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slaskich z austrjacka dr. zel. Pélnocna w Boguminie. Nowowybudowane linje
przecinaly caly okrag gérniczy gornoslaski i od pierwszych lat ruch na nich
najpomyslniej sie rozwijal.

Dla zadogéuczynienia potrzebom gérnictwa i hutnictwa Towarzystwo dr.
zel. Gérnoslaskiej wybudowalo wkrétce cala sie¢ odndg dojazdowych waskotorowych
(o torze 0,785 m), ktora sie szybko powiekszala. W nastepstwie Towarzystwo
dr. zel. Gérnoélaskiej otrzymalo koncesje na budowe nowych linij, z ktérych
najwazniejsze otwarto do ruchu:w r. 1856 z Wroclawia do Poznania, w r. 1857
z Leszna do Glogowa, w r. 1872 — 1873 z Poznania do Bydgoszczy i z Inowroctawia
do Torunia. '

W Poznanskiem i w Prusach Zachodnich najwczeéniej pobudowane byly
linje kolejowe : Poznari-Krzyz-Starogréd(-Szczecin) ukoficzona w r. 1848 (w zarza-
dzie panstwowym od r. 1851, przeszla do rzadu w r. 1895) i Krzyz-Bydgoszez-
T czew(-Krolewiec) w r. 1851/2 (pobudowana przez rzad).

W r. 1870 otwarto linje z Poznania przez Zbgszyri do Frankfurtu i do Ggbina,
w r. 1872/3 z Poznania przez Gniezno do Torunia (wybudowana przez towarzystwo
prywatne i wykupiona w r. 1883), i w r. 1875 z Poznania do Krzyzborka.

Jak wiadomo, rzad pruski zarzucil doéé wczeénie system mieszany budo-
wy i eksploatacji drog zelaznych. Juz od r. 1852 staral sie on wykupywaé bie-
dniejsze drogi zelazne, w okresie zas od r. 1880 do 1890, przeszedlszy do sta-
nowczej polityki upanstwowienia drog zelaznych, wykupil prawie wszystkie
drogi zelazne prywatne. ‘

Tym sposobem w bylej dzielnicy pruskiej juz od lat kilkudziesieciu prawie
wszystkie drogi zelazne nalezaly do panstwa i byly w zarzadzie skarbowym.

Jak widaé z powyzszego, odrodzone Panstwo Polskie objelo drogi zelazne
prawie wylacznie jako skarbowe i zarzadzane przez panstwo, nieliczne zas
prywatne jako znajdujace sie rowniez w zarzadzie panstwowym.

Wszystkie te koleje w b. Krolestwie Kongresowem, ktore mialy tor szer-
szy od normalnego Stephensonowskiego, jak réwniez niektére w pozostalej
czesci bylej dzielnicy rosyjskiej, zostaly przebite na tor normalny jeszcze za
okupacji niemieckiej. Pozostaly réznice wielkie w poszczegélnych dzielnicach
co do gestosci sieci wzglednie do potrzeb, jak rowniez w ustroju technicznym,
obowiazujacych ustawach i przepisach oraz organizacji zarzadu.

2. Stosunek panstwa do drég Zelaznych. Monopol przewozu. Bezpieczenstwo publiczne. Taryfy

kolejowe. Obrona pafstwa. Systemy prywatnej gospodarki kolejowej. Nadzér i kontrola pan-

stwa. Koncesje. System gospodarki panstwowej i mieszanej. Ostatnie zmiany w systemie gospo-
darki prywatnej. Nowa organizacja dréog zelaznych we Francji.

Historja wskazuje, ze stosunek panstwa do drog zelaznych byl w réznych
krajach bardzo niejednakowy.

