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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.
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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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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.
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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.
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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.
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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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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
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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.

(89
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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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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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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

23



]

M00M0 T Asejow ) g

08 TY “O8VTL 0y omosswazad
MOHRIUWNZ *) %EQ°

£ey 11 019°066 981 9ZOMU[0a ATU[ZIOS

;;DA\\(>.1115 o iznz 2$0ZIIQOMIAAL  DSOY]

:o[nddyseu yel

015 peraeyspozad Azonujezaod (sfwozad -u gra1 2 yoLuep Juppon
‘Amosmlardg jod
-ouoly {momgsue g 3sol voadqeu wluzov)dm whaoly vu ‘oGouzadusm
- myuka qozatod oruofoyodsez vu woryiskzsmopozad atuveqo gsel
QUOZOI[O dzSRU 0MJoIUaZI08 %01 0Bty mikqz moyuka yokmos

—ezoyokiop of epimeqzod 1 1ujezaod osozsydim ephzozsiuz vulopy
‘Trjodoajow yoLusoupo qeySm ouozomdas sez dyzsod
“TY 000°0L L @paez nleay zajeusmans ouemdznz “y 09 gegg [oobzs

-oudm ‘oGom-;007 nsmlnds oZouesoynpordLs 1wsop loujodo 7

60664 £¢ 059°98S°% LEY'T WIILLY
19002 01 085°01L 6%8 moelnsay "
800'9 L 668 €LL 1194 pyshad
0%8°¢¢ 91 TS0'560°1 808 vysfdsor aoqez -q
u A\iiw 7”;17‘32.108 LIRS Tujzr0g -

eloynpoad vqzol| eloynpoud uqzarg

amopsfuwrozad d1uvza05) 19ZOTUTOA DIUJIZION)

(01 QTET —8IGT S0 vz »[opuR[] 1 [SAWIZIJ« ‘843 £sozsnoy
-ign{ winqpy«) eoklnddiseu ejoqer ofnuysop tufosm pozad ®.AM)01U[97d
-03 ueyg 1lgsny 1 oswwary ‘ilsoy op nsnjfards 1£qz Jewotu Kuozo
-weaBostu nwoy Jeflzadg yorysjod yornwoiz eu o3oujoa nyskwozad
zejed emomeispod ouo ojimoueys tulom pozag -omyorw)oz.io§ olnw
~lez 9oslotu ozsauord yoluezoviuwiorz moaomyozad sisSwozad Ay

qsuepd
vu grumopd d1s olnasry nayno zomAam 7oy oJojeyp ‘Lowory 1 eluec
‘wlpuejofy ‘efjSuy :ks ofozseu noyno njdqz nueyuks rwoumopn

A 1) N “ TLBE9T oSouul “
. 1 6(08 i i n 698'9‘[8‘ HIU]ZSK.I)[ i
Jz cfpwe 940y 19sojes CrPw wuod geo'9LT 1 0Somoans naynd

rouo1zotmdm gzl 4 M zoj o], ~oFouzorueiSez 1 ope ‘ofenolvay nyuki
gsouwnfod eu oyjfiotu H3van Buzorq LoviMZ BZSRU OMIDTUMOIYNY)
Y7e 0 epsodzm (o1 gsozoaoagazad ‘ggy o

oo wsot dis eiuszsfotuwz ownwod z1 ‘Kunzpia 97 170qey 7

Ve



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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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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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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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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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.
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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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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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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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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.
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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%,
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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
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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
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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-

-

Gieysztor. Ekspl. Handl. Kolei Zel.
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$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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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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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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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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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.
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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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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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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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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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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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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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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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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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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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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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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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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 $cisle okreslonemi punktami; maja one na celu ograni-
czenie obnizki oplat tylko do tych wlasnie przewozow, bez rozsze-
rzania jej na podstawie ogoélnego schematu na wszystkie inne sta-
cje. Jako przyklad takich taryf stuzyé moze np. taryfa stacyjna na
wywoz cukru przez Gdansk 1 Gdynie, wynoszaca od stacyj:
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pewnych kierunkéw kolejowych, a jeszeze czesciej wspolzawodnic-
twa komunikacji wodnej, pewne odleglo$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
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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$é kazdej taryfy. Nomenklatura
ukladana jest czesto w najdogodniejszym do korzystania porzad-
ku alfabetycznym. Uklad ten spotykamy na kolejach niemieckich
1 austrjackich. Do grupowania towaréw wedlug kategory] oplat
taryfowych stosowany jest rowniez uklad towaréow na podstawie
pewnych cech wspélnych, czy to pochodzenia, czy tez przeznacze-
nia, aby zachowa¢ logiczna konsekwencje w taryfowaniu. Tak np.
oddzielny grupe stanowia plody rolne, inna — materjaly drzewne,
dalszg — przetwory chemiczne it. d.
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wynosila 50 halerzy za strefe. Poniewaz jednak poczatkowe strefy
rownaly sie 5 km., dalsze 15 km., wreszcie ponad 175 km. — 25 km.,
przeto stawka za 1 km. wynosila: na odlegfosciach krotkich 10 ha-
lerzy, na s$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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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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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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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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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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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

