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...Wypadki przy pracy i choroby zawodowe sg marnotrawstwem sit
produkcyjnych kraju i krzywda spoteczng, zwalczac je wiec nalezy zarow-
no z punktu widzeWa gospodarczego "jak i socjalnego. A zwalczac jie moz-
na skutecznie tylko w drodze zorganizowanej i systematycznej akcji bez-
pieczenstwa pracy.

Podstawa produkciji jest i pozoistanle cztowiek. Prawda ta powinna byc¢
punktem wyjsScia zainteresowan akcjg bezpieczenstwa pracy ze strony or-
ganizatorow przemystu, ktérzy odbudowujg nasz kraj dla tych, ktorzy
w ciezkim trudzie odbudowy ibibra bezposredni udziat, dla ludzj pracy.

(z artykutlu Wiceministra Przemyslu i Handlu E. Szyra, zamieszczonego
w 1-szym numerze 'miesiecznika ,Bezpiecze.nstwto i Higiena Pracy* —
wyda'wnictWo Instytutu Naukowego Organizacji i Kierownictwa, Oddziat
w Warszawie, ul. Niemcewicza 9 m. 12).
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L M. Ericsson
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Gdansk, 3 Maja 25
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kacji, nie jest w Scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci artykutow

nie nalezy uwaza¢ za opinie tego Ministerstwa.

Bohdan Cywinski

Zagadnienia gospodarki kolejowe] (iag dgaszy)

3. Elastyczno$¢ gospodarki finansowej.

Koszt wlasny przewozow — oparty na kosztach
eksploatacji, oczyszczonych od koniunkturalnych
podwyzek i obnizek kosztow utrzymania kolei! —
n*e ulega tym czarodziejskim skokom, do jakich pro-
)Vadzi polityka zaciskania lub popuszczania pasa. Na-
tomiast wahania w kosztach przewozu, powstajgce
na gruncie zmian w ilosci przewozow,l1sg bardzo roz-
Icgte, bardzo nieprzyjemne i zastugujg na najwiekszag
uwage.

Jezeli przedsiebiorstwo przemystowe jest nieczyn-
ne i nic nie produkuje, wlwczas nie ma ono rowniez
z9sadniczo dochoddéw. Nie moze jednak unikngé
Wszystkich rozchodéw. Musi umarzac¢ starzejgce sie
Urz,adzenia, musi je dozorowaé, ubezpieczaé, a takze
ptrzymywac, aby nie stracity szybko swej wartosci
* nie ulegly w przy$pieszonym tempie zniszczeniu.

°nosi ono koszty procentowania swych zobowigzan,
optaca niektore podatki. Wreszcie, jezeli nie chce lub
le moze wyrzec sie wznowienia produkcji, musi po-
S0SIC znaczne wydatki  pogotowia, optacaé admini-
raci§ mczes¢ zatogi, pokrywac liczne inne koszty.

Wobec. braku dochodéw, wszystkie te rozchody
stanowig w petnej swej wysokosci strate przedsie-
biorstwa i szybko prowadzg nawet bogatg jednostke
do wyczerpania finansowego.

Koleje majg wielki majatek nieruchomy 4 tabor,
ktérych umorzenie pochfania znaczne sumy; ich ma-
jatek — rozrzucony na ogromnej przestrzeni — wy-
maga kosztownej ochrony; majg one mnéstwo obiek-
tow, ktore muszg by¢ utrzymywane i odnawiane na-
wet przy zupeinym wstrzymaniu ruchu; majg wielo-
milionowe zobowigzania, wreszcie niosg ucigzliwy
obowigzek wysokiego pogotowia do wznowienia i po-
wiekszenia przewozéw prawie bez ograniczen. Dzieki
tym wyjatkowym warunkom rozchody unieruchomio-
nych (albo prawie nieczynnych) kolei sg w poréwna-
niu z innymi nieczynnymi przedsiebiorstwami szczegél-
nie wysokie.

Rozchody  unieruchomionego
ktére po usuchomieniu teoretycznie nie zalezg od
stopnia jego zatrudnienia, nazywamy rozchodami
statymi, niezaleznymi od produkcji; w przypadku ko-
lei — rozchodami niezaleznymi od przewozow.

przedsiebiorstwa,
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Rozchody stale padajg ciezkim brzemieniem na
kazdg wyprodukowang jednostke budzacego sie do
pracy przedsiebiorstwa, za$ nastepnie — ze wzro-
stem produkcji — rozkiadajg sie na coraz wieksza
ilos¢ jednostek, stajg sie dla kazdej z nich coraz to
mnieszym ciezarem.

Rozchody niezalezne od produkcji sg jako catos¢
stale, jako skftadnik kosztu wyprodukowanej jednost-
ki sa zmienne, odwrotnie proporcjonalne do pro-
dukgciji.

Z chwilg uruchomienia przedsiebiorstwa i rozpo-
czecia produkcji rozchody stale musimy uzupehiac
dalszym naktadem $rodkéw, na nabycie surowcéw, na
robocizne wraz ze Swiadczeniami spotecznymi, na na-
ped, na znacznie zwiekszone koszty obstugi i utrzy-
mania i t.d.

Powstajg rozchody zalezne od produkcji; w kolej-

nictwie — zalezne od ruchu lub, $cislej’ méwigc, od
przewozow.
Rozchody te — jako catos¢ — sg zmienne, ale ja-

ko skiadnik kosztu wyprodukowanej jednostki majg
stalg albo prawie stalg wysokosc¢.

Stalym rozchodom odpowiada przy wahaniach
produkcji zmienna czes¢ kosztu; zmiennym rozcho-
dom — stala czes¢ kosztu.

Rozchodom zmiennym towarzyszg dochody, ktore
z produkciji, a raczej z jej zbytu plyna. Stad sg te roz-
chody dla przedsiebiorstwa znosniejsze, mniej grozne
finansowo-.

Dochody sa z reguly wieksze od rozchodow
zmiennych; dzieki temu — ze wzrostem produkcji —
straty uruchomionego przedsiebiorstwa zmniejszajg
sie, w pewnym momencie przemieniajg sie w zyski,
ktére nastepnie rosna.

W czynnym przedsiebiorstwie widzimy maio roz-
chodéw zupetnie niezaleznych od pracy, niewiele za$
scisle proporcjonalnych do produkcji; pozostate rosng
wolniej niz produkcja. Wreszcie do wyjatku nalezg
rozchody, rosngce szybciej od niej, obserwowane cza-
sem w przedsiebiorstwach przecigzonych praca.

W miare wzrostu produkcji i zbytu rosng propor-
cjonalnie dochody przedsiebiorstwa, wzrastaja bar-
dzo powoli rozchody uwazane za stale, roshg prawie
proporcjonalnie rozchody, ktére zaliczamy do zmien-
nych. Jezeli cena, po ktérej zbywamy produkcje,
nie ulega zmianie; jezeli koszt produkowanej jed-
nostki zmniejsza sie dzieki malejacemu obcigzeniu —
gtébwnie rozchodami statymi, a czesciowo i zmienny-
mi — to rosnie zysk na kazdej zbywanej jednostce.

Skoro za$s zbywamy tych jednostek wiecej, wy-
grywamy podwdjnie: i na wysokosci zysku jednost-
kowego, i na ilosci jednostek, skad wynika pierwszo-
rzedne znaczenie duzych obrotéw przedsiebiorstwa.
Znaczenie to przejawia sie najbardziej w przedsie-
biorstwach o duzych rozchodach statych, a do nich
naleza szczegolnie koleje.

Przy spadku produkcji odbywa sie roéwniez szybki
— tym razem 'bolesny — proces malejgcych zyskow,
przechodzacych nastepnie w straty.

Poza usilnym dazeniem do utrzymania wyso-
kiego' poziomu produkcji, ktére to dazenie musi byc¢
naczelnym zadaniem kierownictwa przedsiebiorstwa,
oraz noza ogolnym obowigzkiem oszczednosci we
wszystkich rozchodach, powinno ono dazy¢ do tego,
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aby jak najwieksza czes$¢ rozchodéw naginata sie do
pracy, jak najmniejsza cze$¢ byla sztywna.

Praktyka uczy, ze przy zmniejszaniu sie pracy
wszystkie rozchody zdradzajg tendencje do usztyw-
niania sie — zachowanie swego dawnego poziomu-
Przy wzroscie produkcji tatwo przejawia sie dazenie
do wzrostu nawet tych rozchodéw, ktére by mogly
pozosta¢ bez zmiany.

Pod biernym, nieudolnym zarzadem wszystkie
rozchody sa stale przy zmniejszaniu sie produkcji;
wszystkie sg zmienne, kiedy produkcja rosnie.

Pod kierownictwem fachowym, czujnym i ener-
gicznym nie ma prawie rozchodéw statych, kiedy pro-
dukcja sie zmniejsza, jak rOowniez nie ma rozchodéw
proporcjonalnych, kfedy produkcja wzrasta.

Zarzad, ktéremu przydzielamy $rodki niezaleznie
od produkcji, bedzie zawsze sktonny do biernosci.
Gdybysmy moglilodda¢ mu produkcje w akord, za-
rzad bytby najczujniejszy.

Wiasciwe rozwigzanie lezy posrodku: nalezy usta-
nawia¢ niezbedne minimum kredytéw statych, mozli-
wie zas$ jaknajwieoej zmiennych.

Im wieksze sg rozchody stale przedsiebiorstwa,
im wiekszym ulega ono wahaniom w produkcji, im
wyzszy stan pogotowia musi ono utrzymywac, tym
trudniejsze jest zadanie zarzadu, tym b.ardziej trzeba
pobudza¢ jego czujnosé, tym skrzetniej oddziela¢
w kazdej pozycjilrozchodoéw element staly od elemen-
tu zmiennego. Zasada ta powinnaby mie¢ w gospo-
darce kolejowej tym wieksze zastosowanie, ze napo-
tykamy w niej wszystkie trzy powyzsze warunki
w wyjatkowo wysokim stopniu; wysoki procent roz-
chodéw statych, wielkie wahania w produkcji i ko-
niecznos¢ duzego pogotowia.

W finansach kolejowych, wyrostych — jak u nas
— na gruncie kameralistyki, ktora jest rachunkowo-
Scig urzedéw — jednostek o statej pracy — nie ma
kredytow zmiennych; wszystkie sg obliczane, za-
twierdzane i przyznawane jako stale.

O produkcji — o zamierzonych przewozach
wspomina sie raz do roku, przy preliminowaniu bud-
zetu. Korzysta sie z jej wysokosci wadliwie, bo sie
nie wigze dokladnie produkcji z czynnosciami pro-
dukcyjnymi — nie wigze sie przewozéw z ruchem-

Nastepnie zapomina sie o produkcji i przydziela
srodki, jako kredyty state. Czynniki decydujgce o przy-
dziale kredytow, sklonne sg raczej opiera¢ je na sta-
tystyce rozchodéw lat ubieglych niz na rozwazaniach
xiad przewidywang pracg. Od chwili sporzadzenia
budzetu do jego wykonania uptywa duzo czasu i du-

7z0 sie zmienia w kolejowej produkcji — w przewo-
zach.
Skutkiem tego .srodki sg przydzielane w oparciu

na fikcyjnej pracy, albo w ogéle z jej pominieciem;
nie wszystkie przewidywania w ciggu roku sie spraw-
dzajg i w pracy kolei zachodzg powazne zmiany, kto-
rych rozpieto$¢ jest w oddzielnych komdrkach sieci
znacznie wieksza niz w jej catosci.

Jezeli obcigzenie komorki stuzbowej wzrasta,
powstajg trudnosci z wykonaniem pracy, brak nie-
zbednych Srodkdéw, targi o przyznanie dodatkowych
kredytow i etatéw, ktorych wysokos$¢ nietatwo uza-

sadni€¢. Zapadajg rozstrzygniecia przypadkowe, me
zawsze trafne.
Kiedy — przeciwnie — praca sie zmniejsza, kie-

rownictwo miejscowe nie Spieszy z reakcja na osta-
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bierne tetna; jest ono zadowolone, ze moze gospoda-
rowa¢ z mniejszym napieciem sil i czujnoscil Swia-
domos¢ zasztej zmiany powoli dochodzi do czynni-
kow, ktore za oszczedng gospodarke wielkich obiek-
tébw powinny ponosi¢ odpowiedzialnos¢. Ich zarzadze-
nia sg spoznione, a tymczasem $rodiki personalne,
materialowe i pieniezne sg rozchodowane w nad-.
miernych ilosciach, a kazdy dzien pocigga za soba
znaczne i bezpowrotne straty.

I w jednym i w drugim przypadku wyniki podob-
nej gospodarki sg fatalne i dla przedsiebiorstwa szko-
dliwe.

Od wielu lat nieustannie styszeliSmy wotanie o re-
forme gospodarki kredytowej, zmiane formy bu-
dzetu. Od dawna byly proponowane srodki ku temu
— proste | naturalne — nie jednak nie potrafito na-
ruszy¢ ospatej biernosci czynnikow, rozstrzygajacych
w sprawach finansowych. Budzet byt w dalszym cig-
gu sztywny, jak psychika starego biurokraty.

Przeciwstawie jej w nastepujgcym skrécie punkt
widzenia przedsiebiorcy, ktéry jest Swiadomy odpo-
wiedzialnosci za finansowe wyniki swej pracy.

1 Za podstawe planu gospodarki finansowej
(budzetu) nalezy bra¢ przewidywania o przysztych
przewozach. Przewidywania te powinny by¢ uzasad-
nione handlowo i opiera¢ sie na dobrej wierze. Wszel-
ka dowolno$s¢ musi by¢ wykluczona, a zwlaszcza
Swiadome falszowanie gtéwnych zatozen, na ktérych
Opiera sie plan gospodarki.

2. Wychodzac z przewidywan o ilosci przewozow,
nalezy réwniez fachowo i sumiennie obliczy¢ przy-
puszczalne dochody kolei, a takze powigza¢ — w spo-
sob, usprawiedliwiony danymi statystyki oraz skon-
trolowany rozwazaniami technicznymi — przewidy-
wane przewozy z potrzebng do ich wykonania pracag
Wszystkich gatezi kolejowej stuzby.

3. Wszystkie pozycje budzetu rozchodoéw nalezy
w ten lub inny spos6b — bezposredni lub posredni
°prze¢ na przewidywanej pracy kolel', a wiec przez to
samo na przewozach, osiggajgc Scisty zwigzek po-
miedzy dochodami i rozchodami.

4. W kazdej pozycji budzetu nalezy przewidzie¢
stalg czes¢ kredytu, niezalezng od przewozow i pra-
cy> oraz czes¢ zmienng, zalezng od przewozow.

5. W granicach mozliwych odchylen od przewi-
dywanych przewozow nalezy godzi¢ sie z zalozeniem
Proporcjonalnosci pomiedzy przewozami i zmienng
czescig kredytu, ktorego wysoko$¢ otrzymuje w ten
sposéb wzor:

k= s+ ax
gdzie k kredyt; s — jego czes¢ stata; x — wielkos¢
przewozOw; a — staly spoéiczynnik, rézny dla roz-
nych pozycyj budzetu; w pozycjach, przyjmowanych
Za zupetnie niezalezne od przewozéw a = 0

6. Aby zamkna¢ budzet pelng sumg pieniezna,
Wstawia sie zamiast x wysoko$¢ przewozéw, przyje-
;4. za podstawe budzetu, jednak i zarzad kolejowy,
'‘ilego podlegle organy sa obowigzane i uprawnione
(cerowal sie przede wszystkim wzorem k = s + ax
lopiera¢ sie na wigzacych je spoéiczynnikach s i a,
Podczas gdy suma k ,zamykajgca pozycje budzetu,
nia znaczenie tylko orientacyjne.

7. \v razie odchylenia sie przewozéw odlprzewi-
dzianej normy w te lub inng strone, budzet obowigzu-
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je i uprawnia do odpow;ednich zmian w pienieznej
wartosci kredytow.

8. Przy obliczaniu kosztéw wiasnych przewozoév
nalezy rozréznia¢ i wykazywac¢ oddzielnie skladnik
staly kosztu, stanowigcy odpowiednik zmiennej cze-
Sci rozchodu, oraz skladnik zmienny, stanowigcy ilo-
raz statych rozchodow przez rzeczywistg ilos¢ wyko-
nanych przewozéw.

4. Koleje a skarb panstwa. Statut finansowy.

Koleje panstwowe stanowig wilasnos¢ panstwa
i obstugujg pierwszorzednej wagi interesy panstwo-
we i spoteczne. Podlegajg one przede wszystkim nad-
zorowi tego organu panstwa, ktéremu sprawy ko-
munikacji. sg powierzone. Majg one duzg stycznos¢
z pozostatymi resortami, a jako przedsiebiorstwo fi-
nansowane przez panstwo muszga pracowaé w ra-
mach ogoélnego programu gospodarczego panstwa
oraz stosowac¢ sie do planéw gtownego referenta
i wykonawcy tego programu — Ministerstwa Skarbu.

Stad pochodzi i na tym sie opiera specjalna rola

Skarbu, ktory — poza Ministerstwem Komunikacji
i moze na rowni z Ministerstwem Obrony Narodo-
wej — jest przebiegiem pracy kolei panstwowych

szczegolnie zainteresowany, z tg réznicg, ze obcho-
dzi go nie sprawnos¢ ogoélna albo techniczna kolei,
lecz sprawnos¢ finansowa gospodarki kolejowe,.

Ministerstwo Skarbu powinno dba¢, aby powie-
rzony zarzadowi kolejowemu majgtek panstwowy
byt troskliwie zachowywany i pomnazany, aby przy-_
nosit finansom panstwa jak najwieksze korzysci, a w
szczegoélnosci, aby zarzad kolejowy wykonywat Scisle
swoéj wiasny plan finansowo-gospodarczy, zatwier-
dzony przez witasciwe witadze, wreszcie, aby speia!
te zadania bez nadmiernego obcigzania narodowego
zycia gospodarczego, z ktérego panstwo czerpie
srodiki na zaspokojenie swoich wszystkich potrzeb.

Uzywajgc terminologii fachowej, rzec mozna, ze
Ministerstwo Skarbu przestrzega¢ powinno:

1) aby kapitaly wlasne kolei panstwowych, lub —
co na jedno wychodzi — kapitatylpanstwowe, uloko-
wane w kolejach, byly inwestowane celowo i 0sz-
czednie;

2) aby przelew zarzadu kolejowego do Skarbu
z tytutu eksploatacji'’kolei byt jak najwiekszy, a jed-
noczesnie,

3) aby stosunek rozchodow do dochodéw eksploa-
tacyjnych, zwany spéiczynnikiem eksploatacji, byt
jjak najmniejszy.

Jezeli pomiedzy tymi trzema wymaganiami: pow-
staje czasem sprzeczno$¢, wowczas Ministerstwo
Skarbu powinno rozwazy¢ i postanowi¢, ktdre z nich
ma otrzymac pierwszenstwo. Zarzad zas kolejowy
oraz Ministerstwo Komunikacji powinny zagadnienie
rzetelnie i wyczerpujgco opracowaé, broni¢ stanow-
czo stusznosci swoich pogladéw i wnioskéw, a do
ostatecznych wytycznych badz Ministerstwa Skarbu,
badZz jeszcze wyzszych instancyj panstwowych su-
miennie sie zastosowac.

Skarb, jako mandatariusz wilasciciela kolei pan-
stwowych, ma prawo kontroli finansowej gospodarki
kolejowej, nie powinien jednak zapominaé, ze racjo-
nalne granice kontroli lezg tam, gdzie nadmiar kon-
troli przynosi wiecej szkody niz korzysci.
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Zarzadlkolejowy powinien cieszy¢ sie takim zau-
faniem i posiada¢ takie uprawnienia, aby w ramach
niezbednej i rozumnej kontroli mogt z wystarczajgca
samodzielnoscig prowadzi¢ swg gospodarke. Krepuja-
cy go nadmiar kontroli moze by¢ tak szkodliwy, ze
lepiej zmieni¢ zarzad, zastepujgc go godniejszym
zaufania, niz ogranicza¢ uprawnienia.

Jak juz o tym mowitem wyzej i jak do tego po-
wroce dalej, przywigzuje szczego6lng wage do dzia-
talnosci rady nadzorczej kolei panstwowych, w kto-
rej wszystkie prawie .resorty bylyby reprezentowa-
ne, zas Ministerstwo Skarbu powinno uzyskac¢ poto-
Zenie uprzywilejowane.

Oprécz tego Ministerstwo Skarbu jest koreferen-
tem budzetu i sprawozdania kolei panstwowych
w czesci eksploatacyjnej i inwestycyjnej oraz wszel-
kich wnioskow na zmiany w taryfach, badz w Radzie
Ministrow, badz w lzbie Ustawodawczej.

Sg to uprawnienia, idgce bardzo daleko, zupetnie
wystarczajgce do zabezpieczenia interesow skarbu
panstwa. Pozostaje zyczy¢, aby rzecznicy skarbu
chcieli i potrafili przy wykonaniu swych uprawnien
wykaza¢ wieksza znajomos¢ spraw  kolejowych,
mniej zas formalizmu i drobiazgowosci, niz to miato
miejsce przed wojng.

Skarb panstwa jest uprawniony do korzystania
z nadwyzek gospodarki kolejowej wedlug swoich pla-
néw, na cele ogoélno-,panstwowe; ma on znaczny
wptyw na ustanowienie hierarchii tych celéw. Rzecza
zarzadu kolejowego jest obrona stusznych intereséw
kolei, ktére sa przewaznie zbiezne z interesami
skarbu.

Nie moéwigc juz o obronie niezbednych do prawi-
dlowej eksploatacji kredytow, zarzad musi z wielkim
naciskiem obstawa¢ przy kredytach na naktady ren-
towne ii szybko amortyzujgce sige; nie ma on rowniez
prawa dopuszcza¢ do dewastacji mienia kolejowego
oraz powinien stara¢ sie o rozwoéj aparatu kolejowe-
go odpowiednio do stawianych mu zadahn przewozo-
wych, powinien stara¢ sie. o utrzymanie i podniesie-
nie atrakcyjnosci transportu kolejowego.

Nie moze on dopuszcza¢ do nadmiernych oszczed-
nosci personalnych, potgczonych z wydatnym obnize-
niem stopy zyciowej pracownikéw,, z ich paupery-
zacjg, ktora jest zwykle polaczona z niewspotmier-
nie glebszym uszczerbkiem dla wydajnosci pracy
oraz dla jakosci personelu. W szczegélnosci szkodli-
we byly zwykile zakusy na wynagrodzenia akordowe
i premiowe, stuzace do podniesienia wydajnosci i ja-
kosci pracy. I

Wspominam naumysinie te przedwojenne niedo-
magania, jako przyktad niedopuszczalnej i drobiazgo-
wej, ingerencji w sprawy, ktére nalezy pozostawi¢
samodzielnym decyzjom zarzadu kolejowego.

Nalezy stwierdzi¢, ze ani przedwojenne kierowni-
ctwo finansowe, ani kierownictwo naczelne P.K.P.
nie odznaczato sie niezaleznoscig swych opinii oraz
odwaga przy obronie swych wnioskéw. Trudno po-
wiedzie¢, czy brak znajomos$ci z ich strony potrzeb
swego wilasnego resortu, czy oportunizm, czy inne
wzgledy sprawiaty, ze wszystkie resorty mogly narzu-
ca¢ kolejom szkodliwe roztrzygniecia. Wystarczy
stwierdzi¢, ze wojna zaskoczyta nas z kolejami w sta-
nie nieprzygotowanym, zdewastowanym. ,
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Dalszym finansowym zadaniem zarzadu Kkolejo-
wego jest opieka and terminowym i dokladnym roz-
rachunkiem pomiedzy kolejami, a skarbem panstwa
tudziez innymi organami panstwowymi.

Z jednej strony, koleje powinny bez zwioki od-
prowadza¢ Skarbowi wygospodarowane nadwyzki,
z drugiej — instytucje panstwowe, korzystajgce

z ustug kolei, muszg we wiasciwych terminach regu-
lowac¢ powstajgce z tego tytutu naleznosci.

Nie tylko resorty lekcewazyty swe zobowigzania
wzgledem naszych kolei i zadtuzaly sie powaznie, ale
— co gorsza — powstawaly olbrzymie wierzytelnosci
kolei w stosunku do panstw osciennych (Rzeszy Nie-
mieckiej), co bylo dowodem niedostatecznej obrony
intereséw' kolejowych przez organy polityki zewne-
trznej.

Saldo gospodarki kolejowej, pomimo dazenia do
utrzymania wplywéw i rozchodéw w réwnowadze,
wykazuje zwykle albo nadwyzki, albo niedobory.
W pierwszym przypadku powstaje powazne zagad-
nienie celowego zuzycia nadwyzki, narazonej na
egoistyczne zakusy roznych gatezi gospodarki kole-
jowej, zagadnienie zuzycia, zapewniajgcego przed-
siebiorstwu, a wiec zasadniczo i jego witascicielowi
najwiekszg korzysé. W drugim — spotykamy jeszcze
wazniejsze zadanie wyszukania Zzrodet pokrycia nie-
doboréw przez mozliwe powiekszenie wplywoéw lub
zmniejszenie wydatkéw. Zarzad finansowy powinien
trzymacé stale reke na pulsie finanséw kolejowych
i nie tylko stwierdza¢ zaszte juz odchylenia od planu,
ale je przewidywac¢ oraz w razie potrzeby im zapo-
biega¢. Rzecz prosta, ze wymaga to od kierownictwa
finansowego wysokich kwalifikacyj fachowych, a
oprécz tego sprawnego dziatania statystyki i rachun-
kowosci, ktére muszg zbiera¢ niezbedne dane cyfro-
we bez opdznienia, szybko i doktadnie.

Obrone stusznych interes6w kolei powinien ufa-
twia¢ ich statut finansowy. Takiego kodeksu praw
i obowigzkéw nasze kolejnictwo nie posiadato. Byty
rézne plynne postanowienia w tej materii, byly one
rozrzucone w rozmaitych ustawach i zarzadzeniach
oraz tatwo ulegaly dowolnym zmianom. Stan taki
uwazam za anormalny i koniecznos$¢ statutu finanso-
wego za oczywistg.

Statut powinien dawaé¢ jasne, niedwuznaczne
i nieulegajgce dowolnym zmianom wskazOowki we
wszystkich najwazniejszych sprawach finansowych,
z ktérych wymienie nastepujgce zagadnienia i prze-

pisy:

a) o sporzadzaniu bilansu P.K.P.;

b) o kapitale amortyzacyjnym, sposobie jego
powstawania i rozchodowania, o "normach amorty-
zacji;

¢) funduszach rezerwowych: inwestycyjnym, eks-
ploatacyjnym i taryfowym oraz o sposobie lich zasi-
lania i wykorzystywania;

d) o wysokosci kapitalu obrotowego P.K.P;

e) o podziale nadwyzki eksploatacyjnej i pokry-
waniu* niedoboréw; ”

f) o sposobie finansowania inwestycyj;

g) o wykonywaniu robdt dla potrzeb instytucyj
panstwowych, o rozliczaniu sie za wykonane roboty
oraz o warunkach utrzymywania specjalnych urzadzen
kolejowych, niepotrzebnych dla normalnej eksploa-
tacji handlowej;
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h) o formie budzetu i sprawozdan P.K.P., wraz
2 przep;sami budzetowymi;

i) o uprawnieniach zarzadu kolejowego do wyko-
nywania przerzutéw budzetowych;

j) o obliczaniu kosztow wiasnych przewozow;

k) o trybie ustanawiania taryf, wprowadzania do
nich zmian oraz przyznawana ulg;

[) o trybie i terminach rozrachunkéw pomiedzy
kolejami i ich panstwowg klientelg, w szczegdélnosci
° zarachowywaniu nieoptaconych w gotéwce Swiad-
czen kolejowych;

m) o sposobie lokowania funduszéw kolejowych
i 0 przelewach na rzecz skarbu;

n) o zasadach korzystania przez koleje z kredy-
tu i jego udzielania;

0) o gtdwnych podstawach
jowej i t.d.

rachunkowos$ci kole-

5. Whnioski w sprawach finansowych.

Po skredleniu w sposob powyzszy gtébwnych za-
dan finansowych zarzadu kolejowego oraz wspoipra-
cujacych z nim czynnikbw musze bez ogrédek stwier-
dzi¢ jeszcze raz, ze zadania te albo byly w ogdle za-
niedbane'i pomijane w praktyce naszego przedwojen-
nego kolejnictwa, albo tez byly rozwigzywane w spo-
s6b niezadowalajgcy, niekorzystny dla interesow
kolei i skarbu panstwa. Dziedzina finansowa byta sie-
dliskiem i gtdwnym Zrodiem wielu niedomagali na-
szej gospodarki. Z jej uzdrowieniem nie powinnismy
zwleka¢ ani jednej chwili. Czekajg nas na tym polu
kczne i wielkie trudnosci, ktore zwalczy¢ mozna tyl-
ko przez zorganizowany wysitek.

Odbudowa i uporzadkowanie zrujnowanej gospo-
darki bedg wymagaty wielkiego wikladu nowych $rod-
kow. Ktokolwiek je da, czy parnstwo, czy spoteczen-
stwo w postaci kredytu wewnetrznego — czy zew-
netrzne zrédta kredytu — warunkiem uzyskania kre-
dytu, czyli zaufania sg zawsze i przede wszystkim
dobrze zorganizowane finanse.

Sformutuje jeszcze raz podstawowe postulaty tej
Organizaciji.

1- Pierwotny wkilad bogactwa narodowego, za-
darty w naszej sieci kolejowej, musi by¢ ponownie
policzony, w sposOb, zapewniajgcy wiarogodnos¢
1 dostateczng doktadnosc.

,2. Rowniez dokladnie nalezy okresli¢ obecng war-
°s¢ tego majatku.

Rentownos¢ naszego kolejnictwa, oparta na
halnych dochodach i rozchodach, poprawionych przez
.Prowadzenie dodatkowych sktadnikéw dochodowych

rozchodowych, oraz na obecnej, réwniez realnej
artosci majgtku kolejowego, powinna by¢ systema-
ycznie, co rok okreslana w spos6b, zapewniajgcy
'larogodnos¢ wynikow. Jedng z gtdwnych podstaw
? rachunku powinna by¢ odptatno$¢ wszystkich wza-
jemnych swiadczen kolei i ich klientéw.

4/ Kapitaty ulokowane w kolejach powinny przy-

Sle unormowany, odpowiadajgcy warunkom rynku
P emeznego dochdd, a oprocentowanie kapitatow po-
minp wchodzi¢, falko podstawowy skfadintk. do obli-
ania kosztow wilasnych przewozu oraz znajdowacd
yraz w ustanawianych taryfach.
r, Amortyzacja majatku kolejowego powinna by¢
smarnie obliczana i przyjmowana pod uwage przy
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okreSlaniu wartosci majagtku, wynikéw gospodarki
oraz kosztéw wiasnych przewozu.

6. W dochodach i rozchodach kolejowych nalezy
dokitadnie' rozr6znia¢ oraz oddzielnie preliminowac
i zarachowywac¢ czes¢ stalg— niezalezna od przewo-
z6w — od czesci zmiennej, zaleznej od przewozéw.
Przez czujng i energiczng gospodarke nalezy dazyc

m do tego, by czes¢ stata rozchodoéw byta mozliwie ma-

ta, to jest by rozchody dostosowywaly sie elastycznie
do przewozow i dochodow.

7. Kierownictwo finansowe kolei powinno orien-
towac¢ sie mozliwie doktadnie w przebiegu koniunktu-
ry gospodarczej w Kkraju; powinno czujnie obserwo-
wac jej zmiany, a przy planowaniu gospodarki kole-
jowej liczy¢ sie z jej fazami i tendencja rozwojowa.

8. Koleje powinny utatwia¢ sobie i gospodarce
narodowej przejscie przez ciezkie kryzysowe okresy,
a w tym celu powinny gromadzi¢ w okresie ozywie-
nia rezerwy: inwestycyjna, eksploatacyjng i taryfowa.

9. Koleje powinny poza tym posiada¢ dostateczne
rezerwy Srodkéw plynnych, pozwalajgce prowadzi¢
swe roboty, pokonywa¢ sezonowe wahama w pracy
i dochodach oraz wywigzywaé sie punktualnie ze
swoich zobowigzan.

10. Zarzad kolei panstwowych powinien
rzagdkowywac swoje partykularne interesy finansowe—
interesom ogolnym, ktérych" rzecznikiem jest Skarb
Panstwa. Jednoczesnie kolejowe kierownictwo finan-
sowe powinno posiada¢ dosy¢ niezaleznosci i kompe-
tencji, a takze dysponowaé wyczerpujgcym materia-
tem dowodowym, aby zastepujgc stuszne interesy ko-
lejnictwa mogto swego stanowiska skutecznie bronic.
Racjonalne i sprawne rachunkowos¢ i statystyka po-
winny terminowo dostarcza¢ potrzebnych do tego da-
nych' faktycznych. Formalny stosunek pomiedzy fi-
nanasowym zarzadem Kkolei, a Ministerstwem Skarbu
powinien by¢ ujety w racjonalne ramy, za$ ostatecz-
na decyzja pozostawa¢ w reku czynnikow — w sto-
sunku do obu resortéw — nadrzednych.

11 Nieodzownym warunkiem prawidiowej
podarki finansowej kolei jest terminowy rozrachunek
zarowno z diuznikami, jak .wierzycielami. Nie jest
przy tym wykluczone udzielanie kredytu nie tylko
urzedom panstwowym Ilub samorzgdom, ale takze
klientom prywatnym, zapewniajgcym nalezytg wy-
ptacalnos¢, lecz kredyty te powinny by¢ oprocento-
wane odpowiednio do warunkéw rynku pienieznego.
Roéwniez i koleje moga zacigga¢ zobowigzania_ z ty-
tulu dostaw i wykonywanych dla nich robét, jednak
zobowigzania te powinny by¢ regulowane w umo-
wionych terminach, za$ koszty kredytu — ujawniane
w optacanych odsetkach, nie zas maskowane w podi
wyzkaeh cen, uwzgledniajgcych z goéry_znanag publi-
cznie zig wyptacalnos¢ kolei, jako dtuznika.

