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Inz. Mieczystaw topuszynski

Wyniki finansowe kolei wagskotorowych

Ogdlny poglad na ksztaltowanie sie wynikow fi-
nansowych kolei waskotorowych, nalezacych do
P.K.P. przed wojng i w latach 1946 i 1947 daje ta-
blica 1i wykres 1, z ktérych mozemy przekonac sie,
ze w okresie od 1928 do 1936 r. koleje te byly defi-
cytowe. Dopiero w 1937 r. i 1938 r. pod wpltywem
zwiekszonych przewozow powstaly nadwyzki docho-
déw nad rozchodami. Réwniez nadwyzka eksploata-
cyjna zamkniety zostat 1947 r.

Tablica 1

Wyniki finansowe kolei waskotorowych nalezgcych
do przedsiebiorstwa Polskich Kolei Panstwowych.

Zysk Strata Wspétczyn-

Rok WDt(;ICSZri?cdach WR?yZSCZI:a;(c):Zh wlygzl?cach wtyszl'acach ekspr;iJkatacji Wykres 1

Niedobory eksploatacyjne kolei waskotorowych
1928 18528 19684 - 1156 108 byly nastepstwem zaréwno strat w ruchu osobowym
1933 6989 9784 - 2795 140 jak i towarowym, o czym $wiadczg wykresy® 2 i 3.
1938 10601 10177 - 29129 - Z wykreséw tych zaznacza sie w spos6b wyrazny za-
1946 146273 275402 424 - 112 lezno$¢ wynikéw eksploatacyjnych od natezenia
1947 874491') 608941 265547 70

przewozow. Spadek przewozéw oeobowych i towa-
1) Zamknigcie rachunkowe nieostateczne. rowych w latach kryzysu doprowadzit do strat i do-
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piero w 1937 r. i 1938 pod wplywem wzrostu nate-
zenia ruchu ujawnily sie nadwyzki dochodéw nad
rozchodami. Mozemy réwniez stwierdzi¢, ze ruch
osobowy przez caly okres przedwojenny od 1926 r.
byt deficytowy.
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Wspotczynniki eksploatacji na kolejach waskoto-
rowych zgrupowanych w okregowych Dyrekcjach
Warszawskiej, Radomskiej i Katowickiej, podane w
tablicy 2 wskazujg ze tylko w tej ostatniej koleje
waskotorowe przynosity zyski przez caly okres przed-
wojenny, pokrywajgc straty na eksploatacji innych
kolei. Ale tez natezenie przewozOw towarowych na
Kolejach Gornoslaskich, nalezacych do Dyrekcji Ka-
towickiejl prawie dziesieciokrotnie przewyzszalo na-
tezenie na pozostatej sieci.
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Tablica 2.

Natezenie ruchumwv tysigcach osobokilomefréw i tono-

kilometrow. na 1 km eksploatowany oraz wspoth-

czynniki eksploatacji kolei waskotorowych w War-
szawie, Radomiu i Katowicach.

Warszawa Radom Kato wice
Natezenie ruchu  \yspest-  Natezenie ruchu Wspot- Nateze- Wspol-
Rok czynnik czynnik M8 - czynnik
osobo- towaro- eksploa  osobo- towaro- eksploa- truc u eksploa-
wego.  wego tacji wego wego tacji owaro- tacji
i wego
1925 15,9 18,9 134 17,1 19,2 100 323 65
1927 18,9 23,2 133 25.4 48,9 72 415 72
1933 7,5 6,6 176 8,2 11,1 155 117 73
1938 18,6 18,6 141 13,1 23,9 111 223 46
Nalezy podkres$li€, ze przyczyn podobnych wy-

nikow finansowych nie mozemy dopatrywac sie tylko
w stabym przedwojennym ruchu przewozowym na
kolejach waskotorowych w rejonach Dyrekcji War-
szawskiej i Radomskiej. Ro6znorodnos¢ typow kolei
0 roéznych szerokosciach toru, nieekonomiczne dla
przewozow publicznych koleje o przeswicie 600 mm,
r6znorodnos¢ taboru, sztywno$¢ metod eksploatacji
1caly szereg innych przyczyn, staba konkurencyjnosé
w stosunku do komunikacji samochodowe), wreszcie
mata szybko$¢ handlowa uniemozliwialy, przy réw-
noczesnej tendencji do kompresji wydatkéw, prowa-
dzenie racjonalnej gospodarki.

Dowodem znacznie wiekszych potrzeb przewozo-
wych, ktére istniaty i istniejg na terenach obstugiwa-
nych przez koleje waskotorowe oraz mozliwosci dal-
szego rozwoju przewozow osobowych i towarowych
— jest fakt ich silnego przyrostu po wojnie w 1946
i 1947 r.

Z prywatnych kolei waskotorowych, ktére pozo-
stawaly w 1946 1947 r. pod zarzadem panstwowym,
prawie wszystkie, z wyjagtkiem kolei Jablonna —
Karczew, wykazaly w 1946 r. dodatnie wyniki finan-
sowe, jak to stwierdza nastepujgca tablica:

Tablica 3.

Wplywy i rozchody eksploatacyjne kolei waskotoro-
wych pod zarzadem panstwowym w 1946 r.
Nad-

wyzka | Wspéiczyn-
K ol e j e Wetywy Rozchody E‘g?do_— ekspnllokatacji
w tysigcach ztotych
Piotrkéw-Sulejow 64 o + 5% a
Opalenicka 10613 85 - 58 %
Przeworsk-Dynow 640 6/88 - 8 &
Warszawa-Radzymin 2175 1956 - 140 B
Jabloinna-Karczew 23 2|6 — 23 (oI
Warszawskie Koleje
Dojazdowe a2 8642 -1-106/0 D

Nalezy wreszcie wspomnie¢ o wynikach finanso-
wych kolei samorzgdowych, ktére ksztattowaly sie
w 1946 r. dodatnio, ogdlny ich bowiem wspotczynnik
eksploatacji wynosit w 1946 r. — 94 przy przeciet-
nym natezeniu przewozéw w ruchu osobowym 47,7
osobokilometra i w ruchu towarowym 16,2 tonokilo-
rnetra na 1 km eksploatowany.
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Na zakoriczenie przegladu wynikéw finansowych
kolei waskotorowych w Polsce zestawiamy je dla
trzech grup — kolei P.K.P., kolei prywatnych pod za-
rzadem panstwowym i kolei samorzadowych.

Natezenie ruch sigcach
ezenie ruchu w tysigs Wspblczyn-

Kol eje osobokilometrém  tonokilOmetréw nik

na 1 km na 1km eksploatacji
eksploatowany eksploatowany
Gornoslaskie 24,4 240,0 53
Inne P.K.P. 51,2 29,8 162
Prywatne pod zarzadem
panstwowym 582,6 19,6 92
Samorzadowe 47,7 16.2 94

W Swietle tych liczb, znajduje sie wyttumaczenie
trudnosci finansowych, jakie napotykajg Polskie Ko-
leje Panstwowe w eksploatacji, nalezgcych do nich
linii waskotorowych. Koleje prywatne pozostajgce
pod zarzadem panstwowym byly budowane na tere-
nach, ktére zapewnialy odpowiednig rentownos¢ wio-
zonych kapitatébw. Wszystkie te koleje, a szczegolnie
koleje podwarszawskie obstugujg bogate obszary, na
ktérych istniejg duze potrzeby w ruchu osobowym,
przy dojazdach do osrodkéw administracyjnych i sto-
licy panstwa. ROwniez koleje samorzadowe obstugu-
ja gesto zaludnione i zamozne obszary Poznanskiego
i Pomorza. Koleje P.K.P. natomiast spetnia¢_prze-
waznie musialy role pionierska na terenach mniej za-
sobnych, oprécz Gérnego Slaska.

Nie trzeba przy tym zapomina¢, ze sie¢ kolei
P.K.P. powstata prawie catkowicie z kolei gospodar-
czych i przemystowych, pierwotnie budowanych dla
cukrowni, eksploatacji laséw i kopalni, o przeswicie
600 mm. Dopiero w miare powstawania potrzeb ru-
chu publicznego, przechodzity one w eksploatacje
P.K.P., ktére musiaty ponosi¢ konsekwencje niskiego
stanu technicznego, nieodpowiadajgcego wymaga-
niom wspoiczesnej publicznej obstugi przewozéw.

Charakterystyka wptywow eksploatacyjnych

Wptywy kolei waskotorowych w 1946 i 1947 r.
w poréwnaniu z ptywami w 1947 r. przedstawialy sie
nastepujgco:

1946 r. 1947 r. 1937 r.

W tysigcach ztotych
Przew6z o0s6b 88661 176818 1329
Przew6z bagazu 1673 6054 62
Przew6z towaréw 132997 639611 7763
Przewéz poezty — — 211
Kazem przewozy 233332 822483 9765
P6Zne wpiywy 12941 52008 912
Ogodtem 246273 874491 10277
Dane przytoczone poprzednio wykazaty, ze ze

wszystkich  kolei waskotorowych nalezgcych do
P-K.P. rentowne byly tylko koleje Gérnoslaskie, wsku-
tek znacznego na nich natezenia ruchu. Inne koleje
nie mogly, ani przed wojng, ani/ w 1946 r., zréwno-
wazy¢, biorgc ogolnie, wplywdw z rozchodami, a to
z przyczyny stabego ruchu osobowego i towarowego.

Przed wojng jedng z przyczyn deficytowosci ko-
lei waskotorowych byla dos¢ silna konkurencja trak-
cji konnej, szczegdlnie wobec zbyt matych szybkosci
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technicznych i handlowych kolei, tak w ruchu osobo-
wym, jak i towarowym.

Wedlug danych Mgr. B. Kaczmarkiewicza, jedy-
nym srodkiem ochrony tonazu przewozonego przez
koleje waskotorowe bylo przed wojng dostosowanie
przewoznego do poziomu konkurencyjnego, w wy
niku czego kazda kolej waskotorowa posiadala swo-
ja wlkasnag grupe taryf ulgowych, odpowiadajacg miej-
scowym warunkom przewozowym. Taryfy te ule-
galy czestym zmianom w zwigzku ze zmianami se-
zonowymi w napieciu konkurencyjnym. Polityka ta-
ryfowa w zakresie ruchu towarowego zostata uela-
styczniona do granic maksymalnych przez upowaz-
nienie dyrektoréw kolei w przeprowadzaniu doraz-
nych zmian taryfowych w przypadkach zagrozenia
istniejacych lub celem pozyskania dodatkowych prze-
wozéw. Oczywiscie granicg udzeilanych ulg byta
optacalno$¢ przewozéw, jednak granica ta nie byla
sztywna.

Tylko™ dzieki takiej polityce oraz znizkom w ko-
munikacji bezposredniej z kolejami normalnotoro-
wymi udawato sie utrzymywacé pewien poziom prze-
wozow " towarowych na kolejach waskotorowych,
ktory jednak nie gwarantowat pelnego zréwnowa-
zenia wplywow z rozchodami. Taryfa zasadniczo
stanowita poniekgd maksymalng granice optat prez-
wozowych i bez taryf ulgowych ilos¢ przewozéw to-

warowych na kolejach waskotorowych bytaby zni-
koma.

Obecme sytuacja _ulegta zmianie wskutek znisz-
czenia w czasie wojny poglowia konskiego, co po
czesci doprowadzito do znacznego wzrostu przewo-

z6w osobowych i towarowych na kolejach waskoto-
rowych.

Powstaje zatem pytanie, czy nadal stosowac je-
dnolitg taryfe dla wszystkich kole' waskotorowych z
tym,_ ze deficyty na poszczegdlnych kolejach beda
wyréwnywane zyskami innych, czy tez stosowac na
kazdej kolei taryfe optacalng. W tym ostatnim przy-
padku wysoko$¢ poszczegoélnych taryf musiataby by¢
uzalezniona od gestosci ruchu, co prowadzitoby do
tego, ze koleje w okolicach ubozszych musialyby
mie¢ taryfe drozszg niz koleje w okolicach zamoz-
nych. Wydaje sie przeto lepszym w obecnych warun-
kach stosowanie taryfy jednolitej o charakterze ma-
ksymalnym z tym, ze ewentualne konieczne znizki
bylyby przyznawane w granicach optacalnosci ogél-
nego budzetu kolei waskotorowych.

Wydaje sie rowniez stusznym, by po znormalizo-
waniu przewozoéw i skrystalizowaniu sie poziomu
rozchodéw nie wigza¢ sie z taryfami normalnotoro-
wymi, lecz uwzgledniajgc wtasciwosci gospodarcze
obstugiwanych obszar6w, oraz poziom ich potrzeb
przewozowych, ustali¢ odrebne taryfy osobowe i to-
warowe dla kolei waskotorowych. Mogace wynikngé
przy tym wspotzawodnictwo z komunikacjg samo-
chodowg powinno by¢ zastgpione wspoipracg oraz
zrownowazone zmodernizowaniem kolei waskotoro-
wych i powiekszeniem szybkosci i terminowosci
przewozow.

Na kolejach waskotorowych w 1947 r. stosunek
wplywdéw z ruchu osobowego i towarowego odpo-
wiadat prawie stosunkowi z lat przedwojennych, o
czym Swiadczy nastepujgce zestawienie:
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Wplywy W % ogdlnej sumy wplywow za przewozy

Rok osobowe facznie z bagazem towarowe
1946 42,1 57,9
1947 22,3 71,7
1937 171 82,9
1935 22,2 77,8

Dla scharakteryzowania, wplywow, przypadajg-

cych na 1 km eksploatowany oraz udziatlu poszcze-
golnych grup kolei waskotorowych w ogolnej sumie
wplywéw z przewozéw osobowych i towarowych
stuzg nastepujgce dane, dotyczace 1946 r.

Wplywy przypada-
jace na 1 km eks-
ploatowany w ty-

Wptlywy z przewo-
zo6w w °(0 ogdlnej

Koleje P. K. P.

sumy wptywow sigcach” zt

Goérnoslaska 49,2 576.6

Kujawska 19.5 109,6

Jedrzejewska 12,2 92,7

Inne 19,1 35,9

Cata sie¢ 100 0 103,6

Koleje pod zarzadem panstwowym

Warszawskie Koleje Dojazdowe 56,1 730,3
Jabtonna — Karczew 16,4 598,5
Warszawa-Radzymin 12,6 1058,7
Inne 14,9 176.0
100, 500.0

Stosunek dochodow kolei waskotorowych do do-
chodéw kolei normalnotorowych, podany jnizej, wska-
zu}e, ze w gospodarce przedsiebiorstwa Polskich Kolei
Panstwowych, koleje waskotorowe nie odgrywaly
znaczniejszej roli i ich wyniki nie mogly zawazyc¢
na ogolnej réwnowadze finansowej tego przedsie-
biorstwa. Obstugujac duze obszary kraju, Kkoleje
waskotorowe powinnyby jednak wykonywaé wieksza
prace przewozowg, a W nastepstwie tego zwiekszy¢
obroty w poréwnaniu do obrotéw kolei normalnoto-
rowych.

Stosunek °|0 do-
chodéw kolei
waskotorowych

Dochody kolei

Dochody kolei normalnotoro-

Rok waskotorowych e do dochodéow
° Wélm“ionad)]/ 7t wych w milio- kolei normalno-
nach zt torowych
1935 7,9 845,0 0,9
1937 10,3 890,6 1,2
1938 10,6 927,6 11
1946 246,3 18572,0 13
Charakterystyka rozchodéw eksploatacyjnych

Ogolng charakterystyka rozchodéw eksploatacyj-
nych &kolei waskotorowych P.K.P. w 1946, 1947 i
1937 r. z podzialem na poszczegélne dzialy stuzby,
odrebne .pod wzgledem zakresu i rodzaju pracy po-
daje tablica 4.
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Tablica 4.

Rozchody eksploatacyjne kolei waskotorowych Pol-
skich Kolei Panstwowych w 1946, 1947 i 1937.

Rozchody eksploata-
cyjne w tys. zt
Wyszczeg6lnienie

do rozchodéw
w 1937 r.

Stosunek roz-

chodéw w 1947 r.

do rozchodéw
w 1937 r.

Stosunek roz-
chodéw w 1946 r

1946 r. 1947 r, 1937r.

1 Stuzba dyrekcyjna 12632 24625 385 32,8 65,1
2. Kierownictwo na linii 12617 17683 424 29,8 417
3. Sluzba drogowa 79844 165786 1867 42,8 88.9
4. Stuzba ruchu 57104 117965 1786 32,0 66.1
5. Stuzba trakcji 52309 124371 1954 26.6 62,3
6. Stuzba warsztatowa 54864 120896 1623 338 74,2

7. Stuzba sanitarna 388 5120 111 35 —
8. Rozchody wspolne 5644 32495 253 22.3 128.4
Razem 275402 o8% 8413 32,7 72,4
W 1947 r. nastgpit nieprzecietny wzrost rozcho-

dow stuzby drogowej oraz rozchodéw wspolnych.
Wzrost pozostatych wydatkéw nie odbiegat od ogél-
nego $redniego wzrostu, oprdcz wydatkéw, obejmu-
jacych kierownictwo na linii, ktore tylkolnieznacznie
podniosty sie w poréwnaniu z 1946 r.

Stosunek procentowy rozchodéw w poszczegol-
nych dziatach stuzby wynosit:

1946 r. 1947 r. 1937 .
Stuzba dyrekcyjna 4,7 41 4,6
Kierownictwo jlinii 4,7 29 50
Stuzba drogowa 29,0 27,3 22,0
Stuzba ruchu 20,7 194 21,2
Stuzba trakcji 19,0 20,4 23,3
Stuzba warsztatowa 19,8 19,8 193
Rozchody wspélne tgcznie
ze stuzbg sanitarng 21 6,1 4,4
100,0% 100,0% 100,0%

Stosunek procentowy rozchodéw na poszczegoine
dziaty stuzby pozostat w 1946 i 1947 r. prawie bez
zmiany, w poréwnaniu ze stanem w 1937 r., oprécz
przekroczenia na rozchodach stuzby drogowej, co
nalezy przypisa¢ wzmozonej naprawie toréw, budo-
wli i urzadzen, zniszczonych i nieutrzymywanych na-
lezycei podczas wojny.

Przytoczone wyzej dane stuzg do ogodlnego tylko
pogladu na skiladniki rozchodéw eksploatacyjnych
kolei waskotorowych P.K.P., nie dajg jednak podsta-
wy do wnioskowania o ich wtasciwe] wysokosci w
stosunku do ilosci wykonanej pracy* ruchowej i prze-
wozowe;.

Jak wiadomo w kazdym przedsiebiorstwie mozna
przeprowadzi¢ podziat wydatkbw na wydatki stale
i wydatki zmienne, zalezne czesciowo' od wielkoSci
produkcji kolei lub wprost do niej proporcjonalne.
Podziat 6w uszeregowuje wydatki wedtug stopnia za-
leznosci od wielkosci produkcji, a przeto umozliwia
ich obliczenie.

Wydatki state zmieniajg sie po osiagnieciu przez
przedsiebiorstwa kolejowe granicznej zdolnosSci prze-
wozowej i pewnej okreslonej wysokosci przewozéw.
Rozumiane w tym sensie wydatki stale, ktérych ni«
mozemy zwigza¢ z wielkoscig przewozow i wykony'
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wanej pracy ruchowej i przewozowej, obejmujg gru-
pe wydatkow na obsluge kapitatdéw, odpisy, wydatki,
ogolne i administracje.

Dla ustalana wysokosci tych wydatkéw nie posia-
damy odpowiednich miernikéw. Obcigzenia wynika-
jace z obslugi kapitatbw sg oparte na przyjetych zo-
bowigzaniach i nie moga by¢ regulowane jednostron-
nie. Na wielkos¢ za$ wydatkéw administracyjnych
przewazajacy wplyw wywiera ustrdj organizacyjny
kolei, centralizacja Ilub decentralizacja gospodarki,
system rachunkowosci, ksiegowosci i _biurowosci
oraz szereg czynnikbw natury organizacyjnej i admi-
nistracyjnej.. ) o . . )

Poniewaz wydatki administracyjne skladaja sie
przewaznie z wydatkdw osobowych, przeto mierni-
kéw ich doszukiwa¢ sie powinniSmy w dokladnym
normowaniu personelu odpowiednio do przewidywa-
nej pracy. Porébwnawczg ich ocene mozemy poza tym
uzyska¢ z przeliczenia na mierniki o charakterze
0gllnym i zestawienia lich obecnie i w latach przed-
wojennych. Oczywista, ze wskazniki przedwojenne
nie mozna uwaza¢ za miarodajne, wobec catkowicie
zmienionych warunkéw pracy, innej dtugosci sieci
i zwiekszonego natezenia przewozOw, a raczeza
orientacyjne i dajgce punkt wyjScia w rozwazaniach
i ocenie.

Pozostate wydatki czterech podstawowych stuzb,
drogowej, ruchu, trakcji i warsztatowej, sg zmienne
iw wiekszym lub mniejszym stopniu zalezne odczyn-
nikow ruchowych i wykonywanej pracy przewozo-
wej. Pomiedzy zrézniczkowanymi wydatkami stuzby
ruchu i trakcji znajdujemy wydatki zwigzane bezpo-
Srednio z pracg ruchowa i przewozowa, w stuzbach
zas drogowej i warsztatowej wydatki swynikajgce z
utrzymania i naprawy majatku nieruchomego i ru-
chomego kolei, posrednio tylko zalezne od wielkosci
ruchu i przewozéw.

Jak wiadomo, dla osiggniecia podstawowego za-
dania produkcyjnego kolei, niezbedne jest wykonanie
calego szeregu czynnosci wstepnych i pomocniczych,

ocenianych w postaci miernikéw, jak poeiggokilo-
metréw, tonokilometréw brutto itp. Do tych czyn-
nosci zaliczamy: obstuge i formowanie pociggow,

obstuge stacji, wykonanie manewrdw, czynnosci han-
dlowe przy nadaniu i odbiorze przesytek, obstuge
parowozow | wagondéw, zaopatrzenie parowozéw i
wagonéw w paliwo, smary, wode itp. Koszty tych
czynnosci nie zawsze sa, jak to wykazujg badania
i dane praktyki, proporcjonalne do miernikow, ilu-
strujgcych ilos¢ wykonanej pracy.

Koszty nawet paliwa do parowozow, wyposaze-
nia drezyn konduktorskich i parowozowych nie sg
w stosunku prostym do przebiegéw, czy tez innych
czynnikéw ruchowych i przewozowych.

Okres$lenie miernikow zatem jak i ustalenie funk-
cjonalnych zaleznosci jest zagadnieniem niezmiernie
trudnym, niezbednym jednak do rozwigzania w ra-
cjonalnie prowadzonej gospodarce.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze w przedsiebiorstwie
kolejowym okreslenie kosztow kazdego wyniku ru-
chowego lub trakcyjnego nie moze by¢ osiggniete
przez rachunkowe zaliczanie na jego koszt wy-
datkéw na personel, robocizne i materialy. Szczegol-
nie niemozliwym jest w wielu przypadkach rozdzie-
lanie wydatkoéw na przewbzy osobowe i towarowe,
szczegolnie na kolejach waskotorowych, na ktorych
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czesto ruch odbywa sie pociggami osobowo-towaro-
wymi.

Stuzba drogowa i warsztatowa obejmuje szereg
czynnosci pomocniczych, niezwigzanych bezposre-
dnio z ruchem przewozowym, niezbednych jednak do
prawidtowego funkcjonowania kolei. Do tych czyn-
nosci nalezy utrzymanie oraz biezaca li gruntowna
naprawa podtorza, nawierzchni, budowli, urzadzen,
tudziez naprawa biezaca, Srednia i kapitalna taboru.
Koszty tych czynnosci sg przewaznie wprost propor-
cjonalne do ilosci wykonywanej przy nich pracy i
moga by¢ okreslone na podstawie zupetnie Scistych

norm, otrzymanych badz przy pomocy obserwaciji,
badan i chrononietrazu, badz z danych praktyki i
statystyki.

Natomiast ilosciowe okreslenie tych czynnosci za-
lezy nie tylko od naturalnego zuzywania sie i wply-
wow atmosferycznych, lecz w wielu przypadkach od
natezenia ruchu przewozowego.

Poniewaz, jak .widzimy z powyzszego, nie mamy
jeszcze obiektywnych i podstawowych miernikdw lub
wzorow funkcjonalnych do okreslenia wysokosci za-
mierzonych wydatkow eksploatacyjnych kolei, za-
réwno waskotorowych, jak i normalnotorowych, prze-
to dla orientacji i oceny poréwnawczej mozemy przy-
toczy¢ tylko obliczenie tych wydatkéw w odniesieniu
do najbardziej charakterystycznych miernikow.

Stuzba dyrekcyjna i kierownictwo na linii

1946 r. 1947 r. 1937 r.
w  zilotych

na 100 km eksploatowanych 1115 176,2 37
Stuzba drogowa

na 100 km eksploatowanych  352,7 649,2 8,8
Stuzba ruchu

na 100 pociagokitametrow 1765 3317 65
Stuzba trakcji

na 100 parowozokilometrow 1757 2927 63
Stuzba warsztatowa

na 100 parowozokilometrow 1870 2846 56

Wzrost zatem wydatkdw, przeliczonych na mier-

niki, wyrazit sie w 1946 i 1947 r. w poréwnaniu
z 1937 r. nastepujgcymi mnoznikami
1946 r. 1947 r.
Stuzba dyrekcyjna i kierownictwo
na linii 29,6 47,6
Stuzba drogowa 40,5 73,6
Stuzba ruchu 28,0 51,0
Stuzba trakcji 28,0 47,8
Stuzba warsztatowa 234 50,7

Z tych danych mozemy wnioskowaé, ze wydatki
stuzby drogowej wzrosly po wojnie wyzej niz prze-
cietnie, co znajduje uzasadnienie w znacznie powiek-
szonych potrzebach naprawy torow, budowli i urzg-
dzen. Zastuguje przy tym na uwage fakt, iz przed
wojng, szczegolnie w okresie lat kryzysowych, tego
rodzaju wydatki ulegly silnej kompresji, znajdujacej
silne oddzwieki w latach nastepnych przy poprawie
sytuacji przewozowej kolei. W tym tez mozemy do-
szukiwac¢ siie jednej z przyczyn zacofania techniczne-
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go kolei waskotorowych i koniecznosci uzupetniania
teraz brakéw w zaniedbaniu utrzymania ilnapraw
biezacych i gruntownych budowli i urzadzen statych
tudziez taboru. Powinnismy raczej przewidywac¢ zna-
cznie wieksze wydatki na ten cel przez diuzszy okres
czasu, inaczej bowiem stan techniczny kolei wasko-
torowych bedzie stale sie pogarszat.

Nalezy z calym naciskiem zaznaczy¢, ze na tej
drodze nie powinniSmy stosowaé oszczednosci. Nie
mozna wytwarzac¢ jej sztucznie drogg mechanicznej
redukcji wydatkOw— nalezy jej poszukiwaé w zwiek-
szeniu wydajnosci pracy i urzadzen, ich modernizacji
i wprowadzeniu nowoczesnych metod eksploatacii.

Z przytoczonych wyzej danych o sytuacji finan-
sowej kolei waskotorowych mozna wysnué¢ wniosek,
Zze jednym z najwazniejszych i decydujacych czynni-
kéw w osigganiu przez nie dodatnich wynikéw go-
spodarczych jest Wielko$S¢ przewozéw. Jesli wzigé
pod uwage, ze koleje waskotorowe przechodzag przez
obszary stosunkowo stabe gospodarczo i sg czynni-
kiem wspoldziatajgcym i pobudzajacym ich dalszy
rozwéj, przeto nie mozna uwaza¢ za warunek bez-
wzgledny w ich eksploatacji osiggniecia rentownosSci

i odpowiednich nadwyzek dochodéw nad rozcho-
dami. Nie ulega watpliwosci, ze rozchody kolei was-
kotorowych, powinny by¢ ustalane na mozliwie ni-
skim poziomie, zapewniajacym bezpieczenstwo i cig-
glos¢ ruchu oraz witasciwe utrzymanie podtorza, na-
wierzchni, budowli, urzadzen i taboru. Réwnocze$nie
optaty przewozowe powinny ksztaltowac¢ sie na po-
ziomie optymalnym, w stosunku do wielko$ci prze-
wozow, pokrywac koszty eksploatacji oraz chociazby
czesciowo obstuge naktadéw inwestycyjnych.

Dr Teofil Bissaga
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Polskie Koleje Panstwowe przed wojna nie roz-
wijaly sie w sensie terytorialnej eksploatowanej sieci
waskotorowej. Zmuszone do prowadzenia ruchu na
przejetych od zaborcéw liniach, zniszczonych po
pierwszej wojnie S$wiatowej, nie odpowiadajgcych
wymaganiom przewozowym, dokonywaly inwestycji
tylko w granicach rozporzadzanych $rodkdow.

Skale wysitkéw inwestycyjnych od 1924 do 1938
roku ilustruje ogolna suma wydatkéw na odbudowe
i doprowadzenie sieci waskotorowej do stanu umo-
Zliwiajgcego prowadzenie ruchu, wynoszgca 34322])
tys. zt. i stanowigca 2% nakladu inwestycyjnego, do-
konanego w tym samym czasie na kolejach normal-
notorowych.

Wydatki te na kolejach waskotorowych wynosity
blisko 14.000 zt. na 1 km, co w stosunku do kosztow
inwestycji na kolejach normalnotorowych, wynosza-
cych 92.000 z. na 1 km, stanowito 15,2%.

Przyjmujac, ze wartos¢ linii dwutorowej jest |¥*
razy wieksza od wartosci linii jednotorowych, otrzy-
mujemy na podstawie przedwojennego o0Szacowania
wartos¢ 1 km kolei narmalnotorowych 243.000 zi.
Stosunek zatem kosztu 1 km kolei waskotorowych,
okreslonego w wysokosci 45000 zt., do kosztu kolei
normalnotorowych wynosit 18,5%.

Obliczenie powyzsze dowodzi, ze inwestycje na
kolejach waskotorowych byty nieco mniejsze od inwe-
stycji na kolejach normalnotorowych, a powinny by-
ty by¢ wieksze z uwagi na koniecznos¢ ich odbudo-
wania, zmodernizowania i dostosowania do wyma-
gan ruchu i przewozow.

i , d. c.n.

1) Wobec braku danych za 1936 r. suma ta nie jest zupetnie Scista.

Transport europejski w Swietle zmian powojennych

Dokument ONZ

Intresujgcy, ponad 300 stron obejmujgcy, doku-
ment ogtosita w jezykach angielskim, francuskim iro-
syjskim Rada Gospodarcza i Spoteczra Organizacji
Narodéw Zjednoczonych.

