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OD REDAKCYIL

Wypisujac na czele pisma naszego
wyraz ,Postep“, zaznaczamy tém samém
kierunek pracy, ktéra podejmujemy z tém
glebokiém przekonaniem, Ze czasopismo
poSwizcone sprawom drég Zelaznych jest
nieodzownie potrzebne w kraju, majacym
stosunkowo najwieksza sie¢ kolei a naj-
mniéj sie o nie troszczacym; luZne bowiem
dyskusye i artykuly dziennikarskie w kwe-
styi polityki taryfowéj, upafistwowiania
kolei prywatnych i t. p. nie dowodza je-
szcze wcale Zywszego zainteresowania sie
~czynnikiem, ktéry we wszystkich kierun-
kach Zycia ekonomicznego zaznaczyl sie
wplywem niepomiernym. GaleZ piSmien-
nictwa, w ktéréj pracowaé bedziemy, jest
u nas prawie calkiem zaniedbana, jakkol-
wiek w ostatnich kilku latach pojawily
sie¢ publikacye, nawolujace do czujnosci i
opieki nad sprawami, ktére ze zrozumie-
niem rzeczy pokierowane, mogly znako-
micie sie przyczyni¢ do powiekszenia eko-
nomicznéj sily kraju. Lecz u nas, niestety,

» ignorancya i apatya ogarnely wszystko,

a sprawy zasadnicze spadly do poziomu
osobistych.

U innych narodéw dzial ekonomii po-
litycznéj o kolejach ma nader bogata lite-
rature. Liczne studya, rozprawy, czaso-
pisma i monografie dowodza, Ze ta czeS¢
nauki o gospodarstwie spoleczném rozwija
sie niepospolicie i zdobywa sobie -samo-
dzielne stanowisko w hierarchii nauk; na-
wet- niektére kwestye specyalne, jak umo-
wa o przewéz, cesya karty do jazdy 1t. p.

\ staly sie przedmiotem licznych badafi na-
2 ¥

ukowych. I jeszcze raz wypada powtdrzyé,
zeSmy na tém polu prawie nic nie zdzia-
tali. Tylko ubiegly rok ma do zaznaczenia
kilka mniéj lub wiecé] znamienitych pu-
blikacyj, o ktérych pézniéj pomdSwimy
obszernie.

warto$ci  licznych
dziedziny

Nie zapoznajemy
prac naszych ekonomistéw z

kolejowo-ekonomicznéj z lat dawniejszych,
lecz sa to rzeczy dzi§ juz przestarzate
zwlaszcza, Ze goraczkowy postep w urza-
dzeniach drég zelaznych wymaga ciaglo$ci
studyéw 1 badan naukowych. Sk

Tych kilka stéw i sama nazwa pisma
niechaj wystarcza za nasz program; chce-
my 18¢ z postepem wiedzy w dobie, w kté-

réj koleje, zwlaszcza w Austryi, wstepuja |

w nowa faze rozwoju.
mnoza si¢ przepisy pozytywnego prawa,
odnoszace sie do prawno-publicznego sta-
nowiska drég Zzelaznych, z drugiéj nauka
stawia im coraz wiecéj zadafi do spelnie-
nia. ‘W pelityce kolejowéi thjawia sie.po-
wazna dazno$¢ do przyznania ingerencyi
we - wielu sprawach kole-

Z jednéj strony

samorzadowi
jowych.

- Jurysprudencya ptracuje réwnieZ nie-
ustannie nad zagadnieniami, powstajacymi
z rozmaitych stosunkéw prywatno - pra-
wnych; w téj mierze znamionuje nauke
wielki postep. Gdy bowiem do niedawna
zadowalniano sie nieznaczna ilo$cia prze-;
piséw policyjnych, dzi§ dla prawa kolejo-
wego stworzono odrebny system. Co wie-
céj, przed kilkoma laty opracowano ko-
deks miedzynarodowego prawa transportu.

ktéry rozgrywa sie przed naszymi oczyma,
a na ktéry albo patrze¢ nie umiemy, albo
oceniamy go wedlug przesadéw i uprze-
dzed u nas gleboko zakorzenionych.

I~ —_———

Szanowna Redakeyo!

Z przyjemnodcia otrzymalem laskawe za-
wiadomienie o majacém sig rozpoczaé wyda-
whnictwie czasopisma poswieconego sprawom
kolejowym, czasopisma z charakterem nauko-
wym 1 zapewnienia o checi postawienia pisma
na wyzynie naukowéj, tudziez
zaproszenie mig do wspdélpracownictwa. Milo
mi ‘bylo réwniez wyczyta¢ w liscie Szan. Re-
daktora, ze do zamienienia w czyn dawnéj o
téem wydawnictwie mysli zachecila go 1 zde-
cydowala ksiazka moja o drogach zelaznych, —
ktora dotad tylko obojetnoscia sig cieszy ogdélu
i milczeniem prassy. Szczerze zyeze Waszemu
pismu, aby znalazlo to poparcie i to zaintere-
sowanie sig¢ szerszych kol, bez ktérych przy
najlepszych checiach i usilowaniach nie moglo-
by nalezycie odpowiedzie¢ zadaniom swoim.

prawdziwie

Zamiast Wam w jakiéj specjalnéj kolejo-
wéj kwestji poslac artykul, sadze ze do pier-
wszego numeru najodpowiedniéj Ledzie, gdy
postawie tu, w dziedzinie, ktoréj pismo po-
swigecone, pare dla kraju postulatow wielkiéj
wagi, ktore, miedzy innymi, zamierzalem za-
chowa¢ do ostatniego méj ksiazki, w II. tomie

A teraz zwracamy sie do laskawego ‘
czytelnika. Stanowisko nasze jest ze wszech |
miar trudne. Wydawanie naukowego cza- |
sopisma jest w naszych stosunkach wrecz
hazardem, lecz liczymy na poparcie w ko- |
tach zawodowych. W Niemczech jest okolo |
50 pism, poswieconych sprawom kolejo- |
wym i wszystkie utrzymuja sie; czyzby

na sze$¢ miliondw ludnoSci |
warunkéw bytu czasopismo
w ojczystym jezyku redagowane? Slowa |
te zwracamy w szczegdlno$ci do ludzi |

wiec u nas
nie mialo

pracujacych w zawodzie kolejowym, kté- |
rzy w przewaznéj czeSci z powodu cia- |
snych granic poruczonéj im sluzby nie
maja nawet sposobno$ci zapoznaé sie bli-
z¢) z arkanami instytucyi, ktéréj stuza.
»Postep“ ulatwi im zbliZzehie sie do tych
wielkich tajemnic ekonomicznego procesu,
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rozdzialu, — a ktorych gdy mie mam tytulu
1 drogi aby poda¢ do ciala kompetentnego lub
przedstawi¢ w kolach kompetentnych, i gdy
w obec braku zainteresowania dla tomu I.
dokoniczenie i wydanie tomu II. pozostaé be-
dzie musialo nie spelnionym zamiarem, to na
téj je drodze do wiadomosci publicznéj chod
najpobiezniéj poda¢, uwazam za wlasciwe.

Kiedy sa sprawy ogolnie dobro ekeno-
miczne kraju w tym czy owym kierumku
obchodzace, to w naszym czasie, w ktorym
niestety stanem ekonomicznym, powszechnym,
w wiekszym niz dawniéj stopniu jest bellum
omnium contra omnes, i w ktorym jak zada-
nia paiistwa takizadania wszelkich w panstwie
organizmdw spolecznych — tém bardziéj skla-
dowych w panstwie odrgbnych narodowych
spolecznosci — coraz bardziéj wzrastaja, a
przynajmniéj wzrasta¢ powinny, — to konie-
czném jest aby dla onych kierunkow stwarzane
byly odpowiednie organa, odpowiednie instytu-
cje, pracy w tych kierunkach poswigcone.
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Na polu drég zelaznych interesa zywotne
naszego kraju streszczaja sie w trzéch kierun-
kach: 1°. w kierunku taryf, 2° w kierunku
wytwarzania jak najgestszéj sieci kolei lokal-
nych, 3°. w kierunku przygotowywania zdolnych
sil krajowych, nietylko do technicznéj lecz
takze do administracyjnéj kolejowéj sluzby.

A wiec potrzeba nam mieé:

1 krajowe biuro tary- jako dwa oddzialy jednego

fowe przy Wydziale krajowym

# R biura: ,krajowe biuro

2. krajowe biuro dla spraw ’ dla spraw kolejo-
koleji lokalnych, wyeht,

3. krajowa szkote kolejowa, dla przygotowywa-
nia urzednikéw administracyjnych.

O tych trzech tedy rzeczach cho¢ po
krétce i najogélniej nieco powiedzie¢ trzeba.

Co do 1° krajowago biura tary-
fowego. Zbyt dobrze wiadomo jak ogromne to,
skomplikowane, wielkiéj pracy wymagajace
i trudne, samo juz pole spraw taryfowych.
porowna¢ je mozna i na roéwni postawic ze
sprawami podatkowemi i clowemi. Wymagaja
one ludzi i organow stale, specjalnie, a nie
dorywczo i ubocznie tylko w nich pracuja-
cych, — a zmiennos¢ warunkow konkurencyi
i handlu, potrzeb i drég odbytu, czyni nieod-
zownemi nie sporadyczne, incydentalne, lecz
ciagle, nieustanne badania. Niech nie moéwi
nikt, ze na krajowe biuro taryfowe nie ma
miejsca w obec panstwowéj rady kolejowéj
w ktoréj .nasze interesa reprezentowane sag
przez delegatéw izb handlowych i towarzystw
rolniczych, oraz przez czlonkoéw wprost przez
rzad mianowanych. Do samych czlonkéw té]
panstwowéj rady kolejowéj odwoluje sig, czy
przy najsumienniéjszém rozumieniu i spelnianiu
swoich zadan ten sposéb reprezentacyi naszych
interesow uwazaja za dostateczny i celom od-
powiedni; — z pewnoscia kazdy odpowiedzieé¢
musi. ze nie. Niewatpliwie przyznaja téz oni
rowniez, ze ani oni, ani izby handlowe, ani
towarzystwa rolnicze nie sa w moznosei stale
i nalezycie wyczerpujaco badaé, studjowac
opracowywaé sprawy i kwestye taryfowe. To téz
udzial naszych — i innych — w radzie kole-
jowéj czlonkéw ogranicza si¢ 1 ograniczaé
musi gléwnie na pojedynczych luznych dezy-
deratach, bez obejmowania calo$ci dotyczacych
nas spraw taryfowych i bez mnalezytego u-
wzglednienia wiazacych sig z niemi wielorakich
kwestyi.

Nie moge sig tu nad tém rozwodzié i po-
mijam tu to, Ze sama instytucya panstwowéj
rady kolejowéj w jéj organizacyi dzisiejszéj
i przy stosunkach kolejowych dotychczasowych
nie jest 1 mie moze by¢ tém, czém ja sobie
wystawiaé trzeba, i nie moze w ogodle naleznéj
wykonywagé roli, — coby dopiero we wlasciwé]
mierze by¢ moglo przy upanstwowieniu wa-
zniéjszych arterji komunikacyjnych i przy
zmienionéj organizacyi rady kolejowéj, obok
ktoréj musialyby by¢ prowincyonalne, jak w Pru-
sach, rady kolejowe. Ale w kazdym razie,
czy w tym czy w innym stanie rzeczy, i ogla-
dajac sie czy nie ogladajac na panstwowa rade
kolejowa powinnismy przedewszystkiém my
sami sprawe taryf w ich calosci mie¢ jasno
przed oczami, powinien kraj, ze stanowiska

ogdlu interesow krajowych mie¢ calo-
ksztalt taryf nas dotyczacych w ciagléj

$wiadomosci 1 obrazie, wraz ze wszystkiemi
wiazacemi sig z niemi kwestyami. Czego choé¢
formalnie powolane, nie moga towarzystwa
rolnicze i izby handlowe, to powinien kraj.
Zreszta nie izby handlowe i towarzystwa rol-

o

nicze, lecz kraj, jako taki, powinien mie¢
swoja polityke taryfowa, wszystkich
trudnodci $wiadoma, drég wlasciwych dla jéj
urzeczywistnienia szukajaca 1 takowe obmy-
slajaca, cele i $rodki zawsze sobie wytykajaca.
Polityke taryfowa moze kraj dopiero i wtedy
tylko prowadzié, jezeli ma wlasne krajowe
biuro taryfowe, jako stala instytucje, — przy
Wydziale krajowym. Jezeli si¢ czego$ ehce
do czego$ dazy, to naprzod trzeba dokladnie
wiedzie¢ i formulowaé czego si¢ chce, naste-
pnie mie¢ jasny obraz, jak sig calosé tych
zadan pozytywnie przedstawia, potém zda-
waé sobie sprawe z tego co mozliwe i jakiemi
drogami do tego dazy¢. To wszystko tedy
musialoby by¢ pod wzgledem taryf zadaniem
krajowego biura. A nie mozna zapominac, Ze
w kwestji taryf rzecza jest konieczna wiedzieé¢
z gory jaki efekt finansowy mialyby na razie
zadane zmiany, aby wlasnie te kwestye finan-
sowa z gory znaé, ujaé i postawic, zamiast na
ogélne dezyderata spotyka¢ ogoélne téz zarzuty
na powodach finansowych oparte; — taki zas
efekt finansowy zadanych zmian mogloby po-
kazywa¢ tylko proponowane krajowe biuro
taryfowe, majace w urzedowéj drodze wszelkie
potrzebne materjaly, a nie moze tego w zaden
sposob dokona¢ czlowiek pojedynczy, czy on
jest czlonkiem rady kolejowéj czy nie, ani téz
izby handlowe i towarzystwa rolnicze, nie
majace sil po temu. Zreszta krajowe biuro
taryfowe musialoby mie¢ na oku nie pojedyn-
cze tylko taryfy, lecz ich ogodl i calos¢, a wige
calg w ogole ich konstrukeje i zasady.

Na to ze inne kraje koronne takich biur
taryfowych mie maja, ogladaé sig¢ zupelnie
nie potrzebujemy, — owszém, tém lepiéj;
dla tego téz kreowanie takiego bidra nie po-
trzebujemy i nie powinnismy czyni¢ zalezném
od zmiany organizacji panstwowéj rady kole-
jowéj w tym kierunku, co nie w naszéj przy
tém jest mocy, a na co tylko w czesci wply-
ng¢ bysmy mogli. Zresztg nasze proponowane
krajowe biuro taryfowe mozna doskonale po-
godzi¢ z istniejaca organizacja panstwowej
rady kolejowéj i do jéj ram je zastosowat, —
a to w nastepujacy sposob: Nalezy, i to bylo-
by pod kazdym wzgledém wskazaném i konie-
czném z reprezentantéw towarzystw rolniczych
i izb handlowych i innych z naszego kraju
wprost mianowanych czlonkéw rady kolejowéj
panstwowéj, utworzyé nasza wlasng krajowa
rade kolejowa, dla ktéréjby krajowe biuro
taryfowe pracowalo, ktéréjby materyaléw do-
starczalo, wnioski przedstawialo, polecenia wy-
konywalo, — a za$ uchwaly téj krajowéj rady
kolejowéj, oparte na pracach biura taryfowego
sama naturg rzeczy obowiazywalyby jéj czlon-
déw do dzialania w tym kierunku w panstwo-
wéj radzie kolejowéj. W tym samym kierunku
dzialalby — Wydzial krajowy i Sejm.

Ad 2. co do krajowego biura dla
spraw koleji lokalnych. Nie tylko u nas
lecz w ogole, powstawaniu kolei lokalnych,
obok ustawodawstw, za daleko idace co do
budowy pod wzgledem technicznym wedlug
pewnych szablonéw i typéw oraz co do urza-
dzen ruchu stawiajacych wymagania, — stalo
dlugo na przészkodzie: a) ze one byly uzna-

" wane za rzecz wylacznie interesu lokalnego, —
b) charakter kapitalistyczny przedsigbiorstw
kolejowych. I w téj materyi nie moge sig tu
rozwodzi¢é, ale wiadomo ze cala ta sprawa
przeszla juz w inng epoke, w ktéréj dla waz-
nosci ogo6lnéj kolei lokalnych uznang zostala
wlasciwa co do nich rola réznych czynnikow,

a wiec 1 krajow, czy prowincyi lub departa-.
mentéw, i panstwa. f

Byl to znaczny krok zrobiony naprzod,
ale wiadomo takze, Ze to jeszcze trudnosci
kwestyl nie rozwigzuje. W praktyce, nawet
przy ofiarach ze strony mnajblizéj interesowa-
nych, oraz kraju i panstwa, przedstawia na
tem polu ogromne zawsze trudnosci, albo prze-
szkode zupelna kwestya sfinansowania.

Lezy w naturze targéw pieniginych, ze
im mniejszego przedsigbiorstwa papiér, im
summa ogodlna tego papieru mniejsza, tém
trudniejsza i gorsza jest jego lokacja, co sie
wyraza w nieproporcyonalnym jego kursie; lub
nieraz wecale jest niemozliwa, podczas gdy ré-
wnoczesnie papiery wielkich przedsiebiorstw,
w olbrzymich summach,’ latwych i chetnych
po wysokich kursach maja subskrybentéw lub
odbiorcow. Dlatego to wiemy, jak trudném jest
finansowanie samoistnych kolei lokalnych na-
wet takich, ktére posiadaja warunki zupelnej
1 dobrej rentownosci. ,

Tém "gorzéj sie rzecz przedstawia, gdy
kolej lokalna ma mniewystarczajace warunki
wlasnéj rentownoscei, i gdy ta ostatnia wymaga
uzupelnienia przez ofiary powolanych czynni-
kow, czy to w formie kapitalu, czy w formie
zapewnionych doplat rocznych. Kapital sklada
sig wtedy z dwoch czesci: — z jednéj, opartéj
na wlasnéj rentownosci kolel, z drugiéj, ktora
badz dostarczona byé musi wprost przez owe
powolane czynniki, badz oparta na ich rocznych
doplatach. Sfinansowanie i pierwszéj i drugiéj
czesci potrzebnego kapitatu jest bardzo trudne,
a w najlepszym razie bardzo uciazliwe. Samo
takze przedsigbiorstwo budowy takiéj kolei
lokalnéj jest kosztowniejsze niz innych, mu-
szac drogo oplaca¢ kredyt w ciagu budowy
potrzebny.

Z tych wszystkich powodéw mozna po-
wiedzie¢, ze gdy chodzi o samoistng kolej lo-
kalna; to kapital jéj nominalny bedzie nieraz
o kilkadziesiat procentéw wyzszy, niz jéj rze-
czywiste koszta budowy, — czyli Ze zamiast
za ten kapital nominalny wybudowa¢ takich
kolei n. p. 14 lub 15 kilometrow, wybuduje
sig ich tylko 10 km. Ta strona rzeczy jest
jedna z tak wielkich przeszkéd dla rozwoju
kolei lokalnych.

Z tego za$ wynika, ze ta trudnos¢ moze
by¢ rozwiagzang tylko przez stworzenie osobnej
kategorji papiéru publicznego. Koleje lokalne
z natury swojéj nie sg i nie moga by¢ przed-
sigbiorstwami na zysk obliczonémi. Tylko przy
minimalnym, do najkonieczniejszéj granicy
sprowadzonym kapitale moga i one licznie po-
wstawa¢, 1 wielkie ekonomiczne zadania byé
tém samém spelniane.

I nad réznémi mozliwémi formami stwo-
rzenia takiéj osobnéj kategorji papiéru publi-
cznego nie moge sie tu zatrzymywac, — wy-
magaloby to obszernéj rozprawy. Gdy zas sie
nie mozna pod tym wzgledem mna panstwo
oglada¢, to taki papiér publiczny moze tak
samo stworzy¢ kraj. To jest niezalezne zupel-
nie od tych ofiar, jakieby panstwo, kraj, i inne
czynniki (za wplywem kraju i ulatwieniem
przez kraj) ma rzecz kolei lokalnych ponosié
mogly i ponosily. Kazda koléj lokalna, wla-
$nie ze wzgledu na te réznomierne i réznych
czynnikéw ofiary, musi pozosta¢ jednostka
finansowo odrebna. Ale to nie wyklucza posre-
dnictwa kraju w finansowaniu. Dos¢ wskazac
na system belgijski, lub na $wiezy przyklad
Styrji, — a sa mozliwe i inne formy, o kto-
rych nie miejsce i pora mowié. Posrednikiem




odpowiednim, wprost miedzy kolejami lokal-
nemi a kapitalem, nie moze téz by¢ nawet
bank ad hoc, jak tego prébowano, z udzialem
Wiednia, zakladajac przed paru laty bank
kolejowy we Frankfurcie, co sig nie udalo i udaé
nie moglo. Posrednikiem takim, gdy nie pan-
stwo, to moze by¢ tylko kraj. A posrednictwo
takie rozumiem tak, zeby kraj nie ponosil
przez nie zadnego istotnego ryzyka.

Potepialbym zawsze kazdego, ktoby cheial
pchaé kraj na awanturnicza pod wzgledem fi-
nansowym droge, nawet dla celow mnajpozy-
teczniejszych inwestycyi. Gospodarka finan-
sowa kraju musi by¢ ogledna i trzezwa. Stan
finanséw kraju zbyt znany, i wiadomo z ja-
kimi pytaniami wiaze sig kwestja i uregulo-
wania finanséw i moznodci wejscia na droge
inwestycji. Rownowagi finansow naraza¢ nie
mozna, a ciezary sa wielkie. Wielkich wige ofiar
kraj na koleje lokalne -— przed rozwigzaniem
najwazmiejszych dla finanséw kwestyi — po-
nosié nie moze. Ale oprocz ofiar, ktore teraz
i potem w scislejszych granicach trzymane
byé musza, zostaje, bez ryzyka, niezmiernej
wagi posrednictwo kraju w finansowaniu kolei
lokalnych, przez stworzenie osobnéj kategorji
papiéru publicznego. To ujaé w reke, ujaé
wogoble w reke sprawg kolei lokalnych, kraj
w kazdym razie moze i powinien. Na to za$
potrzebuje mie¢ organ odpowiedni: — krajowe
biuro dla kolei lokalnych.

Rozumie sie samo przez sig, Ze to biuro
mialoby czynnosci bardzo rozliczne; dotad
dotknalem jednej tylko ich strony.

Najwazniejsza zawsze jest kwestya grun-
townego zbadania, jaki minimalny ruch trans-
portowy projektowana koléj rzeczywiscie juz
w pierwszych latach na pewno mie¢ bedzie.
Wiadomo jakie pod tym wzgledem bywaly nie-
raz popelniane bledy, badz tendencyjnie, badz
w dobréj wierze, lecz na mylnych podstawach.
Operaty takie poddawane sa kontroli i spra-
wdzeniu przez wladze panstwa, — wiadomo
jednak jak wielkie i panstwo spotykaly - za-
wody, i ze wskutek mylnych danych budo-
wane byly jako pierwszorzedne, wige ogromnym
nakladem, koleje takie, ktore nader maly tylko
ruch mieé mogly. Zwlaszeza zas gdy chodz
wlaénie o koléj lokalna, to najblizej intereso-
wani ludza sie lub ludzg drugich, a znam
sam przyklady, jak falszywe bywaja uzywane
zrédla i materyaly. Sa jednak sposoby grunto-
wnego;dokladnego zbadania 1 ocenienia, na jaki
ruch minimalny dana koléj istotnie niemylnie li-
czyé moze, i oprocz badan bezposrednich sg
metody wyprébowane i sprawdzone na licznych
przykladach, wszedzie do wszelkich stosunkdéw
zastosowaé sie dajace, sprawdzajace sig té2
zupelnie, gdy sig je stosuje do kolei istnieja-
cych, dla poréwnania tak wykalkulowanego
ruchu z ruchem rzeczywistym.

Byloby ze wszech miar wskazaném, aby
takie dochodzenia co do minimalnego ruchu
na projektowanych lokalnych kolejach przed-
sigbral i stale wykonywal kraj, przez biuro
o ktérem mowa. Bardziéj iblizéj interesowany
niz panstwo, stoi kraj z drugiéj strony na in-
ném zupelnie co do tego stanowisku, niz naj-
blizsi lokalni interesowani, i musi mu zalezéé
bardzo na tém, aby z najwieksza, z najsu-
rowsza, te dochodzenia byly wykonywane
$cisloscia. Takie gruntowne dochodzenia moga
i powinny by¢ robione przed wszelka, nawet
prowizoryczng trassg, Wwigc chronilyby przed
tymi i innymi kosztami, ktore nieraz niepo-
trzebnie ponosza pierwsi prywatni projektu-
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jacy, bo wiadomo, ze gdy chodzi o pozwolenie

na pierwsza ogdlng trasse, to panstwo kwestyi

ruchu nie bada jeszcze gruntowrnie, na co i na
kwestye rentownosci uwazang jest pora do-
piero gdy idzie juz o koncessyg istrong finan-
sowa rzeczy.

Jest za$ przecie rzeczy niezmiernie wa-
zng, aby one gruntowne a nie dyletanckie
dochodzenia co do mozliwego minimalnego
ruchu, a wiec dochodéw brutto, wlasciwie po-
przedzaly wszelka trassg, bo rezultat ich sta-
nowi juz o tem, jakiego rodzaju trassa ma
byé¢ dokonang, to jest jaki typ drogi zelaznej
przyjaé dla trassy, izby ona istotnie zastoso-
wang byla do przyszlego ruchu, zatém do ru-
chu i koszta budowy byly zastosowane. Wia-
domo, ze i dlaruchu bardzo malego sa mozliwe
i istnieja drogi zelazne, o nakladzie nader
niewielkim. Z kwestya trassy i typu wigza sig
wprawdzie i kwestye inne, ktére musza by¢
uwzglednione: — kwestya kosztow eksploata-
cyi przyszlej kolei przy takiéj lub innéj tras-
sie, 1 kwestya wzgledow strategicznych (kto-
rych to ostatnich wymagania staja nieraz na
przeszkodzie wyborowi ekonomicznie i finan-
sowo wlasciwé] trassy 1 wlasciwego typu, do
ruchu zastosowanych): W kazdym razie i wy-
bér trassy i pertraktacye co do tego z rzadem,
nalezé¢ winny do kraju.

Ze stanowiska kraju, jego ogdlnych in-
tereséw, potrzebna jest pewna planowose, pe-
wien system co do sieci kolei lokalnych; —
pafistwo daje na to baczenie ze swego stano-
wiska, z wlasciwych sobie wzgledow, — nam
za$ rzecz ta jest blizsza, i wigeé) nam na tém,
wigcéj w ogoéle na kolejach lokalnych zalezy
niz panstwu.

Krajowe biuaro da nadto punkt oparcia
wszelkim luznym rozstrzelonym, rozrzuconym
co do kolei lokalnych usilowaniom prywatnym,
wszelkiéj inicjatywie prywatnéj, — beda sig
one tam zbiega¢, a sam taki punkt oparcia
budzié téz bedzie i zacheca¢ inicjatywe pry-
watng; — wszelkie projekta beda tam krytyce
i gruntownym badaniom podlegac, beda sig kry-
stalizowaé 1 dojrzewad, i tylko zupelnie goto-
we i8¢ beda do Wiednia operaty, ktorym nic

nie bedzie moglo byé¢ zarzuconém, a zarazem

wszelkie co do wiazacych sig z nimi kwestji
pertraktacje z wladzami panstwa prowadzilby
kraj a nie prywatni interesenci, coby téz pod
kazdym wzgledem nie malego bylo znaczenia.
W kazdym bo kierunku naszych intereséw po-
winni$my wystgpowaé jako kraj, — jako kraj
ktéry w odrebnosci swoich stosunkéw i w od-
rebnosci swéj narodowéj chce i umie swojemi
sprawami si¢ zajmowaé, potrzebne na to insty-
tucje tworzy¢, prawdziwie organiczng dzia-
lalnosé wytwarzaé; wige w ramach jakie nam
sa dane, wramach w ktorych obracaé sig mozemy
tworzmy, dzialajmy, i do Wiednia przychodzmy
z zupelnemi, konkretnemi, dobrze gotowemi
rzeczami; — dezyderata, skargi, ogdlne cho¢
najbardziéj uprawnione i uzasadnione dopomi-
nania sig o rozszerzenie autonomji, nie mogg
mie¢ nigdy tego znaczenia i dopigcie celow
zapewniaé, jak konkretna w danyeh razach
akcja, organiczne, zdecydowane, rozumne,
w tych ramach, wlasne dzialanie i praca. ktore
stwierdzaja energje i zdolnos¢ spoleczenstwa
do szerszego sprawowania zadan autonomji,
i stwarzaja szereg faktdw, z ktorymi siq inni
liczy¢, przed nimi ustepowa¢ muszg, i ktorych
nacisk, ktérych realna prawda i wymowa naj-
lepszym sg argumentem i bronig zdobywecza.

Krajowe biuro w mowie bedace winno
by mieé¢ w swojém zadaniu samo takze trasso-
wanie i sporzadzanie kosztorysow — za zlo-
Zeniem przez interesowanych potrzebnych na
ten cel funduszéw. Jednolity pod tym wzgle-
dem kierunek bylby bardzo wazny, przedsta-
wialby wiele korzysci. Cala akcya w sprawie
koleji lokalnych skoncentrowana w biurze
krajowém, dawalaby téZ moznos$¢ zapewnienia
tanszych kosztow budowy dla kazdéj linji,
nizby to dla nich pojedynczo bylo mozliwém,
a to zwlaszcza przez uklady o szyny, wagony,
lokomotywy i rézne inne potrzeby kolejowe.
Pozwole téz sobie zwrdcié uwage, ze ta rzecz
ujeta w. rece kraju dalaby zarazem moznosé
pomyslenia w kraju o fabrykach wagonow,
lokomotyw i réznych kolejowych potrzeb, ktory
to przemysl moglby i powinien istnie¢ w kraju,
gdyby mial ukladami "zapewniona pierwsza
podstawe egzystencyi 1 pierszenstwo przed
fabrykami obcemi. Wigc nawet wprost juz
otwieraloby sie pole dla wielkiéj galezi prze-
myslu.

Niemniéj jest wazna kwestya przedsie-
biorstw budowy. Wiadomo jak trudno malym
przedsiebiorcom budowy stawac¢ do konkuren-
cyi z wielkimi; -— brak im funduszéw i brak
potrzebnego kredytu. Dla tego wspominalem
ze juz w ogole przedsigbiorstwo budowy malej
koleji jest drozsze niz przedsiebiorstwo budowy
wielkiéj. Maly przedsiebiorca musi. lichwa o-
placa¢ kredyt i to caly koszt budowy podraza.
Céz dopiero moéwi¢ o drobnych czesciowyeh
przedsiebiorcach; — ci sa eksploatowaniiprzez
wiekszych przedsigbiorcow i przez lichwe.
0t6z 1 co do przedsiebiorstw budowy powinno-
by biuro krajowe rozciagna¢ opieke, a to dla
osiagniecia dwoch celow: — aby da¢ krajowym
przedsigbiorcom moznos¢ konkurrowania z ob-
cymi, wiec da¢ moznosé pracy i zarobku,
i powtére aby nawet dla malych kolei i dla
malych przedsigbiorstw usuwa¢ ile moznosci
owe niekorzystne warunki, podrazajace koszta
budowy. My nie mamy swoich wielkich przed-
sigbiorcow. Zreszta wlasnie wazniéjszg jest
rzeczg daé zarobek wiekszéj liczbie, niz jakim
paru bogatym jednostkom. Biuro krajowe
mogloby tu -— jako posrednik — skutecznie
dzialaé, n. p. przez zachete do wiazania sie
przedsigbiorcéw w spolki, przez wyrabianie
tanich kredytow 1 urzadzanie tych przedsie-
biorstw w taki sposob, izby istotnie dawaly
zdrowe i bezpieczne podstawy dla kredytu
w rozmiarach potrzebnych i taniego. Oczy-
wiscie z tych 1 z innych powodéw, musialoby
biuro krajowe — na rzecz pojedynczych kolei
lokalnych — wykonywaé¢ kontrole i gléowne
kierownictwo budowy.

Wreszcie pozostaje tak — dla kazdéj poje-
dynezéj maléj kolei ekonomicznie waZna, a
dla kraju pod tylu wzgledami nie obojetna
kwestya zarzadu powolywanych do zycia kolei
lokalnych. Ciezar i niekorzystne strony zarzg-
du malych kolei prowadzg do tego, ze sa za-
zwyczaj o zarzad robione z gory uklady z sa-
siedniemi wielkiemi kolejami; warunki tych
ukladéw bywaja rézne, ale jezeli w nich inte-
resentom malych kolei chodzi — oprécz uwolnie-
nia sie od ciezaru wlasnego zarzadu, najbar-
dziéj o to, aby wiedzie¢ na jaki minimalny
czysty dochod moze na pewno liczy¢ ich koléj
lokalna, to oczywiscie koleje wielkie, czy to
panstwowe czy prywatne, stajac pod tym
wzgledém mna stanowisku fiskalném pilnujg
sie w tychze ukladach bardzo aby finansowo
na samym takim zarzadzie nie poniosly szko-




dy. I w kwestyi wigc zarzadu koleji lokalnych
powinienby interweniowa¢ kraj, to jest biuro
krajowe, chociazby tylko to sie ograniczaé
mialo do owych z sasiedniemi wielkiemi kole-
jami ukladéow, w ktorych kraj, calym naciskiem
wzgledow ekonomicznych oraz znakomitych
przez zapewniony wzrost ruchu dla samychze
tych wielkich kolei korzysci posrednich z ma-
jacych powsta¢ kolei lokalnych, méglby daleko
lepsze osiaga¢ warunki, — a obok tego i wplyw
pewien pod wzgledem kwestyli personalu.
Ewentualnie pozostawalaby krajowi, to jest
jego interwencyi, ta droga, izby w razie konie-
cznym tworzone byly wlasne wspdlne zarzady
dla pewnych grup czy sieci kolei lokalnych
(na rzecz i rachunek kazdéj linii z osobna),
co cho¢ ekonomicznie nie byloby wskazaném,
to mogloby z innych wzgledéw nie maléj by¢
wagi, a w razie niedostatecznych ustepstw ze
strony wielkich kolei mogloby i finansowo
by¢ korzystniejszém.

To jest rzut mysli najogélniéjszy co do
1% krajowego biura taryfowego, i 2° co do kra-
jowego biura dla kolei lokalnych, — a wla-
sciwie co do jednego, przy Wydziale krajowym
krajowego biura dla spraw kolejowych z po-
wyzszymi dwoma oddzialami. Jezeli 1. uznajemy
potrzebg wytworzenia naszéj realnéj, rozumnéj,
na gruntownych badaniach opartéj a nie do-
rywezéj, luznéj, incydentalnéj polityki taryfo-
weéj, 1 jezeli 2. uznajemy potrzebe powolania
do zycia calych sieci kolei lokalnych, umozli-
wienia ich powstawania, — to musimy stwo-
rzy¢ instytucye o ktoréj mowa. Dzialalnosei
taki¢j instytucyi nie moZe ani w jednym ani
w drugim kierunku zastapi¢ luzna, doryweza
dzialalnos¢ naszych ludzi publicznych, czy to
w istniejacych krajowych instytucyach, czy
w Sejmie, Radzie panstwa etc.

A tu pozwole sobie pewnéj ogdlnéj u-
wagl, ktora sig tak do tych jak i do wielu
innych odnosi spraw. Jedng z niezmiernie sla-
bych ujemnych — stron naszego zycia publi-
cznego jest brak nalezytego podzialu! pracy.
W dziwny sposéb przeciazani u nas bywaja
wszelkiego rodzaju publicznémi
ludzie, gdy raz sg do Zycia publicznego po-
wolani. A jest to niedobrze, i bywa szkodliwe
jak dla samych spraw tak nawet i dla tychze
ludzi, zuzywajac ich niepotrzebnie i nie dajac
Im moznosci wlasciwego spozytkowania ich
sil i zdolnosci. Gospodarka rolna, profesura,
urzad, lub zawdéd handlowy albo liczne inte-
resa wlasne, z jednéj strony, — a obok tego
rownoczesnie wszelkiego rodzaju obowiazki
1 godnosci w powiecie lub w miedcie, sejm,
rada panstwa, rozmaite instytucye, towarzystwa,
rolnicze, izby handlowe, rada kolejowa, w sej-
mie i radzie panstwa najréznorodniejsze ko-
misye, — to sa obowigzki ktérych pogodzenie
1 podolanie im' przechodzi po prostu granice
mozliwosei ludzkiéj. Gdyby wszyscy ci ludzie
byli samymi genjuszami, to i genjusz nie
moze sprosta¢ wrzeczach, ktére nie wymagaja
genjuszu, lecz w ktérych natomiast materyalnie
potrzeba czasu mna $cisle gruntowne badania.
C6z dziwnego, w onym natloku réznorodnych
obowiazkéw — do czego madto dodaé obo-
wigzki familijne, obowiazki towarzyskie i przy-
Jjemne strony zZycia — ze ludzie choéby najzdol-
niejsi najsumienniejsi, zmuszeni po prostu byé
mogg do powierzchownego lub formalnego
tylko traktowania rzeczy. Toz oni, nie méwiac

zadaniami

juz o niemozebnosci potrzebnych nalezytych
studyow w danych sprawach, nieraz nie maja |
moznosei choéby tylko spokojnego nad niemi |
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zastanowienia. — Za powdd tego braku nale-
zytego podzialu pracy w sprawach publicznych
1 nieodpowiedniego zadaniami przecigZenia
nielicznych jednostek, bywa zazwyczaj poda-
wany u nas brak ludzi, a to badZz potrzebne
majacych kwalifikacye, badz cheacych, lub téz
badz mogacych, w sprawach publicznych braé
udzial. Nie wchodze w rozbiér tego twierdze-
nia, o ktorém jednak nie jedno by bylo do
powiedzenia i ktore idzie za daleko. Ale sadze
ze gra w tém w ogdle w znacznéj mierze role
i co innego. Nie s u nas, gdy chodzi o zycie
publiczne do$¢ cenione specyalne fachowe
wiadomosci. Opréez innych wzgledéw, otwie-
raja u nas droge do zycia publicznego swada,
rzutnos¢, smialos¢ zdania w kazdéj rzeczy, —
1 dla tego ze kto jest dzielnym np. gospoda-
rzem, dobrym profesorem, i t. p. Ze jest przy
tém zdolnym i bystrym, to w nastepstwie u-
wazaném jest za naturalne zeby do najspe-
cyalniejszych nawet, obcych jego zakresowi

zadan byl powolywany. Dla traktowania naj-.

specyalniejszych kwestyi uwazane bywaja za
wystarczajace pewne ogélne rudymenta i pe-
wna obok nich liczba luznych wiadomosei. Nie
mowig juz o tém Ze czesto poplaca wlasnie
powierzchowno$é, nawet blaga. Jezeli nature
polskiego umyslu odznacza w ogdle wielka
syntetycznos¢, 1 to jest jego wysoka i chlubna
zaleta, to obok tego, przy szerokich pogladach
grzeszymy nieraz tak bardzo brakiém nalezytéj
analizy i Scislosci. — Jak tyle innych spraw
specyalnych, tak olbrzymia dziedzina spraw
kolejowych, wymaga i z publicznego stano-
wiska intereséw krajowych ludzi nie dorywezo
tylko, lecz w nich przedewszystkiém z odda-
niém sie pracujacych.

A do tego dodam jeszcze sléwko. Kiedy
u nas proponowang jest jaka nowa instytucya
krajowa, to liczne bywaja glosy, ktére w tém
upatruja tylko kreowanie nowych posad, nowy
cigzar dla kraju, i niecheé spotykaja takie
wnioski. Nie wchodzac w przyeczyny takich
uprzedzen, jest to smutny objaw, do jakiego
stopnia doszedl u nas pessymizm w sprawach
publicznych. Rozumie sig, Ze instytucyi nie
mozna pomysle¢ bez ludzi, w jakiejs tylko
abstrakcyi, — lecz nie instytucye sa dla lu-
dzi, a ludzie dla instytucyi. Ze za tem ida
posady i wydatki, to nie jest Zadnym argu-
mentem przeciw rzeczy, jesli w samém zaloze-
niu uznang jest pozytecznosé i potrzeba insty-
tucyi jako takiéj.

Ad 39 co do krajowéj szkoly
kolejowéj do przygotowywania urzednikéw
administracyjnych. Potrzeby i pozytecznosci
takiéj szkoly dowodzié zbytecznie. Potrzeba
szkol zawodowych specyalnych, do fachowych
zawodow ksztalcacych, Zywo jest u nas rozu-
miang, i wiele sig robi -na tém polu. Luka
Jjest niewatpliwie, ze nie pomyslelismy o ksztal-
ceniu na kolejowych urzednikéw administra-
cyjnych, ktorych tak wielkiej liczby, obok
urzednikéw technicznych, potrzebuja juz te

koleje, jakie mamy. Bez takiéj szkoly mlodziez |

nasza tylko podrz¢dne moze na kolejach zaj-
mowaé miejsca, i dopiero przez praktyke
1 pbzniejszg prace moze sig z trudnoscia wy-
rabia¢ i uzdalniaé do wyzszych posad, do kté-
rych téz tak rzadko dochodzi.
na kolejach w kraju naszym ile moznosci
zajmowali swoi, a nie obey posady wszelkiego
stopnia, musimy przedewszystkiém przygoto-

wywacé odpowiednio uzdolnionych ludzi. Tém |

Pragnac aby |

wigksza bedzie ta potrzeba, jesli kraj popchnie |
naprzod sprawe rozwoju kolei lokalnych. Jest |

to nie tylko kwestya chleba dla wielkiéj liczby
ludzi, i chleba lepszego, lecz zarazem interes
nasz spoleczny i narodowy. Taka szkole jaks
mam na mysli, zalozyli Wegrzy w roku 1887
w Peszcie, i zapewne ona za wzdr sluzyéby
mogla. :

To sa wige, odnosnie do drég zelaznych
trzy kierunki, w jakich kraj dzialaé powinien,
aby$my mna tém olbrzymiém polu skutecznie
pracowaé mogli. Juz ten bardzo pobiezny tylko
1 niedostateczny zarys moze trafi do przeko-
nania niejednego z naszych mezéw publicznych,
aby na wlasciwéj drodze odpowiednie poczy-
nili wnioski, i o ile te zasadnicze mysli za
pozyteczne uznaja, przygotowali i zapewnili
ich urzeczywistnienie. Sadze, ze kto wierzy
W moznos¢ naszego dzwigania sig i ToZWOju
ekonomicznego wlasnemi silami, wlasng ini-
cyatywa, i nie ogladajac sie na sam Wiéden
ten w zasadzie zgodzi sig z témi myélami.
Powinnismy zadania nasze sami rozszerzac,
juz w tych ramach, w jakich sie nasze wlasne
zycie publiczne zamyka, i w tych ramach
przez coraz szerszg, coraz daléj idaca, ener-
giczng, zdecydowang, jasno wytknieta, orga-
niczng dzialalnosciy zarazem dowodzié, iz
umiemy siq sami rzadzi¢, sami sobie pomagac,
a nie bezsilnosé i biedg tylko swoja sami za-
wsze glosi¢. Nierobi¢ tego co w danych ramach
mozna, to tak jak gdyby abdykowaé z autono-
mii, dlatego Ze ona zbyt ciasna. Niekorzystanie
tez to dostateczne] z autonomii i samorzadéw
tlomaczy w ogéle zbyt wielkie' w mnaszych
czasach rozszerzanie sig dzialalnosci panstwa.
Wiele rzeczy zdobywa sie samym faktem, sila
spokojnego wytrwalego dzialania. Juz w zyciu
Jednostek, w spoleczenstwie, w tych czy owych
sferach, w instytucyach, w familiach, wplyw,
znaczenie, wladze, zdobywa jednostka wiecé;
faktem niz prawem; — choé nie zawsze droga
dobra i uczciwa, nie zawsze $rodkami doda-
tnimi i sily dodatnia, wplyw, znaczenie, wla-
dza, wigeéj sig bierze anizeli daje; tak jest
z jednostkami. W kwestyach miedzy autono-
mig 1 samorzgdami z jednéj strony, a panstwem
z drugiéj strony, w kwestyach wzajemnych
stosunkéw i réwnowagi réznych w panstwie
spolecznosci, autonomii i samorzaddw, kwe-
styach kulminujacych w takim czy innym
ustroju panstwa, — jest w gruncie rzeczy,
tylko na dluzsza mete, toz samo.

Kofezac, niech mi wolno bedzie o$wiad-
czy¢, iz dla waznoscei, ile sadze, podniesionych
tu postulatow, mniemalbym rzecza pozyteczna,
gdyby .niniejsza korrespondencys powtérzyé
zechcialy inne pisma nasze. :

s Leon Paszkowski,

Z dziedziny projektdéw,

Kraje nieuposazone ilosciag s$rodkéw ko-
munikacyi, odpowiadajaca ekonomicznym ich
potrzebom, radzg sobie w nowszych czasach za-
kladaniem publicznych ekspedytéw towarowych
w tych miejscowosciach, ktére leza poza
obrebem sieci kolejowéj lub zdala
od rzek splawnych. W Prusiech sg dotad
takie ekspedyty przedsigbiorstwami prywatny-
mi, lecz, jak sig wlasnie dowiadujemy, zamierza
rzgd niemiecki zastrzedz sobie prawo do tych
urzadzen, co oczywidcie dowodzi, ze one nie
tylko musza byé rentowne, lecz staly sie juz
tak waZnym czynnikiem ekonomicznym, iz

eksploatacya jego przez panstwo stala sie ko-
nieczng. Zadaniem publicznego ekspedytu to-




warowego jest posredniczenie w przewozie to-
waréw do najblizszéj stacji kolejowéj lub
najblizszego portu i odwrotnie.

Interesenci nie maja potrzeby stykaé sie
bezposrednio ze stacjami, ponosza za posre-
dnictwo w transporcie pewne oplaty, a zyskuja
bardzo wiele. Pomijajac korzysci przedsiebior-
cow 1 stron interesowanych wypadaloby pod-
nies¢ inne zalety i wartos¢ ekonomiczna ekspe-
dytu, lecz poniewaz chodzi tu o urzadzenia pru-
skie wigc zostawmy je na boku i zastanowmy
sig raczéj nad tém, czy i o ile w naszym kraju
zachodzi potrzeba nasladowania zagranicy
w tym kierunku. Wprawdzie efekt ekonomiczny
Jakiéjkolwiek dnwestycyi réwnym jest prawie
na kazdym gruncie, lecz Galicja stanowi pod
tym wzgledem wyjatek, bo, co n. p- u nas jest
objawem biedy, to gdzie indziéj jes* znamie-
niem dobrobytu.

Wzdluz caléj sieci galicyjskich drég ze-
laznych lezy obszary odcigte od reszty kraju,
pozbawione $rodkéw komunikacji, a chociaz
réwnie uposazone przyrodzonem bogactwem
naszej ziemi, jak inne jéj czesci, przeciez
z powodu utrudnionéj stycznosci z kolejami
przedstawiaja obraz wiekszéj nedzy, niz ten
szmat kraju, ktéry dzigki kolejom lezy blizé]
reszty Luropy.

Gdyby wiec po kraju rozrzucono w zna-
czniejszej liczbie publiczne ekspedyty towarowe
na wzor pruskich, osiagnieto by nastepujace
korzysci bez wzgledu na to, czyby to byly
przedsigbiorstwa prywatne, czy urzadzenia
panstwowe.

Nakiady pieniezne, poczynione na urza-
dzenie ekspedytéw podnioslyby kapitalows
wartosé gruntu i innych nieruchomosci ipso
facto, przyczynilyby sig tém samém do wzrostu
bogactwa a w dalszém mnastepstwie pomnozy-
lyby konsumecyjne sily kraju. Z tém poszediby
W parze wzrost sily podatkowéj i wzmoglyby
sig inne czynniki ekonomiczne, u nas nieledwie
kielkujace. Lecz to jeszcze nie wszystko. Gdy
ekspedyty takie lagodza skutki braku komu-
nikacji, wigce jezeli nie calkowicie, to przynaj-
mniéj czesciowo przyczynilyby sie u nas do
rozdzialu bogactwa w taki sposéb, w jaki to
daloby sig przeprowadzi¢ zakladaniem licznych
kolei lokalnych. U nas, jak wiadomo, jedne
okolice obfituja w lasy a nie maja kamienio-
Ioméw ani wegla, inne majg wapno, kamienie
it. p. a brakuje im budulca i paliwa. Tran-
sporty, przechodzace w Prusiech przez pu-
bliczne ekspedyty, ograniczaja sie na drobnych
posylkach, (Stiickgiiter) u nas za$ takze przy
wielkich ladunkach (calowozowych) byloby
posrednictwo ekspedytu wykonalne i wskazane.
Nie wchodzimy tu w szczegdly organizacji
ekspedytdw, pozostawiajac to sobie na péznidj.

Wypada tu jeszeze zaznaczyé dalsze ko-
rzysci, jakie kraj moglby odniesé przy racyo-
nalném urzgdzeniu tego niejako surogatu drogi
zelaznéj.

Galicja, zalezna od handlu zewnetrznego,
obcigzona nadmiarem wywozu, cierpigca na
brak wytworcéw i konsumentdw, nie mogaca
w kraju nieliczne swe produkta spieniezac,
winna w pierwszym rzedzie postaraé sie o
dobre i rozlegle $rodki komunikacji pomnaza-
Jjace, jak juz nadmieniono, wartos¢ wszelkich
nieruchomosei.