101



—omysued mopeziez 1[Suy 1970y yoryisdzsm oweppod zozad Lulom
lorugesso sezopod ouozowerdo 1 spoqomg ‘wsowopewm lsuzoryqud
op auepod epdq oz zearo “luoFerey lowes [o3 mozomazad yoryisfzsm
op omoyeupel bpdq ouemosols o7 ‘woaryuniem pod jhaey Kuewwz
omead alnGnpsfzad wolojoy worezog -oezoeayozid edow aru alajoy
yoLioy ‘yokmoyhaey jepdo yoLuppwdsyew waou zero smosemoy tloey
-ydsepy (opeay, jo pieog) n[puey womjsidjsiul z niudnwnzorod m
eiua[eisn op omolojoy emiskziemoy alnzeimoqoz (1oy oyjes] feue)
puy Kemjrey)) gegy 4 z omead ‘ouiemAad zorumoux s ofojoy ogzpﬁ
afiBuy A\ ckqos Azpdiwod 19]0y nmjotupomezpodsas nwaudeiwpeu
swedosrqodez worisfzsmopoazad oruepez vz [ooklew ‘([omoueysfzp
=21y tstwoy) uorsstwwony 9jejsiojul Mz yjonuoy qsal eueppod
jhaey emeads ‘yoAuwjemAad miysfzaesmo; op orusepm bzopeu olsjoy
oryyshzsa o1zpd ‘fouremAad tyaepodsod arsaayez m nwzipesoqip nleay
whuzoksey wly ‘lousoujog tqliowy yokuozooupaly yoeuerg pn
'agogemzoi OZPIRQ QUBMOSO}S 1
seupoal 1s9[ ouogsoayo loamopezi lousamaoiut omesg "yoLmolojoy jaey
91S0UYRZ M D001y 1 nosjuoy [oumad omead o1qos Lpumodez
fouooupo g tyArowy yokuozooupely yoeuerg m jomeu e ‘ardoanyg m
Apeza avpiskzsm 201 o ‘1910 quu]Q%ezazsod wopkziez nyihzn
oBoujomop op 08 ewoimeisozod osouzow woupkziomerd o1mys
~ued m Azooza Aunjeu z ezobpda ‘twreytupomezpodsm 9z yoLzomem
-auunzomd yoemown a 731 £z0 foulfousasnyuoy aofem m zdiro oyel
010750um 7ptq ‘Wsozoagmidm 1zdjed yoLumad eruerstdod op zpeq ‘wom
~osmisuedoujodo nruszovuz o aged pAumed eiuezpemoadozid op
zpeq oBouemdzn ‘oFomoyfier niraede viuEMOS0lS SOANRZ 1HOUIZG
“erustwnzodod yovpes
-ez yokuqopod qup yoLwes 4oLy vu 9ozido 21zpdq dis vqoazay yokmol
-a10y mown yofamopoavukzpdru niueimeuza Lzad oz ‘osomrjdiem
zo3 edojn o1y nzomoezad nyuniary 1 yel ‘wlsoylrer wopd|dzm pod
oumoitez moyunpe} Azomozad !uxaob[n[nﬁsl ‘romojAae] [Ue[alIey
owusozooupol L1Aq ‘(orupoasodzaq iloeyiunwoy 20kzofrop ‘KAamouwn qn|
amolojoy myzewmz srdoansy s eulom pozad ookloruyst oryyslzspp
‘nuotwnzoaod wartupazidod od yodu
-ojeisn ‘moyunaem yafuur o10zsaam qny yoLuzoknaworry 1sopdapo
op nyunsols whumod m oqe ‘yoejuososd m oBouozeskm ‘nzomoezad

G0l



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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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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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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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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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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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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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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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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