Tytut dokumentu ,Przeglagd potozenia gospodar-
czego i perspektyw gospodarczych Europy*“.
Tres¢ poszczegllnych czesci:
Odbudowa produkciji,
Odbudowa handlu,

Bilans pattniczy,
Problem odbudowy Europy.

Zalgczniki:  Narodowe

ktérych krajow w Europie,
Czwarty 5-letni Plan Z.S.R.R.
Zrodta, metody i diagramy.

W Rozdziale 3, Czesci 1 omoOwiono bardzo cieka-
we zjawisko, dotyczgce powojennego rozwoju trans-
portu w Europie i znamiennego wptywu powojennych
zmian w strukturze gospodarczej w tej czesci Swia-
ta na transport.

Plany gospodarcze nie-

Rozporzadzalne dane statystyczne, dostarczone
O.N.Z. przez 13 krajéw europejskich, uwzgledniajg
przede wszystkim transport kolejowy i transport

morski, a wiec dwie potezne galezie transportu w
Europie, ktére zawsze wyrdznialy se przewaga to-
nazu w poréwnaniu do transportu na drogach wo-
dnych $rédlgdowych i drogach publicznych.

Transport kolejowy po ostatniej wojnie podniost
sie niezwykle szybko. Po skonczeniu dzialan wojen-
nych znaczna cze$¢ europejskiej sieci kolejowej zu-
petnie nie mogta funkcjonowa¢ z powodu zniszcze-
nia mostow, tuneli, torow i stacji weztowych. Tym-
czasem w pierwszym kwartale 1946 r. europejski
ruch towarowy w 13 krajach Europy osiggnat w
przyblizeniu poziom przedwojenny pomimo, iz wsrod
tych krajow znajdowaly sie takie kraje jak: Polska,
Buigaria, Francja,, Holandia, Wiochy, Niemcy Zach.,
Wegry i nieuzgodniona w zestawieniu Jugostawia,
ktérych linie ulegly niezwyklym dewastacjom. W
trzecim kwartale 1947 r. towarowy ruch kolejowy w
powyzszych trzynastu krajach przewyzszyl o 26%
ruch przedwojenny.
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Zrodia: tabele sporzadzono na podstawie danych
Monthly Bulletin of Statisties — Misieczny Biuletyn
Statystyczny O.N.Z. i urzedowo ogtoszonych staty-
styk przez poszczegoélne kraje.

Objasnienia:

a) Przedwojenne przecietne kwartalne dotyczg 1937
roku

«) Dane dotyczg tylko kolei panstwowych.

c) Wytaczono transporty rudy zelaznej eprzez Poin.

Norwegie. Dane dotyczg tylko kolei panstwowych.
d) Wytgczono transporty rudy zelaznej.

e) Przecietne cyfry dla kwartatéw zestawiono z ty-
godniowych przecietnych.

W przytoczonym wyzej zestawieniu danych sta-
tystycznych o transporcie kolejowym uderzajg dwa
nadzwyczaj charakterystyczne zjawiska. Pierwsze
polega na tym, ze za wyjatkiem W. Brytanii (Zjedno-
czonego Krolestwa), w tych krajach, dla ktérych
mozna przeprowadza¢ poréwnanie, naladunki w sto-
sunku do przedwojennych osiggnely wyzszy poziom,
niz rozmiary produkcji. Drugim znamiennym zjawi-
skiem jest, iz w poréwnaniu z okresem przedwojen-
nym dla wszystkich kwartatow 1946 i 1947 i dla
wszystkich krajow, o ktorych sg dane dla poroéwnan,
rozmiary ruchu towarowego w tonokilometrach
wzrosty daleko wiecej niz natadunki. W siedmiu kra-
jach przewozy towarowe w trzecim kwartale 1947 r.
osiggnely 129% przedwojennego poziomu a natadu-
nek tylko 99% tego poziomu.

Wzglednie wyzszy wskaznik natadunkéw kolejo-
wych w poréwnaniu z 0”6l ymi wskaznikami wy-
twérczosci mozna objasnic tym, ze wewnetrzny
transport wodny (i w niektorych wypadkach, trans-
port drogowy) nie zdotano odbudowaé w tym stopniu,
co transport kolejowy, a w nastepstwie tego obecnie
koleje dokonywujg znaczng czes¢ wszystkich prze-
wozow. Tonaz przewozéw na gtownych europej-
skich drogach wodnych (Ren i Dunaj), jak" rowniez
na drogach wodnych Francji i w innych krajach zna-
cznie sie zmniejszyt.

Na podstawie informaeyj o przewozach na we-
wnetrznych drogach wodnych i na drogach publicz-
nych Francji wynika, ze w tym szczegdélnym przy-
padku wzglednie wysokiej, w poréwnaniu z produkcja,
liczby przewozow kolejowych w pelni tlomaezg sie
zmniejszeniem przewozéw na drogach wodnych
srddlgdowych i ia drogach publicznych.

Zwigkszenie ilosci tonokilometréw w ruchu towa-
rowym w poréwnaniu z wysokoscig naladunku (in-
nymi stowami, zwiekszenie dlugosci przebiegéw)
réwniez w pewnym stopniu jest wynikiem *zmniej-
szenia przewozéw na drogach wodnych srodlgdo-
wych, poniewaz przecietne odlegtosci, przewozu na
drogach wodnych i $rédladowych byly wieksze, niz
przecietne odlegtosci przewozow kolejowych. We
Francji zmniejszeniu przewozOw, przypadajacych na
drogi wodne, towarzyszylo skrdécenie przecietnej diu-
gosci przejazdéw barek, co wskazuje, iz niektére
przewozy na dalsze odlegtosci, ktére przed wojng
dokonywano drogami wodnymi, obecnie przejely ko-
leje. Jednak zwiekszenie przecietnej dtugosci prze-
biegu kolejami staje sie i zbyt wielkim i zbyt ogol-
nym, aby je mozna w peli wyttumaczy¢ przytoczo-
nymi wyzej przyczynami. Przy tym zjawisko to daje
sie obserwowac rowniez w tych krajach, dla ktérych
transport wodny nie miat 1 nie ma wielkiego znacze-
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nia. Zjawiska te w znacznym stopniu wywotaty or-
ganiczne zmiany w gospodarstwie powojennym i
spadek produkcji przemystu europejskiego. Naprzy-
klad jesli chodzi o Finlandie, niezwykile natezenie
transportu kolejowego zostalo wywotane zaréwno
przez wzmozony wyrgb najdostepniejszych lasow,
dokonywany w czasie wojny, co bardzo szybko do-
prowadzito do przesuniecia wyrebu laséw dalej na
péinoc, jak i przez znaczne zwiekszenie zapotrzebo-
wania drzewa w miejsce importowanego paliwa.
Réwniez jasnym jest, iz zwiekszenie w Europie, w
poréwnaniu z czasom przedwojennym, przecietnych
odlegtosci przewozu wegla kolejami wywotane jest
trudnosciami, jakie majg pojedynicze kraje w zaspo-
kojeniu swych potrzeb z najblizszych zrédet zaopa-
trzenia. Ogo6lnie mowigc, wynikiem braku towaréw
i braku niezbednych surowcéw sg czestsze, niz to
miato miejsce przed wojng, wypadki przetadunkéw
i przewoz drogami okreznymi wielu koniecznych
doébr. o . -
Mozna przypuszczaé, iz w miare postepow w
odbudowie gospodarczej, przecietne odlegtosci prze-
wozow kolejowych bedg sie stopniowo _zmniejszaly.
Jak wynika z cyfr podanych w omawianym zesta-
wieniu stosunek tonokilometréw do ton natadunku za
kazdy kwartat 1947 r. jest wyzszy, niz w odpowie-
dnim' kwartale 1948 r. Wywoluje to nadzwyczajne
natezenie przewozéw towarowych na europejskiej
sieci kolejowej. Jezeli do tej pory, pomimo znaczne-
go zmniejszenia taboru kolejowego, nie bylo catko-
witego zalamania sie transportu, to w znacznej czes-
ci zawdziecza¢ to nalezy wzmozeniu przed wojng
zdolnosci przelotowej europejskiej sieci kolejowej
jak 1 powiekszeniu sie ilosci wagonéw w niektorych
krajach. llos¢ zdrowych wagondéw na europejskiej
sieci kolejowej okresla sie w przyblizeniu na 2.400 ty-
siecy tj. o 10% nizej od stanu przedwojennego, tym-
czasem przecietny czas obiegu wagonow znacznie
jest wiekszy, niz byt przed wojng z powodu mniej
zadowalajgcej organizacji transportu i nieukonczenia
odbudowy kolei.

W ogoélnoéci zauwazy¢ «nozna, ze W powojennej
Europie wiecej przewozi t&e débr, janizeli wytwarza,
a przewozy pokonujg dalsze odlegtosci w poroéwna-
niu z okresem miedzywojennym. Dotyczy to w szcze-
golnej mierze miedzynarodowych przewozow towa-
rowych. Niektdre kraje w Europie, pod wplywem
zmian struktury gospodarczej, przestajg by¢ krajami
wylacznie rolniczymi, a przeobrazajg sie stopniowo
w kraje rolniczo-przemystowe. Eksportowe obszary
rolnicze stajg sie w nastepstwie tego obszarami im-
portujgcymi surowce dla przemysitu. Zniszczenia wo-
jenne zmusity kraje dawniej eksportujgce zywnosg,
bydto, konie i trzode chlewng sprowadza¢ te dobra
zkrajow przed tym je importujgcych. Polska, Wegry,
Rumunia, Jugostawia sprowadzajg bydto i_konie z
Danii, Norwegii i Szwecji, a nawet z dalekiej Islan-
dii. Co wiecej znaczne ilosci zywnosci i zwierzat do-
mowych sprowadza sie dotychczas z za oceanu. Do-
bra te odbywajg dalekg a czesto okrezna droge.

Wojna i jej nastepstwa polityczne, gospodarcze
i spoteczne zburzyly utarte kierunki przewozow to-
warowych, dla ktérych podstawowym wymogiem
byla oszczednosé, wynikajgca z gospodarczej zasady
przewozu najkrotsza droga. Wydtuzenie przewozow'
stwarza do dzi§ wielkg trudnos¢ w szybikiem obrocie
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wagonoéw, zniszczonych i
w czasie wojny.

Omawiany dokument w oparciu o rzeczywisto$¢
przewiduje nastepujgcy rozwoj przewozéw towaro-
wych w Europie na najblizszg przysztosc:

tak w duzym procencie

1938 1948 1949 1950 1951
w milionach ton*)

1951 w % do
1938 1948
Koleje
Drogi wodne
$rodladowe 150 122 143
Porty morskie 413 335 375

917 738 802 852 854 93 116
164 174 116 143
407 428 104 128

Z tego zestawienia wynika, ze w stosunku do 1938
roku mozna spodziewac¢ sie dopiero w 1951 r. powaz-
nego wzrostu przewozéw na drogach wodnych srod-
ladowych i morskich, gdy koleje nie osiagng jeszcze
w tym czasie peilnej wydajnosci przedwojenne;.

Nastepne zstawienie podaje poréwnanie mozliwej
produkcji wagonoéw towarowych z zapotrzebowa-
niem na nie w okresie 4 letnim:

1948 1949 1950 1951 razem

w tysigcach wagonow
Produkcja 122 156 176 177 631%)
Zapotrzebowanie 159 198 190 177 724
Niedobor —37 —42 —14 — —93

Poniewaz w 'tym okresie produkcja wagonoéw be-
dzie niewystarczajgca, wynika ze poszczegoélne kra-
je musza rozwing¢ wielkg akcje naprawy tysiecy zni-
szczonych wagonéw kolejowych. W normalnym cza-
sie akcja taka bytaby moze malo optacalna, obecnie
bez wzgledu na wysokie koszty musi by¢é prowadzo-
na, gdyz stanowi prawie jedyne wyjscie w ciezkim

Dr Julian Buriak
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potozeniu braku taboru. I, tak w praktyce postepuje
wiele krajow.

Ostatnie wreszcie zestawienie obrazuje poglad
ekspertow Europejskiej Komisji Gospodarczej na roz-
woj tonazu morskiego:

Tonaz statkbw handlowych
w milionach D.W.T.

1938 1947 1948 1949 1950 1951 1951 w,%do
1938 1947

361 320 337 356 374 392 109 123%)

101 11U 1221 130 138 144 143 130

Znamiennym jest zjawisko powiekszenia tonazu
tankowcow w stosunku do 1938 r. o 30%, gdy jedno-
czesnie tonaz statkbw towarowych wzrosnie o 23%.
Zjawisko to juz obecnie jest widoczne i pozostaje
w zwigzku z rosngcym postepem motoryzacji prze-
wozow na drogach publicznych we wszystkich nie-
omal krajach europejskich. Niestety omawiany do-
kument nie zawiera zadnych danych o rozwoju tran-
sportu drogowego. Jest to dziedzina scisle uzaleznio-
na z jednej strony od przebudowy i dostosowania
sieci drogowej do ruchu pojazdéw mechanicznych i
od importu tychze pojazdéw z nielicznych krajow,
posiadajacych nieomal monopol produkcyjny na sa-
mochody. Doda¢ nalezy, ze import samochodéw po-
cigga wydatki w dewizach, ktdrych zbiedniata Europa
nie posiada. Ta galgz transportu “kroczy¢ bedzie
jeszcze dluzszy czas na szarym koncu po kolejach,
zegludze morskiej i srodlgdowej, ktore mogg w duzym
stopniu oprze¢ sie o wewnetrzno-krajowe surowce,
potfabrykaty i sity robocze.

*) Cyfry bez Niemiec i Z.S.R.R.

O wolnosci zeglugi i sptawu
na srodladowych drogach wodnych

Polskie ustawodawstwo wodne uznaje zasade
wolnosci zeglugi i sptawu na $rddlgdowych drogach
wodnych.

Odnos$ne przepisy znajdujemy w ustawie wodnej
z dnia 19. IX. 1922 (Dz. U. R. P. Nr 62, poz. 574
z 1928 r.) i w rozporzadzeniu Prezydenta-Rzeczypo-
spolitej z dnia 6. Ill. 1928 r. o zegludze i splawie
na srodlgdowych drogach wodnych (Dz. U. R.P. Nr
29, poz. 266 :z 1928 r.) ze zmianami, wprowadzonymi
ustawag z dnia 18 Il. 1932 r. (Dz. U. R. P. Nr 25,
poz. 215 z 1932 r.) i zmianami, wynikajgcymi z art.
98 rozporzadzenia Prezydenta Rzplitej z dnia 28.
XIl. 1934 r. o unormowaniu wtasciwosci wiadz
i trybie postepowania w niektdrych dziatach admi-
nistracji panstwowej (Dz. U. R. P. Nr 110, poz. 976
z 1934 r.), aponadto w innych przepisach prawnych.

Zanim przejdziemy do rozwazan na poruszony
przez nas temat, wypada przede wszystkirn pod-
kresli¢, iz ustawodawstwo wodne, aw szczegolnosci
art. 2 zacytowanego wyzej rozporzgdzenia o zeglu-

dze i sptawie podaje definicje, okres$lajgca, co to sa
srodlgdowe drogi wodne. C, ,

Wedlug powotanego przepisu za .,Srédlgdowe
drogi wodne uwaza sie zeglowne i sptawne wody
publiczne i prywatne, naturalne i sztuczne.

W art. 261 ust. (1) ustawy wodnej zostaly uzna-
ne za wody zeglowne; rzeki, kanaly i jeziora, szcze-
golowo i imiennie wymienione w tymze artykule.

Ponadto w ustepie drugim omawianego artykutu
zaznaczono, ze inne wody lub ich odcinki moga byc¢
uznane za zeglowne w drodze ustawy panstwowe,;.

Za wody sptawne zostaly uznane odcinki wdd,
wymienionych w ,Wykazie Wo&d Splawnych”, sta-
nowigcym zatgcznik do rozporzadzenia Prezydenta
Rzeczypospolitej z dnia 9. XI. 1927 r. o regulacji
i utrzymaniu wodd sptawnych (Dz. U. R P. Nr 102,
poz. 882 z 1927 r.) .

Ponadto w powotanym rozporzadzeniu znajduje
sie postanowienie (art. 1 ustep drugi), ze uznanie
innych wéd za splawne moze nastgpi¢ w drodze
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rozporzadzenia Rady Ministrow na wniosek Mini-
stra Komunikacji.

W zwigzku z przesunieciem po zakonczeniu dru-
giej wojny Swiatowej! granic Parnstwa Polskiego
i objeciem nimi ziem odzyskanych, rozciggnieto na
te ziemie kilku aktami ustawodawczymi moc obo-
wigzujgcg ustawy wodnej, a ponadto ustawa wodna
zostata rozciggnieta rowniez na caly obszar woje-
wodztwa Slaskiego dekretem z dnia 11. IV. 1947 r.
(Dz. U. R P. Nr 32 poz. 142).

Dotychczas jednakze nie ukazal sie zaden akt
ustawodawczy, o ktérym mowa w art. 261 ustep
drugi ustawy wodnej, mianowicie ani dekret, ani
ustawa o0 uznaniu za zeglowne niektérych wod lub
ich odcinkdw, lezacych na Ziemiach Odzyskanych.

Do czasu zatem ogtoszenia stosownego aktu
ustawodawczego za wody zeglowne na ziemiach
odzyskanych musimy uwazac te, ktore jako zeglow-
ne byly uznane przez ustawodawstwo uprzednio tam
obowigzujace.

Sprawa wdéd splawnych na Ziemiach Odzyskanych
- o ile chodzi o wyrazne wskazanie, ktore drogi wo-
dne nalezy uwaza¢ za sptawne — przedstawia sie
podobnie jak sprawa wod zeglownych, jakkolwiek
moc obowiazujgca odnosnych przepisbw prawnych
t. J. rozporzadzenia o regulacji i utrzymaniu drog
splawnych zostata rozciggnieta na Ziemie Odzyska-
ne. Podkresla sie, ze ,Wykaz Wod' Splawnych” sta-
nowigcy zatacznik ,omawiane(go rozporzadizepia nie

zostat dotychczas uzupelniony przez umieszczenie
w nim wod splawnych, lezgcych na terenach odzy-
skanych.

Szczegbtowa analiza ustawodawstwa Wodnego
uprawnia jednakze do twierdzenia, ze sptaw moze
odbywa¢ sie zarbwno na ziemiach odzyskanych, jak
na terenach centralnych wszedzie tam, gdzie jest to
faktycznie mozliwe, a wiec nie tylko na wodach
wzglednie na odcinkach woéd, ktére zostaly uznane
za sptawne powotanym rozporzadzeniem Prezydenta
Rzeczypospolitej o regulacji i utrzymaniu drdg
splawnych, i na takich wodach, ktére moga by¢ uz-
nane za sptawne na podstawie delegacji ustawowej,
zawartej w ustepie drugim artykutu 1 tegoz rozpo-
rzadzenia.

Twierdzenie to opieramy na interpretacji art. 27
i 31 ustawy wodnej, oraz na poréwnaniu dalszych
artykutdow ustawy wodnej, dotyczacych wdéd zeglo-
wnych i splawnych.

O ile w odniesieniu do woéd zeglownych ustawa
wodna szczegOtowo wskazuje, ktére to sg wody (art.
261 ust. wod.), o tyle wodom sptawnym nie poswieca
wiecej uwagi, poza stwierdzeniem dopuszczalnosci
uzywania woéd publicznych i prywatnych do celéw
sptawu.

Wynika stad jasno, iz woda zeglowng jest woda
ustawowo za taka uznana, za$ z drugiej strony, ze
okolicznosci faktyczne decydujg o tym, czy pewna
woda jest splawng w rozumieniu ustawy wodnej.

Oczywiscie dla sptawu, jako jednego z rodzai
powszechnego uzytkowania woéd muszg istnie¢ wa-
runki, od ktorych zalezy powszechne uzytkowanie.
Sptaw w tych warunkach nie moze narusza¢ biegu
i jakosci wody oraz brzegdw, uwlacza¢ cudizemu
prawu, wyrzadza¢ szkody, ani tez utrudnia¢ i unie-
mozliwia¢ innym osobom powszechne uzytkowanie,
przewidziane w art. 27 i 28 ustawy wodnej, a w kon-
cu przy wykonywaniu splawu muszg byc¢ przestrze-
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gane odnosne przep'sy specjalne, wskazane w art. 27
ustawy wodne;j.

W Swietle powyzszych wywodéw staje sie rzeczag
bezsporng, iz powotane wyzej rozporzadzenie o re-
gulacji i utrzymaniu woéd splawnych, wymieniajace
w zalgczniku szereg wdd splawnych, nie obejmuje
wszystkich wéd splawnych.

Rozporzadzenie to, majac na celu odmienne
niz to przewiduje ustawa wodna unormowame” spra-
wy ponoszenia kosztéw regulacji i konserwacji wod
splawnych, wymienia te tylko, ktdre sg uznane cyto-
wanym rozporzadzeniem za sptawne w znaczeniu
prawnym. .

Z punktu widzenia omawianego rozporzadzenia
obojetng jest okolicznos¢, czy na prawnie uznanej
drodze odbywa sie sptaw czy tez tée.

W tyrrj stanie rzeczy nalezy przyjaé, ze wobec
rozciggniecia mocy obowigzujgcej polskiej' ustawy
wodnej na ziemie odzyskane, korzystanie z wod dla
sptawu moze odbywal sie w zakresie, ustalonym tg
ustawa. ] "

Po tej dygresji koniecznej) dla zapoznania czytel-
nika z pojeciem $rédlgdowych drog wodnych zeg-
lownych i splawnych, przechodzimy do omowienia
wolnosci  wykonywania zeglugi i sptawu na tych
drogach i warunkéw, w ktorych zegluga i sptaw mo-
ga by¢ wykonywane.

Wolnos¢ zeglugi i sptawu wynika stad, ze usta-
wodawstwo wodne nie wymaga uzyskania zezwole-
nia wladz na wykonywanie zeglugi i sptawu.

Zegluga i sptaw zgodnie z ustawg wodng wchodzi
w zakres powszechnego uzytkowania woéd jak to
wskazuje tytut Rozdziatu | Czesci Drugiej ustawy
wodnej. Ponadto wynika to jasno z przepisu art. 27
i art 31 tejze ustawy, ktora w. tym przedmiocie
w odniesieniu do wdd publicznych postanawia do-
stownie, ze:

-Wody publiczne i panstwowe kanaly zeglowne
moga byC¢ przez kazdego uzywane do komunikacji
publicznej, a w szczegdélnosci do zeglugi i db sptawu
drzewa w stanie wigzanym, przy czym majg byc¢
przestrzegane przepisy traktatow panstwowych, re-
gulaminéw, wydanych dla zeglugi, sptawu, policjil
rzecznej i kanalowej oraz specjalnych ustaw i roz-
porzadzen.” .

W art. 31 ust. (1) ustawy wodnej odnosnie do ze-
glugi, sptawu tratew i spustu drzewa luznego na wo-
dach prywatnych czytamy dostownie:

.Zegluga, sptaw tratew i spust drzewa luznego
na prywatnych wodach plynacych sg dozwolone
w dotychczasowym zakresie tam, gdzie przy wejsciu
w zycie niniejszej ustawy byly powszechnie wykony-
wane, lub specjalnie dopuszczalne.

Nadto w interesie publicznym lub ze wzgledu na
przewazajgce potrzeby gospodarcze moga one byc
dopuszczone lub rozszerzone albo tez ograniczone
lub zakazane rozporzadzeniem Ministra Rob6t Pub-
licznych (obecnie Komunikaciji).

Z zacytowanych powyzszych przepiséw widzimy,
iz sprawa wolnosci zeglugi jest postawiona wyraz-
nie i dopuszczana nie tylko na wodach publicznych,
ale takze w pewnych warunkach na wodach prywat-
nych, przy czym w tym ostatnim przypadku ustawa
zapewnia Ministrowi daleko idgca ingerencje w spra-
wie regulowania zeglugi i sptawu na wodach prywat-
nych, \y imie interesu publicznego Ilub przewazaja-
cych potrzeb gospodarczych.
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Ustawag specjalng w zakresie zeglugi i sptawu,
0 ktérej wspominana ustawa wodna w art. 27 jest
rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
6. Ill. 1928 r. o zegludze i sptawie na srédladowych
drogach wodnych.

Rozporzadzenie to rdéwniez utrzymuje w calej
rozciggtosci wolno$¢ zeglugi i sptawu, w szczegdl-
nosci w art. 1 ust. pierwszy postanawia, ze:

.Zegluga i sptaw na srodlgdowych drogach wod-
nych dozwolone sg dla statkow, todzi i tratew
polskich pod warunkami wynikajgcymi z obowigzu-
jacego prawa wodnego, z postanowien niniejszego
rozporzadzenia i rozporzadzen na jego podstawie
wydanych, a co do wod granicznych réwniez posta-
nowien umow miedzynarodowych. O ile te umowy
zawierajg przepisy odmienne od postanowien niniej-
szego rozporzadzenia lub rozporzadzen na jego pod-
stawie wydanych, nalezy stosowa¢ przepisy tych
umow" .

Podkresla sie, ze dla statkow, lodzi i tratew ob-
cych, zgodnie z przepisami rozporzgdzenia, zegluga
1spltaw sg réwniez dozwolone, ale tylko na mocy
umow miedzynarodowych lub zezwolern udzielanych
przez Ministra Komunikaciji.

Zasada wolnosci zeglugi i sptawu uwydatnia sie
w poréwnaniu z innymi przepisami ustawy wodnej,
wedlug ktérych na uzywanie wod jest niezbedne
pozwolenie wiadzy.

Szczegotowe przypadki, w ktorych (uzytkowanie
wod uzaleznione jest od zezwolenia wiladzy wodnej
sg wymienione w art. 45 Ustawy wodnej, a ponadto
zezwolenie jest wymagane na spust drzewa luznego
na wodach publicznych (art. 27 ust. (2) ust. wodnej)
i na zatozenie fancucha lub podwodnego urzadzenia
w wodzie publicznej dla utatwienia zeglugi (art. 27
ust. (3) ust. wod.)

Wedtug art. 45 ust. (8) i art. 27 ust. (4) jest wyma-
gane zezwolenie wiadzy wodnej na urzadzanie sta-
tych przewozow.

Przepisy dotyczace przewozow statych podkresla-
my oddzielnie, poniewaz procz statych przewozoéw ist-
niejg tzw. wolne przewozy miedzybrzegowe (tj. nie
na uwiezi), ktore jako sui generis — wykonywanie
zeglugi, nie wymagajg zezwolen wiadzy wodnej.

Do tych ostatnio wymienionych przewozow wol-
nych, wykonywanych za pomocg statkow i todzi dé
przewozu 0s6b i rzeczy miedzy przeciwlegltymi brze-
gami bez pomocy liny lub lancucha, stosuje sie —
zgodnie z § 131 rozporzadzenia Ministra Komunikacji
z dnia 23. Ill. 1934 r. o uprawianiu zeglugi i sptawu
na $rodlagdowych drogach wodnych (Dz. U. R. P. Nr
37 poz. 335) - przepisy tegoz rozporzadzenia, doty-
czace statkow i todzi.

Jest rzecza oczywista, iz jakkolwiek wykonywa-
nie zeglugi i sptawu nie wymaga zezwolenia wiadzy
Wodnej, to wzgledy bezpieczenstwa publicznego, po-
rzadku ruchu na wodach, ochrony cudzych praw,
Wzgledy sanitarne i inne wymagaja ingerencji i wpro-
wadzenia rygorow prawnych w ten zakres komuni-
kaciji.

O omawianych rygorach mowi ustawa wodna
w art. 27 w odniesieniu do wdéd publicznych 1 panstwo-
wych kanatéw zeglownych mianowicie, ze zegluga
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i sptaw na tych wodach moga by¢ wykonywane przy
przestrzeganiu przepiséw traktatow panstwowych,
regulaminéw, wydanych dla zeglugi, sptawu, policji
rzecznej i kanatowej oraz specjalnych ustaw i rozpo-
rzadzen. W odniesieniu zas do zeglugi ;t sptawu na
wodach prywatnych ustawa wodna zastrzega inge-
rencje Ministra Komunikacji w art. 31, o czym
juz byta mowa powyzej,.

Wreszcie o rygorach tych jest mowa w cytowa-
nym wyzej rozporzadzeniu Prezydenta Rzeczypospo-
litej o zegludze i sptawie na srodlgdowych drogach
wodnych, ktére w art. 1 ust. pierwszy dopuszcza ze-
gluge i sptaw pod warunkami, wynikajgcymi z obo-
wigzujacego prawa wodnego, z postanowien cyto-
wanego rozporzadzenia, a odnosnie wodlgranicznych
réwniez z postanowien uméw miedzynarodowych.

Omawiane rozporzadzenie, w kilkunastu artyku-
tach wyjasnia i okresla takze istotne dla zeglugi
i sptawu sprawy jak:

a) ze za statki i lodzie polskie nalezy uwazaé o-
biekty te stanowigce wlasno$¢ Panstwa Polskiego lub
zarejestrowane w Parnstwie Polskim;

b) ze za tratwy polskie uwaza sie te tratwy, kto-
rych sptaw rozpoczyna sie na obszarze Rzeczypospo-
litej Polskiej;

c) ze do zeglugi, bedg dopuszczone statki i todzie
zaopatrzone w patent statkowy;

d) ze od posiadania patentu statkowego sg zwol-
nione statki i lodzie, stanowigce witasnos¢ Panstwa
Polskiego, a ponadto wybudowane na jeden okres na-
wigacyjny lub na czas krotszy, nastepnie statki, to-
dzie sportowe i rybackie, a wreszcie inne statki i to-
dzie o powierzchni najwyzej 20 m2 otrzymanej przez
pomnozenie najwiekszej dlugosci przez najwiekszg
szerokosc;

e) ze do kierowania statkiem lub fodzig sg upraw-
nione osoby, posiadajgce patent zeglarski, upowaz-
niajgcy do kierowania statkiem lub todzig danego ro-
dzaju;

f) ze do kierowania tratwg sg uprawnione osoby
posiadajgce patent retmanski;

g) ze statki i todzie z wyjgtkiem stanowigcych
wlasnos¢ Parnstwa Polskiego, podlegajg rejestraciji itp.

Ponadto cytowane rozporzgdzenie w art. 19 po-
stanawia, ze Minister Komunikacji ma prawo wydac
odnosnie do wszystkich wzglednie do poszczegodinych
drog wodnych przepisy, normujace ruch ii postoj stat-
kow, lodzi i tratew, zachowanie porzadku i nalezytej
ostroznosci przez zatoge i przez pasazerow, sygnali-
zacje i ochrone sygnatow i znakow orientacyjnych,
tadunek i lagdowanie, przew6z towarOw i pasazeréw,
sktad zalogi, wyposazenie statkow, todzi i tratew,
warunki sanitarne statkow i todzi, korzystanie z bu-
dowli j urzadzen pomocniczych dla zeglugi i sptawu,
warunki techniczne budowy statkéw i todzi, wigza-
nie, rozbieranie i przechowywanie tratew.