- 12. Stosunki finansowo-gospodarcze kolei powi-
nien regulowac ich statut finansowy, czyli zbiér zaf
sadniczych przepisOw, ustanawiajgcych  podstawy

stosunku finansowego pomiedzy zarzadem kolejo-
wym, Ministerstwem Komunikacji, jako organem
zwierzchniego nadzoru, Ministerstwem Skarbu, jako
rzecznikiem interes6w skarbu panstwa, oraz innymi
resortami, jak klientami! kolei. Przepisy te powinny
usuwa¢ dowolnos¢ we wzajemnych stosunkach i gwa”
rantowa¢ stale podstawy polityki i gospodarki finan-
sowe] kolci.W ramach statutu finansowego powinien

podpo-

gos
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zarzad kolejowy posiada¢ dyle niezaleznosci w pro-
wadzeniu swej gospodarki, aby moégt ponosi¢ za nig
catkowitag odpowiedzialno$¢. Wszystkie szczegotowe
przepisy finansowe i rachunkowe, nie naruszajgc po-
stanowien statutu, powinien wydawa¢ zarzad kole-
jowy samodzielnie.

Nie wymieniam tu dezyderatbw w dziedzinie ta-
ryfowej, poniewaz poswiecam jej w dalszym wykia-
dzie oddzielne miejsce.

4, Budzet. t
1 Znaczenie budzetu.

Budzet, zwany takze planem finansowo-gospodar-
czym, jest okresowym, zwykle rocznym, programem
pracy kolei, wyrazonym w pienigdzach, w wartos-
ciach otrzymywanych dochodéw i dokonywanych
rozchodéw.

Obok wartosci, zawiera budzet w swych zalgczni-
kach ilosci wykonywanych prac, ktére uzasadniajg
jego tres¢ pieniezng i podnoszg jego znaczenie, jako
programu pracy.

Celem gospodarowania jest uzyskanie przyrostu
wartosci, ktorego wyrazem jest nadwyzka budzeto-
wa, nadwyzka dochodow nad rozchodami. Wykazuje
cna, ze wartoS¢ sprzedanych Swiadczen jest wieksza
od wartosci wykonanych przy produkcji tych
Swiadczen prac, zuzytych na ten cel srodkéw.

Zasada budzetu jest jego réwnowaga. Polega ona
na tym, ze dochody w zupetosci pokrywajg rozcho-
dy, pozostawiajgc nadwyzke. Tylko wyjatkowo
i w nieprzychylnych warunkach moze nadwyzka bud-
zetowa spas¢ do zera, a nawet zamieni¢ sie w niedo-
bér, czyli deficyt, ktory musi by¢ pokryty przez do-
ptyw z zewnatrz srodkoéw, przywracajgcych réwno-
wage budzetu.

Koniecznos¢ budzetu z punktu widzenia finanso-
wego jest bezsporna. Praca powinna przebiega¢ pla-
nowo, musi by¢ pod wzgledem finansowym wszech-
stronnie przygotowana, jej wyniki majg by¢ z géry
przewidziane, srodki zawczasu zapewnione.

Pod wzgledem technicznym i gospodarczym bu-
dzet jest rowniez podstawowym elementem pracy.
Daje on mozno$¢ przygotowywania projektow i srod-
kéw produkcji: taboru, narzedzi pracy, materiatéw,
personelu it.d.; daje mozno$¢ rozdzielenia pracy w te-
renie, rozlzenia jej w czasie.

Budzet, zatwierdzony przez upowazniong do tego
wladze, staje sie nastepnie podstawg prawng do wy-
konywania przewidzianych w nim operacyji gospo-
darczych i prac, do wykonywania rozchodéw i po-
bierania wptywow.

W zlozonym organizmie Kkolejowym jest budzet
punktem wyjscia przy rozdziale srodkow i zadan po-
miedzy wspOlpracujgce gatezie stuzbowe i ich ko-
morki. W ten sposob, obok budzetu calei sieci, po-
wstajg budzety stuzb, okregdéw i poszczegoélnych je-
dnostek gospodarujacych.

W dotychczasowej praktyce naszych (a takze i in-
nych) kolei budzety czgstkowe sg pozbawione stro-
ny dochodowej, sg tylko programami prac i rozcho-
dow.

Odpowiednikiem budzetu jest — po zakonczeniu
pewnego okresu gospodarczego — sprawozdanie q do-
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chodach i rozchodach, ktére daje moznos$¢ finanso-
wej i gospodarczej samokontroli oraz kontroli pracy
organow kolejowych. Kontrola ta jest dalszym, na-
der waznym zadaniem budzetu oraz zwigzanego
z nim formalnie i rzeczowo sprawozdania.

Wreszcie budzet i sprawozdanie powinny dawac
dosy¢ danych do wnioskowania o przewidzianych
i zrealizowanych skutkach finansowych tego lub inne-
go posuniecia gospodarczego.

W tym celu budzet daje gospodarujgcej jednostce
nie 'tylko ogdlng warto$¢ przewidywanego naktadu
pracy, ale roéwniez wartosci czesciowe skiadnikéw,
posiadajacych odmienne podstawy obliczenia, tak aby
najisampierw mozna byto obliczy¢ przewidywany na-
ktad Srodkéw, potrzebny do wykonania tej grupy
prac, a nastepnie sprawdzi¢ ich koszt rzeczywisty.

Analogicznie powinien przedstawia¢ sie budzet
dochodéw. Kazdy rodzaj dochodéw, majacy odreb-
ne podstawy obliczenia, powinien by¢ oddzielnie pre-
liminowany i zarachowywany.

Zgodnie z tym budzet bywa — lepiej lub goérzej| —
rozcztonkowany podiug dziedzin i rodzajéw wykony-
wanych prac,.a w swych obliczeniach podaje dla kaz-
dej zrézniczkowanej pozycji ilos¢ jednostek przewidy-
wanej pracy, dochdd lub koszt, przewidywany na je-
dnostke, oraiz ich iloczyn — globalny dochéd lub
koszt danej pozycji, a nastepnie zbiorowy dochdd lub
rozchod poszczeglinych dziedzin oraz catosci pracy.

Wiasc;wy ukiad budzetu, tak zwany schemat
budzetowy lub schemat zarachowania, oraz zwigza-
ne z nim mianownictwo budzetowe sg w finansowo-
sci i rachunkowosci czynnikiem pierwszorzednej wa-
gi. Kazdy prawie ustroj)) kolejowy ma swoj ukiad
budzetu. Uklady te podlegaja dosy¢ czesto zmianom,
lecz trudno powiedzie¢, aby zagadnienie racjonalnej
postaci budzetu byto ostatecznie i doskonale rozwig-
zane.

Budzet i sprawozdanie, spelniajgce nalezycie
swoje zadanie, powinny dawac¢ jasne i dokladne od-
powiedzi na szereg pytan, ktore jednostka gospoda-
rujgca im stawia.

2. Budzet dochodbéw z przewozéw.

Jednym z takich pytan, moze naijwazniejszym,
zdaje sie by¢ nastepujace: jaka ilos¢ wytworow roz-
nego rodzaju, jak co do potrzebnego naktadu srod-
kéw produkcji, tak co do sprzedaznej ceny, zamie-
rzamy wyprodukowac i sprzeda¢, oraz jaki dochdd
brutto z tej sprzedazy osiggniemy.

Koleje produkujg i sprzedaja ustugi przewozowe,
wyrazajagce sie w pasazero-i netto - tono - kilo-
metrach roznych kategorii.

Koleje nasze prowadzity dosy¢ kosztowng i dro-
biazgowg statystyke rozmaitych przewozéw, podzie-
lonych wedlug rodzajow przewozonych jednostek,
klas taryfowych, relacyj, czyli punktéw poczatkowych
i koncowych przewozu itd.

Majagc powyzsze dane, nasz zarzad kolejowy przy
obliczaniu przewidywanych dochoddéw nie przeprowa-
dzat jednak kalkulacji wiekszej ilosci elementarnych
przewozOw, lecz przyjmowatl pod uwage tylko ogol-
ne ilosci przewozonych jednostek (os6b i towarow)
oraz wplywy jednostkowe dla nielicznych gtéwnych

grup.
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Byli to mianowicie wszyscy razem podrézni, od-
dzielnie: /bagaz, przesyiki ekspresowe, posipitastzine
oraz wszystkie zwyczajne towarowe bez ich dalszego
rézniczkowania, z jedynym wyjgtkiem dla wegla,
eksportowanego przez porty.

Rezultatem podobnego obliczenia dochodéw mogly
by¢ zawsze pokazne niespodzianki, poniewaz nie
tylko globalne ilosci przewozow ulegajg czesto zmia-
nie, ale i pomiedzy réznymi rodzajami przewozow,
° réznym koszcie przewozu i o roznej wysokosci

optaty przewozowej!, zachodzg powazne przesu-
niecia.
Wygladalo to tak, jakby kupiec — oczywiscie,

niespetna rozumu — sprzedajacy rézne towary, o-roz-
nej cenie, wahajacej sie o setki procentéw, opierat
swe przewidywania i plany pracy na ryczattowej
ilosci sprzedanych sztuk, ton lub metréw; jakby nie
odrézniat w swych obliczeniach, i traktowat jako
rownowarte jednostki — metr jedwabiu z metrem
kretemu, kilogram zelaza z kilogramem miedzi, ana-
nas z jabtkiem.

A przeciez, gdyby dochody z wiekszej ilosci roz-
maitych kategorii przewozow znalazty oddzielne miej-
sca w budzecie i sprawozdaniu, wowczas nie tylko
przewidywania budzetowe datyby wyniki doktadniej®
Sze, ale dochody z réznych przewozow moglyby by¢
Przez zainteresowane czynniki dyskutowane, rozwa-
lane, a z tych rozwazan zrodzi¢ by sie mogly czesto
Postanowienia tworcze i korzystne.

Jezeli, nawet wtasciwy referent Ministerstwa
miat szczegOlowe dane o przewiezionych ilosciach
O'az o dochodach z przewozdéw réznego rodzaju po-
dréznych i towardw, jezeli te dane badal, to czemu
0 tak waznych, bodaj najwazniejszych elementach
gospodarki, mial wiedzie¢ tylko on sam?

Lakoniczno$¢ dochodowej czesci budzetu P.K-P-
byta po prostu uderzajgca: prawie miliardowy bud-
zet dochodow z przewozow bywat zreferowany w kil-
kudziesieciu wierszach druku.

Uklad preliminarza dochodéw w globalnych
cyfrach nie tytko prowadzit do fatalnych, nieswiado-
mych znieksztalcen budzetu, ale utatwiat jeszcze gor-
8Ze>bo swiadome manipulacje jego cyframi.

Dalsze opracowanie danych statystyki odbywalo
SI8 pod wspomnianym juz poprzednio naciskiem Mi-
nisterstwa Skarbu, ktére dazylo do wykazania na pa-
Pierze pomysinego stanu finanséw, zréwnowazone-
S° budzetu panstwowego oraz do wyciSniecia
} P-K. P. mozliwie wysokiego przelewu. W tym ce-
n narzucato ono kolejom dowolne, wygorowane do-
cnody z przewozu.

m Manewr ten byt nieskomplikowany. Budzetowe
chody sa iloczynem przewidywanych pasazero -

tono-kilometrow przez przecietny wplyw z prze-

jezionej jednostki. Wystarczato troche nieusprawie-

‘'wionego optymizmu przy ocenie koniunktury

gospodarczej i jej rozwojowej tendencji, aby zarow-
ilosci przewozow, jak jednostkowe wplywy

7~ wbrew wskazoéwkom statystyki i zycia — wy-
ubowaé do potrzebnej wysokosci. Dochody kole-

Wzrastaty na papierze odpowiednio do nich i po-

alaly obcigza¢ koleje wiekszymi przelewami do
skar'bu parnstwa.

cli "Z3Z mna, ze zapreliminowane fantastyczne do-
nny nie mogly nastepnie by¢ osiggniete, zas wyso-
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ki przelew, albo w ogole nie miat miejsca, albo wy-
magat ograniczenn po stronie rozchodowej! budzetu,
wymagat zmniejszenia kosztoéw obstugi i utrzymania
kolei ponizej dopuszczalnej normy.

Budzet dtochodéw powinien by¢é gruntownie zre-
formowany.

Dochody z przewozu os6b moga by¢ bez zadnego
trudu rozdzielone na nastepujgce grupy: przewoéz
w ruchu bliskim (podmiejskim), przew6éz w trzeciej
klasie w ruchu dalekim, oraz przewozy “w klasach
pierwszej i drugiej. Oddzielnie moga by¢ zaracho-
wywane optaty dodatkowe za przejazdy w pociggach
pospiesznych i szybkobieznych wagonach motoro-
wych.

Jeszcze wiekszg wage przywigzuje do podzielenia
kazdej z powyzszych zasadniczvch grup na szes¢ do-
datkowych (w razie potrzeby ilos¢ ich mozna by przy-
dziesietnym ukladzie mianownictwa doprowadzi¢ do
dziesieciu). Jedna z tych grup dodatkowych przewi-
dywataby przejazdy wedtug taryfy normalnej. Je-
dng proponuile poswieci¢ przejazdom obecnie bezptat-

nym, ktorych koszty — wedlug mojej koncepcji —
powinny ponosi¢ instytucje, udzielajace swym pra-
cownikom tego prawa — zaczynajac od poszczegol-

nych stuzb kolejowych. Zagadnienie wysokosci i spo-
sobu regulowania tych optat omoéwie dalej.

Cztery pozostate grupy dotyczylyby przejazdéw
ulgowych — kazda z nich — w granicach: 75
100%0;, 50 — 75%; 25 — 50%; oraz ponizej 25% nor-
malnej ceny biletbw. W razie potrzeby moznaby wy-
dzieli¢ przejazdy robotnikbw do pracy i miodziezy
szkolnej.

W- dziale przewozu towaréw proponuje
nianie przewozéw przesylek pospiesznych, drobnicy,
calowagonowych oraz masowych (tzn. od 20 wago-
néw wzwyz w jednej przesyice). W kazdej z powyz-
szych grup przewiduje oddzielne paragrafy budzetu
dla o$miu klas taryfowych. Pozostatle dwa paragrafy
przeznaczytbym dla kolejowych przesylek gospodar-
czych i dla przesytek wojskowych.

Kazdy paragraf zawieralby 10 pozycyj dla udzie-
lanych ulg nadzwyczajnych, przez co dochody mogty-
by by¢ preliminowane — wrazie potrzeby — az
w kilkudziesieciu odrebnych pozycjach.

Zaznaczam, ze opracowania statystyki przewozo
wej pozwalajg na podobne zrézniczkowanie przewo-
z6w bez wiekszego nakladu pracy; natomiast korzy-
sci, ptynace z podobnej przejrzystosci skutkéw poli-
tyki taryfowej:, sa zupeinie oczywiste.

rozréz-

3. Budzet rozchoddéw.

Dalszym zadaniem prawidlowego budzetu jest
ustalenie zwigzku iloSciowego i wartosciowego po-
miedzy sprzedanymi pasazero-i netto -tono - kilo-
metrami, a réznego rodzaju czynnosciami, ktére mu-
simy wykona¢ w celu wyprodukowania sprzedanych
ustug przewozowych, oraz rozchodami, ktore te
czynnosci  wywoluja. ) ]

Czynnosci, zwigzane z wykonaniem roznego ro-
dzaju przewozOw, sg bardzo zrézniczkowane, a jed-
nak wszystkie one pozostajg — albo powinny pozo-
stawa¢ — w okreslonym wzajemnym stosunku.

Wykonanie pasazero-lub tono-'kilometra netto,
pocigga za soba potrzebe uruchomienia pewnej ilosci
pociago - kilometréw, wagono -osio - kilometréw lub
tono - kilometréw brutto.
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Uruchomienie pociggo - kilometra wymaga pewne-
go nakladu s$rodikdw stuzby przewozowej na szlaku
i na stacjach; obok tego za§ — dostarczenia przez
stuzbe pociggowg odpowiedniej ilosci parowozo - go-
dzin i wagono -lub wagono-osio - dni, oraz obstuzenia
réwniez okreslonej ilosci parowozo- i wagono-osio-
kilometréw.

Przygotowanie taboru do pracy polega na wyko-
naniu — przez stuzbe pociggowa oraz naprawy ta-
boru — czynnosci obstugi i naprawy w ilosciach, za-
leznych dosy¢ doktadnie od przebiegu taboru.

Prace stuzb przewozowej, pociggowejl i innych
zmuszajg stuzbe drogowag do utrzymywania urzadzen
statych, ktérych ilos¢ i zuzycie odpowiadajg rowniez
w og0Ilnych zarysach wielkoSci przebiegu, a wiec
i przewozOw. Jezeli w tym dziale kolejnictwa za-
chodzi .najczesciej rozbieznos¢ pomiedzy Wydatkami
stuzby a wielkoscia przewozéw, to jej przyczyng
jest nadmierna rozbudowa urzgadzerr kolejowych, na-
stawiona na wieksze przewozy od wykonywanych
w rzeczywistosci.

Prace i rozchody stuzb zasob6w i administracyj-
nej sg réwniez zwigzane posrednio z wielkoscig prze-
wozOw zaleznoscig, ktdra oczywiscie, jest jeszcze
dalsza od stosunku proporcjonalnosci.

Przy przewozach wielkich, przy pelnym wykorzy-
staniu sprawnosci kolei powstaje pomiedzy przewo-
zami i caloksztattem rozchodéw stosunek, bardzo
zblizony do proporcjonalnosci, trudno go natomiast
doszukiwa¢ sie w kazdym poszczeglinym skiadniku
rozchodéw. Nie ma go wecale, kiedy sprawnos¢ ko-
lei jest zle wyzyskana.

Wéwczas jednak, pomiedzy przewozami a kazda
pozycja 'rozchodowg istnieje stosunek, ktory moze
by¢- z praktycznie wystarczajgcg Scistoscia wyrazo-
ny przytoczonym juz poprzednio wzorem k= s+ ax,

gdzie k jest — w danym razie — wysoko$cig pozy-
eji rozchodowej, x — oznacza wielkos¢ przewozéw,
zas s i a — sg to wspolczynniki rézne dla kazdej

pozycji budzetu.

Okreslenie wysokosci tych wspotczynnikéw wy-
maga kilku lat ustalonej techniki budzetowej i pracy
w ustalonych warunkach gospodarczych, ale naste-
pnie utatwia znakomicie prawidlowe sporzadzanie
budzetu.

Znacznie fatwiej byloby okresli¢  wspdiczynniki
wzoru tej samej postaci-, w ktérym k bytoby iloscig
czynnosci, zawartych w danej' pozycji budzetowej,
poniewaz wowczas zostalby wyeliminowany wplyw
cen lub kosztow jednostkowych tych czynnosci.

Polska praktyka budzetowa byta daleka od ope-
rowania przy obliczaniu czynnosci ii rozchodéw ja-
kimikolwiek  wspotczynnikami. Nawet pomiedzy
pierwszymi wyrazami szeregu zjawisk, potgczonych
zwigzkiem przyczynowym, nawet pomiedzy przewo-
zami a przebiegiem taboru trudno byloby doszukaé
sie w naszych budzetach racjonalnej wspoilzalez-
nosci.

Przy ukladaniu budzetu mozna stosowacé dwie
metody. Jedng z nich moznaby nazwac statystyczna,
druga zas — kalkulacyjna.

Wedlug metody statystycznej, zaréwno ilos¢ je-
dnostek, jak ich cena sprzedazna lub koszt jednostko-
wy, zostajg wyznaczone na jpodstawie doswiadczenia
poprzednich okreséw gospodarczych, ujetego w da-
nych statystyki i .rachunkowosci.
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Metoda kalkulacyjna wymaga za kazdym razem
utozenia programu pracy we wszystkich szczegotach,
oraz technicznego i gospodarczego kalkulowania ko-
sztu jednostki.

W praktyce kolejowej obydwie metody sg stoso-
wane rownolegle i uzupetniajg sie nawzajem. Pewne
dzialy budzetu, np. budzet dochoddw, opieraty sie
prawie wylgcznie, chociaz u nas dosy¢ nieudolnie,
na danych statystyki. Budzet inwestycyjny jest re-
zultatem niemal wytgcznie przewidywan i kalkulaciji.
Wiekszos$¢ dziatow opiera sie na obu podstawach,
z wiekszg lub mniejszg przewaga jednej z nich.

Zmiany, ktore z biegiem -czasu zachodzg w ilosci
pracy przewozowej, w programach dziatalnosci,
w cenach materiatbw oraz robocizny i w ptacach
personelu, w wyposazeniu technicznym, metodach
pracy itd) — uniemozliwiajg racjonalne stosowanie
samej tylko metody statystycznej.

Odwrotnie, wyrozumowanie ilosci robét i kosz-
tow jednostkowych -da bardzo licznych pozy-cyj bud-
zetowych bez uciekania sie do wskazan lat ubiegtych
bytloby pracg niezwykle zmudng, prawie niewykonal-
na, a w dodatku — w wielu przypadkach — niepo-
trzebna.

W kazdym razie, moim zdaniem, metody staty-
stycznej u nas naduzywano, kalkulacji nie dawano
wiary lub zalowano na nig zachodu i pracy. Roz-
rzutno$¢ w. latach ubieglych byla najlepsza legityma-
cja do uzyskania Srodkow latach nastepnych.
Oszczednos¢ wywotywata skutki odwrotne. Czynni-
ki, decydujgce o budzecie, nie zawsze chciaty, a cza-
sem i nie pot.rafity zrozumie¢ i oceni¢ wywodow
kalkulacji. Uzywano jej tylko do uzasadnienia rdznic
pomiedzy -dawnymi wynikami, a nowymi przewidy-
waniami.

Ze wzgledéw praktycznych trzeba sie godzié

z metodg statystyczng przy budzetowaniu, jako z za-
sadg, natomiast prawidlowa kalkulacja powinna sy-
stematycznie kontrolowa¢ wyniki statystyki i znaj-
dowac¢ postuch przy krytycznym badaniu prelimina-
rza budzetowego.
» Oczywiscie, program statystykil powinien odpo-
wiada¢ formie budzetu i rachunkowosci; tre$¢ za$
statystyki — podawa¢ dane dokladne, a juz w kaz-
dym razie wolne od umysinych, Swiadomych znie-
ksztatcen.

W naszkicowanym przeze mnie zarysie schematu
zarachowania budzetowego przeprowadzitem daleko
idgce zrézniczkowania pozy-cyj rozchodowych, nie
zatrzymujac sie -przed ich znacznym pomnozeniem-
Uczynitem to w tym celu, aby kazdy obiekt, czy
grupa obiektéw, kazda czynnos$é, czy grupa czyn-
nosci miata swoje odrebne miejsce, aby miata od-
dzielne uzasadnienie co do- ilosci i co do jednostko-
wego kosztu,® aby kazda byta oparta na wlasnym
podkiadzie statystycznym. Statystyka budzetowa -po-
winna prowadzi¢ ewidencje przedmiotéw, prac i zja-
wisk odpowiednio do tego- schematu, dla kazdej po;
zycji- oddzielnie, azeby sporzadzenie bu-dzetu utatwic
i uczyni¢ doktadnym.

Mato tego. Trudno bytoby kalkulowaé, albo- opie-
ra¢ sie na tak ogolnym materiale statystyki, jakim
jest parowoz-okilometr, kilometr toru, metr szescien-
ny -budynku itp. 1 ;
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Wagono-osio-kilometry lub wagono-dnie towarowe,
rozbite na dalsze dziesie¢ grup wagondéw, pozwolg
okresli¢ dla .kazdej z grup doktadne spélczynnild
kosztéw ich przebiegu lub dostarczenia.

Dzielagc domy mieszkalne na dziesie¢ odmian i po-
dajac dla kazdej z nich inne normy utrzymania na
metr szescienny w ciggu roku, réwniez bedziemy mo-
ga preliminowaé¢ dosy¢ scisle ich koszty utrzymania.

Trudno kalkulowa¢ koszt parowozogodziny, nie
posiadajac blizszego okreslenia, o jaki parowéz cho-
dzi. Parowozogodzina .parowozu osobowego jednej
z dziesieciu grup bedzie juz pojeciem dosy¢ dokia-
dnym.

| kilometry toru gtéwnego rozbite na dziesie¢ klas
pozwolg rozrézni¢ warunki réznych typdéw linii, od
najbardziej obcigzonej magistrali do podrzednej wa-
skotorowki.

Podzielone w dziesietnym systemie zjawiska mo-
zna umieszcza¢ oddzielnie w budzecie, w jego pod-
Pozycjacih, mozna je réwniez przy pomocy racjonal-
nych spoéitczynnikéw sprowadza¢ do pewnych normal-
nych typow zastepczych. — Wybor sposobu jest kwe-
stg drugorzedna.

Nasz budzet dawal tak malo strawy duchowej kie-
rownictwu stuzb, ze prowadzity one do zaspokoje.-
nia swych potrzeb statystyke zupeinie oderwang od

'‘budzetu i rachunkowosci. Odpowiednie przeksztal-
cenie i uporzadkowanie statystyki sg oczywiscie ko-
nieczne.

Normy techniczne zuzycia materiatdbw robocizny,
Personelu i innych elementdw kosztow powinny by¢
zupetnie pewne, Sciste, kontrolowane w sposéb, za-
pewniajacy ich wiarogodinos¢. Niektére z nich, a na-
W@ znaczna ich cze$¢ nie moze by¢ nadal opiera-
[la,na danych dotychczasowej praktyki. Muszag one
uy¢ Sprawdzone przy zastosowaniu nowoczesnych
metod organizacji pracy. Inne sg zbyt ogoélnikowe,
me uwzgledniajg réznorodnych warunkéw, inne

Arcszcie sg po prostu przypadkowe, a nawet czasem
merzetelne.

4. Przejrzystos¢ wynikdw eksploatacji.

Nastepne zapytanie, ktore jednostka gospodaru-
Nca ma prawo skierowa¢ do swego budzetu, dotyczy
Tnikow eksploatacji. Wyniki eksploatacji znajduja
yraz w stosunku pomiedzy dochodami i rozchodami.
'‘Osunek arytmetyczny miedzy nimi daje nam nad-
r yzke eksploatacyjng, stosunek zas'geometryczny
A)zchoddw dio dochodéw eksploatacyjnych nazywa-
y spotczynnikiem eksplotacji. Jest to okreslenie,
,0I7m do pewnego stopnia zastepuje sie w kolejni-
Wie prawidiowsze i wyrazistsze jpod wzgledem
andlowym pojecie rentownosci.

Jezeli pominiemy wszystkie zastrzezenia, ktore
(ilti em.W poprzednich wywodach w stosunku do
lktadnosci obliczenia dochodéw i 'rozchodéw kole-
jowych, jezeli bySmy nawet chcieli przyjmowaé za

ane umieszczane w budzecie i sprawozdaniu su-
j y dochodow i rozchodéw, to nie wygralibySmy na
y>n wiele. Budzet P. K- P. daje o rozchodach i do-
c odach dokladne dane tylko dla catej sieci i umo-
Mia” obliczenie ich nadwyzki eksploatacyjnej
wspotczynnika eksploatacii.

Natomiast nikt nie bylby w stanie bez diugich
niedoktadnych obliczen, (ktérych zresztg nikt zda-
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je sie nie robit) odpowiedzie¢ na zapytanie, co kosz-
tuje pewien dziai gospodarki, chociazby nalezal do
najwazniejszych, naprzyktad naprawa taboru.

Chociaz bowiem paragrafy 1—4 rozdzialu pig-
tego dzialu drugiego budzetu (cytuje preliminarz na
r. 1936) zamykaly sie tgczng sumag 115 miliondw
zlotych, suma ta — wbrew brzmieniu tresci tych
paragraféw — kosztéw naprawy taboru bynajmniej
nie wyczerpywata.

Azeby zblizy¢ sie nieco do prawdy, nalezaloby
powyzszg' sume powiekszy¢ o odpowiednig czes¢ na-
stepujgcych rozchodow:

a) koszty dyrekcyj eksploatacyjnych 29,2 mii. zl.
b) koszty sluzby sanitarnej MA .,
c) koszty stuzby zasobéw 44 .,
d) rozchody wspdine 485 ,
e) emerytury T8,
tacznie 191,3mil. zh

Juz ta suma daje przy proporcjonalnym podziale
35% dodatku do wymienionej powyzej  sumy

115 milionéw zilotych. A przecie to jeszcze nie
wszystko, poniewaz w zwigzku przyczynowym z na-
prawg taboru pozostajg nastepujgce bardzo powaz-
ne rozchody, jak- to:

f) koszty utrzymania Ministerstwa Komunikacji
w jego charakterze Generalnej Dyrekcji Kolei,

g) koszty utrzymania budynkéw, toréw i urza-
dzen warsztatowych, obcigzajace siuzbe drogowa,

h) podatek dochodowy i optaty na Fundusz Pra-
cy od uposazen pracownikéw;

i) koszty bezptatnych i ulgowych przejazdéw pra-
cownikow;

j) oprocentowanie
zadiuzenia;

k) amortyzacja budynkoéw i urzadzen;

[) podatki: dochodowy, przemystowy i inne.

Odpowiednia cze$¢ tych rozchodow powieksza
rzeczywiste koszty naprawy taboru, ktére dzieki te-
mu jeszcze dalej odbiegajg od podanej w budzec e
sumy. Zdaje sie jednak, ze niewiele os6b z zarzadu
kolejowego zdaje sobie z tego sprawe.

A jest to tylko przykiad, nie zaden wypadek od-
osobniony. Te same rozwazania co do kosztow ogol-
nych, ktére sg odtgczone od poszczegdinych pozycyj
rozchodowych i tong w og6lnej masie budzetu, mo-
zna zastosowac¢ do kazdej pozycji. W takich warun-
kach cyfry budzetu tracg realne znaczenie i nie moga
przynosi¢ pozytku przy kierowaniu przedsiebior-
stwem.

Jeszcze mniejsza jest waga gatunkowa tych cyfr
skutkiem omoéwionej juz poprzednio rozbieznosci
pomiedzy sumg, wstawiong dé budzetu, a kosztem
— jezeli nawigza¢ do rozpatrzonego przed chwilg
przyktadu — takiej naprawy taboru, ktéra by odpo-
wiadata potrzebie, to jest jego zuzyciu w danym
roku gospodarczym, przy przewidywanym na ten
rok przebiegu.

Ro6znice pomiedzy budzetem rzeczywistym, skia-
danym do zatwierdzenia najwyzszym witadzom pan-
stwowym, budzetem raz sutym, innym  razem
oszczednosciowym — a budzetem normalnym, od-
powiadajgcym utrzymaniu majatku kolejowego w do-
brym stanie, roznice te — mogg iS¢ w dziesigtki pro-
centébw. Ale trudno i daremnie szuka¢ w budzecie
jakiejkolwiek podstawy do wykrycia tych roznic.

kapitatu i biézace odsetki od
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Jezeli nawet globalnym cyfrom rozchodéw budze-
towych nie mozna bylo dawa¢ wiary, jezeli podziat
globalnej sumy pomiedzy podstawowe z; dania go-
spodarki byt niemozliwy, jezeli istniata tylko ogra-
niczona moznos¢ rozdzielenia rozchodow pomiedzy
okregi dyrekcyjne, to z podziatem dochodéw rzecz
przedstawiala sie jeszcze gorzej.

Dochody wptywaly do wspolnego kotla catej ko-
lejowej sieci i pomiedzy jej okregami nie bylo pie
tylko rozliczenia, ale nawet orientacyjnego, przy-
blizonego oszacowania tego udzialu, ktory okrag
brat w caloksztaicie dochoddow.

Nie orowadzity réwniez odrebne; gospodarki do-
chodowej gtébwne galezie stuzbowe. Uwazam, a dalej
do teg >'»agadnienia powioce, ze kazda z tvch gale-
zi musi by¢ swiadoma wynikow swojej gospodarki
i mu'i byc w stanie krytycznie jg rozwazac.

Mniej wagi przywigzuje do rozliczen miedzyokre-
gowych, jednak jestem za tym, aby dochody byly
przynajmniej szacunkowo zaliczane okregom, ktore
w ich powstaniu braty udziat, tak aby kazdy z nich
mogt okresli¢ swg nadwyzke lub niedobor, swéj przy-
blizony spolczynnik eksploatacji oraz swojg rentow-
no$¢ i w ten sposéb kontrolowac¢ swoi”gospodarke.

Miatoby to bardzo wazne znaczenie przy ukfada-
niu programu rozbudowy naszej sieci, oraz przy
ustalaniu odrebnych metod gospodarki na normalnie
obcigzonych sieciach Zachodu i wschodnich liniacn
pionierskich.

Takie rozliczenia nie pociggajg za sobg jakichs
wiekszych trudnosci — okregi kolejowe w Niem-
czech rozliczaly szacunkowo swoj udzial w ogolnej
pracy, dochodach i rozchodach.

Urzedowi paristwowemu moze wystarczaé proste
zliczenie dochoddéw i rozchodoéw oraz porowrrmie ich
z przewidywaniami. Nie prowadzi on tak wielkiej
gospodarki, jak przedsiebiorstwo kolei panstwowych,
ma w zasadzie niewiele, poza resortem skarbowym
i poczta — dochodéw. Moze zadowolni¢ sie sto-
sunkowo prostym schematem budzetowym. (Przypo-
minam, ze mowie tu 0 gospodarce przedwojennej).

Przedsiebiorstwo handlowo-przemystowe nie mo-
ze sie ogranicza¢ samg rejestracjg swoich wynikow.
Prowadzi ono nieraz bardzo skomplikowang rachun-

kowos¢, ale tez chce mie¢ z tej kosztownej czynno-
Sci pelny pozytek.

Przed rachunkowoscia kolejowg — ktorej budzet
jest gtdéwnag podstawg — nalezy otworzy¢ analo-

giczne, obszerne i pozyteczne zadanie, a odpowiednio
do tego zadania wyposazy¢ jg w srodki. Niech kosz-
tuje nas wiecej, ale niech daje za to cos. Niech prze-
stanie by¢ srodkiem formalnej kontroli, niech wniknie
w istote zarachowywanych zjawisk.

Musi ona oswietla¢ udziat roéznych przewozow
w dochodach i rozchodach kolei oraz znaczenie ich
w catoksztalcie gospodarki kolejowej.

Musi dawac¢ podstawy do rzeczowej kontroli go-
spodarki roznych galezi stuzbowych i ich jednostek,
dawa¢ moznos¢ poréwnywania ich wynikow w prze-
strzeni i czasie, musi przeciwstawia¢ nakfad $rod-
kéw osiggnieciom i wykrywa¢ pomiedzy nimi wszel-
ka dysproporcje.

Musi szybko i wyraznie wskazywac¢, jak chore
punkty gospodarki, tak drogi do jej uzdrowienia.
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Tylko taka rachunkowosé, tylko taki budzet beda
w reku gospodarza skutecznym narzedziem pracy,
nie zas mato co tanszym, ucigzliwym i mato uzytecz-
nym skorowidzem dowodéw kasowych.

