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NA MARGINESIE NOWEJ TARYFY TOWAROWE]
P. K. P.

Z dniem 15 marca b. r. wprowadzona zostata nowa taryfa na
przew6z towarow na P. K. P. Poniewaz taryfa la jest w znacznej
mierze wyrazem nie samorzutnej akcji przedsigbiorstwa P. K. P.,
ale realizacja uchwaly Komitetu Ekonomicznego Ministré4w z dnia
27 listopada 1935 r., dazacej przez obnizke taryf do zmniejszenia
rozpigtosci pomiedzy cenami ptaconemi przez spozywce, a otrzymy-
wanemi przez wytworce, ciekawem jest przeto blizsze zapoznanie
si¢ z nowa taryfa celem zorjentowania sig, w jakim stopniu zwia-
zane z nia nadzieje beda zrealizowane.

Dla nalezytego podejscia do zagadnienia koniecznem si¢ wy-
daje poswiccenie przedewszystkiem kilku stéw zatozeniom teore-
tycznym, na Kktérych Komitet Ministrow opart swoja uchwate.
Z dwoch drég, ktéremi kroczyty rzady krajéw, dotknietych ostat-
nim dilugotrwatym kryzysem: nakrecanie konjunktury i deflacja —
rzad polski obrat droge druga: deflacji i ro6wnania cen w doét. Dla
osiagnigcia tego ostatniego zadania uznano za konieczne obok wy-
wierania nacisku na obnizanie cen dotad sztywnych, a wiec przede-
wszystkiem cen artykuldéw skartelizowanych i monopolowych, réw-
noczesne znizenie obciazen publicznych oraz taryf kolejowych.

Z tak nakre$lonego planu zrealizowano w 100% jedynie obniz-
ke taryf kolejowych, obliczona na 80 milj. zt, jako réznice wpltywoéw
z przewozu towardw w okresie rocznym. Natomiast jezeli chodzi
o akcje obnizki cen artykutéw skartelizowanych i monopolowych
oraz znizke obciazen publicznych, to tu stwierdzié trzeba osiagnie-
cia znacznie mniejsze. Aczkolwiek bowiem, jak to zaznaczyt p. pre-
mjer Kwiatkowski w swojem expose, wygtoszonem w dniu 5 grudnia
r. ub. w Sejmie, obnizka cen kartelowych i monopolowych osiagneta
kwote 119 milj. zt w stosunku rocznym, za§ obciazenia publiczne
(oddtuzenie samorzadu, odciazenia dla rolnictwa, obnizka akcyzy od
cukru, obnizka podatku od lokali i komornego, obnizka oprocento-
wania kapitatu) zmniejszyty sie o 145 milj. zt, to rownocze$nie ze
wzgledu na réwnowage budzetu wprowadzono nowe obciazenia (po-
datek od wynagrodzen, reforma podatku dochodowego, reforma
$wiadczen emerytalnych i inwalidzkich), siggajace kwoty 278 milj.
zt, ktore z nawiazka pochtonegly wyzej przytoczone ulgi.



222% Jozef Gieysztor

Jezeli zwrocimy si¢ do taryf, to tu postulat znizenia optat prze-
wozowych zwiazano ze spadkiem cen towaréw zarowno juz doko-
nanym, jak i zamierzonym. Jest rzecza stuszna, aby poziom ogdlny
taryf, jako wskaznik kosztow transportu, a wigc czeSci sktadowej
ceny towaréw, byl przystosowany do zmiany stosunkéw gospodar-
czych, powstatych naskutek przeobrazen koniunkturalnych, a tem-
bardziej strukturalnych. Ale btednym bytby -stad wniosek, ze optaty
taryfowe powinny by¢ funkcja ceny i zmienia¢ sig automatycznie
w zaleznos$ci od wahan ceny towaréw. Jezeli np. dzieki odnalezieniu
nowych zrédet ropy naftowej nastgpuje jej potanienie i zwigkszenie
zbytu, to czy stusznem byltoby wymaganie réwnoczesnego obnizenia
taryfy kolejowej! To tez zwiazek pomiedzy poziomem optaty tary-
fowej, a cena towaru jest tylko posredni i stuzy do okreslenia jedy-
nie granicy goérnej optaty przewozowej, ktéra nie moze by¢ nigdy
wyzsza od réznicy ceny towaru w miejscu zbytu, a cena w miejscu
nadania towaru do przewozu.

