztu przewozu ze
153,7 zt. do 45 zl. przysporzyloby nadawcy zysku 108 zI. na tonnie,
czyli okolo '/10% wartosci towaru. Rzecz oczywista, ze tak mata réz-
nica w zarobkach nie moze wplynaé na tak wysokie zwiekszenie
zbytu materyj jedwabnych, ktoreby pokrylo straty kolei na prze-
woznem.

Inaczej dzieje sie z towarami taniemi. Tonna wegla kamiennego
kosztuje na kopalni okolo 20 zl. Zwiekszenie oplaty przewozowej
z 20,8 zI. do 45 zl. podniosltoby koszt przewozu niemal dwukrotnie
1 w tym samym stosunku podrozyloby cene wegla na miejscu zbytu.
Jasne jest, ze wegiel nie wytrzyma takiego podrozenia i sfera jego
zbytu ulegnie zwezeniu, a co za tem idzie, zaréwno wydobycie
wegla, jak i jego przewozy musza si¢ zmniejszy¢é. W wyniku przeto
ostatecznym kolej straci w obu wypadkach, a przemysl wytworezy
oraz handel —w 90 wypadkach na 100.

Jako przeciwstawienie przeto naturalnemu systemowi taryf stoso-
wany jest powszechnie t. zw. system historyczny, zwany tak dlatego,



ze powstawal stopniowo przez dluzszy okres czasu, polegajacy na
uwzglednieniu obok wagi takze ceny towaru, a wlasciwie jego zdol-
nosci platnicze]. Zdolnoscig platniczg towaru przy przewozie nazy-
wamy réznice cen danego towaru na stacjach wyslania i odbioru la-
dunku. Jest rzecza oczywista, 1z towar nie bedzie mial zbytu, jezell
wskutek nadmiernie wysokiego przewozinego koszt jego wzrosnie
ponad cene sprzedazna na stacjl przeznaczenia.

Pozatem cena czy warto$é sprzedazna towaru powinna byé
uwzgledniana przy ustalaniu taryfy jeszeze 1 z tego powodu, 7e ko-
lej ponosi odpowiedzialnosé za calosé przesyltki. Im drozszy jest to-
war, tem wieksza jest odpowiledzialnosé kolei, a w konsekwencji
stuszne jest, by za przewoz taklego towaru placono drozej, niz za
pr7ew07 tanS/ego

To samo da sie powledzieé o wlasciwosciach fizycznych towaru.
Jesli sa nim owoce lub wino, wymagajace wagonéw ogrzewanych
zimg, lub ryby czy mieso, przewozone latem w wagonach-chlodniach,
to oczywiscie przewdéz ich musi byé oplacany inaczej, niz przewoz
innych towaréw. Z tych samych przyczyn za przewéz wszelkich la-
dunkow w pociggach pospiesznych stosujemy taryfy wyzsze, niz
w zwyczajnych pociagach towarowych. Taryfa za przewéz ladun-
kow, ktore ze wzgledu na wysoka wartosé (zloto lub srebro w szta-
bach, wyroby jubilerskie, dziela sztuki)— moga narazaé kolej na
zbyt wielka odpowiedzialno$é w razie uszkodzenia lub utraty tych
fadunkéw — musza byé réwniez odpowiednio wyisze.

Poza uwzglednieniem wszystkich tych czynnikéw przy ustalaniu
wysokosei taryfy nalezy ponadto liczyé sie z warunkami tworzenia
sig cen danego towaru w punktach wyslania i przeznaczenia. Nie-
zbedne jest do tego poznanie warunkow wytwérezoscl i spozycia
towaru oraz moznosci rozszerzenia zbytu w zaleznos$ei od kosztow
przewozu.

Wszystkie czynniki przytoczone wyze] okreslaja maksymalne
granice oplaty taryfowej. Teoretycznie istnieje jednak pewien kres
i dla granic minimalnych tej oplaty. Stanowia go koszty wlasne
przewozu. Przy stosowaniu oplat taryfowych, nizszych od kosztow
wlasnych, kolej ponosifaby oczywiscie straty zamiast zyskow.

Kres ten nazwalem rozmyslnie teoretycznym, bo $cistego sposobu
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okreslania rzeczywistych kosztow wlasnych przewozu dotad nie
znamy, choé proby ustalenia go prowadzone sa od wielu lat w roz-
maitych panstwach. Ponizej przytocze rozmaite metody obliczania
kosztow whasnych przewozu, zwanych takze kosztami eksploatacji
kolei, oraz trudnoseci, nasuwajace sie przytem.

Kazdy zarzad kolejowy sporzadza sprawozdania roczne ze swych
dochodéw 1 wydatkéw. Daja one mozno$é wyodrebnienia, ile wy-
dano w roku sprawozdawczym na eksploatacje kolei, ale
wydatki danego roku nie okreslaja istotnych kosztéw eksploa-
tacji, poniewaz zawieraja szereg wydatkéw jednorazowych, np. na
wybudowanie skladéw, zakup szyn it. p., uzytkowanie ktorych
trwaé bedzie czas dluzszy. Nalezy przeto rozlozyé ten wydatek na od-
powiedni szereg lat. Tu nastrecza si¢ pierwsza powazna trudnosé
w okresleniu, co zaliczyé nalezy do inwentarza kolei, amortyzowa-
nego stopniowo, a co do materjaléw, wehodzacych w zakres wlasci-
wych wydatkéw w roku sprawozdawczym,—czy dana robote budow-
lang uwazaé nalezy za budowe nowa, oplacana z funduszéow za-
kladowych, czy tez za remont, pokrywany z dochodéw eksploata-
cyjnych?

Ale przypusémy, ze istotny koszt eksploatacji kolei w danym roku
zostal w ten lub inny sposob ustalony. Sprobujmy teraz obliczy¢,
w Jakim stosunku dzielily sie wydatki eksploatacyjne miedzy ruch
osobowy a przewéz towaréw ?

Wezimy np. pracownikéw. Do wyodrebnieniu kilku kategoryj
funkcjonarjuszy, obstugujacych wylacznie pociagi osobowe, pozo-
staje ogromna wiekszosé pracownikéw, zuzytkowywanych zaréwno
przy ruchu osobowym, jak 1 towarowym. Podziatu ich dokonywa
sig zwykle na podstawie stosunku ilosci pociago-kilometrow oso-
bowych do ilosci pociago-kilometréw towarowych, to znéw wywo-
tuje zarzut, ze obsluga ruchu osobowego wymaga daleko wicksze]
pracy 1 natezenia, a wiec 1 stosunek powyzszy powinien ulec od-
powiednim zmianom.

Jeszeze wicksze trudnosci nasuwa ustalenie podzialu miedzy ruch
osobowy I towarowy np. zuzycia szyn. Jedni obliczaja je na pod-
stawie stosunku ilo$ci pociggo - albo osio - kilometréw, inni znow,
wskazujac na wiegksza szybkosé pociagow osobowych, a wige 1 wiek-



sze zuzycie szyn, uwazaja, iz nalezy wprowadzié odpowiednie po-
prawki.

Aby sprecyzowaé koszty wlasne przewozu wprowadzono podzial
ich na zalezne 1 niezalezne od ruchu, uznajac pierwsze, po spro-
wadzeniu ich do kosztow przewozu jednej tonny na odleglosé 1 km.,
za najnizszy kres oplat taryfowych.

I tu jednak spotykamy sic znowu z ta sama trudnoscia prak-
tycznego podzialu kosztow eksploatacji na zalezne i niezalezne od
ruchu. Istnieje np. pewna kategorja pracownikéw, ktorych ilosé
zalezy istotnie od natezenia ruchu, jak np. maszynisei, palacze, kon-
duktorzy 1 t. p., choé¢ trudno 1 tutaj ustalié stosunek jej do ruchu,
gdyz przewéz i osob i towaréw nie odbywa sie rownomiernie, a ko-
lej zmuszona jest do utrzymywania personelu ruchowego, przysto-
sowanego do maksymalnego natezenia. Znacznie wieksza ilosé pra-
cownikow kolejowych pefni funkcje, wychodzace poza granice ob-
slugt ruchu, nie wyczerpujace sie na niej. Czy istnieje formula,
ktora moznaby okreslié stosunek ich wysitku, a wige 1 wynagro-
dzenia za prace, poswiccona ruchowi, do wysitku, poswieconego
innej galezi gospodarki kolejowej?

Zuzycie podkladéw zalezy w pewnym stopniu od natezenia ruchu
1 szybkos$ci pociagdw. Ale jeszcze bardziej wplywa na zuzycie pod-
kladow rodzaj balasta (zwir, piasek), lub stopied odprowadzenia
wod. Jak ustali¢, jaky cze$é wydatkéw na zmiane podkladéw przy-
pisa¢ nalezy wlasnie ruchow:?

Jesli nawet odrzucimy te skrupuly i z wiekszym lub mniejszym
stopniem prawdopodobienstwa ustalimy przecietny koszt wlasny
przewozu jednej tonny towaru na 1 km. w zaleznoéei od ruchu,—
czy istotnie- uznaé nalezy norme te za minimum oplaty towarowej
we wszystkich wypadkach?

Ot6z a priori stwierdzié mozna, iz istnieje szereg wypadkow,
w ktorych interes wlasny kolei pozwala, czasem nawet nakazuje,
ustalié taryfe ponizej tych kosztéw — bez narazania kolei na straty.

Wezmy np. wypadek, gdy chodzi o przewéz tadunku w kierunku
odwrotnym do zasadniczego kierunku towaréw na danej linji, np.
od portu w okresie jesiennego wywozu zboza przez ten port. Wo-
bec przymusowego zwrotu calych pociagéw, opréznionych po wy-
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ladowaniu zboza w porcie, wszelka oplata, pobrana za ladunek,
idacy od portu, przynosi kolei oczywisty zysk, gdyz przypuszczaé
nalezy, ze taryfa, pobrana za przewdz zboza, pokryla przewidywa-
ny nieprodukcyjny powrét czesci niezaladowanych wagonow.
Widzimy zatem, ze okreslenie zgéry jakichkolwiek $cistych norm
teoretycznych, czy to maksymalnych, ¢zy minimalnych jest przy ukla-
daniu taryf b. trudne. Jedyna wskazana droga jest zbadanie w kaz-
dym poszczegolnym wypadku wszystkich warunkow realnych, w kto-
rych dokonaé sic ma oczekiwany ruch danego tadunku, zestawienie
ich z jego wlasciwosciami, jako towaru, uwzglednienie stosunkéw
podazy, popytu i cen tego towaru w miejscu naladowania 1 w miej-
scu przeznaczenia 1 dopiero na podstawie calego kompleksu tych
obserwacy] uzgodnienie ich z przeci¢tnemi kosztami wlasnemi prze-
wozu w celu okreslenia wymiaru projektowanej taryfy.
go
towaru obliczanie przecietnych kosztéw kolel ma znaczenie tylko
posrednie, przy ukladaniu corocznych budzetéw przedsiebiorstwa
kolejowego nabiera ono donioslego, praktycznego znaczenia. W obli-
czeniach budzetowych operuje sie przeciez nie realnemi przewozami
poszezegolnych towaréw, ale przecietnemi miernikami przewozo-
wemi, jak osio-lub tonno-kilometry. W odniesieniu do nich cyfry
przecietnych kosztow wlasnych sa pozycjami zupelnie wspofmier-
nemi i daja wyniki w zupelnosei odpowiadajace rzeczywistosci.
Poniewaz za$ od prawidtowego ukladu budzetu zalezy wynik fi-
nansowy gospodarki kolejowej, ustalenie przecietnych kosztéw whas-
nych przewozu z mozliwa dokladnoscia w celu okreslenia, czy ogél-
ny poziom oplat taryfowych zapewnia dochod, wystarczajacy na
pokrycie wydatkéw i osiagniecie rezerwy, niezbednej dla dalszego
rozwoju przedsiebiorstwa — staje sie sprawa wagi pierwszorzedne].
Na kolejach polskich badania kosztow wlasnych przewozu roz-
poczeto w r. 1924, t. j. w chwili, gdy reforma waluty umozliwila

Jesli jednak przy ustalaniu taryfy na przewoz $cisle okreslone

zestawienia w jednostkach pieni¢znych o wartosci mniej wiece]
réownoznacznej. Za podstawe obliczen przyjeto sprawozdania roczne
P. K. P., w ktérych nie uwzgledniono jednak wydatkéw na amor-
tyzacje kapitalu, wlozonego w budowe kolei, i oplaty procentow,
poniewaz P. K. P. sa narazie wolne od tego.



Ogolne wydatki na eksploatacje podzielono na koszty, zwiazane
z wykonaniem przewozéw 1 na koszty utrzymania wszystkich urza-
dzen kolejowych w stanie ciaglej uzywalnosei. W tym celu zasto-
sowano podzial wydatkow, ustalony naukowo przez prof. Wasiu-
tynskiego 1 sprawdzony praktycznie na kolejach rosyjskich przed
wojna. Podzial ten obejmuje nastepujace kategorje wydatkow:

a) niezalezne od ruchu:

1) stacyjne — zalezne od pracy stacyj;

2) linjowe — zalezne od dlugosci linji glownej;
b) zalezne od ruchu:

3) przewozowe — zalezne od ilosci 1 przebiegu fadunkéw i 0sob;

4) pociagowe — zalezne od skladu 1 przebiegu pociagow;

5) trakcyjne — zalezne od pracy parowozéw.

Wydatki przewozowe, pociagowe, trakeyjne 1 stacyjne dzielq sie
ponadto miedzy ruch osobowy 1 towarowy w zaleznosci od ich na-
tezenia, znajdujacego wyraz w ilo$ci wykonanych pociago - i osio -
kilometrow, oraz osobo- i tonno-kilometrow, wydatki linjowe dzie-
lono miedzy ruch osobowy i towarowy, proporcjonalnie do ogélnej
sumy pierwszych & kategory] wydatkéw.

Dokonany na tej podstawie podzial wydatkow dal w zestawieniu
z odno$nemi pozycjami dochodu z ruchu osobowego 1 towarowego
w ciagu ostatnich 5 lat obraz nastepujacy:

1926 r.

[ 1926 1 1925r | | 1927/28 r.
ruch ruch W ruch ruch \ ruch ruch ‘ ruch ruch
osobo- | towaro- | 0sobo- | towaro-/| osobo- towaro-,\ osobo- | towaro-
- | wy “Y H wy wy ‘ wy \vy Il wy wy
| o |
Wydatki . . . [264.559(391.606 El’a 109/519.853(298.400/546. 279\“347 391(725.598
Dochody . . . [1261.045(454. 565\\"80 3141510. 743 295.350 68/ 6()() 340.2481904.093
Zysk . . — [ 62,959 — 41.321! ‘ —
Strata . . (| 23.514 ‘ 29.095 9. 110\ 3 004 1 7.143(178.495

Z zestawienia tego widaé, iz taryfy osobowe nie by{y dostoso-
wane do wydatkéw, polaczonych z ruchem osobowym, ktory dawal
staly niedobor. Taryfy towarowe wykazuja efekt zmienny 1 je-
zell np. w 1925r., przy zmniejszeniu przewozow, nie mogly row-
niez pokryé swoich wydatkéw, to jui w latach nastepnych daly
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znaczng przewyzke dochodu. Zestawienie otrzymanego podzialu
wydatkéw z danemi o istotnie wykonanych w tych latach przewo-
zach osobowych 1 towarowych dalo inz. S. Sztolemanowi moznosé
wyprowadzenia nastepujacych przecietnych norm kosztow wlasnych
przewozu na rozmaite mierniki:

w1924 r. 1925 r. 1926 r. 1927/28

1 pociqgo-km. ruchu osobowego zy. 5,31 5,82 5,45 6,00
1 ,»  towarowego ,, 11,42 13,72 11,77 13,16
1 osio-km. \\ﬁgonu w ruchu osobo-

wym ... gr. 20,07 22,27 20,97 22,01
1 osio-km. wagonu wruchu towa-

rowym. . gr. 13,86 15,90 12,53 13,47

1 pasazero- km. (hc7qc 1 tonzo-km.
haguu i przesylki nadzw. za 10

pasaz.-km.) . . gr. 3,71 4,76 5,67 4,94
1 tonno-km. Iadunkow posp 1zwy—
czajnych. . . . . . . . . gr. 3,82 4,73 3,08 4,07

Liczby powyzsze swiadeza z jednej strony o tem, iz koszty prze-
wozu w ruchu osobowym sa na jednostke wigksze, niz w ruchu
towarowym, z drugiej za$ strony wykazuja w ruchu osobowym ten-
dencje do szybkiego wzrostu kosztu przewozu, podezas gdy w ru-
chu towarowym koszty te ulegaja nieznacznym wahaniom.

Otrzymane w ten sposob przecietne normy kosztéw wlasnych za-
spakajaja najpilniejsza potrzebe gospodarki kolejowej, dajac zupel-
nie wystarczajacy miernik 1 sprawdzian przy ukladaniu budzetu.
Do potrzeb tarylowych takie normy przecigtne — jakem to juz
wyze] wykazal —nie wystarczaja, gdyz taryfy ustalane sa w roz-
maitej wysokosci, zaleznie od klasy wagonu 1 dlugosci przejazdu
w ruchu osobowym i od rodzaju towaru oraz dlugosci i charakteru
przewozu w ruchu towarowym.

Aby tej potrzebie w miare moznoscl uczynié¢ zado$é przeprowa-
dzono pewne rozniczkowanie przecietnych kosztow przewozu.

Na rozmaity koszt przewozu oséb w wagonach roznych klas wy-
wieraja wplyw nastepujace czynniki: ciezar wagonu, Koszt utrzy-
mania wagonu w zalezno$ci od urzadzenia wewnetirznego 1 ilos¢
miejsc, zajetych w wagonie w stosunku do zaoliarowanych. Jesli
przyjaé, ze wszystkie pozostale wydatki, zwiazane z ruchem osobo-
wym sa niezalezne od klasy wagonu, to stosunek kosztu przewozu



jednego podréznego wréznych klasach da sie zapomoca odpowied-
nich obliczen okreslié w sposéb nastepujacy:
w klasie TII—1
o II—1,5
oy I—25
Pozatem koszt przewozu oséb, jak wogdle kazdego przewozu ko-
lejowego, sklada sie z dwoch zasadniczych czesei: z kosztu, zwia-
zanego z czynno$ciami przy wyprawianiu podréznych i przy kon-
czeniu przez nich podrézy oraz kosztu samego przewozu. Czesé
pierwsza jest jednakowa dla wszystkich podréznych, czesé druga
zalezy od dlugosci przejazdu. Kosziy pierwszej kategorji (przede-
wszystkiem Koszty stacyjne), obciazaja przejazd na krotkie odle-
glodci w stopniu wyzszym, niz przejazdy na odleglosci dlugie.
W zaleznosei od tych czynnikéw koszt wlasny przewozu osob
da sie okresli¢c dla rozmaitych klas i odlegloscei wedtug danych za

1927/8 r. w sposéb nastepujacy:

wklL I | wkLII | wkl!

w groszach

Dlugosé przcwozu

50 km. | 4,50 6,75 11,25
100 4,25 6,38 10,63
200 ,, 4,13 6,19 10,31
400 4,06 6,07 10,16
600 ,, 4,04 6,06 10,10

W zakresie przewozu towaréw wiekszy lub mniejszy koszt wlasny
zalezy przedewszystkiem od charakteru przewozu. Miarodajne tu
beda: a) ilo$é¢ nadawanego towaru i sposéb jego przewozu (jako
przesylka drobnicowa, wagonowa lub w skladzie calego pociagu),
b) kierunek przewozu (w obrocie wewnetrznym, na wywéz zagra-
nice czy w przywozie z zagranicy, wreszcie tranzytem), w koncu c)
rodzaj towaru: a wiec przewlz towaréw masowych, jak np. we-
giel, drzewo, fadowanych na wagony otwarte w przeciwstawieniu
do przewozu innych towaréw, przewozonych w ilo$ciach mniejszych,
w wagonach krytych lub z zachowaniem $rodkéw ostroznosei.

Jest bowiem rzecza oczywista, ze przy przewozie w skladzie ca-
lego pociagu obciazenie kazde] tonny kosztami zaréwno stacyjne-
mi, jak i przewozowemi jest znacznie mniejsze, niz przy przewozie
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tego samego towaru w pojedynczych wagonach, a zwlaszeza w fa-
dunkach niepelnowagonowych; ze przesylki w obrocie wewnetrz-
nym, wymagajace zablegéw stacyjnych zaréwno przy nadaniu, jak
i przy odbiorze, musza byé oplacane wyzej, niz przesylki wysylane
w tych samych wagonach zagranice lub przybywajace z zagranicy,
jako juz zaladowane do wagonéw, a tembardziej przechodzace
tranzytem 1 nie wymagajace zabiegéw stacyjnych w obrebie P. K. P.;
ze wreszcie przew6z fadunkéw tanich, masowych, jak wegiel 1 drze-
wo, fadowanych przez samych nadawcéw do wagonow otwartych,
w ilosciach duzych i z ograniczona odpowiedzialnoscia kolei za ca-
Tosé fadunku, kosztuje kolej taniej, niz przewdéz innych towardw.

Obok tych réznic w kosztach przewozu, zaleznych od rodzaju
i charakteru przesylki, na dalsze zrozniczkowanie kosztow wlas-
nych przewozu wplywa dlugos$é przebiegu, uwarunkowana w ruchu
towarowym taka sama strukturg kosztéw, przy ruchu osobowym,
a mianowicie podziatlem ich na dwie czesei: niezmienne koszty sta-
cyjne i zalezne od dlugosci przebiegu koszty przewozowe. Ponie-
waz za$ koszty stacyjne sa w ruchu towarowym znacznie wicksze,
niz w ruchu osobowym, przeto i znizka kosztéw, zalezna od odle-
glosci, nastepuje w ruchu towarowym daleko szybciej.

Droga zmudnych obliczen, opartych na ilosci przewozéw kazdej
kategorji 1 na $rednich ich przebiegach, otrzymano dla 1927/8 r.
nastepujace okreslenie norm kosztéw wlasnych dla rozmaitych ka-
tegoryj przewozéw (ob. Tabl. B. str. 79).

7 zestawienia tego, dajacego juz bardzo zréziniczkowane koszty
wlasne przewozu, widaé, jak duza jest roznica kosziu przewozu to-
waréw masowych w skladzie calych pociagéw i przewozu fadunkow
w wagonach pojedynczych, a tembardziej w fadunkach niepelnowa-
gonowych, oraz jak szybko zmienia sie koszt przewozu na jednostke
odleglosci — kilometr — w miare zwiekszenia dlugosci przewozu.

Wracajac do taryf, widzimy, iz tryb ich opracowania wymaga
przeprowadzenia w kazdym wypadku duzej pracy przedwstepnej.
W krajach nowych, malo zbadanych, zbieranie danych o warun-
kach, wplywajacych na wysoko$é taryfy, jest zadaniem specjalnych
ekspedycyj handlowych, prowadzacych badania réwnolegle z bu-

dowa kolei 1 wznawiajacych je nastepnie co pewien czas w celu
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ich uzupelnienia 1 przesledzenia zmian w ukladzie stosunkéw han-
dlowych na danem terytorjum, dokonywujacych si¢ pod wplywem
nowej kolei.

W naszych warunkach materjalu do odtworzenia wszystkich
szczegotow, dotyczacych danego towaru, zaréwno pod wzgledem
handlowym, jak 1 ruchowym, dostarczaja Zarzadowl kolel prze-
dewszystkiem wydawnictwa statystyczne 1 ekonomiczne, pro-
wadzone przez sama Kkolej oraz przez urzedy lub organizacje fa-
chowe, a nastgpnie studja, czynione na miejscu przez zalezne od
Zarzadu kolei organy. Do tego sposobu zbicrania danych ograni-
czyé sie mozna jednak tylko przy projektowaniu taryf na przewoz
poszczegblnych towaréw, dokonywany w warunkach, nie odbiega-
jacych od trybu normalnego. O ile jednak zamierza sie przeprowa-
dzi¢ powazniejsza reforme ukladu taryf, przystosowanie ich do no-
wej konjunktury politycznej lub handlowej, w zwiazku np. z otwar-
ciem dostepu do nowego portu w drodze ukladéw miedzypanstwo-
wych, lub poddanie rewizji 1stnicjacych umow z przedsiebiorstwami
zeglugowemi lub kolejowemi, staja si¢ niezbedne umysine badania
gospodarczo-taryfowe na miejscu dla wyswietlenia tych wlasnie
stron gospodarki kolejowej, ktére ulec winny zmianie, czego spo-
sobem poprzednio wskazanym nie mozna bylo osiagnad.

To wlasnie sklonilo np. rzad rosyjski do zorganizowania w kon-
cu ubteglego stulecia szeregu ekspedycy] taryfowo-ekonomicznych,
o ktérych mowilem w rozdziale I-m, a ktére mialy na celu zbadanie
warunkéw handlu zbozem w Rosji, poznanie stosunkéw handlo-
wych w Turkiestanie, lub wyswietlenie warunkéw wspolzawodnie-
twa komunikacyj wodnych z kolejami.

Reasumujac wszystko powiedziane wyzej, ustali¢ mozemy zasade,
iz dla kazdego towaru nalezy wyznaczy¢ taka taryle, przy stoso-
waniu ktorej przewoéz calej ilosci tego towaru dawalby kolei maxi-
mum dochodu. Wychodzac z zalozenia, Ze im mniejsza jest oplata
przewozowa, tem wicksza jest odleglo$é, na ktéra moze byé prze-
wieziony towar, a zatem tem szerszy staje ste rynek jego zbytu
i wicksze przewozy na kolei, mozemy okreslié wahania dochodo-
wosci kolel w miare zmiany oplat taryfowych na podstawie naste-
pujacego obliczenia:



A B C D
Oplata taryfowa Koszty wlasne Ilosé przewozoéw Dochéd czysty
od tonnyikilom.  przewozu w tonno-kilom. (A —B)XC

10 groszy 2 grosze 0 tysiecy 0 zlotych
8 s 1, 60
7 » 2, 100
6 ’ 3, 120,
5 " 4, 120,
& » 5 100
3, » 6 60
2, " 7 o

Liczby, ktére przytoczylem, sa dowolne, wiaze je jednak ze soba
zalozenie logiczne, iz w miare obnizania kosztéw przewozu, prze-
wozy zwigkszaja si¢ ilosciowo w tym samym stopniu.

Tabliczka powyzsza wskazuje, zZe w razie ustalenia taryfy zbyt
wysokiej, ktorej dany towar nie moze oplacaé, przewozy ustana
1 kolej nie otrzyma dochodu. W miar¢ obnizenia oplaty przewozo-
wej dochéd czysty narazie wzrasta, po osiagnieciu maximum spa-
da znowu i moze dojsé do zera, gdy oplata przewozowa zréwna
ste z kosztami wlasnemi przewozu. Maximum dochodu w przyto-
czonym przykladzie osiaga kolej zaréwno przy taryfie réwnej 6 gr.
jak 1 rownej 5 gr. od tonny i kilometra. Poniewaz jednak w tym
ostatnim wypadku ilosé przewozéw byla wieksza, przeto dla Pan-
stwa, jako jednostki gospodarczej, ustalenie taryfy rownej 5 gr. od
tonny jest korzystniejsze. Z tej samej tablicy wynika, 1z przy obni-
zeniu kosztéw wlasnych przewozu, dochéd czysty odpowiednio
wzrasta.

Aby ulatwié poréwnawcze zestawienia poszczegélnych momentéw,
skfadajacych sie na dochodowosé kolei 1 na wysokosé kosztow eks-
ploatacji wprowadzono pewne mierniki konwencjonalne, a miano-
wicie: w zakresie kosztow eksploatacyjnych pociago-kilometry, wa-
gono- lub parowozo-kilometry i wagono-osio-kilometry, w zakresie
dochodowosci: osobo-kilometry i tonno-kilometry. Znaczenie tych
miernikéw uwidocznl przyklad nastepujgey:

Koszty eksploatacyjne zaleza przedewszystkiem od dlugosei linij,
czyli od ilo$ci eksploatowanych kilometréw. Przy jednakowej dlu-

Gieysztor. Ekspl. Handl. Kolei Zel. 6
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gosci dwu linij, koszty eksploatacyjne beda wieksze na kolei o wick-
szym ruchu pociagéw. Otéz miernik pociago - kilometr wyraza
prace, ktora wykonywa calo$é mechanizmu kolejowego t. j. perso-
nel, tabor, trakejaiwszystkie urzadzenia kolejowe przy przesuwaniu
pociagu na odleglosé¢ jednego kilometra. Pociagl sa jednak rozne.
Im sa ciezsze t. ]. skladaja siq¢ z wiekszej ilosci wagonéw, tem
wicksze sa koszty eksploatacji przy jednakowej liczbie pociago-
kilometrow. Dlatego tez wprowadzono drugi, bardziej szczegolowy
miernik, wagono-kilometr, okreslajacy prace poprzednio wyliczo-
nych czynnikéw przy przesuwaniu wagonu na odleglosé 1 km.
Zaleinie od ilosci wagonéw w skladzie pociagow, kazdy pociago-
kilometr moze réwnaé sie 20— 30 — 40 wagono-kilometrom.
Poniewaz jednak wagony nie sa rowniez jednakowe, np. wagony
osobowe typu pulmanowskiego sa znacznie cig¢zsze, niz dwuosiowe
towaréwki, a wiec i przewoz ich wywoluje znacznie wyzsze koszty,
na okreslenie ich wprowadzono trzeci micrnik, uzalezniony od ilosci
osl w wagonie, a mianowicie t. zw. wagono-osio-kilometr.
Pociago-kilometry i wagono-kilometry posiadaja dla kolei znacze-
nie o tyle tylko, o ile dzieki nim dokonywa si¢ przewéz osob lub
towaréw. Z kazdym pociago-kilometrem czy wagono-kilometrem
przewozone w nich osoby 1 towary wykonuja osobo-kilometryitonno-
kilometry. I oto mamy nowe mierniki, tem jednak rézniace sig od

" poprzednich, ze gdy pociggo- 1 wagono-kilometry przynosza kolei

wydatki, osobo-1 tonno-kilometry sa Zréodiem dochodu,



ROZDZIAL VI

Technika budowy taryf. Ustréj taryf na przewéz osob, towa-
row, zwierzql. Nomenklatura i klasyfikacja towaréw. Oplaty
dodatkowe.

Po ustaleniu w sposoéb podany wyzej warunkéw, ktore decyduja
o wysokosei taryf, 1 wskazaniu trybu gromadzenia danych o tych
warunkach, przechodzimy obecnie do techniki budowy taryf.

Najprostszym typem taryfy jest proporcjonalna, polega-
jaca na pobieraniu za jednostke wagi pewnej stalej oplaty za kazdy
kilometr przebiegu ladunku. Jezeli za jednostke wagi przyjmiemy
1000 kg., czyli tonne metryezna, a oplate jednostkowa stala okreshi-
my na 10 groszy od 1 km., koszt przewozu tonny ladunku bedzie
wynosil:

na 10 km. 1,00 zlotych
, 100, 10,00 "
» 200, 20,00 ”
, 300, 30,00 "
» 400, 40,00 »

Taryfy tego typu stosuje si¢ do przewozu towardéw na odleglo-
$ciach krétkich, albo tez towaréw drogich, poniewaz dla towaréw tan-
szych 1 dla przewozéw dluzszych koszt przewozu, obliczany w spo-
s0b powyzszy, wzrastajac bardzo szybko, daje oplaty zbyt wysokie.

Aby zapobiec zbyt szybkiemu wzrostowi oplat przewozowych
zastosowano system rézniczkowania schematéw taryfowych, pole-
gajacy na tem, Ze oplata jednostkowa (stawka) za 1 km. przebiegu
nie jest stala lecz zmienia sie, obnizajac si¢ coraz bardziej w miare
zwickszania si¢ odleglosci. Rézniczkowa budowa taryf zaréwno oso-
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bowych, jak 1 towarowych ma na swoje usprawiedliwienie te jeszcze
okoliczno$é, ze—jak to widzieliSmy z obliczenia kosztow wlas-
nych — przewozy na odlegloéci dalsze kosztuja sama kole] taniej,
niz na odleglosci krotkie.

Sposobéw rézniczkowania jest kilka. Pierwszy z nich polega na
tem, ze dla przewozow nie przekraczajacych, dajmy na to, 100 km.,
stosuje sie stawke poprzednia 10 gr. za 1000 kg. 1 1 km.,, dla prze-
wozéw dluzszych, np. od 101 do 200 km. stosuje sie stawke niz-
sza, 9 gr. za 1 km., dla przewozéw od 201 do 300 km. 8 gr. za 1 km.,
wreszeie ponad 300 km. 7 gr. za 1 km. Koszt przewozu tonny fadun-
ku wynosi wéwczas:

za 100 km. — 10,00 zlotych

, 100, — 9,09
, 102, — 918
L 110, — 990 . 10.00 z1.
, 1Mt — 999
, 112, — 10,08 '
., 200 ,, — 18,00 ,,
, 201, — 16,08 ,, ]
, 210 ,, — 16,80 ' 18.00 z1.
, 220 ,, —17,60 . I
. 225 ) — 18,00 '
, 226 ,, — 18,08 "
» 300, —24,00
, 301, —21,07 "
, 810, —21,70
, 320 ,, — 22,40 » 24.00 z1.
, 330 ,, — 2310 " J
» 340, —2380
, 350 ,, — 24,50 ’
400 — 28,00 '

Z tablicy powyzsze] widzimy, ze, dzieki rézniczkowaniu, oplaty
na odlegtosciach dalszych wzrastaja istotnie nic tak szybko, jak przy
taryfie proporcjonalnej, zato na odleglosciach, gdzie nastepuje
zmiana stawki jednostkowej na nizsza, a wice od 101 do 111 km,,
od 201 do 225 km. oraz od 301 do 343 km. otrzymujemy oplaty
przewozowe nizsze, niz za odleglosci mniejsze, a wiec nizsze, niz
za 100 km. w pierwszym wypadku, niz za 200 km. w drugim i za
300 km. w trzecim. Aby uniknaé tej niekonsekwencji przyjeto, iz
oplate za odleglos’ci mniejsze pobiera si¢ w podobnych wypadkach
takze 1 za wszystkie odleglosci wieksze, dla ktorych oplata okaze

sle nizsza.



Aby zapobiec te] badz co badz wadliwoser budowy taryf réznicz-
kowych przyjeto nastepnie inna metode ich rézniczkowania, pole-
gajaca na tem, Ze znizone stawki jednostkowe dodaje sie do oplaty
przewozowej, otrzymanej za odleglosé poprzednia z zastosowaniem
stawki jednostkowej wyzszej, np.: za przewdéz na odleglosciach do
100 km. oplate oblicza sig wedlug stawki jednostkowej 10 gr. za 1 km,,
za przewdz dalszy, od 101 do 200 km., za kazdy przebyty kilometr
dodaje sie do oplaty, otrzymanej poprzednim sposobem za 100 km.
po 8 gr., za przewoz od 201 do 300 km. do oplaty za 200 km.
dodaje si¢ po 6 gr. za kazdy dalszy kilometr, wreszcie za przewo6z
powyzej 300 km. do oplaty za 300 km. dodaje si¢ po 4 gr. za kazdy
dalszy kilometr.

Koszt przewozu tonny fadunku bedzie w tym wypadku wynosit:

za 100 km. — 10,00 zlotych

, 101, —10,08
, 110, —10,80
., 200 , —18,00
o200, —18,06
., 300, —24,00
. 301, —2606
., 400, — 28,00

Widzimy, ze wedlug drugiej metody rézniczkowania mozemy
otrzymaé te same wyniki pod wzgledem wysokosci oplat przewo-
zowych, co 1 przy metodzie pierwszej, bez niedogodnosci jednak,
wyplywajacych z koniecznosci pobierania za rozmaite odleglosci
jednakowych oplat.

Graficznie wszystkie trzy sposoby obliczania oplat przewozowych
dadza sie wyrazié w sposob nastepujacy (patrz na odwrocie):

Poza temi 3 rodzajami taryf stosowanc sa jeszeze taryly o opla-
tach przewozowyeh stalych, t. zw. taryly tabliczkowe, albo stacyj-
ne, za podstawe ktorych stuzy nie pewien schemat taryfowy, ale
gotowe oplaty przewozowe pomiedzy okreslonemi stacjami. Taryfy
takie stosuje sie do pewnych stalych przewozoéw, dokonywanych
miedzy $cisle okreslonemi punktami; maja one na celu ograni-
czenie obnizki oplat tylko do tych wlasnie przewozow, bez rozsze-
rzania jej na podstawie ogoélnego schematu na wszystkie inne sta-
cje. Jako przyklad takich taryf stuzyé moze np. taryfa stacyjna na
wywoz cukru przez Gdansk 1 Gdynie, wynoszaca od stacyj:
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do Gdanska i Gdyni

Gniezno. . . . . . . 355 gr. za 100 kg.
Opalenica . . . . . . 244 " "
Szamotuly . . . . . . 209 ,,
Wrzesnia . . . . . . 356

Obok zmiany stawek jednostkowych oplaty przewozowe mozna

regulowaé na podstawie pewnego uméwionegu sposobu obliczania

g
odleglo$ci. Przedewszystkiem zaznaczyé nalezy, Ze obliczanie oplat

U
30.
10¢s
20, /, - _
- -
- .
; .
s !
72 LT
// - - '
PR ’ N
100 AP .
D X
i - .
AT ;
T . :
24 ’ v
i1 B 1
0 100 200 300 40c hm.

A —taryfa proporcjonalna. B — taryfa rézniczkowa lamana.
C —taryfa rézniczkowa ciagla.

przewozowych dokonywa sie wogéle nie scisle na podstawie odleg-
losci rzeczywistych, ale na podstawie t. zw. odleglosci taryfowych,
rézniacych si¢ nieco od rzeczywistych wskutek zaokraglenia ich do
pelnych kilometrow.

W pewnych wypadkach odleglosci taryfowe, w uwzglednieniu
szczeg()lnych warunkéw przewozua, sa przy obliczeniach przewoz-
nego zwiekszane lub zmniejszane sztucznie. Tak np. na kolejach
polskich odleglosci na linjach gérskich, posiadajacych wzniesienia
toru ponad 15 promille, zwiekszane sa o 50%. Przy przejazdach
przez dluzsze tunele lub wieksze mosty odleglosei na pewnych
odeinkach zwiekszane sa we Francji przy obrachunku przewoz-
nego o 50% do 100%, (np. przy przejSciu tunelu Mont- Cenis).

Odwrotnie w tejze Francji, w celu unsuniecia wspolzawodnictwa



pewnych kierunkéw kolejowych, a jeszeze czesciej wspolzawodnic-
twa komunikacji wodnej, pewne odleglo$ci zmniejszane sa przy
obrachunku w stosunku do rzeczywistych. Charakterystyczny jest
pod tym wzgledem przyklad regulacji odleglosci taryfowych na
linjach, laczacych porty Calais 1 Dunkierke z Paryzem, regulacji
majacej na widoku jednoczesne osiagniecie dwuch celow: zabez-
pieczenie tych kolei od wspolzawodnictwa z systemem kanalow oraz
usunigcie wzajemne] konkurencji obu linij przy obslugiwaniu sto-
licy. W tym celu odleglosci rzeczywiste, wynoszace od Calais 293
km., a od Dunkierki 304 km., zredukowane zostaly w obliczeniach
taryfowych do 267 km. na obu linjach.

Uciekanie si¢ do systemu taryfowej zmiany odleglosci, zamiast
ustalania stalych oplat w postact np. taryf stacyjnych, wskazane
jest w tych wypadkach, gdy podwyzszenie, wzglednie obnizenie
taryfy odnosié sie¢ ma do wszystkich lub do wiekszoscl towaréw,
przewozonych na danym dystansie; ukladanie szeregu taryf tablicz-
kowych byloby wéwezas zbyt uciazliwe.

Do tej samej kategorji taryfowych zmian odleglosci nalezy row-
niez ustalanie przy obliczanin przewoinego pewnego minimum
odleglosei dla kolei, uczestniczacych w przewozie na krétkich od-
cinkach. Za takie minimum uwaza sie na kolejach polskich 5 km.
Podstawa do takiego zwickszania odleglosci jest przeswiadczenie
o koniecznosci premjowania w ten sposob kolei, bioracych udzial
w ruchu tylko malemi odcinkami i mogacych otrzymaé tak znikoma
cze$¢ przewoznego, iz nie pokryje ona kosztow wlasnych danej kolei.

Przewozy krotkie zdarzaja sie najczescie] na stacjach weztowych,
gdzie krzyzuje sie kilka linij. ‘W Rosji nie zadawalano sie usta-
leniem w podobnych wypadkach przy obrachunku minimum odle-
glosei, ale pobierano ponadto, t. zw. oplate wezlowa.

Przy obliczaniu oplat taryfowych za odleglosei wieksze, stoso-
wane bywaja, w celu uproszczenia obrachunku 1 zmniejszenia ilosel
tabel oplat przewozowych, t. zw. strefy odleglo$ciowe, polegajace
na tem, ze oplate oblicza sie nie za kazdy kilometr przebiegu la-
dunku, ale za pewne strefy, np. 5 lub 10 km. Przewozne oblicza sie
wowezas badz za koncows iloéé kilometréw, np. przy 10 km. stre-
fach za odleglosci od 101 do 110 km. pobiera sie oplaty jak za 110

87



88

km., badz tez za polowe strefy, w danym wiec wypadku za 105 km.
To ostatnie obliczenie jest sprawiedliwsze, poniewaz przy przewo-
zach na odlegiosé od 101 do 104 km. na oplacie za 105 km. zyskuje
kolej, przy przewozach zas od 106 do 110 km. — wlasciciel towaru.
Taki wlasnie sposob obliczania przewoznego stosowany jest w ta-
ryfach P. K. P.

Przy obliczaniu kosztéw wlasnych przewozu widzielismy, jak
znacznie zwickszaja si¢ onc w zaleznosci od tego, czy przesylka
przewozona byla w ladunkach calopociagowych, wagonowych lub
drobnicowych. Zjawisko to musialo sie odbié na metodach ustala-
nia taryf, ktére sy obliczane w sposéb odmienny dla kazdego to-

waru w zaleznosci od nadanej ilosci, a wiec najwyzsze dla przesylek

drobnicowych, ponizej 5000 kg., nieco nizsze dla przesylek o wadze
do 9.900kg., jeszcze nizsze dla fadunkéw o wadze od 10.000 do
14.900 kg. 1 najnizsze dla party] towaru, odpowiadajacych tadow-
nosci normalnego wagonu — 15.000 kg. 1 wiecej. Rézniczkowanie to
idzie czesto dalej 1 przewiduje dalsze znizki dla transportéow, na-
dawanych w ilosciach, odpowiadajacych fadownosci calego pociagu.

Oddzielne postanowienia taryfowe okreslaja pozatem sposob obli-
czania przewoznego za ladunki, ktére waga, wymiarem, sposobem
zaladowania lub innemi wladciwosciami wyrézniaja sie od reszty
towarow.

Tak np. przewozne za towary o znacznym cigzarze gatunkowym,
przewozone luzem t.j. bez opakowania, np. wegiel kamienny, cegly,
kamienie, zwir, piasek, rude 1 t. p., oblicza si¢ wedlug taryfy calo-
wagonowej nie za wage rzeczywista, ale za catkowita fadownosé
podstawionego wagonu. Zarzadzenie to ma na celu zupelne wy-
zyskanie taboru, a usprawiedliwia sie tem, Ze sy to wszystko to-
wary masowe, ktéore moga byé z latwos$cia dostarczane do przewozu
we wskazanych ilosciach; nie odbija si¢ to ujemnie na interesach
drobnych spozywcow, poniewaz przysluguje im prawo przewozu
muiejszych ilosci w opakowaniu, za oplaty odpowiadajaca istotne;]
wadze przesylek.