W takim razie wzro$nie konsumcja nasza
wlasna a zmniejszy sig eksport, na czém znéw
zyska przemysl i rekodzielnictwo. Rozkwit tych
dwoch ostatnich sposobéw produkeyjnego za-
robkowania zlagodzi nasze zalezno$é od bo-
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gatszych prowincyj o$ciennych i zagranicy.
Skutek ekonomiczny inwestycyj juz istniejacych
spoteguje sie nowymi; w ekonomicznym bo-
wiem procesie wszystkie czynniki, dobrze czy
zle, oddzialywaja na sie nawzajem i kiedy sig
zdaje, ze wplyw jednego juz ustal, drugi do-
daje mu fermentu i do dalszego procesu
pobudza.

Gdyby nawet te wszystkie korzysci byly
nieznaczne lub niepewne lub watpliwéj wartosci,
to przeciez jeszczeby co$ pozostalo, czego
lekcewazyé nie mozna. Handel mianowicie
bedacy u nas jako produkcyjne zarobkowanie
w warunkach o wiele lepszych niz kazda inna
galez gospodarstwa, zyskalby miewatpliwie na
ulatwieniu obrotu.

O projekcie tym bedziemy mieli jeszcze
sposobnosé w innym czasie pomowié; to téz
dzisiaj ograniczamy sie na powyzszych uwa-
gach.

Rozmaitosel.

Rozstrzygnigcie najw. trybunatu z 4. marca 1888
l. 3.046 do art. 395 ust. handlowé;j.

Firma M. w Celowcu nadala do kupca S.
kilka posylek, ktére zamiast adresatowi wy-
dal" ekspedyt odbiorczy krewnemu adresata,
Franciszkowi L. Nadawca zapozwal wiec za-
rzad kolei o miedotrzymanie umowy o prze-
woz i zazgdal odszkodowania w kwocie 1.105 zl.
27 ct. ’

Wyzszy sad krajowy nie przychylil sie
do pozwu z nastepujacych powoddw:

Stosownie do umowy o przewdz, winien
byl zarzad kolei wyda¢ posylki adresatowi S.,
a wydal je tegoz krewnemu Iranciszkowi L.,
jakto zreszta w toku rozprawy przyznano ze
strony zarzadu kolejowego.

tozprawa wykazala, ze Franciszek L. nie
mial pelnomocnictwa do odbioru posylek, ze
przy wydawaniu posylek nikt go o to nie py-
tal, ze wiec zarzad kolei wydajac towary po-
stapil lekkomyslnie i bez starannosci porza-
dnego przewoznika. Mimo tego nie uwzgle-
dniono pozwu, poniewaz zarzut przedawnienia
z art. 386 i 408 ust. handlowéj i §. 64 reg.
ruchu, podniesiony przez zarzad kolejowy,
musiano uznaé jako uzasadniony.

Nie ulega watpliwosci, ze w niniejszym
wypadku przedewszystkiém nalezy mieé na
wzgledzie postanowienia ustawy handlowé;
wedlug art. 372 al. 3 i art. 277 téjze ustawy
poniewaz tu chodzi o odpowiedzialnosé z czyn-
nosci przewozu kolei zelaznéj. Pozwany zarzad,
Jak juz nadmieniono, powoluje sie na prze-
dawnienie pozwu, lecz nadawca (firma M.) za-
rzuca, ze odnosne postanowienia ust. handlo-
wéj 1 regulaminu ruchu maja tylko wtedy
zastosowanie, jezeli posylka sprzepadnie*
(zaginie), & nie jak w tym razie, zostanie komu
innemu wydang. Pozwany zarzad wie, gdzie
1 komu posylke wydal, wigc nie ma mowy
o tém, ze takowa ,zaginela“. Ze jednak art.
408 u. h. i ustanowiony tamzé termin prze-
dawnienia ma tu

zastosowanie, wynika to |

z tendencyl ustawy handlowéj, zaznaczonéj |

krotszymi terminami przedawnienia. Ustawo-
daweca wustanawiajac krotsze terminy (m. p.
art. 347) mial na wzgledzie to, Ze zobowia-
zany z ustawy handlowé] musi ze wzgledéw

na potrzeby handlu i obrotu predzéj mie¢ pe- |

wnos$¢, ze obowigzkom swym zado$é uczynil,
wzglednie, Ze go juz wiecéj do odpowiedzial-

nosci nie mozna pociagnaé, chociaz umowy |

niedotrzymal; krétszy termin do wniesienia
reklamacyi umozliwia zobowigzanemu rychlej-
sze dowiedzenie sig o przepadnigeiu posylki,
zarzadzenie poszukiwan i stownie do okoli-
cznosci ulatwia znalezienie zarzuconego towaru.
Czy i kiedy posylka doszla na miejsce prze-
znaczenia, o tém predzéj moze wiedzie¢ na-
daweca, anizeli kolej, ktora tysigcami ekspedy-
cyj jest zajeta; zarzad dowiaduje sie wiec
o przepadnieciu posylki znacznie pdzniéj niz
nadaweca, jezeli reklamacya nie wplynela. Jest
zatém rzeczy obojetna z jakiego powodu za-
rzad kolei utracil moznos$¢ rozporzadzenia to-
warem. Skoro tylko nadawca nie wnidsl rekla-
macyl W przepisanym términie, natenczas traci
prawo db odszkodowania.

W § 386 u. h.nie ma mowy o obowiazku
cdszkodowania chotby zarzad wiedzial co sie
z posylka stalo.

W skutek apelacyi nadawcy (firmy M.)
potwierdzil wyzszy sad krajowy wyrok pier-
wszéj instancyi.

Nadawca zaprzecza slusznosci zastosowa-
nia ustawy handlowéj, lecz zarzut ten nie ma
miejsca, poniewaz wedlug §. 1. ustawy wpro-
wadzajgcé] kodeks handlowy wszelkie inne
ustawy dotyczace przedmiotéw ustawy han-
dlowéj znajduja w niéj uzupelnienie a wedlug
§. 1. kodeksu handlowego ustawa cywilna ma
zastosowanie tylko o tyle o ile ustawa han-
dlowa danego wypadku nie okresla. Czynnosci
przewozu sg czynnosciami handlowymi w ro-
zumieniu §. 272 u. h.

Nadzwyczajng rewizye odrzucil najwyz-
szy trybunal z powodéw w wyroku wyzszego
sgdu krajowego zawartych.

— C. k. generalna dyrekeya kolei panstwowych
oglasza: ,Poczawszy od 1. stycznia 1890 beda osoby

1 tychze pakunki w przystanku Rungury wylacznie

przez konduktoréw do transportu przyjmowane, ktd-
rzy téz za pobraniem nalezytosei wedlug taryfy ko-
lomyjskich kolei lokalnych, beda wydawali podré-
znym bilety do jazdy i marki pakunkowe.

— Z dniem 1. stycznia 1890 otworzono miedzy
Lwowem i Brzuchowicami stacya Lwoéw-Kleparéw
dla przewozu oséb, pakunkdéw, przesylek pospie-
sznych i zwyklych. Roéwnoczesnie uzupelniono do-
tyczace taryfy.

— Rozporzadzeniem z 11. grudnia 1889 1. 20492
zarzadzila generalna inspekcya, aby calkowicie na-
ladowane wozy o wytrzymalosci 15 ton nie prze-
chodzily na koleje lokalne, ktérych zwierzchnia bu-
dowa takiego nacisku nie zdola wytrzymaé; wobec
tego, ze na kazdym wozie jest cyfra wytrzymalosci
naznaczong, przestrzeganie tego zarzadzenia nie przed-
stawia trudnosci.

— C. k. generalna dyrekcya kolei panstwowych
udzielila konsensu na budowg lodowni w Stryju.

— Uchwala rady nadzorezéj kolei Karola Ludwika
z dnia 13. grudnia z. r. nadano urz¢dnikom admi-
nistracyjnym z placa roczng 1.300 zlr. tytul star-
szych oficyaldéw I. klasy, za$ urzednikom z placa
1.200 zlr. tytul starszych oficyaléw II. klasy. Urze-
dnicy administracyjni z placg 1.100 zlr. otrzymali
tytul oficyaléw I. klasy. Rowniez przyznano pod-
dodatku na pomieszkanie personalowi
w Przemyslu stacyonowanemu do wysokosci tegoz
dodatku we Lwowie i Krakowie.

wyzszenie

— Towarzystwo zaliczkowe urzednikéw 1 slug
galicyjskich drég zZelaznych we Lwowie ustanowilo
na rok 1890 stope procentows 51/, od wkladek
oszezednosci, zas 7 od zaliczek z tém, Ze od kazdéj

pozyczki potraca¢ sobie bedzie 1°/; tytulem kosztéw




administracyi. W ubieglym rokn wynosila stopa
procentowa 8°/; od pozyczek, za$ 5%/, od wkladek.
Na ostatniém posiedzeniu udzielila rada nadzorcza
pie¢ pozyczek w lacznéj kwocie 1.680 zlr. Prayjeto
réwniez do wiadomosei przystapienie dziesigcin no-
wych czlonkéw.

-— Zarzady austryacko-wegierskich drég zelaznych
wydaly w pazdzierniku 1889 nowe postanowienia
dotyczace wyplaty nieslusznie pobranych nalezytosci
(Partheiguthabungen) w mysl §.53 regulaminu ruchu.
Miedzy innymi znajduje sie przepis, ze podania o
zwrot nadplat wnosi¢ mozna do tego Zarzadu, kto-
remu stacya odbiorcza podlega.

— Bilety roczne i sezonowe, jakotéz marki war-
tosciowe na szlakach c. k. austr. kolei panstwowych
na rok 1890 nie ulegaja zadnéj zmianie ani co do
odnosnych postanowien szczegdélowych. Roczna karta
na wszystkie szlaki, z wyjatkiem linii Lwo6w-Sucza-
wa, bukowinskich i kolomyjskich kolei lokalnych,
niemniéj kolei Lwow-Belzee (Tomaszéw) kosztuje:
dla I. kl. 400, dla IL. kl. 300, a dla IIT. Kkl
200 zlr. w. a.

Sezonowe bilety, wazne od 1. maja do konca
pazdziernika kosztuja: I.kl. 300, IL kl. 225, IIT. kI
150 zlr. w. a.

Marki wartosciowe kupuje sig w zeszytach
nominalnéj wartosci 75 zlr. za 60 zlr. Gdy sig zu-
zyje wszystkie marki pierwszego zeszytu, mozna po
téj saméj cenie naby¢ drugi, trzeci i dalsze zeszyty
o nominalnéj wartosci po 30 zlr. za 18 zlr. od je-
dnego zeszytu.

Roczne karty otrzymaé mozna takze na pewne
pojedyncze szlaki kolei panstwowych, jakotéZz na do-
wolne relacye szlaku Lwéw Suczawa via Halicz,
jednak osobno na sie¢ kolei panstwowych a osobno
na sie¢ Lwowsko-Czerniowieckiéj kolei; po réwnéj
cenie, odpowiednio do odleglosci. Gléwna taksa wy-
nosi: za I. kl. 60, za II. 45, a za III. kl. 30 zlr.;
do tego dolicza sig¢ po 60, wzglednie 45, wzglednie
30 centéw za kazdy kilometer, stésownie do klasy.
Oprécz tego doplaca sig 20/, od caléj nalezytosci
jako stempel.

Posiadacz rocznéj karty ma prawo do 25 kilo-
gram6w pakunku wolnego od oplaty.

— Zbiorowe posylki pospieszne. C. k. generalna
dyrekeyi kolei panstwowych zaprowadzila w poro-
zumieniu z dyrekcysa kolei pdélnocenéj zbiorowe wy-
sylanie posylek pospiesznych zwyczajnych (gewohn-
liches Eilgut) migdzy Wiedniem a Nowym 1 Starym
Saczem, Grybowem, Gorlicami, Krosnem,
Sanokiem, Posada chyrowska, Samborem, Drohoby-
czem, Boryslawiem, Stryjem, Doling, Kaluszem, Sta-

Jaslem,

nislawowem, Monasterzyskami, Buczaczem, Czortko-
wem, Husiatynem, Haliczem, Kolomyja, Zablotowem,
Sniatynem, Czerniowcami, Hadikfalwa, Suczawa i
w odwrotnym kierunku po cenie znizongj, t.j. O zlr.
za 100 kg., pod nastepujacymi warunkami:

1) Posylki pospieszne ma si¢ nadawaé w je-
doym i tym samym dniu, na jeden list przewozowy
i do jednego i tego samego adresata.

2) Na listach przewozowych nie wolno usta-
nawia¢ ruty ani zabezpiecza¢ wartosci towaru.

3) Na kazdé] posylece ma byé uwidoczniona
firma nadawecy, jakotéz stacya nadawcza i kresowa.

4) Objetos¢ pojedynczych posélek nie moze
przekracza¢é pél metra kubicznego, a waga mnie po-
winna wynosi¢ wiecéj jak 20 kg.

Powyzsze obniZenie taryfowe wazne jest do
30, listopada 1890.

— Redukeya taryf kolei pélnocnéj. Ministerstwo
handlu korzystajac z praw przystugujacych rzadowi
w my$¢l ugody zawarté] w swoim czasie z koleja
pélnocna, wyjednalo znizke taryfy dla cukru austrya-
ckiego, spirytusu galicyjskiego i dla przewozu wegla
przeznaczonego dla Wiednia. Taryfa dla cukru réwna
bedzie taryfie kolei panstwowych, za$ znizka dla
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wegla wynosi 2 ct. od 100 klg., t.j. tyle, ile mozna
bylo taryfe zredukowaé, nie uszczuplajac dywidendy
od akeyj po 100 zlr. Nowe taryfy weszly w zycie
z dniem 1. stycznia b. r. '

— Regulamin ruchu. Austryacko - wegierskie to-
warzystwo kolel panstwowych zamiescilo w taryfie
swéj z 2. wrze$nia 1887 dodatkowe postanowienie
téj tresci, ze w razie przeszkéd w ruchu (zasp $nie-
znych i t. p.) od posylek w drodze wstrzymanych
nalezytos¢ skladowa (Lagerzins).
zakwestyonowala - t¢ nowos¢,

pobiera¢  hedzie
Generalna inspekcya
wige sprawa ta oparla si¢ o ministerstwo handlu,
ktore uznalo, Zze §. 58 regulaminu ruchu nie zawiera
w téj mierze jasnych postanowien i polecilo zarza-
dom kolejowym postawienie wnioskéw co do sposobu
zastapienia téj luki w regulaminie za pomocg przepisow
taryfowych; w szczegdélnosci maja by¢ $cisle ozna-
czone wypadki, w ktérych wolno pobiera¢ skladowe.

Nadmieniamy przy téj sposobnosci, ze w ogole
nasz regulamin ruchu stal si¢ juz anachronizmem i
byloby bardzo pozadang rzecza poddaé go rewizyi
Wiele postanowien regulaminu jest wreez niewa-
znych, a jeszcze wiecéj jest takich, ktére w dzisiej-
szych stosunkach nie moga mie¢ praktycznéj wartosci.

— Encyklopedya kolejowa, Dr. Wiktor R&ll,
starszy inspektor e. k. austr. kolei panstwowych
we Wiedniu, wydaje encyklopedya kolejowa pod
tytulem: ,Encyclopidie des gesammten Eisenbahn-
wesens in alphabetischer Anordnung®. Pierwszy tom
wyszedl juz z druku 1 zawiera wiele cennych rze-
czy. Autor zgromadzil okolo siebie przeszlo stu wspdl-
pracownikdw, poswiecajacych sie zawodowi kolejo-
wemu, ludzi wytrawnych 1 z przedmiotem grunto-
wnie obznajomionych. ilustracye podnosza
wartos¢ dziela, ktore obejmuje sze$é ogromnych to-
moéw. Fachowe pisma poswiegcaja té] pracy obszerne
artykuly i oceniajg ja jak najpochlebnié;.

Dra Rolla znamy bardzo dobrze; jestto nie-
zmordowany pracownik w dziedzinie literackich prac
kolejowych. Ludzie blizéj niego stojacy nie umiejg
sobie zda¢ sprawy, jak moze jeden eczlowiek tyle
zdzialaé. W przeciagu ostatnich kilku lat wydal
Roll wiele rzeczy imponujacych rozmiarem i grun-
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towném opracowaniem.

Ogloszenia taryfowe.

W tym dziale pisma naszego oglaszac
bedziemy wszelkie zmiany taryfowe na ga-
licyjskich i bukowinskich kolejach zelaznych,
a poniewaz dla braku miejsca w szczegdly
wdawaé sie nie mozemy, wiec abonentom
swoim gotowi jestedmy mna zadanie udzielaé
bezplatnie blizszych informacyj w rubryce:
,Korespondencya redakcyi“. Tylko w wyjatko-
wych wypadkach dawac¢ bedziemy szczegélowe
wyjasnienia listownie.

Wownoczesnie podajemy do wiadomosei,
ze ogloszenia taryfowe stale beds umieszczane
tak, ze czytelnik bedzie mial sposobno$é miec
najpewniejsze w sprawach taryfowych in-
formacye.

C. k. Koleje paistwome.
ObniZenia taryfowe bezpoérednie.
(Im Kartirungswege.)
1. Drzewo opalowe i wegiel drzewny ze stacyi

Beskid do Ffawocznego (trs.) 29, a z Lawo-

cznego (trs.) do wszystkich galic. stacyj kolei

panstw. podlug taryfy wyjatkowéj Nr. IIL

dodatku VI. do lokalnéj taryfy. (Wazne do
konca r. 1890).

2. Drzewo podlegajace specyalnéj taryfie II. z Do-
liny do Xawocznego (trs.) 22:2. (Wazne do
konca r. 1890.)

3. Drzewo tarte, okragle, ociosane i dachéwki
ze stacyj:
Lukawetz 220

22:0 . 200
Zadowa -——, Czudin -, Pe-

2907 2607 260
200 . s 20°0 Czerniowiec
troutz 5 i Starozynetz . do o T

(Wazne do konca r. 1890).

4. Drzewo podlegajace wyjatkowéj taryfie III.
dodatku VI. taryfy lokalnéj z Olszanicy do
Zy\vca (trs.) 41-3. (Wazne do konca r. 1890).

5. Siarka, papier, parafina, fosfori t. d.
ze wszystkich galic. stacyj kolei panstw. do
Skolego podiug taryfy lokalnéj dodatek VL
(Wazne do konca r. 1890).

6. Sliwki suszone, pochodzace z Rosyi ze stacyi
Nowosielica (trs.) w pelnych ladugach do Odesy,
a mianowicie z Nowosielicy (trs.) do rosyjsk.
Unyheni 10262 kop., z rosyjsk. Unyheni do
Odesy Towarnaja 6980 kop., a do Odesy
portu 75-90 kop. (Wazne do 30. kwietnia 1890).,

7. Drzewo opalowe miedzy wszystkimi stacyami
od Prrzemysla do Eupkowa i z kazdéj z tych
stacyj do wszystkich stacyj poloZonych miedzy
Posada chyrowska a Drohobyczem i do Bo-
rystawia, Zagérza i Jasla podlug taryfy wy-
Jjatkowéj IIL. dodatku IV. taryfy lokalnéj, do
konca r. 1890.

8. Trociny z Berhometu do Zuczki 1521 w pel-
nych wagonach do konca r. 1890.

Refalkcye.
Co K uprayw. galic. kolej Karola Ludwika,

1. Ziemniaki ze Lwowa, Tarnobrzega, Belza i
innych stacyj kolei lokalnych do Krakowa i
Podgérza loco i transit przy 100 wagonach
14 ct., przy 200 13 ct., a przy 300 12 ct:—
do konca czerwca 1890.

2. Wegiel kamienny, mineralny z Krakowa (trs.),
wzglednie z Pogérza Pl (trs.) do Tarnopola
52-2 priy 1500 tonach -- do konca r. 1890.

3. 861 kamienna surowa do fabrykacyi sody z Wie-
liczki do Hruszowa 44'6 1 Piotrowic 899 —
do konca r. 1890.

4. S61 kamienna z Krakowa (trs.), Wieliczki i Bo-
chni do rozmaitych stacyj kolei pélnocnéj i
centralnéj kolei morawsko-szlaskiéj po cenie
znizonéj dla przewozu najmniéj 8000 metry-
cznych ton — w ciagu r. 1890.

5. Zboze pochodzenia rosyjskiego

Brodéw (dworzec)

' 42-2
Podwoloczysk (dworzec) do Przemysla 6207 do Ja-

. 492 s i 2
roslawia 70, do Rzeszowa wysélajac naj-

596
792

mnié¢j 400 wagonéw — do koneca r. 1890.

C. k. uprz. Koléj polnocna cesarza Ferdynanda.

1. Wegiel mineralny ze Szczakowy do Wadowic
26:0, do Andrychowa 255, do Ket 245 i
Krakowa (trs.), dla Swoszowic 11'6. (Wazne
do konea r. 1890.)

. Drzewo do farbowania, cigte i mielone, z Wie-

o

dnia (dworzec poélnocny trs.) do Lwowa (dwo-
rzec glowny) 25606 w calych wagonach, naj-
mniéj 5000 kg. — do konca r. 1890.

0D ADMINISTRACYI.

Niniejszy numer ,,Postepu* posy-
lamy takZe nieabonentom z uprzejmg
prosbg o zwrocenie go administracyi
W ragzie niezaprenumerowania.

Administracya przyjmuje takze abo-
nament miesigeczny po 50 ct.; drobniej-
sze kwoty uprasza sie¢ nadsyla¢ w mar-
kach pocztowych pod adresem w na-
giowku pisma podanym.

)

N




o

Czesé literacka.

Z teatru. Chcac daé sprawozdanie za
ubiegly sezon jesienny w teatrze hr. Skarbka,
musimy zaznaczy¢ na wstepie, ze w ostatniéj
dobie objawia si¢ silny zastdj w okazywaniu sie
oryginalnych prac z dziedziny dramatu i kome-
dyi. Dzieje si¢ to za$ w ten sposéb, ze tak starsi
Jjak i mlodsi autorowie dramatyczni odpoczy-
wajg. Starsi mianowicie zadowalaja sig wido-
cznie laurami, zdobytymi mniéj lub wiecéj
zasluzenie; mlodsi za$ dziely sie na dwie
grupy. Jedni, ze sporadycznymi wyjatkami,
zapatrzeni na nestorow, korzystaja z blogiego
dolce farniente po napisaniu kilku ciepléj przez
publicznosé przyjetych sztuk; drudzy za$, kto-
rych pierwociny ducha bezwzgledna krytyka
przyjela surowo, nie maja odwagi lub checi
wystapi¢ przed areopag skapryszonego dziecka,
zwanego publicznoscia. Zreszta nie badamy
blizéj przyczyn milczenia naszych antoréw,
lecz konstatujac fakt zastoju, podnosimy, ze
cierpi na tém literatura, a powtére i sama
scena.

Stagnacya to za$ ogromna w poréwnaniu
do lat poprzednich. Wprawdzie tu i owdzie
zapowiadala wiadomosé kronikarska majace
sig okaza¢ w niedlugim czasie oryginalne no-
wosci, lecz trza bylo to przyja¢c z zastrzeze-
niem, przez pesymizm poleconém, bo zwykle
miedzy taka zapowiedzia a wprowadzeniem
sztuki przed teatralne kinkiety uplywa rok
czasn,

W obec takich dowodow nieplodnosci ja-
sna jest rzeczg, ze ubiegly sezon jesienny

. musial chroma¢ pod wzgledem oryginalnych

sztuk, z powodow dopiero co wyluszczonych.
Dyrekeya teatru znalazla si¢ w trudném polo-
zeniu. Z jednéj strony musiala sie uciec do
obcych literatur, wybierajac, co prawda, wsréd
powodzi nowosci zagranicznych, sztuki cieszace
sig ogolném uznaniem powaznéj krytyki;
z drugiéj strony usilowala w kierunku przed-
stawien oryginalnych autoréw ratowaé sy-
tuacya.

Pierwszg oryginalng sztuka przedstawiona
w poczatkach jesiennego sezonu w roku 1889.
byl dramat Leopolda hr. Starzenskiego : ,Stra-
cona wideta“.

Mimo znakomite dla dramatu tlo rugow
pruskich i walki ekonomicznéj Polakéw z przed-
stawicielami pangermanistycznych idei, autor
tego motywu nie wyzyskal. Slaba nader fabula
i wprost niekonsekwentne w obec regul psy-
chologii przeprowadzenie charakterow zlozyly
sig na stanowczy upadek dramatu. Nie mogly
za$ go uratowaé ustepy z pojedynczych scen
o tresci silnie patryotycznéj.

Druga rzecza oryginalna, jakkolwiek nie
swiezo z pod pidra wyszla, bo jeszcze na wio-
sne 1889 drukowana, byla jednoaktowa kome-
dya Jozefa Blizinskiego: ,Dzika rozyczka“.
Jest to bardzo mily obrazek, o bajce prostéj,
nie przeladowanéj sztucznymi efektami, ze zas
poruszong jest w nim zrecznie struna drogich
nam wspomnien, przeto publicznosé oklaski-
wala gorgco prace autora i wykonawcow.

Wreszcie nie wahala sig dyrekcya lwow-
skiego teatru wprowadzi¢ na sceng orygi-
nalnéj tragedyi sedziwego poety Karola Brzo-
zowskiego pod nazwa: ,Zbrodnia w Awer-
sie“ (powinno byé raczéj Avergne). Znany
szerokiemu ogolowi autor ,Maleka“, poeta
i jubilat przypomnial sie ta raza publicznosci
niezbyt szczesliwie. Przez wziecie za tlo do

R (ot

swéj tragedyi karty z dziejow dworn Neapo-
litaniskiego w XIV. stuleciu, nie mogl nig
zainteresowaé¢ ogo6lu, tém bardziéj, ze brak
akcyl, wprowadzenie postaci nie dzialaja-
cych, lecz prawie manekinéw, potrzebnych
do wygloszenia mysli autora i tym podobne
wady kompozyeyi, przewyzszaja bardzo lite-
racka wartos¢ tego utworu.

A wartos¢ literacka, lecz nie sceniczna,
pesiada ta nowa praca, przez wzglad na wy-
bitnie wzniosly zapal poetycki, bogactwo obra-
zowania i dziwnag pieknos¢ jezyka. Ostatnia
ta cecha nader jest wazna, jezeli sie zwazy,
ze dzis wskutek zakorzenionego panowania
farsy, piekno jezyka w dramacie wymaganego,
stanowczo karlowacieje. Tragedya Brzozow-
skiego nie wrozy wprawdzie dluzszego pobytu
na scenie, lecz znoéw nie zasluzyla sobie zadna
miara na tak zimne przyjecie publicznosci,
ktora na premierze zebrala sig w przerazajaco
maléj liczbie.

Widocznie za przykladem dunskiego dworu
cos sig zepsulo. Tq raza jednak na pewne smak
naszéj publicznosci. Nie mamy bynajmniéj za-
miaru prawi¢ moraléw na temat znaczniejszego,
a niestosownego uczeszczania na farsy i ope-
rety w stosunku do $miesznie skrommnego od-
wiedzania widowisk dramatu i komedyi. Za-
znaczamy tylko fakt nader wazny, gléwnie
z tego powodu, ze jest on nie wyjatkowym,
lecz ciagle sig powtarzajacym.

Niestety, dzieje sig to nietylko w kosmo-
polityeznym Lwowie, ale i w syrenim grodzie,
Warszawie, gdzie n. p. na premierze najnow-
szego dramatu St. hr. Rzewuskiego: ,Ostatni
dzien Don Juana“ publiczno$¢ w takim sto-
puiu $wiecila pustkami, Ze nestor naszéj ko-
medyi, a zarazem i znakomity krytyk Kazi-
mierz Zalewski, w dluzszym wywodzie slusznie
sig uzala na takie macosze traktowanie rodzi-
méj sztuki.

Slowa te uwazamy za stosowne przyto-
czyé z tego gléwnie powodu, ze glos ten
powinien posluzy¢é i naszej publicznosci za
powazng przestroge.

Zalewski méwi: ,Obowiazkiem wzgledem
literatury jest wystawianie, chotby wadliwych
prac oryginalnych, o ile nie sg utworami tu-
zinkowymi, a widnieja z nich odblyski talentu.
Kto za to nie spelnia swego obowiazku, to
publicznosé, ktéra nie zapelnia teatru na pier-
wszém przedstawieniu oryginalnego dramatu,
czy zle uprzedzona do niego z géry, czy . . ..
nie bede szukal powodéw, ale wiem, ze tak
by¢ nie powinno. Ktéz bedzie dbal o scene
1 sztuke, jesli sami o nig dba¢ nie bedziemy.
Wielka pora pomysleé i zastanowié sie, ze te
pustki w teatrze na dramacie i komedyi moga
byé grozne i ze tu chodzi o przyszlosé in-
stytucyi, ktérej pod zadnym pozorem narazié
nam nie wolno¥.

Oby to zdrowe ziarno nie padlo na opoke!

Tak wygladal jesienny sezon co do dra-
matu i komedyi. W obecnym roku ruch dra-
matyczny bedzie zywszym, bo mamy zapo-
wiedzianych wiele nowosci tak oryginalnych,
Jak i wzigtych ze scen obcych.

Jedna z pierwszych bedzie wystawiona
w styczniu czteroaktowa komedya sympaty-
cznego autora: ,Wicka i Wacka“, Zygmunta
Przybylskiego, p. t. ,Zlote géry“; nastepnie
znane widowisko sceniczne Wincentego Rapa-
ckiego p. t. ,Boguslawski i jego scena“. Rzecz
ta ma dla nas tém wiekszy interes, ze w War-
szawle z powodu znanych wymogéw tamtej-
széj cenzury gra¢ jéj nie wolno.

Z obcéj literatury pierwszg nowoscig be-
dzie farsa Laubego ,Die Gipsfigur“, ktéra to
sztukg pan Adolf Walewski, ceniony autor
obrazu ,Hulaj dusza“, przerobil i zlokalizowal
dla naszych stosunkéw, zamieniajac zarazem

“oryginalny tytul na ,Sodoma i Gomora“. Na-

stepnie sig przygotowuje: dramat Wilbrandta
»Corka Fabrycyusza“, grany obecnie na wszy-
stkich wigkszych scenach niemieckich i przez
wybredna krytyke nader przychylnie przyjety;
dalej komedya Ostrowskiego ,Szeroka natura“
wybornie przetlumaczona przez znanego po-
wiesciopisarza A. W. Tytul w oryginale brzmi:
»Nie wsiadaj do cudzych sanek‘.

Odbywaja sie zas juz proby z dramatu
Docziego ,Ostatnia milosé“. Wyborna ta rzecz
tlumaczona przez poete i literata Franciszka
Konarskiego, byla drukowana w fejletonie Ga-
zety Narodowéj.

0 kazdej z tych nowosci podamy recen-
zye w swoim czasie.

Filemon i Baucyda.

Przez lat niemal dziesie¢ widywalem tych
staruszkow codziennie o jednéj i téj saméj
porze, w jednem i tém samém miejscu, lato
czy zima, deszcz czy pogoda.

Regularnie o godzinie 12 minut 5 w po-
ludnie przechodzili z ulicy, gdzie moje biuro,
ku skwerowi; tu nastgpowalo nasze spotkanie.
W chwili, gdym dochodzil do skretu, stali juz
oboje przed sklepem korzennym, zajmujacym
naroze kamienicy. Stali, jakby czekajac, aby
slg im przypatrzeé. Potem szli wolnym kro-
kiem dalé;j.

Z czasem tak przywyklem do widoku po-
czeiweow w tém miejscu i o téj porze, ze uwa-
zalem ich prawie jako integralng cze$é maro-
znika. W mych oczach byly to dwie karjatydy
wspierajace budynek. I gdy raz w powrocie
z biura naprézno szukalem staruszkéw przy
narozu, pchnelo mnie co$ formalnie na druga
strong. Zdawalo mi si¢, ze kamienica chyba
rungé musi, pozbawiona tych podpér.

Ale ona stoi dotad i dlugo jeszcze stac
bedzie, tylko Filemon i Baucyda nigdy juz
nie zajmg miejsca przy jéj narozu o godzinie
12-téj minut 5 w poludnie.

Filemon byl niezawodnie emerytem. Przy-
puszczam, ze 40 lat uprawniajacych do poboru
pensyi, wysluzyl w urzedzie rachunkowym.
Mial ming taka, jakgdyby jeszcze nie wywie-
trzaly mu z glowy dlugie szeregi cyfer rojace
sig. w kratkach i krateczkach aktéw urzedo-
wych, dodawane, odciagane, przenoszone; jak-
by i teraz jeszcze wytezal wszystkie sily umy-
slu dla. docieczenia, gdzie tez podzial sie
przeklety polcent, brakujacy w ostatniém zam-
knieciu.

Zreszty byla to wecale sympatyczna po-
sta¢c — 0w zasuszony mol biurowy. Wprawdzie
pergaminowa twarz jego, z wypieklymi cent-
kami rumiencéw na policzkach, z czolem po-
oranem Ww glebokie bruzdy, =z faldami pod
oczyma 1 -dokola nosa, nie méwila wiele, moze
nawet nic nie mowila, ale lagodny jakis, nigdy
nie znikajacy ud$miech na wustach, zdradzal
tkwigeca w tym pergaminie poczciwa dusze.

Poczciwosci jest zreszta danem, iz nie
potrzebuje mnawet do tak niewinnych jak
usmiech uciekaé sig srodkéw, a mimo to ka-
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zdemu wpada w oczy i w serce. Dzieje sig
z nig jak z zarem w piecu; zamknij drzwi-
czki choéby i najszezelniéj, cieplo zawsze pro-
mieniowaé bedzie na zewngtrz.

Co do przekonan, Filemon holdowal nie-
zawodnie konserwatyzmowi.
o tem sam ubidr jego siegajacy bodaj czy nie
przedhistorycznéj epoki. Te ogromne klapy
surduta, ten kilkakrotnie dokola szyi obwi-
niety czarny halsztuk, ten cylinder z plaskiemi
kresami i wysoka jak Himalaja gora, te spodnie
obszerne jak worki, te wreszcie buciki kom-
promitujaco szerokie w palcach — slowem
wszystko, co mial na sobie, z nim oczywiscie,
mogloby staé sig ozdoba kazdego muzeum ar-
cheologicznego.

Nowozytnosé znajdowala swoj wyraz w je-
dnem tylko: w cygarze tak podrzednéj sorty,
iz zadna z antidyluwialnych istot nie potra-
filaby znies¢ zabdjezé) jego woni. Filemon
chodzil zawsze z dwugrajcarowks w ustach.
Wypalal ja w zamysleniu do samego konca,
wypaliwszy zas jedna, dobywal drugiéj i tak...
w nieskonczonosé, cheialem powiedzie¢, w czas
jednak jeszcze przyszlo mi na mysl, Ze poczci-
wiec oduczyl sie juz niezawodnie brzydkiéj
swéj nawyczki.

Co sig tyczy Baucydy, to byla ona najzu-
pelniéj godna swego meza ; byla nawet do niego
podobng. Zapewne w zgodnym, a tyle lat trwa-
jacym zwigzku, nalezaloby szukaé przyczyn
tego podobienstwa.

Jesli juz Filomon usposabial mnie dosé
wesolo, to na widok Baucydy nie moglem sig
nigdy powstrzyma¢ od lekkiego usmiechu. Ka-
pelusz jéj mial tak zabawng forme, sztuczne
loki wyzieraly z pod niego tak filuternie, caly
stroj jej zreszta skladajacy sie z jakiejs przed-
wiecznéj mantylki i spodnicy, ktéra pewnie
pamietala wojne krymska, jesli juz nie traktat
wiedenski, odréznial sig od innych tak wybi-
tnie, Zze najpowazniejszego nawet widza mu-
siala rozanimowac. Musiala, témbardziéj, ze
mimo wieku nie byla do$¢ wolng od niewie-
$cié] proznosci. Z pewna kokieterya mnosila

zawsze spodnicg podpigta do$é¢ wysoko, tak

Swiadezyl juz
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wysoko prawie, jak u podlotkéw jest zwyczaj.
Widz moégl dzigki temu podziwiaé takze jéj
buciki. I bylo co podziwiaé. Niegdys$ zapewne
nowe i zgrabne, przedstawialy one juz jak
niejedno zdegenerowane spoleczenstwo, obraz
kompletnego spaczenia i rozstroju.

Czy ten zgubny wplvw czasu pobudzal
ja do refleksyi, czy téz inne wazne sprawy
miala na glowie, dos¢, ze byla zawsze tak sa-
mo jak maz zamyslona.

Oczy Baucydy jednak zachowaly nieco
wiecé] blasku, potrafily nawet czasami spoczac
badawczo na tém i na owém. Pamietam: raz
spojrzenie ich skrzyzowalo sie z mojém spoj-
rzeniem, raz, przed kilku laty jeszcze i nigdy
juz potém ani przedtém. Wyjrzalo do mnie
wowczas ze wzroku Baucydy tyle nadziem-
skiego spokoju, tyle pogody i slodyczy, ze...
odwroécilem sie czémpredzéj. Czlowiek zyjacy
jeszcze pelnig sil wszystkich, nie moze zniesé
takiego spojrzenia. Przejmuje go ono prawie
lekiem, tak jest wzniosle, tak czyste; przej-
muje go ono lekiem, jakby spojrzenie bezcie-
lesnego upiora. W oczy Baucydy spokojnie pa-
trze¢ mogl chyba jeden Filemon.

Wyprzedzala zawsze o krok jeden meza.
Filemon zdazal za nia, jak Zelazo za magne-
sem. Zatrzymywal sie, gdy ona stanela — gdy
ona postagpila, szedl daléj.

Sledzilem ich niekiedy, rezultat jednak
sledztwa byl zawsze bardzo skapy. Kroczac
powoli w zamysleniu, nie mowili do siebie ani
slowa. Ledwie tu i owdzie wpadlo im co
w oczy. Ujrzeli n. p. zelazne porecze dokola
gazonu na skwerze. Wezoraj jeszcze tych po-
reczy nie bylo. Baucyda staje, zwraca sig ku
gazonowi. W oddaleniu jednego kroku czyni
to samo Filemon. Baucyda patrzy na nowosé.
W téj chwili przygladaé sig poczyna poreczom
i Filemon. Baucyda kiwa glowa. Glowa File-
mona juz w ruchu. Wreszcie Baucyda moéwi:

— Hm! Nowe porecze...

A Filemon, pykajac swg dwugrajcarowke,
odpowiada z namyslem:

— A jakze!l... Nowe porgcze...

Odwracaja sie, ida dalej...

Gdzie ida? Nie wiem; oni sami moze nie
wiedzg. Ida przed siebie naprzéd i naprzod...
Dokola wre gwar wielkiego miasta, przesuwajg
sig. modni panowie, eleganckie panie, igrajg
male dzieci, wracaja ze szkoly studenci i pen-
sjonarki, kursuje jednostajnie tramwaj, gra
muzyka wojskowa w przechodzie.. Oni nie
widza tego i nie slysza. Glosy zycia obijaja
sig¢. 0 ich sluch bezsilny i opadaja jak skru-
szone strzaly, a barwy i linie zmieniajace sig
w kalejdoskopie mnaprézno usilujg podraznié
wzrok oslabiony.

Nie patrzac na nic, nic nie sluchajac, idg
przed siebie naprzéd i naprzod...

I nieraz, gdym ich widzial tak idacych,
zdawalo mi sie, ze zajda w koncu dalej ,nizli
wzrok siega“. Przedstawialem sobie nawet owa
chwile w wyobrazni, jak Baucyda nagle staje,
Filemon w oddaleniu jednego kroku czyni to
samo, Baucyda kiwa glowa i Filemon rowniez.
W koncu Baucyda mowi:

— Hm! My juz za grobem...

A Filemon, pykajac swa dwugrajcarowke,
odpowiada z namyslem :

— A jakze!l.. Za grobem...

%

Stalo sig inaczéj...

Przez dlugi czas nie widywalem starusz-
kéw; wypadli mi nawet z pamieci.

Dopiero kiedys tu patrze i oczom moim
nie chce wierzy¢. Baucyda idzie sama. Sama...
w zalobie. '

Przeciez to niegodziwie ze strony losu...

Kogoz ona prowadzi¢ teraz bedzie po
miescie w oddaleniu jednego kroku za soba?

1 kto bedzie szedl za nia, pykajac dwu-
grajcarowke ?

Biedna Baucyda!

A Filemon! Jak on sobie da rade w eli-
zyaum bez przewodniczki, ktoréj sig trzymal
w calém zyciu, jak male dziecko spodnicy
matczynéj ?

Biedny Iilemon!

Biedna Baucyda! Biedny Iilemon !
8t. Rossowski.
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4| Zaklad i Pracownia rytownicza
pod ,Pieczecig®

zalozona w r. 1884 we Lwowle ul. Sykstuska I5.

Aleksandra Schindlera

wykonuje najstaranniéj i po bardzo niskich
cenach rytowanie herbéw, monogramdéw, em-
bleméw i liter na zlocie, srebrze, stali, mie-
dzi, mosiadzu i kosci stoniowej. — Pierwsza
pracownia dla Galicyi wraz z W. Ks. Kra-
kowskiém na drogich kamieniach, herbdw,
monogramow i liter po cenach wiedenskich.
Metalowe pieczecie do laku i farby dla urze-
déw gmin, parafii, szkdél, kancelaryi adwo-
kackich i notaryalnych, bibliotek i innych.—
Z kauczuku pieczecie (stampilie) dla wszyst-
kich przedsiebiorstw przemystowych, skladow
towarowych i korporacyi. Szyldy grawiro-
wane i odlewanes. Maszynki do suchego wy-
puklego druku, herbéw, monogramdw, liter
i calych sléw. Cegi do oplatkow, medale wy-
stawowe, pamiatkowe i medaliki religijne,
podiug rysunkéw, fotografii lub sztychow.
Szpilki do krawatek i broszki z orlami pol-
skimi. — Wzory pieczatek i stampilij, oraz
rysunki wysyla na Zadanie.
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poleca w wielkim wyborze

Ptétna, stotowa Bielizne, Shirtingi,
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy, Dre-

' liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
ﬁ do nosa, skarpetki, ponczochy i t. d.

SKLAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybor

oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.

D%~ Ceny mofliwie niskie, "o

SRSV SeSeSeSe

S

m Fabryka maszyn
Lejarnia zelaza i metalu

E\;]! ~ PrzemysSlua

[DEJI zalozona w r. 1862
Nl odznaczona w kraju i za granica pierwszémi "Il

r[-ll-ll nagrodami, obecnie znacznie rozszerzona, za-
Lﬂ opatrzona w najznakomitsze maszyny po-
@E mocnicze, moze $mialo polecié¢ wlasne wy-

roby maszyn rolniczych; jako specyalnosé

|
{—D%: MEOCARIT IE ’%ﬂ]
[I}%J' ktoére sobie ogdlne uznanie zjednaly. ernJB]

MUl Przyrzady wiertnicze dla kopaln i do-pompo- |
Luﬁ wania nafty na sposob Kanadyjski; urzadzenia %ﬂ
J] tartakéw, miynow, dla gorzeli wszelkie przy- |_1|]
[Lﬂ rzady z parowymi maszynami; wyrabia do f@
Tl  budowy kolei wozki tak zwane ,,psy” w réZnych I
[fj—ﬂ rozmiarach po najniZzszych cenach i dostarcza [LJ
[E:%I z swéj lejarni odlewy budowlane i maszynowe ﬂ

w najwigkszych rozmiarach i naj- |
wiekszéj wagi.

—

Z drukarni i litografii Pillera i Spolki.

¢ M. Dornwalda &
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Wychodzi we Lwowie 5. i 20, kazdego miesiaca.

Przedplata wynosi w miejscu i na prowincyi:
rocznie 6 zdr, — et. — kwartalnie 1 zlr. 59 ct.
Za granicg: 2 zir, kwartalnie.

Numer pojedynczy kosztuje 30 centow.

Odpowiedzialny redaklor i wydawea: "%

Dr. Maryan Ciesielski.

‘ Adres redakeyi i administracyi:
I ulica Teatralna I. 4. (Telefonu Nr. 354.)

Cena ogloszen 20 ct. od wiersza w szpalecie

If :
I Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.
J lub za jego miejsce.

Wojna taryfowa.

Ustrgj panstwowy monarchii austryackiej
odbija sie¢ niekorzystnie na ekonomicznych
stosunkach Przedlitawii. Nastepstwem tego
jast miedzy innymi walka taryfowa. prowa-
dzona przez Wegrow z nieublagana konse-
kwencyg i o ile oni z tego korzystaja, o tyle
my tracimy. Cheac czytelnikowi nie obznajo-
mionemu dobrze z ta sprawa ulatwic nalezyte
jéj zrozumienie, nadmieniamy Pyia,sowo, Ze
konstytucya cesarstwa mniemieckiego zalicza
koleje zelazne i ich sprawy taryfowe
miedzy sprawy wsp 61ne calego panstwa, wsku-
tek czego pojedyncze czesci panstwa jakkolwiek
majy bardzo szeroki zakres dzialania w tym
wzgledzie, przeciez ‘nie mogg z niekorzyscia
innych czgsci ustanawiaé taryfy i t. p. Wedlug
ustaw zasadniczych austryackich koleje ze-
lazne naleza wprawdzie do spraw wspdlnych,
lecz nie dotyczy to taryfi tu wlasnie jest
szkopul, o ktéry rozbijajg sie najbardziéj wy-
tezone starania o zaZegnanie burz ekonomi-
cznych zasepiajacych horyzont przedlitawski.

Asumpt do poruszenia téj kwestyi bie-
rzemy z mowy referenta komisyi taryfowd;
w sejmie czeskim, p. Bondy’ego, ktory powie-
dzial: , . . . Za przykladem Wegréw, ktorzy
pilnie strzegg swéj samodzielnosci w sprawach
taryfowych, musimy i my wyrobié sobie nie-
zaleznosé w tym kierunku. Da sig to osiggnaé
tylko na drodze ustawodawczéj. Nasze koleje
prywatne znajdujg sig w zupelnie odmienném
polozeniu, niz wegierskie. Nasze ministerstwo
nie posiada, niestety, ani dostatecznéj wladzy,
ani wplywu na gospodarke kolei prywatnych.
W obec tego moglibySmy ministra w jego za-
biegach wspiera¢ tylko za pomocy legislatywy.
Réwniez stosunek do panstwa wegier-
skiego dalby sie uregulowaé¢ na drodze usta-
wodawczéj.

Wyplywa to z artykulu II. i XXXVI. u-
stawy z dnia 21.‘grudnia 1867, w szczegoélnosei
za$ z postanowienn umowy clowéj i handlowéj
zawartéj z Wegrami, ktéréj art. VIIL opiewa :
,Zarzad kolei w obu polowach monarchii spra-
wowany bedzie wedlug jednakowych zasad“.
Jest to wprawdzie wyrazenie ogdlnikowe, lecz
art. XXI. t¢] umowy zawiera postanowienie,
dajace si¢ z naszéj strony wyzyskaé: ,W celu
osiagniecia jednakowych podstaw do miedzy-
narodowych umow handlowych, prawodawstwa
i zawiadowstwa cel, podatkéw posrednich
i spraw innych, do ktérych odnosi sig ta u-

mowa, ma byé zwolang konferencya clowo-
bandlowa przez ministrow handlu i skarbu
obu czesci monarchii“. . ... ,Sadze, ze na
podstawie przytoczonych postanowien, daloby
sig, rzeklbym, po przyjacielsku uczynié¢
zaleznosé nasza od Wegier znosniejszg...“ i t. d.

P. Bondy moéwil nastepnie o czeskim
przemysle cukrowniczym i zaznaczyl, Ze pro-
dukeya krajowa zagrozona jest konkurencyy
weglerska. Pojmujemy to bardzo dobrze, albo-
wiem przemys! wegierski stoi nietylko niskimi
taryfami kolejowymi, lecz ‘zdzywa takze bar-
dzo znacznych ulg podatkowych.

Ale na razie chodzi nam o co innego, miano-
wicie o dominujace stanowisko Wegier w kwe-
styach taryfowych. Przedewszystkiem Wegrzy
majg wigkszy kompleks kolei skarbowych i juz
tém samém mogg nadawacé tonu polityce taryfo-
wéj, nastepnie w obec przedsigbiorstw kolei
prywatnych mogg postepowaé i rzeczywiscie
postepuja z calg bezwzgledno$cig i umiejg na
nich wymusié¢ jak najdaléj idace ustepstwa.
W Przedlitawiu ma sig rzecz odwrotnie. Naj-
tlustsze linie kolejowe sg dotad jeszcze w re-
ku prywatném, a koncesye ich sa takie, Ze
tylko z trudnoscig moze rzad kultywowaé
polityke taryfows dla krajow korzystniéjsza.
Nawet na wlasnych kolejach nie moze panstwo
téj akeyi taryfowéj rozwina¢, jakié] wymaga
dobro pojedyneczych prowineyj i caléj monarchii.
Zreszty latwo to powiedzie¢, Zesmy sobie nie
wyrobili dotad niezaleznosci w sprawach tary-
fowych: z jednéj strony walka Wegier prze-
ciw Austryi, z drugiéj wysoce ekonomiczne
wzgledy na subwencyonowane koleje prywatne
w Przedlitawii — oto rzeczy stojgce na prze-
szkodzie wszelkié] samodzielnosci. Wine utra-
pien taryfowych przypisaé nalezy przede-
wszystkiem systemowi czasow dawniejszych.
Chcieliby$my wiedzie¢, jakiem blogoslawien-
stwem w niniéjszéj dobie bylyby dla nas koleje
zelazne, gdyby w czasie, kiedy gléwne ich
arterye powstaly, byla Austrya w rownie
Swietném polozeniu ekonomiczném, jak n. p.
Anglia lub pélnocna Ameryka.