Otéz stwierdzi¢ nalezy, ze proces przystosowywania poziomu
taryf do zmienionych pod wptywem dtugotrwatego kryzysu s$wiato-
wego warunkow gospodarczych rozpoczal si¢ juz bardzo dawno.
Przedewszystkiem wigc juz w potowie 1929 r., pod wptywem pierw-
szych oznak zmierzchu okresu ,,prosperity"', wprowadzono w druku-
jacej sie nowej taryfie towarowej zmiany, redukujace zamierzona
zwyzke taryf z 18% w poréwnaniu do poziomu 1927 r. — do 14%,
co wyrazito si¢ kwota redukcji wpltywow o 40 milj. zt. W ciagu roku,
od 1 pazdziernika 1929 r. do konca wrze$nia 1930 r., wyrazne roz-
szerzenie na Polske przesilenia ekonomicznego spowodowalo tyle
zmian w taryfie towarowej, oczywiscie w kierunku znizki optat na
poszczegdlne artykuty przewozu, ze z dn. 1 pazdziernika 1930 r.
koniecznem byto nowe jej wydanie. Pogltebianie si¢ depresji gospo-
darczej zmusito P. K. P. do rewizji catoksztattu taryf, w wyniku
ktérej w dniu 1 maja 1932 r. ukazuje si¢ dalsze, trzecie juz wy-
danie taryfy towarowej, ktére przetrwato jednak w pierwotnej po-
staci tylko okoto roku, aby ulec nast¢pnie licznym zmianom w ciagu
1933 r. Wreszcie w okresie czerwiec—pazdziernik 1934 r. przepro-
wadzono jeszcze jedna rewizje taryfy towarowej, polaczona ze
znaczna obnizka optat, w zwiazku z akcja rzadowa obnizenia cen
zwiazanych. Ogdétem w ciagu 5 lat, poprzedzajacych obecna, ostatnia
reforme taryf towarowych, P. K. P. udzielity ze swoich wplywéw,
w postaci znizki optat taryfowych, powyzej 300 milj. zt na rzecz go-
spodarstwa krajowego. W zalezno$ci od tego optata jednostkowa od
tonny i kilometra spadta z 5,1 gr w 1930 r. do 3,12 gr w pierwszej
potowie 1935 r., czyli 0 37%.
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Cickawem niewatpliwie jest pytanie, w jaki sposdob dokonany
zostatl podziat tej ogromnej kwoty znizek taryfowych i komu gtdéw-
nie przypadt w udziale! Odpowiedz na to daja szczegétowe oblicze-
nia, dokonywane w Ministerstwie Komunikacji, jako szafarza ulg
taryfowych, aczkolwiek obejmuja one okres tylko 3 lat ostatnich,
od 1933 do konca 1935 r.

Otéz w okresie tym udzielono znizek od taryf, obowiazujacych
do maja 1932 r., a wigc juz obnizonych w poréwnaniu do taryfy
podstawowej z pazdziernika 1929 r., na ogdlna kwotg 271 miljondw
ztotych, podziat ktdrej wedtug komunikacyj i wedtug gtéwnych ar-
tykutdéw przewozu przedstawia sie¢ w sposdéb nastepujacy:

A. Ulgi taryfowe w milj. zI w obrocie:
Wywaoz Wy-

Wewng- przez wiz Im- Tran- Ra-
trzmy  granice przez  port zyt zem
ladowe porty
Ogétem . . . . . . 1393 88 785 5,7 188 251,
w tem:
Plody rolne . . . . . 173 15 20 — 1,7 22,5
Produkty hodowlane . . 21 1,0 1.0 — 0.5 4.6
Materjaly drzewne . . . 29 31 20 — 0.6 11,6
Wegiel i koks . . . . 430 — 729 — 92,0 1249
Zelazo, rudy, wyroby zel. 10,4 — 2.2 1,0 13.6
Nafta i przetwory . . . 90 — - — — 9,0
Drobnica v om o2 R s 59,1 3.2 0.3 3.0 5.9 71,5
B. Ulgi pozataryfowe w milj. zl
w1933 r. wl1934r. wl935r. Razem
Ogolem e e e e e 4.5 10,9 4.6 20,0
w tem:
Zboza, pasze, zywnosé, nasiona . 2,6 7.3 2,7 13.0
Materjaly drzewne . . . . . 0.9 1.0 —- 1,9
Wegiel i koks . . . . . . . 1.1 1.4 0,5 3,0

A zatem w kolejnosci obrotu na plan pierwszy wysuncty sie
w badanym okresie przewozy wewngtrzne, otrzymujac w postaci ulg
taryfowych ogdtem 159,3 milj. zt, czyli 58%. Drugie miejsce zajat
wywéz przez porty — 78,5 milj. zt (28%), trzecie tranzyt — 18,8
milj. zt (7%). Ulgi dla tranzytu nie byly specjalnie przyznawane,
ale objety one te przewozy dlatego, ze w mysl umdéw micdzynarodo-
wych ogdlne znizki taryf wewngtrznych rozciagaja sie automatycz-
nie na tranzyt. Owe 18,8 milj. zt stanowia zatem czysty ubytek wpty-
wow P. K. P. i nic nie przysparzaja wytwdrczo$ci krajowej.
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Przechodzac do poszczegdlnych gatezi zycia gospodarczego,
w interesie ktérych taryfy kolejowe byly obnizane, widzimy, ze naj-
wigksza sume znizek, bo 127,9 milj. zt czyli 47% otrzymat przemyst
weglowy; na drugiem stoja przewozy drobnicowe, co byto skutkiem
reformy taryfy drobnicowej, przedsiewzigtej celem zapobiezenia
ucieczce ich na samochody i wozy konne; na trzeciem — ptody rol-
ne i hodowlane — 40 milj. zt, na dalszych — ruda, ztom i zelazo —
13,6 milj. zt, materjaty drzewne — 13,5 milj., wreszcie nafta i jej
przetwory — 9 milj. zt.