Odwrotnie, za przewdéz towaréw lekkich 1 przestrzennych, t. J. ta-
kich, ktore w stosunku do swej wagi zajmuja duzo miejsca w wa-
gonie, przewozne oblicza sie przy przesytkach drobnych wedlug



taryfy, podwyzszonej o 50%. Ma to na celu wynagrodzenie kolei za
niekompletne wyzyskanie pojemnoséci wagonu. Do tadunkéw takich
naleza: bawelna nieprasowana, prézne beczki, dekoracje teatralne,
kosze 1 skrzynie prézne, wozy, sanie i powozy, puch 1 pierze, trzci-
natt p.

Za przedmioty o dlugosci ponad 7m., a zatem nie mieszczace sie
na jednym wagonie, przewozne oblicza sie: przy przesylkach drob-
nych t. j. o wadze mniej mz 5000 kg. za wage rzeczywista prze-
sylki, nie mniej jednak niz za 3000 kg. od kazdego zajetego wa-
gonu, przy przesytkach wagonowych za wage rzeczywista przesytki,
nie mniej jednak niz za 5000 kg. od kazdego zajetego wagonu. Do
przedmiotéw takich naleza: belki zelazne 1 drewniane, diwigary
i przesla mostowe, lodzie, samoloty 1 t. d.

Przewoine za zwierzeta zywe moze by¢ obliczane albo od sztuki,
albo od metra kwadratowego, zajetej w wagonie podlogi. Oplata
taryfowa za sztuki pojedyncze bywa zazwyczaj wysoka, poniewaz
wagon zajety przez jedna nawet sztuke bydla lub koni daje sie
z trudem uzyé do zaladowania innych towarow; oplata za caly wa-
gon, zaladowany zwierzetami, jest natomiast dosé umiarkowana. Aby
zapobiec nadmiernemu przeladowaniu wagonu zwierzetami, prakty-
kowanemu czesto przez handlarzy bydlem, cheacych wyzyskaé do osta-
tecznosci oplacony wagon, stosowane jest czasem ograniczenie za-
fadowania do pewnych norm maksymalnych, poczem za kazda sztuke
dodatkowa pobierana jest znowu wysoka oplata jednostkowa.

Do latwiejszego orjentowania sie w wielkiej ilosci towardw,
przewozonych kolejami, i nalezytego ugrupowania ich wedlug ka-
tegoryj oplat taryfowych sluzy nomenklatura i klasyfikacja towa-
row, stanowiaca nieodzowny ecze$é kazdej taryfy. Nomenklatura
ukladana jest czesto w najdogodniejszym do korzystania porzad-
ku alfabetycznym. Uklad ten spotykamy na kolejach niemieckich
1 austrjackich. Do grupowania towaréw wedlug kategory] oplat
taryfowych stosowany jest rowniez uklad towaréow na podstawie
pewnych cech wspélnych, czy to pochodzenia, czy tez przeznacze-
nia, aby zachowa¢ logiczna konsekwencje w taryfowaniu. Tak np.
oddzielny grupe stanowia plody rolne, inna — materjaly drzewne,
dalszg — przetwory chemiczne it. d.
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Rozmaite kategorje oplat taryfowych ujete sa zawsze w pewien
system klas, ktorych ilos¢ ulega wahaniom od 6 klas w taryfie nie-
mieckie] do 36 w taryfie austrjackiej. Normalne klasy taryfowe
nie wystarczaja jednak do zaspokojenia coraz bardziej komplikuja-
cego sig zycia ekonomicznego, to tez uzupelniane sy zazwyczaj ta-
ryfami wyjatkowemi, wedlug ktérych przewozi si¢ wigkszo$¢ tadun-
kéw kolejowych.

Obok oplat, przypadajacych za przewéz danego towaru wedlug
odnos$nej klasy taryfowej, pobierana jest zawsze oplata dodatkowa,
zwana stacyjng, stanowiaca wynagrodzenie kolei za czynno$ci ma-
nipulacyjne na stacji nadania 1 odbioru tadunku, o ktérych méowi-
lismy wyzej, a wiec za podstawienie wagonu do zatadowania i wy-
fadowania, przetaczanie i ustawienie pociagu, przechowywanie
tadunku w skladzie lub wagonie do chwili zabrania go przez
odbiorce 1 t. p. Oplata powyzsza, jako obowiazkowa, wlacza sie
czasami (np. na kolejach niemieckich i austrjackich) do oplaty prze-
wozowe] 1 stanowl jej czesé integralna i dlatego oplaty za odle-
glos’ci kréotkie sa stosunkowo wyzsze, niz za odleglosci dalsze, przy
ktorych ten sam wymiar stalej oplaty stacyjnej stanowi znacznie
mniejszy odsetek zasadniczej oplaty przewozowej.

Oplata za inne czynnosci nieobowiazkowe, dokonywane z Jadun-
kiem na stacji na zadanie nadawcy lub odbiorcy, jak np. wazenie,
zaladowanie lub wyladowanie, przechowywanie na skladzie po ter-
minie ustalonym dla odbioru ladunku i t. p., pobierana jest od-
dzielnie na podstawie wykazu oplat dodatkowych.

Dla calosci obrazu przytocze jeszcze zasady, na podstawie kto-
rych ustalane sa taryfy dla ruchu osobowego.

Taryfy osobowe moga mieé, podobnie jak i taryfy towarowe, bu-
dowe proporcjonalna, o oplatach jednostkowych stalych, lub tez
rézniczkowa. Pierwotnie przewazaly taryfy proporcjonalne, prze-
wrotu jednak dokonaly w r. 1889 Wegry, wprowadzajac do rauchu
osobowego t. zw. taryfe strefowa, oparta na zasadach rézniczko-
wania oplat w sposob odmienny od stosowanego zazwyczaj. Oplata
jednostkowa nie ulegala zmianie, ale strefy zwiekszaly sie w miare
wzrostu odleglosei przejazdu, co daje w rezultacie nizsza oplate za
kilometr. Tak np. oplata jednostkowa za przejazd w klasie 3-ej



wynosila 50 halerzy za strefe. Poniewaz jednak poczatkowe strefy
rownaly sie 5 km., dalsze 15 km., wreszcie ponad 175 km. — 25 km.,
przeto stawka za 1 km. wynosila: na odlegfosciach krotkich 10 ha-
lerzy, na s$rednich 3,3 hal., i na dalszych 2 hal.

Najbardziej jednak rewolucyjne w kierunku dalszego rézniczko-
wania oplat bylo postanowienie, 1z w komunikacji z Budapesztem,
oplata, przypadajaca za 226 km., bedzie pobierana za przejazd na
dowolnej dalsze] odleglosci. Dzigki temu koszt przejazdu do sto-
licy z najbardziej zapadlych katow Wegier, odlegltych o 750 km.,
wynosil tylez, co 1 z miejscowosci polozonych o 226 km.

Reforma ta, podjcta w imie hasel kulturalnych i narodowych,
dala duze ozywienie ruchu osobowego na Wegrzech wogéle, a w ko-
munikacji z Budapesztem w szczegoélnoéel. Pod wzgledem jednak
finansowym zawiodfa—1i juz w 1893 r. koleje wegierskie zmuszone
byly cofnaé ulge, dotyczaca Budapesztu, i podwyzszyé oplaty za dal-
sze strefy.

Przykiad Wegier byl bodzcem do zwrécenia uwagi na taryfy oso-
bowe w innych krajach. Rosja, a nastepnie Austrja wprowadzily
znizone, rozniczkowe taryfy na przewéz oséb i bagazu. Jednoczes-
nie w komunikacji miedzynarodowej wprowadzono system biletéw
okreznych, o oplatach znizonych, ktére wplynely znakomicie na
rozwo] turystyki.

Wszystkie te zarzadzemia, witane bardzo przychylnie przez sze-
roki ogol, korzystajacy z komunikacji kolejowej, nie zmienily faktu,
iz ruch osobowy nie jest dla kolei pozycja dochodows. Wyjatek
moga stanowié poszczegélne odcinki kolei podmiejskich lub obstu-
gujacych sezonowo pewne wigksze zbiorowiska ludzi, np. miejsca ka-
pielowe, uzdrowiska lub centra turystyczne. Naogol jednak ruch
osobowy, wskutek wysokich kosztéw budowy wagonéw osobowych,
ich cigzaru, a wiec wickszego zuzycia paliwa i materjalow, oraz
licznej obstugi, wymaga wiekszych lub mniejszych doplat, z kté-
remi koleje godza si¢ nietylko dlatego, ze w ten sposob czynia za-
dos¢ kulturalnym wymaganiom ludzkosei, ale 1 z prostego wyra-
chowania, ze w $lad za ludZzmi podazaja ladunki, ktére decyduja
o ostatecznym dochodzie lub deficycie kolei, jako przedsiebiorstwa
przewozowego.
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Stosowane sa ponadto pewne znizki taryf ze wzgledéw spolecz-
nych, kulturalnych lub humanitarnych, jak np. za przejazd uczace]
si¢ mlodziezy 1 robotnikéw, w ruchu podmiejskim, dla wycicezek
zbiorowych i t. p.



ROZDZIAL VIL

Zastosowanie aparatu laryfowego do celow polityki taryfowej.
Taryfy nawigacyjne, przerébcze i zawozowe. Taryfy a cla.
Zarzgdzenia laryfowe jako or¢z w walce o przewozy. Porozu-
mienia laryfowe, zwiqzki i kartele. Rozmaite sposoby podzialu
praewozow. Kontrola panstwa w zakresie taryf. Tryb zatwier-
dzania i oglaszania taryf. Taryfy jako zrédia dochodu.

Po zapoznaniu sie z aparatem taryfowym, przyjrzyjmy sie obec-
nie, w jaki sposéb mozna i nalezy poslugiwaé sie nim, aby osiag-
naé pewne zgory nakreslone cele 1 zadania. Jest to wlasnie dzie-
dzina polityki taryfowej. Zanim przejdziemy do wzoréw z praktyki
polskiej polityki taryfowej, przyjrzyjmy sie dzialalnosci rosyjskich
urzedow taryfowych, dzialajacych przed wojna takze i na terenie
Krolestwa Polskiego oraz Kreséw Wschodnich.

Rosja, jako kraj wybitnie rolniczy, musiala z koniecznosei naj-
wigcej uwagi w zakresie taryf poswiecaé przewozowi ladunkéw
zboza. Urzedy taryfowe mialy w te] dziedzinie szereg zadan
do rozwiazania. Nalezalo ulatwié aprowizacje stolic, wiekszych
oérodkéw administracyjnych oraz tych czesci panstwa, w ktérych
stan rolnictwa nie zapewnial wyzywienia ludnosci; aby utrzymaé
bilans handlowy we wzglednej réwnowadze nalezalo popieraé wy-
woz zagranice zboza, jako podstawowego artykufu eksportowego,
1 to, o ile si¢ da, w postaci maki, jako towaru cenniejszego; nie-
odlaczoe od podobnych zarzadzen obnizki oplat taryfowych trzeba
bylo pokryé przez odpowiednie zwigkszenie oplat za inne przewo-
zy. Poza tem urzedom taryfowym polecono wytworzenie warunkéw,
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zdazajacych do »takiego wzajemnego stosunku migdzy réznemi
okregami rolniczemi w panstwie, ktoryby w dostatecznym stopniu
ochranial interesy rolnictwa Rosji srodkowej, zapewniajac jej we-
wnetrzne rynki panstwa, 1 ulatwiajac dla zboza z oddalonych czesci
panstwa (kraj nadwolzanski 1 Syberja) wyjscie na rynek miedzyna-
rodowy«. Wszystkim tym wymaganiom uczynila zados$é nastepu-
jaca koncepeja taryf zbozowych.

Na przew6z ziarna w komunikacji wewnetrzne] ustalono taryfe
rozniczkowa o budowie nastepujacej:

od 1 do 200 wiorst po !/;, kop. od puda i wiorsty
» 201, 540 ,, do oplaty za 200 w. dodaje sie po '/, k.

I 541 ” 800 3 ” 1 540 1 ” noon l/ﬁg »
» 801 ,,1120 " ., 800, T
»1121 2779, " , 1120, v Y

powyiej 2779 w.— po /g k. od puda i wiorsty.

Za przewéz zboza do punktow portowych i granicznych taryfe
powyisza podniesiono na odleglosciach krotkich, nie przewyzszaja-
cych 540 w., w ten sposéb, iz poczatkowa oplate okreslono na
/55 k. od puda i wiorsty (zamiast '3 k.), a nastepnie droga réznicz-
kowania zréwnano oba schematy na 540 wiorscie, poczem w komu-
nikacjach zaréwno wewnetrznej, jak 1 wywozowe] dziataly oplaty
jednakowe.

Wreszcie . za przewdz maki w komunikacji wewnetrznej stoso-
wano schemat pierwszy, podwyzszony o 10%, a przy udowodnionym
wywozie zagranice — schemat drugi, znizony o 209%.

Taki uklad taryfowy dawal nastepujace wyniki:

Rolnictwo rosyjskie o produkeji masowej, zesrodkowane gléwnie
na wschodzie Rosji — nad Wolga i na Syberji — oraz na pofudniu,
otrzymalo dzicki rézniczkowej taryfie szeroko otwarty dostep do
wszystkich portéow i punktéw granicznych i silnie spotegowalo swéj
eksport. Znizka 20%-owa, dana mace, przyczynifa si¢ rowniez do
zwiekszenia jej wywozu, cho¢ w stopniu mniejszym, niz sie tego
spodziewano, poniewaz pragnienie jak najszybszego zrealizowania
zbioréw, przed przybyciem na rynek europejski zboza argentyn-
skiego —nie pozwalalo na zwloke, towarzyszaca przemialowi zboza.

Spekulacja na eksport, ktorej sie w ten sposéb oddali producenci
zboza na wschodzie 1 poludniu panstwa rosyjskiego, zostawila istot-



nie rynki wewnetrzne rolnictwu Rosji srodkowej. Uklad taryfy,
rézniczkowanej najsilniej na odleglosciach powyzej 800 w., sprzyjat
w szezegolnosel zalewowl taniem zbozem rosyjskiem Kroélestwa
Po]skiego; w dodatku podwyzszenie schematu ziarnowego dla maki
tylko o 10%, podezas gdy maka, stanowiac %4 wagi zlarna, jest dwa
razy drozsza, sprawialo, 1z przewazna cze¢$é importu z Rosji przy-
bywala do nas w postaci maki, co pozbawialo Krélestwo wszystkich
tych korzyséei, jakie daje krajowi wlasne mlynarstwo.

Podwyzszenie taryfy eksportowej na odleglosciach krétkich, do
540 w., kompensujac w pewne]j mierze znizki, dawane na dalszych
odleglosciach, odbijalo sie znowu ujemnie na Krélestwie Polskiem,
przylegajacem do granicy zachodniej, zmuszajac naszych rolnikéw
do oplacania za zboze, wywozone zagranice, taryfy stosunkowo
drozszej, niz ta, ktéra oplacal producent wschodnio-rosyjski.

W ten sposéb osiagnieto wszystkie zadania, polecone rosyjskim
urzedom taryfowym. Fakt, ze pokrzywdzono przytem Krélestwo,
byl tylko dowodem skutecznosci zarzadzen taryfowych, gdyz uprzy-
wilejowanie centrum pafnstwa kosztem kresow wchodzilo wlasnie
do programu reformy taryfowej.

Obok tak skonstruowanej taryfy normalnej dzialal na przewoz
zboza w Rosji szereg taryf dodatkowych. Jedne z nich o budowie
tabliczkowej, t.]. z gotowemi oplatami, obowigzujacemi pomiedzy
pewnemi stacjami, ustalaly znizki przy eksporcie zboza przez nie-
ktére porty. Inne, t. zw. taryfy nawigacyjne, mialy za zadanie wspél-
zawodnictwo w przewozie zboza z drogami rzecznemi, osiagane
w ten sposob, iz na czas «nawigacji», czyli trwania zeglugi za prze-
woz zboza od pewnych portéw rzecznych do stolic, np. od przystani
nadwolzanskich do Petersburga, ustalano bardzo niskie oplaty, ma-
jace skierowaé ziarno z drogi wodnej na kolej.

Jeszeze inne taryfy, t. zw. przerébeze, mialy za zadanie poparcie
przemialu zboza, przeznaczonego na eksport. Zasada taryf prze-
robezych polegala na tem, ze koszt przewozu ziarna do mlyna, a na-
stepnie maki lub kasz z mlyna do portu lub stacji nadgranicznej
obliczany byl wedlug schematu, ustalonego dla ziarna, za obie te
odleglosci razem wziete, bez przelamania taryfy, t. j. bez oblicza-
nia jej oddzielnie za kazda odleglosé, co wobec rézniczkowe] bu-
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dowy schematéw taryfowych dawalo duze obnizenie oplaty przewo-
zowe]. Po udowodnieniu istotnego wywozu maki lub kasz zagranice,
nadawca otrzymywal ponadto zwrot owych 20% oplaty przewozo-
wej, przyznany eksportowi maki.

Taryfy przerdbcze stosowane byly réwniez w komunikacji we-
wnetrzne] przy skierowywaniu transportéw zbozowych z okregéw
rolniczych do miejsca spozycia, w tej liczbie I do Krolestwa Pol-
skiego, w ceiu dokonania po drodze przemialu ziarna na make.

Zasada taryf przerébezych okazala sie tak praktyczna 1 skuteczna,
ze zostala zastosowana do calego szeregu innych przewozéw, ze
zmiang tylko nazwy takich taryf na taryfy zawozowe. Tak np. kolej
Moskiewsko-kazanska, pragnac skierowaé na swoje linje przewozy
masla, jaj oraz zwierzyny i drobiu bitego z Syberji zagranice, zbu-
dowala w Moskwie duze chlodnie, w ktérych fadunki te byly sor-
towane 1 opakowywane stosownie do wymagan rynku albo tez cze-
katy tam na pomyslny uktad konjunktury handlowej]. Przewozom
tym kolej Moskiewsko-kazanska przyznala prawo taryf zawozowych,
czyli obliczala przewoine za cala odleglosé az do portu lub punktu
nadgranicznego, bez uwzglednienia przerwy, wywolanej zatrzyma-
niem fadunkéw w chlodniach, co w rezultacie dawalo znaczne ob-
nizenie kosztéw przewozu.

Co sig tyczy importu towardw zagranicznych, to pod tym wzgledem
w rosyjskich taryfach kolejowych panowaly przez czas dluzszy
dwie rozbiezne tendencje. Wedlug jednej import ten nalezato po-
pieraé podobnie, jak sie popierato wywdz, a to nietylko ze wzgledu
na to, ze wieksza czg$é wyrobow zagranicznych nie byla w Rosji
wytwarzana albo tez stanowila surowiec, przerabiany dalej w fabry-
kach rosyjskich, ale 1 z tego wzgledu, ze w ten sposob popierano
rozw6j portéw rosyjskich i rosyjskiej zeglugi handlowej. Wedlug
innego rozumowania wszelkie ulgi taryfowe, udzielane towarom
zagranicznym, zmniejszajac dochéd kolei, krzywdzily wlasna wy-
tworezo$é rosyjska, hamnjac jej rozwéj, wobec czego zwolennicy
tej koncepcji obstawali za ustaleniem dla towaréow importowa-
nych taryf wyzszych od normalnych.

Obie powyisze koncepcje, stosowane jako zasada, sa z zalozenia
falszywe. Sprawa regulowania importu i ochrona przemysiu krajo-



wego wchodzi w zakres kompetencyj innych zaupelnie organéw, niz
koleje, a mianowicie ministerstwa skarbu i—w szczegoélnosel —
urzedu celnego. Urzad celny powolany jest wlasnie do zwazenia
1 uwzglednienia takich warunkow, jak np. potrzeba ochrony prze-
myslu krajowego przed wspoélzawodnictwem zagranicy, lub, prze-
ciwnie, poparcie przewozu pewnych surowcéw lub wytwordw goto-
wych, potrzebnych w kraju (np. bawelny, nawozéw sztucznych,
maszyn rolniczych), jak koniecznosé zasilenia skarbu wplywami
z cel i t. p. Korygowanie tych zarzadzen przez taryfy kolejowe
wprowadza zamicszanie 1 chaos w polityce gospodarcze] panstwa,
gdyz albo oslabia dzialanie cel przy obnizenin taryfy kolejowe;j,
albo — przeciwnie, przy jej podwyiszeniu, utradnia niepotrzebnie
przywéz towardw, ktore organy bardziej kompetentne od kolei
uznaly za wskazane udostepnié ludnosei.

Pozatem nadawanie taryfom kolejowym cech oplat celnych jest
sprzeczne z ich naturg. Cla sa podatkiem, podczas gdy taryfy sa
wynagrodzeniem za usluge, cla maja za zadanie hamowaé dostep
towaréw obeych, taryfy kolejowe winny z natury rzeczy ulatwiaé
przewoz wszelkich ladunkow. Nieprzekonywujacym jest wreszcie
argument o pozytku popierania portow morskich i zeglugi handlo-
we] krajowej przez stosowanie ulg taryfowych. Porty morskie
otwarte sa dla statkéw wszelkich narodowosei. Przewage w nich
majy przeto kraje, posiadajace liczna 1 dobrze zorgamzowana flote
handlowa. Ani Rosja, ani tembardziej Polska, ktore) dopiero teraz
otwarto dostep do morza, nie beda diugo jeszcze dominowaly pod
wzgledem tonazu w swoich wlasnych portach, to tez = ulg taryfo-
wych korzystaé¢ beda przedewszystkiem najsilniejsze liczebnie statki
cudzoziemskie, co nie odpowiadalo chyba zamiarom projektodaw-
cow. Co sie tyezy moznoscl stosowania ulg tych wylaeznie do prze-
wozow, uskutecznianych statkami krajowemi, jest ono niemozliwe
do uskutecznienia ze wzgledéw zaréwno techniczno-taryfowych, jak
1 politycznych. Co wiece], ulgi takie w stosunku do importu sa
zbyteczne, bo sam charakter tadunkéw, przechodzacych przes porty
rosyjskie, a takze przez Gdansk i Gdynie, stanowiacych w zakresie
wywozu towary masowe 1 tanie, jak np. zboic, drzewo, wegiel,
nafta, s6l, a w zakresie przywozu nieznaczne co do objetosci, lecz

Gieyszlor. Ekspl. Hapndl. Kol. Zel. /
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drogie wyroby gotowe, sprawia, iz statki o duzej pojemnosct, przy-
chodzace po zboze lub drzewo, majac duzo wolnego miejsca, ktore
zapelnié musza balastem, moga fatwo obnizaé fracht dla importu—
i czynia to czesto ze wzgledéw konkurencyjnych —a w tych wa-
runkach dalsza obnizka taryfy na przestrzeni kolejowej nie odgrywa
juz zadnej roli.

Ze wszystkich tych wzgledow za aksjomat taryfowy uznano za-
sade, stanowiaca zdobycz ostatnich kilkunastu lat praktyki kolejo-
wej, ze taryfy na przewoz ladunkéw importowanych z zagranicy
powinny byé ustalane zupelnie niezaleznie od miejsca pocho-
dzenia towaru, z uwzglednieniem ogélnych potrzeb ruchu we-
wnetrznego 1 ze z tego powodu najstuszniej jest stosowaé do
podobnych przewozéw ogélne schematy taryf wewnetrznych.

Poza przytoczonemi wyzej rozmaitemi sposobami stosowania
aparatu taryfowego dla przyciagnigeia nowych ladunkow, dla
zwrocenia ich w pozadanym kierunku lub dla poparcia pewnej
wytwoérczosel, taryly zuzytkowywane sa jeszeze jako orez w walce
konkurencyjne] o przewozy pomiedzy rozmaitemi drogami komu-
nikacyjnemi.

Wspomnialem juz o znizonych taryfach nawigacyjnych, ustala-
nych przez koleje od przystani rzecznych w celu przejecia z drég
wodnych ladunkéw zbozowych. Analogiczne taryfy nawigacyjne
istnialy w Rosji 1 dla innych towardw, np. soli, nafty i t. p. Bardziej
skomplikowane zarzadzenia taryfowe zastosowano w celu uregulo-
wania wspoélzawodnictwa portéw morskich. W celu wyréwnania
kosztéw eksportu zboza przez rozmaite porty np. morza Baltye-
kiego, ustalono oplaty przewozowe w zaleznosci nie od odleglosci
rzeczywistych, ale od wysokosct frachtéw morskich oraz kosztow
przeladunkowych, skladowych i inuych oplat, pobieranych w odpo-
wiednich portach. Jezeli np. fracht morski do Londynu oraz inne
oplaty portowe wynosily dla Petersburga 25 kop. od puda zboza,
dla Rewla 20 kop. i dla Rygi 1 Libawy 15 kop., to przewozne od
Moskwy do najbliiszego portu—Petersburga, wynoszace 15kop. od
puda, okreslane bylo dla Rewla, w zaleznosci od réznicy kosztéow
frachtu i oplat portowych miedzy Petersburgiem a Rewlem (25—
20=05 kop.) o 5 kop. wyze], a mianowicie 20 kop., dla Rygi za$



i Libawy odpowiednio 25 kop.; dawalo to ostatecznie jednakowe
oplaty od Moskwy do Londynu przez wszystkie porty.

Nazywano to regulacja wedlug réznic kosztow portowych. Po-
niewaz jednak praktyka wykazala, ze koszty portowe ulegaja cze-
stym zmianom, a w zaleznoseci od nich i taryfy musialyby byé zmie-
niane, po kilku przeto latach zaniechano tego skomplikowanego
sposobu niwelowania kosztem kolei roznic geograficznych 1 handlo-
wych poszezegolnych portow.

Diugoletnie do$wiadczenie kolei, zaréwno rosyjskich jak i innych
krajéw na polu wspdlzawodnictwa z komunikacja rzeczna i morska
doprowadzilo wreszcie do przekounania, ze wszystkie zarzadzenia
natury taryfowej, podejmowane przez obie strony, nie daly powaz-
niejszych rezultatow.

Dane statystyczne o ruchu towarowym w punktach stycznych
rzek 1 kolei, zestawione za dluzszy okres czasu, $wiadcza najwy-
raznie], ze ani koleje od przedsiebiorstw zeglugowych, ant statki
od kolet nie zdolaly odebraé wiekszych ilosci fadunkéw. Pewne
zmiany daja sie zauwazyé tylko przed zamknigciem zeglugi, gdy
fadunki, zwlaszeza cenniejsze, unikajac koniecznosci zimowania na
skladach w przystani, przechodza ze statkéw na kolej. Ruch ten
kompensuje si¢ w okresic rozpoczecia zeglugi ruchem w kierunku
odwrotnym —ze skladow kolejowych na statki, z czego szczegoélnie
chetnie korzystaja towary tansze.

Podzial ladunkéw miedzy koleje i drogi wodne dokonywa sie¢
pozatem w zaleznosci od charakierystycznych wlasciwoset kazdego
rodzaju lokomocji, a mianowicie: taniosci przewozu drogami wod-
nemi, a terminowosei dostawy przy przewozie kolejami.

To tez za wlasctwsze rozwigzanie sprawy uznaé nalezy nie
wspdlzawodnictwo koler z komunikacja wodng przez obnizanie ta-
ryf, ale wspolprace w postaci jak najszerzej stosowanych uméw co do
organizacji komunikacji bezposredniej kolejowo-rzecznej wzglednie
komunikacji kolei z zegluga morska, co wplywajae dodatnio na
rozwo6j transportu wodnego — tak pozadanego z punktu widzenia
wszechstronnego rozwoju $rodkéw komunikaeyjnych, stanowiacych
jeden z najwazniejszych czynnikéw dobrobytu kraju—przysporzyé
moze jednoczesnie kolejom szereg nowych zrédel doplywu towarow.
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Do tych samych wynikéw doprowadzila praktyka dlugoletnich
walk taryfowych kolei pomiedzy soba. W Europie wspolzawodnictwo
kolel nie przybieralo nigdy form tak krancowych, jak w Ameryce,
gdzie walki taryfowe, wskutek nadmiernego obnizania oplat, kon-
czyly sie czesto bankructwem poszezegélnych towarzystw kolejo-
wych iskupem ich akeyj przez wspofzawodnikéw, poczem nastepowal
okres szalonej zwyzki taryf, ale badz co badz 1 w Europie konku-
rencja wywolywala nieusprawiedliwione stanem rynku ogromne
wahania kosztéw przewozu — odbijajace si¢ zawsze ujemnic na
konjunkturach handlowych w kraju—1 wywolujace duze straty dla
obu stron walczacych. _

Wobec tego podjeto préoby regulowania wspolzawodnictwa kolei
ze soba przez wzajemne porozumienie. W tym celu pojedyncze ko-
leje, a czescie] jeszeze zwiazki linij kolejowych, zawieraly ukiad
ewany kartelem, majacy za zadanie podzial miedzy sprzymierzone
linje badz pewnych komunikacyj, badz tez okreslonych fadunkow,
badz wreszeie poszezegoéinych przewozow.

Zasady podobnego podzialu byly bardzo rozmaite. Zasadniczo
uznawano, iz przewozne powinno byé obliczane za odleglosé naj-
krotsza, zwang odlegloscia taryfotwoéreza, 1 przenoszone w tej sa-
mej wysokosel na wszystkie inne kierunki konkurencyjne, uprawnione
do uczestnictwa w podziale przewozow.

Samo jednak zakwalifikowanie do takiego uprawnienia nastre-
czafo juz duze trudnoseci. Gestosé siect kolejowe], zwlaszeza na Za-
chodzie, sprawiala, ze np. miedzy Berlinem a Metzem istnieje 17
kierunkdw, ktoremi osoby 1 fadunki moga by¢ przewiezione. W ko-
munikacji pomiedzy Austrja i Prusami ograniczono ilosé kierunkéw,
uprawnionych do podzialu, przez wysunigceie zadania, aby dlugosé
ich roznila sie pomiedzy soba nie wiece] niz o 20%. W stosunku
jednak do komunikacji pomiedzy Berlinem a Metzem ograniczenie
to okazalo sie bezskuteczne, gdyz z 17 kierunkow 12 wahalo sie
od 827 do 886 km., czyli w granicach 7,1%.

Préba ograniczenia ilosci linij, uprawnionych do uczestnictwa
w przeworzie, przez danie plerwszenstwa linjom o nizszych kosz-
tach eksploatacyjnych, oparta na zasadzie teoretycznie slusznej,
bo zaoszczedzajace] sily gospodarcze kraju, odniosta taki skutek,



7Ze roznica w odlegfloéciach linij, stajacych do podzialu fadunkéw,
podniosta sie do 60%, gdyz pewne szlaki dluzsze, wskutek szcze-
golnego ukladu warunkéw, w ktorych odbywal sie na nich ruch
towarowy, okazaly sie znacznie tansze od krotszych. Duza roz-
nica w odleglosciach wywolywala trudnosci technicznego doko-
nania przewozoéw, podzialu wagonéw, wreszeie— obrachunkéw po-
miedzy skartelowanemi linjami.

Zwrécono sie przeto do podzialu ladunkow w naturze. Jednym
ze sposobow takiego podzialu bylo przyznanie kolejne rozmaitym
linjom prawa do przewozu danych ladunkéow wciqgu pewnego okresu.
Tak np. w komunikacji bezposrednie] migdzy Rosja a Niemcami la-
dunki nadawane od 1 do 15 stycznia szly przez Wierzbolow, a od
16 do 31 stycznia—przez Grajewo, od 1 do 15 lutego przez Mlawe,
od 16 do 28 lutego przez Aleksandrow, poczem znow przez Wierzbo-
tow i t. d. Detalizacja kierunku przewozoéw obarczala jednak nad-
miernie stacje i ogromnie komplikowala rozrachunki. To tez sto-
pmowo wyeliminowano z niej glowne ladunki, jak zboze 1 len.

Praktyczniejsze okazalo sie przydzielenie pewnym linjom pewnych
przewozow na stale. Tak np. w komunikacji bezposredniej po-
miedzy Francja a Rosja wszystkie przewozy szly we Francji przez
linje T-wa Kolei Polnocnych, w komunikaeji zas z Austrja — przez
linje T-wa Kolet Wschodnich. W innym znow wypadku wszystkie
przewozy wegla do Czech kierowane byly przez koleje austrjackie
na linje Aussig-Praga i t. p.

Przy dalszem poszukiwaniu doskonalszych sposobow uregulo-
wania stosunkéw miedzy wspdlzawodniczacemi linjami zatrzymano
si¢ nastepnie na oddzieleniu faktycznego dokonania przewozéw od
udzialu w zyskach z tych przewozow.

W tym celu wydzielano przedewszystkiem z pomiedzy linij,
uprawnionych do udzialu w danych przewozach, te linje, ktoremi
przewozy moga byé dokonane najpredzej 1 najtaniej. 7 przewoi-
nego, przypadajacego za te przewozy, przyznawano kolejom, kiore
przewozu dokonaly, zwrot kosztéw wlasnych przewozu, obliczanych
wediug pewnego klucza, pozostala za$ suma oplaty przewozowej
ulegala podziatowi miedzy wszystkich uczestnikéw umowy kartelo-
we] albo w stosunku do mniejszego lub wiekszego uprawnienia do
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przewozu, wyrazonego w procentach, albo w pewnym stosunku do
odleglosci kilometrycznych lub wreszcie innych warunkéw, ustalo-
nych po poprzedniem porozumieniu.

Wszystkie istnicjace przed wojna w Europie zwiazki kolejowe
lub umowy, dotyczace komunikacji bezposrednicj, byly jednoczesnie
kartelami taryfowemi, regulujacemi przewozy ladunkéw zarédwno
pod wzgledem taryfowym, jak i kierunku przewozu. Nic ulega tez
watpliwosei, ze przy wznawianiu miedzynarodowych uméw kole-
jowych trzeba sic bedzie oprze¢ na tych samych lub podobnych za-
sadach porozumienia.

Szeroki zakres stosowania aparatu taryfowego, uzywanego badz
do przeprowadzenia pewnych celow o znaczeniu ogélnopanstwo-
wem, badz do popierania pewnych galezi wytworczosel, badz wreszcie
jako orez w walce konkurencyjnej, czy tez w umowach porozumie-
wawczych ze wspolzawodnikami, wylacza z natury rzeczy w pan-
stwie praworzadnem mozno$¢ pozostawienia go do dowolnego
uzytku zarzadom poszczeg()lnych kolei. To tez wszystkie rzady
w Europie, a nawet w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnocne;j
zapewnily sobie prawo pewne] koniroli i kierownictwa w zakresie
taryf kolejowych. Prawo interwencji rzadowej okreslone jest jednak
1 stosowane bardzo rozmaicie.

W Stanach Zjednobzonych Ameryki Polnocnej, tym klasycznym
kraju liberalizmu w zakresie gospodarki prywatnej, gdzie wszystkie
koleje nalezy wlasnie do towarzystw prywatnych, sprawa taryf
poddana jest kontroli t. zw. Interstate Commission (Komisji Mie-
dzystanowej), majace] za zadanie przedewszystkiem zapobieganie
nadmiernemu wspélzawodnictwu kolei pomicdzy soba. W Anglji,
gdzte koleje sa rowniez prywatne, prawo z r. 1888 (Railway And
Canal Traffic Act) zobowiazuje towarzystwa kolejowe do ustalenia
w porozumieniu z ministerstwem handlu (Board Of Trade) klasyfi-
kacji towaréw oraz norm maksymalnych oplat taryfowych, ktorych
koleje nie moga przekraczaé. Pozatem kolejom przystuguje prawo
zmiany taryf pod warunkiem, ze stosowane beda jednakowo do
wszystkich przewozéw tej samej kategorji, oraz ze beda podane do
publicznej wiadomosci. Swobode te ograniczono podeczas ostatniej
wojny przez poddanie wszystkich kolei Anglji zarzadow! panstwo-



wemu. [P0 wojnie utworzono Ministerstwo Transportéw, ktore aktem
z 1921 r. przeprowadzilo zjednoczenie 120 prywatnych kompanij
kolejowych w 4 duze towarzystwa 1 przekazalo sprawy taryfowe
Trybunalowi taryfowemu, majacemu za zadanie baczenie, aby do-
chody z przewozow zabezpieczaly naleiyte oprocentowanie kapita-
Tow, wlozonych w koleje, bez przekraczania jednak maksymalnych
norm taryfowych.

Znacznie dalej 1dzie prawodawstwo francuskie. Wszystkie kon-
cesje, udzielane towarzystwom kolejowym, t. zw. »Cahiers des
chargesq, zawieraja, poczynajac od 1857 r., normy maksymalne
oplat taryfowych, tak jak 1 w Anglji, ale ponadto obowiazuje je
zastrzezenle, ze zadna zmiana taryfowa, nawet w zakresie tych
norm maksymalnych, nie moze byé stosowana bez uprzedniego
zatwierdzenia jej (homologation) przez Ministra Robét Publicznych.

Projekt zmiany taryfowej, rownoczeénie ze zlozeniem jej do roz-
patrzenia ministrowi, zostaje podany do powszechnej wiadomosei
zapomocy afiszéw na stacjach kolejowych, przyczem osobom 1 insty-
tucjom zaintcresowanym ovaz izbom handlowym przysluguje prawo
skladania uwag 1 zastrzezen co do projektowanej zmiany. Po uply-
wie okreslonego w osobnej instrukeji czasu projekt przechodzi do
komitetu doradezego (Comité consultatif des chemins de fer)i z jego
opinja skladany jest ministrowi, ktéry projekt albo zatwierdza, albo
odrzuca, nie majac zasadniczo prawa wprowadzenia don zmian.
Lazwyczaj jeduak kolej dowiaduje sie, na jakich warunkach zatwier-
dzenie moze byé uzyskane, i od niej zalezy wprowadzenie do pro-
jektu tej lub innej zmiany. Taryfa zatwierdzona powinna byé oglo-
szona w Journal Officiel 1 zyskuje moe obowiazujaca po uplywie
15 dni od daty zatwierdzenia.

Jeszeze wicksza centralizacja sprawy taryf kolejowych stosowana
byla w Rosji, gdzie nietylko kierownictwo i kontrola, ale 1 tech-
niczne opracowanie taryf oraz ich oglaszanie, a w niektérych wy-
padkach nawet inicjatywa zmian taryfowych, ze$rodkowane byly
w panstwowych iunstytucjach taryfowych, podleglych Ministerstwu
Skarbu. Schematycznie procedura wprowadzenia zmiany w taryfach
obowiazujacych da si¢ przedstawié w sposoéb nastepujacy:

Inicjatywa zmiany taryfowej mogla wychodzié¢ zaréwno od zarzadu
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poszezegolne] kolei, jak i od oséb lub instytucy] bezposrednio
w przewozie zainteresowanych. Projekt zmiany przesylany byl do
opinji Zjazdom przedstawicieli kolei zelaznych panstwowych 1 pry-
watnych, w ktorych brali z glosem doradczym udzial takze przed-
stawiciele organizacyj handlowych i przemyslowych oraz zeglugi.
Biuro Zjazdu przygotowyswalo niezbedny do nalezytego oéwietlenia
sprawy materjal statystyczny 1 faktyczny 1 przesyfalo go wraz z pro-
jektem zmiany taryfowe] uczestnikom Zjazdu. Na sesjach Zjazdu,
odbywajacych sie co miesiae, sprawa byla szczegoélowo rozwazana
1 przesylana z wnioskiem Zjazdu, a w razie rozbieznosci zdan,
z opinja wiekszo$ci 1 mniejszoscl, do Departamentu Spraw Kolejo-
wych Ministerstwa Skarbu.

Zmiany mniejszej wagi, przyjete przez Zjazd jednomyslnie,
akceptowal sam Departament, przedstawiajac je do zatwierdzenia
Wiceministrowi Skarbu; inne sprawy przedstawial ze swoja opinja
Komitetowi taryfowemu, w skiad ktorego wchodzili przedstawiciele
wszystkich innych Ministerstw, Kontroli Panstwa oraz Zjazdu
Przedstawicieli Kolei. Jezeli sprawa byla bardzie] skomplikowana,
na sesje¢ Komitetu zapraszani byli z glosem doradczym rzeczo-
znawey oraz inicjatorzy zmian taryfowych. W Komitecie sprawy
rozstrzygane byly wiekszoscia gloséw, wniosek Komitetu musial
byé zatwierdzony przez Ministra Skarbu, poczem Departament ogla-
szal nowa taryfe w »Zbiorze taryf kolei rosyjskich« z podaniem ter-
minu, od ktérego ma ona obowiazywaé. Przy wiekszych reformach,
lub w razie rozbieznoscl zdan w Komitecie, sprawa opierala sie
jeszcze o Rade do spraw taryfowych, instytucje o kompetencji naj-
wyzsze] w zakresie taryf,

W Polsce tryb ustalania taryf okreslony jest ustawa zdn. 12 czerwea
1924 r. o zakresie dzialania Ministra Kolei i o organizacji urzedow
kolejowych, uprawniajaca Ministra do »ustalania taryf na kolejach
panstwowych 1 zatwierdzania ich na kolejach prywatnych w porozu-
mieniu z Ministrami Skarbu, Przemystu 1 Handlu oraz Rolnictwac.

W lonie Ministerstwa Kolei chaznych (obecnie  Komunikacji)
sprawy taryfowe zesrodkowane sa w Departamencie Handlowo-
taryfowym ktory nietylko opracowuje je technicznie, ale korzysta
rowniez z prawa inicjatywy taryfowej, do czego uprawnia go oko-



liczno$é, iz prawie wszystkie koleje na terenie Panstwa naleza
obecnie do Panstwa, albo tez sa — w wyniku stosunkéw powd-
jennych—przez Panstwo zarzadzane.

Jako cialo doradeze istnieje przy Ministerstwie Komunikacji
Panstwowa Rada Kolejowa, zlozona z przedstawicieli instytucyj
samorzadowych oraz organizacy] handlowych, przemyslowych i rol-
niczych. Wyloniony przez nia staly Komitet Tarylowy opinjuje
we wszystkich sprawach taryfowych przed przedlozeniem ich do
uzgodnienia Ministerstwu Skarbu, Przemyslu i Handlu oraz Rol-
nictwa. Uzgodniony projekt zmian taryfowych oglasza sig nastepnie
w »Dzienniku Taryf i Zarzadzen Kolejowych« z podaniem daty
wprowadzenia ich w zycie.

Obowiazkowe oglaszanie taryf w organie urzedowym, stosowane,
jak widzimy, we wszystkich krajach, wymagane jest nietylko dla-
tego, aby zesrodkowujac wszystkie taryfy w jednem wydawnictwie,
ulatwié¢ korzystanie z nich szerokim warstwom, ale réwniez jako
rekojmia, ze tylko taryfy w ten sposob ogloszone moga byé prawnie
stosowane. Nieodzownym bowiem warunkiem kontroli paistwowe;j
jest wymaganie, aby od taryf obowiazujacych nie byly ezynione od-
stepstwa. Dotyczy to zaréwno pobierania oplat wyzszych, jak i miz-
szych od ogloszonych, gdyz o ile wyzsze oplaty krzywdza osoby,
z uslug kolei korzystajace, o tyle wszelkie obmizki oplat taryfowych
obowiazujaecych, t. zw. refakcje, udzielane poszczegolnym nadaw-
com w celach konkurencyjnych, wplywaja ujemnie na budiet ko-
lei — wzglednie skarbu, jako wlasciciela albo gwaranta dochodow
danej linij — a pozatem unicestwiaja de facto kontrole panstwa nad
wspofzawodnictwem kolei pomiedzy soba.