Tam bogactwo narodu bylo powodem,
ze ani rzad ani sfery blizéj interesowane nie
staraly sig zastrzedz sobie jakiéjkolwiek inge-
rencyl w sprawach taryfowych, lecz dzis, kiedy
poznano, Ze bezsilnosé panstwa w obec przed-
sigbiorstw kolejowych niekorzystnie oddzialy-
wa na rozwoj ekonomiczny, chwycono sig ty-
sigeznych srodkéw, aby monopol drég zela-

znych Q@&n@ﬁ%wi Zlagodzic.
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Wszak do niedawna w Ameryce taryfy
zmienialy sie wedlug sezonu: gdy ruch byl
wigkszy, szly w goére, a gdy opadal i nie mia-
no co wozi¢. to po kraju uwijali sie ajenci
i ofiarowywali imieniem przedsigbiorstw kole-
jowych przewdz po bajecznie niskich cenach.
Obecnie stosunki sig zmienily ; rzady zastrze-
gly sobie rozliczne prawa w kwestyach taryf
i kto wie, czy rzad austryacki w téj mierze
nie ma wieeé] wplywu, jak rzad centralny
stanéw zjednoczonych lub t. p.

W Austryi juz okolo roku 1838 poznano
sig na niebezpieczenstwie monopolu drég ze-
laznych i wlasnie ekonomiczna nedza otwo-
rzyla oczy rzadzacym sferom. Liczne cho¢
niedostateczne przepisy ograniczaly swobodeg
gospodarczg przedsigbiorstw kolejowych ; -w do-
kumentach koncesyjnych wkladano na nie nie
male zobowigzania.

Gdyby rzad austryacki poszed! byl ta

droga daléj, mielibysmy dzis bezwatpienia
wzorows polityke taryfows, lecz rozmaite

kleski zniewolily panstwo do sprzedazy kolei
skarbowych, a w latach 1866 i 1867 znalazla
sie, jak wiadomo, Austrya w takiem polozeniu,
ze trudno bylo mysleé o kolejach zelaznych.
Nieszczesliwa wojna z Prusami i zmiana w u-
stroju panstwowym z jednéj strony, z drugiéj
za$ stanowcza przewaga systemu kolei pry-
watnych odwrécily uwage rzadu od spraw
kolejowo - ekonomicznych., I z téj to chwili
skorzystali Wegrzy, wytargowawszy w ustawie
zasadniczé] z 21. grudnia 1867 szablonowe
postanowienie, ze ,koleje zelazne nalezg do
wspolnych praw panstwa“. O taryfach nie bylo
mowy, to téz dzis pokutuje Przedlitawia i chy-
ba tylko ,po przyjacielsku“ naklonig sig
Wegrzy do ustepstw.

Lecz stanowisko nasze nie jest tak bardzo
trudne. Wegrzy czesto zadaja, aby te lub owe
sprawy byly wspdélnymi; chodzi bowiem o
wspolny budzet panstwa, ktory n. p. niedawno
obcigzono wydatkami na zamorskie komunika-
cye, przynoszace Wegrom w pierwszym rzedzie
pozytek.

Owoz moznaby w danéj chwili zrobié
ustepstwo za cene taryf kolejowych, jako
wspo6lnych spraw caléj monarchii; nie watpimy
ze zadanie takie wywolaloby niebywals wrzawe,

lecz innego wyjscia nie znamy.



Rewolucya w Brazglii 1 koleje 7elazne.

Polityczne przewroty w Brazylii staly
sig dzisia] jednym z najciekawszych faktow
porzagdku dziennego i zwrdcily swojg donio-
sloscia uwage caléj Europy na istniejace
stosunki panstw poludniowo - amerykanskich.

Jakkolwiek miniona rewolucja bez zu-
pelnego krwi przelewu przeszla, a rzad nowy
prowizoryczny, licznie wysélanymi telegra-
mami i pismami okreznymi, stara sie wszel-
kiemi silami wpoi¢ we wszystkich to przeko-
nanie, ze wszelkie biezace zobowigzania finan-
sowe beda dopelnione a panstwo nawet o
wzmocnienie kredytu postara¢ sig zamierza,
to jednak latwo zrozumieé, ze sig zewszad
wylania powatpiewanie w trwalosé obecnie
uorganizowanego steru i niedowierzanie czy téz
nowo rzad prowizoryczuny
przyjetym zobowigzaniom finansowym, w ca-
Tosci zadosé uczyni, wzglednie czy mimo naj-
lepszych checi bedzie w moznosci to uczynic.

Nalezy przypusci¢ ze wiadomosci z Rio
de Janeiro tylko przelotnie gieldy europejskie
zaniepokoily, 1 tylko w Paryzu silniejszy nieco
wplyw na kurs papieréw brazylijskich wy-
warly; w Berlinie bowiem, gdzie znaczng ilosé
obligacyi ,Oeste da Minas“ na targ rzucone
zostaly, przez tamtejsze wybitne firmy banko-
we, wiadomos¢ ta bardzo nieznaczny wplyw

ukonstytuowany

wywarla.

Obok wielkich interesow gieldowych,
zwracaja na siebie uwage wiekszéj donioslosci
umowy dostaw materyalow kolejowych, a tém
samem przemyslowcy europejscy przez czas
dluzszy bieg wypadkow w Rio de Janeiro
i w gléwnych miastach prowineyi brazylijskich

naprezeniem sledzi¢ beda, bo jakkolwiek
jest rzecza dla mnich obojetng czy sie wyloni
federacja Stanow, czy téz rzeczpospolita zwig-
zkowa pragneliby, by majacy powstaé rzad
narodowy, wzglednie rzad kazdéj prowincyi
z osobna, byl w stanie i cheial uczynié zadosé
przyjetym zobowiazaniom i zdolal doprowadzié
do zupelnej réwnowagi i do ladu w gospodarce
panstwa.

Organ kapitalistow angielskich , Times“ na-
tychmiast po nadej$ciu wiesci o rewolucyi nie
omieszkal zwroci¢é uwage Brazylijezykow ze
w Brazylji jest okolo 100 milionéw funtéw szter-
lingéw ulokowanych kapitaléw angielskich. i ze
Anglja intereséw wierzycieli brazylijskich
strzédz zamierza, co musialo naturalnie silne wy-
wrze¢ wrazenie na mezow stojacych u steru rzg-
du brazylijskiego. Poludniowa Ameryka jeszcze
nie miala czasa zapomnie¢ jak dzielnie w swoim
czasie Anglia broni¢ umiala interesu swoich
kapitalistow w Egipcie; dotkliwa tedy jest
mysl sama dla tych poludniowo-amerykanskich
mezow stanu, ze moglaby mnastapi¢ chwila
w ktoréjby mocarstwa europejskie, dochody
i wydatki ich panstwa &cisle kontrolowaé
mialy, jak sig to w Egipcie dzialo.

Przed kilku laty podobna obawa trapila
Montewideo, kiedy po usunigciu dyktatora
Santosa, kasy byly tak wyproznione, ze nie
bylo czem wyplaci¢ zapadlych kuponéw. Obawa
jednak, ze moglyby sie wmiesza¢ inne mo-
carstwa, stalo si¢ pobudka do wytezenia wszy-
stkich sil by zaciagna¢ chwilowa pozyczke,
co tylko przez posrednictwo obcych wielkich
doméw bankowych w Montewideo do skutku
przyszlo. Udalo sig jednak rzadowi temu, sto-
sunki finansowe w kraju z czasem zupelnie

uregulowac.

‘drudzy za$ daza do tego, by jak najwigkszg

| o 20/, — Obligacje 5°/, prowincyi San Paulo
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Wielkiéj donioslosci bedzie okolicznosé,
czy téz Brazylja jako panstwo, caly ciezar
dlugu 100 milionowego na siebie wezmie, czy
téz ciezar ten proporcjonalnie na wszystkie
prowincje rozdzieli.

Zaznaczamy bowiem, Ze prowincje poje-
dyncze w Brazylji maja ustréj zupelnie auto-
nomiczny i jest rzecza prawdopodobna, ze
obecnie istniejacy ustrdj senatu i izby depu-
towanych pojedynczych prowincyi, nie tylko
sig nadal utrzyma ale znacznie silniéj sie
utrwali.

W caléj poludniowéj Ameryce istniejg
dwa prady polityczne Federalistow i Unita-
riuszow, pierwsi daza do tego, by wladze jak
najbardziej decentralizowa¢ i nada¢ jak naj-
szérszg autonomig prowincjom, a calos¢ pan-
stwowa uwazaja jako rzecz drugorzednéj wagi,

wladze wlozyé w reke rzadowi narodowemu.

Europejscy finansisci, ktorzy znaja ducha
organizacyjnego poludniowéj Ameryki nadto
dobrze, nie wiele sig zatrwozyli, dowiedziawszy
sig o przewrotach w Brazylii i wierza w to,
ze jak do dzisiaj tak i nadal poludniowéj Ame-
ryki targi $wiatowe jednymi z mnajlepszych
miejsc zbytu dla przemyslu europejskiego
pozostang.

Londynska gielda notuje ze kurs walorow
i pozyczek kolejowych z wyjatkiem akeyi
konsorcjum ,San Paulo®, jest niski, gdyz do-
chody tych koléji sa tak szczuple, Ze nie zdo-
laja pokryé swoich zobowigzan, tak ze sa
ograniczone pod tym wzgledem na gwarancje
dane przez poszczegdlne prowincje i panstwo.
I tak spadek kurséw wynosi przy obligacjach
59/, z roku 1863 do roku 1875 wartosci 11,000.000
L. 1—-2,, tylko,'a to z té przyczyny, bo
obligacje te oniemal wszystkie w pewnych
rekach sig znajdujg a Zadnych prawie w obie-
gu sig nie spotyka. 41/,°/, Bondy za$ z 1879,
1883 i 1888 przedstawiajace 14,500.000 L.
spadly o 7—9%/,, 5%/, z roku 1886 (6,300.000 L.)

z r. 1888 (787.500 L.), jak réwniez 6°/, obliga-
¢je miasta Santos (100.000 L.) kurs swdj pier-
wotny utrzymaly. Konwersyjna pozyczka 4%/,
z 1. 1889 ktoéra jest decydujacéj wagi ucier-
piala znaczny bardzo spadek 7—8°/,. Podobne
spadki kurséw ucierpialy takze oniemal wszy-
stkie papiery kolejowe przy ktérych notuja
spadek o 2°/,—7Y/,.

Stosunkowo jednak walory brazylijskie

|
do$é dobrze sie trzymaja mna gieldach euro- |
pejskich a zawdzigezaja to gléwmie poparciu l

kilku wielkich migdzynarodowych firm, ktore
same nadto sa interesowane woperacyach finan-
sowych tego panstwa, gléwnie za$ w najno-
wszéj 4%/, konwersyi, azeby je pozostawiC sa-

maé¢ kredyt panstwa na wewnatrz i na ze-
wnatrz.

Mimo to jednak moga zaj$¢ skutkiem
rewolucyi rozliczne wypadki, ktére dobre za-
miary rzgdu centralnego udaremnia. Za rzadow
cesarskich juz, uwydatniala sig ta tendencja
uzyskania samorzadu w kilku prowincjach —
Dgznos¢, w luznym zwigzku republikanskiéj
federacyi, bedzie jeszcze latwiéjsza do urzeczy-
wistnienia. Obszar Brazylii jest wprawdzie
tak olbrzymi, Ze oderwanie sig kilku bardzo
odleglych prowincyi nie odgrywaloby bardzo
waznéj roli w konsolidowaniu sig stanéw, gdy-
by kwestja finansowa nie wchodzila w gre.
Prowincje nie beda sie wzbranialy spelnienia
zobowiazan, ktére bezposrednio przyjely na
siebie, ale wazniejszém jest, czy beda chcialy
bra¢ udzial w splacaniu ogromnego dlugu
panstwa, z ktérego niektdre prowincje nad-
miernie korzystaly podczas kiedy innych zu-
pelnie nie uwzgledniono.

Podobne stosunki zachodzg z gwarancjami
kolejowymi, jakie dla niektérych jeszcze dosé
prymitywnych i przemysiowo nie rozwinietych
prowincyi sa faktycznie o wiele za cigzkie.
Nie malém i nie latwém bedzie zadaniem dla
wladzy centralnéj, te wszystkie kwestje ku
ogdlnemu zadowoleniu tak rozwiaza¢, by kasa
panstwa byla zawsze gotowa obowigzaniom
swoim na zewnatrz zadoS$¢ uczynic.

Za krotki przeciag czasu dzieli nas od
$wiezo zaszlych wypadkéw, bysmy mogli sta-
nowezy sad wyda¢ o stosunkach ; tém bardziéj
ze wiescl zmienionego stanu rzeczy, tak pozno
doj$¢ mogly do oddalonych prowincyi Brazylji
i tak ja niespodzianie zaskoczyly, Ze sie jeszcze
ze zdziwienia otrzasé, 1 swego stanowiska do
calo$ci zaznaczy¢ nie mogly.

Mozliwosé tedy mnie jest wykluczona, ze
sig sytuacja polityczna spokojnie i nadal ro-
zwinie, walory brazylijskie jednak nie podniosg
sig, dopoki trwaé¢ bedzie obawa zawiklan
politycznych w przyszlosci.

Czy i 0 ile podrzny stoi pod opiekg, konduktora?

Konsul chinski w Berlinie wsiadl do ja-
dacego tramwaju, a ze w tylneéj czesci:wozu
nie znalazl dogodnego miejsca, wige wysiadl
i biegnac obok wozu, chcial sig dosta¢ na
przednia platforme; wtém potknal sie i upadl,
a jedno z tylnych kol przejechalo mu noge.
Poniewaz z tylu jechaly inne wozy, grozilo
mu niebezpieczenstwo ponownego przejechania,
lecz konduktor i woznica, mimo ze widzieli
jak. woz ich przejechal jakiegos czlowieka,

- ktory w kilka chwil potém nowym wypadkiem

mym sobie. Najwieksze domy bankowe nawet, |

musza mie¢ zaufanie do finansow brazylijskich,

dowodem tego jest $wieza emisja wyz wymie- |

nionéj 4%/, pozyczki, ktora przedsigwzigl Rot- |

szyld, i zalozenie wielkiego banku brazylijskie-
go w Paryzu, =z kapitalem zakladowym
10,000.000 L., ktoryby mial zadanie zaprowa- |
dzi¢ walute zlota. KapitaliSci powinni sie tedy |
spuszcza¢ w danych okolicznosciach na wlasny |
swoj sad i nie dawaé sig wodzi¢ na pasku |
wielkim firmom. |

Nie mozemy wprawdzie zaprzeczy¢, ze |
tak telegramy publiczne jak i prywatne, ktore |
dotad przybywaja z Brazylii bardzo uspokoily |
umysly i niezaprzeczenie dowodza, Ze prowi-
zoryczny rzad kraju szczerze sie stara utrzy-'

byl zagrozony — przecie zachowali sig cal-
kiem obojetnie, zamiast pospieszyé konsulowi
z pomoca. Na skutek doniesienia sgdowokar-
nego, przeprowadzono przeciw konduktorowi
i woznicy rozprawe karng; oskarzenie opieralo
sig ma postanowieniu §. 221 panstwowéj usta-
wy karnéj, ktora opiewa: Kto osobe pozba-
wiona pomocy (hilflos) z pewodu ulomnosci
lub choroby, opuszcza rozmyslnie w stanie nie-
mocy, winnym jest porzucenia (Aussetzung),
jezeli osoba ta powierzong byla jego pieczy,
lub jezeli mial obowiazek stara¢ sig o jéj po-
mieszczenie lub przyjecie.

Sad atoli nie przychylil sie do wniosku
oskarzenia i1 wydal wyrok uwalniajacy, uza-
sadniajac go faktycznymi okolicznosciami, a
mianowicie tém, ze nie dowiedziono, jakoby




kondutor lub woznica wiedzieli, iz konsulowi
grozi dalsze niebezpieczenstwo i ze znachodzi
sie w bezpomocném polozeniu. Wyrok jednak
zaznaczyl migdzy powodami wyraznie, Ze po-
drézny na wszelki wypadek stoi pod opiekg
konduktora.

Sprawa ta wywolala miedzy prawnikami
niemieckimi zyws dyskusya, w ktérém najcie-
kawszém jest postawienie kwestyi, czy i o ile
konduktor kolei zelaziéj ma obowiagzek opieki
czy dozoru nad podréznymi w znaczeniu przy-
toczonego powyzéj paragrafu niemieckiéj usta-
wy karnéj panstwowéj. Jedno z niemieckich
pism przedstawia rzecz te mniéj wiecéj w na-
stepujacy sposéb: ,Wyrazenie ,opieka“, ,nad-
z6r* (Obhut) uzywaném jest w dawniejszych
ustawach w znaczeniu rozciaglejszém i takiém
zna je jurysprudencya; jako takie dostalo sig
téz do ustawy karnéj, stad nie mozna je brac
w znaczeniu $cislejszém, zaczém idzie, ze pod-
niesiona w wyroku okolicznosé¢ co do ,opieki
nad podréznymi“ mnie ma podstawy prawnéj.
»Obhut¥,  nadzér“ w pejeciu powyzszego wy-
rokn musialby mie¢ za podstawe stosunek,
z ktérego po jednéj stronie stoja obowigzki,
po drugiéj uprawnienia, a to prowadziloby do
nastepstw niemozliwych; gdyby konduktor
kolejowy mial byé odpowiedzialnym bezwzgle-
dnie za kazdy wypadek grozacy podréznemu
na kolei, to musialby mie¢ wladzg wykony-
wania nadzoru w sposéb dowolny, rdwniez
bezwzgledny; w dalszéj konsekwencyi wolno
byloby mu wykonywaé nadzér za pomoca
gwaltu. Ktoby sie w oknie wagonu wychylal,
tego moglby kondutor gwaltem od okna od-
dali¢. Konduktor zamykajacy drzwi wagonu
przed podréznym, ktéry w czasie jazdy chce
wyjs¢ ma platforme, stawalby sig winnym
zbrodni ograniczenia osobistéj wolnosci,”

Przedewszystkiem uderza sposob tego rozu-
mowania; krytykowany wyrok nie wypowiada
wcale zasady co do ,nadzoru“. Zaznacze-
nie tegoitylko zaznaczenie, ze podrozny
stoi pod opieks sluzby pociagowéj wecale nie
jest niebezpiecznym antecedensem i z pewno-
$cig nie rozumial sedzia wyrokujgcy ,opieki“
z takimi niedorzecznymi nastepstwami; wszak
ustawa moéwi wyraznie o osobach nie moga-
cych sobie pomédz z powodu ulomnosci
lub choroby.

Lecz mniejsza o to, jak sie przedstawia
kwestya ,nadzoru“ konduktorskiego w Swietle
ustaw niemieckich; przypatrzmy sig raczéj
Jjak ja ocenié nalezy ze stanowiska austryackiéj
ustawy karnéj. Wedlug §. 376 ci, ktorzy maja
obowiazek sprawowania nadzoru nad dzie¢mi
lub innymi ludZzmi i to obowigzek albo natu-
ralny, albo przyjety (n. p. ze stosunku sluzbo-
wego), staja sie odpowiedzialnymi za zanie-
chanie dozoru, jezeli te osoby nie moga nie-
bezpieczenistwa przewidzie¢ lub przed niem
sig uchronié,

A zatém juz sam tekst ustawy okresla
Jasno i dokladnie obowiazki nadzoru. Postano-
wienie to odnosi sig bez watpienia i do kon-
duktoréw kolei zelaznych, ktérzy z mocy sto-
sunku sluzbowego maja obowiagzek czuwac
nad bezpieczenstwem podréznych. Zreszty i
§. 335 u. k. moze mie¢ tu zastésowanie. Jezeli
dziecie wychyli sig przez okno i dozna ciez-
kiego uszkodzenia, natenczas tak matka z niém
Jadaca, jak i konduktor, ktéry zaniechal od-
dalié je od okna, choé mégl to uczynié, winni
88 wystepku z §. 835, zagrozonego karg are-
sztu do sze$ciu miesigcy. Ktokolwiek pelni
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sluzbe na kolei zelaznéj, winien czuwac nad
bezpieczenstwem ludzi, ostrzega¢ ich i niesé¢
im w potrzebie pomoec, gdyz zaniechawszy
tego dopuszcza sig stosownie do okolicznosci
karygodnego zaniechania. Maszynista, hamul-
czy lub konduktor, gdy z niedbalstwa Ilub
z umyslu nie zatrzyma pociagu, ktory kogos
przejechal, lub przejechaniem zagraza, jest
odpowiedzialnym z ustawy karnéj.

Nowe ksigzki.

O dziele naszego wspolpracownika Leona
Paszkowskiego, p. t.: ,Statystyczno ekono-
miczne studya o drogach zelaznych“ pisze ko-
respondent ,Gazety Lwowskiej“ :

Nie potrzeba by¢ szowinista, zZeby przy-
zna¢, iz nowoczesna literatura polska $mialo
stang¢é moze w szranki z kazda inng litera-
turg europejska, a pod niektdérymi wzgledami
ja nawet przewyzsza. Jeden tylko dzial lezy
u nas odlogiem, dzial literatury ekonomi-
cznéj, ktory rozwijac si¢ zwykl jeno rowno-
legle z rozwojem przemyslu 1 gospodarstwa
krajowego. Oprocz dziel przestarzalych, acz
klasycznéj wartosci (Supinski, Skarbek i t. d.)
i podrecznikéw ekonomicznych, bardzo imalo

“liczymy w literaturze naszéj dziel ekonomi-

cznych, o glebszéj wartosci, samoistnie opra-
cowanych, dlatego téz nie dziw, ze pojawie-
nie sig takiego dziela nabiera znaczenia
faktu pierwszorzednéj wagi. Ilez to mnaprzy-
klad wrzawy wywolala w ostatnim czasie
p. Szczepanowskiego ,Nedza Galicyi“, jak-
kolwiek dzielku temu trudno nadaé inng
wartos¢ krom agitacyjnéj? Pan Szczepanow-
ski checial i potrafil obudzi¢ kraj z letargu,

‘dlatego zrecznie operujac mniekoniecznie pe-

wnémi cyframi statystycznémi, przedstawil
obraz smutniejszy jeszcze od smutnéj rzeczy-
wistosei, ale do rzedu powaznych prac eko-
nomicznych mimoto, a moze i dlatego wla-
snie, dziela p. Szczepanowskiego zaliczy¢ nie
podobna.

Dzis ciesze sig, ze mam sposobnosé¢ za-
regestrowa¢ w lamach waszéj gazety poja-
wienie sig — i to w Wiedniu — polskiego
dziela ekonomicznego o szerokim zakroju i
pierwszorzednéj wartosci. Mam na my$li
prace p. Paszkowskiego o drogach
zelaznych w zwigzku z rozwojem
ekonomicznym. Fakt, ze dzielo pana
Paszkowskiego, mimo ze juz od kilkunastu
tygodni znajduje sie w handlu ksiegarskim,
nie doczekalo sie¢ jeszcze nigdzie fachowé]
oceny, smutno swiadeczy o stopniu zaintere-
sowania sig naszéj publiczno$ci sprawami eko-
nomicznymi. Co prawda, dzielo to nie ma
pretensyi do popularnosci, autor unikal sta-
rannie o0go6lnikéw i komunaléw, traktujac
rzecz swg scisle naukowo i popierajac kazde
twierdzenie autentycznemi cyframi, alez tru-
dno znowu karmié¢ publicznosé bezustannie
elegiami o nedzy galicyjskiéj, tak juz omo-
wionéj i oklepanéj, Ze pisaé o niéj w Galicyi
to tak jak wybraé sig z samowarem do Tuly —
albo z Zong do Paryza. Dzielo p. Paszkow-
skiego obliczone jest na dwa tomy, na razie
opuscil prasg tom pierwszy, zloZony z naste-
pujacych czterech rozdzialéw: I. Rzecz wste-
pna: @) rozwdj ekonomiczny, b) rozw¢j drog
zelaznych; II. rozwdj drég Zelaznych w Au-
stro-Wegrzech: «) Przedlitawia i Zalitawia,
b) Galicja; III. Ruch, kapitaly i dochody

| polityczne uwaza za mrzonke,

drog zelaznych: «) w réznych krajach, &)
w Austro-Wegrzech, ¢) w Galicyi; IV. o dro-
gach zelaznych panstwowych i o upanstwo-
wieniu.

Trudno mi w ciasnych ramach fejletono-
wych pokusi¢ sie o streszczenie a juz zgola
0 oceng téj arcypowazne] pracy, pragne jed-
nakze chociaz na kilku wyjatkach i przykla-
dach wskaza¢, jak autor pojal i przeprowadzil
swoje zadanie.

Na wstepie uzasadnia autor twierdzenie,
ze czestokro¢ kraj wbrew niekorzystnym na-
turalnym warunkom rozwina¢ sig moze eko-
nomicznie lepiéj od innych, od natury szcze-
sliwiéj wyposazonych krajow. Jako czynniki,
ktore wplynaé moga na taki niezwykly roz-
w0j, wymienia: drogi Zelazne i wodne, szer-
sze zastosowanie pary, rozwoj kredytu, oswia-
te, urzadzenia panstwowe 1 spoleczne i t. d.
Klade nacisk na ostatni punkt, albowiem jak
sig w dalszym toku okazuje, autor jest sta-
noweczym zwolennikiem cel i taryf ochron-
nych. Wprawdzie uwaza pan Paszkowski, ze
przyszlosé nalezy do systematu kosmopolity-
cznego gospodarstwa, odnosi to jednak jeno
do przenoszenia ruchomego kapitalu tam,
gdzie takowy zaréwno kapitalistom, jak 1
krajowi korzys$¢ przynosi. Z wielkg werwa 1
bardzo szczesliwie zwalcza pan Paszkowski
przesad naszego kraju do obcych kapitalow.

wJest rzecza mniewatpliwa 1 wszedzie
stwierdzong powiada p. Paszkowski — ze
obce kapitaly idac z krajow bogatych, bardzo
ekonomicznie rozwinietych, do krajow malo
rozwinietych, $ciagane pongta czy wyzszéj
stopy procentowéj, czy mnadzieja zyskow
z przedsigbiorstw na nowych polach, czy
sama mozebnoscia brakujacego gdzieindziej
zatrudnienia, daleko wieksze przynosza korzy-
sci tym krajom biedniejszym i w tyle beda-
cym, anizeli samym tym obcym kapitalom —
a to zwlaszcza, gdy przez te S$ciagajace. je
kraje rozumnie sg kierowane.“ )

W przyszlos¢ ogdélnego kosmopolitycznego
gospodarstwa p. P. nie wierzy. Zada on dla
ekonomicznie slabszego spoleczenstwa takiéj
saméj opieki, jakiéj doznajg 1 potrzebuja slab-
sze jednostki ludzkie, a gospodarstwo kosmo-
widzac jak
przeciwnie w miare rozwoju ekonomicznego
zaostrzaja si¢ antagonizmy narodowe. Pan P.
pragnalby jedynie, azeby ograniczenia w ro-
dzaju taryf rozniczkowych dzialy sie w inte-
resie panstwa a nie prywatnych przedsie-
biorstw. ‘Autor wychodzac z zaloZenia przeci-
wnego teorji walki o byt, mianowicie z zalo-
zenia, ze slabsze jednostki maja prawo do
protekeyi spoleczenstwa, dochodzi do konklu-
zyl, ze to samo prawo przysluguje calemu
panstwu wobec innych, a jednak logicznos¢
wywodu jest tu tylko pozorng, bo jezeli
w pierwszym wypadku jednostka, to jest czlo-
wiek, jezeli jest slabszym, ma przez wszy-
stkich innych ludzi swego spoleczenstwa byé
protegowanym, to uogdlniajac rzecz, w drugim
wypadku slabsze spoleczenstwo protegowane
by¢é winno przez wszystkie inne spoleczen-
stwa, co znoéw rownaloby sie kosmopolity-
cznemu gospodarstwu, ktore p. P. uwaza za
mrzonke. Tylko z zalozenia, ze slabszy czlo-
wiek sam siebie chroni, moznaby dojs¢ do
wniosku, ze slabsze spoleczenstwo ma réwniez
samo siebie chroni¢. Jak mowig jednakze, p. P.
okazuje sig przeciwnikiem wolnosci handlo-
wéj, chociaz nie zawsze szczesliwie broni swéj
zasady.




Nader szczesliwie i na podstawie znako-
mitego materyalu cyfrowego udowadnia p. P.
koniecznosé upanstwowienia kolei. Specyalnie
co do kolei galicyjskich, materyal zebrany
przez niego, stanowi znakomity substrat do
dyskusji nad ta sprawa, bedacay wszakze na
porzadku dziennym wszystkich naszych cial
reprezentacyjnych; poznanie i nalezyte opra-
cowanie tego materyalu, byloby oszczedzilo
niejednemu z oredownikéw upanstwowienia
zarzutu — niestety czestokro¢ usprawiedliwio-
nego — ze prawi jak slepy o kolorach. Ta-
kiego materyalu jak p. P. nikt jeszcze u nas
nie zebral.

Zwalczajac mrzonke o kosmopolitycznem
gospodarstwie spolecznem, konstatuje jednak-
ze p. P. ciagly 1 szybki postep, tak szybki,
ze sprowadza antagonizmy spoleczne ,ktore
tu i 6wdzie wystepuja“, jakkolwiek w ogdle
,praca robotnika jest dzi$ juz w stosunku do
cen mnajgléowniejszych potrzeb zycia, lepiej
placona niz kiedykolwiek“. Ale nie w ogodl-
nych na temat gospodarstwa spolecznego wy-
wodach tkwi wielka p. Paszkowskiego zaslu-
ga, lecz gléwnie w tem, co odnosi sig $cisle
do jego przedmiotu, do drdég zelaznych i ich
wplywun na rozwdj ekonomiczny, w cyfrach
statystycznych mozolnie zebranych i znako-
micie zszeregowanych. Pomijajac ogolne, tu
i 6wdzie rozsiane teorytyczne rozumowania,
wszystko to, co odnosi sig do stanu produkeyi
do gospodarstwa spolecznego i do srodkéw po-
dzwigniecia sig Galicyi z nedzy ekonomicznéj,
ma pierwszorzedna wartos¢, bo oplera sig
na Scislych, cyfrowych dowodach. W téj ma-
teryi p. P. rozumuje z niezréwnang bystro-
$cig 1 imponuje trafnoscia sadu. Jezeli — jak
czytalem w swoim czasie w jednym z dzien-
nikow krajowych — rozprawa p. Szczepa-
nowskiego znajdowa¢ sie powinna Ww reku
kazdego Galicyanina umiejacego czytac¢, to
nie spierajac sig zreszta o trafnos¢ powyz-
szego twierdzenia, o$miele sig z méj strony
zaryzykowaé opinig, ze dzielo p. Pasz-
kowskiego znajdowaé¢ sig powinno
wreku kazdego umiejgcego mys$leé.

O tém samém dziele pisze ,Ekonomista
polski“:

Mamy do zaznaczenia fakt doniosly. Li-
teratura polska doczekala sig dziela o drogach
zelaznych i ich wplywie na rozwdj ekonomi-
czny, zwlaszcza na Galicye, dziela napisanego
z ogromng pracowitoscig i Scisloscia, z zupel-
nem uwzgledniem literatury odnosnéj.

Auter poruszyl w niem szereg spraw naj-
zywotniejszych ze wzgledu na dzisiejszy eko-
nomiczny stan Galicyi, rzucil gar$é mysli bar-
dzo trafnych — odbiegal wprawdzie nieraz od
przedmiotu — ale nawet kiedy czynil wy-
cieczki w dziedziny co prawda obce i daleko
po za przedmiotem omawianym lezace, zawsze
pozostawal na gruncie spraw krajowych lub
tez z ekonomiczng polityks kraju w najsci-
$lejszym pozostajacych zwiagzku. Ani czas ani
miejsce nie pozwala nam tak oméwié pracy
p- Paszkowskiego, jakby na to ze wzgledu na
bogatg tres¢ zaslugiwala. Trzeba jednak za-
znaczy¢, ze to praca nieposlednia, gleboko
przemyslana i samorzutnie pisana.

Autor rozpoczyna od ogdlnego pogladu
na rozwoj ekonomicznych stosunkéw na kon-
tynencie europejskim, poczem zestawia rozwdj
systemu komunikacyjnego, drdég zelaznych
w Swiecie — zastanawia sig¢ nad olbrzymig
przewaga w tym kierunku Stanéw Zjadnoczo-
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nych Ameryki Pélnocnéj i daje szereg nader
ciekawych poréwnan Ameryki z rozwojem eu-
ropejskich drég zelaznych.

Rozdzial drugi poswigcony jest rozwojowi
drég zelaznych w Austro-Wegrzech. Galicya
znalazla w tym rozdziale szczegdélowe omo-
wienie, a to tak pod wzgledem wzrostu drog
zelaznych w ostatniem dwudziestoleciu 1867—
1887, jak niemniéj pod wzgledem warunkéow
produkeyjnych i bogactwa warunkéw przyro-
dzonych dla rolnictwa w poréwnaniu do innych
krajow koronych. Ostatnich 50 stron tego roz-
dzialu poswigca autor poréwnawczym uwagom
miedzy Galicya i Wegrami, przyczem z wiel-
kim talentem podnosi szereg specyficznych
wad galicyjskich i zachgca do nasladowania
ekonomicznéj polityki rzadu wegierskiego, kto-
ré] Wegry zawdzigezaja ogromny wzrost eko-
nomiczny ostatnich lat kilkunastu.

Rozdzial III. omawia ruch przecigtny na
1.kilometrze na drogach zelaznych w réznych
krajach, a w szegdlnosci w Niemczech, Austryi,
poczem zajmuje sig wylacznie stosunkami drég
zelaznych galicyjskich, podaje ich ruch, oplaty
transportowe, zestawia wykazy dochodow, ko-
sztow, stosunku kosztéw do dochodéw i prze-
cigtnych oplat drég zelaznych, kapitaly na
koleje galicyjskie wydane, ich oprocentowanie,
oblicza je w stosunku do 1 kilometra i do ru-
chu, wreszcie konezy ogoélna finansows sytu-
acyg drog zelaznych galicyjskich rachunkiem
korzysci jakie dla kraju z powodu zalozenia
nowych linij kolejowych wynikly. — Rozdzial
IV. i ostatni w tomie I. poswigcony jest uwa-
gom o upanstwowieniu drég zelaznych w Au-
stryi, Niemczech, Francyi i t. d. i omoéwieniu
argumentéw, ktére za i przeciw upanstwowie-
niu drog zelaznych bywaja przytaczane.

Literatura kolejowa posiada za granicg
znakomite dziela. Poczawszy od czasu jak K.
Knics przed laty blisko czterdziestu wydal
jedneg z pierwszych prac z dziedziny literatury
kolejowéj p. t.: ,Eisenbahnen und ihre Wir-

“kungen* galez ta pidmiennictwa ekonomicznego

wzbogacala sig pracami coraz glebszemi coraz
bardziéj szczegélowemi. Hanseman'), Koch?),
Haushofer3), Lehr*), Wagner®), Dorn®) w Niem-
czech; Jacequmin®), Fauvillel) we Francyi;
Stein®) i Sax'®) w Austryi, dla Angii za$ Franc-
queville’t), Cohn'2) i Adams'®) ze znanych pi-
sarzy jeden po drugim zabierali glos w kwestyl —
coraz aktualniejszego nabierajacéj znaczenia.
Wreszcie podniesiona w Niemczech, we Fran-
cyl 1 Austryi kwestya upanstwowienia prywat-
nych drég zelaznych wywolala caly powodz
fachowéj literatury!). My tylko w tym euro-
pejskim koncercie mnie byliSmy zupelnie re-
prezentowani.

Dopiero znakomita praca Jana Blocha pt.:
4Drogi zelazne Rosyi“ rozpoczela szereg prac
polskich ma tém polu. Obecnie stoi godnie
w szeregu pracownikéw ekonomicznych Leon
Paszkowski.

') Kritik des preuss. Eisenbahngesetzes v. J. 1888
2) Koch, Deutschlands Eisenbahnen 1860; %) Grundziige
des Eisenbahnwesens; *) Lehrb. d. Eisenbahntarifwesens u.
E. Monopol 1879; ®) Lehrb. d. polt. Oek. %) Aufgaben der
Eisenbahnpolitik; ") Exploitation des chmins de fer 1867 ;
%) La transformation des moyens de transport et ses con-
séquences économiques et sociales; °) Zur Eisenbahn-
rechtsbildung 1872; 1°) Emil Sax, die Verkehrmittel in
Volks- und Staatswitschaft, 2 tomy 1878/9; !!) Travaux
publics en Angleterre; !?) Engel Eisenbahnpolitik i t. d.
1%) Adams: Railroads, their origin and progress 1880;
1) Poréwna) czasopisma fachowe kolejowe: Zeitung des

Vereins deutscher Eisenbahnen i Archiv fiir Eisenban-
wesen.

Ponizéj zdamy sprawe, o ile jest to mo-
zliwe, z ksigzki tak bogatej i tak interesuja-
céj jak ,Studya“ p. Paszkowskiego.

W tem sprawozdaniu podniesiemy wy-
lacznie wplyw nowych drég zelaznych Galicyi
na gospodarstwo narodowe i nie bedziemy is¢
za autorem ani w przedstawieniu dréog zelaz-
nych europejskich ani w jego ciekawych uwa-
gach o zarzadzie drég zelaznych prywatnych
w Galicyi, ani za jego krytyka zarzadu drég
panstwowych w Galicyi.

Tutaj jednak zaznaczyé musimy, ze ksiazka
p- Paszkowskiego bylaby znacznie zyskala, gdy-
by autor nie byl pozwolil unosié¢ sig pigknym
tematom, gdyby sig byl zrzekl niejednéj bar-
dzo zreszta ciekawéj i pieknie napisanéj dy-
gresyi, gdyby si¢ umial ograniczyé do wyla-
cznego swego zalozenia. Tym sposobem rzecz
nabralaby przejrzystosci, a argumentacya sci-
slosci. Ze sie tak nie stalo, ze tres¢ unosila
autora nieraz daleko po za zakres badania, Ze
nie umial by¢ srogim dla pomyslow, ktére ro-
dzila chwila 1 dla pogladow, ktore sie pod
pi6éro prosily —- to tylko pewnie slabos¢ autor-
ska i wielka milos¢ kraju, ktora z kazdej karty
tej ksiazki przeglada i ktora nie moze prze-
modz, aby temu krajowi nie udzieli¢ jeszcze
jednéj rady, nie da¢ jeszcze jakiéj wskazowki
lub nie wytkna¢ jeszcze jakiego bledu.

Drugim zarzutem, jaki uczyni¢ musimy,
jest pewne zaniedbanie jezykowe i jakas nie-
slychana pisownia, ktoréj my zrozumie¢ nie
mozemy.

Te drobne wady wynagradza autor sowi-
cie trescig.

Checac w czesci da¢é o tem wyobrazZenie,
wyjmiemy te z rozrzuconych uwag autora,
ktore sig do stanu kolei galicyjskich odnoszg
i slowami autora opowiemy ich wplyw na eko-
nomiczny rozwoj Galicyi.

Epoka od 1876 do 1882 r. byla dla Ga-
licyi pod wzgledem rozszerzenia sieci kolejo-
wéj bardzo niekorzystna, dopiero od r. 1884
nastgpil znaczny dla Galicyi przybytek drog
zelaznych. Poprzednio za$ przez lat 8, od 1876
do 1884 r. zadna kolej nie powstala w Galicyi
(oprécz odnogi z Zywea do Bialéj, z ktéréj na
terytoryum Galicyi km. 19+,,, i drobnéj ga-
Iazki Dolina-Wygoda km. 8,,). To téz 1 stycz-
nia 1884 drogi zelazne w Galicyi wynosily tylko
12:,4°/, drog zelaznych w caléj Austryi (przy
stosunku ludnosci 26+y,°/, 1 stosunku obszaru
26°,6,°/,)- Przez cale lat 8, przeciag czasu w kto-
rym innym krajom monarchii przybywalo 80,
50, 40, 30, 20°/, poprzedniéj dlugoscr drog ze-
laznych, dla Galicyli nie przybylo prawie nic.

Na kolejach istniejacych ruch byl pardzo
maly i pomimo wysokich taryf panstwo z ty-
tulu gwarancyi musialo ponosi¢ wielkie wy-
datki na doplaty do galicyjskich kolei.

Przedstawial sig wtedy stan rzeczy na-
stepujaco: nie mogly powstawaé¢ w Galicyi
nowe drogi zelazne, bo dawne sig nie rento-

waly, i panstwo wielkie sumy doplaca¢ mu- "

sialo —- nie rentowaly sig za$ dla tego wias-
nie, ze do tych paru arteryi kolejochh, Jjakie
miala Galicya, nie przybywalo bocznych, zasi-
lajacych, kraj w roznych kierunkach przerzy-
najacych drog zelaznych. Wszedzie gdzie sieé
kolejowa szybko sig rozgaleziala, wzrastal ruch
transportowy na wszystkich drogach zelaznych,
jako naturalny skutek spotegowanéj przez te
rozgalezienia produkecyi i ulatwionéj wymiany.
Tak samo musialoby byé¢ i w Galicyi. Lecz
mysmy sie zuajdowali w tem blednem kole:
maly ruch na drogach zelaznych, bo nie ma




sieci kolejowéj caly kraj ogarniajacéj — sieé
taka niemozliwa, bo i koleje Zelazne istniejace
majq ruch tak maly, Ze sig nie rentuja. 7 ta-
kim dylemmatem moznaby czekaé konca $wiata
i nigdy sie rozwiazania jego nie doczekac.

Powszechnem w kraju bylo przekonaniem,
ze kwestya drog zelaznych jest tylko rzeczg
spekulacyi z jednéj, gwarancyi panstwa z dru-
giéj strony. Nie sledzono tego, jak niezmierny
w innych krajach odbywal sig rozwdj drog
zelaznych, jaki jego skutkiem byl rozw¢j eko-
nomiczny, a jak przez to koniecznie o wiele
stosunkowo trudniejszemi stawac¢ sie musialy
warunki ekonomicznego bytu Galicyi, gdy co-
raz bardziéj pozostawala w tyle pod wzgledem
komunikacy] kolejowych. Kwestya koniecznego
rozwoju sieci kolejowéj, ktéra niewatpliwie byla
dla Galicyi najwazniejsza, i wszedzie indziéj
jako taka byla traktowana, nie istniala
w Galicyi jako sprawa krajowa, a by-
wala poruszana tylko ze stanowiska interesow
lokalnych tych lub owych okolic — nie zasta-
wiano si¢ wige téz nad tem, czyby nie mozna
i nie trzeba stopniowego i systematycznego
zalatwienia téj najzywotniejszéj kwestyi szu-
kaé¢ na innych drogach, skoro jéj tamte czyn-
niki nie zalatwialy.

Dopiero, jak widzielismy, w ostatnich kilku
latach od r. 1884 ma Galicya wielki- stosunko-
wo do poprzedniéj epoki przybytek drog zela-
znych. W trzech latach, od 1884 do konca 1887
przybylo Galicyi 1.017,, km. to jest 2/, tych
drog zelaznych (15651-%35km.), jakie miala 1 stycz.
1884, a jakie powstaly przez lat 37 (od
r. 1847, w ktéorym otwarts zostala pierwsza
w Galicyi droga zelazna Krakow-Trzebinia-My-
slowice). Teraz wige (1 stycz. 1888) ma Gali-
cya znowu prawie ten sam w stosunku do
caléj Austryi paocent drog zelaznych (18.100/),
jaki miala juz w r. 1867 (1826/), a ktory 1
stycz. 1884 r. spadl juz byl tylko na 12:78/
(1561956 km. na 12,2158% km.)-

7 tej cyfry 1017';;, km. nowych w Ga-
licyi w ciagu lat 3 drog zelaznych, 635,
km. wybudowanych kosztem 43 milionéw zlr.
przypada na koleje panstwowe, przez panstwo
abudowane - 63°/, wiec owego przybytku za-
wdzigeza Galicya panstwu, a wlasciwie wzgle-
dom strategicznym, reszta t. j. 382 km. czyli
37°/, nowych drég zelaznych, zbudowanych
w epoce 1884—1888 przypada na koleje lokal-
ne, prywatne i niegwarantowane.

Na razie jednak skonczyla sig prawdo-
podobnie dotychczasowa pod tym wzgledem
rola panstwa i wielkich towarzystw kolejo-
wych. Ani panstwo nie bedzie panstwowych
kolei daléj w Galicyi budowa¢, ani liczyé mo-
zna, izby towarzystwa glownych wielkich ko-
lei galicyjskich wigksza w téj mierze rozwi-
nely dzialalnosé. Rowniez nie ma juz mowy
o gwarancyl panstwowéj dla nowych drog
zelaznych w ogole; system kolei gwaranto-
wanych nalezy do przeszlosci.

Nastaly inne wyobrazenia i zasady, —
innym czynnikom pozostawione jest dzis dal-
sze rozszerzanie sieci kolejowych. Po wybu-
dowaniu wielkich arteryi i najwazniejszych
rozgalezien przez czynniki dawniéj powolane,
nastala teraz epoka kolei lokalnych,
ktore, jak dla innych warunkéw przeznaczone,
tak 1 w inny powstawa¢ muszg sposdb.

Ale na to, aby mogly nieodzowne i ko-
nieczne dla ciaglego zmierzania do tego celu
uzyte by¢ srodki, aby silna energiczna mo-
zliwg byla na tém polu akcya, najpierwszym
warunkiem jest, izby powszechne, zywe, gle-
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bokie w calym kraju bylo przekonanie i swia-
domo$é, jak daleko, bardzo daleko jestesmy
i teraz nawet pod wzgledem drég zelaznych
w tyle za innymi krajami, ktére, majac sto-
sunkowo kilka razy tyle drég zelaznych co
(ralicya, potrzebe dalszego ciaglego rozszerza-
nia ich sieci daleko silniéj mimo to czuja i
rozumieja, 1 w tym kierunku ciagla energiczng
rozwijaja dzialalnosé. Téj swiadomosci u nas
powszechnie nie ma, — nie ma tego
przeswiadczenia 1 poczucia, Ze je-
dnym z mnajpierwszych 1 nieodzo-
wnym dla Galicyi warunkiem ekono-
micznego ratunku i rozwoju jest
wielka powszechna akcya na polu lo-
kalnych drog zelaznych. Przeciwnie,
bardzo powazne u nas slysze¢ mozna glosy, ze
Galicya na brak drog zelaznych skarzyé sig te-
raz nie moze, ze w tym kierunku bardzo juz
wiele osiagnela, ze mnowe drogi zelazne nie
naleza juz u nas do zadan najwazniejszych
i koniecznych, ze zreszta powstanie kolei lo-
kalnych w taki sposob jak gdzieindziéj byloby
w Galicyi niemozliwe Przeciw temu mniema-
niu powszechnemu autor jak najenergiczniéj
wystepuje. Przeciwnie autor udowadnia cy-
frami, ze Galicya potrzebuje jeszcze jako
pierwszego warunku do podniesienia ekono-
micznego ogromnego pomnozenia drog zela-
znych 1 stworzenia sieci kolei lokalnych.

Ekonomiczna donioslo$¢ znacznego w osta-
tnich latach przybytku drég zelaznych w Ga-
licyi o tyle wieksze ma nadto znaczenie, Ze
rownoczesnie w tym okresie czasu nastapila
reforma taryf. Na str. 222 zestawiono ogo-
Tem dochod explotacyjny drog zelaznych ga-
licyjskich, obok ruchu transportowego w tych
latach.

Ogolny ruch transportowy wazrastal —
chociaz slabo, — ale ogd6lny dochod explo-
tacyjny drog zelaznych zmniejszal sie, albo
wzrosl bardzo tylko nieznacznie. Za wigksza
liczbg przewiezionych oséb i tonn placila Ga-
licya drogom zelaznym ogélem albo mniéj niz
‘w r. 1883, albo niewiele wigcéj. Lepiéj to je-
szcze uwidoczni zestawienie nastepujace:

drozszych taryfach wielkiéj czesci tych trans-
portéw by mnie bylo. Tak samo przykladowo
mozna obliczyé w przyblizeniu co ogélém zna-
ezy cyfrowo dla Galicyi transport nowemi dro-
gami zelaznemi, w miejsce transportu konmi.
Przecietnie na dobrych i zlych drogach trzeba
przyja¢ w Galicyi ceng transportu konmi co
najmniéj po 12 centéw za mile i centnar me-
tryczny (raczéj wiecéj niz mniéj), — czyli
okraglo 16 centéw za tonne i kilom., otrzy-
mujemy réznice 13 centdw na transporcie ko-
leja zelazng lgo tonno-kilom.