Budzet powinien zrézniczkowa¢ przewozy, otwo-
rzy¢ nam oczy na dochodowos¢ ich réznych grup,
powinien powigza¢ mocno i logicznie rozchody zwy-
konang produkcjg, da¢ trwale podstawy do przewi-
dywania rozchodéw i do ich kontroli, powinien da¢
wielkim jednostkom rodzajowym i terytorialnym
niezalezna i catkowitg rachunkowos$¢, powinien zapro-
wadzi¢ i utatwi¢ ich rozliczanie sie ze wzajemnych
Swiadczen, powinien wykrywac¢ nieomylnie dokonane
gospodarcze biedy

Budzet nie ma prawa, nie powinien dawac szko-
dliwhych fikcyj zamiast realnych, wartosciowych da-
nych.

5. ; Klasyfikacja rozchodéw wedtug ich celu, ro-
dzaju i miejsc powstania.

Aby budzet i rachunkowos¢ mogly spetnia¢ na-
kreslone im wyzej zadanie, nalezy poréwnac sposéb
zarachowania dochodéw i rozchodéw kolejowych
z rachunkowos$cig przemystowg oraz tam poszukac
lepszych, wtasciwych wzorow.

Nowoczesna rachunkowos¢ przemystowa, bada-
jac koszty produkcji, stawia sobie nastepujgce gtow-
ne zapytania:

1) w jakim celu poniesiono dany koszt;

2) jaki jest rodzaj danego kosztu;

3) gdzie koszt zostal poniesiony.

Okres$lenie celu, w jakim poniesiono pewien wy-
datek, jest w zakladzie przemystowym dosy¢ tatwe.
Takim ostatecznym celem jest wykonanie przedtmiotu
wchodzgcego w zakres produkciji i sprzedazy zaktadu,
czy to bedzie sztuka ptoétna, czy zamowiona partia
szyn, czy wagon kolejowy. Na kazdg taka jednostke,
lub grupe” jednostek zaktad wystawia wewnetrzne
zamoOwienie fabryczne. Wykonanie zamOwienia staje
sie konkretnym celem, z ktorym sie wigzg nastepnie
wszystkie ponoszone wydatki.

Jednak i w fonie duzego zaktadu istniejag — obok

oddziatéw produkcyjnych — grupy pomocnicze, kto-
re je obstugujg, ktdre rOwniez majg cele swojej
dziatalnosci. A przeciez cele te — z punktu widzenia

calosci zaktadu — nie sg juz celami, tylko Srodkami
ich osiggniecia. Takim celem, zdegradowanym do po-
jecia srodka, jest np. produkcja energii elektrycznej
lub cieplnej we wiasnej sitowni; konserwacja budyn-
kéw zakladu jprzez grupe budowlang, utrzymanie ma-
szyn i) narzedzi przez narzedziownie itd.

W przypadku kolei zagadnienie komplikuje sie
znacznie. Koleje sg zlepkiem licznych wspotpracuja-
cych przedsiebiorstw, Swiadczgcych sobie nawzajem
Ustugi.

Oczywiscie, celem ostatecznym jest i w tym
przypadku  sprzedawany produkt:  pasazero-lub
tono - kilometr netto, wszystkie za$ pozostate, bliz-
sze cele rozchodéw sg tylko srodkami osiggniecia celu
ostatecznego. Srodkami sg pociggo- i iparowozo- Ki-
lometry, obstuga stacyj, utrzymanie toru i budynkéw
naprawa toru itei.

Rozpatrujgc  oddzielnie  gospodarke gtéwnych
stuzb, stwierdzamy jednak, ze to — co dla calosci
przedsiebiorstwa jest tylko Srodkiem — jest dla stuz-

by istotnym celem. W tonie za$ pewnej galezi stuzbo-

—hx



1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

wej jakas czynno$¢ moze by¢ raz uwazana za cel, in-
nym razem za Srodek.

Tak naprzyklad, celem gtownym, a raczej jednym
z celow gtéwnych stuzby pociggowe] jest dostarcza-
nie stuzbie przewozowe] potrzebnej ilosci parowozo-
godzin lub wagonodni. Srodkami! osiagniecia tego ce-
lu sa, oprocz posiadanego' taboru: personel druzyn
i parowozowni, paliwo, smary, woda, naprawnie ta
boru itd.

Dla stuzby przewozowej parowozogodziny i wa-
gonodni sg tylko poszczegdlnymi Srodkami wykona-
nia — przy jich pomocy oraz przy uzyciu innych, wia-
snych srodkobw — pociggokilometrow, jako celu po-
Sredniego, za$ tonokilometréw netto lub pasazero-
kilometréw, jako celu ostatecznego.

Jednoczesnie, w tonie stuzby pociggowej dostar-
czenie paliwa, wody lub pradu moze by¢ uwazane za
cel, do ktérego osiagniecia trzeba uzy¢ dalszych sroc -
kow: personelu, urzadzen, energii, a takze dostarcza-
nych przez stuzbe przewozowag tonokilometrow, kto-
re w danym przypadku oraz z punktu widzenia stuz-
by pociagowej nalezy uwazaé tylko za Srodek.

W rachunkowos$ci kolejowej nie /spotykamy do-
tychczas rozréznienia kosztow, jako celéw i jayo
srodkow. Budzet podaje nam tylko, bardzo liczne, nie-
powigzane ze sobag cele, traktowane samoistnie, a
kimi samoistnymi celami sg zaréwno utrzymanie roz
maitych urzgdzen drogowych i taboru, jego obstuga,
jak utrzymanie olbrzymiego personelu, ktory ]

Przecie oczywistym $rodkiem, a nawet sg takimi ce-
lami

oddzielne elementy utrzymania personelu.-
Umundurowanie, ksztalcenie, lecznictwo, emery u
>7 itd.

Jest to jedna z gtébwnych przyczyn, dlaczego za
dna, nawet najwazniejsza lub najogélmejszanozy J
budzetu, noszaca czesto nazwe wielkiego dziatu p
cy, nie daje bezposrednio odpowiedzi na zapy W
jakiz jest rzeczywisty koszt podanej w niej czynno

Oczywiscie, utozenie takiego budzetu, aby baz a
czynno$¢ byla z punktu widzenia kosztow cayjoll .
o$wietlona i ostatecznie oceniona, jest praktyczni
niewykonalne, natomiast mozna il nalezy zguac
budzetu i rachunkowosci takiego ustroju, aby y
gtébwnych celdéw stuzb byly zupetlnie doktadnie vy
nione, za$ koszty celow posrednich, pomocniczy
mogly by¢ przez dalszg analize z dostateczng dokfa-
dnoscig tak oszacowane, aby mogly stuzy¢ ao
stepnych rozwazan i wnioskéw gospodarczych.

Jako probe i pierwsze przyblizenie takiego ukla
du budzetu, jako materiat do dalszej dyskusji, prr
stawiam w obszernym zarysie — nadajgcym sie
uproszczen — schematy budzetowe _traktowany
°drebnie stuzb: drogowej, pociggowej i adminis
cyjnej, a takze stuzby przewozowej, ktéra jest ge-
neralnym odbiorcg wielkich $wiadczen poprze n
stuzb oraz sprzedaje owoce pracy kolei ich uzy <
wnikom.

, Stuzby naprawy taboru oraz zasobdéw, ktére trak-
tuje jako pomocnicze przedsiebiorstwa kolei, a
re s4 swym charakterem zupetnie zblizone do n
malnych przedsiebiorstw przemystowych lub ,nap '
wych oraz powinny mie¢ zupetnie odrebne bu z

na razie pomijam.
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W projektowanych zarysach budzetu kazdy dziat
pracy ma odrebne miejsce, a wiec w stuzbie® drogo-
wej: podtorze, nawierzchnia, budynki, zabezpieczenie
i tgcznos¢. W stuzbie pociggowej: lokomotywy, wa-
gony osobowe, wagony towarowe, urzadzenia me-
chaniczne oraz $wiadczenia na rzecz innych stuzb,
jak to dostarczenia pradu, wody, paliwa itp. W stuz-
bie administracyjnej: ogolne koszty przedsiebiorstwa,
koszty ogolno-personalne, emerytalne, opieki sanitar-
nej, ogoélno-rachunkowe i obrony prawnej. W s uz-
bie przewozowei: ruch osobowy na szlaku, ruch oso-
bowy na stacjach, ruch towarowy na szlaku, rucb
towarowy na stacjach, przetaczanie wagonow towa-
rowych, czynnosci ogoélno-handlowe, ekspedycja osou,
bagazu, poczty i przesytek ekspresowych, ekspedy-
cja towardw, gospodarka bocznic oraz przedsie-
biorstw dowozowych i odwozowych.

Kazdy dziat pracy przyjmuje po stronie rozcho-
dow w bardzo znacznym-stopniu obcigzenie "wszyst-
kimi kosztami, ktore moga by¢ bezposrednio, albG
posrednio — droga podzialu — zarachowane.

Obok tego przewiduje dla kazdej ze stuzb dzialy
rozchoddw ogolnych, przyjmujace koszty,™ ktére nie
moga by¢ od razu zarachowane na wiasciwy dzial,
powinny za$ by¢ nastepnie doliczane do kosztow
dzialowych na podstawie dalszej repartycji. Po stro-
nie dochodéw sg obliczone pelne koszty kazdego
z powyzszych dziatdw stuzby (oprécz przewozowej)
po dokonanej repartycji. Koszty te majg by¢ bezpo-
Srednio zaliczane kazdej ze stuzb, korzystajgcej
z ustug, czesto z podziatem na rézne cele stuzby
uzytkujgcej. Dochody stuzby przewozowej sa od
razu rozbite pomiedzy rozne rodzaje przewozéw, jak
juz o tym mowitem wyzej. ,

Proponowany ukiad budzetu daje rzecz bardzo
istotng. Daje wyczerpujgca odpowiedz, ile kosztuje
kazdyz co najmniej dwudziestu pieciu dziatdw pracy
i to nie tylko w jego wtasnych bezposrednich kosz-
tach, ale réwniez w tych kosztach, ktérymi obcigzajg
go inne dzialy pracy za swoje Swiadczenia.

Jezeli sie zauwazy, ze dotychczasowy ustroj bud-
zetu dawat nam z trudem odpowiedz — i to odpo-
wiedz z gruntu bledng — ile nas kosztowata eksploa-
tacja kolei i wszystkie" przewozy, jako calos¢, nie tru-
dno stwierdzi¢, jaka jest rdznica i jaka stgd moze
by¢ korzys¢.

Jezeli dotychczas odpowiedzialnym za cato$¢ go-
spodarki mogtby by¢ tylko sam Minister Komunika-
cji, to za rézne dzialy tej gospodarki nie maégt odpo-
wiada¢ nikt, poniewaz nie bylo sposobu wykaza¢, ja
kie byly rzeczywiste wyniki danego dzialu oraz jaki
byt wplyw innych dziatbw wywierany na nie.

Przy proponowanym ukiadzie nie tylko kazdy
z naczelnikow stuzb, ale nawet kazdy kierownik
dzialu ma wszelkie dane do krytycznej oceny wiasne-
go gospodarowania, ma dane do planowania swojej
pracy i do przewidywania jej wynikéw. Jednocze-
Snie przetozone wladze moga zupetnie doktadnie od-
nalez¢ miejsce niedomagali gospodarczych i ich przy-
czyn, a wiec moga tatwiej i predzej zlo usungé.

W ten sposéb znalezliSmy w tonie gtdwnych stuzb
kolejowych dwadziescia kilka pierwszorzednych ce-
6w gospodarki, ktére — razem wziete — stuzg celo-
wi gtbwnemu — wykonaniu przewozéw. Widzimy



252

w schemacie zarachowania, ze kazdy z celéw pierw-
szego rzedu dzieli sie na nowe kilka lub kilkadziesiat
celéw dalszych rzedéw. Kazdy z tych celéw obejmu-
je wykonanie pewnych czynnosci w okresie gospodar-
czym. W ten spos6b znalezliSmy to, co w przedsie-
biorstwie przemystowym jest rowniez celem i zostaje
ujete pod nazwg wewnetrznego zamowienia fabry-
kacyjnego.
Drugie zapytanie glosi, jaki jest rodzaj kosztu.

Zaklady przemystowe, analizujgc rozchody, wy-
rézniaja przede wszystkim te koszty, ktére sg wy-
wotane wykonaniem tylko jednego zaméwienia,
a z tego powodu moga by¢ bezposrednio i w catosci
zarachowane na ciezar tego zamoOwienia. Takie
koszty nosza nazwe kosztéw bezposrednich. Nalezy
do nich zwykle robocizna zuzyta na wykonanie za-
moéwienia, nalezg materialy wytwdrcze, rzadziej row-
niez i pomocnicze, oraz nieliczne pozycje innego ro-
dzaju kosztéw, ktére powstaly na skutek wykonania
tylko jednego zamoéwienia.

Inne koszty, ktére powstajga w zwigzku z wyko-
naniem wiecej niz jednego zamowienia, a skutkiem
tego nie moga by¢ od razu i w calosci zaliczone,
nosza nazwe kosztow ogoélnych, wspolnych lub gene-
ralnych. Koszty ogo6lne kazdego rodzaju sg przez
pewien czas gromadzone, a nastepnie rozdzielane
pomiedzy wszystkie zamdwienia, ktorych dotycza.

Rachunkowos¢ przemystowa rozréznia kilka grup
kosztow ogolnych, ktére czasem rOznie sie nazywa-
ja. Sa to: koszty ogoélno-administracyjne, ogélno-
handlowe, finansowe lub. bankowe, ogdélno-fabryczne,
ogllno-warsztatowe itd.

W kazdej z powyzszych grup nastepuje dalszy
podziat kosztdw ogoinych na rodzaje, ktérych faczna
ilos¢ miesci sie zwykle w ramach jednej setki, za$
cyfrowe oznaczenie wymaga dwoch znakéw dzie-
sietnych.

Z kohncem miesigca kazde zamowienie fabryka-
cyjne, zakonczone lub trwajgce dalej, zostaje obcig-
zone kosztami bezposrednimi w rzeczywistej wyso-
kosci, zas kosztami ogélnymi réznego rodzaju w tej
czesci, jaka wynika z podzialu stosunkowego, opar-
tego na rdéznych kluczach, wykalkulowanych dla kaz-
dego rodzaju kosztéw. ,

Charakter kont celowych, ktére przedstawitem
poprzednio, jako nadajace sie do uzytku kolejowego,
jest inny niz w fabryce. Konto celowe w budzecie ko-
lejowym przyjmuje koszty wykonywania pewnej gru-
py czynnosci w ciggu roku sprawozdawczego, nie
zas jak tam — koszty wykonania pewnego dziela,
pewnego zamolwienia fabrykacyjnego, co zresztg nie
przeszkadza stuzbom fachowym prowadzi¢ dalszg
analize konta, ani dzieli¢ koszty pomiedzy rdézne
wykonywane obiekty lub czynnosci.

Oprocz tego, proponowany schemat przewiduje
odrebne konta celowe dla r6znych kosztoéw ogélnych,
ktére tam moga byc¢ preliminowane i w catosci zali-
czane, z tym ze ich dalszy rozdziat pomiedzy rézne
pozycje pozostawiony jest zainteresowanym stuzbcm.

Skutkiem tego zagadnienie kosztow ogoélnych zna-
cznie sie upraszcza, za$ podziat kosztow na ogoélne
i bezposrednie nie ma istotnego znaczenia w momen-
cie zarachowania rozchodow.

Mianownictwo budzetowe powinno wskazywac,
jakie rozchody, na jakie pozycje budzetu nalezy za-
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licza¢. Dalsze przepisy muszg okresla¢, jak nalezy
rozdziela¢ koszty ogolne pomiedzy rézne pozycje
i jak wystawia¢ zaliczenia miedzystuzbowe.

Bardziej istotny jest taki dalszy podziat celowych
pozycyj budzetowych, abysmy otrzymywali szybka
odpowiedz nie tylko na zapytanie, ile wynosi tgczny
koszt pozycji celowej, ale rowniez, z jakich réznych
elementéw ten koszt sie skltada, jaka jest wartos¢
kazdego z tych elementow, kazdego ze Srodkéw
osiggniecia danego celu.

.Majac juz te dane dla wszystkich kont celowych,
mozemy bez trudu, przez proste sumowanie okreslic,

jaki jest lgczny koszt kazdego z tych roOz-
nych Srodkéw, zuzytych przy osiggnieciu wszyst-
kich celéw, Ilub pewnej grupy celdw. Waz-
ne, na przyklad, jest nie tylko wiedzie¢, ile

kosztujg wszystkie emerytury P. K. P., ale takze ja-
ki jest udziat emerytur w koszcie obstugi parowozoéw.
Mozemy sie interesowac, jakg wartos¢ w tym samym
koszcie stanowi koszt drukow stuzbowych, a takze
ile kosztujg wszystkie druki stuzbowe stuzby pocia-
gowej albo na P. K- P. fgcznie.

W tym celu dajemy w klasyfikacji .rodzajowej
rozchodow emeryturom symbol 26, drukom za$
stuzbowym 71, i pod .tymi liczbami wigczamy leme-
rytury i druki do kazdej pozycji budzetu P. K- P,
w ktdrej te rodzaje kosztow wchodzg w sklad kosz-
téw celowych.

Dotychczasowy system dawat ftaczna wysokosc
rozchodéw osobowych na pewien rozdziat budzetu,
ale nie dzielit ich pomiedzy rozne paragrafy ppozy-
cje budzetu, a takze nie wykazywat wszystkich zwig-
zanych z utrzymaniem personelu ubocznych kosztéw.
Bylty one albo rozrzucone po roznych rozdziatach
budzetu, albo ukryte i dla analizy niedostepne — <jak
np. koszty dostarczania pracownikom mieszkan stuz-

bowych albo w ogodle zupeilnie pomijane, jak
koszty ‘'bezptatnych przejazdow pracownikow i ich
rodzin.

Poniewaz przy proponowanym ukladzie budzetu
koszty personalne zostajg w niektdrych przypadkach
rozrzucone po roznych pozycjach budzetu, nalezy je
ponownie zgrupowa¢ do uzytku stuzby na wspolnych
tabelach etatow. Etaty Imoga by¢ umieszczone w ko-
lejnosci pozycyj budzetowych lub inaczej. Wazne
jest natomiast, aby sumy pfac, zawarte w tabelach
etatow, rownowazyly, sie z sumami tychze ptac we
wszystkich pozycjach budzetu stuzby. Podobnie mo-
zna postgpi¢, w razie potrzeby, i z innymi rodzajami
kosztow. , J

Zatgczona do schematu budzetowego tatjela ro-
dzajowej klasyfikacji kosztéw wymienia w stu po-
zycjach odrebnie wszystkie gtowne rodzaje kosztéw
personalnych, ogoélno-zaktadowych oraz materiato-
wych, ktére nalezy wykazywac¢ oddzielnie w dtoty-
czacych pozycjach celowych.

Takii podzial pozwala tatwo da¢ odpowiedz na za-
pytanie,” ile kosztuje w kazdej dziedzinie jaki$ rodzaj
wydatkéw personalnych, ogo6ino-zaktadowych, wresz-
cie pozwala zalicza¢ oddzielnie koszty niektérych
gtbwnych materiatow.

Oprécz tego, w kosztach réznego rodzaju moga
znajdowac sie, elementy, odniesione do jednej z dzie-
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sieciu podstawowych jgrup, podanych réwniez w za-
taczniku wraz z objasnieniem ich znaczenia.

Gdyby kazda rubryka grup podstawowych 'miata
zastosowanie do wszystkich szczegoélnych rodzajow
kosztéw, woéwczas ilos¢ ré6znych mozliwych kosztow
wynositaby okoto tysigca.

Rzeczywistos¢ jest daleka od tego i ilos¢ trdjcy-
frowych symbolilbedzie znacznie mniejsza.

Krzyzowy uktad schematu budzetowego, w ktérym
obok pionowego podziatu kosztow na szczegdtowe
pozycje celowe — widzimy ich réwniez Szczego6towg
pozioma analize podiug rodzajow, daje maksimum
Przejrzystosci w rozchodach.

To co dotychczas gromadzito sie w zalgcznikach
do (budzetu, co byto schowane w ksiegach gospodar-
czych stuzb, co bylo w razie potrzeby niedoktadnie
1mozolnie wydobywane na jaw ciezka pracag dziatdw
gospodarczych i biur kosztéw wilasnych, co zwilasz-
cza — trzeba to przyznaé — najczesciej pozostawia-
no w cieniu, w kompletnym zapomnieniu, to kazdy
administrator znajdzie tutaj w budzecie, ksiegowosci

ub sprawozdaniu — obliczone systematycznie i do-
ktadnie.

Trzecim kryterium podzialu kosztéw w przedsie-
biorstwie pzemystowym byto miejsce ich powstania.
Miejscem tym byt oddziat fabryki, w jego za$ grani-
cach scislejsze ugrupowanie pracy, w ktérym koszt
powstat. W zakladzie sredniej wielkosci ilos¢ miejsc
pracy wynosita kilka dziesigtkow, symbol miejsca wy-
razat sie liczbg dwucyfrowa, za$ symbol pewnego
rodzaju kosztu ogolnego, odniesionego do pewnego
Miejsca pracy, wyrazat sie liczbg czterocyfrowa.

Na kolejach musimy zastosowaé inny sposob po-
‘iziatu miejsc wykonania rozchodu. Z jediej strony,
Moze nim by¢ stacja, parowozownia, odcinek drogo-

dziat w dyrekcji okregowej, lub decernat w dy-

.Cji generalnej itd. Z drugiej strony nalezy wska-
zac- ktora mianowicie z tych jednostek byla miej-

sceni powstania kosztow: jaka stacja, ktéra parowo-
zownia, jaki odcinek itd.

W zwigzku z tym ilos¢ miejsc pracy (dziatéw, sta-
cyJ parowozowni, odcinkéw itd.) na obszarze dyrek-
t1 okregowej moze wynosi¢ wiecej niz sto, aie
jMiej niz tysigc, a razem z rodzajem kosztu be-
zie wymagac pieciocyfrowego symbolu.

r Wspominajgc czesto o symbolach, mam na mysli
cnunkowos¢ zelektromechanizowana, ktéra zdoby-
sobie ostatnio prawo obywatelstwa na wiekszej

stt ci k°lei Swiata — w tej liczbie w przedwojennej

bj3 "~ yce przewozéw P.K-P. — w wielu przedsie-

("wach przemystowych oraz w urzedach statysty-

j 3 . rej szerszego zastosowania na naszych

ejach nie nalezy dalej odklada¢. Do tego zagad
Mema wkrotce powroce.

9 Inne zasady klasyfikacji rozchodow.

dz- ~ pr@ez rozrézniania kosztow wedlug celu, ro
tr2ldu, oraz rniejsca ich powstania, méwitem juz o pu-

chie elastycznosci finanséw kolejowych, o znacze-
tvch Postada odrebne traktowanie kosztow sia-
kt' ' niezaleznych od przewoz6w oraz zmiennych,

°re zamierzamy uwaza¢ za proporcjonalne do
P zewozéw. Do tego zagadnienia pozwalam sobie
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w zwigzku z naszkicowang formag budzetu jeszcze
raz powrocic.

Wahania roczne w przewozach calej sieci, ktére

wykazuje zwykle statystyka, siegajg nieraz dziesie-
ciu, dwudziestu procentéw, czasem idg jeszcze dalej.
Obok tego powstajg odchylenia od przecietnej rocz-
nej w réznych miesigcach, powstajg wahania sezo-
nowe. Wreszcie, rozpatrujgc zamiast catej sieci jej
r6zne gospodarujgce jednostki, okregi oraz jeszcze
mniejsze elementy, stwierdzimy, Zze wahania jedno-
stek bywajg jeszcze wieksze, niz zmiany, zachodzace
w catosci. Tam réwnowazag sie one czesciowo — tu-
taj dopiero wystepujg w catej rozpietosci.

Naginanie rozchodéw do wykonywanej pracy
jest zadaniem trudnym i przykrym, wymaga cigglej
analizy, wymaga czesto bolesnego operowania w zy-
wym ciele personelu. Tymbardziej konieczny jest
staly i silny nacisk na wszystkie gospodarujace ko-
morki, aby temu zadaniu poswiecaly pilng uwage,
aby trzymaly reke na pulsie pracy oraz zwigzanycn
z nig rozchodéw. W warunkach zywej i zmiennej
pracy kolejowej jest to nieodzownym, gtéwnym wy-
maganiem oszczednej gospodarki.

Jezeli za zasade gospodarowania przyjmiemy, ze
przy zmniejszaniu sie pracy wszystkie elementy kosz-,
tow maja iS¢ w dot, z wyjgtkiem tych, ktoérych sta-
tos¢ zostanie udowodniona. Jezeli — przy wzroscie
pracy — swojg zasade odwrécimy i dopuszcza¢ be-
dziemy do wzrostu kosztéw tylko tam, gdzie potrze- .
ba wzrostu zostanie potwierdzona, wowczas bedzie-
my gospodarowali oszczednie. Taka pozornie nielo-
giczna polityka, nastawiona zawsze jednostronnie,
zawsze w strone zmniejszenia kosztow, jest jedynie
stuszng metodg wobec podswiadomego, a czasem zu-
petnie Swiadomego dazenia podlegtych jednostek co
zapewnienia sobie swobody gospodarowania, do obro-
ny wysokich kredytow.

Forma budzetu powinna utatwipé kontrole zalezno-
sci pomiedzy przewozami ii rozchodami. Trudno odra-
zit i na zawsze dac tej wspoizaleznosci dokltadny wy-
raz. Niektore koszty w pewnych granicach — zresztg
rzadziej przekraczanych — nie ulegaja zmianie nie-
zaleznie od tego, czy przewozy sg wieksze, czy mniej-
sze. Tak zachowujg sie np. koszty oprocentowania
kapitalu zakladowego, koszty amortyzacji, a nawet
znaczna czes¢ kosztdw utrzymania, oczywiscie do-
poki wzrost przewozéw nie pocigga za soba koniecz-
nosci powiekszenia istniejgcych urzadzen. Niewyzy-
skana przelotnos¢ kolei stanowi zapas, z “ktorego
jimozna czerpa¢ bezptatnie, w pewnym stopniu i do
pewnych granic, przy zwiekszaniu sie przewozoéw.
Przychodzi jednak pewien moment, kiedy istniejgca
przelotnosé, zostaje wyczerpana i zachodzi potrzeba
jej powiekszenia, potrzeba nowych nakladéw i kosz-
tdw. Tak samo niewykorzystany pracownik na swo-
im stanowisku, ktérego ze wzgledow technicznych
lub innych skasowac¢ nie mozemy, przedstawia zapas,
z ktdrego mozemy czerpaé przy wzroscie przewozoéw,
zanim nie zostanie on obcigzony petng praca i nie
zajdzie potrzeba zdublowania stanowiska lub jego
obsady.

Odwrotnie, przy zmniejszaniu sie pracy wolny za-
pas rosnie, ale koszty sie nie zmniejszajg, dopoki
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pracownik nie stanie sie zupelnie zbedny i nie bedzie
skierowany do innej pracy.

W najogolniejszych zarysach i w najdalszym przy-
blizeniu wszystkie koszty zalezg od przewozéw i od
ruchu pociggdw ocaz mogg by¢ mierzone wielkoscig
przewozéw. Nawet tak mato zalezne zdawaltoby sie
wydatki, jak koszty budowli, sg do przewozow
wspotmierne, jezeli koleje sa,nalezycie wykorzysta-
ne, nie sg wybudowane na wyrost, albo tez skutkiem
przemian gospodarczych nie utracity przewozow, kto-
re miaty wykonywac.

Analizujgc catkowite koszty w dziale stuzby dro-
gowej, nie mowigc juz o innych stuzbach, na d. kole-
jach Cesarstwa Rosyjskiego, stwierdzitem, ze sg one
najlepiej mierzone w odniesieniu do pociggokilome-
tréw. To znaczy, ze przy pordwnaniu paru dziesigtkdw
kolei najmniejsze wahania wykazywaly rozchody
stuzby drogowej, odniesione do pociggokilometra;
wahania mniejsze niz w stosunku do kilometra dtu-
gosci eksploatacyjnej, lub tez do dlugosci zastepczej
wszystkich toréw.

Proponowany schemat budzetowy nie daje rady-
kalnego rozwigzania zagadnienia kosztow niezalez-
nych i zaleznych od przewozéw. Pozwala on jednak
przeanalizowa¢ je ze Scistoscia gospodarczo — za-
dowalniafgicg, w szczegdlnosci daje on nam nastepu-
jace mozliwosci:

1 Dzieki oddzieleniu w budzecie stuzby drogowej
rozchodéw na stacji od rozchodéw na szlaku, z kt4-
rych pierwsze sg bardziej zwigzane z przewozami,
mozna je z wigkszg swobodg uzaleznia¢ od przewo-
zow.

2. Dzieki zrézniczkowaniu pozycyj budzetowych
w stuzbie drogowej mozna tatwiej wyodrebni¢ z po-
srod nich te. ktdre sa zalezne od przewozoéw i oddzie-
li¢ od pozostatych. Tak na przykiad dworce, ekspedy-
cje, rampy itp. sa w_wiekszym stopniu zalezne, niz
budynki administracyjne, stuzby sanitarnej, mieszkal-
ne itd W kazdej zrézniczkowanej grupie tatwiej jest
okresli¢ stopien zaleznosci kosztu od przewozoéw.

3. Przez wylaczenie kosztéw urzadzen w budze-
cie stuzby pociggowej mozna koszty taboru fatwiej
i doktadniej preliminowac¢ na przebieg.

Mgr Kazimierz Biatowas

Rodzaje norm prawnych

WSTEP.

Chcac moéw:€ o rodzajach ' norm prawnych trzeba
uprzytomni¢ sobe wpierw, co to jest norma prawna,
a jeszcze przedtem, co to jest norma w ogdle. Nie
znam bardziej jasnego i dokladnego pojec'a normy niz
io ktére podaje wybitny socjolog i prawnik prof. Zna-
mierowski w Wiadomoscech Elementarnych o Pan-
stwie (Poznan 1946):

.Dziatanie moze powraca¢ w czyim$ postepowa-
niu poprostu dlatego, ze w podobnych sytuacjach
powstajg motywy podobne. W duszy dziatajgcego
istnieje pewna trwata dyspozycja, pewna postawa,
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4. Wydzielenie dochodu stuzby pociggowej za ta-
bor, odstawiony do zaipasu, pozwala réwniez na do-
kladniejsze preliminowanie pozostatych kosztow ta-
boru na przebieg.

5. Przez wprowadzenie odrebnego kosztu amorty-
zacji oraz dotacji wyréwnawczej na rezerwe utrzy-
mania mozna pozostale rozchody fatwiej prelimino-
wa¢ na przebieg, odpadajg bowiem spos$rdéd nich
szczyty i dotki budzetowe, wywotywane nieréwno-
mierng renowacjg lub tez wahaniami w utrzymaniu.

6. Zr6zniczkowanie budzetu stuzby przewozowej
pozwala réwniez fatwo wydzieli¢ rozchody niezalezne
lub mato zalezne <d przewozodw.

7. Podzial rodzajowy kosztow — jeszcze- bardziej,
niz podziat celowy — ufatwia oddzielenie rozchodow
zaleznych od przewozow — od kosztéw statych.

Opierajgc sie na tych utatwieniach, uwazam za
zupetnie mozliwe i niezbedne dawa¢ wszystkim pozy-
cjom rozchodéw wyraz k ==s + ax (patrz wyzej str.
243) i preliminowa¢ rozchody w dwoch odrebnych
czesciach (kolumnach): rozchoddéw statych i zmien-
nych. Niewiele okaze sie pozycyj, w ktdrych kolumna
kosztéw zmiennych zostanie niewykorzystana, ponie-
waz wspoiczynnik a bedzie réwny, albo bliski zeru.
Sadze, ze bodaj wiecej znajdzie sie takich pozycyj,
'gdzie sie okaze $ = 0.

Preliminujgc w taki sposoéb, :nie osiggniemy moze
od razu matematycznej Scistosci, ale podejdziemy do
niej w niektoérych pozycjach bardzo blisko, w innych
zas bedziemy bez pordéwnania blizsi prawdy, niz by-
lisSmy dotychczas, preliminujgc wszystkie rozchody
w jednej stalej sumie, a odpowiednio do tej sumy
miarkujgc nasze rozchody. Im wieksze zdobedziemy
doswiadczenie, tym bardziej nasz budzet zblizy sie
do zycia i jego« potrzeb.

Pokutujgce na naszych kolejach rozréznianie bu-
dzetu i kredytdw osobowych od budzetu i kosztéw
rzeczowych uwazam za zupelny anachronizm i rzecz
z punktu widzenia rachunkowego catkowicie bezce-
lowg. Wydatki osobowe nie ograniczajg sie do tak
zwanych kredytéw osobowych, lecz w postaci robo-
cizny stanowig bardzo znaczng czes¢ kosztéw, ktore
dotychczas zaliczaliSmy do rzeczowych.

(d. c n)

z ktérej wyplywa powracajgcy w podobnych warun-
kach motyw. Kto$ kupuje zawsze dodatki nadzwy-
czajne przez ciekawosé. To, ze zawsze kupuje sktada
sie samo. Nie ma tu z gory powzietego zamiaru® ...
.Ale bywa i tak, ze dzialanie powtarza sie dlan-go, iz
dziatajgcy z gory na przyszios¢ zdecydowat, ze w sy-
tuacjach pewnego okreslonego typu bedzie zawsze po-
stepowal w ten a ten sposob. Taka decyzja nazywa
s;e stanowieniem, przedmiot jej zaS — norma dziata-
nia. Norma tedy, to wskazanie jak mozna, lub trzeba
postgpi¢ lub postepowa¢ w pewnych warunkach".

Rozrézniamy normy moralne, zwyczajowe, pra-
wne. Norma prawna 10 — w przeciwienstwie do
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tamtych dwoch norm — norma stanowiona przez pan-
siwo. Pomijam tu normy prawne kosciotdw i gmin
wyznaniowych. Najbardziej charakterystyczng ce-
chg nornTy prawnej jest moznos$¢ uzycia zewnetrz-
nych srodkéw przymusowych, a wiec wkroczenia 'bez-
posredniego, $rodkéw egzekucyjnych i kar — w celu
wykonania normy. W normie prawnej roszczeniu
jednej osoby odpowiada obowigzek uczynienia lub za-
niechania jakiej$ czynnosci lub obowigzek pewnego
c-kresSlonego zachowania sie drugiej osoby. Nom a
Prawna jest wiec norma dwustronng, czego nie mozna
powiedzie¢ ani o normie moralnej ani 0 zwyczajowej,
ktérych stosowanie zalezy tylko od dobrej woli je-
dnostki ludzkiej (np. moda). Nie jest tez normg pra
Whg zarzadzenie i orzeczenie w rozumieniu nauki pra-
wa administracyjnego, czyli decyzja dotyczaca jakie-
gos wypadku, sytuacji lub osoby konkretne,j.