Aby skonczyé z taryfami, chee tu poswiecié jeszeze kilka stow
pewnej tezie, do$¢ popularnej u nas, ale opartej na zupelnym anal-
fabetyzmie ekonomicznym. Jest nia twierdzenie, Ze koleje, majac
za naczelne zadanie sluzenie interesom ludnoser danego kraju, nie-
tylko nie powinny byé zrédlem dochodu dla panstwa, ale moga nawet
dawaé duze deficyty, ktore okupione beda przez odpowiedni wzrost
przemyslu i handlu, a wiec i dobrobytu ogélnego. Jako wniosck
stawia si¢ wymaganie, aby taryfy byly ustalane w wysokosei mini-
malne], bez ogladania si¢ na wynik finansowy gospodarki kolejowe],
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ktéra, bedac czescia skladowa organizmu panstwowego, moze swe
niedobory uzupelniaé z innych zrédel dochodéw panstwowych.

Jest to stanowisko bezwzglednie falszywe. Kazda dziedzina gos-
podarki panstwowe], podobnie jak i prywatnej, powinna byé tak
prowadzona, aby mogla pokrywaé¢ wydatki wlasne, gdyz jest to naj-
lepszy sprawdzian prawidlowosci organizacji. Zwolnienie kolei, tak
jak i kazdego innego przedsiebiorstwa, od tego clementarnego
obowiazku — uzalezniania wydatkow od wplywow — stworzyloby
grunt do bezgranicznego trwonienia grosza publicznego. Pozatem
ujemne wyniki gospodarki kolejowe] musialyby pociagnaé za soba
zahamowanie dalszego rozwoju sieci kolejowej, gdyz panstwo, zmu-
szone do pokrywania deficytow, nie mialoby srodkéw na budowe
nowych kolei, a kapitaly prywatne bylyby odstraszone nadlugo od tak
niepewnej lokaty.

Historja kolejnictwa zna zreszta przyklad, 1z jedno z panstw eu-
ropejskich obralo istotnie te¢ droge — eksploatowania kolei $wiado-
mie z delicytem w celu poparcia rozwoju pewnych galezi przemy-
stu 1 handlu. Bylo to w Belgji w latach 1873 —1879. Po uplywie
jednak 6 lat ten najbogatszy kraj na kontynencie uznal probe za zbyt
kosztowna, a przytem niesprawiedliwa, gdyz olbrzymie niedobory
kolei musialy byé pokrywane przez nowe podatki, oplacane nic przez
sfery, z ustlug kolei bezposrednio korzystajace, ale przez cafa ludnoéé,
ktorej znaczna czes$é z przewozu towardw koleja nie korzystala.

Innego przykladu dostarczyla w ostatnich czasach Rosja sowiec-
ka. Probujac wecielié w zycie rozmaite dogmaty abstrakcyjnego ko-
munizmu, uznano koleje za wlasnos¢ publiczna, korzystanie z kto-
rej winno by¢ dostepne bez zadnych oplat. Od 1 stycznia przeto
1921 r. ani za przejazd oséb, ani za przewéz towardw kolejami,
zadnych oplat postanowiono nie pobieraé. Aby »regulowaé« ruch
wprowadzono jednak przepis, obowiazujacy kazdego, pragnacego
korzysta¢ z ustug kolei, do zaopatrywania si¢ w zezwolenia u ko-
misarzy. Przepis ten stworzyl, naturalnie, pole do szalonych nadu-
zyé 1 acznie z wzrastajacym, jak lawina, niedoborem kolei zmusik
rzad sowiecki juz po uplywie niespelna poélrocza do cofniecia pier-
wotnego zarzadzenia 1 do ponownego ustalenia oplat za przejazd
1 przewdz kolejami, oplat, ktére sa obecnie znacznie wyzsze, niz u nas.



ROZDZIAL VIII

Historja powstania v ewolucji taryf na P. K. P. Uklad taryf

osobowych i bagazowych. Uktad taryf towarowych. Podstawy

polityki taryfowej w obrocie wewnelrznym i w stosunkach z za-

granicq. Komunikacje miedzynarodowe towarowe i osobowe.

Poréwnanie obowigzujqcych taryf polskich ze stanem rzeczy
przed wojng oraz z laryfami parstw sqsiednich.

Warunki, w ktorych Panstwo Polskie przejefo w r. 1918 1 1919
koleje zelazne od zaborcow i okupantow, byly wyjatkowe trudne,
a odziedziczony warsztat pracy taryfowej przedstawial si¢ wprost
rozpaczliwie.

Na czysto mechanicznie polaczonej sieci kolejowe]j trzech zabo-
réw obowiazywaly trzy rozmaite systemy taryl i przepiséw prze-
wozowych, w zaborze rosyjskim stosowano ponadto oddzielne ta-
ryfy 1 przepisy wojskowe na terenach okupacji niemieckiej i1 austrjac-
kiej. Uzgodnienie tych piecin odmiennych, czesto z soba sprzecz-
nych, a w dwéch jezykach — niemieckim 1rosyjskim — oraz w trzech
walutach: markach, koronach 1 rublach wydanych taryf bylo zgola
niemozliwe.

Narazie przeto nieuniknione bylo zachowanie w kazdej z nowo-
powstajacych Dyrekeyj kolejowych takich taryf, jakie zastano w chwili
przejecia kolei, z ograniczeniem sie jedynie do skasowania pew-
nych oplat i przepiséw wyjatkowych, przystosowanych wylacznie
do potrzeb wladz okupacyjnych, a krzywdzacych wyraznie ludnosé
miejscowa oraz do przekladu odnoénych podrecznikéw na jezyk
polski.
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Réwnoczesnie przystapiono do ujednostajnienia, wzglednie stwo-
rzenia dla kolei polskich wlasnych, wspolnych dla calego panstwa
taryf 1 przepiséw. Duza ta i zmudna praca prowadzona byla w ten
sposéb, iz za podstawe przepisow przewozowych, tego zasadniczego
aktu ustawodawstwa kolejowego, normujacego stosunek kolei do
interesantow i odwrotnie, przyjeto niemieckie Eisenbahn-Verkehrs-
ordung, stosowane i w Austrji, a zatem na kolejach dwu naszych
dzielnic. Uwzgledniajac szczeg(’)lne warunki, w ktérych znajdowaly
sie koleje polskie w okresie weiaz jeszeze trwajace] na kresach woj-
ny, wprowadzono do przepiséw tych szereg ograniczen i wyjatkow,
ktére nastepnie, w miare powrotu do normalnego stanu rzeczy,
stopniowo kasowano.

Dazac do mozliwego wyzyskania zalet kazdego z systemow
taryf zaboreéw, obrano droge eklektyczna, zapozyczajac z taryf,
dotad na kolejach poszczegélnych dzielnic obowiazujacych, te cechy,
ktorych strony dodatnie wykazala praktyka lat ubiegtych. Skoor-
dynowano je w miare moznosci z swoistemi warunkami eksploa-
tacji kolei polskich oraz z uwidocznionemi w danej chwili potrze-
bami kraju, stawiajac sobie ponadto za cel stworzenie podrecznikow
mozliwlie uproszczonych, dostepnych dla niefachowej publicznosci
i Tatwyeh do stosowania na stacjach.

W dniu 1 czerwea 1920 r. wprowadzono w zycie pierwsza ogolna
dla wszystkich dzielnic taryfe towarowa wraz z przepisami przewo-
zowemi, obowiazujacemi na kolejach Rzeczypospolite], a w dn. 1
lipca tegoz roku——ogélnopolska taryfe osobowa. Od tej dopiero
chwili rozpoezyna sie wlasciwie wlasna gospodarka taryfowa na ko-
lejach polskich.

Taryfy osobowe sa normalnie czynnikiem mniejsze] wagi w go-
spodarce dochodowej kolei, gdyz wplywy z ruchu osobowego sta-
nowia, a przynajmniej stanowily przed wojna, nieznaczny odsetek
dochodu ogélnego. Tak np. koleje w obrebie Krolestwa Polskiego
przy 82 milj. rb. ogolnego dochodu w 1913 r,, otrzymaly z ruchu
osobowego zaledwie 17 milj. rb. czyli 20%.

Ostatnia jednak wojna, obalajac w swym niszezacym cywilizacje
pochodzie szereg dotychezasowych aksjomatéw 1 ustalonych pojeé,
zmienifa ten stosunek. Ruch osobowy zaczyna wszedzie niepomier-



nie wzrastaé i w wyniku tego przebiegi pociagéw osobowych osia-
gnely u nas bardzo znaczne natezenie. W r. 1928 np. na 59,3 milj.
kilometrow przebiegu pociagéw towarowych przebieg pociagéw
osobowych wynosil na naszych kolejach 60,9 milj. kilometréow czyli
przewyzszyl ruch towarowy.

Ze wzgledu na to wymiar taryf osobowych nabral u nas duzego
znaczenia, zwlaszcza, ze 1 koszt eksploatacji ruchu osobowego jest
stosunkowo wyzszy, niz towarowego.

To tez poziom oplat jednostkowych taryfy osobowej, ustalony
w pierwsze] taryfie ogélnej na 20 fenigow za 1 km w klasie 1II, na
30 fen. w kl. IT i 50 fen. w kl. I, byl w miare zmiany na gorsze
naszej waluty ciagle podnoszony i po uplywie 3'/z lat wynosit
w koncu grudnia 1923 r.: w kl. Il —9600 mk. za 1 km, w kL. II—
19.200 mk. i w kl. I —28.800 mk. za 1 km, czyli przeszlo 48.000—
56.000 razy wiecej.

Mimo to 1 te ostatnie oplaty byly jeszcze znacznie nizsze od norm
przedwojennych, jesli sig zwazy roznice kursu pieniedzy. Koszt
bowiem przejazdu w kl. III na odleglos¢ 100 km wynosif w r. 1914
3 marki niemieckie, a w konicu grudnia 1923 r. — 960 tys. mk. pol-
skich. Przy kursie za$ 1 mk. zlota=1 miljon mk. pol. nalezaloby
za te odleglos¢ pobraé 3 miljony mk. pol., czyli 3 razy wiecej, niz
sie placilo istotnie.

To samo zjawisko widzimy w zakresie taryf towarowych. I tu
poscig za spadkiem waluty byl glowna cecha zarzadzen taryfowych.
710 fenigow za 100 kg. 1 1 km dla towaréw najdrozszych 1 2 fen.
dla towaréw najtanszych, t. j. wysokosci oplat, przewidzianych
w pierwszej ogélnej tarylie towarowej z 1920 r., urosty one w grud-
nin 1923 r. do 5184 mk. za 100 kg. i 1 km dla towaréw klasy I-ej
i do 518 mk. dla towaréw najnizszej klasy VI, czyli zwiekszyly sig
od 26.000 do 51.800 razy. Jak widzimy tempo wzrostu taryf towa-
rowych bylo powolnicjsze, niz taryf osobowych, to tez nietylko nie
osiagnely onc poziomu przedwojennego, ale, co gorsza, w stosunku
do wickszosei towarow wykazaly coraz wieksze odchylenie od nor-
malnego obciazenia ceny towaru kosztami przewozu, jak to widaé
£ podanego w tabl. C. zestawienia.

Widzimy zatem, ze rzekome dopedzanie spadku waluty przez
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wedlug relacji, jaka frank posiadal w okresie ustalania tych oplat,
t. j. w polowie listopada, mianowicie 300 tys. mk. za 1 fr. zloty.
Tak otrzymane oplaty wyrazono, dla unikniecia ulamkoéw, w setnych
czesciach franka (czyli w centimach zlotych), ktére nazwano »jed-
nostkami taryfowemic

Ustalono w ten sposob taryfy w stalej jednostce zlotej, nieule-
gajace] dewaluacji. Poniewaz jednak faktyczne pobieranie oplaty
moglo byé dokonywane tylko w krajowej jednostce monetarnej,
ezyli w markach polskich, przeto do zmiany jednostek taryfowych,
t. j. centimow zlotych na marki, zarzadzono w porozumieniu z Mi-
nisterstwem Skarbu oglaszanie dwa razy na miesiac urzedowego
kursu franka zlotego, obowiazujacego przy pobieraniu wszelkich
oplat na rzecz kolei.

Wobec tego, ze w dniu 1 lipca 1924 r. wprowadzono ustawowo no-
we jednostki monetarne polskie — zloty i grosze, ktorych wartosé
okreslono jako réwna frankowi i centimowi zlotemu, przeto jedno-
stki taryfowe przemianowano réwnoczesnie na grosze. Zwaloryzo-
wanie taryf, zapobiegajac stratom kolei z powodu spadku marki,
mialo réwnoczesnie 1 te dodatnig strone, ze — wobec wyrazenia
wszystkich oplat w jednostkach stalych — dalo sferom handlowym
moznosé dokonywania kalkulacyj 1 zawierania uméw na okres
dluzszy, co przy dotychczasowych, zaleznych od wahan walutowych,
a wiec nie dajacych sie zgory przewidzieé zmianach taryfowych,
bylo wykluczone.

Ale wlasnie dlatego, aby nowym taryfom zapewnié mozliwa stalos¢,
Ministerstwo Kolei Zelaznych skorzystalo z tej reformy, aby przepro-
wadzié réownocze$nie zasadnicza rewizje zaréwno pod wzgledem
absolutnej wysokosci oplat taryfowych, jak 1 samego ukladu taryf.

Wymiar taryf, wyrazonych w nowej walucie polskiej, zostal przy-
stosowany mnie] wiece] do poziomu taryf przedwojennych oraz do
normalnego ustosunkowania kosztéw przewozu do wartosci towaru.
Pod wzgledem zas ukladu wprowadzono znacznie wieksza detali-
lizacje nomenklatury towaréw, zwiekszono ilosé klas taryfowych,
a ponadto rozwinieto dzial taryf wyjatkowych, aby w ten sposéb
uczynié zado$é coraz bardziej rézniczkujacemu sie zyciu gospodar-
czemu kraju.
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Tymezasem w polowie 1924 r. w zwigzku z reforma monetarng
i Jako skutek diugotrwalej choroby walutowej oraz powstalych na
tem tle niezdrowych stosunkéw gospodarczych, nastapil w kraju
powazny kryzys ekonomiczny. Aby sferom gospodarczym ulatwié
przetrzymanie go, koleje polskie zmuszone byly w imi¢ interesow
panstwowych, do udzielenia daleko idacych ulg od taryfl obowigzu-
jacych, obnizajac w ten sposéb poziom taryf, ustalonych $wiezo
1 uznanych za sluszne.

Rok 1925 pogoszyl jeszcze ten stan rzeczy, gdyz do przyczyn na-
tury wewnetrznej przylaczyl sie czynnik postronny, a mianowicie
zatarg ekonomiczny z Niemcami, w wyniku ktérego zamknicto gra-
nice obu panstw dla wzajemnej wymiany towaréw. Konieczne stafo
sie przeto poszukiwanie nowych rynkow zbytu dla wytworéw kra-
jowych, co pociagnelo za soba dalsze znizki taryfowe.

W dodatku w drugiej polowie 1925 r. nastapilo zalamanie sie
zlotego 1 spadek jego o 70% wartosci nominalnej. W tym samym
oczywiscie stosunku obnizyl sie automatycznie 1 poziom wszystkich
taryf kolejowych, wyrazonych w zdeprecjonowanych zlotych.

Aby temu czesciowo przynajmnie] zaradzié, przeprowadzono
w grudniu 1926 r. ryczaltowe podwyzszenie schematow oplat prze-
wozowych w taryfie osobowej 1 towarowe] w stosunku 20%,
a réwnoczeénie postanowiono poddaé zasadniczej rewizji obie
te taryfy, aby, opierajac si¢ na wynikach dzialalnosci kolei w ciagu
7 lat, wyzyskaé zdobyte doswiadezenia 1 przystosowaé uklad taryf
1 ich wymiar do potrzeb budzetowych kolei oraz zmienionych sto-
sunkéw gospodarezych kraju.

W tym cclu utworzono w Ministerstwie Komunikacji Biuro Re-
formy Taryf, ktére rozpoczelo prace w poczatkach 1927 r., powo-
Iujac do udziatu w niej Dyrekcje Kolejowe oraz przedstawicieli sfer
gospodarczych w postact Komisji, wylonionej z Komitetu Taryfo-
wego Panstwowej Rady Kolejowe;j.

Pierwszym widomym rezultatem prac Biura byla reforma taryfy
osobowej. Nowa taryfa na przewdz osob 1 bagazu, wprowadzona
15 sierpnia 1928 r., opiera si¢ na nastepujacych zalozeniach:

1. Schemat taryfowy otrzymal budowe rézniczkowa zamiast sto-
sowanej w plerwotnej taryfie jednostajnej oplaty od kilometra.



Mialo to na celu mozliwie $cisle z'espolenie dzielnic Panstwa przez
ulatwienie komunikacji i odpowiadalo wynikom obliczenia kosztéw
wlasnych, zmniejszajacych sie¢ w miare wzrostu odleglosci. Obli-
czanie oplat za przejazd w wagonie klasy IlI-ej dokonywa sig we-
dlug nastepujacego schematu:

na odleglosciach do 200 km — po 6,6 gr. za kazdy kilometr,

" ,, 0od 201 do 400 km — do oplaty za 200 km (13 z1. 20 gr.}) dodaje sie
po 94 gr. za 1 km,

" ,» 0d 401 do 600 km — do oplaty za 400 km (24 zl) dodaje sie po
4,2 gr. za 1 km,

" . powyze] 600 km - do oplaty za 600 km (32 zl. 40 gr.) dodaje sie
po 3,0 gr. za 1 km.

Do oplat tych, zaokraglanych zawsze do pelnych 10 gr. wzwyz,
dodaje sie ponadto pewna oplate dodatkowa.

2. Stosunek oplat w innych klasach wagonowych ustalono po
uwzglednienio wynikéw obliczenia kosztow wlasnych: w klasie
1I-ej — na 1,b oplat klasy IlI-ej, w klasie I-ej —na 2,5 oplat klasy
IlI-ej. Za przejazd w wagonach klasy IV-ej, bedacych w obiegu
tylko na kolejach b. dzielnicy pruskiej, pobiera si¢ oplate w wyso-
kosci 75% taryfy klasy Ill-ej.

3. Obliczanie optat dokonywa sie na odleglosciach do 50 km za
kazdy przejechany kilometr, na odleglosciach od 51 do 100 km —
strefami po 5 km, powyze] 100 km — strefami 10-kilometrowemi
z zaokragleniem wzwyz, t. j. np. za 102 km oplate oblicza si¢ za
110 km. '

4. Doplate za przejazd pociggami poépiesznemi ustalono na 25%
taryfy zasadniczej.

5. Za rezerwowanie miejsc numerowanych w wagonach wprowa-
dzono stale oplaty w wysokosci 1 zlotego w klasie Ill-ej, 1,5 zlo-
tego w klasie Il-ej i 2,5 zlotego w klasie I-ej. Daje to moznosé
nabywania takich »miejscowek« nietylko w kasach przed odjazdem,
ale 1 w drodze u konduktoréw pociagu. Wymiaru oplat tych nie
vzalezmano am od odleglosci przewozu, ani od rodzaju pociagu,
poniewaz oba te czynniki maja juz swéj odpowiednik we wlasci-
wych placach.

6. Oplate za bagaz ustalono rowniez z rozniczkowaniem, a mia-
nowicie:

Gieysztor. LEkspl. Handl. Kolei Zel. 8
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za odleglosci do 200 km -— po 6 groszy za kazde 10 kg. i 10 km
od 201 do 400 ,, do oplaty za 200 km dodaje sie po 5,4 gr za 10kg. i10 km
» 401 ,, 600, " 400 ,, ” w88 "
powyzej 600 ,, ,, s 600 ,, . w2, "

”

Oplate te pobiera sig bez uwzgledniania réznicy pociagu, w kto-
rym bagaz jest przewozony.

7. Oplate za przesylki ekspresowe, t. ). przesylki towarowe, prze-
wozone w pociagach osobowych, ustalono na tych samych zasadach,
co i oplate za przesylki towarowe pospieszne, ale z podniesieniem
stawek o 25%.

8. Na przewoz czasopism i ksiazek wprowadzono znizong taryfe,
wynoszaca 60% taryfy bagazowej.

Réwnoczesnie, w celu poparcia 1 potanienia ruchu podmiejskiego
ustalono bilety okresowe: miesieczne, sezonowe (kwartalne) 1 rocz-
ne ze znaczng znizka oplaty, bo z obliczeniem ceny biletu miesiecz~
nego w stosunku 18-krotnym do ceny biletu jednorazowego, ponie-
waz za$ bilet miesieczny daje moznoéé codziennego 1 to nawet
parokrotnego przejazdu wobie strony, znizka ta wynosi conajmnie]
70% optaty normalnej. Bilety sezonowe réwnaja sie trzykrotnej
cenie biletu miesigcznego, a roczne — 9-krotnej, czyli daja jeszcze
dalszay znizke opflaty.

Wreszcie—ze wzgledéw spolecznych i humanitarnych — wprowa-
dzono ulgowe przejazdy dla wychowancow zakladéw naukowych
patstwowych lub prywatnych, ktérym przyznane sa prawa panstwo-
we, dla wycieczek zbiorowych 1 przejazdéw na kolonje letnie, dla
robotnikow 1 inwalidéw wojennych w celu poszukiwania, objecia
lub wykonywania pracy, dla strazy ogniowych, dla osob niezamoz-
nych chorych umystowo lub pokasanych przez zwierzeta, podej-
rzane o wscieklizne 1 t. p.

Obok tych ulg normalnych, taryfa przewidzianych, Ministerstwo
Komunikacji zmuszone bylo ze wzgledu na niskie uposazenia fun-
kcjonarjuszow panstwowych, do udzielenia daleko idacych ulg po-
zataryfowych nietylko pracownikom kolejowym i ich rodzinom w po-
staci nieograniczonej ilosci przejazdow za 20% ceny normalnej —
podczas gdy przed wojna podobne uprzywilejowanie kolejowcow
ograniczalo si¢ w Rosji i w Niemczech do prawa kilkakrotnego bez-
platnego przejazdu w ciagu roku —ale wszystkim wogole urzedni-



kom panstwowym, cywilnym 1 wojskowym, w postaci prawa nieo-
graniczonej réowniez ilosci przejazdow za pol ceny, ulgi nigdzie
dotad nieznanej.

Praca nad reforma taryf towarowych trwala znacznie diuzej.
Nowa taryfa weszla w zycie dopiero w dn. 1 pazdziernika 1929 r.

Nomenklaturg towaréw oparto w nowej taryfie na ukladzie no-
menklatury celnej w celu mozliwego ich ujednostajnienia 1 ulatwie-
nia czynienia zestawien. W zaleznosci od tego nomenklatura towa-
réw rozpada sie na 19 dzialow wedlug cech pochodzenia lub prze-
znaczenia towaréw, jak np. Wytwory pochodzenia roshinnego, Zwie-
rzeta zywe L wytwory pochodzenia zwierzecego, Wyroby pochodzenia
mineralnego itp.

Kazdy z dzialéw podzielony jest na kilka lnb kilkanascie $cislej-
szych gruap rodzajowych, np. w dziale Wytworéw pochodzema ro-
slinnego : gr. [—7Zboza, straczkowe i ryz, gr. Il —Nasiona, gr. 11—
Maka, kasze, slod, gr. IV— Okopowe, warzywa, chmiel, grzyby, gr.
V— Owoce 1 jagody itd. Ogélem grup jest 90. Kazda z nich sklada
sig z szeregu pozycyj towarowych, zaliczonych do tej lub innej kla-
sy taryfowej.

Ogélna ilosé klas, preyjeta w nowej taryfie towarowej, wynosi:
dla przesylek pospiesznych— 2 klasy (P, i P,), dla przesylek zwy-
czajnych drobuicowych—D5 klas (od 1 do V) 1 dla przesylek zwyczaj-
nych wagonowych— 20 klas (od Nr. 1 do Nr. 20). Oddzielng 21-3
klase wprowadzono dla przesylek zwierzat Zywych, w ktorej obli-
czenie przewoznego oparto nie na ilosci sztuk, ale na ilosci metrow
kwadratowych podlogi, zajetej w wagonie. Klasy wagonowe maja
podzial na 3 kategorje: a, b 1 ¢, z ktdrych najwyzsza kategorje a)
stosuje sie do przesylek w ilosci conajmniej 5.000 kg., kategorje
b)—do przesylek conajmniej 10.000 kg. 1 najnizsza kategorje ¢) —
do przesylek w ilosci conajmuiej 15.000 kg.

Budowa schematéw wszystkich klas taryfowych jest rézniezkowa,
czyli oplata od jednostki wagi (centnara lub tonny) i 1 kilometra
zmniejsza sie w miare zwiekszenia odleglosei przewozu. A ponie-
waz 1 oplaty jednostkowe poszezegélnych klas taryfowych zmniej-
szajq sie w zaleznosct od wartosei handlowej towaréw, mamy przeto
rozniczkowanie podwdjne: poziome — w zaleznosei od zaliczenia
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towaru do wyzsze] lub nizszej klasy, oraz pionowe — w zaleznoser
od dlugosci przebiegu towaru. O stopniu tego réozniczkowania swiad-
czy nastepujace zestawienie oplat za przewoz wedlug klasy wago-
nowej, najwyzszej 1 najnizszej na rozmaitych odleglosciach.

Oplata wedlug klasy:
1-¢j | 20-cj
Na odleglosé
za Lon.- za ton.-
za tonne km za tonne kn
100 km ) 32,7 #1.| 32,7 gr. 6,7 z1. 6,7 gr.
300 ,, i 755 .| 252 , | 124 ,, 41 .,
600 11209 | 201 , || 166 , | 27 .,
1000 ,, ’153,7 .1 15,4 ,, | 20,8 21

A zatem przy rézniczkowaniu pionowem stawka jednostkowa (za
tonne i km) na odleglosci 1000 km stanowi w klasie 1-ej 47% po-
czatkowej, a w klasie 20-ej — zaledwie 31%. Przy rézniczkowaniu
poziomem, jesli dla poréwnania wezmiemy najbardziej dla stosun-
kow naszych miarodajna odleglosé 300 km, oplata za towary naj-
tansze, przewozone wedlug klasy 20-ej, wynosi tylko 16% oplaty
klasy 1-ej.

Duza znizka stawek w rézniczkowaniu pionowem wywolana byla
checia ulatwienla przewozoéw z odlegloseci dalekich, aby w ten spo-
sob potanié dowdz surowcéw do miejsc ich przerdébki oraz pro-
duktéw spozywezych do miejse spozycia, a zarazem zblizyé niejako
okregi wytwércze do rynkéow zbytu. Pod wzgledem taryfowym
znizka stawek na odleglosci dalsze miata calkowite usprawiedliwie-
nie w przytoczonych juz wyzej obliczeniach kosztéw wlasnych prze-
wozu kolejowego, wykazujacych znaczne zmniejszanie sie tych kosz-
téw w miare wzrostu dlugosei przebiegu. Duza wreszeie rozpietosé
oplat pomiedzy klasami ulatwiala zaliczenie towaréw o rozmaite]
wartosci handlowej do klasy wlasciwej.

Zaliczenie bowiem towaru do tej lub innej klasy taryfowej doko-
nane bylo zasadniczo zaleznie od ich ceny handlowej, a wiec do
najnizsze] klasy wagonowej 20-ej zaliczono towary, ktorych cena
rynkowa nie przewyzsza 1 zl. za 100 kg., do klasy 19-ej — towary



o cenie od 1 do 2 zl. za 100kg., do klasy 18-ej—od 2 do 3.5 zl.
itp., z tem, ze do klasy 1-ej zaliczane sa towary o cenie powyzej
400 z1. za 100 kg. Od tej zasady ogoélnej uczyniono nastepnie od-
stepstwa w zaleznosci od wlasciwoscei poszezegolnych towarow oraz
od ich znaczenia gospodarczego. Pozatem w szeregu tych klas ta-
ryfowych zarezerwowano klase 17-ta wylacznie dla przewozow we-
gla kamiennego, klase 13-t — dla drzewa uzytkowego i klase 9-ta—
dla zboza, nie laczac tych towardéw z innemi tej samej wartosci
handlowej 1 uzasadniajac to tem, ze schematy dla wyliczonych towa-
réw, posiadajacych szezegélne znaczenie zaréwno dla kolei, jak 1 dla
gospodarstwa narodowego, beda musialy byé¢ ukladane w sposéb
odrebny od szablonu ogélnego.

Istotnie, badania oraz narady, przeprowadzone z kolami zainte-
resowanemi, wykazaly konieczno$é nadania tym klasom budowy na-
stepujacej: klasa 9-ta otrzymala budowe bardzo malo rézniczko-
wana, poniewaz zboze, produkowane na calym obszarze kraju, nie
wymaga ulfatwien przy dalekich przewozach. Odwrotnie, klasa 13-a
otrzymala rézniczkowanie wieksze, niz jakakolwiek inna klasa, ze
wzgledu na to, Ze drzewo, bedace towarem tanim, znajduje sie
w wiekszych kompleksach lesnych na kresach, a wiec wymaga ula-
twien przy dalekich przewozach. Wreszeie klasa 17-ta otrzymala
rézniczkowanie dopiero na odleglosciach powyzej 200 km ze wzgle-
du na to, ze przemyst ciezki, bedacy gléwnym spozywea wegla, ze-
srodkowany jest w poblizu zaglebi weglowych i nie wymaga na
tych odleglosciach znizki i tak juz niskie] taryfy weglowej. Nato-
miast na odleglosciach powyzej 400 km zastosowano daleko idace
znizki oplat, aby zasieg wegla rozszerzyé.

Taryfy normalne, ujete w 20 klas zasadniczych, nie sa jednak
w stanie uczynié zado$é wszystkim wymaganiom coraz bardziej zlo-
zonych warunkéw zycia gospodarczego w kraju. To tez stalo sie
konieczne stworzenie szevegu taryf wyjgthowych, ilosé ktorych sie-
ga obecnie 185, a ktoryeh uklad, przystosowany do warunkéw prze-
wozu danego artykufu, musial byé coraz to inny.

Taryly wyjatkowe, bedace najbardziej jaskrawym wyrazem poli-
tyki kolejowo-taryfowej, maja na celu badz zaspokojenie potrzeb
wewnetrznego zycia gospodarczego kraju, badz tez poparcie wy-
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wozu, przywozu lub tranzytu pewnych artykulow ze wzgledu na
wymagania gospodarcze, lub dazenic do sciagniecia na kolej no-
wych przewozow.

Nalezyta obstuga taryfowa obrotu wewnegtrznego musi liczyé sie
z koniecznoscia pogodzenia sprzecznych nieraz intereséw poszcze-
golnych okregdéw, z rozbieznoscia w wielu wypadkach — potrzeb
przemysfu 1 rolnictwa, z oddaleniem pewnych os$rodkéw przetwor-
czych od surowca lub od rynkéw zbytu, wreszcie z obowiazkiem
trzymania sie ogolnej linji polityki gospodarczej panstwa przy row-
noczesnej dbaloscl o zapewnienie dostateczne] dochodowosci przed-
sichiorstwu kolejowemu. Tak réznorodne zadania daja sie rzadko
osiagna¢ w calosc, to tez 1 taryfy rzadko zadawalaja wszystkich.
7 tem zastrzezeniem, przytocze ponizej gléwne posunigcia, ktore
w taryfach wyjatkowych ruchu wewnctrznego znalazly wyraz, jako
realizacja pewnych koncepeyj polityki taryfowej.

Pierwszem takiem posunieciem bylo ustalenie tar. wyj. A, wprowa-
dzajace) przy przewozach wewnetrznych obliczanie przewoznego
na odleglo$é do 50km =za kazdy przebyty kilometr, na odleglosé
od 51 do 100 km.—za strefy 5-km., a dopiero przy odleglosciach
powyzej 100 km. — za strefy 10-km., podczas gdy wedlug taryf
ogolnych, a wiec stosowanych do przywozu, wywozu i tranzytu
towaréw, obliczenie to dokonywa sie odrazu wedlug stref 10-kilo-
metrowych. Zarzadzenie to daje pewne uprzywilejowanie przewo-
zom miejscowym na odleglosciach krotkich i ufatwia kolejom zwal-
czanie wspolzawodnictwa drog kolowych.

Okolicznoéé, ze kopalnie wegla kamiennego — tego zrodia energji,
sily 1 §wiatla — skupione sa u nas w poludniowo - zachodnim kacie
Panstwa i ze wegiel musi byé wobec tego przewozony czesto na
odleglosci b. znaczne, sprawila, ze taryfy wyjatkowe na wegiel nie-
tylko byly budowane z bardzo szybkiem rézniczkowaniem oplaty,
ale wprowadzono do nich nawet zasade, Ze za przewozy ponad
500 km. pobiera sie¢ oplate jednakowa, a mianowicie 190 gr. za
100 kg., bez wzgledu na odleglo$é przewozu. Mialo to na celu
udostepnienie tego paliwa miejscowosciom najbardziej odle-
glym od zaglebi weglowych i rozszerzenie w ten sposéb zasiegu
Wf;gla.



Znizke —do 10% — przyznano pozatem przewozowi wegla z za-
glebia Krakowskiego ze wzgledu na zdolnosé cieplna nizsza od
wegla dabrowskicgo, a tembardziej $laskiego.

Oddalente geograficzne zrodel surowca od miejsc jego przerobu
wplynelo réwniez na uklad taryf na przewéz ropy naftowej oraz
jej przetworéw. Ze wzgledu na to, 1z czesé rafinery) lezy w bez-
posredniem sasiedztwie zrédel nafty, a mianowicie w Boryslawiu
i Drohobyczu, inne za$ polozone sa znacznie dalej np. rafinerje
zachodnio-malopolskie, ustalono na przewdéz ropy do rafineryj ta-
ryfe niska; taryfom na przewdz przetworéw naftowych z rafineryj
nadano natomiast postaé taryf stacyjnych, obliczonych w ten spo-
s6b, ze przewoine za 120 kg. ropy do rafinerji 1 za 100 kg. prze-
twordw z ralinerji do kazdej wazniejszej stacji przeznaczenia bylo
od wszystkich rafineryj jednakowe. W ten sposéb ujednostajniono
waranki zbytu przetworéw naftowych dla wszystkich wytwdérni.

Warunki geograficzne wywarly rowniez wplyw na uksztalto-
wanie taryf na przewoéz materjaléw drzewnyeh. Skupienie najwiek-
szych komplekséw drzewnych na Kresach wywolalo koniecznosé
znacznego obnizenia oplat na wiekszych odleglosciach, a ponadto
wplynelo na przyznanie dodatkowej ulgi transportom drzewa z Wi-
lefszezyzny 1 Polesia ze wzgledu na sfabe uprzemystowienie tych
dzielnic i niski poziom kultury rolnej, wobec czego eksploatacja
laséw jest jednym z podstawowych czynnikow egzystencji. Wedlug
znizone] taryfy przewozi sie drzewo nicobrobione do tartakéow 1 fa-
bryk przemystu drzewnego oraz drzewo kopalniane 1 celulozowe
do krajowych kopaln 1 fabryk celulozy. Aby zapobiec wywozowi
tego surowca zagranic¢ wedlug znizonej taryfy wprowadzony zo-
stal warunek zamieszczania w liscie przewozowym zobowigzania:
»do zuzycia (przerdbki) wewnatrz krajuc. '

W celu podniesienia przemyslu i oparcia go o surowiec krajowy
ustalono szereg taryf znizonych na przewéz artykuléw podstawo-
wych: rudy, zlomu, wegla 1 koksu do hut, pirytow, fosforytow
1 kwasu siarkowego do fabryk superfosfatu, Inu i konopi do mied-
larni 1 przedzalni, burakéw do cukrowni, owocéow 1 jagod do wy-
tworni win lub przetworéw owocowych, nasion oleistych do ole-
jarni, bydla i trzody zywej do rzezni i t. p.
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W celu podniesienia rolnictwa 1 hodowli wprowadzono znizone
o 50% taryfy na przewd6z nasion siewnych selekeyjnych 1 na prze-
woz inwentarza zarodowego; na nawozy sztuczne ustalono taryfy
na poziomie kosztéw wlasnych przewozu kolejowego; ustalono da-
lej znizone taryfy na przewo6z paszy zielonej 1 tresciwej (otreby
i wytloczyny) 1 t. d.

Aby poprzeé budownictwo wprowadzono, znizone do granic ko-
sztow wlasnych przewozu taryfy na takie materjaly budowlane, juk
cegla, dachéwki, dreny, kamien, tluczen, zwir, wapno, piasek, gips,
a takze na materjaly, sfuzace do budowy i utrzymania drég, brukowa-
nia ulic 1 chodnikéw, regulacji rzek 1 budowy przystani i portow.
W tym ostatnim wypadku wymagane jest dolaczenie zaswiadczen
urzedéw lub organizacyj samorzagdowych, aby zapobiec naduzyciom.

Wreszcie, aby zachecié nadawceéw do gromadzenia przesytek drob-
nicowych w wieksze partje, w celu lepszego wyzyskania ladownosei
wagonoéw, wprowadzono znizkowa taryfe, przyznajaca za partje
przesylek drobnych, nadawanych w jednym dniu do jednej stacjt
przeznaczenia, ale do réznych odbiorcéw, nastepujace znizki pro-
cenlowe z przewoznego, obliczanego wedlug normalnych klas drob-
nicowych: za partje o wadze lycznej najmniej 5000 kg. — 10%,
6000 kg. —11%, 7000 kg.— 12% i t. d. za partje wreszcie 15.000 kg.
1 wiece] — 20%.

Jesli tak rozmaite sa cele i zadania taryf wyjatkowych obrotu
wewnetrznego, to niemnie] szeroki jest zakres dzialamia taryf wy-
wozowych. Na rozrost ich wplywa bowiem nietylko gospodarcza
potrzeba umieszczenia poza granicami kraju nadmiaru wytworczosei
krajowej, ale i dyrektywy polityki finansowej, domagajacej si¢ utrzy-
mania naszego bilansu handlowego w stanie czynnym. Pozatem
dazenie do kierowania wywozu przez nasze porty morskie, dykto-
wane nietylko checla ekspansji zamorskiej, ale 1 zyskania prze-
wozéw na odleglosciach dluzszych, wywolalo potrzebe ustalenia
znizonych taryf w tym wlaénie kierunku, co bylo nawet przyczyny
wydzielenia taryf portowych w oddzielny zeszyt.

Jezell przy charakteryzowaniu ukladu taryf wywozowych kiero-
waé si¢ bedziemy ilosciowym stosunkiem wywozu, to rozpoczaé go
musimy od taryf na wegiel, zajmujacych w wywozie pierwsze miej-



sce. Wywoz wegla przez granice ladowa odbywa sie w 3 glownych
kierunkach: do Austrji, Wegier, Jugoslawji i Wloch przez Zebrzy-
dowice na odleglosciach nie przekraczajacych 100 km., do Rumunji
przez Sniatyn-Zalucze na odleglosciach okolo 660 km., i do Lotwy
przez Turmonty na odleglosciach okolo 900 km. W zaleinosci od
tego schemat klasy 17, stosowanej do przewozow wegla w obrocie
wewngtrznym, obnizony zostal przy wywozie na odleglo$é do 100 km.
0 45%, a dla odleglosei ponad 600 km. o 55% z tem zastrzezeniem,
ze przy przesylkach wegla w skladzie calych pociagéw, najmniej
600 tonn, ta ostatnia oplata obniza sie o dalsze 10%.

Znacznie dalej idace ulgi przyznano transportom wegla, kiero-
wanym do krajéw zamorskich przez Gdansk 1 Gdynie, w celu za-
pewnienia zbytu nadmiarowi wegla, ktéry pozostal w kraju wobec
zamkniceia mu drogi do Niemiec. W tym celu ustalono od wszyst-
kich kopaln wegla do Gdanska i1 Gdyni jednakowa oplate po 7,2 zi.
za tonne, co przy 610 km. przecietnej odleglosci daje stawke 1,18 gr.
od tonny i km., podezas gdy koszty wlasne tego przewozu wyno-
sza 1,89 gr., jak to uwidocznia cytowana juz tabl. B.

Taryfy wywozowe na materjaly drzewne sa przy kierowaniu trans-
portow przez granice ladowa zréownane calkowicie z taryfami obrotu
wewnetrznego, gdyz nie widziano powodu do popierania wywozu
drzewa, dokonywanego kosztem zmniejszania zapasu, majacego
stuzyé przyszlym pokoleniom. Wyjatek uczyniono jedynie dla tran-
sportéw materjalow drzewnych, kierowanych na Gdansk i Gdynie,
aby uzyskaé przewozy na odleglosciach dalekich oraz zdobyé rynki
zamorskie 1 wyzwolié si¢ od monopolu nabywey niemieckiego. W ta-
ryfach tych udzielono pewnego uprzywilejowania — znizka 10% —
transportom drzewa, pochodzacym z Wiledszezyzny 1 z Polesia, jako
najbardziej od portéw odsunigtym.

Na wywbz przetworéw naftowych ustalono znizona taryfe stacyjna
od wszystkich rafineryj do gtéwnych punktéw granicznych oraz do
Gdanska i Gdyni z zastosowaniem tego samego sposobu obliczen,
ktory przyjeto w obrocie wewnetrznym, a mianowicie: suma prze-
woznego za 120 kg. ropy do rafinerji 1 100 kg. przetworéw od ra-
finerji do punktu granicznego powinna byé dla wszystkich rafi-
neryj jednakowa bez wzgledu na ich odleglosé od Zrédel nafty.
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I w tych taryfach kierunek na Gdansk i Gdyni¢ otrzymal dalej
idace ulgi.

Jeszcze bardzie] uprzywilejowano wywéz cukru przez porty.
Podczas gdy eksport przez granice ladows, z wyjatkiem wywozu
do Lotwy przez Turmont, nie korzysta z zadnych ulg i musi opta-
caé najwyzsza klase 2-ga, dla eksportu cukru przez porty ustalono
niska taryfe wyjatkowa, a ponadto wprowadzono znizona taryfe
stacyjna od kilkunastu stacyj rafineryjnych, lezacych nad granica
zachodniy. Zarzadzenie to mialo na celu skierowanie transportow
cukru, eigzacych dotad do Szczecina, do naszych portow. Z wspol-
zawodnictwem Szczecina liczono sie rowniez przy ukladaniu innych
specjalnych taryf stacyjnych.

Duzej rozbudowy doznaly taryfy na wywoéz wyrobéw hutniczych

i mechanieznych 1 to zaréwno w zakresie zelaza 1 stali, jak 1 cynku.
Oddzielna taryfa wyjatkowa, grupujaca 125 oddzielnych pozycyj,
przewiduje 5 rozmaitych schematéw taryfowych na wywoz polfabry-
katéw 1 gotowych wyrobow zelaznych zagranice. Kazda pozycja
wywozu ma wyszczegolnione stacje nadawcze, aby w ten sposdb
ograniczyé sfere dzialania taryfy ulgowej 1 utrudnié korzystanie
z niej wyrobom obeym, importowanym. Dla tychze wyrobow zelaz-
nych, jak rowniez dla cynku ustalono wyjatkowa taryfe wywozowa
przez Gdansk 1 Gdynie z oplatami znizonemi.

Podobniez co do budowy zgrupowane taryfy wyjatkowe usta-
lono réwniez na wywéz przez granice ladowa i przez porty prze-
tworéw chemicznych, a mianowicie: bieli cynkowej, gliceryny, sody
amonjakalnej 1 zracej, karbidu, farb, materjaléw wybuchowychit. p.