Biorac wiec sam tylko ruch towarowy,
a to rozumie sig nowy ruch towarowy, ktory
przed otwarciem nowych w ostatnich latach
drég zelaznych mogl sig¢ tylko odbywaé konmi
(albo ktérego nie bylo), to szacujac ten nowy
ruch mna 150,000.000 tonno-kilometréow (lata
1887 i 1888, w stosunku do r. 1883), réznica
po przeszlo 18 centéw czyni zlr. 20 milionow.
Dodajac do tego wielka oszczednosé kosztéw
i czasu w ruchu osobowym, oraz obliczone
wpierw 3!, miliona z redukcyi taryf, mozna
$mialo twierdzi¢, ze Galicya przez te 1000
kilometréow nowych drog zelaznych (i razem
obnizenie taryf) zyskuje a juz teraz rocznie
bezposrednio 256—30 milionéw zlr., nie ra-
chujgc posrednich korzysci, jakie od-
nosi¢ musi produkeya, poprawa dochodu pro-
ducentéw i jakie daje wazrot wartosci. Jezeli
poréwnamy, jaki kapital reprezentujg te nowe
drogi zelazne, — a nie jest zadng przesads
twierdzenie, ze biorac wszystkie korzysci, ja-
kie z nich Galicya odnosi, bezposrednie i po-
$rednie razem, zyskuje na nich Galicya juz
teraz rocznie tyle, albo moze 1 wigeéj, ile
caly ich kapital wynosi.

Galicya, kraj par excellence rolniczy, wy-
wozgcy prawie tylko produkta rolne i tak
wielka majacy ludnos¢, z ziemi tylko zyjaca,
o ilez wigcéj potrzebuje drog zelaznych dla
podniesienia swego rolnictwa i jego produk-
cyi, anizeli tyle w Austryi ubogich w zie-
mie i malo zaludnionych krajow. Tymczasem
widzimy, ze mniéj kolei niz Galicya ma tylko
Dalmacya, waski pas Pobrzeza morskiego, Ty-
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0 20°/, wigc odbywa sig teraz taniéj | rol, kraj alpejski,

majacy w uprawie zaledwo

przecigtnie ruch transportowy razem osobowy | 11:9%/, obszaru, oraz Kraina i Bukowina (cho-

i towarowy na drogach zelaznych galicyjskich,
niz w roku 1883, — a to jezeli samo juz jest
wielka dla Galicyi korzyscia, to téz nie moze |
pozosta¢ bez wplywu na prace produkcyjna.

Nie biorac w rachunek tego, trudnego do
ujecia, ruchu transportowego, ktory sie przed
otwarciem nowych drog zelaznych odbywal
konimi, — sama rdéznica obniZonych na drogach
zelaznych oplat transportowych znaczy dla
Galicyi miliony. Te 891,5676.610 osobo-kilo-
metréw 1 tono-kilometréw razem, wykazane
w r. 1887, — czynilyby, liczac po centow 2-31,
jak w roku 1883, zlr. 20,595.396, — czyli na
téj ilosci wynosi roéznica blisko 8!/, milionow
zlr. w r. 1887 w stosunku do r. 1883. To jest
tylko przyklad rachunkowy, wykazujacy tylko
jak sie w cyfrach ogélnych przedstawia obni-
zenie kolejowych oplat transportowych, — ale
w gruncie znaczenia nie majacy,

bo przy |

ciaz w stosunku do ludnosci ma Tyrol i Kraina
daleko wiecej niz Galicya drég zelaznych).
Wszystkie inne w Austryi kraje, na-
wet bardzo wziemig ubogie, majg
ich daleko wigcéj niz Galicya, czy to w sto-
sunku do obszaru w kulturze rolnéj, czy w sto-
sunku do calego obszaru bezwzglednego, czy
w stosunku ludnosci. Galicya przedstawia 1/,
cze$t obszaru Austryi, a udzial jéj w produk-
cyi rolnéj caléj Austryi przedstawia sig jako 1/;.
Zdaje sie, ze chwila rozpoczecia intenzywnego
gospodarstwa dla Galicyi juz uderzyla. Na
intensywne gospodarstwo potrzebne sg jednak
znaczne naklady. Malo mamy ziemi dla licznéj,
z niéj prawie zyjacéj ludnosci, - témbardziéj
nam potrzeba intenzywnie podnosi¢ produkcye,
témbardziéj téz potrzeba nam rozgalezionej sieci
kolejowéj. Ta sama albo mniéjsza nawet liczba
rak da wtedy krajowi daleko wieksza produkcye,




rolng, — a zarazem zwiekszona warto$é ziemi
da moznosé ulzenia hipotek wiekszéj wlasno-
sei 1 jéj skonsolidowania, badZ przez czesciows
parcelacyjng sprzedaz chlopom, badz przez
tworzenie malych ferm. Najwazniéjszy czyn-

nik pracy, wloscianin, — w ktérego reku jest
prawie 60°/, calego obszaru kraju, a przeszlo
74/, ziemi ornej, i 80°/, pastwisk, — nie za-

prowadzi w prawdzie sam intensywnego go-
spodarstwa, ale sig wiele nauczy widzac ta-
kowe na wiekszéj wlasnosei — przyklad wie-
céj niz szkola (ale przyklad obok szkoly), na-
uczy i jego lepiéj swoj grunt uprawiaé. N e-
dza jest matka lenistwa, zoboje-
tnienia, gnusnosci; — zawsze i wsze-
dzie do pracy pobudza ogdl ludzi nie nedza,
lecz korzys$é z pracy osiggana.
Chlop nasz malo pracuje, bo praca taka, jaka zna
i do ktoréj ma pole, z nedzy wyprowadzié nie
moze, a gnusnosé i lenistwo skutkiem nedzy be-
dace, nedze jego jeszcze zwiekszaja. Ten sam
chlop nasz czy w kraju czy po za krajem, gdy
w lepszych pracuje warunkach, jest pracowity, i
innym nie ustepuje; skutkiem za$ tradycyjnéj
nedzy jest nietylko oszezedny, lecz z natury
skapy, 1 z trudnoscig tylko nowych potrzeb
nabywa przyzwyczajony mniéj potrzebowad
niz zebrak w krajach cywilizowanych. Jaks
by byla sily w rozwoju ekonomicznym kraju
ta oszczgdnosé, to skapstwo chlopa, gdy by
tylko mial z czego oszczedzad!
Jak tylko chlop nasz widzi, ze praca jego
daje mu nie nedze lecz korzy$é i moznosé
zaoszczgdzenia, jak otrzasniety z nedzy ma
podniesione sily flzyczne i moralne, potrafi
tak samo, a nieraz lepiéj pracowadc i
oszczegdzaé jak chlop czeski, niemie-
cki czy belgijski. Takim moze w calym kraju
by¢ mnasz chlop i by¢ znakomitym czynnikiem
rozwoju ekonomicznego, gdy temu rozwojowi
wytkniete beda takie jak gdzieindziéj i w ta-
kiz sposob tory. — Jako warunek innych $rod-
kéw ekonomicznego postepu, jednym z naj-
wazniejszych jest wielka, programowo
podjeta akcya pod wzgledem lokal-
nych drég zelaznych.

Autor dochodzi na drodze zupelnie innego
rachunku do tego samego wyniku, ktéry Szcze-
panowski w swéj ,Nedzy Galicyi“ zawarl w tym
aforyzmie: kazdy galicyanin pracuje
za ¢wieré, a je za pol czlowieka.

Paszkowski oblicza tak: wedlug zawodo-
wéj klasyfikacyi ludnosci (przy spisie 188) r.)
przypadalo mna rolnictwo i lesnictwo z wyla-
czeniem czlonkéw rodziny i domownikéw bez
wlasnego zarobkowania, i bez sluzby domowéj,
a wige ludnosci $cisle zawodowi badz samoi-
stnie oddanéj, badz w nim zarobkujacé;:

W Galicyi2,139.025, —w Zalitawii 3,822.243.

Roli za$ okraglo rachujac posiada :

Galicya 6,600.000 morgdéw, — Zalitawia
22,400.000 morgow.

Widzimy tedy z cyfr powyzszych, ze;
na 100 morgéw, przypada téj ludnosdeci
pracujacéj:

w Galicyi 32!, ludzi — w Zalitawii
17 ludzi.
albo na 100 gléw téj ludnosci pracujacéj,
przypada:

W Galicyi 308!/, morgéw, w Zalita-
wii 586 morgdw.

Czyli, ze uprawa téj saméj przestrzeni
zatrudnia u nas 190 /., téj ludnosci co w kra-
jach korony wegierskiéj. Jezeli przytem uwzgle-
dnimy wyzsze niz w Galicyl przecietne w ca-
1] Zalitawii plony jednostkowe, to wypadnie,
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ze efekt pracy naszéj ludnosci rolniczéj jest
wigeéj niz o polowe mmiejszy niz pracy téj
ludno$ci w Zalitawii, czyli ma sig gorzéj niz
1:2. Chociaz wigc przypuszezaé trzeba, ze
w stosunku do taniéj robocizny w Galicyi
drozszg jest ona w Wegrzech, to mimo to
koszta produkecyi w Wegrzech juz przez to
samo muszg byé mniejsze, iz na réwnéj kwo-
cie produkeyi nie ciezy tam egzystencya  tak
wielkiéj niezmiernie jak u nas liczby gléw.

Tak jak chlop naszsam nedznie sig zywi,
i slaby a drobny, malo pracuje, tak i kon
Jjego, zle zywiony a zrebigeiem zaprzegany,
przedstawia maly sile pociagowa, mala wy-
trzymalos¢, i zarazem krotka zdolnosé poslugi.
I tu ilo$¢é ma, to jest musi zastgpowaé jakosé,
ale ekonomicznie zle ja zastepuje. Efekt pracy
tak czlowieka jak zwierzecia jest u nas o tyle
minimalny, o ile on wszedzie po krajach cy-
wilizowanych bez poréwnania jest wigkszy.
Slaby robotnik, slaby kon, chude woly, —
ta chudos¢ i anemja calg nasza charakteryzuje
gospodarke ekonomiczna,.

Na tych cyfrach konczymy streszczenie
L. tomu pracy p. Paszkowskiego, wyrazajac
przekonanie, ze dzielem tém autor literaturze
polskiéj nieposlednie oddal uslugi, a ogdlowi
polskiemu dostarczyl bardzo trafnych i bardzo
przemyslanych rad, ktére zapewne nie pdjda
na marne.

Drugiego tomu, w ktérym ma byé rzecz
o taryfach, o rentownosci drég zelaznych i o
drogach zZelaznych waskotorowych lokalnych,
wyczekujemy z prawdziwg niecierpliwoseig.
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Awans na galicyjskich kolejach panstwowych.
Inspektorami z placa 2200 zlr. zostali: Pp. Puzdro-
wski Kornel, Gasowski Edward, Stenzel Jan, Kem-
pner Wiadyslaw, Abdermann Franciszek i Listowski
Karol. Na place 2000 zl. postapil p. Witowski W lo-
dzimierz za$ na place 1800 zlr. Cieslikowski Jan.
W 7. klasie z placa 1600 zl. awansowali: Pp. Vogel
Maksymilian, Berezowski Ksawery, Siebauer Bene-
dykt, Luft Bernard, Machalski Maksymilian, Idzi-
kowski Adam, Weimes Walery, Nechay Karol i
Gostynski Wladystaw., W 8. klasie z placa 1500 zlr.
awansowal p. Mendrochowicz Leon, za$ z placa
1400 zlr. p. Grottger Jarostaw. Do 8. klasy z placa
1300 zlr. awansowali: Pp. Seifert Wilhelm, Mierze-
jewski Roman, Haninczak Joézef, Bolwinski Emil,
Pauli Karol i Stelzer Karol. W 9. klasie postapili
na 1200 zlr. Pp. Winkler Wilhelm, Czernigiewicz
Andrzej, Dydacki Jan i Kara$ Aleksander; na
1100 zlr.: Pp. Chlebowski Karol, Mattausch Maciej,

- Lipinski Stanislaw, Bartkiewicz Ludwik, Radwanski

Karol i Chudzicki Jan; na 1000 zlr.. Pp. Odrzywol-
ski Zygmunt i Puzdrowski August. Do 9. klasy
7 placg 900 zlr. awansowali: Pp. Herschthal Salo-
mon, Gabrysi Franciszek, Zimmermann Henryk, Kur-
nikowski Teofil, Kaiser Stanislaw, Bielanski Jan,
Aleksander, Czarnomski Zygmunt,
Miihirad Jan, Marcinkiewicz Roman, Gorski Erazm
i Baudisch Karol. W 10 klasie na 800 zlr. posta-
pili: Pp. Rappaport Maurycy, Tacik Andrzej, Lech-
ner Franciszek, Florek Stanislaw, Schubert Adolf,
Helm Emil, Slomka Tadeusz, Skotnicki Piotr i Si-
korski Leon. Na 700 zl. Pp.: Czapranski Kazimierz,
Cyps Roman, Fuchsa Maryan, Janicki Romuald, Ja-
chimowski Jézef, Papara Michal, Skorut Stanislaw,
Flecker Wilhelm, Aleksiewicz Antoni, Semianéw
Franciszek, Bloniski Emil, Gebarowicz Teofil, Wdéwka
Piotr, Zerebecki Jan, Krauss Florentyn, Wejda
Franciszek, Rachelewicz Witold i Sgkowski Zyg-

Nieduszynski

munt; na 600 zl.: Pp. Mehoffer Eugeniusz, Czecho-
wicz Michal, Krupa Jan, Guzek Zygmunt, Liszek
Jan, Pieterkiewicz Wladyslaw i Postepski Wlady-
slaw. Urzednikami z placg 600 zlr. zostali miano-
wani: Pp. Kasparek Eugeniusz, Leszczynski Zdzi-
slaw i Hordynski Stanislaw; z placa 500 zlr. Pp.
Wolosiecki Lambert, Jastrzgbski Kazimierz, Syno-
wiecki Ignacy, Niedzielski Juliusz, Chechlinski Wla-
dystaw, Kurzer Bernard, Bielski Jan, Rappaport
Maurycy, Wojnarowski Witalis, Kluszewski Jozef,
Woynar Franciszek i Mintzeles Nachmann. Aspiran-
tami zostali, Pp. Blaschke Jézef, Stopinski Karol,
Madej Jan, Ma$lonka Ludwik, Swiecicki Wlodzi-
mierz, Kuryk Andrzej i Treger Maurycy.

Nadto awansowali urzednicy przy budowie drég
zelaznych zajeci a mianowicie: Pp. Kosifiski Stani-
slaw na 2000, Sedlak Wojciech na 1600, Gigl Fran-
ciszek na 1400, Ogrodzinski August i Chorazy Wla-
dystaw na 900, za$ Reiner Leopold na 800 zlr.

* 7 kolei Karola Ludwika. Wedlug ostatniego
wykazu zmian personalnych zostali przeniesieni pp.:
Bugayski Wladyslaw z Bochni do Biadolin, Hock
Waclaw z Lubaczowa do Jaroslawia, Hudetz Hugo
z Trzciany do Rzeszowa, Lachczyk Jan z Rudny do
Ropezye, Loewenburg Zygmunt ze Zborowa do
Walek, Luksic Gustaw z Kamienobrodu do Luba-
czowa jako naczelnik stacyi, Manner Kazimierz ze
Lwowa do Bochni, Myczkowski Alfons z Jaroslawia
do Krakowa, Rauch Alfred z Mielca do Trzciany,
Spallek Ferdynand z Ropeczyc do Rudna i Staub
Grzegorz z Walek do Zborowa.

Stale posady oficyaléw 7. klasy otrzymali pp.:
Dobrowolski Maryan, Heller Ludwik i Hutter I-
gnacy. Aspirantem I. klasy zostal Schonauer Gustaw.
Naczelnikiem stacyi w Kamienobrodzie zostal p. Po-
horecki Jézef, inzynier elew 3 klasy.

* Z kolei panstwowej. Pp. Ludwik Lewitus
starszy inZzynier przeniesiony zostal ze Lwowa do M.
Schionberg, Grzegorz Miiller, dyetaryusz z Czerniowiec
do Villacﬁ, Karol Kesterzanek, elew eksped. do
Nowego Sacza. Umarli: urzednik w Suczawie Fran-
ciszek Appl, magazynier w Suczawie Julian Mosso-
czy 1 inspektor Franciszek W. Lipp we Lwowie,

Urzednik p. Zygmunt Rosler przeniesiony
zostal z M. Schinberg do Kolomyi. W obrebie c. k.
dyrekeyi ruchu we Lwowie przeniesiono: pp. Teofila
Gebarowicza z Husiatyna do Glinny na posade
naczelnika  stacyi, Stanislawa Kaszubg, urzedni-
ka z Glinny do Stryja, Jana Liebschera ze Stryja
do Bolechowa na posade naczelnika stacyi, Marka
Leisting z Wolicy do Husiatyna, Ludwika Blumen-
thala z Suczawy do Lwowa, Stanislawa Przybylskiego
z Kamionki-Lipnika do Czerepkowiec, urzednika
Romana Chlebowskiego ze Stryja do Stanistawowa
i Izaka Neigera z Czerniowiec do Stryja, Adolfa
Blotnickiego ze Lwowa do Chodorowa, Antoniego
Podoskiego z Suczawy do Lwowa, Zygmunta Tittin-
gera z Chodorowa do Czerniowiec i Leopolda Szulca
z Kolomyi do Czerniowiec.

Spensyonowano pp. urzednika Frydryka Haicha
i dozorce maszyn Michala Roganowicza.

W obrebie krakowskiéj c. k. dyrekeyi ruchu zo-
stali przeniesieni: Oskar Skrzeszewski, maszynista
z Zywea do Nowego Sacza. Jozef Szezepanik, dozorca
stacyi z Dobry do Posady Chyrowskiéj, J6zef Goraczka,
straznik z Tarnowa do Sambora, Stanistaw Karpinski,
urzgdnik w Krakowie z biéra materyaléw do Sekre-
taryatu, Tadeusz Winnicki, magazynier z Zagorza
do Sanoka, Wojciech Malec, dozorca stacyi z Prze-
mysla do Bakonezyc i Armand Schmidt, dyurnista
z ogrzewalni w Zagoérzu do warsztatéw w Nowym
Saczu.

Umar! Karol Kozubski, naczelnik stacyi w Pta-
szkowy.

* W statusie personalnym c. k. kolei panstwo-
wych zaszly z dniem 1. stycznia b. r. wielkie zmiany




na korzy$¢ personalu. Z powodu upanstwowienia
kolei wegiersko-galicyjskiéj i lwowsko-czerniowieckiéj
pomnozono ilos¢ posad radcéw gen. dyrekeyi o 4
(na 23), starszych inspektoréw o 8 (na 40) inspe-
ktoréw o 48 (na 122), posady w VII klasie o 104
(na 194), w VIII klasie o 86 (492), w IX klasie o
2567 (na 1397) za$ w X. klasie o 229 (na 1374).
Jakkolwiek obsadzenie tych posad uczyniono zawi-
slém od wielu warunkéw, przedewszystkiem za$ od
budzetu ministerstwa handlu, przeciez niewatpliwéj
warto$ci jest to pomnozenie, zwlaszcza gdy sie zwazy,
ze liczba urzednikéw przeszlych w najnowszym czasie
na etet panstwa w stosunku do iloci nowoutworzo-
nych posad nie jest tak bardzo znaczna. Z powodu
tych zmian udala sig deputacya z JE. p. prezyden-
tem br. Czedikiem na czele do ministra handlu, kté-
remu w imieniu urzednikéw kolei panstwowych po-
dzigkowano za tak szczodre pomnoZenie posad.

* Do komisyi dyscyplinarnéj c. k. dyrekcyi ru-
chu kolei panstwowych we Lwowie powolani zostali
na rok biezacy pp. Sloninski Wladyslaw, zastepca
dyrektora jako prezes, za$ Listowski Karol, Walewski
Leon, Mianowski Ludwik i Gaberle Gustaw jako
komisarze. Jako zastepcy funkecyonowaé beda pp.
Przybystawski Joézef, Kasprzycki Piotr i Grotkowski
Edward. 0

Dla okregun krakowskiéj dyrekeyi jest sklad
komisyi dyscyplinarnéj nastepujacy: p. Seferowicz
Jan, zastepca dyrektora, prezes; pp. Czerny Kazi-
mierz, Abderman Franciszek, Makarewicz Spirydyon
i Grottger Jaroslaw — komisarze, ktérych zastepca-
mi sa pp. Szukiewicz Karol, Bartelmus Ludwik
i Karas Aleksander.

»Ekonomista polski“. Pod tym tytulem od
15. stycznia b. r. wychodzi we Lwowie pismo mie-
sigezne, poswigcone ekonomii narodowéj, skarbowosei,
statystyce i administracyi z dodatkiem tygodniowym
informacyjnym pod nazws ,Tygodnik ekonomiczny*,
Do komitetu redakeyjnego naleza : dr. Witold Lewicki,
Teofil Merunowicz, dr. Tadesz Rutowski, Tadeusz Ro-
manowicz, Stanislaw Szezepanowski i Franciszek Zima.
Powazne to grono wyfrawnych znawcéw naszych
stosunkéw ekonomicznych daje ad superflaum rekoj-
mig, ze ,Ekonomista polski“ stanie na wysokosci
swego zadania.

Ze wzgledu na doniosle znaczenie téj nowosei
literackiéj uwazamy za stosowne podaé w streszcze-
niu program ,Ekonomisty¥,

Od éwier¢é wieku pod wzglegdem ekonomicznym
spostrzegamy w kraju postep w kierunku prakty-
cznym, lecz brak nam postepu w pojeciach, za-
patrywaniach i informacyach. Opinia publiczna w o-
cenianiu kwestyj ekonomicznych nie ma zdecydowanego
kierunku, idzie na o$lep, bez planu, po omacku,
aktualne sprawy zastaja nas nie przygotowanymi,
nikt si¢ o to nie troszezy; instytucye finansowe nie
wychodzg po za okrag oklepanego kredytu osobistego
i hipotecznego; wladze panstwowe i krajowe nie
rozumialy i nie chea rozumie¢, Ze rozwéj produkeyj-
nych sil kraju lezy w interesie panstwa, Izby
handlowe, rady miejskie, gminne i powiatowe, po-
dobnie jak parlament i sejm traktuja ekonomiczne
sprawy ze stanowiska politycznego, a najczesciéj po
dyletancku; kraj nasz wielki, ludny, Zyzny, niewy-
eksploatowany. Cho¢ sa dobre checi, nie masz zna-
Jomosci potrzeb, $wiadomodei celéw i poteznych za-
sobéw dzialania.

Wszyscy ogladaja sie na Wieden, czekaja
koncesyj od rzadu, a nie chea czerpaé pomocy
z wlasnych sil, z wlasnych prac, z wlasnych usilowan.
Z ta polityka trzeba raz na zawsze zerwaé, glosi¢
zasadg pracy, uczyé sie, naucza¢, wierzy¢ we wlasne
sily, gromadzi¢ zasoby materyalne i moralne i tak
kraj wzbogacaé.

Brak otuchy i zaufania we wlasne sily byt
u nas przedewszystkiém powodem upadku ekono-
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micznego; dzi§ jest juz cokolwiek lepidj, na co sg
liczne dowody, migdzy tymi budowa tysiaca kilkuset
kilometréw nowych drég Zelaznych kosztem kilku-
dziestu milonéw zlr. poloZzenie drugiego toru na
kolei Karola Ludwika i t. d.

Galicya ma wszelkie warunki rozwoju pod
wzgledem ekonomicznym. W caléj Europie widzimy
ogromny rozwdj intereséw, wielki ruch handlowy
i przemyslowy, lecz potrzeba dobrego przygotowania
i umiejgtnego kierownictwa, jezeli kraj ma w tych
zdobyczach uczestniczyé.

Z jednéj strony trapi nas widmo bliskiéj nedzy
glodowéj, z drugiéj widzimy obfite kapitaly naply-
wajace do kraju. Znale$é sig odpowiednio w téj
sytuacyi — zadanie nie latwe !

Ekonomiczny i narodowy interes nasz wymaga
zajecia sig szezerze sprawami rolnictwa bezprzykla-
dnie zaniedbanego. Chwila obecna zapowiada sig
dla naszego rolnika bardzo pomyslnie.

Pod wzgledym finansowo-panstwowym jestesmy
w przededniu wielkich reform podatkowych ; podnie-
siono wazna, a trudna do rozstrzygnigeia kwestya
upanstwowienia kolei Karola Ludwika,
uregulowania taryf kolejowych i organizacyi
centralnego zarzadu kolejowego w Ga-
lieyi 1-tiid

Koncowy ustep programu opiewa:

»Glowném jednak zadaniem naszém bedzie
uczestniczenie w roztrzasaniu i krytyce biezacych
prac ustawodawczych, i w omawianiu biezacych spraw
handlowych i przemyslowych. Mianowicie, szczegélng
bacznos¢ zwrécimy na ceny plodéw surowych i na
taryfy kolejowe, oraz na pilne $ledzenie ruchu
ekonomicznego w krajach nas otaczajacych, w Kro-
lestwie Polskiem lub krajach pod zaborem rosyjskim
i pruskim, na Wegrzech i w Rumunii. Nasza téz
najwigksza ambicyy bedzie stara¢ sig o wykazanie,
ze predka i dokladna sluszny sad,
i energiczne dzialanie, moga sig¢ znakomicie przyczy-
ni¢ do wytworzenia tych $wiezych sil ekonomicznych,
na ktérych brak Galicya dotyczas tak dotkliwie
cierpi.

informacya,

Prenumerata na ,Ekonomiste“ z dodatkiem
wynosi 18. zl. rocznie.

* Okrezne karty jazdy. (Rundreisebillets). Na
kolejach, nalezacych do zwiazku koleji niemieckich
maja wejsé w zycie od 1. maja b. r. nowe prsepisy
dotyczace kombinowanych
Posiadacz karty takiéj do podrézy, szes$éset kilo-
bedzie mogl
czgsciowo tymi samymi szlakami wracaé, byle tylko

okreznych kart jazdy.

metréw wynoszacéj, catkowicie lub
stacya wyjazdu byla zarazem stacja koncowa w sze-
regu kombinowanych biletéw i byle podrézny w cia-
gu podrézy przez stacje koncowa nie przejezdial.
Nowod¢ ta w ruchu osobowym jest ze wszech miar
godng uznania, poniewaz dotychczasowe przepisy
zawieraly liczne ograniczenia, niedozwalajace czesto
korzystaé z ulg polaczonych z kartami okreznymi.
W szczegélnosei  podrézni z  krajéow, ubozszych
w koleje zelazne, nie beda musieli obiera¢ ruty
dluzsze, a tém samém kosztowniejsze. Co do terminu
powrotu maja takze zaj$¢ zmiany na korzy$é po-
drézujacych. ;

Skoro pomienione przepisy zostang ogloszone,
nie omieszkamy o tém obszerniéj napisaé.

# Koléj podolska. Niedawno toczyly sig
w ministerstwie handlu we Wiedniu rokowania, ty-
czace  sie zabezpieczenia budowy kolei podolskiéj
z Tarnopola na Dzuryn do Zaleszezyk, z odnogami
z Jagielnicy do Skaly i z Teresina do Iwania puste-
go. Do ostatecznego porozumienia nie przyszlo jeszcze,
Jjest jednak uzasadniona nadzieja, Zze wkrétce to na-
stapi. Projektowane linie sa bardzo wielkiéj wagi,
tak dla kolei panstwowéj, jakotéz dla kolei Karola
Lndwika jako linie dowozowe. Sa to, jak wiadomo,
te same linie, ktérym sejm krajowy, w razie pod-

Jjecia budowy, przyrzekl subwencya w sumie 500.000
zlr. Gléwnym koncesyonaryuszem kolei podolskiéj
jest hr. Baworowski.

* Nowa ustawa kolejowa dla Wielkiéj
Brytanii. Parlament angielski uchwalil w ubie-
glym roku nows ustawe kolejowa, w ktéré] mieszcza
si¢ mniéj wigeéj nastepujace postanowienia:

Londynski urzad handlowy mozZe zarzadom
drég zelaznych nakazaé a) zaprowadzenie systemu
blokowego; b) ulepszenie przyrzadéw sygnalowych
i zwrotnic; ¢) zaopatrzenie wozéw w hamulce auto-
matycznie dzialajace i t. p.

Daléj nastepuja przepisy dotyczace kart jazdy,
kary za naduzycia i jazde bez waznéj karty; upo-
waznienie organéw kolejowych do aresztowania po-
dréznych wykraczajacych przeciw tym przepisom
ivd.

W ustawie téj uderza przedewszystkiem rézno-
rodno$¢é przemiotdw nig objetych; gdy na stalym
ladzie europejskim dla kolei Zelaznych istnieja prze-
pisy S$cisle i wszechstronnie dany przedmiot okre-
$lajace, tu przebija si¢ pewna doryweczos¢ i pospiech
w redakeyi ustawy. Nadto zdziwi¢ kazdego musi, Ze
urzadzenia, o ktérych ustawa moéwi tak pézno do-
czekaly sig uregulowania w drodze ustawodawstwa;
lecz trzeba wiedzie¢, Ze juz na wszystkich prawie
kolejach. angielskich zuZytkowano wszystko cokolwiek
lepszego wiek XIX. w dziedzinie techniki i admi-
nistracyi kolejowéj wynalazl, tylko brakowalo dotad
blizszego zainteresowania si¢ tymi rzeczami ze strony
cial ustawodaweczych.

* XKolej nadwislanska. W grudniu z. r, rozpo-
czeto budowe szlaku Chelm-Tomaszéw, dlugiego o-
kolo 80 klm. Bedziemy tedy mieli niebawem bardzo
dogodne polaczenie Lwowa z Warszawa.

*  Rézniczkowe taryfy dla ruchu osobowego na
kolei poludniowé] wejda w Zycie juz w najblizszym
czasie. Blizszych szezegéléw na razie podaé nie
umiemy, a wiemy tylko, Ze rzad, ktéry temu proje-
ktowi sprzeciwial sig dotad, obecnie nie stawia juz
zadnych trudnosei. Taryfa rdZniczkowa polega na
tém, ze cena w stosunku do odleglosci maleje po-
dobnie jak w taryfie strefowéj. Przyklad Wegier
dziala skutecznie; wszedzie na kolejach przygotowuja,
sig reformy taryf osobowych. :

Kultura drzew dzikich i owocowych na kole-
jach w Austryi. Ze sprawozdania ministerstwa han-
dlu o kulturze drzew na kolejach wyjmujemy na-
stepujace daty, ktére dowodzg niestety, Ze nawet
w tym kierunku zajmuje kraj nasz podrzedniejsze
stanowisko: Galicyjska kolej transwersalna wyka-
zuje w r, 1888 drzew o 8577 mniej niz w r. 1887
w ktérym bylo ich wzdluz calego szlaku 11910. Na
kolei wegiersko - galicyjskiéj 1 albrechtowskiéj zna-
chodzimy ubytek 99 wzglednie 30 sztuk, a bylo
dawniéj 1229 wzglednie 1098. Tylko na kolei Ka-
rola Ludwika wzrosla liczba drzew z 5794 na 6134
tj. o 340 ina kolei czerniowieckiéj z 5645 na 5867
t. j. o 222. Roéwniez znachodzimy nieznaczny przy-
bytek na kolei tarnowsko-leluchowskiej (-} 30) i
dniestrzanskiéj (4 2) z ktérych pierwsza ma obe-
cnie 2367 a druga 556 drzew. Zadnych drzew nie
bylo w r. 1888 na szlaku Stryj-Biawoczne i Dolina
Wygoda. Poréwnujac- te daty z innymi, ktérych. dla
braku miejsca nie przytaczamy, okazuje sig, Ze np.
pa kolejach czeskich wypada na jeden kilometr 85
drzew, zas w Galicyi i na Bukowinie zaledwie 10.
Najubozsza jest kolei arulanska, (0'1 na km.) ktéréj
szlak lezy przewaznie mna gruncie skalistym. W prze-
cigciu wypada w Austryi na 1 km. 22 drzew owo-
cowych, z ktérych kolej poludniowa miala dochodu
okolo 1600 zl. Inne koleje nie wykazaly zadnego
dochodu.

*  Ogrzewanie wozéw ciezarowych. Przewdz arty-
kuléw konsumecyi, ulegajacych szkodliwym wply-
wom niskiéj temperatury, wywolal na kolejach po-



trzebe ogrzewania wozow towarowych. Z inicjatywy
ministerstwa handln zastanawiali sig nad ta kwestya
dyrektorowie austr. koleji na ostatniéj konferencyi
i wydali w té] mierze nastgpujace orzeczenie: Pod
wzgledem  technicznym nie nastrgeza ogrzewanie
wozéw zbyt wielkich trudnosci; przedewszystkiém
przyrzady ogrzewania jak piece opalane weglem lub
koksem nie moga mieé¢ zastosowania dla tego ze
wymagaja 1 obslugi i dozoru z powodu niebezpie-
czenstwa pozaru. Wozy przebiegaja czesto dlugie
przestrzenie, stoja po stacjach, przy magazynach i t. p.
to téz juz to nie mozliwym juz to bardzo kosztownym
bylby dozér nad nimi. Najlepiéj nadaje si¢ do ogrze-
wania zgeszczony gaz olejny, jezeli woz jest wedlug
systemu amerykanskiégo zaopatrzony w przyrzad
regulujacy temperaturg wedlug potrzeby. Sposéb
ogrzewania za pomoca wegla w piecach umieszczo-
nych na zewnatrz wozu, jakkolwiek okazal sig pra-
ktycznym na niektérych kolejach niemieckich, prze-
ciez wymaga takze obslugi i pociaga za soba koszta,
a w dalszym nastepstwie wplywa szkodliwie na
cene artykuléw przewozu; transport bowiem wozami
ogrzewanymi musi byé drozszym. Ogrzewanie parg
z maszyny byloby mozliwe tylko wtedy, gdy woéz
jest w pociagu, co réwniez wymaga kosztownych

przyrzadéw, a nie ma praktycznéj wartosci, gdyz |

wozy nie zawsze polaczone sa z lokomotywa. Na
krétszych szlakach moznaby wozy ogrzéwaé ciepla
woda zawarta w blaszankach, lecz to wymagaloby
czegstego otwierania wozdw, ktoére zwykle opieczgto-
wuje si¢ plombami. W klimacie lagodniéjszym wy-
starczyé powinno opatrzenie wozéw podwdjnymi
$cianami z materjalu bedacego zlym przewodnikiem
ciepla.

*  Elektryczne tramwaje. Nowy ten wynalazek
rozpowszechnia sig nadzwyczajnie po calym $wiecie;
amerykanska firma Sprague konczy wlasnie budowg
elektrycznego tramwaju we Florencyi. Nadto inzy-
nierowie wloscy Pandiani i Zoncada otrzymali ken-
cesya na takiz tramwaj miedzy Lodi-Borghetto-San
Colombano i Chignolo, ktérego dlugos¢ wynosi¢ be-
dzie okolo 20 km. Przedsigbiorstwo otrzymalo juz
w drodze subskrypcyi jedng piata cze$é potrzebnego
do budowy kapitalu, t. j. okolo pdl miliona liréw
(200.000 zlr. w. a.).

Dochéd elektrycznych tramwajéw we Wloszech
wynosi tylko 8.000 liréw od 1 kilometra, lecz mimo
tego jest przedsigbiorstwo zyskowne, poniewaz wy-
datki ruchu sa nieznaczne. Nowa linia przewiezie

socznie wedlug obliczenia w przyblizeniu 52 tysigcy
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0s6b i 10 tysigey ton towardw czteroma pociagami
w obydwu kierunkach, przyczém wlasne koszta za-
rzadu nie przekrocza kwoty 1.600 liréw. Pociag
osobowy skladaé ma sig z trzech wozbw, mieszcza-
cych po 50 osbb.

*  Konkurencya zwierzat z czlowiekiem. Znanym
jest powszechnie projekt jakiegos szalenca, ktéry
wpadl na pomys! uzywania malp jako sil roboczych
w fabrykach. Malpy, sprowadzone do Europy, wy-
tresowane i ,poduczone“ moglyby jego zdaniem
spelnia¢ wiele robdt, nie wymagajacych ani znacznéj
sily fizycznéj. ani pewnego stopnia inteligencji,
Bylby to znakomity surogat robotnika - czlowieka;
nie strejkowalby, nie zadalby powszechnego prawa
glosowania i nie nalezalby do socjalistéw. Dostawszy
kawalek piernika lub bulki i trochg owocéw moéglby
pracowaé caly dzien, oczywiscie, bez wynagrodzenia
pienieznego. Wielkie miasta ,zamalpilyby“ sie, fa-
bryki kwitnelyby niepospolicie, a. ludzie ?....

Lecz projektodawca umilkl i stych o nim
przepadl, pojechal widocznie do kraju malp i tam
go ,ziomkowie* zatrzymali. -Wiec ne ma obawy
o konkurencya malp. Natomiast na serjo zaczynaja
mysleé o tém, aby na kolejach uzywaé pséw jako
dozorcéw, magazynieréw i t. p. W Rosyi jest to juz
dokonanym faktem. Koty maja stale posady nawet
na kolejach naszych. Trzyma si¢ je w magazynach
jako postrach na szczury i myszy, ktére wyrzadzaja
czgsto bardzo dotkliwe s:kody. Kazdy kot dostaje
miesigeznie ,pauszale“ na utrzymanie, wynoszace,
jesli sig nie mylimy, okolo 40 ct. Koty sa istotnie
bardzo potrzebne, za$§ z psami taka jest sprawa:
Zarzad rosyjskich poludniowo-zachodnich koleji wy-

delegowal niedawno temu komisje w celu zastano-

wienia sig nad $rodkami, ktérychby si¢ chwycié na- |
lezato, cheac uchylié czeste i znaczne kradazieze, po- |
pelniane w magazynach i na rampach. Komisya ]
zbadawszy rzecz, oswiadczyla przedewszystkiém, Ze |
brak uczciwych dozorcéw, a natomiast’ wielka ilosé
zlodziejow ma swe zrédlo w nadzwyczaj niskiéj

placy personalu. Zamiast podwyzszenia plac i umo-

ralniania dotyczacych funkeyonaryuszy, proponuje ko- |
misya relukcye nizszego personalu i zastapienie go
,zlymi“ psami, ktéréby ,szezekaly glo$no i porzadnie
umialy kasa¢“. Wypracowano nawet przepisy p. t.:
pinstrukeya dla rosyjskiéj psiarni kolejowéj“. jest
tam mowa o postepowaniu z psami, o zakazie zby-
tniéj z nimi konfidencyi, o pilnowaniu ich zdrowia |
i t. p. rzeczy, tchnace superlatywem cywilizacyi '
naszego wieku. Komisya opracowala nawet budzet; |

utrzymanie pséw n. p. na stacyi towarowéj w Odessie
kosztuje roczuie trzy tysigce rubli (sic!) Ela-
borat komisyi przyjeto z malymi zmianami. Wiele
pism traktuje tg sprawe bardzo powaznie i pietnuje
powyzsze zarzadzenia jako wytwoér prawdziwie
azyacki, ¢

Odpowiedzi od redakeyi

— P. N. G. w K. Obrazek ,Slepy pasazer: nie
nadaje sig do druku.

— P. Robacki Henryk, naczelnik stacyi w Slaw-
sku. Za udzielong nam w swoim czasie rade serde-
cznie dziekujemy.

— P. Cieplisisk: (., naczelnik stacyi w Wielkich
Drogach. Zyczeniu Szan. Pana stalo sig¢ zadosc.

— P. D. w N. Za rozpowszechnianie pisma
naszego miedzy tamtejszym personalem jesteSmy
Szan. Panu bardzo zobewiazani. ,

— P. Jan Bielasiski, inzynier, w Stryju. Ofiaro-
wane nam artykuly z dziedziny techniki kolejowéj
z wdzieczno$cia przyjmowaé i w lamach naszego
pisma umieszczaé bedziemy.

SMIGUS

illustrowane czasopismo humorystyczne

wychodzi rok szésty i cieszy sig zasluZoném

wzieciem, tak dla prawdziwego humoru try-

skajacego z wierszy i artykuldw, jak ze swéj

bezstronnogci i prawdziwie polskiej, poste-
powéj tendencyi.

Niezawisle pisma polskie jako to: ,,Dzien-
nik Polski¢:, Kuryer Lwowski‘, ,.Nowa
Reforma*t, tudziez ,,Tygodnik ilustrowa-
ny‘, ,,Klosy‘ i t. d. wyrazaly sig zawsze
o ,SMIGUSIE® najpochlebnié;.

Kazdy numer sklada sig z arkusza draku,
duzego formatu i ozdobiony jest kolorowa-
nymi ilustracyami. Tlustratorami s zaszezy-
tnie znani malarze pp. Jézef Kruszewski
i Bruno Tepa.

Przedptata na ,,Smigus® wynosi
we Lwowie:

KHARI AL E A AR A

kwartalnie . 1 zlr. — ct.

roczuoie . RS S B R S
na prowineyi:

kwartalnie . Sl e ey 80 ol

rocznie G s e Al 805

Adres Redakeyi: Lwow, ulica Sykstuska 1. 32.
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74| zalozona w r. 1884 we Lwowle ul. Sykstuska I5. 503
%1 Aleksandra Schindlera |
7:?’;3 1 : 5 e Lated o
<1 wykonuje najstaranniéj i po bardzo niskich - |jv),
WY cenach rytowanie herbéw, monograméw, em- ; FJS
%:.é{ blemdw 1 liter na zlocie, srebrze, stali, mie- | %p:%
«of| dzi, mosigdzu i kosci sloniowéj. — Pierwsza ®£L
K5 pracownia dla Galicyi wraz z W. Ks. Kra- |[}&%
%:‘g kowskiém na drogich kamieniach, herbéw, \F"/\’%
;&@ | monograméw i liter po cenach wiedenskich. ; 5 ¥
%) Metalowe pieczgeie do laku i farby dla urze- (o>
%:,% déw gmin, parafii, szkol, kancelaryi adwo- | ‘F‘,}
dé} kackich i notaryalnych, bibliotek i innych.— | ‘\8 2
WY Z kauczuku pieczecie (stampilie) dla wszyst- | %’%
%@4’ kich pl‘zedsnﬂ)lorst\\' przQnys}m\'ych, sktadow E):i
:(C;\ towarowych 1 korporacyi. Szyldy grawiro- |K&.
i‘(‘j wane i odlewane. Maszynki do suchego wy- [jE%¢
<& puklego druku, herbéw, monogramdw, liter 9&%
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i calych stéw. Cegi do oplatkéw, medale wy-
stawowe, pamiatkowe i medaliki religijne,
podlug rysunkéw, fotografii lub sztychéw.
Szpilki do krawatek i broszki z orlami pol- “
skimi. — Wzory pieczatek i stampilij, oraz
rysunki wysyla na Zadanie.
Zamowienia z prowincyi uskutecznia |
jak najrychlej za zaliczka. ;
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NOWO OTWORZONY MAGAZYN

pod firma

ANTONI GUDIENS @E

(dawniéj p. Gajewska) |

9

we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.

(dom ks. Poninskiego)

Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy, Dre-
liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, poficzochy i t. d.

SKILAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybér

oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.

ﬁ poleca w wielkim wyborze
E@ Ptotna, stotowa Bielizne, Shirtingi,

D% Ceny mofliwie niskie. "o

SRR SRSt e

&

!E@@;ﬁﬂ RERRSR
m Fabryka maszyn @
[y

Lejarnia zelaza i metalu ﬁ

2 M. Dornwalda &

=
E;] w Przemyslu Hlﬂ
l-[I-L'-:! zalozona w r. 1862

Hﬂ odznaczona w kraju i za granicg pierwszémi

nagrodami, obecnie znacznie rozszerzona, za-
b opatrzona w najznakomitsze maszyny po-
mocnicze, moze s$mialo poleci¢ wlasne wy-
[Ig‘ roby maszyn rolniczych; jako specyalnosd
[

MEOCARINIE
[[l‘% ktére sobie ogdlne uznanie ‘zjednaly.
[—D% Przyrzady wiertnicze dla kopaln i do pompo- %

wania nafty na sposob Kanadyjski; urzadzenia
tartakow, miynow, dla gorzeln wszelkie przy- lﬂ
m_ﬁ rzady z parowymi maszynami; wyrabia do
ML)  budowy kolei wozki tak zwane ,,psy* w réznych II_!{'“]
LJ] rozmiarach po najnizszych cenach i dostarcza .
z swéj lejarni odlewy budowlane i maszynowe ﬂ
w najwigkszych rozmiarach i naj-
wiekszéj wagi.

= ESREEE B E S Ea e

Z drukarni i litografii Pillera i Spdlki.
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Nr. 3.

We Lwowie, dnia 5. Lutego 1890.

RO(“LHll\ T

POSTEP

DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH

“)chodzi we Lwowie 5. i 20. kazdego miesiaca.

Przedptata wynosi w miejscu i na prowineyi:
rocznie 6 zlr. — et. — kwartalnie 1 zlr. 50 et.
kwartalnie.

Za granicg: 2 zir.

Numer pojedyficzy kosztuje 30 centow.

Odpowiedzialny redaktor T wydawea:

Dr. Maryan Ciesielski.

“ Adres 1((111\(\1 i administracyi:

ulica Teatralna |. 4. (l(hfunu Nr. 354.)

\
\
} Ogloszenia i przedplate | u/\]muu

administracya.

Cena ogloszeii 20 ct. od wiersza w szpalcie
lub za jego miejsce.

Nasze koleje.

Ktokolwiek zajmowal sie blizéj sto-
sunkami drég zelaznych w kraju, ten przy-
zna bez wahania, Ze obecnie nadszed? czas,

w ktérym koleje nasze nabraly charakteru’

czynnikéw wybitnie krajowych 1 staly sie
dZwignia ekonomicznego rozwoju. Nie-
dawno temu akcyjne towarzystwa galicyj-
skich kolei byly, rzeklbym, organizmem
w organizmie, byly zlotym piaskiem w me-
tach namulu. Interes akcyonaryuszy, z re-
guly obcokrajowcéw, byl przewodnia my-
Sla w gospodarce zarzadéw kolejowych;
system centralizacyjny odbieral wszystkie
korzySci ekonomiczne, ktére bylby kraj
odniést, gdyby mu centralne zarzady po-
zostawiono. Na kraj nikt sie nie ogladat,
nikt sie o jego sprawy nie troszczyl. Ko-
leje prywatne mialy u nas tylko znaczenie
fiskalne dla nielicznego kola ludzi, za$
pod wzgledem ekonomicznym byly raczéj
cigzarem niZz dobrodziejstwem kraju; pro-
tegujac szkodliwa dla nas i trudna do
zwalczenia konkurencye obcych produktéw,
ignorowaly ku zgubie wlasnéj interesa lo-

kalne, a gdy zasilanie ich z zewnatrz
ustalo, ujrzaly sie w rozpaczliwém poto-
zeniu. Bylo to konieczném nastepstwem

przewrotnéj gospodarki. Zarzut ten odnosi
si¢ pryncypalnie do kolei Karola LLudwika,
ktéra, jak wiadomo, mogla przy racyo-
nalnéj polityce taryfowéj z pozytkiem dla
kraju stworzy¢ tyle nowych Zrédel docho-
déw dla siebie, ze konkurencya drég ro-
syjskich nie bylaby podkopata tak dotkli-
wie jéj finanséw.

Wszelkie dostawy materyaléw i in-
wentarza plynely z zagranicy; mdégiby
kto$§ zarzucié¢, ze w kraju nie mozna bylo
zaspokoi¢ tych potrzeb, lecz wiemy dobrze,
ze nawet miotly i kilaki do czyszczenia
lamp i t. d. sprowadzano z niemieckich
prowincyj. Kraj ignorowano bez lito§ci —
co nie mialo obcego stempla, to dla ko-
lei prywatnych nie istnialo.

Mimo dobrych intereséw pobieraly
koleje rok rocznie zasilki ze skarbu pan-
stwa. z tytulu gwarancyi dochodéw, bu-
dzet kraju byl obciazany i wykazywal
pasywa. Krétko mdéwiac, slusznie kto§
twierdzil, Zze gospodarka kolei prywatnych
w Galicyi byla szeregiem rozbojéw eko-
nomicznych, popelnianych na kraju. W obec
nieszczeSliwych postanowiefi koncesyjnych
i w obec finansowéj sily towarzystw ak-
cyjnych rzad byl niemal berbronnym i te
wilasnie stosunki wywolaly wreszcie ko-
nieczno$¢ upafistwowienia tych kolei, co
do ktérych zasz}y wymow10ne w konce-
syach warunki.

Z rokiem 1884 rozpoczela si¢ nowa
era dla panstwa i kraju; rzad objawszy
znaczne kompleksy drég Zelaznych rozpo-
czal akcye na polu polityki taryfowéj ma-
jaca pewne znaczenie, a chociaZz z powo-
du kilku kolei prywatnych nie mozZe jeszcze
z cala swoboda rozwinaé¢ dodatniego dzia-
tania, przeciez korzy$ci upafistwowienia i
administracyi pafistwowé] przedstawiaja sie
juz teraz wcale powaznie:
zultat wynosi wprawdzie tylko dwa i pét
miliona rocznie, lecz gdy sie zwazy, ze
pafistwo byloby musialo dawniejszym ko-
lejom prywatnym doplacaé co roku okolo
9 miljonéw gdyby one mialy takie jak
obecnie rzad wprowadzil taryfy — to cala
warto$¢ ekonomiczna gospodarki pafistwo-
wéj przedstawia jedena$cie milio-
néw z1r. rocznie. Nie potrzeba wspo-
minaé, ze w korzy$ciach tych partycypuje
takze i Galicya.