Nie wszystkie normy prawne sg sobie réwne. Ist-
nieje hierarchia norm prawnych, zalezna od tego, jaka
wladza panstwowa normy ustanawia. Normy nizsze-

go rzedu opierajg sie zawsze na normach wyzszego
rzedu.

Gtownym zrodlem prawa, w szczegoélnosci takze
zrédlem prawa administracyjnego jest ustawa i roz-
porzadzenie, positkowym — prawo zwyczajne. Do
zrodet prawa trzeba tez zaliczy¢ umowy miedzynaro-
dowe. Natomiast ani wyrok sgdowy, ani orzecznic-
two administracyjne, ani nauka prawa czyli poglady
uczonych prawnikdw nie moga uchodzi¢ za Zrodia
Prawa, jakkolwiek tworzgc praktyke sgdowa wzgl
administracyjna sg nieraz decydujace dla wyktadni
obowigzujacych przepisow prawnych.

O umowach miedzynarodowych jako c¢ zrédle pra-
wa nie bede w dalszym ciggu wspominat, obowigzujg
°ne bowiem panstwa jako takie, a obywateli dopiero
po zatwierdzeniu przez ustawe ratyfikacyjng.

A. PRAWO STANOWIONE.
[ Akty Ustawodawcze.

Prawo polskie rozroznia wsrdod norm (aktéw usta-
wodawczych) ustawy i dekrety z mocg ustawy.

1 Ustawy.

Ustawa jest to norma prawna bedaca najwyzszym
skiem woP panstwa, ktéra moze by¢ zmieniona lub
'“'chylona tytko przez te wiladze, Ktora jg ustanowita.

W panstwie praworzadnym republikainskim usta-
wy uchwala organ ustawodawczy. Inaczej przedsta-
wia sie sprawa w panstwie absolutnym, gdze ustawy
Wydaje monarcha i w monarchii kontytucyjnej, gdzie
JStawa dochodzi do skutku na podstawie uchwaty par-
?mentu i woli monarchy.

Ustawa jest zasadniczym zrodiem prawa. Wazyst-
W 'nne zrédla prawa pisane lgcznie z dekretaim
7 mocag ustawy mu/szg opiera¢ sie na ustawie i powo-
,ywacé sie na n'g. Ustawe moze znies¢ lub zmieni¢ tyl-
K; 'Ustawa. Tylko ustawa lub wydane z .jej upowaz-
"-.eriia rozporzadzenie moze naklada¢ nowe obowigz-
, 1 ciezary na obywateli, a wiec wkracza¢ w ich dzie-
uzine wolnosciowg i majgtkowa. Organ administra-
W naktadajac jakikolwiek obowigzek na obywateu
w kazdym przypadku winien powota¢ sie badz bezpo-
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Srednio na ustawe, badZz na rozporzadzenie wydane na
podstawie ustawy.

Nie kazda ustawa w znaczeniu wyzej opisanym
t. . w znaczeniu formalnym jest réwniez ustawag
W znaczeniu materialnym. Sg bowiem ustawy nie
stwarzajgce zadnych norm ogélnych, lecz tylko regu
iujgce pewne konkretne sprawy. Taka ustawg jest
ustawa budzetowa, ustawa o corocznym poborze re-
kruta, ustawa zezwalajgca na sprzedaz pewnej okre-
Slonej nieruchomosci panstwowe].

Ogot ustaw pewnego panstwa w danym momencie
historycznym nazywamy jego ustawodawstwem.

W Polsce Odrodzonej wydawanie ustaw nalezy do
zakresu dziatania Sejmu Ustawodawczego (art. 3 Ma-
tej Konstytucji, ogtoszonej w Dz. U R P z 1947 r. Nr.
18 poz. 71). Zgodnie z art. 44 Konstytucji Marcowej
z 1921 r. i art. 13 Malej Konstytucji Prezydent RP
podpisuje wraz z odpowiednimi (zainteresowanymi)
Ministrami ustawy uchwalone przez Sejm Ustawo-
dawczy i zarzadza ich ogtoszenie w Dzienniku Ustaw.

Na ogloszenie przez Prezydenta ustaw o budzecie
narodowym, planie gospodarczym i poborze rekruta
musi wyrazi¢ zgode Rada Panstwa, jezeli Seim w cig-
gu trzech miesiecy od przediuzenia mu przez Rzad
nrojektéw ustaw ich nie uchwaili (art. 8 i 16 lit. e Ma-
tej Konstytuciji). ) )

Istniejg dwa rodzaje ustaw, ustawy konstytucyjne
i ustawy zwykte.

a) Ustawy Konstytucyjne.

Ustawy Konstytucyjne, inaczej zwane zasadniczy-
mi, sg normami prawnymi stojgcymi pod wzgledem
hierarchicznym na najwyzszym poziomie. Zwykle
stanowig one zwartg cato$¢, zwang Konstytucjg, mo-
ze ich by¢ jednak caly szereg — w oczekiwaniu na
ujecie w jedng ustawe Konstytucyjna.

Na zewnatrz odrdzniajg sie ustawy Konstytucyjno
oi ustaw zwyklych trescig, sposobem wydania i wiek-
sza moca obowigzujgca. Okreslajg one zasadniczy
ustréj panstwa, czyli organizacje i kompetencje naj-
wyzszych organdw panstwa ustawodawczych, wyko-
nawczych i sadowych, ich wzajemny stosunek oraz
>tosunek obywatel* do panstwa, w szczegoélnosci ich
nrawa wolnosciowe. Do uchylenia lub zmiany ustawy
konstytucyjnej wymagana jest zawsze kwaWikowa-
na wiekszos¢ liczby postow, a tam gdzie istniejg dwie
izby ustawodawcze — uchwata obu izb (zgromadzenie
narodowe). Podczas gdy ustawa zwykta nie moze byc
sprzeczna z ustawg konstytucyjna, nie moze jej prze-
kracza¢, ustawa konstytucyjna ograniczona jest tylko
traktatami miedzynarodowymi.

W Polsce obowigzuje obecnie t. zw. Mata Konsty-
tucja z 19 lutego 1947 r., oparta o podstawowe zaloze-
nia Konstytucji z 17 marca 1921 r. (marcowej) ogto-
szonej w Dz. U. R. P. z 1921 r. Nr: 44 poz: 267 o za-
sady Manifestu Lipcowego P. K, W. N. (Dz. U. RP.
z 1944 r. Nr. 1 poz. 1) oraz o reformy spoteczne i ustro-
jowe potwierdzone przez Nar6d w gltosowaniu ludo-
wym w dniu 30 czerwca 1946 r. Jezeli idzie o spra-
wowanie urzedu Prezydenta Rzeczypospolitej, o po-
stow na Sejm Ustawodawczy, Rade Ministrow
i Mininstréw Mata Konstytucja w art. 13 i 19 wprost
kaze stosowac¢ odpowiednio niektore przepisy Kon-
stytucji Marcowej.
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Nie od rzeczy bedzie przypomnie¢, ze pierwszg eu-
ropejskg pisang konstytucjg byla polska Konstytucja
z 3 maja 1791 r., gdyz Konstytucja francuska zostata
wydana dopiero 3 wrzesnia tego roku.

b) Ustawy zwykte.

ktére nie sg ustawami konstytucyjnymi,
nazywamy zwyklymi. Normujg one wszystkie dzie-
>k ny zyc:a poza dziedzinami unormowanymi przez
ustawy konstytucyjne. Jak juz wyzej wspomnialem
nie moga one by¢ sprzeczne z ustawami konstytucyj-
nymi. Mozna je poklasyfikowaé z réznych punktéw
w.dzema, mianowicie ze wzgledu na terytorialny za-
kres dziatania, ze wzgledu na rozng sankcje, na czas
trwania itp.

, Specjalnym rodzajem ustaw zwyklych sg kodeksy.
ROznig sie one tym od innych ustaw, ze dazg do wy-
czerpujagcego unormowania pewnej okreslonej dzie-
dziny prawa. Zwykle regulujg one dziedziny prawa
cywilnego. Stad kodeks cywilny, handlowy, karny itp.

Ustawy,

2. Dekrety.

Dekrety, zwane w nauce prawa administracyjnego
doktadniej dekretami z mocag ustawy, stanowig forme
posrednig miedzy ustawg a rozporzadzeniem. Dekre-
ty zaczeto wydawac¢ ze wzgledéw koniecznosci polity-
cznych w szerszej nrerze dopiero po pierwszej wojnie
Swiatowe]. Przed pierwszg bowiem wojng $Swiatowg
na ogol nie byly one znane, a spotykato sie je tylko
tu i owdzie w monarchiach konstytucyjnych np.
w Austrii.

Dekrety z mocg ustawy wydaje najwyzsza wiadza
wykonawcza w panstwie (Glowa Parnstwa) z upo-
waznienia (delegacji) ustawy. Upowaznienie takie
jest zwykle ograniczone co. do czasu i wymaga dodat-
kowego zatwierdzenia przez wladze Ustawodawcza.
Dekret z moca ustawy normuje sprawy tego samego
rodzaju _co ustawa (zwykia). Majac moc ustawy de-
kret moze zmienia¢ ustawy (rozumne sie tylko ustawy
zwykte). e

Rys historyczny uprawnierr ustawodawczych Pre-
zydenta RP w Polsce podaje Kasznica w Polskim Pra-
wie Administracyjnym (Poznan 1946), do ktorej to
ksigzki odsytam ciekawych. Tutaj wspomne tylko, ze
dekrety w Polsce miedzywojennej mialy przewazni©
nazwe rozporzgdzehn Prezydenta RP. Takim rozpo-
rzgdzeniem z mocag ustawy jest tak bardzo nas obcho-
dzgce rozporzgdzenie Prezydenta RP z 26. IX. 1926 r.
0 utworzeniu przedsiebiorstwa P. K. ,P.

Obecnie sprawa wydawania dekretow (z moca
ustawy) przedstawia sie u nas nastepujgco. W mysl
art.. 4 Matej Konstytucji Sejm Ustawodawczy moze
uczieli¢ petnomocnictw do wydawania dekretow z mo-
ca ustawy Rzgdowi. Pelnomocnictwa takie mogg byo
udzielane ‘'tylko na okresy miedzy sesjami Sejmu,
W razie odroczenia sesji sejmowej, oraz na okres po
rozwigzaniu Sejmu do czasu ukonstytuowania s:e Sej-
mu nowego Dekrety z mocg ustawy zatwierdza Ra-
da Panstwa, ogtoszenie ich w Dz. U. R P. zarzadza
Prezydent RP, podpisuje zas je Prezydent RP, Prezes
Rady Minitsrow i wiasciwi Mimstrowie. Dekrety nle-
zatwierdzone ha najblizszej sesji przez Sejm lub
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w ogole nieprzedstawione Sejmowi przez Rzad do za-

twierdzenia tracg moc obowigzujgcg w dniu zamknie-
cia tub odroczenia sesji Sejmu.

Dekrety nie moga normowac spraw z zakresu za
strzezonego Konstytucji, ordynacji wyborczej, kon-
troli panstwowej, odpowiedzialnosci Prezydenta RP
i odpowiedzialnosci konstytucyjnej ministrow, budize-
tu, narodowego planu gospodarczego, zmiany syste-
mu monetarnego, poboru rekruta, ustroju samorzadu
" ratyfikacji umoéw miedzynarodowych.

S
U Rozporzadzenia.

Rozporzadzeniem w najszerszym tego stowa zna-
czeniu jest kazda norma ogoélna ustanowiona przez
organ administracyjny f. j. przez Rade Ministrow,
Prezesa Rady Ministrow, ministrow i podlegte im or-
gana w przeciwienistwie do ustawy t. j. normy ogolnej
Wzgl. zespotu norm ogélnych ustanowionego przez or-
gan ustawodawczy. Od ustawy i dekretu rozporzag-
dzenie rozni sie nadto tym, ze musi sie ono opiera¢ na
Ustawie a nie odwrotnie i ze legalnos¢ rozporzadzen
podlega kontroli sadéw, co nigdy nie odnosi sie do
ustaw.

Od zarzadzenia konkretnego rézni sie rozporzag-
dzenie swoim charakterem ogélnym, abstrakcyjnym,
odnosi sie ono bowiem do ogo6tu przypadkéw pewnego
rodzaju i stanowi podstawe do wydawan a zarzgdzen
konkretnych, a me zajmuje sie poszczegélnymi osoba-
mi, sytuacjami lub wypadkami.

Rozporzadzenia- nie moga tez by¢ tak jak zarza-
dzenia konkretne bezposrednio zaskarzone 'do sadu.
Mozna tylko zaczepi¢ je przez zaskarzenie zarzgdze-
nia (orzeczenia szczegélowego wydanego na podsta-
wie rozporzadzenia).

Genezg rozporzadzenia jest potrzeba dopasowy-
wania norm ustawowych do stosunkéw lokalnych
i szybszego regulowania spraw mz to moze uczyni¢
ustawa.

Rozporzadzenia dzielimy na prawotwdércze (pra-
wne) i adiministracyjhe.

1 Rozporzadzenia prawotworcze.

Rozporzadzenia prawotworcze, zwane takze pra-
wnymi, sg normami ogoélnymi, stwarzajgcymi — po-
dobnie jak ustawy — dla jednostek ludzkich wigzgce
je nowe prawa i obowigzki, ktdrych nie zawierajg ist-
niejgce dotychczas ustawy. Sg w>ec one normami za-
stepujgeymi ustawy, z upowaznienia delegacji ustaw.
Ustawy bowiem z réznych wzgledéw uwazaja nieraz
za bardzo wskazane pozostawi¢ unormowanie pewnej
dziedziny stosunkéw jludzkich rozporzadzeniem. Roz-
porzadzeniem prawotwdérczym jest np. rozporzadzenie
Rady Ministrow o stuzbie na PKP (pragmatyka kole-
jowa).

Rozporzadzenie prawotwoércze wigze nie tylko
obywateli ale i wtadze administracyjne, ktore nie ma-
ja prawa kwestionowa¢ waznos$ci przepiséw unormo-
wanych rozporzadzeniem prawotwdrczym. Na tym
miejscu nie mozna nie podkresli¢ dos¢ mocno, ze roz-
porzadzenie prawotwércze moze by¢ wydane tylko
z upowaznienia ustawy, a nigdy mimo niej (praeter
legem).
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Typowym przykladem rozporzgdzen prawotwor-
czych sg rozporzadzenia porzadkowe czyli poicyjne.
Sg to normy ogo6lne nakazujgce tub zakazujgce pod
grozbg kary pewnych czynnosci lub pewnego zacho-
wania sie, w celu utrzymania bezpieczenstwa, spoko-
ju i porzadku publicznego, wydawane badZz przez wia-
dze-administracyjne centralne badz przez organa ad-
ministracyjne Lokalne. Opierajg sie one najczescie]
na upowaznieniu ustawowym, o tak ogdlnym ujeciu,
ze cala tres¢ rozkazéw .i zakazO6w miesci sie nie
w ustawie lecz, w rozporzadzeniu porzadkowym. Ale
dlatego wtasnie rozporzadzenia takie sg rozporzadze-
niami zastepujgcymi ustawy. U nas sg one unormo-
wane w art. 108 — 112 rozp. Prezydenta RP z 19 sty-
cznia 1928 r. o organizacji i zakresie dziatania wtadz
administracji ogolnej (Dz.U.R.P. z 1936 r. Nr. 80 poz.
555). Na podstawie tego rozporzgdzenia z mocg usta-
wy wojewodowie majg prawo wydawania rozporzg-
dzen porzadkowych w celu ochrony bezpieczenstwa,
spokoju i porzadku publicznego w wypadkach nieunor-
mowanych osobnymi przepisami prawnymi. Rozpo-
rzadzenia porzgdkowe ogtasza sie w dziennikach wo-
jewédzkich. Poza tym i inne wtadze administracyjne
rzadowe i samorzadowe wydajg rozporzadzenia po-
rzadkowe pod réznymi nazwami. Takim rozporza-
dzeniem porzgdkowym jest np. rozporzadzenie Mini-
stra Komunikacji z dnia 24 listopada 1934 rwydane
N porozumieniu z Ministrem Spraw Wewnetrznych,
0 przestrzeganiu porzadku na kolejach uzytku publicz-
nego (Dz. URP Nr/I69 poz. 961), z upowaznienia
art- 1 ustawy z dinia 13 marca 1934 r. o ochronie po-
rzadku na kolejach uzytku publicznego.

Specjalnym rodzajem rozporzadzen prawotwor-
czych sg przepisy prawne samorzadowe, zwane sta-
tutami samorzadowymi, oraz statuty (regulaminy)
zaktadow « przedsiebiorstw publicznych, jako normy
°g6lne obowigzujgce tylko pewne grupy obywateli.
Pierwsze z nich sg wydawane przez organa stanowia-
G (rady) zwigzkOéw samorzadowych na podstawie
upowaznienia ustawowego. Zasadniczo obowigzujg
°ne tylko cztonkéw danego zwigzku samorzgdowego,
o ile jednak na podstawie upowaznienia ustawowego
(specjalnej klauzuli w ustawie) dotycza takze osob do
zwigzku nie nalezgcych, maja charakter rozporzgdzen
prawnych. Warunkiem ich waznosci jest nalezyte
°Pubtikowanie. Réwniez statuty (regulaminy), wyda-
wane badz przez zarzady zakladow i przedsiebiorstw
publicznych (kolej, poczta, szkoly, muzea, biblioteki,
Sepltale, kasy oszczednosci itp.) badz przez ich wiladze
nadzorcze, okreSlaja przede wszystkim ustréj i za-
N's dzialania danych zakladow (przedsiebiorstw).
ezeli jednak ponadto, z mocy upowaznienia ustawo-
wi?0, nakladajg, one takze pewne obowigzki na swo-
Ich destynatariuszy, t.j. na osoby korzystajgce z ustug
Zakladu (przedsiebiorstwa), sg réwniez w tym zakre-
Se rozporzadzeniami prawotwdrczymi.

Nalezy tez wspomnie¢ o uktadach (umowach) pu-
iczno-prawnych, zawieranych przez zwigzki samo-
sgdowe miedzy soba, przez zwigzki zawodowe pra-
cownikéw i pracodawcow itp. Lmowy takie wigza
nieraz nie tylko czionkéw zwigzkdéw, lecz odnosza sie
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i do oséb postronnych, a wOwczas majg moc rozpo-
rzadzen prawotwoérczych.

Rozporzadzenia administracyjne.

Rozporzadzenie administracyjne jest to norma
ogllna nie stwarzajgca nowych praw i obowigzkow
dla obywateli Mozna je podzieli¢ na dwie rézne kate-
gorie, na rozporzadzenia wykonawcze (czysto wyko-
nawcze) i na zarzadzenia ogolne, zwane przez nauke
prawa administracyjnego instrukcjami stuzbowymi
lub stuzbowo-urzedowymi

a Rozporzagdzenia wykonawc/e

Sa to normy ogolne majagce na celu rozwiniecie
woli ustawodawczej zawartej w teksScie ustawy,
a wiec objasnienia poszczeg6lnych przepisdéw ustawy,
niejako jej parafraze. Rozporzgdzenie wykonawcze
wydaje wladza wykonawcza (minister) z reguly
w chwili wejScia ustawy w zycie (przynajmniej tak
powinno byc).

Rozporzadzenie wykonawcze, ktérego jedynym ce-
lem jest wprowadzenie ustawy w zycie, bywajg nazy-
wane takze rozporzadzeniami wprowadczymi, jakkol-
wiek nie brzmi to poprawnie jezykowo.

Od rozporzadzen prawoitwérezych rozporzgdzenia
wykonawcze réznig sie tym, ze nie stwarzajg nowych
praw i obowigzkéw dla obywateli, nie wywotujg skut-,
kéw prawnych w stosunku do nich.

Rozporzadzenie wykonawcze opiera sie na gene-
ralnej klauzuli wykonawczej zamieszczonej na koncu
ustawy (,Wykonanie niniejszej ustawy porucza sie
Ministrowi . . .“)» Rozporzadzenia wykonawcze o-
glasza sie podobnie jak rozporzgdzenia prawotwoércze
w Dz. U. R P. na podstawie dekretu z 6 wrzesnia
1935 r. o wykonaniu Dz. URP (Dz. URP Nr. 68
poz 342) zmienionego dekretem z dnia 29 czerwca
1945 r. Dz. URP Nr. 55 poz. 305). W mysli; art. i
ust. 1tego dekretu w Dz. U. R P. ogtasza sie miedzy
innymi ,rozporzadzenia Prezydenta RP., Rady Mini-
stréw, Prezesa Rady Ministréw i Ministréw, wydane
celem’ wykonania aktdw ustawodawczych i z powota-
niem sie na n;e.d Przez wyrazenie ,rozporzgdzenie
uzyte w tym dekrecie nalezy rozumie¢ zaréwno roz-
porzadzenia prawotworcze jak i wykonawcze.

b) Zarzgdzenia ogélne.
Zarzadzenia wykonawcze, zwane przez nauke
prawa administracyjnego, jak to wyzej juz zaznaczy-
tem, instrukcjami stuzbowymi, a czesto takze wiek-
szo$¢ ich rozporzgadzeniami organizacyjnymi, sg to
normy ogo6lne wydawane przez organa administra-
cyjne pod adresem podleglych _organdéw, regulujgce
w szczegOtach organizacje i dziatalnos¢ wiadz, urze
dow i innych organéw panstwowych. Od rozporzg-
dzen prawotwoérczych rbéznig sie one tym, ze me
stwarzajg praw i obowigzkow dla obywateli i w ogéle
ich nie obowigzuja, lecz sg poleceniami i wskazow-
kami stuzbowymi dla organéw administracyjnych,
wykonywujgcych ustawy i rozporzadzenia.
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Do wydawania zarzgdzen ogOllnych nie trzeba
osobnego upowaznienia ustawowego, niemniej jednak
winny sie one opiera¢ na obowigzujacym ustawo-
dawstwie.

Zarzadzenia ogo6lne nie sg ogtaszane w Dz.U.R.P.
lecz w Monitorze Polskim, i w dziennikach urzedo-
wych ministerstw. Bardzo czesto sg one podawane
do wiadomosci interesowanych urzedéw tylko w po-
staci odbitek hektograficznych lub maszynopiséw.

Obywatel nie moze powotywac sie na zarzadzenia
ogolne, wigzg one bowiem tylko urzedy i inne organa
administracyjne, sg prawem stuzbowym.

*Nazwa ,zarzgdzenie* (ogélne) nie jest dotych-
czas przyjeta przez nauke prawa administracyjnego,
ktéra nazwe ,zarzadzenie" zarezerwowata wylgcznie
dla zarzadzen konkretnych. W praktyce jednak admi-
nistracyjnej nazwa ,zarzadzenie“ takze na oznacze-
nie rozporzadzen administracyjnych nie bedacych ani
rozp. prawnymi ani wykonawczymi przyjmuje sie
coraz wiecej. Zaréwno Monitor Polski jaik i dzienniki
urzedowe uzywajg wyrazenia ,zarzadzenia® w obu
znaczeniach.

Zarzadzeniami (ogo6lnymi) sg takze normy ogolne
Rady Ministréw nie bedace rozporzadzeniami, a wy-
dawane w formie uchwat.

Sposréd zarzadzeh ogolnych niektére z nich majg
stusznie odrebne nazwy ze wzgledu na swojg cha-
rakterystyczng tres¢. Dla wszystkich jednak norm
tego rodzaju nie mogacych wykazac¢ sie odrebnymi
cechami powinna, moim zdaniem, przyja¢ sie nazwa
.Zarzadzenie“, moze z dodatkiem ,ogdlne“ dla od-
réznienia od zarzadzen konkretnych.

Do specjalnego rodzaju zarzadzen ogélnych nale-
zy zaliczyc¢:

ba) statuty organizacyjne urzedéw i innych organéw
administracyjnych.

Sg to normy ogodlne okreslajgce zakres dziatania
i organizacje wewnetrzne poszczegollnych urzedéw,
instytutéw, zakladéw, przedsiebiorstw i innych insty-
tucji panstwowych. Statuty zakladéw i przedsie-
biorstw panstwowych normuja nadto srodki finanso-
we, rzeczowe i osobowe potrzebne do funkcjonowa-
nia zaktadow (przedsiebiorstw) oraz zasady ich uzy-
cia. Wyjatkowo zawiera¢ moga takze przepisy wia-
zace uzytkownikOw przedsiebiorstwa, a wlwczas sg
czesciowo rozporzadzeniami prawotworczymi.

bb) Instrukcje i przepisy stuzbowe.

Nalezy je odr6znia¢ od instrukcji stuzbowych
w najszerszych stowa znaczeniu. W Scislejszym stowa
znaczeniu sg to zarzadzenia ogoélne, ujmujagce w pew-
ng jednolliita catos¢ badz zakres dziatania, prawa, obo-
wigzki i odpowiedzialno$¢ stuzbowa poszczegoinych
organéw administracyjnych lub organdw, zaktadow
i ' przedsiebiortsw panstwowych (np. Instrukcja dla
kontrolera ruchu kolejowego), badz pewien kompleks
zagadnien administracyjnych (np. Instrukcja o udzie-
laniu informacji interesantom). W tym ostatnim zna-
czeniu nazywa sie instrukcje czesto przepisami stuz-
bowymi (np. Przepisy ruchu kolejowego).
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bc) Regulaminy.

Sg to zarzadzenia ogdlne — wykonawcze do sta-
tutow organizacyjnych. Zadaniem ich jest systema-
tyczne ujecie szczegb6towego zakresu dziatania i try-
bu pracy poszczegélnych urzeddéw i innych organow
lub komérek organizacyjnych w urzedach (organach).

Okoélniki, dawniej nazywane takze cyrkularzarm,
sg to zarzadzenia ogodlne normujace dorywczo (nie
systematycznie) pewne zagadnienia z zakresu organi-
zacji i funkcjonowania urzedéw i innych organéw
lub objasniajgce inne normy ogdélne. Okolniki chwilo-
wego znaczenia nazywane sg czesto pismami okolny-
mi. Nazwa okélnik i pismo okdlne pochodzi stad), ze
sg one adresowane do wiekszej ilosci urzedow.

O roli i znaczeniu okélnika pisat w 1932 r. Roman
Hausner bardzo dosadnie: ,Okdlinilk w ogdlnej hie-'
rarchii stoi wprawdzie na szarym koncu, ale odgrywa
role bardzo wazng. Dziwie sie, ze dotychczas nie ma
u nas przymusu publikowania wszystkich okélnikow
normatywnych i interpretacyjnych dila umozliwienia
kontroli nad ich trescig. Okolnik odgrywa wazng role
chocby dlatego, ze dochodzi do rgk urzednika na sa-
mym ostatku, po wszystkich innych normach; nastep-
nie dlatego, ze pochodzi od kompetentnego minister-
stwa, urzednik zatem wie, ze okdInik to ostatni wyraz
woli zwierzchniej wtadzy, ktora bedzie pilnowata czy
okollnik jest stosowany. Okdlnik w rezulatacie spycha
w cien rozporzadzenia a nawet ustawy“.

B Prawo zwyczajowe

Prawo zwyczajowe jest positkowym Zzrédiem pra-
wa, w prawie administracyjnym coraz bardziej zani-
kajagcym. Niektdrzy prawnicy kwestionujg je w ogole-
Z natury rzeczy ma ono zastosowanie tylko tam, gdzie
pewnej sprawy ustawa badz wcale nie uregulowala,
badz uregulowala niezupelnie. Prawo zwyczajowe
dochodzi do skutku t am, gdzie mamy do czynienia
z faktycznym jednolitym postepowaniem, czyli ze
zwyczajem (usus), oraz gdzie przytem panuje opinio
iuris, czyli przekonanie, ze dany zwyczaj stanowi pra-
wo i nie zalezy od woli jednostek ludzkich. Prawo
zwyczajowe jest normg obowigzujgca tak diugo, jak
dlugo wladze panstwowe milczaco je uznajg t.zn. sto-
sujg w praktyce. Kazda ustawa moze prawo zwycza-
jowe zmieni¢ lub uchylli¢. ,

Od prawa zwyczajowego trzeba odrézni¢ zwycza-
je prawne t.j. normy stosowane przez spoteczenstwo
mimo odmiennej woli panstwowe] (przepisow). Zwy-
czaje prawne istnialy u nas pod panowaniem obcyll
nieuznawanym przez spoteczenstwo polskie.

Tymbardziej nie jest prawem (zwyczajowyl)
zwyczaj czyli jednolite postepowanie w okreslony
sposob, chocby byt on przez ogoét spoteczenstwa uznQ
wany i stosowany, jak np. w niektérych panstwach
zwyczaj pojedynkowania sie. Prawem zwyczajowyIl
staje sie zwyczaj dopiero wowczas, gdy obowigzuj
wszystkich, jako uznany przez wladze publiczna.
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Inwentaryzacja majatku przedsiebiorstwa P. li. P.

Kolej© zelazne, mimo ze oplotlty juz glob ziemski
siecig szlakow, ktéra przekracza diugos¢ 1.230.000
km.., stanowigca przeszio 30-krotny obwod ziemi —
byly do ‘'ostatniej niemal chwili uwazane za wyna-
lazek mjody, nie majacy jeszcze potrzeby przeciwsta-
wiania sie na lgdach konkurencjli w przewozach to-
waréw i osob.

Przeswiadczenie to sworzylo pozory nie koncza-
cego sie dla kolei stanowiska monopolistycznego, kto-
re ostabito czujno$¢ przedsiebiorstw kolejowych
w kwestiach ekonomicznych. Wydawalo sie, ze wy-
magajaca specjalnej kontroli, a usprawiedliwiona go-
spodarczo, poczatkowa rozrzutnos¢ zarzadoéw kolejo-
wych przy robotach, dostawach oraz eksploatacji nie
predko jeszcze minie.

Szybki rozwo6j motorowej komunikacji drogowej
1 powietrznej zmienit jednak zasadniczo sytuacije.
Ludzie nauczyli sie juz z dobrym skutkiem korzystac
z samochdu- i samolotu, co w rezultacie zmniejszyto
wydatnie dochody kolei, ktdre nie potrafig jeszcze
modpowiednio' do powstatych okolicznosci hamowac
swych wydatkow eksploatacyjnych i dostosowaé do
nich wydatki i plany inwestycyjne.

Brak dokladnych danych o ilosci i stanie faktycz-
nym szybko rozbudowywanych, a kosztownych obiek-
tobw i urzadzen kolejowych. nieusvstematvzowane
i niekompletne normy robocizny i materiatdw przy
robotach i czynnosciach kolejowych oraz brak cen-
tralnego. metodycznego a prostego systemu sprawo-
zdawczego, ufatwiajsceno netna swiadomosé ekono-
miczna i kontrole dziatalnosci eksploatacyjnej przed-
siebiorstwa — powoduje w konsekwencji brak nale-
zytej Swiadomosci o prowadzonej gospodarce
i umozliwia sporadyczne, a nawet systematyczne nad-
ptaty robét i czynnosci kolejowych, a takze utatwia
naduzycia przy robotach i czynnosciach eksploatacyj-
nych, co zbednie zwieksza ich koszty.

Stan ten mogt by¢ tolerowany, a nawet kalkulo-
wany p”zy bezkonkurencyjnym i monopolistycznym
stanowisku kolei. Obecnie jednak stato sie to nie-
mozliwe nieltylko ze wzgledow spoteczno-wycho-
wawczych ale i przede wszystkim ekonomicznych.

Nie wchodzac zupetnie w to, czy kolej jest lep-
szym $rodkiem komunikacji od samochodu czy samo-
lotu i jak powinien utozy¢ sie wzajemny :ch_stosu-
nek, jedno trzeba stwierdzi¢: koleje musza przepro-
wadzi¢ gruntowng rewizje swej gospodarki.

Gtownymi czynnikami gospodarczymi przedsie-
biorstw kolejowych, zaleznymi od nich sa. z jednej
strony, ;Ch inwentarz, zawarty w obiektach i urza-
ZOniach kolejowych, z drugiej strony — personel.

Inwentarz przedsiebiorstw kolejowych skiada sie
7 drogich obiektéw i urzadzen, stanowigcych powaz-
ny majatek. W dochodach kofei kalkuluje sie, jak

kazdym przedsiebiorstwie, odpowiednig rente amor-
tyzacyjng inwentarzy Amortyzacja inwentarza wv-
3"a sie czesciowo dla przedsiebiorstw kolejowych

mezacym utrzymaniu i odnawianiu obiektow i urza-
c|?n kolejowych, nalezacych do majatku statego i po-
chod™3 -"Ysokie sumy. stanowigce duzy odsetek do-

u- Tu tkwig mozliwosci wykalkulowania -odpo-

wiednich  oszczednosci w wydatkach, ktére bez
zmniejszenia ogodlnej, a racjonalnie skalkulowanej
rentownownosci kolei, moglyby stworzy¢ lepsze wa-
runki handlowe dla korzystajgcych z jej ustug i przy-
czyni¢ sie do wlasciwego podziatu przewozéw pomie-
dzy wszystkie srodki komunikacji.

Drugim czynnikiem jest personel, ktéry przy re-
konstrukcji systemu gospodarczego w zwigzku z pro-
jektowang inwentaryzacjg majatku kolejowego,® mogt-
by ulec zmniejszeniu, przy jednoczesnym zwieksze-
niu ptac do tej wysokosci, by praca na kolei mogta
by¢ nie tylko zaszczytem ale i interesem, a jedno-
czed$nie zabezpieczalby odpowiedni stan inwentarza
oraz wydajng gospodarke.

Kalkulacji oszczednosciowych nie mozna jednak
dokonywac trafnie i doktadnie bez powaznych i wni-
kliwych badan, do ktérvch $Swiadomos¢ stanu i war-
tosci majgtku jest konieczna.