Pozatem, aby rozszerzyé zbyt naszych towardw zagranicq, utwo-
rzono szereg taryf wyjatkowych na wywéz migsa i bekonow, jaj,
masta, drobiu, bydla 1 trzody chlewnej, zboza w ziarnie, nasion,
warzyw, ryb, owocow, soli, spirytusu — z zakresu produkeji rolnej
i hodowlanej oraz przemyslu fabryczno-rolnego, —a takze cementu,
nawozéw sztucznych, wyrobéw szklanych i ceramicznych, papieru,
mebli, taboru kolejowego, maszyn, zapalek i t. p. —z zakresu wy-
robéw przemyslowych.

Na oddzielna wzmianke zastuguja ponadto taryfy na wywéz zbéz
1 nasion, ktére, majac na celu podniesienie wartosci gatunkowej wy-



wozonego produktu, zezwalaja na zatrzymanie go po drodze w skia-
dzie zawozowym w celu wysuszenia, oczyszczenla, rozgatunkowania
i przepakowania, z zachowaniem obliczenia za laczna droge prze-
wozu do sktadu 1 od skladu.

Aby wywoz mozliwie ulatwié¢ i poprzeé, kolej wspolpracuje przy
wywozie z przedsiebiorstwami zeglugi rzecznej; w tym celu prze-
widziano dla przesylek wegla 1 cukru, skierowywanych do przystani
rzecznych do dalszego przewozu woda, zastosowanie taryf wywo-
zowych.

W zakresie towardw importowanych taryfa polska staneta na sta-
nowisku, iz zasadniczo do przywozu stosowane powinny byé taryfy
obrotu wewngtrznego, gdyz popieranie czy hamowanie importu sta-
nowi wylaczna kompetencje wladz celnych. Wyjatek od tej zasady—
w kierunku znizki taryfy—eczyniony jest tylko w dwoch wypadkach:
wowezas, gdy chodzi o dowéz z zagranicy surowca nieobcigzonego
ctem, a potrzebnego do rozwoju przemyslu przetworczego w kraju,
oraz w tych wypadkach, gdy chodzi o $ciagniecie na koleje pol-
skie przewozoéw, mogacych bez ulgi taryfowej ominaé je lub przejsé
tylko na nieznacznym przebiegu.

Uwzgledniajac pierwszy z tych wypadkow ustalono znizone ta-
ryfy importowe na przywéz przez granice ladowa nastepujacych
artykuléw: kaolinu 1 piasku do zakladéow ceramicznych i hut szkla-
nych, rudy 1 ztomu do hat zelaznych i cynkowych, fosforytow 1 zuzli
Thomasa do fabryk nawozow sztucznych, kosei surowych i tlusz-
czéw do fabryk chemicznych.

Drugi moment—wspoélzawodnictwo portéw 1 kolei niemieckich—
wplynal na wprowadzenie znizonych taryf na import przez Gdansk
i Gdynie wszelkiej rudy, pirytow, fosforytow, zlomu zelaznego,
welny, bawelny 1 juty, roslin garbarskich 1 farbiarskich, tluszezéw
roélinnych i zwierzecych, $ledzi, kauczuku i t. d. Niski poziom taryf
tej ostatnie] kategorji umozliwiala réwniez okolicznosé, 1z przewoz
towaréw, importowanych przez Gdansk 1 Gdynie, odbywal sie w wa-
gonach, powracajacych z tych portow po wyladowanin towardow
eksportowych 1 w kierunku odwrotnym do giéwnego potoku towa-
rowego.

Co do tranzytu towarowego przez koleje polskie, to taryfa nasza
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wychodzi z zalozenia, iz sprawe te, jako dotyczaca wzajemnego sto-
sunku kolei obcych, powinny zalatwiaé miedzynarodowe taryfy
zwiazkowe. Stosownie do tego zaloZenia w komunikacji ladowej
istnieja w naszej taryfie tylko oplaty tranzytowe na przewdz rudy
rosyjskiej do Niemiec i Czechostowacji oraz jaj, masta, sera i tlusz-
czow jadalnych od i do wszystkich punktéw granicznych. W komu-
nikacji przez porty ilosé taryf tranzytowych jest natomiast znacznie
wigksza, gdyz chodzilo tu o zdobycie przewozéow tranzytowych
wszystkich tych artykuléw, dla ktorych ze wzgledow konkurencyj-
nych ustalono od Gdanska i1 Gdyni znizone taryfy importowe.

Przechodzac do taryf bezposredniej komunikacji migdzynarodo-
wej, stanowiageych dalszy etap budownictwa taryfowego, zaznaczyé
nalezy, 1z po zerwaniu przez wojne dotychczasowych stosunkow
handlowych, odbudowa komunikacyj mi¢dzynarodowych odbywa sie
powoli 1 stopniowo. Do Miedzynarodowej Konwencji Bernenskiej
o przewozle towaréw, bedacej podstawa bezposrednich komunika-
cyj, koleje polskie przystapily dopiero w 1922 r., a czes$é naszych
sasiadow, jak Rosja i Litwa, nie poddala sie jej uchwalom dotych-
czas. Pozatem dlugotrwale wahania kursu walut wiekszosct krajow
europejskich uniemozliwily wprowadzenie obliczania przewoznego
za cala dlugosé przewozu.

To tez polskie koleje panstwowe posiadaja obecnie bezposrednia
komunikacje taryfowa, oparta nietylko na bezposrednim dokumen-
cie przewozowym, ale 1 na taryfie za caly odleglosé przewozu, jedynie
z Niemcami 1 z Gérnym Slaskiem Niemieckim, z Rumunja, Wegra-
mi, Czechosfowacja, Z. S. R. R. oraz portami Adrjatyku 1 Lewantu,
a w zakresie przewozu wegla —takze z Austrja i przez Austrje do
granic Jugoslawji, Szwajcarji i Wioch.

Oplaty w taryfach bezposrednich wyrazone sy badz w jednej wa-
lucie, np. w zlotych lub koronach w komunikacji z Czechostowacja,
we frankach zlotych w komunikacji z Niemieckim Gérnym Slaskiem,
w szylingach austrjackich przy przewozach wegla do Austrji, granic
Szwajcarji 1 Wloch 1 t. d., badz tez sposobem rozdzielezym —w wa-
lucie krajowej za odcinek kazdego panstwa.

Z kolejami panstw, nie posiadajacych taryf bezposrednich, komu-
nikacja ogranicza sie do bezposredniego listu przewozowego 1 do



stosowania w zakresie przewozow przepiséw Konwencjt Bernenskiej.
Oplaty za przewéz pobiera sie wedlug taryf wewnetrznych, obo-
wigzujacych w danym kraju.

Istnienie wymienionych wyzej komanikacyj bezposrednich umozli-
wia prowadzenie na tych samych zasadach przewozéw tranzytowych
kolejami polskiemi, pontewaz Konwencja Bernenska o przewozie to-
wardw, a takze Barcelonska Konwencja o wolnoéer tranzytu wkia-
da ten obowiazek na swych uczestnikéw. Jedynie w stosunku do
Rosji, jako kraju nie nalezacego do obu Konwencyj, konieczne bylo
zawarcie w tym celu oddzielnych uméw. Taki uklad, zawarty w 1926 r.
pomiedzy kolejami Rosji, Niemiec 1 Polski, wprowadzil w dn.
1 stycznia 1927 r. bezposrednia komunikacje tranzytowa wraz z taryfa
bezpoérednia pomiedzy Rosja a Niemcami tranzytem przez Polske.
Miedzy kolejami Rosji a Czechoslowacji 1 Austrji tranzytem przez
Polske wprowadzono natomiast w 1929 r. komunikacje¢ bezposred-
nia z obliczeniem przewozncgo wedlug sumy taryl wewnetrznych.

Na warunkach wyjatkowych dokonywa sie przewéz towardéw mie-
dzy Prusami Wschodniemi a reszta Niemiec tranzytem przez Polske.
Traktat Wersalski uwzgledniajac oddzielenie tych dwu potaci Rze-
szy Niemieckiej przez t. zw. korytarz pomorski, zobowiazal Polske
do przyznania przewozom, dokonywanym miedzy Prusami Wschod-
niemi a reszty Niemiec, uprzywilejowan, ktoreby zapewnily nor-
malne warunki wymiany towaréw miedzy temi obszarami gospo-
darczemi. Uprzywilejowania te wyrazily sie w przyznaniu Niemcom
prawa ustalania wedlug swego uznania taryf przewozowych za laczna
odleglosé przebiegu towaru 1 w swojej walucie, z obowiazkiem wy-
dzielania kolejom polskim udzialéw nie wyzszych od taryf na kole-
jach tych obowiazujacych.

W zakresie komuntkacyj miedzynarodowych osobowych widzimy
taki sam stopniowy rozrost bezposrednich taryf i potaczen. Koleje
polskie posiadaja obecnie bezposrednia komunikacje osobowa ze
wszystkimi sasiadami, oprécz Litwy, oraz z szeregiem panstw dal-
szych, jak Austrja, Wegry, Szwajcarja, Wlochy, Francja, Belgja,
Holandja i Anglja oraz panstwa skandynawskie. Bilety badz w po-
staci biletow kartonowych, badz tez ksiazeczek kuponowych sprze-
dawane sa na caly droge na stacji wyjazdu, w ten sam sposéb eks-
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pedjowany jest rowniez bagaz. Oplaty przejazdowe okreslane sa
w taryfie albo w jednej walucie, np. w zlotych w komunikacji z Ru-
munja, we frankach zlotych w komunikacji z Niemieckim Gérnym
Slaskiem, we frankach szwajcarskich w komunikacji ze Szwajcarja,
w dolarach w komunikacji z Wlochami i Rosja 1 t. d., albo tez spo-
sobem rozdzielczym —w walucie krajowej za odcinek kazdego pan-
stwa pod warunkiem, ze przy sprzedazy biletu czy tez nadanm ba-
gazu naleznos$é pobiera sie w walucie miejscowe] wedlug perjo-
dycznie ustalanego kursu przerachowania.

Przepisy przewozowe okresélaja w kazdej taryfie warunki prze-
jazdu. Przepisy te ustanowiono na podstawie wzajemnego porozu-
mienia zarzadow odnosnych kolei, w wiekszosci jednak wypadkow
oparte sa one na zasadach Bernenskiej Konwencji o miedzynarodo-
wym przewozie 0s6b 1 bagazu z r. 1924,

Na tych samych podstawach zbudowane sa migdzynarodowe ko-
munikacje osobowe tranzytem przez Polske. Istnieja juz obecnie
nastepujace komunikacje dla przewozu oséb: pomiedzy Prusami
Wschodniemi a reszta Niemiec (t. zw. tranzyt uprzywilejowany, za-
strzezony przez Traktat Wersalski), pomiedzy Niemcami, Austrja
i1 Czechoslowacja a Rumunja, pomiedzy Niemcami, Czechoslowacja
i Austrja a Rosja oraz pomiedzy krajami Europy Zachodniej i Srod-
kowej a Dalekim Wschodem przez Rosje 1 Syberje —we wszystkich
wypadkach tranzytem przez koleje polskie.

Jesli porownamy taryfy kolei polskich z taryfami, obowiazujacemi
obecnie u naszych sasiadéw, to okaze sie, ze w zakresie taryf oso-
bowych zajmujemy miejsce posrednie, posiadajac oplaty rowne lub
nieco wyzsze od optat pobieranych na kolejach czechostowackich
i austrjackich, ale nizsze od oplat, pobieranych za przewoz osob na
kolejach niemieckich 1 rumunskich—jak to uwidocznia zestawienie
nastepujace:

n a k ol e j a ¢ h
Oplata za olskich  niemieckich czechoslo- austrjackich rumunskich
odleglosé p wackich !
w z 1 ot y ¢ h
100 km. . . 6,60 7,84 5,80 6,30 8,25
300 .o 18,60 23,74 16,70 16,89 21,50

500 ,, . . 28,20 39,43 22,00 26,94 31,40
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Inaczej jest z przewozami towardow. Tu we wszystkich niemal
wypadkach taryfy nasze sa nizsze, niz u naszych sasiadéw, jak wi-
daé z nastepujacego zestawienia:

Oplata za 100 kg. na odleglo$é 300 km. na kolejach:

polskich  niemieckich czechoslo- austrjackich
wackich
Zboze w obrocie wewn. . 29,70 50,50 36,07 31,25
Ziemniaki ,, . . 13,10 16,05 19,86 24,19
Drzewo do tartakéow . . 9,50 34,45 17,89 29,76
' na wywéz . . . 15,50 34,45 23,43 27,09
Wegiel w kom. wewnetrzn. 16,80 23,54 20,96 24,91
, o ona wywoz . . . 10,10 23,54 20,96 20,79
Cegly. . . . . . . . 870 26,54 11,93 24,19
Zelazo handl. wewn. . . 29,80 41,73 35,62 50,40
,  na wywoz . . . 16,50 19,69 32,06 23,56

Widzimy zatem, ze we wszystkich bez wyjatku przyloczonych ze-
stawieniach oplaty wedlug najnowszej, podwyzszonej taryfy pol-
skiej sa jeszcze znacznie niisze od oplat wedlug taryf naszych sa-
siadow. Nie zmienia tego ustosunkowania uwzglednienie réznicy
w warunkach gospodarczych poszezegolnych krajow, o ile si¢ one
wyrazaja w cenach hurtowych towaréw 1 w kosztach utrzymania.
Jezeli bowiem poréwnamy ze soba, urzedowe wskazniki tych cen
1 kosztow '), to przyjmujac wskazniki dla Polski za 100, otrzymamy
zestawienie nastepujace:

: Czecho- .

Polska Niemcy slowacja Austrja
Ceny burtowe. . . . . 100 115 120 112
Koszty utrzymania . . . 100 130 96 92

Zestawienie to wykazuje, ze podczas gdy w Niemczech ceny hur-
towe réznia si¢ od naszych o 15%, taryly na gléwne artykuly prze-
mysfowe — wegiel 1 zelazo —sa wyzsze od naszych o 25— 40%.
W Czechoslowacji i Austrji przy nizszych kosztach utrzymania ta-
ryfy na podstawowe artykuly zywnosciowe — zboze 1 ziemniaki —
sa wyzsze od naszych o 20 — 60%.

Ten niski poziom naszych taryf, usprawiedliwiony poniekad ogdl-
nem ubéstwem powojennem kraju, posiada jednak te wszystkie
cechy ujemne zaréwno dla zarzadu kolejowego, jak i zycia gospo-

1) Wedlug danych Glownego Urzedu Statystycznego za r. 1929.
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darczego, o ktorych mowilismy juz wyzej. Aparat kolejowy, po-
zbawiony srodkéw nietylko do nalezytego wyposazenia w tabor,
w tory, w wagl, w urzadzenia ladunkowe i skladowe, ale nawet do
odbudowy zniszczeir wojennych, nie moze oczywiscie obstuzyé na-
lezycie zycia gospodarczego, stawiajacego w stosunku do kolei wy-
magania coraz wyzsze.

.Przytoczone wyzej wymiary taryf kolejowych stosowane byly po-
czatkowo do przewozu zaréwno przesylek prywatnych, jak 1 rzado-
wych, poniewaz koleje polskie stanely na stanowisku, iz niema zadne;j
podstawy do tego, aby przez przyznawanie ulg przewozowych fa-
dunkom rzadowym zmniejszaé odpowiednio cze¢$é dochodows bud-
zetu kolei. Aczkolwiek dla skarbu, jako kasy centralne] panstwa,
obojetne jest, czy na wynik ostateczny bilansu zlozyly sie zwiek-
szone pozycje dochodowe kolei, czy tez zmniejszone wydatki innych
ministerstw, to jednak dla tegoz skarbu, jako autora budzetu pan-
stwowego 1 gospodarza finansowego kraju, nie moze byé rzecza
obojetna zaréwno wyjasnienie kwestji, czy Ministerstwo Komuni-
kacji pokrywa swoje wydatki dochodami z eksploatacji kolei, jak
1 uswiadomienie sobie, ile kosztuje panstwo pogotowie wojenne,
o$wiata lub roboty publiczne.

Z tego bezwzglednie slusznego stanowiska koleje polskie musialy
jednak ustapié ze wzgledu na ograniczone $rodki skarbu panstwa,
ktoéry nie mogl zwiekszyé dotacyj poszezegélnym ministersiwom na
koszty przewozowe. W porozumieniu przeto z wladzami zaintere-
sowanemi przyjeto zasade, 1z zardwno wojsko, jak 1 poczta beda
oplacaly kole1 za $wiadczenia przewozowe taryfe w wysokosci kosz-
téw wlasnych kolel.

Przewozy dla potrzeb wlasnych kolei, t. zw. przewozy gospodar-
cze, dokonywane sa wedlug taryfy gospodarczej, wysokosé ktore;j
odpowiadaé powinna zasadniczo réwniez kosztom wlasnym prze-
wozu. Obecnie (styezen 1931 r.) wynosi ona 3,5 groszy za tonne
1 1 km. przy przesylkach drobnicowych, oraz 3 grosze przy prze-
sylkach wagonowych. Oplaty te nie sa rézniczkowane, gdyz nor-
malnie przewozy gospodarcze powinny odbywaé si¢ na odleglosciach
nieduzych. Taryfa gospodarcza przystuguje jedynie przewozom,
w ktorych zaréowno nadawca, jak i odbiorca jest Zarzad Kolejowy.



Omowione wyzej taryfy osobowe i towarowe stosowane sj na
wszystkich normalnotorowych kolejach panstwowych, a takze na
kolejach prywatnych, eksploatowanych przez Panstwo. Obliczenie
przewoznego w komunikacji miedzy kolejami panstwowemi a pry-
watnemi dokonywa sie badZ za laczna odleglosé przewozu, badz
tez — w wypadkach drozszej eksploatacji niektérych kolei prywat-
nych — oddziclnie za odlegto$¢ kolei panstwowych i oddzielnie za
odleglo$é kolei prywatnych, aby zapobiec doplatom ze skarbu z ty-
tulu gwarancji dochodow.

Na kolejach waskotorowych uzytku publicznego, zaréwno pan-
stwowych, jak 1 prywatnych, stosuje si¢ normy taryfowe nieco wyz-
sze od normalnych, zaleznie od typu kolejki i charakteru przewo-
zO0w na niej.

Przepisy tarylowe na kolejach waskotorowych sa odpowiednio
uproszczone, a Hosé klas taryfowych zmniejszona.

Gicysztor. Ekspl. Handl. Kolei Zel. 9
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ROZDZIAL IX.

Dziatalnosé handlowo-elispedycyjna Wydziatu Handlowo-tary-

fowego. Przedsicbiorstwa pomocnicze. Zakres dziatania Wy-

dzialu Ruchu @ Wydzialu Dochodow. Statystyka przewoziw.

Statystyka pracy taboru. Sprawozdania roczne z dzialalnosct
kolei. Uklad budzetu.

W zakres czynno$ci Wydzialu llandlowo - Taryfowego wechodzi
ponadto dzialalno$é handlowo-ekspedyeyjna, niemniej wazna od ta-
ryf i przepiséw przewozowych, a polegajaca na zorganizowaniu na
podstawie dokladnej znajomosct stosunkéw handlowych danej miej-
scowoscl obok najodpowiedniejszego aparatu, zaspokajajacego po-
trzeby klijenteli w zakresie ekspedycji towarow, takze szeregu po-
mocniczych organizacyj, ktoreby, stwarzajae rozmaite udogodnienia
dla osob, z ustug kolei korzystajacych, zwiazaly je Scislej z koleja
1 przyezynily si¢ w ten sposéb do zwickszenia na niej ruchu oso-
howego 1 towarowego. W zakresie wspélzawodnictwa kolei ze soba
dzialalno$é podobnych organizacy] pomocniczych odgrywa czesto
role bardziej decydujaca, niz taryfy.

Najprostsza forma takich organizacyj sa agentury handlowe, roz-
rzucone po wiekszych srodowiskach handlowych, w portach lub na
stacjach granicznych. Maja one za zadanie udzielanie klijenteli
wszelkich niezbednych informacyj z zakresu transportu 1, odwrot-
nie, informowanie kolei o potrzebach przemyslu { handlu. Agentury
takie podejmuja sie ponadto dokonywania pewnych czynnosci w za-
stepstwie wlasciciela Jadunku, np. reekspedycji przesylek.

Dalszy etap stanowiy stacje miejskie. Maja one za zadanic ob-



sluge szerokich warstw publicznosci, ktéra, korzystajac dorywezo
z uslug kolei, nie posiada dostatecznego doswiadezenia lub czasu
na zalatwiente formalnosei, wymaganych przy wyjezdzie lub przy
ekspedycji przesylek. Stacje miejskie sprzedaja przeto zawczasu
bilety kolejowe w komunikacji miejscowej lub zagraniczne], zapew-
niaja miejsca w wagonach sypialnych 1 na statkach, ukladaja mar-
szruty podrézy okolnych, zalatwiaja na zlecenie klijenta ekspedyeje
Jadunkéw, otrzymuja przesylki nadeszle i dostarczaja je do miesz-
kania interesanta 1 t. d.

Na ulatwienia w odbiorze 1 dostawie przesylek zwracana jest
szczegblna uwaga zagranica t np. w Anglji i Francji wszystkie fa-
dunki, oprécz wysylanych partjami wagonowemi, sa przyjmowane
przez kolej do przewozu w miejscu zamieszkama osoby wysylaja-
cej, a takze dostarczane odbiorcy do mieszkania. Czynnosei te do-
konywane sa przez wlasne organy kolejowe, odpowiadajace naszym
stacjom miejskim. Taka np. kolej Great Northern w Anglji posia-
data przed wojna na linjach swoich o diugoset 1320 km. 370 po-
dobnych ekspedyeyj towarowych, z tego w samym Londynie 28 eks-
pedycyj, obok 35 takich samych ekspedycyj kolei Great Western,
tyluz ekspedycy] Great Eastern London and Chatam Railway, oraz
szeregu innych kolei. Sadzac ze sprawozdan kolejowych przedsie-
biorstwa te nie przynosily deficytow, a zarazem przyczynily sie do
zmniejszenia zapelnienia skiadéw przy stacjach i wplywaly znako-
micie na rozwd6) ruchu przewozowego.

Dla nadaweow, majacych do czynienia z przewozem ladunkéw
masowych, dokladnie obeznanych z przepisami transportowemi i nie
potrzebujacych przeto ulatwien w ekspedycji, koleje wprowadzily
inne udogodnienia w zakresie t. zw. operacyj pomocniczych, a mia-
nowicie czynnosci skladowe i poiyczkowe.

Poniewaz osoby 1 firmy prywatne nie moga naogét posiadaé wilas-
nych skfadéw przy dostatecznej ilosei stacyj z powodu znacznych
nakladéw pienteznych na ich budowe, przeto udostepnienie skla-
déw kolejowych w pewnych punktach wezlowych lub w portach za
oplata umiarkowana bywa czesto impulsem do znacznego ozywie-
nia ruchu w tym wlasnie kierunku. Wplyw ten poteguje sie jeszcze,
jezeli sa to sklady specjalne, np. elewatory, w ktérych zboze jest
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gatunkowane 1 przesuszane, albo chlodnie, w ktérych maslo lub
dréb moze bez obawy zepsucia wyczckiwaé na pomysing kon-
junkture handlowa.

Idac dalej, koleje facza czasem operacje skladowy z wydawaniem
pozyczek pod zastaw zlozonych towaréw. Jest to bodziec bodaj
najskuteczniejszy do wzmozenia ruchu, ze wzgledu jednak na czy-
sto bankowy charakter tej operacji, prowadzi¢ ja nalezy nie bez-
posrednio przez kolej, ale przy udziale jakiejs instytucji kredytowej.

W Rosji np. kredytu na ten cel udzielal Bank Parstwa, zacho-
wujac za to pewien udzial kierowniczy w tej czynuosci kolei. Udzial
Banku Panstwa tlumaczyl sie w Rosji wielkiem znaczeniem opera-
cyj pozyczkowo-skladowyeh dla handlu zbozem, jako czynnika ha-
mujacego forsowne wyrzucanie na rynek miedzynarodowy zboza
bezposrednio po zbiorach, przez co zapobiegano do pewnego stop-
nia spadkowi cen. Dodatni wplyw operacyj skladowo - pozyczko-
wych dla kolei polegal na tem, ze ruch ladunkow zbozowych byl
bardziej réwnomierny, co znoéw pozwalalo na lepsze wyzyskanie
zdolnosci przewozowej kolei.

Do rzedu przedsiebiorstw pomocniczych naleza réwniez kolejowe
agencje celne, zalatwiajace w zastepstwie wlascicieli lowaru wszy-
stkie formalnosci celne z Yadunkami, przewozonemi w komunikacji
bezposredniej z zagranica. Koleje polskie posiadaly w 1929 r. 64
agencje celne, ktore daly czystego dochodu 10 miljonéw zlotych.

Drugi Wydzial dyrekeyjny, bioracy udzial w eksploatacji handlo-
wej, a mianowicie Wydzial Ruchu wykonywa przewozy technicznie
i w tym celu sporzadza rozklady jazdy, organizuje sluzbe stacyjna
1 pociagowa, zarzadza taborem 1 tak kieruje przewozami, aby za-
chowujac zupelne bezpicezenstwo ruchu, zapewnié podréznym oraz
przesylkom maximum wygody i szybkosei.

W zakresie przewozu oséb zmierzaja do tego celu dogodne roz-
klady jazdy, wlaczanie do skladu pociagéow osobowych jak naj-
wickszych ilosci wagonéw bezposredniej komunikacji, ulatwienia
w nabywaniu biletow jazdy przez zwiekszenie ilosci miejsc ich
sprzedazy, wreszceie popieranie ruchu turystycznego przez prowa-
dzenie odpowiedniej akeji 1 umiejetnej reklamy wydawniczej. Za-
biegom tym winna jednak towarzyszyé ciagla dbalosé o nalezyte



wyzyskanie skfadu pociagéw osobowych i zapobieganie przebiegowi
wagondw malozaludnionych, gdyz tylko wtedy mozna uniknaé strat
z ruchu osobowego.

W zakresie przewozu towaréw czynnoscl handlowo-ekspedycyjne
Wydziafu Ruchu sprowadzaja sie przedewszystkiem do takiego gru-
powania fadunkow, wagonéw 1 pociagéw, ktéreby zapewnialo kolei
najoszczedniejsza gospodarke taborowa, przy zachowaniu niezbed-
nych warunkéw szybkosci 1 sprawnosei przewozu.

Nie jest to latwe zadanie, poniewaz ruch towaréw nie jest na kole-
jach rownomierny. Ilo$é fadunkéw, idacych z okregow wydobyw-
czych, jak np. zaglebia weglowe, naftowe lub rudonosne, jest zawsze
wicksza, niz ilo$é towaréw, przewozonych w kierunku odwrotnym,
poniewaz w pierwszym wypadku sa to surowce, obliczane na miljony
tonn, w drugim—wyroby gotowe, maszyny i aprowizacja, stanowiyce
zaledwie dziesiatki tysiecy tonn. Inaczej dzieje sie w okregach
z przemysfem przerébezym, np. wlokienniczym, papierniczym 1 t. p.
Do okrggu takiego przybywaja w wielkich ilosciach surowce, ma-
szyny, aprowizacja, wywozone sa natomiasi wyroby gotowe o wa-
dze znacznie nizszej. Odmienny jest réwniez, w zaleznosci od
charakteru stosunkéw handlowych danego kraju, ruch fadunkow do
portéw morskich lub pewnych punktéw granicznych. Kraje, ekspor-
tujace glownie surowce lub potfabrykaty, beda oczywiscie mialy ruch
w strone portu lub punkiu granicznego znacznie wiekszy, niz w kie-
runku odwrotnym. Na spotegowanie ruchu w pewnym kierunku
wywieraja wreszcie wplyw wicksze miasta, bedace spozywea ogrom-
nych ilo$et wszelkich towardw.

Jezell sie zwazy ponadto, ze natezenie ruchu w tym samym na-
wet kierunku moze ulegaé duzym zmianom w zaleznosei od pory
roku np. przewoz plodéow rolnych na jesieni, to jasne sie staje, ze
nalezyte regaulowanie przewozow Jest bardzo trudne 1 wymaga du-
ze] umiejetnosel przewidywania przy przedsicbraniu zarzadzen, kto-
reby zapobiegaly bezuzytecznemu przebiegowi proznych wagonéw,
a nawet calych pociagéw w kierunku przeciwnym do gléwnego pra-
du towarowego.

Obok regulacji ruchu pociagéw Wydzial Ruchu powinien czuwaé
nad nalezytem wyzyskaniem pojemnosci poszczegélnych wagondw
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w pociagu. Jest to zadanie bardzo trudne, zwlaszcza w stosunku do
ladunkéw drobnicowych. Zaladowujac bowiem wagon drobnemi prze-
sylkami, przeznaczonemi do rozmaitych stacyj, musimy zatrzymywaé
caly pociag na kazdej z tych stacyj, aby odladowaé wlasciwe przesylki,
co wywoluje zwloke w przewozie wszystkich innych fadunkéw, a cze-
sto 1 przekroczenie terminu dostawy, pociagajace za sobg kary.

Ot6z, aby zapobiec temu, nalezy faczy¢ na stacji nadania albo na
pewnych stacjach wezlowych, zwanych sortowniczemi, przesylki
drobne, wysylane de¢ tych samych stacyj przeznaczenia, tworzac
t. zw. zblorowe wagony bezposrednie. Konieczno$é¢ zmusza czesto
do zadawalniania si¢ zaladowaniem do wagonu 3-—4 tys. kg. takich
przesylek—mimo fadownosci wagonu réownej 15 tys. kg.— w celu
uniknigeia zbyt dlugiego przetrzymania wagonu. W razie braku
dostatecznej ilosci przesylek na jedna i te sama stacje przeznacze-
nia, tworzy si¢ wagony z przesylek, adresowanych do sasiednich
najblizszych stacyj tego samego dystansu kolejowego (wagony dy-
stansowe), a jezeli i to jest niemozliwe, wagony z przesylkami zbio-
rowemi przesyla sie do najblizszej stacji sortowniczej, aby utworzyé
tam wagony bezposrednie z tadunkow przybylych z rozmaitych kie-
runkéw (t. zw. wagony przetadunkowe).

Dalszy etap w tej daznosci do grupowania tadunkéw 1 osiagania
w ten sposob nietylko najkorzystniejszego wyzyskania taboru, ale
1 znacznego przyspieszenia dostawy, stanowi specjalizacja pociagoéw
towarowych. Jedne z nich przewoza towary pomiedzy okreslonemi
duzemi punktami handlowemi z pominieciem stacyj posrednich (po-
ciagi turnusowe), inne znéw obsluguja wylacznie mniejsze stacje,
jeszeze inne przewozy tylko pewne okreslone tadunki, np. wegiel,
drzewo, zboze i t. d. Wplywa to na zmniejszenie ilosct zatrzyman
w drodze 1 skraca czas fadowania i manipulacy] stacyjnych.

Zadania Wydzialu Kontroli Dochodéw sprowadzaja sie do naste-
pujacych gléwnych funkcyj: zaopatrywanie stacyj w bilety 1 we
wszelkie inne dowody przewozowe, sprawdzanie prawidlowosel po-
branych oplat przez kontrole listow przewozowych, rewizja kas 1 ra-
chunkowosel stacyjnej, rozrachunek z innemi kolejami, zalatwianie
reklamacyj, ustalanie dochodu kolei z rozmaitych kategoryj wpty-
woéw oraz prowadzenie statystyki ruchu osobowego 1 towarowego.



Dzialalnosé¢ Wydzialu Kontroli Dochodéw jest niezbednem uzu-
pelnieniem czynnosci Wydzialu Handlowo-Taryfowego, jest to bo-
wiem aparat kontrolujacy celowos$é i pozytek wszystkich zarzadzen
taryfowych 1 handlowych. Najbardziej czula 1 wymowna czescia tego
aparatu jest pod tym wzgledem statystyka przewozéw. Porownanie
dat statystycznych za lata poprzedzajace pewne zarzadzenia tary-
fowe z datami za lata nastepne uwidocznia najlepiej, ezy przewozy
pod wplywem tego zarzadzenia wzrastaja, czy sfera wplywow danej
linji rozszerza sie, czy tadunki zdazaja w pozadanym kierunku, o ile
skutecznie odbija sie ono na wspélzawodnictwie z innemi drogami
komunikacyjnemi, jaki wplyw na prace kolei wywarlo zbudowanie
nowej linji i t. p.

Statystyka powinna byé prowadzona wedtug $cisle opracowanego
planu, jesli chcemy, by dawala nam wyczerpujace odpowiedzi na
wszystkie podobne pytania. Plan taki musi liczyé sie, z jednej stro-
ny, z istotnemi potrzebami gospodarki kolejowej, z drugiej strony
musi pamigta¢ o nieprzeciazaniu stacyj 1 Zarzadéw kolejowych nie-
produkeyjng praca 1 nadmiernemi kosztami. A ze jednoczesnie sta-
tystyka powinna byé prowadzona jednolicie na wszystkich kolejach
danego kraju, aby umozliwié czynienie zestawien i grupowanie dat,
przeto plan prac statystycznych kolei uktadany jest zawsze przez cen-
tralne wladze kolejowe, wzglednie przez odpowiednie Ministerstwo.

Ulozenie planu polega przedewszystkiem na ustaleniu nomenkla-
tury statystycznej. Za podstawe bierze sie zwykle nomenklature
taryfowa z podzialem na grupy, a zamiast klas taryfowych wstawia
si¢ oznaczenie kategorji opracowania statystycznego. Dla zaoszeze-
dzenia bowiem pracy 1 kosztéw nie wszystkie pozycje nomenklatury
opracowuje sie Jednakowo. W nomenklaturze statystycznej kolei
polskich istnieja dwie kategorje opracowania statystycznego:

Towary, zaliczone do I-ej kategorji, opracowuje sie relacjami prze-
wozowemi, t. j. ze wskazaniem stacji nadania i stacjl przeznaczenia
w obrebie Panstwa Polskiego, 1 z podzialem na 6 komunikacyj za-
sadniczych, a wiec: nadanie w komunikacji wewnetrznej, nadanie
do portow Gdansk, Gdynia 1 Tezew, nadanie do punktéw granicz-
nych, przyjecie z portéow, przyjecie z punktéw granicznych i wresz-
cie tranzyt.
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Towary, zaliczone do II-ej kategorji, opracowuje si¢ rowniez z po-
dzialem na 6 komunikacyj, wskazuje sie jednak tylko stacje nadaw-
cza, a przy przyjeciu z zagranicy—port lub punkt graniczny bez
podawania w obu wypadkach stacji przeznaczenia.

Opracowanie wedlug I kategorji jest przeto o wiele szczegolow-
sze, ale wymaga tez znacznie wiekszego nakladu pracy; dlatego
tez do kategorji I-ej zaliczono tylko najwazniejsze towary.

Materjalu do opracowan statystycznych dostarczaja t. zw. karty
rejestracyjne, ktére kazdy nadawca obowiazany jest nabyé przy
zgloszeniu przesylki do przewozu 1 wypelnié temi samemi danemi,
ktore zamieszeza w liscie przewozowym, a wice: nazwa stacji nada-
nia i przeznaczenia, nazwa towaru oraz jego waga lub iloécia sztuk.

Stacja nadawecza uzupelnia karty rejestracyjne wskazaniem kie-
runku przewozu i odleglosci, faczy je w oddzielne paczki z nadania
i przybyecia i przesyla w okreslonych terminach do Wydzialu Kon-
troli Dochodéw wlasciwej Dyrekeji, ktéry segreguje je, sprawdza
dokladnosé wypelniema wszystkich rubryk kart rejestracyjnych
1 wysyla co miesiac do Centralnego Biura Statystycznego Minister-
stwa Komunikacji, opracowujacego ostatecznie zebrany materjal.

Statystyke ruchu osobowego uktada si¢ na podstawie ilosei i ro-
dzaju biletow, sprzedanych przez poszczegolne stacje.

Oproécz statystyki ilosciowe] przewozow, charakteryzujace] ruch
osob 1 towaréw, kolej prowadzi statystyke pracy taboru kolejowego,
dazaca do zobrazowania gospodarki srodkami przewozowemi. Umie-
jetne bowiem kierownictwo, nalezyte wyzyskanie fadownosei taboru,
oszczedno$é w korzystaniu z tak drogiej dzié sily pociagowej pa-
rowozoéw — stanowl warunek najwazniejszy oszczednej gospodarki
kolejowej.

Statystyka pracy taboru, kidra prowadzi Wydzial Ruchu, obej-
muje 3 glowne dzialy: ruch pociagéw, ruch parowozow i ruch wa-
gonoéw, z ktorych kazdy posiada od kilku do kilkunasta pozycy],
charakteryzujacych zuzytkowanie taboru w pociagach osobowych,
towarowych i gospodarczych pod wzgledem przebiegow i zatado-
wania.

Dane, opracowywane przez statystyke pracy taboru, powinny da-
waé odpowiedz na nastepujace najwazniejsze pytania:



1) jaka byfa w okresie sprawozdawczym przecietna ilosé pociagow
na dobe na danej linji (osobowych, towarowych, gospodarczych)?

2) jaki byl sktad tych pociagow (ilosé os1)?

3) jakie zaladowanie wzglednie zaludnienie na kazda o$ wagonu?

4) cigzar przecietny pociagu brutto i netto (tonn)?

5) przebieg ogéluy taboru (pociago-kilometrow, parowozo-kilo-
metrow, wagono-kilometrow)?

6) przebieg wagonow ladownych i wagonoéw proznych (osio-ki-
lometrow)?

7) przebieg parowozéw w pociagach i bez pociagéw (parowozo-
kilometrow)?

8) ilos¢ wagonow zaladowanych (w ciagu okresu i dziennie)?

9) ilosé wagondéw przyjetych od koler obeych (w ciagu okresu
1 dziennie)?

10) ilo$é wagonéw, przechodzacych tranzytem?

Zestawione w ten sposéb dane statystyki przewozowej i taboro-
we]j, lacznie z opracowywanem przez Wydzial Dochodow zestawie-
niem dochodu kolei z rozmaitych kategoryj wplywow oraz z wy-
datkami na utrzymanie jej w stanie nalezytym pod wzgledem tech-
nieznym, stwarzajy zasadniczy materjal, na podstawie ktérego mozna
sadzié o wynikach gospodarki na danej kolei.

W celu unaocznienia tego stanu rzeczy Zarzad kazdej kolei, albo
Ministerstwo sporzadza rokrocznie sprawozdanie z eksploatacji za
rok ubiegly. Sprawozdanie to obejmuje zazwyczaj nastepujace dane:

1) Stan kolei pod wzgledem technicznym, a wiec: dlugosé ogolna
kolei 1 jej poszczegolnych linij; wykaz toréw stacyjnych oraz bocz-
nic; 1Jos¢ stacyj, przystankéow, mijanek, posterunkéw blokowych;
zaopatrzenie stacyj w sklady, pomosty wagowe 1 urzadzenia ladun-
kowe; ilosé 1 stan warsztatow, ogrzewalni, remiz, wiez ciénien;
ilo$é 1 rodzaj mostow, przepustow, tuneli, wiaduktéw 1 innych bu-
dowli sztucznych; urzadzenia telegraficzne, telefoniczne 1 oswietle-
nia elektrycznego; domy mieszkalne, szpitale, szkoly, przedsi¢bior-
stwa pomocnicze; ilo§é parowozéw 1 wagondw, ich typy, lata sluzby;
zapasy paliwa, smaréw, materjaléw i t. p.

2) Praca taboru ruchomego kolei: przebiegi, stopien zaladowa-
nia, wyzyskanie gospodarcze 1 techniczne.
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3) Dzialalnos¢ handlowa kolei: ilo$é podréznych réznych kate-
goryj, przewiezionych koleja w okresie sprawozdawczym oraz
otrzymane za to wplywy pienigzne; przewoz bagazy, przesylek
ekspresowych, zwierzat 1 towarow wedlug kategory] wraz z po-
daniem dochodu od kazdego z tego rodzaju przewozu; przebiegi
przecietne: pasazera i centnara fadunku; przecietny dochéd otrzy-
many z przewozu pasazera lub centnara ladunku; ruch oséb i to-
waréw wedlug miesigey; oplaty dodatkowe; praca poszezegolnych
stacy] z nadania i z przybycia; charakterystyka przewozu wazniej-
szych tadunkoéw; przewozy gospodarcze, t. j. dla potrzeb wlasnych
kolei; sprawozdanie z czynnosct przedsiebiorstw pomocniczych.

&) Zestawienie ogdlne dochodéw i wydatkéw: a) w rubryce do-
chodéw: dochdd z przewozéw; rozmaite pozycje dochodu, nieza-
lezne od ruchu, np. odnajem taboru, sprzedaz starego materjalu;
dochoéd z przedsigbiorstw pomocniczych; dochod z operacyj linan-
sowych (odsetki z kapitaléw 1 t. p.), b) w rubryce rozchodéw: wy-
nagrodzenie Zarzadu 1 utrzymanie personelu na linji; konserwacja
toru, budowli sztucznych i gmachéw; reperacje i zamiana czescl
zapasowych taboru; nowe roboty budowlane; zakup paliwa 1 mater-
jalow; odszkodowania za straty, poniesione z winy kolei; koszty
druku biletéw, dowodéw przewozowych, blankietéw, sprawozdan
1 t. p; utrzymanie szkél, szpitali i zapomogi dla pracownikow;
koszty prowadzenia przedsiebiorstw pomocniczych.

9) Sprawozdanie finansowe: bilans rachunkowy z wykazem ma-
jatku kolei, jej inwentarza oraz materjalow, stanu gotowizny 1 ka-
pitalow, wierzycieli 1 dfuznikow; sprawozdanie kasowe; ustalenie
dochodu czystego lub deficytu.

Do sporzadzonego na tych zasadach urzedowego sprawozdania
z eksploatacji kolet Wydzialy Handlowo-Taryfowe dolaczaja czesto
szezegolowe sprawozdanie z dzialalnosci handlowej 1 taryfowej
kolei, podajac w niem charakterystyke zarzadzen taryfowych oraz
ich wplywu na przewozy, motywujac kierunek dzialalnoéei handlo-
wej, zaznajamiajac blize) z czynnoscia przedsiebiorstw pomoeni-
czych 1 badajac rozwd] ogélny zycia ekonomicznego danej polaci
kraju pod wplywem kolei. Monografje takie, zaopatrzone w mapy
1 wykresy, jesli opracowane sa starannie, stanowia bardzo cenny



materjal do poznania kraju pod wzgledem ekonomicznym, a ze sta-
nowiska kolei maja 1 te jeszcze strone dodatnia, Ze pracownicy
kolejowi, zaznajamiajac sie z rola i znaczeniem kolei, uswiadamiaja
sobie wyrazniej celowos$é pracy.

Sprawozdania z cksploatacji kolei za lata ubiegle stuza na-
stepnie jako materjal pomocniczy przy wkladaniu budietu na rok
przyszly. Przez zestawienie sprawozdan z lat kilku uwidocznia sie
ogolna linja rozwoju kolei w dziedzinie przewozow 1 gospodarki
ogolnej. Blizsze badania stosunkow ekonomicznych, prowadzone
przez Wydzialy Hlandlowo-Taryfowe, pozwalaja réwniez na wysnu-
wanie wnioskéw co do dalszego rozwoju pracy przewozowej kolei.
W zestawieniu ze wzrostem cen na materjaly 1 oplat za prace
oraz z przewidywanemi kosztami nowych robét budowlanych, otrzy-
muje sie materjal, wystarczajacy w zupelnosci do ukladu prelimi-
narza budzetowego dochodow i wydatkéw na rok nastepny.