Obecnie tak stoja sprawy, ze kraj nie
moze sie¢ ogladaé ani na rzad ani na obce
kapitaly. ~Zakladanie nowych drég nie
przedstawia bowiem ani szczegdlnego in-
teresu dla pafstwa, ani nie ma widokdéw
na znaczniejsze zyski. Upafstwowienie ko-
lei Karola Ludwika, jakkolwiek trudne do
przeprowadzenia, jest przeciez kwestya
najblizszego czasu — nastepnie centralny
zarzad kolejowy w kraju tylekro¢ w kom-

finansowy re- |

petentnych kolach jako jeden 2z naszych

najbardziéj piekacych postulatéw stawiany,
zbliza sie ku urzeczywistnieniu. Tak waZne
wypadki nie powinny zasta¢ nas nieprzy
gotowanymi; naleZy zawczasu obmyS$leé
plan akcyi, aby w przyszloéci nie okupié
doSwiadczenia cig¢zkimi ofiarami, jak to sie
u nas czesto dzieje.

Nie podobna w ramach jednego ar-
tykutu obja¢ wszystkiego, co kraj powi-
nien uczyni¢ w rzeczach polityki kolejowé;,
majac ogromna sie¢ drég Zzelaznych i cen-
tralny ich zarzad. Nasze koleje maja tak
odrebna indywidualno$é, Ze szablonowa
gospodarka, gdzieindziéj praktykowana, u
nas nie powinnaby by¢ nasladowana. K o-
leje rozporzadzajace z natury
rzeczy poteznymi. Srodkami,
powinny u nas staé sie dZwignia
przemystu krajowego, i
mna, a wzorowa polityka wni-
knaé¢ w gospodarstwo narod o-
we oraz zniém razem wspét-
dziataé;nasze koleje powinny
mieé dlanas nietylko znaczenie
ekonomiczne, lecz tak2e spo-
leczne inarodowe.

Przy sposobno$ci wskazemy drogi, na

rozu-

ktére dzialalno$¢ drég zelaznych skiero-
waé¢ nalezy, chcac je uczyni¢ waznymi

czynnikami w rozwoju kraju naszego.

Wyzyskinarie: ity pociggone] lokomotyw.
v

Potezny rozwoj sieci drog zelaznych wzra-
stajacy w Stanach zjednoczonych z kazdym
rokiem zniewala pojedyncze przedsigbiorstwa
budujace coraz to nowe linie drég zelaznych
znacznych dingosei do /aplo“ad/enm wygo-
rowaneéj oszczednosci, do angazowania zatem
jak najmniejszych kapitaldw zakladowyech.

Téj to okolicznosci zawdzieczaja te in-
stytucye wazny 1 mnader cenny przymiot wy-
zyskiwania racyonalnego szczuplego bardzo
parku wozowego, jakotéz réwniez szczuplego
zapasu lokomotyw, gdyz tak park wozowy
jak 1 lokomotyw przedstawia znaczng bardzo
czes¢ kapitalu zakladowego, ktory sig ma pro-
centowaé. — Lokuje sie tedy tylko kapital
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w wysokosci nieodzownie potrzebnej co znaczy,
ze zakupuje sig précz parku wozowego odpo-
wiadajacego koniecznym wymogom taks tylko
ilo$¢ lokomotyw, ktéra przy mozliwie wyczer-
pujacém spozytkowaniu ich sily pociggowéj
Jjako niezbednéj do krycia majacéj sig pokonaé
pracy sie okazuje.

Krycie potrzeb pracy przewozowéj ta po-
wyzej wspomnianag minimalng iloscia lokomo-
tyw w Stanach zjednoczonych tlumaczy sig
w pierwszej linii tém, ze lokomotywy wszyst-
kie utrzymuja si¢ bezustannie od jednego my-
cia kotla do nastepnego pod ogniem, wyjatkowe
za$ przebywanie lokomotywy w warsztacie
reparacyjnym trwa bardzo niedlugo, gdyz uzy-
waja na wszystkich liniach czterech tylko ty-
pow lokomotyw, ktoérych czesci skladowe spo-
rzadzaja sig zapasowo w specyalnych fabry-
kach po bardzo przystepnych cenach.

Przedsigbiorstwa kolejowe zakupuja cze-
sci te mna zapas, reparacye tedy w bardzo
krotkim czasie sig¢ uskuteczniaja. — Réwnie
waznym czynnikiem tego ekonomicznego wy-
zyskiwania sily lokomotyw jest znacznie sil-
niejsze obciazanie pociagow niz u nas.

Zasada bowiem w calej Kuropie prawie
zwyczajem uswiecona, ze pociagi pod gore
jadace jednakowo obciaza¢ malezy, jak i zjez-
dzajace po tej samej pochylosci, — jest w Ame-
ryce zupelnie nieznang i uwaza sig tam przy
ruchu pociagu po pewnej pochylosei, jedynie
na odpowiednia ilos¢ dobrze dzialajacych ha-
mulcow, z ktorych szes¢ do siedmiu na je-
dnego hamulezego przypada, tak Ze ci sg zmu-
szeni podczas ruchu pociagu przebiega¢ po
dachach wozoéw, aby hamulce swoje obsluzyé.
Zaprowadzenia tego jednak jako mnieludzkie
ani pochwalamy, ani nasladowa¢ bysmy nie
pragneli.

Dla dobitniejszego wykazania realnej ko-
rzysci wynikajace] z racyonalnego spozytko-
wania pracy lokomotyw, pozwolimy sobie przy-
toczy¢ kilka pordwnawczych przykladéw w cy-
frach: W Stanach zjednoczonych przebiega
jedna lokomotywa przecigtnie w roku okolo
46.000 kilometréw, kiedy tymczasem w Austryi
W tym samym czasie przebiega ona tylko
okolo 25.400 kilometrow. Jezeli dodamy ze te
lokomotywy podczas swego biegu nierdéwnie
silniej obciazane bywaja, co takze wieksza
znacznie prace w tonno-kilometrach wyrazona,
reprezentuje, to spostrzezemy ze one przeszlo
dwa razy taks duza prace w tym samym cza-
sie wykonujg jak nasze lokomotywy. Okoli-
lieznos¢ ze lokomotywy ciagle pod ogniem sig
znajdujg i ze sila pociggowa tychze tak wy-
zyskiwang bywa, nie przyczynia sie¢ jednak
w zupelnosci do szybszego zuzywania sig lo-
komotyw; utrzymuje je przeciwnie w stanie
prawidlowym. Obliczajg bowiem czas trwania
sluzby tychze w Stan. zjedn. na 15 do 20 lat.
Aby raz postawionej zasadzie zuzytkowania ad
maximum sily pociagowej lokomotywy odpo-
wiedzie¢, postarano si¢ by drogi zelazne byly
dobrze budowane, luki dokladnie wykreslone,
zwrotnice Pprawidlowo ulozone a na drogach
po ktérych pociggi ze znaczng chyzoscia bie-
gng podklady (progi), gesto bardzo ulozone.

Wazne czynniki jednak jakimi sa klimat
suchy i temperatura korzystna, (szczegdlnie
w poludniowym pasie Stan. zjedn., gdzie jest
sie¢ mnajsilniej rozwinigta) ktére pozwalajg sile
pociggows lokomotyw do maximum wyzyskaé
(maximum to przy tych sprzyjajgcych warun-
kach obliczajg jako réwne czwartej czesci cieza-
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ru przylegania, przyjmujac chyzos¢ zasadnicza
24 kilometrow na godzing przy obliczaniu la-
downosci pociagéw ciezarowych, gdy tymecza-
sem u nas maximum to réwna sie¢ siédmej
czesci cigzaru przylegania) — u nas sg zna-
cznie mniej sprzyjajace. — Jasng jest tedy
rzeczy, ze zupelne nasladowanie w tym wzgle-
dzie i wprowadzenie w zycie amerykanskich
urzgdzen i ich metody wyzyskiwania loko-
motyw byloby przy warunkach klimatycznych
u nas istniejacych i obecnym ustroju kolejo-
wym sprawa nader trudna.

Pomijamy juz te okolicznosé, ze za-
sada maksymalnego wyzyskania sily pocia-
gowej mnie przy wszystkich nawet pociagach
przebiegajacych drogi zelazne - Stan. zjedn.
da sie zupelnie przeprowadzi¢, gdyz przy
szybko bardzo jadacych pociagach osobowych
i pospiesznych byloby to rzecza wrecz niemo-
zliwa. — Pociagi te ktorych chyzosé dochodzi
w pojedynczych punktach na przestrzeni nawet
do 128 kilometrow na godzing muszg byé
lekkie skladaja sie zatem z czterech do pieciu
wielkich wozéw osobowych, ktére po 25 do
30 ton waza; clezar takiego pociagu wynosi
wiec co najwiecej 130 do 180 ton — przy tych
jednak pociagach znaczna bardzo ilos¢ odby-
tych kilometréw rownowazy prawie zupelnie
stabsze wyzyskanie sily pociagowej, ilo$é bo-
wiem odbytej pracy w jednej godzinie wyra-
zona w tonno-kilometrach przedstawia sig
tylko nieznacznie mniejsza cyfra anizeli od-
byta praca w tymze samym czasie przez loko-

motywe ktorej sila pociagowa przy -ciezaro- .

wym pociagu, zupelnie racjonalnie wyzyskana
zostala.

: Obsluga lokomotyw jest w Ameryce wielce
rézna; 1 tak zaczawszy od systemu europej-
skiego, gdzie obsluga lokomotywy oddzielnemu
personalowi wylacznie si¢ powierza, az do
najdowolniejszej kombinacyi, w ktorej grupa
lokomotyw spolce skladajacej si¢ z pewnej
iloci sluzby sig oddaje, mozna sig spotkaé¢ na
roznych drogach zelaznych z odmiennymi sy-
stemami obslugi a nawet na jednej i tej samej
linii widzi si¢ badzto w réznych punktach,
badz tez przy odmiennych pociagach rdézniace
sig od siebie sposoby obslugiwania lokomo-
tyw. — Zaleznem jest to wylacznie od zarza-
dzen naczelnikéw sluzby pociagowej, ktorych
zakres dzialania w tym kierunku jest nadzwy-
czaj obszerny i samodzielny.

Przy ‘wszystkich jednak systemach ob-
slugi, przebywaja maszynisci dziennie $re-
dnio przy pociagach ciezarowych okolo 160,
przy osobowych za$ okolo 200 kilometréow
na lokomotywie w sluzbie, — liczac procz
przebiezonych kilometrow drogi odbytej, kazda
godzing uzyta na szykowanie wozéw po sta-
cjach, jako przebiezone 10 klmtréow. — W ten
sposob skreslony podzial sluzby, powoduje, ze
maszynista nadmierng ilo$¢ czasu na loko-
motywie przebywaé jest zmuszony. — Cheac
tedy zapobiedz wyczerpaniu sil fizycznych
maszynistow, umozliwi¢ i ulatwi¢ dlugoletnie
wykonywanie tak wytezajacej sluzby urza-
dzono na lokomotywie dobrze oslonione budki
dla maszynisty 1 pomocnikéw, w ktérych sig
znachodza wygodne i migkko wybite siedzenia
a lokomotywy sa nadto prawidlowo i dobrze
na resorach osadzone, tak Ze przebywajace na
nich osoby, nie doznaja niemilego i nuzacego
trzesienia, ktore takze wielce niekorzystnie na
stan zdrowia wplywa. (4. W.)

Strejk na kolejach.

Ameryka kroczy naprzod w cywilizacyj-
nym pochodzie olbrzymim krokiem; miedzy
swietnymi zdobyczami postepu, spotykamy sie
z rzeczami mozliwymi tylko na gruncie ame-
rykanskim. Swiat tam calkiem odmienny, lu-
dzie inni, pojecia i wyobrazenia o wszystkiém
o cala gorg rozne od naszych. Poczagwszy od.
form zycia towarzyskiego az do najwyzszych
zadan spolecznych przedstawia nam Ameryka
obraz pelen barw jaskrawych, pelen $wiatel
i.. cieni. W Ameryce sg nawet inne kleski
niz w Europie, inne kataklizmy dziejowe i
spoleczne, inne wstrzasnienia ekonomiczne.
Wszystko, czego zaznal swiat stary, ma i Ame-
ryka, lecz w formie dzikszéj, straszniejszéj,
czesto bajecznéj. Przesilenia i kleski ekono-
miczne, bezgraniczna nedza milionéow dusz,
system protekcyjny i nepotyzm, o jakim wy-
obrazenia nie mamy, z drugiéj zas strony bo-
gactwa Krezusowe, bezdenne zapasy kapitalu,
ucisk slabszych — to wszystko sklada sie na
jeden ciekawy, obcy dla nas obraz; slabsi, ci
mianowicie co nic nie maja i sa od innych
zawislymi, walcza rozpaczliwie bronia, ktéra
po najwiekszéj czeSci zamiast nieprzyjaciela
zabija szermierza.

Strejk, nowoczesna forma protestu prze-
ciw uciskowl 1 wyzyskiwaniu, pociaga za sobg
w pierwszym rzedzie zamkniecie plac, zdaje
strejkujacych na laske i nielaske innych, spro-
wadza czesto gléd i nedze, a chociaz w koncu
wywalczy pewne usteustwa, przeciez zwy-
cigstwo bywa watpliwéj wartosci. Nadto wy-
twarza strejk szkodliwe konjunktury ekono-
miczne, ktorych- skutki mnie rychlo zwykle
mozna powetowac.

Niedawno temu strejkowal w Ameryce
caly personal jednéj z najwigkszych drég ze-
laznych; od dziemnego robotnika az do wyz-
szych urzednikéow wszyscy wypowiedzieli pra-
ce. Energiczny ten krok ucisnionych wywolal
nieslychany poploch w caléj Ameryce -— po-
czyniono znaczne ustepstwa, podwyZszono
place, zlagodzono surowe przepisy personalne
i zazegnano na jaki$ czas burze.

Obawa o ponowny strejk dala powdd do
obmyslenia $rodkow zaradczych; srodki repre-
syjne jako sprzeczne z liberalnymi pojeciami
nowoczesnéj cywilizacyi, a stosowane z cala
bezwzglednoscia w ludozerczéj Europie, sta-
nowczo wykluczono.

~ Zmakomity ekonomista Adams, ktérego
dziad bral w swoim czasie udzial jako sedzia
rozjemeczy w sltynnym sporze Alabamy, podal
projekt urzadzen majacych na celu zlagodzié¢
stosunek sluzbowy przedsigbiorstwa do praco-
wnika. Adams zgda przedewszystkiém w ka-
zdém przedsigbiorstwie, a wiec i na kolejach
zaprowadzenia systemu reprezentacyjnego: Na
stu robotnikéw czy urzednikéw wybiera sig
przez powszechne glosowanie interesowanych
jednego reprezentanta majacego stanowczy
glos w zarzgdzie przedsigbiorstwa; w ten spo-
sob wchodzi do zarzadu pewna ilos¢ ludzi,
ktorzy we wlasnym i réwnorzednych sobie
interesie mnie dopuszcza zarzadzen krzywdza-
cych, a nadto powstaje miedzy praca a kapi-
talem pewna wspdlnos¢ interesow. Daléj pod-
nosi Adams koniecznos$é¢ zabezpiecze-
nia ludzi przeciw nieuzasadnionemu
wydalaniu ze sluzby, oraz urzadzenia
takiego stosunku sluzbowego, aby kazdy moégl
osiaggna¢ te najwyzszg posade, do jakiéj sig




kwalifikuje. Ma to na celu uchylenie awanséw
z protekeyi, pomijanie jednych na korzysé
drugich mniéj zasluzonych i t. d.

Przewinienia sluzbowe osadza sad roz-
jemezy, zlozony z ludzi obwinionemu réwno-
rzednych. W miarg lat sluzby wzrasta placa
w odpowiednim stosunku.

Projekt ten mie zadowolil amerykanskich
kroléw kolejowych ; amerykanskie i angielskie
dzienniki, inspirowane brzgczgcym argumen-
tem, okrzyczaly go jednoglosnie jako zbyt
$mialy i przesadzony.

Jakie sa dalsze losy wnioskéw Adamsa,
nie wiadomo, lecz nie ulega watpliwosci, Ze
tytaniczne zapasy pracy odniosg zwycigstwo,
a cho¢ bedzie ono drogo okupione, przeciez
bedzie mialo w dalszych skutkach niepomierng
wartoseé.

7 Tozstrayenied najwyZszego trybunai,

Uzycie wolnéj karty jazdy, na obce nazwisko
opiewajacéj, zawiera znamiona oszustwa.
(Rozstrzygniecie najw. trybunalu z dnia 15. grudnia 1887
1. 12066).

Dnia 14: stycznia 1837 o godz. 3 i min.
3 popotudniu przyby! do stacyi K. pociggiem
Nr. 14. jaki$§ podrézny, ktéry na kilka minut
przed odejsciem pociggu do Wiednia dal por-
tjerowi wolng kartg II. klasy opiewajacg na
nazwisko urzednika kolejowego B. z zgdaniem
aby ja przy kasie ostemplowal, co sig tez rze-
czywiscie stalo. Kasyer, zdaje sig, mial pewne
watpliwosci, to téz przypatrzyl sig podroznemu,
w ktorym poznal czestego goscia na stacji K.
Znajomy kupiec, towarzyszacy podréznemu do
pociagu, zapytany przez kasyera, czy podrozny
ten jest urzednikiem B. zawahal sig poczatkowo
z odpowiedzia, lecz zagadnigty powtérnie, tlu-
maczyl sig, ze go zna tylko z intereséw i nie
wie jak sig nazywa. Kasyer nie poprzestal na
tém, rozpytywal sie innych ludzii dowiedzial
sie, ze podréznym tym jest handlarz S. ze
Steyr. Poniewaz pocigg do Wiednia juz byl
odjechal, wiec kasyer zatelegrafowal do Am-
stetten, aby od posiadacza wolnéj karty zaza-
dano wylegitymowania sie co do tozsamosci
osoby. Przy pociagu pelnil sluzbe konduktora
T., ktérego podrézny jeszcze w stacyi K. pytal
sig jakiegos pana jadacego do Wiednia; gdy
sie 0 dowiedzial, ze pan ten jest kontrolorem,
oswiadezyl, iz za pézno na stacyg przybyl i
nie mial juz czasu kupi¢ karty. Konduktor
odeslal go do swego kolegi, obslugujacego
wozy 3. klasy; u niego zaplacil podrézny bilet
8 klasy (kupony) do Amstetten.

Poniewaz wiec okazalo si¢ niewatpliwg
rzeczg, ze posiadacz wolnéj karty 2. klasy nie
byl urzednikiem B.. ze ostemplowal w K. kartg
juz raz uzyta lecz wazna jeszcze do powrotu,
ze nastepnie karty téj mie uzyl, poniewaz zo-
baczyl w ciggu kontrolora, wiec zarzad kolei,
stwierdziwszy tozsamosé podréznego z han-
dlarzem 8., zrobil doniesienie karne ze zglo-
szeniem prywatno-prawnego roszczenia o kwote
2 zlr. 40 ct, jako cene za jazde do K. dokad
podrozny przybyl za wolng karta. W donie-
sieniu podniesiono réwniez usilowane dalsze
oszustwo. Sad po przeprowadzeniu rozprawy
karnéj skazal handlarza S. po mysli §. 461.
ustawy karnéj na 8 dni Scislego aresztu z na-
stepujacych powodow:

Dowiedziono, ze S. jadac ze Steyr do K.
dal kart¢ ostemplowa¢ i jechal bezplatnie 2.
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klasg (Hinfahrt) a przynajmniéj chcial jechaé,
bo kasyer w stacyi K. wycisngl stempel juz
do powrotu. Zachodzi pytanie, jak czyn taki
oceni¢ ze stanowiska prawa. Obrona wyrazila
przekonanie, ze w obec §. 14 regulaminu ru-
chu nie moze mieé zastosowania ustawa karna.
Wedlug regulaminu podpada podrézny grzy-
wnie, jezeli karta jego jest niewazng, lecz
w tym wypadku karta byla wazng, tylko
handlarz S. nie byl uprawnionym do jéj uzy-
cia. W regulaminie ruchu i rozporzadzeniu
ces. z 16. listopada 1851 dz. p. p. Nr. 1 z r.
1852 niema zadnego postanowienia tego ro-
dzaju, ze czyny podpadajace ustawie karnéj
nalezy ocenia¢ wyjatkowo wedlug regulaminu ;
owszem §. 103. tegoz rozporzadzenia wyraznie
powiada, ze wykroczenie przeciw przepisom
rozporzgdzenia karane bedzie takze z uwzgle-
dnieniem ustawy karnéj. Taka sama zasada co
do naduzycia kart zawarta jest w ustepie 11
przepiséw dla zarzadu kolei panstwowych z 20.
maja 1885. Jezeli tedy chodzi o czyn majacy
znamiona oszustwa w pojeciu ustawy karnéj,
niema watpliwosci, ze ustawe te nalezy zasto-
sowaé. Co do saméj rzeczy podnidsl sedzia
nastepujace okolicznosci: Podrézny uzyl cu-
dzéj karty do jazdy jednéj, a nastepnie w sta-
cyi K. dal ja ostemplowa¢ do powrotu, udajac,
ze jest urzednikiem B. W tém miesci sig pod-
stepne dzialanie w mysl § 179. u. k. Kasyer
karte ostemplowal mniemajac, ze jéj posiadacz
jest urzednikiem kolejowym; wprowadzenie
w blad powiodlo sig zatém w zupelnosci. Je-
zeliby jeszcze wykazano trzecie znamig oszu-
stwa t. j. zamiar wyrzadzenia szkody, naten-
czas mamy oszustwo z §. 179. u. k. Rzeczywi-
ste wyrzadzenie szkody nie jest jednak konie-
czne, bo oszustwo uwaza sig¢ za dokonane, je-
zeli nastapilo wprowadzenie w blad, przez co
miano komus$ wyrzadzi¢ szkode. To trzecie zna-
mie zachodzi w tym wypadku niewatpliwie.

Kolej przewozi tych tylko, ktérzy uiszczg
ceng jazdy. Kto wsiada do wagonu, cheac je-
cha¢, ma obowiazek zaplacenia za jazde; kto
za$ podstepnym sposobem uchyla sig od tego
obowiazku, ten pozbawia kolej prawa do Za-
dania ceny jazdy, a tém samém wyrzgdza jéj
szkode. Roszczenie do zaplaty jest prawem,
nalezacém wedlug §. 298. ustawy cywilnéj do
ruchomosci; zabranie komu$ bezprawnie ru-
chomosei powoduje umniejszenie majatku,
a wiec szkodg pozytywna ,damnum emergens®.

Skazany odwolal sig przeciw temu wyro-
kowi i zostal uwolniony ; sad wyzszy wycho-
dzil z tego zapatrywania, ze obojetng jest dla
kolei rzecza kto jedzie, ze szkody, gdy inna
osoba karty uzyje, kolej nie ponosi, Ze wresz-
cie moze by¢ mowa tylko o naduzyciu kary-
godném ze strony urzednika, dajgcego karte
swa komu innemu; w koncu podniosl sad te
okoliczno$é, ze nie dowiedziono zlego zamiaru
po stronie handlarza 8., zamiaru skierowanego
na wyrzadzenie szkody.

Generalny prokurator skorzystal jednak
z odnosnego postanowieuia procedury karnéj
i wniésl przeciw powyzszemu wyrokowi za-
zalenie niewaznosci ,w obronie ustawy“ (zur
Wahrung des Gesetzes).

Skutkiem tego rozpatrywal te sprawe
najwyzszy trybunal i uznal, Ze wyrok uwal-
niajacy narusza ustawe. Do powodow pierwszéj
instancyi dodal najw. trybunal jeszcze to, Ze
karta wolnéj jazdy nie jest papierem na oka-
ziciela, ze tedy nie moze by¢ bezwarunkowo
rzeczg obojetna, kto ja uzyl.

Okaleczenie robotnika wsrod pracy w warsztatach

kolejowych nie jest ,wypadkiem w ruchu kole-

jowym“ w mys| ustawy z 5. marca 1869 dz. p. p.
Nr. 27.

(zozstrzygniecie najw. trybunalu z 15. lutego 1888 1. 502.)

Robotnikowi K., zajetemu w lwowskich
warsztatach kolei Karola Ludwika wymienia-
niem kola parowozu, spadla na prawa reke
sztaba zelazna tak silnie, Ze K. raz na zawsze
stracil wladzg w té] rece.

K. zapozwal tedy koléj Karola Ludwika
o wynagrodzenie utraty zarobku i nawiazke,
przypisujac wine wypadku starszemu robotni-
kowi, ktéry mial nadzor nad tg wlasnie robota.

Wiedenski sad handlowy odrzucil pozew
z nastepujacych powodow:

Ustawa z 5. marca 1869 dz. p. p. Nr. 27.
nie ma w niniejszym wypadku zastosowania,
poniewaz okaleczenie nastapilo wsréd pracy
w warsztatach kolejowych, a nie wsku-
tek wypadku zaszlego w ruchu kolei ze-
lazné;j.

Ces. rozporzadzenie z 16. listopada 1851
dz. p. p. Nr. 1. z r. 1852 nie moze tu réwniez
znale$¢é zastosowania, poniewaz zawiera tylko
»przepisy odnoszace si¢ do ruchu“; w obec
tego odpowiedzialnym jest zarzad kolei tylko
w granicach przyjetych na sie w téj mierze
zobowiazan, a wigc specyalnéj umowy ze stro-
nami.

Pozywajacy nie dowiodl istnienia takiéj
umowy a nie ma téz zadnéj podstawy przy-
puszczaé, ze zarzad milczaco przyjal obowig-
zek odszkodowania w razie cielesnego uszko-
dzenia robotnika. Zarzadowl nie mozna téz
zarzuci¢ zaniechania obowiagzkoéw madzoru, po-
niewaz W samym pozwie przyznano, Ze nad
wykonaniem roboty przy parowozie czuwal
starszy robotnik.

K. moglby roszczenia swe oprze¢ na od-
no$nych postanowieniach ustawy cywilnéj tylko
wtedy, gdyby dowiodl, ze dozorca robdt do
czynnosci dozoru byl nie zdolnym (§. 1315 u. c.)
ze zatém pozwany zarzad ponosi wine wyboru
0s6b miezdatnych do pelnienia funkcyi im po-
ruczonéj, lecz takiego dowodu nawet nie ofia-
rowano.

Wyzszy sad krajowy we Wiedniu po-
twierdzil na skutek apelacyi wyrok pierwszéj
instancyi z tychze samych powodéw, dodajac
od siebie, ze wyrok sadu karnego skazujacy
dozorce jako winnego wypadku nie dowodzi
weale jego nieudolnosci po mysli (§. 1315 u. c.)

Nadzwyczajny rekurs rewizyjny odrzucil
najwyzszy trybunal z powodu braku wymo-
gdéw, okreslonych dekretem nadwornym z 15.
lutego 1833.

. 7.
Rozmaitosei.

* Za zezwoleniem ministerstwa handlu zni6st
J. E. br. Czedik postanowienie § 102 pragmatyki
sluzbowéj dla urzednikéw kolei panstwowych. Para-
graf ten, jak wiadomo, zawieral przepis, wedlug
ktérego mozna bylo z koncem kazdego miesigca
wypowiedzieé sluzbe kazdemn urzednikowi; z prze-
pisu tego jednak bardzo rzadko korzystano, to téz
i zniesienie jego ma tylko o tyle pewna donioslosé¢
Ze stanowisko urzednika kolei panstwowéj zyskuje
przez to moralnie.

7Z kilku stron slyszeliémy glosy, domagajace
sie  interpretacyi  postanowien  wprowadzonych
w miejsce zniesionego paragrafu; interpretacya jest
latwa i jasna: wypowiedzenie sluzby bez podania
powoddéw i w ogble wypowiedzenie odtad



miejsca mie¢ nie bedzie. Rozwiazanie stosunku
sluzbowego moze nastapi¢ przez dobrowolne wysta-
pienie ze sluzby, przez spensyonowanie na czas jakis
albo raz na zawsze, przes wypowiedzenie ze strony
samego urzednika, przez oddalenie ze sluzby za kare,
i w skutek $mierci urzednika. W razie choroby
trwajacéj dluzéj niz rok pobory urzednika zostaja
zamknigte 1 otrzymuje on albo-odprawe w wysokosci
rocznéj placy, albo pensye, stosownie do tego, czy
ma mniéj czy wiecéj jak 10 lat slazby. Trzy mie-
sigcznéj placy za okres wypowiedzenia (Kiindigungs-
frist) odtad progmatyka nie zna.

W miejsce §. 102 weszlo w zycie postanowie-
nie, na mocy ktérego przeniesienie w stan spoczyn-
ku (spensyonowanie) moze nastapi¢ wedlug kazdo-
czesnych przepiséw, wydanych dla urzednikow
panstwowych; gdy chodzi o urzednika maja-
cego pelne dziesie¢ lat sluzby, wolno go spensyono-
waé z urzedu, bez podania powodéw. Urzednik
nie majacy dziesigciu lat sluzby moze byé réwniez
w drodze laski spensyonowany, jezeli
przemawiaja za nim jego zaslugi lub inne jakies
wzgledy. Usunigcie urzednika panstwowego nie ma-
jacego prawa do pensyi nastegpuje tylko w drodze
dyscyplinarnéj. Nalezy mieé jeszeze na wzgledzie
statuta pensyjne kolei panstwowéj, wedlug ktérych
przyznanie pensyi przed uplywem dziesigciu lat
sluzby dozwolone jest tylko wtedy, gdy urzednik
stal sig niezdolnym do pelnienia sluzby wlasnie
z powodu wykonywania téj sluzby.

Dodatkowy awans na kolejach panstwowych
Z powodn objecia w zarzad panstwowy kolei czer-
niowieckiéj i Iupkowskiej wcielono personal tych
kolei w statut kolei panstwowyeh i réwnoczesnie
awansowali :

W klasie 7. z placa 2000 zlr. Czaykiewicz
Jau, starszy rewident, Merunowicz Jakéb, Boczko-
wski Telesfor i Jedliczka Gwido — wszysey trzéj
starsi inZynierowie.

W klasie 8. z placa 1500 zlr. inzynierowie
Mianowski Ludwik, Tinz Henryk, Zalewski Jan
i Adamski Walentyn; oficyal Trauczynski Stanistaw
rewident Chilarski Antoni, Place 1800 zlr. otrzymal
tyt. inzynier Jasinski Zygmunt.

W klasie 9. z placg 1200 zlr. awansowal
adjunkt Dworzak Albin, za$ placg 1100 zlr. otrzy-
mali: adjunkei Dobrzanski Aleksander i Hostalek

Franciszek oraz inZynierowie-adjunkci Legler Alfons

i Gerstmann Jan. Na 1000 zlr. postapili: adjunkei
Zmkowski Mikolaj, Koncowicz Szymon, Giirtler
Franciszek, Adamowicz Robert, Jaworski Wladyslaw,
Briill Jézef, Dzosan Jan i Piatkiewicz Marceli,

Do 9. klasy weszli: a) z placa 900 zl. asy-
stenci Majewski Aleksander, Zurawski Seweryn,
Braun Jézef, Atlas Robert i br. Jablonski Rudolf;
b) z placa 800 zlr. asystenci Michalewski Emil,
Rutkowski Juljusz, Jakoubek Jézef, Swidlowski
Ernest, Wisniowski Walery. Kohler Waclaw, Po-
spiszil Antoni, Kozaryn Tadeusz, Gernand Jakéb,
Lipp Adolf, oraz inZynierowie-asystenci Schwartz
Alfred, Tokarski Tadeusz i Felsztynski Romuald ;
¢) z placg 700 zlIr. asystenci Bethleheim Maurycy,
Urban Franciszek, Brunner Ignacy, Bryk Edmund,
Wittlin Jan, Wassermann Leopold, oraz inZyniero-
wie asystenci Chlebowski Roman i Zazula Albin;
d) z placg 600 zlr. asystenci Dobrowolski Wlodzi-
mierz, Hoszowski Wladyslaw, Hofmann Karol,
Okninski Kazimierz, Polakiewicz Wlodzimierz, Kru-
paniski Maryan, Przybylski Stefan, Kuncewicz Sta-
nislaw, Pospischil Wilhelm, Fuchsa Stanistaw, Gotz
Jan, Miiller Wilhelm, Malinowski Ludwik, Mokranski
Bazyli, Rawski Tomasz, Stawarski Antoni, Hetper
Leon oraz inzynierowie-asystenci Stelzer Jan, Ilnicki
Tadeusz, Neiger Izak i Tokarski Piotr.

Urzednikami z placa 500 zlr. zostali miano-
wani: Sternberg Eliasz, Wondrausch Jakéb i Mali-
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nowski Jozef, za§ aspirantami Dobrzanski Leon,

- Sabath Salomon i Lewicki Leon.

W obrebie c. k. dyrekeyi ruchu kolei panstwo-
wéj we Liwowie zostali przeniesieni: Karol Ksiazek
inzynier-asystent -z Czerniowiec (ogrzewalnia) do
Lwowa (dyrekeya III. biuro); Wiktor Pieczonka,
inzynier-adjunkt ze Liwowa do Czerniowiec, (sekecya
konserwacyi Nr. I.); Jan Gerstmann inZynier-asy-
stent z Czerniowiec do Lwowa (sekeya konserwacyi
Nr. IL.); Emil Baranski, inzynier-adjunkt z sekcyi
konserwacyi Nr. IL. do sekecyi Nr. I. we Lwowie;
Antoni Skibinski, asystent z Cerniowiec do Bortnik ;
Stanistaw Rudolf, aspirant z Bortnik do Lwowa;
Anteni Piwonka asystent z Kalusza do Stryja; Ra-
fal Czarnozynski z Buczacza do Stanislawowa i Ta-
deusz Kozaryn ze Stanislawowa do Buczacza.

* W obrgbie ¢. k. dyrekeyi ruchu kolei panstw.
w Krakowie zostali przeniesieni: asystenci Euge-
niusz Mehoffer z kasy dyrekeyjnéj do biura rachun-
kowego, Ludwik Pieterkiewicz z biura rachunkowego
do kasy dyrekeyjnéj, Tadeusz Maczynski ze Skawiny
do Ustrzyk i Jézef Kluszewski z Nowego Sacza do
Krakowa.

Na kasyera dyrekeyi ruchu powolano Szymona
Stupnickiego ; dotychczasowy kasyer Robert Johns
przeniesiony zostal do sekretaryatu.

* W COzerniowecach umarl urzednik kolei pan-
stwowéj Chalupa Franciszek, w Samborze za$ Michal
Romanowicz, asystent e. k. dyrekeyi ruchu we
Lwowie. ;

* Przeglad ekonomicznych reznltatéw na kole-
Jjach austr. za rok ubiegly: Wszelkie obawy ze nie-
urodzaje wplyna niekorzystnie na ruch kolejowy
okazaly sig po czesci plonnymi. Wskutek wynikléj
potrzeby zasilania zbozem i pasza krajéw dotknigtych
nieurodzajem, ruch zboZzowy nie tylko nie ucierpial
ale nadto powiekszyla si¢ frekwencya innych arty-
kuléw mianowicie wegla i drzewa. Nadto ozywil sig
ruch osobowy we Wegrzech przez zaprowadzenie
taryfy strefowéj. Dochody tegoroczne wszystkich
drég zelaznych z wyjatkiem kolei Karola Ludwika
i kolei czeskich przedstawiaja sig¢ o wiele korzystniéj
niz za rok 1888. Jako przyczyng ubytku dochodéw
na kolejach czeskich uwazaé nalezy czeste strejki
robotnikéw daléj kilkakrotne wstrzymanie robédt
w kopalniach z tego powodu, a to wszystko na
export niekorzystnie wplynaé musialo,

Do pomyslnego rezultatu dochodéw w ogéle
przyczynila sig takZe nie malo racyonalniejsza poli-
tyka taryfowa, wyzyskiwanie nastreczajacych sie
konjunktur... a przedewszystkiem system oszczednosei
praktykowany z cala §cisloscia, czasem do niemozli-
wych granic posuwany, oczywiscie ze szkoda kapi-
talu i pracy. — Widoki na rok biezacy przedsta-
wiaja si¢ réwnie pomyslnie. Polityka tchnie pokojem,
gospodarstwo narodowe podnosi sig, stosunki pie-
niezne polepszaja sig, a nadfto zasiewy zimowe obie-
cuja obfitsze niZ w ubieglym roku plony.

*  Praska izba handlowa wystosowala do ministra
handlu memoryal o utworzeniu dla Przedlitawii oso-
bnego urzedu taryfowege. BliZsze szczegély podamy
pozniéj.

*  Rosyjskie ministerstwo komunikacyj nasladujac
Niemcy, ustanowilo technicznych attachés (ajentéw)
przy niektérych zagranicznych reprezentacyach, mia-
nowicie w Waszyngtonie, Londynie i Paryzu. Nowa
ta instytucya oddaje widocznie wielkie uslugi, po-
niewaz obecnie postanowiono utworzyé nowe ajencye
przy wszystkich wazniéjszych europejskich konsula-
tach rosyjskich. Obowiazkiem tych urzednikéw jest
skladanie szczegélowych i jak najdokladniejszych
sprawozdan o wszelkich ndoskonaleniach w dziedzinie
techniki i administracyi kolejowsé;.

* Kradzieze na kolejach rosyjskich popelniane
przez urzednikéw przybraly w ostatnich czasach
takie rozmiary, Ze ministerstwo komunikacyj widzialo

si¢ zmuszone wyda¢ nakaz zarzadom kolejowym,
aby rozciagnely jak najscislejszg kontrole nad urze-
dnikami, aby schwytanych na kradziezy oddawaly
pod sad i gdziebykolwiek spostrzegly, ze pokladane
w urzgdniku zaufanie zawodzi, tam maja bezwzglednie
z cala surowoscia postepowaé. Mile te stosunki sa
owocem rosyjskiego systemu ,oszczednosci, praktyko-
wanego na kolejach z nieslychang przesada.

*  Ogrzewanie wozdw. Z powodu skarg na nie-
dostateczne, a czegsciéj zbyt silne ogrzewanie wozéw

osobowych na kolejach, zarzadzila generalna inspekcya, .

aby personal pociagowy od czasu do czasu przeko-
nywal sie¢ o wysoko$ci temperatury w wozach i juzto
otwieraniem, juz to zamykaniem regulatordw, staral
sig utrzymaé  odpowiedni hygienicznie wskazany
stopien ciepla. Réwnoczesnie polecila gen. inspekecya
zaprowadzenie nowszego systemu ogrzewania wozdw
(Dampfluftheizung) tam, gdzie go dotad jeszcze nie
zastosowano.

* Rosyjskie towarzystwo zZeglugi parowéj Gaga-
rina ma z najblizsza wiosng spusci¢ na wody Prutu
kilka statkéw parowyyh.

* Wegierski minister handlu Baross ma wydaé
w tych dniach nowa znacznie tansza od dotychcza-
sowéj, taryfe nalezytosci za telegramy.

* W rosyjskiém ministerstwie komunikacyj po-
dniesiono projekt dopuszczenia przedstawicieli prasy
do udzialu w zjazdach i-konferencyach kolejowych,
ktére dotad odbywaly sig w zamknigtém kole ucze-
stnikéw ze sfer zawodowych.

Ministerstwo handlu w porozumieniu z mini-
sterstwem skarbu udzielilo Wydzialowi krajowemu
koncesye na zalozenie w Krakowie publicznego do-
mu skladowego dla zboza, owocéw straczkowych,
nasion i spirytusu.

* Przewéz wina. W kolach wegierskich handla-
rzy wina podniesiono projekt uzywania do przewozu
wina szawlokow, sporzadzonéj z nieprzemakalnéj ma-
teryi sukiennéj na wzér workéw uzywanych we Wlo-
szech do transportu rozmaitych plynéw. Produkeya
wina zyskalaby na tém we Wegrzech bardzo wiele,
bo zarzucenie cigzkich beczek drewnianych umozli-
wiloby wigksze wyzyskanie wytrzymalosci wozéw
kolejowych, a nadto transport préznych embalaZy
bylby o 709/, tanszy, bo o tyle mniejsza wage
majacy. ;

* Ze stacyl kolei panstwowéj Lend ma byé wy-

budowana kolej lokalna do Gasteinu, slynnego miej-

sca kapielowegn. O koncesye stara sig berlinska
spolka komandytowa Soenderop.

*  Ministerstwo handlu obostrzylo postanowienia
ustawy z dnia 29. lutego 1880 dotyczacéj zapobie-
gania zakaznym chorobom zwierz¢cym rozporzadze-
niem, aby nietylko przy transportach przeZuwaczy
lecz takze i innych zwierzat domowych przedkladano
przepisane paszporta. Rozporzadzenie to dotyczy
szczegblnie przewozu nierogacizny pochodzenia ga-
licyjskiego ze wzgledu na panujaca tu czesto zaraze
pyskowg i racicows.

* Ministerstwo handlu zawiadomilo wiedenska
Izbe handlowa, iz szybsze zalatwianie spraw rekla-
macyjnych wedlug ostatniego orzeczenia konferencyi
dyrektoréw zalezném jest od rozmaitych okolicznosci,
na ktére uwage interesantéw nalezy zwréci¢, a mia-
nowicie: Strony winny przy wypelnianiu listéw
przewozowych baczyé przedewszystkiem na dokladne
taryfowe wyszczegélnienie towardw, wnosi¢ rekla-
macye bez niepotrzebnéj zwloki, dokumenta przewo-
zowe przedkladaé o ile moznosci w malych partyach
a nie zbiera¢ calymi stosami-jak sig to czesto dzieje;
listy przewozowe dotyczace jednego zarzadu kolejo-

wego nalezy przedkladaé oddzielnie od listéw do-.

tyczacych dwu lub kilku zarzadéw. Reklamacye
winno si¢ wnosi¢ do zarzadu kolei oddawczéj; gdy
je wnoszg osoby trzecie, trzeba przedlozyé doku-
menta legitymacyjne, jak cesye i t. p.




* Na c. k. kolejach panstwowych zaprowadzono

nowos¢ “zaslugujaca na wszelkie uznanie. Mamy na
mysli kredytowanie stronom nalezytosci przewozo-
wych; zbyteczng byloby rzecza dowodzié, jak wielka
wartosé ma wogéle kredyt na cele produkeyjne,
a wylacznie takim bedzie wlasnie kredyt ten, ktdry
kazdy interesowany moze u kolei panstwowéj otrzy-
ma¢ za dopelnieniem pewnych wecale latwych wa-
runkow.

- Nie watpimy, Ze interesowani wobec zmniej-
szoné] w ten sposob potrzeby gotéwki, korzystaé
beda z tego pozytecznego urzadzenia; nasuwa sig
nam tu jeszcze czeste spostrzezenie, ze mnasi kupcy
i przemyslowecy nie umieja‘,' wyzyskiwaé ulatwien
taryfowych zaprowadzonych przez koleje panstwowe.
Odnosimy to do marek wartosciowych zawierajacych

- znaczny opust z cen normalnéj taryfy; w pierwszych

miesigcach po zaprowadzeniu marek nie sprzedano
w Galicyi ani jednego zeszytu. Pézniéj, a i
dotad, zaledwie tu i owdzie mozZna sig spotkaé
z posiadaczem marek wartosciowych. Dziwnym obja-
wem jest ten brak zmystu dla spekulacyi tak nie-
znacznéj; odstrasza kazdego zaplacenie z géry zna-
czniejszé] kwoty.

Na 7achodnich szlakach kolei ‘panstwowych
popyt za markami warto$ciowymi przeszedl wszelkie
oczekiwania; wskutek zakupna marek obnmizyla sie
sprzedaz zwyklych kart o 50°/,.

* W Waszyngtonie odbylo sig posiedzenie ko-
misyi zlozonéj z delegatéw gléwnych zarzadéw ko-
lejowych w Ameryce celem ustanowienia jednakowé;
klasylikacyi towaréw dla calego kraju; w przeciagu
biezacego miesigca ma sig odbyé nowe zebranie ko-
misyi, Z wyrazonych opinii niektérych wybitniéjszych
czlonkéw komisyi mozna wnosi¢ o pomyslném za-
latwieniu téj nader trudnéj i waznéj sprawy.. Jak
bowiem wiadomo na kazdéj kolei istnieja tyryfy
wyjatkowe z odmiennymi zasadami co do klasyfikacyi
towaréw ogélnie przyjetéj, a za tém nowa klasyfikacya
pociyga za soba daleko idace zmiany taryfowe
i w tém wlasnie polega najwigksza trudnosé.

Komisya w interesie prac swoich stara sie
zredukowa¢ jak najbardziéj wyjatkowe postanowienia
taryfowe.

* Znacznych przeszkéd doznal w zeszlym mie-
sigeu ruch na kolei St. Luis-Arkanzas-Taxas w Ame-
ryce pdlnocnéj wskutek awantur wywolanych przez
przez podrézujace pijane tlumy Negréw. Podczas
przejazdu przez okolicg Pulasky i Lenoke wsiadala
bez biletéw rozpasana tluszcza calymi bandami do
pociagu z widocznym zamiarem wywolania zaburzen,
drazniac personal pociagowy podezas jazdy. Jeden
z Negrow usilowal gwaltem dostaé si¢ do hamulea,
a gdy mu hamulczy wzbranial przystepu, powstala
ogdlna béjka, podczas ktéréj jeden z awanturnikéw
zostal zastrzelony. Nastepnego dnia stanelo okolo
400 Negréw przed pociagiem, z zgdaniem wydania
hamulczego, ktéry zastrzelil ich towarzysza, grozac
w razie nie uwzglednienia ich Zadania zburzeniem
wszystkich mostéw kolejowych. Generalny dyrektor
widzial si¢ zmuszonym zazada¢ pomocy rzadn i ta
dopierq polozyla koniec dalszym gwaltom.

* Z powodu nagminnie panujacéj influency liczba
chorych na kolejach w przerazajacy sposéb wazrasta.
W obrgbie dyrekeyi ruchu kolei panstwowych we
Lwowie przecigtna liczba chorych dochodzila w osta-
tnich dniach do 250 a nawet wiecéj. Najwiecéj
chorych jest migdzy - personalem, pelniacym sluzbe
ruchu, najmniéj za$ miedzy urzednikami pracujacymi
w biurach. !

* Na konferencyi zwolanéj do Rzymu w celu
wypracowania rozkladéw jazdy na kolejach s$rodko-
wéj Europy dla letniego sezonu b. r. uchwalono:

1) Zaprowadzenie pociggu salonowego z Lon-
dynu do Brindisi kursnjacego raz na tydzien i ma-
Jacego polaczenie z poczta indyjska;
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9) bezposrednie polaczenia pociagéw pospie-

sznych z Belgii i Holandyi do poludniowéj Francyi,

Hiszpanii i Portugalii; :

8) toz samo co do mocnych pociagéw pospie-
sznych z Berlina na Sagan do Wroclawia i na odwrét ;

4) czesciowe zastosowanie tychze pociagéw do
rozkladéw jazdy innych kolei w celu dogodniejszych
polaczen z Wiedniem, Krakowemi Lwowem;

5) szybsza jazdg¢ pociagéw pospiesznych z Ber-
lina do Eydkuhnen;

6) zaprowadaenie pociagu pospiesznego migdzy
Zurychem, Szafuza i Stuttgartem i vice versa z po-
Iaczeniem do pociagéw kolei Gottharda.

Dalszych uchwal jako mniéj interesujacych nie
przytaczamy. *

Ostatnie wiadomosci.

W .ostatniéj chwili przed zamknigciem numeru
otrzymujemy telegraficzng wiadomosé z Wiednia, zZe
za inicyatywa ministra handlu wypracowano wlasnie
projekt osobowéj taryfy strefowéj na kole-
jach panstwowych. W Galicyi obejmie ta taryfa
takze szlaki kolei Karvola Ludwika. Wszelkie zni-
zenia 1 ulgl majag by¢ bezwzglednie zniesione.
Wiadomo$é te podajemy z zastrzezeniem.

Ogloszenia taryfowe

(Wyciag z dziennika rozporzadzen ministerstwa handlu.)

(. k. koleje paisiwowe.
G R e s Gl e st =
wazne do konca biezacego roku.

Ropamineralna (mineralisches Schwer-
ol resp. Rohol) pochodzenia galicyjskiego przy
nadaniu najmniéj 200 ladunkéw calowozowych
bez oznaczenia ruty do konca r. 1890:

1) Ze stacyj szlaku Stanistawdw - Zywiec
(excl.) do Wiednia (dworzec kolei poln. lub
panstw.): a) na kolei panstw. w.odleglosci
1—50 km. 016, od 51—100 km. 0-13, nad 100
km. 010 ct. od 100 kg. i1 1 km. wiecéj 1 ct.
nadwyzki od kazdych 100 kg. b) dla szlaku
Zywiec-Zablocie-Wiedenn (dworzec kolei pdln.
lub panstw.) 499 za 100 kg. c) ze stacy]
Posada Chyrowska do Wiednia 959 (128'4)

Ustrzyki 5 932 (124-9)
Olszanica * 9156 (122'7)
Kolomyja 5 122-6 (139-2)

2) Ze stacyj szlaku Stanislawow - Zywiec
(excl.) do Floridsdorfu - Donaufeld : a) do Zy-
wea za 1—50 km. 0°16, za 51-—100 km. 013,
nad 100 km. 010 ct. od 100 kg. i 1 km. wie-
céj 1 ct. nadwyzki od kazdych 100 kg. b) dla
szlaku Zywiec-Floridsdorf-Donaufeld 494 od
100 kg. c) ze stacy]

Posada Chyrowska
do Floridsdorf-Donaufeld 954 (127-4)

. Ustrzyki o 92:7 (123:9)
Olszanica i 91-0 (121-7)
Kolomyja i 1221 (139-2)

Cyfry w nawiasie przytoczone oznaczajg
taryfe normalna.