W ahania rzadéw w tym wzgledzie w okresie budowy pierwszych drog ze-
laznych sa latwo zrozumiale, jezeli przyia¢ pod uwage, ze charakter tej nowej
komunikacji i jej znaczenie nie byly wyjasnione. Wszak przy wydawaniu ze-
zwolen na budowe pierwszych drég zelaznych w Anglji dopuszczano zasade, aby
uzytkowanie z drég zelaznych bylo dostepne dla ogélu, na podobienstwo drég
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zwyczajnych lub komunikacji wodnej po kanalach. Ale rowniez obecnie, nie-
zaleznie od trudnoéci finansowych, jakie napotyka panstwo w stosowaniu takiej,
lub innej polityki kolejowej, sprawa udzialu panstwa w budowie i eksploatacji
drég zelaznych nie jest bynajmniej jednakowo pojmowana.

Zamierzenia ku urzeczywistnieniu celéw spolecznych winny byé oczy-
wiscie kierowane dazeniem, -aby najwiekszy pozytek ogélu byl osiagniety naj-
mniejszemi $rodkami. Czy jednak i w jakich wypadkach da sie to osiagnac
przez wolne wspolzawodnictwo_jednostek, pozostaje do rozwiazania. W kazdym
razie przypuszcza sie przy tem, ze wsp6lzawodnictwo to istnieje. Jednakze dro-
ga zelazna posiada w rzeczywistosci monopol przewozu w pewnych kierunkach.
Monopol ten ma niezwykle wazne znaczenie spoleczne, gdyz przejazd i prze-
woéz droga zelazna jest to przedmiot pierwszej potrzeby, jako niezbedny w wspol-
czesnem zyciu gospodarczem jednostek i instytucyj publicznych.

Szybkosé jazdy na drogach zelaznych, ktéra dala im tak wielka przewage
w poroéwnaniu z innemi komunikacjami, nakazuje przedsiewziecie $rodkow za-
pewniajacych bezpieczeristwo publiczne.

W olbrzymim kapitale budowy, wielkich obrotach w materjalach i gotowi-
Znie, rzeszach pracownikéw przy nich zatrudnionych objawia sie przewaga spo-
{eczna drog zelaznych, ktéra moze byé skierowana w celach prywatnych ze szko-
da dla ogélu.

Wprawdzie istnienie drogi zelaznej, jak kazdego przedsiebiorstwa gospo-
darczego, musi byé oparte na dochodzie, ktéry by zabezpieczal jej istnienie,
jednakze taryfy kolejowe, to jest oplaty za przewéz, wywieraja tak wielki wplyw
na handel, rolnictwo, gérnictwo i wszelki przemys!, ze przy oznaczeniu tychze
nie moze byé brana w rachube wylacznie dochodowoéé bezposrednia, lecz
i inne wzgledy natury gospodarczej, majace na celu dobro spoleczne.

Wreszcie od sprawnosci drég zelaznych zalezy obrona parstwa, one tez za-
pewniaja nalezyty przewoz wojsk i ich aprowizacje.

Wszystkie te wzgledy motywuja dostatecznie niezbedno$é wplywu pan-
stwa na budowe i eksploatacje drog zelaznych. Wplyw ten moze obejmowac albo
ogd6lny nadzor i kontrole przedsiewzieé prywatnych, albo bezposredni zarzad
drég zelaznych. Nadzoér zas i kontrola panstwa nad prywatnemi drogami zelazne-
mi moze sie badz ograniczaédo srodkdéw represji, czyli kar za postepowanie szko-
dzace interesom ogélu, badz zmierzaé do zapobiegania takiemu postepowaniu.

W systemie prywatnym gospodarstwa kolejowego polityka Anglji i Ame-
ryki sklaniala sie do minimum represyjnego, polityka zas Francji i innych
panstw dazyla do nakazania przedsiebiorcom postepowania zgodnego z intere-
sami panstwa pod postacia warunkéw udzielenia koncesji, okreslajacych
z gbéry obowiazki koncesjonarjusza. W koncesjach okreslano: czas trwania
koncesji, termin wykupu, zatwierdzenie projektéw budowli i taboru, okreélenie
najwyzszych taryf, obowiazek przewozu wojsk i poczty, dozor techniczno-
administracyjny, kontrole kredytéow, zatwierdzenie emisji obligacyj, zagrozenie
cofniecia koncesji lub ustanowienia zarzadu przymusowego w razie przekro-
czenia warunkéw koncesjii t. p. _ '

Panstwa jak Niemcy, Austrja iin. widzialy mozno$é nalezytego wykona:
nia swoich planéw gospodarczych jedynie przez objecie bezposredniego zarza-
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du nad drogami zelaznemi. Wreszcie inne jeszcze panstwa, jak Rosja, do-
puszczaly system mieszany prywatno-panstwowy.