Scharakteryzowane w powyzszy sposob zmiany taryfowe, prze-
prowadzone w okresie 1933—1934 r., miaty charakter interwen-
cyjny i zwiazane byly z akcja rzadowa, dazaca, w mys$l programu
deflacyjnego, do obnizki cen na rynku wewnegtrznym w zakresie
artykutéw surowcowych i przemystowych, do podtrzymania zagro-
zonego rolnictwa i hodowli przez potanienie kosztéw dostawy na ry-
nek zbytu, do poparcia wywozu nadmiaru towaréw, nie znajduja-
cych pokupu w kraju.

Jezeli zechcemy sprawdzi¢ osiagnicte wyniki na artykule, na
rzecz ktorego P. K. P. poniosty najwicksza ofiar¢ ze swych wpty-
wéw, bo siegajaca 128 milj. zt (a wiec prawie potowy ogdtu znizek)
— na weglu, to otrzymamy obraz nastepujacy.

Cena wegla Slaskiego (kostka I i II) loco kopalnia stanowita
w 1928 r., wedtug danych Gt. Urzedu Statystycznego, dla nabywcy
krajowego 35,78 zt za tonng, a w 1935 r. — 27,30 zt. Spadek ceny
stanowit zatem 8,48 zt na tonnie czyli 23,7%. W tym samym czasie
wskaznik ogdlny cen hurtowych spadt o 48%, a artykutéw rolnych
0 58%. Rownocze$nie jednak ilo§¢ robotnikédw zatrudnionych w ko-
palnictwie weglowem spadta w tym okresie z 117,5 tys. do 75,1 tys.,
czyli o 36%, a wyptacane im wynagrodzenie, stanowiace w 1930 r.
przecietnie dziennie 10,47 zt, — do 8,77 zt w 1935 r. czyli o 16 %.")
W taki sposdéb znizka ceny wegla zostata niemal catkowicie przerzu-
cona na barki klasy pracowniczej poto, aby zyski Konwencji Weglo-
wej i jej ekspozytur handlowych, koncerndw, zostaty zachowane
kosztem odpowiedniego zmniejszenia wpltywow kolejowych. Niedo-
stateczna obnizka ceny wegla, tego podstawowego surowca pomoc-
niczego w przemys$le przetwdérczym oraz zrodta energji, Swiatta i cie-
pta dla miast, kolei i zeglugi, pociagng¢ta za soba olbrzymie skurcze-
nie si¢ spozycia wewngtrznego wegla, ktore z 902 kg na glowe lud-
nosci w 1928 r. spadto w 1935 r. do niespetna 450 kg na gtowe, wo-
bec 1 900 kg spozycia wegla w Niemczech, 1 800 kg we Francji,

1 400 kg w Czechostowacji i t. d.

"), Statystyka Pracy" 1935 r.
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Aby ten niedobdér rynku wewngtrznego skompensowaé skiero-
wano wysitek na wzmozenie wywozu wegla zagranice, a przede-
wszystkiem przez porty na rynki zamorskie, gdzie lokuje si¢ dzis$
83% catego wywozu wegla. W tym celu dotychczasowa optate 7,2 zt
od tonny wegla, wywozonego przez Gdansk lub Gdynig z dowolnej
kopalni Zagtebia Slasko-Dabrowskiego, obnizono w 1933 r. do 4,2 zt.
Co znaczy ta optata dla P. K. P., o tem przekonywa zestawienie, iz
przy $redniej odlegto$ci przewozu 600 km daje ona stawke 0,7 gr za
tonne¢ i kilometr, wowczas gdy , Obrachunek kosztéw wtasnych
przewozéw na P. K. P." (wyd. 1934 r.) ustala wtasny koszt takiego
przewozu wegla calemi pociagami na 1,71 gr za t/km, czyli ze do
wywozu kazdej tonny droga morska P. K. P. doptacaja okragto po
6 zt, co przy 8 milj. tonn rocznego wywozu wegla przez porty,
utrzymujacego si¢ na tym poziomie od lat trzech, czyni doptate
z funduszow kolejowych kwoty 48 miljondéw ztotych rocznie, idace
w cato$ci na rzecz przemystu weglowego.

Jezeli si¢ zwrécimy do nastepnej grupy artykuldw, korzystaja-
cych z najwigkszych znizek taryfowych w tym samym okresie
1933—1935 r., do grupy ptoddéw rolnych i hodowlanych (40 milj.
z1), to tu zauwazymy inny zgota uktad stosunkéw, jako nastepstwo
interwencyjnej akcji taryfowej. Wskaznik cen artykutéw rolnych
na rynku wewnegtrznym spadt w 1935 r. o 58% w pordéwnaniu do
poziomu z 1928 r., ale réwnoczes$nie wskaznik cen, ptaconych pro-
ducentom (rolnikom) za ziemioptody, spadt o 66%. Swiadczy to
o tem, ze znizka taryf przypadta w udziale nie rolnikom, jak byto
zamierzone, ale pos$rednikom, skupujacym ziemioptody na wsi. Toz
samo daje si¢ zauwazy¢ w zakresie artykuté4w hodowlanych.
W ,Kronice Warszawy" z 1934 r. (zesz. 4) wnikliwa analiza wa-
runkow handlu bydtem i migsem, przeprowadzona przez p. Fabier-
kiewicza, w nastepujacy sposob formutuje udzial poszczegdlnych
udziatowcow w obrocie zywcem i otrzymanym z uboju mig¢sem:

rolnik-producent. . . . . . 51,8%
kolej. . . . . . . . . . 57%
rzeznia i miasto. . . . . . . . . 65%
kasa targowa i gietda . . . . . . 4,0%
skarb paastwa . . . . . . . 50%
poérednicy zywca i migsa . . . . 27,0 %