Praca nad ulozeniem budietu jest jednem z najwazniejszych za-
dan Zarzadu kolejowego; daje ona sposobnosé do wprowadzenia
wszystkich tych ulepszen, ktérych potrzebe ujawnia sprawozdanie.
Brak skiadéw na stacjach lub dozoru w drodze, wywolujacy wzrost
odszkodowan za straty w ladunkach, zwycieskie wspolzawodnictwo
sasiedniej kolei, zaznaczajace sie¢ w zmniejszeniu pewnej kategorji
przewozow, niedostateczne wyzyskanie taboru, ujawniajace sie
w mafem zaladowaniu wagonéw, nieprodukeyjna praca parowozow,
widoczna ze wzrostu przebiegéw proznych, nadmierny wzrost per-
sonelu, bedacy w stosunku nienormalnym do wzrostu iloéci przewo-
z6w it. p., wszystko to powinno by¢ rozwazone przy ukladaniu bud-
zetu 1 uwzglednione przy wyznaczaniu kredytéw na rok nastepny.
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ROZDZIAL X.

Ustawodawstwo kolejowe. Regulaminy przewozu, obowigzujgce
na kolejach polskich. Miedzynarodowa Konwencja Bernenska
o przewozie towarow z 1890 r. i nowe Konwencje Bernenskie
osobowa i towarowa z 1924 r. Konwencja Barcelorska o wol-
nosci tranzytu. Umowy o wzajemnem uzywaniu wagonow.

Odrebne cechy prawno-publicznego charakteru dziafalnosei kolel
zelaznych sprawiaja, 1z konieczne jest ujecie ich w pewne normy
prawne, uzupelniajace ustawodawstwo ogdlne.

Na terente Panstwa Polskiego obowiazywaly po wojnie trzy roz-
maite ustawy kolejowe w zaleznosci od dawnej przynaleznosci
panstwowej rozmaitych dzielnic, a wige: »Ustawa ogolna kolei ro-
syjskich« na kolejach b. zaboru rosyjskiego, »Betriebsreglement
fir die Eisenbahnen« na kolejach malopolskich 1 »Eisenbahn—Ver-
kehrsordnung« na kolejach b. zaboru pruskiego.

Poniewaz kazda z tych ustaw opierala sie na miejscowem pra-
wodawstwie, zgodnem zasadniczo z wymaganiami ruchu kolejowego,
przeto »Ustawa ogdélna« rosyjska, wychodzaca z zalozen zupelnie
odmiennej koncepceji prawno-handlowej, réznila sie bardzo od ustaw
srodkowo-europejskich. Natomiast »Verkehrsordnung« 1 »Betriebs-
reglement« roznily sie tylko w zakresie wykonawczym.

Jednem z najpilniejszych, a zarazem najtrudniejszych zadan pol-
skiego Ministerstwa Kolet Zelaznych po objeciu kolei po zaborcach
bylo stworzenie dla kolei wszystkich dzielnic wspélnego ustawo-
dawstwa. Poniewaz krotki okres czasu i rozmaito$é warunkoéw go-
spodarki kolejowej w roznych dzielnicach nie dawaly materjalu do



ustalenia wlasnej koncepeji prawnej, zwrocono sie przeto do ustaw
juz istniejacych 1 zatrzymano sie na wzorach srodkowo - europej-
skich, majacych za soba wicloletnia praktyke 1 doswiadezenie, oraz
te stron¢ dodatnia, ze stosowane byly na kolejach dwu naszych
dzielnic, wielkopolskiej 1 malopolskiej, oraz ze podstawowe ich za-
lTozenia byly zgodne z zasadami Bernenskiej Konwencji Migdzyna-
rodowe] o przewozach kolejowych, stosowanej w komunikacji z za-
granica.

W tym celu poddano niemiecki »Verkehrsordnunge« i1 austrjacki
»Betriebsreglement« gruntownej rewizji i ocenie z punktu widzenia
moznosci zastosowania ich na kolejach polskich, wprowadzono
pewne zmiany 1 uproszezenia, podyktowane odmiennemi warunkami
zycia gospodarczego naszego kraju, a nastepnie uloZony na tej pod-
stawie projekt »Przepiséw przewozowych, obowigzujgcych na kole-
Jach polskich« rozpatrzono wszechstronnie w komisji rzadowej, zfo-
zonej z przedstawicieli Ministerstwa Kolei, Skarbu, Przemysltu
i Handlu oraz Sprawicdliwosei 1 wprowadzono w zycie w 1920 r.

W tej postaci, skorygowanej cze$ciowo przez kilkakrotne uzupel-
nienia, przetrwaly przepisy przewozowe do r. 1928. W roku tym,
idgc za przykladem wiekszosci panstw europejskich, koleje polskie
postanowily przystosowaé swoje Przepisy do nowego brzmienia ich
pierwowzoru, t. J. Miedzynarodowej Konwencji Bernenskiej o prze-
wozach kolejowych, w redakeji ustalonej w r. 1924, aby ujedno-
stajni¢ mozliwie normy prawne, regulujace przewozy kolejowe na
kontynencie europejskim.

Nowe przepisy, ktorym dano tytul: »wRegulamin przewozu o0séb,
bagaiu i praesylek é/f.spresow]/c/l« oraz » Regulamin przewozu prze-
sylek towarowych«, wprowadzono w zycie dn. 1 listopada 1928 r.

Regulaminy przewozu maja za zadanie unormowanie wzajem-
nego stosunku kolei 1 publicznosei, z ustug kolei korzystajacej, oraz
okreslenie praw i obowiazkow obu stron przy wykonywanio umowy
o przew6z Zakres dzialania Regulaminow przewozu rozeigga sie
na wszystkic koleje uzytecznosci publiczne) bez wzgledu na to, czy
sq one wlasnoscia panstwowa czy prywatna i bez wzgledu na sze-
rokos¢ toru. Oba Regulaminy rozciagaja sie nietylko na koleje Rze-
czypospolitej, ale réwniez 1 na koleje obszaru W. M. Gdasnska.
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Cecha charakterystyczna przewozu kolejami jest obowigzek prae-
wozu, niestosowany do zadnego innego s$rodka przewozowego,
a majacy na celu zapobieganie naduizyciu przez kole] monopolo-
wego prawa do korzystania ze zbudowanego przez nig toru. Kolej
nte moze odmoéwié przewozu z wyjatkiem wypadkow, w ktorych
podrézny lub nadawca nie chee poddaé sic obowiazujacym przepi-
som lub gdy przewo6z nie moze byé uskuteczniony ze wzgledéow
technicznych.

Druga cecha charakterystyczna przewozu kolejowego jest bez-
wzgledna odpowiedzialnosc kolei za calo$é powierzonego jej fadunku
oraz za terminowos$é¢ jego dostawy. Odpowiedzialnosei w tym stop-
niu nie ponosi zadne inne przedsiebiorstwo przewozowe. Przedsie-
biorstwa zeglugowe np. odpowiadaja za uszkodzenia towaru tylko
do wysokosci pobranego frachtu i nie sq zupelnie krepowane ter-
minowoscia dostawy.

Te cechy przewozu kolejowego decyduja o jego wyzszosci nad
wszystkiemi innemi srodkami lokomocji, ale wplywaja réwniez na
to, ze przy kalkulacji kosztu przewozu kolej musi uwzglednié je,
jako momenty, obcigzajace jej rachuunek.

Po tej ogélnej charakterystyce Regulaminéw przewozu, przyta-
czam ponize] gléwne zasady, ktoremi kierowaé sie winna kolej
i publicznosé przy wykonywaniu, wzglednie korzystaniu z przewozu:

W zakresie przewozu o0séb zasady te sprowadzaja si¢ do naste-
pujacych wazniejszych postanowien:

Podrézny, rozpoczynajac jazde, musi posiadaé bilet na przejazd
1 okazywaé go na zadanie organom, upowaznionym do kontroli.
Bilet powinien zawieraé nastepujace dane: stacje wyjazdu 1 prze-
znaczenia, oznaczenie drogi przejazdu, rodzaj pociagu 1 klas¢ wa-
gonu, oplate za przejazd, dzien, od ktérego zaczyna si¢ wazno$é
biletu 1 czas wazno$ci. _

Podrézny moze wziaé ze soba bezplatnie dwoje dzieci do ukon-
czonego 4 roku zycia, o ile nie zada dla nich oddzielnego miejsca.
Dzieci, powyzej 4 lat do ukonczonych lat 10, przewozi sie za po-
fowe ceny taryfowe;.

Czas waznosci biletu wynosi przy odleglosci przejazdu rownej 150
km. 1 dobe, przy kazdych dalszych rozpoczetych 200 km. — 1 dobe.



W granicach waznosci biletu dozwolone sa przerwy w podrozy:
jedna przerwa przy waznoS$ci biletu na 2 doby, 1 dwie przerwy —
przy waznosel dluzszej.

Podrozny, ktory nie moze okazaé biletu, waznego na przejazd,
obowiazany jest do zaplacenia podwdjnej ceny za droge przebyta.
Podréiny, ktéry bez wezwania uprzedzi konduktora, ze nie mogl
kupi¢ biletu, uiszeza cene pojedynczego biletu oraz doplate w wy-
sokasei zl. 1.— Za doplata, ustalong w taryfie, podréziny moze
przejsé z klasy nizsze] do wyzsze]. Podrézny, ktéry z powodu braku
miejsca w klasie, odpowiadajacej biletowi, przejechal w klasie niz-
szej, ma prawo do Zadania zwrotu réznicy cen.

Taryfy na przewdz osob, bagaiu i przesylek ekspresowych po-
winny byé¢ ogloszone 1 dostepne do nabyeia. Zmiany taryf, wpro-
wadzajace podwyzke oplat lub utrudnienie warunkéw przewozu,
wchodza w zycie najwezesnie] po uplywie 14 dut od duia ich oglo-
szenia.

Nie przyjmuje si¢ do pociagu osob w stanie nietrzeiwym, osob,
zaklocajacych spokdj lub nie stosujacych sie do przepiséw, oraz
osob, ktore wskutek choroby moglyby byé przykre lub niebezpieczne
dla towarzyszéw podrézy. W tym ostatnim wypadku osoba taka
moze wynajaé za oplaty oddzielny przedzial.

Podréznym wolno braé ze soba bez oplaty do wagonu reczny
bagai o wadze nie przekraczajacej 25 kg. oraz male pieski 1 ptaki
za zgoda wspofpodroznych. Na przewéz duzych psow wraz z pod-
réznymi zezwala sie tylko w oddzielnych przedzialach; zasadniczo
za$§ przewozi sie psy w wagonach bagazowych.

Jezeli wskutek opoznienia pociagu podrézny utraci polaczenie
z innym pociagiem, kolej obowiazana jest przewieié go wraz z ba-
gazem innym pociagiem bez zadnej doplaty, lub tez zwrdcié pie-
nigdze za nieprzejechana cze$é drogi.

Za bagaz, nadawany do wagonu bagazowego, uwaza sie tylko
przedmioty, przeznaczone do uzytku podréznego, zawarte w ku-
frach, koszach, walizach, trokach, pudlach i t. p. Ponadio wolno
przewozié jako bagaz: krzesla przenosne dla chorych podréznych,
wozki dzieciece, kufry z probkami towaréw, instrumenty muzyczne
1 miernicze, rowery i motocykle, narty 1 saneczki, produkty spo-
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zyweze w ilosci nie wiekszej, niz 50 kg. na bilet, zwierzyne, wie-
ziong przez mysliwych. Bagaz powinien byé zaopatrzony w nazwisko
i adres podrdéznego 1 stacje przeznaczenia. Na przyjety do prze-
wozu bagaz kolej wydaje kwit bagazowy z oznaczeniem: stacji na-
dania 1 przeznaczenia, drogi przewozu, dnia nadania, numeru po-
ciggu, numeru biletu, ilosci 1 wagi sztuk, naleznosci za przewéz.

Kolej wydaje bagaz na stacji przeznaczenia okazicielowl kwitu
bagazowego, bez sprawdzania jego prawa do odbioru. Bagaz, nie-
wydany w przeciagu dni 14 od chwili zazadania wydania, uwaza
sie za zaginiony, 1 kolej obowiazana jest zaplacié¢ odszkodowanie:
jezeli wysokosci szkody nie udowodniono — po zt. 17.— (10 fr. zI.)
za kazdy kilogram wagi brutto (z opakowaniem), jezell wysokosé
szkody udowodniono —w wysokosei te] szkody, nie wigcej ]ednak
jak zl. 34— (20 fr. z1.) za kazdy kilogram wagi.

W razie opdinionego wydania bagaiu, o lle podrézny nie udo-
wodni, ze wskutek tego opdznienia wynikla szkoda, kolej obowia-
zana jest zaplaci¢ odszkodowanie w wysokosci 17 gr. (10 cent. zl.)
za kazdy kilogram wagi brutto 1 za kazda dobe, nie wigcej jednak,
niz za 14 doi; jesh szkode udowodniono, odszkodowanie uiszeza
sie w wysoko$ci te] szkody, nie wiecej jednak, niz czterokrotnie
po 17 gr.

Przy kazdej przesylce bagazowe] mozna deklarowacd wartosc do-
stawy za osobna oplata. W razie opéznienia dostawy mozna w tym
wypadku zadaé odszkodowania, ktére—bez udowodnienia szkody —
rowna sie 34 gr. za kazdy kilogram wagi i za kazda dobe, a w ra-
zie udowodnienia szkody — moze byé podniesione do wysokoset
deklarowanej.

W tych wypadkach, gdy zaginiecie, uszkodzenie lub opéinienie
dostawy przesylki nastapilo wskutek zlej woli lub cigikiego nie-
dbalstwa kolei nalezy wyplacié pelne odszkodowanie za udowod-
nione straty do podwojnej wysokosci wyzej przytoczonych norm.

Od sumy odszkodowania podrézny moze zadaé uiszczenia odse-
tek w wysokosci 6% w stosunku rocznym od dnia wniesienia rekla-
macji. Kolej wolna jest od odpowiedzialnosei we wszystkich wy-
padkach, gdy udowodni, 1z uszkodzenie bagazu powstalo z winy
podréznego lub wadliwosci opakowania, wskuatek przyrodzone]



wlasciwosei bagazu lub wskutek sily wyzszej, jak rowniez, ze op6z-
nienie w dostawle wywolane bylo okolicznosciami, ktorym kolej nie
mogla zapobiec.

Reklamacje oraz skargi sadowe o zwrot kwoty, zaplacone] na
podstawie umowy o przewéz, mozna wniesé tylko do lub przeciw
tej kolei, ktora oplate pobrata. Inne reklamacje 1 skargi sadowe
mozna wnosié zaréwno do lub przeciw kolei wyjazdu, kolei prze-
znaczenia lub kolei, na ktorej zaszed! fakt, uzasadniajacy roszezenie.

Roszezenia z umowy o przewéz przedawniaja sie po roku, w wy-
padkach za$ udowodnienia zlej woli lub cigzkiego niedbalstwa ze
strony kolei albo oszustwa ze strony podréznego-—po 3 latach.

Inaczej reguluje si¢ warunki przewozu przesylek ekspresowych,
nazywanych dotad przesytkami nadzwyczajnemi. Za przesytki eks-
presowe uwaza si¢, odmiennie od przesylek bagazowych, przesylki
towarow, ktore ze wzgleda na objetosé, wage lub inne wlaseiwoser
nadaja sie do przewozu w wagonach bagazowych bez szezegolnych
trudnosei przy zaladowaniu oraz bez obawy o uszkodzenie znajdu-
jacego sie w wagonie bagazu. ’

Przesylki ekspresowe nadaje sie do przewozu w kasach bagazo-
wych za listami ckspresowemi, w ktérych nadawca oznacza: stacje
przeznaczenia i adres oraz nazwisko odbiorey, ilosé sztuk, rodzaj
opakowania i zawarto$¢ przesylki, droge przewozu oraz podpis
1 adres nadawey.

Kazda sztuke przesylki nadawca powinien zaopatrzyé w adres
odbiorey oraz nazwe stacji nadania i przeznaczenia. Kolej powinna
przesylke zwazyé 1 wage wpisaé do listu ekspresowego. Kolej ma
prawo sprawdzié, czy ilosé sztuk 1 zawarto$é przesylki zgodne sy
z oswiadezeniami w liscie przewozowym. O ile okaza sie one nie-
zgodne, kolej pobicra doplaty, przewidziane w taryfach.

Dopéki przesylka znajduje sie w drodze—kolej zalatwia formal-
nosci celne, podatkowe 1 policyjne, pobierajac za to oplaty, okres-
lone w taryfie.

Przewozne oraz oplaly dodatkowe za przesylki ekspresowe uisz-
cza si¢ przy nadaniu. Naleznosecl, powstale w drodze, pobierane sa
od odbiorcy.

Przesylki ekspresowe przewozi si¢ pociagami osobowemi. W ra-
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zie przeszkody w przewozle kole] badz dokonywa przewozu inng
droga, badz tez zwraca sie do nadawey po wskazéowki.

Kolej zawiadamia odbiorce o przybyciu przesylki poczta, telegra-
mem, telefonogramem lub pismem przez poslainca. Jezeli przesylka
nie zostala odebrana w ciagu 24 godzin od chwili przybycia, kolej
pobiera oplate za przechowanie; przesylek, latwo podlegajacych
zepsuciu, moze kolej nie przyjmowaé do przechowania 1 wystawié
je na sprzedaz, zawiadamiajac o tem nadawce w miare moznosel.

Odpowiedzialno$é kolei za calkowite lub czesciowe zaginiecie
przesylki ekspresowej, albo za jej uszkodzenie, normujy przepisy,
ustalone dla towaréw, t. j. odszkodowanie oblicza si¢ wedlug war-
tosci, jaka analogiczne towary mialy w miejscu 1 w czasie przyjecia
przesylki do przewozu, nie wiecej jednak niz zl. 86 (50 fr. zI.)
za kilogram wagi brutto. Przy udowodnieniu zlej woli lub ciezkiego
niedbalstwa kolei norma ta nlega podwojeniu. Zwrotowi podlegaja
ponadto uiszczone nalezno$el przewozowe 1 inne oplaty.

W zakresie przewozu towardw obowiazuja zasady nizej podane
Kolej obowiazana jest przyjmowaé do przewozu przesytki tylko
wtedy, gdy przewoéz ich moze byé uskuteczniony bez zwloki. Jezeli
jest to niemozliwe, kolej obowiazana jest przyjaé towar na prze-
chowanie, o ile posiada na stacjach nadania odpowiednie pomiesz-
czenia. Wolno jej jednak odmoéwié przechowania towardéw latwo
ulegajacych zepsuciu, zwierzat lub materjalow wybuchowych, samo-
zapalnych 1 t. p.

Przewoz tych towardw obowiazuje kolej, o ile nadawca zastosuje ste
$cisle do warunkow opakowania i zaladowania, ustalonych przez kolej.

Przewoz dokonywa sie na podstawie listu przewozowego, ktory
nadawca sklada oddzielnie na kazda przesylke, oznaczajac w nim
miejsce 1 date nadania, stacje przeznaczenia, nazwisko 1 adres od-
biorcy, nazwe towaru, nazwisko i adres nadawey. Pozatem nadawca
moze podaé wage przesylki lub zadanie zwazenia jej przez kolej,
droge przewozu oraz zadanie zastosowania specjalnej taryfy.

Nadawca jest odpowiedzialny za $cislo§é wskazan, zamieszczo-
nych w liscie przewozowym 1 ponosi wszelkic wynikajace z tego
nastepstwa. Kolej ma prawo do sprawdzenia, czy waga, ilosé sztuk
1 zawartosé przesytki zgodne sa z temi wskazaniami. W razie stwier-



dzenia oswiadezen niczgodnych z rzeczywistoscia, kole) pobiera od-
dzielne doplaty, niezaleznie od réznicy przewoznego 1 odpowie-
dzialnosei karnej.

Preyjecie przesylki wraz z listem przewozowym przez kolej uwaza
sie za zawarcie wmowy 0 przewos, co kolej stwierdza przez odeis-
niccie na liscie przewozowym stempla stacyjnego z data. Przyjecie
to potwierdza kolej na wtorniku listu przewozowego, ktory nadawca
winien sporzadzié réwnoczeénie z listem przewozowym 1 ktéry ma
charakter pokwitowania z przyjecia przesylki.

Za przewdz pobilera si¢ oplaty, ktére ustala taryfa. Taryfa uzy-
skuje wazno$¢ po nalezytem ogloszeniu. Taryfy, wprowadzajace
podwyzki oplat lub utrudnienie warunkéw przewozu, wchodza w zy-
cie najwezesnie] po uplywie 4 tygodni od dnia ich ogloszenia. Ter-
min ten moze byé przez wladze zwierzchnia skrécony do 2 tygodni.

Jezeli nadawea nie wskazal taryfy lub drogi przewozu, kolej po-
winna przeslaé przesylki zywych zwierzat 1 pospieszne wedlug ta-
ryfy 1 droga, ktora przewiduje najkrotszy termin dostawy, wszelkie
za$ inne przesylki— wedlug taryfy najnizszej. Jesli nadawca wska-
zal droge przewozu, kolej moze przewiczé przesylke inna droga
pod warunkiem, by koszt przewozu 1 termin dostawy nie byly wiek-
sze, niz na drodze, wskazane] przez nadawce.

Taryfy musza byé stosowane jednakowo do wszystkich 1 uklady
odrehne, przyznajace znizke jednej lub gronu oséb, sa niewazne
1 zakazane.

Na dostawe przesylek ustalone sa terminy nastepujace: 1) dla
przesylek pospiesznych —na odprawe 1 doba, na przewéz na od-
leglosé kazdych rozpoczetych 250 km.—1 doba; 2) dla przesylek
zwyczajnych terminy te sa dwa razy dluizsze, czyli dwie doby,
i 3) dla przesylek pospiesznych w pociagach osobowych —2 razy
krotsze, czylt pél doby w kazdym wypadku. Za zgoda wladzy
zwierzchnie] koleje moga w pewnych wyjatkowych wypadkach
ustala¢ dodatkowe terminy dostawy, oglaszane w taryfach.

Kolej moze wymagaé, aby przesylka byla opakowana stosownie
do wlasciwoser towaru. Przy opakowaniu wadliwem kolej moze od-
moéwié przewozu lub tez zadaé, by nadawca okresht w liscie prze-
wozowym wadliwosé opakowania. Przy przesylkach drobnych na-
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dawca obowiazany jest ponadto zaopatrzyé kazda sztuke przesylki
w wyrazna ceche 1 numer, zapobiegajace zamianie, oraz w karte
z nazwy stacjl przeznaczenia. Przedmioty kruche (szklo, porcelana,
wyroby garncarskie 1 t. p.), przedmioty fatwo sie rozsypujace (jak
orzechy, owoce, pasza) oraz przedmioty, mogace zanieczyscié¢ lub
uszkodzi¢ inne przesylki (wegiel, wapno, kamienie i t. p.) przewozi
si¢ tylko jako przesylki wagonowe, chyba, ze towary te beda opa-
kowane lub polaczone w wiazki, uniemozliwiajace zaginigeie czesel
towaru, zanieczyszezenie lub uszkodzeme innych przesylek.

Przesylki drobne, ktore z urzedu zaladowuje kolej, nie wymagaja
uprzedniego zamoéwienia wagonu. Przy przewozie przesyfek wago-
nowych, ktore obowiazany jest fadowaé nadawca, winien on zamd-
wic¢ pisemnie wagon, wskazujac rodza) zadanego wagonu, nazwg
towaru, przyblizona jego wage 1 stacje przeznaczenia. Wagony
o oznaczone] fadownosci lub konstrukeji kole) podstawia tylko
w miare moznosci. Taryfy okreslaja, ktére towary kolej moze prze-
wozi¢ w wagonach otwartych.

Dopoki przesylka znajduje sie w drodze, kolej zalatwia formal-
nosel celne, podatkowe 1 policyjne. Za czynnosct te kolej pobiera
oplaty, okreslone w taryfach. Nadawca przesylki moze osobiscie
lub przez pelnomocnika byé obecny prey zalatwianin tych formal-
nosel w celu udzielenia wyjadnien, nie ma jednak prawa zalatwiaé
ich sam. Odbiorcy przysluguje prawo zalatwiania formalnosei cel-
nych na stacji przeznaczenia po uprzedniem wykupieniu listu prze-
WOZOWegZO.

O preybyciu przesytki kolej zawiadamia odbioree wedlug uzna-
nia, lub stosownic do umowy z odbiorea, poczta, telegramem, tele-
fonogramem lub pismem przez poslanca. Zawiadomienie uwaza sig
za dokonane po uplywie 12 godzin od chwili nadania listu na poczte,
3 godzin od nadama telegramu, oraz z chwila nadania telefonogra-
mu lub doreczenia pisma przez posfanca.

Za upowaznionego do wykupienia listu przewozowego i odebra-
nia przesylki uwaza sie kazdego, kto okaze kolei zawiadomienie
o przybyciu przesylki, zaopatrzone przez odbiorce w pokwitowanie
z odbioru. Kolej nie jest obowiazana do sprawdzania tozsamosei
osoby odbiorcy, am wlasnorecznodel podpisu. Prezyjecie listu prze-



wozowego i przesylki naklada na odbiorce obowiazek zaplacenia
kolet wszystkich naleznosect, wynikajacych z listu przewozowego.
Dla zabezpieczenia powyzszych naleznoser kolel przysluguje prawo
zastawu na przesylce.

Odbiorca moze zadaé, aby na stacji kolejowej sprawdzono w jego
obecnosci 1losé sztuk 1 wage przesylki. Za sprawdzenie takie kolej
pobiera oplaty, przewidziane w taryfach.

Termin odbioru przesylek, ktare wyladowuje kolej, wynosi 24 go-
dziny. Terminy odbioru przesylek, wyladowywanych przez odbiorce,
podane sa w taryfach. Jezeli przesytka nie bedzie wyladowana lub
zabrana w ustalonych terminach, odbiorca obowiazany jest uiscié
postojowe lub skladowe, okreslone w taryfach.

Optaig przewozowg 1 oplaty dodatkowe, przypadajace z listu prze-
wozowego, nadawea moze uisci¢é w calosci lub czesciowo przy na-
daniu. Naleznosel, nieoplacone przez nadawce, uwaza sie za prze-
kazane na odbiorce. Kole] moze jednak zadaé uiszczenia zgéry
oplaty przewozowej za przesylki, fatwo ulegajace zepsuciu, lub ze
wzgledu na maly warto$é nie zabezpieczajace kosztow przewozu.
W razie blednego obliczenia kosztéw przewoznego, oplat dodatko-
wych 1 innyeh nadplata powinna byé zwrécona przez kolej, niedo-
bor zas doplacony kolei. Dopéki list przewozowy mie jest wyku-
piony, do uiszezenia niedoboru obowiazany jest nadawca, po wy-
kupienin—odbiorca. Od nadplat, przewyzszajacych zL. 20 z jed-
nego listu przewozowego, kolej oplaca odsetki w wysokosci 6% od
dnia wniesienia reklamacji.

Nadawca moze obciazyé przesylke zaliczeniem do wysokosel war-
tosci przesylki. Zaliczenie, uiszezone przez odbiorce, kole] wyplaca
nadawey po pobraniu ustalonej w taryfie oplaty komisowego.

W umowie o przewdz, zawarte] przez kolej przez przyjecie listu
przewozowego 1 przesylki, nadawea moze wprowadzié zmiany przez
t. zw. zlecenia dodatkowe, w ktorych moze zadaé, aby przesylke
oddano mu zpowrotem na stacji nadawezej, zatrzymano w drodze,
wydano innemu odbiorcy, wyslano do innej stacji przeznaczenia lub
zwrdcono na stacj¢ nadania. Nadawca moze rowniez na podstawie
zlecenia dodatkowego obciazaé przesylke zaliczeniem, odwolaé po-
przednie zaliczenie lub zmienié jego wysokosé. Dodatkowe zlecenie
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powinien nadaweca zlozyé stacji nadaweczej na pismie 1 wpisaé je
rowniez do wtérnika listu przewozowego. Stacja stwierdza przyje-
cie tego zlecenia przez wycisniecie na wtorniku stempla z data.

W razie przesshody w przewozic przesylki na obranej drodze
kolej obowiazana jest badz przewiczé ja inng droga, badz tez zwré-
ci¢ si¢ do nadawey po wskazéowki. W wypadku, gdy odbiorca od-
mowi przyjecia przesylki, lub nie moze byé odszukany, kolej obo-
wigzana jest do zawiadomicnia o tem nadawey 1 zadania rozporza-
dzenia przesylka.

Kole] jest odpowiedzialna za szkodg, powstala wskutek calkowi-
tego lub czesciowego zaginiecia przesylki, wskutek uszkodzenia jej
oraz przekroczenia terminu dostawy. Od odpowiedzialnosci tej kolej
jest zwolniona, jezeli udowodni, ze szkoda powstala wskutek winy
osoby upowaznionej do rozporzadzania przesylka, wskutek zlecen
tej osoby, wskutek przyrodzonych wlasciwosel towaru (zepsucia
wewngtrznego, naturalnego zaniku, zwyklego wycieku i t. p.) lub
tez wskutek sily wyzszej.

Jako przejaw sily wyzsze] — vis maior, force majeure, héhere Ge-
walt — uwazaé nalezy takie zjawiska przyrody lub takie czynnosci
ludzkie, ktorych szkodliwym skutkom kolej nie moze zapobiec $rod-
kami rozporzadzalnemi. Do zjawisk przyrody, odpowiadajacych po-
jeciu sily wyzszej, naleza powodzie, burze $niezne, trzesienia ziemi,
osuniccia si¢ gruntu, lawiny it. p. Uszkodzenia torowiska z powodu
deszezow nie moga byé uwazane za przejaw sily wyzszej, gdyz na-
lezyta budowa oraz nadzér moga im zapobicc.

7. tych samych wzgledow wykolejenie pociagu lub zderzenie po-
ciagéw nie nalezy do wypadkow, wywolanych przez sile wyisza.
Eksplozja albo pozar w pociagu lub skfadzie, powstale wskutek
przewozu lub przechowywania towaru wybuchowego lub samoza-
palnego, sa zjawiskami sily wyzsze], o ile kolej zachowala przy tem
przepisanc srodki ostroznosci.

Do czynnoser ludzkich, odpowiadajacych pojeciu sily wyzszej,
zaliczyé mozna tylko wypadki, dokonane pod wplywem raptownego
obledu lub ci¢zkiej choroby pracownika kolejowego, dzialania wo-

jenne oraz rozruchy ludowe — rewolucja. Co do zaliczema do prze-

jawow sily wyzszej bezrobocia (strajkow), Lo pod tym wzgledem



rozrézmiaé nalezy bezrobocie kolejarzy od przerw w normalnej
czynno$cl koler z powodu bezrobocia w innych instytucjach, np.
strajku gérnikow weglowych, gazowni, elektrowni i t. p. Straty,
wywolane przez bezrobocia ostatniej kategorji, uwazane sa bez-
wzglednie za wywolane sity wyzsza, bezrobocie kolejarzy natomiast
nie jest uwazane przez sady wiekszodel panstw za akt sily wyzszej,
gdyz koleje ponoszy odpowiedzialnoéé za czynnoscei sluzbowe swo-
ich pracowntkow.

Kolej nie odpowiada poza tem za szkody, wynikle: 1) z niebez-
picezeistwa, poljezonego z przewozem towaréw w wagonach otwar-
tych, jezeli towary te przewieziono w ten sposéb stosownie do
wymagan regulaminu przewozu, postanowien taryfowych iub ukltadao,
zawartego z nadawca a wyrazonego w liScie przewozowym, 2)
z wadliwosci opakowania lub zaladowania przez nadawce, 3) z na-
dania towaru pod nicprawdziwa lub niedokladna nazwa, 4) z nie-
bezpieczenstwa, ktoremu mial zapobiec wyznaczony przez nadawce
dozorca zwierzat zywych lub towarow. Poza tem za ubytek wagi
towarow, ktére z powodu swych wlasciwosel przyrodzonych traca
na wadze podezas przewozu, jak np. plyny, towary nadane w sta-
nie wilgotnym i t. p., kolej odpowiada tylko wowezas, jezeli uby-
tek ten przekracza 2% wzglednie 1% wagl.

Odszkodowanie za przesylke zaginiong — za ktora uwaza sig
przesylke, nie oddana odbiorcy w ciagu dni 30 po uplywie ter-
minu dostawy — oblicza sie wedlug ceny gieldowej lub targowej,
ktora towar taki posiadal w czasie i w micjscu przyjecia przesytki do
przewozu. Odszkodowanie to nie moze jednak prz‘ekl‘aczaé kwoty

zl. 86

wraz z opakowaniem. Ponadto nalezy zwrécié pobrane przewoine

(50 fr. z1) za kazdy brakuojacy kilogram wagi brutto t. j.

1 inne oplaty.

Za przekroczenie terminu dostawy kolej wyplaca: 1) jezeli nie
udowodniono wyniklej z tego powodu szkody — Yo czesci prze-
woznego za kazdy okres opodznienia, réwny Y, terminu dostawy,
nie wigee] jednak, niz polowq przewoznego, 2) jezeli udowodniono
szkode, powstaly z opéznicnia — odszkodowanie nie przckraczajace
sumy przewoznego. Nadawca moze w liScie przewozowym dekla-
rowaé wartosé dostawy, za co kolej] pobiera oplate dodatkowa.
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W wypadkach tych za przekroczenie terminu dostawy kolej wyplaca
odszkodowanie: 1) bez udowodnienia wyniktej szkody — w wyso-
kosel podwojne] odszkodowania, wskazanego wyzej w p. 1 nie
wigeej jednak, niz kwote przewozinego, 2) przy udowodnieniu po-
wstalej szkody — do wysokos$cl deklarowane] kwoty wartosei do-
stawy.

We wszystkich wypadkach, gdy zaginigcie przesylki, jej uszko-
dzenie lub opéznienic w dostawie nastapifo wskutek zlej woli (ub
cigzkiego zaniedbania kolet, osoba uprawniona moze zadaé wyplaty
odszkodowania za udowodnione straty do podwdjne] wysokosci
maksymalnych kwot, przewidzianych wyzej. Od sumy przyznanego
odszkodowania osoba uprawniona moze zadaé odsetek w stosunku
6% rocznie od dnia wniesienia reklamacji.

Z reklamacjg o zwrot kwot, zaplaconych z tytulu umowy o prze-
woz, zwracaé sie nalezy do kolei, ktéra oplate pobrala, z reklama-
cja z tytulu zaliczen — do kolei nadawezej, z innemi reklamacjami—
do kolei nadawezej, odbiorczej lub kolei, na ktorej zaszed! fakt,
uzasadnlajacy roszczenia.

Prawo wnoszenia rcklamacyj do kolei, wzglednie skargt do sadu,
przysluguje: o zwrot kwot zaplaconych — tylko nadawey lub od-
biorcy w zaleznosci od tego, kto zaplaty dokonal, z powodu zali-
czen — tylko nadawey, z tytulu innych reklamacyj czy skarg — na-
dawcy, dopoki przystuguje mu prawo zmiany umowy o przewéz,
odbiorcy — z chwila wykupienia listu przewozowego.

Jezeli reklamacje lub skarge wnosi nadawea, musi zlozyé wior-
nik listu przewozowego, jezeli odbiorca — list przewozowy. \V obu
wypadkach winny byé¢ dolaczone ponadto wszelkie inne dokumenty,
potrzebne do reklamacji, w oryginale lub odpisach uwierzytelnio-
nych, oraz szczegdlowe uzasadnienie reklamacji. Do reklamacyj,
wnoszonych przez inne osoby, niz nadawca lub odbiorca, musza
byé dolaczone oddzielne o$wiadczenia, ze osoba uprawniona zga-
dza sie na wyplacenie odszkodowania osobie reklamujacej. Kolej
moze zadaé, aby podpisy na oéwiadezeniach byly uwierzytelnione.

Roszezenia z tytulu umowy o przewdz przedawniajg sie po roku,
oprécz roszezen o wyplate zaliczen, roszezen z tytulu szkody, wy-
wolanej zla wola lub cigzkiem zaniedbaniem kolei, roszczen z ty-



tulu oszustwa ze strony osoby, uprawnionej do rozporzadzenia
przesyltka, dla ktérych przedawnienie nastepuje po 3 latach.

Osobne zalgezniki, uzopelniajace Regulamin przewozu przesy-
fek towarowych, zawieraja: 1) przepisy, dotyczace przedmiotéow,
przyjmowanych do przewozu kolejami na odrebnych warunkach —
do ktoryeh naleza materjaly wybuchowe 1 strzelnicze, materjaly
zapalne 1 samozapalne, amunicja, ognie sztuczne, gazy zgeszczone
1 skroplone, materjaly trujace, Zrace lub budzace odraze, 2) wa-
runki przewozu zwlok, 3) warunki przewozu zywych zwierzat, 4)
przepisy o fadowaniu wagonéw towarowych, 5) wzory listu przewo-
zowego 1 wtornika, dodatkowego zlecenia i tp. W tych wypadkach,
gdy Regulamin przewozu dolaczany Jest do taryfy, jako jej cze$é
I-sza, uzupelniany on bywa przez postanowienia wykonawcze, ma-
jace na celu sprecyzowanie do uzytku stacyj i publicznosci pewnych
ogélnikowych przepisow Regulaminu lub wskazanie $cistych norm
dla pewnych terminéw lub oplat, ktérych ustalenie Regulamin po-
zostawia do uznania kolei.

Te same trudnosci, ktérych doznawala zjednoczona Polska z po-
wodu roznorodnoset przepiséow przewozowych w rozmaitych dziel-
nicach panstwa, ciazyly do niedawna na calej Buropie. Przewozy mie-
dzynarodowe, przechodzac z jednego panstwa do drugicgo, musialy
byé poddawane najrozmaitszym, czesto sprzecznym klauzulom prze-
wozowym, poniewaz zaé koleje nie byly dostatecznie o nich poin-
formowane, przeto narazaly zaré6wno siebie, jak 1 nadaweow fadun-
kow na ogromne trudnosci 1 nieporozumienia.

Dlatego w 6smem dziesiecioleciu XIX wicku Szwajcarja rzucila
mysl opracowania migdsynarodowej konwencji kolejowej na wuor
ustawy wszechswiatowego zwigzku pocztowego. Mysl ta znalazla
ogoélne uznanie 1 w 1878 r. odbyla sic w Bernie pierwsza konfe-
rencja miedzynarodowa, poswigcona oméwieniu poruszonej sprawy.

graniczyla sie do rzucenia hasla konweneji mie-

Szwajecarja nie og

dzynarodowej, ale zlozyla konfereneji opracowany projekt konwen--

¢ji przewozu towardéw wraz z umotywowanem je) uzasadnieniem.
Okazalo si¢ jednak, ze takiz projekt przygotowaly rowniez Niemcy.
Projekt niemiecki opracowany byl szczegolowiej od szwajcarskiego,
gdyz nie ograniczajac sie do prostego powolania sie na ustawo-
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dawstwo danego kraju, majace rozstrzygaé w kazdym wypadku —
jak to przewidywal projekt szwajcarski — ustalal wprost rozwiaza-
nie, uznajac, Ze bez podobnego zalatwienia sprawy konwencja mie-
dzynarodowa zmienilaby bardzo malo istniejacy stan rzeczy, ktorego

o coraz lo

slaba strona byl wlasnie nadmiar rozstrzygnicé¢ wedlug

innych formul ustawodawczych.

Niemieccy autorowie projektu konwencji oparli swoja prace na
niemieckiem prawie handlowem (Deutsches Ilandelsgesetzbuch).
Prawo to, a wlasciwic cze$¢ jego, po$wiecona umowie o przewoz,
ukladane bylo w 1861 r., kiedy koleje, jako $rodek komunikacji,
zajely juz w Niemczech naleine im stanowisko. Szereg lat stoso-
wania tego prawa w praktyce dal moznos$é oceny jego stron do-
datnich i ujemnych. Dlatego tez Konferencja w Bernie z 1878 r.
nie mogla nic stwierdzié wyzszosei prawa nicmicckiego w zakresie
komunikacyj kolejowych zaréwno nad prawem handlowem szwaj-
carskiem z r. 1875, a wi¢c nie majacem prawie praktyki za soba,
jak 1 nad prawem handlowem francuskiem (»Code de Commerce),
pochodzacem z poczatku XIX w., gdy o kolejach jeszcze nie myslano.

W wyniku tego wszystkiego po uwzglednieniu ust¢pstw, poczy-
nionych przez Niemcy na rzecz przewozéw micdzynarodowych, np.
zgodzenia sie na wprowadzenie calkowite] odpowicdzialnosci kolei
za ladunki, podczas gdy w komunikacji wewngtrznej w Niemczech

odpowiedzialnoéé ta byta ograniczona

postanowila oprzeé sie na niemieckim projekcie konwencji. W celu

Konferencja Bernenska

blizszego omdwienia go zwolano w 1881 r. do Bernu druga kon-
ferencje, poczem opracowany przez nig projekt konwencji prze-
stano do oceny rzadom panstw, ktérych przedstawicicle uczestni-
czylt w Konferencji.

Trzecia z kolet Konferencja, zwolana w 1886 r. w Bernie, usta-
lita ostateczna redakeje Konweneji Micdzynarodowej o przewozie
towardw kolejami Zelaznemi, zaakceptowanej przez rzady paisiw
zainteresowanych, przedstawiciele ktorych podpisali ja ostatecznie
na Konferencji czwarte], odbytej w Bernie w pazdzierniku 1890 r.

Ratyfikacja Konwencji przez poszezegolne pansiwa, a nasigpnie
wymiana aktow ralyfikacyjnych zajela jeszeze z gora dwa lata 1 osta-
tecznie Konwencja weszla w zycie z poczatkiem 1893 r.



Az do wybuchu wojny $wiatowej w 1914 r., a wiec w ciagu
22 lat, Micdzynarodowa Konwencja Bernenska regulowala ruch
towarowy w Luropie 1 przyczynifa si¢ ogromnie do rozwoju
1 ulatwienia miedzynarodowych stosunkéow handlowych na Kon-
tynencic.

Wskutek wybuchu wielkiej wojny Konwencja 1 wszystkie oparte
na nie] ukfady miedzynarodowe o komunikacji bezposredniej ule-
gly zawieszeniu, ale juz Traktat Pokojowy Wersalski zobowigzal
zard6wno mocarstwa »sprzymierzone 1 stowarzyszones, jak 1 mocar-
stwa wrogic do wznowienia Konwencji Bernenskiej z zastrzeie-
niem, 7ze gdyby w ciagu 5 lat zawarto nowa Konwencje, winna ona
mechanicznie zastapic Konwencje dotychczasowa.

Sprawa opracowania nowej Konwencji, przystosowanej do no-
wych warankéw gospedarczych Europy powojennej, zajal sie utwo-
rzony z inicjatywy Francji Zwigzek Miedzynarodowy Kolei Zelaznych
(Union Internationale des Chemins de l'er), do ktorego przysta-
pily wszystkie niemal koleje Europy, a czesciowo nawet Ameryki
1 Azji. Zwiazek nie ograniczyl sie do rewizji dotychczasowej Kon-
wencji towarowej, ale opracowal ponadto projekt Konwencji o prze-
wozie w ruchu migdzynarodowym oséb 1 bagazu.