Ropa (Rohol) w wozach cysternowych,
najmniéj 10.000 kg., bez- oznaczenia ruty, ze
stacyj szlaku Stanistawéw-Zywiec (excl) do
Zywca (trs.) dla rafineryi w Pardubitz, za
przedlozeniem oryginalnych listow przewozo-
wych i recepiséw nadawczych do konca marca
1891 : od 1—50 km. 0-16, od 51—100 km. 013,
nad 100 km. 010 ct. od 100 kg. i 1 km. wie-
céj 1 ct. nadwyzki za kazde 100 kg.

Drzewo tarte ze stacyi Czudyn do
Suczawy (trs.) przy ladunkach calowozowych
przeznaczonych dla Galacu, Braily lub Odessy

17-12 (taryfa normalna 36-14) za przedlozeniem
oryg. listéw i recepiséw nadawezych najdalé]
do koneca lutego 1891.

Towary réoznego rodzaju, zelazo
stal, i t. d, maszyny rolnicze, podlega-
jace taryfie z 1. marca 1888, czes¢ II. zeszyt
1. 2. i 8. z dodatkami zwiazku rumunsko-po-
ludniowo-niemieckiego ze stacyj i do stacy]
niemieckich rumunsko-poludniowo-niemieckie-
go zwiazku do i ze stacyj portowych ru-
munskich Braila, Calarese, Galac i Dziurdzewo,
wedlug taryfy czes¢ IV. tegoz zwiagzku z 1.
marca 1888 i taryfy dodatkowéj I. z 1. lipca
1889. Roznice frachtu wyplacone beda za udo-
wodnieniem, ze dotyczace transporta dostaly
sig na statkach do powyzszych stacyj porto-
wych; nalezy wiec przedlozyé oryg. listy
przewozu koleja i statkiem, wzglednie orygi-
nalny recepis - nadawczy okretowy.
wnies¢ trzeba w dwa miesigce po przewozie
koleja do zarzadu kolei oddawczéj.

Obnizenie taryfowe bezposrednie.
(im Kartirungswege.)
‘Wazne do konca biezacego roku.

Kamienie klasy C. przy ladunkach
calowozowych podlug specyalnéj taryfy 3.

Piasek:
ze stacyi
Glinsko do Voldez dawniéj 1400 teraz 56:1 kr.

n

» Lwow it ,, 120:2.0% 1416,
5 Lolkiew = ® 1376 ¢ ib4:3 1,
» Rawa ruska , 3 1612, 0649 o
» Glinsko do Paszika ,, 165:0: - 639
» Liwow s 3 1351 , 4938 ,
, Zolkiew - % 1686 -, 621 ,
» Rawa ruska , 8 151 b BERENCIEL - 7: . T
n GlinskodoJilT¥d 1534 , 629,
» LWOwW 5 x 183:6. 4. 488 ,
, Zolkiew Haeis 1 I Ry 1
» Rawa rus.. ,, s o7 STt ety L B

Prédzne uzywane beczki z nafty
lub benzyny na galic. kolejach panstwowych

.w ilosci najmniéj 60 sztuk na jeden woz

i jeden list przewozowy. Wyladowanie i nala-
dowanie odbywa sig na koszta stron.

Fracht wynosi 013 ct. za 100 kg. i 1 km.
wiecédj dwa ct. za kazde 100 kg. jako nalezy-
tos¢ manipulacyjna.

Patyczki do zapalkdéw przy nadaniu
najmniéj 5000 kg. ze stacyi.

Molit do Kolomyi dawniéj 108:8 teraz61:26 kr.

s » Stanislawowa, 1346 , 6676 |,
» 5 Jezupola o180 1, 6868 -,
s » Halicza S48 Bt 6900 1
» pn Lwowa (loco), 1766 , 8236 ,

Zboze, owoce straczkowe, siemie,
ziemniaki i t. d., przy nadaniu najmniéj
70 pelnych wozéw po 10.000 kg.

Ze stacyi Bojan do Czerniowiec przy la-
dunkach pelnych dawni¢j 206 teraz 11:0 kr.

Ze stacyi Bojan do Czerniowiec przy la-
dunkach 5000 kg. dawniéj 238 teraz 140 kr.

Drzewo tarte i budulcowe ze
stacyi:

Belzec do Lwowa (trs.) dla Pesztu dawniéj
2760 teraz 2208 kr.

" 861 kamienna lub warzonka ze

stacyi:
Kaczyka do Czerniowiec daw. 27'6 ter. 200 kr.
,, Hliboka g b4 . 00,
% Kuczurmare , 241 , 200 ,
Radowce o 0% ot 150 g
Sadagora 5 OO0 ST
» Storozyniec , 3804 , 200 ,

Podania -
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Prozne worki przy zalgczeniu pierwotnych
listow’ przewozowych sa wolne .od frachtu.

Wapno palone ze stacyi:
Czudyn do stacyi Berhomet daw. 39-4 ter. 33-0 kr.
Bojan » 443 , 300
Czerniowce , 304 , 170
Nowosielica,, 503 , 350
Sadagora , 341 , 260
Suczawa , 363 , 220

Kora garbnikowa ze stacyi:
Kimpolung do Czerniowiec daw. 782 ter. 550 kr.
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5 Kolomyi a BOD L OB
- Niepolokowiec,, 818 , 65.0 ,
. Nowosielicy , 1063 , 700
/A Sadagory o DA g OO0
x Sniatyna RO S S S T

5 Suczawy oo B9 = 8810

Pasza dla bydla (owies,sieczka, siano,
sloma, koniczyna, makuchy i t. d.) przy na-
daniu najmniéj 10.000 kg. lub oplaceniu ta-
kiéjze ilosci, za dolaczeniem karty zaméwienia
przez gmine wydanéj, a przez starostwo po-
twierdzoné;j :

a) Na galic. i bukowinskich kolejach
panstw. 10 ct. od wagonu i kilometra.

b) na szlakach kolomyjskich i bukowin-
skich kolei lokalnych 20 ct. od wagonu i ki-
lometra.

Zaladowanie i wyladowanie uskutecznia
nadawca wzglednie odbiorca.

Drzewo opalowe w ladunkach calo-
wozowych z uwzglednieniem odnosnych po-
stanowien specyalnéj taryfy z Berhometu do
Czerniowiec 20-80 (normalna taryfa 31:46) zas
do Volksgarten 1996 (30-25.)

Drzewo tarte, uzytkowe 'i bu-
dulec z Radowiec do Hadikfalwy w la-
dunkach calowozowych, dawniéj 56 teraz
4:0 ct. ad 100 kg., drzewo opalowe w té]
saméj relacyi dawniéj 560 teraz 4:00 zir. od
wozu.

Laty bukowe z Gorlic do Cieszyna
dawniéj 687 teraz 574 kr. od 100 kg. —
z Jasla do Cieszyna dawniéj 721 teraz 596 kr.
od 100 kg. przy nadawaniu wzglednie oplace-
niu 10.000 kg. na jeden woz i jeden list prze-
WOZOWY.

Wapno palone z Kimpolungu do Su-
czawy, najmniéj 10.000 kg. dawniéj 47 teraz
36 kr. od 100 kg. Zaladowanie i wyladowanie
uskuteczniaja strony wlasnym kosztem.

Drzewo opalowe z bukowinskich
kolei lokalnych do Czerniowiec i Volksgarten —
znaczny opust frachtu -— blizsze szczegoly
w odnosnym przepisie taryfowym.

Koléj potnocna.
REFAKCYE

wazne do konca b. r.

Groch ze stacyj kolei Karola Ludwika,
galic. i bukow. kolei panstwowych dla stacyi
Gaya na Bisenz-Pisek (trs.). Opust wynosi
okolo 10°/, z normalnéj taryfy — blizszych
szczegoldw dla braku miejsca oraz dla tego
nie podajemy, Ze nie przedstawiaja dla na-
szych producentéw szczegdlnego interesu.

Siarka ze stacyi Hruszéw do Krakowa
loco 1 trs. dla Lwowa, do Podgérza-Bonarki
i Plaszowa. Opust wynosi okolo 5°/. przy na-
daniu 10.000 kg.

Piwo z Pilzna do Krakowa 2351, Nowe-
go Sgceza 2828, Przemysla 361:0, Lwowa 4109,
Stryja 3699, Stanislawowa 8939, i Czerniowiec
438'7 kr. od 100 kg.
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Zasadnicze postanowienia o jednomiesigczném

- kredytowaniu nalezytosci przewozowych na szla-

kach c. k. austryackich kolei panstwowych.

§. 1. Kredytowania nalezytosci przewo-
zowych jest przystepném dla kazdego za do-
pelnieniem nastepujacych warunkéw: Posta-
nowienie to rozciaga si¢ na nalezytosci prze-
wozowe, oraz na wszystkie inne roszczenia
zarzadu kolejowego do strony proszacéj o kre-
dyt oparte na przepisach regulaminu, taryfy
lub ukladu o przewoéz towarow do lub z do-
tyczacéj stacyi, a mianowicie takze na zaliczki
poboczne nalezytosci i na przewozowe przeka-
zane do pobrania od sgsiednich kolei.

§. 2. Kredyt nalezytosci przewozowych
otwiéra sig na czas jednego miesiaca- W nie-
ograniczonéj wysokosei poezgwszy od mini-
malnéj kwoty 200 zlr. w. a. zastrzegajac wza-
jemne obl czenie sie mnajpdzniéj z koncem
kazdego miesiaca.

§. 8. Podania o udzielenie kredytu nale-
zytosci przewozowych nalezy wnosi¢ do té]
c. k. dyrekeyi ruchu, w ktoréj] okregu lezy
dotyczaca stacya, dla ktoré] kredyt ma byé
otworzony. Jezeli kto zada kredytu na sta-
cyach podlegajacych rozmaitym dyrekcyom,
nalezy osobno podanie wnies¢ do kazdéj do-
tyczacéj c. k. dyrekeyi ruchu. .

§. 4. Kazdemu starajacemu sig o kredyt
bedzie wydany jeden egzemplarz odnosnych
postanowien.

Przed otwarciem kredytu nalezy zlozy¢
dostateczng kaucya, najmniéj w wysokosci
poltorakrotnéj kwoty zadanego jednomiesie-
cznego kredytu, a przyjecie warunkéw po-
twierdzié przez podpisanie oswiadczenia na
koncu tychze warunkéw umieszczonego.

Jako kaucye przyjmuje sie:

a) gotowke, ktora jednak nie bedzie oprocen-
towana ;

b) papiery wartosciowe, ktore austryacko-we-
gierski bank w lombard przyjmuje.
Papiery te oblicza si¢ tylko 10/, ponizéj

kursu dziennego, jednakowoz nie wyzéj jak

w nominalnéj wartosci, losy za$ tylko do wy-

sokosci najmniejszéj wygranéj, po odciagnie-

ciu podatku dochodowego.

Kaucye nalezy sklada¢ w c. k. dyrekeyi
ruchu kompetentnéj - do udzielenia kredytu,
ktoréj przysluguje prawo przy ewentualnéj
zmianie kursu podlug jéj osadzenia i bez po-
dania przyczyny albo biezacy kredyt bez dal-
szych formalnosci zamknaé, albo zarzadzic
stosunkowe powiekszenie kaucyi.

Do papieréw wartosciowych nalezy do-
Iaczyé talony i niezapadle jeszcze kupony,
ktore przy zapadlosci za kazdorazowém poda-
niem bez kosztéw wydane by¢ moga.

Kaucya w efektach odsyla si¢ bezzwlo-
cznie do kasy gléownéj c. k. generalnej dyre-
keyi we Wiedniu, wyjawszy kaucyi zloZonych
w c. k. dyrekcyach ruchu w Krakowie i we
Lwowie, ktore sklada si¢ w banku krajowym
krolestwa Galicyi i Lodomeryi wraz z wiel-
kiém Ksigstwem krakowskiém we Lwowie.

C. k. jemeralna dyrekcya oddaje kazda
zlozong kaucye c. k. urzedowi poeztowéj kasy
oszczednosci do przechowania.

§. b. Zlozona kaucya ma sluzyé jako za-
staw. Zarzad kolejowy jest upowazniony, je-
zeliby proszacy o kredyt swoim zobowigzaniom
zado$é nie uczynil, zlozonag kaucye dla pokry-
cia swych roszczen pozasadownie zrealizowaé
i zaspokoi¢ sig z kaucyi w wysokosei niepo-

krytéj z kredytowanéj kwoty wraz z zapa-
dlymi wedlug §. 7. odsetkami zwloki." :

§. 6. W razie dozwolenia kredytu ma na-
dawca przy kredytowaniu nalezytosci franko-
wanych, przy nadaniu na po$wiadczeniu na-
dawczém, przy odbiorze za$ towaréw odbiorca
przesylki na dotyczacym liscie przewozowym
potwierdzi¢, Zze nalezytosei frankowych przy
nadawaniu nie oplacono, wzglednie ze wydano
towary bez oplacenia nalezytosci i jakichkol-
wiek zaliczek, a w takich razach nalezy tak
poswiadczenie nadawcze jak i list przewozowy
w ekspedycyi towarowéj jako pokrycie kasowe
zatrzyma¢ az do terminowego obrachunku
i wyréownania nalezytosci. Po dokonaném wy-
rownaniu nalezytosci wyda sig stronom doty-
czace poswiadczenia nadawcze 1. listy prze-
wozowe. '

Na te poswiadczenia nadawcze lub listy
przewozowe beda prowadzi¢ stacye osobne
wykazy dla kazdéj firmy, w ktére powyzsze
dokumenta z kwotaml na nich -cigzacymi
wciagaé sig bedzie z dniem w ktorym towar
nadano, wzglednie odebrano. Jezeli proszacy
o kredyt chce, aby mu powyzsze dokumenta
zawsze zaraz przy nadaniu lub odbiorze prze-
sylek wydawano, i jezeli spelnieniu tego zy-
czenia wzgledy manipulacyjne nie stoja na
przeszkodzie, to nalezy powyzsze wykazy na
koszta krydataryusza zaopatrzyé marka stem- -
plowa na 5 ct. od arkusza. W tych wypadkach
winna strona przy odbiorze poswiadczenia na-
dawczego lub listu przewozowego swoim
podpisem w dotyczgcéj rubryce wykazu po-
twierdzi¢ prawdziwosé weiagnietych kredyto-
wanych mnalezytosci, jakotéz i odbiér doku-
mentow. ;

§. 7. Expedyty towarowe zamykaja osta-
tniego dnia kazdego miesiaca wykazy w §. 6.
wymienione i uwiadomig strony o wysokosci
kredytowanéj kwoty najpozniéj do trzeciego
dnia miesigca nastepujacego po okresie kre-
dytu a to dowodnie i na koszta strony.

Wyréownanie nalezytosci moZe nastapié
wedlug zyczenia stron, albo:

a) w kasach stacyjnych. albo

b) w kasie téj c. k. dyrekeyi ruchu,
w ktoréj okregu lezy stacya z otwartym
kredytem.

Miejsce uiszczenia nalezy wybra¢ juz
w pierwszém podaniu o udzieleniu kredytu.

Kredytowane mnalezytosci, zaawizowane
przez dotyczace stacye, winna strona w ca-
Iosci misci¢ najpozniéj do pigeiu dni po otrzy-
maniu powiadomienia.

Zarzuty przeciw slusznosci kwoty przez
ekspedyt towarowy wykazanéj do zaplaty,
mozna wnies¢ dopiero po dokonanéj zaplacie.

Jezeliby zwlekano z zaplata z jakiego-
kolwiek powodu przez 10 dni, winna strona
proszaca o kredyt zaplaci¢ odsetki zloki po 57/,
od sta od tegoz dnia az do dnia uskutecznie-
nia zaplaty.

§. 8. Ekspedyty towarowe sa zobowiazane
zgdac zaplaty przewoznego it. d. od tego czasu,
w ktérym dojdzie kwota kredytowana w czasie
plynnosci kredytu do maksymalnéj sumy, t.j.
2/, zlozonéj kaucyi, chyba Ze uiszczono wedlug
wyboru: albo w kasie stacyjnéj, lub w kasie
odnosnéj c. k. ‘dyrekeyi ruchu odpowiednia
kwote mna czesciowe zaspokojenie maroslych
kredytowych nalezytosci.

§. 9. Umowa o kredyt moze by¢ obustron-
nie w kazdym czasie wymoéwiona,.

O zwrot kaucyi nalezy prosi¢ kompeten-
tnéj c. k. dyrekeyi ruchu za dolaczeniem kwitu



depozytowego, zaopatrzonego podpisem po-
twierdzenia odbioru. Zarzad kolejowy jest
jednak dopiero wtedy obowigzany do zwrotu
kaucyi, gdy w sluzbowéj drodze stwierdzoném
zostanie, Zze wyréwnano wszystkie kredyto-
wane kwoty.

~

Formularz prosby o kredyt.

Niniejszém przyjmuje powyzsze warunki,
ktérych odpis otrzymalem, co stwierdzam moim
podpisem i upraszam o otwarcie mi kredytu
miesiecznego dla nalezytosci przewozowych
poczawszy od
az do wysokosci
w stacyi
za uiszczeniem miesigeznie naroslych kwot
kredytowanych w kasie .
w o
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C. k. austryackie koleje panstwowe.

Prigwdz priesylek pospiesznych

(masta, jaj, jarzyn, mleka, migsa it. p.)
w abonamencie.

0d 1. lutego 1889 bedzie sig wysyla¢ na
zyczenie stron powyzéj wskazane artykuly na
szlakach bedacych pod zarzadem panstwowym
‘w ruchu kolejowym miejscowym w abonamen-
cie pod nastepujacymi warunkami:

1) Abonament nalezy zglosi¢ w stacyach
pisemnie w 8 dni przed terminem, w ktérym
ma wejsc. W zycie. -

Jezeli artykuly te maja by¢ nadawane
w przestankach, nalezy sig zwrécié do przelo-
zonéj c. k. Dyrekcyi ruchu, wzglednie do
c. k. Zarzadu ruchu w Szumperku morawskim.

2) Abonament przyjmuje sie tylko wtedy,
jezeli artykuly nadane do przesylki w ciagu
jednego miesiaca dosiegna wagi przynajmniéj
500 kg.

3) Dla zabezpieczenia przewozowego, na-
lezy zlozyc¢ depozyt w gotdéwce, pokrywajacy
przynajmniéj nalezytosci przewozowe, ktore
prawdopodobnie narosng w ciagu miesiaca.

W dowdd zlozenia tego depozytu bedzie
wydany ,kwit depozytowy*.

4) Abonent ma przy rozpoczeciu abona-
mentu na kazdym kawalku stale przymocowaé
blaszany znak, na ktérym wyryé nalezy stacye
nadawczg i kresowa, imig nadawcy i odbiorcy
literami na 2 centimetry wielkiemi.

5) Naczynia na przesylki mleka musza
by¢ tarowane i cechowane. Ciezar tychze, ja-
kotéz i ilos¢ litrow maja by¢ uwidocznione
na wlutowanéj marce.

6) Abonentowi wyda sig przy zgloszeniu
abonamentu, wzglednie przy zgloszeniu depo-
zytu za oplaceniem kosztow ,ceduly przewo-
zowe" zastepujace listy przewozowe.

Kazda cedula przewozowa sklada sie
z dwéch czesci, z ktérych czesé A sluzy do
przewozu napelnionych naczyn, czes¢ B do
odsylania préznych naczyn.

Przy nadaniu pelnych naczyn nalezy wre-
(}zyé obie czesci odbierajacemu urzednikowi,
Jakotéz zaopatrzy¢ marks stemplowa za 1 lub
b kr. czes¢ A. w kazdym razie, czesé B. zas
tylko wtedy, gdy takowa ma by¢ uzyts do
odeslania préznych naczymn.
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Nadawca ma cze$¢ A. stosownie do for-
mularza we wszystkich rubrykach dokladnie
wypelnié.

Czes¢ B. nalezy zostawi¢ niewypelniona,
jezeli nie ma by¢ uzyta do odeslania préznych
naczyn i zatrzymuje ja stacya nadawcza. Jezeli
jednak ma by¢ uzyta do odsylki, to ma na-
dawca adres ma niéj wypelnié, reszte rubryk
jednak wolne zostawi¢, gdyz to wypelni na-
dawca proznych naczyn przy odeslaniu.

Przy nadawaniu przesylek w abonamen-
cie nalezy sie na zadanie organéw kolejowych
wykaza¢ kwitem depozytowym.

7) Za falszywg deklaracye w cedule prze-
wozowéj co do wagi lub zawartosci, pobiera
sie kare umowng w mys$l regulaminu ruchu
i taryf.

8) Kazdy abonament moze mie¢ zastoso-
wanie tylko przy przesylkach do jednéj stacyi
i do jednego odbiorcy; wolno jednak nadawcy
wziasé 1 kilka aborfamentow.

9) Prézne naczynia odsela sig na pod-
stawie znaku blaszanego 1 czesci B. ceduly
Przewozowej.

Nalezyto$¢ za odeslaé sig majace naczy-
nia oblicza sig przy nadejsciu tychze do stacyi
abonamentu (Punkt 6.)

10) Naladowaniem 1 wyladowaniem zajmie
sig Zarzad kolejowy; mnadawca jednak i od-
biorca sa obowiazani do pomocy, jezeli tego
zazada Zarzad kolejowy.

11) Na kazdy abonament prowadzi stacya
nadawcza rachunek, w ktory sig wcigga dzien-
nie wage nadanych przesylek i odeslanych
naczyn. Pojedyncze pozycye wagi zaokragla
sig zawsze przy przesylkach pospiesznych zni-
zonych i szezegélnie znizonych od 5 do 5 kg.,
przy préznych workach i préznych naczyniach
na mleko od 10 do 10 kg.

7 koncem kazdego miesigca oblicza sig
przewozowe wedlug ogolnéj sumy wagi na
podstawie obowiazujacych taryf z przydaniem
nalezytosci stemplowéj za poswiadczenie na-
dawcze wedlug ilosei przesylek w kierunku
tam i napowrot.

Strona jest upowazniona do rozpatrzenia
swego rachunku.

Poswiadezen nadawezych nie wydaje sie;
lecz moze by¢ stronie odbiér potwierdzony na
duplikacie ceduly przewozowéj, ktéry musi
byé¢ zaopatrzony odpowiednig ~marks stem-
plowa.

12) Saldowany rachunek wyda sig abo-
nentowi z koncem kazdego miesigca po Wy-
réwnaniu naroslych kosztow przewozowych.
Wyréwnanie musi nastapi¢c w ciggu 3. dni po
uplywie miesiaca.

13) Jezeliby nalezytosci przewozowe w cia-
gu miesiaca dosiggly wysokosci depozytu, na-
lezy obrachunek juz przedtém przeprowadzic.

14) Przesylki w abonamencie nie mogs
by¢ obeigzane ani zaliczkami, ani powziatkami,
ani téz ubezpieczane pod wzgledem wartosc,
lub terminu dostawy.

Towaréw tych sie nie awizuje i muszg
je odbiorcy w stacyi kresowéj odebrac.

15) Co sie tyczy odpowiedzialnosci, to
stosujg sie tu postanowienia §. 64. regulaminu
ruchu z tém ograniczeniem, ze tylko takie
reklamacye bedy mogly byé uwzglednione,
ktére podaja dokladne daty tej ceduly prze-
wozowéj, do ktéréj sig reklamacya odnosi.

16) Przy zgloszeniu abonamentu ma abo-
nent podpisem swym zezna¢ powyzsze Wwa-
runki, jako dla siebie obowigzujace.

Abonament moze by¢ przez obie strony
i w kazdym czasie wypowiedziany.

Przy wypowiedzeuiu abonamentu nalezy
stacyl zwréci¢ ,kwit depozytowy“, poczem za
potwierdzeniem strony na tym kwicie bedzie
téjze wydany depozyt.

0. k. generalna Dyrekcya austryackich Kolei parstwowych.

Od redakeyi.

Idac za rada licznych przyjaciét na-
szego pisma, ludzi postawionych wysoko
w spolecznéj hierarchii kraju postanowi-
liémy w interesie naszych czytelnikéw dzie-
lo Leona Paszkowskiego p. t. ,Staty-
styczno-ekonomiczne studya o
drogach zelaznych wzwiazku
zrozwojem ekonomicznym®“ spo-
pularyzowaé jak najbardziéj, o ile $rodki,
ktérymi rozporzadzamy, na to pozwola;
dzielo to bowiem jest tak niezwyklém u
nas zjawiskiem literackiém i zawiera tak
bogaty materyal naukowy, Ze slusznie
uwazaja powszechne pojawienie si¢ jego
jako poczatek nowéj ery w piSmiennictwie
polskiém tego kierunku. Kazdemu mySla-
cemu czlowiekowi, ktéry jest mniéj obe-
znany z wielkimi zadaniami i doniosiém
czeniem drég Zelaznych, otwiera sie po
przeczytaniu tego dziela nowy $wiat wyo-
brazefi; bez przesady podniosta krytyka,
ze dzielo Paszkowskiego powinno si¢ zna-
w reku kazdego, kto tylko umie
my$led.

le§é

Mamy nadzieje, Ze glos nasz nie
przebrzmi bez skutku i Ze oSwiecefisza
cze$é polskiego spoleczefistwa zainteresuje
sie zywiéj publikacya ta, ktéra literaturze
prawdziwa przynosi chlube. Ze
szczerém ubolewaniem przyjeliSmy wiado-

naszéj

moé¢, Ze szanowny autor zrazony niczém
nieusprawiedliwiona obojetno$cia prasy i
publicznoéci zaniechal zamiaru wydania
drugiego tomu swych studyéw; kraj nie
ustyszy przestrég i znakomitych wskazd-
wek .w przedmiocie polityki kolejowéj,
nauka za$§ ponost wskutek tego niepo-
mierna szkode; odpowiedzialno$¢ za to
spada gléwnie na tych, ktérzy dzierzac
w reku ster opinii publicznéj zajmuja sie
wszystkiém, a najmniéj tém, co moze kra-
jowi niewatpliwéj wartodci przynieS¢ po-
zytki. Co nie obliczone na efekt, co nie
przeladowane robota agitatorska, co po-
wazne, a z glebokiéj wiedzy plynace —
to doczeka sie zaledwie wzmianki kroni-
karskiéj; publikacye szumne,
pelne frazeséw,
obozéw pochodzace, wywoluja w prasie
nasz¢j zywa i dluga, a bezowocna dysku-
sye. Z prac powaZniejszych wnikajacych
gleboko w aktualne sprawy kraju jedna
tylko zywiéj zainteresowala naszych pu-
Mamy na my$li ,Nedze Gali-

Czyz

natomiast
czesto z wrogich nam

blicystéw.
cyi“ Stanislawa Szczepanowskiego.
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dzielo Paszkowskiego nie zasluguje na
taka sama powd6dZ artykuléw 1 rozpraw,
jakimi przepelniano wszystkie pisma w kraju
po wyjsciu ,Nedzy Galicyi?

Bez watpienia praca Szczepanowskie-
go pojawila sie w szczeSliwszé) chwili
1 wéréd pomy$lniejszych warunkéw ; dzielny
ekonomista umial zreszta rozgrza¢ umysly
rzadka u nas werwa 1 sila argumentéw,
raczé) popularnym niz S$ciSle naukowym
sposobem traktowania rzeczy. Paszkowski
nie objal dzielem swém calego gospodar-
stwa narodowego w kraju, a wybierajac

jedne jego galeZ, opracowal ja z cala

Scislodcia naukowa 1 w tém prawdopodo-

bnie nalezy szukaé¢ powodu, dla ktérego

i MegiRil:

dzielo jego w szerszych kotach publiczno-
$ci mniéj jest znane. Ogdl nasz widocznie
nie przyjmuje fatwo glebszych, $ci§lejszych
studyéw, wyklad umiejetny nie przypada
mu do smaku, goni za rzeczami lekkimi,
latwiéj przystepnymi dla umysléw pogra-
zonych w dziwnéj apatyi i obojetnoSci dla
spraw najzywotniejszych.

Owoz w celu rozpowszechnie-
nia niezréwnanych pogladéw
zawartych w
studyach nad kolejami,

Paszkowskiego

jego

bedziemy, poeczawszy od naj-

b1i25‘7ecro nymeru Pesteng”

podawad kolejno wstreszczeniu cale

dzielo; nie watpimy, 2e wySwiad-

czymy w ten sposéb nie mala usluge
czytelnikom naszym, ktérzy nie mieli
dotad sposobno$§ci zapoznaté
sie blizéjzta praca.

Na.deslane.

Plétna korezynskie czysto Iniane, cieszace sig
ogromnym popytem, sa o 33’/ tansze od zagrani-
cznych fabrykatéw. Krajowy ten wyréb, zatrudnia-
jacy w fabrykach w Korczynie przeszlo 400 tkacazy,
zasluguje ze wszech miar na poparcie, a jakkolwiek
cieszy sie protekcya pierwszorzednych powag kraju,
przecie potrzebuje zainteresowania sig nim szerszych

*kol, ktérym zalezy na podniesieniu produkeyi krajowéj.

() GTLOS A IE PJ 1 1&

.OOOOOOOOOOOOOOOO.

Kto

pragnie nabyé prawdziwie korezyn-

skieh, ezysto Inianyeh

Plicien fra

niech je zamawia
w ,,Towarzystwie krajowém dla
handlu i przemyslu*

we Lwowie, plac Marjacki liczba 1.

hotel George’a od frontu
»Pod przadka*.
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Tylko do dnia I. Marca!

przyjmuje sie prenumerate na

,GRAZYNE"

i
»Konrada Wallenroda“

z 12 illusfra.cya.mi Jul. Kossaka
i to: w pieciu zeszytach po 75 ct.,
z przesytka 80 ct., lub na komplet:

tylko 3 zir. 25 ct.

Dnia 1. Marca wyjdzie ostatni zeszyt, poczem
cena zostanie Znacznie podwyiszona!

KSIEGARNTA

H. Altenberga

(dawniej Richtera)
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s o
%‘WWWW@?%KWW@KWW%%

b

o
DI

sl iealfe

29
illustrowane czasopismo humorystyczne
wychodzi rok szdésty i cieszy sie zasluZoném
wzieciem, tak dla prawdziwego humoru try-
skajacego z wierszy i artykuléw, jak ze swéj
bezstronnosci i prawdziwie polskiej, poste-
powéj tendencyi.
Niezawisle pisma polskie jako to: ,,Dzien=
nik Polski‘, Kuryer Lwowski‘, ,.Nowa
Reforma, tudziez ,,Tygodnik ilustrowa- _!
nyéé, ,,Klosy“ i t. d. wyrazaly sie zawsze x
o ,SMIGUSIE“ najpochlebniéj. M
Ka.zdy numer sklada sig z arkusza druku,
duzego formatu i ozdobiony jest kolorowa- g
nymi ilustracyami. Ilustratorami sa zaszczy-
tnie znani malarze pp. Jozef Kruszewski
i Bruno Tepa.

Przedptata na ,.Smigus® wynosi
we Lwoiwie:
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rocznie . . e 4y 8075

Adres RedﬂkGYl LWﬂW llllCﬂ SYKSHISKG 1. 3.
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zaopatrzony mna Sezon zimowy 1 jesienny

czasic i wyséla na zadanie probki franko.
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#4l" Zaklad i Pracownia rytownicza |

l(:‘b‘\} 3 pod ,Pieczecig %{%
4| zatozona w r. 1884 we Lwowle ul. Sykstuska 15. |[=#2
%e‘@4’ d . )
7| Aleksandra Schindlera ||'*
o) | A z S g
L'.U‘ wykonuje najstaranniéj i po bardzo niskich @j
“Gif| cenach rytowanie herbéw, monograméw, em- o
L{iq% blemoéw i liter na zlocie, sloblle stali, mie- 2 :
L’ﬁ’ | dzi, mosiadzu i kosei \lOlllOWt'J — Pierwsza @ A
“&W| pracownia dla Galicyi wraz z W. Ks. Kra- %)%

(5
N

'7‘.1 kowskiém na drogich kamieniach, herbéw, =
«f monograméw i liter po cenach wiederniskich. @
?5‘64\ | ’\rIetalo“o pieczecie do laku i farby dla urze- (Mo
%}% déw gmin, parafii, szkél, l\an(olmn adwo- \y(%\.’é
«of| kac Luh i not(u\mln\ ch, bibliotek i mnych Bage (o5
W Z kauczuku pieczecie (stmmplho) dla wszyst- 4@‘:
<&l kich przedsigbiorstw przemyslowych, skladéw (K&
< towarowych i korporacyi. Szyldy grawiro- i@»
wane i odlewane. Maszynki do %mho«ro wy- | ;*@':%
l)uklm’u druku, herbéw, monograméw, liter ||,
i calych stéw. Cegi do upla,tl\m\ medale wy- | O
stawowe, pmniqtl\o“o i medaliki religijne, | k}';%
podiug rysunkéw, fotografii lub sztychéw. 1“\)»
Szpilki do kraw a,fnk i blﬂ\ll\l z orlami pol- i @’;T
skimi. — Wzory pieczatek i stampilij, oraz %0;%
rysunki wysyla na zadanie. s)&
@~ Zamowienia z prowincyi uskutecznia [[Q
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Jak najrychlej za zaliczka.
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ulica Teatralna 1. 4. w doborowe towary z fabryk zagranicznych
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poleca. SWOj Zamoéwienia z plowmcw uskutecznia si¢ w najkrétszym

e Yo Y o Yo VoV VY=
NOWO OTWORZONY MAGAZYN

ANTONI GUDIENS M{

(dawniéj p. Gajewska) n'
we Lwowie, plac Maryacki 1. 8. m

(dom ks. Poninskiego)
poleca w wielkim wyborze
Ptotna, stotowa Bielizne, Shirtingi, m#
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy. Dre-
liszki, BIELIZNE, MESKA t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, ponczochy i t. d. M

SKELAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER. g
Wielki wybér

ﬁ oryginalnej bielizny welnianéj sy- ﬁ
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.

D%~ Ceny moZliwie niskie, 90 ﬁ

SRS SRTR

Fabryka maszyn
Lejarnia zZelaza i metalu !zﬂ

M. Dornwalda

= ~w PrzemysSlu

[[I(_E zaloiona w r. 1862 'ED
Nl odznaczona w kraju i za granica pierwszémi

r-[’ll"._l nagrodami, obecnie znacznie rozszerzona, za- E[]
il opatrzona w najznakomitsze maszyny po- (
mocnicze, moze smialo poleci¢ wlasne wy-
=]] roby maszyn rolniczych; jako specyalnosé

MEOCARINIE

ktére sobie ogdlne uznanie zjednaly.

{E—lj;lj Przyrzady wiertnicze dla kopali i do pompo- ll%z]
IE%I yrzg B
il
al
\

wania nafty na sposob Kanadyjski; urzadzenia

l] tartakéw, miynow, dla gorzeln wszelkie przy-
[[% rzady z parowymi maszynami; wyrabia do
MLl  budowy kolei wozki tak zwane ,,psy* w réZnych
L[r_m rozmiarach po najnizszych cenach i dostarcza
z swéj lejarni odlewy budowlane i maszynowe

w najwickszych rozmiarach i naj-

wigkszéj wagi.
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Z drukarni i litografii Pillera i Spélki.




Nr. 4.

We Lwowie, dnia 20. Lutego 1890. (@O

Roecznik I

POSTELEPDP

DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wyehodzi we Ewowie 5. i 20. kaZzdego miesiaca.

Przedptata wynosi w miejscu i na prowincyi:
rocznie 6 zlr. — ct. — kwartalnie 1 ztr. 50 ct.
Za granicg: 2 zlr. kwartalnie.
Numer pojedyiiczy kosztuje 30 centow.

Odpowiedzialny redaktor i wydawea:

Dr. Maryan Ciesielski.

i Adres redakeyi i administracyi:
ulica Teatralna I. 4. (Telefonu Nr. 354.)

Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.
Cena ogloszeil 20 ct. od wiersza w szpaleie
lub za jego miejsce.

Gospodarka kolel prywatmyeh.

Austryacko-wegierskie towarzystwo kolei |
panstwowych, posiadajace w obu polowach mo- |
narchii wielka sie¢ drog zelaznych, przebylo
w ostatnich dniach ciezka probe.

Jak wiadomo, powstalo to towarzystwo
w czasie, kiedy Austrya trapily ustawicznei
klopoty finansowe, kiedy kapitaly nie majac
dos¢ zaufania w przedsigbiorstwa w panstwie
podejmowane, unikaly watpliwego zaangazo-
wania. W tym to czasie udalo si¢ rzadowi
zwabié obeych kapitalistow, mianowicie fran-
cuskich, ktorzy rzeczone towarzystwo zalozyli,
otrzymawszy od rzadu korzystne i daleko’
idace ustepstwa co do skarbowéj organizacyi;
zresztg poddwezas w ogéle trzymano sie té] |
zasady, ze finansowe 1 prywatno-pra-!
wne stosunki akeyjnych towarzystw kolejo-
wych sa dla panstwa rzecza obojetna, Ze na-
tomiast interes panstwowy wymaga tylko kon-
troli nad budowg i ruchem drog zelaznych.

Ale kiedy Wegrzy z goraczkowym po- |
$piechem zabrali sig do podniesienia ekono-

micznych stosunkéw kraju, kiedy zapragneli
stworzy¢ dla siebie odrgbng polityke kolejowa,

Y

kiedy wreszcie napotkali ma liczne trudnosci |

z powodu istniejacych kolei prywatnych
w ogodle, w szezegdlnosci zas z powodu towa-
rzystwa kolei panstwowych — zawarli z to-

warzystwem tém ugode, na mocy ktoréj rzad |
wegierski otrzymal prawo wykupna zalitaw- |

skich szlakéw towarzystwa juz po 1. stycznia
1895; réwnoczesnie podzielono calg sie¢ na
dwie czesci, majace odrebna organizacya. Taka
samg ugode zawarl i rzad austryacki co do
sieci towarzystwa w Przedlitawii lezacéj.
Jako podstawe do obliczenia ceny wy-
kupna przyjeto przecigtny dochéd z ostatnich

ktérego dochdd wehodzi juz w rachube.

Poniewaz towarzystwu moglo na tém za-

waé jak najwyzsza cyfre dochodu, poniewaz
jednak dochdd rzeczywisty wydal sig za ma-
lym, wige chwycono sig $rodka, ktéry obecnie
~ prasa niemiecka prawie jednoglosnie pigtnuje
jako proste oszustwo. Oto za rok 1888 naj-
réznorodniejszymi- wydatkami na cele ruchu
obciazono rachunek budowy i kapitalu

leze¢, aby poczawszy od roku 1888 wykazy- "

lat siedmiu i wlasnie rok 1888 byl pierwszym,

zakladowego i oczywiscie wydatki te jako
na inwestycye poczynione Ww stanie czynnym

majatku towarzystwa wykazano. Nadto caly
majatek towarzystwa oszacowano wyzej fakty-

cznéj wartosci i w ogéle manipulowano w spo-
s6b nieprawidlowy, byle tylko wykaza¢ jak
najwieksze dochody. Towarzystwo
w manipulacyi téj tak daleko, ze w dochody
wstawilo znacznag kwote z funduszow rezer-
wowych.

Nieprawidlowosci te nie uszly jednak
uwagi rzadu; sprawa ta stala sig glosng i od-
dzialala deprymujaco na kurs akeyj towa-
rzystwa.

W tych dniach oczekujg decyzyi mini-
sterstwa handlu, ktére, nie watpimy, z cala
energia postapi wobec nieuczciwych procede-
réw. W sprawie téj chodzi bowiem o znaczne
sumy; wykrycie oszukanczéj manipulacyi u-
chroni panstwo przed strata, obliczang na

poszlo

miliony.
Badajac blizéj te rzecz, nasuwa sig caly
szereg kwestyj, a mianowicie: dlaczego rzad

dotad t. j. po rok 1888 mnie wgladal nigdy
w czynnosci towarzystwa, gospodarujacego jak
sie obecnie przekonano w sposob sprzeczny

.,Statystyczno-ekonomiczne studya
: o drogach zZelaznych
w zwigzku z rozwojem ekonomicznym®

przez

Leona Paszkowskiego.

7 powstaniem i rozwojem drog zelaznych
w ostatnich kilkudziesieciu latach wiaze sig
Scidle wzrost produkeyi i kapitalow. Lecz nie
same $rodki komunikacyjne stanowig o rozwoju
ekonomicznym; sklada a sig na to inne czyn-
niki, mianowicie dwojakiéj natury, materyal-
néj i duchowéj. Charakter i energia narodu,
a madrosé rzaddw czynig czesto bogatym kraj
z natury ubozszy i odwrotnie. Czynniki, ktore
w drugiéj polowie biezacego wieku zaznaczaly
sie niepomiernym wplywem na rozwdj stosun-
kéw ekonomicznych sa: koleje i Zegluga, za-
stosowanie pary w przemysle, inne wynalazki,
odkrycie bogatszych kopalni zlota 1 srebra,.
rozwsj kredytu, postep w mnaukach $cislych,
rozszerzenie o$wiaty, wreszcie odpowiadajace
wymogom czasu urzgdzenia panstwowe 1 orga-

redukuja jéj koszta, umozliwiaja szybkie wy-
twarzanie kapitaléw itp. Ilos¢ kruszcow
na monete wplywa mna wartosc produktow,
débr rzeczowych i pracy ludzkiéj; posrednio
wplywa i na produkeye, bo ilekro¢ wartose
produktow wzrasta, tylekro¢ produkeya do-
znaje podniety. Kredyt nie wytwarza wpraw-
dzie kapitaléw, lecz sprawia, Ze one plyna
tam, gdzie sa potrzebne 1 moga by¢ uzyte
czyto w formie trwalych nakladow, czyto na
cele obrotu; tak kapitaly nieczynne staja sig
czynnymi. Papiery wartosciowe, bedace wy-
godna forma dla tworzenia sig i mnozenia
kapitalow, czeki redukujace ogromnie potrzebe
srodkéw obiegowych, ulatwiaja kredyt 1 czynia
go tanszym, a to daje poped do pracy i pro-
dukeyi. Kredyt rozwinigty podobnie jak w Anglii
i innych panstwach, redukuje potrzebe gotowki
do B, 4 a nawet 31/,°/, calego obrotu pienig-
znego. Gdyby obiegowe ¢rodki nie wazrastaly,
nie byloby nowego podnoszenia sig wartosci.
O§wiata sprawia, ze skutek pracy ludzkiéj
jest wigkszy; robotnik oswiecony i fachowo
wyksztalcony pracuje wydatniéj bez watpienia.

nizacya spoleczenstw. Kazdemu .z tych czyn-
nikéw poswieca Paszkowski mniéj lub wigeéj
obszerne uwagi. Wynalazki oszczedzaja

yrace reczna, wzmagaja produkcye ilosciowo,
< <) t=] 2 <

Urzadzenia panstwowe odbijaja sig rowniez

na rozwoju ekonomicznym, a jak 1 0 ile to

sig dzieje, to wymaga osobnych studyow.
Rozwd6j ekonomiczny naszéj epoki zda-
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|
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wal sie zapowiada¢ ere ekonomicznéj wspol-
noseci i solidarnosci calego $wiata, erg kosmo-
politycznego zycia w kazdym kierunku ; zwigzki
poczt, telegrafow, kolei i Zeglugi, traktaty
clowe, gieldy, kosmopolityczny charakter ka-
pitalu byly zwiastunami téj ery. Dzis jeszcze
sa ekonomisci, uwazajacy wojne clowa 1 tary-
fowa za przejsciowe tylko powstrzymanie ru-
chu. Lecz sg to tylko mrzonki. Scieranie sig
intereséw ekonomicznych jest rzeczg nie-
uchronna a sprowadza zamiast owéj solidar-
nosci antagonizmy narodowe i panstwowe. Po
pewnéj dygresyli mowi autor o angielskich
kapitalach, ktore w calym s$wiecie budowaly
koleje i fabryki, otwieraly kopalnie, szly na
uslugi innych panst, nie majac u siebie w domu
zadnego zatrudnienia, a w ten sposob uwdl-
nily wiele krajow od angielskiéj supremacyi
przemyslowéj; tak samo wedrowaly kapitaly
francuskie, holenderskie, belgijskie i niemieckie.
Jak blogoczynnie oddzialywaja obce kapitaly
w jakim$ kraju, jezeli sg dobrze zuzytkowane,
tego dowodem sa Stany zjednoczone, ktérych
budzet na rok 1888/9 wynosil w dochodach
883 za$ w wydatkach 326!/, milionéw dolaréw
mimo obnizenia podatkow konsumeyjnych 1
mimo znacznych dlugéw wymagajacych mi-
liardy na oprocentowanie.




z interesami panstwa; obojetnosé rzadu tlu-
maczg wzgledami politycznymi; w to-
warzystwie sa bowiem zaangazowane wylacznie
niemal kapitaly francuskie, Austrya za$ nale-
zgc do potrdjnego aliansu, gdyby byla wdala
sig w gospodarke towarzystwa mnie majac do
tego jeszcze prawa formalnego, bylaby
sciagnela na sig podejrzenie, ze dziala raczéj
z pobudek polityeznych, a nie w ekono-
micznym interesie panstwa.

Nastepnie zachodzi pytanie, jak ocenic¢
ze stanowiska prawa falszowanie rachunkow,
ktore wedlug ugody mialy byé podstawa do
przyszlego kontraktu miedzy rzadem a towa-
rzystwem o wykupno caléj sieci. Powiedzie-
lismy juz, ze przedstawienie wyzszych docho-
déw okrzyczano jako oszustwo; sadzimy
jednak, ze zapatrywanie to jest mylne, albo-
wiem towarzystwo, majac na oku przyszle nie-
prawne korzysci, obralo do osiggniecia ich
srodek wrecz nie zdolny do wprowadzenia
w blad drugiego kontrahenta. Wszak wedlug
postanowien koncesyjnych i ugodowych rzad
rok rocznie ma zatwierdza¢ rachunki, ktorych
nieprawidlowe zestawienie za rok 1888 bylo
az nadto uderzajacém, aby moglo ujs¢ uwagi
sprawdzajacych je organdw ; nadto sposéb prze-
prowadzenia niektorych pozycyj jest rzecza
zapatrywania, mozna je uwaza¢ albo jako na-
lezace do wydatkéw mna celu ruchu albo na
inwestycye, zwlaszcza, ze w tym wzgledzie
trudném jest czasem scisle odgraniczenie.

Postepek towarzystwa jest raczéj niedo-
trzymaniem kontraktu z rzadem zawartego,
" - T S
i gdyby sie nie dalo na drodze ugodowéj dojsé
do porozumienia, w takim wypadku musialby
sad rozstrzygna¢ i w danym razie nakazaé
sprostowanie bilansow.

Nie myslimy bra¢ towarzystwa w obrong,
a Jezeli lagodzimy ciezki zarzut oszustwa,
oceniamy go ze stanowiska prawa. Inna
rzecz jest, jak nazwaé etycznie przedloze-
nie nieprawidlowych rachunkéw, z ktérych
oczywiscie uderza przedewszystkiem zamiar
poszkodowania skarbu; z po za tego faktu
przebijaja sie¢ dalsze podejrzenia, o ktorych na
razie zamilczymy.

gL B

Daléj podniesiono kwestya, czy rzad
z mocy ustawy handlowéj ma w ogdle prawo
wdawa¢ sig w gospodarke towarzystw akecyj-
nych; sama ustawa handlowa tego rodzaju
ingerencyi rzadowi nie przyznaje, co zreszta
w tym wypadku jest rzecza obojetna. Ze rzad
mial prawo odrzucié¢ rachunki jako niepra-
widlowe, to wynika z kontraktu zawartego

z towarzystwem, poniewaz rachunki te mialy-

by¢ podstaws do kontraktu, ktéry w przy-
szlosci musial byé zawarty. Rzad mial réwniez
obowigzek sprawdzenia bilansow, bo dzialal
jako zastepca panstwa; za niedopelnienie tego
obowiazku odpowiada dotyczacy minister we-
dlug- ustawy o odpowiedzialnosci ministréw.

W tym rodzaju sprawy jak powyzsza nie
naleza do wyjatkow; jest to tylko jeden z bar-
dzo licznych dowodow, ze koleje prywa-
tne nie sg organicznym skladnikiem
spolecznego ciala.

Reforma taryfy osobhowe;j.

Juz w roku 1865. podnidsl w Anglii Ra-
fal Brandon my$l zaprowadzenia na kolejach
tamtejszych porta osobowego na wzdr porta
listowego. Wysmiano go jednak, nie wierzono
bowiem by za drobna cene kilku penny mo-
zna przewiesé osobe podobnie jak list bez
straty dla przedsiebiorstwa i odrzucono mysl
Brandona jako utopiczng mrzonke, twierdzae
przy. tem, ze wprawdzie frekwencya jadacych
niewatpliwie bardzo znacznie by sie zwie-
kszyla, ale w tym samym stosunku musialyby
i straty przedsigbiorstwa wzrastac.