Przy tak matlym udziale kosztow przewozu w cenie migsa zniz-
ka taryfy towarowej nie moze wyrazi¢ si¢ ani w zwiekszeniu ceny,
ptaconej rolnikowi za zywiec, ani w obnizeniu ceny sprzedaznej
migsa, a trafia, podobniez jak przy zbozu, catkowicie do kieszeni
posrednika. Potwierdza to préba obnizenia o 20% taryfy na prze-
woéz zwierzat rzeznych do Warszawy, wprowadzona w zycie dnia
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1 marca r. ub., w wyniku ktdérej nastapity nastgpujace zmiany
w ksztaltowaniu si¢ cen bydta i migsa wotowego u producenta

i whandlu:’) Grudzien ~ Styczen Luty  Marzec  Sierpien
1934 1935 1935 1935 1935

groszy za 1 kgiywej wagi lub migsa

cena zywca u producenta w Kowlu . 35 40 37 35 37

cena zywca na gieldzie w Warszawie 59 53 53 55 68

roznica cen Zywea . . . . . . . 24 13 16 20 31

cena miesa w detaln . . . . . . 142 137 131 132 160

rozpigtosé ceny zywea u producenta

i miesa w detalu . . . . . . 107 97 94 97 123

A zatem, po przeprowadzeniu znizki taryfy o 20%, co przy-
prawito kolej o strateg 250 tys. zt, wptywéw w stosunku rocznym,
cena zywca u producenta zmianie nie ulegta, natomiast cena migsa
w detalu w ciagu 6 miesiecy wzrosta z 132 gr do 160 gr, czyli 0 21%.

Przechodzac skolei do trzeciej grupy artykutéw taryfowo
uprzywilejowanych, do grupy surowcéw i wyrobdéw zelaznych, ktdra
w okresie badanym uzyskata 13,6 milj. znizki optat, widzimy tu
§cista analogje ze stanem rzeczy w przemys$le weglowym, co sig
ttémaczy podobnaz organizacja kartelowa tak w zakresie wytwor-
czo$ci, jak i sprzedazy. Cena na rynku wewnegtrznym podstawo-
wego artykutu przemystu hutnicznego: zelaza sztabowego, ulegta
w okresie 1928—1935 spadkowi z 350 zt za tonng w 1928 r. do
258 zt w 1935 r., czyli o0 26%. W porédwnaniu do ogdlnego spadku
cen hurtowych i tu, podobniez jak przy weglu, spadek ceny zelaza
byt mniejszy o 22% od ogdlnego wskaznika cen hurtowych, a w po-
réwnaniu ze spadkiem cen na produkty rolne — mniejszy o 32%.
To nie przystosowanie cen zelaza, bedacego naréwni z weglem pod-
stawowym artykutem dla przemystu przetwérczego, kolejnictwa
i budownictwa, do ogdlnego poziomu cen, pociaga za soba kurczenie
si¢ jego spozycia, ktdre zmniejszyto si¢ w Polsce, w poréwnaniu do
spozycia w 1929 r. w zakresie zelaza walcowanego — z 12,5 kg do
3,6 kg na jednostke ludnosci, czyli o 70%.

Spadek ceny artykutéw hutniczych postarat si¢ i ten przemyst,
wzorem przemystu weglowego, zrekompensowaé zmniejszeniem ilo-
$ci robotnikow z 52,3 tys. oséb w 1929 r. do 30,6 tys. osob z po-
czatkiem 1935 r., czyli o 42%, oraz redukcja wynagrodzenia
z 10,15 zt dziennie w 1930 r. do 8,56 zt w 1935 r., czyli 0 15%. M6-
wiac o cenach sprzedaznych wyrobéw hutniczych, nie nalezy za-
pominaé, ze wkalkulowane do nich powinny by¢ znizki taryfowe na
przewdz wegla, rudy, ztomu i topnikéw. Tembardziej przeto zasta-

) ,Statystyka Cen" 1935 r.
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nawiajacym jest specyficzny zabieg, stosowany przez Syndykat Hut
Zelaznych przy okreélaniu ceny sprzedaznej wyrobéw walcowanych.
Zabieg ten polega na tem, ze cena na wszystkie wytwory obliczana
jest — bez wzgledu na miejsce ich wyrobu czy przeznaczenia —
loco stacja Chebzie na Slasku. Czyli, ze mieszkaniec Wilna, naby-
wajacy zelazo sztabowe w Starachowicach, optaca, obok ceny kosztu
wyprodukowania go w Starachowicach (plus godziwy zysk wytwor-
cy) oraz obok kosztu przewozu zelaza do Wilna, jeszcze dodatkowy
koszt przewozu (niedokonywanego) z Chebzia do Starachowic’).
Zabieg ten nosi nazwe ,parytetu frachtowego" i ma za jedyny cel
sztuczne podniesienie zyskOow ze sprzedazy zelaza przez kartel.