W trosce o zachowanie warunkéw bezpieczenstwa
zeglugi i sptawu i w oparciu sie na przepisie art. 19
omawianego rozporzadzenia o zegludze i sptawie na
srodlgdowych drogach wodnych zostato wydane roz-
porzgdzenie Ministra Komunikacji z dnia 23. Ill.
1934 r. o uprawianiu zeglugi i sptawu na $rodlgdo-
wych drogach wodnych.
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Szczupte ramy niniejszego artykutu -nie dajg nam
moznosci szczegOtlowego omowienia tego b. obszer-
nego rozporzadzenia Ministra Komunikacji, wobec
czego blizej zainteresowanych odsytamy do oryginat-
nego tekstu, ogtoszonego w Dz. U. R. P. z dnia 7 ma-
ja 1934 r. Nr 37, poz. 335. Wskazujemy tylko, ze roz-
porzadzenie to précz postanowien wstepnych, w kto-
rych okresla takie sprawy jak: pojecie szlaku zeglo-
wnego statkéw i lodzi z wlasnym napedem mecha-
nicznym, tafli, i pasa zwigzanych belek drzewa oraz
tratew, ji pory nocnej- w zegludze, zawiera datisze pod-
tytuty, ktorym podiporzadkowan-e paragrafy traktujag
0 nastepujacych sprawach:

a) warunkach technicznych statkéw i lodzi

b) wyposazeniu i warunkach sanitarnych statkow
i fodzi,

C) wigzaniu tratew,

d) wyposazeniu tratew,

€) oznaczaniu statkéw, todzi i tratew,

f) zalodze statkow, todzi i tratew,

g) znakach orientacyjnych 4 sygnalizacyjnych,

h) tadunku i tadowaniu statkéw, todzi i tratew,

i) ruchu i postoju statkdw, lodzii tratew, tudziez
korzystaniu z brzegéw i urzadzen pomocni-
czych dla zeglugi i sptawu,

j) uprawianiu zeglugi pasazerskiej,

k) o przewozach miedzy przeciwlegtymi
gami.

Ponadto do rozporzadzenia sg zatgczone zalgczni-
ki, zawierajace rysunki znakoéw orientacyjnych z do-
taczong do- nich legenda orazi opis sygnaléw dzwieko-
wych, -rysunki i opisy sygnatéw wzrokowych, dzien-
nych” nocnych, przewidzianych dla zeglugi i sptawu.

W celu zapewnienia maksymalnego bezpieczen-
stwa w zegludze i sptawie przez odpowiednildliobor
-personelu do kierowania statkami, todziami i tratwami
zostaly wydane rozporzgadzenia Ministra Komunikacji
dotyczace:

a) patentow zeglarskich z dnia 30. X.

(Dz. U. R. P. Nr 3, poz. 9 z 1934 r.),

b) patentdw retmanskich z dnia 12. XIl. 1933 r.
(Dz. U. R. P. Nr 12, -poz. 99 z 1934 r.).

Zwraca sie szczego6lng uwage, iz osobom ubiega-
jacym sie o patent zeglarski stawia sie w zasadzie
nastepujace wymagania (od ktérych dopuszczalne sa
pewne odstepstwa), ktorymi kandydat -musi sie wyka-
za¢, a to:

1) déwode-m ukonczenia 21 roku zycia;

2) Swiadectwem lekarskim, wydanym przez leka-
rza urzedowego Iub lekarza Ubezpieczalni
Spolecznej, stwierdzajgcym odpowiedni” stan
zdrowia-, w szczegolnosci zdolno$¢ rozréznia-
nia barw oraz dobry stuch;

3) Swiadectwem ukonczenia -0 najmniej
powszechnej lub zawodowej;

4) dowodem odbycia przez kandydata co najmniej
36 miesiecznej- pracy w zaw-odzie zeglarskim
i z tego okresu czasu co najmniej 24 mie-
siecznej pracy na takich statkach lub todziach,
do kierowania ktérymi ma uprawnia¢ patent
zeglarski, o ktory kandydat ubiega sie;

brze-

1933 r.

szkoty
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5) zaswiadcz-eni-e 0 -nie-notowaniu w rejestrze ska-
zanych Ministerstwa Sprawiedliwosci.

Kandydat ma sie podda¢ egzaminowi w celu
stwierdzenia kwalifiikacyj -zawodowych.

Od kandydata, ubiegajgcego sie o patent retman-
ski wymaga sie:

1) ukonczenia 21 lat zycia;

2) posiadanie znajomosci jezyka polskiego w sto-
wie;

3) posiadanie sprawnosci fizycznej, w szczegol-
nosci zdolnosci rozrézniania barw i dobry
stuch;

4) posiadania znajomosci przepiséw 0 uprawianiu
zeglugi i sptawu na $rédladowych drogach wo-
dnych, w szczegolnosci przepisow, odnoszacych
sie do sptawu tratew.

W -koricu wazny-m czynnikiem dla zapewnienia
bezpieczenstwa zeglugi jest wymdg posiadania przez
statki i lodzi¢ patentu statkowego, a jto zgodnie z roz-
porzadzeniem Ministra Komunikacji- z dnia ot). m.
1934 r. w sprawie patentéw statkowych (Dz. U. R. P.
Nr 38, poz. 343).

Zaznacza sie, ze za statki- | todzie w rozumieniu
omawianego rozporzadzenia uwaza sie te statki i fo-
dzie, ktore- -s3 przeznaczone do juprawiania zeglugi, tj.
do przewozenia oséb lub towaréw, albo do holowania
innych statkow Stodzi.

Rozporzadzenie przewiduje trzy -rodzaje ogledzin
— techniczno”sanitarnych statkow _i todzi w celu
sprawdzenia ich zdatnosci do zeglugi, a mianowicie.

1) ogledziny przed wydaniem patentu statkowego
(tzw. ogledziny pierwotne);

2) ogledziny przeprowadzane w odpowiednich od-
stepach czasu ( tzw. okresowe) i

3) ogledziny nadzwyczajne.

Ogledziny pierwotne majg na celu zbadanie czy
statek lub t6dz -pod wzgledem budowy, urzadzen rwy-
posazenia odpowiada wymaganiom bezpieczenstwa
ruchu i- porzadku oraz czy nadaje sie do uprawiania
zeglugi na wszystkich, albo tylko na okreslonych dro-
gach wodnych.

Ogledziny okresowe majg -na celu sprawdzenie,
-czy statek lub t6dZ z biegiem czasu nie utracity zdat-
nosci do zeglugi.

Ogledziny nadzwyczajne sg przeprowadzane:

1) jezeli uruchomienie statku lub todzi zostalo u-

zaleznione od wykonania -napraw, przerébek
i uzupehlien, wskazanych przez komisje przy
ogledzinach pierwotnych lub okresowych,

2) jez-eli dalsze kursowanie statku lub todzi za-
graza bezpieczenstwu publicznemu;

3) na proshbe wiasciciela, albo posiadacza statku
lub todzi, albo osoby przez niego upowaznio-
nej.

Napr-(gwadlzone wyzej i omowione przez -nas prze-
pisy ustawodawstwa- wodnego w zakresie wykony-
wania zeglugi i sptawu, nie uchybiajgc naczelnej za-
sadzi-e wolnosci zeglugi i sptawu, na tyle regulujg spo-
s6b wykonywania tego rodzaju komunikacji, ze w zu-
petnosci zapewniajg bezpieczenstwo publiczne, porza-
dek ruchu i obrone praw oso6b trzecich.
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Bohdan Cywinski

Zagadnienia gospodarki kolejowe] (g dgaszy)

7. Uzupetnianie personelu L

W przedwojennych warunkach nasza sie¢ kolejo-
wa stopniowo — chociaz zbyt powoli — rozwijata
sie. Zarowno dtugos¢ eksploatacyjna, jak przewozy —
pomijajac okresy kryzysowe — wzrastaty, a w zwigz-
ku z tym stan liczbowy pracownikéw musiat réwniez
wzrasta¢. Wozrastatby moze szybciej, gdyby nie to,
ze niska poczatkowa wydajnos¢ pracownikéw na
wszystkich prawie polach réwniez sie polepszata. Je-
dnoczesnie ze wzrostem personelu w zwigzku z ogol-
nym rozwojem aparatu kolejowego, powstaje zawsze
potrzeba doptywu nowych sit na pokrycie naturalne-
go ubytku pracownikow.

Staly odptyw pracownikéw ma nastepujgce 'gtéwne
przyczyny:

a) przechodzenie  wystuzonych pracownikow
w stan spoczynku po osiggnieciu emerytury;

b) wypadki $Smierci w stuzbie czynnej;

c) spensjonowanie lubi zwolnienie pracownikéw,
ktérzy przed osiggnieciem dojrzalosci) emerytalnej
stracili zdolnos¢ do pracy;

d) spensjonowanie lub wydalenie w drodze kar-
nej;
e) dobrowolna rezygnacja ze stluzby na kolejach,
majgca na celu przejscie do stuzby w innych insty-
tucjach panstwowych, samorzadowych lub przedsie-
biorstwach prywatnych, ah» tez poswiecenie sie
wolnym zawodom itp.

Ze wszystkich wyliczonych poprzednio, powodow
tylko pierwszy pozwala zawczasu przewidzie¢ dosyc
dokfadnie, jaki ubytek pracownikow nastgpi w pew-
nym przysztym okresie np. w nadchodzagcym roku
gospodarczym.

Wszystkie pozostate powody sg od zarzadu kole-
jowego niezalezne lub prawie niezalezne. Niektore
z nich moga by¢ w swych skutkach w najlepszym
razie w przyblizeniu oszacowane na podstawie sta-
tystyki lat ubieglych, a ostatni — czyli dobrowolna
rezygnacja nie daje nawet tej mozliwosci,1 poniewaz
dziata raz silniej, to znow stabiej, zaleznie od ogoinej
koniunktury w kraju.

Krytyczna analiza odplywu pracownikéw ze stuz-
by P. K. P. nie bylta — o lile mi wiadomo — dokony-
wana, a w kazdym razie z jej! wynikéw nie wyciaga-
no odpowiednich wnioskéw, czego dowodem byty po-
wazne luki w niektorych kategoriach personelu, naj®
Wyrazniej zaskakujace 'nasze kierownictwo perso-
nalne.

Trudno mi bylo nawet w przyblizeniu oszaco-
wac, jaki odsetek pracownikow opuszczat w ostat-
nich latach przed wojng stuzbe P.K.P., a tym bar-
dziej trudno przewidzie¢, jak sie bedzie przedstawia-
ta sytuacja przyszia. Sadze jednak, ze bedzie ona
Wygladata bardzo niekorzystnie, zwlaszcza wsréd
Personelu kierowniczego, w ktorym przez kilka lat
ne. bylo zadnego doplywu, zas w blizsze] przysztosci
zrodfa doptywu .beda réwniez niedostateczne.

W najblizszym przyblizeniu przecietna liczba od-
chodzacych ze stuzby i stosunek jej do ogdlnej liczby
pracownikbw moga by¢ okreslone, jezeli sie obliczy

na podstawie statystyki personalnej przecietny wiek
odchodzgcego ze stluzby pracownica W, oraz taki
sam wiek rozpoczynajgcego stuzbe — w. Wowczas
przecietny czas stuzby wynosi¢ (bedzie (W—w) lat
i rocznie bedzie opuszczata stuzbe W—w czes¢ per-
sonelu.

Jezeli zalozymy, Ze koleje zatrudniaty 140 tysiecy
pracownikow, ze przecietny wiek rozpoczynajgcego
stuzbe wynosit lat 25, za$ opuszczajgcego jg 50 lat,
wolwczas roczny odplyw pracownikOw wynosit 4%,
czyli 5600 osob. |,

Rzecz prosta, ze zaleznie od rodzaju pracy, wy-
maganego cenzusu, pici oraz innych czynnikow od-
setek opuszczajacych stuzbe byt bardzo urozmaicony,
a zagadnienie potrzebnego rocznego doptywu byto
powaznag sprawa, ktéra przedwojenne kierownictwo
gospodarki personalnej traktowato niestety bardzo
powierzchownie, jezeli nie powiedzie¢ lekkomysinie.

Kazda galgz fachowa, kazdy przebieg shuz-
bowy, kazda samodzielna grupa personelu, po-
winny by¢ jpoddawane szczegoOlowej analizie. Tylko
takie badanie, prowadzone systematycznie, mogtoby
stworzy¢ podstawy planowania potrzebnego doptywu
kandydatow do stuzby kolejowej, a takze, wlasciwej
rozbudowy odpowiedniej gatezi szkolnictwa zawo-
dowego.

Prébowatem w swoim czasie na podstawie posia-
danego materiatu obliczy¢ roczne zapotrzebowanie
inzynieréw w stuzbach ruchu, mechanicznej i dro-
gowej oraz otrzymatem bez wiekszej trudnosci zu-
petnie prawdopodobne wyniki. Analogiczne badania
powinny by¢ rozpowszechnione na wszystkie prze-
biegi stuzbowe.

Przy okreslaniu potrzebnej liczby kandydatow po-
wstaje bardzo istotne zagadnienie, jaki procent aspi-
rantéw do stuzby musi odpas¢ w okresie stuzby pro-
bnej przed ostateczng stabilizacjg. W tym okresie,
z jednej strony, mogag sie ujawnia¢ ujemne cechy
aspirantdw, wykluczajgce ich przyjecie do stalej
stuzby; z drugiej strony, oni sami mogg w tym czaT
sie odchodzi¢, nie nabierajgc przy blizszym 'pozna-
niu — upodobania do stuzby kolejowej lub tez je
tracac.

Drugim istotnym czynnikiem, wplywajgcym na
pierwotne zapotrzebowanie kandydatow, jest ko-
niecznos¢ dodatkowej selekcji przy przejsciu przez
dalsze rézne stopnie przebiegu stuzbowego. Jest rze-
cza naturalng, ze cze$¢ pracownikéw utyka na niz-
szych stanowiskach poniewaz nie nadaje sie do za-
jecia wyzszych stopni tegoz przebiegu.

Tak np. nie kazdy inzynier zatrudniony na sto-

pniu stuzby wykonawczej lub pomocniczej ujawnia
w sobie dobry materiat na kierownika — naczelnika
oddzialu lub kierownika dzialu — tym bardziej na

wyzszego jkierownika: zastepce naczelnika stuzby,
naczelnika stuzby, naczelnika wydzialu w Minister-
stwie, dyrektora kolei itp.

Poniewaz zas w celu uzyskania dobrego kandy-
data na stanowisko kierownicze, wyzsze kierownicze
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lub wreszcie najwyzsze trzeba w zasadzie dokonac
wyboru $réd wiekszej liczby os6b, poniewaz trzeba
je podda¢ dluzszemu stazowaniu — moze czasem
powstaC potrzeba przyjmowania wiekszej liczby sit
inzynierskich, niz to by wynikatlo z samego wzgledu
na wykonanie czynnosci, wymagajgcych ukonczenia
wyzszych studiow.

Zakladajgc pewien procent os6b, odpadajgcych na
granicy pomiedzy stopniami: pomocniczym i kierow-
niczym, kierowniczym i wyzszym-kierowniczym,
wreszcie wyzszym kierowniczym i najwyzszym, a
takze przyjmujac pod uwage normalny staz na kaz-

dym stopniu przebiegu stuzbowego, nie trudno
przyjs¢ do wnioskow, ktore — np. w stosunku do
inzynier6w — odpowiadajg na pytania:

a) ilu inzynieréw danej specjalnosci nalezy przy-
ja¢ rocznie, aby zapewni¢ obsade wszystkich prze-
znaczonych dla nich wyzszych stopni;

b) ilu inzynieréw zatrzyma sie po drodze na sta-
nowiskach nizszych z powodu braku wyzszych sta-
nowisk;

c) ilu ich zatrzyma sie z powodu braku kwalifi-
kacyj na wyzsze stopnie kierownicze i pozostanie na
zawsze kontrolerami, naczelnikami oddziatéw, kie-
rownikami dzialdw lub naczelnikami stuzby;

d) czy liczba inzynieréw, wskazanych w punktach
b i ¢ wraz z inzynierami odbywajgcymi normalny
staz, wystarczy do wykonywania przewidzianych dla
nich funkcyj pomocniczych i wykonawczych (refe-
rendarskich), lub tez czy ta ilos¢ z drugiej strony,
bedzie do tego potrzebna.

Moja analiza wykazala, na przykiad, ze w stuzbie
drogowej (w jej przedwojennym ukiadzie na P.K.P.)
liczba stanowisk samodzielnych i kierowniczych dla
inzynierbw byla stosunkowo tak mata, a pomocni-
czych i wykonawczych tak duza, ze tylko nieznaczna
czes¢ inzynierébw mogta liczy¢ na zajecie samodziel-
nego stanowiska, ze osiggata te stanowisko w wieku
zbyt péznym i ze najlepsze lata marnowata na nie-
pociagajacych stanowiskach pomocniczych.

Stwierdzitem, ze prawidlowe wyjscie z podobnej
sytuacji wymagato: ,

a) reorganizacji — pozadanej réwniez z innych
wzgledébw — zmniejszajgcej ilos¢ inzynierskich sta-
nowisk pomocniczych, za$ powiekszajgcej liczbe sa-
modzielnych;

b) zastgpienia pomocniczej pracy inzynierébw —
praca technikow z wyksztatceniem licealnym:

c) scislejszej selekcji przyjmowanych kandydatéw,
aby s$rod stabilizowanych mzynierow wiekszy odse-
tek nadawal sie w przysziosci na stanowiska kiero-
whnicze i wyzsze — kierownicze, a nie zapeiniat sze-
regébw stuzby wiecznymi referendarzami, kontrolera-
rami lub dozywotnimi naczelnikami oddziatéw.

W stuzbie mechanicznej potozenie byto zupel-
nie odmienne. Tam liczba kierowniczych stanowisk
inzynierskich byla stosunkowo duza, za$ pomocni-
czych i referendarskich stosunkowo mala.

W tych warunkach liczba potrzebnych kandyda-
tébw okreslala sie nie potrzebg wykonywania prac re-
ferendarskich, lecz koniecznoscia wysegregowania
sposrod nich i wystazowania przysziych kierowni-
kéw. Sytuacja zatem mogta by¢ tu zdrowsza, ale
tym bardziej wymagata selekcji kandydatow. ,

Rzeczywisto$¢ jednak przedstawiata sie gorzej.
Uposledzenie materialne personelu inzynierskiego na
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kolejach, oraz brak na rynku pracy inzynier6w-
mechanikéw, ktérzy byli z tawy szkolnej zabierani
przez przemyst, sprawialy, ze koleje gotowe byty
bra¢ kazdego inzyniera®mechanika, ktory by ze-
chciat iS¢ w ich stuzbe. Ale nie tylko brakowalo no-
wych kandydatow, ,(lecz i dawni pracownicy kolejowi
gromadnie opuszczali stuzbe. Trakcja i warsztaty je-
dnakowo ponosity konsekwencje nierozsadnej gospo-
darki personalnej czynnikbw miarodajnych. To samo
zreszta bylo w stuzbie -ruchu 4 w zasobach.

To, co przybierato formy najbardziej razace w
stosunku do personelu inzynierskiego, miato miejsce
réwniez w innych gateziach fachowych, lecz brako-
wato tam wszelkich badan analitycznych i roczne za-
potrzebowanie kolei nie bylo znane nikomu, a juz
w szczegoélnosci urzedowym personalistom.

Kwestia zapotrzebowania kandydatow nie jest
tak ostra, kiedy chodzi o ludzi, ktérych nie brakuje
na rynku pracy, jak np. pracownikédw o nizszym i
Srednim wyksztalceniu ogélnym, do pewnego stopnia
nawet prawnikéw lub lekarzy. Sciggniecie ich na ko-
leje we witasciwej liczbie i jakosci byloby tylko kwe-
stig odpowiedniej wysokosci wynagrodzenia.

Natomiast brak — nie tylko na kolejach, ale tak-
ze na rynku pracy — inzynierow, ekonomistéw, han-
dlowcow, 'technikow ze $rednim i nizszym wyksztat-
ceniem oraz niektorych kategorii rzemiesinikow byt
prawdziwg i powazng bolaczka, wymagajaca gtebiej
przemyslanych, radykalniejszych, ,a jednoczesnie tru-
dniejszych postanowien, ktore przed wojng nie tylko
nie byly powziete, ale nawet gruntowniej przygo-
towane.

Dlatego tez trudno mowi¢ w tej dziedzinie co$
stanowczego. Mozna raczej robi¢ przypuszczenie,
formutowa¢ ogolniejsze wnioski. Moim zdaniem mo-
zna je sprowadzi¢ do nastepujgcych punktéw.

1 Koleje, przygotowujac sobie pracownikéw, czy-

nig w tym celu powazny naktad pracy i Srodkéw.
W interesie kolei lezy pelna i korzystna amortyzacja
tego naktadu, roztozona na mozliwie dilugi czas stuz-
by. W tym celu — obok przesuniecia na pdzniejsze
lata wieku emerytalnego — nalezy stara¢ sie otrzy-
mac¢ pracownika w wieku jak najmtodszym” Oprécz
przedluzenia w ten spos6b okresu amortyzacji, przy-

jecie  miodego kandydata pozwala wystazowac i
przygotowaé go wczesnie — a wiec w* petni sit fi-
zycznych i umystowych, w petni zdolnosci, sprawno-
Sci, energii i inicjatywy — do zajecia najbardziej

odpowiedzialnych stanowisk objetych
gem stuzbowym.

W tym celu nalezalo sie stara¢, ,aby do stuzby
kolejowej zgtaszali sie kandydaci miodzi, a wiec:
a) z wyksztatceniem akademickim—w wieku lat 24
28; b) licealisci — w wieku lat 18—22; c) kandyda-
ci 'z wyksztalceniem gimnazjalnym i_nizszym — w
wieku lat 15—22; w kazdym za$ razie raczej miodsi
niz starsi.

Warunkiem tego byloby planowe odbywanie stu-
diéw szkolnych, konczgce sie: w szkole powszechnej
z rokiem 14-tym, w gimnazjum — z rokiem 16-tym,
w liceum z rokiem 18-tym, w wyzszej uczelni z ro-
kiem 22—23-im.

Dalszym warunkiem byloby przyjmowanie do
stuzby prébnej moldziezy nie dgzgcej do studidw
wyzszych jeszcze przed odbyciem stuzby w wojsku.

jego przebie-
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Wreszcie — traktowanie absolwentow gimnazjow
i szkot powszechnych w wieku 15—18 fat, jako ucz-
nidw lub praktykantdw, o czym bedzie .mowa nizej.

2. Aby miodziez akademicka mogta pianowo kon-
czy¢ studia, trzeba bylo —mjpo za stworzeniem odpo-
wiedniej spokojnej atmosfery w wyzszych uczelniach:
a) dopuszcza¢ do wyzszych studiéw miodziez, ktéra
chce sie uczy€ i jest do tego przygotowana; wyma-
gania przy egzaminach maturalnych powinny byc¢
w tym celu obostrzone, albo tez wprowadzony po-
wazne egzaminy wstepne w wyzszych uczelniach;
b) program — a moéwie tu o wyzszych uczelniach
technicznych — sprawdzi¢ i dostosowa¢ do jpotrzeb
zycia, poniewaz zachodza powazne watpliwosci, czy
zawsze jest on prawidtowo zakreslony i czy moze
by¢ w ciggu przewidzianego planem czasu opanowa-
ny; c) udziela¢ zdolnym i chetnym do pracy akade-
mikom podczas studiéw materialnej pomocy, ktéra
by pozwalala im studiowaé, nie uciekajac sie do
pracy zarobkowej.

3. Nalezalo zwigzac Scislej wyzszg uczelnie z za-
rzagdem kolejowym: &) tworzgc w Warszawie, a w
razie jpotrzeby i w innych uczelniach dziaty* kolejowe
— w ramach wydziatdw inzynierii lgdowej, mecha-
nicznego i elektrotechnicznego — oraz dzial komu-
nikacyjny w Wyzszej Szkole Handlowej; b) przycig-
gajac zarzad kolejowy do opracowania programu
tych dzialéw, do udzialu w komisjach egzaminacyj-
nych i do przyjmowania obrony projektbw — w ra-
mach zgodnych ze swobodg nauczania i autonomii
wyzszych szkét; c) przyjmujac czes¢ kandydatow na
te dzialy — zaczynajgc od trzeciego roku studiow
w porozumieniu z zarzadem kolejowym; d) udziela-
jac kandydatom, przyjetym za* zgoda zarzadu koie-
jowego, stypendidw z funduszéw kolejowych: zwra-
canych nastepnie, po ukonczeniu studidw; ej subsy-
diujgc te szkoty kosztem zarzadu kolejowego.

Akademicy, uczeszczajgcy na wspomniane dziaty
bez uzgodnienia z zarzadem kolejowym, nie korzy-
staliby ze stypendiéw kolejowych, chyba gdyby za-
rzgd kolejowy udzielit ich z wiasnej inicjatywy

Stypendia bylyby udzielane w czasie, przewidzia-
nym przez normalny plan studiéw, a moglyby byc z
przyczyn uzasadnionych przediuzane na jeden dal-
szy rok. Po przekroczeniu tego okresu stypendium
byloby utrzymywane, a w razie nieukoniczenia studiéw
W ciggu jeszcze jednego roku zobowigzania kolei wy-
gasalyby, za$ stypendysta bytby obowigzany zwro6-
ci¢ pobrane stypendium.

Wysokos¢ stypendium  powinnaby
normalne utrzymanie stypendysty.

Zarzad kolejowy zapewnialby absolwentom przy-
jecie na prébng stuzbe na kolejach, w przeciwnym
razie, albo tez jezeli stosunek stuzbowy zostalby
rozwigzany przez koleje — zobowigzanie stypendy-
sty zostaloby umorzone.

Stypendyste nie obowigzywataby praca na kole-
jach pod warunkiem sptacenia stypendium wraz z
odsetkami w terminie dwoch do trzech lat. Stypen-
dysci, pracujacy na kolejach, otrzymaliby ulgowe
Warunki sptacania stypendium, ktére mogtoby by¢
réwniez czesciowo lub w cato$ci umarzane przez za-
rzad kolejowy.

Program dziatow kolejowych powinien odpowia-
da¢ potrzebom kolejnictwa: a) na wydziale inzynierii
ladowej — w zakresie stuzby drogowej i przewozo-

zabezpieczac
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wej; b) na wydziale mechanicznym i elektrotechnicz-
nym — w zakresie stuzby mechanicznej (warsztato-
wej i pociggowej), zasobOw i przewozowej; C) w
wyzszej szkole handlowej — w zakresie stuzby prze-
wozowej, zasobow i administracyjnej.

Na wszystkich dziatach obowigzywaiby kurs ency-
klopedii kolejnictwa.

4, Nalezato utworzy¢ w ilosci odpowiadajacej po-
trzebom kolei i rozmiescic w siedzibach- dyrekcyj
okregowych i wyzszych uczelni odpowiedniego typu
licea kolejowe z przediuzonym w razie potrzeby do
trzech lat planem nauczania.

Licea powinny obejmowac (wszystkie razem lub
tylko niektore) wydzialy: drogowo-budowlany (studia
kolejowe i budowa kolei, nawierzchnia, budynki, mo-
sty, tgcznos€, urzadzenia zabezpieczajgce, ruch kole-
jowy, administracja i rachunkowos$¢ kolejowa, ency-
I[dopedia kolejnictwa); mechaniczny (budowa i utrzy-
manie taboru parowego i motorowego, wodociagi,
eksploatacja taboru, urzadzenia transportowe, ruch
kolejowy, organizacja zaopatrywania w materialy,
administracja i rachunkowos$¢ kolejowa, encyklope-
dia kolejnictwa); elektrotechniczny (oprécz normal-
nego programu tej gatezi naukowej — elektryfikacja
kolei, urzadzenia transportowe, zabezpieczenie ruchu,
tacznosé, ruch kolejowy, administracja i rachunko-
wos$C¢ kolejowa, encyklopedia kolejnictwa); handlowo-
przewozowy (encyklopedia kolejnictwa w wiekszym

zakresie, organizacja przewozOw, prawoznawstwo,
taryfoznawstwo); administracyjny (encyklopedia ko-
lejnictwa w wiekszym zakresie, prawoznawstwo,

ustawodawstwo pracy,
kolejowa, skarbowosg,

i kolejowa, buchalteria).

Nie wyliczam w programach wydziatbw przed-
miotow ogolnoksztalcgcych lub tez ogdlnotechnicz-
nych, ktére musza by¢ przewidziane w zakresie po-
trzebnym do celéw wyksztatcenia inteligentnego pra-
cownika kolejowego.

Nalezy przewidywa¢ na wszystkich prawie wy-
dziatach dalszg specjalizacje, dokonywang przez po-
dziat ucznidw zaczynajac od drugiego lub trzeciego
roku studiéw.

Budzet licebw kolejowych opieratby sie na dota-
cji zarzadu kolejowego, administracja szkét i na-
uczanie w nich stanowityby zadania zarzadu kolejo-
wego i pozostawalyby pod nadzorem Ministerstwa
Oswiecenia.

Zarzad nad szkotami powinien sprawowaé wy-
dzial szkolny przy Generalnej Dyrekcji i Rada Szkol-
na, skladajgca sie z delegatdw wszystkich sekcyj pod
przewodnictwem zastepcy Generalnego Dyrektora.

Cze$¢ ucznidw, objeta przewidywanym zapotrze-
bowaniem zarzadu kolejowego, otrzymywataby pod-
czas catego okresu studiow zwrotne stypendia na
zasadach analogicznych do sformutowanych poprzed-
nio stypendidw dla wyzszych uczelni.

Nalezaloby utworzy¢ w miare potrzeby i umies-
ci¢ w siedzibach dyrekcyj okregowych lub ewentual-
nie naprawni gtownych kolejowe gimnazja tech-
niczne z 2—3 letnim okresem nauczania w celu
ksztalcenia nizszego personelu technicznego i han-
dlowego, a wiec dla potrzeb stuzby drogowej — to-
rowych i technikow; stluzby warsztatowej, pociggo-

administracja® panstwowa i
rachunkowos¢ przemystowa
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wej i zasobow — werkmistrzow, technikéw, maszy-
nistbw, motorniczych, rewidentéw wagonow; stuzby
przewozowej — dyzurnych ruchu i personelu ekspe-
dycyj.