Nie tatwo zrozumie¢, dlaczego przedsiebiorstwo
P. K. P., opierajgce swa dziatalnos¢ na s$rodkach in-
westycyjnych, posiadajgcych'wysoka wartos¢ i sta-
nowigcg jeden z gtdwnych czynnikow gospodarczych,
zHaje sie nie docenia¢ potrzeby i roli systematycznej,
biezgco prowadzonej inwentaryzacji majatku koleio-
wego; dlaczego przedsiebiorstwo, ktérego inwentarz
w 1930 r. p-zedstawiat warto$¢ ponad 7 milionéw zio-
tych, a w obecnych granicach znacznie wyzsza, kt6-
re roznorzadza armia pracownicza wynoszacg okoto
300 000 ludzi, skltadajacych z roznego rodzaju spe-
cjalistbw — nie posiada do celéw inwentaryzacji tego
ogromnego maiatku dotgd bodai nielicznej grupki
fachowcoéw. za:muiacvch sie wylgcznie sprawg fa-
chowej inwentaryzacji.

Nie byliby w zgodzie z prawda ten. kto by twierdzit,
we P. K. P. nie zajmowaly sie inwentaryzacja w 0go-
le, bo byt przed wojna nawet specjalny referat in-
wentaryzacyjny w M. K- — Inwentaryzacja przed-
wojenna byfa jednak nastawiona wvigcznie_ pod ka-
tem technicznym i byla wykonana w formie wyka-
zowej, stosowanej zwykle w sprawozdawczosci tech-
nicznej.

Forma i “akcent nadany przedwojennej inwenta-
ryzacji nie mogly da¢ z tej pracy pethego pozytku,
ho nie byla ona prowadzona biezgco i nie dawala
obrazu zmian, zachodzgcych w czasie. Stan ten wy-
nikat z tego powodu, ze inwentaryzacja majgtku ko-
lejowego nie byla zwigzana z ogolng organizacjg
przedsiebiorstwa, stanowita tylko luzng przybudow-
ke do istniejgcej organizaciji.

, Prace inwentaryzacyjne, faktycznie do dnia dzi-
siejszego zajmujg wiecej miejsca w stosowanej na
P. "K- P. sprawozdawczosci, ktéra ujmuje je w roz-
nego rodzaju i do réznych celéw sporzgadzanych wy-
kazach i zestawieniach.

Jest to duza praca, pociggajgca za sobg wysokie
koszty i wysitki, lecz nie daie ona pozadanvch re-
zultatdw. roznigcych sie czesto z powodu sprawo-
zdawczej wielotorowosci i trudnych do sprawdzenia
przez poréwnanie z rzeczywistoscig, istniejgcg na
gruncie.

Rozne rezultaty stosowanej dla réznych celéw
sprawozdawczosci w tym samym przedmiocie sg zja-
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wiskiem codziennym i Swiadczg najlepiej o potrzebie
swprowadzenia fachowej inwentaryzacji majgtku
przedsiebiorstwa P. K. P., opartej na systematycznie
zebranym na gruncie materiale pierwotnym* uzupel-
nianym nastepnie na podstawie ujednostajnionej od-
dolnie dla roéznych jednostek liniowych stuzb facho-
wych a scentralizowanej odgoérnie sprawozdawczosci
w zakresie ewidencji majatku kolejowego.

Nikt nie przeczy, ze inwentaryzacja majatku ko-
lejowego jest potrzebna, rézni¢ sie moga tylko po-
glady na sposob jej wykonania i wykorzystania. In-
wentaryzacja majatku P. K. P. jest zagadnieniem
o0 szerokim zakresie celdéw i musi pocigga¢ za soba
zwigzane z jej wykonaniem koszty, ktore odpowie-
dnio do przedmiotu podlegajacego inwentaryzacji
globalnie nie moga by¢ mate. ale przypuszczalnie
wyniosg zaledwie 6°/co wartosci calego majatku.

Biezagce prowadzenie inwentaryzacji moze by¢
0 wiele tansze od dotychczas stosowanej sprawozda-
wczosci, bo musiatoby by¢ oparte na unormowanym
systemie, posiadajgcym mozliwos¢ duzego uprosz-
czenia i zunifikowania funkcji sprawozdawczych
w stuzbach fachowych, przy jednoczesnym podniesie-
niu przejrzystosci pracy i jej rezultatow oraz mozli-
wosci automatycznej kontroli robét i czynnosci jak
1 zwigzanych z nimi wydatkow.

Ciezar gatunkowy systematycznej i biezgco pro-
wadzonej inwentaryzacji lezy tez wylgcznie w spra-
wozdawczosci, ktéra moze, a nawet powinna sta¢ sie
tacznie z inwentaryzacjg czynnikiem iloSciowo-tech-
nicznej swiadomosci, dozwalajgcej na obiektywnie
Swiadomg gospodarke, opartg na rzeczywistosci, na
faktycznym stanie inwentarza oraz realnych normach
robocizny i materiatdw przy robotach i czynnosciach
kolejowych.

Trudnos$ci organizacyjne w ogole, a nieche¢ kole-
jarza do inwentaryzacji w szczegélnosci, lezg w tem-
peramencie i uzdolnieniach narodowych Polakow, kto-
rzy dos¢ czesto nie chcg lub nie moga naktania¢ sie
do systematycznosci przy opracowaniach zasadni-
czych projektdw i przepisébw. Inwentaryzacja bez
przezwyciezenia w sobie tej niecheci jej twoércow,
nie moze by¢ opracowana dobrze i w tym tkwi ta-
jemnica jpowodzenia tej akcji. Inwentaryzacja moze
zda¢ egzamin tylko woOwczas, gdy zostanie zastoso-
wana jako jeden system opracowany jednoczes$nie
od najwyzszych do najnizszych komérek zwigzanych
z jej wykonaniem i prowadzeniem.

Dla ustalenia systemu inwentaryzacji potrzebne
jest uprzednie ustalenie zakresu jej dziatania, celu,
dla ktérego ma stuzy¢ i podstaw, na ktérych mogtaby
sie oprzec.

Jezeli wyjdziemy z zalozenia, ze inwentaryza-
cja majatku przedsiebiorstwa P. K. P. winna by¢ sy-
stematycznym i metodycznym spisem tego majgtku
oraz stanowi¢ aktualne cyfrowe jego odwzorowanie
pod wzgledem ilosci i wartosci — to materia! osia-
gniety w drodze i inwentaryzacji powinien zawierac
wszelkie dane z zakresu ewidencji majatku kolejo-
wego, osiggane dotychczas w drodze sprawozda-
wczej. Z tego wynika, ze: albo dotychczasowe ma-
terialy sprawozdawcze nalezy uzy¢ do zamierzonej
inwentaryzacji, albo tak opracowac system inwenta-
ryzacyjny, by mogt on zastgpi¢ dotychczasowe prace
i wyniki sprawozdawcze.

Druga alternatywa wydaje sie sluszniejsza ze
wzgledu na malg doktadnosé i rézne rezultaty obe-
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cnej sprawozdawczosci, ktdéra podajac czesto rdézne
wyniki w jednym przedmiocie nie posiada dokumen-
talnej ich motywacji.

Inwentaryzacja musi by¢ bezposrednia, a wiec
przeprowadzona na gruncie. Przedmiot inwentaryzo-
wany zasadniczo trzeba widzie¢, zmierzy¢, zwazy¢,
lub oprzec, sie na wiarygodnym dokumencie w postaci
urzedowo zatwierdzonego planu, opisu technicznego
z albumu, katalogu fabrycznego, tablic, kalendarzy
technicznych i obowigzujgcych przepiséw.-

Majatek przedsiebiorstwa P. K. P. jest sumg roz-
norodnych débr. Inwentaryzacji moga podlegac tylko
dobra realne ale i one posiadajg szeroka skale roz-
nych obiektéw i urzadzen kolejowych, wymagajacych
specjalnego ujecia przy inwentaryzaciji.

Dla wszystkich dobr realnych, niezbednych do
utrzymania jprzedsiebiorstwa P. K- P. w dyspozycji
technicznej i w stanie uzywalnosci, utarto sie poje-
cie majatku stalego w przeciwienstwie do majatku
ptynnego, stanowigcego wartosci zastepcze dta débr
realnych, dobra zawarte w materiatach® wartosciach
organizacyjnych i personelu. Suma majgtku stalego
i ptynnego stanowi dopiero cato$¢ majgtku przedsie-
biorstwa P. K. P-

Majatek staly przedsiebiorstwa dzieli sie zwykle
na:

a) majatek nieruchomy,

b) majgtek ruchomy albo ruchomosci.

Majatek nieruchomy przedsiebiorstwa P. K- P.
nalezatoby jeszcze sklasyfikowac na:

a) majgtek istotnie nieruchomy,

b) majatek nieruchomy z przeznaczenia.

Pod majatkiem istotnie nieruchomym nalezy ro-
zumie¢ wszelkie obiekty osadzone na stale bezpo-
srednio na ziemi lub w ziemi, ktére nie dadza sie
przenosi¢ z miejsca na miejsce bez rozebrania lub
sztucznego podziatu, przez ktore tracg swoje istotne
przeznaczenie i wilasciwosci. (Przesuwanie na nie-
znaczna odlegtos¢ catych budowli kolejowych nalezy
do wyjatkdw i nie wplywa na Scistos¢ powyzszego
okreslenia).

Pod) majatkiem
nalezatoby rozumieé
ko’ejowe:

a) wmontowane na stale w obiekty istotnie nie-

ruchome,

b) przymocowane na stale do fundamentow we-

wnatrz obiektow istotnie nieruchomych,

c) taczace zespolowo obiekty istotnie nierucho-

me, bez ktoérych te ostatnie tracg cel swego
przeznaczenia,

d) tabor kolejowy wszystkich trakcji.

Z pewnymi zastrzezeniami moze sie spotka¢ za-
liczenie taboru do majatku nieruchomego, ale wzia-
wszy pod uwage, ze tabor bez fundamentu w posta-
ci torowiska i nawierzchni, na ktérych spoczywa,
traci istotne przeznaczenie, a przedsiebiorstwo kolejo-
we bez taboru traci istotny cel, dla ktérego stuzy —
tabor stanowi integralng cze$s¢ majgtku przedsiebior-
stwa o charakterze nieusuwalnym i dlatego z istoty
swej winien naleze¢ do majgtku nieruchomego, c ¢
z pozoru mogloby sie wydawac inaczej. _

Pod majatkiem ruchomym nalezy rozumie¢ prz-
dmioty i urzgdzenia nie posiadajgce statych fudam

nieruchomym z przeznaczenia
wszelkie obiekty i urzadzenia
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tow i dajgce sie swobodnie przenosi¢ z miejsca na
miejsce bez uszkodzenia obiektéw i urzadzen kolejo-
wych, nalezgcych do majatku nieruchomego, inwen-
tarz wszystkich stuzb, narzedzia, oraz to wszystko
co nie jest majgtkiem nieruchomym, a co nalezy do
majatku statego.
Przyjat sie tez juz podzial majgtku stalego na
nastepujace zasadnicze grupy:
| — Grunty,
Il — Torowisko,
1l — Nawierzchnia,
IV — Zabudowania:
a) budynki,
b) urzadzenia stacyjne i przytorowe;
V — Urzadzenia elektrotechniczne i zabezpie-
czenia ruchu pociggu,

VI — Urzadzenia mechaniczne,
VIl — Tabor kolejowy,

VIII — Budowy nieskonczone,
IX — Ruchomoscii

Przed przystgpieniem do skonkretyzowania wnio-
skow co do systemu inwentaryzacji majgtku statego
przedsiebiorstwa P. K. P. nalezatoby blizej przypa-
trze¢ sie skladowi tego majgtku, aby cho¢ w bardzo
0g0Iny sposéb zorientowac¢ sie 0 jego caloksztaicie.
Bo tego celu moze postuzy¢ szczegdtowy podziat za-
sadniczych grup majatku stalego, a mianowicie:

| — Grunty (D-I) '
1) Powierzchnia gruntow,
2) Graniczniki i kopce graniczne.

I — Torowisko  (D-ll)

1) Roboty ziemne torowiska i dodatkowe,

2) Wzmocnienia skarp torowiska, watow,
kow, tozysk itp.

3) Wzmocnienia rowow,

4) Mury oporowe,

5) Dreny i kanalizacja podtorza,

6) Tunele kolejowe,

7) Przepusty kolejowe o przeswicie do 4 m.,,

8) Przepusty kolejowe o przeswicie 4 m. i wyzej,

9) Mosty wiadukty kolejowe o rozpietosci do
20 m,,

10) Mosty i wiadukty kolejowe o rozpietosci
20 m. i wyzej,

11) Urzadzenia jezdni na mostach stalowych,

12) Mosty kolejowe prowizoryczne,

13) Kolejowe wiadukty drogWe,

|[4) Przejscia nad torami,

13) Przejazdy w poziomie szyn.

Ul — Nawierzchnia (D-11)

1) Szyny, zigcza i opdrki przedwpelzne,

2) Podkiady,

3) Komplety podrozjiezdinic,

4) Podsypka,

3) Rozjazdy, oddzielne krzyzownice,
Wagowe, oraz kozly oporowe,

jo Ulozenie torow,

O Znaki i wskazniki drogowe,

) Zastony odsniezne i pasy ochronne przeciw-
pozarowe.

stoz-

zwrotnice

N~ Zabudowania

(D-1V)
a — Budynki:
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1) Dworce,

2) Budynki stawidtowe,

3) Magazyny towarowe,

4) Magazyny zasobOw,

5) Warsztaty gtdéwne, u

6) Parowozownie i warsztaty pomocnicze oraz
wagonownie,

7) Wieze cisnien,

8) Stacje pomp,

9) Warsztaty stuzby elektrotechnicznej,

10) Budynki elektrotrakciji,

11) Elektrownie uzytku ogolnego,

12) Gazownie uzytku ogolnego,

13) Warsztaty stuzby drogowej,

14) Budynki administracyjne,

15) Budynki mieszkalne dla wszystkich stuzb,

16) Budynki liniowej stuzby drogowej,

17) Samodzielne domy dla celéw humanitarnych,

18) Budynki osobnych przedsiebiorstw kolejowych

19) Budynki gospodarcze,

20) Fundamenty dla stalych urzadzen elektrycz-
nych, mechanicznych i trakcyjnych wewnatrz
budynkow.

b — Urzadzenia stacyjne-i przytorowe.

1) Perony stacyjne,

2) Tunele stacyjne,

3) Ogrodzenia na stacjach i na szlaku,

4) Rampy towarowe i zwierzece,

5) tadownie i przetadownie towarowe,

6) Rampy i tadownie przy magazynach zasobow,

7) Sklady materiatow,

8) Urzadzenia ujecia wody,

9) Kanalizacja zewnetrzna budynkow,

10) Studnie z wodg do picia na stacjach i na szlaku

11) Fundamenty pod obrotnice, przesuwnice, wagi
pomostowe, skrajnie i popielnice zewnetrzne,

12) Tablice z nazwami stacji 1 roznego rodzaju
napisami,

13) Urzadzenia na placach, ulicach i drogach ko-
towych,

14) Ogrody dekoracyjne i zadrzewienia oraz grun-
ty orne w pasie wywilaszczenia.

V — Urzadzenia elektrotechniczne i
czenia ruchu pociagéw. (E)

1) Urzadzenia elektryczne i mechaniczne warszta-
téw elektrotechnicznych,

2) Urzadzenia elektryczne warsztatéw gtéwnych,

3) Urzadzenia elektryczne sitowni warsztatow,

4) Urzadzenia elektryczne parowozowni i warsz-
tatbw pomocniczych,

- 5) Urzadzenia elektryczne i mechaniczne elektro-
wni uzytku ogdlnego,

6) Urzadzenia elektryczne stacji transformatoro-
wych i rozdzielni,

7) Sie¢ wysokiego napiecia,

8) Urzadzenia elektryczne
pedu,

9) Stale urzadzenia teletechniczne,

10) Urzadzenia elektryczne stacji wodnych,

11) Sygnalizacja kasowa, wodociggowa, pozaro-
wa, biurowa itp.,

12) Urzadzenia radiotechniczne,

zabezpie

do oswietlenia i na-



13) Urzagdzenia elektryczne podstacji trakcyjnych,

14) Urzadzenia elektryczne kabin sekcyjnych,

15) Siec¢ trakcyjna,

16) Urzadzenia nastawcze mechaniczne,

17) 'Urzadzenia nastawcze elektryczne i blokowe,
18) Zabezpieczenia przejazdow w poziomie szyn,
19) Urzadzenia elektryczne akumulatorni.

VI — Urzadzenia mechaniczne (M)

1) Sie¢ wodociggowa stacji wodnych z uzbrojenia

2) Instalacje stacji pomp,

3) Obrotnice, przesuwnice, wagi pomostowe
i skrajnie,

4) Urzadzenia mechaniczne sitowni warsztatow,

5) Urzgdzenia mechaniczne warsztatow gtéwnych,

6) Urzadzenia mechaniczne i trakcyjne parowo-
zowni i warsztatbw pomocniczych,

7) Urzadzenia mechaniczne warsztatow drogo-
wych,

8) Urzadzenia mechaniczne gazowni i kornpre-
sorni gazu,

9) Zewnetrzna sie¢ gazowa,

10) Urzgdzenia trakcyjne magazyndw towarowych

11) Urzadzenia mechaniczne i trakcyjne magazy-
néw i sktadow materiatowych,

12) Urzgdzenia mechaniczne osobnych przedsie-
biorstw,

13) Urzadzenia w tazniach kolejowych.

VIl — Tabor kolejowy  (MT)

1) Parowozy z tendrami i parowozy tendrzaki,
2) Wagony motorowe i wagony elektrotrakcji,
3) Wagony taboru osobowego,

4) Wagony tabaru towarowego,

Kartoteka powinna by¢ odpowiednio na po-
szczegOllnych kartkach poruhrykowana "stoso-
wnie do koniecznosci wpisywania wihasciwych
danych opisowych i fizycznych, dotyczacych
obiektdw czy urzgdzen objetych dang karto-
teka. Rubryki powinny uwzgledni¢ wszelkie
dane, potrzebne dla gospodarki inwentaryza-
cyjnej i stuzby sprawozdawczej. Kartka kar-
toteki powinna da¢ doktadny obraz obiektow
czy urzadzen z uwzglednieniem konstrukcji za-
sadniczej i elementarnej, zasadniczego mate-
rialtu budowy Jak i poszczegdllnych elementéw,
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VIl — Budowy nieukonczone  (BN)

1) Sprawozdania z robo6t nieukonczonych,
2) Sprawozdania z robot ukoriczonych.

IX — Ruchomosci (F)

XVII—XXIl — Dziaty mianownictwa kolejowego.

Z podziatu szczeg6towego majatku statlego przed-
siebiorstwa P. K. P. wida¢, ze sklad tego majagtku
jest bardzo réznorodny i przyjecie jakiejs jednej za-
sady przy jego inwentaryzowaniu me jest fatwe, za
najodpowiedniejszy jednak mozna uwazaé system
kartotekowy, w ktdrym indywidualne kartkilkartote-
ki majatkowej zakltada¢ nalezy:

1) przy obiektach kolejowych —, dla poszczegol-

nych obiektow;

2) przy urzadzeniach cigglych — dla najmniej-
szych administracyjnie jednostek gospodar-
czych jak:

a) robocze dziatki torowych,
b) odcinki zabezpieczenia ruchu,
¢) odcinki teletechniczne itp. .

3) przy .ruchomosciach — dla kazdej

Dzialbw mianownictwa.

Kartoteka majgtkowa mogtaby by¢ zatozona
i prowadzona przez oddzialy liniowe, a wykonana
przez podlegte im jednostki. Dyrekcje mogtyby zato-
zy¢ gldwne ksiegi inwentarzowe majatriu stalego
z odpisu kartotek oddziatowych, a gtéwna ksiega
inwentarzowa przedsiebiorstwa P. K- P. prowadzona
w Ministrestwie Komunikacji mogtaby by¢ zalozona
na podstawie zamknie¢ gtéwnych ksiag inwentarzo-
wych D. O. K. P. — Opisany materiat inwentaryza-
cyjny wraz z drugim odpisem kartotek oddziatowych
w Ministrestwie Komunikacji stanowily inwentary-
zacje* pierwotng wedlug ustalonego stanu na okre-
Slong date. Zasadnicze Slepe wzory dla kartoteki -oraz
dla gtdwnych ksigg inwentarzowych umieszczone sg
ponizej.

pozycji

systemu, rodzaju i gatunku, wieku i sposobu
utrzymania oraz okolicznosci i warunkéw tech-
nicznych, zwigzanych z praca obiektu czy urzag-
dzenia jak rowniez dane odno$ne zapisow
w ksiedze inwentarzowej.

Zabkowany goérny brzeg kartki stuzy do
naktadania tak zwanych konikéw metalowych
dla umowionego oznaczenia kartek i tatwiej-
szego odszukiwania obiektéw i urzadzen scha-
rakteryzowanych jednakowym materiatem bu-
dowy, konstrukcjg, przeznaczeniem lub poto-
zeniem.
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Jepy wzér ksiegi iInwentarzowe|

Pozostaje do omdéwienia kwestia 'biezacego _pro-
wadzenia inwentaryzacji. Sprawa ta jest specjalnie
wazna i wkracza juz calkowicie w dziedzine spra-
wozdawczosci. Kartoteka i ksiegi inwentarzowe sg
same w sobie bogatym materialem sprawozdawczym,
ktory jednak bez biezacego prowadzenia pozbawio-
ny byé musi w krétkim czasie aktualnosci, koniecz-
nej dla materialdow sprawozdawczych dziatajgcego
przedsiebiorstwa.

Z tego powodu inwentaryzacja wymaga S$cistego
zsynchronizowania wzajemnego ze sprawozdawczo-
Scig w zakresie ewidencji i kontroli majgtku statego
i prowadzenia w tym celu obok gtéwnych ksiag in-
wentarzowych D. O. K- P. odpowiednich ksigg inwen-
tarzowych zmian rocznych i system biezacego pro-
wadzenia kartoteki majgtkowej!.

Zsynchronizowanie inwentaryzacji ze sprawo-
zdawczoscig jest tym  konieczniejsze, ze roboty
i czynnosci eksploatacyjne, czy odbudowy wynika-
ja ze zmian pierwotnych i wplywaja na zmiany wtor-
ne w stanie majatku statego, a zmiany te winny zna-
lez¢ witasciwy oddzwiek w -biezaco' prowadzonej in-
wentaryzaciji.

Aby sprawozdawczos¢ w zakresie * ewidenciji
i kontroli majatku statego mogta da¢ wtasciwy obraz
zachodzacych w nim zmian, musi posiada¢ strukture
zgodng z zasadniczym i szczeg6towym  podziatem
majgtku stalego oraz oprze¢ sie na dostosowanym

SciSle do- niego zarachowaniu

spra-
wozdawczym.

Sprawozdawczos¢ w zakresie ewidencji i kontro-
li majatku stalego, polagczona organizacyjnie z in-
wentaryzacja, -mogtaiby przynies¢ duze korzysci przez
uproszczenie i zmodyfikowanie czesto archaicznej
j-eszcze rachunkowosci kolejowej, przez uwolnienie
od przeladowania pracami sprawozdawczymi nadzo-
ru technicznego, przez oparcie spraw sprawozdaw-
czych na fachowos$ci pod warunkiem dostarczenia
fachowym osrodkom dyspozycyjnym rzetelnej spra-
wozdawczosSci.

Zmodyfikowana w przedstawionejl formie sprawo-
zdawczos¢ spowodowataby znaczne zmniejszenie
kosztow, a podniosta wybitnie przejrzystos¢ materia-
tow sprawozdawczych i dala moznos¢ przeprowadze-
nia tatwej porownawczej analizy wydatkow eksploa-
tacyjnych z przyjetymi normami i stopniowej racjo-
nalizacji gospodarki.

Dla ilustracji momentu oszczednosci w kosztach
sprawozdawczosci mozna przyja¢ materialy spra-
wozdawcze w sluzbie drogowej, gdzie ciezar- prac
sprawozdawczych spoczywa na najnizszym nadzo-
rze technicznym, obowigzanym wedtug przepisow do
sktadania codziennych raportow z wykonanych robot
i czynnosci.

Na podstawie tych raportow

zawiadowcy odcin-
kow sporzadzajg sprawozdania,

-ktére sg nastepnie
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opracowywane w oddziatach i wydzialach drogo-
wych. System ten powoduje konieczno$¢ utrzymy-
wania ogromnego aparatu administracyjnego, zasy-
panego powodzig papieréw, wykazdéw, zestawien
i czynnosci kancelaryjnych, absorbujgcych pracow-
nikbw urzedéw centralnych kosztem istotnych prac
fachowych. Pomimo to sprawozdawczo$¢ jest niezu-
petna i wymaga w réznych sprawach sprawozdaw-
czych (licznych okélnikéw, ktére zwiekszaja niepo-
miernie prace sprawozdawcze na linii kosztem istot-
nych prac wykonawczych przy robotach i czynno-
Sciach liniowych, co obniza ich wydajnos¢ i zwiek-
sza niepotrzebnie koszty.

_Z zasadniczych przyczyn, ktdre wymagajg od-
dzielnego i szerszego omoéwienia, raporty codzienne
nalezatoby zmieni¢ na tygodniowe, przez co mogiyby
one sta¢ sie zasadniczym dokumentem sprawozdaw-
czym, na podstawie ktorego sprawozdawczos$¢ w stuz-
bie drogowej mogtaby sie rozpoczac¢ faktycznie od
oddziatlu drogowego, a zawiadowca mogtby by¢ pod-
niesiony do roli istotnego gospodarza, dysponujgce-
go czasem na planowag organizacje i kontrole robot.

Wprowadzenie raportow tygodniowych  moze
przyczyni¢ sie do znacznego zmniejszenia materia-
tow sprawozdawczych. Jezeli przyjmiemy 3.724 toro-
wych, to przy codziennych eraportach muszg oni zto-

zy¢ rocznie 3.724 X 365 = 1.360.000 zasadniczych
raportow.

Przy raportach tygodniowych ilos¢ ich wyniosta-
by tylko 3.724 X 60 = 194.000 raportéw, co przynio-
stoby zmniejszenie. zasadniczych sprawozdan
o 1.166.000 raportow rocznie. Jednoczesnie raporty
tygodniowe posiadalyby istotng wartos¢ sprawo-
zdawczg i stanowityby zasadniczy dokument tatwy do
sprawdzenia i kontroli robét oraz podstawe do racjo-
nalnej gospodarki materiatowe;.

Przyjmujac, ze zawiadowcy (DZ i DG) w zwigz-
ku z dotychczasowg sprawozdawczoscig zatrudniajg
w maskowany sposob po 3 pracownikéw kancelaryj-
nych, wybranych z druzyn roboczych, a ktorzy przy
raportach tygodniowych byliby zbedni, otrzymamy
przy 935 zawiadostwach: 935 X 3 = 2.805 pracow*-
nikow. Jezeli w zwigzku z opracowywaniem rapor-
téw tygodniowych w 78 oddzialach drogowych zwiek-
szylibysmy stan pracownikéw o 3 na oddziat, to
otrzymalibysmy 78 X 3 = 234 pracownikéw. W ten
spos6b mogtby sie zmniejszy¢ stan pracownikéw kan-
celaryjnych w liniowej stluzbie o 2571 pra-
cownikow przy jednoczesnym zwiekszeniu wydajno-
Sci robo6t i czynnosci liniowych z powodu zwieksze-
nia poczucia odpowiedzialno$ci nadzoru techniczne-
go przez moznos¢ fatwej, a Scistej kontroli rohot
przez wyzsze instancje stuzbowe, ktore posiadatyby
moznos¢ nagtego sprawdzenia zgodnosci wykona-
nych robdt z raportem.

Reorganizacja sprawozdawczosci na linii databy
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réwniez moznos¢ odpowiedniego zmniejszenia niz-
szego personelu biurowego w centralnych osrodkach
dyspozycyjnych, ktére moglyby unormowaé zasadni-
cza sprawozdawczos¢ w zakresie ewidencji majatku
statego z zastosowaniem pominiecia normalnej drogi
stuzbowej dla korespondencji i obiegu akt sprawo-
zdawczych.

Po ogo6inym omdéwieniu istoty i tresci majatku
kolejowego, oraz gtéwnego planu projektowanej in-
wentaryzacji, warto poroéwna¢ materiat przedwojen-
nej inwentaryzacji z materialem projektowanym
obecnie.

Materiat przedwojenny zawarty byl w okoto 60
szczegOlowych wykazach rejestracji i oszacowania
majatku kolejowego, opracowanych jpod wzgledem
technicznym oraz wartosci.

W wykazach wypetnionych przez Dyrekcje, od-
dzielni© dla kazdej linii, wpisane byly wszystkie obiek-
ty i urzadzenia kolejowe nalezagc© do majgtku sta-
tego z podaniem:

a) ich opisu fizycznego, zawierajacego dane po-
zwalajgce na okreslenie wartosci poszczegélnych
obiektéw i urzgdzen kolejowych w stanie nowym,

b) procentu wartosci uwzgledniajgcego zuzycie
lub zniszczenie i

c) wartosci z daty inwentaryzacji.

Wykonanie wykazéw wymagato bardzo duzo
skomplikowanych prac rachunkowych, skiadajgcych
sie czesto dla jednego wiersza z sumy kilku iloczy-
néw, niezaleznie od koniecznosci wnikliwego spraw-
dzania technicznego sporzadzonych wykazow.

Opracowania techniczne i rachunkowe materia-
tow inwentaryzacyjnych staly sie powodem duzego
opoOznienia koncowego rezultatu, ktory wedlug stanu
z dnia 11V. 1930 r. byt ostatecznie ustalony w 1937 r.
Diugotrwaly okres wykonania inwentaryzacji przed-
wojennej spowodowany byt tez brakiem ustalonych
poje¢ i zasadl ktére krystalizowaty sie w czasie opra-
inwentaryzacji

cowywania juz wykonanej na 'linii
i zmuszaly do réznych zmian materiatdw uprzednio
opracowanych.

Ostateczny rezultat opracowany w catosci by*
tylko pod wzgledem wartosci. Dane iloSciowe bytly
trudne do zestawienia z tego powodu, ze w jkolum-
nach pionowych wykazéw, zawierajgcych odpowied-
nio ilosci, rejestrowano obiekty i urzadzenia o réz-
nych materiatach budowy, konstrukcjach i systemach,
ktore nie diawaly w sumie wyobrazenia o istotnym
ioh stanie technicznym i ekonomicznym. Faktycznie
referat inwentaryzacji w Ministerstwie Komunikaciji
me posiadat odpowiedniej ilosci pracownikow, kto-
rzy mogliby te wielostronng prace wykonaé w na-
lezyty sposéb z nadestanych przez Dyrekcje wyka-

zOw. Ostateczne rezultaty pieniezne z 1930 r. zosta- .

ty ujete w nastepujgcym ogélnym zestawieniu:

f
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OGOLNE ZESTAWIENIE

wartosci majatku stalego przedsiebiorstwa P. K. P.
Wedlug stanu z dn. 1 IV. 1930 r. odnoszacej sie do
kolei wilasnych wynoszgcych 15.811.850 mb. linii ko-

Dziaty majatku stalego Wartosc
w ztotych .
Koleje
Koleje waskotorowe
Nr Nazwa
normalnotorowe
[ Grunty ., 280.750.000 3.950.000
1 Torowisko 1.224.670.000 13.410000
I Nawierzchnia . . . . 1.369.280.000 37.040.000
v Zabudowania . . . . 1.080.490.000 10.200.000
V  Zabezpieczenia ruchu
pociagow . 130.990 000 1.440.000
VI Urzadzenia mechanicz-
ne i elektrotechniczne 87.850.000 760.000
Razem |— VI 4.174 030.000 66.800.000
\ll Budowy nieukonczone 279.150.000 2.390.000
VIIE Tabor ., 2.423.920.000 34.850.000
IX Ruchomosci . 138.490 000 3.400.000
Razem VII —JX 2.841.560000 40 640000
Ogo6tem. 7015.590.000 | 107.440.000

_'Przedstawione zestawienie z 1930 r. jest wzgle-
dnie najblizsze prawdy, bo odpowiada stanowi bez-
posrednio zebranemu na gruncie. POzniejsze uzupel-
nienia bilansowe byty znieksztalcone pod wzgledem
koniunkturalnym, bo posiadaly przyrosty majgtkowe
w réznych relacjach i obejmowaly tranzakcje finan-
sowe nie odpowiadajgce odnoszgcemu sie do nich
stanowi na gruncie (skup kolei prywatnych).

. Wartos¢ jakiegokolwiek majgtku jest w ogole

lekkoscig niepewng (daje sie z trudnoscig ustalic),
i majatek staly przedsiebiorstwa P K- P. byt okre-
sony w 1930 r. przy wysokim poziomie cen jedno-
stkowych i okres lat nastepnych, ktdry zaznaczyt sie

Uzym spadkiem cen robocizny i materiatdbw, spo-

odowat faktycznie stosunkowy spadek wartosci

Oglednej majatku statego P. K- P-, gdy tymczasem
ttansoWo wykazywano warto$¢ jego coraz wyzsza.

Niemoznos¢ uwzglednienia w przedwojennej in-
wentaryzacji wptywow koniunkturalnych przy okre-
caniu wartosci majatku statego P. K- P. powodowato

8dne o nim wyobrazenie ' bylo przyczyng' falszy-

ych wnioskéw o gospodarce kolejowej.
s Projekt nowej’inwentaryzacji majatku kolejowe-
c0 ma na celu usuniecie okolicznosci, ktére utrudni-
J wy”°nanie inwentaryzacji przedwojennej i kladzie
n zy nacisk na przyspieszenie prac na linii i w jed-

stkach centralnych. Przewiduje on ksiegi ihwenta-
j~°~e>ktore na szczeblu D.O.K.P. bedg zawieraty tyl-
r nane ilosciowe nie wymagajgce skomplikowanych
0ijW"kow, "a oparte na doktadnie i szczegotowo

kniow°Whnej "“Noteoe majgtkowej w oddziatach

no\J”. - Pilotowanych ksiegach inwentarzowych
lum °SC danow' podziat ilosci szacunkowych na ko-

kowny.,Wartosd,owe’ zasadniczych elementow majat-
ek okreslane na podstawie normalnego zuzy-

JUn . ~igzku z wiekiem i dajace w najnizszej ko-
do 0!6 Polegajace odnowieniu oraz podstawe
reslenia wilasciwej sumy umorzenia do fundu-

lejowych normalnych i 19.771.250 mb. n.ormalnotoro-

wych toréow gtownych,

Warto$¢ prcicentowa W stosunku

Warto$¢ przecigtna 1km t 0 wartosci
kolei normalnotorowych
Razem notorowych Ogolnej
linii toru Koleje nor- Koleje Koleje
malnotorowe normal tor. waskotor.