To tez gdy w maju 1923 r., na zaproszenie Szwajcarskicj Rady
Zwigzkowej, zebrala si¢ w Bernie kolejna Konferencja uczestnikéow
Konwencji Bernenskiej w celu poddania jej, w mysl art. 59, rewi-
zji, za podstawe do obrad przyjeto wlasnie projekty obu nowych
Konweneyj, opracowane przez Zwigzek, a zlozone do prezydjum
Konferencji przez Francje.

Po szesciotygodniowe] pracy delegatow 23 panstw Europy przy-
gotowano projekty dwu nowych Konwencyj migdzynarodowych —
0 przewosie towardw i o przewozie 0s6b — zaakceptowane nastepnie
przez rzady odnoénych panstw i podpisane przez ich przedstawi-
cieli dyplomatycznych w dniu 23 pazdziernika 1924 r. Ratyfikacja
Konwencyj przez poszezegolne panstwa zajela prawie 4 lata, osta-
tecznie wprowadzono je w zycie na obszarze Europy w dniu 1 paz-
dziernika 1928 r.

Zalozenia zasadnicze obu Konweneyj Micdzynarodowych sy zgod-
ne z obowiazujacemi w naszych wewnetrznych Regulaminach prze-
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wozu, gdyz — jak to wyze] zaznaczono -—za wzér przy ich ukla-
daniu stuzyly wlasnie nowe Konwencje Micdzynarodowe.

Dotyczy to wiec zarowno zasadniczego obowigzku przewozu oséb
1 towaréow oraz odpowiedzialnosci kolei za calo$é przesylki i ter-
minowosé je] dostawy, jak i norm odszkodowania w obu wypad-
kach, terminéw dostawy przesylki, przedawnienia roszczen 1 t. d.

Konwencje Miedzynarodowe uzupelniaja jedynie przepisy, wyply-
wajace ze szczegblnego charakteru przewozu miedzynarodowego,
a wiec: orzeczenie, 1z przewéz dokonywa sic na podstawie [listu
praewozowego komunikacji bezposredniej z obszaru jednego pan-
stwa do obszaru drugiego panstwa; formularz listu drukowany jest
w dwdch jezykach: kraju nadania oraz w jezyku badz francuskim,
badZz niemieckim, badz wloskim; przewdéz dokonywa sie linjami
tych kolei zelaznych, kiére w osobnym zalgczniku wymienione zo-
staly, jako odpowiadajace warunkom przewozéw miedzynarodo- -
wych; dopuszczenie do przewozow miedzynarodowych przedsig-
biorstw zeglugowych i samochodowych, dokonywujacych regular-
nych przewozéow w polaczeniu z koleja, za dzialalnosé ktérych
przyjmuje odpowiedzialno$é jedno z panstw lub jedna z kolei, na-
lezacych do Konwencji; wznanie wyrokow sqdowych, powzietych
prawomocnie przez sad jednego z panstw, uczestniczacych w Kon-
wencji, za obowiazujaée dla panstw pozostalych bez prawa mery-
toryczne] rewizjl sprawy; przejecie przez kolej obowiazku wyko-
nywania w zastepstwie wlasciciela ladunku formalnosci celnych,
podatkowych i policyjnych podezas przewozu przesylki towarowej;
podanie sposobu przeliczania kwot, wyrazonych w liscie przewo-
zowym w obcej walucie 1 t. p.

W celu ulatwienia i zapewnienia nalezytego wykonania Konwen-
cy] stworzono w Bernie Urzqd Centralny Przewozsw Migdzynaro-
dowych, majacy za zadanie: dawaé orzeczenia w razie sporu mic-
dzy uczestnikami Konwencji co do nalezytej interpretacji postano-
wien Konwencyj, zbieraéiopracowywaé dane, dotyczace przewozow
miedzynarodowych, ulatwiaé¢ rozrachunki miedzy kolejami, przyj-
mowaé zgloszenia o przystapienie do Konwencji nowych uczestni-
kow, wreszcle zwolywaé perjodyczne konferencje w celu prze-
prowadzenia rewizji poszczegolnych przepisow Konwencyj.



Poza Urz¢dem Centralnym wybrano z pomiedzy uczestnikow
Konwencyj Migdzynarodowy Komitet Transportowy, zbierajacy sie
perjodyeznie, a majacy za zadanie opracowywanie postanowien wy-
konawczych 1 uzupelniajacych do obu Konwency] w celu najwla-
$ciwszego przystosowania ich do potrzeb praktyki kolejowej oraz
ujednostajnienia sposobu ich stosowania.

Komunikacje bezposrednie zyskaly po wojnie nowego 1 to moz-
nego protektora w postact Zwigzkn Narodow, stworzonego przez
Parysky Konferencje Pokojowa. Art. 23 Traktatu Wersalskiego
wklada pod tym wzgledem na czlonkéw Zwiazku nastepujace zle-
cenle: »wydanie niezbednych zarzadzen w celu zapewnienia t utrzy-
manta wolnosci komunikacji, tranzytu oraz sprawiedliwego trakto-
wania handlu wszystkich czltonkow Zwiazkuc

W wykonaniu tego programu utworzona zostala w Paryzu ko-
misja do zbadania wolnosci komunikacyj 1 tranzyto (Commission
pour Vétude de la libert¢ des communications et du transit), pod
przewodnictwem ministra robot publicznych p. Claveille.

W marcu 1920 r. Komisja ta przeksztaleila sie w Komitet Tym-
czasowy komunikacy] i tranzytu przy Zwiazku Narodow 1 w tym
charakterze zlozyla Radzie Zwiazka projekty 4~ch Konwencyj: 1)
o swobodzie tranzytu, 2) o ustroju miedzynarodowym kolei zelaz-
nych, 3) o urzadzeniu miedzynarodowem dr(’)g splawnyeh 1 4} o urza-
dzemach miedzynarodowych w portach.

Pozatem Komitet Tymczasowy opracowal projekt stalego organu
przy Zwiazku Narodow w postaci Stalego Komitetu do spraw ko-
munikacy] 1 tranzytu (Comité permanent des communications et du
transit).

Rada Zwiazku Narodoéw, zgromadzona w Rzymie w maju 1920r.,,
przekazala wszystkie te sprawy konferencji ogélnej w Barcelonie,
wyznaczone] na marzec 1921 r. a majacej za zadanie omdwienie
spraw wolnosci komunikaeyj i tranzytu. Konferencja ta zgromadzila
przedstawicielt 44 krajow 1 powziela uchwale o powolaniu do zycia
dwu organizacy], majacych czuwaé nad sprawami komunikacyjnemi:
perjodyczne Konferencje ogdlne (»Conférences Généralesw), zwoly-
wane przez Rade Zwiazku Narodow, oraz Komisje doradezq i tech-
niczng do spraw komunikacyj i tranzylu (»Commission Consultative
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et Technique des communications et du transit«), majaca zastapié
projektowany pierwotnie komitet staly. Komisja doradeza sklada
sie z 16 czlonkow, w tem 4 przedstawicieli mianowanych przez
glowne mocarstwa (Anglja, Francja, Wlochy, Japonja) 1 12 z wy-
boru z pomiedzy innych panstw — uczestnikow Konferencji. W sze-
regu tych ostatnich wszed! do Komisji, wybranej w Barcelonie,
przedstawiciel Polski. Komisja ma si¢ zbieraé¢ perjodycznie wedlug
wilasnego uznania lub na wezwanie Rady Zwiazku Narodéw 1 badaé
sprawy, skicrowywane do niej przez czionkéw Zwiazku Narodéw
za posrednictwem Sckretarjatu Generalnego. Obok spraw natury
doradezej i technicznej Komisja moze prowadzié akeje pojednaweza
w razie rozbieznosci zdan w sprawach komunikacji 1 tranzytu po-
micdzy poszezegélnymi czlonkami Zwiazku Narodow.

Z pomigdzy 4-ch projektow Konwencyj, zfozonych przez Komitet
Tymczasowy komunikacyj 1 tranzytu, Konferencja Barcelonska za-
twierdzila jedynie projekty 2-ch konwencyj: w sprawic swobody
tranzytu oraz w sprawie komunikacji drogami wodnemi wewnetrz-
nemi o znaczeniu migdzynarodowem. Projekty Konwency] w spra-
wie ustroju miedzynarodowego kolei Zelaznych oraz urzadzen mig-
dzynarodowych w portach zastapione zostaly natomiast szeregiem
dezyderatéw, noszacych nazwe zalecen — »recommendationse, kt6-
re Konferencja zlozyla czlonkom Zwiazku Narodow do rozpalrzenia
z tem, ze w ciagu najblizszych 2 lat zwolana bedzie nastepna Kon-
ferencja Ogolna do spraw komunikacyj 1 tranzytu, ktéra opra-
cuje ostatecznie Konwencje o ustroju miedzynarodowym kolei Ze-
laznych. »

»Zalecenia« te mialy charakter bardzo ogélnikowy i sprowadzaly
sie do pragnienia, aby wszystkie zainteresowane rzady staraly sie
o zapewnienie mozliwych ulatwien w zakresie przewozéw towaréw
i 0s6b w komunikacji miedzynarodowej w drodze stosowania bez-
posrednich biletow oraz listéw przewozowych, wzajemnej uzywal-
noseci 1 wymiany taboru kolejowego oraz ustalania miedzynarodo-
wych taryf i warunkéw przewozu, zapewniajacych jednakowe wa-
runki transportu towarom i osobom bez wzgledu na miejsce ich
pochodzenia lub przeznaczenia, na narodowosé podroznych czy
wlasciciela fadunku 1 t. p.



Zalecenia te urzeczywistniono wkrétce w wymienionyeh wyZe]
Konwencjach miedzynarodowych, zawartych w Bernie w 1923 roku
w sprawie ruchu towarowego i osobowego 1 w Konferencji o ustroju
migdzynarodowym kolei zelaznych, zawarte] w Genewie w tym sa-
mym 1923 r., wreszcie w uchwalach Konferencyj w Stresa (1421 r.)
iw Perugii (1925 v.), w sprawie wzajemnego uzytkowania wagonow.

Co do Konwencji w sprawie swobody tranzytu, to ciekawa byla
walka, ktora prowadzila na tym grancie Anglja, podtrzymywana
ze wzgledow czysto politycznych przez Japonje, Belgje, Holandje,
Grecje 1 Czechy —z grupa panstw, do ktorych nalezaly gospodar-
czo zainteresowane w tranzycic kraje, jak: Francja, Wlochy, Polska,
Rumunja, Serbja 1 Panstwa Baltyckie, a nadto jako przeciwnicy
politycezni pierwszej grupy — Chiny 1 Persja.

Charakter walki 1 jej kierunek ilustruja najlepiej wnioski, czy-
nione przez przedstawicieli Anglji podezas pierwotnych obrad
w Komisji do zbadania wolnosci komunikacyj 1 tranzytu w Paryzu.
Otoz reprezentant Anglji, gen. Mance, zadal, aby przy tranzycie
towarow przez kilka panstw obowilazywala wszystkich najnizsza ta-
ryfa, stosowana w ktéremkolwiek z panstw, bioracych udzial w prze-
wozie.

Whniosek ten, w razte jego przyjecia, uzaleznitby taryfy kraju
tranzytowego calkowicie od zarzadzen paistw, cheacych z tego tran-
zytu korzystaé, ktorym wystarczyloby obnizyé dla danego rodzaju
przesylek taryfe chocby na najkrétszym szlaku swoich kolei, aby
zmizka ta musiala by¢ automatycznie stosowana przej kraj tranzy-
towy na cale] jego szerokosei. Koncepeja ta, wysunieta przez Anglje
ze wzgledéow zrozumialych, bo w cela zapewnienia sobie taniego
tranzytu na kontynencie bez obawy wzajemnosei — ze wzgledu na
geograficzne polozenie Wielkiej Brytanji — spotkala si¢ z jedno-
myslnym prawie sprzeciwem wszystkich innych uezestnikow Komisji.

Delegat Anglji wysunal przeto inna propozycje, aby w granicach
kazdego panstwa stosowana byla do przewozow tranzytowych naj-
nizsza taryfa, jaka w tem pafstwie stosowana jest do przewozu
danego towaru »w jakimkolwiek badz kierunku«.

I ten wniosek jednak spotkal sie z oporem wiekszosel uczestni-
kéw Komisji, w tej liczbie 1 polskich, ktérzy wskazywali, ze urze-
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czywistnienic Jego uniemozliwifoby popieranie przez taryfy prze-
myslu czysto krajowego, bo wszelka ulga, przyznana np. zakladom
przerébezym, rafinerjom naftowym, mlynom i t. p. w dostawie su-
rowca, choéby z najmniejszych odleglosci, musiataby byé udzielona
i obcemu tranzytowi tegoz produktu, idacemu w zupelnie innym
kicrunku, podezas gdy dotad wymaganie réwnosci oplat moglo do-
tyczy¢ tylko przewozéw, dokonywanych na tym samym szlaka 1 w tym
samym kierunku.

Podczas Konferencji w Barcelonie walka ta trwala dalej, dazac
w imig¢ rzckomo hasel wolnosci 1 solidarnosei miedzynarodowej do
zapewnienia Anglji oraz niektérym panstwom nadmorskim ogrom-
nych ulatwien w rozwoju ekspansji handlowej bez ponoszenia ja-
kichkolwiek ofiar z ich strony, a uniemozliwiema krajom tranzyto-
wym prowadzenia skutecznej polityki protekcyjnej w zakresie taryf
kolejowych.

Dazenia te nie zwyciezyly jednak, co pozwolilo wszystkim bez
wyjatku uczestnikom Konferencji przylaczyé sie do projekin Kon-
wencjl w sprawic wolnosel tranzytu.

Konwencja tranzytowa, przyjeta przez konferencje Barcelonsky
w dn. 14 kwietnia 1921 a ratyfikowana przez Polske w 1924 r.,
skfada si¢ z wlasciwej Konwencji oraz ze Statutu (»Statut sur la
Liberté du Transit«). Statut zobowiazuje panstwa ukladajace sie
do zapewnienia tranzytowemu przewozowi 0s6b, bagazu 1 towaréw,
oraz srodkow przewozowych (statkéw, wagonoéw, wozéw 1 t. p.)
wszelkich ulatwied bez wzgledu na to, czy tranzyt ten dokonywa-
ny bedzie kolejami lub drogami wodnemi bezposrednio, lub tez
z przcladowaniem w drodze, czy nawet z czasowem przechowywa-
niem w skiadach, 1 bez réznicy w zaleznosci od narodowosci osob,
pochodzenia ladunku, bandery statku lub przynaleznos$ei $rodkow
przewozowych.

Przesylki tranzytujace nie moga byé obciazone z tytulu tego tran-
zytu zadnemi poborami. Zezwolono jednak na pobieranie pewnych,
nie przenoszacych zreszta kosztéow wlasnych, oplat za dozér 1 ad-
ministracje, wywolana warunkami tranzytu.

Do przesylek tranzytujacych maja byé stosowane, bez wzgledu
na miejsce wyslania lub przeznaczenia przesytki, taryfy racjonalne



tak co do ich wysokosci, jak i sposobu stosowania, z uwzglednie-
niem jedynte warunkéw ruchu oraz wspoélzawodnictwa innych drog
komunikaeyjnych.

Zadne z panstw ukladajacych sie nie jest jednak obowiazane do
udzielenia tranzytu osobom, kitérym wstep na jego terytorjum jest
wzbroniony, lub towarom, wylyczonym z przywozu ze wzgledow
badz to zdrowia 1 bezpieczenstwa publicznego, badz tez w obawie
przed zawleczeniem zarazy zwierzat czy roslin.

Kazdemu paistwu przystuguje prawo przedsiebrania niezbednych
srodkow upewnienia si¢, czy osoby, bagaz 1 towary, a zwlaszeza
towary, stanowiyce przedmiot monopolu panstwowego, a takze
statki, wagony 1 inne $rodki transportowe, sy istotnie przewoszone
tranzytem, oraz czy przew6z ten odbywa sie w warankach, zapew-
ntajacych bezpieczenstwo dr(’)g i $rodkéw komunikacyjnych.

W stosunku do panstw unie nczestniczacych w Konwencji prze-
pisy Statutu tranzytowego nie obowigzuja panstw ukladajacych sie,
przepisy te jednak powinny byé stosowane w wypadkach, kiedy
jedno z panstw, ueczestnikow Konwencji, bedzic tego zadalo we
wlasnym interesie ze wzgledow usprawiedliwionych. Jednoczesnie
panstwa ukladajace sie zobowiazuja sie nie zawieraé w przyszfosel
ukladéw, ktoreby staly w sprzecznosci ze Statutem tranzytowym.

Uczestmik Konwencji na ktorego terytorjum (calem lub w czeset)
zniszezenia, wywolane wojna 1914 — 1918 r., przyczynily sie do wy-
tworzenia trudnego stanu ekonomicznego, moze byé zwolniony od
niektorych klauzul Statutu tranzytowego na pewien czas, z tem
jednak, ze sama zasada swobody tranzytu bedzie w miare moznosci
wykonywana.

W razic sporu miedzy poszezegoblneni ukladajacemi sie stronami
co do interpretacji lub stosowania Statutu tranzytowego, sprawa
sporna winna by¢ przekazana do rozstrzygniecia stalemu miedzy-
narodowemu Trybunalowi Sprawiedliwosci, o ile nie moze by¢ za-
Tatwiona polubownie przy posrednictwie Komisji doradezej i tech-
nicznej do spraw komunikacyj 1 tranzytu.

Takic sa w ogolnych zarysach podstawy prawa tranzytowego,
ktéremi Europa ma odtad kierowaé sie w swych stosunkach komu-
nikacyjnych. Jest to t. zw. »ustawa ramowag, ktéra sluzyé powinna

Gieysztor. Ekspl. Handl. Kol. Zel. 1
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za podstawe przy zawieraniu umoéw pomiedzy poszczegélnemi pan-
stwami.

Poza temi dwiema Konwencjami: Bernefiska 1 Barcelonska, dla
zapewnienia miedzynarodowemu przewozowi oséb 1 towaréw na-
lezytej ciaglo$ei, szybkosci i regularno$ci zawarto ponadto umowy
miedzynarodowe natury technicznej: 1) »Umowe o wzajemnem uzy-
waniu wagondéw osobowych 1 bagazowych w komunikacjach mie-
dzynarodowych« z 1925 r. oraz 2) »Umowe o wzajemnem uzywaniu
wagondéw towarowych w komunikacjach miedzynarodowyche, za-
warta w Lucernie 1 wazna w nowej redakeji od 1 stycznia 1930 r.

Obie umowy przewidujy powstanie odpowiednich Zwiazkow Mie-
dzynarodowych, majacych za zadanie regulowanie sprawy wza-
jemnego uzywania wagondéw, ustalaja zasady wymiany wagonéw,
terminy zwrotu, wysoko$é czynszu za uzywanie, postepowanie w ra-
gonu, warunki techniczne urzadzenia

8
wagonéw, dopuszczanych do obrotu miedzynarodowego itp.

zie uszkodzenia obcego wa

Umowa o uzywaniu wagonoéw osobowych uzupelniona jest Sta-
tutem o Europejskiej Konferencji Rozkladéw Jazdy, a Umowa o uzy-
waniu wagonoéw towarowych — przepisami o technicznej jednoseci
w kolejnictwie oraz przepisami o zafadowaniu wagonéw towaro-
wych.

Pozatem ze wzgledu na odmienna szerokosé toru kolei rosyjskich
zawarto w 1927 r. z Z. S. R. R. osobna »Umowe o wzajemnem uzy-
waniu wagonow towarowych w Komunikacji bezprzeladunkowej,
dokonywane] przez zmiang na stacjach granicznych zestawow ko-
fowych o rozmaitym rozstepie kol.



ROZDZIAL XI.

Monopol panstwowy w dziedzinie kolejnictwa polskiego. Dodat-
nie i ujemne strony gospodarki skarbowej i prywainej. Stosu-
nek Panstwa do kolei prywatnych.

Mlode Panstwo Polskie, przejmujac dziedzictwo po obalonych
w wojnie wszechswiatowej zaborcach, znalazlo sig w dziedzinie ko-
lejnictwa w warunkach wyjatkowych. Cala sie¢ kolejowa normalno-
torowa, stanowiaca dzi$ 17 tys. km., stala sie wlasnoscia panstwa
1 jest przez nie zarzadzana;— nawet nieliczne odcinki kolei pry-
watnych, jak np. Herbsko-Kielecka 1 Lédzka w Kongreséwce oraz
szereg drobnych linij prywatnych w Malopolsce, stanowiace ogolem
okolo 1000 km. czyli 6%, pozostaje tymeczasowo pod zarzadem skar-
bowym, dopdki stosunek panstwa do odnosnych towarzystw kole-
jowych nie bedzie ostatecznie okreslony.

Podobny stan rzeczy wywolany byl u nas przynaleznoscia trzech
dzielnic, skladajacych Polske, do 3-ch najbardziej militarystycznych
panstw Europy, ktore, naginajac caly uklad zycia panstwowego do
celow strategicznych, w imie tych wlasnie celow przejely wszystkie
arterje kolejowe nadgraniczne, a wiec przedewszystkiem — wszy-
stkie koleje dzielnic polskich.

W pozostalych panstwach europejskich, z wyjatkiem Anglji, Hisz-
panji, Turcji 1 Greeji, gdzie wszystkie koleje naleza do towarzystw
prywatnych — obok linij kolejowych skarbowych istnieje mniejsza
lub wieksza sieé kolel prywatnych, wynoszaca w catej Europie przed
wojna 160,5 tys. km, czyli 46,3% ogoélnej diugosci toréw kolejo-
wych.
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Ten wyjatkowy uklad stosunkdéw w kolejnictwie polskicm wymaga
przeto rozpatrzeniaioceny ze stanowiska korzysei lub niedogodnosei,
plynacych z tego stanu rzeczy dla panstwa, jako wyraziciela calosel
interesow jego obywateli. Ocena ta winna by¢ przytem dokorana
oddzielnie w zastosowaniu do warunkéow doby wezorajszej, przej-
sciowe] 1 w zastosowaniu do warankow zyecia normalnego, gdy
wszystkie funkeje organizmu gospodarczo-panstwowego zaczynaja
dzialaé prawidlowo i upominaja si¢ o nalezne sobie prawa.

Otéz na okres powojenny, okres krystalizowama sic podstawo-
wych zasad kolejnictwa, to skupienie w rekach rzadu cale] admini-
stracji kolejami bylo rzecza pozyteczna.

Utatwilo to ujednostajnienic systeméw gospodarki i ustawodaw-
stwa kolejowego 1 unormowanic stosunkéw robotntezych, dzicki
wieksze] powadze painstwa w roli pracodawey.

Skupienie wszystkich kolel pod zarzadem panstwowym bylo dotad
jeszeze 1 z tego wzgledu korzystine, ze przypadio ono na okres roz-
budowy panstwa, walki o jego granice, kiedy kazdy niemal miesiac
przynosil zmiany w rozciaglosei naszych linij, co przy gospodarce
prywatno-kolejowej pociagneloby za soba nieskonczone komplikacje.

Zbadajmy zkolei, jakic ma plusy i minusy sprawa monopolu pan-
granice nasze sa juz
ustalone, panstwo tréjdzielnicowe — zjednoczone, prawodawstwo

stwowego teraz, gdy w dziedzinie kolejnictwa

w znacznej mierze ujednostajnione, system gospodarki kolejowe]
wytkniety.

Dla latwiejszego zorjentowania si¢ uprzytomnié sobie nalezy, jak
stot sprawa gospodarki kolejowej w Europieiinnych czesciach $wiata.

W dn. 1 stycznia 1911 r. dlugosé kolei na culej kuli ziemskie]
wynosifa 1,030 tys. km., w tem kolei prywatnych 727 tys. km. czyh
70%. W Europie, jakem to wskazywal wyze], stosunek ten jest nizszy,
ale 1 tu koleje prywatne stanowia badz co badz 46,3%.

Koleje zelazne budowane byly zrazu przewaznie przez towarzy-
stwa prywatne. Dopiero od roku 1871 datuje sie w Europie zwrot
w kierunku skupu przez skarb kolel prywatnych lub budowy bez-
posrednio przez panstwo nowych linij kolejowych. Inicjatywa wyszla
od Niemiec, gdzie Bismarck, po stworzeniu Rzeszy niemieckiej, uznal
za konieczne wzmocnienie wezléw miedzy polaczonemi krajami przez



upanstwowicnie wszystkich kolei. Wskutek oporu panstw Rzeszy
zamiar ten narazie do skutku nie doszedl 1 skonczyl sie na upan-
stwowieniu wiekszo$cl kolet w samych Prusach. Ale stopniowo za
przykladem Prus poszly inne panstwa niemieckie i juz w 1911 r. na
63,7 tys. km. linij kolejowych w Nierczech do skarbu nalezalo 58,9
tys. km. czyli 91%. Slusznie wiec Niemey uchodzi¢ moga za kla-
syezuy kraj ospodarkl panstwowej w kolejnictwie w przeciwsta-
wieniu do Angl_]l 1 Stanéw Zjednoczonych, gdme panuje wszech-
wladnie inicjatywa 1 przedsiebiorczosé prywatna.

A poniewaz w olbrzymie] wickszoéel pozostalych krajéow obok
linij skarbowych wystepuja linje kolejowe prywatne, dzialajace
w jednakowych mniejwicee] warunkach topograficznych 1 ekono-
micznych, mamy przeto moznosé poréwnania rezultatow gospodarki
obu tych systemow.

Zwroémy przedewszystkiem uwage na Rosje przedwojenny. W dn.
1 styeznia 1914 roku dlugosé kolei skarbowych wynosila 43,741
wiorst, prywatnych 20,716 wiorst. Rezultat gospodarki w ciagu lat
23 —od 1891 do 1913 r.— wyrazil si¢ wedlug danych Kontroli
panstwowej w cyfrach nastepujacych:

a) Dla sieci kolei skarbowych:

Otrzymano przewyzike dochodu nad wydatkami (po potraceniu

%% na kapitaly budowlane) w ciggu 8 lat w sumie . . . . 226.788 tys. rb.
Doplacono z kasy panstwowej dla pokrycia 4% w 15 latack . 588.711 ,, ,
Dopfata skarbu w wyniku ostatecznym . . . . . . . . 361983 ,

b) Dla siect kolei prywatnych:

Z tytufu gwarancji 4% skarb doplacit . . . . 135.691 ,, ,,
Skarb otrzymal z prawa udzialu w zyskach kolel prywi 1lnych 134.445 ,, ,,
Doplata skarbu w wyniku ostateczoym . . . . . . . . 21.246 ,

W stosunku do jednostki dlugoéci otrzymamy, iz koleje skarbowe
wymagaly przecigtnie rocznej doplaty od skarbu w sumie 478 rb.
na wiorste dlugosci eksploatacyjne], koleje zas prywatne — 99 rb.
na wiorste, czyli, ze eksploatacja kolei skarbowych przynosifa
panstwu straty 4,8 razy wicksze, mz eksploatacja kolel prywat-
nych.

Poniewaz wynik ten jest rezultatem zestawienia za przeciag lat
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23 1 to lat ostatnich, gdy gospodarka skarbowa w Rosji wyszla juz
z okresu prob, otrzymane cyfry uwazaé nalezy za wyraz istotnego
stanu rzeczy.

Ten ujemny rezultat eksploatacji kolei panstwowych jest tem
charakterystyczniejszy, ze pod zarzadem skarbowym znajdowaly sie
wszystkie glowne arterje kolejowe z najwickszym ruchem i docho-
dowoscia, jak np. Mikolajewska, Petersbursko - Warszawska, Mo-
skiewsko-Nizegorodzka, Moskiewsko-Kurska, Rysko-Orlowska, Po-
hadniowo-Zachodnie, Jekaterynska 1 Warszawsko-Wiedenska.

Prawda, w sklad sieci kolei skarbowych wechodzil rownolegle
szereg linij z ruchem malym, [inij ogélnopanstwowego i slrategicz-
nego znaczenia, ale to samo zjawisko wystepowalo wsréd kolei pry-
watnych, ktére skarb zobowiazywal czestokroé¢ do budowy linij malo
dochodowych, jak np. linje Zawolzanskie i Dankow-Smolensk kolei
Riazansko-Uralskie], linja Kazan-Arzamas koler Moskiewsko-Kazaii-
skiej, linja Griazi-Carycyn kolei Poludniowo-Wschodnich 1 t. p. Le
to wlaczenie kolei strategicznych nie wplynelo zbytnio na stan go-
spodarki na kolejach skarbowych, widzimy z tego, iz natezenie ru-
chu, o ile si¢ ono wyraza w ilosci pudowiorst na jednostke odle-
glosei, bylo na kolejach skarbowych stale wyzsze, niz na prywatnych.
W ciagu ostatnich lat 14-u natezenie ruchu na kolejach skarbowych
wahalo sie od 47 do 70 milj. pudowlorst na wiorste sieci, podezas
gdy na kolejach prywatnych od 39 do 57 milj. pudowiorst. W zwiazku
z tem i dochdéd brutto od wiorsty sieci wynosit na kolejach skarbo-
wych w tym samym okresie od 12.261 rb. do 19.181 rb., a na kole-
jach prywatnych 10.623 rb. do 16.784 rb.

Jezeli mimo to, gospodarka skarbowa dawala deficyt, to glownie
dlatego, ze wydatki na eksploatacje byly tu znacznie wyzsze, niz na
kolejach prywatnych.

Charakterystycezne jest pod tym wzgledem zestawienie spélezyn-
nikéw eksploatacji t.]. procentowego stosunku rozchodu do dochodu,
otrzymanego przy obu tych systemach gospodarki.

Na kolejach skarbowych spolezynnik eksploatacji wahal sie w ciagu
lat 23 od 84 do 58%, stanowiac przecietnie 68% dochodu. Na kole-
jach prywatnych spolezynnik ten nie przekraczal 75 — 55%, ustalajac
za okres 23 lat stosunek rozchodu do dochodu w wysokosci 63%.



Stosunek ten przechyli sie jeszeze bardziej na korzysé gospodarki
prywatnej, gdy si¢ zwazy, ze koleje prywatne ponosily duze wydatki,
nie obeiazajace koler skarbowych, jak np. oplaty na utrzymanie in-
spekeji (w 1913 r. 1,4 milj. rb.), podatki (w r. 1913 — 2,7 milj. rb.),
utrzymanie zandarmerji i t. d., co razem dosiegalo 12% ogétu roz-
chodu, a nadto obowiazane byly do wykazywania w rubryce rozchodu
sum na amortyzacje taboru, czego koleje skarbowe nie czynily.

Przechodzac do wyjasnienia przyczyn, ktére wywolywaly gorsze
pod wzgledem finansowym wyniki gospodarki skarbowej w Rosji,
za glowne z nich uznaé nalezy: 1) skoncentrowanie pod zarzadem
skarbowym zbyt obszernej sieci linij kolejowyeh i nieunikniony przez
to centralizacje wladzy 1 2) jedno$é kasy, nakazujaca oparcie gos-
podarki kolejowej na niewzruszonym budzecie.

44-ma tysigcami wiorst kolei skarbowych, rozrzuconemi na prze-
strzeni polowy europejsko-azjatyckiego kontynentu, rzadzil z Peters-
burga Zarzad Glowny. On to narzucal wszystkim kolejom jednakowe
przepisy ruchu i eksploatacji, warunki techniczne 1 handlowe, wy-
magania administracyjne i taryfowe, bez wzgledu na rozmaito$é wa-
runkéw topograficznych, klimatycznych, ekonomicznych, czy etno-
graficznych, w ktérych poszezegélne linje sie znajdowaly. Uzalez-
nienie wszystkiego od decyzji wladz centralnych przewlekalo w nie-
skonczonos$c rozstrzygniecic spraw zaréwno najblahszych, jak 1 naj-
bardziej palacych.

Istnienie zarzadéw miejscowych na poszezegalnych kolejach czy
grupach kolei nie moglo poméc radykalnie, poniewaz wladza ich
byla ograniczona, a proba rozszerzenia kompetencji przez utworzenie
przy zarzadach rad z miejscowych przedstawicieli innych ministe-
rjéw, okazala si¢ zawodna, gdyz przy roznicy zdan decyzja musiala
opieraé sie znoéw o wladze centralne, co jeszcze bardziej przewle-
kato sprawe.

W warunkach tych o gospodarce sprezystej, $cisle przystosowa-
nej do warunkéw miejscowych 1 wymagan chwili, mowy naturalnie
by¢ nie moglo.

Taki sam skutek wywierala t. zw. jednos¢ kasy. Polegala ona na

tem, ze dochody otrzymywane z kolei szly, podobnie jak wszystkie
inne dochody ze zrodet skarbowych, do kasy panstwa, a na wydatki
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zarzadow kolejowych wyznaczane byly kredyty wedlug osobnych bud-
zetow. Poniewaz rzeczywisto$é réznila sie bardzo od zamierzen
budzetowych, przeto — gdy kredyt nie wystarczal — wstrzymywane
byly wszelkic wyplaty i zawieszane nawet najpilniejsze roboty. Jesli
odwrotnie — ruch na kolei si¢ zmniejszal, wydatki nie ulegaly od-
powiednicmu zmniejszeniu, poniewaz administracja kolei obawiala
sig, —1 slusznie, jak wykazalta praktyka, -— aby nie bylo to powodem
do zmniejszenia jej kredytow na rok przyszly.

Ustalenie przeto kredytéw, uniezaleznionych od istotnej pracy
koler 1 jako regula nie podlegajacych w ciagu roku budzetowego
zmianie, wywolywalo: powstrzymywanie administracji kolejowej od
staran w kierunku forsownego zwiekszania ruchu na kolejach, z oba-
wy o przekroczenie wyznaczonych kredytow, a z drugiej strony, —
nie zachecalo do robienia oszczednosci, gdy ruch si¢ zmuiejszal.

Zupelnie inaczej dztalo sie na kolejach prywatnych. Dochody,
wplywajace do kas kolejowych, byly calkowicie w reku zarzydu,
ktory mial mozno$é scislego przystosowania wydatkow do tempa
pracy kolei. Jednoczes$nie za$, przewidziane przez ustawy towarzystw
kolejowych odsetki od dochodu czystego na wynagrodzenie zarzadu
1 pracownikéw, zachecaly obie strony do mozliwego zwickszenia
dochodu zaréwno przez wzmozenie ruchu, jak 1 zmniejszenie wy-
datkow.

Tem sie tez tlumaczy, Zze tylko na kolejach prywatnych widzimy
przejawy inicjatywy w kierunku rozwoju przewozow, inicjatywy
podejmowanej w imie intereséw przedsicbiorstwa, ale nader owoc-
nej dla miejscowoscl, obslugiwanych przez te koleje.

Kolej Wladykaukaska np. dazac do zwickszenia ilosci przewozow
plodéw rolnych, przyczynila sie ogromnie do podniesienia kultury
rolnej 1 hodowlanej na Kaukazie péInocnym przez zakladanie wzo-
rowych pol, rozsylanie instruktoréw, sprowadzanie wyborowych na-
sion lub szlachetnych odmian drobiu i owice cienkowelnistych.

Kolej Moskiewsko-Windawsko-Rybinska zbudowala w porcie win-
dawskim wzorowe chlodnie, w ktérych masfo syberyjskie bylo prze-
mywane, opakowywane stosownie do wymagan rynkéw odbiorezych
1 przechowywane w oczekiwaniu najbardziej pomysélnej konjunktury.
Olbrzymie place, stanowliace wlasno$é portu, oddawane byly bez-



interesownie na skfady maszyn i narzedzi rolniczych, sprowadzanych
z Ameryki 1 odstepowanych przez kolej ziemstwom i spélkom rol-
niczym na ulgowe splaty ratami.

Kolej Moskiewsko-Kazanska dla podniesienia rolnictwa w obrebie
swoich linij zorganizowala pociag z sala odczytowa I wystawa ru-
choma narzedzi, nasion, plodéw 1 t. d., a w Moskwie zbudowala ol-
brzymie chlodnie do przechowywania migsa, drobin 1 zwierzyny,
cheac uporzadkowaé handel produktami migsnemi.

Zwolennicy gospodarki skarbowej, zmuszeni do uznania zaslugi
kolet prywatnych w Rosji, wysuwaja jednak szereg zastrzezen, $wiad-
czacych jakoby o ujemnych dla kraju stronach gospodarki prywat-
nej na kolejach.

Przedewszystkiem wiee wysuwano kwestje gorszego pod W/ng-
dem technicznym stanu kolei prywatnych wyr‘lza]acego sie w nie-
dostatecznej ilosci taboru, w rzadkie] zmianie podktadéw, w stoso-
waniu typow szyn lekkich, w zlym wogdle stanie toru 1 urzadzen
stacy)nych. Wszystko to mialo oslabiaé¢ zdolno$é przewozowa kolet
prywatnych, zmuszaé je do wypozyczania taboru od kolei skarbo-
wych 1 bylo gléwna przyczyna perjodycznego tworzenia si¢ zale-
gloser ladunkéw zbozowych na stacjach, — zjawiska tak zgubnego
dla rolnictwa rosyjskiego.

Kierowanie ostatniego zarzutu wylacznie pod adresem kolei pry-
watnych jest o tyle niesluszne, ze zalegloser zbozowe zdarzaly sie
zarébwno na kolejach prywatnych, jak 1 na skarbowych. Jezeli zas$
zjawisko to powtarzalo sie czesciej na kolejach prywatnych, to wy-
facznie dlatego, ze wiekszos$é ich skupiona byla na poludnio-wscho-
dzie Rosji, glownym tercnie zbozowym panstwa. Samo zas zjawisko
zaleglosel bylo raczej skutkiem braku organizacji handlu zbozem
w Rosji, — wytwérey, pragnacy jak najszybszego zrealizowania plo-
néw, zwozili je w jesieni niemal jednoczesnie z calego obszaru
panstwa na stacje kolejowe, nie mogace istotnie przewiezé tych
olbrzymich mas zboza niezwlocznie do portéw lub punktéw spo-
zywezych. Aby zadowolié to chwilowe zapotrzebowanie wagonéw
nalezaloby je mie¢ w ilosci zdwojonej w stosunku do potrzeb nor-
malnych, to tez koleje prywatne pod wzgledem gospodarczym po-
stepowaly, mojem zdaniem, stusznie, utrzymujac tabor, odpowiada-
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jacy w zupelnosci potrzebom ruchu nornalnego, i wypozyczajac
braki na okres owej goraczki jesiennej od kolei, lezacych dalej od
okregéw rolmezych.

Ze za$ i na kolejach skarbowych, pomimo lepszego uposazenia
w tabor, dzialo sie nie lepiej, $wiadeza chroniczne zaleglosei tadun-
kow weglowych na kolejach Jekaterynskiej, Poludniowych 1 War-
szawsko-Wiedenskiej, gdzie ilos¢ wagonéw podstawionych wyno-
sila niekiedy 20 — 25% zapotrzebowania.

To samo da si¢ powiedzieé i o innych zarzutach z zakresu tech-
nicznego stanu kolei prywatnych. Koleje te prowadzily niewatpliwie
gospodarke oszczednie], niz koleje skarbowe, ale napewno nie ko-
sztem zdolnosci przewozowej, poniewaz jedynem ich zrodiem do-
chodu byly wlasnie przewozy. Gdyby zly stan toru, zepsute pod-
klady, lub wadliwy tabor byly istotna cecha kolei prywatnych, to
i nieszcze$liwe wypadki bylyby na nich czestsze i ruch musialby
na nich stopniowo upadaé. Tymezasem przytoczone wyze] dane
o rezultatach eksploatacji w ciagu 23 lat $wiadeza, ze i ruch i do-
chod na kolejach prywatnych stale sie zwiekszal.

Lepsze wyniki eksploatacji na kolejach prywainych niektérzy ba-
dacze rosyjscy tlumacza korzystniejszym uktadem taryf, ktory spra-
wial, ze oplata od puda 1 wiorsty wynosilta na kolejach prywatnych
0,030—0,032 kop., podczas gdy na kolejach skarbowych 0,027—0,029
kop. Na réznice te, wobec jednakowych taryf, obowiazujacych w ca-
fem panstwie, wplywaé mogta jedynie odmiennosé fadankow. Istot-
nie, kolejami skarbowemi przewozone byly Jadunki najtansze, a wige
inajnizej oplacane przy przewozie, jak np. wegiel, ruda, nafta i drze-
wo. Ale wladnie te fadunki stanowig najbardziej pozadany dla kolei
przedmiot przewozu, poniewaz sa towarem masowym, przewozo-
nym w okreslonym kierunku, co pocigga za soba najnizsze koszty
eksploatacji i daje najwieksze zyski.

Ze gospodarka prywatna na kolejach daje lepsze wyniki, niz go-
spodarka skarbowa, mowla rownlez dane, zaczerpniete z rezultatow
eksploatacji kolei panstw zachodnio-europejskich.

Oto jak si¢ przedstawia poréwnanie wynikéow eksploatacji kolei
prywatnych 1 skarbowych we Francji w r. 1911:



Opinly przecietne:

Dochod wguchu . w ruchu
ste osobowym  towarowym
Dlugosc  makm ks odlosoby oditonny
km, frank6éw  ploatacji cent. za 1 km,
Koleje skarbowe: T
sieé¢ dawniejsza 2930 22.000 88,6 3,00 5,14
,» zachodnia!) 5980 39.500 87,3 3,20 5,22
Koleje prywatne:
PéInocna 3820 83.800 61,4 3,46 3,59
Wschodnia 5000 55.100 58,4 3,22 3,70
Parysko-Lionska 9610 58.000 55,2 3,90 4.25
Orleatiska 7430 38.200 56,5 3,64 4.45
Poludniowa 3940 35.100 56,5 3,42 4,45

Liczby powyzsze wykazuja jasno, ze na kolejach skarbowych i do-
chéd brutto byl mniejszy, niz na kolejach prywatnych, chociaz ta-
ryfy towarowe byly na tych ostatnich nizsze 1 spélezynnik eksploa-
tacji znacznie gorszy.

To samo zjawisko mozna zauwazyé 1 po wojnie. Sprawozdanie
7 eksploatacjt kolei francuskich za 1928 r. wykazuje wyniki naste-
pujace:

Dochéd brutto Spolczynnik

Dlugosé na 1 km. eksploatacji
Na kolejach skarbowych 8.644 km. 243.163 fr. 89,4
Na sieci 5 kolei prywatnyeh 30.169 388.875 ,, 72,6

Aby uniknaé zarzutu, ze wynik ten moze byé przypadkowy, bo
koleje skarbowe mogly obslugiwaé bardziej uposéledzona pod wzgle-
dem ekonomicznym potaé kraju lub tez znajdowaé sie w trudniej-
szych warunkach eksploatacji technicznej, przytaczam ponizej ze-
stawienie, podane przez znanego ekonomiste francuskiego Colson’a,
o wynikach eksploatacji kolei zachodnich za 4 lata, z ktérych rok
1908 stanowi ostatni rok eksploatacji prywatnej, przed skupem,
a 1909, 1910, 1911 —trzy pierwsze lata eksploatacji skarbowe;j:

1908 1909 1910 1911 r.
miljondw frankow

Dochod brutto 217,6  219,3  229,6  236,5
Rozehéd 148,0 157,0 1809  206,5
Dochéd czysty 69,6 62,3 48,7 30,0

Spélczynnik eksploatacji 68,03 71,74 78,89 87,3%

') Odkupiona przez skarb w roku 1908.
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Widzimy wiee, ze ta sama sieé kolejowa, prosperujaca pod zarza-
dem prywatnym, traci juz w trzecim roku gospodarki skarbowej
wiecej niz polowe swego dochodu czystego 1 to wylgcznie dzieki
olbrzymiemu wzrostowl wydatkow, poniewaz dochdd brutto, otrzy-
mywany z ruchu osobowego 1 towarowego, nictylko sie nie zmniej-
szyl, ale nawet nieco zwigkszyl. Odpowiednio pogarsza si¢ tez
z kazdym rokiem spétezynnik eksploatacji.