W zakresie taryf na materjaty drzewne z ogdlnej kwoty 13.5
milj. zt znizek, udzielonych w okresie 1933—1935, przyznano dla
obrotu wewne¢trznego 7.8 milj., a dla wywozu 5.1 milj. zt. Jezeli
znizki dla przewozOow wewnatrz kraju zastrzezen nie wywotuja, gdyz
przyczyniaja si¢ one istotnie do potanienia dostawy drzewa suro-
wego do tartakéw i fabryk wyrobdw drzewnych, do tekturowni i fa-
bryk celulozy i t. p., podnoszac w ten sposéb warto$é towaru, to ina-
czej nalezy si¢ ustosunkowaé¢ do forsowania wywozu zagranice ma-
terjatu drzewnego w pdétwyrobach, a tembardziej w stanie okragtym,
kosztem powiekszenia niedoboru wptywéw kolejowych.

Wedtug obliczen inz. W. Baranskiego') roczny przyrost masy
drzewnej w lasach polskich stanowi okoto 21.6 milj. m’. Tyle prze-
to wolno braé¢ z laséw, jezeli pragnie si¢ zachowaé bez uszczuplenia
stan lesistoSci naszego kraju, wywierajacej tak doniosty wptyw na
klimat kraju, na ilo$¢ opaddéw, na regulacj¢ dréog wodnych, na wa-
runki zdrowotne. Spozycie wewnetrzne drzewa na opat, na cele bu-
dowlane i techniczne, stanowi u nas, w uwzglednieniu moznoS$ci cze-
$§ciowego zastapienia drzewa opatowego weglem, a budulca — cegta
i zelazem, okoto 1 m’ na gltowe, czyli 33 milj. m’ rocznie. A zatem
juz dla zaspokojenia potrzeb wewnegtrznych bierzemy z laséw o 11.4
milj. m’ wigcej, niz na to pozwala przyrost roczny. Réwnoczeénie
za§ wywozili§my materjatéw drzewnych zagranice, gtéwnie przez
porty: w 1930 r. — 5.6 milj. m’, w 1931 — 3.6 m’, w 1932 r. —
2.0 milj. m’ w 1933 — 3.4 milj. m’, w 1934 — 4.0 milj. m’. Cha-
rakterystycznym jest przytem fakt, ze gtéwnym odbiorca naszego

drzewa, sa obok Anglji — Niemcy, ktdérych lesisto$§é jest wyzsza od
lesisto$ci polskiej, gdyz pod lasami znajduje sie w Niemczech 27 %
ogllnej powierzchni, gdy w Polsce — tylko 22% i to laséw wyni-

szczonych przez wojne i gospodarke rabunkowa.

’) ,Gazeta Polska" z dnia 8. II. 1936 r.
Y ,Kwestja drzewna w Polsce". Warszawa 1928 x.
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W tych warunkach przyznawanie ulg taryfowych wywozowi
drzewa i to ulg, wymagajacych od P. K. P. przewozu ponizej ko-
sztow wtasnych, bo wedtug stawki 1 gr od tonny i km na odlegto-
$ciach dalszych, wowczas gdy koszty wtasne, tylko ruchowe, wyno-
sza 2 gr, jest posunigciem nietylko gospodarczo btednem, ale za-
stugujacem na potepienie ze stanowiska ogdlnopanstwowego, jako
popierajace dewastacje naszych bogactw le$snych, dokonywana ze
szkoda dla ogdlnych warunkéw klimatycznych kraju, z obnizeniem
wydajnosci gleby, ze zwickszeniem niebezpieczenstwa powodzi,
utrudnieniem komunikacji na drogach wodnych, a rownoczesnie
pomniejszajaca majatek narodowy z wyrazna krzywda przysztych
pokolen.

Jezeli chodzi wreszcie o ostatnia grupe uprzywilejowanych ar-
tykutéw, przetwory naftowe, to tu mozna powtdrzy¢é to wszystko,
co wyzej byto przytoczone w stosunku do innych artykutdéw skar-
telizowainych, wegla i zelaza, t. j., ze znizka taryfowa zostata po-
chtonigta w cato$ci przez zsyndykalizowany przemyst naftowy i jego
organizacje sprzedazy, ze ceny sprzedazne obnizone zostaly mini-
malnie — nafta z 45.9 zt za 100 kg, w 1928 r. do 33.3 zl, czyli
o 27%, a benzyna z 74.6 do 69.0 zt, czyli zaledwie o 7% —, ze
wreszcie odbito to sobie na redukcji robotnikdw i obnizce ich wy-
nagrodzenia.

I oto w obliczu wszystkich tych skutkéw interwencyjnej poli-
tyki taryf na P. K. P., nietrudnych do stwierdzenia, Ministerstwo
Komunikacji zobowiazane zostato ostatnia uchwata Komitetu Eko-
nomicznego Ministréw do udzielenia dalszych znizek taryfowych na
kwote okoto 80 milj. zt w stosunku rocznym. Podziat tej kwoty
znizek dokonany zostat w sposdb nastepujacy:

Najwicksza znizke¢, bo okoto 20 milj. zt przyznano znowu prze-
wozom wegla w obrocie wewngtrznym z zachowaniem dotychczaso-
wej taryfy 4.2 zt przy eksporcie. Znizke okoto 11 milj. otrzymaty
przewozy ptodow rolnych: zbdz, okopowych i warzyw, w tem 1.5
milj. zt w eksporcie. 7.5 milj. z¥ przyznano przewozom materjatow
drzewnych, z czego znowu 1.5 milj. z¥ ma poprzeé¢ wywdz drzewa
polskiego zagranice. Przesytki zwierzat zywych, migsa i ryb otrzy-
maja okoto 4 milj. zt znizki taryfowej. Przemyst hutniczy uzyskat
3 milj. zt bonifikaty. Tylez otrzymal przemyst budowlany w postaci
znizki taryf na przewdz cementu, wapna, cegiel i t. p. Przemysty
naftowy i cukrowniczy uzyskaty po 1.5 milj. zt kazdy. Na specjalne
ulgi dla Kresow Wschodnich przyznano 3 milj. zt. Z tytutu obnizki
taryfy wewnetrznej przypadnie wreszcie na przewozy tranzytowe
i na import okoto 11 milj. zt, reszte za$ kwoty stanowia znizKi ta-
ryfowe dla innych grup towarowych.
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W taki sposdb poza nowemi taryfami ulgowemi dla Kresow
i na przewdz materjatéw budowlanych, zdawatoby si¢ usprawiedli-
wionemi, widzimy w nowej taryfie towarowej S$ciste powtdrzenie
rozdawnictwa ulg taryfowych wedlug systemu, stosowanego w po-
przedniem trzechleciu, t. j. przyznawanie ich w najwickszym za-
kresie badz tym, ktérzy o obrone swych intereséw potrafia najsku-
teczniej zabiegaé, a wiec przedewszystkiem wielkiemu przemystowi
skartelizowanemu, posiadajacemu najlepiej zorganizowane przedsta-
wicielstwa i najwyzej optacanych oredownikow, badz tez tym ko-
tom, ktérych uposledzenie gospodarcze staje si¢ istotnie grozne —
a wiec rolnikom i hodowcom — bez krytycznego jednak ustosunko-
wania si¢ co do mozliwosci wyzyskania przez nich przyznanych ulg.

Poniewaz podana wyzej analiza dotychczasowego efektu inter-
wencyjnej polityki taryfowej, narzucanej zgéry, a nie wyplywajacej
z wlasnego przeswiadczenia zarzadu kolejowego co do istotnej po-
trzeby zmiany taryf towarowych, wydaje sic by¢ oparta na liczbach
i faktach, nie podlegajacych kwestjonowaniu, bo zaczerpnigtych ze
zrodet urzedowych, przeto w konsekwencji nalezy przyjs¢ do prze-
konania, ze i nowe zarzadzenia taryfowe dadza tez same wyniki,
a mianowicie: 1. kartele surowcowe (wegiel, zelazo, nafta) zainka-
suja przyznana znizke¢ taryfowa w catosci, bez dzielenia si¢ ze spo-
zywca dzieki wlasnym organizacjom sprzedazy, a jezeli beda, w dro-
dze bezposredniego nacisku wladz, zmuszone do pewnej, minimal-
nej znizki cen, to odbija to sobie czgsciowo na tajemniczym syste-
mie rabatow, parytetow frachtowych i t. p. sztuczek, a reszte prze-
Yoza poprostu na robotnikdw, zmniejszajac ptace i redukujac ilos¢;
2. rolnicy i hodowcy, po chwilowem pokrzepieniu ducha na wiesé
o przyznanych na rzecz rolnictwa i hodowli ulgach taryfowych, po-
zostana przy cenach zboza i zywca osiaganych dotad, albo moze
i wyzszych, ale wskutek przyczyn nic z przewozem nie majacych
wspolnego, natomiast zniwo taryfowe zbiora kupcy zbozowi i po-
$§rednicy w handlu bydtem; 3. eksploatacja laséw zyska nowy bo-
dziec: do wywozu materjatéw drzewnych zagranicg, wzmagajac de-
wastacje i przyczyniajac si¢ walnie do pomniejszenia majatku na-
rodowego.

No, a przedsigbiorstwo , Polskie Koleje Panstwowe". Jakiez
jego stanowisko w catej tej sprawie? Jakzez odbija si¢ na niem tak
prowadzona akcja interwencyjna?

Odpowiedz na te pytania postaram si¢ da¢ w porzadku odwrot-
nym do ich kolejnosci. O wynikach gospodarki finansowej przed-
sicbiorstwa P. K. P. §wiadczy tabela nastgpujaca:
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‘ . Przewyika lub
Wplywy  Wydatki niedobér

miljonéw wlotych

wl930r. . . . . 14591 13338 - 1253

L 1031, . . . . 12964 12005 -+ 959
. 1932, . . . . 10079 10119 — 40
.. 1933 ., Ce e 8939 8652 - 287
. 1934 ,, i % @ % 8940 8297 +H 64 3
» 1935 ,, (prelim.) . 951 3 8660 -+ 853
. 1936 ., (prelim.) . 894 3 8193 4+ 750

A zatem pozornie wszystko w porzadku. Przedsi¢biorstwo daje
nadwyzki eksploatacyjne i wptaca nawet do Skarbu Panstwa pra-
wie co roku po kilkadziesiat miljondw ztotych. Ale wtasnie tylko
pozornie. Bo np. wptaty na rzecz Funduszu Inwestycyjnego, z kto-
rego czerpia P. K. P. $rodki na rozbudowg sieci i na renowacj¢ ta-
boru, a stanowiace: w 1933 r. — 72.7 milj zt, w 1934 r. — 58.7 milj.,
w preliminarzu 1935 r. — 63.4 milj. zt, na rok biezacy sa przewi'
dziane zaledwie w kwocie 0.5 milj. zt, wobec czego zachodzi potrze-
ba zaciagnigcia specjalnej pozyczki w sumie 77.8 milj zt, od ktdrej
odsetki obciaza dalej budzet kolei.