Szkoly te mialyby program dostosowany do po-
trzeb stuzby i funkcjonowalyby na zasadach analo-
gicznych do szkét licealnych. Stypendia moglyby tu
by¢ przyznawane tylko w ograniczonym zakresie.

6. Oprocz utrzymywania kolejowych dziatbw w
wyzszych uczelniach i wlasnych liceéw i gimnazjéw,
Zarzad kolejowy powinien bylby w miare potrzeby
przyznawac¢ analogiczne stypendia zwrotne w wyz-
szych zaktadach i liceach typu ogoélnego.

7. Przy naprawniach kolejowych nalezatoby
utworzy¢ pie¢ szkot i doksztalcajacych kurséow rze-
miesiniczych pod zarzadem wydziatu szkolnego Ge-
neralnej Dyrekcji.

8. Dalszym czynnikiem, ktory moze zapewnic
kolejom dobry i silny doplyw pracownikéw, jest wy-
korzystanie czasu pozostajagcego u dzieci Srednich
i nizszych pracownikdw kolejowych pomiedzy ukon-
czeniem gimnazjum lub szkoly powszechnej, a sta-
wieniem sie do stuzby wojskowej.

W tym czasie miodziez, ktorej warunki material-
ne nie pozwalajg na odbywanie dalszych studiow
szkolnych, moze by¢ przyciggnieta do praktykowania
w kolejowych zakladach pracy: na stacjach i w eks-
pedycjach, w parowozowniach, magazynach i druzy-
nach torowych.

Praktykowanie chiopcow w tym czasie, kiedy
zwykle nie majg oni regularnej pracy zarobkowej,
odbywatoby sie na zasadach nastepujgcych:

1) Przyjmowanie i ksztalcenie praktykantow by-
toby zezwalane przez dyrekcje okregowe tylko pra-
cownikom, posiadajgcym odpowiednie kwalifikacje
i uzdolnienie pedagogiczne, a mianowicie niektérym
zawiadowcom stacyj, parowozowni i odcinkéw dro-
gowych, oraz pod ich kierownictwem podleglym im
pracownikom.

2) Czas trwania praktyki powinien trwaé¢ od
trzech do czterech lat i obejmowac praktyczne przy-
gotowanie ucznia do pracy w charakterze: robotnika
stacyjnego, zwrotniczego, telegrafisty, telefonisty,
kancelisty, ustawiacza, nastawniczego, kasjera roz-
nych kas, robotnika j rzemiesinika parowozowni, pa-
lacza, rewidenta wagonow, robotnika lub straznika
drogowego, przodownika itp.

3) Kandydaci byliby w zasadzie przyjmowania
spos$réd dzieci, wnukOw i rodzenstwa pracownikow
kolejowych zamieszkujgcych na tej samej lub pobli-
skich stacjach, tak aby praktykanci mogli zamieszki-
wa¢ w domu rodzinnym.

Uczniowie powinni otrzymywa¢ wynagrodzenie
w postaci premii zaleznej od ich postepow i wyko-
nanej dla kolei pracy. W pierwszym roku praktyki
uczniowie nie pobieraliby zadnego wynagrodzenia,
tylko w zaleznosci od ich zachowania sie i postepow
— premie w granicach circa 15 groszy (przedwojen-
nej wartosci) za godzine praktyki.

"W koncu kazdego roku praktyki odbywatoby sie
sprawdzenie ich postepéw i w razie stwierdzenia po-
. mysSlnych wynikow nauczania praktykant pobieratby
w drugm roku stawke 20—25 groszy przeciw, wart.,
w trzecim zas 30—35 groszy za godzine. W razie
niepomys$inych wynikéw egzaminu uczern mégtby byc
usuniety.
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Uczen nie wykonywalby samodzielnie zadnych
czynnosci, od ktérych zalezy bezpieczenstwo ruchu
i zycia ludzkiego i pracowatby stale pod kierownic-
twem i na odpowiedzialnosci nauczajacego praco-
wnika.

Ten ostatni otrzymywaiby za kazdego nauczane-
go stalg premie w wysokosci 10 groszy za godzine,
zas po pomys$inym ukonczeniu ksztatcenia jednora-
zowg nagrode, ktdrej wysokos¢ zalezataby od wyni-
kéw wykazanych prze ucznia.

Jeden pracownik nie powinienby ksztatci¢ jedno-
czesnie wiecej niz trzech uczniéw.

Praca ucznidw nie bytaby w zasadzie przyjmo-
wana pod uwage przy normowaniu personelu pla-
cowki, ale mogtaby stuzy¢ pomoca przy pokonywa-
niu obcigzen szczytowych miejsca pracy.

W celu podniesienia ogélnego rozwoju ucznidow
nalezaloby organizowac¢ dla nich w wiekszych $ro-
dowiskach kursy doksztatcajgce.

4) Po ukonczeniu 18 lat i otrzymaniu dostatecz-
nego przygotowania uczehn mogilby by¢ poddany
egzaminowi formalnemu, a nastepnie zatrudniony w
miare potrzeby w charakterze pracownika sezonowe-
go z wynagrodzeniem odpowiednim do wykonywanej
czynnosci, lub tez powolywany do zastepstw.

5) Po ukonczeniu stuzby wojskowej byty uczen
miatby pierwszenstwo do otrzymania pracy na kole-
jach przed obcymi kandydatami tej samej kategorii.

Praca ucznidéw, oprocz zapewnienia kolejom do-
ptywu miodych kandydatow na nizsze stanowiska,
mogtaby da¢ szereg dodatnich wynikéw.

Pracownicy kolejowi, rodzice ucznidow, otrzymali-
by w ten sposéb pomoc materialng, ktéra moze miec
dla nich istotne znaczenie, zwlaszcza w miejscowos-
ciach, gdzie o prace zarobkowag trudno.

Wolny czas miodzienca, ktdry w oczekiwaniu
przysztej stuzby w wojsku — pozostaje czesto bez
pracy, tatwo sie rozleniwia i ulega demoralizacji, zo-
stalby zapetniony produkcyjng pracg. Oddany pod
opieke najblizszych pracownikéw danej gatezi facho-
wej osiggatby on tatwo praktyczng znajomos¢ stuzby.

Wojsko otrzymywatoby w rekrucie miodego kole-
jarza, przygotowanego do rdéznych czynnosci tech-
nicznych a szczegolnie uzytecznego w oddziatach sa-
persko-kolejowych.

W zasiegu zarzadu kolejowego powstawatby re-
zerwuar sit zastepczych, ktére mogltyby by¢ wyko-
rzystywane w razie nieprzewidzianych trudnosci,
wzrostu pracy, choroby czynnego pracownika, mo-
bilizacji itp.

Zostalaby wykorzystana wrodzona lub nabyta w
dziecinstwie wiez kolejarskich dzieci ze stuzbg kole-
jowa. Wiez ta sprawia, .ze z tego $rodowiska wy-
chodzg czesto wybitni fachowcy kolejowi.

Przyciggnieci wczesnie do pracy na kolejach zo-
staliby oni poddani obserwacji wiadz kolejowych,
ktére moglyby f powinno bylyby wydobywac¢ z ich
Srodowiska ludzi zdolnych, utalentowanych oraz uta-
twia¢ im wtym wieku mozliwe jeszcze dalsze ksztatl-
cenie sie teoretyczne w szkotach.

9. Dalszym zrodiem kandydatow do stuzby kole-

jowej sa zawodowi wojskowi, opuszczajgcy szeregi
w stosunkowo miodym wieku.

Do tego, co juz poprzednio w tej sprawie powie-
dziatem, musze jeszcze raz zaznaczyC, ze wczesnie
zemerytbwani zawodowi oficerowie i podoficerowie
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moga i powinni by¢ z pozytkiem zatrudniani w kolej-
nictwie na stanowiskach, odpowiadajacych ich przy-
gotowaniu.

Dzieki duzemu doswiadczeniu administracyjnemu,
wyrobieniu zyciowemu, a czesto i nabytej wiedzy
technicznej, moga oni tatwiej opanowywac niektére
dziedziny niz poczatkujgcy, surowi kandydaci, a wiec
i przechodzi¢ predzej niezbedne sianowiska stazowe.
Muszg oni jednak w tym celu sami robi¢ duzy wy-
sitek.

Wysitku tego trudno sie spodziewac, jezeli — jak
to czesto bylo u nas — przychodzili oni z przeswiad-
czeniem o swej wyzszosci nad zawodowymi koleja-
rzami, z lekcewazeniem potrzebnej znajomosci .te-
oretycznej' i praktycznej oraz doswiadczenia stuzbo-
wego.

A juz zupeinym absurdem bylo przypuszczenie,
ze w krétkim okresie tak zwanego ,szkolenia“, czyli
w ciggu pot roku mozna bylo nie tylko zdoby¢ po-
trzebne wiadomosci, nie tylko zzy¢ sie z nowym zu-
petnie Srodowiskiem, ale i nabra¢ doswiadczenia, bez
ktérego nie mozna by¢ pelnowartoSciowym praco-
wnikiem.

Byli wojskowi powinni byli by¢ traktowani bez
ostentacyjnego wyrdznienia, aleitez bez uprzedzenia
przez przelozonych i kolegéw.

Nalezy zauwazy¢, ze z punktu widzenia Zarzadu
Kolejowego, przejrzysto$¢ rachunkowa przemawia
za tym, aby wszystkie dodatkowe koszty, potgczone
z zatrudnieniem a nastepnie ostatecznym emeryto-
waniem exwojskowych nie obcigzaly kosztéw eks-
ploatacji kolei, lecz byly po sprawiedliwym podziale—
zarachowywane na ciezar kredytdw wojskowych.

Inz. Wincenty Grobicki
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Liczba przekazywanych kolejom exwojskowych
powinna byla odpowiada¢ mozliwosci ich zatrudnie-
nia z tym oczywiscie zastrzezeniem, ze przystuguje
im pierwszenstwo przed kandydatami odpowiednich
kategorii przyjmowanych ze strony.

10. Wszystkie przebiegi stuzbowe, az do najwyz-

szych powinny by¢ otwarte dla wartosciowych i za-
stuzonych pracownikéw nizszych kategorii, ktorzy
nie posiadajagc wymaganego cenzusu wyksztatcenia,
uzyskali przez diugoletnig prace nad sobg i wrodzone
zdolnosci kwalifikacje nie gorsze, a czasem lepsze od
pracownikébw o wyzszym cenzusie naukowym, ale
mniej wybitnych walorach osobistych.

Nie trzeba bowiem lepszego bodzca dla gorliwo-
Ssci pracownikéw od przeswiadczenia, ze moznosc
wybicia sie i osiggniecia stanowiska zalezy do pew-
nego stopnia od nich samych.

Nalezy im przychodzi¢ w tym wzgledzie z wszel-
ka pomoca i w szczegolnosci w nizszych grupach
hierarchicznych — ufatwia¢ uzyskanie 'potrzebnej
wiedzy teoretycznej przez doksztaicanie, przez do-
starczanie odpowiednich podrecznikéw, ktére oswie-
tli¢ moga szerzej i poglebi¢ nabyte przez nich wiado-
mosci praktyczne.

Konieczno$¢ udzielania tak zwanego veniam stu-
diorum moze powsta¢ nie tylko wobec kandydatéw
0 wysokiej wartosci srod pracownikOw nizszego
przebiegu stuzbowego. Koniecznos¢ te odczuwalismy
jeszcze dobitniej skutkiem braku kandydatéw o po-
trzebnym cenzusie naukowym. Pod naciskiem tego
braku koleje byly i bedg zmuszone korzysta¢ z po-
siadanego materiatu ludzkiego, nie posiadajacego
normalnych studiow.

(d. c. n)

Racjonalna eksploatacja drugorzednych

linij kolejowych

Jeszcze w okresie na kilka lat przed wybuchem
ostatniej wojny Swiatowej (z uwagi na coraz wiekszy
wptyw konkurencji samochodowej i kryzys gospodar-
czy, odczuwany w Wielu panstwach), wladze kolejowe
w wielu krajach przystapity do stopniowego wprowa-
dzania racjonalnych ulepszen w zakresie eksploataciji
kolei, szczegdlnie na liniach drugorzednych i miejsco-
wego znaczenia. Juz w maju 1937 r. sprawa ta byta
szeroko omawiana na 13-tej sesji Miedzynarodowe-
go Kongresu Kolejowego w Paryzu i ustalono pewne
wytyczne postepowania, ktorych realizowaniu prze-
szkodzita w wiekszosci krajow wojna 1939— 1945 r.,
ale ktére w zasadzie nie stracily dzis na aktualnosci
nawet w przystosowaniu do nowych warunkéw go-
spodarczo-politycznych.

Wskazane byloby zatem zagadnieniu temu natury
ogolnej 'poswieci¢ chwile uwagi w dostosowaniu do

naszej obecnej sytuacji PKP. Szczegolnie ciekawy
i obfity materiat dotyczacy zagadnienia racjonalnej
eksploatacji drugorzednych linij kolejowych, jaki byt
rozpatrzony na wspomnianym kongresie kolejowym,
datby sie ujg¢é w nizej wymienione punkty, naswie-
tlajgce mozliwos¢ il celowos¢ wprowadzania zmian
w dotychczasowych metodach eksploatacyjnych drég
zelaznych.

W kazdym kraju, szczegOlnie w zniszczonym woj-
na, zaleznie od warunkéw miejscowych, w trwaja-
cym  okresie odbudowy, zagospodarowania sie
i usprawnienia zdolnosci przelotowych linij i weziéw
w zwigzku z potrzebg sprostania nowym zadaniom
przewozowym, cigzacym na drogach zelaznych, za-
gadnienie to 'powinno by¢ blizej zbadane z punktu
widzenia jego korzysci ekonomicznych i technicznych.
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A. Uwagi ogolne

W wyniku coraz wiekszego wplywu konkurenciji
samochodowej na spadek ruchu kolejowego w wielu
krajach jeszcze w ostatnich latach przed wybuchem
ostatniej wojny Swiatowe] przystgpiono do stopnio-
wego wprowadzania ulepszen w zakresie eksploataciji
kolei szczegolnie na liniach drugorzednych, jako naj-
bardziej zagrozonych ta konkurencjg. Nieraz samo-
chéd jest w moznosci lepiej zaspokoi¢ potrzeby ko-
munikacyjne, handlowe i gospodarcze w pewnym
niewielkim okregu, niz droga zelazna, a badanie wyka-
zaloby, ze ruch kolejowy zostal na liniach miejsco-
wego znaczenia w duzym stopniu przez samochod
opanowany. Te linie, przechodzace przez okolice badz
stabo zaludnione i nie wykazujgce tendencji wieksze-
go zagospodarowania sie i rozwoju, najwiecej: odczu-
ty konkurencje samochodowg przy dobrym stanie,
gestej sieci, dobrze utrzymanych drog kotowych, co
stato siepowodem, zewpewriyoh krajach zaprzestano
nawet budowy pierwotnie planowanych nowych linii
kolejowych drugorzednego i miejscowego (trzecio-
rzednego) znaczenia.

W wiekszosci panstw europejskich i pozaeuropej-
nego znaczenia“, tam za$, gdzie tego nie ma oficjal-
nie, linia drugorzedna znaczy to samo, co linia o sta-
bym ruchu i jest prawie zawsze linig jednotorowa.
Podstawg do zaliczenia danej linii do pewnej kategorii
jest przede wszystkim ruch, nastepnie znaczenie jej
jako arterii komunikacyjnej, srodki techniczne, w ja-
kie jest wyposazona, i metody eksploatacji. Stad,
jak wiadomo, warunki stawiane budowie i eksploata-
cji linij drugorzednych rdznig sie od warunkow dla
linij pierwszorzednych tym, ze przewiduje sie zfago-
dzenie warunkéw, dotyczgcych ustroju linii, wyposa-
zenia w Srodki techniczne, zmniejszenia szybkosci
i ciezaru pociggbéw, uproszczenia w zakresie urzadzen
bezpieczenstwa, zbednoscig unikania przecie¢ w jpo-
ziomie szyn i stalego ich strzezenia itp.

W pewnych krajach, jesli linie te sg eksploatowa-
ne przez towarzystwa prywatne (a nawet jesli prze-
szly w rece panstwa), sa one wyodrebnione pod wzgle-
dem prawnym z catej sieci koncesyjnej i nie podlega-
ja tym przepisom, co linie pierwszorzedne, moga byc¢
eksploatowane z zastosowaniem rdéznych oszczedno-
sci w nakladach inwestycyjnych, w dziedzinie rucho-
wo-handlowej, przy wprowadzeniu ulepszonych cho-
ciaz oszczedniejszych sposobéw eksploatacji z uwagi
na nowe wymagania i potrzeby zycia i koniecznos¢
wspotpracy z nowymi srodkami  komunikacji jaki
stworzyt samochdéd. Pod hastem ,ulepsza¢ i moder-
nizowaé, lecz oszczedza¢" zaszia celowos¢, a nawet
koniecznos$¢ blizszego zajecia sie (na wieksza skale
w ostatnich latach .przedwojennych w szeregu panstw)
badz zaniedbana, badZz nieracjonalnie prowadzong
gospodarkg na liniach drugorzednych, a tym bardziej
trzeciorzednych (wybitnie miejscowego charakteru)
linij.

B. Sposoby reorganizacji pracy.

Organizacja pracy linii drugorzednej, jest — jlak
kazdej linii — jednoczesnie kwestig techniczng i eko-
nomiczng. Cel, do jakiego daza wysiitki techniczne,
ma zawsze na wzgledzie zagadnienie natury ekono-
micznej. Zasadnicza trudnos¢, ktéra, zawsze nastre-
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cza sie w organizacji ekonomicznej: eksploatacji linii
o stabym ruchu, wchodzagcym w catos¢ sieci kolejo-
wej;, wynika z faktu, ze wiele linij drugorzedinych zo-
stato zbudowanych i eksploatowanych na tych sa-
mych zasadach, co linie gtéwne o duzym ruchu i zna-
czeniu, co musiato dawac¢ deficytowag gospodarke.
Nieraz bywato, ze linia poczatkowo gtéwna (pierwszo-
rzedna) stracita wskutek zmiany warunkéw swe zna-
czenie i stata sie linig drugorzedna.

Organizacja pracy takich linij powinna sie opie-
ra¢ na koniecznych i istotnych potrzebach eksploata-
cyjnych — nieraz znacznie skromniejszych od daw-
niejszych. Nie nalezy zaniedbywac ani potrzeby zfa-
godzenia réznych ogdllnych przepisow w dziedzinie
eksploatacji tych linij, ani tez celowosci wprowadze-
nia oszczedniejszych metod i srodkéw w tym wzgle-
dzie.

Projektowane w szeregu panstw inowacje
W organizacji pracy i obstugi tych linij kolejowych
dadza sie podzieli¢ na dotyczace zagadnien:

1) ruchu, taboru i trakcji — zagadnienia rucho-
wo-trakcyjne,

2) pracy stacyj, obstugi tadowni i dworcéw kole-
jowych — zagadnienia ruchowo-handlowe i handlo-
wo-taryfowe oraz podziatu i kompetencji obowigzkéw
personelu liniowego, ruchowego i stacyjnego i

3) bezpieczenstwa ruchu i ochrony przejazdow
W poziomie szyn.

Punktem wyjscia w tych zagadnieniach jest za-
sada, ze linie drugorzedne i miejscowego znaczenia
nie wymagaja tych srodkow, jakie sg konieczne tam,
gdzie ruch jest intensywny i znaczenie linij duze, i ze
nalezy wprowadzi¢ zmiany dla nich w ogoélnie obo-
wigzujgcych przepisach i metodach eksploataciji.

Ad pkt. 1) Wszystkie panstwa zwrocity baczniej-
sza uwage (i w ostatnich latach rowniez) na racjonal-
ng gospodarke taborem kolejowym oraz na celowo$¢
uzycia, roznego rodzaju wagonéw motorowych (silni-
kowych i akumulatorowych) zaréwno w komunikacji
dalszej, jak wybitnie lokalnej. Praktyka wykazatla,
ze uzycie ich w pewnych przypadkach nie tylko bar-,
dzo usprawnia ruch, lecz daje oszczednosci na eksplo-
atacji, ktére w szybkim czasie amortyzujg koszty .na-
bycia takich wagon6éw. Wprowadzenie wagonéw mo-
torowych (obok normalnych pociggéw parowych)
datlo duze korzysci dla pasazeréw dzieki czestszemu
kursowaniu pociggéw, zwiekszeniu szybkosci han-
dlowej, czestszym przystankom na liniach miejsco-
wego znaczenia — oto zalety bardziej elastycznego
srodka komunikaciji, jakkolwiek w pewnych wypad-
kach trzeba przyzna¢, ze korzystanie jedynie z wa-
gondw motorowych nie zupetnie odpowiada wyma-
ganiom i potrzebom ruchu. Przy wiekszych zmianach
w natezeniu ,i charakterze ruchu nalezy trakcji paro-
wej odda¢ pierwszenstwo i dlatego zapewne przez
dlugi czas jeszcze pocigg parowy, ktéry tatwo moze
obstuzy¢ ruch masowy, bedzie tym zadaniom lepigj
odpowiadat. Jakkolwiek wagony silnikowe dobrze na-
dajg sie do obstugi linii drugorzednych, nie moga one
jednak sprosta¢ catkowicie ruchowi z nastepujgcych
powoddéw: trudnosci zapewnienia sprawnego ruchu
pasazerskiego przy ograniczonej ilosci pociggow
w okresie nagtego nasilenia, oraz trudnosci, a nawet
niemozliwosci spetnienia zadan co do ruchu towaro-
wego masowego, szczegOlnie przy tadunkach cato-
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wagonowych. Zwiekszenie ilosci jpociggéw i dodanie
wagonOw przyczepnych (1—2 wag.) czesciowo moze
rozwigza¢ sprawe obstugi pasazerskiej, lecz trudniej
jest zaradzi¢ potrzebom ruchu tadunkéw — dlatego
tez na liniach, obstugiwanych przez wagony motoro-
we utrzymuje sie zawsze co najmniej jedng pare po-
ciggow towarowych parowych. Précz nich kursujgce
pociggi motorowe moga przewozi¢ wylacznie tadunki
pospieszne i drobnicowe (1, 2, 3 wagonowe krotkie
skiady).

Uzycie wagonOw motorowych daje zatem naste-
pujace korzysci:

a) mozliwosci rozwoju sprawnosci i elastycznosci
ruchu, a nawet odzyskania go (jezeli przerzucit sie
na samochodd) przez zwiekszenie liczby jpociggow,
dogodniejszy rozktad jazdy i zmniejszenie kosztow
pociggo-kilometra;

b) zwiekszenia szybkosci handlowej, zatem skro-
cenia czasu podrézy;

c) zwiekszenia, zaleznie od jpotrzeb, liczby przy-
stankéw (i tadowni) przy skroconym czasie postoju,
lepsze obstuzenie danej okolicy;

d) osiggniecia nieraz nawet dos¢ powaznych
oszczednosci w eksploatacji, majgc na uwadze i te
okoliczno$¢, ze wagony motorowe sg prawie natych-
miast gotowe do jazdy dzieki sprowadzeniu do mini-
mum czynnosci  niezbednych do ich .uruchomienia,
czego nie ma w trakcji parowej po skohczonym prze-
biegu pociagu.

Ad pkt. 2) Jak wiadomo, nie kazda stacja jest
otwarta w zakresie wszelkich czynnosci handlowych.
Szczegolnie na liniach drugorzednych potrzeba reduk-
cji wydatkow eksploatacyjnych przy stabym ruchu
zmusita zarzady, kolejowe do uproszczania istnieja-
cych i szukania nowych metod pracy i form organi-
zacyjnych w réznych dziedzinach stuzby.

Zwrécono uwage na wiasciwy stan personelu, re-
dukujac jego liczbe, a podwyzszajgc wymagane kwa-
lifikacje, =zatrudniajgc go jednoczesnie w rdznych
pokrewnych dziedzinach pracy. W zakresie organiza-
cji stluzby ruchowo-handlowej przyjeto w szeregu
krajéw system stacy;j:

a) dysponujgcych (,gare de commande“) — stacji
macierzystych i b) kierujacych (,dispatching”). Rola
stacyj ,a“) polega na: regulowaniu kursowania pocia-
gow, podziatu linii na strefy, wyznaczania miegjsc
skrzyzowania lub omijania sie, dokonywania wszel-
kich zmian rozkaldu jazdy na danej strefie, urucha-
mianiu lub kasowaniu pociggéw dodatkowych, wyda-
janiu zarzadzen co do potrzebnego taboru itp.

Sposéb ten pozwala prawie catkowicie zredukowacé
Personel ruchowy na stacjach posrednich. W wypad-
kach, kiedy eksploatacja linii drugorzednej przedsta-
wia jakie$s trudnosci, powstate wskutek warunkéw
specjalnych lub ze zwiekszenia ruchu w pewnych
okresach, w niektorych krajach zamiast systemu #a“
stosuje sie system ,,b“, w ktérym pewne stacje graja
rele posterunkéw (,poste”) podlegtych gtéwnemu kie-
rownikowi. Ten system jest podobny do wspomnia-
nego pod ,a“, lecz obejmuje szerszy zakres czynno-
sci i nie tylko dotyczy /strony czysto ruchowej, lecz
odnosi sie do handlowych czynnosci stacji. ,Dispa-
tcher* ma calkowite pelnomocnictwo w zakresie
kursowania pociggéw, manewrdw na stacjach w swym
rejonie, dziatania urzadzen bezpieczenstwa (np. klu-
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czowego nastawiania zwrotnic i sygnaléw), a zlece-
nia wydaje przewaznie za pomocg telefonu w poro-
zumieniu z kierownikami pociggéw i dyzurnymi ru-
chu. Takie skupienie kierownictwa w jednym reku
pozwolito nie jtylko na oszczednosci eksploatacyjne,
lecz na usprawnienie ruchu przy zapewnieniu zupel-
nego jego bezpieczenstwa.

Jakkolwiek wieksze stacje na liniach drugorzed-
nych sga otwarte dla wszystkich czynnosci handlo-
wych, to na ogét istniejg przerwy od kilku az nawet
do kilkunastu godzin na dobe, w ciggu ktérych wobec
stabego ruchu urzadzenia te nie sg czynne. Do tych
czynnosci angazowany bywa personel kontraktowy,
pracujacy tylko w okreslonych godzinach. Transport
tadunkéw w pelnych wagonach odbywa sie zawsze
w pociggach towarowych lub mieszanych osobowo-
towarowych, pewne przewozy dokonywa sie rowniez
w przyczepikach towarowych do wagondéw motoro-
wych. W braku potrzebnych urzadzen, np. wagi —czyn-
nosci te moze przejg¢ stacja sgsiednia. Otaksowanie
towaru, sporzadzanie listbw przewozowych odbywa
sie na stacji nadania, jksiegowanie rowniez lub przez
stacje centralne, prowadzace rachunkowos$¢. Na li-
niach drugorzednych personel pociggowy zatatwia
w zasadzie sprzedaz i kontrole biletéw, przyjmuje
i wydaje bagaz oraz przesyiki jpospieszne i ekspreso-
we, ktore mogag by¢ przewiezione danym pociggiem,
obstugujac w ten sposéb stacje i przystanki, ktore nie
majg na to ani personelu, ani potrzebnych pomiesz-
czen. Jedynie druzyna parowozowa (lub motorniczy)
nie bierze udzialu w tej dodatkowej pracy stuzby po-
ciggowej. Czas trwania sluzby tej jest zmienny,
Srednio nie trwa wiecej niz 8 godzin na dobe. Male
stacje i przystanki ograniczajg do minimum swg pra-
ce, sg czynne tylko w pewnych porach ruchu pocig-
gow i zawiadywano wtedy, jak wspomniano, przez
osoby nie nalezace do statego personelu kolejowego.

Ad pkt. 3) Co sie tyczy przejs¢ i przejazdow
w poziomie szyn, to t tutaj widzimy dazenie do
oszczednosci przez ograniczanie do minimum liczby
tych przejazdéw, ktore nalezaloby stale strzec i za-
myka¢ z uwagi na intensywniejszy ruch. Dazenie do
zastgpienia personelu jprzez tablice, sygnaly ostrze-
gawcze wzrokowe i stuchowe, ktére wprawdzie po-
ciagaja pewne wydatki, daje korzysci ekonomiczne,
przy czym w “ielu krajach stale rozwija sie propa-
ganda zasady, ze ,bezpieczenstwo zalezy przede
wszystkim od witasnej ostroznosci i uwagi“.

C) Wnioski.

Z uwagi na to, ze utrzymanie ruchu i istnienie
danej linii, choc¢by drugorzednej i miejscowego zna-
wych oszczednosci w sposobach jej eksploatacji ma
zawsze wazne znaczenie dla panstwa i zaintereso-
wanych okolic — znalezienie wiasciwej granicy celo-
wych oszczednosci w sposobach jej eksploatacji ma
zasadniczy wplyw na interesy gospodarcze kolei. Do
zagadnienia za$ kasbwania linii o bardzo stabym ru-
chu, pozbawiania danych okolic linii kolejowej dlate-
go, ze eksploatacja jsie nie optaca — nalezy przyste-
powa¢ zawsze bardzo ostroznie. Nalezato by doktad-
nie rozwazy¢, czy zastosowano juz wszelkie mozliwe
srodki osiggniecia oszczednosci oraz czy wprowadze-
nie Zastepczych i innych srodkéw komunikacji (sa-
mochdd) nie tylko dla ruchu osobowego, lecz i dla to-
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warowego jest celowe, a wiec czy i rozw0j gospodar-
czy danych okolic nie ucierpi na tym.

W naszych obecnych warunkach mamy szereg
linii znaczenia miejscowego na Ziemiach Odzyska-
nych, ktére sa bgdz izupelnie nieczynne, badz czynne
sa tylko na nich niektére stacje, (badz tez sg linie
dawniej dwutorowe, czynne obechie jako jednotoro-
we, a odbudowa drugich toréw jprzy spodziewanym
stabym ruchu nie jest potrzebna. W miare rozwoju
zycia gospodarczego w tych okolicach zachodzi po-
trzeba odbudowy linij i otwarcia na nich nieczynnych
stacyj do czynnosci handlowych, lecz prace te prze-
prowadza sie stopniowo, otwierajgc stacje na razie
bez obsady na czas przejsciowy, tj. do czasu stwier-
dzenia opfacalnosci dalszego przystosowania stacyj
do pelnego zakresu pracy handlowej i ruchowe,.