Analogiczne zjawiska mozemy zauwazy¢ 1 w innych krajach. Oto,
co mowit w roku 1910 p. Pattay, prezes parlamentu austrjackiego,
z powodu skupu w 1907 1 1908 r. przez skarb kolei péinocnych
1 galicyjskiej koler Karola-Ludwika:

«Bylem zawsze zwolennikiem skupu drog prywatnych. Ale gdyby
mozna bylo przewidzie¢ rezultaty gospodarstwa biurokratycznego,
nigdyby$my si¢ nie zdecydowali na skup tych kolet. Musze zwré-
ci¢ uwage na to, ze rzad nasz dokazal rzeczy nadzwyczajnej, osia-
gajac deficyty na kolei polnocnej, kiéra pod zarzadem towarzystwa
prywatnego dawala 6% dywidendy. Rzad zwickszyl ogromnie ilosé
urzednikéw, zmniejszyl godziny pracy, zastapil w dyrekeji handlow-
cow 1 ludzi fachowych prawnikami, na stanowiska, ktore wymagaja
doswiadczonych praktykow wydelegowal zwyklych biurokratéw. Te-
raz stoimy wobec deficytu, wynoszacego 125 miljonow korounn.

Zbadajmy nastepnie, jak przedstawia sie sprawa gospodarki ko-
lejowe] w Niemeczech, tej twierdzy wszechwladzy panstwa? Oto

kilka cyfr:

1908 1909 1910
Dlugosé linij skarbowych km.  56.700 57.700 58.600
Dochéd brutto milj. frankéw 3.369 3.550 3791
Rozchod " ' 2,502 2.477 2.559
Dochéd czysty , . 867 1.073 1.232
Spolezynnik eksploatacji 74% 70% 67%

Widzimy zatem, ze przyslowiowa rzadnoéé niemiecka osiggnela
1w dziedzinie kolejowe] wyniki dodatnie; nie byla pomimo to w sta-
nie usunaé pietna, jakie na gospodarce tej kladzie mechanizm urze-
dowy: stosunek rozchodéw do dochodu jest nieproporcjonalny i spéi-
czynnik eksploatacji jest na kolejach niemieckich taki, jak 1 na ro-
syjskich kolejach panstwowych. Jezeli za$, bez wzgledu na to, do-
chéd czysty jest dosé znaczny, to tylke dzieki wysokim taryfom,



kiore w Niemezech byly najwyzsze w Europie. Przecietna oplata od
tonny 1 kilometra wynosilfa:

w Niemczech 4,39 centymoéow

we Francji 4,26 ’

w Rosji 411 ’

Z przytoczonych wyzej danych widzimy, e gospodarka skarbowa
na kolejach byla we wszystkich bez wyjatku wypadkach mniej zys-
kowna, niz gospodarka prywatna, ze¢ w $lad za przejéciem do skarba
nawet rentownych Iinij, dochdd czysty spadal szybko, a w wielu
wypadkach przechodzil w deficyt, ze wreszeie koleje skarbowe ob-
stugiwaly kraj gorzej, niz prywatne, bo dla pokrycia wiekszych roz-
chodow w wiekszosci wypadkow utrzymywaly taryfy wyzisze!), a jed-
noczesnie nie czynily zabiegow w kierunku podniesienia wytwor-
czego lub handlowego poziomu odno$nych dzielnic, do czego po-
czuwaly sig, w imie zreszta intereséw wlasnych, koleje prywatne.

Jezeli tak przedstawia sie zestawienie wynikéw prywatnej 1 pan-
stwowe] cksploatacji kolei, to fakt skupienia wszystkich linij kole-
jowych w Polsce pod zarzadem skarbowym nasuwa powazne obawy,
czy mlody nasz organizm panstwowy upora sie z zadaniem, ktére
przechodzilo dotad sily nawet tak wyrobionych pod wzgledem ad-
ministracyjnym i technicznym krajow, jak Francja 1 Austrja.

Wykazalem juz wyzej, dlaczego uwazam, Ze na dotychczasowy
okres przejsciowy, to przypadkowe poddanie wszystkich kolei za-
rzadowi paastwowemu bylo pozyteczne. Co do przysziosei, to liczac
si¢ z faktem dokonanym 1 nie widzac narazie innego wyjscia, sa-
dze¢, ze konieczne bedzie prowadzenie przez rzad eksploatacji po-
stadanych dz1$ kolei—z wyjatkiem chyba prywatnych kolei, zna-
dujacych si¢ chwilowo w administracji pansiwowej — przez skarb.
Ale niechze ta koniecznosé zuzytkowana bedzie w kierunku usu-
niecia u nas wad, cechujacych administracje skarbowa w innych
krajach, niech wyzyskany zostanie w tym kierunku zapal kolejo-
wych rzesz pracowniczych, powolanych wreszeie do budowy wlas-
nemi rekami zrebow wolnej Ojezyzny, niech dazno$é powszechna
m stanowily austrjackie koleje skarbowe o taryfach nizszych, niz
na kolejach prywatnych, ale tez skarbowe koleje w Austrji dawaly i najwicksze
deficyty.
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do oszczednosei w wydatkach, oraz troska o dobro kraju stana sie
bodicem, uniemozliwiajacym biernosé 1 zacofanie mechanizmu
urzedowego.

Ale to wszystko to dopiero polowa zadania, spadajacego w chwili
obecnej na nasze kolejnictwo. Obok administrowania bowiem juz
istniejacemi kolejami, niezbedne staje sie przystapienie bez zwloki
do budowy w b. Krélestwie Kongresowem siect nowych linij kole-
jowych, ktorych kraj nasz domaga si¢ juz od diugich lat. Wystar-
cza uprzytomnié sobie, ze u nas w Krélestwie na 10 tys. miesz-
katicow przypada 2,6 km. kolel, podezas gdy lezace obok Poznanskie,
pozostajace w podobnych warunkach gospodarezych, posiada na tg
sama ilosé mieszkancow 16,7 km linij kolejowych, czyli 7 razy wie-
cej, a Malopolska

W tych warunkach zwlekaé z budowa nowych linij nie wolno.

5,2km., czyli 2 razy wiecej.

Te wilasnie budowe nowych linij nalezy, w mysl wszystkiego, co
wyzej bylo przytoczone, udostepnié¢ szeroko przedsiebiorezosci pry-
watnej. Skarb dokona wielkie] rzeczy, jesli wywiaze sie nalezycie
z zarzadu juz posiadana ogromna siecia kolejowa, ktorej czesé
znajdujaca sie w Kongresowce, wymaga nadto gruntownej od-
budowy po zniszezeniach wojennych. Budowy nowych drog skarb
nie powinien podejmowaé sie zaréwno dlatego, ze z kazdym no-
wym kilometrem utrudnia sobie to gléwne zadanie, jak 1 dlate-
go jeszcze, ze byloby to réwnoznaczne z odroczeniem uskutecz-
nienia tak niezbednego zgeszezenia sieci kolejowej na dlugie jeszcze
lata.

Tylko otwarcie dostepu prywatnym, powaznym przedsiebiorstwom
kolejowym, opartym na kapitalach krajowych czy zagranicznych
moze w warunkach dzisiejszych zapewnié wykonanie budowy po-
trzebnych linij w najkrotszym czasie, prowadzenie za$§ przez tez
towarzystwa eksploatacji owych nowych linlj — stworzyé tak pozy-
teczne wspélzawodnictwo z siecia skarbowa w zakresie technicznej
i gospodarcze] obstugi kraju.

Przy takiem rozstrzygnieciu sprawy na porzadek dzienny wysuwa
sie kwestja formy wzajemnego stosunku panstwa do prywatnych
koncesjonarjuszy, bo zwolennicy czy to skarbowe] czy prywatne;j
gospodarki na kolejach godza sig z zalozeniem zasadniczem, ze ko-



leje jako instytucja uzytecznosct publicznej, muszy podlegaé ogol-
nemu kierownictwu organéw panstwowych.

Ingerencje w sprawach kolejnictwa prywatnego panstwo winno
posiadaé zaréwno w okresie budowy, jak i eksploatacji tych kolei.
W okresie budowy dlatego, ze obowiazkiem rzadu, jako gospoda-
rza kraju, powinna byé dbalo$é 10 rownomierna obsluge pod wzgle-
dem komunikacyjnym wszystkich dzielnic kraju, w celu stworzenia
warunkéw najbardziej sprzyjajacych wszechstronnemu ich rozwojo-
wi 1 o przeprowadzenie pewnych specjalnych polaczen kolejowych,
dyktowanych wzgledami politycznemi czy strategicznemi i wreszcie
o zapewnienie na nowe]j kolel bezpieczenstwa ruchu.

W celu nalezytego zabezpieczenia pod tym wzgledem interesow
panstwa konieczne jest, aby ogélny plan rozbudowy sieci kolejowe;j
na przeciqg szeregu lat najblizszych sporzadzony byt bezposrednio
przez Ministerstwo Komunikacji w porozumieniu z innemi urzeda-
dami centralnemi oraz przedstawicielami przemystu, handlu 1 rol-
nictwa, poczem dopiero koncesje na budowe nowych kolei moglyby
byé wydawane juz w zakresie tego planu ogoélnego. Wzgledy zas
na bezpieczenstwo ruchu nakazuja do zobowiazania koncesjonarju-
szow do Scislego poddania sie przy budowie przepisom technicz-
nym, opracowanym przez Ministerstwo z uwzglednieniem warun-
kow terenu 1 charakteru ruchu.

W okresie eksploatacji nowozbudowanych kolei prawa do inge-
rencji panstwa wymaga, z jednej strony, konieczno$é podporzadko-
wania wszystkich kolei pewnej wyraznie wytknietej polityce eko-
nomicznej, z drugiej — wzgledy natury fiskalno-skarbowej.

Osiagniecie pierwszego warunku uskutecznia sie przez objecie
ogolnego kierownictwa sprawa taryf kolejowych przez odpowiednie
organy rzadowe w celu przystosowania ich do istotnych potrzeb
przemyslu, handlu i rolnictwa krajowego, oraz zachowania nalezy-
tego stosunku do ogélnej polityki handlowej pahstwa, znajdujace;j
swo] wyraz w traktatach handlowych 1 taryfach celnych.

Rola, ktérg w dziedzinie prywatnej gospodarki kolejowej naka-
zuja panstwu wzgledy natury fiskalnej, wyrazié sie moze w dwuch
formach: w udziale skarbu w zyskach przedsiebiorstwa, w razie
przekroczenia pewnego minimum dochodowosci, oraz w przyjeciu
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przez skarb bezposredniego udzialu w przedsigbiorstwie przez na-
bycie przez panstwo pewnej ilosct akey;.

Pierwsza z tych form byla stosowana w Rosji 1 Austrji i polegala
na tem, Ze wzamian za gwarantowanie koncesjonarjuszom pewnego
minimalnego dochodu od kapitalu zakiadowego, co czynione bylo
w celu zachecenia kapitalu prywatnego do angazowama si¢ w przed-
sicbiorstwa kolejowe, skarb zastrzegal sobie prawo do podzialu
pomiedzy skarb a przedsiebiorstwo czystego zysku, otrzymanego
ponad owo gwarantowane minimum, w stosunku, ktéry zwiekszal sie
na korzyéé rzadu w miare wzrostu dochodowosci. Na niektérych
kolejach rosyjskich, np. Poludniowo-Wschodnich, ten udzial skarbu
dochodzil do 80% czystego zysku, pozostajacego po splaceniu pro-
centow od obligacy] 1 po potraceniach na rzecz kapitalu zapaso-
wego i na dywidende od akeyj.

Druga forma ingerencji panstwowej — przyjecie przez skarb bez-
posredniego udzialu w samem przedsiebiorstwie, zastosowana byla
w Belgji i w Rosji. W Belgji t. zw. »Towarzystwo Narodowe Ko-
lei Lokalnych« wybudowalo w ciagu 25 lat 3800 km. linij kolejo-
wych, zbierajac na ich budowe kapitaly w ten sposéb, ze rzad da-
wal polowe potrzebnej sumy, departament 1 zainteresowane gminy
25%, reszte osoby prywatne. W Rosji zas skarb skupil okolo Yy ilodei
akeyj kolei Wladykaukaskiej 1 Riazansko - Uralskiej 1 jako gltowny
akcjonarjusz bral bezposredni udzial zaréwno w zarzadzie, jak
i w dochodach tych najbardziej zyskownych linij kolejowych, nie
zmieniajac jednak w niczem charakteru ich dotychczasowej gospo-
darki, jako przedsiebiorstwa prywatnego.

W stosunku do kolei prywatnych u nas wydaje sie wskazane, aby
stosowane byly jednoczesnie obie formy udzialu skarbu: prawo
do udzialu w zyskach, otrzymanych ponad gwarantowane minimum
dochodu od obligacyj, o ile taka gwarancja bylaby przyjeta, 1 udzial
faktyczny panstwa w przedsigbiorstwie w postaci przejecia na rzecz
skarbu pewnej liczby akeyj.

Udzial w zyskach jest bowiem zupelnie sluszna indemnizacja
skarbu za wydatki ponoszone na oplate %% od obligacyj w latach
niepomyslnej eksploatacji kolei, wobec gwarantowania ich docho-

dowodel.



Przyjecie zas bezposrednio przez skarb udzialu w realizacji ka-
pitalow przedsichiorstwa jest pozadane z najrozmaitszych wzgle-
déw. Zapewnia ono bowiem udzial rzadu w administracji koleja,
co usunaé powinno wszystkie obawy »paistwowcéwe o niedosta-
teczne podporzadkowanie interesow przedsiebiorstwa wzgledom
ogblnopanstwowym. Wzmacnia stanowisko tegoz przedsiebiorstwa
w okresie realizacji Tunduszéow, dajac kapitalistom pewnos$é, ze
skarh, jako uczestnik przedsiebiorstwa, nie zechce narazié go na
straly przez ryzykowne zarzadzenia. Wreszcie taczy harmonijnie
oba systemy gospodarki kolejowej, prywatnej 1 skarbowej, stwarza-
jac moznosé podniesienia ich zalet, a uniknieeia wad.

Sposéb uzyskania pewnej ilosci akey] moze byé uskuteczniony
rozmaicie, ale najprostszym bodaj sposobem, bo nie wymagajacym
narazie ze strony skarbu nakladow pienieznych, byloby przyjecie
na sichie wywlaszezenia terendw, oplata za kiore moglaby byé do-
konana papierami panstwowemi, np. pozyczka lub innemi obligami,—
od przedsiebiorstwa zas skarb otrzymalby wzamian za to akcje, w su-
mie odpowiadajacej wartosei wywlaszezonych gruntow.

Nakreslony wyzej plan akeji, zmierzajacej do przyciagnigeia przed-
sighiorezosei 1 kapitalow prywatnych do budownictwa kolejowego
oraz do ustalenia stosunkn panstwa do prywatnych przedsiebiorstw
kolejowych, znalazl juz czesciowo wyraz w zarzadzeniach rzadu.

Ustawa o udzielaniu koncesyj na budowe kolei z r. 1921 normuje
w sposéb konkretny prawa i obowiazki koncesjonarjuszéw prywat-
nych 1 przewiduje umieszczenie w dokumencie koncesyjnym wa-
runkéw, uprawniajacych, z jednej strony, skarb Paastwa do udzialu
w zyskach w razie osiggniecia ich ponad pewna norme, a z drugie]
zobowiazujacych rzad do podwyzszenia taryf lub udzielenia pomo-
cy ekonomicznej (np. gwarancji panstwowej), jezeli dochody nie po-
krywaja wydatkéw.

Ministerstwo Komunikacji opracowalo jednoczesnie szczegélowy
plan rozbudowy sieci kolejowej i, kierujac sie wzgledami natury
gospodarcze] i administracyjno-politycznej, okreslifo dlugosé lini)
kolejowych, ktoryeh budowe uznano za niezbedna dla uzupelnienia
siect kolejowej, stosownic do istotnych potrzeb kraju, na 5638 km.

Trudny jednak stan linansowy kraju, wyniszezonego wojna, nie
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pozwolil na przyciagniecie do budowy kolei wickszych kapitalow
wlasnych,—a kapital zagraniczny stawial tak ciezkie warunki, ze rzad
nie mogl sie réwniez zgodzié na ich przyjecic. W ostalecznym przeto
wyniku budownictwo kolejowe ograniczylo sic w okresie plerwszych
lat 7 do zbudowania kosztem Painstwa okolo 650 km. nowych linij
kolejowych. Dopiero poprawa stanu gospodarczego Polski 1 zwie-
kszenie w zaleznoéci od tego pracy i dochodow kolei, moga stwo-
rzyé podstawe do zmiany tych stosunkéw, zmiany, ktéra powinna
ujawnié sie przedewszystkiem w znacznie latwiejszych warankach
realizowania zagranicy kapitaléow na budowe nowych kolei.

7 ogélnej ilosct 5000 km. projektowanych nowych linij kolejo-
wych Ministerstwo Komunikacji uznalo za podlegajace wybudowa-
niu w pierwszej kolejnosci linje nastepujace:

Bydgoszcz — Gdynia . . . . . . . 185 km.
Herby — Inowroctaw . . . . . . . 256
bLazy —Kiweree . . . . . . . . . 502
Lublin — Belzec . . . B 11
Warszawa — Radom — Ostnownec .. . 17,
Torun — Ostroteka . . . . . . . . 210
Woropajewo —Druja . . . . . . . 90 ,
Kamien Koszyrski — Janow—lwacewn—

cze — Wolkowysk . . . . . . . 208 ,,
Lodz —Uniejow (Utany) . . . . . . 406
Ozarow — Nowy Dwor (Modlin) . . . 33
Katowice — Czestochowa — Dzialoszyn . 150,
Krakow — Miechow . . . . . . . bl
Niezwiska — Korszow . . L
CheXm—Hrubles/ow—Sokal ... . 10,
Ciechomice — Plock — Sierpc—Brodnica 107
Wielutt — Opatéowek — Konin . . . . 120 ,

Stary Sycz — Szezawnica — Nowy Targ . 80

Ze wzgledu na znaczenie budownictwa prywatnego dla rozwoju
naszego kolejnictwa, podaje tu w calej rozciaglosci ustawe o udzie-
laniu koncesyj na koleje prywatne:



USTAWA
z dnia 14 pazdziernika 1921 r.
o udzielaniu koncesji na koleje zelazne prywalne.

Art. 1. Prawo do budowy 1 eksploatacji kolei zelaznych uzytku
publicznego z inicjatywy prywatnej 1 na koszt prywatny zalezy: a) od
przeprowadzenia studjow przedwstepnych za zezwoleniem wladz,
wskazanych w art. 2, b) od uzyskania koncesji na budowe 1 cks-
ploalacje kolel.

Art. 2. Zezwolen na przeprowadzenie studjéw przedwstepnych
udziela Minister Kolei ielaznych w porozumientu z Ministrem Spraw
Wojskowych.

Art. 3. Koncesje na koleje zelazne, wskazane w art. 1, nadaje
Prezydent Rzeczypospolite] na podstawie uchwaly Rady Ministrow,
powziclej na wniosek Ministra Kolei 2elaznych, przedstawiony w po-
rozumientu z Ministrami Skarbu oraz Przemystu i llandlu.

Minister Kolel Zelaznych ustala szezegolowe warunki techniczne
kazdej koncesjiiwydaje dokumenty koncesyjue, zawlerajace rowniez
warunkifinansowania, zarzadu majatkiemilikwidacji przedsiebiorstw.

Art. 4. Prawo do pomocy ekonomicznej ze Skarbu Rzeczypospo-
lite] przyznaé mozna koncesjonarjuszowi jedynie w drodze ustawo-
daweczej.

Art. 5. Otrzymanie zezwolenia na przeprowadzenie studjéw przed-
wstepnych daje przedsigbiorcy prawo do przeprowadzenia tych
studjow kosztem wlasnym, z warunkiem $cistego stosowania sie do
istniejacych ustaw 1 rozporzadzen.

Przedsigbiorcy w szezegolnosei sluzy prawo wstepu na grunt
obecy oraz dokonywania potrzebnych pomiarow i niwelacji za wy-
nagrodzeniem przezen szkod stad powstalych.

Zezwolenie na studja przedwstepne nie nadaje prowadzacemu
studja prawa pierwszeistwa w uzyskaniu wlasciwej koncesji, ani tez
zadnych uprawnien szezegoélnych, a takze nie przesadza o wydaniu
same) koncesji.

Art. 6. Zezwolen na prowadzenie studjow przedwstepnych linji
kolejowej w jednym 1 tym samym kierunku udzielaé mozna réznym
osobom. Zezwolenie takie Jest uprawnieniem scisle osobistem, nie

179



180

moze byé odstapione osobie trzeciej i wazne jest tylko na ozna-
czony w niem przeciag czasu, ktory przedluzyé mozna tylko w wy-
padkach, zastugujacych na szczegolne uwzglednienie.

Arxt. 7. Koncesyj na budowe i eksploatacje kolei zelaznych udziela
sie jedynie osobom godnym zaufania, zaréwno fizycznym, jak praw-
nym, po wykazaniu dostatecznych gwarancyj sfinansowania 1 wy-
konania zamierzonego przedsiewzigcia kolejowego.

Szczegétowe warunki ubiegania si¢ o nadanie koncesji ustala
Minister Kolei Zelaznych w porozumieniu z interesowanymi mini-
strami.

Art. 8. Koncesja daje przedsiebiorcy prawo do wybudowania ko-
lei na podstawie dolaczonego do dokumentu koncesji planu gene-
ralnego 1 do eksploatacji kolei na warunkach, wskazanych w tym
dokumencie.

Art. 9. Koncesji na budowe 1 eksploatacje kolei zelaznych udziela
sie na okreslony przeciag czasu, najwyzej na dziewieédziesiecioletni.

Czas trwania koncesji rozpoczyna sie od dnia ogloszenia dekretu
o nadaniu koncesji w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolite] Polskiej.

Siedziba koncesjonarjusza ma byé z reguly w kraju.

Art. 10. Po uplywie terminu koncesji kolej wraz z gruntami, bu-
dowlami, taborem, inwentarzem, zasobami i przynaleznosciami, we-
dlug blizszego okreslenia w dokumencie koncesyjnym, przechodzi
natychmiast i bez odszkodowania na wlasnosé Rzeczypospolite].

Art. 11. Po uplywie terminu koncesji koncesjonarjusz obowiazany
jest przekazaé kolej 1 przedmioty, wskazane w art. 10, na wlasnosé
Rzeczypospolitej Polskiej w stanie zupelnie uzywalnym.

Ministerstwo Kolel Zelaznych w ciggu ostatnich piectu lat trwa-
nia koncesji ma szczegolny obowiazek czuwaé, by wszelkie naklady
pienigine, niezbedne do utrzymania nalezytego stanu kolei i urza-
dzen, do niej nalezacych, byly dokonywane w czasie wlasciwym,
a w razie potrzeby stosowaé odpowiednie $rodki przymusowe (art.
18).

Art. 12. Przed vplywem terminu koncesji Rzad ma prawo do wy-
kupienia koncesjonowanej kolei w terminie 1 na warunkach, wymie-
nionych w dokumencie koncesyjnym. Przy okreslaniu tych warun-
kéw nalezy baczyé, aby za podstawe ceny wykupu przedtermino-



wego przyjaé czysty dochéd za ostatnich lat osm, poprzedzajacych
wykup. Po wylaczeniu dwu lat najmniej dochodowych z calej sumy
powyzszego dochodu za pozostale szesé lat okresla sie sredniroczny
czysty dochdd, ktory jednakze nie moze stanowié mmniej anizeli 4%
od kapitalu akeyjnego i obligacyjnego, rachujac akcje i obligacje
wedlug przecietnego kursu gieldowego za rok budzetowy, poprze-
dzajacy rok wykupu. Obliczony w ten sposob czysty dochéod kapi-
talizuje si¢ w stosunku 5%, o ile do uplywu terminu koncesji po-
zostaje wiecej, niz 20 lat, w przeciwnym razie mnozy sie przez liczbe
lat, jakiej brakuje do uplywu tego terminu.

Art. 13. Z koncesja na budowe kolel lacza siq w zasadzie naste-
pujace uprawnienia koncesjonarjusza w zakresie koncesjonowane;j
kolei:

a) prawo do wyjednania w mysl przepiséw obowlazujacych
zarzadzen w przedmiocie przymusowego wywlaszezenia nie-
ruchomosei, potrzebnych do budowy 1 rozwoju koncesjo-
nowanej kolet,

b) wylaczne prawo do budowy projektowanej linji kolejowe]
wedlug zatwierdzonego projektu,

¢) prawo do przewozenia os6b 1ladunkéw, o ile dotyczacy prze-
woéz nie jest wylacznie zarzadowl pocztowemu zastrzezony.

Art. 14. Uprawnienie koncesjonarjusza, wskazane w art. 13 p. b),
nie ogranicza prawa Rzadu do budowania lub koncesjonowania
przediuzen 1 odgalezien koncesjonowanej linji lub przecznic w kaz-
dym punkcie linji, zaréwno jak laczenie dwuch lub wiecej punktow
koncesjonowanej linji nowa koleja, o ile przez takie polaczenie
uzyskuje si¢ nowe obszary ciazenia ekonomicznego lub o ile to jest
niezbedne do celow strategicznych.

Art. 15. Dokument koncesyjny moze postanowié na wypadek
osiagniecia zyskéw ponad pewny wysokosé udzial Panstwa w nad-
wyzee tych zyskoéw lub obowiazek obnizenia taryf.

O ile dochody koncesjonarjusza nie pokrywaja kosztow utrzy-
mania kolel, Minister Kolel Zelaznych w porozumieniu z Ministrem
Skarbu i Ministrem Przemystu 1 Handlu moze na prosbe koncesjo-
narjusza przyznaé¢ odpowiednig podwyzke taryf przewozowych lub
wyjednaé dlann pomoc ekonomiczna w sposéb, wskazany w art. 4,
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albo tez

przejaé kolej w zarzad przymusowy na rachunek konce-

sjonarjusza.

Art. 16. Koncesjonarjusz obowiazany jest poddawaé si¢ przy wy-

konaniu koncesji nastepujaecym przepisom zasadniczym:

1

2)

3)

ot
~

ostateczny projekt techniczny przed rozpoczeciem budo-
wy sklada si¢ Ministrowi Kolei Zelaznych do zatwicrdzenia;
budowa kolei 1 nalezaeych do niej budowli 1 urzadzen po-
winna odpowiadaé zaréwno ogolnym przepisom budowla-
nym, jak szezegolowym zarzadzeniom Ministra Kolei Ze-
laznych;

wykonanie poszezegélnych robot budowlanych oraz eks-
ploatacja kolei 1 jej urzadzen pomocniczych odbywa sic za
zezwoleniem 1 pod nadzorem organéw Minisierstwa Kolel
Zelaznych;

koncesjonarjusz na zadanic Ministra Kolei 'Zelaznych obo-
wigzany jest w interesic prawidlowe] eksploatacji kolel
stawiaé wlasnym kosztem nowe budowle lub przerabiaé
i uzupelniaé budowle istnicjace i wogéle stosowaé sie do
zarzadzen Ministra Kolel 1e]zlz11yc|1 w zakresie zaopatrze-
nia 1 utrzymania kolei zgodnie z interesami Rzeczypospo-
litej;

gdy z powodu budowy kolei $rodki komunikacyjue: dro-
gi, $ciezki, mosty lub przedmioty, nalezace do wlasci-
wych srodkéw komunikacji, bedg w calosei lub w czeset
zburzone, znicsione lub tez stang sie do ruchu niezdatne,
koncesjonarjusz obowiazany jest w zupelnosci odbudowaé
je w mysl zadan wiasciwych wladz 1 oddaé je w nalezytym

stanie do uzytku 1 utrzymania tym organom, kiore po-

przednio mialy nadzér nad uZytkowanizcjm tych drog lub
mostéw 1 t. p. 1 utrzymywad je byly obowiazane;
budowa kolei nie powinna w niczem naruszad istnicjacych
stosunkéw wodnych, w tym celu koncesjonarjusz obowia-
zany jestbudowaé 1 utrzymywaé niezbedne przepusty i urza-
dzenia wodne; '
gdy tor kolejowy prowadzi przez gosciniec publiczny, most
albo nasyp, koncesjonarjusz obowiazany jest zapewnié



10

~

11)

12)

13)

zupelne bezpieczenstwo publiczne 1 utrzymywacé niezbedne
ku temu urzadzenia w mysl wskazéwek wlasciwe] wladzy;
koncesjonarjusz obowiyzany jest przy eksploatacji kolei
stosowacé si¢ w zupelnoscl do wlasciwych ustaw, przepi-
séw 1 rozporzadzen wladz panstwowych, a w szcezegdlno-
sci do isiniejacych przepiséw co do prowadzenia ruchu
kolejowego;
koncesjonarjusz obowiazany jest przedkladaé Mimstrowi
Kolei chuznych do zatwierdzenia taryfy dla przewozu oséb
i rzeezy, tudziez dla nalezyloser ubocznych, ktore to ta-
ryfy maja by¢ przynajmnicj kazdego roku rewidowane;
koncesjonarjusz obowiazany jest dostarczyé zarzadowl
wojskowemu, ilekroé zechee uzyé kolei do przewozu woj-
ska lub przedmiotéw wojskowych, wszelkich do przewozu
sluzacych $rodkéw za oplaty wedle te] samej stopy tary-
fowej, jaka dla takiego przewozu bedzie ustanowilona
w kazdoczesne] tarylie kolei panstwowe];
w czasie stanu oblezenia lub wojny ma prawo wladza
wojskowa objaé caly ruch na kolei wylacznie lub czeSeio-
wo, a nawet wstrzymaé go, o ile tego wymagaja strate-
giczne lub inne wzgledy wojskowe;
koncesjonarjusz obowiazany jest wykonywac¢ wszelkie
ustawami zastrzezone obowiazki wobec poczty 1 telegra-
fu, a w szezegolnosei zezwalaé:
a) na bezplatne zakladanie panstwowego przewodu tele-
graficznegoitelefonicznego najego gruncie wzdluz kolet;
b) na bezplatne korzystanie przez Rzad z telegraficznych
i telefonieznych urzadzen koncesjonowanej linji kole-
jowej;
¢) na bezplatne przewozenie przesylek pocztowych i funk-
cjonarjuszow, towarzyszacych tym przesylkom, a na
wypadek, gdyby zarzad pocztowy uzywal wiasnych wa-
gonoéw pocztowych, roéwniez bezplatnego przewozu i na-
lezytego ich przechowania i dozoru;
koncesjonarjusz obowiazany jest zezwalaé na polaczenie
jego linji z sasiedniemi kolejami, porozumiewaé si¢ w spra-
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wierozkladu jazdy,wzajemnego uzywaniastacyj wezlowych,
toru, budynkéw lub taboru i wogoéle co do wzajemnych sto-
sunkow sfuzbowych na zasadach 1 warunkach, okreslanych
lub zatwierdzanych przez Ministra Kole1 chaznych ; wrazie
sporu decyduje ostatecznie Mimister Kolel Zelaznych;

14) koncesjonarjusz obowiazany jest wynagradzaé wszelkie
szkody, jakie powstaé moga z powodu budowy i eksploa-
tacji kolei;

15) koncesjonarjusz nie moze odstepowac praw do koncesjioso-
bom trzecim, nie ma prawa do zaciagania pozyczek hipotecz-
nych 1 obligacyjnyech, ani tez do powickszenia kapitalu
zakfadowego inaczej, jak za zezwoleniem Ministra Kolei
ielaznych, wydanem w porozumicniu z Ministrem Skarbu
i Ministrem Przemystu 1 Handlu.

Art. 17. Minister Kolel Zelaznych w wypadkach, zaslugujacych na
szozegolne uwzglednienie, ma prawo w porozumieniu z Ministrami
Skarbu oraz Przemystu 1 Ilandlu odraczaé terminy budowy, otwar-
cia ruchu, jak réowniez terminy finansowe.

Art. 18. Gdy koncesjonarjusz, mimo dwukrotnych wezwan Mini-
stra Kolel Zelaznych, uchyla sie od wykonania zarzadzen wladz
panstwowych lub postepuje wbrew warunkom koncesji, albo tez
przeciwko innym przepisom, dotyczacym budowy i eksploatacji ko-

lei, — Minister Kolei Zelaznych w porozamieniu z wiadzami, wska-

zanemi w art. 17 ma prawo przejaé kolej w zarzad przymusowy na
koszt 1 ryzyko koncesjonarjusza, lub tez wystapié do Rady Mini-
stréw z wnioskiem o cofniecie koncesji.
Art. 19. Udzielona koncesja wygasa:
1) po uplywie czasu, na jaki zostala udzielona,
2) z dniem zarzadzenia wezeéniejszego skupu kolei przez
Rzad (art. 12),
3) w razie zrzeczenia sie koncesji przez osoby uprawnione,
&) w razie przekroczenia terminéw rozpoczecia lub ukoticze-
nia budowy, albo otwarcia ruchu bez wyjednania odro-
czenia, przewidzianego w art. 17,
5) na skutek orzeczenia Rady Ministrow w wypadku, prze-
widzianym w art. 18.



Szezegdélowe warunki i skutki wygasniecia koncesji w wypad-
kach, wymienionych w niniejszym artykule, powinny byé zastrze-
zone w dokumencie koncesyjnym.

Art. 20. Sprawy, dotyczace wykonania warunkéw technicznych,
wskazanych w niniejszej ustawie i w dokumencie koncesyjnym, wy-
facza sie z wlasciwosci sadow 1 przekazuje si¢ do rozstrzygania
wladzom administracyjnym.

Art. 21. Przepisy art. 1 do 20 majg analogiczne zastosowanie do
kolei, przeprowadzonych i utrzymywanych przez zwiazki samorza-
dowe. Termin koncesji, wskazany w art. 9, mozna dla takich zwiaz-
kow przedluzyé do uplywu dziewieédziesigeiu dziewleciu lat.

Art. 22. Koncesji nie wymaga sie na koleje zelazne prywatne,
nie przeznaczone do uzytku publicznego, lecz tylko dla potrzeb
wlasnych osoby lub przedsiebiorstwa, ktére zamierza je budowad
na wlasnym gruncie, albo i obeym za zgoda wlasciciela 1 bez po-
fyezenia z ogélna siecia kolejowa.

Na budowe takich kolei, o ile maja byé poruszane sila mecha-
niczna, udziela zezwolen Minister Kolei Zelaznych lub wladze, przez
niego upowaznione, jezell ustawy specjalne nie stanowly inaczej.

Od orzeczenia wladz, dzialajacych z upowaznienia Ministra Ko-
el Zelaznych (ustep 2), mozna w ciagu dni trzydziesta odwolaé sie
do ministra.

Polaczenie kolei, wskazanych w ustepie 1, z ogélna siecia kole-
jowa, moze nastapié tylko za zezwoleniem Ministra Kolei Zelaz-
nych.

Art. 23. Wykonanie niniejsze] ustawy powierza sie Ministrowi
Kolei Zelaznych w porozumieniu z Ministrem Skarbu i innymi in-
teresowanymi ministrami.

Art. 24. Z dniem wej$cia w zycie niniejszej ustawy traca moc
wszelkie dotychczas obowiazujace na obszarze Rzeczypospolite]
przepisy, rozporzadzenia 1 ustawy w przedmiocie udzielania zez-
wolen na studja kolejowe oraz koncesji na budowe 1 eksploatacje
prywatnych kolei zelaznych.

Art. 25. Potrzebne instrukeje 1 rozporzadzenia wykonaweze wyda
Minister Kolei Zelaznych.

Art. 26. Ustawa niniejsza wchodzi w zycie z dniem jej ogloszenia.
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STUDJUM EKONOMICZNE
DO PROJEKTU BUDOWY NORMALNOTOROWE] KOLEI

WARSZAWA — RADOM — BODZECHOW

Sprawa kolejowego polaczenia Warszawy z Radomiem byla juz
wielokrotnie poruszana. W r. 1900 o otrzymanie koncesji na budowe
te] kolei ubiegaly si¢ 4 grupy (hr. Zamoyski, hr. Potocki, p. Dzierza-
nowski 1 plk. Tiesenhausen). Ze wzgledu na sprzeczne stanowiska
grup, ubiegajacych sic o koncesje oraz rozbieznos$é zdan w komisji
migdzyministerjalnej, sprawe odroczono na czas nicokreslony. Wr.
1911 T-wo dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej zlozylo z upowaznienia
wiadz memorjal o budowielinji kolejowej, 1aczacej Radom z Warsza-
wa, wobec jednak skupu w r. 1912 kolei Warszawsko- Wiedenskie]
przez skarb, sprawa ta 1 tym razem uleglta odroczeniu. Przed sama
wojng wreszeie z podaniem o koncesje na budowe takiegoz pola-
czenia Warszawy z Radomiem, ale w postaci kolet waskotorowe;,
wystapilo Warszawskie T-wo drég dojazdowych. Wybuch wojny za-
wiesil 1 te sprawe na czas dluzszy.

To zainteresowanie si¢ linja komunikacyjna miedzy Warszawa
a Radomiem tlumaczy sie okoliczno$eia, ze obszerny plat kraju
o powierzchni 10.000 km?, przylegajacy bezposrednio do stolicy,
byl pozbawiony kolei normalnej 1 korzysta¢ méogl jedynie z wasko-
torowych kolejek dojazdowych, nie dochodzacych do Radomia
i pozbawionych znaczenia tranzytowego.

Obok zaspokojenia bowiem potrzeb czysto miejscowych kolej ta
obiecywala rowniez osiagniecie znacznych przewozoéw tranzytowych,
dzieki skrotowi odlegloseir w komunikaeji z Warszawa w pordéwna-
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niu do kierunkéw okreznych przez Skarzysko — Koluszki lub Deblin.
Znaczenic nowej linji potegowalo sie przez to, ze w kierunkach
okreznych odeinki Skarzysko — Koluszki 1 Deblin — Otwock posia-
daly po jednym torze, podczas gdy magistrale, do ktorych przytykaly,
byly dwutorowe. Wywolywalo to niejednokrotnie tworzenie sic
zatordw na stacjach wezlowych 1 oslabialo zdolnosé przepustowy
calejlinji. W tych warunkach wybudowanie kolel Radom—Warszawa
stwarzalo jakby drugi tor dla wymicnionych odeinkéw 1 podnosilo
ogromnie przelotno$é polaczenia kolejowego pomiedzy np. Zaglebiem
weglowem a Warszawa.

Wszystkie te motywy, przemawiajace za budowa kolei Radomskie)
przed wojna, nie stracily aktualnosci w chwili obecnej. Coraz
bardzie] wzmagajacy sie ruch kolowy (konny 1 samochodowy) miedzy
Radomiem a Warszawg $wiadezy o niezaspokojonych potrzebach
komunikacyjnych miejscowego zycia gospodarczego, czeste wypadki
tworzenia si¢ zatoréw na linji fazy — Warszawa dowodza przecig-
zenia glownej arterji dowozowej, b. kolei Warszawsko-Wiedenskiej,
1 koniecznoscl odciazenia jej przez skierowanie cze$cl transportéow
na linje b. drogi Nadwislanskiej. Kierowaniu wiekszych ilosci
przewozow na Deblin stala dotad na przeszkodzie dlugosé drogi
okreznej. Przez zbudowanie kolei Radomskiej odleglosé ta skraca
sic 0 59 km., co np. dla przewozéw wegla oznacza zmuiejszenie
oplaty o 60 gr. na kazdej tonnie.

Zjednoczenie trzech dzielnic Polski w jedna calosé gospodarcza
podniosto jeszeze bardziej znaczenie projeklowanego polaczenia
Warszawy z Radomiem, poniewaz otrzymany w ten sposéb skrot
odleglosci otwieral nowa droge komunikacyjny miedzy srodkowa
Malopolska z jej zasobami nafty, soli i drzewa, a takiemi o§rodkami
zbytu jak Warszawa 1 Pomorze z Gdanskiem wlacznie. Aby skrot
ten zwickszyé, konieczne okazalo sie przedluzenie projekiowane;j
kolei z Radomia do Bodzechowa, przez co unika sie lamanej drogi
pomiedzy Bodzechowem- Skarzyskiem a Radomiem.

Wzgledy powyzsze, naréwni z dokladng znajomoscia warunkéw
gospodarczych terenu, zawartego w czworoboku Warszawa — Ko-
luszki—Skarzysko—Deblin, a obstugiwanego dotad tylko przez linje
waskotorowe, wplynely na stanowisko Warszawskiego T-waDrog Zel.



Dojazdowych w sprawie wystapienta z podaniem o koncesje nabudowe
kolet normalnotorowej od Warszawy przez Radom do Bodzechowa.

Projektowana kolej, zaczynajgca sie w Warszawie w Mokotowie
7z lacznicy od stacjt rozrzadowej Okecie do posterunku Nr. 6 (7,4 km),
15¢ ma na Drwalew, Warke, Jedlinsk, Radom, dajac od Mokotowa
(tow.) do Radomia odleglo$é 98 km, od posterunku Nr. 6 do Bodze-
chowa 162 km.

Nowa kolej przecinaé bedzie powiaty: warszawski, grojecki, kozie-
nicki, radomski, ilzecki 1 opatowski, ktére obsluguje w sposob
niejednakowy. Z powialu warszawskiego, obslugiwanego juz przez
szereg kolei magistralnych 1 dojazdowych, na sfere wplywoéw kolei
Radomskiej przypadnie zaledwie /s obszaru, z powiatow gréjeckiego,
korienickiego i radomskiego —'/z calego obszaru, z ilzeckiego —'/s
1 opatowskiego — nie wigcej nad ‘/a.

Wedlug danych spisu ludnos$ci z 1921 roku (Rocznik statystyki
Rzeczypospolite] Polskiej za 1925 — 1926 r.) powicrzehnia 1 zalud-
nienie tych powiatéw wyunosily:

. Po- Gestose [osé

Powiat y wierzchnia | Zaludnienje | zaludnienia ludnosei

km? miejskiej

——— = j?jl;f,:::»;wl:,: —— e e e————— —
Warszawski (bez Warszawy) . . 1696 181.600 107,0 42.000
Grojeck . 167 127.000 76,1 7.700
rojecki . .o 7.0 ) 27.