W Niemczech wystapili pdzniej Stephan,
generalny dyrektor poczt i Perrot z proje-
ktami podobnymi do poprzedniego, nie udalo
si¢ jednak tym nowatorom przekona¢ kola
kompetentne, ze zaprowadzenia te nie spowodo-
walyby zmniejszenia dochodéw. Trudnos¢ wy-
kazania dodatniej finansowej strony tej inno-
wacyli w tém polegala, Ze nie umiano dokla-
dnie obliczyé kosztéw wlasnych kolei, przy
przewozeniu osob, co mogloby by¢ jedyna ra-
cyonalng podstawa do obliczen majacych wy-

kazaé, ktore transporta wiecéj, ktore mniéj a
ktore wreszcie calkiem sig nie oplacaja.

Utartém jest dzi$ twierdzenie i powta-
rzanem czesto jako bezwzgledny pewnik nie
tylko przez laikow ale i znacznag czes$é facho-
weow kolejowych, ze wozenie o0séb sie nie
oplaca, ze koleje na transporcie osobowym po-
nosza nawet straty. Przekonanie to ogodlnie
rozpowszechnione nalezy przypisa¢ gléwnie
okolicznosci téj, ze koleje w ogdlnosci zna-
cznie mniéj dochodéw maja z transportu osob
niz z transportu towarow. Kolej przewozi zna-
czne ilosci towarow po bardzo niskich cenach
stosunkowo do wagi tychze i zyskuje znaczne
dochody gdy tymczasem transportowanie bar-
dzo malej stosunkowo ilosci os6b po niepro-
porcyonalnie wysokich cenach, bardzo male,
a wzglednie czasem nawet zadnych dochodéw
nie daje. Tlumaczymy te okoliczno$é w pier-
wszym rzedzie maly bardzo iloscia podrdzuja-
eych, powtore znacznymi wydatkami, jak na
kontrole, manipulacye kasowa (dzis zawila),
koszta niezliczonéj mnogosci relacyi biletow
etc. etc., ktérych,k nieunikniong konsekwencys
s obecnie istniejace taryfy osobowe. Mimo to
wszystko jednak, koleje przy wozeniu oséb
strat nie ponosza.

Jest rzecza udowodniona, ze przy odpo-
wiednio silnej frekwencyi ruchu osobowego,
przy ktorymby wozy osobowe przecigtnie stale
okolo 50°/, podczas calego biegu byly wyzy-
skane, koszta przypadajace na jeden osiowy
kilometer transportu osobowego nie bylyby
wigksze jak w transporcie towarowym. Na tej
to podstawie obliczyl Hertzka, ze koleje austry-
ackie przy odpowiednio zwigkszonym ruchu
osobowym, jakiegoby sie po zaprowadzeniu
‘porta osobowego spodziewa¢ niewatpliwie na-
lezalo, przewozi¢ osoby bylyby w moznosci
z zyskiem w ruchu lokalnym po 10 kr. w zwia-
zkowym zas po 25 kr.*)

W roku 1883 przewieziono na wszystkich
drogach zelaznych Austryi 52:2 milionéw oséb
za kwote 883 miliondow zlr., koszta wlasne
przypadajace na przewiezienie jednej osoby
obliczono okolo 28 ct., zysk tedy czysty z prze-

#) Hertzka Personenporto.” Wien 1885.

Autor wykazuje nastepnie przykladami,
ze jezell panstwo czyni w interesie publicznym
inwestycye na cele ekonomiczne, to przewyzka
wydatkow nad dochody panstwa nie jest do-
wodem z1éj gospodarki. Nasz kraj jednak
boi sig wszelkich inwestycyj, widzi
w nich tylko obowigzki i cigzary,
nie wierzy w ich pozytek, nie wie-
rzy w ogole wrozwdj ekonomiczny.
Prowadzimy gospodarstwo zascian-
kowe bez rozumnego, ekonomicznego
programu, cho¢ ciggle o programach
takich mowimy i piszemy. Bez kwestyi
doznawalismy czesto klesk i niepowodzen,
ktore nas zrazaly do wszelkiéj akeyi lecz nie je-
steSmy bez winy, grzeszymy lekkomys$lnoscia i
ignorancys stosunkéw. Z przedziwnym talen-
tem umiemy malowa¢ nasze nedze, podkopy-
wa¢ w ten sposob mnasz kredyt i odstraszac
obce kapitaly; nie chcemy czy boimy sie na-
sladowa¢ inne kraje, jak n. p. Wegry, ktére
rownie byly pograzone w upadku ekonomicz-
nym jak Galicya, a przeciez w stosunkowo
bardzo krétkim czasie doszly do ogrommnego
dobrobytu. Sprzedajac listy zastawne, obcig-
zylismy ziemig nasze obcymi kapitalami, lecz
nie uzyliSmy ich na rzecz téj ziemi. Obce ka-

pitaly budowaly nam wprawdzie koleje, ale
nie jako wierzyciele tylko jako wlasciciele,
wskutek czego obce mielismy zarzady kole-
jowe a wielkie dywidendy plynely za granice.
Badz co badz koleje zelazne podniosly u
nas najbardziéj wszelka wartosé. Lecz nie od-
nieslismy stad wielkich korzysci, to sami sie
ustawicznie dyskredytujemy. Jak moga obcy
mie¢ do naszych stosunkéw i ekonomicznego
rozwoju zaufanie, jeZeli my go sami nie mamy ?

W rzeczach statystyki nieodzownie po-
trzebnéj do poznawania rzeczywistych stosun-
kow kraju naszego w poréwnaniu do innych,
pozostalisny daleko po za innymi krajami. Bez
statystycznych dat poréwnawczych trudno czy-
ni¢ jakiekolwiek studya zwlaszcza w zawilych
sprawach ekonomicznych.

Rozwoj kolei Zelaznych.

Rozwdj kolei zelaznych zaznacza tak do-
kladnie etapy w rozwoju ekonomicznym kaz-
dego kraju, jak barometer stan atmosfery.
Wazrost sieci drég zelaznych, wskazuje nie-
watpliwie na ogélny rozwoj ekonomiczny. Tu
nastepuje szereg cyfr bardzo ciekawych, z kto-
rych wyjmujemy najbardziéj nas interesujace:

Z dniem 1. stycznia 1887 mialy Austro-
Wegry 23.039 km. drég zelaznych; z tego
przypada na Przedlitawig 13.656, za$ na kraje
korony $w. Szczepana 9.383 km.; Galicya miala
2.295, Bukowina 220 km. Najgestsza sie¢
(4.2567 km.) przypada na Czechy. U nas na
100[] km. obszaru ziemi mamy 29 km., na
Bukowinie 21 km., a w Czechach 82 km.
Wedlug ludnosci przypada u nas na 10.000
3'8, tak samo na Bukowinie, a w Czechach
77 km. :

Sama ilos¢ kilometrow drég zelaznych nie
uzasadnia jeszcze zadnych wnioskéw; kraje
malo zaludnione, majace wielkie obszary ziemi,
idg ekstenzywnie w téj mierze, natomiast
kraje gesto zaludnione musza z natury rzeczy
intenzywnie dziala¢. Aby z samych cyfr
wyciagna¢ jakies wnioski, musieliby$my znaé
przyrodzone warunki i kulture gleby, kopalnie
eksploatowane lub nie, stosunki przemysiu, po-
*lozenie geograficzne it.d., a dat tych nie moze
nam dos.arczy¢ dotychczasowa statystyka.

,Roznica ekonomicznéj gospodarki, inten-
zywnéi w krajach ludnych o malym obszarze,.
za$ ekstenzywnéj w krajach malo zaludnio-
nych a wielkie majacych obszary, nie doszla
dzi$ jeszcze pod wzgledem kolei zelaznych do
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.dzenie porta osobowego, zastalby mna razie

wiezienia jednéj osoby wynosil okolo 45 ct.
Jezeli tedy dzisiaj przedstawiajg sig przecigtne
koszta wlasne transportu jednéj osoby tak
nisko, to musimy wnosié, Ze ze znaczném bar-
dzo zwiekszeniem si¢ ruchu osobowego 1
z uproszezeniem dzié istniejacéj manipulacyi,
ktéra z obecnym zawiklanym systemem taryf
osobowych $cisle jest zwigzang — koszta nie-
poréwnanie mniejszymi sig okaza. Mala bar-
dzo nadwyzka doliczona do kosztow w té]
drodze obrachowanych dalaby nam cyfre kwoty
mogaca byé portem osobowem. Zysk przy
transporcie jednéj  osoby bylby wprawdzie
nieznacznym, cyfra jednak ogdlna zysku by-
laby naszém zdaniém znacznie wigksza niz
obecnie. :

Wprowadzenie porta osobowego na kole-
jach austryackich jest na razie kwestya li
tylko czysto teoretycznych rozpraw, kwestya,
ktéra w kolach kompetentnych z aktualnego
stanowiska praktycznego zastosowania na se-
ryo weale roztrziysang nie byia.

Porto osobowe jest owa idealna meta, do
ktéréj powolnie i po stopniach dotrzemy
a czasu do chwili, w ktorej obecne taryfy oso-
bowe przeksztalca sig powoli przez nieustanne
reformy w porto osobowe, beda zmuszone ko-
leje uzyé do stopniowego wykonania najroz-
niejszych ulepszen budowy wierzchniéj i to-
rowéj, wzglednie do polozenia drugiego toru,
gdzie go jeszcze nie ma, nastgpnie do rozsze-
nia stacyj, jak wreszcie do powigkszenia za-
sobéw lokomotyw i wozéw osobowych.

Trzeba sie bowiem liczy¢ z tém, ze tak
gwaltowny przewrot, jakim by bylo zaprowa-

wszystkie koleje calkiem mnieprzygotowane,
gdyz pomijajac wpierw wymienione przeszko-
dy, ani remizy lokomotyw nie sa odpowiednio
zasobne, ani obecny stan wozéw osobowych,
nie dozwolilby podja¢ tak nadmiernie spote-
gowanego ruchu osobowego.

Nie podlega bowiem zadnéj watpliwosci
dla nas, iz z chwila zaprowadzenia porta oso-
bowego, ruch osobowy wzmodglby sig konie-
cznem nastgpstwem przyczynowém do kolo-
salnych rozmiarow.
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Zanim jednak do téj mety zdazymy,
ktéra niezawodnie zupelny przewrot istnieja-
cych stosunkéw spolecznych, ekonomicznych,
jak i towarzyskich w nastepstwie sprowadzi,
rozpatrzmy sig w tém, co w tym kierunku
juz zdzialano i co zamierzajg zrobié¢ w Austryi,
by daé poczatek szeregowi coraz to daléj ida-
cych reform, majacych na celu powolne zbli-
zanie sie do porta osobowego.

Obecne taryfy osobowe obliczajy nalezy-
tosci za jazde oséb w stosunku do dlugosci
odbytéj drogi. Jest to zasada w ogolnosei
przyjeta przy zestawianiu wszelkich niemal
taryf kolejowych. Zasada ta w zastosowaniu
do obliczan nalezytosci transportowéj towarow
jest o tyle sluszniejsza, ze powoduje przy-
najmniéj w mysl zasad ruchu i cen handlo-
wych, wzrost wartosci towaru ze zwigksze-
niem sig odleglosci miejsca zbytu od miejsca
produkeyi. Ilos¢ przebytych kilometréw nie
zawsze jednak moze by¢ sluszng miara i nie
zawsze w prostym stoi stosunku do kosztow
wlasnych, wylozonych na przewiezienie osoby.
Koszta te bowiem zaleza od wielu bardzo
czynnikéw, jakiemi sa: stosunki terenowe
w pojedynezych punktach, szybkosé¢ pociagu
intenzywno$¢ ruchu osobowego i inne. Zasada
tedy powyzsza, przy zestawianiu taryf oso-
bowych, nie bierze zupelnie w rachubg czyn-
nika tego waznego jakim sa wlasne koszta
$wiadczen ekonomicznych kolei, a dowolnosé
ta_ wyradza nastepnie trudnosci przy oblicza-
niu, o ile ruch osobowy sie¢ wyplaca a skut-
kiem tego dochodzi sig zazwyczej do proble-
matycznych rezultatow, ktore sg nadto apro-
ksymatywne, by si¢ na nich z wszelkg pe-
wnoscia oprze¢ mozna.

Zawila manipulacya biletow jazdy i nie-
zliczona mnogosé znizen ceny jazdy, jakie ko-
leje pod réznymi formami wydajg i tak:
karty okrezne, powrotne, sezonowe, abona-
mentowe, roczne, tygodniowe, spacerowych
pociagéw i t. d., ktérych lgczna suma na ko-
lejach panstwowych do 62°/, calego ruchu oso-
bowego wynosi, tworzy z przepisami odno-
$nymi, a odmiennymi dla kazdego z wyliczo-
nych gatunkéw (ktore jadacego obowigzujg 1
ktore zna¢ musi) chaos, zawile studyum dla za-

wodowea czesto zaledwie przystepne a tém bar-
dziéj dla laikéw jakimi sg zazwyczaj podrozuja-
cy. Pozwolimy sobie przytoczy¢ kilka przykla-
déw ku ilustracyi poprzednich naszych twier-
dzen. Na réznych kolejach, czesto za$ takze na
jednéj i téj samé) wydaja karty powrotne z ro-
znymi czasami trwania (Giltigkeitsdauer) 3, 5,8
i 60 dni i spotyka si¢ z niemalém zdziwieniem
dla dluzszych przestrzeni karty te z krotszym
czasem trwania, niz dla krotszych i znowu
dla jednéj i téj saméj przestrzeni karty po-
wrotne o roznym czasie trwania i réznych cen
i znowuz z niemalém zdziwieniem spotykamy
czesto przy tych kartach, ze karty z dluzszym
czasem trwania sa tansze niz tamte. Nastepnie
zauwazymy, ze znizenia przy powrotnych bi-
letach wyrazone w procencie sa znowu bar-
dzo czesto na jednéj i téj saméj kolei i dla
wszystkich trzech klas rézne. Podobne nie-
konsekwencye, a moze jeszcze daléj idace
komplikacye znajdziemy i przy innych podo-
bnych znizeniach; zkad sig tedy podrozny
moze dowiedzie¢ o tych wszystkich zarzadze-
niach, ktérych kazdy zarzad kolei ma nie-
malo ? Odpowiedza nam zapewne z publikacyi
afiszowych. Za wiele jednak zadamy od publi-
cznosci, jezeli przyznamy, ze te wszystkie
ogloszenia szeroki ogol bardzo malo interesuja.
Czesto sie tedy zdarza, ze niewiadomosé po-
jedynezych zarzadzen kolejowych naraza po-
dréznego na straty materyalne, co naszem
zdaniem jest objawem faktycznéj wadliwosci
obecnéj manipulacyi ruchu osobowego i taryf
osobowych.

Kolej poludniowa wydawala do konca letniego
sezonu minionego roku karty powrotne III. kl. dla
przestrzeni Wieden-Graz z czasem trwania 35-dnio-
wym za ceng 10 zlr. 70 ct. przy pospiesznych,
8 zlr. 90 ct. przy osobowych pociggach, gdy tym-
czasem powrotne karty z czasem trwania 5-dniowym
kosztowaly 12 zlr. 90 ct. wzglednie 10 zir. 80 ct.

Dla relacyi Wieden-Villach jest cena jazdy
powrotnych kart przy I. kL o 449/, przy IIL Kkl
o 33"/, tansza od zwykléj ceny.

Dla relacyi Wieden-Bozen, przestrzeni okolo
700 kilometréw, przewyzsza cena powrotnego biletu
cene biletu w jednym kierunku, dla I.kl. o 1 zlr. 40 ct.,
dla II. kl. o 1 zlr. 80 ct., dla IIL kl. o 1 zIr. 13 ct.
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punktu kulminacyjnego. Kraje najbardziéj za-
ludnione przyznaja same, ze pod wzgledem
intenzywnéj gospodarki bardzo wiele majg
jeszcze do zrobienia. Dla tego i pod wzgledem
drég zelaznych odmienne sy zadania rozma-
itych krajow. Kraje z gospodarky ekspanzywna
muszg budowa¢ dalekie koleje w odlegle ob-
szary. Kraje ludne zmuszone do gospodarki
intenzywnéj, te nawet, ktére majg sie¢ wiel-
kich miedzynarodowego znaczenia drég Zzela-
znych juz ukonczong lub prawie ukonczona,
nie poprzestaja na tém, lecz idg w tym kie-
runku daléj, aby szyny doprowadzié¢ do kazde-
go prawie zakatka. Te dwa odmienne kierunki
najbardziéj sig uwydatniaja, jezeli poréwnamy
Europe z Ameryka.“

Wielkie koleje zelazne w mniesly-
chanie szybkiem tempie buduje Ameryka,
w cywilizowanych krajach Europy buduje sig
z goraczkowym pospiechem koleje lokal-
ne, przez co mozliwg sig staje intenzywna
praca i zuzytkowanie przyrodzonych daréw.
Ruch budowlany kolei lokalnych doprowadzil
do zastosowania rozmaitych rodzajéow i typow
kolei lokalnéj, pozwolil zerwaé¢ z szablonami
i uparta rutyna, to téz obecnie buduje sig
koleje lokalne znacznie taniéj niz dawniéj. |

W Ameryce nowe wielkie koleje daja do-
piero poczatek nowym eksploatacyom i na ich
wytworezosé czekad musza; w ludnych krajach
Europy koleje lokalne zastosowane do ruchu
juz istniejacego a kolami sig odbywajacego,
maja od razu zapewniony ruch minimalny
wprawdzie, nieraz niedostateczny, ale stopnio-
wy wzrost jego wywolujg one same. Pod
wzgledem za$ wielkiéj, powszechnéj w $wiecie
konkurencyi ekonomicznéj, koleje lokalne
w krajach ludnych, sie¢ wielkich kolei juz po-
siadajacych, do gospodarki intenzywnéj zdol-
nych, majg nad dlugimi linijami kolejowymi
w krajach o wielkich obszarach z malg lu-
dnoscia te wyzszo$é, ze tu chodzi o ulatwie-

nie i tanio$¢ transportu na krotkich juz tylko |

nowych kolejach, podczas gdy tam na owych
coraz daléj posuwanych wielkich liniach kole-
jowych coraz dalszy, a wige stosunkowo i co-
raz drozszy transport musi sig odbywaé. Na
szalony wiec dotad rozw¢j drég zelaznych
w. Ameryce, na potezna konkurencyg olbrzy-
mich nowo eksploatowanych, lub eksploatacyi
czekajacych obszaréw Ameryki i innych czgsci
$wiata jest najskuteczniejszym srodkiem ciagle
i szybkie w krajach europejskich rozwijanie

| sieci kolei lokalnych.

Srodek ten musi zarazem powstrzymaé i
postep dalszy w dotychczasowém tempie Kolei
zelaznych ku coraz nowszym obszarom w in-
nych czesciach $wiata i tém samém niepo-
mierny tam wzrost produkeyi. Choéby naj-
nizsze taryfy kolejowe i1 morskie nie mogg
wyréwnaé kolosalnych odleglosci, ktérych wy-
razem, oprocz oceanu do przebycia, jest w sa-
mych Stanach Zjednoczonych cyfra 222.010
kilometrow drdg zelaznych naprzeciw 201.205
w caléj Europie. Taryfy kolejowe chociaz
tam sa niezmiernie tanie, nie moga jednak
by¢ tak tanie, aby wyréwnaly te odlegloseci,
bo to lezy nietylko w saméj naturze rzeczy,
lecz nadto te kolosalne odleglosci sprawiaja,
ze przy nadzwyczaj malym ruchu lokalnym

" w kraju tak malo zaludnionym, ogélny ruch

na tamtejszych kolejach zelaznych, gléwnie
eksportem zasilanych, daje na kilometer drogi
zelaznéj cyfre ruchu nader malg w pordwna-
niu do kolei europejskich, a maly ruch trans-
portowy na jednostke dlugosci drogi juz
sam przez sig, przy zarzadzie najoszczedniej-
szym, nie pozwala na tak niskie taryfy, jakie
sa mozliwe przy ruchu wielkim.




Podobnie sig rzecz ma z kartami powrotnymi
Wieden-Brixen, gdzie karta jazdy w jednym kie-
runku I. kl. kosztuje 34 zlr. 47 ct., powrotna karta
za$ 386 zlr. 80 ct.

Dla relacyi Wieden-Praga wydaja karty po-
wrotne, z czasem trwania 8-dniowym, z zniZeniem
200/, przy pospiesznych, 16°/, przy osobowych po-
ciggach.

Na wszystkich kolejach panstwowych w Austryi
jest opust okolo 20°/, przy powrotnych kartach.

Kolej Karola Ludwika wprowadzila karty po-
wrotne, u ktérych opust zwigksza si¢ w miarg przy-
rostu drogi. Opust ten jest w granicach od 0°/, do
(okolo) 15%/,.

Reforma taryf osobowych jest obecnie
kwestya obrad sfer decydujacych i tuszymy,
ze w krotkim czasie juz koleje austryackie
doczekaja sig zaprowadzenia tejze. Byloby to
rzecza nadzwyczaj pozadana tak ze wzgledu
na oczekiwane znaczne znizenia cen jazdy i
wprowadzenie mniéj zawiléj manipulacyi z bi-
letami jazdy, jakotéz na wplyw dodatni, jaki
by niezaprzeczenie w zyciu ekonomiczném 1
intelektualném kraju wywarlo. A W,

(C. d. n.)

Bilang towarzystwa Kolei padstwowych za rok 1888,

(Zobacz artykul wstepny.)

Na posiedzeniu Rady zawiadowczéj dnia
2. b. m. obradowano nad wiadomg sprawsg bi-
lansu towarzystwa i uchwalono przesla¢ dzien-
nikom nastepujacy komunikat: Prezydent Jou-
bert z powodu poglosek powtarzanych przez
prase, a odnoszgcych sig do bilansu za r. 1888,
dal nastepujace oswiadczenie:

Wiesci rozsiewane przez dzienniki, pod-
kopujace kredyt towarzystwa naszego, mocno
mie zaniepokoily; udalem si¢ przeto do mini-
sterstwa handlu, aby w téj sprawie pomoéwié
z kim potrzeba. Otrzymawszy posluchanie i
omowiwszy calg rzecz, moge oswiadezy¢, ze
miedzy ministerstwem a towarzystwem, ktore
jest w kazdéj chwili gotowe poddac¢ sig za-
rzadzeniom té] wladzy, nie ma Zadnego kon-
fiktu. Niektore cyfry bilansu za r. 1888 zostang
stosownie do uwag ministerstwa jasnié]
wyrazone, a poniewaz towarzystwo ma do
dyspozycyi dos¢ srodkéw w celu rekonstrukeyi
pozycyj bilansowych, wige ostateczny wynik
dla akcyonaryuszy mnie zmienia sig waale.
Wskazéwki ministerstwa, ktérych oczekujemy,
dadza nam podstawe do zamkniecia rachun-
kéw za r. 1889. Moge rowniez daé zapewnie-
nie, Ze ministerstwo handlu w sprawie té]
okazalo mam zaréwno wzgledy jak zawsze
dawniej, gdy chodzilo o obrone naszych pu-
blicznych interesow. Gotowos¢ nasze przyjelo
ministerstwo tak, jak tego wymaga interes
monarchii. Korzystajac z téj sposobnosci, przed-
stawie w krotkosci polozenie towarzystwa.

Zastanawiajac sie¢ nad projektem nowéj
pozyczki, potrzebnéj tak na budowe nowych
szlakow, dla ktérych o koncesye prosiliémy,
jak na zebranie zasobow pienieznych dla szla-
kéw wybudowanych oraz dla rekonstrukeyj,
ktorych sig rzad od r. 1882 domaga, widzie-
lismy jakie sa rezultaty drog od r. 1882 wy-
budowanych. Czysty dochéd z lokalnego ich
ruchu i tylko pewna czes¢ dochodéw przez nie
staré]j sieci przysporzonych wystarcza do opro-
centowanie calego kapitalu zakladowego tych
szlakow 1 czesci takiegoz kapitalu drég otwar-
tych w ubieglym roku. %
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Nastepnie zobaczymy, ze szlaki, ktore
mamy wybudowaé, beds sig w zupelnosci ren-
towaly. Ruch budowlany od r. 1882 tak ozy-
wiony, mozna dzi§ uwaza¢ jako ukonczony;
mimo tego mamy znaczne rezerwy do dyspo-
zycyli na wypadek gdybysmy w obronie na-
szych intereséw mieli nowe ponosi¢ ofiary.
Dochod staréj sieci zmniejszyl sig skutkiem
polityki clowéj, znizenia taryf i konkurencyi
robionéj nam przez drogi ladowe 1 wodne.
W kazdym razie mozemy sie spodziewac, ze
jeden z tych nieprzyjaznych czynnikéw (po-
lityka clowa) ulegnie zmianie. Zabezpieczylismy
sig na wszelkie wypadki, nie zwiekszajac na-
szycn clezarow, o czém inaczéj twierdza ludzie
zle dla mas usposobieni. Wzrost dochodéw na-
szych drog zelaznych i innych zrodel pozwala
nam oswiadezy¢, ze rezultaty r. 1889 beda ko-
rzystniejsze niz w poprzednim roku. Mamy
przeto prawo spodziewac sie lepszéj przyszlosci
1 wierzy¢ w to, ze powszechna kryzys wiszaca
nad industrya transportowa -skonczyla sie
w obecnéj chwili. Naszém zadaniem bedzie
strzedz interesow akcyonaryuszy i popierac
przemyst i handel Austryi tak jak panstwo
ma prawo zada¢ tego od nas.

Rada zawiadowecza powitala to o$wiadczenie
z zadowoleniem 1 podziekowala prezydentowi. Na
tém samém posiedzeniu uchwalono zwola¢ nadzwy-
czajne walne zgromadzenie na dzien 10. marca b. r.
Na porzadku dziennym bedzie sprawa emisyi 49/,
pozyczki w kwocie 30 miliondw na pokrycie kosztéw
juz wybudowanych 1 nowoprojektowanych szlakéw
i na pomnoZenie parku wozowego.

Memoryat prazkiéj lzby handlowéj
w sprawie kreowania ,urzedu taryfowego“
W Austryi.

Na posiedzeniu prazkiéj Izby handloweéj
w dniu 28. stycznia b. r. uchwalono przedlozyc
ministerstwu handlu memoryal, tyczacy sig
ustanowienia urzedu taryfowego dla caléj
Austryi.

Memoryal ten opiewa jak nastepuje:

» W podaniu swém z dnia 7. czerwca 1888
zaproponowala Izba handlowo-przemyslowa W.
c. k. ministerstwu pomiedzy innemi zarzadze-
niami taryfowemi, majacemi ochrong krajo-
wego przemyslu na celu — i to, azeby zakres
dzialania c. k. jeneralnéj Inspekcyi austr. drog
zelaznych zostal rozszerzonym. Rozszerzenie
to polegaloby na utworzeniu organu facho-
wego dla spraw taryfowych, ktore obecnie juz
wazng galez naukows tworzg; organ Ow
mialby wiec obowigzek studyowaé ex professo
wszystkie wyplywajace na jaw kwestye tary-
fowe, badaé je dogmatycznie, zasadniczo i od-
powiednio oddzialywa¢ mna ostateczne cele
praktycznéj polityki taryfowéj.

W zalatwieniu tego podania zawiado-
miono Izbe reskryptem z d. 15. pazdziernika
1839, ze wedlug Nr. 24 dziennika rozporza-
dzen c. k. ministerstwa handlu z roku 1888
(pag. 496), w ktérymto numerze ogloszono
podzial 1 zakres dzialania c. k. jeneralnéj
Inspekcyi, w oddziale III-cim juz ustanowiono
osobny referat dla ogdélnych spraw taryfowych,
ktorego to referatu rzecza wlasnie jest, spra-
wami podniesionemi przez Izbe sig zajmywac;
i daléj, ze, skoro objeciem wigkszéj liczby
kolei zelaznych w’zarzad panstwa czynnosci
owego urzedu niepomiernie wzmozone, we-
dlug wszelkiego prawdopodobienstwa wrychle
sig zmniejsza — bedzie téz dana moznosé

zajecia sie przez Izbe podniesionemi sprawa-
mi ze stanowiska teoretycznego i z taka do-
kladnoscia, jakiéj omawiany przedmiot wymaga.

Izba korzysta z przyjemnoscig ze sposo-
bnosci i pozwala sobie niniejszem Wys. c. k.
Ministerstwu swa najunizensza podzieke za
laskawe uwzglednienie swéj propozycyi wy-
nurzy¢, nie moze jednak zarazem zamilczed,
ze wedlug jéj mniemania, istota jéj mysli
utworzenia osobnego, fachowego organu dla
spraw taryfowych o wiele daléj siega, niz za-
kres dzialania obecnego oddzialu III-go c. k.
jeneralnéj Inspekeyi,- ze zatém tylko dokla-
dniejsze zajecie sig sprawami taryfowemi ze
stanowiska teoretycznego przez rzeczone biuro
jeszeze stanowczo nie wystarcza.

Izba przyznaje, Ze te niezgodnosé pojed
zawinila sama, omieszkala bowiem w swém
podaniu z roku 1888 intencye swe dokladnie
1 wyczerpujaco wyluszezyé.

Poniewaz przedmiot sam bez zaprzecze-
nia nadzwyczajng ma  donioslosé, a oprécz
tego w niektorych panstwach ostatniemi czasy
na tém polu bardzo uwzglednienia godne
objawy juz sie okazaly — uwaza Izba to za
swoj obowigzek, jeszeze raz w té] sprawie
glos zabra¢ i przytoczyé wszystkie motywa,
jakie ja do dalszego traktowania téj sprawy,
ktoréj ostatecznym celem jest utworzenie
osobnego urzedu taryfowego w Austryi — po-
wodujg. -

Faktem jest, ze rozwdj ruchu kolejowego
wywolal w ekonomicznym i spolecznym ustroju
wszystkich krajow taki przewrdt, jakiego
dzieje ludzkosci po prostu nie znaja. Faktem
jest daléj, ze koleje podczas tego, przez sie-
bie same wywolanego przewrotu, na podsta-
wie swéj potegi ekonomicznéj, o warunkach
produkeyi calych obszaréw wedlug upodoba-
nia rozstrzyga¢ moga, a nawet, zc majg mo-
znos¢ ypolityke handlows i clowa samego
panstwa wrecz pokrzyzowac. Nie da sig ro-
wniez zaprzeczy¢, ze w owych czasach, kiedy
wydawano pierwsze prawa i ustawy o kole-
jach i ich taryfach, w rozstrzygajacych sfe-
rach miano bardzo niedokladne wiadomosei
o rewolucyjnem, ze tak powiemy, -znaczeniu
tego nowego srodka komunikacyjnego. Téj
okolicznosci mnalezy gléwnie przypisac, ze
prawodawstwo wszystkich krajow w pierw-
szém stadymm rozwoju kolei zelaznych od
wielkich bledéw sie nie uchronilo. Te to bledy
wydaly w nastepstwie na polu taryfowosei
owoce, ktére w zaden sposdb ze stanowiska
rozamnéj polityki gospodarczéj, zdrowemi na-
zwa¢ sig nie dadza — mimo wszystkich blo-
gich nastepstw na polu oswiaty.

Niemieccy politycy 1 ekonomisei byli
pierwsi, ktorzy silng dionia i ze $wiadomoscig
celow regulacye stosunkow taryfowych roz-
poczeli i wyrzuciwszy wszystkie braki pierwo-
tnego, z czasow budowania pierwszych kolei
zelaznych pochodzacego ustawodawstwa — re-
gulacye te stosownie do wymagan dobra ogol-
nego przeprowadzili. Warto zaznaczy¢ punkt
widzenia, z ktorego reforme kolejows i tary-
fowa w Niemczech rozpoczeto. W roku 1879.
wyrzekl ks. Bismark: ,W obec stokrotnie po-
platanych czynnikéw i warunkow produkeyi 1
konsumecyi calego spoleczenstwa, mnie mozna
kolejom zelaznym przyzna¢ prawa odgrywa-
nia roli opatrznosci, regulujacéj owe czynniki
na wsze strony i panujacéj nad niemi“. Takiemi
zasadami sie kierujac, doszla reforma taryfowa
w Niemczech' do skutku, i chyba nie popel-
nimy bledu, twierdzac, Ze obecny ekonomi-




czny wzrost, a co za tem idzie — i wzmaga-
jaca sie polityczna potega panstwa niemie-
ckiego, w niemnaléj czesci na racyonalnych
taryfach niemieckich kolei Zelaznych polega i
w nich ma swe zrddlo.

Prawda, ze oprocz Niemiec, bardzo malo
jest panstw, ktoreby byly w tem szczesliwem
polozeniu, za pomoca upanstwowienia caléj
prawie sieci poda¢ sprawy taryfowe na uslugi
ekonomicznego dobra narodu. Mimo tego jednak
przedziera sig wszedzie zasada ,supremacyi
taryfy panstwowéj“ z widocznym juz sku-
tkiem. Pomingwszy Wegry, gdzie skwapliwe

nasladownictwo niemieckich urzadzen jest
jawne, poczyna juz przez caly ucywilizo-

wany swiat kielkowa¢ to przekonanie, ze do
uzyskania ekonomicznie skutecznej reformy
taryf w drodze wkroczenia rzgdu nawet i
tam dazy¢ trzeba, gdzie w obecnych stosun-
kach system kolei prywatnych, albo prywatnych
i panstwowych — mna czysto panstwowy na
poczekaniu zmienié¢ sig nie da.

: Rzecz prosta, ze pierwszym celem doty-
czacych daznosci powinno by¢ to, ze trzeba
sig staraé, po dokladnem opanowaniu tego po-
teznego przedmiotu i po dojrzalem zbadaniu
pojedynczych kwestyj — dojs¢ do jasnego po-
znania wzajemnych oddzialy wan spraw
taryfowych na ogolny dobrobyt ekonomiczny,
i na odwro6t. Trzeba zatem zdaé sobie sprawe
z tego, w czem polega ostateczny cel
ekonomicznie racyonalnéj polityki taryfowej,
w ktorych gléwnie kierunkach ingerencya pan-
stwa musialaby si¢ ujawni¢ i jakich §rod-
k6w musialaby do tego uzyé. Slowem trzeba
najprzod ulozyé program taryfowo-poli-

tyczny i warunki przeprowadzenia go
z uwzglednieniem istniejacych stosunkow
okreslic.

W trzech duzych panstwach poczyniono
juz w ostatnich czasach w drodze prawodaw-
czéj kroki, ktorych zasadnicze znaczenie 1
dla austryjackiéj, pozadanéj dopiero reformy
taryfowéj, nie jest bez znaczenia.

W Zjednoczonych Stanach Ameryki pol-
nocnéj przyszla jak wiadomo nader wazna usta-
wa zwigzkowa o miedzystanowym ruchu kolejo-
wym — dnia 4. lutego 1887. — (uzupelniona
nowela z 2. marca 1889.) do skutku. Ta ustawg
poddano cala potezng sie¢ kolejows Stanow
Zjednoczonych, w lacznéj dlugosci prawie '/,
miliona kilometrow, a zatem znacznie wieksza
od wszystkich kolei europejskich razem — we
wzgledzie spraw taryfowych pod wladze rzadu
Stanow.

Donioslosé tego prawodawczego aktu zro-
zumie sie, jesli sie uwzgledni, ze az do oglo-
szenia téj ustawy w poélnocno-amerykanskich
sprawach taryfowych panowala najzupelniejsza
anarchia. Rzad zwiazkowy trzymal si¢ w ogodle
od spraw kolejowych zdala. Tych kilka ustaw
kolejowych, ktére wydano, mialy znaczenie
terrytoryalnie ograniczone, gdyz wydaly je
poszezegdlne Stany dla siebie. W szczegolnosci
co do oznaczania wysokosci ceny przewozu,
posiadaly koleje nieograniczong wolnosé. Ten
stan rzeczy zmienil sig obecnie zupelnie —
prawda, ze po dziesigcioletniéj walce. Rze-
czona ustawa tworzy najprzod ,materyalne
prawo taryfowe“, ktore dotychczasows
autonomie poszczegolnych towarzystw kolejo-
wych znacznie $ciesnia; miedzy zasadniczemi
postanowieniami téj ustawy znachodzi sig
w pierwszym rzedzie postawiona zasada r06-
wnego prawa dla wszystkich nadawcow
(zatém zakaz udzielania refakcyj); daléj za-
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sada jawmnoseci wszystkich stop przewozo- |
wych; zakaz nieréwnodci linij (Strecken-
disparitit) i umoéw kartelowych, 1 nareszcie
gietki wprawdzie, ale moze wlasnie dlatego
do praktycznego kierowania polityks taryfows
nader skuteczny przepis, ze wszystkie stopy
przewozowe maja by¢ ,rozumne 1 sluszne“.
7 tém postanowieniem polaczono ogélne, ka-
zdemu interessentowi dostepne prawo zalenia
sig na ,nierozumne i niesluszne* taryfy. Krom
tego mnakazuje rzeczona ustawa kreowanie
»zwigzkowego urzedu ruchu kolejowego®, kto-
rego urzedu rzeczg jest pelnienie kontroli
wszystkich spraw taryfowych. Ten urzad oglo-
sil juz dwa szczegolowe sprawozdania roczne
o swych czynnosciach reformatorskich; mie-
dzy innemi zainicyowal uchwalenie powyzej
wspomnianéj noweli z dnia 2. marca 1889 —
w ogolnosei rozwija on czynnos¢ tak zZwawa,
ze mozna mie¢ co do dalszego rozwoju taryf
polnocno-amerykanskich jak najlepsza otuche.

Podobny krok naprzéd, wykazuje angiel-
skie prawodawstwo. I w Anglii, téj ojczyznie
wszystkich wolnosciowych instytucyj, przyszla
po dlugoletniéj walce migdzy interesem dobro-
bytu publicznego a interesem prywatnych ko-
lei zelaznych ustawa do skutku, ktéra zna-
mionuje znaczne wzmocnienie sig prawa taryf
panstwowych.

Ustawa ta, zwana ,ustawa o ruchu na ko-
lejach i kanalach“, weszla z 1. stycznia 1889
w zZycie; normuje przemiane ,komisyi dla ta-
ryf kolejowych*, istniejacéj od roku 1873, na
formalny trybunal administracyjny dla spraw
taryfowych i podaje rzadowi i parlamentowi
wielka ilo$é¢ srodkéow skutecznego oddzialywa-
nie na taryfy w interesie dobra ogolu.

Wazna jest takze reforma na tém polu
w Rosyi, rozpoczeta wladnie.

Jeszeze przed kilkcma laty panowala na
rosyjskich kolejach zupelna swoboda taryfowa.
W granicach koncesya oznaczonych, mogly
koleje swe taryfy wedlug wlasnego uznania
i upodobania stanowi¢ i zmienia¢. Rzad nie
mial zadnéj w tém ingerencyi. Rzecz jasna,
ze takie samowladztwo ostatecznie wywolalo
stosunki niemozliwe. Pierwszy wylom w tym
systemie, zrobil rzad ukazem z 11. lipca 1836,
moca ktorego przyznanem mu zostalo prawo
zatwierdzania wszystkich taryf z zagranica.
Po tym pierwszym kroku nastapil w roku
1889 drugi; reforma tak radykalna, ze obecnie
cala taryfowos¢ kolejowa w Rosyi jest niejako
upanstwowiona.

Warto sig przypatrzéc téj reformie blizéj.

Rozpoczeto ja ukazem z dnia 20. marca
1889 ; ukaz ten zawiera reorganizacye (od 1885
istniejacéj) ,Rady kolejowéj“ i ,ustawe, doty-
czaca taryfy kolejowe 1 organa taryfowe“.
7 tém sig laczy dokladny ,Przepis o zesta-
wianiu, rewizyi, wprowadzaniu i zmianach ta-
ryf kolejowych«, jakotéz ukaz =z dnia 20.
czerwea 1889, ,o podziale stopy przewozowéj
w ruchu bezposrednim®. Daléj idzie ukaz
z dnia 14. sierpnia 1889 ,0 ogdélnych przepi-
sach, celem usuniecia konkurencyi linij“, na-
reszcie ukaz z 24. sierpnia 1889, ktérym su-
premacye taryfy panstwowéj w tak niedwu-
znaczny sposob wyrazono, ze odtad o taryfo-
wéj autonomii na kolejach rosyjskich, w teoryi
przynajmniéj mowy by¢ nie moze.

Normy te dziela sig¢ co do swéj istoty
na dwie czesci’

Jedna z nich zajmuje sig utworzeniem
nowego panstwowego organu tarytowego, kto-

regoby rzecza bylo, polityke taryfowg w pra-
ktyce zastosowa¢ — podczas gdy druga usta-
nawia istote 1 cele taryf, oraz okresla $rodki
zastosowania tychze. (C. d. n.)

SUDWENCYE Nasiych drog elaznych.

Zamkniecie rachunkow subwencyj po ko-
niec roku 1887 okazuje nastepujace rezultaty:

Kolei lwowsko-czerniowiecko-
jaskiéj poreczony czysty dochdéd roczny
Wynosi:

I. dla szlaku Lwoéw-Czerniowee zlr. 1,600.000" —
II. dla szlaku Czerniow.-Suczawa ,  700.000-—

Dochody roku 1887 wynosily:
dla szlaku I. . ; zlr. 1,922.824-08
dla szlaku II. Sh 454.786:91

Wydatki tegoz roku:
szlak I. zlr. 1,647.685:87
szlak II. A » 890372 —

Wobec tego czysty dochod wynosi:

I. dla szlaku Lwow-Czerniowce zlr. 275.138-21
II. dla szlaku Czerniowce-Suczawa , 64.414:91

Roznica migdzy poreczonym a rzeczywi-
stym dochodem przedstawia sig tedy naste-
pujaco:
dla szlaku I. . zlr. 1,224 86179
dla szlaku 1I. . ‘ ,  63b.685:09
doliczajac za$ do tego subwencye od samego
poczatku az po koniec roku 1887 otrzymujemy :
dla szlaku I.. zlr. 17,845.199-28
dla szlaku II. . » 10,879.664:92

od tego cztery-procentowe odsetki:
dla szlaku I.. . . . . . . zlr. 6,742.71092
dla szlaku II. . , 3,858.417°76

Caly dlug kolei lwowsko-czerniowie-
cko-jaskiéj z tytulu subwencyj i odsetek po
koniec r. 1887 wynosi:
za szlak I. zlr. 24,587.910:20
za szlak II. -, 14,737.982:68

Razem zlr. 39,325.892'88 liczae kurs srebra = 100,

n

C. k. uprz. kolej arc. Alberta.
Poreczony czysty dochod roczny zlr. 954.136:91
Dochody roku 1887 . . 5 906.748:38
Wydatki roku 1887 » S831.574:51
lzeczywisty czysty dochod . 5 13b.173:87
Réznica za rok 1887 » 818.963:04

Doliczajac do tego subwencye dawniejsze
wynosi caly diug po koniec
roku 1887 . zlr. 12,378.649-75
od tego odsetki , 3,213.280-70

Razem zlr. 15,691.830'45 liczac kurs

srebra jak wyzéj.

Pierwsza wegiersko-galicyjska
kolej (szlak austryacki).
Poreczony czysty dochdd roczny zlr. 1,056.284:57

Dochody roku 1887 » 863.989:81
Wydatki roku 1887 . , 673.62258
Rzeczywisty czysty dochod » 190.367-23

Roznica za rok 1887 , 86591764
Doliczajac do tego subwencye dawniejsze
wynosi caly dlug po koniec
roku 1887 . zlr. 15,927.254'11
od tego odsetki® , 5,614.800-48
Razem zlr. 21,442.064'69 liczac kurs

srebra jak wyzéj.

Kolej Karola Ludwika (nowa siec).
Poreczony czysty dochod roczny zir. 1,5691.400—
Dochody roku 1887 . . . . . , 1,975.825622
Wydatki roku 1887 . . . . . , 1,443.6562"51
Rzeczywisty czysty dochod . , 385217271

Roéznica za rok 1887, . ., . . , 1,239.227-29




Doliczajac do tego subwencye dawniejsze
wynosi caly dlug po koniec
roku 1887 . zlr. 13,234.036-41
od tego odsetki , 2,475.369-80
Razem zlr. 16,709.406-21 liczac kurs
srebra jak wyzéj. ,
Zestawienie dlugéw po koniec roku 1887:

Kolej czerniowiecka . zlr. 39,325.892:88
, Albrechta. . . . .. , 15691830456
, weg. galicyjska . . . , 21,4420564'59

Karola Ludwika . . . , 16,709.406-31

Razem zir. 93,069.184'13

Caly dlug wszystkich przedlitawskich drog
zelaznych subwencyonowanych przez panstwo
wynosil z odsetkami po rok 1887 sumg
175,440.446 zlr., z czego na Galicyg i Buko-
wine przypada powyzsza cyfra, t.j. prawie 50%.

Praselad polski™ o Paszkowskin.

W lutowym zeszycie ,.Przegladu polskie-
go¢ czytamy o znaném dziele Paszkowskiego:

Dzielo powyzsze zakrojone na 2 tomy ;
ta wiec cze$¢, jaka ukazala sig na widok pu-
bliczny, stanowi polowe calosci. Obejmuje ona
jednak tyle waznych pytan, Ze nawet sama
w sobie jest donioslym faktem w naszéj ubogiéj
specyalnéj literaturze ekonomicznéj. Dzielo ni-
niejsze nalezy do najbardziej specyalnych, pi-
sanych $cisle, przedmiotowo, i mogloby stano-
wit ozdobe kazdéj literatury. Kiedy na semi-
naryum statystycznem prof. Inama-Sternegg
w Wiedniu Dr. Klobukowski zdawal sprawe
z niniejszéj ksigzki, zainteresowala ona w wy-
sokim stopniu obeych i wyrazono Zal, Ze tak
zajmujace dzielo nie jest im dostepne 1 Ze
z niego korzysta¢ nie mogg. Tom I. sklada sie
z 4 rozdzialéw. W pierwszym autor daje po-
glad na rozwdj ekonomiczny ogélny i na ro-
zwdj kolei zelaznych w calym $wiecie. W dru-
gim rozbiera rozwdj kolejowy w Austryi 1
w Wegrzech, a nastepnie bardzo szczegolowo
w Galicyi, zwracajac przytem uwagg na ogdlne
stosunki ekonomiicznego rozwoju naszego kra-
ju. Rozdzial trzeci, najbardziéj fachowy, za-
stanawia sie nad ruchem kolejowym ogélnym,
tak osobowym jak towarowym, i znowu daléj
nad tymze ruchem w Austryi, Wegrzech i
w Niemczech, aby nastepnie przejs¢ do sto-
sunkéw galicyjskich i te rozpatrze¢ w sposob
najbardziéj szczegélowy. Wraz z ruchem na
kolejach zelaznych, autor bral dochody i wy-
datki kolei, kapital w nie wlozony 1 jego opro-
centowanie. Wreszcie w rozdziale czwartym
autor zastanawia sie nad stosunkiem kolei do
panistwa i rozbiera dokladnie sprawe upanstwo-
wienia kolei.

Taka jest bogata w tres¢ zawartos¢ tomu
pierwszego. Dzielo nietylko obszerne i szcze-
goélowe, ale napisane z gruntowng znajomoscig
rzeczy, z nadzwyczajng sumiennoscig 1 sta-
rannoscia. Dane czerpane sa z pierwszéj reki,
zawsze zrodlowe, a autor ma wyborny zwy-
czaj, ze do kazdéj tablicy dodaje obszerny ko-
mentarz, dokladnie wyjasniajacy zrodlo, z kto-
rego sa czerpane dane, a przytém wskazuje
jakie zmiany i dlaczego porobil w zestawie-
niach. Ztad tablice jego mogs by¢ najdokla-
dniéj ocenione, kazda cyfra jest usprawiedli-
wiong i wartosé tablicy wystepuje zupelnie

jasno. Sa to niezmiernie wazne przymioty,

wlasciwe tylko majlepszym pracom statysty-
cznym i nadajace dopiero zestawieniom istotna

R
+warto$é. Czytelnik ma kontrole nad autorem,
moze latwo podda¢ krytyce wszystko, coby
w zestawieniu poczytywal za bledne, a nawet
bez trudnosei moglby tablicg przerobi¢ i ba-
da¢, czyby przez te =zmiang, jaka dokonal,
mogl takze rezultat osiagniety przez autora
poddaé watpliwosei lub nie. Slowem, gléwna
cecha dziela jest stanowcza sumiennos$é¢ pracy.
Obok tego autor rozporzadza obszerna wiedza
ekononiczng i fachowa, wskutek czego roz-
prawe jego kazdy =z pozytkiém wezmie do
rezi i pozna z niéj rzeczy albo nowe, albo
znane w jasném przedstawione swietle. Ustepy
np. dotyczace ogolnych ekonomicznych stosun-
kow Austryi i Galicyi. nie przedstawiaja wiele
zupelnie nowych zdobyczy mnaukowych, ale
przez sumienne opracowanie, przez Wprowa-
dzenie w zwiagzek z pytaniami dotyczacymi
kolei, daja sig pozna¢ z téj strony, z ktoréj
nie byly badane. Nowem tu jest wszakze obli-
czenie korzys$ci z budowy kolei nawet nie
oplacajacych sie, nowem wykazanie korzysci
zarzadu kolei panstwowych w Austryi, oparte
na $cistlym rachunku, oraz kilka innych py-
tan, ktore pozniéj podniesiemy.