Ten celowy i racjonalny sposéb dostosowania
eksploatacji linii drugorzednych i miejscowych do
istotnych potrzeb przewozowych wymaga opracowa-
nia kazdorazowo specjalnego sposobu zabezpieczen
stacji przewaznie na zasadach obstugi bocznic kolejo-
wych, a wiec w odstepstwie od ogdllnych przepiséw
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jak dla stacji kolejowych, majac na uwadze moznosé
jak najmniejszeych naktadow finansowych przy za-
pewnieniu jednak catkowitego bezpieczenstwa ruchu,
ograniczenia stacji opiekunczych dla danych stacyj
i sposobéw ich obstugi.

Dalszym dgzeniem byloby wprowadzanie pocig-
gow silnikowych (motorowych) wagonéw akumula-
torowych itp. i ograniczenia ilosci przejazdow, jakie
nalezato by stale strzec.

Odbudowa'szeregu nieczynnych przystankow i ta-
downi ma duze znaczenie dla gospodarczego podnie-
sienia szeregu okolic, dla ktérych rola i zadanie, jakie
spelnia droga zelazna, nawet przy rozwoju innych
srodkéw transportu, bedg zawsze mialy bardzo po-
wazne znaczenie.

W miare dalszej realizacji programu odbudowy
i podniesienia przelotnosci linij, stacyj i wezlbw —
zwrOcenie uwagi na drugorzedne i lokalne linie kole-
jowe i stosowanie na nich réznych s$rodkéw i metod
oszczednej i racjonalnej eksploatacji ma wazne zna-
czenie z punktu widzenia roli i zadan PKP i efektow
ich pracy.

Ogoblne podstawy polityki taryfowe]
przedsiebiorstw przewozowych

1. Pojecie polityki taryfowej.

Pod pojeciem polityki taryfowej przedsiebiorstw
przewozowych nalezy rozumie¢ stosowanie przez te
przedsiebiorstwa wzglednie ich zwierzchnig wiladze
panstwowa pewnych zasad, dotyczacych budowy i po-
ziomu stawek taryfowych na przew6z oséb, bagazu
oraz towarow.

Definicja .ta nie odzwierciadla dostatecznie calej
tresci polityki taryfowej, wobec czego podam jej
krotka interpretacje i uzasadnienie.

Mowigc o taryfie, wzgl. o polityce taryfowej, na-
lezy odnosi¢ te pojecia tylko do optat pobieranych
przez przedsiebiorstwa przewozowe uzytecznosci pu-
blicznej, zaréwno panstwowe, jak i samorzadowe
oraz prywatne z wylgczeniem przedsiebiorstw prze-
wozowych, bedgcych w indywidualnej dyspozycji or-
ganizacyj przemystowych lub handlowych, instytucy;j
lub oséb, czyli przedsiebiorstw, ktdrych ustugi prze-
wozowe nie sg dostepne dla wszystkich; przedsiebior-
stwa te bowiem nie stosujg taryf we wiasciwym zna-
czeniu tego wyrazu.

Kto prowadzi polityke taryfowg? Pozornie —
przedsiebiorstwa przewozowe, faktycznie jednak w
wiekszosci przypadkébw — wiladza panstwowa; jak
wiadomo bowiem, taryfa przewozowa w material-
nym znaczeniu tego wyrazu jest ceng przewozu, wo-
bec czego ustalanie jej wchodzi w zakres ogoélnej
polityki cen. Stad wtadza panstwowa, ktéra badz to
prowadzi bezposrednio polityke cen, badz tez wywie-
ra na nig decydujacy wplyw, nie rezygnuje 'rowniez
z prawa ingerencji, ze swego wplywu, na ustalanie
cen przewozu. W Polsce taryfy przewozowe w za-
kresie komunikacji kolejowej, drogowej, wodnej i lo-

tniczej sa jak wiadomo wydawane, wzgl. zatwier-
dzane, przez Ministra Komunikacji w postaci zarza-
dzen, ogtaszanych w Dzienniku Taryf i Zarzgdzen
Komunikacyjnych, przed ich ogloszeniem za$ muszag
by¢ uzgodnione z Ministrami Skarbu, Przemystu
i Handlu, Rolnictwa i Reform Rolnych oraz z Preze-
sem Centralnego Urzedu Planowania. Ten tryb usta-
lania taryf wskazuje, jak duze znaczenie przywigzy-
wane jest do cen przewozu i jakg role ceny te odgry-
waja w gospodarce narodowej. Sam wyraz zresztg
.polityka“ taryfowa wskazuje, iz chodzi tu o dziatal-
nos¢ wiadzy panstwowej.

Polityka taryfowa winna uwzglednia¢ z jednej
strony potrzeby finansowe przedsiebiorstw przewozo-
wych, z drugiej strony zas — potrzeby zycia gospo-
darczego i spotecznego na odcinku cen przewozu.
Czesto spotyka sie twierdzenie, iz interesy przedsie-
biorstw przewozowych sg na odcinku polityki taryfo-
wej sprzeczne z interesami zycia gospodarczego i spo-
tecznego, gdyz przedsiebiorstwa te dazg zwykle do
osiggniecia mozliwie najkorzystniejszych wynikéw
finansowych ze swej dziatalnosci, sa zatern zaintere-
sowane w wysokim poziomie taryf, natomiast sfery
gospodarcze i spoleczne daza do ponoszenia mozli-
wie najnizszych kosztow przewozu i w tym celu do-
magajg sie niskich taryf. W praktyce jest tak isto-
tnie, i to nie tylko w odniesieniu do jtaryf przewozo-
wych, lecz w odniesieniu do wszelkich cen. Jezeli je-
dnak potraktowa¢ zagadnenie to w szerszym ujeciu,
mianowicie z punktu widzenia dobra _ogodlnego, to
omawiana sprzecznos¢ intereséw zanika, ustepujgc
miejsca racjonalnej polityce taryfowej, prowadzgcej
do najlepszego zaspokojenia potrzeb przewozowych-
To zaspakajanie potrzeb przewozowych moze byc
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wykonywane przez przedsiebiorstwo, stojagce na od-
powiednim poziomie technicznym i organizacyjnym,
osiggniecie za$ tego poziomu jest mozliwe przede
wszystkim w warunkach réwnowagi budzetowej przy
moznosci pokrycia wszystkich kosztéw eksploatacji,
renowacji, modernizacji urzadzeh itp. z wilasnych
wplywow. Interes przedsiebiorstw przewozowych, o
ile dgzg one do usprawnienia swego aparatu, zbiega
sie z interesem ogOllnym, gdyz przedsiebiorstwo prze-
wozowe nie istnieje samo dla siebie', lecz stuzy inte-
resom ogo6lu. W tym naswietleniu odmawianie przed-
siebiorstwu przewozowemu dostatecznych wplywow
osiggalnych w drodze odpowiedniego regulowania
poziomu taryf bytoby bledem ekonomicznym, ktory
mogiby sie odbi¢ niekorzystnie na interesach ogo6tu.
Wplywy te jednak powinny by¢ osiggane przez mo-
zliwie najkorzystniejsze roztozenie naleznosci tary-
fowych na przewozone towary | osoby, czyli w
uwzglednieniu  wytycznych  polityki gospodarczej
i spotecznej w tym zakresie. Dochodzimy wiec do
koniecznosci rézniczkowania taryf zaréwno w kie-
runku pionowym, czyli wedlug odlegtosci przewozu,
jak 1 w kierunku poziomym, czyli wedlug zdolnosci
ptatniczej przewozonych towaréw, wagi przesytek,
szybkosci ich dostawy itp. Wobec tych zadarn skom-
plikowany nieco tryb ustalania taryf nabiera uzasa-
dnienia.

Ponadto polityka taryfowa powinna realizowac
zasady koordynacji taryf poszczegdlnych przedsie-
biorstw przewozowych, gdyz tylko sharmonizowany
uktad 'taryf prowadzi do odpowiedniego podziatu i wy-
konania przewozow, a réwnoczesnie do ekonomicz-
nego wykorzystania odnosnych $rodkow przewozo-
wych.

Podstawy polityki taryfowej opierajg sie na prze-
stankach charakteru teoretycznego, prawnego i eko-
nomicznegol W artykule niniejszym pomijam prze-
stanki teoretyczne, ktérych streszczenie podane zo-
stato w nr nr 5 i 6 Przegladu Komunikacyjnego z
r. 1947, zamierzam natomiast uczyni¢ prébe ujecia

prawnych i ekonomicznych przestanek do budowy
taryf.
Przed przystgpieniem do wilasciwego tematu

wspomne pokrotce O zasadniczym podziale przewo-
ZOw.

2. Przewozy publiczne i indywidualne.

Istniejgce potrzeby przewozowe kraju mogg byc¢
zaspakajane $rodkami przewozowymi uzytku publi-
cznego lub indywidualnego, przy czym do' pierwszych
nalezg wszelkie Srodki przewozowe uzywane do
przewozu zarobkowego, stojgce do dyspozycji wszy-
stkich i podlegajace przymusowi przewozu w mniej-
szym lub wiekszym stopniu, do drugich za§ — $rod-
ki przewozowe przeznaczone dla wiasnych potrzeb
przedsiebiorstw, organizacji gospodarczych, imstytu-
cyj, urzedéw oraz oséb prywatnych i nieposiadajgee
uprawnien do réwnoczesnego dokonywania przewo-
z6w zarobkowych. Doswiadczenie wykazuje, iz zwy-
kle lepiej sa wyzyskane, a zatem 1 ekonomiczniej
oraz wydajniej z ogdélnego punktu widzenia pracuja
srodki przewozowe uzytku publicznego, niz" prywat-
nego. Wynika stad wniosek, iz kraje, w ktérych po-
pyt na ustugi przewozowe jest wiekszy, ulz podaz
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tych ustug, czyli kraje niedostatecznie nasycone s$rod-
kami przewozowymi w stosunku do istniejgcych po-
trzeb, powinny dazy¢ do przeznaczenia mozliwie naj-
wiekszej ilosci posiadanych srodkdéw przewozowych
dla uzytku publicznego i jak najmniejszej® dla
uzytku indywidualnego. Taki podziat srodkéw prze-
wozowych istnieje na calym Swiecie z tym, iz w*kra-
jach bogatych, posiadajgcych dostateczng ilosS¢ pu-
blicznych $rodkéw przewozowych, daje sie zauwazy¢
takze rozwo0j prywatnego posiadania tych s$rodkow

W powojennych warunkach polskich mamy do
czynienia z niewatpliwym brakiem publicznych $rod-
kéw przewozowych. Z poszczegolnych Srodkéw prze-
wozowych — koleje zelazne, lotnictwo i Zzegluga
Srodlagdowa sg catkowicie oddane na ustugi publiczne,
samochody — w pewnej tylko czesci, pojazdy konne
za$s poza dorozkami nie sg prawie uzywane w o0gole
do przewozow publicznych. Ewent. korekta mogtaby
dotyczy¢ przydzialu samochodow zwlaszcza ciezaro-
wych, ktére z uwagi na swe wilasciwosci przy istnie-
jacym ich ilostanie mogtyby przypuszczalnie wyko-
nywa¢ wiekszg prace, czyli oddawa¢ wieksze ustugi
spoteczenstwu i zyciu gospodarczemu, niz to dotych-
czas ma miejsce; warunkiem tego jest pewne prze-
suniecie w posiadaniu i dyspozycji tj. oddanie wiek-
szej ilosci pojazdéw mechanicznych dla przewozéw
publicznych, pozostawienie za$ w “indywidualnym
uzytkowaniu tylko takiej ich ilosci, ktora bedzie tam
wykorzystana w stopniu przynajmniej takim samym,
jak w pierwszej grupie.

Brak statystyki przewozow samochodowych uzy-
tku indywidualnego nie pozwala na cyfrowe ujecie
stopnia wykorzystania tych pojazdéw. Wydaje sie
jednak, iz zabranie takiej statystyki i porOwnanie jej
z wydajnoscig pracy pojazdow uzytku publicznego
byloby wskazane, gdyz pozwolitoby oceni¢ stusznosc
podanych wyzej przypuszczen. Oczywiscie polityka
taryfowa moze by¢ stosowana tylko w odniesieniu do
srodkéw przewozowych uzytku publicznego, nato-
miast indywidualni posiadacze $rodkdéw”™ przewozo-
wych moga i powinni oblicza¢ jedynie dla whasnych
potrzeb koszty utrzymana i eksploatacji tych grod-
kéw w zestawieniu z kosztami, jakie by 'ponosili, ko-
rzystajgc z publicznych $rodkéw przewozowych. Ze-
stawienie takie pozwoli im oceni¢ co jest korzystniej-
sze i czy uzasadnione jest utrzymywanie wiasnych
srodkéw przewozowych zamiast korzystania ze $rod-
kéw dostepnych dla wszystkich.

3. Przepisy prawne, dotyczgce budowy taryf
przewozowych.

Jezeli przyjmiemy w zalozeniu, iz taryfa przewo-
zowa W znaczeniu materialnym jest ceng ustug prze-
wozowych, to przy omawianiu prawnych podstaw
budowy taryf musimy zwr6ci¢ przede wszystkim
uwage" -na postanowienia dekretu z dnia 29. 9. 1947
0 ustalaniu cen w przedsiebiorstwach prowadzonych
przez Panstwo Ilub samorzad, ogtoszonego w Dzi
U.R.P. z r. 1947, nr 61, poz. 337.

Dekret ten reguluje tryb i sposéb ustalania cen
towaréw i ustug, przy czym nalezy rozumie¢, iz pod
pojecie ustug podpadajg rowniez ustugi przewozowe,
wykonywane przez panstwowe i samorzgdowe przed-
siebiorstwa komunikacyjne, dopoki w tym przedruk)-
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cie nie zostang wydane odmienne postanowienia lub
wyjasnienia.

Art. 6 wymienionego dekretu postanawia odno-
Snie do poziomu cen co nastepuje:

ul- Ceny winny by¢ ustalane w wysokosci po-
krywajgcej koszty wiasne przedsiebiorstwa oraz pla-
nowany zysk.

2. W wyjatkowych przypadkach, podyktowanych
wymaganiami polityki gospodarczej lub socjalnej, mo-
ga by¢ za .zgodg Ministra Skarbu i Prezesa Central-
nego Urzedu Planowania ustalane ceny na poziomie
planowo deficytowym pod warunkiem wskazania
zrodta pokrycia przewidzianej straty“.

Punkt pierwszy przytoczonych postanowien wska-
zuje w sposOb zwiezly i prosty na jakim poziomie
zasadniczym powinny by¢ ustalane ceny wszelkiego
rodzaju ustug.

Zasada ta powinna by¢ stosowana réwniez w od-
niesieniu do taryf przewozowych w tym jednakze
tylko rozumieniu, iz dotyczy ona przeciethego po-
ziomu taryf. Taryfa przewozowa bowiem, ktéra by
zawierata wszystkie optaty na poziomie uzaleznio-
nym tylko od kosztu wtasnego i planowanego zysku,
nie odpowiadataby potrzebom polityki gospodarczej
i spotecznej Panstwa, utrudniataby, lub nawet unie-
mozliwiataby przewé6z pewnej ilosci towardw i 0sob,
zwlaszcza towaréw masowych i tanich, o malej zdol-
nosci platniczej. Taryfa taka nie wykorzystywataby
rownoczesnie wiekszej zdolnosci ptatniczej innych to-
waroéw i oséb, a wobec malych przewozoéw nie za-
pewnitaby przedsiebiorstwu przewozowemu dosta-
tecznych wplywow. Zaréwno teoria jak i praktyka
wykazuja, iz tylko taryfa przewozowa z optatami
zr6zniczkowanymi wedtug zdolnosci ptatniczej prze-
wozonych os6b i towardéw odpowiada najlepiej po-
trzebom zycia gospodarczego i spotecznego, jak row-
niez potrzebom finansowym przedsiebiorstw prze-
wozowych. Koszt wiasny przewozu oraz planowany
zysk moze by¢ podstawg do ustalenia tylko przeciet-
nego poziomu taryfy, tym przecietnym poziomem za$
powinna by¢ $rednia wazona.

Drugi punkt przytoczonego wyzej postanowienia
dotyczy wyjatkowych przypadkéw, w ktérych ceny
moga by¢ ustalane na poziomie nizszym od kosztu
wlasnego. Ustalenie i stosowanie taryf deficytowych
uzaleznione jest od dwoéch waznych wzgledéw poli-
tyki gospodarczej lub spotecznej oraz od réwnocze-
snego wskazania zrodta pokrycia przewidzianej stra-
ty. Przy takim uwarunkowaniu stosowanie cen o
poziomie deficytowym powinno sta¢ sie rzeczywiscie
wyjatkiem.

W odniesieniu do kolei zelaznych, ktére odgry-
wajg, "jak wiadomo, nadal najwiekszg role posréd
wszystkich $rodkéw przewozowych, znajdujemy dal-
sze przepisy prawne, dotyczace posrednio lub bezpo-
Srednio polityki taryfowej; przepisy te zowierajg
zasady podobne do przytoczonych i oméwionych wy-
zej. [

| tak, rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej
Polskiej z dnia 24 wrze$nia 1926 r. o utworzeniu
przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe“, ogto-
szone w jednolitym tekscie w Dz. U. R. P. z roku
1930, nr 89, poz. 705, postanawia w art. 12 co naste-
puje:
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.Przedsiebiorstwo Polskie Koleje Panstwowe po-
krywa wszelkie swoje wydatki z wlasnych dochodéw
i funduszow .. .*

Jezeli wzig¢ pod uwage, iz dochody wiasne przed-
siebiorstwa P.K.P. pochodzg wytgcznie .niemal z wply-
wow taryfowych za dokonane przewozy, nalezy z po-
stanowienia przytoczonego wyciggng¢ wniosek, iz
poziom taryf powinien by¢ taki, aby przy istniejg-
cych rozmiarach przewozow dal wplywy wystarcza-
jace do pokrycia wszelkich wydatkéw przedsiebior-
stwa. Rozporzadzenie przewiduje w dalszej tresci
tworzenie specjalnych funduszéw (art. 14), a nastepnie
okresla czysty zysk przedsiebiorstwa (art. 15), ktory
ma stanowi¢ roznice powstalg po potraceniu z o-
golnego dochodu eksploatacyjnego m.in. wszystkich
wydatkow eksploatacyjnych, procentéw i amortyza-
cji pozyczek oraz potracen i doptat na specjalne
fundusze.

Przy takich potraceniach osiggniecie czystego
zysku nie jest sprawa tatwa; zachodzi pytanie, czy
przy takim ujeciu wynikOow finansowych eksploataciji
kolei, jak to podaje rozporzadzenie o przedsiebior-
stie P.K.P. celowe i uzasadnione jest planowanie
czystego zysku, mianowicie, czy dazenie do osigg-
niecia takiego zysku nie obcigzatoby zycia gospo-
darczego zbyt wysokimi cenami przewozu.

Wydaje sie, iz w okresie powojennym, gdy istniejg
niewspotmiernie duze potrzeby w zakrese wydatkéw
na odbudowe zniszczonego aparatu kolejowego oraz
na inwestycje, osiggniecie czystego zysku w rozumie-
niu omawianego rozporzadzenia nie byloby mozliwe.
Za dostateczne osiggniecie natomiast, do ktérego
kolej powinna dagzy¢ droga stosowania odpowiedniej
polityki taryfowej, nalezaldby uwaza¢ osiagniecie
wplywow, wystarczajacych na pokrycie wydatkéw
eksploatacyjnych, na obstuge pozyczek i na stoso-
wanie doptat , ew. potrgcen na specjalne fundusze.

Pewne potwierdzenie zasady samowystarczal-
nosci finansowej kolei znajdujemy réwniez w tresci
art. 1 omawianego rozporzadzenia 0 utworzeniu
przedsiebiorstwa P.K.P. Jest tam powiedziane, iz
przedsiebiorstwo to ma by¢ prowadzone ,wedle za-
sad handlowych ze szczeg6lnym uwzglednieniem po-
trzeb Panstwa oraz interesOw gospodarstwa spo-
tecznego“.

Zasady handlowe oznaczajg niewatpliwie m. m.
prowadzenie takiej polityki taryfowej, czyli ustalanie
i stosowanie taryf na takim poziomie, ktéry przy
istniejagcych rozmiarach przewozow da wplywy wy-
starczajgce do pokrycia wydatkéw, o ktérych mowi
rozporzadzenie.

Interpretacja taka nie powinna ulec zmianie w
kierunku ostabienia wyprowadzonych zasad przez
istnienie obowigzku szczegdlnego uwzgledniania po-
trzeb Panstwa oraz interesow gospodarswa spotecz
nego, bowiem interesy kolei oraz potrzeby Panstwa
i gospodarstwa spotecznego idg w jednym kierunku
i w ostatecznym wyniku zbiegajg sie z sobg. Po-
zornie tylko wydaje sie, iz np. podwyzka taryf to-
warowych, konieczna ze wzgledéw budzetowych ko-
lei, godzi w interesy zycia gospodarczego, gdyz po-
draza produkcje, utrudnia przewoz i tp. W rzeczy-
wistosci podwyzka taka, o ile tylko nie zostala spo-
wodowana nieracjonalng, nieoszczedng lub rozrzutng
czyli nieekonomiczng gospodarka kolei, lezy w tatepe-
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sie catosci gospodarki spotecznej i Panstwa, stwarza
bowiem racjonalne zrodio pokrycia deficytu przed-
siebiorstwa kolejowego, gdy pokrycie tego deficytu
dotacjg skarbowag byloby z punktu widzenia ogéino-
gospodarczego mniej racjonalne. Obowigzek szcze-
golnego uwzgledniania potrzeb Panstwa oraz inte-
resObw gospodarstwa spotecznego oznacza raczej
koniecznos¢ eksploatacji takze nierentownych (fimi
oraz ew. czasowego wykonywania niektorych prze-
wozOow wedlug stawek nizszych od kosztu wiasnego,
natomiast nie oznacza gineralnigo uprzywilejowania
taryfowego przewozow panistwowych na niekorzysé
przewozéw innych.

Wynika to ponadto dos¢ wyraznie z tresci art.
13 rozporzadzenia 0 utworzeniu przedsiebiorstwa
P. K. P., ktéry brzmi:

.Wszystkie Swiadczenia przedsiebiorstwa Polskie
Koleje Panstwowe, czynione w interesie Panstwa
na rzecz jego poszczegOllnych organdéw lub innych
panstwowych przedsiebiorstw winny by¢ odpowiednio
optacane, za$ wszelkie ullgi w taryfach |i optatach
przewozowych mogag by¢ przyznawane tylko w gra-
nicach optacalnosci przedsiebiorstwa“.

Postanowienie to wyklucza przede wszystkim
w sposob nie budzacy watpliwosci wykonywanie
bezptatnych Swiadczen przewozowych na ezyjafcol-
wiiek korzys¢. Nastepnie wskazuje ono na koniecz-
no$¢ odpowiedniego optacania $wiadczeh przewozo-
wych wykonywanych w interesie Panstwa.

Znaczenie wyrazen ,odpowiednie optacanie®,
wzgl. odpowiednia taryfa, oie moze by¢ inaczej ro-
zumiane, jak tylko w ten sposéb, iz ma to by¢ ta-
ryfa pokrywajgca w swej przecietnej jwysokosci
wydatki przewidziane w rozporzadzeniu.

Takie pojmowanie sprawy idzie po mysli ogol-
nej zasady czystosci budzetéw przedsiebiorstw, biez
ktorej niemozliwa bytiaby obiektywna ocena racjo-
nalnosci ich prowadzenia. Ostatnie zdanie przytto-
czonego wyzej) przepisu wskazuje, iz zar6éwno ulgi
taryfowe, jak i pozataryfowe nie powinny przekra-
cza¢ pewnych granic, ktdrymi' sg koszty przewozéw
dodatkowych. Wyrazenie ,w granicach optacalnosci
przedsiebiorstwa“ mozna lby rozumie¢ réwniez jako
koniecznos¢ zachowania réwnowagi budzetowej lub
samowystarczalnosci finansowej, z uwagi jednak na
to, iz te momenty byly juz ujete w innych postano-
wieniach, zwlaszcza za$ w art. 12, to w danym razie
nalezaloby raczej przyjaé, iz chodzi o granice opta-
calnosci konkretnych przewozow. O ile koszty state
znajdujg pokrycie we wplywach z ogolnej Moscit prze-
wozow, to istnieje mozliwos¢ wykonania: pewnej
niewielkiej ilosci przewozéw o charakterze dbdatko-
wym wedlug stawek, pokrywlajlacych tylko koszty
czesSciowe, np. koszty zalezne tylko od' ruchu, Ilub
koszty przewozéw, nie wymagajgcych uruchomiania
dodatkowych pociggéw, ani wagondéw, poza kursujg-
cymi dotychczas. Stawki oparte na kosztach czes-
ciowych, o ile stosowane sg tylko do pewnej czesci
przewozéw, moga nie przekracza¢ granic optacal-
nosci tych przewozow, a zatem i granic optacalno-
Sci przedsiebiorstwa.

Generalne uprzywilejowanie, taryfowe przewo-
z6w jednego sektora w stosunku do innych przewo-
z6w nie bytloby mozliwe rowniez wopee wyraznych
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postanowien w tym wzgledzie § 9 pkt. 7 i 8 Regu-
laminu przewozu przesylek towarowych na kolej,ach
zelaznych, ktore brzmia;

i(7. __ Taryfy musza by¢ 8iosow,ane jednakowo
wzgledem wszystkich. Przepisy ich obowigzujg c tyle,
0 ile nie sg sprzeczne z przepisami regulaminu ni-
niejszego; w przeciwnym razie uwaza sie je za rtte-
wazne“.

;8. — Kazda odrebna umowa, moca ktorej je-
dnemu tub wiekszej liczbie nadawcow przyznanoby
znizke optat, oznaczonych w taryfie, jest zakazana
1 niewazna.

Natomiast dozwolone sg znizki taryfowe nale-
zycie ogtoszone 1 w rownej mierze dostepne dla
wszystkich  pod tymli samymi warunkami, jako tez
znizki; optat dla przewozéw na potrzeby kolei, ad-
ministracji publicznej albo na cele dobroczyne .

Postanowienie pkt. 7 § 9 ma charakter ogémy
i nie wymaga w danym razie komentarzy. Jezeli cho-
dzi o pkt. 8, to w zdaniu pierwszym znajdujemy wy-
razny zakaz indywidualnych ulg taryfowych, w zdaniu
drugim natomiast przewidziana jest jmozliwos¢ sto-
sowania ulg taryfowych dostepnych dla *wszystkich
pod tymi samymi Warunkami, czyli mozliwos¢ roz-
niczkowania optat przewozonych w postaci ogto-
szonych i dostepnych dla wszystkich taryf specjal-
nych i wyjatkowych. Wreszcie ostatni ustep drugiego
zdania pkt. 8 przewiduje mozliwos¢ stosowania tak-
ze znizek pozataryfowych, lecz tylko na okreslone
wyzej cele.

0 taryfach specjalnych i wyjgtkowych wspomina
ponadto 8§ 7 pkt. 5b) Regulaminu przewozu przesy-
tek towarowych. Taryfy te sg poza uktadem optat
klas zasadniczych do$¢ waznym .instrumentem w po-
lityce taryfowej.

Jezeli chodzi o kolejowy regulamin przewozu o-
sob, bagazu i przesylek ekspresowych, to zawiera
on jpostanowienia podobne pod wzgledem tresci do
przytoczonych wyzej z tym odchyleniem, iz sg one
nieco szersze w odniesieniu do mozliwosci stosowa-
nia ulg pozataryfowych.

Z przytoczonych i omowionych wyzej prawnych
przepisow, dotyczacych budowy taryf przewozowych,
czes¢ pierwsza, ujeta w dekrecie o ustalaniu cen, ma
charakter ogélny, moze byé zatem zastosowana do
taryf wszystkich przedsiebiorstw przewozowych uzy-
tecznosci publicznej. Dalsze przepisy dotyczg tylko
taryf kolei zelaznych, wydaje sie jednak, iz mogg by¢
on®© w drodze analogii zastosowane taikze do budo-
wy taryf innych przedsiebiorstw " przewozowych
z ewent. odchyleniami, wynikajgcymi z odmiennych
wlasciwosci eksploatacji tych przedsiebiorstw.

4. Ekonomiczne podstawy
budowy taryf przewozowych

Ekonomiczne czynniki, wywierajgce wptyw na po-
ziom, uktad i roézniczkowanie taryf przewozowych,
dzielone sa zwykle na dwie grupy, z ktérych pierw-
sza dotyczy interesOw finansowych przedsiebiorstw
przewozowych, druga za$ — ogo6lnych intereséw
zycia gospodarczego i spotecznego kraju.

Jak wspomniatem na wstepie, interesy te pozornie
tylko i przy zbyt waskim ujmowaniu zagadnienia sg
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ze sobg sprzeczne, natomiast w Szerszym ujeciu, w
koncowym wyniku, interesy przedsiebiorstw, przewo-
zowych oraz interesy zycia gospodarczego i spo-
tecznego zbiegaja sie ze sobg, gdyz dziatalnos¢ prze-
wozowa, gospodarcza i spoteczna zmierza do wspol-
nego celu, ktérym jest mozliwie najlepsze zaspoko-
jenie potrzeb materialnych d duchowych wszystkich
jednostek spoleczenstwa. Przewdz jest ustuga, bez
wykonywania ktérej niemozliwe byloby zaspokojenie
potrzeb zycia gospodarczego i spotecznego i nie ule-
ga watpliwosci, iz wlasnie rozw6j komunikacji stal
sie podstawg do postepu w innych dziedzinach. Eko-
nomiczng. strong przewozu jest jego koszt. Koszt
ustug przewozowych musi byé pokryty w drodze po-
bierania optat taryfowych. Nalezy tu nadmieni¢, iz
zarowno teoria, jak i doswiadczenie wskazujg na ta-
ryfe, jako najwlasciwszy sposéb pokrywania kosz-
tobw przewozu w zestawieniu z koncepcjg bezptatnego
przewozu i pokrywaniem jego kosztow ze Srodkéw
publicznych (w praktyce z podatkow).

W zwigzku z tym, iz na pokrycie kosztéw przewozu
nalezy zuzy¢ pewng ilos¢ dobr, zasady teoretyczne
wskazujg, aby na ten cel zuzywac dobra tylko wtedy,
gdy inne zastosowanie tych débr nie przyniesie wiek-
szych korzysci dla ogétu mieszkancow. Praktyczny
wniosek wynikajgcy z powyzszej teoretycznej zasa-
dy wskazuje na koniecznos¢ unikania przewozow
ekonomicznie nieuzasadnionych, jakim sa np. wymi-
jajace sie przewozy towardw tego samegolrodzaju,
dokonywane w przeciwnych kierunkach, lecz na tych
samych szlakach. Zbedne i szkodliwe z punktu widze-
nia dobra ogdlnego przewozy wystepuja masowo
przy gospodarce beztaryfowej, a w mniejszych ilo-
Sciach takze przy taryfach za niskich w poréwnaniu
ze zdolnoscig ptatniczg osob, dysponujacych przewo-
zem i z kosztem wiasnym przewozu.