Jednakze w trzech panstwach wymienionych wyzej, ktére stosuja dotad
polityke prywatnego zarzadu drog zelaznych, zaszla po wojnie wyrazna zmiana
ich stosunku do drég zelaznych, a mianowicie panstwa te przyjmuja coraz czyn-
niejszy udzial w zarzadzaniu drogami zelaznemi nie tylko w dotychczasowym
zakresie taryf, bezpieczenstwa publicznego i in., lecz i w zakresie regulowania
finanséw, wynagrodzenia pracownikéw, uzgodnienia dzialan i urzadzen na
wszystkich drogach zelaznych i t. p. Nader charakterystycznym objawem tego
stosunku jest nowa organizacja drog zelaznych francuskich (por. str. 31).

Pod wzgledem finansowym, organizacja ta oparta jest na zasadzie réwno-
wagi pomiedzy dochodami a wydatkami wszystkich drog zelaznych, przyczem row-
nowaga ta sfuzy za podstawe do okreslenia wysokosci taryf. Zamiast gwarancji
dochoddw przez panstwo, ktéra ustaje, tworzy sie z czystych dochodow drog ze-
laznych kapital wspélny, regulujacy deficyty poszczegélnych sieci. W celu zainte-
resowania personelu drog zelaznych w rezultatach eksploatac;i, pewien odsetek
z czystych zyskéw na poszczegdlnych sieciach przeznacza si¢ na premje, z ktorych

®/4 otrzymuja pracownicy i !/, akcjonarjusze. Zreszta oddzielne towarzystwa drég

zelaznych zachowuja dochody swoje na pokrycie wydatkéw eksploatacji, procen-
tow; amortyzacji, dywidend i premij i tylko przewyzke czystego dochodu obraca sie
na kapital wspolny.

Nad zarzadami wszystkich drég zelaznych, zaréwno prywatnych, jak panstwo-
wych, utworzono z przedstawicieli tychze zarzadéw Komitet dyrekcyjny o charakte-
rze wykonawczym, ktéry zalatwia sprawy, dotyczace wszystkich drog zelaznych,
jako to: taryf, podzialu przewozow, podzialu dochodéw, wynagrodzenia personelu,
przepisow eksploatacji, typow taboru i t p.

Czlonkowie komitetu dyrekcyjnego wraz z przedstawicielami ministerjow, or-
ganizacyj spolecznych i pracownikéw kolejowych tworza Rade wyzszq kolejowq, be-
daca organem doradczym przy ministrze robét publicznych do rozpatrywania spraw
budowy nowych drég zelaznych i polaczen z innemi komunikacjami, zmiany ustaw:
towarzystw drog zelaznych, taryf, konwency] miedzynarodowych, rozkladow jazdy,
srodkéw bezpieczenstwa, dozoru policyinego, ogdlnych przepiséow eksploatacjii t.p.

Nie wchodzac w dalsze rozpatrywanie zalet i wad poszczegélnych syste-
moéw gospodarki kolejowej prywatnej, panstwowe] czy mieszanej, z ktorych
kazdy ma pomiedzy ekonomistami swoich zwolennikéw, nalezy jednak zauwa-
7y¢é, ze celowosé zastosowania jednego z nich zalezna jest w bardzo znacz-
nym stopniu od warunkéw. w jakich panstwo sie znajduje pod wzgledem
uregulowania finanséw, sprezystoéci administracji, sily rzadu i historycznego
ukladu kolejnictwa w danym kraju, ze wiec zaden z tych systemoéw nie moze
byé¢ uwazany za bezwzglednie najlepszy. Bez wzgledu zaé na to, pod czyim
zarzadem beda sie znajdowaé bezposrednio drogi zelazne, nie przestana one
obchodzié panstwo w jednych i tych samych dziedzinach i w tych dziedzinach
bedzie ono staralo sie wplyw swéj zapewnic.