284.700.000 17.756 14.200 4,00 3,95 0,05
1.238 080.000 77.453 61.942 17,46 17,19 0,27
1.406.320.000 86 598 69.256 19,52 19,22 3,30
1.090.690.000 68.334 54 650 15.40 15,17 0,23
132.430.000 8.284 6.625 1,87 1,84 0,03
88.610.00 5.556 4.443 1,25 1,23 0,02
4.240.830.000 263.981 211.116 59,50 58,60 0,90
281.540.000 17.654 14 119 3,98 3,92 0,06
2.458.770.000 153.298 122 598 34,55 34,03 0,52
141.890.000 8.759 7.005 1.97 1,94 0,03
2.882.200 000 179.711 143.722 40,50 39,89 0,61
7.123.030.000 443.692 354.838 98,49 1,51

100,00
£. )

szu odnowienia, ktory wymaga oddzielnego rachun-
ku w budzecie i moze by¢ obiektywnie prowadzony
na podstawie zamknie¢ projektowanych ksigg inwen-
tarzowych. * .

W projektowanym' systemie inwentaryzacji prze-
widuje sie okreslenie wartosci majatku statego przed-
siebiorstwa P. K- P. po zamknieciu Gtéwnej Ksiegi
Inwentarzowej przedsiebiorstwa w M. K-, na pod’
stawie osiggnietych w mej zasadniczych ilosci sza-
cunkowych i corocznych cep jednostkowych, ustala-
nych w zaleznosci od biezacej koniunktury gospo-
darczej.

Jest to bodaj najwieksze osiggniecie, wyplywajg-
ce z nowego projektu inwentaryzacji, bo moze ono
utatwi¢ przedsiebiorstwu $Swiadomos¢ ilosciowo tech-
niczng i znajomos¢ faktycznej biezgcej wartoscil
wzglednej majgtku stalego P K P., zapewni¢ realng
gospodarke stale i fatwo kontrolowang, a jednocze-
Snie otworzy¢ szersza perspektywe dla gospodar-
czych planéw w ramach realnej gospodarki inwenta-
ryzacyjnej.

Nalezy podziwia¢, ze przy obecnym stanie spra-
wozdawczosci: zarzad centralny przedsiebiorstwa P.
K. P. potrafit gospodarowac przedsiebiorstwem w tak
wyjatkowo trudnych warunkach. W pierwszej fazie
powojennej odczuwa sie jednak dotkliwie brak inwen-
taryzacji, bez ktérej gospodarka jest bardzo utru-
dniona.

Reasumujgc, mozna juz postawi¢ wnioski konco-
we i okresli¢ zasadnicze dezyderaty dotyczace inwen-
taryzaciji:

1 Nowa inwentaryzacje trzeba budowaé¢ od pod-
staw.

2. Przy okre$laniu zasad inwentaryzacjil nalezy
kierowa¢ sie _ przede wszystkim potrzebami stuzby
drogowej, ktéra gospodaruje obiektami i urzadzenia-
mi, stanowigcymi wiecej niz polowe wartosci cate-
go majatku stalego P. K. P.



266

3. W strukturze ksigg inwentarzowych nalezy
uwzgledni¢ wszelkie dane, dotyczace sprawozdawczo-
Sci ogolnej i statystyki w zakresie ewidencji i kontroli
majatku statego.

4. Za podstawe do zatozenia ksiag inwentarzo-
wych nalezy przyja¢ kartoteke majatkowa, ktoéra
powinna zawiera¢ nastepujace dane.

1 Opis fizyczny, ilosciowe dane techniczne, ma-
teriat budowy, konstrukcje, rodzaj, system
i gatunek; stan potrzebny do okreslenia war-
tosci i zaszeregowania do odpowiedniej ko-
lumny wartosciowej w ksiedze inwentarzowej
oraz dane prowadzone dotychczas w specjal-
nych ksiegach technicznych, metrykach, reje-
strach budowli itp.
2. Dane o przebiegu rob6t i czynnosci ekspltoa-
e tacyjnych i zwigzanych z nimi wydatkach
w okresach rocznych oraz wyniki okresowych
ogledzin i badan. '

5. Biezagce prowadzenie ksigg inwentarzowych
nalezy oprze¢ na unormowanej przepisami sprawo-
zdawczosci w zakresie ewidencji i kontroli majatku
statego P. K- P. polegajgcej na dostosowaniu:

1 specjalnego zarachowania sprawozdawczego,
zgodnego ze szczegdtowym podziatlem majat-
ku statlego oddzielnie dla:

A — robot i czynnosci wykonywanych' spo-
sobem gospodarczym.

Departament HWM.K.
inwentaryzacji majhflw/rzediiebiorstuja

Gtou/ne ksiegi inwentarzowe
przedsiebiorstwa PKP.
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B — robdt i czynnosci wykonywanych przez
instytucje, stojace poza normalng orga-
nizacja przedsiebiorstwa P K- P;, czy
poza przedsiebiorstwem oraz przez fir-
my prywatne,

oraz oddzielnie przy A i B dla:

a) rob6t i czynnosci utrzymania biezgcego,

b) robét odnowienia,

c) robdt inwestycyjnych,

d) robét i czynnosci odbudowy.

2. norm robocizny i materiatow dla kazdej z ro-
bét i czynnosci ujetych w zarachowaniu spra-
wozdawczym.

6. Sprawozdawczo$¢ w zakresie ewidencji majat-
ku statego winna by¢ zorganizowana centralnie po-
czawszy od D. O. K. P. wzwyz, a prowadzona na
podstawie sprawozdan sktadanych przez oddziaty linio-
we poszczegllnych stuzb gospodarujgcych majat-
kiem statym, sporzadzonych na podstawie raportow
okresowych najnizszego nadzoru technicznego.

7. Wartos¢ majatku statego przedsiebiorstwa P.
K. P. winno okresla¢ corocznie Ministerstwo Komu-
nikacji na podstawie zamknie¢ Gtownej Ksiegi In-
wentarzowej przedsiebiorstwa P. K-'P. i corocznie
ustalanych cen jednostkowych.

Schemat podzialu zasadniczych materiatéw i czyn-
nosci inwentarzowych oraz zwigzanych z nimi czyn-
nosci i materiatow sprawozdawczych przedstawiony
jest ponizej.

PKP

................ A\
Ksiegqi zmian rocznych w inwentarzu D O K P
"1, ;K. K. W P T fe! TiV.'T gj.~] OL
Gtéwne ksieqi inwentarzowe D. 0. K. P. Sprawozdania  Stiacych pazanonmi
wTL ! k7 kTw P 1t ca o zrobot  maSreemzada pecd
- - wykonywanych
instytucji:

[ —

l

— s
Hl*g'@q
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W koncu stwierdzi¢ nalezy, ze artykut niniejszy
nie wyczerpuje sprawy inwentaryzacji majatku
Przedsiebiorstwa P.K.P., ktore jest zagadnieniem bar-
dzo szerokim i wigze sie bezposrednio z najistotniej-
szymi problemami komunikacyjnymi.

Inwentaryzacja majagtkuP.K-P- natrafia jednak na
Powazne trudnosci prestizowe. Jedni uwazajg inwen-
taryzacje za sprawe finansowg czysto-ksiegowg—inni
wpatruja sie w niej momentéw technicznych i pra-
gneliby wlaczy¢ inwentaryzacje do zakresu tych
Prac. Inwentaryzacja jest jednak w ‘istocie swej pra-
c4 pomocnicza, potrzebng tak dla zagadnien finan-
sowych jak i technicznych, a stuzy raczej sprawom
ekonomicznym oraz polityce finansowo-technicznej
1 ogoélno-gospodarczej przedsiebiorstwa P. K. P.

, Gléwnym czlonem biezacej inwentaryzacji ma-
jaku statego P. K- P. jest sprawozdawczo$¢, ktéra
Noze zapewni¢ automatyczng kontrole finansowa
czynnosci technicznych, lecz w tym celu winna by¢
oddzielona strona wykonawcza ewidencji od $rod-
.ow dyspozycji i odgraniczone .komorki opracowu-
jAce ewidencje i zasadnicza sprawozdawczos$¢ od
komoérek bezposrednio wykonawczych.

Przeksztalcane stopniowo w tym duchu funkcje
ewidencyjno - sprawozdawcze w zakresie ewidencji

kontroli majgtku stalego P. K- P. mogg sie z cza-
®cm zorganizowaé w specjalng pomocnicza, lecz Sci-
fc zespolona z wyodrebnionymi stuzbami specjalny-

'>stuzbe sprawozdawczg, opartg na fachowosci.

° D REDAKCJI.

Zamieszczajgc powyzszy artykut o inwentaryzacji
, ajatku statego P. K. P., Redakcja uwaza go za ma-
tyria' dyskusyjny, ktéry ze wzgledu na dotychczaso-
4 prace _Autora nad zagadnieniem inwentaryzacji
staw ia duzg wartos¢ i jest w chwili obecnej
zegomie ma_czasie. Dyskusja na poruszony temat
iiH ~T~ardziej potrzebna, ze inwentaryzacja rria-
4 Ku PRp dojrzata do szybkiego wykonania.

in/' Mieczystaw topuszyriski
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Trudno godzi¢ sie, aby PKP mogly i musialy dhu-
zej gospodarowac¢ bez wyczerpujacego i doktadnego
okresSlenia obiektu swej gospodarki, zaréwno pod
wzgledem ilosciowym, jak wartoSciowym.

Autor ma zupeing stusznos¢, méwigc o dwojakim
aspekcie inwentaryzacji, ktéra ma na celu, z jednej
strony, ocene majgtku, nagromadzonego przez spo-
teczenstwo i przeznaczonego do zaspakajania potrzeb
komunikacji kolejowej, z drugiej zas strony stuzyc
ma celom technicznym, wyliczajac i opisujgc posiada-
ne przez kolej $rodki transportowe, urzadzenia i ta-
bor. Poza tym tylko inwentaryzacja moze dac¢ trwa-
tg i pewna podstawe do obliczania $rodkéw potrze-
bnych do utrzymania kolejowego aparatu w nalezy-
tym_ stanie: $rodkéw pienieznych, personelu i mate-
riatbw. Bez inwentaryzacji ani prawidiowe budzeto-
wanie, ani rozdziat kredytdéw, ani kontrola wykony-
wanych rozchodoéw nie mogg by¢ oparte na pewnym
gruncie i z koniecznosci staja sie badz bezkrytycz-
nym sankcjonowaniem faktdw dokonanych, badz nie
mniej dowolng improwizacjg. Inwentaryzacja powin-
na by¢ tak pomyslana i wykonana aby dawata odpo-
wiedZ na wszystkie powyzsze zapytania: techniczne,
finansowe i gospodarcze.

Natomiast nie moze by¢ przyjety bez dyskusji
poglad Autora na sprawozdawczo$¢ kolejowa,
a w szczegolnosci stuzby drogowej. | tutaj Autor ma
stusznos¢, kiedy mowi o przecigzeniu technicznym
jednostek wykonawczych pracg biurowa; natomiast
upraszcza on zbytnio zagadnienie, gdy proponuje za-
stgpienie codziennej sprawozdawczosci tygodniowag
i wierzy, ze tym samym osiggng¢ mozna tak znaczne,
oszczednosci personalne. Zniesienie codziennych ra-
portdw napotkatoby powazne trudnosci, a jednocze-
Snie obciazyloby jednostki wykonawcze rejestracjg
codziennych wynikéw i ich, przepracowywaniem na
tygodniowe raporty,

Sprawozdawczos¢ i jej terminy sktadania w nie-
znacznym tylko stopniu wigze sie z inwentaryzacja,
a zaslugujgc na niemniejszg uwage kierownictwa
kolejowej gospodarki, powinna by¢ rozpatrywana
jako zagadnienie- bardzo istotne, ale niezalezne.

Plan przewozow kolejowych woko”

Przewozy towarowe rta kolejach

char"L-f3* 'A ® ®na w.ykresie 16 znajdujemy o0goéing
Woir przewozéw towarowych i ich roz-
ju w Polsce w okresie 1922—1938 r.

Tablica 6.

1 Charakterystyka przewozéw towalrowych na ko-
slach normalnotorowych w Polscel.

Natezenie pne llo$é prze- liodé prze- ) -

R W i
metréw na « km,

eksplvc\)latowany totgﬁgé/hw w toaach tony w km

1335 629 2667 15 236,—

637 4547 27 140 —

1924 660 3593 21 184,—

1 l-acznie z przewozami gospodarczymi.

1925 750 3446 2,0 218,—
1926 962 3791 2,2 254, —
1927 1120 4283 2,4 261,—
1928 1274 4691 2.7 272,—
1929 1364 4981 2,8 274,—
1930 1144 4006 25 286 —
1931 1141 3638 2,0 314, —
1932 847 2763 15 306,—
1933 866 2719 15 318, —
1934 1004 3075 1,7 326,—
1935 977 3140 1,7 311,—
1936 997 3215 17 308,—
1937 1220 4050 21 320 —
1938 1250 4680 25 261,—
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Wykres 16

e.o
4.0

2.0

Dane te stwierdzaja, ze w okresie pomiedzy dwoma

wojnami Swiatowymi przewozy towarowe cechowata
duza zmiennos¢, tak w stosunku do natezenia, jak
i wydajnosci przewozowej. Réwniez i proces ksztal-
towania sie S$redniej odlegtosci przewozu 1 tony nie
zaznaczyt sie wyraznie, jakkolwiek naogot wystgpito
w okresie/1925 — 1937 pewne jej zwiekszenie. Po ro-
gu 1932, w ktorym obserwowaliSmy najnizszy po-
ziom przewozOw, nastgpita stopniowa poprawa, jed-
nak w ogoélnym procesie ich ksztattowania sie nie
mozemy uchwyci¢ — ustabilizowanej, strukturalnej
i wynikajgcej z trwalych podstaw — linii rozwojo-
wej. W 1938 r. zdofaliSmy osiggna¢ poziom pracy
przewozowej z 1929 ir, co Swiadczy o silnym dyna-
mizmie naszej gospodarki przewozowej, oraz o od-
powiednim przygotowaniu organizacji i $rodkow do
opanowania przez koleje w krotkim'czasie tak znacz-
nego przyrostu przewozéw towgrowych.

llustracja zmian pracy kolej w Polsce stuzy na-
stepujgce zestawienie wskaznikbw natezenia, wy-
daljnoéci i Sredniej odlegtosci przebiegu 1 tony prze-
sytek.

1925 1929 1932 1938

Natezenie przewozéw
w tonokilometrach na
1 km eksploatowany 55
Ciezar przesyiek,
przypadajacy na 1km
eksploatowany 69
Ciezar przesytek,

100 62 92

110 55 94

przypadajacy na 1
mieszkarca 71- 100 54 83
Sredni przebieg 1 tony 79 ;100 112 95

przedwojennej w granicach

rf A huiuwc weny sie nie-

co odmiennie, jak to wskazujg nastepujace dane.
Jakkolwiek sa one niezupetnie $Sciste, uzyskane bo-
wiem przez odliczenie nadania przesytek w Dyrek-
cjach Kolejowych Wilenskiej i Lwowskiej il w poto-
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wie w Dyrekcji Radomskiej, dajg jednak poglad na
wielko$¢ natezenia przewozowego! i jego zmiany
w latach 1928 — 1938. :

1928 r. 1932 r. 1938 r.J)
llos¢ przewiezionych
przesytek w milionach
ton ‘67,0 41,6 67,8
ilos¢ wykonanych tono-
kilometréw w milionach 12.780 17.560
Natezenie przewozéw w ty-
sigcach tonokilometrow na
1 km eksploatowany 1131 1.495

llos¢ przesylek przypa-

dajgca na 1 km eks-

ploatowany w tysig-

cach ton 6,2 37 58
llos¢ przesytek przypada-

jaca na 1 mieszkanca

w tonach 3,7 2,2 32
Sredni przebieg 1 tony
w km 307 259

Na obszarach poszczegolnych dyrekcyj /kolejo-
wych, wydajnos¢ przewozowa przedstawia sie na-
stepujgco:
llo$¢ przesytek przypa-

dajaca na Imieszkanca
w tonach

Uosil przesytek przypa-
dajagca na i km eksplo-

dyrekcje kolejowe atowany w tysigcach ton

1928 1932 1938 1928 1932 1938
Warszawska 58 32 57 21 12 20
Radomska 2,2 12 22 10 06 09
Poznanska 2,7 14 28 27 13 25
Toruriska L8 09 16 17 10 10
Katowicka 478 312 505 264 165 24,7
Krakowska 47 31 29 18 12 17

Dane te $wiadczg o olbrzymim znaczeniu prze-
wozowym okregu Dyrekcji Katowickiej, w ktorej
braly poczatek przewozy masowe o znacznym tona-
Zu, a przede wszystkim wegiel, idgcy do kraju il na
wywOz przez porty i granice lgdowe. W pozostatych
Dyrekcjach oprocz Warszawskiej i czesciowo Kra-
kowskiej na ogot wydajnos¢ przewozowa byta prawic
jednakowa.

Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze w 1938 r. wydaj-
no$¢ przewozowa we wszystkich prawie okregach
dyrekcyjnych osiagneta poziom z 1928 r., co mialo
bez watpienia charakter staly, strukturalny. O ile bo-
wiem wzrost przewozow w okresie 1925 — 1929 po-
siadat pierwiastki koniunkturalne i byt spowodowany
po czesci ogdlno-Swiatowg sytuacjg zwyzkowg po
pierwszej wojnie Swiatowej i wskutek tego narazony
byt na silng depresje w okresie kryzysu, to poprawa
ogolnej sytuacji gospodarcze) w Polsce i pracy prze-
wozowej komunikacji w latach 1932 — 1938 byta
procesem stalym i nastepstwem natezenia nasze) gos-
podarki-, przerwanej prze; drugg wojne Swiatowa.

W rozwazaniach rad przysziym Kksztattowaniem
sie i rozwojem przewozow towarowych na kolejach
w Polsce, niezmiernie waznym przyczynkiem bedzie
znajomos¢ przedwojennej wielkosci i struktury prze-
wozow -oraz wydajnosci przewozowej ziem odzyska-

i) Dane niesciste, obliczone na podstawie procentoweg0O

stosunku przewozéw w 1928 r.
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nych. Stwierdzi¢ bowiem musimy, ze nasze' dgzenia
do zasiedlenia i zagospodarowania tych ziem do po-
ziomu przedwojennego i nawet przekroczenia go sg
catkowicie mozliwe i osiggalne. Przy posiadanych
jam zasobach surowcowych i mozliwosciach wy-
tworczych, tak w dziedzinie przemystu, jak rolni-
ctwa, lesnictwa i hodowli, powinno nastgpi¢ nie tylko
takie same, lecz znacznie silniejsze tempo dzialalnosci
gospodarczej oraz dalszy rozwdj procesOw wytwor-
czych i wymiennych, jakie istnialy tam przed wojna.
W konsekwencji mozemy oczekiwa¢ tam silnego roz-
y°ju przewozow i w pierwszym etapie osiggniecia
Ich poziomu przedwojennego a nastepnie znacznego
zwiekszenia wskutek naturalnego i organicznego
zwigzku tych ziem z catym organizmem Polskil, przed
wiekami utraconych i wigczonych gwaitem do
sztucznego kompleksu krajow Rzeszy Niemieckiej.

Ogolne zestawienie przesytek towarowych nada-
nych w 1938 r. na ziemiach odzyskanych wyraza sle
w liczbach nastepujgcych w tysigcach ton:

NadSnie Nadanie do i” a'a" je m Nadanie

bWtF?)V'YQ\;thir;- innych b. poza grani-Razem
. cji prowincyj WsX d n . ce Niemiec

prowincje nie-
mieckie

Prusy

~Aschodnie 1906 348 854 4 3112

Pomorze,

“fandenbur-

Ria i Marchia

graniczna 3153 4988 43 8184

~?l<ny Slask 8329 8920 - 372 17621

Aorny  Slask 11363 17994 — 741 30098

Kazem 24751 32250 854 1160 59015
Na podstawie tych liczb mozemy okresli¢c wydaj-’

e przewozowg poszczegllnych obszaréw ziem od-
zyskanych w spos6b nastepujacy:
Przesyikil towarowe przypadajgce:
Na 1 km eks- na 1 mieszkan-
ploatowany w ca w tonach
tysigcach ton

rusy Wschodnie - 13 2,4
. omorze, Brandenburgia

'Marchja Graniczna 19 2.7
p?iny Slask 55 5.8
pOrny Slask 23,8 193
~zecietnie dla catego

nszaru ziem odzyska-

nych 53 67

| Poglad na zmiany w czasie wydajnosci kilome-
j“znej daja ponizsze daine, dotyczace b. dyrekcji
ANi niemieckich, obejmujgcych obszary obecnie
chodzace w sklad Paristwa Polskiego.

llo$¢ przesytek towarowych w tysigcach przy-

Dyrekcje padajgca na 1 km eksploatowany
1928'r. 1932 r. 1918 r.

Krélewiecka 12 0,9 1,6
2czecinska 25 15 2,4
schodnia 19 11 14
A roclawska 5,7 3,3 6,0
UPolska 21,0 14,8 195
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Dla poparcia poprzednich wywodéw oraz peiej-
szego zobrazowania kolejowych przewozow towaro-
wych w Polsce w poréwnaniu z innymi krajami moga
stuzy¢ wskazniki wydajnosci! przewozowej w 1938 r.,
obliczonej w stosunku do dlugosci eksploatowanej
sieci i zaludnienia, podane w tablicy 7.

Dane tej tablicy wskazujg, ze przewozy towaro-
we, przeliczone na jednego mieszkanca, na ziemiach
dawnych byly o 28%, a na ziemiach odzyskanych
0 148% wieksze, niz przeciethe na obszarach Polski
z 1939 r. Wydajnos¢ kilometryczna natomiast na
tych ostatnich obszarach byta tylko nieco nilzsza odi
wydajnosci na obecnych obszarach dawnych i od-
zyskanych, co tlomaczy sie znacznie mniejszym za-
geszczeniem sieci kolejowej.

Wskazniki ciezaru przesylek towarowych, przy-
padajacych na 1 km eksploatowany i na 1 mieszkan-
ca w 1938 r. w roznych krajach.

Tablica 7.
a

llo$¢ przesylek towa-
rowych, przypadajg-

Ilo$¢ przesytek towa-
rowych, przypadajg-

Kraj cych na 1 km eksplo- cych na 1 mieszkarica
atowany

W tysiacach ton Wskaznik W tonach Wskaznik
Belgia 161 342 9,7 388
Anglia 10,8 230 7,2 291
Niemcy 9,5 200 7,2 288
Szwajcaria 49 104 38 152
Holandia 4,8, 102 19 76
Polska w grani-
cach z 1939 r. 4,7 100 25 100
Polska w grani-
cach z 1945 r.:
ziemie dawne 58 123 3.2 128
ziemie odzyskane 53 113 6,7 248
Czechostowacja 4,4 94 3,5 140
St. Zj. A. P. 34 72 9,5 380
Z. S . R R 32 71 15 60
Francja, 31 66 31 124
Wiochy 39 62 11 44
Wegry 25 53 -2,2 88
Rumunia 2,0 74 U 44
Jugostawia 16 34 10 40

Tablica 7 wykazuje, ze pod wzgledem ilosci prze-
sylek towarowych, przypadajgcych na 1 km sieci ko-
lejowej ustepowaliSmy tylko Anglii, Belgii i Niem-
com. Natomiast wydajnos¢ przewozowa jednego
mieszkanca Polski byta niepomiernie niska.

Zastanawiajgc sie nad czynnikami, ktére mogty-
by postuzyé za podstawe do okreslenia przysztego
rozwoju przewozOw w Polsce, oraz rozpatrujgc przy-
toczone dane o ich postepie i zmianach, mozemy dojs¢
downiosku, ze pewng wskazowka i oparciem sie w tym
wzgledzie moze by¢ obserwowana w innych krajach
wydajnos¢ przewozowa, odniesiona db jednego
mieszkanca. Bedac bowiem przecietng miarg potrzeb
przewozowych ludnosci w zakresie zaopatrzenia ma-
terialowego oraz wyktadnig poziomu gospodarczego
moze z powodzeniem by¢ przyjeta przy opracowaniu
planéw przewozowych jako pierwsze przyblizenie.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze w gospodarce pla-
nowej ogodlne zalozenia planu dyktuja poszczegol-
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nym elementom organizmu gospodarczego zadania
produkcyjne, ktdre majg by¢ spetnione w okreslonym
czasie. Poniewaz system komunikacyjny, skfadajgcy
sie ze wszystkich rodzajow $rodkéw przewozowych,
jest jednym z wazniejszych czynnikéw produkcji, za-
réwno jak i ogniwem, lgczacym wytworce ze spo-
zywca, przeto jego zadania muszg by¢ w planie gos-
podarczym rowniez okreslone. Zadania te stanowig
wielkos¢ ustug przewozowych, ktérych spetnienia
w danym okresie czasu oczekuje zycie gospodarczo--
spoteczne, wynikajg ze scatkowania potrzeb przewo-
zowych poszczegoélnych dziatdbw gospodarki. Jezeli
np. plan gospodarczy przewiduje okreslone wydoby-
cie wegla kamiennego, jego spozycie wewnetrzne
i wywoéz, tym samym zostaje okreslony zasieg j roz-
miary pracy przewozowej tych komunikacji, ktore
zdolne sg wykonac¢ przewdz z najlepszym wynikiem
ekonomicznym, a wiec kolei i drég wodnych srodlg-
dowych, przeznaczonych do przewozéw masowych.
To samo mozemy powiedzie¢ o przewozach wynika-
jacych z przewidywanej produkcji i Spozycia wy-
tworéw gdérniczo - przemystowych, rolnictwa, ho-
dowli i tp. Realno$¢ podobnego obrachunku zalezy
od doktadnosci przewidywania przewozOw czastko-
wych oraz okreslenia stosutnku tonazu produkcji, su-
rowcow, poffabrykatow i gotowych wyrobow do to-
nazu ich przewozéw w komunikacji wewnetrznej, wy-
wozie, wwozie i tranzycie

Stosunek ten na ogo6t pozostawat przed wojng
w Polsce bez wielkich zmian, jak to wykazujg liczby
ujete w tablicy 8, dla niektérych przesylek.

Tablica 8.

Stosunek procentowy ciezaru nadanych na kole-
jach towarow do ich produkciji.

Rodzaj przesytek 1929 r. 1935 r. 1938
Wegiel kamienny 75,1 74,2 69,5
Ropa naftowa i przetwory

naftowe 93,0 81,8 90,0
Drzewo - 54,1 67,0
Pszenica 20,4 14,3 —
Zyto 91 9,7 -
Jeczmien 19,8 16,8 -
Owies 58 6,2 —
Ziemniaki 15 12 12
Buraki cukrowe 57,8 52,4 50,2
Cukier 85,7 74,8 60,0

Obliczenie przewidzianych przewozow na pbdfeta-
swie analizy produkcji poszczegolnych rodzajow to-
waréw, jakq zbyt drobiazgowe wykraczatoby poza
ramy tej pracy i zresztg dla jego przeprowadzenia
brak jest szeregu danych podstawowych. Celem wy-
tworzenia pogladu na omawiane zagadnienia przy-
sztej wielkosci przewozow towarowych w Polsce po-
zostaje oprze¢ sie na wydajnosci! przewozowej,
osiggnietej w krajach o podobnej do naszej struk-
turze gospodarczej. ,

Biorgc za podstawe wydajnos¢, przewozowg
w wysokosci 7 ton na jednego mieszkanca, odpowia-
dajagca wydajnosci w Angin i w Niemczech w 1938r.,
oraz w Czechostowacji w 1929 r., og6lny tonaz prze-
sylek w Polsce wyniesie:

25.800.000 . 7 = 180,6 milionéw ton,
co daje na 1km eksploatowany okragto 7.600 ton.
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Obliczone w ten sposob przewozy przesytek towa-
rowych przedstawiaja gorng granice, wynikajg bo-
wiem z .wydajnosci obserwowane] w najbardziej
uprzemystowionych krajach Europy i przekraczaja-
cej znacznie wydajnos¢ Polski w granicach przedwo-
jennych. Poniewaz wydajnos¢ przewozowa ziem od-
zyskanych stanowita w 1938 r. okoto 6, 7 ton, a na
ziemiach dawnych 3, 2 ton na jednego mieszkanca,
wyréwnanie sie do wyzszego poziomu mozliwe be-
dzie czesciowo przez podniesienie ilosci przewozow
na ziemiach dawnych. Nie mozemy tam jednak ocze-
kiwa¢ szybkiego wzrostu zapotrzebowania na prze-
wozy z uwagi nha stabe zagospodarowanie i ogra-
niczone mozliwosci produkcyjne potnocnych j wscho-
dnich pofaci kraju. Giowny natomiast wplyw
na wzmozenie przewozOw i oOsiggniecie wyzszej
ogllnej wydajnosci! bedg mialy przedwojenne obsza-
ry przemystowe oraz ziemie odzyskane po ich za-
gospodarowaniu, zasiedleniu i wiekszym niz przed
wojng wykorzystaniu zasobOw surowcowych i ener-
getycznych oraz mozliwosci wytworczych przemystu
i rolnictwa.

Poniewaz obliczenie powyzsze jest zbyt ogélni-
kowe i nie uwzglednia witasciwosci gospodarczych,
a zatem i wydajnosci przewozowe] poszczegolnych
obszaréw ziem dawnych i odzyskanych, jak wiadomo
znacznie roznigcych sie pomiedzy sobg w jpoziomi«
wytwérczosci, zasobéw naturalnych i potrzeb lud-
nosci, mozna go uwazac tylko za orientacyjne.

(

j

SzczegOlowe obliczenie przewozéw na obszarach ft

poszczegodlnych d'yrekch kolekuwch. ktorych oczeki-
wa¢ mozemy w okresie naiblizszvrh pieciu lat. po-
dane w ponizszym zestawieniu, wykazalo przypusz-
czalny ogélny przewoOz przesylek towarowych w wy-
sokosci 151.8 milionéw ton. Obliczenie to przepro-
wadizono na podstawie przyjetych w zestawieniu wy
dainosci kilometrvcznvch i w zatozeniu, ze na zie-
miach odzyskanych przewozy osiggng poziom przed-
wojenny, na obszarach za$ dawnych wzrosng o oko-
to 10%.

Ilo$¢ przesy'ek w tysigcach ton przypa- pr/,w;(y.

Dyrekeja dajg»a na 1 km eksploatowany w, N "rrze-
Rzeczywista w 1938_r. Przyjeta w 1931 1. m\,%
N dp: eAs Naze Nage lionach
dawnych %LG— dawrych ] ton)
Warszawska 57 - 6,3 101
Lubelska 2,2 < 2,4 — 3,6
t6dzka - 4,3 — 71
Krakowska 29 - 3,2 - 50
Katowicka 505 238 555 238 853
Wroctawska — 55 — 55 183
Poznariska 2,8 19 31 1,9 7,8
Szczecinska 16 19 19 19 5,3
Gdanska - 19 19 19 58
Olsztyriska — 13 1,3 3,5_
151,8

Przedwojenne nadanie wegla kamiennego w &T
rekcjii Katowickiej na obszarach dawnych wynositO
w 1938 r. tgcznie z Zaglebia Gornoslgskiego, 'Di'
browskiego i Krakowskiego, 28,7 milionéw ton. Ro™
noczesnie ilos¢ nadanego wegla kamiennego na kole

*) Lacznie z przewozami gospodarczymi.
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jach w czescil Gérnego Slaska, nalezacej przed woj-
ng do Niemiec stanowita 22,5 milionéw ton. Razem
wiec z Goérnego Slaska wychodzito przed wojng 51,2
miilSionéw ton wegla.

Zakladajgc, ze przewozy wegla w koncu okresu
piecioletniego osiagnag wysokos$¢ przedwojenng, otrzy-
mamy przypuszczalny tonaz tych przewozéw, tacz-
nie z przewozami! z Dolnego Slaska, okoto 58 milio-
néw ton. *

W zwigzku z tym, ze przedwojenne przewozy we-
gla kamiennego, idacego z Zagilebia Slgskiego, sta-
nowity na kolejach polskich i niemieckich przecietnie
okoto 75% ogodlnego nadania przesylek towarowych
na Goérnym Slasku, i przyjmujac, ze stosunek ten za-
chowamy bedzie w przysztosci, mozemy okresli¢ ogol-
ne nadanie przesytek towarowych w omawianejl dy-
rekcji kolejowej w wysokosci — 68.3 milionow” ton.
Wprowadzajgc odpowiednig poprawke do wyzej po-
danego zestawienia, otrzymamy ogolny przewidywa-
ny tonaz przesytek towarowych na kolejach polskich
w 1951 r. — 134,8 milioméw toin.

W obliczeniach tych nie zostaly uwzglednione
przewozy tranzytowe, ktére w 1938 r. osiggnety
w Polsce przed wojng wvso:ko$¢ 5.900 tysiecy tom.
Jakkolwiek stawianie wnioskow o przysztym ksztat-
towaniu sie tych przewozéw jest dos¢ trudne, nalezy
'jednak liczy¢ sie z ich znacznym wzrostem, tak no-
miedzy Zwigzkiem Radzieckim a krajamilEuropy Za-
chodniej, iak i w kierunku potudnikowym z Czecho-
stowacji, Wegier i innych krajow “ooftudniowych do
Portow w Szczecinie, Gdansku i Gdyni.

Jezeli w przyblizeniu przyjmiemy te przewozy
o 100% wieksze niz przed wojng, wowczas ogolny
tonaz przesytek towarowych osiggnatby w korcu
najblizszych pieciu lat wysokos¢ 140,7 milionow ton.

Przewozy towarowe w 1946 r. wynosity wg. jesz-
cze nie ostatecznych danych w milionach ton:

Nadanie:
w komunikacji wewnetrznej 34,8
do portow w Gdarnsku i Gdyni 44
do portu w Szczecinie 0.2
zagranice drogg lgdowa 9,9
Razem nadanie 49,3
Przybycie:
Z zagranicy przez porty 24
z zagranicy droga ladowg 04
Razem przybycie 2,8
Tranzyt 09
Ogétem przewozy handlowe 53,0
wozy gospodarcze 15,0
Ogdétem 68,1

Roéwnoczesnie przebiegi wszystkich tadunkéw w
| 46 r. osiagnely wysokos¢ 19.477 milionéw tonoki-
ornetrow, przy sredniej odlegtosci przewozu jednej
tony — 286.