Podobnie, jak gospodarka beztaryfowa oraz w
pewnym stopniu takze stosowanie zbyt niskiej taryfy,
nie pokrywajgcej w peilni kosztéw wilasnych prze-
wozu, wywotujg straty ekonomiczne z punktu widze-
nia dobra ogolnego, tak i za wysoka taryfa w stosun-
ku do zdolnosci ptatniczej za przewdz wywotuje nte-
przewozy konieczne i utrudnia rozprowadzenie ddbr,
korzystne skutki ogolnogospodarcze, gdyz hamuje
a tym samym zaspokojenie potrzeb ogdinych.

Zadaniem polityki taryfowej jest okreslenie wias-
ciwego poziomu taryfy, t.j. takiego poziomu, ktory
umozliwia wykonanie przewozow koniecznych i row-
noczesnie utrudnia przewozy zbedne, w wyniku cze-
go suma kosztéw przewozu pokrywana przez gospo-
darke narodowg jest uzasadniona z punktu widzenia
dobra ogdlnego.

Spotyka sie czesto twierdzenie, iz ustalanie taryf
jest sztuka, opierajgcg sie w duzym stopniu na wy-
czuciu, taryfotwoércy, ktory to czynnik odgrywa tu
rzekomo wiekszg role, niz wyniki badan ekonomicz-
nych i wszelkie cyfrowe uzasadnienia. Nie bede prze-
czyh, iz intuicja w tej, jak w kazdej innej dziatalnosci,
jest pomocna i moze doprowadzi¢ do osiggniecia
dobrych wynikéw, nie mogibym sie jednak zgodzi¢
na to, aby przy ustalaniu taryf wystarczajgce byto
opiera¢ sie tylko na intuicji. Nowoczesne metody ba-
dan ekonomicznych pozwalajg na osigganie wynikow
liczbowych, budzacych wieksze zaufanie od goto-
stownych przewidywan.
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Do czynnikow, ktére nalezy bra¢ pod uwage przy
ustalaniu poziomu 5 rozmiaréw rdzniczkowania ta-
ryf nalezg: przedmiot i rozmiary przewozow, koszty
wlasne przewozow i ew. planowany zysk, zdolnosg,
wzl. sklonnos¢ platnicza za ustugi przewozowe osob,
korzystajgcych z tych ustug, koordynacja przewo-
z6w i taryf oraz wzgledy polityki gospodarczej i
spotecznej.

Dla ufatwienia zadania pomine sytuacje, jaka ist-
nieje w odniesieniu do nowobudowanego, wzgl. rozpo-
czynajacego swa dzialalno$¢ przdsiebiorstwa prze-
wozowego, bez szkody zreszta dla wynikéw, gdyz no-
we przedsiebiorstwa przewozowe powstajg obecnie
bardzo rzadko, a nawet w przypadkach ich powsta-
wania majag moznos$¢ wzorowania sie na wynikach
przedsiebiorstw istniejgcych.

Jezeli chodzi o przedsiebiorstwo przewozowe pra-
cujgce juz pewien okres czasu, to posiada ono
statystyke przewozow, obrazujgca przedmiot, roz-
miary, kierunki i odlegtosci przewozow, a w kazdym
razie powinno taka statystyke biezgca prowadzi¢
i wykorzystywac jg zaréwno dla celéw polityki tary-
fowej, jak il dla ustalania planéw przewozow, planéw
finansowo-gospodarczych, dia obrachunku koslztéw
wlasnych i ogoélnej racjonalizacji swej pracy. Przed-
siebiorstwo takie nie powinno zadowalnia¢ sie
zresztg tylko posiadaniem danych o wykonanych
przewozach, lecz. powinno bada¢ réwniez istniejgce
i przewidywane potrzeby i dazy¢ do ich catkowitego
zaspokojenia. W tym celu przedsiebiorstwolprzewo-
zowe prowadzit stalg obserwacje rozwoju zycia go-
spodarczego i spotecznego kraju i w oparciu o anali-
ze sytuacji, istniejacej w okresach ubiegtych, oraz
przy uwzglednieniu przewidywanego wzgl. planowa-
nego rozwoju, ustala plan przewozéw na przysztosc.

Plan ten obejmuje w zaleznosci od rodzaju prlacy
przedsiebiorstwa przewozy os6b, bagazu, towarow,
ew. takze poczty, oraz przewozy gospodarcze i stuz-
bowe, wykonywane dla wlasnych potrzeb eksploata-
cyjnych. Pozadane jest przy tym mozliwie najdalej
idgce wyszczegolnienie, czyli! rozbicie przewozow
wediug ich rodzaju i odlegtosci. W przewozach os6b
wskazane jest rozbicie ogélnej ilosci pasazerow na
state dojazdy do pracy i szkét, odbywajgce sie prze-
waznie na bliskich odlegtosciach, przejazdy na wcza-
sy i na urlopy pracownicze,.przejazdy wojska i fun-
kcjonariuszow panstwowych, przejazdy wiasnych fun-
kcjonariusz6w przedsiebiorstwa i tp. z podaniem
przecietnej odlegtosci przejazdu w kazdej grupie, a
przy udoskonalonej statystyce, z rozbiciem przejaz-
dow kazdej grupy na strefy odlegtosciowe. Tonaz
przewozu towardw rozkfada sie zwykle na poszcze-
golne rodzaje towaréw, w kazdym zas z tych rodza-
jéw na kierunki i odlegtosci przewozu. Oddzielnie
ujmuje sie ponadto przewozy stuzbowe, wykonywane
dla wiasnych potrzeb eksploatacyjnych przedsie-
biorstwa, przewozy gospodarcze, wykonywane dla
potrzeb inwestycyjnych przedsiebiorstwa i ew. prze-
wozy wojskowe.

Takie rozbicie przewozéw zarébwno w statystyce,
jak i w planowaniu, jest pozadane przede wszystkim
z uwagi na odmienne stawki taryfowe, stosowane
zwykle przez przedsiebiorstwo przewozowe do posz-
czeglinych grup pasazeréw lub towaréw, niezaleznie
od innych celow.
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Znajomos$¢ rozmiarow przewozow jiest niezbedna
m. im do okreslenia kosztéw ich wykonania. Jezeli
chodzi o okresy wsteczne, to obrachunek kosztoéw
wtasnych przewozéw moze by¢ wykonywany z dosc
duzg Scistoscig na podstawie statystyki i 'ksiegowosci
przedsieibtor-stwa- przy zastosowUimiiu (opracowanych
naukowo metod) tego obrachunku. Metody te mogag
by¢ stosowane tiakze do przewozéw planowanych na
okresy przyszte z uwzglednieniem ew. odchylen
w poziomie plac pracowniczych i cen materiatow
eksploatacyjnych oraz w rozkladach jazdy itp.
W wiekszosci przypadkéw ustalane sa przede wszyst-
kiern globalne koszty wiasne, iczyli rozchody przed-
siebiorstwa przewozowego, a nhastepnie jednostkowe
koszty poszczegdllnych Swiadczen, jak koszt wykona-
nia jednego pasazerokiilometra, jednego toinokilomet-
ra netto i brutto na przecietng odlegltos¢ i na inne
odlegltosci przewozu. Koszty te pozadane jest roz-
niczkowa¢ ponadto w zaleznosci od szybkosci prze-
wozu, od wielkosci przesytek, masowosci przewozow,
kierunkow itp.

Niezaleznie odl tego koszty;dzielg sie na caitko-
wite i czesciowe, te ostatnie za$ na koszty przecietne
zalezne tylko od ruchu, koszty dodatkowych przewo-
z6w, nie wymagajgcych zwiekszania kursujgcego
taboru itp.

Posiadajgc przecietny catkowity koszt wiasny
przewozu, ktory musi by¢ pokryty, mozemy po ew.
dodaniu d6 niego planowanego zysku okresli¢
przecietny poziom taryfy przewozowej zaréwno
osobowej, jak i tow-arowej. Taryfe te odpowiednio
do ksztattowania sie kosztéw whlasnych ~mozemy
zrézniczkowaé najprzéd wedtug odlegtosci przewozu,
tj. w kierunku pionowym:. Wyniki, obrachunku
kosztu wilasnego w komunikacji kolejowej wykazujg
dos¢ duzy udzial w koszcie og6lnym kosztow nieza-
leznych od ruchu li od odleglosci przewozu. Te ro-
dzaje kosztéw wplywajg na degresje jednostkowego
kosztu catkowitego, nastepujgca wraz ze wzrostem

odlegtosci, co streszcza sie w krétkim ujeciu,
im dalej — tym taniej. Odpowiednio do takiego
ksztattowania sie kosztéw wlasnych ukladane sg

zwykle taryfowe tabele optat, ktérych stawki absolut-
ne nie wzrastajg proporcjonalnie db odlegtosci prze-
wozu, lecz z pewng stopniowg degresja. Podobnie
ksztaltujg sie koszty wiasne Ii taryfy w zegludze
srédlgdowej; riiatomiiast w ikomunikacjfii samochodo-
wej 'koszt wilasny jednostki -przewozu wzrasta /pra-
wie proporcjonalnie do odlegtosci-, co p-owlinno zna-
lez¢ swoOj wyraz w budowie taryf tych przedsie-
biorstw.

Pomiedzy ksztattowaniem -sie (kosztéw jednost-
kowych przewozu osob i towaréw w kierunku pio-
nowym, tj. wedlug odlegtosci, -istnieje pewna réznica,
polegajgca na tym, iz koszty wilasne w ruchu osobo-
wym wykazujg mniejsza degresje odlegtosclio-wa od
kosztow ruchu towarowego. Takie- ksztaltowanie sie
kosztow przewozu osob daje podstawe do stosowania
proporcjonalnej taryfy osobowej, o“ile inne wzgled-y
nie wptywaja decydujgco- na, -korzys¢ dlegresijii.

Przechodzac z kolei do rézniczkowania stawek
taryfowych w kierunku poziomym, nalezy wzig¢ pod
uwage, iz rozn-iiczk-owani-e to- oparte jest w mniejszym
tylko stopniu na kosztach wiasnych, w wiekszym
natomiast stopniu na zdolnosci, wz-gl. sklonnosci
ptatniczej za -ustugi przewozowe-, wykazywanej: przez
osoby, korzysajgce z tych ustug.
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Jezeli chodzi o ruch osobowy, to wygodniejsze
urzadz-enia whgonéw klasy 2 lub 1 powodujg nie-
watpliwie wyzsze koszty wiasne kolei.lub innych
przedsiebiorstw przewozowych od kosztéw urzadzen
wagonéw klasy 3. Ponadto stabsze wykorzystanie
wagonoéw i przedizBatow klasy 2 + 1 pod wzgledem
frekwencji w poréwnaniu z wykorzystaniem miejsc
w klasie- 3 -wplywa réwniez i to w znacznym stopniu
na podwyzszenie k-o-sztu 1 osobokiiometra kl-asy 2 i 1
Ustalenie jednak wyzszej taryfy np -da kltasy 2
0 50%, zas dla klasy 10 100% od cen biletow klasy 3
uzaleznione jest od réwnoczesnego istnienia wyz-
szej sklonnosci -platniczej -paslazerow za wygodniej-
szy przejazd. W przypadku braku takiej sktonnosci
rézniczkowanie stawek taryfy o-sobowej wedlug klas
nie- bytoby c-elowe.

Dodatek taryfowy za przy$pieszenie przejazdu
natomiast oparty jest na wyzszej sklonnosci ptatni-
czej pasazerow za -przejazd szybszy w stosunku- do
przejazdu z szybkoscig zwyktg. Ko-sizt wlasny nie -od
grywa w danym przypadku roli -czynnika decyduja-
cego, gdyz pociag pospieszny, unikajgc zatrzymywa-
nia Sie na wielu posrednich stacjach, -osiaga -oszczed-
nosci na swych kosztach, ktére to oszczednosci- mo-
ga pokry¢ koszty przyspieszenia biegu pociagu.

Przy przewozie towaréw koszt wiasny jest pod-
stawg do rézniczkowania poziomego stawek taryfo-
wych wedlug wagi przesytek. W przypadku petnego
wykorzystania tadownosci wagonu, koszt przewozu
tegoz wagonu rozklada sie na wiekszg ilos¢ jednostek
wagi towaru, niz to jest mozliwe przy czesciowym
wykorzystaniu fadownosci. Doswiadczenie wykazuje,
iz najstabiej wykorzystywane sg wagony przeznaczo-
ne do przewozu przesytek drobnych, co pocigga za so-
ba odpowiednio wysoki koszt wilasny jednostkowy
przewozu tych jprzesylek. Odpowiednio do takiego
ksztaltowania sie kosztéw wilasnych rézniczkowane
sg stawki taryfowe na przewdz tego samego towaru.
Stawki te sg -najwyzsze dla przesytek -drobnych, przy
czym -mozliwe jest tu jeszcze w zakresie samych prze-
sylek drobnych stosowanie -kijku- stopni stawek, np.
dla przesytek o wadze do 500 kg, do 1000 kg, do 3000
kg; nastepnie stawki spadajg wriaz ze wzrostem wagi
przesytek. W taryfach kolejowych przyjete normy wa-
gi: 5, 10i 15 ton; najnizsze sg stawki! dla przesytek
o wadze co najmniej 15 ton.

Pozia tym koszt wlasny nakazuje pobieranie dodat-
ku taryfowego za przewOz drobnych przesylek, skia-
dajacych sie z towaréw przestrzennych (w taryfie PKP
dodatek ten wynosi 50°0) oraz za przew6z w wago-
nach krytych takich towla-réw, -ktérych wilasciwosci
nie wymagaja krytego wagonu i ktére kolej upraw-
niona jest przewozi¢ w wagonach niekrytych (10%).

Nalezy tu nadme-ni-¢, iz rézniczkowanie stawek ta-
ryfowych w zalezn-o$-ci od wagi -prz-esytek, mianowicie
stosowanie stawek nizszych za wieksza waga, stwa-
rza zachete dlia nadawcéw do przesytania- jednorazo-
wego wiekszych partii towaréw, podobnie jak pobie-
ranie dodatku taryfowego za uzycie wagonu krytego
powstrzymuje nadawcow -od korzystania z takich wa-
gonow przy -przesytkach niewrazliwych na wplywy
atmosferyczne.

Jezeli chodzi o rozniczkowanie taryf towarowych
(w kierunku poziomym) wedlug wartosci handlowej
towardw, to czynnikiem decydujacym jest tu sktonnosc
ptatnicza nadawcéw, wzgl. odbiorcow przesytek, lub
wedtug utartego wyrazenia —« zdolno$¢ ptatnicza to-
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waréw. Koszt whlasny przewozu wagonu cukru i wa-
gonu wegla kamiennego jest jednakowy lub prawie
jednakowy; nieznaczna roznica w koszcie moze wyni-
ka¢ tylko z uzycia do przewozu cukru wagonu kryte-
go, gdy wegiel przewozony jest z regulty w wagonach
mekrytych. Natomiast wartos¢ handlowa wagonu cu-
kru jest okoto 100 razy wieksza od wartosci wagonu
wegla, za$ rozpietos¢ pomiedzy cenami innych towa-
row bywa jeszcze Wieksza. Stosowanie taryfy opartej
na koszcie Wrasnym przewozu zwiekszonym o plano-
wany zysk obcigzytloby nadmiernie towary tanie, a
masowe, niekiedy ponad 100% ich wartosci handlowej
i utrudnitoby ich przew6z,' rownoczesnie zas spowodo-
waloby niewykorzystanie wiekszej zdolnosci ptatniczej'
nadawcéw towardw drogich. Dlatego tez przede wszy-
stkim wzgledy polityki gospodarczej, a zwlaszcza po-
lityki cen, jak i nastepnie interesy przedsiebiorstw
przewozowych, zabiegajgcych o mozliwie duzg ilosé
przewozOw, przemawiajg za stosowaniem taryf zréz-
niczkowanych ,ad valorem®, czyli taryf dostosowa-
nych w pewnym stopniu do wartosci handlowej prze-
wozonych towaréw. Koleje zelazne od poczatku swe-
go istnienia byty przygotowane pod wzgledem techni-
cznym do przewozu artykutbw masowych i byty za-
interesowane w masowosci przewozow, ktére daje
najnizszy koszt wiasny, liczony na jednostke przewo-
zu. Z tych wzgledow, jak rOéwniez z uwagi na potrze-
by zycia gospodarczego, koleje zelazne od poczatku
stosowaly taryfy zrozniczkowane ,ab valorem® i ten
system taryf stosowany jest do dzi§ na wszystkich
kolejach kuli ziemskiej.

Praktyczne rozwigzanie rézniczki ,ad valorem“
polega na zaszeregowaniu poszczegolnych towarow
do odpowiednich klas taryfowych odpowiednio’ db hie-
rarchii cen wedlug z gory utozonego klucza. Chodzi
tu przede wszystkim o klasy zasadnicze dla przesytek
wagonowych, przesyikil drobne bowiem skiladajg sie
zwykle z cenniejszych towarow, wobec czego potrzeba
rézniczkowania taryf jest w odniesieniu do tych prze-
sylek mniejsza.

Nasuwa sie teraz zagadnienie, jaka powinna by¢
ilos¢ zasadniczych klas taryfowych dla przesylek wa-
gonowych i jaka rozpietos¢ pomiedzy poszczegdllnymi
klasami, a zwlaszcza pomiedzy klasa najwyzsza (naj-
drozsza) i najnizszg (najtansza).

W okresie monopolowego- stanowiska kolei w dzie-
dzinie przewozOw istniata do$¢ duza swoboda w”tym
zakresie. Kolej mogta wowczas ustala¢ i pobiera¢ do-
wolnie niemal wysokie stawki za przew6z towaréw
najcenniejszych i nastepnie stawki te odpowiednio
zmniejszac dla towaréw tanszych az db granicy kosz-
tu wlasnego przewozéw. Goérng granicg poziomu ta-
ryfy dla artykutow drogich mogta by¢é wowczas poza
sklonnoscig ptatnicza (praktycznie réznicg cen) tylko
ewent. konkurencja taryfowa innych kolei-, drég wod-
nych, wzgl. konkurencja przewozow konnych, ta o-
statmiia nie 'grozna dla dalszych odlegtosci i dla maso-
wych towarow. Ukazanie sie i rozpowszechnienie sa-
mochodu zmuszg kolej do powazniejszego Ulezenia sie
z tym konkurentem, co znajduje swoéj wyraz prz-ede-
wszystkim na odcinku taryfowym. Obecnie znajduje-
my sie juz w okresie powszechnego zrozumieniu ko-
niecznosci harmonizacji przewozéw wszystkim $rod-
kami komunikacji, czego wstepnym warunkiem jest
harmonizacja (koordynacja) taryf.

Samochdéd' nie jest, jiak wiadomo, przystosowany
do tak masowych przewozow, jak kolej zelazna, jest
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natomiast dlostateciznic przystosowany do przewozu
towardow cenniejszych, ktore dostarcza bezposrednio
z domu do domu. Okolicznosé¢, iz przedsiebiorstwa sa-
mochodowe nie rézniczkowaly dotychczas swych ta-
ryf wedlug wartosci handlowej towaréw, wplyneta
na obnizke poziomu najwyzszych klas taryf kolejo-
wych. Gérna granica taryf obu Srodkéw przewozo-
wych, tj. kolei ilsamochodu, powinna by¢ ustalona na
poziomie jednakowym wzgl. zblizonym. Ew. rdznica
pomiedzy poziom,armi taryf na korzy$¢ samochodu nie
powinna przekracza¢ r6znicy w ocenie wartosci
Swiadczenn przewozowych obu $rodkéw komunikacji
ze strony oséb korzystajgcych z tych Swiadczen.

Przy obnizonej gornej granicy taryf kolejowych
rozpietos¢ pomiedzy stawkami klasy najwyzszej i naj-
nizszej wynosi obecnie w taryfie PKP przecietnie 4:1.
Taryfy samochodowe i wodne moga mie¢ w przejscio-
wym stadium swego rozwoju rozpietos¢ mniejsza,
pod wzgledem -poziomu za$ — odpowiednio- do kosz-
tow whlasnych — taryfy -samochodowe grawitowac
powinny ku wyzszym, taryfy wodne za$§ — ku nizszym
klasom zasadniczym taryfy kolejowej.

llos¢ -klas taryfowych, mieszczaca, sie w granicach
pomiedzy klasg najwyzszg i najnizsza, jest sprawg
mniejszej wagi-: wzgledy praktyczne przemawiajg za
matg iloscig klas, jaka znajdujemy w taryfie pol-
skiej (7), niemieckiej (7) i czeskiej (8). Spotyka sie
jednak roéwniez taryfy .0 znacznie- wieksz-ej ilosci klas
co jest uzasadnione tylko przy istnieniu duzej rozpie-
tosci pomiedzy klasa najwyzsza i najnizsza.

Rozpietos¢ pomiedzy poszczegllnymi -klasami za-
lezna jest od ilosci klas; w taryfie PKP rozpietos¢
na prz-eciietneji odlegtosci 300 km wynosi w 6 klasach
w przyblizeniu 4 : 35 :29 :22 :15: 1 Do ukladu
tego nie wchodzi klasa 7 dla zboz i przetworéw mty-
narskich o mniejszej- degresji stawek, niz w pozo-
stalych klasach.

Wypowiedziane wyzej -uwagi dotycza budowy zasa-
dniczych klas taryfowych dla przesylek wagonowych
zwyczajnych. Jezeli chodzi o optaty za przesyiki po-
spieszne, to sg one pod wzgledem po-ziomu® wyzsze,,
odpowiednio db wyzsz-ej wartosci -ustugi polegajacej
na dostawie towaru do -odbio-rcy w skréconym termi-
nie. Towary dzielg sie -pod wzgledem szybkosci prze-
wozu na dwi-e zasadnicze -grupy, a mia-nowiiice: na ta-
kie, ktore zno-szg tylko -szyb-ki prze-woz, jak tatwo psu-
jace sie srodki zywnoscili na takie, ktére mogag byc
przewozone rOwniez z szybkosciag zwyczajng. Dla
pierwszych wystarcza ustali¢ tylko jeden rodzaj- -optat,
-dla -drugich wchodza, pod uwage dwa rodzaje opfat,
za przew0z zwyczajny i pospieszny.

Odnosnie do poziomu optat poszczegoélnych klas ta-
ryfowych zasadniczych w stosunku do- kosztu wiasne-
go — teoria i -praktyka u-cza, iz klasa najnizsza po-
winna pokrywac¢ koszt witasny catkowity, zas klasy
pozostate powinny da¢ pewng nadwyzke wplywow
ponad koszt witasny. Uzyskana przez przedsiebiorstwo
p-rzew-ozow-e, stosujgce taki ukia-d taryf, nadwyzka
wplywow nad wydatkami moze stanowi¢ planowany
zysk, lub moze by¢ -obrécona na znizki- taryfowe dla
towarow matowartosciiowy-ch albo tez w -pewnych
czesciach moze stuzy¢ obydwu celom réwnoczesnie.

Przeglad taryf towarowych réznych -kolei wykazu-
je, iz rézniczkowanie optat przewozowych zawarte w
klasach zasadniczych nie- j-est zwykle wystarczajgce
dla potrzeb zycia gospodarczego. Dla wielu towaréw,
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zwlaszcza matowartosciowych  zachodzit potrzeba
wprowadzenia znizek od optat klas zasadniczych badz
to w celu potanienia produkcji (taryfy surowcowe),
badz tez dla obnizki cen ptaconych przez spozywcow
krajowych, lub dla poparcia eksportu, zdobycia tran-
zytu itp.

Wynikiem tych potrzeb jest wprowadzenie pewneji
ilosci) taryf specjalhych (statych) Ilub wyjatkowych
(czasowych), ktérych optaty sg nizsze odi optat klas
zasadniczych. Wedtug przedwojennego ukiadu taryfy
PKP ok. 90°%0 tonazu przewozu towardw korzystato
z obnizonych optat przewozowych w postaci taryf spe-
cjalnych i wyjatkowych. Taryfy na poszczegélne to-
wary zrozniczkowane byty 'ponadto wedtug kierunkéw
przewozu, przy czym ze specjalnej preferencji tary-
fowej korzystat eksport przez porty polskiego obszaru
celnego. W okresie powojennym, przy niskim ‘pozio-
mie taryfy w latach 1945, 1946 i pierwszym kwartale
1947 r. (mnoznik 6 zastosowany do stawek przedwo-
jennych klas zasadniczych), konstrukcja taryfy byta
prosta, taryfy specjalne i wyjgtkowe nie istniaty (po-
za taryfa specjalng na przewdz wegla i miatu weglo-
wego), jako nie majace wowczas uzasadnienia ekono-
micznego. Dopiero z chwilg wprowadzenia z dniem
1 4. 1947 nowego poziomu taryfy, opartego na mnoz-
niku 30 w stosunku do przedwojennych klas zasadni-
czych, wprowadzono pewng ilos¢ taryf wyjatkowych,
mianowicie na przew6z podstawowych surowcow dla
przemystu ciezkiego (wegiel, rudy, ziom) niektorych
wytworéw tego przemystu (zelazo surowe i handlowe,
rury) podstawowych artykutdéw spozywczych (ziem-
niaki, zyto, maka zytnia, kasza, jaja, mleko, ryby),
pasz objetosciowych( stoma, siano), materiatéw budo-
wlanych (kamienie, piasek, zwir, glina, wapno, cement,
ceglta), nawozéw sztucznych itp. Taryly te mialy prze-
de wszystkim na celu utatwienie zaopatrzenia w od-
nosne towary rynku krajowego; wiekszos¢ taryf wy-
jatkowych miata charakter tzw. taryf wewnetrznych,
niektére z nich obowigzywaty réwniez na iimport od-
nosnych towardw z zagranicy; dla eksportu wprowa-
dzono taryfy wyjgtkowe jedynie na wegiel, mila! i koks
weglowy.

W ostatniej zmianie taryfy towarowej PKP, prze-
prowadzonej z dniem 1 1 1948 r., podwyzszono staw-
ki klas zasadniczych, rownoczes$nie za$ utrzymano
dla potrzeb gospodarczych krajiu wiekszos$¢ optat prze-
wozowych na poziomie poprzednio obowigzujgcym w
postaci taryf specjalnych. W ten sposéb objeto taryfa-
mi specjalnymi wszystkie towary, lecz nie we wszyst-
kich kierunkach przewozu.

Ten uktad taryf, uzasadniony zniszczeniami wojen-
nymi) gospodarki krajowej' ma nadal charakter tym-
czasowy; nie pokrywa on kosztow wilasnych kolei
zwigzanych z przewozem towarOw i powinien by¢
wraz z planowym rozwojem gospodarczym likwido-
wany przez stopniowg redukcje ulg, zawartych w ta-
ryfach specjalnych i wyjgtkowych. Istniejgca obecnie
duza rozpietos¢ pomiedzy optatami najwyzszej klasy
zasadniczej' wagonowej 1-ej i optatami najnizszej! ta-
ryfy wyjgtkowej np. na wegiel kartkowy uniemozli-
wia koordynacje taryf kolejowych z taryfami samo-
chodowymi i wodnymi.

Taryfy specjalne i wyjatkowe powinny dotyczy¢
tylko pewnych towardw lub -pewnych kierunkéw prze-

wozu; zbyt silna rozbudowa tych taryf, rozszerzenie
>ch na wiekszos¢ przewozOw, wskazujg wprawdzie na
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podgzanie kolei za potrzebami zycia gospodarczego,
z drugiej) strony jednak zacierajg' przejrzystos¢ tary-
fy i wprowadzajg utrudnienie z jej korzystania zarow-
no dla personelu przesiiebiorstwa przewozowego, jak
i dla klienteli.

Jezeli chodzi o poziom taryf specjalnych i wyjat-
kowych w stosunku do kosztu wilasnego' przewozu, to
pewna ich ilos¢ moze schodzi¢ do poziomu kosztu ru-
chowego, o ile koszty state, przypadajace na te prze-
wozy, znajdujg pokrycie we wpltywach z innych prze-
wozéw. Natomiast stosowanie taryf, nie pokrywaja-
c>ch nawet kosztow zaleznych od ruchu, oznacza, iz
przedsiebiorstwo jprzewozowe doptaca do odnosnych
Swiadczen przewozowych na korzys¢ przemystu lub
konsumenta; organizacje gospodarcze, korzystajace z
danych ustug przewozowych, poprawiajg swoje wyni-
ki finansowo-gospodarcze kosztem przedsiebiorstwa
przewozowego, co nie znajduje uzasadnienia chocby
ze wzgledu :na poprawnag rachunkowos¢ przedsiebior-
stw. Rachunkowos$¢ ta winna ujmowac rzeczywiste
wyniki pracy tych przedsiebiorstw i dawa¢ moznos¢
oceny tych wynikéw. Deficytowych pozycyj w dzia-
talnosci przedsiebiorstw wyklucza¢ nie nalezy, gdy
ogolne wzgledy gospodarcze lub spoteczne wymagajg
wykonania danych ustug wedlug specjalnie niskich
cen, warunkiem jednak powinno by¢ utrzymanie
réwnowagi finansowej przedsiebiorstw, a précz tego
rejestrowanie kwot deficytu z odnosnych sSwiadczen.

Odktadajgc szczegOtowe omowienie ukiladu taryf
kolejowych i taryf innych przedsiebiorstw przewozo-
wych do oddzielnego referatu, pragne na razie w o-
igéinyoh jedynie zarysach wspomnie¢ o postulatach,
jakim powinny odpowiadaé¢ taryfy z punktu widzenia
dobra ogolnego.

Zadaniem taryf z punktu widzenia dobra ogdlnego
jest umozliwienie wykonania przewo-zéw ikoniecznych,
umozliwienie w znaczeniu ekonomicznym (nie techni-
cznym) réwnomiernego rozprowadzenia dobr wsrod
spoteczenstwa w celu zaspokojenia potrzeb jednostek
i wyrdwnania cen. Zadanie to powinno by¢ wykonane
przy réwnoczesnym utrzymaniu samowystarczalnosci
finansowej przedsiebiorstw przewozowych. Teoria
i praktyka wskazujg na to, iz jedynie taryfa zrdznicz-
kowana wedtug odlegtosci przewozu i zdolnosci ptat-
niczej za ustugi przewozowe, wykazywane przez, 0so-
by korzystajgce z tych ustug (optaty ad valorem), przy
uwzglednieniu kosztu wtasnego przewozu i zasad ko-
ordynacji taryf i przewozow odpowiada najlepiej .po-
stulatom dobra ogdélnego.