Roéwnoczes$nie niepokojaco spadaja wplywy jednostkowe (od
osobo-km i tonno-km) w ruchu przewozowym. Z optaty 5.3 gr od
osoby i kilometra w 1930 r. spadt ten wptyw w ruchu osobowym do
3.5 gr, w pierwszej potowie 1935 r., czyli o 34%, za§ w ruchu towa-
rowym odpowiednio z 5.1 gr do 3.1 gr od tonny i kilometra, czyli
o 37%. Jak niskie sa wptywy i optaty przewozowe na kolejach pol-
skich, o tem $wiadczy nastepujace zestawienie z wynikami eksploa-
tacyjnemi kolei zagranicznych w 1934 r.’).

Wpiywy z ruchu osobowego  Wplywy z ruchu fowarowege

m:ii,:m od 1 oso- non { km od 1 ton-
franlki bo-km sieci franki  no-km
7t centimy zt centimy
na kolejach polskich . . 5960 227 16544 2,10
¥ % niemieckich . 21005 3.17 47076 4.38
’t ” wloskich . . 16401 414 23106 4.56
- . francusk. poln. 21 614  2.30 66 363  3.82
¥ 5 austrjackich . 14476 3.61 28501 —

W tych warunkach zbilansowanie budzetu P. K. P. moze doko-
nywaé si¢ tylko przez odpowiednie kurczenie strony rozchodowej.
W jaki sposéb jest to przeprowadzane, o tem $wiadcza fakty naste-
pujace. A wigc przedewszystikiem, naturalnie, ulegl redukcji perso-

°) ,Statistique Internationale des Chemins de fer". 1935 r.
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nel. Z liczby 201 177 oséb, zatrudnionych na P. K. P. w 1930 roku,
na 1 stycznia 1935 r. pozostato 167 773 osoby, czyli mniej o 33 404
osoby, za$ wynagrodzenie ogdlne personelu zmniejszyto si¢ w tym
samym okresie z 668,7 do 548,4 milj. zt, czyli o 120,3 milj. zt. Jak
wyglada uposazenie pracownika na P. K. P. w poréwnaniu z upo-
sazeniem na innych kolejach europejskich, $swiadczy o tem poniz-

eze zestawienie za 1934 l'-ﬂ} Suma ogdlna r .
wynagrodzenia Tlofe V}‘ Ynug'rudzg;;ne
rsonelu i pracownika

F:unkily_l personelu franki =zt

na kolejach polskich . . . 548430 167773 1893
5 - niemieckich . . 2242977 630905 4323
- . francuskich péln. 1089 189 66 430 3332
. " wloskich . . . 1809755 136205 3622
= & czechoslowackich 2 153 622 133305 2125

Uposazenie pracownika kolejowego jest przeto u nas przeszto
dwukrotnie nizsze, niz w Niemczech lub we Wtoszech, i nawet niz-
sze niz w sasiedniej, oszczednej Czechostowacji, pomimo, ze tam
na 1 km sieci przypada 9,89 pracownikéw, a u nas tylko 8,36.

Daleko powazniejsze sa jednak skutki oszczedno$ci, przepro-
wadzonej w dziedzinie utrzymania kolei w stanie technicznej spraw-
nosci.

Wydatki na te cele ulegaly w okresie od 1929/30 do r. b.

rmianom naslepujacym:
A 1929/30 1931/32 1933 1934 , 1936

(prelim.)
miljonow zlotych
Na naprawe¢ parowozéw . . . 90 68 45 45 31
- " wagonow towar. . . 60 40 25 24 22
W & wagonow osobow. . 40 29 21 20 20
»» Wymiang parowozéw . . . 58 45 22 14 5
- o wagonow ., . . . 55 30 26 15 15
- - podkladow . . . 52 30 20 20 15
- ” SZYyIN . .38 38 37 35 32

.. inweslveie na koleiach istniei. 84,5 50.1 23.6 21.1 38.5

Z przytoczonych liczb widaé, iz na naprawe taboru prelimi-
narz na r. b. przewiduje ogétem 73 milj. zt. wobec 190 milj. zt wy-
danych w 1929/30 r., pomimo tego, ze na wymiang taboru zuzytego
na nowy przeznaczono tylko 20 milj. z wobec 113 milj. zt wydanych
w 1929/30 r. Tem sig tez ttdmaczy, ze ilo$¢ taboru chorego, beda-
cego w naprawie lub w oczekiwaniu na naprawe, wzrasta katastro-
falnie, stanowiac w zakresie parowozéw w 3-im kwartale 1935 r.

‘) ,Statistique Internationale der Chemins de fer". 1935 r.
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— 1049 jednostek przecietnie dziennie wobec 752 w 1932 r., za$
w zakresie wagondéw — 20 448 jednostek wobec 8 836 w 1932 r.