Srednie odlegio$ci przewozu 1 tony w poszcze-
golnych miesigcach 1946 r. ulegaly) silnym waha-

czym Swiadczg dane ponizsze

km 293 Lipiec km 301
" 304 Sierpien >
- — ., 316 Wrzesien
MvieQen . 332 Pazdziernik n
rlad . 346  Listopad
czerwiec R 321 Grudzien

* czegolnych
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Plan przewozéw towarowych na Polskich Kole-
jach Panstwowych przewidywal w 1946 r. wykona-
nie 71,4" milionéw ton, przy ogélnym przebiegu
24,718 milionéw tonokilometrow i, Sredniej odlegtoscil
przewozu jednej tony — 246 km. Jak widzimy prze-
widywania te nie sprawdzity sie w catosci. O ile bo-
wiem ilos¢ przewiezionych w rzeczywistosci ton ta-
dunkéw byta mniejsza tylko o 5% od przewidywanej,
to przebiegi osiggnety 79% przewidywanych, a' to
z uwagi na obnizenie sie w drugiej potowie roku
Srednich przebiegéw 1-gj tony.

Poniewaz miarg produkcji ustug w ruchu towa-

, rowym kazdego przedsiebiorstwa komunikacyjnego,

a miedzy nimi i kolejowego” sa wykonane tonokilo-
metry, przeto plan przewozow, stanowigcy podstawe
planowania w cyklu kontroli budzetowej i zadang
syntezg pracy przedsiebiorstwa, powinien zawierac
oprécz przewidywanego tonazu przesylek rowniez
ich przebiegi. O ile jednak dla obliczenia ciezaru
przesytek mozemy positkowaé sie przez analogie wy-
dajnoscia przewozowag obserwowang w krajach o
zblizonej strukturze gospodarczej, lub metodg zréz-
niczkowanego badania produkcji i przewozéw posz-
rodzajow towardow, to dla okreslenia
przebiegow podobnej analogi- z innymi krajami za-
stosowa¢ nie mozemy. Trzeba bowiem pamieta¢, ze
wydajnos¢ przewozowa, stanowigca ilos¢ przewie-
zionych ton przypadajacych na 1 mieszkanca, jest
wyrazem stanu: gospodarczego danego kraju i odpo-
wiednikiem poziomu potrzeb ludnosci — natomiast
przebiegi oznaczajg wykonang prace i sg wynikiem
zarowno wielkosci samego tonazu fadunkow jak
i odlegtosci ich przewozu.

Odlegtos¢ oraz zwigzane z nig przebiegi tadun-
kow, wyrazone w tonokilometrach, zalezne sg od
rozmieszczenia osrodkow produkcji i zbytu, lokali-
zacji przemystu i potozenia rejonéw rolniczych, zao-
patrujgcych kraj, wreszcie od wielkosci i kierunku
przewozow eksportowych, importowych i tranzyto-
wych. A te czynniki ksztattujg sie odmiennie w roz-
nych krajach nawet o zblizonej wydajnosci przewo-
zowej, na co wskazujg nastepujace dane, dotyczace
1937 r.

Wydatno$¢é przewozo- Sredni przebieg

Kraj wa w_tonach na 1 1 tony w km
mieszkanca
Polska 2,5 261
Francja 31 204
Niemcy 7,2 171
Czechostowacja 3,5 155
Anglia 7,2 75
Belgia 161 69

* Srednia odlegto$¢ przewozu 1 tony w Polsce, jak
widzimy, znacznie przekracza podobne odlegtosci
w innych krajach. Jest to nastepstwem potozenia
gtéwnych osrodkéw przemystowych, a szczegdlnie
kopalni wegla, w potudniowo-zachodniej czesci kraju.
NiewspoOtmiernie wydluzone przewozy masowe do
ilnnych czesci krau w komunikacji wewnetrznej
i przewozy eksportowe do portow baltyckich oddzia-
tywuja na tak wysokie ksztaltowanie sie $rednich
odlegtosci przewozu. Odlegtosci te dla réznych kie-
runkéw przewozowych przesytek zwyczajnych han-
dlowych przed wojng przedstawia tablica 9.
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Tablica 9.

Srednie przebiegi 1 tony przesytek handlowych
zwyczajnych.

1928 1929 1930 1932 1935 1936 1937

Ogolna ilos¢ przewie-
zionych przesytek w

milionach ton 70,8 73,8 60,6 40,8 47,3 49,3 60,9
Ogolny przebieg w
miliardach tonokilo-
metrow 196 21,1 182 133 154 162 194
Sfedni przebieg
1tony w km 277 286 297 326' 326 328 318
Srednii przebieg
ltony w km: *
w komunikacji wew-
netrznej 202 204 202 224 225 223 222
do portéw 594 592 618 610 612 630 616
zagranice 254 256 238 179 188 185 175
W przywozie
z portoéw 445 508 516 602 548 562 547
W przywozie
Z zagranicy 132 194 170 167 213 153 260
w tranzycie 368 378 440 368 350 344 314
Z danych tablicy 9 mozemy wnioskowac, ze prze-

cietne przebiegi! 1 tony w komunikacji wewnetrznej
w latach 1928 — 1930 utrzymywaly sie na prawie
niezmiennym poziomie 202 — 204 km. Wzrosty one
w nastepnym okresie poprawy gospodarczej 1932 —
1937 r. uo 222 — 225 km, pozostajgc na tym pozio-
mie bez zmiany. Mozna przypuszcza¢, ze przej-
Scie z poprzedniego przecietnego przebiegu 202 km
do 224 km w latach ostatnich przed wojng tlomaczy
sie zmianami zasztymi o charakterze statym w zapo-
trzebowaniu na przewozy masowe w poszczegolnych
czesciach kraju. W szczeg6lnosci na te przesuniecie
wywarto wplyw oslabienie dziatalnosci inwestycyj-
nej na zachodzie, a wzmozenia jej w $rodku i na
wschodzie kraju. Wreszcie nie ulega watpliwosci, ze
ogodlne podniesienie sie dziatalnosci gospodarczej
i poziomu wytwdrczosci i spozycia na ziemiach
wschodnich wywarto niemniej silny wplyw na prze-
biegi przesylek w obrotach tych czesci z osrodkami
przemystu, lezgcymi w zachodnich okregach. Po-
twierdzenie tego zjawiska znajdujemy w tablicy 10,
dotyczacej 'Srednich odlegtosci przewozu wegla, oraz
w tablicy 11, Srednich odlegtosci przewozu wazniej-
szych towaréw.

Tablica 10.
Srednie odlegto$ci przewozu 1 tony wegla.

1928 1929 1930 1932 1935 1936 1937

Przewozy w milio-

nach ton:
w komunikacji
wewnetrznej 125137 11,3 84 91 104 121
do portéw 76 82 85 81 76 7,7 96
zagranice 5760 39 20 13 10 13
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Przebiegi w miliar-
dach tonokilo-

metrow:
w komunikacji
wewnetrznej 33 37 30 23 25 28 32
do portéw 47 52 54 50 47 48 58
zagranice 07 08 05 02 01 01 01
Srednia odlegto$¢
przewozu 1 tony
w km:
w komunikacji
wewnetrznej 261 271 264 270 272 279 278
do portow 617 627 630 615 609 627 605
zagranice 119 126 126 92 110 82 90

Zastanawiajgc sie nad przedwojennym ksztatto-
waniem sie sredniej odlegtosci przewozu 1 tony prze-
sytek towarowych, mozemy stwierdzi¢, ze prze-
cietna odlegltos¢ przewozu wszystkich przesytek eks-
portowych, wegla i innych wazniejszych towardw,
jakkolwiek nieznacznie, wzrosta jednak na og6l od
1928 do 1937 r. Jest to dowodem rozszerzania sie za-
siegu przewozow eksportowych na dalsze obszary
krajhi, na ktérych stopniowo narastaty i wzmagaly sie
mozliwosci przekazywania nadwyzek produkcji na
rynki zagraniczne. Jezeli w poczatkowych latach pra-
cy naszych portow w Gdansku i Gdyni gtéwnymi eks-
porterami byly ziemie Poznanskiego, Pomorza i Sla-
ska, to w miare rozwoju gospodarczego kraju
i krzepniecia jego sity w-twdrczej oraz zwiekszania
sie obrotbw wymiennych krajowych i zagranicz-
nych, coraz to wiekszy udziat braly obszary dawne-
go Krolestwa Kongresowego i ziem wschodnich.
Rozwojowi temu sprzyjaty odpowiednio zbudowane
taryfy przewozowe oraz ogoélna polityka gospodar-
cza i taryfowa, dgzace do podniesienia gospodarcze-
go ziem wschodnich.

Tablica 11

Srednie odlegtoéci przewozu U tony wazniejszych
towarow w km.

. 3 W komanikacji wewnetrznej Do portéw
Rodzaj towaréw

1928 1932 1935 1936 1937 1928 1932 1935 6936 193

Pszenica 163 175 147 218 269 51 86 94 486 497
Zyto 149 133 198 208 258 95 310 364 507 525
Jeczmien 242 174 149 215 231230 311 570 589 515
Ziemniaki 165 148 228 152 159146 167 137 214 167
Buraki oukro-we > 57 38 37 48 37

Maka' i kasze ° 269 241 271 254 250 228 325 438 344
Cukier 212 195 191 185 208230 239 261 246 228
Drzewo nieobrobione 233 144 133 128 126738 694 710 695 710
DrZewo obrobione 217 232 237 272 270688 738 781 784 796
Cement 231 223 272 258 250577 586 550 584 625
Suréwka 80 76 59 56 48 — — 633 627 633
Zelazo i stal 195 220 201 215 225 557 487 491 586 617

Jesli chodzi o $rednig odlegtos¢ przewozéw wy-
wozowych przez granice lagdowe, widzimy z tablicy 9
tieij pewien spadek w latach pokryzysowych w po-
réwnaniu z okresem szczytowego poziomu pracy
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przewozowej kolei polskich. Natomiast zar6éwno od-
legtosci przewozow importowych przez porty i gra-
nice lgdowe, jak i przewozéw tranzytowych, prze-
chodzacych przez Polske, cechuje brak okreslonej,
Ciagtej i uchwytnej linii rozwoju.

Zastanawiajgc sie nad tym zagadnieniem ksztal-
towania sie w latach najblizszych przecietnych odle-
gtosci przewozoéw towarowych w Polsce, ktore wptly-
wajg w decydujgcym stopniu na wielkos¢ ogdlnych
przebiegbw mozemy doj$¢ na tle przytoczonych wy-
zej danych do wnioskéw nastepujgcych.

Wedlug danych statystyki o pracy przewozowej
na kolejach polskich mozna szacowaé przewozy na
ziemiach wschodnich, ktére odeszlty do Zwiazku Ra-
dzieckiego, w obrocie z ziemiami obecni© nalezgcymi
do Polski na okoto 10% ogdélnego tonazu przewozdw.
Przewozy w obrebie obszaréw wschodnich wynosity
tylko okoto 5% tego ogdllnego tonazu. Przy tak nie-
wielkiej wydajnosci przewozowej ziem wschodnich,
Wplyw ich na wielko$¢ S$redniej) odlegtosci przewo-
zOw na cadej sieci krajowej nie byt zbyt duzy. Z tego
tez wzgledu i biorgc pod uwage, z© odlegtosci prze-
wozu tadunkéw pomiedzy ziemiami wschodnimi
3obszarami centralnymi i zachodnimi Polski przekra-
czaly prawdopodobnie ogoélng przecietng odlegtosc,
224 km, obserwowang w latach ostatnich przed«woj-
ng, nalezy przypuszczaé, ze na obszarach dawnych
znajdujacych sie w obecnych granicach, $rednia od-
legtos¢ powinna Zmale¢. Przemawia za tym réwniez
fakt wiekszej obecnie zwarto$ci gospodarczej nasze-
go kraju, wskutek odzyskania ziem nad Odra i Nysa,
oraz Prus Wschodnich, co w potaczeniu z dgzeniem
do wiekszego uprzemystowienia kraju powinno wpty-
na¢ na zmniejszenie przecietnych odlegtosci przewo-
zu towaréw w obrocie krajowym.

Na podstawie tych rozwazan mozemy przypusz-
Cza¢, ze w najblizszych okresach czasu, Srednie
iprzebiegi w komunikacji wewnetrznej ustalg sie na
Poziornie 200 km, z malymi nieuniknionymi odchyle-
uiami w jedng lub w druga strone.

Odlegtos¢ przewozoéw eksportowych do portéw
Pozostanie bez zmiany na poziomie przedwojennym
°koto 600 km, gtdbwnym bowiemlnadawcg tadunkow
masowych do portdw w Szczecinie, Gdyni i Gdansku
'Pozostanie nadal Dolny i Goérny Slask.

Znacznie trudniejszg, a naraaie nie dajaca sie do-
padnie. rozwigza¢ jest kwestia odlegtosci i przebie-
gow wywozowych przez granice lgdowe, importo-
wych i tranzytowych. Przebiegi te zalezg od szeregu
joznorodnych czynnikéw, a w pierwszym rzedzie od
Uerunku samych przewozow i dlatego tez dla na-
JA/ch celow muszg by¢ oszacowane na razie z duzym
Plzyblizeniem. Przyjmiemy dla"przewozéw wywozo-
wych przez granice lgdowe Srednig odlegtos¢ 1 to-
ry w kierunku do Zwigzku Radzieckiego 600 km, do
mnnych krajow w wysokosci przecietnej przedwojen-
|ll§ z ostatnich lat — 180 km. Przebiegi w przewozie
°jvarOw pomiedzy Zwigzkiem Radzieckim a kraja-
p Europy Zachodniej oraz pomiedzy Czechosto-
aejg a naszymi portami baltyckimi przyjmiemy
' dalszych obliczeniach srednio w wysokosci 600 km.

Zakladajgc, ze ogoélny tonaz przewozéw przewi-
cwanyeh w koneu piedioletniego -okresu, obliczo-
->ch w wysokosci 140,7 milionéw ton, sklada¢ sie
'edzi© z przewozéw wewnetrznych meksportowych
tranzytowych w wysokosci podanej w nastepujg-
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cym zestawieniu, oraz przyjmujac wyzej ustalone
Srednie odlegtosci przewozu 1 tony, otrzymamy ogol-

ny przebieg fadunkéw zwyczajnych, jak nastepuje:
mlloé¢ prze- brednia  Przebiegi
sytekwmi- odlegtos¢ wmiliar-

Przewozy liardach przewozu 1 dach fono-

ton tony w km kilometréw

W komunikacji wewnetrznej _ 77,9 200 15,58
Wywoéz do portédw w wysokos-

ci przewidywanej zdolnosci
przetadunkowej portéw, za
potraceniem 5 mdlioiiéw ton
przewozow drogg wodng Odry 19,0
Wywéz przez granice lgdowe
w wysokosci o 50% wiekszej
niz w 1946 r.

Wwo0z przez porty i granice
lgdowe w wysokosci 12%
wywozu za potrgceniem 15
milionéw ton przewidywane-
go przewozu droga wodng
Odry

Tranzyt w wysokosci
jetej poprzednio
Przesyiki gospodarcze w wy-
sokosci 10% ogolnego tona--
Zu przewozoéw

610 11,59

150 350 5,25

29 250 0,72

przy-

118 600 7,08

2.80
43,02

200
306

141
Razem 140,7

Biorgc za punkt wyjscia rzeczywiste przewozy
w 1946 "r otrzymamy iich wysokos¢ w piecioletnim
okresie przy rownomiernym wzroscie, jak nastepuje:

Przesylki w milio- Przebiegi w miiliar-

R ok nach ton dach tonokilometréw
1948 97.1 28,84
1949 1116 33,56
1950 126.1 38,28
1951 1407 43,02

Omawiajgc zagadnienie przewidywanego rozwo-
ju przewozoéw kolejbwych, nie mozemy zapominac,
ze w poczatkowym okresie koleje bedg odgrywaly
role dominujaca, przyjmujgc na siebie cato$¢ prawie
wszystkich przewozéw. Nastepnie jednak bedg one
musialy stopniowo ustepowac i wspotdziataé z inny-
mi $rodkami komunikacji, szczegdlnie samochodami
w ruchu osobowym j zegluga $rédladowa w ruchu
towarowym. Praca drég wodnych srdédlgdowych i sa-
mochodow, znajdujgca sie obecnie w zarodku, bedzie
wzrasta¢ stopniowo, obejmujgc takie przewozy, kto-
re ze wzeledu na wiasciwosci techniczne, beda dla
tych srodkéw komunikacji najodpowiedniejsze.

W planowaniu pracy przewozowej kolei z tym
faktfem nalezv sie liczy¢. Roéwniez nalezy bra¢ pod
uwage okoliczno$¢, ze oczekuje nas nie tylko odbu-
dowa zniszczen wojennych, lecz réwniez przebudowa
i rozbudowa urzadzen i zaktadéw wytwdrczych, linii
komunikacyjnych, oraz budownictwo dla celow mie-
szkalnych, spotecznych i administracyjnych. Inwesty-
cje te, ktéorych realizacja wymagac¢ bedzie dtuzszego
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bedg wielkie zapotrzebowania
przewozOw masowych. Roéwnoczesny wzrost docho-
du spotecznego i narastania dobrobytu powinien
wplyng¢ na powiekszenie ruchu osobowego ii przewo-
zu artykutdéw zywnosciowych -oraz przedmiotéw do-
raznego i trwatego uzycia.

Wzgledy te doprowadzajg do wniosku, ze wzrost
przewozow osobowych i towarowych, ktérych wyko-
nanie w przysztych okresach przypadnie nowemu sy-
stemowi komunikacyjnemu, a w jego ramach po-
szczegolnym sSrodkom przewozowym, zaleze¢ bedzie

czasu, wytwarzac

Inz. J6zef Nowkunski
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od tempa przyrostu dochodu spotecznego ii potrzeb
inwestycyjnych.

Przytoczone obliczenia majg na celu wykazanie
granic, do ktorych powininy siegng¢ przewozy kolejo-
we w najblizszym okrasie czasu, uwzgledniajgc po-
trzeby naszego odrodzenia gospodarczego. Stanowig
one prébe uchwycenia przysztej dynamiki rozwojo-
wej pracy kolei, opartej na wydajnosci przewozowej
i zbadaniu proceséw jej tworzenia sie¢ w Polsce przed-
wojennej i innych krajach o wysokim poziomie gos-
podarczym.

Stan i produkcja polskich podktadéw

zelazobetouowych

Gutta cavat lapidem non vi sed saepe cadendo.
W step.

W 1945 r, ukazat sie w Przegladzie Komunikacyj-
nym pierwszy po wojnie artykut o potrzebie dla pol-
skich kolei podktadéw syntetycznych i w pierwszym
rzedzie podktadéw z. betonowych, uzywanych juz
z powodzeniem zagranica po pierwszej wojnie Swia-
towej z powodu braku wowczas podktadow drew-
nianych, ktére uwaza sie. powszechnie za lepsze od
innych.

Drugi artykut o z. betonowych podkladach jest
w referatach, zgloszonych na sekcje komunikacyjng
Kongresu Technikéw Polskich (Listopad 1946 r.).

W 1946 r. Polskie Koleje Panstwowe juz przy-
stgpity do produkcji pierwszych podkfadéw z. beto-
nowych typu polskiego ,A“, zlecajac jednej z bet-o-
niarni krajowych wykonanie 10.000 szt. prébnych
podkltadéw zetazobetonowych, pierwowzorem kto-
rych byly podkiady tego typu, wykonane w wytrwor-
ni firmy Martens i Daab w okresie pracy konspira-
cyjnej w czasie wojny.

Ponadto Ministerstwo Komunikacji delegowailo
swoich inzynierébw zagranice w celu wyjasnienia sta-
nu zagranicznej produkcji podkltadéw z. betonowych
oraz stanu ich w torach kolei francuskich i innych.

W nr. + (19) z 1947 r. Przegladu Komunikacyjne-
go Jest artykut inz. R. Szajera w sprawie podkladow
Z. betonowych w Europie.

W 1947 r. Departament V. M. K., po zbadaniu
sprawozdania inzynierébw delegowanych zagranice,
zdecydowat rozszerzy¢ proby podktadéw z. betono-
wych do 100.000 szt., stosujgc jeden z projektéw za-
granicznych (Orion) nieco zmieniony.

Stajemy przez to w 1947 r. do wyscigu pracy na
polu produkcji podkladéw z. betonowych. Chcac wy-
gra¢, powinnismy jednak ‘'bada¢ sprawe wnikliwie,
azeby opracowalo sie witasciwy polski typ zastepcze-
go podkiadu z uwagi, ze na podkiady drewniane
liczy¢ w najblizszej przysztosci nie mozna, tak samo
jak i na podkfady stalowe.

Niezaleznie od Swiatowego kryzysu wegtowego,
ktory hamuje postep produkcji stali, oraz niezalez-
nie od braku drewna na rynkach europejskich, na-
lezy liczy¢ s:e powaznie z faktem, ze konsumentéw
drewna jest wszedzielcoraz wiecej, a lasO6w mniej,

przez co sprawa podkladéw z. betonowych stata sie
aktualng nawet w Anglii.

Szereg inzynierow polskich opracowuje obecnie
-nowe projekty podktadow z. betonowych, studiujgc
wynalazki obce t stosujac doswiadczenie wiasne.

Artykut niniejszy ima na celu streszczenie wyni-
kéw dotychczasowych badan podktadéw, utozonych
na 3-ch doswiadczalnych odcinkach P. K. P. w 3-ch
Dyrekcjach Okregowych (Gdanska, Katowicka i Kra-
kowska) w zwigzku z analiza- wlasciwosci elemen-
tow nawierzchni kolejowej i pracy -ich w torze w -cza-
sie -biegu -pociggow.

Rysunek polskiego podkladu typu ,A“ ukazal sie
w referacie (rapport) inz. francuskiego M. O. Leduc
opracowanym na podstawie jego ankiety do Zarzg-
dow Kolei, poprzedzajagcej Kongres przewidziany
w Szwajcarii (Lucerne) w czerwcu 1947 r.

W referacie inzyniera Leduc jest jedno zdanie,
ktére uwazal nalezy za publiczne przyznanie stusz-
nosci autorowi projektu, typu ,,A“, -rdznigcego sie od
wszystkich  dotychczasowych oryginalnoscia mysli
przewodniej.

Zdanie to, z -uwagi na trafno$¢ jego, podaje sie
dostownie ze str. 327/95 poz. 7° (Résumé et Conclu-
sions) ,L'attache et la semelle élastique font des pro-
greés. Les deux utilisées simultanément, notamment
sur les traverses en béton, paraissent devenir une
source de progrés appréciable, notamment dans la
recherche d'une meilleure fixation du rail pour résis-
ter au cheminement et aux contraintes”.

I.  Pierwsze wyniki prob podkiadow typu ,,A“
na P. K. P.

Wyniki 6-miesiecznyeh préb podktadow typu , A"
na trzech doswiadczalnych odcinkach P. K. P. w 3-ch
Dyrekcjach Okregowych (Gdansk, Katowice, Kra-
kéw) — mozna stresci¢ w sposéb nastepujgcy:

1 Idea potgczenia w typie ,A*“ (simultanément)
trwatego przytwierdzenia szyny do podkiadu ze-lazo-
betonowego z podkitadka sprezysta, (la semelle élasti-
gue) wykonang z drewna twardego, hie zawiodta,
poniewaz na jednym z odcinkow przeswit toru po
przejsciu po torach na podkladach typu ,A*“ 20.000
pociagow z szybkoscia do 60 km/godz., nie wykazat
zadnych odksztatcen, a sprezyste podkiladki (kliny de-
bowe) wytrzymaly dobrze uderzenia ko6t taboru,

Jj

j
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(mokolo 2.000.000 uderzenn na jeden klin). To samo
obserwuje sie na innych odcinkach o mniejszym ru-
chu pociggow.

2. Ujawnita sie zrozumiata tenSencjia klinbw do
Wypelzania z pod.szyny i potrzeba przez to systema-
tycznego dobijania ich wzamian dotychczasowego
dokrecania wkretéw lub dobijania hakow, jak to jest
w normalnym ustroju nawierzchni na podkladach
drewnianych.

3. Projekt typu ,A“ nalezy, jak wskazalo do-
Swiadczenie, uzupetni¢ urzgadzeniem (mozliwie pro-
stym i praktycznym), azeby udaremni¢ zlosliwe wy-
bijanie klindbw z pod szyn (aczkolwiek niepraktyko-
Wane dotad).

4. Jedna z Dyrekcji (Gdanska) zwrécita uwage
na spokojny bieg pociggéw na odcinku doswiadczal-
nym oraz na zaobserwowany fakt, ze podkiady z. be-
tonowe trzymajg sie lepiejlna drobnym tluczniu, niz
na grubym.

5. Podktady pierwsze, wykonane w wytwaérni.'kra-
jowejl w ilosci okoto 5.000 szt. majg okoto 24% bra-
ku, polegajacego na tym, ze iaczniki zelazobetono ¢
We, prawdopodobnie z powodu przedwczesnego wyj-
mowania z. betonu *z form w czassie produkcji, majg
rysy w betonie, cze$¢ ktérych (okoto 12%)ujawniono
juz przed uktadaniem toréw, a drugg czes¢ po uto-
Zeniu toru.

6. Czesci nosne podktadow natomiast nie majg tej
Usterki.

7. Na podstawie dos$wiadczen (powyzszych zarza-
dzono stosowac ujednostajnienie dalszych sprawo-
zdan Dyrekcji o zachowaniu sie w torze probnych
P'°dktadéw z. betonowych na wszystkich odcinkach
doswiadczalnych oraz wskazano spos6b uniemozli-
wienia ewentualnego ztosliwego wybijania klinéw
sPod szyn.

II. Analiza ustroju nawierzchni kolejowej.

Stan nawierzchni i taboru w czasie biegu pociggu
zmienia sie czestotliwie, przez co w rdéznych czes-
ciach ich powstajg odksztatcenia wpierw sprezyste,
a z biegiem czasu i pozostajagce, gdy naprezenia
A materialach przekrocza pod wplywem sit rucho-
mych 'granice sprezystosci.

Czestotliwo$¢ zmian dziala na nawierzchnie jak
Przystowiowa kropla wody na kamien.

Azeiby tabor i nawierzchnia nie predko niszczyly
Se Wzajemnie, powinny mie¢ one w sobie elementy
sPrezyste, fagodzace skutecznie wplyw wszystkich
S* ruchomych.

Szyna w czasie biegu pociggu ma ruchy réznego
rodzaju: pionowe, postepowe i poziome' poprzeczne.
,  Wielkosci ruchow pionowego i poprzecznego isa
ardzo nieznaczne, lecz wptyw ich na stan nawierzch-
M jest duzy.

Ruch postepowy szyn, zwany po francusku ,che-
mmement*, a po polsku ,uciekanie* (prof. A. Wa-
mtynski) moze w warunkach niepomysinych prze-
Una¢ styki szyn o jeden metr i wiecej,

j » Przyczyng stalg uciekania szyn jest uginanie sie
cil pod kotami taboru i czestotliwa zmiana reakcji
na Podporach (podktadach).

* Przyczyny ruchu poprzecznego szyn sa nastepu-

il a) stale sity poziome, pochodzace z ksztattu pod-

adek klinowych i siegajgce Ra wielkosci nacisku
Pionowego kot tahoru.

275

b) Sily poziome, pochodzace od uderzen kot o szy-

ny i siegajgce 75% wartosci sit pionowych (staty-
cznych i dynamicznych).

Ruch pionowy szyn powstaje tv czasie uginania
sie szyn pod naciskiem kot taboru.

Podktady odczuwajg wszystkie ruchy szyny, wy-
konujac ze swej strony ruchy pionowe i obrotowe,
skad powstaje potrzeba wielokrothego podbijania
podktaddw.

Przyczyng ruchu obrotowego podkfadéw jest nie-
centralny nacisk szerokostopowej szyny na sztywne
ptaskie 'podkiadki stalowe. W czasie biegu pociggu
szyna wpiew naciska na jedng krawedz podktadu” na-
stepnie na drugg; zmiana tych naciskow két pociagu
towarowego (na podkiadke) powtarza sie do 151) razy
w ciggu zaledwie minuty. W ustroju nawierzchni
Stephensona nacisk két na podkftady jest zawsze cen-
tralny, co jest moze jedng i moze najbardziej isto-
tng zaletg tego ustroju w stosunku do szyn szeroko-
stopéwych (Vignole).

Prawdopodobnie ruch obrotowy ciezkich podkia-
dow z. betonowych bedzie mniej znaczny niz ruch
trzykrotnie Izejszych podktadéw drewnianych.

Na podktadach stalowych, ktére oddzielajg szyne
od sprezystej podsypki ttuczniowej tylko cienkg war-
stwag stali, powyzsze zjawisko ruchow przedstawia sie
inaczej. Mozna wyobrazi¢ sobie, ze szyna lezy bez-
posrednio na podifozu sprezystym.

Szyna na grubym podkiadzie z. betonowym, osto-
nietym podkiadkg stalowag, zanim odczuje sprezystos$c
podsypki, musi uderzy¢ w sztywng mase, z. betonu.
| dla tego wskazang jest w tym przypadku nie sta-
lowa podkiadka, lecz bardziej sprezysta podkiadka
z drewna, nie koniecznie debowego, lecz réwnie od-
pornego. Tak jest w typie ,A“ i na tym polega stu-
szno$¢ idei jego.

Przytwierdzenie szyny szerokostopo-wej do pod-
ktadow drewnianych trzema wkretami lub hakami
nie jest dlugotrawate; haki potrzeba zawsze dobijac,
wkrety dokreca¢. Drewno w otworach odksztalca sie
poczatkowo sprezyscie, lecz z biegiem czasu, pod
naciskiem sit dzialajgcych czestotliwie, ulega, * po
czym potrzeba naprawia¢ podklady w taki lub inny
sposob.

Stosujac dybie Colleta z drewna twardego mozna
diuzej za-chowa¢ otwory do wkretéw, lecz tylko do
czasu, poniewaz ,gutta cavat lapioem”.

W typie francuskim Vagneux (podktadéw z. be-
tonowych) w otworach do wkretow drewna n:e ma.
Zastepuje go masa bitumiczna i wkiadki stalowe,
jednak trwalos¢ takiego przytwierdzenia szyny _do
podktadu ustepuje trwatosci z. betonu, jak stwier-
dzity préby wieloletnie.

W typie francuskim ,Orion“ szyne przytwierdza
sie, do podktadu 3-ma wkretami do klockéw z twar-
dego drewna osadzonych w betonie, czyli w spos6b
najprostszy. Pod szyne daje sie cienkg (8 mm) pod-
kiadke drewniang, jak w typie innym francuskich
podkltadow (Vagneux). Prety zas w z. betonie pod-
ktadow typu ,Orion“ sg Inne-, nie okragte, w celu
zwiekszenia przyczepnosci betonu do stali:

Szczegolly uzbrojenia betonu nie sg nam znane.
Prawdopodobnie autor tego tynu miat na celu przede
wszystkim wytrzymatos¢ i diugotrwalo$¢ samego
podkladu oraz tatwos¢ wymiany przytwierdzenia do
klockéw zuzytych.
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Diugotrwatoscig podkladu mozna pokry¢ z nad-
wyzkag wydatki na wymiane przytwierdzenia szyny.

Cienka podkiadka drewniana przekazuie ci$nienie
szyny na podktad z nieduzg sprezystoscig i dlatego
wytrzymatos¢ z. 'betonu powinna by¢ w tymi przy-
padku znaczna.

Z raportu inz. Leduc i sprawozdania naszych in-
zynierbw mozna wnosi¢, ze przemyst zagraniczny
dazy przede wszystkim do zapewnienia jak najwiek-
szej wytrzymatosci z. betonu w podktadach z. beto-
nowych, stosujgc nowe metody produkcji masowe;j.

Dazenie takie mozna uwaza¢ za uzasadnione i pod
wzgledem gospodarczym za stuszne.

Z uwagi na powojenny stan naszego przemystu,
ktory nie rychlo zmieni sie na lepsze, nasz stosunek
do dlugotrwatosci podkladu z. betonowego moze byc¢
i, prawdopodobnie, powinien by¢ inny, odpowiadaja-
cy bardziej naszym warunkom.

Przed wojng koszt podkiadu z. betonowego w Pol-
sce bytby prawie taki, jak podktadu debowego nasy-
conego, a diugotrwato$¢ pierwszego mogtaby prze-
kroczy¢ wiek uzytecznosci drugiego i wéwczas pod-
ktady z. betonowe moglyby konkurowa¢ z nodktada-
mi drewnianymi pod wzgledem gospodarczym.

Doswiadczenia francuskie dowiodly, ze podktady
Z. betonowe nie ustepujg drewnianym pod wzgledem
technicznym, wiec nic by nie stalo na przeszkodzie do
produkcji podktadéw z. betonowych w Polsce.

Tym bardziej w okresie powojennego kryzysu
wskazang jest produkcja z. betonowych podktadéw
w Polsce na wiekszg skale, na wzor panstw europej-
skich. Jezeli koszt nabycia podkladéw z. betonowych

Mgr Irena Radzimiriska
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bytby na razie nawet wiekszy od kosztulpodktadéw
sosnowych nasycanych (debiny w ilosci potrzebnej
nie mamy), to i w tym przypadku optaca sie produ-
kowa¢ nasze podkitady z. betonowe, albowiem pod-
kladéw drewnianych nie bedziemy mieli tyle, ile wy-
maga ich wymiana.

Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w czerwcu
1947 r. wyjasni prawdopodobnie szereg kwestii spor-
nych w zagadnieniu o podkltadach z materiatow za-
stepczych i wowczas polskie koleje zelazne beda mo-
gty opanowa¢ w najblizsze lata kryzys podktadowy,
(_)dchzuwany nie tylko u nas, lecz takze w innych kra-
jach.

Angila, ktéra ma jeszcze znaczne zapasy direwna
na szereg lat w swoich dominiach, interesuje sie po-
waznie sprawg podkladow z. betonowych. W Anglii
jest obecnie szereg przedsiebiorstw produkujgcych na,
szerokg skale podkiady zetazofoetonowe wedlug pro-
jektdw wilasnych. Przemyst angielski dazy do udo-
skonalenia zelazobetoou w podkladach w celu osia-
gniecia® mozliwie wiekszej wytrzymatosci i dlugo-
trwatosci ich przez zastosowanie metody przedpre-
zenia i starannego oczyszczania powierzchni pretow
stalowych. .