Jezeli chodzi o poziom taryfy, to na tym miejscu
powtOrze jeszcze, iz za wysoki poziom wplywa hamu-
jaco na przewozy, utrudnia zatem réwnomierne roz-
prowadzenie dobr, za niski poziom za$ wywotuje czes-
ciowo te same skutki, co i gospodarka beztaryfowa,
tj. zbedne przewozy, wzrost ogollnych kosztow prze-
wozOw i zuzywanie na pokrycie dodatkowej sumy
kosztéw przewozu pewnej ilosci ddbr, ktére moglyby
by¢ obrécone na zaspokojenie innych potrzeb z wie-
kszg korzyscig dla ogotu.

5. Tezy polityki taryfowe;.

Na podstawie podanych wyzej rozwazan, jakkol-
wiek nie sg one zupelnie wyczerpujgce, mozna zapro-
jektowaé nastepujace tezy polityki taryfowej dla po-
szczegoblnych $Srodkow przewozowych.
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1) Taryfy kolei zelaznych.

a) Polityka taryfowa kolei zelaznych, jako fragment
polityki gospodarczej i spotecznej kraju, dazy do
uwzglednienia w ukiladzie i poziomie taryf po-
trzeb finansowych kolei z jednej strony oraz po-
trzeb jak réwniez mozliwosci platniczych zycia
gospodarczego i spotecznego z drugiej strony.

b) Z punktu widzenia potrzeb finansowych kolei prze-
cietny poziom taryf powinien by¢ taki, aby przy
danych rozmiarach przewozow kolej mogta osiag-
na¢ wplywy wystarczajgce do pokrycia swych
kosztow eksploatacyjnych oraz planowanego
zysku.

c) Dla osiggniecia wplywow, o ktdorych mowa pod
literg b), oraz w uwzglednieniu potrzeb zycia go-
spodarczego i spotecznego — kolej stosuje roz-
niczkowy system taryf zasadniczych. Rézniczko-
wanie stawek taryfowych na przew6z towaréw
uzaleznia sie m. in. od cen towarow, wagi prze-
sytek i szybkosci ich dostawy (rézniczka pozioma)
oraz od odlegtosci przewozu (rézniczka pionowa).
Ceny biletow na przejazd oséb rézniczkuje sie
w/g wygody (klas wagondw), szybkosci oraz od-
legtosci przejazdu.

d) Jezeli rozniczkowanie optat taryfowych, zawarte
w schemacie klas zasadniczych, nie jest wystar-
czajgce w stosunku do potrzeb zycia gospodar-
czego i spotecznego, kolej stosuje odchylenia od
optat normalnych w postaci taryf ulgowych (spe-
cjalnych lub wyjgtkowych), wprowadzanych w
mys$l wytycznych polityki gospodarczej i spotecz-
nej. i

e) IlosJé i rozmiary ulg taryfowych, o ktérych mowa
pod literg d), nie powinny narusza¢ optacalnosci
przedsiebiorstwa kolejowego; dla zachowania te-
go warunku poziom najnizszych normalnych klas
optat w taryfie towarowej i osobowej powinien
pokrywac¢ koszt catkowity przewozu oraz plano-
wany zysk, za$ poziom taryf ulgowych nie powi-
nien schodzi¢ w zasadzie ponizej kosztéw rucho-
wych, w wyjgtkowych za$ wypadkach — ponizej
kosztéw dodatkowych (czesciowych).

f) Przy ukiadzie taryf kolejowych nalezy bra¢ pod
uwage koniecznos¢ ich koordynacji z taryfami
komunikacji samochodowej i wodnej.

2) Taryfy samochodowe.

a) Polityka taryfowa w zakresie przewozéw samo-
chodowych powinna opiera¢ sie na podobnych
zasadach jak polityka taryfowa kolei zelaznych
(pkt. 1) z nastepujgcymi odchyleniami:

b) Ze wzgledu na mate rozmiary i krétkie odlegtosci
przewozow, oraz na charakter przesytek, zawie-
rajacych zwykle towary cenniejsze, wskazane
jest mniejsze zrdzniczkowanie poziome stawek
taryf towarowych w/g cen towarow i mniejsza
rozpietos¢ pomiedzy stawkami klasy najwyzszej
i najnizszej od stosowanej w taryfach kolejowych;
z wymienionych wyzej wzgledow i ponadito wo-
bec udzialu kosztow niezaleznych od odlegtosci
przewozu (kosztébw odprawy) wskazana jest bu-
dowa stawki taryf osobowych i towarowych pro-
porcjonalna do odleglosci przewozu.

¢) Odpowiednio do wyzszej oceny przewozu samo-
chodowego przez osoby zainteresowane w prze-
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wozie, bedacej nastepstwem szybkiej i bezposre-
dniej dostawy z domu do domu, jak réwniez w
dostosowaniu do wyzszego kosztu wilasnego prze-
wozu, od kasztu wiasnego kolei, wskazane jest
stosowanie wyzszego poziomu taryf samochodo-
wych od poziomu.taryf kolejowych; takie rozwig-
zanie idzie réwniez po linii koordynacji taryf i
rzewozow, Core s

d) Ee wzgledéw wymienionych pod literami b) i c)
ilos¢ i rozmiary ulg taryfowych od optat zasadni-
czych powinny by¢ w taryfach samochodowych
mniejsze, niz w taryfach kolejowych.

e) W miare rozwoju przewozéw samochodowych
pod wzgledem rozmiaréw i odlegtosci powinno
nastepowac zblizenie uktadu i poziomu taryf sa-
mochodowych i kolejowych.

3) Taryfy zeglugi srédladowej.

a) Taryfy zeglugi srédladowej powinny 'by¢ oparte
na podobnych zasadach, jak taryfy kolejowe z ni-
zej podanymi odchyleniami.

b) Poziom taryf zeglugowych powinien by¢ nizszy
od poziomu taryf kolejowych odpowiednio do
mniejszej wartosci powolnego przewozu wodnego
w stosunku do wartosci przewozu kolejowego
oraz do nizszych kosztéw tego przewozu.

c) Wobec ograniczenia przewozow wodnych gtéwnie
do towaréw tanich, a masowych, pod uwage
wchodzi¢ moze mniejsza ilos¢ klas niz w taryfie
kolejowej; ze wzgledéw podanych pod b) redukcjil
powinny podlega¢ klasy najdrozsze.

4. Taryfy lotnicze.

a) Wysokie koszty przewozéw lotniczych przy nie-
doscignionej szybkosci, lecz réwnoczesnym ogra-
niczonym zakresie relacyj i tonazu przewozu, sta-
wiajg na razie taryfy lotnicze poza uktadem taryf
pozostatych $rodkéw komunikaciji.

b) Przy ustalaniu poziomu taryfy lotniczej nalezy
dazy¢ do pokrycia kosztéw tego ruchu: dla osiag-
niecia tego celu j) w oparciu o specyficzne cechy
przewozow lotniczych nalezy w taryfie wykorzy-
stywa¢ maksymalng sktonno$¢ ptatniczg za prze-
woOz przy zasadniczym wykluczeniu rézniczkowa-
nia taryf oraz ulg taryfowych. Ew. ulgi taryfowe
mogtlyby by¢ przyznawane tylko w ramach kal-
kulacji handlowej nip. wzamian za stalos¢ pew-
nych przewozow.

¢) Zblizenie do ukfadu i poziomu taryf kolejowych
moze sie sta¢ aktualne w przysziosci po osigg-
nieciu wiekszego rozwoju i obnizeniu kosztéw te-
go przewozu.

Podane wyzej omdéwienie oraz wytyczne polityki
taryfowej przedsiebiorstw przewozowych majg cha-
rakter dos¢ ogoliny; proponuje potraktowacé je jako
materiat do dyskusji, z ktdrej mogag sie wykrystali-
zowa¢ tezy dokladniej sprecyzowane i lepiej odpo-
wiadajgce potrzebom dobra ogélnego oraz duchowi
czasu.

Jezeli chodzi o techniczne rozwigzanie ukiadu ta-
ryf poszczegoélnych $Srodkéw komunikacji z uwzgled-
nieniem potrzeb koordynacji przewozéw, to bedzie
ono wynika¢ z zasad ogoOIlnych; po ustaleniu zasad
ogolnych rozwigzanie to bedzie utatwione.
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Przeglad prasy zagranicznej

BADANIE PRZYCZYN
WYBUCHOW KOTLOW PAROWOZOWYCH

Zwykle przyczynag 'wybuchu kotla parowozowego
jest przypadkowe obnizenie sie poziomu wody powo-
dujace intensywne ogrzanie sie podniebienia skrzyni
ogniowej, ktdre wywotuje utrate nalezytej wytrzy-
matosci tworzywa blachy.

Mimo to czesto, w praktyce, powstajg trudnosci
przy odtwarzaniu rzeczywistego stanu i przebiegu
wypadku.

Rys. 1

Przerwane blachy moga zachowa¢ normalny wy-
glad bez Sladéw utlenienia od strony wody. Znikniecie
kamienia kottowego zwykle towarzyszace wybuchowi
kotta na skutek uderzenia ogniowego nie jesA dosta-
tecznym dowodem w przypadku kottéw na ogé6t mato
zanieczyszczonych kamieniem. Stowem nieraz trudno
stwierdzi¢, ze brak wody istotnie miat miejsce.

Przedmiotem niniejszego przykladowego badania
jest metoda pozwalajgca na usuniecie watpliwosci co
do rzeczywistego braku wody.

Rys. 1 ukazuje skrzynie ogniowg o podniebieniu
zawieszonym na pionowych zespérkach z nitowanymi
tbami. 1
Rys. 2 przedstawia strukture tba zesporki, gdzie
tatwo zauwazy¢, ze ziarna sg wydtluzone na skutek
zmiazdzenia tworzywa podczas ksztattowania tba.

Rys. 3 przedstawia strukture tegoz tha ogrzanego
do 500° C przy braku wody. Widzimy wyrazna zmiane
budowy tworzywa. Znikta wydluzona budowa ziaren.
Nastgpita ponowna krystalizacja, tzn. powstaty drobne
ziarna.

Wobec tego powzieto mysl zbadania tworzywa
tbow zespérek podniebnych parowozow, ktére ulegly
wypadkowi wybuchu kotla, oraz znalezienia zalezno-
sci miedzy zmiang struktury tworzywa a czasem
nienormalnie wysokiego ogrzania podniebnych blach
skrzyni ogniowej przed wybuchem kotla.

Okazato sie, ze mozna $cisle okresli¢ temperature
nadmiernego ogrzania blachy i czas ogrzewania na
podstawie zmian struktury wewnetrznej tworzywa.
Mozna z pewnoscig twierdzi¢, ze naprzykitad: blacha
zostata 'Ogrzana do 600° C, ze ogrzanie bylo miejsco-
we i przy braku wody. Liczne do$wiadczenia wykaza-

ty, ze obecno$¢ drobnych ziaren w tworzywie thow
zespoérek od strony ognia jest niewatpliwym dowodem
istnienia nadmiernego miejscowego nhagrzania podnie-
bienia.

Whniosek ostateczny mozna sformutowac jak nzej:
przemiana struktury tworzywa gtdwek zesporek ni-
towanych z gruboziarnistej w drobnoziarnistg dowo-
dzi nienormalnie wysokiego nagrzania blach podnie-
bienia skrzyni ogniowej na skutek braku wody, tzn.
obnizenia sie poziomu wody w kotle wywotujgcego
obnazenie podniebienia.

Nalezy tutaj jedynie zastrzec, ze twierdzenie to
jest wazne wytacznie dla zespoérek z tbami nitowany-
mi! ii nie odnosi sie do zespodrek z nakretkami.

S. S
METRO W SZTOKHOLMIE

W czasopismie szwedzkim ,Teknisk Tidskrift"
Nr 34 — 1947 p. Stig Samuelson opisuje gtéwne za-
rysy projektu kolei podziemnej w stolicy Szwecji.
Kolej ta ma usprawni¢ komunikacje miedzy réznymi
czesciami miasta. Budowe juz rozpoczeto. Przyszia
kolej sktada¢ sie bedzie z dwofch linMi przechodszacych
pod miastem i majgcych potgczenia z liniami na
przedmiesciach. Jedna z nich biegnie z péinocy na
potudnie, majgc potaczenie z zachodu i pn-:zachodu
z Nocfceby, Hassetby i dalej z linig Huvudsta i na
potudniu z liniami z Cfrby, Soderton i Skarpnack.
Catkowita dhlugos¢ (wytaczajac linie Huyudsta) w tym
stanie okoto 35 Ikm toru podwodjnego. Pomiedzy
Fridihemsplan I Ringyagen kolej przebiega¢ bedzie
w tunelu czesciowo wykonanym metodg wykopu
otwartego (poOzniej przykrytego), czesciowo Sposo-
bem minerskim, (sztolnig). Tunel bedzie miat 7,6 m
szerokosci i 4, 256 m wysokosci. Pomiedzy stacjami
Centralein i Munkbron tunel bedzie szedt pod rzeka,
natomiast pomiedzy Munkbron i Slussen kolej prze-
kracza¢ bedzie wode mostem, nawigzujgc do istnie-
jacej linii Slussen — Ringyagen. System sygnalizacji
umozliwi maksymalng przelotno$¢ 40 pociagébw na
godzine w kazdym kierunku. Kazdy pocigg z 8 wa-
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gondéw, co umozliwi
réw/godzine.

przewiezienie 46000 pasaze-

Szybkos$¢ handlowa wyniesie okoto 35 km/godzine
na liniach podmiejskich i 30 km/godzine w miescie,
maksymalna za$ szybkos¢ 71 km/g i 61 km/g.

Z tego wolno sadzi¢, iz w 30 min. mozna bedzie
sie dosta¢ z najdalej potozonej stacji do centrum
miasta. Przecietna odleglos¢ pomiedzy stacjami ca.
700 m w centrum i 910 m na przedmiesciach.

Dilugos¢ peronéw 145 m, pozwalajgca na przy-
jecie pociggu ztozonego z 8 wagonéw. Szerokos¢
perondw 6—9 m na przedmiesciach i 8—10 m w cen-
trum miasta. Dojscie do stacji w zwykly sposéb,
tzn. z poziomu ulicy tunelem do kas biletowych, stad
przejscie na perony. Przewiduje sie ruchome schody.
Pomieszczenia stuzby kolejowej obok kas biletowych.

Szerokostopowe szyny przymocowane elastyczny-
mi gwozdziami do drewnianych podkladéw zapewnig
statecznos¢ 'toru. Podkfady utozone zostang na war-
stwie podsypki kamiennej grubosci 50 cm. Wagony
17 m dhugosci, 2,70 m szerokosci i 3,66 m wysokosSci
pomieszcza okoto 125 pasazeréw przy 48 miejscach
siedzacych. Spodziewajg sie, Ze pierwsze pociagi ru-
sza na przedmiesciach potudniowych jeszcze w roku
1949.

..Civil Eng* — luty 1848 r.

Rs.

FRANCUSKIE. PAROWOZOWNIE

Podczas wojny francuskie koleje mocno ucier-
pialy, gtownie na skutek bombardowan lotniczych,
a szczego6lnie przed samym Ilgdowaniem Aliantow
w 1944 r. M. inn. ulegly zniszczeniu parowozownie
o tacznej powierzchni okoto 250.000 metréow kw.
Stuzba techniczna Francuskich Kolei Narodowych
przygotowata plan odbudowy, decydujgc redukcje
ilosci parowozowni i standaryzacje projektéw. Kwa-
dratowe parowozownie popularne we Francji po
Pierwszej Wojnie Swiatowej, sg zastgpione obecnie
przez kotowe parowozownie. Szczegoély tego typu po-
daje M. R. Lewi w ,Travaux“, listopad 1947. Roz-
réznia sie dwa typy standartowych parowozowni:
z 29-cio wzglednie z 33,6-metrowymi stanowiskami.
Parowozownie zaprojektowano w ten spos6b, by
mozna bylo natychmiast usungé dym i pare przez
chwytanie ich w punkcie powstawania. Parowozow-
nia normalna ma 48 stanowisk roztozonych promie-
niscie dokota obrotnicy. Charakterystyczne wymiary
sg nastepujace: wewnetrzny promien 36,6 m, gru-
bos¢ sciany wewnetrznej 61 cm, dilugos¢ dotu ro-
boczego 25 m, grubos¢ sSciany zewnetrznej 66 cm.
Przedsiebiorstwa wykonujace budowe zobowigzano
do wykonania mozliwie najlepszego oswietlenia i sku-
tecznego odprowadzenia dymu ii pary. Stosownie do
warunkow obecnie istniejgcych we Francji, zobo-
wigzano przedsiebiorcow do maksymalnej oszczed-
nosci materialtbw budowlanych: beton byt Scisle
okreslony jako materiat konstrukcyjny. Parowozow-
nia jest wyjatkowo dobrze oswietlona; gdyz 75%
Scian zewnetrznych jest oszklonych. Celem zmniej-
szenia kosztébw budowy szereg czesci betonowych
przefabrykowano. Dach spoczywa na trzech rodza-
jach stupow. Wewnetrzne slupy podpieraja odpo-
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wiednig czes¢ dachu, tak jak i stalowa konstrukcja
zamykajgca stanowiska parowozOw. Posrednie stupy
podpierajga dach oraz konsole, na ktérych utozone
sg szyny dzwigow ruchomych. Na kazdy wewnetrzny
stup przypada trzy stupy zewnetrzne. W ten sposéb
mozliwym jest usunaé¢ slup znajdujgcy sie w S$rodku
toru, bez obrazenia statecznosci parowozowni, jak
tylko zachodzi potrzeba stworzenia dodatkowego
dojécia. Zewnetrzne stupy i zebra dachu byly prefa-
brykowane. Pilyty dachéw wykonano z zelbetu. Za-
gadnienie usuniecia dymu i pary z parowozowni
wymagato specjalnej uwagi. Osiggnieto to przez
szerokie nakrycie stanowisk, ktore odprowadza wy-
dzieliny przez stalg wentylacje. Dobre Swiatlo natu-
ralne dochodzi d> kazdego stanowiska przez oszklo-
ng S$ciane zewnetrzng, ktéra moze by¢ stale oczysz-
czana ruchomg szczotkg poruszajgcg sie po cigglej
kolejce jednoszynowej.

,Civil Eng" — luty 1948
Rs.

ROBOTY BUDOWLANE NA BLOTNYCH
TORFOWISKACH POD SZCZECINEM

Przejscie autostrady przez rz. Odre pod Szczuci-
nem nalezy do nadzwyczajnych prac budowlanych
wykonanych w 1934—1935 r. przez b. Zarzad Kolei
Rzeszy.

Zadanie polegato na budowie 2 mostow przez rz.
Odre (Zachodnia i Wschodnig) ogolnej dlugosci 428 m
i nasypu dlugosci 3,5 km szerokosci 25 m na tor-
fiastych trzesawiskach niziny Nadodrzanskiej; gtebo-
kos¢ trzesawiska wynosita 10 m i wiecej.

W celu wzniesienia nasypu statecznego bylo ko-
nieczne zupetne usuniecie torfu w miejscu budowy na-
sypu tak, aby nasyp spoczat na dnie mineralnym biota.

Z punktu widzenia techniki inzynierskiej — samo
usuniecie torfu nalezato do wielkich przedsiewzie¢. Aby
tego dokona¢ zastosowano do bagrowania torfu me-
chanizm o specjalnej kontrakcji. Uzyto duzego statku
jmorskiego, na ktérym zostal umocowany ruchomy
N6 z-kolo s; tenze, przy pomocy silnika paro-
wego o mocy 2000 K-M., przecinat warstwe torfu na
diugosci calej drogi — 3,5 km. Ta gigantyczna ma-
china wyjmowata dziennie przecietnie 15.000 m2 torfu
i usuwata zwieztg mase torfowg przy pomocy ssgcego
rurociggu na odlegtos¢ 100 m, skad nastepnie torf byt
przezucany dale;j.

W ciggu wielu miesiecy pracy wyzart ten potwor
szeroka i gleboka droge wodng przez Nadodrzanskie
bioto na trasie przysziej autostrady, po przeoraniu te-
renu, na miejsce noza-kolosa zostata wbudowana po-
tezna pompa ssaco-tloczaca z wysunietym przewodem
rurowym, ktora z innego miejsca refulowata czysty
piasek z wodg. N6z szuflowy wydobyt 2000000 m3
szlamu torfowego, a dla wypehienia utworzonego ka-
natu — trzeba bylo dostarczy¢ 3000000 m3 czystego
piasku.

W trakcie wykonywania tej gigantycznej pracy
powstato z jednej* strony nasypu sztuczne jiezioro, po
drugiej zas stronie wylonit sie staly lad, na ktérym za-
miast kwasnych traw blotnych wyrosty cenne nasze
dla bydta.
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Przeswit otworu srodkowego w moscie przez Odre
miat 84 m, dwéch bocznych po, 60 m. Otwor srodkowy
mostu przez rz. Reglice diugosci 224 m miat przeswit
'99 m, a boczne otwory po 63 m. Wysokos¢ zeglowna
mostu — okoto 12 m.

Przy budowie tych mostow byly duze trudnosci
z fundamentowaniem filaréw, a w szczegdélnosci przy-
czotka. Wypadto opuszcza¢ kesony do 18 m ponizej
poziomu wody, azeby dotrze¢ do twardego gruntu.

Z wydawnictw

Polskie Prawo Komunikacyjne (w zarysie) napisat dr Wiady-
staw Namystowski, prof. Uniw. M. Kopernika w Toruniu.
Stron 159. — Torun 1948 r.

W skromnych rozmiarach tre$ci autor pragnat omoéwi¢ cato-
ksztalt polskiego prawa komunikacyjnego,, obejmujacego: prawo
drogowe, prawo kolejowe, prawo zeglugi morskiej, prawo ze-
glugi $rédladowej, prawo lotnicze i prawo pocztowo-telekomu-
nikacyjne.

W Polsce znajomo$¢ prawa komunikacyjnego na ogél jest
stabo rozpowszechniona a literatura z tej dziedziny bardzo ubo-
ga w przeciwienstwie do niektérych krajow, jak Anglia, Fran-
cja, Wiochy, Niemcy, Stany Zjednoczone A. P., gdzie ta dzie-
dzina wiedzy znajduje chetnych adeptéw aprzy wyzszych uczel-
niach istniejg i rozwijajg sie specjalne studia wiedzy komuni-
kacyjnej, poswiecajgce wiele uwagi prawu komunikacyjnemu.

Nauka polska nie zdobyla sie dotychczas na systematyczne
opracowanie petnego systemu polskiego prawa komunikacyjne-
go, albo wyczerpujgcego i aktualnego zarysu, Prawo komuni-
kacyjne nie jest reprezentowane na zadnej katedrze uniwersy-
teckiej. Jest to dziedzina prawa, skomplikowana, o bardzo roz-
leglej problematyce i stosunkowo dos$¢ zmienna.

Dlatego omawiang prace prof. Namystowskiego trzeba uznaé
za krok prawdziwie pionierski, jakkolwiek z pewnych wzgledéw
nie moze by¢ zaliczona, do rzedu doskonatych. Wykazuje ona
pewne braki, ktére jednak nie moga podda¢ -w watpliwos¢ jej
wartoéci w zakresie encyklopedycznego zorientowania czytel-
nika w og6lnym obrazie prawa komunikacyjnego, w szczegdl-
nosci dotyczy¢ to moze studentédw niektérych uczelni w kraju,
pozbawionych w zupetos$ci podrecznika tego rodzaju.

Przede wszystkim sam tytut zapowiada wiecej niz zawiera
tre$¢ i przez to nie jest Scisty. Autor nie podaje doktadnej de-
finicji pojecia komunikacji i transportu wskazujgc jednoczesnie
cel prawa komunikacyjnego w stowach:

a) organizowa¢ techniczne $rodki ‘komunikacyjne i
osobowe do ich obstugi stosownie do potrzeb panstwa i jego
spotecznosci panstwowej, nastepnie

ib) zapewni¢ bezpieczefAstwo zycia i mienia, przez uregulo-
wanie i czuwanie nad ruchem $rodkéw przewozowych na dro-
gach lgdowych, wodnych i powietrznych, w koncu

c) uregulowa¢ ‘'korzystanie z urzadzen
przez panstwo i jednostki.

W nastepstwie tak pojetego prawd komunikacyjnego, jest
stwierdzenie, ze ,prawo mkomunikacyjne jest.przede wszystkim
prawem organizacyjnym a w drugim dopiero rzedzie prawem
regulujagcym zyciowe przejawy jednostek w odniesieniu do $rod-
kéw komunikacyjnych®.

Powazne jednak zastrzezenie mozna by wysunaé¢ przeciw te-
zie autora, ze ,pierwszym prawem komunikacyjnym, jakie
w historii ludzkos$ci powstato, jest prawo pocztowe“. Zanim
nastgpito lub nastgpi¢ mogto przesytanie wiadomosci na odte-

zespoly |

komunikacyjnych przepisow
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Przed opuszczaniem kesony musialy by¢é wpierw ulo-
kowane na sztucznych wysepkach, skadlbyty swobod-
nie opuszczane.

Tworzenie wysepek bylo zwigzane z duzymi trud-
nosciami. Jedna z nich zostala uzyskana przez sypa-
nie piasku pomiedzy zelazne $ciany szczelne, inne —
przez wybagrowanie torfu i narzucenie czystego pias-

ku. A T.
(Y.t.W. Nr 13 — z dnia 25.1ll. 1936 r.).
glos$¢ przy pomocy goncow pieszych tub jezdnych, musiaty

istnie¢ pewne utarte szlaki, jak $ciezki, trakty naturalne, pozo-
stajgce pod ochrong prawa zwyczajowego, do ktérego musiano
sie stosowa¢ pod naciskiem sily, reprezentowanej przez plemio-
na, wodzéw albo wiadcédw. Dalszym etapem byl zapewne roz-
woj prawa pocztowego, ktére mogto rozwija¢ sie na tle juz

istniejgcego prawa drogowego, obejmujgcego réwniez wody
Srédlgdowe.

Dowodéw na to dostarczajg pisma takich autoréw jak:
Strabo, P,Kolus, Herodot, Caesar, Tukidydes, Paulus Diaconus,

Marco Poto, a mozna tez znalez¢ potwierdzenie tego w za-
chowanych papirusach egipskich | kodeksie Hammurabiego.

Przechodzac do omowienia dalszej tresci nalezy zauwazy¢,
ze Dziat | pod tytutem ,Prawo drogowe“ obejmujgcy podsta-
wowe wiadomosci o dragach publicznych daje wystarczajacy
poglad na obowigzujace w tej dziedzinie polskie przepisy pra-
wne, ktére juz obecnie sg przestarzale i w wielu wypadkach
zbyt odlegte od wymogoéw rzeczywistosci, gdyz wiekszosé
z nich pochodzi z lat 1920/1921.

Z dziedziny ruchu pojazdéw mechanicznych na publicznych
drogach w bardzo -malym stopniu uwzgledniono aktualne prze-
pisy powpjenne. Pominieto tez prawne podstawy rozwoju Pan-
stwowej Komunikacji Samochodowe;.

Jednym z najszczuplejszych pod wzgledem tresci jest
Dziat 1lI, obejmujacy najobszerniejsze rzeczowo ,Prawo Kole-
jowe". Jest to wielka dziedzina prawa i dzieli sie na:

krajowe i miedzynarodowe prawo Kkolejowe,

publiczne i prywatne prawo kolejowe,

josobowe i rzeczowe prawo kolejowe,

organizacja przedsiebiorstwa P. K. P.

przepisy ruchu, sygnalizacji, utrzymania i budowy na-
wierzchni, finansowolBudzetowe, przewozowo-taryf,owe,

sanitarno-kolejowe itp.

Wzglednie wyczerpujaco opracowany jest Dziat I, ,Prawo
Zeglugi Morskiej* i Dziat IV, ,Prawo Zeglugi Srédlgdowej.

mDziat 1V zastugiwal na szersze uwzglednienie, a to z uwagi
na wiaczenie Odry do naszego systemu komunikacyjnego.
Aby uprzytomnié, jak obszerny material obejmuje prawo o Ze-

gludze Srédlagdowej, wystarczy podaé nastepujgcy petny zbior

tego prawa, ktére autor tylko w drobnej, czesci
uwzglednit:
Prawo publiczne:
1) Rozporzadzenie Prezydenta R. P. z dn. 6. Ill. 1928 r.

0 zegludze i sptawie na $rédladowych drogach wodnych
z pézniejszymi zmianami.

2) Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z 23. .1l1l. 1934 r.
o uprawianiu zeglugi i sptawu na $rédlgdowych drogach
wodnych.
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3) Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 30. X. 1933 r.

0 patentach zeglarskich z péZniejszymi zmianami.

4) Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 30. Ill. 1934 r.
w sprawie patentéw statkowych.

5) Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 12. XII. 1933 r.
0 patentach retmanskich.

6) Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 29. IIl. 1933 r.

0 pobieraniu optat od statkéw, lodzi, tratew i spustu drzewa
luzZnego oraz za specjalne $wiadczenia na $rédlgdowych
drogach publicznych zeglownych i splawnych.

7) Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 22. VI. 1935 r.
o rejestracji statkéw i lodzi zeglugi $rédlgdowej.
<8 Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 21. VII. 1935 r.

0 spuscie drzewa
dowych.

9) Rozporzadzenie Rady Ministréw z.dn. 7. Il. 1930 r. o sta-
tystyce ruchu towaréw na drogach wodnych s$rédlgdowych.

10) Okélnik Min, Kom. Nr 67 z dn. 4. Ill. 1938 r. w sprawie
statystyki ruchu statkéw.

11) Okélnik Min. Kom. Nr,25 z dn. 16. Il.
wykazéw przedsiebiorstw zeglugowych
drogach wodnych.

12) Okoélnik M.R.P. z dn. 3h VI
os6b wojskowych.

13) Okoélnik M.R.P. z,do. 13. Il. 1926, r. w sprawie zakazu skia-
dania drzewa na obszarze przeptywu wielkiej wody.

14) Okoélnik M.R.P. z dn. 15. V. 1930 r. w sprawie prawa kar-
nego za przekroczenia zeglugowe.

15) Okoélnik MjRjP. - dn. ?9. XIl. 1931 r. w sprawie $ciezek
1 drég holowniczych.

16) Rozporzadzenie Prezydenta R. P. z dn. 24. Il

luzem na wodach publicznych $rédla-

1938 r. w sprawie
na $rédlgdowych

1923 r. w, sprawie przewozu

1930 r. w

sprawie wymiaru i sposobu umieszczania bandery i flagi
na statkach i todziach panstwowego zarzadu rzecznego.