Toz samo zjawisko gwattownego spadku widzimy w zakresie
wymiany podktadéw i szyn, jak rowniez w dziedzinie wydatkéw
z funduszu inwestycyjnego, obracanych nietylko na budowg no-
wych linij, ale réwniez na przebudowe weztéw kolejowych, na roz-
budowe stacyj, renowacj¢ taboru i modernizacje urzadzen do za-
bezpieczenia ruchu, ktére ze 192,2 milj. zt w 1929/30 r. zeszty dzi$
do poziomu 78,2 milj. zt.

Tego rodzaju oszczednos$ci, z uwagi na niski stan wyposazenia
technicznego P. K. P. i niezakonczenie odbudowy zniszczen wojen-
nych, zaliczy¢ juz nalezy do dewastacji aparatu kolejowego, do ni-
szczenia substancji, prowadzacego w prostej linji do obnizenia spra-
wno$ci przewozowej kolei, grozacej najbardziej powaznemi kon-
sekwencjami zaréwno w dziedzinie obstugi gospodarczej kraju, jak
i jego obrony na wypadek powiktan politycznych.

Tak wygladaja wyniki dlugotrwatej akcji interwencyjno-tary-
fowej, przeprowadzanej na terenie P. K. P. Jezeli teraz zechcemy
da¢ odpowiedz na pytanie pierwsze skolei: jakiez jest stanowisko
,wyodrebnionego" przedsigbiorstwo P. K. P. w calej tej sprawie,
to tu dotkniemy rdzenia omawianego zagadnienia. Stanowisko P.
K. P. jest stanowiskiem objektu, na ktérym i kosztem ktérego czy-
nione sa proby regulowania zycia gospodarczego, zaatakowanego
przez $wiatowy kryzys. Nieprzeprowadzone do konca usamodziel-
nienie przedsiebiorstwa P. K. P., pozostawienie nadal zarzadu
w niem w rekach ministra, cztonka rzadu, sprawia, ze koleje pan-
stwowe moga by¢ i sa u nas traktowane nietylko jako czynnik poli-
tyki gospodarczej, kulturalnej czy strategicznej, ale w chwilach de-
presji ekonomicznej — jak to wtasnie dzi§ ma miejsce — rowniez
jako zrédto bezposredniej pomocy finansowej dla osiagnigcia pew-
nych celéw doraznych. Wytkniecie tych celdéw wyptywa z rzetelnej
troski o napraweg warunkéw gospodarczych i jest, zapewne, w dzi-
siejszym splocie najréznorodniejszych warunkow najbardziej wtla-
$ciwe. Ale uzycie do ich osiagnigcia taryf kolejowych, instrumentu
precyzyjnego, dajacego przy stosowaniu go wedtug zgdry narzuco-
nych nakazéw, a nie stosownie do istotnych, a rozbieznych potrzeb
wytworcy, spozywcy, handlowego posrednika, wreszcie ,last not
least" interesow samej kolei, najbardziej nieoczekiwane wyniki —
jest bledem, ktdéry sie¢ mséci przedewszystkiem na objekcie prob,
kolejach, doprowadzanych do stanu zniszczenia, ale réwniez i na
zyciu gospodarczem przez znieksztatcenie tych zamierzen, w imie
osiagnigcia ktérych cala akcje podjeto.
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To tez naprawy stosunkow, sprowadzenia kolei do wtasciwej
roli panstwowego przedsigbiorstwa przewozowego, obowiazanego
stuzyé potrzebom kraju, ale nie mogacego by¢ uzytym za instru-
ment doraznej pomocy finansowej dla tych czy innych grup ludno-
$ci, oczekiwa¢ mozna tylko po catkowitem usamodzielnieniu przed-
sigbiorstwa P. K. P. przez oddanie zarzadu niem w rg¢ce odrgbnego
ciata kierowniczego, Dyrekcji Generalnej, podlegtego ministrowi,
jako wladzy nadzorczej zwierzchniej, ale prowadzacego eksploata-
cje kolei samodzielnie na podstawach $ci§le handlowych. Tylko
w tych warunkach mozna bedzie mieé¢ pewnos$é, ze aparat kolejowy
zachowa cata sprawnos$¢ techniczna, tak niezbedna dla nalezytej
obstugi kraju pod wzgledem przewozowym i dla celéw obrony pan-
stwa, przy rownoczesnem zaspokojeniu istotnych wymagan zycia
w zakresie taryf. Wtasdnie jako przedsiecbiorstwo prowadzone han-
dlowo P. K. P. moga gwarantowa¢ najbardziej doktadne w zakresie
taryf przystosowanie si¢ do potrzeb zycia gospodarczego kraju, gdyz
posiadajac jako jedyny $rodek do $ciagniccia przewozow taryfy,
napewno uzyje ich w sposob, dzieki ktéremu przewozy beda wzra-
staty, a nie kurczyty si¢. Zreszta, prawo zatwierdzania taryf, ktdre
musi zawsze pozosta¢ w reku ministra, jako przedstawiciela rzadu,
daje dostateczna gwarancjg, ze taryfy nie beda mogly byé uzyte
wbrew ogdlnej linji polityki gospodarczej panstwowej. Rzad bo-
wiem moze taryfy kontrolowaé, ale nie moze ich ustalaé.