Aczkolwiek z. beton w podkiadach kolejowych
pracuje inaczej niz w mostach i innych budowlach
statych, to jednak w naszych warunkach mozemy
przez szereg tat produkowaé jeden rodzaj z. betonu,
wykonywanego sposobem wibracyjnym z tym, ze
w przysztosci udoskonalimy produkcje z. betonu przez
zastosowanie przedprezenia oraz innego cementu niz
portlandzki.

Miedzynarodowa konferencja kolejowa w Lugano

W czasie od 21 doi 26 kwietnia for, odbyta sie w Lu:
gano (Szwajcaria) konferencja w sprawach uregulo-
wania przewozu przesylek towarowych w obrocie
miedzypanstwowym.

W obradach uczestniczyli przedstawiciele 16
panstw europejskich, w liczbie tych i przedstawiciele
rosyjskiej strefy okupacyjnej Niemiec.

Porzadek obrad obejmowal rewizje wzglednie
zniesienie postanowien dodatkowych do Miedzynaro-
dowej Konferencji Towarowej (K. M. T.) wprowa-
dzonych z uwagi na powojenne trudnosci techniczno-
przewozowe i nieuregulowane sstosunki miedzypan-
stwowe.

Wypowiedziano--sie za zupelnym zniesieniem po-
stanowienia dodatkowego do art. 5 K. M. T., ze:
.przesyiki przyjmuje sie do przewozu w miare ist-
niejacych mozliwosci przewozowych“. Postanowienie
to_uznano za zbedne, gdyz juz przepisy K. M. T. prze-
widuja, ze kolej obowigzana jest przyjmowac prze-
sytki do przewozu tylko wowczas, gdy ich przewéz
jest mozliwy przy uzyciu zwyklych srodkéw przewo-
zowych, gdy przewozowi nie stojg na przeszkodzie
okolicznosci, ktérych kolejl nie mogta uniknaé i kt6-
rym nie mogta zapobiec itd., a ponadto wedlug art.
5 K. M. T., dopuszczalne sg przejsciowe ogranicze-
nia przewozowe ze wzgledu na interes publiczny i ko-
niecznosci eksploatacyjne.

Na konferencji omawiano réwniez sprawe znie-
sienia postanowienia dodatkowego do art. 6. K. M. T.,
wymagajgcego od nadawcy podania drogi przewozu
przez wskazanie punktéw granicznych otwartych dia
ruchu. Punkty te sg oglaszane tgcznie z regulamina-
mi przewozu, wobec czego kolej moze fatwo sama
wybra¢ witasciwg droge przewozu. Okolicznos¢, ze
niektore punkty graniczne nie sg otwarte dla ruchu
nie powinna wywotywac¢ zadnych trudnosci, gdyz
wobec ogtoszenia punktow otwartych dlia ruchu, prze-
sytki moga by¢ kierowane wylgcznie przez te punk-
ty i strony nie moga czyni¢ kolej zadnych zarzutéw
ani stawia¢ zadan kierowania przesylek przez punkty
nieotwartc. m

Pomimo tych argumentéw nie zdecydowano zu-
petnego zniesienia tego postanowienia dodatkowego,
lecz zalecono jego zniesienie na przyktad w komuni-
kacjach pomiedzy sagsiednimi paristwami, oraz w ko-
munikacjach, w ktérych zniesienie tego postanowie-
nia nie nasuwa zadnych obaw lub trudnosci.

Omowiono sprawe zniesienia specjalnego posta-
nowienia dodatkowego do art. 35 K. M. T. w przed-
miocie zakazu deklarowania wartosci dostawy. Znie-
sienia tego zakazu, okazalo sie na razie jeszcze nie-
mozliwe, gdyz przede wszystkim przedstawiciele stref
okupacyjnych w Niemczech sprzeciwili sie dopuszcze-
niu deklaracji wartosci dostawy we wszystkich tych
komunikacjach, w ktorych uczestniczg koleje nie-
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rnieckie juz to jako kolej nadania lub przeznaczenia
juz to jako kolej tranzytowa. Takze koleje wioskie
stanowczo sprzeciwialy sie dopuszczeniu deklaracji
Wartosci dostawy. Ze strony polskiej zostaly podnie-
sione zastrzezenia z uwagi na to, ze niektdre zarzady
nie ogtaszajg kursu przerachéwania zilotych polskich
na inne waluty, wobec czego stacje obce mialyby
trudnosci w ustalaniu optat za deklaracje wartosci
dostawy, jak rowniez bytyby trudnosci w okreslaniu
Wysokosci odszkodowan. Propozycja, by ewentualnie
deklaracje wartosci podawa¢ we frankach ztotych lub
innej walucie statej, a nie w walucie kraju nadania
nie znalazta uznania u niektorych delegacyj. Wobec
tych trudnosci postanowiono utrzymac¢ nadal specjal-
ne postanowienia dodatkowe do art. 35 K. M. T., za-
lecajgc jedynie, azeby w tych przypadkach, gdzie
Wyszczegolnione wyzej trudnosci nie zachodzg, posta-
nowienie to zostalo zniesione.

Inne postanowienia dodatkowe w szczegdlnosci
postanowienia do art. 17, 19 i 21 K. M. T., zostaly
utrzymane. Pewne zmiany uchwalono, co do posta-
nowienia do art. 21 K. M.T. w sprawie zlecen dodat-
kowych.

Przy wspétudziale przedstawicieli zainteresowa-
nych zarzadéw kolejowych, uzgodniono regulaminy
dla komunikacyj dotychczas nieuregulowanych, a mie-
dzy innymi dla nastepujacych komunikacyj dotyczg-
cych Rzeczypospolitej Polskiej:

a) Polska, Francja, tranzytem przez Czechosto
wacje i Niemcy,

b) Polska — Belgia {ranzytem przez Czechosto-
wacje i Niemcy,

¢) Polska — Holandia, tranzytem przez Czecho-

stowacje i Niemcy,

d) Polska — Luxemburg, tranzytem przez Czecho-
Stowacje i Niemcy,

e) Polska — Niemcy (strefy amerykanska, bry-
tyjska i francuska), tranzytem przez Czechostowacje.

Jezeli chodzi o optacanie przewoznego w komu-
tacjach od a) do d) przyjeto zasade frankowania
Wszystkich naleznosci do granicy kraju wysylajacego.

W komunikacji z Niemcami przyjeto frankowania
w kierunku do Polski, — do granicy kraju wysy-
tajgcego, a w kierunku z Polski — zasade franko-
wania do granicy czechostowacko-niemieckiej, a to
2uwagi na zastrzezenie zarzadéw stref okupacyjnych,
2e koleje niemieckie nie mogg w zadnym przypadku
by¢ dtuznikiem obcych zarzadéw kolejowych z tytutu
Przewoznego.

Ze wzgledu na duzg ilos¢ komunikacyj tranzyto-
wych przez Niemcy, przedstawiciele stref okupacyj-
nych, os$wiadczyli, ze naleznosci za przewoOz tranzy-
towy niemiecki beda nadal obliczane w dolarach. Na-
‘tosci te powinny byé w zasadzie inkasowane
w krajach przeznaczenia przesytek. Koleje przezna-
czenia powinny zainkasowane sumy stawia¢ do dys-

Kronika zagraniczna

ZNISZCZENIA | ODBUDOWA KOLEI
FRANCUSKICH

Revue Générale des Chemins de fer podaje wy-
b  odbudowy zniszczen na kolejach francuskich,
AHgnietc od wrzesnia 1945 do stycznia 1947 roku.
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pozycji rzadom swoich krajow, ktére powinny sie po-
rozumie¢ z wiladzami kontroli alianckiej w Niem-
czech, co do sposobu i waluty wyréwnania naleznosci
tranzytowych. Przedstawiwszy te zasady, przedsta-
wiciele wiladz okupacyjnych w Niemczech zazgdali od
wszystkich delegacyj zlozenia oswiadczenia, czy zo-
staly upowaznione przez ich Rzady do przyjecia tych
zasad, gdyz od tego =zalezy dalsze przepuszczanie
przesytek.

Wszystkie delegacje réwniez delegacja Polska,
ztozyly zadane oswiadczenia. Delegacja Polska byta
co do tego upowazniona na podstawie uchwal dwu
miedzyministerialnych konferencyj. Nie ziozyta takie-
go oswiadczenia tylko delegacja wioska, ktora nie
byta na to zadanie przygotowana.

W sprawie dopuszczenia przesylek drobnicowych
z Niemiec oraz tranzytem przez Niemcy, przedsta-
wiciele stref okupacyjnych w Niemczech oswiadczyli,
ze ze wzgledu na istniejace warunki (brak maga-
zynéw, duza ilos¢ kradziezy) nie mogg ogolnie pod-
ja¢ sie przewozu przesytek drobnicowych tranzytem
przez Niemcy.

Wyjatkowo zgodzili sie na przew6z przesylek

drobnicowych w komunikacjach miedzy Szwajcaria,
Francja, Belgig i Holandig akrajami skandynawskimi.
Przesytki te majg by¢ przewozone w wagonach zbio-
rowych, formowanych na stacjach granicznych.
_ W sprawie wydania tabeli punktéw granicznych
otwartych dla ruchu postanowiono, iz Urzad Cen-
tralny w Bernie zbierze odpowiednie dane od po-
szczegblnych zarzaddw kolejowych i wyda tabele
punktow granicznych otwartych dla ruchu miedzy-
panstwowego.

Na konferencji niektére zarzady kolejowe uzgod-
nity pomiedzy sobg zasadnicze warunki przewozu
przesytek ekspresowych. Jezeli chodzi o przewéz
przesytek ekspresowych tranzytem przez Niemcy, to
przedsta'wiciele witadz okupacyjnych w Niemczech
oswiadczyli, ze stawki przewoznego za przestrzen nie-
mieckg muszg by¢ bezwzglednie wyrazone w dola-
rach.

Poniewaz inne kraje np. Francja, Belgia, Szwaj-
caria nie chcialy sie zgodzi¢ na to, by stawki za ich
linie byly réwniez wyrazane w dolarach, przeto po-
stanowiono budowac taryfy ekspresowe zawierajgce
po trzy lub cztery tabele stawek odcinkowych, kazda
w innej walucie.

Te same zasady musialyby by¢ stosowane w razie
wprowadzenia w przysztosci komunikacji ekspreso-
wej miedzy Polska a Krajami Zachodnimi tranzytem
przez Czechostowacje i Niemcy.

Konferencja w Lugano jest jednym z etapdw na
drodze do stabilizacji i przywrdcenia warunkow dla
prawidlowego rozwoju miedzypanstwowej wymiany
towarowej za posrednictwem komunikacji kolejowej.

Naliczono 2603 dziela sztuki inzynierskiej
zniszczone catkowicie lub uszkodzone w okresie
li-ej wojny Swiatowej, z nich 353 bylo zniszczonych
jeszcze przed oswobodzeniem i odbudowanych pro-
wizorycznie w chwili oswobodzenia, 528 dziet znisz-
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czonych, lecz pozwalajgcych na prowadzenie ruchu
z ograniczeniem szybkosci.

Z 63.000 km linii kolejowych ulegto zniszczeniu
2.920 ikm, odbudowano 2.686 km, z 24.000 km torow
stacyjnych zniszczono' podczas wojny 4.870 km, od-
budowano 4.457-km. Ze 131.000 rozjazdéw na szla-
kach i torach stacyjnych zniszczono 14.000, odbudo-
wano 11.833.

Zniszczenia i odbudowa sygnalizacji przedstawia-
ja sie nastepujgco: nastawni mechanicznej posterun-
kéw — 4.650, zniszczono 568; odbudowano prowi-
zorycznie 158, catkowicie 343, nastawni dysponujg-
cych bylo 350, zniszczono 120, odbudowano 109.
Z 5300 km blokady samoczynnej Swietlnej znisz-
czono 2.623 km, odbudowano 2,616 ikm; z 5.600 km
blokady samoczynnej mechanicznej ulegto zniszcze-
niu 550 km, odbudowano je catkowicie; z 24.000 km
blokady recznej, zniszczono 8.446 km i odbudowano
ja w calosci.

_W budowlach kolejowych powierzchnia ogdlna
zniszczen stanowita 2.680.000 m2 z czego przypa-
dato na stacje, parowozownie, -stacje wodne itp.
1.700.000 m2 warsztaty gtéwne 480.000 m2 maga-
zyny 100.000 m2 budynki mieszkalne, biura i inne
budéw,e 400.000 m:i. Odbudowano calkowicie
1.180.000 rn2 prowizorycznie 759.000 m-\ czyli od-
budowano 83% zniszczen, z czego 65% gruntownie.

Zwraca uwage duzy wysitek wiozony w dzielo
odbudowy mieszkan stuzbowych. Byto ich w roku
1939 — 64.929, zniszczono — 17.167, odbudowano
catkowicie 11.041, zbudowano budynkéw prowizo-
rycznych 4.158, nowych 460, wynajeto’ dla potrzeb
pracownikow 4.148, czyli w r. b. T-wo Kolei francu-
skich rozporzadza 19.806 obiektami mieszkalnymi, to
jest wieksza iloscig niz w r. 1939.

Co sie tyczy taboru kolejowego, to ulegat on na-
stepujgcym zmianom iloSciowym:

Na 1.1.— 1947 r

Bylo na 19J11— 1939 1 w chwili oswobodzenil

parowozow 11000 3000 9600
lokomotyw elektrycznych 690 480 620
lokomotyw spalinowych 8 5 35
elektrowni 410 300 , 350
wagonow motorowych 610 280 360
wagonéw osobowych — 8800 17600
wagonéw towarowych —' 170000 272400

Notatka podaje rowniez ilos¢ taboru zabranego
przez Niemcow, obliczong na dzien 1 kwietnia 1945,
tj. przed kapitulacja Niemiec.

Wywieziono z Francji:

parowozow 3300
lokomotyw elektrycznych 3
wagonéw motorowych 57
wagonow osobowych 9400
wagonoéw towarowych 275000
W.

WAGONY TOWAROWE NA KOLEJACH USA

Po ukonczeniu drugiej wojny Swiatowej zapotrze-
bowanie na weglarki i platformy dla sieci kolejowej
w St. Zjednoczonych Ameryki PoOinocnej znacznie
sie zmniejszyto, natomiast w zwigzku z przestawia-
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niem przemystu na produkcje pokojowg zwiekszy! sie
znacznie popyt na wagony kryte; w r. 1945 zamo-
wiono ich 2.000 szt., w nastepnym — 1.500 sztuk, ca-
ty za$ okres rekonstrukcji pokojowejlprzemystu be-
dzie wymaga! od 30.000 do 4.000 wagonéw krytych-
Beda to wagony nowego typu przystosowane do
nowych zatozen eksploatacji, ktorych gtéwng wy-
tyczng jest: polepszy¢ warunki przewozenia tadunkéw
i zwiekszy¢ objetos¢ pudia wagonowego, aby mozna
bylo prowadzi¢ coraz ciezsze pociagi, towarowe.
Inz. N. Macniew na lamach , Techniki Zzeleznych
dorog“ (zeszyt grudniowy zeszlego roku) daje krotka
charakterystyke przyjetych zalozen przy projekto-
waniu nowych typow wagondéw towarowych.
Wagony izotermiczne. Wprowadzane ulepszenia
dotyczg przede wszystkim ulepszenia jakosci izolaciji
1 systemoéw chiodzenia przewozonych tadunkéw.
T-wo ,United Fersh Fruit and Vegetable Associa-

. Fon“ powotato osobng Komisje, ktéra ma sie zajgc

caloksztattem wszystkich zmjan i ulepszen zaprojek-
towanych dla wagondw izotermicznyeh, a jednocze-
Snie zwrdécito sie do zarzgddw wszystkich towarzystw
kolejowych i prywatnych wiascicieli wagonéw-ohto-
dni i wagonoéw-lodowni z propozycja opracowania
programu badian, w wyniku ktérych ma by¢ wybra-
ny najodpowiedniejszy typ wagonu izotermicznego.

Zwigzek Zarzadéw Kolei Stanéw Zjednoczonych
(A A R), oraz inne zainteresowane czynniki przyjety
te propozycje, a dwie koleje lllinois Central i Chicago
—Berlington—Quinsy zaczely juz budowe wagonéw
wedlug projektu Komisji. Program doswiadczen z ni-
mi ma by¢ ukonczony w r. b.

Cysterny. llos¢ chemikallii
przewozu w cysternach znacznie wzrosta,
2 czynnikom:

1) zastosowanie cystern pozwalajgcych przewozié
tadunki pod cisnieniem,

2) zastosowanie do wewnetrznej budowy ich ma-
teriatdbw odpornych na reakcje chemiczne.

We wspdiczesnych cysternach zbiorniki  wykony-
wane sg ze sfali niklowanej, tudziez ze stali pokrytej
olowiem lub guma. Spotykamy réwniez cysterny (na
razie doswiadczalne) wykonane z aluminium.

Wagony kryte nie bedag zbyt odbiegaly od 3 typéw
standartowych opracowanych przez AAR na podsta-
wie dtugoletnich doswiadczen.

a) wagon stalowy diugosci 12,34 m, szerokosci
2,79 m i wysokosci 3,20 m; nosnos¢ 36 lub 45 t;

b) wagon dtugosci 15,39 m, szerokos$¢ i wysokosé
takaz jak typu a), nosnos¢ 45 t; oba typy majg drzwi
boczne szerokosci 1,83, 2,13 lub 2,44 m;

c) takiz wagon do przewozu samochodoéw, réw-
niez z bocznymi drzwiami, asymetrycznie potozony-
mi, szerokos¢ 4,57 m.

Ciezar whasny wagonéw grupy a) waha sie od
20,68 do 20,87 t, a grupy b) bywa od 22,68 do 24,95 t-

Weglarki. Mechaniczny Departament Zwigzki-1
A A Rwr 1941 opracowal 4 typy weglarek, ktore
daly dobre wyniki w eksploatacji kolejowej:

a) weglarka nosnosci 45 t. dlugosci — 12,65 m
szeroko$¢ wewnetrzna 2,9 m, S$cianki wysokosci
1,42 m, nie odrzucane;

b) weglarka tejze nosnosci, dlugos¢ 125 m. sze-
rokos¢ wewnetrzna 2,9 m, Scianki wysokosci 1.52 m-
nie odrzucane z otworami do wyladunku w podiodze;

dopuszczonych do
dzieki
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c) weglarka nosnosci 63,5 t, dlugos¢ — 16 m,
szerokos¢ wewnetrzna 2,9 m, wysokos$¢ Scianek
k07 m, Scianki czotowe odrzucane;

d) weglarki tejze nosnosci, dlugos¢ 19,96 m. sze-
rokos¢ wewnetrzna 2,36 m, wysokos¢ Scianki 1,07 m.

Podczas wojny weglarki te byly budowane cze-
sciowo z szalowaniem drewnianym, obecnie budowa-
ne sg wylgcznie z bilach stalowych.

Wagony samowyfadowcze. W U. S A. sg 2 typy
wagonow tego rodzaju, opracowane réwniez przez
AAR

1) nosnosci 45 t, z dlwoma otworami do wytadun-
ku, objetos¢ catkowita 60.73 m3

2) nosnos¢ 63,5 t z trzema otworami; catkowita
°bjetos¢ do gornych scian wynosi 78,53 m3 Nie-
dawno zapoczatkowano budowe krytych wagonéw
samowytadowczych; pozwalajig one przewozi¢ luzem
towary, ulegajgce wptywom atmosferycznym.

ILOSC NOWYCH WAGONOW TOWAROWYCH
| LOKOMOTYW ZAMAWIANYCH PRZEZ KOLEJE
AMERYKANSKIE

Weditug danych zaczerpnietych ze Ztwigzku Zarza-
doéw Kolei Amerykanskich (Assoeiaton of American
Pailroads) koleje | klasy oraz i linie prywatne majg
zamowionych razem na dz. 1 czerwca r.b. 101.980 no-
wych wagonow towarowych, na dzien zas 1maja r. b.
dos¢ zamowionych wagonéw towarowych wynosita
99.896.

Z ilosci powyzszej koleje | klasy fgcznie z towa-
rzystwami, ktore dysponujg wilasnymi wagonami -
chlodniami, majg zamoéwionych na 1 czerwca r. b.
78.630 nowych wagonéw (na 1-go maja r. b. miaty
zamowionych 93.622), woOwczas gdy na 1 czerwca
1946 r. ilos¢ ta wynosita 39.483.

Podziat zaméwionych na 1 czerwca r. b. wago-
néw wg ‘'ch rodzajow jest nastepujacy: 34.247 ,ho-

Dziat jezykowy

START, STARTER, STARTOWAC

Wedtug danych zaczerpnietych ze Zwigzku Zarzg-
niewielu jeszcze laty byly stosowane wytgcznie w ter-
minologii sportowe;.

Po drugiej wojnie Swiatowej, gdy tyle dziwolagow
Przedostalo sie do naszego jezyka potocznego, a wraz
z nim do literatury, rzeczownik start i czasownik
startowa¢ nabraly catkiem nieoczekiwanego znacze-
nia, przenoszac sie jednym skokiem ze stajni i biezni
do zycia gospodarczego, politycznego, ba, do historii
nawet. Nie ma mowcy powojennego, ktéry by nie
mowit, nie ma dziennika, ktéry by nie pisat o star-

odcinkéw przemystu paristwowego, inicjaty-
wy prywatnej itp. Pisze sie i mowi o ,starcie po-
szczegOlnych ministerstw”, ,Polskie Koleje Panstwo-
Wo stajg do startu letniego rozktadu jazdy pociggow*.
'Profesorowie wyzszych uczelni startujg w uniwersy-
tetach i politechnikach” (bynajmniej nie na biezni, lecz
W aulach wyktadowych)...

Jeden z dziennikéw stotecznych uczcit 3 rocznice
Manifestu z dinia 22 lipca 1944 r. Polskiego Komite-
1 Wyzwolenia Narodowego pieknym zaiste tytutem:
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pers* (wiagony samowyladowcze) =z cziego 1.710
krytych; 6.613 weglarek, 1.093 platform, 9.326

chlodni, 573 réznych specjalnych i 46.778 krytych,
z czego 4.230 przystosowanych do przewozu samo-
chodow.

Z calosci zamoéwionych wagonow 23.088 ma by¢
wykonanych w warsztatach kolejowych. 75.542 zas
— w wytworniach nie nalezacych do kolei.

Zamowienia kolei 1 ktasy na lokomotywy na dzien
1 czerwca r.b. wynosity 748 jednostek, z czego 30
parowozow, 6 lokomotyw eletrycznych i 712 spalino-
wych (Dieseka), woOwczas gdy na ten sam dzieh
1946 r. zamoéwionych byto 585 lokomotyw, zczego
63 parowozy, 6 lokomotyw, elektrycznych i 516 spa-
linowych.

W ciagu pierwszych 5-ciu miesiecy r. jb koleje
| klasy oddaty do ruchu 15.486 nowych wagonéw to-
warowych, z czego 4.138 w ciggu maja. W tym sa-
mym okresie 1946 r. oddano do ruchu 14.723 nowyert
wagonow towarowych.

Z oddanych do ruchuw r. b. wagonéw byio:
4.225 hopers, z czego 56lkrytych; 1592 weglarek,
825 chtodni, 395 réznych specjalnych i 7.995 krytych,
z czego 2.060 do przewozu samochodow.

W ciggu pierwszych 5-ciu miesiecy r. b. koleje
| klasy oddaly do ruchu 346 nowych lokomotyw, z cze-
go 57 .parowozOw i 289 -lokomotyw spalinowych.
W tym samym okresie zeszlego roku oddano do ru-
chu 101 nowych lokomotyw, z czego 39 parowozow
i 62 lokomotyw spalinowych z przekiadnig elektry-
czna.

Koleje | klasy wykreslity z inwentarza w roku
'biezagcym 20.562 wagondéw towarowych, z czego
5.215 w ciggu maja. W r. 1946 od 1 czerwca koleje
te wykreslity z inwentarza 24.940 wagondw towa-

TOWyCh' (Railway Age. 5 VII - 1947).

3 lata temu start do wielkiego biegu o Wolng Pol-
ke“. W innym dzienniku, krytykujacym stusznie te-
0 rodzaju bezceremonialne okreslenie, czotowy czto-
iek redakcji w tym samym numerze nie waha sie pi-
a¢: Silg faktu rozpoczeliSmy nowy okres historycz-
ly, stad spotykamy sie stale z oswietleniami histo-
ycznymi, ktére chetnie startuja z czas6w Pias ow
Jagielonéw“. Inny tygodnik literacki pisze najspo-
ojniej: ,Trzecia Rzeczpospolita (tj. Polska) miata
dart nie fatwy*“. _

Maluczko, a dowiemy sie, ze $.p. obywatel X wy-
tartowal w dniu takim a takim na tamten Swiat.

Po co to wszystko? Czy naprawde czcigodnym
néwcom i tak ptodnym powojennym literatom brak
zasu na to aby zajrze¢ do jakiegokolwiek stownika,
hoc¢by tak popularnego jak ,,Stownik ilustrowany je-
yka polskiego M. Arcta“? Dowiedzieliby sie z nie-
0, ze:

Start jest to miejsce, od ktérego konie zaczynajg

»0 ohwila. w ktorei ten bieg sie za-
czyna. ) _ o

Starter = dajacy znak do ruszania z mieisca przy

rozpoczeciu wyscigébw konnych lub cyklistowskich.



Startowa¢ = stawac do startu, aby stamtad ruszy¢
do wyscigu, dawac¢ znak do ruszenia wyscigu.

Odcien sportowy -tych termindéw podkresla jeszcze
dobitniej tzw. Stownik Warszawski J. Kartowicza.
A. Krynskiego i W. Niedzwiedzkiego. Przytoczone

przyklady: ,Jezdzcy zgromadzajg sie u startu
Startowaly — ,Dragon“ barona Wolfa, ,Merci”
p. Natecza, Swiadcza, ze startowa¢ mogq jezdzcy

konni, cyklisci, wioslarze, lekkoatleci i inni sportow-
cy, ale zadng miarg przemysty, urzedy, ministerstwa
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i panstwa. Starty historyczne z czasOw Piastow czy
Jagiellonéw sa dzikim absurdem. Takim samym ab'
surdem bedzie stosowanie wyrazu finisz, rowniez am

gieCskiego, oznaczajgcego najwiekszg  szybkos¢
w ostatniej! chwili -biegu, w przypadku, gdy chodzi
o koncowe chwile, zawierania uktadéw, traktatow

panstwowych itp.
Stawajmy do wyscigu pracy na kazdym odcinku*
na to zgoda, lecz bez zadnych ,startéw” i -finiszéw' m

Z PROTOKOLOW KOMISJI JEZYKOWEJ MINISTERSTWA KOMUNIKACIJI

Niewtasciwe

Edycja lepiej
Egzekutywny (wydziat)
Egzystencja lepiej
Ekipa ) ®

Eksponowac sie

Ekspert lepiej
Eksperymentowac
Ekspozytura

Ekwipunek

Ekwiwalent lepiej

Elektrotrakcja
Elektrowagon

Elektrow6z

Elementy urzadzen trakcji
elektrycznej (taboru)

Embalaz

Emulsja lepiej
Enuncjacja

Eprowetka
-Epréwetka z podzialkg
Ewentualnie

Ewidencja kredytéw  przy-

dzielonych i rezerwowa-
nych
Ewidencja (w znaczeniu
czynnosci) lepiej
-Ewidencja (w znaczeniu
wyniku czynnos$ci) lepiej
Exhibit
Ex offo
Faktor lepiej
Faktyczny lepiej

Fakultatywny

Falcowana dachéwka
Faidziak

Fascykul

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K.
Drukowano w Zaki. Graf. Spoéidz. Wyd.

Terminy, wyrazy i wyrazenia niewfasciwe i wiasciwe.

Wiasciwe.
Wydanie, naklad.
Wykonawczy (wydziatl)
Istnienie
Druzyna, grupa, zespol,
Wystawia¢ sie na co, nara-

zac sie.

Biegly, znawca, rzeczoznaw-
ca.

Prowadzi¢ doswiadczenia,
préby.

Przedstawicielstwo albo w
pewnych przypadkach: Od-
dziat instytucji.

Zaopatrzenie (w sprzety).

Roéwnowaznik, rownowartos$c¢.

Trakcja elektryczna.

Wagon motorowy elektrycz-
ny.

Lokomotywa elektryczna.

Czesci sktadowe trakcji ele-
ktrycznej (taboru).

Opakowanie (bez liczby mno-
giej). |

Zawiesina, mieszanka.

Os$wiadczenie lub wypowie-
dzenie sie.

Probowka

Miaréwka.

Przypuszczalnie afbo mozli-
wie albo Ilub tez.

1 Rejestrowanie  kpedytow

przyznanych i rezerwowa-
nych,
2. Wykaz.
Zapisywanie,
rejestracja.
Rejestr, wykaz, spis.

rejestrowanie,

Dziennik podawczy, pismo.
Z urzedu.

1. Posrednik, streczyciel,
2. czynnik.

Niewtasciwe
Fasja
Fasonowe czesci
Faza

“igura wegla

Film nitrocelulozowy
Filtracyjna warstwa
Finalizowa¢
Fingowac

fladrowanie
Plansza

Fond rezerwowy
Forma lepiej

Przedmiot formatu....
w formacie....
Formowanie pociggéw
formowacé spis

Formularz lepiej
Frankatura

Ftekwencja lepigj

Frekwentant
Frekwentowaé
Fungowad

Funkcja stuzbowa
ifunkcjonariusz
funkcjonowac lepiej

Furman

Fuzja

Gazoszczelne oswietlenie
Gazysta

Generalia

Gestos¢ ruchu, nasilenie ru-
chu, napiecie ruchu

Rzeczywisty, istotny. Glazura

1 Nieobowiagzujacy, Glin granulowany
2 warunkowy, Globalny
3. w miare potrzeby. Giéwka przepustnicy
Dach6éwka ztobkowana. Gradacja lepiej
Harmonia wagonowa (miech

wagonowy). Gratulowac
Zwoj. Gratulacja

D-017398

Ksigzka"

olfia udz. w Lodzi,

Wiasciwe

Zeznanie.

Ksztattki.

Okres; odmiana,
zwrot, kolej.

Stos wegla.

Btona nitrocelulozowa.

Warstwa odsgczajgca.

Konczyé€.

Zmyslag,
wac.

Slojowanie.

Kotnierz.

Fundusz zapasowy.

Ksztatt,, postaé, zarys, wy-
glad, sposéb, wzér, modla,
obrzadek, powierzchow-
nos$é, upozorowanie.

Przedmiot wymiaru,..,

w wymiarze....

Zestawianie pociggow,

Uktada¢ albo  sporzadzaé
spis.

wzor.

zmiana,

podrabia¢, fatszo-

1. Przedptata naleznosci,
2. Rachunek przedptaty.

Uczeszczanie, ruch, powo-
dzenie.

Uczestnik, uczen.
Uczeszczad.

Petni¢ czynnosci alibo urze-
dowac.

Czynnos$¢ stuzbowa.

Pracownik, urzednik.

Dziata¢, by¢é czynnym, spra-
wowac obowigzki.

Woznica.

Zlanie sie, potaczenie.

Swiatlo uszczelnione od gazo

Pracownik poza klasg pracy-

Koszty ogolne.

Natezenie ruchu.

Szkliwo, polewa.

Glin ziarnisty.

Ogolny.

Glowica przepustnicy.

Stopniowanie, uktad, nasteP"
sto wedtug stopni.

Zyczyé, skladaé¢ zyczenia.

Zyczenie, pozdrowienie

Redaktor: ob. J6zef OleW-inski
Piotrkowska 86. Tel. 254-21.
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wszelkie roboty w zakresie budo-

wnictwa ladowego i wodnego z ma- BUDOWY - ODBUDOWY - REMONTY
teriatdw wiasnych lub powierzonych

Przedsiebiorstwo Robd6t Budowlanych

A. DOBRZANSKI i W. WILDENAN

Inzynierowie
WRZESZCZ-UPHACYFrENA 14. TEL. 412-85
WY KONUJE WSZELKIE ROBOTY BUDOWLANE

BIURO ROBOT INZYNIERSKICH
£ . IV. W
|. LESNIOWSK], . |\|owo<| E WHELVSN

InzynlerOW|

Spotka z ograniczong odpowiedzialnosciag

Gdansksk-Wrzeszcz, ul. Uphagena 4. Tel. 424-04

ROBOTY M OSTOWE i NURKOWE

Rechrbadvo M n -1iM it _
i i, Oomirecki | BaaMuryisey " L . MAZALON

BIURO INZYN.-BUDOWLANE

GDANSK-WRZESZCZ, Gira U Sga D
OBYWATELSKA 2 Telefon 215-74
Wykonuje wszelkie roboty wchodzace WYKONUJE WSZELKIE ROBOTY

w zakres budownictwa BUDOWLANE



Stowarzyszenia
Naktadem  Elektrykdw
Polskich
zostata wydana Tablica PNE — 9
Wskazoéwki niesienia doraznej pomocy
w wypadku porazenia pragdem elektrycznym

Tablica wykonana jest z blachy zelaznej o grubos$ci 6,32 mm, o wymiarah 350 x 500 mm. dwustronnie lakiero-
wana. Druk czarny na lekko pomaranczowym tle.

Cena tablicy wynosi: tqcznie z opakowaniem i przesytkg zi 3C0.—

Zamowienia osobne nie sa konieczne. Wptata na P.K O. 1-1074 Stowarzyszenia Elektrykéw Polskich
jest rownoznaczna z zamoéwieniem. Nalezy wyraznie poda¢ nazwe i adres wptacajgcej instytucji i zazna-
czy¢ na odcinku dla odbiorcy ,Tablica PNE—9“.

Dostawy beda wykonywane wedlug kolejnosci zamoéwien.

Przedsiebiorstwo
Instalacyjne - Budowlane

»ARS-TECHNIKA"

S-ka z ogr. odp.

Gdansk-Wrzeszcz, Al Grunwaldzka 203
Tel. Nr 42127

Wykonuje roboty budowlane, dro-
gowe, wodne, instalacyjne i central-
nego ogrzewania oraz roboty
wodno - melioracyjne

GDANSKIE ZAKLADY 1NSTALACYINE

Sp. z o. o.

Gdansk, ul. Kotwicznikbm 10-a

wykonuije instalacje centralnego ogrzewania, wodociggowo-kanalizacyjne,
wentylacji i wszelkie urzgdzenia sanitarne.

Projekty, kosztorysy i pomiary w tejze dziedzinie

Przedsiebiorstujo
B udouyy

Zygmunt SuskKi i

GDYNIA, ul. Abrahama nr 29

Telefon 218-84