17) Konwencja dotyczaca pomierzenia statkéw zeglugi $rod-
ladowej podpisana w Paryzu 27. XI. 1925 r.

18) Konwencja Barcelonska o wolnosci tranzytu, podpisana
dn. 20. VI. 1921 r.

19) Rozp. Ministra Komunikacji z dn. 20. IV. 1933 r. o, po-
mierzeniu statkéw zeglugi $rédlgdowej.

Kronika

TRZYLETNIA. DZIALALNOSC BIELSKIEJ KOLEI
ELEKTRYCZNEJ

Pod przymusowym [Zarzadem Parnstwowym Ministerstwa
Komunikacji

I. Wstep.

Dnia 14 lutego 1945 r.,, w 12 godzin po opuszczeniu Bielska
przez wojska niemieckie, Bielska Kolej Elektryczna zostata
przejeta pod Tymczasowy Zarzad Panstwowy przez Petnomo-
cnika Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw. Pozostaly w
stanie nienaruszonym: zurzyty i przestarzaly tabor tramwajo-
wy, zabudowania, oraz puste magazyny. Sie¢ tramwajowa zo-
stata w 80% zniszczona przez dziatania wojenne. Posiadany
przed wojna bogaty tabor autobusowy zostat wywieziony w
1939 roku do Rumunii, skad nie powrécit.

W czasie okupacji komunikacje autobusowg prowadzity sa-
mochody Niemieckie Poczty .Wschodniej.

Dzieki ofiarnej pracy ,33 pracownikéw Bielskiej Kolei Elek-
trycznej, oraz dzieki ocaleniu urzadzen podstacji prostownikéw
na terenie elektrowni, ruch tramwajowy zostal wznowiony dnia
27 lutego 1945 .

Eksploatacyjna dtugos$¢ trasy tramwajowej: dworzec kole-
jowy Bielsko — Las Cyganski, wynosi ca 4,8 km. [Linia jedno-
torowa, o przeswicie 1000 mm, z 3-ma mijankami na trasie,
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Prawo prywatne:

1) Rozdziat VII prawa handlowego zawierajgcy w art.
do 629 przepisy dotyczace przewozu.

2) Rozdziat VI K.PC. zawierajacy w artykutach 741 do 756
przepisy dotyczace egzekucji z handlowych statkéw mor-
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skich i statkéw zeglugi $rddlgdowej.

3) Ustawa z dn. 15 VI. 1895 r. o zegludze na wodach $réd-
ladowych.

4) Ustawa z dn. 15. VI. 1895 r. o stosunkach prawnych wy-
nikajacych ze sptawu rzekami, utrzymana na mocy art.
XXVl przepiséw wprowadzajgcych Polski Kodeks Han-

dlowy.

Dzial V, obejmujacy ,Prawo Lotnicze" podaje zwiezlg lecz
wyczerpujacg charakterystyke tego prawa i moze w dostatecz-
nym stopniu wprowadzi¢ czytelnika do poznania tej galezi
prawa. 1

Ostatni wreszcie Dziat VI, ,Prawo Pocztowo-Tetekomunika-
cyjne* w granicach szczuplej rozmiarami tresci nie daje pel-
nego obrazu tego prawa. | tu, jak przy prawie kolejowym,
mozna zauwazy¢ iz jest to wielka dziedzina prawa komunika-
cyjnego, ktérej autor poswiecit stosunkowo mniej uwagi; ani-
zeli na to zastuguje to prawo,

W ogélnosSci zauwaza sie, ze praca omawiana,
napisana przystepnie i interesujgco, ma charakter
chownej i ogranicza sie do ogodlnego streszczenia
raczej wymienienia tylko réznych przepiséw prawa komunika-
cyjnego. Mimo tego moze postuzyé jako pozyteczne kompen-
dium, gdyz autor niewatpliwie mial na wzgledzie zapetnienie
powaznej luki, ktéra daje sie odczuwa¢ ws$réd uczacej sie
miodziezy. Dla praktyka nie moze omawiana ksigzka stanowi¢
wystarczajagcego | niezbednego ,vademécum . Mozna jg je-
dnak uzna¢ za niezbedny materiat podstawowy i drogowskaz
dla przysziej pracy tego rodzaju, ktéra zapewne autor ‘tub
inni w przyszto$ci uzupelnig, rozwing i podbudujg wlasnymi
koncepcjami prawnymi, dajac petnowarto$ciowe i oczekiwane
dzietlo o polskim prawie komunikacyjnym.

jakkolwiek
powierz-
a niekiedy

T. B

przechodzi przez teren m. Bielska, oraz 2-ch osad: Kamienic*
1 Mikuszowice (mapka).

Charakter ruchu: przejazdy pracownicze - w dni robocze,
oraz turystyczne — w niedziele i $wieta (gtownie w sezonie
letnim).

Stan taboru tramwajowego przedstawiat sie nastepujaco:

11 wo.zéw silnikowych, zdatnych do ruchu — 8,

12 wozéw doczepnych, zdatnych do ruchu — 10,

6 wozéw doczepnych towarowych, zdatnych do ruchu.

Wiek przejetego taboru wynosit okoto 30 — 50 lat, a wsku-
tek rabunkowej gospodarki niemieckiego zarzadu w czasie
okupacji, stan techniczny wozéw przedstawiat sie optakanie.

Wynikiem ztego stanu wozéw byto wycofywanie z ruchu
2 — 3 wozéw dziennie (celem doraznej naprawy), oraz state

awarje na zasilaczach podstacji prostownikow.

Cate wplywy =z eksploatacji !tramwajéow w pierwszym pot-
roczu 1945 r. byly wydatkowane na zaliczkowe wynagrodzenie
personelu i dorazny zakup niezbednych materiatéw.

Il. Dziatalno$¢ Przymusowego Zarzadu Panstwowego

Dnia 24 lipca 1945 r. zostatl ustanowiony Przymusowy Za-
rzad Panstwowy Ministerstwa Komunikacji nad przedsiembior-
stwem, zwanym w pelnym brzmieniu: ,Bielsko-Bialska S-ka
Elektryczna i Kolejowa S A.“.
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m\a tie opisanych powyzej warunkéw eksploatacyjnych, sy-
tuacja, w jakiej Zarzad, skiladajacy sie z 2-ch przedstawicieli
M. K., Dyrektora eksploatacyjnego i 2-ch przedstawicieli Rady

Zatogowej, mzpoczal swojg dziatalno$¢, wydawata sie niemal
beznadziejna, zwtaszcza, ze Min. Komunikacji nie przewidy-
wato udzielenia zadnych dotacyj dla podtrzymania przedsiebior-
stwa.

Aczkolwiek Bielska Kolej Elektryczna jest przedsiebior-
stwem matym i wylacznie lokalnego znaczenia, to jednak ze
wzgledu na ogélno-panstwowe znaczenie m. Bielska, jako

osrodka przemystu tekstylnego, nie zniszczonego przez dzia-
tania wojenne, sprawne dziatanie tego- jedynego poddéwczas
Srodka lokomocji bylo sprawag nie tylko ambicji Zarzadu, lecz
bardzo waznym czynnikiem odbudowy przemystu polskiego.

Gospodarka przedsiebiorstwa musiata oprzeé¢ sie:

1 na samowystarczalnosci pod wzgledem finansowym,

2. na zorganizowaniu komunikacji pod wzgledem technicznym,

3. na dokonywaniu niezbednych inwestycyj, dla wypetienia
zwigkszajacych sie zadan komunikacyjnych.

Sporzadzony plan gospodarczy na 2-gie po6trocze 1945 r.
opieral sie na przewidywaniu wzrostu wpltywéw, wobec sto-
pniowego uruchamiania przemystu tekstylnego m. Bielska
i Biatej, oraz na powrocie starych i doplywie nowych praco-
wnikéw, dzieki ktérym mozna byto skompletowaé personel ru-
chu, zorganizowa¢ personel warsztatowy i administracje przed-
siebiorstwa.

Z calym uznaniem nalezy podkresli¢ ofiarnos¢ pracownikéw
B. K- E., na ktérych barki spadt w tym okresie caly ciezar
doprowadzenia przedsiebiorstwa do stanu, umozliwiajacego dal-
szg racjonalng egzystencje.

Nie byto to jednak zadanie latw-e i proste, gdyz zaniedba-
nie techniczne wozéw wplywato na zwiekszenie kosztéw eks-
ploatacji do tego stopnia, ze wspdiczynnik eksploatacji tram-
wajow za rok 1945 wyniést zaledwie 0,95.

W roku 1945, z inicjatywy pracownikow B.K-E., zostat za-
kupiony stary autobus marki Ford, ktéry po gruntownym re-
moncie w warsztatach przedsiebiorstwa, rozpoczat komunika-
cje na trasie Bielsko — Cieszyn, nawigzujac do przedwojennej
tradycji B.K-E.

Na zakup i remont pierwotnego auitohusu zostata zaciggnie-
ta krotkoterminowa pozyczka z K.K.O., w wysokosci 200.000
ZL wobec braku odpowiednich funduszéw z wplywéw eksplo-
atacyjnych. Dobry wspoétczynnik eksploatacji -tego autobusu
pozwolit na terminowg sptate pozyczki i otworzyt nowe pers-
pektywy rozwoju komunikacji autobusowej na przyszios¢.
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Rok 1946 byt rokiem stabilizacji
stwa. W tym., roku

gospodarczej przedsiebior-
przystapiono do $rednich napraw wo-z6w
tramwajowych, oraz dokonano zakupu 2-ch podwozi samocho-
dowych i przebudowy jednego autobusu, uruchamiajac go na
linii Bielsko — -Os$wiecim. Zostaly réwniez unormowane pface
pracownikéw, na zasadzie umowy zbiorowej, na pewnym po-
ziomie, jako uposazenie zasadnicze.

Celem S$cislejszego -zainteresowania pracownikéw wynikami
ich pracy, oraz wprowadzenia, dodatkowego wynagrodzenia, za-
leznego od stanu finansowego przedsiebiorstwa, Zarzad uchwa-
lit wprowadzenie ,premii eksploatacyjnej*, o zmiennej wyso-
kosci miesiecznej, zaleznej od réznicy wplywéw i wydatkow
eksploatacyjnych, w $&ciSle okreslonym procencie.

W uznaniu pracy Zarzadu -nad dokonang stabilizacjg _przed-
siebiorstwa, Min. Kom. przyznato $rednio-terminowa pozyczke,
w wysokosci 15 mio ziotych, na inwestycje. Z tej kwoty ca
60% zostalo -obrécone na zakup podwozi autobusowych.

Rok 1947 charakteryzujg planowo przeprowadzone gtéwne
naprawy taboru tramwajowego, z przewinieciem uszkodzonych
i zniszczonych silnikéw trakcyjnych, oraz utworzenie wiasnego
warsztatu karosorskiego, celem wykonywania karoseryj, do za-
kupionych z demobilu podwozi samochodéw ciezarowych, oraz
wykonywania nowych pudel tramwajowych, celem wymiany
zniszczonych i nadmiernie zuzytych. Poza tym d-okonano bu-
dowy dalszych 5 autobuséw, tak ze tabor autobusowy, w ilo-
Sci 7 wozéw, obstugiwal niemal wszystkie miejscowosci pod-
miejskie, przewozac gtéwnie Swiat pracy przemystu tekstyl-
nego Bielska i Biatej Krakowskiej, (mapka).

Pomimo wprowadzenia komunikacji autobusowej P.K.S., kt4-
ra w szybkim tempie rozwoju zaczeta wypiera¢ autobusy B.K.E.
z wypracowanych uprzednio linii, frekwencja w ruchu autobu-
sowym byla tak duza, ze wozy B.K-E. kursowaly stale prze-
cigzone, co ujemnie odbijalo sie na ich stanie, a w konsekwen-
cji koszty eksploatacji (gtéwnie remonty) zwiekszyly sie znacz-
nie, pomimo stosunkowo wykokiego udziatu wptywu z autobusow
(ca 40%), w og6lnych wptywach przedsiebiorstwa.

M APKA
B.K E
OSWIECIM Q

LINII AUTDBUSDWYCH

t._ — BIELSKO-CIESZYN i

2— — » 0$WIECIM |
3.— n DZIEDZICE |
_____________________ DAWORZE .Dziedzice j
5— — K SZCZYRK Czechowce\
5TRACONKA \ T
Komorowi«. «»Jczomec
BIELSKIiBIALM®”
Skoczéw Y r~Lipmk
TWopientca* Straconka
Daworze \
Bystra ;
OESZYNC

Buczkowice

Chrzczyrk

Réwnolegle ze zwiekszajacymi sie wptywami, zwiekszata- sie
premia eksploatacyjna., oraz nastgpita podwyzka zasadniczego
uposazenia, na zasadzie rnowe-j umowy zbiorowej. Przecietny
zarobek pracownikéw B.K.E. w 1947 r. wynidst przeszio 2 razy
wiecej -niz w roku 1946.

Rok biezgcy stoi pod znakiem dalszego- -rozwoju przedsie-
biorstwa. W tym roku nacisk potozony jest gtéwnie na tabor
tramwajowy, wobec zwiekszania sie iloSci przewozow.

Wobec rozwoju P.K.S., autobusowa komunikacja B.K.E. zo-
stata ograniczona do -przydzielonej koncesyjnie 1 linii turystycz-
nej: Bielska—Szczyrk.

Obecnie tabor autobusowy B.K.E. (sklada sie z:

autobusow —5
ciggnikéw —1
przy-czepek —2

Stosunkowo wysoki wspoétczynnik eksploatacyjny autobuséw
w 1947 r. byl powodem przeprowadzenia reorganizacji taboru
samochodowego do jednostek mozliwie jednego typu, eliminu-
jac stopniowo jednostki bardziej zuzyte i nieekonomiczne w
eksploataciji.
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I, Wyniki dziatalnosci

Za okres sprawozdawczy zostaly osiggniete nastepujgce wy-
niki:
1 Komunikacja tramwajowa

Rozwéj przewozéw przedstawia Rys. 1

PRZEUDZY TRAMWAGDWE

Rys. 1

W poréwnaniu z rokiem 1946, ilos¢ przewozéw w 1947
wzrosta o 19%, a na rok 1948 przewiduje sie wzrost
0 43%. Dzieki przeprowadzonym gtéwnym naprawom wo-
zéw tramwajowych (podwozie, silniki, instalacje), uzyskano
w roku 1947 ca 2,5% oszczedno$ci w jzuzyciu energii elek-
trycznej (kWh/wozokm), w stosunku do roku 1946, oraz
zostata zwiekszona pewnos$¢ i regularno$¢ ruchu tramwa-
jéow. Obecnie Wozy tramwajowe iB.K-E. sg w stanie prze-'
wiezé ca 6 imio pasazeréw rocznie, uzyskujgc za rok 1947
obcigzenie linii (pas/km) o ca 5 wieksze, niz czotowe
przedsiebiorstwo komunikacyjne ,Koleje Elektryczne Zagte-
bia Slgs.ko-Dabrowskiego“.

2. Komunikacja autobusowa
Rozwéj przewozéw przedsawia Rys. 2.

tys. pasai

Rys. 2.

W poréwnaniu z rokiem 1946, przewieziono autobusami
B.K.E.: w rdku 1947 prawie 9 razy wiecej pasazeréw,, a na
rok 1948 przewiduje sie ca 11 razy wiecej przewozow.
Swiadczy to o olbrzymim zapotrzebowaniu ikomunikacyj-
nym okolic m. Bielska, wywotanym brakiem innej dogodnej
i szybkiej komunikacji, oraz przedstawia szerokie perspek-
tywy komunikacji autobusowej na najblizszg przyszios¢.
3. Wspdiczynniki eksploatacyjne

Przebieg ich w czasie przedstawia Rys. 3.

Sa one miernikiem gospodarki przedsiebiorstwa. Z wykresu
wida¢, ze racjonalna konserwacja wozéw tramwajowych

przyniosta realne korzysci eksploatacyjne (ca 15% lepsze
wyniki w 1948 w stosunku do roku 1946).
Pogorszenie wynikéw eksploatacyjnych autobuséw jest

wynikiem ich zuzycia i podrozenia jmateriatbw pednych.

Ogoélny jwspoiczynnik eksploatacyjny przedsiebiorstwa sta-
bilizuje sie, po poprzednich wahaniach, osiggajac war-
tos¢ 0,82.
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4. Inwestycje
Na jpoprawe ogélnego stanu przedsiebiorstwa wplynely
w bardzo duzym stopniu dokonane inwestycje (Rys. 4).

WSPOLCZYNNIKI EK5PLDATACYCNE
Rys. 3.

Inwestycje Wykonano Zapre-liminowano
w mio ziotych 1945 r. 1946 r. 1947 r. 1948 r.
1 tramwajowe - - 0,40 8,0
2. autobusowe 0,30 0,83 7,27 6,0
3. budowlane 0,14 - 0,51 10
4. inne 0,04 0,12 0,29 10

Razem: 0,48 0,95 8,47 16,0
Kredyty przyznane
przez Min. Komunikacji - 1,50 5,40 7,0

Z powyzszego zestawienia wida¢, ze dzieki racjonalnej gos-
podarce, przedsiebiorstwo byto w stanie w latach 1945 —
1947 wydac¢ na inwestycje z wiasnych jfunduszéw, pochodza-
cych z nadwyzek eksploatacyjnych, ca 25 .mio zlotych,
preliminujgc na rok 1948 ca 9 mio zlotych.
5. Warto$¢ majatku przedsiebiorstwa.
(na podstawie bilanséw, w mio ztotych przedwojennych)

na 24.VI1.1945 roku 1,67 100%
na 31.X11.1945 171 102%
na 31.X11.1946 175 105%
na 31.X11.1947 1,95 115%
na 31.X11.1948 ca 2,00 120%

Za 3-letni okres dziatalnosci P.Z.P. wartosé majatku przed-
siebiorstwa wzrosta o ca 20%.
6. Wynagrodzenie pracownikéw

Poniewaz rozwdj przedsiebiorstwa i jego wyniki eksploa-
tacyjne zalezg od sprawnego dziatania i harmonijnej wspét-
pracy 2->ch czynnikéw:

a) Zarzadu

Ib) Zalogi
przeto Zarzad zwr6cit specjalng uwage na sprawy socjalne.
Wzrost wynagrodzen pracownikéw przedstawia Rys. 5.
Oprécz wynagrodzenia zasadniczego i premii eksploatacyj-
nej pracownicy B.K.E. otrzymuja:
a) zaopatrzenie zywno$ciowe w/g Kkartek M.K.

b) " w wegiel
c) N w mundury i ubrania robocze
d) R w buty i zeléwki
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e) zapomogi bezzwrotne
f) bezptatne kolonie letnie dla dzieci, w
lonijnej R.T.P.D.
Zorganizowana w 1946 r., a odpowiednio wyposazona S$wie-
tlica jest miejscem zebran Zalogi, Rady Zalogowej, oraz
stuzy pracownikom, jako miejsce wypoczynku i godziwej
rozrywki (kino, biblioteka, czasopisma, fortepian, gry i bp)
Na terenie przedsiebiorstwa prowadzona jest wzorowa sto-
téwka, z ktérej korzysta ca 95% pracownikéw, wydajgca
smaczne i obfite pozywienie.
7. Plany na rok 1948

Plan finansowo-gospodarczy na 1948 rok zostat opracowany
pod katem przewidzianych wzmozonych przewozéw tram-
wajowych, oraz nastawiony na wylgczna obstuge 1 linii
autobusowej: Bielsko — Szczyrk.

ramach akcji ko-

Aby wypetni¢ zadowalajaco te zadania komunikacyjne, przy
braku nowego taboru, zaréwno tramwajowego jak i auto-
busowego Zarzad. postanowit:

a) przebudowe 4-ch starych wozéw tramwajowych (2 silni-
kowych i 2 doczepnych) we wiasnych warsztatach, z wy-
miang zuzytych pudel wagonowych. Przebudowa polegac
bedzie na wzmocnieniu starych podwozi Ilub wykonaniu

Z PROTOKOLOW KOMISJI
Terminy, wyrazy | wyrazenia niewlasciwe i wiasciwe.

Dziat jezykowy
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nowych, na wzmocnieniu starych resoréw, remoncie sil-

nikéw i instalacja elektrycznej, oraz natozeniu nowych po-

jemnych pudel wagonowych, wykonanych catkowicie we
wiasnym warsztacie -karosarskim.

b) zakupi¢ z demobilu 3 ciezarowe podwozia samochodowe
jednego typu i przerobi¢ je na autobusy, wykonujgc ka-
roserie we wlasnyrg zakresie,

c) wymieni¢ zuzyty przew6d jezdny na dlugosci
oraz dokona¢ niezbednej wymiany szyn,

d) wprowadzi¢ automatyczng sygnalizacje $wietihg w miej-
scach szczegoélnie niebiezpiecznych dla ruchu tramwajo-
wego,

e) caly wysitek techniczny skierowa¢ na usprawnienie komu-
nikacji lokalnej i podmiejskiej, przez szybkie i sprawne
usuwanie zaktécenn ruchowych, oraz sprawng i uprzejmag
obstuge pasazerow.

Ponadto goracym pragnieniem B. K- E. jest uruchomienie
autobusowej komunikacji na szynach, na terenie Bielsko—
Szczyrk, ze wzgledu na duzy ruch pracowniczy i turystyczny
na tej linii. Zgodna opinia publiczna, Rady Narodowej m. Biel-
ska, Zwigzkéw Zawodowych i partyj politycznych, domaga sie
jak najszybszego wprowadzenia, nowego $rodka lokomocji. Zbyt
wysokie koszty budowy nie pozwalajg B. K. E. przystapi¢ do
realizacji tego zagadnienia z wilasnych funduszéw, bez przy-
dzialu odpowiednich kredytéw panstwowych lub samorzgdowych.

Na tle Scistej i zgodnej wspolpracy Zarzadu z zespotem
pracownikéw, reprezentowanych przez .2-ch przedstawicieli
Rady Zalogowej, mozliwe bylo osiggniecie w okresie 3 lat
tak powaznych wynikéw gospodarczych. Zgodna opinia po-
waznych znawcéw polityki komunikacyjnej potwierdza og6lne
przekonanie spofeczenstwa bielskiego, ze B. K. E. wypetnia
zadania komunikacyjne, tak w ruchu tramwajowym jak i auto-
busowym w 100% z wynikiem dobrym, stajgc sie powaznym
czynnikiem komunikacyjnym tamtejszego terenu i bedac czesto-
kro¢ wzorem dla innych przedsiebiorstw komunikacyjnych.

Orzeczeniem Ministra Komunikacji Nr 8. z dnia 24 lutego
1948 r. Bielska Kolej Elektryczna przechodzi na wlasnosé
Panstwa.

Zarzgdzeniem Ministerstwa Komunikacji z dnia 5 kwietnia
1948 r. przedsiebiorstwo zostaje przekazane Zarzadowi Miej-
skiemu m. Bielska do eksploataciji.

Nalezy zywi¢ nadzieje, ze nowe [przedsiebiorstwo komuni-
kacyjne m. Bielska, poéjdzie dalej w swoim dotychczasowym
rozwoju; tak pod wzgledem jakosciowym, jak i pod wzgledem
zasiegu komunikacji nowymi $rodkami przewozowymi.

Inz. Wiadystaw Joézwiak

ca 2 km,

JEZYKOWEJ MINISTERSTWA KOMUNIKACJI

Niewtasciwe

Parafa

Parorozdzielczy mechanizm

Parowéz  kompresor (przy
badaniach oporu pociggu)
Partycypowa¢

Passus (w tekscie)

Pasta do podtog

Pawez (w znaczeniu draga
do wigzania siana albo
stomy na wozie)

Petne wyzyskanie tadownosci

Petne kwalifikacje zawodowe

Perlustracja

Personal,
Petarda
Pikiet (dtugosg)

Pikiet j(kolek, pal)

perzénal

Wiasciwe |

Skrét podpisu, podpis skro-
cony

Mechanizm rozrzadu pary

Parowéz oporowy

Bra¢ udziat, uczestniczyé¢, po-
dziela¢ co

Ustep, zdanie (w ‘tekscie)

Zaprawa do podtdg

Powigz

Catkowite wyzyskanie tadow-
nosci

Wszelkie kwalifikacje zawo-
dowe

Przegladanie, przepatrywanie

Personel

Sptonka

Hektometr albo staja

Znak hektometrowy IUb znak

stajowy

Niewtasciwe
Plandeka

Plantowanie jgruntu
Ptukanie kottéw
Pobory

Pociag ciezarowy

Pociag przygotowany do
jazdy

Podawanie parowozéw

Podawanie wagonéw na bo-
cznice

Podawanie raportu

Pod czym$ rozumieé

Podejmuje sie ruch

Podejscie drogi do stacji

Podeszwa fundamentu

Podktad sprawy

Podlega¢ w pierwszym rze-
dzie, w drugim rzedzie

Pod naftadunkiem i wyfadun-
kiem postdj

Wiasciwe

Opona

Réwnanie gruntu

Mycie kottow

Placa, uposazenie (ale pobor
podatkéw, daniny, pobor
rekruta)

Pociag towarowy

Pociag gotowy do jazdy

Podstawianie parowozéw (do
pociagu)
Podstawianie
jbocznice

Sktadanie raportu

Rozumie¢ przez co$

Otwiera sie¢ albo wznawia

sie ruch

Dojscie drogi do stacji

Spéd fundamentu

Tlo, podioze sprawy

Podlega¢ bezposrednio,
Srednio

Postdj przy tadowaniu i wy-
tadowaniu

wagonéw na

po-
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Niewtasciwe
Podnoszenie pakunkéw (ze

sktadu)
Podpadajacy pod pojecie

Podpolecenie

Pod rygorem ukarania, kary

Pod stowem zarzad nalezy
rozumiec

Podwyzszenie szyny zew-
netrznej wzgledem wew-
netrznej

Podziat wagonéw (w zna-
czeniu przeznaczenia wa-
gonéw do pewnych pun-
ktéw)

Pojasnienie

Pojedynczy (ubiér)

Pokrywanie potrzeb

Pomiedzy tym a tym zgod-
nosé

Po mysli

Ponaglenie

Po osi toru

Postawi¢ kogo pod dozér

Postawi¢ kogo w stan oskar-
Zenia

Posterunek zwrotnicowy

Post6j pod na i wytadun-
kiem

Poszukiwanie za czym$

Poza tym (w znaczeniu in-
nym niz potozenie)

Poziomnica

Powierzchnia obiegu obreczy
kot

pisma, przepisu

Wiasciwe
odbieranie pakunkéw

Odbioér,
Zawarty w pojeciu albo
mieszczacy sie w pojeciu
Polecenie szczegétowe

Pod grozbag kary

Przez stowo zarzad nalezy
rozumie¢

Przechyt toru

Rozdziat wagonow

Wyjasnienie

Prosty, skromny
Zaspakajanie potrzeb
Zgodnos$¢ tego z tym

W mys$l pisma, przepisu

Przynaglenie

Na osi toru

Odda¢ pod dozér

Oskarzy¢ kogo o co, za-
skarzy¢ kogo

Posterunek zwrotniczy

Postdj przy tadowaniu i wy-
tadowywaniu

Poszukiwanie czego$

Oprécz albo précz tego

Warstwica
Powierzchnia toczna obreczy
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Niewtasciwe

Predkos$¢ pociagu, jazdy
Preszpan
Pretekst lepiej

Pretensje odpisywac
Protok6t Montreux
Prowadzi¢ préby
Proweniencja
Prowizoryczny, prowizorycz-
nie
Prowizorka, prowizorium
Prog (pod szyny)
Przechodzi¢ z kontaktu na
kontakt (elektrow6z)
Przeciagna¢ dziennik
podawczy
Przedakt

przez

i
Przedtozy¢, przedktadaé¢ co$
Przedpréba

Przedsiebiorstwo dowozowe i
odwozowe

Wiasciwe

Szybko$¢ pociagu, jazdy (ze
wzgledu na powszechne
uzycie tego synonimu w
kolejnictwie)

Tektura prasowana

Pozér, powdd, udanie wy-
kret, wymoéwka

Umarzaé pretensje

Protokét z Montreux

Dokonywaé préb, robi¢ prébe

Pochodzenie

Tymczasowy, tymczasowo

Uktad tymczasowy

Podkiad

Przesuwa¢ korbe nastawnika
jazdy z kontaktu na kon-
takt

Wopisa¢ do dziennika podaw-
czegc

Akt poprzedni albo dawniej-
szy

Przedstawi¢ albo ztozyé¢, skia-
dac

Préba wstepna

Przedsiebiorstwo przewozowe
pomocnicze

Sprostowanie

W artykule Budowniczego A. Kozaka ,Wykonanie robét
ziemnych z ubijaniem®“ w nr 4(34) ,Przegladu Komunika-
cyjnego“ wkradty sie nizej wyszczegdélnione omytki drukar-

kot skie: na str. 168, szpalta lewa, wiersz 18 od goéry, zamiast

Prawo budowania na cudzym .rysy osi“, powinno byé¢: ,rysy po osi“; na str. 170, szpalta

Prawo zabudowy na cudzym
lewa, wiersz 14 od dotu, zamiast ,rw = 1,580“, powinno

gruncie

Precyzja DOIEIZ(J:I?I(;I:C by¢é ,rs = 1,580“; na str. 170,_ s_zpalta pr_awa, wiersz 13 oa
. dotu ,wzér arytmetyczny powinien brzmieé¢: 208X3X100
Predestynacja lepiej Przeznaczenie 200 = 312 zi. : godz., w zi. obiegowych zi. 312.—;“ na str.
171, szpalta prawa, wiersz 4 od go6ry powinno byc¢
Predyspozycja lepiej Usposobienie, skionnosé »210 X 8 = 1680 m2Z'; ta sama szpalt_a wirsz ’13 od gory
pierwsza liczba w mianowniku powinna by¢ 24.000, za-
miast 24.

Zaktady Elektro-Mechaniczne

Inz. Cz. Sadowski
Warszawa, Al. Jerozolimskie4l, tel. 8.77.78

Silniki elektryczne o specjalnym przeznaczeniu

Prébniki do badania akumulatorow samochodowych, oraz prébniki
teletechnlki, sygnalizacji i zabezpieczenia ruchu pociggow.
Urzadzenia probiercze do badania prgdnic i rozrusznikéw samochodowych .
Urzgdzenia probiercze do badania cewek i rozdzielaczy zaptonu.
Urzgdzenia probiercze do badania silnikéw samochodowych.

Urzadzenia rozgto$nikowe na dworcach kolejowych.

produkuije:
uniwersalne dla potrzeb

Przedsiebiorstwo Budowlane

wiasc. inz. HENRYK MARCHWICKI

Wykonuje wszelkie roboty budowlane. Katowice, ul. Stalmacha 20
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