Kozienicki . ~ 1883 124.300 66,0 14,900
Radomski Lo l 2026 193.400 88,0 65.100
Itzecki . ... . . 1802 187.200 76,2 10.000
Opatowski P H 1653 162.600 99,4 31.000

Redukujac powierzchnie 1 zaludnienie tego obszaru wediug wyzej
przytoczonych norm, w sferze ciazenia do nowe] kolei okaze sie:
obszaru — 4230 km?, ludnosei — 354,2 tys., przy gestosci zalud-
nienia — 84 osoby na 1 km? 1 ludnoseci miejskie] — 74,3 tys. oséb.
Uwzgledniajac jednak przyrost naturalny, wynoszacy u nas srednio
1,56% rocznie, nalezy liczby zoludnienta dla 1929 r. powiekszyé
o 10,5%, co da: zaludnienie ogélne obszaru ciazenia — 390 tys.
0s0b, gestosé zaludnienia 92 osoby na 1km? ludno$é¢ miejska — 82
tys. oséb.
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Charakter gospodarezy obszaru, obslugiwanego przez projekto-
wang kolej, okreslony by¢ moze jako wybitnie rolniczy na calej
przestrzeni, z wyjatkiem punktéw koncowych, Warszawy 1 Bodze-
chowa, gdzie przemysl doszedl do wiekszego rozwoju. Wedlug
danych wydawnictwa Ministerstwa Rolnictwa i Dobr Panstwowych
p- t. »Stosunki rolnicze Rzeczypospolite] Polskiej« powlerzchnia
obsiewu 1 zbioru w 1922/23 roku wynosila na interesujacym nas

obszarze:
7 | powierzchnia zasiewu biory v
i w ha zbiory w q
Ziemioplody
W szesciu w sforze w szesein w osferze
powialach cigicunia powiatach ciazenia
l
Pszenica . S|l 27.500 | 156.200 [ 390.584| 10.000
Zyto . . . . ... .. N 173942 | 920700 || 2.306.768| 69.600
Jeczmiena . . . . . . . . . \' 50.138 309.100 802.920 | 20.000
Owies . . Jl 111.189 743.900 || 1.859.395] 44.400
Ziemniaki . l 93.859 | 4.219.000 )[10.542.625  57.500

W zaleznosei od rolniczego charakteru terenu znaczna czes$é prze-
mystu w obrebie nowej linji oparta jest na przerobcee plodéw rolnych.

Do zakladéw przemyslowych tego typu naleza w sferze ciazenia
do nowej kolei:

1 cukrownia w Czersku z wytworczoscia cukra (1924/25)—25.860 q;
2 gorzelnie przemystowe z wytworczosdcia spirytusu 100%— 2.880 hl;
15 gorzelni rolniczych z wytwoérezosdeia (1923/24) . . . 9.370hl;
2 krochmalnie z wytwoérczoscig krochmalu (1922/23) . 4.000 q.

Lasy w wieksze] jodct znajduja sie tylko w powiecie kozienickim,
w ktérym zalesienie przewyzsza 30% cale] powierzehni powiatu, oraz
w powlatach ilzeckim i opatowskim z zalesieniem od 20 — 30%.
W pozostalych powiatach lasy zajmuja nie wigcej nad 10 — 15%
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powierzchni, a wige przyrost normalny masy drzewnej nie wystareza
do zaspokojenia potrzeb miejscowych.

W zakresie hodowli zwierzat domowych okreg budowy nie odbiega
od przecigtnego stopnia zaopatrzenia w inwentarz zywy kraju, jak
o tem swiadczy tabela nastepujaca, oparta na stanie rzeczy w 1921 r.
(»Stosunki rolnicze Rzeczypospolitej Polskiej«):

| losckoni | Hosé bydlarog. || Nose traody chl.

. B 27 | 3%

Powiaty = 2z 23

"’ ogolna | S 7 ‘ ogélna | 7 | ogélna | 82

22 iR EE

Warszawski . . . . . . 14.652 | 10,1 : 34.715 | 24,0 34.143 | 22,5
Gréjecki . . . . . . 18.330 | 17,0 42.533 | 39,6 | 31.776 ] 28,8
Kozienicki . ‘ 17.463 | 14,8 | 40.002 | 33,9 \ 27.456 | 22,9
Radomski . . . . . . . ‘l 22.235| 16,4 i' 47.000 35,0\ 28.890 | 20,7
1lzecki “ 17.607 | 13,2 \‘\ 40.270 | 30,3 | 20.908 | 15,7
Opatowski . [ 19.236 | 14,1 ‘ 48.8421 35,9 \ 25.703 | 18,1
W calem patistwie . [13.201.166 | 16,0 | 7.895.586 | 39,6 ||5.170.612 | 24,2

A zatem jedynic powiat gréjecki jest nieco obficiej zaopatrzony
w inwentarz zywy. W innych powiatach norma zwierzat domowych,
przypadajaca na 100 oséb ludnosci wiejskiej, jest mniejsza od
przecigtne] dla calego kraju.

Przemysl fabryczny, skupiony jest, jak juz wyze] wykazalem,
w punktach kodcowych nowej linji: w Warszawie i pod Bodzecho-
wem. Warszawa 1 jej okolice posiadaja szereg zakladow przemy-
stowych o wytworczosei najrozmaitsze] — od wytwérni parowozow
1 wagondw, samochodow i silnikéw, ciezkich konstrukeyj budowla-
nych oraz drobnych wyrobéw zelaznych, do fabryk obuwia i galanterji
skorzanej, konfekeji 1 kosmetykow, browaréw 1 mlynéw parowych
it. p. Bedac pozatem, jako stolica, lezaca w $rodku panstwa, sklad-
nica 1 targowiskiem hurtowem wszelkich towaréw krajowych 1 za-
granicznych, Warszawa odgrywa ogromnarole nietyle jako wytworea,
ile wlasnie w charakterze posrednika przy zaopatrywaniu mniejszych
osrodkéw miejskich i administracyjnych we wszelkie towary uzytku
powszechnego.

Gieysztor. Ekspl. Hadl. Kolei Zel. 13
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Pod Bodzechowem mamy natomiast trzy duze osrodki przemy-

slowe: Ostrowieckie zaklady hutnicze i mechaniezne, Starachowickie

zaklady goérnicze wraz z wytwoérnia amunicji oraz duza fabryke

“wyrobéw szklanych i1 ceramicznych w Cmielowie.

O wytworczosci zakladow Ostrowieckich méwia cyfry nastepujace:
w okresie 18 miesiecy (od 1 lipca 1925 r. do 31 grudnia 1926 r.) zuzyto

nastepujace ilosci materjaléw surowych i paliwa:

W okresic 18 mies. W okresie 12 mies.
Ziom kutyilany . . . . . . . 41.751 tonn  27.800 tonn
Ruda zelazna . . . . . . . . 10.451 ,, 7.200 ,,
Stopy zelazne . . . . . . . . 1.369 ,, 1.000 ,
Surowiec zelazny . . . . . . . 12.566 ,, 8.400
Dolomit surowy . . . . . . . 3.655 ,, 2.500 ,,
Materjaly ogniotrwale . . . . . 3.843 |, 2.600 ,,
Waplen . . . . . . . . . . 13.453 9.000 ,,
Koks . . . . . . . . . . . 13400 ,, 9.000 ,,
Wegiel kamicony . . . . . . . 119271 76.000 ,,
Inne materjaly . . . . . . . . 17.251 ,, 11600 ,

Wyprodukowano zas w 1926 r.:

zelaza handlowegoiszyn . . . . . . . . . 31.843 tonny

czesci taboru kolejowego (obreczy, osi, resoréw it. p).  13.967 tonn

W zakladach Starachowickich, ktére po okresie reorganizacji
przystepuja do wzmozonej dzialalnosei, obroty zakladow w 1928 r.
preliminowane sa w ilo$ciach nastepujacych:

Przywéz: koksu. . . . . . .. . . . . 48000 tonn
wegla. . . . . . . . . . . . 36.000 ,
rady . . . . . . . . . . . . 18000 ,
zfomu. . . . . .. . . . . . 18.000 ,,
otoczek . . . . . . . . . . . 6.00 ,
waplenia. . . . . . . . . . . 36.000 ,,
dolomitu. . . . . . . . . . . 1800 ,
szlaki. . . . . . . . . . . . 6000 ,
innych materjatéw . . . . . . . 1000 |,

Razem. . . . . . . 170.800 tonn



Wywoz: surowki zelaznej . . . . . . . . 18.000 tonn
zelaza walcowanego . . . . . . . 36.000 ,,
odlewdw. . . . . . . . . . . 3600 ,
cegly szlakowej . . . . . . . . 18.000 ,,

Razem. . . . . . . 75.600 tonn

Pozatem do stanu posiadania badanego okregu zaliczyé nalezy
kilkanascie cegielni, tylez niewiclkich garbarni 1 miynéow.

7 powyzsze] charakterystyki obszaru, ciazacego do nowej kolei,
wywnioskowaé mozna zgoéry, ze w zakresie ruchu miejscowego
oczekiwaé nalezy przewozu plodéw rolnych 1 produktéw hodowli
do miejsc spozycia lub przerobki, wywozu cukru, okowity, zelaza
i wyrobow zelaznych, wyrobow ceramicznych i cegly, oraz przywozu
zzewnatrz wszelkich innych artykuléow przemyslowych, wyrobéw
gotowych, budulca drzewnego 1 paliwa.

Znacznie wieksze znaczenie posiadaé beda na nowej kolei prze-
wozy ladunkéw tranzytowych. Bezposrednie sasiedztwo ze stolica
Panstwa, otrzymujaca dzi¢ki nowej linji krotsze polaczenie z polud-
niowemi 1 poludniowo-zachodniemi powiatami, zapewnia skiero-
wanie na te droge przewozu znacznej czeSci towarow, ktére dotad
szly linjami okoélnemi przez Deblin lub Koluszki. To tez ustalenie
skrotow odlegloéei, otrzymanych po zbudowaniu kolei Radomskiej
1 wykreslenie w ten sposéb zasiegu jej wplywow, staje sie przy
obliczeniu ilosci przewozéw tranzytowych sprawa najwazniej-
SZz3.

Obrachunek taki, wykonany na podstawie Wykazu odleglosci
taryfowych, daje wyniki nastepujace:

04 stacji Do stacji Kicrunek Odleglos¢ | Skrot

. km km

SRUS— \ S

Warszawa Wschodnia | Radom P.K.P. | przez Deblin 157 —
" post. Nc. 6 " ” " Warke 101 56

" Mok. towar. " . . . 98 59

” noa " Il » » 95 62

. ., osob. . II . " 96 61

" Glowna Skarzysko »  Koluszki 221 —

" Mok. towar. . ., Radom 139 82
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Od stacji Do stacji Kierunek Odleglosé¢ | Skrot
km km
Warszawa Wschodnia Olsztyn przez Deblin 367 —
" Gléwna ” ,»  Czestochowe 332 —
’ Mok. towar. . . Radom 310 22
) Wschodnia Nieklan ,»  Deblin 192 —
" Gléwna " ,»  Koluszki 197 —
. Mok. towar. | | ,, » Radom 164 28
" Glowna Zelislawice »  Czestochowe 287 —
i, Mok. towar. " ,» Radom 254 33
" Wschodnia | Bodzechow ., Deblin 249 —
. Glowna i ' Koluszki 272 —
. Mok. towar. " , Radom 159 90
» ,» osob. " " " 160 89
» post. Nr. 6 " » " 162 87
" Glowna Bochnia " Czestochowe 402 —
,, Mok. towar. Bochnia ,  Bodzechéw- 363 39
Debice
" Glowna Wieliczka ,  Czestochowe 377 —
. Gdanska Limanowa ,  Czestochowe-
Chabdwke 551 —
" Mok. towar. ' ,  Bodzechow-So-
béw-Nowy-Sacz 459 92
” Gléwna Krynica ,, Czestochowe-
Chabowke 582 —
Y Mok. osob. . ,,  Bodzechow-So-
béw-Nowy-Sacz 472 110
” Gdanska Jasio ,,  Deblin-Rozwa-
dow-Rzeszow 461 —
" Mok. towar. " .  Bodzechow- !
Sobéw | 407 54
» Gdanska Zagorz ., Deblin-Rozwa- |
dow-Przeworsk| 501 —
" Mok. towar. " ,,  Bodzech.-So- |
béw ‘ 461 40
" Gdanska Drohobycz " Deblin—Rozwad.‘ 511 —
. Mok. towar. ” , Bodzech.-So- |
" Wschodnia bow | am 40
Rozwadow ,,  Decblin f 275 —
" Mok. towar. ' ,,  Bodzechdéw ‘ 214 61
Radom P. K. P. Bodzechéw " Skarzysko | 102 —
" " ' . Itze [ o | 41
Limanowa Tczew .,  Trzcbinie ‘ 799 11
" ’ .» Bodzechéw 810 —
Drohobycz " ., Rozwadow ‘ 850 12
» . b Bodzech6éw ; 862 —
” Tluszez ,»  Rozwadow 548 —
" ,, ., Bodzechow 1 520 28
L.imanowa Wilno ., Rozwadow 906 —
Bodzechéw || 884 22

"

77




Z tabeli powyzsze] wynika, iz nowa linja daje skrét odleglosei:
pomiedzy Warszawa a Radomiem od 59 do 62 km, a pomiedzy
Warszawa a Bodzechowem — od 87 do 90 km. Dzieki tak znacznemu
skroceniu dlugosct przebiecgu na nowa linje przejda wszystkie prze-
wozy pomiedzy Warszawa a ogromny poludniows polacia kraju,
lezaca w tréjkacie, ograniczonym z zachodu stacjami: Nieklan —
Zelistawice — Olkusz — Bochnia — Limanowa — Muszyna, a ze
wschodu stacjami: Bakowiec — Rozwadow — Grédek Jagiellonski —
Drohobycz — Stryj — Beskidy. Tréjkat ten obejmuje teren, zawie-
rajacy najzyzniejsze okolice kraju, (sandomierskie i miechowskie),
najbogatsze zloza marmuréw i wapienia pod Kielcami i Olkuszem,
cale zaglebie naftowe lacznie z przemystem rafineryjnym (oprécz
rafineryj w Trzebini 1 Dziedzicach), saliny w Bochni, rozlegle pod-
karpackie obszary lesne, wreszcie wszystkie poludniowe zdrojowiska
krajowe: Krynice, Rymanow, Zegiest()w, Iwonicz, Truskawiec, Kros-
cienko, Morszyn i t. d.

Obszar powyzszy otrzymuje dzieki nowej linji najkrétsze pola-
czenie nietylko z Warszawy, ale $rodkowa i zachodnia jego cze$é
takze ze stacjami przy linji kolejowej Tluszez — Malkinia — Bia-
fystok — Grodno — Wilno — Turmont z odgalezieniami do Ostroleki,
Lomzy 1 Raszujek oraz do GrajewaiSuwalk, srodkowa zas1wsechod-
nia jego czes$é takze ze stacjami przy linji kolejowej Nasielsk —
Dzialdowo — Brodunica — Rakowiec.

Przewozy takie, jesli oprzeé sie na danych statystyki przewozoéw
w r. 1926, stanowily:

W kierunku

na Warszawe na Bodzechéw
Sel . . . . . .. ... 17.300 —
Wapied palony { wapno . . . . . . 18.200 —
Kamienie surowe i obrobtone . . . . 19.100 —
Drzewo okragle i tarte . . . . . . . 6.100 —
Zelazo i wyroby zelazne . . . . . . 18.100 12.500
Przetwory naftowe . . . . . . . . 36.600 —
Rézne . . . . . . . . . . .. 10.000 15.000

Razem . . . 126.400 27.500
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Przewozy powyzsze ulegna znacznemu zwiekszeniu z chwilg
zawarcia umowy handlowej z Niemcami, na mocy ktorej przyznane
beda punktom granicznym z Prusami Wschodniemi jak: Rakowiec,
Raszujka, Grajewo i Raczki, te same uprawnienia przewozowe
i taryfowe, kiore przystuguja innym punktom granicznym. v

Dotyczy to przedewszystkiem kierunku Rakowiec — Deutsch
Eylau, dajacego polaczenie z Gdanskiem krotsze o 60 km, niz droga
dotychczasowa przez Dzialdowo — Laskowice — Tezew. 7 chwily
rownouprawnienia taryfowego obu tych kierunkéow wszystkie prze-
wozy do Gdanska z obszaru, ciazacego do kolei Radomskiej, przejda
oczywiscie automatycznie na kierunek przez Rakowice.

Takich przewozéw do Gdanska bylo w 1926 r.:

Drzewo obrobione 1 nieobrobione . . . . . . 93.700 tonn

Przetwory naftowe . . . . . . . . . . . 156.700 ,,

Zboze, cukier i t.p. . . . . . . . . . L 25.000
Razem . . . . . . 275.400tonn

Réownoczesnie z Gdarnska oczekiwaé nalezy przewozu do Malo-
polski srodkowe] towaréw kolonjalnych, oraz zlomu, stopéow 1 rudy

‘do zakladéw Ostrowieckich 1 Starachowickich.

W odmiennem polozeniu znajduja sie przewozy wegla. Najkrotsza
droga z kopaln wszystkich trzech zaglebi weglowych do War-
szawy prowadzi przez Czestochowe — Koluszki. Poniewaz jednak
réznica odleglosct z pewnej grupy kopaln nie jest zbyt wielka,
zapotrzebowanie zas Warszawy tak duze, ze w pewnych okresach
linje b. kolei Warszawsko-Wiedenskiej, — zmuszone obslugiwaé
nietylko stolice, ale 1 okreg Iodzki, cale Poznanskie, Pomorze oraz
Gdansk (lacznie z eksportem), — nie sa w stanie wszystkim prze-
wozom podolaé, przeto czesé wegla, przeznaczonego do Warszawy
oraz na stacje za Warszawa lezace, przewozona byla zaréwno przed
wojna, jak i obecnie droga okolna na Deblin. W roku 1912 prze-
wieziono w kierunku na Deblin do stacyj wezla Warszawskiego
1.200 tys. pud., ezyli 20 tys. tonn, a do stacyj za Warszawa lezacych—



3.250 tys. pud., ezyli 53 tys. tonn, razem 73 tys. tys. tonn wegla.
Poniewaz wybudowanie nowej kolei do Warszawy da 59 km skrétu,
przeto oczekiwaé nalezy nietylko przejscia na ten kierunek calej
dotychezasowej ilosci wegla, ale i wzrostu jego przewozu ze wzgledu
na to, ze rozbudowa Warszawy idzie wla$nie w kierunku Mokotowa,
a wiec koncowa stacja nowej kolei w Mokotowie stanie si¢ stacja
przeznaczenia dla zakladow przemyslowych, majacych powstaé w tej
nowe]j dzielnicy. Jezeli ilo$¢ wegla dla nowej dzielnicy okreslimy
tylko na 5% ogélnego spozycia Warszawy, da to okolo 47 tys. tonn
wegla rocznie, poniewaz w r. 1926 dostarczono do Warszawy ogo-
fem 928,6 tys. tonn wegla.

Przechodzac do okreslenia ruchu w obrocie miejscowym rozpo-
czynamy od plodéw rolnych. W tym celu nalezy przedewszystkiem
zestawié zbiory plodéw rolnych w badanym okregu z ich spozyciem
do celow aprowizacyjnych, wysiewu oraz przerobu w zakladach
przetworezych. Zapozyezajac normy takiego spozycia z wydawnictwa
» Stosunki rolnicze Krolestwa Kongresowego« (Warszawa 1918 r.)Y),
otrzymujemy zestawicnle nastepujace w stosunku do 390 tysiecy
mieszkancow danego okregu oraz do znajdujacych sie na jego te-
renie 15 gorzelni i 2 krochmalni:

1
| .. . Przeiy- . R
Ziemio plody ‘ Zbior Wysiew “,l-\leenz-‘z Przerob sp‘lo:yecirg Saldo
‘ w kwintalach = 100 kg
Pszenica . . . . Hl 156.200 | 12.754| 240.240 — 252.994 | — 96.754
Zyto - . 927.700 89.947 | 625.950 — 715.897 | + 204.802
Jeczmien. . . . {‘ 309.100 | 14.750| 145.000 — 159.750 | + 146.350
Owies . | 743.900| 44.860| 290.190 — 335.050 | + 407.850
Ziemniaki . . . !4.219.000 [587.720 | 2.479.328 |62.494 | 3.120.534 | 4-1.089.456
Przeiywienie ludnosci
i utrzymanie inwenta— Io$é surowca
1) ziemioplody Hosé wysiewn na tha rza na glowe ludnosci  na jednostkg produkeji
Pszenjca . . . . . 174 kg 61,6 kg —
Zyto . . . . . . 168 ,, 160,5 ,, —_
Jgezmien . . . . . 172 ,, 37,9 ,, 26,6 kg na thl piwa
Owies . . . . . . 153 , 821 —
Ziemniaki . . . . 2.000 ,, 635,8 600 kg na 1 q maki

”

ziemn., 322,4 kg. sa 1
hl okowity, 400 kg na
. 1 ¢ platkow ziemn.
Buraki. . . . . . — — 679,3 kg na 100 kg
cukru
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Widzimy zatem, ze rolnictwo miejscowe nietylko wystarcza
calkowicie na potrzeby wlasne, ale ma ponadto pewien nadmiar
ziemioplodéw, ktéry moze byé wywicziony poza granice okregu.
Wyjatek stanowi jedynie pszenica, kiora musi byé dowieziona
zzewnatrz w ilosei 96,8 tys. q. Na podstawie tabeli powyzszej
mozemy okresli¢ oczekiwane przewozy w sposob nastepujacy:

Z iloscl, przewidzianych na przezywienie ludnosci 1 utrzymanie
inwentarza, na kolej dostana sie jedynie przewozy, przeznaczone do
aprowizacji ludnosei miejskiej. Ludnosé ta wynosi 82 tys. oséb,
czyli 22% calego zaludnienia okregu, wobec czego odnosne prze-
wozy ziemiopfodéw pochodzenia miejscowego wyniosy:

zboza. . . . . . . . . (1.301.380qX0.22)=28.700 tonn
ziemniakow. . . . . . . (2.479.320qX0.22)=54500 ,,

Sredni przebieg tych przewozéw rownaé si¢ bedzie mniej wigce]
/5 dlugosei linji, czyli 50 km.

Do zaktadéw przerébezych, gorzelni i krochmalni, kolej dowiezie
nie wiece] nad polowe potrzebnej ilosci ziemniakéw, czyli 3.200

© tonn ze $rednim przebiegiem okolo 50 km, oraz polowe potrzebne;j

ilosci burakéw do cukrowni, a mianowicie (25.860 q X 679,3) =
_175.670

= 8.800 tonn z przebiegiem krotszym, nie wiecej nad

35 kilometrow.

Co sig tyczy przywozu brakujacych do aprowizacji 9.700 tonn
pszenicy 1 wywozu 76.000 tonn nadmiaru innych zbéz, to pszenica
dowieziona bedzie, przypuszezalnie, z Lubelszezyzny przez Radom,
a nadmiar zb6z wywieziony do Warszawy, co uprawnta do obli-
czenia przebiegu w pierwszym wypadku na okolo 60 km, a w dru-
gim — 80 km.

Przechodzac do bogactw lesnych, widzielismy z cyfr przytoczo-
nych poprzednio, ze zalesienie nie przewyzsza 20% calej powierzchni,
co przy 4.230 km? obszaru daje 84.600 ha laséw. Okreslajac przy-
rost roczny masy drzewnej na 5 m? z ha, a spozycie drzewa na
opal i budowe na 1,25 m?® na glowe ludnosci, otrzymamy z wy-
niku (423.000 — 487.500) brak 63.500 m3 drzewa na zaspoko-



jenie potrzeb ludnosei. Przy wadze éredniej 1 m?* rownej 500 kg,
daje to 32 tys. tonn drzewa, ktére powinny byé dowiezione zzew-
natrz. Jezeli nawet przypuscimy, Ze polowa tej ilosci drzewa,
przeznaczona na opal, zastapiona bedzie przez wegiel kamienny,
ktoremu nowa kolej ulatwi dostep, to w kazdym razie okolo 16 tys.
tonn drzewa budowlanego bedzie dowiezione z lesistych po-
wiatéw wschodnich, a wiec przez Radom z przebiegiem okolo
60 km.

W zakresie wytworéw przemyslu fabryczno-rolunego zestawienie
wytworezosel 1 spozycial) przedstawia sie w sposéb nastepujacy:

cukier okowita krochmal

Wytwérezosé . . . . . 25860 q  12.250hl 4.000 q
Spozycic . . . . . . . 43290 ,,  10.140 ,, 6.240 ,,
Saldo . . . —17430q +2110hl —2.240q

7. wyjatkiem spirytusu wytwérczosé miejscowa nie wystarcza
przeto na potrzeby wlasne okregu i odpowiednie ilosci cukru
1 krochmalu musialyby by¢ dowiezione zzewnatrz. Tu jednak nad-
mienié nalezy, ze w rzeczywistosci wytwory przemyslu miejscowego
nigdy prawie nie sa zuzyte w calosci do spozycia na miejscu, gdyz za-
zwycza] zaklady przemyslowe zapewniaja zawczasu zbyt swoim
wyrobom w wielkich srodowiskach spozywezych, a na potrzeby
miejscowe sprowadza sie te same artykuly od hurtownikéw z in-
nych miejscowosct. To tez daleko blizsze rzeczywistosci jest przy-
puszczenie, ze spozycie miejscowe bedzie w polowie tylko pokry-
wane z wytworczosct zakladéw danego obszaru, a w polowie —
zaspokojone przez przywoz z Warszawy lub Radomia.

Daloby to przywéz 3.000 tonn cukru, okowity 1 krochmalu z War-
szawy na odleglosé 70 km, oraz wywéz do Warszawy okolo 2.000
tonn tych samych produktéw i z tym samym przebiegiem.

) Normy spozycia, wedlug »Stosunkow rolniczych Krolestwa Kongresowego«
na glowe ludnosci: cukru 11,1 kg, okowity 2,6 kg, krochmalu 1,6 kg.

201



202

Hodowla zwierzat domowych, jak wykazano wyzej, jest w okregu
badanym mniejsza, niz przecigtna dla calego kraju. Jezeli przeto
wyjdziemy z zafozenia, ze wystarcza ona jedynie na potrzeby lud-
nosci wiejskiej, to dla 82 tys. mieszkancéw miast nalezaloby pro-
dukty hodowli, niezbedne do aprowizacji, sprowadzié z innych okolic.
Opierajac sie na danych spozycia, podanych w wydawnictwie
»Stosunki rolnicze Krélestwa Kongresowego«, mozemy potrzeby te
okresli¢ liczbowo w sposob nastepujacy:

mieso i drob bity . . . . .. 16,8 kg XX 82.000 = 1.378 tonn
ryby, opréecz $ledzi . . . . . 1,4 ,, X82.000= 107 ,,
nabtal. . . . . . . . . . 100,0, X&82.000=28.200 ,,
jaga. .o Lo 0,9 ,, X82.000= 80 ,,
Razem . . . 9.765 tonn

Dowéz odbyé sie moze glownie przez Radom na odleglosei okoto
60 kilometrow. .

Przechodzac do przewozu artykuléw przemyslowych, zaczynamy
od zbadania miejscowych ognisk przemyslowych. Z przytoczonego
wyzej wykazu materjaldow surowych, przerobionych w zakladach
Ostrowieckich 1 Starachowickich, tylko przewozy rudy, stopéw
1 zlomu dostaé¢ sie moga na nowa kolej w tej ich czesci, ktora do-
wieziona bedzie przez Gdansk. Przypuszczajae, iz wobec jednako-
wej prawie odleglosci do Gdanska i do Mohylan przywoéz rudy
wysokoprocentowe]j bedzie dokonywany w polowie ze Szwecji
a w polowie z Rosji, za$ przywoéz stopow i zlomu z zagranicy do-
konywany bedzie calkowicie przez Gdansk, okreslimy odnosne ilosci
przewozéw: rudy szwedzkiej na 5.000 tonn, stopéw 1 zloméw na
10.000 tonn z przebiegiem od Warszawy do Ostrowca na odleglo$é
162 km, a do Starachowic przy Wierzbniku — na odleglosé 101 km.

Co sie tyczy wyrobow gotowych, to wedlug oéwiadczenia zarza-
dow tych zakladow do Warszawy 1 za Warszawe wywozi sie okolo
40% produkeji. Stanowiloby to: dla zakladéw Ostrowieckich —
18.500 tonn z przebiegiem 150 km, a dla zakladéw Starachowic-
kich — 30.000 tonn z przchiegiem 98 km.

Z wytworczosci zakladéw ceramicznych 1 hut szklanych w Cmie-
lowie 1 pod Warszawa na nowa kolej dostanie sie nie wigcej, niz



2.000 tonn, z ktorych czesé wyrobéw émielowskich przewieziona
bedzie do Warszawy, cze$é zas do Radomia iinnych stacy] posred-
nich, wobec czego przebieg $redni okreslié mozna na 90 km.

Wobec braku danych o wytwoércezosei lub spozyciu innych arty-
kulow w obrebie nowej linji w okresie powojennym, musimy dla
okreslenia ilosci ich przewozu uciec si¢ do przecietnych norm
spozycia odno$nych artykuléw w b. Kongreséwce.

Wedlug danych Biura Zjazdow przemyslowcow gérniczych roczne
spozycie wegla kamiennego na 1 ognisko, obslugujace 10 osob,

stanowi 3 tonny. Wobec 390 tys. oséb, zamieszkujacych badany.

obszar, otrzymamy roczna ilo$¢ dowozu wegla okolo 116 tys. tonn.
Wegiel ten, przybywajacy przez Radom, odbedzie przebieg okoto
60 km.

Cementu zuzywa sie, wedlug obliczen inz. Sommera w »Pracach
Polskiej Narady Ekonomicznej w Petersburgu« 1,5 puda, czyli
25 kg na glowe ludnosci. Da to wiee réwniez 9.800 tonn, dowozo-
nych przez Radom z przebiegiem 60 km.

Zuzycie nawozow sztucznych wyraza sie — wedlug danych inz.
Trepki w »Pracach Polskiej Narady Ekonomicznej« — w ilosci
1 puda = 16,4 kg na jednostke ludnosci, co daje 5.500 tonn
przewozu. Nawozy otrzymywane beda czesciowo przez Radom,
czesciowo przez Warszawe z przebiegiem srednim 70 km.

Spozycie soli i nafty okresla sie lacznie na 25 kg na osobe, co
da 9.800 tonn, przybywajacych z poludnia, a wiec przez Bodzechéw
z przebiegiem réwnym 80 km.

Powazng rubryke przewozéw stanowié bedzie na nowej kolei
cegla wobec znacznej ilosci cegielni w okregu. Na sasiedniej linji
Warszawa — Lublin przewieziono w 1926 r. 13 tys. tonn cegly.
llos¢ te mozemy przyjaé i dla nowej kolei, jako znajdujacej sie
w warunkach podobnych. Przebieg sredni bedzie tu nieznaczny,
niewiekszy nad 50 km.

Pozostaja wreszcie przewozy towarow wlokienniczych, galante-
ryjnych 1 kolonjalnych oraz sledzi i tytoniu z Warszawy, owocéw,
jarzyn 1 warzyw oraz sfomy 1 siana do Warszawy i Radomia, wapna,
kamienia, zwiru 1 piasku w obrocie pomicdzy stacjamiitp. Ogoélna ich
ilo$é okresli¢ mozemy w przyblizeniu na 20 tys. tonn z przebiegiem
50km.
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W wyniku przeto ostatecznym ruch towarowy nakoler Warszawa-
Bodzechow da sig przewidzieé w liczbach nastepujacych:

%0
. . = a [osét - Stacje
Nazwa towaru [lo4¢ tonn 'gg k‘l);(i \\0?:3‘ przejécjiowe
~ |
N
I. PRZEWOZY TRANZYTOWE
a) do Gdanska:
Drzewo obrob. i nieobrobione . 93.700 | 162 25.179,4 || Bodzechow-Warsz.
Przetwory naftowe 156.700 | 162 | 25.385,4 "
Zboze, cukier, cement it. p. . 25.000 | 162 4.050,0 "
Razem 275.400| 162 | 44.614,8
b) z Gdanska:
Towary kolonjalne 20.000 | 162 | 3.240,0 [
Ruda, 2zJom i stopy . 15.000 1162 | 2.430,0
Rézne . 10.000 | 162 1.620,0 (
Razem 45.000 [ 162 7.290,0 ]
c) doWarszawyizaWarszawe: \
Wegiel kamienny 120.000 | 98| 11.760,0 || Warszawa-Radom
Przetwory naftowe 36.600 | 159 5.819,4 || Bodzechéw-Warsz.,
Zelazo i wyroby zelazne 18.100 | 159 | 2.877,9
Drzewo obrob. i nieobrobione . 6.100 | 159 969,9‘ "
Sol. . .. 17.300 | 159 2.750,7 »
Kamienie i wapno 37.300 | 159 128,8 "
Roézne. 10.000 | 159 1.590,0 1
Razem . ‘ 245.900 [ 129 | 31.698,6
dj do Bodzechowa i za Bo- J
dzechow
Zelazo i wyroby zelazne 12.500 | 159 1.987,5 |[Warszawa-Bodzech.
Roine . 15.000 | 159 2.385,0 "
Razem 27.500 | 159 ‘ 5.3725 |

Ogolem ladunkow tranz. ” 593.300'159l 83975,9\
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3L

tn
Nazwa towaru Mose tonn | 5 £ [fo8¢ tonno- przse}‘églizwe
i I I
-
PRZYWOZ 1T WYWOHZ
Pszenica przywozowa 9.700 | 60 582,0 || Radom
Inne zboza wywozowe 76.200 | 80 6.096,0 || Warszawa
Budulee drzewny przywoz. 16.000 | 60 960,0 || Radom
Cukier, okowita 1 krochmal 5.000 | 70 350,0 || Warszawa
Mieso, dréb i ryby przywoz. . 1.500 | 60 90,0 || Radom
Nabial i jaja przyw. . 8.300) 60 498,0 '
Wegiel praywozowy . | 116000 60| 6960.0] .
Zelazo i wyr. zel. z Ostlowca ( 18.500 | 159 2.841,5 || Bodzechow
Zelazo i wyr. zel. ze Starachowic (. 23000 | 98 1.154,0 || Radom
Cement przywozowy ‘[ 9.800 | 60 598,0 ”
Nawozy sztuczne przywozowe \J 5.500 | 70 385,0 || Radom i Warszawa
561 1 nafta przywozowe . ‘\\ 9.800] 80 784,0 || Bodzechéw
Towary kolonjalne, \sMk\cnmcze |
i galanteryjne . [ 5.000| 80 400,0 || warszawa

Wyroby ceramiczne i s7k]ane - 2. 0004 90 180,0 l[l}odzechéw

Ogélem w przyw. i wyw. l 306 300 i 74 22 878 SL

\

. PRZEWOZY MIEJSCOWE
Zboze aprowizacyjne . [ 28.700 | 50| 1.435,0
Ziemniaki aprowizacyjne -| 54500 50 2.725,0
Ziemniaki do przerdbki . 3.200 | 50 160,0
Buraki do cukrowni . 8.800| 35 308,0
Cegla . .o 13.000 | 50 650,0
Wapno, kamienie, piasek, zwir . 10.000| 50 500,0
Owoce, warzywa, siano, sloma 5.000 | 50 250,0

Ogdlem przew. miejsc. . } 123.200 ) 50 6 028, 0

Razem przewozéw . 1.022.800 | 110 112.882,5
Przyrost roczny 3% da w ciagu 3 lat i 97.100 10.723,8

Razem w1929 r. . ’[1 119 900 123.606,2
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Obliczony w sposéb powyzszy przewidziany ruch towarowy na
linji Warszawa — Bodzechéw daje w zestawieniu z ruchem na
polskich kolejach panstwowych w 1926 r. wyniki nast¢pujace:

Kolej Polskie
Warszawa — Bodzechéw  Koleje Parstwowe

Diugosé linji, km . . . . . . 162 16.987
Obszar obslugiwany km? . . . 4.230 388.328
Ludnosé, oséb . . . . . . . 390.000 29.249.000
Ilosé przewiezionych tow., tonn . 1.119.900 64.147.400
llo§é tonno-klm, w tys. . . . . 123.606 16.291.400
Ilo$é towaréw na 1 km, tonn . . 6.910 3.723
llo$é tonno-klm., na 1 km . . . 800.000 959.000
Przebieg $redni, km . . . . . 110 205

Z zestawienia powyiszego wynika, iz ilo§¢ tonn towaréw, prze-
widzianych do przewozu na kolei projektowane]j, obliczona zostafa
w stosunku pokrewnym do stosunkéw, istniejacych pomiedzy obsza-
rem i zaludnieniem terenu, ciazacego do kolei Warszawa — Bodze-
chéw, a calym obszarem i ludnoscia Panstwa, mianowicie jak 1 do
70. A poniewaz i ilo$é tonnokilometrow, przypadajaca na 1 km kolei,
jest w obu wypadkach dosyé zblizona, przeto obrachunek mozna
uznaé za dostatecznie prawdopodobny. Duzy, stosunkowo, przebieg
$redni, tlumaczy sie tranzytowym charakterem kolei Radomskiej.

Dla okreslenia ilosci przewozu na projektowanej kolei przesylek
pospiesznych, bagazu oraz oséb, wobec braku innych danych,
zmuszeni jestesmy positkowaé sie przeci¢tnemi danemi, otrzyma-
nemi z eksploatacji Polskich Kolei Panstwowych w 1926 r., w kto-
rym odnoéne pozycje przewozu stanowily:

" Bagaiu i przesylck

w Dyrekeji Przesylek posp. nadzwyczajnych 0Os6b
Warszawskiej . . . . 68.946 tonn  52.634tonn  33.470.140
Radomskiej . . . . . 23451 ,, - 17495 ,, 5.193.140

Razem . . 92.097tonn  70.129tonn 42.663.290



Bagazin i przesylek

Przesylek posp. nadzwyczajnych Os0b
Przyrost roczny 3 procent
da w ciagu 3 lav . . 8.749tonn 6.663tonn  4.053.010
Razem w 1929 r. 100.846tonn  76.792tonn  46.716.300
nalkm . . . .. . 22,6 ,, 17,3 ,, 10.500

Geograficzne polozenie kolei Warszawsko-Radomskiej pozwala
na przyjecie tych norm przecietnych za podstawe do obliczenia.
Wobec 162 km dlugosei linji da to ilosct nastepujace:

pr7esy¥ek pospiesznych . . . Ce 3.700 tonn
bagazu 1 przesylek nadzwyczajnych e 2.800
os6b. . . . . . . . . ... . . .o1700.000

Jako przebieg $redni przyjaé nalezy dla przesylek poépiesznych
30 km, a dla przesylek nadzwyczajnych i bagazu — 60 km. Ruch
osobowy bedzie na nowej linji dzielil si¢ przypuszczalnie na ruch
podmiejski z 1.000.000 oséb i przebiegiem 30 km i dalekobiezny,
glownie tranzytowy, z érednim przebiegiem 100 km i ilodcig podréz-~
nych 700.000 oso6b.

Jezeli do tak okreslonych ilosci przewozéw oraz ich przebiegu
zastosujemy stawki taryf dzi§ obowiazujacych na Polskich Kolejach
Panstwowych, to otrzymamy nastepujace wyniki finansowe (por.
str. 208—10).

Do tak okreslonej sumy dochodu z przewozéw dodaé naleiy
ponadto wplywy z optat dodatkowych i dochody z innych zrédel.
Na polskich kolejach panstwowych wplywy takie wynosily w 1926
roku przeszlo 15% dochodu z przewozoéw. Przyjmujac je na kolei
Radomskiej, ze wzgledow ostroznosci, w wysokosci 10%, otrzyma-
my kwote 1.714.000 21, co lacznie z dochodem z przewozéow daje
ogolna sume dochodu brutto z eksploatacji projektowanej kolei po
zaokraglenin Z1. 18.855.000.
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2 Oplat. Kwot
Nazwa towaru Hosé tonn '92_5 tar?’f?)\:a prze\\sgi:]lcgo
£ z1 z1
1. PRZEWOZY TRANZYTOWE
a) do Gdanska:
Drzewo obrob. i nieobrobione . 93.700 | 162 8,3 777.710
Przetwory naftowe . . . . | 156.700 | 162 10,0 1.567.000
Zboze, cukier, ccment i rdézne . 25.000 | 162 20,0 500.000
Razem . . . . . . . 275.400 2.844.710
b) z Gdanska:
Towary kolonjalne . . . . 20.000 | 162 32,9 658.000
Ruda, zlom istopy . . . . . 15.000 | 162 7,6 114.000
Réine. . . . . . . . . . 10.000 | 162 20,0 200.000
Razem . . . . . . . 45.000 972.000
c¢) do Waréza\vy izaWarszawe:
Wegiel kamienny . . . . . 120.000 98 8,0 960.000
Przetwory naftowe . . . . . 36.600 | 159 10,0 366.000
Zelazo i wyroby zelazne . . . 18.100 | 159 15,2 275.120
Drzewo obrob. i nieobrobione . 6.100 | 159 8,3 50.630
Sel. . . . . ... 17.300 | 159 11,8 204.140
Kamienie 1 wapno . L. 37.300 | 159 6,4 238.720
Réine. . . . . . . . . . 10.100 | 159 19,3 193.000
Razem . . . . . . . 245.400 2.323.610
dj do RadomiaizaRadom:
Zelazo i wyroby zelazne . . . 12.500 | 159 15,2 200.000
Rézne. . . . . . . . . . 15'000J 159 19,3 289.500
Razem . . . . . . . 27.500 1 489.500
Ogolem ladunki tranzyt. |  593.300 ‘ ‘ ‘ 6.626.820




[ .
2 Oplat Kw
Nazwa towaru } 110$¢ tonn $E larr;l'?)\?'a prze\?"(;)itl?ego
‘ ﬂt 31 7zt
. PRZYWOZ 1 3
Pszenica . }‘ 9.700 | 60 8,6 83.420
Inne zboza 76.200 80 10,8 822.960
Budulec drzewny . 16.000 60 4,7 75.200
Cukier, okowita i krochmal | 5.000 70 13,5 67.500
Mieso, dréb i ryby . . . . . . ] 1.500 60 8,6 12.900
Nabial i jaja 8.300 60 12,0 90.960
Wegiel S | 116.000 | 60 5,6 649.600
Zelazo i wyr. zel. z Ostrowea . . || 18.500 | 159 15,2 281.200
Zelazo i wyr. iel. ze Starachowic 23.000 98 11,0 253.000
Cement . | 9.800 60 5,0 49.000
Nawozy sztuczne . Lo \ 5.500 70 4,8 26.000
Sol i nafta . . . e ] 9.800 80 7,2 70.000
Towary kolonjalne i gnlanleryjne )i 5.970 80 17,4 87.006
Wyroby ceramiczne i szklane . L 2.000 90 11,9 23.800
Ogolem w prryw. i wyw. “ 306.300 ' l l 2.593.500
— . _
|
Il PRZEWOZY MIEJSCOWE |
Zbote . C om0 50| 75 215.250
Ziemniaki . . . . . . . . ] 57.700 50 4,0 230.800
Buraki . { 8.800 | 35 3,8 30.800
Owoce, warzywa, siano, sloma 5.000 50 7,5 37.590
Wapno, kamienie, 2wir, piasek . \ 10.000 | 50 3.3 33.000
Cegla . ) 13.000 50J 3,3 42.900
Ogélem przew. miejsc. ” 123.200 ‘ 590.250
Razem prrzewozdw towar. w 1.022.800 6,5 9.813.570
[
\
Przyrost roczny po 3% skladanych ‘
w ciagu 3 lat (1926 —1929) © .| 97400 | 932290
Razem . ” 1.119.900 l ' 10.845.860
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K Oplat
Nazwa przewozu 1losé tonn ‘% g targ'f?)\a\\’a rzle(\\vvc?il::e o
na 1929 r. wzgl. oséb 5;‘ Z‘:;éﬁu(?sc_ PrE e
Przesylki pospieszne . 3.700 80 44,2 163.540
Bagaz i przesylki nadzwyczajne 2.800 60 40,0 112.000
Przejazd os6b dalekich . 700.000 100 6,6 4.620.000
” ,» podmiejskich . 1.000.000 30 1,5 1.500.000
R a z e m (przesylki, bagaz i osoby) . 6.395.540
Ruch towarowy i osobowy z zaokragleniem

17.141.400