Gléwniejsze dziedziny kolejnictwa, w ktérych panstwo jest
zainteresowane, sa nastepujace:

W budowie drég zelaznych, planowosé¢ budowy sieci kolejowej, przy-
czem winny byé mozliwie réwnomiernie zaspokojone potrzeby komunikacyjne
réznych dzielnic kraju, z uwzglednieniem intereséw przemyshu, rolnictwa, han-
dlu i in.
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Budowa sieci kolejowej bynajmniej nie wszedzie byla planowo obmyslana,
co bylo w nastepstwie przyczyna nieprodukcyjnych kosztéw dla panstwa. Tem
niezbedniejszem jest, azeby tam, gdzie budowa gléwnej sieci kolejowej nie jest
ukonczona, korzystano z doswiadczenia 'innych krajow dla unikniecia bledéw,
ktére w nastepstwie trudno daja sie naprawi¢. Aby zapewnié celowosé budo-
wy, panstwo przy udzielaniu koncesyj na budowe i eksploatacje drég zelaznych
winno zachowaé sobie prawo rozpatrywania, sprawdzania na gruncie i zatwier-
dzania projektéw budowy i ono tez ustala przepisy wywlaszczenia nieruchomosci pod
budowe.

Oprocz linij kolejowych pierwszorzednych, panstwo winno zwracaé
szczegbélna uwage na ekonomiczne drogi zelazne znaczenia miejscowego, gdyz
one pozwalaja rozwinaé sie stopniowo dzielnicom mniej uprzemyslowionym
i zasobnym i sprzyjaja rownomiernemu rozwojowi gospodarczemu panstwa.

2. W eksploatacji drég zelaznych dotyczy intereséw panstwa
bezpieczerstwo i prawidlowosé ruchu odpowiednio do potrzeb ludnosci oraz obowig-
zek przewozu i wysokosé taryf przewozowych.

Zapewnienie bezpieczenstwa i prawidlowosci ruchu kolejowego maja na
celu przepisy ruchu i warunki techniczne urzadzen obowiazujacych drogi zelazne.
Tenze cel maja na wzgledzie przepisy dotyczqce wyboru i zabezpieczenia personelu
kolejowego.

Obowiazki drég zelaznych co do wykonywania przewozéw i wysokosci
oplat za nie okreslaja przepisy przewozowe i taryfy osobowe i towarowe, wydane
na podstawie obowiazujacego prawa. Jak powiedziano wyzej, taryfy kolejowe, ze
wzgledu na wplyw, jaki wywieraja na ogélna gospodarke panstwowa, stanowia
przedmiot szczegolnej uwagi i zabiegow panstwa, ktérych wyrazem jest jego
polityka taryfowa.

ROZDZIAL 1V.

Stan obecny sieci kolejowe) w réznych krajach a w Polsce.

1. Statystyka drég zelaznych, jej zakres. Statystyka oddzielnych zarzadow i panstw. Statystyka

zwigzkowa i miedzynarodowa. Dlugosé, zaopatrzenie i praca drog zelaznych =zagranicznych

i polskich. Diugoéé drég zelaznych w stosunku do powierzchni i zaludnienia. Iloéé parowozow
i wagonow. Gestodé ruchu osobowego i towarowego.

W rozdziale Il niniejszego dzialu (patrz str. 28) zwrécono juz uwage, ze
w gospodarce drog zelaznych odgrywa wielka role, procz techniki, mnostwo
czynnikéw natury spolecznej i ekonomicznej i ze z tego wzgledu nauka o dro-.
gach zelaznych musi w znacznym stopniu korzystaé z doswiadczenia, ktére
czerpie z historji oraz ze statystyki, wyprowadzajac wnioski z poréwnania re-
zultatow masowych spostrzezen w warunkach zblizonych pod wzgledem miejsca
1 czasu.

Statystyka znajduje szerokie zastosowanie prawie we wszystkich dzialach
kolejnictwa. '