Zalety te dziela nie tak moze bija w oczy
wskutek zbytniego popgdu do przerzucania sie
w kwestye uboczne z przedmiotem albo wecale
nie zwigzane, albo uprzedzajace to, co ma byé
powiedziane pozniéj. Ztad np. kwestya taryf
kolejowych, ktéréj ma byé poswigcony osobny
rozdzial II-go tomu, jest juz i tutaj trakto-
wana wcale obszernie. Do sprawy waluty autor
powraca mnawet dwukrotnie, a szczegolniéj
w rozdziale II rozbiera wiele pytan, ktore na-
lezaloby traktowac¢ li tylko ze wzgledu na ko-
leje, ktore za$ tu sa brane same w sobie cze-
sto mniepotrzebnie. To rozszerzenie si¢ po za
Scisly program przedmiotu, rozwalkowuje
prace — czyni ja zbyt obszerng i nie dosé
przezroczysta.

Poczatek dziela zozwaza czynniki, skla-
dajace sig na postep ekonomiczny ostatnich
lat 40 i przechodzi potém do kolei Zelaznych
Jjako pierwszorzednego czynnika, ktory i bez-
posrednio oddzialywa na rozwdj ekonomiczny
i pobudza zarazem inne objawy zycia gospo-
darczego do ujawienia sie. Autor przedstawia
téz rozwoj drog zelaznych na calym Swiecie
1 oblicza wszedzie stosunek kolei do obszaru
i ludnosci Tutaj celem wykazania nadzwyczaj-
nego wzrostu kolei zelaznych w Stanach Zje-
dnoczonych bierze (str. 33) obszar przymie-
rzony, posiadajacy. wlascicieli, a stanowiacy
41°/, obszaru geograficznego zamiast calego
obszaru kraju. Ta podstawa nie wydaje nam
sig sluszng, gdyz koleje amerykanskie musza
wprawdzie walczyé z obszarém niezajetym,
ale z drugiéj strony w téj wlasnie moznoseci
zaludnienia go, upatruja dla siebie na przy-
szlos¢é widoki, w tém czerpia nadzieje wywo-
lania ruchu i ciagglego jego wzrostu, co jest
trudnem w krajach o gestéj ludnosei, gdzie
koléj nie moze wywola¢ tak wielkich zmian
ekonomicznych, jak w krajach pierwotnych o
niskiéj kulturze. Z tego za$ zalozenia wypro-
wadza autor, naszém zdaniem, falszywe poro-
wnania. Slusznie zupelnie podnosi on stosun-
kowo do ludnosci wigkszg ilo$é¢ drég zelaznych
w Stanach Zjednoczonych, ale poréwnanie
z Rosya jest o tyle mniéj sprawiedliwe, ze
Rosya posiada na poélnocy znaczne przestrze-
nie niezdolne do Zycia, kiedy w Ameryce pu-
ste terytorya stanowia wlasnie grunta najbar-
dziéj zyzne i kraje bogate, do kultury zdolne.
Odrzucajac jednak przesade pordwnania, ktorg

autor sam po czesci uznaje (str. 35) widac
w ludach Ameryki imponujaca energie, a przy-
tem znakomity wplyw stosunkéw politycznych
na zycie ekonomiczne. Tego zndéw ostatniego
wzgledu autor nie podniésl, a jednak sadzimy
lekcewazy¢ go nie mozna. Wolnosé osobista,
brak wtracania sig rzadu, istotna réwnosé¢ wo-
bec prawa, uchylenie wszelkich ograniczen
czy uprzedzen narodowych i religijnych, to
sa takze czynniki, dzialajace moze rownie sil-
nie na $ciagnigcie kapitaléw, jak nadzieja,
czesto nawet zawodna — wielkich zyskéw, i
ta pewnosé, ze na gruzach zbankrutowanego
przedsigbiorstwa nowo-powstale przyniosa zy-
ski, gdyz w kraju takim wytrwala praca musi
w koncu odnies¢ zwyciestwo.

Ten pierwszy rozdzial stanowi tlo do
szczegolowego przedstawienia rozwoju drog
zelaznych w Austro-Wegrzech. Tu sa podane
tablice porownawcze prowincyi austryackich,
tablice rozwoju kolei w pojedynczych krajach
i prowincyach, a wszystko z wielks dokladno-
$2ig 1 w sposob prawdziwie zajmujacy. Wsze-
dzie okazuje sie wyzszos¢ Wegrow, ich gle-
bsze zrozumienie ekonomicznych warunkow
bytu, ich ciagla uwaga i skuteczna praca pod-
niesienia rolnictwa, przemystu, handlu, a za-
razem kolei — ktora dziwnie odbija od bier-
néj przewaznie polityki rzadu przedlitawskiego,
od apatyi, z jaka on przypatruje sie postepom
ekonomicznym za Litawa, malo czynigc ze
swéj strony, celem podniesienia kultury w téj
polowie monarchii. Jestto nadzwyczaj zajmu-
jaca czes¢ dziela, gdzie autor przedstawia
wzajemne skutki kazdéj polityki. Polecamy to
doniosle poréwnanie uwadze czytelnika; jest
ono nader pouczajace. Jest tam réwniez jedna
uwaga dla Galicyi, ze kiedy delegacye nasze
musialy przysta¢ na cla przemyslowe, sprze-
czne z interesami naszemi, to bylo wskazaném
zgdaé¢ dla naszych nowo powstajacych przed-
sighiorstw przemyslowych zwolnienia od po-
datkoOw na czas pewien, jak to zapewnia
ustawa wegierska dla powstajacych tam no-
wych galezi przemyslu. — Druga polowa tego
rozdzialu poswiecons zostala wylacznie sto-
sunkom galicyjskim. Autor wykazuje bardzo
powolny przybytek kolei w Galicyi, mianowi-
cie przed r. 1882, i podnosi za przyczyne
brak inicyatywy, malg rentowno$¢ naszych
kolei, i wynikajacag ztad spekulacye na wy-
soka gwarancye panstwa. Autor bada blizéj
stosunki ekonomiczne Galicyi i poréwnywa je
z wegierskiemi. W tym kierunku idzie za da-
leko, niemniéj jednak sa tam bardzo doniosle
i ciekawe studya, aczkolwiek nie zwigzane
§cisle ze sprawami kolei. Do takich niezmier-
nie ciekawych faktdw zaliczamy np. poréwna-
nie przecigtnych plonéw z hektara w Galicyi
i w Wegrzech w piecioleciu 1873 — 1877 1
1883 — 1887. Okazuje sie, ze w Galicyl wydaj-
nos$é¢ ziemi pozostala bez zmiany dla najwa-
zmiéjszych plonéw ozimych, a wzrosla tylko
nieznacznie wydajnos¢ s$rednia owsa, roslin
okopowych i siana, czyli ze rolnictwo u nas
nie zrobilo w ciagu tych lat 10 prawie za-
dnego postepu, kiedy we Wegrzech produkeya
rolna zaznacza olbrzymi postep. Zboza ozime
z hektara daja o 70°/, wyzéj, okopowe o 150°/,
wyzéj, jak w piecioleciu o 10 lat weczesniej-
szém.

Prawda, ze w Galicyi w czasie pierwszego
peryodu stan rolnictwa jest wyzszy, aniZeli
w  Wegrzech, zbiory wigc jednostkowe tak
szybko wzrasta¢ nie mogly; ale dzi$ na kaz-
dem polu pozostawili nas Wegrzy w tyle; je-




dne tylko plony przecigtne ziemniakéw sg
u nas wyzsze. DaliSmy sig wyprzedzié i nie
- wyzyskalismy naszego pierw lepszego poloze-
nia. Poréwnanie z Wegrami przeprowadza
autor w réznych sferach zycia i dochodzi do
kilku ogolnych trafnych uwag o potrzebie
podniesienia u nas uszanowania dla pracy;
wskazuje to, co w innéj formie bylo juz wiele
razy podnoszonem, a najdobitniéj przez p.
Szczepanowskiego, ze przecigtny czlowiek
u nas pracuje malo, a jego praca nie jest wy-
datng; potrzeba wiec da¢ tej ludnosci wigceéj
pracy, a nauczy si¢ ona wiecéj pracowac 1
w lepszym bycie wigcéj pracowaé potrafi. Autor
chwali co raz wiekszg rzadnosé i oszczednoseé
w kraju, ale zarazem slusznie wytyka lekce-
wazenie badania zycia ekonomicznego, tak, iz
nic nie wiemy, co si¢ na polu ekonomicznem
dzieje za granica, nie sledzimy w jaki sposob,
przy pomocy jakich érodkow gdzieindziej zdo-
bywa sig postep gospodarczy, i cieszymy sig
clasnym zmyslem krytycznym, odbierajacym
zdolnosé¢ inicyatywy, a czesto powierzcho-
wnym i lekkomy$lnym.

Trzeci rozdzial jest najwiecé] fachowym;
tu autor oblicza ruch kolejowy i slusznie pod-
nosi, ze obliczenie ruchu osobowo-transporto-
wego na jednostke dlugosci linii kolejowéj,
nie jest zupelnie dokladme, albowiem jedno-
stka dlugosci jest badzo réznéj wartosci przy
réznicy w przecietné] ilosci osobo i tonno ki-
lometréw. Z tego powodu oblicza sam ruch na
kolejach w stosunku do kapitalow zaangazo-
wanych. Autor czuje, ze i ta cyfra jest nie-
stala, opiera jednak na niéj swe porownania,
poniewaz ze zwigkszajacym sig ruchem spada
przecigtnie jednostka kapitalu w stosunku do
ruchu, daje wiec, wedlug autora, wskazowke
polepszenia polozenia. Nam sie zdaje, ze war-
tosé téj cyfry jest wszelako rézna w réznych
krajach, juzto z powodu odmiennych trudno-
$ci, a wiec i kosztow budowy, juz to z po-
wodu' rdéznicy wartosci wewnetrznéj, realnéj,
w miare rézné] wysokosci zwykléj w kraju
stopy procentowéj. Obliczenie ruchu na jedno-
stke dlugosci kolei (na kilometr) ma znacze-
nie ze stanowiska uzycia drogi; obliczenie
takze, bedgce w uzyciu na o$ przecigtng lub
osi o kilometr, ma na celu wykaza¢ uzycie
parku kolejowego, o ile eksploatacya parku
jest oszezedna, umiejetna, lub przeciwnie.
Ruch w obie strony idacy, pozwala na lepsza
eksploatacye parku, anizeli wtedy, gdy w je-
dne strone prézne wagony wracaja. Mozna téz
i trzeba oddziela¢ ruch oséb i rzeczy przewo-
Zonych od ruchu samych wagonéw. Stosunek
ruchu do kapitalu zaangazowanego, wydaje
sie nam mniejszéj donioslosei, anizeli p. P. do
niego przywiazuje wage. Stosunek ten ma swe
finansowe znaczenie, ale do poréwnania strony
finansowéj réznych kolei nie jest dostatecznym,
a przytem autor sam to wielokrotnie powta-
rza, ze donioslo$¢ kolei nie polega na jéj wy-
datnosci, na wigkszych lub mniejszych ko-
sztach, tylko na ekonomicznéj korzysci jaks
przynosi, na obudzeniu zycia i jego rozwoju.
Niedokladnosé tego obrachunku wypada z po-
rownania dat (str. 1567 i 195) dotyczacych kolei
europejskich, austryackich i wegierskich, z da-
tami (str. 272) odnoszacemi sig do kolei gali-
cyjskich, gdzie ostatnie przedstawiaja sig te-
oretycznie korzystniéj od pierwszych, mimo
faktycznie gorszych stosunkow. Wreszcie

z *ego zestawienia nie wyciaga autor sam za-
dnych donioslych konsekwencyj.

e
Znaczenie kolei dla podniesienia kultury,
autor wykazuje w réznych krajach w sposéb
bardzo wymowny, a zarazem oblicza korzysci,
jakie Galicya odnosi ze swoich kolei, mimo,
ze na nich ruch wzrasta niezmiernie wolno.
a nawet ruch przecietny na kilometr zmniej-
szyl sie z powigkszeniem sieci drog zelaznych.
Zmniejszenie to ruchu nie pochodzi, jak po- |
wszechnie mniemano, z ubytku ruchu trans-
portowego tranzytowego rosyjskiego i ru-
munskiego,. a p. P. wykazuje, ze 6w ruch
przewozowy gra stosunkowo malg role w ogol-
nym ruchu naszych kolei, a nawet kolei Ka-
rola Ludwika. To niewielkie znaczenie trans-
portéw zagranicznych, prowadzi autora do
wykazania ciasnéj polityki naszych zarzadoéw
kolei, ktore usiluja ze szkoda kraju, za pomoca
taryf rozniczkowych, popiera¢ ruch przewo-
zowy zagraniczny, kiedy w ich interesie leza-
loby dba¢ o potrzeby krajowe, majace dla ru-
chu kolei o wiele wyzsze znaczenie. Przedsta-
wienie téj sprawy bardzo gruntowne, stanowi
niemalsa zasluge autora. Nastepnie nader do-
nioste sa uwagi p. P. o bledach popelnionych
przy zalozeniu kolei transwersalnéj, a miano-
wiciu wskazuje na ten blad zasadniczy, ze li-
nie te zbudowano bardzo tanim kosztem, ale
skazujac ja na niemoznos¢ wielkich transpor-
tow, z powodu sposobu budowy — a temsa-
mem na kosztowng eksploatacye. (D. n.)

Rozmaitosei.

*  Wydzial krajowy zawiadomi! w tych dniach
towarzystwo politechniczne we Lwowie, ze sejm
uchwalil ustawe przyznajaca inzynierom dyplomowym
i technikom,

panstwowe, prawo czynnego i biernego wyboru do

ktérzy zlozyli przepisane egzamina

sejmu i reprezentacyj gminnych. Sukces ten, jak
wiadomo, jest wynikiem petycyi w swoim czasie
wniesionéj, a jak sig obecnie dowiadujemy, podnie-

siono w kolach technikéw mysl dalszych w tym kie-
runku zabiegéw. Chodzi mianowicie o to, aby czy |
to w drodze legislatywy, czy rozporzadzenia mini-
steryalnego, udzielenie tytulu ,inzyniera“ uczy-
niono wylgczném prawem szkol politechnicznych. |
Gdyby do tego rzeczywiscie przyszlo — czego inte-
resowanym kolom szczerze zyczymy — w takim
razie musianoby w hierarchii urzednikéw panstwo-

wych i prywatnych (w sluzbie akeyjnych towarzystw
kolejowych i innych) stopien inzyniera jako wyraz
rangi sluzbowéj znie$¢ raz na zawsze i czém inném
go zastapi¢; tém samém zniklby tytul  nadinzyniera‘,
czyli méwiac poprawnie ,starszego inzyniera“ ktdére
to wyrazenie jest nonsensem takim, jakim bylby
n. p. tytul ,nadmagister”, ,starszy doktor prawa“ itp.
W dalszém nastgpstwie nie otrzymywaliby tytulu |
inZzynieréw ludzie, ktérzy studyéw technicznych nie |
odbyli nigdy, a ktérych tytul ten jest wyrazem spo- |

lecznego ich stanowiska. Owoz kwestya ta na tém
sig zasadza, Ze ukoliczyny technik, otrzymawszy od
ktéréjkolwiek ze szkol politechnicznych w panstwie

stopien technicki ma prawo tytulowaé sig in-

zZynierem, bez wzgledu na to czy jest w sluzbie
prywatnéj, czy publicznéj, czy zajmuje stanowisko
wyzsze lub niZsze, czy Wreszcie zajecie jego odpo-
wiada wyksztalceniu technicznemu, czy nie. W rzeczy
téj bedziemy mieli jeszeze niejednokrotnie sposobnosé
zabrania glosu i z prawdziwém zajeciem sledzié
bedziemy dalsze losy téj sprawy.

* W ostatnich dniach jakie$ fatum zawislo nad
kolejami prywatnymi. Na inném miejscu w dzisiej- |
szym numerze znajdzie czytelnik smutny obraz to-

warzystwa kolei panstwowych; w chwili kiedy to

piszemy rozbiega si¢ we ‘Wiedniu pogloska, depry-
mujaca kurs akeyj kolei czerniowieckiéj. Mowia o
falszywych bilansach, o budowie drugiego toru
na zadanie rzadu,

dendy i t. p.
*

0 obniZenin najblizszéj dywi-

W Pradze krazy pogloska, iz rzad zamierza
w ciagn hiezacego miesigca wydaé rozporzadzenie
ograniczajace ciagle wzmagajacy sig wywéz wegla
z Czech do Niemiec. Powodem tego ma byé obawa,
aby przez nadmierny wywéz nie ucierpial przemysl
czeski. Wiadomos$é te przyjmujemy z zastrzezeniem.

* W jedném ze sprawozdan Brytyjskiego Towa-
rzystwa wyrazil W. H. Preece opinig, iz polaczenie
telefoniczne miedzy Londynem a Paryzem byloby
mozliwém, gdyz odleglo$¢ wynosi 4426 km. Obecnie
istnieja juz polaczenia na odleglosé jeszcze wieksza
n. p. migdzy Paryzem-Lyonem, a Marsylia, miedzy
Nowym Yorkiem, a Bostonenr. (ala trudnosé¢ pole-
galaby w tém, iz drut trzebaby poprowadzié po
dnie morskim.

* Na walném zgromadzeniu akcyonaryuszy bu-
dowy tunelu miedzy Anglia i Francya wyrazil jeden
z uczestnikéw Zzyczenie, aby na najbliszém posiedze-
niu parlamentu przediozono projekt budowy. Prze-
wodniczacy p. Watkin, zwrécil przy téj sposobnosei
uwage na konkurencyjny projekt francuski wybu-
dowania mostu nad kanalem; powatpiewaja jednak,
aby mocarstwa pélnocné] Europy zezwolily na bu-
dowe mostu ze wzgledu na bezpieczenstwo komu-
nikacyi. Watkin nie widzi w tym projekcie konku-
rencyi, gdyz wybudowanie tunelu wymaga zaledwie
dziesiaté] czesci kosztdw potrzebnych na wybudo-
wanie mostu, a chociazby most zbudowano rzeczy-
wiscie, to mimo tego nie mdglby on wspélzawodni-
czyé z bezpieczng komunikacya tunelowa.

Rzad angielski traktuje projekt tunelu nie

bardzo przychylnie i bedzie stawial liczne tru-
dnosci.

Ogloszenia taryfowe.

Refakcye.
Drzewo opalowe z Rozwadowa do
wszystkich stacyj kolei lokalnéj Dembica-
Rozwadow, incl. Dembica, excl. Zbydnidw i

| Sobéw przy nadawaniu najmniéj stu wozow
. po 10 ton! Za przedlozeniem oryginalnych re-

cepiséw nadawczych, najdaléj do konca marca
1891 r. przyznang bedzie refakcya wynoszaca
50%, dodatku zawartego w wyjatkowéj tary-
fie VI. téjze kolei przy 1—50 km., za$ 20/,
tegoz dodatku dla relacyj 51—100 km. wyno-
szacych.

Kamienie ciosowe (Bruchsteine)
z Horynca i Werchraty do Jaroslawia pod po-
wyzszymi warunkami. Opust frachtu wynosi
2 zir. 50 ct., wzglednie 3 zlr. 5 ct. od wozu,

Dziegieé¢ kopalny (odpadki z nafty),

| oléj blekitny i zielony do Budapesztu

(Franzstadt i Josefstadt) z Lawocznego w re-
lacyi Drohobycz 1045, z Kolomyi i Suczawy
1296 ct. od 100 kg. przy nadaniu najmniéj
10 ton. Transporty te muszg by¢ nadane na
jednéj z galicyjskich stacyj kolei panstwo-
wych wprost do rafineryj nafty, lub fabryk
mazi. Przyznany opust moze mieé zastosowa-
wanie takze mna szlaku towarzystwa kolei
panstwowych do Budapesztu (Lipotvaros i sta-
cya), przyczém jednak mnalezytos¢ wynosi
1346 ct. od 100 kg.

Kukurudza, jeczmien i zyto z No-
wosielicy do Niepolokowiec 29, do Sniatyna
30, do Kolomyi 40 ct. od 100 kg. przy calo-
wozoivych posylkach.




Obnizenia taryfowe bezposrednie.

(Im Kartirungswege.)

Pasza dla koni i bydla (owies, ko-
niczyna, siano, sloma, makuchy, buraki i t. d.)
do 30. czerwca 1890 we wszystkich relacyach
kolei Karola Ludwika po 10 ct. od wozu i ki-
lometra; na kolejach lokalnych Dembica-Roz-
wadéw i Jaroslaw Sokal po 12 ct. od wozu i
kilometra. Do kazdego listu przewozowego
nalezy dolaczy¢ przepisane poswiadczenie je-
dnéj z gmin galicyjskich lub bukowinskich
potwierdzone przez kompetentne Starostwo.

Maka, wyroby mgczne, krochmal
z pszenicy 1 ziemiakdw, odpadki
krochmalu, maczka 2z ziemiakdw
z Pesztu do Galicyi via Lawoczne (trs.) zna-
czny opust frachtu -- bliZzsze szczegoly w od-
nosnym przepisie taryfowym.

Pszenica z Nowosielicy do Kolomyi
z przeznaczeniem dla przestankéw Diatkowce-
Brettler i Szeparowce-Kniazdwor, przy nada-
niu najmniéj 10.000 kg. na jeden woz 40 ct.
od 100 kg. (Opust wynosi 104 ct.)

Drzewo opalowe z Hliboki do Czer-
niowiec 4:90, do Volksgartenu 4:06 zlr. od wozu.

| sluzby, jedni sg rzeczoznawcami w sprawach admi-

i R

Odpowiedzi od redakecyi.

— P. M. w Stryju. Przeslanego nam artyku-
liku o komisyach dyscyplinarnych na c. k. kolejach
palstwowych z tego powodu zuzytkowaé nie mo-
zemy, poniewaz Szan. Pan ma w tym wzgledzie
zdanie, ktérego my zadna miarg nie mozemy po-
dziela¢. Komisya dyscyplinarna jest wprawdzie cia-
lem kolegialném, lecz nie w tym rodzaju co
n. p. sad praysieglych; sadzenie jakiéj$s sprawy
w sposob kolegialny t. j. przez grono kilku do tego
powolanych oséb ma na celu z jednéj strony grun-
towne i zadnych watpliwosci nie pozostawiajace
zbadanie sprawy — z drugiéj za$ strony daje re-
kojmig, Ze sprawa bedzie bezstromnie i sprawiedli-
wie oceniona;
rozumie lub blgdnie pojmuje, to wyjasnia drugi —

czego jeden czlonek kollegium nie

przeciw stronniczéj opinii jednego wystepuje drugi
ze zdaniem wolném od namigtnostek. I w tém wla-
$nie polega dodatnia strona wszelkich urzadzen ko-
legialnych ; chociaz sa
kollegiami, przeciez nie majg tego charakteru. Kolle-

lecz komisye dysecyplinarne,

gialna ich .organizacya ma na celu nalezyte i fa-
chowe zbadanie danego wypadku dyscyplinarnego;
w komisyi zasiadaja urzednicy z réznych dzialéw

nistracyjnych, drudzy w technicznych — jest tedy
pewnos¢, ze wykroczenie bedzie z nalezytém zrozu-
mieniem rzeczy ocenione i Ze orzeczenie dyscypli-
narne bedzie sprawiedliwe. :

Dalszy tok sprawy odbywa si¢ biurokra-
tycznie: naczelnik urz¢du, przy ktérym istnieje
komicya dyscyplinarna, a wigc na kolejach panstwo-
wych dyrektor ruchu moze orzeczenie komisyi znie$é
lub zmieni¢, o ile dotyczy ono nizsze organa (Diener-
kathegorie). Orzeczenie wydane przeciw urzednikom
znosi lub zmienia generalna dyrekcya, a dzieje sie
to rdwniez biurokratycznie (nie po osadzeniu sprawy
przez wyzsza komisye dyscyplinarna).

Toku instancyi we wlasciwém tego slowa zna-
czenia nie ma w sprawach dyscyplinarnych, ponie-
waz w organizacyi komisyj brak jest czynnika od-
wolujacego sie do wyzszé] wladzy w interesie slu-
sznosci; funkeye te spelnia fachowy referent, czyli
inaczé] méwiae, w tém stadyum traktuje sig dana
sprawe biurokratycznie; réwniez odwolanie sie
winnego przeciw orzeczeniu komisyi nie ma z reguly
tego skutku, izby zaczepione orzeczenie rozpatrywalo
inne cialo kollegialne. :

— P. Blotnicki w Krosnie. We wiadoméj
sprawie odpowiemy w swoim czasie listownie.

PLOTNA KORCZYNSKIE.

Plac Marjacki L. 1.
»pod Przadka‘

(front hotel George’a).

Pl6tna na koszule i kalesony
w sztukach po 35 metréw
od 11—22 zlr.

Plotna na przescieradia bez szwu
od 13-—16 zlr.

Najciensze ~weby
w wielkim wyborze
od 22 do 40 zlr.
Polbielone plétna na sienniki i Seierki
w sztukach i na metry po 36 ct.
Juta i szare Plotno podolskie na worki i werefy
po 16 ct.

@ == 1 g R

od Nr. 80. po 85 ct., do Nr. 80. po zlr. 2:50 do 10 zlr.

Bardzo pigkne obrusy Zakardowskie
szamowe po zlr. 220, indigo niebieskie po zlr. 3-50
za sztuke. l
SERWETY
biate, szare, szamowe, indigo

od zlr. 240 do 6°— za tuzin.
SERWETKI tuzin 1 zlr. 50 ct.

Reczniki
z¢ szlakami lub bez, na tuziny i sztuki lub pojadyficzo

od 3—7 zlr. za tuzin,

Reczniki zdrowia biale i szare
po 1 zlr. 10 ct.
Précz wyzwymienionych eczysto Inianych wyrobdw,
posiada Towarzystwo na skladzie takze hawelniané
ptocienka krajowe, Zefiry, Cordoné, Pepity, Oxforty,
nadto wyroby spélki huculskiéj w Kolomyi, jak
wstawki, dziobenki, fartuszki mohajrowe, serwety,
bajorki i t. p.

Zupelnie
{wiedy transport

otrzymat i poleca

bezplatnie
i oplacono.

3
§
3

Kto

pragnie naby¢é prawdziwie korezyn-

skich. czysto Inianyeh
P l I ' [‘ ﬂ.
niech je zamawia

w ,, Towarzystwie krajowém dla
handlu i przemysiu“

we Lwowie, plac Marjacki liczba 1.
hotel George’a od frontu

»Pod przadka*.

COOO00L OOOOIIIOOOOOOOOOOOS

00000000000EHO0C00000000

-

©00000000000000080

przyjmuje sie prenumerate na

| ,,G-R.A.?YNI;“

,Konrada Wallenroda“

z 12 illustracyami Jul. Kossaka

i to: w pieciu zeszytach po 75 ct,
z przesytka 80 ct., lub na komplet:

tylko 3 zir. 25 ct.

Dnia 1. Marca wyjdzie ostatni zeszyt, poczem
cena zostanie znacznie podwyzszona!
KSIEGARNIA

| @ '/\ g]:ﬁ} ¢"~b ) T
H, Altenber ga
(dawniej Richtera)
WE LWOWIE.

)

-2 2 —2=3\
NOWD OTWORZONY MAGAZYN

pod firma

ANTONI GUDIENS

(dawnié] p. Gajewska)
we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.

(dom ks. Poninskiego)

poleca w wielkim wyborze

Ptotna, stotowa Bielizne, Shirtingi,
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy, Dre-
liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, ponczochy i t. d.

SKELAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybdr

oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.

9%~ Ceny mozliwie niskie. o
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Z drukarni i litografii Pillera i Spoiki.




Nr. 5.

We Lwowie, dnia 5. Marca 1890.

Rocznik T.

POSTEP

DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wyehodzi we Lwowie 5. i 20. kaZzdego miesiaca.

Przedptata wynosi w miejscu i na prowincyi:
roeznie 4 zlr. — ct. — kwartalnie 1 zir.

Za granica: 1 zir. 25 ct. kwartalnie.
Numer pojedyificzy kosztuje 20 centow.

Odpowiedzialny redaktor i wydawea:

Dr. Maryan Ciesielski.

Adres redakeyi i administracyi:
ulica Teatralna I. 4. (Telefonu Nr. 354.)

Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.

Cena ogloszen 20 ct. od wiersza w szpalcie
lub za jego miejsce.

Memoryat prazkiéj Izby handlowé;
w sprawie kreowania ,urzedu taryfowego“
W Austryi.

(Dokonezenie.)

Rosyjski urzad taryfowy, istniejacy w lo-
nie ministerstwa skarbu, sklada sie

1) z rady taryfowéj,

2) komitetu taryfowego i

3) departamentu dla spraw kole-

jowych.

Rada taryfowa jest najwyzsza, a za-
razem naczelng wladza dla wszelkich spraw
taryfowych. W zakres dzialalno$ci jéj wehodzi:
a) redakcya rozporzadzen dotyczacych ustana-
wiania, oglaszania i zmiany taryf; &) opraco-
wywanie przepisow dla statystyki taryfowéj,
dla traktowania spraw taryfowych na konfe-
rencyach przedstawicieli drég zelaznych i dla
ustanawiania nowych taryf maksymalnych.
Nadto rozstrzyga rada taryfowa te kwestye
taryfowe, co do ktérych w komitecie taryfo-
wym nie zapadla zgodna decyzya — oraz za-
latwia rada zarzuty drég zelaznych przeciw
zarzgdzeniom departamentu dla spraw kolejo-
wych. Organizacya rady taryfowéj odpowiada
zakresowi jéj dzialania.

W sklad jéj wchodza:

1) minister skarbu, jako przewodniczacy,

2) przedstawiciele wazniejszych wladz

centralnych, ;

3) trzej zastepcy produkeyi rolniczéj,

4) dwaj przedstawiciele handlu i prze-

myslu,

) reprezentant z grona goérnikéw i

6) trzej delegaci kolei prywatnych.

Rada taryfowa nie jest cialem doradczém,
lecz faktycznym organem rzadowym ; uchwaly
Jéj zapadaja bezwzgledna wigkszoscia glosdw.

Obok rady istnieje wladza nizsza t. j.
komitet taryfowy, ktérego zakres dziatania
obejmuje ‘

1) decyzye w wazniejszych taryfowych kwe-
styach specyalnych, o ile takowe stoja
w zwigzku z potrzebami ludnosci, handlu
jéj lub przemyslu;

2) decyzye w sprawach taryfowych przeka-
zanych komitetowi przez ministerstwo
skarbu, oraz w sprawach poruszonych
przez inne wladze rzadowe.

Komitet taryfowy obraduje pod przewo-
dnictwem naczelnika departamentu dla spraw
kolejowych, sklada si¢ z dwdch zastepcdw mi-
nisterstwa skarbu i trzech delegatéw z mini-
sterstwa komunikacyj, ministerstwa domen
panstwowych i urzedu kontroli panstwowsé;j.

Trzecig wladzg, niedawno temu w zycie
wprowadzona, jest departament dla spraw ko-
lejowych, jako organ wykonaweczy komitetu
taryfowego. Departament ten jest zarazem
naczelny wladzg dla wszystkich innych mini-
strowi skarbu poruczonych spraw kolejowych
1 wykonywa kontrolg nad ogélnymi i specyal-
nymi przepisami taryfowymi.

Druga cze$¢ wymienionych powyzéj (patrz
poprzedni numer Postgpu) norm prawnych
okresla cele panstwowéj polityki taryfowd;
1 oznacza $rodki prowadzacego do osiggniecia
tych celow.

Zasada, o ktora sig opiera reforma, za-
warta jest w ustepie drugim ukazu z 8./20.
marca 1889 i opiewa nastepujaco:

pPorucza si¢ rzadowi kierownictwo
sczynnosci drdg zelaznych pod wzgledem
pustanawiania taryf w celu strzezenia
pintereséw ludnosci, przemyslu, handlu

»1 skarbu®,

Aby celu tego dopia¢, nadano pomienio-
nemu urzedowi taryfowemu przedewszystkiém
prawo zatwierdzania wszelkich taryf i przepi-
sOw o nalezytosciach pobocznych (Nebenge-
bithren). Koleje majs obowiazek przedkladaé
ministrowi wnioski co do wprowadzenia no-
wych lub zmiany istniejacych taryf; wnioski
tego rodzaju muszg byé poparte statystycznymi
wywodami. Rzad checac wnioski trutynowaé
ma prawo przejrzec ksiegi kolejowe i wszelkie
inne zapiski i dokumenta komercyalne.

Oprécz tego negatywnego prawa zatwier-
dzania przysluza panstwowym organom tary-
fowym prawo pozytywnéj ingerencyi,
wolno im bowiem wedlug uznania nakazaé
kolejom wprowadzenie nowych taryf, jezeli
tego wymaga dobro publiczne. Juz pomieniony
ukaz nie tylke pojedyncze wladze rzadowe,

| lecz takze inne publiczne instytucye i prawnie
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,Statystyczno-ekonomiczne studya
o drogach zelaznych
W zwigzku z rozwojem ekonomicznym*

przez

Leona Paszkowskiego.

(Ciag dalszy.)

Wedlug obszaru, liczac ilo$¢ drég zela-
znych na kazde 100 Jkm., ma najwigcéj kolei
Belgia (154 km.) i Saksonia (15°1), nastepnie
Anglia (9'9), Alzacya i Lotaryngia (9'4). Pietna-
ste miejsce zajmuje Austrya (4'5), najmniéj zas
kolei przypada po Rosyi europejskiéj na Nor-
wegig i Turcya (0'5).

W stosunku do ludnosci przypada na
10.000 mieszkancéw w Szwecyi 156, w Ba-
waryi 97, w Niderlandach 96, w Danii 91,
za$ w Austryi zajmujacéj w tym szeregu do-
piero czternaste miejsce tylko 62, a w We-

niejszy stosunek wykazuje Rosya, Grecya,
Serbia i Tureya (31 — 12 km.).
Najciekawszym dla nas krajem w Europie
Jest wedlug Paszkowskiego Saksonia.. Ludny
ten kraj, majacy 212.000 mieszkancéw na
1 km. [], zajmuje po Belgii pierwsze miejsce,
a dobrobyt swoj zawdzigeza w pierwszym
rzgdzie szybkiemu wzrostowi swéj sieci kolejo-
wéj. Galicya gdyby chciala doréwnadé Saksonii
musialaby swg sie¢, wynoszaca z koncem r. 1886
2.295 km., zwigkszy¢ o 9637 km., t. j. o 5159/,.
Poréwnujagc Europe ze Stanami Zjedno-
czonymi polnocnéj Ameryki, przekonujemy sie,
ze w Europie w przeciagu pieciu lat (1882 do
1886) przybylo 28.092 km., za$ w samych Stanach
Zjednoczonych 2!/, razy tyle, t. j. 58.892 km.

Biorac wszystkie czesci $wiata razem, wyklu- |

czajac Stany Zjednoczone, otrzymujemy cyfre
59.616 km., a zatém jedno panstwo zbudowalo
prawie tyle drog zZelaznych, ile reszta calego

grzech 60 km. drég zelaznych. Najniekorzyst-

swiata.

Wymowne te cyfry tlumaczg nalezycie
szalony rozwdj ekonomiczny Stanéw Zjedno-
czonych i ich cigzka dla starego $wiata kon-
kurencys. Cala kula ziemska ma 290.647 km.,
z czego 76:4%,, t. j. 222,010 km. przypada na
same Stany Zjednoczone. Pod wzgledem obszaru
majg one trzy razy tyle drdg zelaznych, ile
cala Furopa; co do ludnodei zajmuja pierwsze
miejsce, bo na kazde 10.000 mieszkancéw maja
39 km. drogi Zelaznéj.

Jezeli poréwnawecze obliczenie takie ma
co do stosunku wzgledem obszaru bardzo
wzgledng tylko wartosé, to tém mniéj jeszcze
za poprawne uchodzié moze, gdy idzie o sto-
sunek do ludnosci. Bo jakkolwiek ziemia z calg
swojg silg produktywna i ze wszystkimi bo-
gactwami naturalnymi jest warsztatem pracy
ludzkiéj, a gesto zaludnione kraje stanowig
przyklad, do jakiego stopnia skoncentrowana
na dany obszar praca ludzka poteguje pro-

| duktywnosé przyrodzonych bogactw i . coraz




istniejgce korporacye, ktérych zadaniem jest
popieranie ekonomicznych interesdéw — upo-
waznia do przedstawiania panstwowym orga-
nom taryfowym wnioskéw co do zmiany istnie-
jacych lub wprowadzenia nowych cen prze-
wozowych.

Wnioski takie udziela sig kolejom do
sprawozdania, a skoro one zgodza si¢ na nie,
natenczas urzad taryfowy zarzadza wprowa-
dzenie ich w zZycie. Jezeli interesowana kolej
remonstruje przeciw wnioskowi, wtedy urzad
taryfowy traktuje go regulaminowo i gdy uzna
go za uzasadniony, nakazuje stosowng zmiang
taryfy nawet wbrew woli zarzadu kolejowego.

W dzienniku ministerstwa komunikacyj
(Nr. 37 z 19. wrzesnia i 1. pazdziernika 1889)
ogloszono cesarski ukaz, ktory opiewa:

»1. Jezeli ktora kolej lub ktéry zwia-

»zek reprezentantow drog zelaznych w ter-

,minie przez ministra skarbu wyznaczo-

»hym nie przedlozy zadanego przez tegoz

,ministra projektu taryfowego, albo jezeli

»nie oglosi taryfy, ktoréj wprowadzenie

»zostalo nakazane, lub ktorg zatwier-

»dzono — a minister uzna, Ze wprowa-

ydzenie nowéj lub zmiana istniejacéj ta-

»ryfy jest konieczng do osiagniecia celow

»w ukazie z 8./20. marca 1889 zawartych

»(patrz wyzéj), to w takim razie depar-

ytament dla spraw kolejowych jest sam

szobowiazany taryfe ustanowié. Po za-
ptwierdzeniu takiéj taryfy przez komitet
wtaryfowy zda o tém sprawe minister

»skarbu senatowl rzadowemu i rowno-

sczesnie oglosi nalezycie taryfe w dzien-

~niku ogloszen rzadowych-.
»2. Taryfy w ten sposéb ustanowione

»1 publikowane zobowiazuja .dotyczaca

ykolej zelazng i strony interesowane“.

Dokonana wlasnie w Rosyi reforma taryf
nie jest wylacznie dzielem - ubieglego roku.
Jest ona podobnie jak w Ameryce polmocnéj i
Anglii, owocem dlugoletniéj walki migdzy in-
teresami gospodarstwa narodowego, a prywa-
tnymi interesami przedsigbiorstw kolejowych.
Juz przed dziesiatkiem lat zwolano w Rosyi
komisys (Barnéw), ktéra badala przyczyny
zlych stosunkéw rosyjskich drég zelazmych i
dala inicyatywe w roku 1885 do kreowania
plerwszéj rady kolejowéj. Od tego czasu re-

forma taryf rosyjskich stala bez przerwy na.
porzadku dziennym, az wreszcie w zeszlym
roku dokonano jéj w sposéb energiczny i go-
dny nasladowania. ;

Cokolwiek by wypadalo sadzi¢ o bez-
wzglednym sposobie urzeczywistnienia téj re-
formy, przeciez nie da sig zaprzeczyé, ze skutki
Jéj poteznie a dodatnio wplyna na rozwdj sto-
sunkéow ekonomicznych w Rosyi.

Wobec tego przykladu mimowolnie na-
rzuca sig kwestya, czy i w Austryi nie dalyby
si¢ usilowania zdazgjace do reformy taryfo-
wéj w szybsze tempo wprowadzié?

Trzy razy usilowano juz austryackie ta-
ryfy oprze¢ o nowe ustawniczne podstawy i
peruczyé w ten sposéb wladzy panstwowéj
kierownictwo polityki taryfowéj. Kazdorazowe
jednak usilowania spelzly na niczem.

Projekt z r. 1868 Plenera, dwczesnego
ministra handlu, wniesiony do Rady panstwa,
zastrzegajacy supremacye panstwowa w spra-
wach taryfowych, nie doczekal sie zalatwienia ;
projekt ten szedl tak daleko, Ze przyznawal
kolejom odszkodowanie za niekorzystne dla
nich zmiany taryfowe.

Taki sam los spotkal zabiegi ministra
handlu, Chlumeckiego, ktéry w roku 1875 za-
projektowal tylko formalne uproszczenie
taryf. W roku 1884 poruszono w Radzie pan-
stwa po raz trzeci reforme taryfowa, lecz do-
tad nic w téj sprawie nie zrobiono.

Gdy w Prusiech w roku 1882 na uniwer-
sytetach w Berlinie, Wroclawiu i Bonn zapro-
wadzono wyklady o gléwnych galeziach admi-
nistracyi kolejowéj, w szczegélnosci zas o
taryfach, wtedy ,Archiwum dla drég zela-
znych{, czasopismo wydawane w pruskiém
ministerstwie robét publicznych, oglosilo o po-
trzebie takich wykladéw sprawozdanie, w kto-
rém czytamy :

»Popyt produktéw, ulatwienie i rozsze-
rzenie zbytu, rozwdj wszelkiéj produkeyi, roz-
kwit i upadek calych obszaréw gospodarczych
zawisly od przewozowych cen na kolejach.
Ceny te nie powinny ulega¢ dowolnym zmia-
nom ze strony drog zZelaznych... Panstwo ma
przed sobg bardzo trudne i pelne odpowie-
dzialnosci zadanie, ktérego rozwiazanie nabiera
tém donio$lejszego znaczenia, Ze w miare
wzrostu sieci kolejowéj dokonywa sie ekono-

miczna reforma o wielkim zakroju. Koleje sta-
nowige pod wzgledem ekonomicznym i strate-
gicznym potezny $rodek zaczepny i obronny,
sq zarazem istotna podstaws politycznéj potegi
panstwa. Rozumna przeto polityka ko-
lejowa stanowi o przyszlo$ci kazde-
go kraju. g
Zgodnie z takiem rozumowaniem ekono-
micznego i panstwowego znaczenia drog ze-
laznych 1 ich polityki taryfowéj kreowaly
Niemcy w roku 1873 csobny panstwowy urzad
kolejowy (Reichseisenbahnamt), ktéry sprawuje
naczelng wladzg w rzeczach taryf kolejowych,
a polityce taryfowéj nadaje kierunek. W Au-
stryi zas nie mamy dotad analogi-
cznego organu rzgdowego dla spraw
polityki taryfowéj. Ze donioslym zada-
niom panstwowéj polityki taryfowéj nie moze
sprosta¢ referent dla ogdélnych spraw
taryfowych, przydzielony trzeciemu oddzia-
lowi generalnéj inspekeyi we Wiedniu — tego -
dowodzié nie potrzeba, zwlaszcza, Ze referent
ten nie ma pod sobg Zadnego personalu i jest
jedynym urzednikiem dla spraw tary-
fowych. Na podstawie powyzszego wywodu,
*w szezegolnosci zad ze wzgledu na ustawo-
dawstwo poélnocno-amerykanskie, angielskie i
rosyjskie, godnle uwagi przynajmniéj
co do tendencyi swéj w rzeczach polityki
taryfowéj, uprasza Izba handlowa:

Wysokie ministerstwo raczy
wziag¢ pod rozwage sprawe kreowa-
nia osobnego urzedu taryfowego dla
Austryi, wyposazonego stosownym
zakresem dzialania i odpowiednig
iloscig sit urzedniczych, ewentual-
nie jako poboczny oddzial przy ge-
neralnéj inspekcyi kolei austrya-
ckich istnieé majacego.

Draslad polski” o Paszkowskin,

(Dokoniczenie.)

7 powodu trudnosci przewozowych na
kolei transwersalnej, konkurencya jéj na stale
z koleja Karola Ludwika jest dla kraju szko-
dliwg; chyba ze niezdrows te konkurencye
skonczy upanstwowienie téj ostatniéj kolei, i
przez to przywrocenie naturalnego kierunku
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nowe wytwarza bogactwa — to jednak sa w téj
mierze granice, rézne dla réznych dzialow
pracy, ze dochodzge do nich przy danéj
w kazdym czasie i w kazdem miejscu sumie
doswiadczen, wiedzy, udoskonalen i wynalaz-
kéw, nastepowa¢ musi z krajéw bardzo za-
ludnionych emigracya, szukajaca szerszego i
latwiejszego dla pracy ludzkiéj pola.

Lecz mala tylko cze$é krajow europejskich
(a juz weale nie Austro-Wegry, w szczegélnosci
za$s nie Galicya) jest w tém polozeniu, iZby
w nich nie bylo juz pola do pracy nie dla lu-
dnosci istniejgcéj, lecz daleko wigkszéj. Przy
nalezytéj energii i przedsigbiorczosci znajdzie
si¢ prawie wszedzie nowe pole pracy.

Poréwnanie Stanéw Zjednoczonych z Eu-
ropg daje miare niezréwnanéj energii i przed-
sigbiorczosci rasy anglo-saskiéj w nowym $wie-
cie i dowodzi, ze w ogole Europa, w szcze-
golnosci zas niektore jéj kraje pozostaly daleko
po za Stanami Zjednoczony mi.

Gdyby Rosya europejska przy swych ol-
brzymich, naturalnych bogactwach postepo-

wala byla tak samo, jak Stany Zjednoczone,

bylaby sig stala pierwszorzedna, grozna potega
pod wzgledem produkeyi rolnéj, a Stany nie
bylyby tém, czém sg w rzeczywistosci. Rosya
nadto bylaby tém grozniejsza, ze sig bezpo-
srednio z reszty Europy laczy.

Paszkowski zabierajac glos w téj kwestyi,
nie wiedzial jeszcze podéwczas o donioslych
reformach w dziedzinie komunikacyi dokona-
nych w Rosyi w najSwiezszym czasie. Tera-
zniejsza polityka kolejowa caratu, oparta na
dlugoletnich gorzkich do$wiadczeniach wla-
snych i zachodu, jest tego rodzaju, Ze Rosya
w najblizszym czasie pokonaé moze konkuren-
cyg amerykansks i zaleje wszystkie targi eu-
ropejskie produktami rolnymi. Fakt to niemal
nieuchronny, a najbardziéj grozny dla Austryi,
totez ostatni czas juz do rozumnéj i przezor-
néj akcyi na polu polityki komunikacyjné;.

Do r. 1875 Stany Zjednoczone pozosta-
waly w tyle za Europa w budowie drég Zela-
znych i dopiero w okresie czasu od 1875 do
r. 1881 a wigcé) jeszcze od 1881 do 1887 bar-
dzo ja wyprzedzily, mimo, ze przebyly w tym
czasie bardzo cigzka kryze rolniczg. Stad da-

tuje sig szalony wzrost rolnéj konkurencyi
amerykanskiéj. W jednym roku (1886) zbudo-
waly one 14.602 km., za$ wr. 1887 20.482 km.
drég zelaznych. Cyfry te nie potrzebuja ko-
mentarza — do$¢ wspomnie¢, Ze same Stany
w jednym roku budujg tyle drég, ile w Eu-
ropie przybywa w czterech latach.

W ostatnich latach zatrzymala sig pro-
dukeya rolna (i eksport) w Stanach pod wply-
wem niskich cen i wlasnego stad przesilenia,
jednakze ilos¢ drdég zelaznych juz w najbli-
zszé) przyszlosci zaznaczy sig niepomiernym
wplywem na tamtejsze stosunki. W Ameryce
byly bankructwa farmeréw na porzadku dzien-
nym, bankrutowaly téz i koleje zelazne; ale
w miejsce zbankrutowanych farmeréw przy-
chodzg inni, ktoérzy zywy inwentarz i mar-
twe zapasy za byle co nabywajac znajduja sie
w warunkach latwiejszych niz poprzednicy.
Zbankrutowane koleje zZelazne przechodzs
w rece nowych towarzystw, ktére mniejszy
maja do oprocentowania kapital i przy tan-
szych taryfach mogsg istniec. (C. d. n.)



transportom po linii Karola Ludwika. I tu
znowu przedstawienie stosunkéw kolei trans-
wersalnéj jest oparte na sumiennych badaniach,
a zawiera wiele trafnych i waznych spostrze-
zen. Do najdoniodlejszych zaliczamy uwagi,
odnoszace sig do obowiazku samodzielnéj po-
lityki kolejowéj, bez ktoéréj musimy byé wy-
przedzani i spychani przez idace naprzéd spo-
leczenstwa. Szkodliwem jest, jak wybornie
moéwi p. P., samo ogladanie si¢ na panstwo*
opieranie si¢ na grze, wplywach i taktyce po-
litycznéj, zamiast powolywania do zycia i dzia-
lania samych czynnikéw spolecznych. Sad
autora o stosunkach krajowych jest kulmina-
cyjna czescig jego pracy, témbardziéj, ze tu
najwiecéj nowych przychodzi mysli, i to ma-
Jjacych mnader wielkie praktyczne znaczenie.
Do stéw jego doda¢ mozna, ze tylko obudze-
nie energii na polu ekonomiczném moze pod-
nies¢ ruch na kolejach, dostarczajac owocow
produkeyi krajowéj dla transportéw, a temsa-
mem przez rozwoj ekonomiczny posrednio po-
prawig sie interesa kolei, ktére znowu wply-
wa¢ powinne na rozwdj produkeyi. Panuje tu,
jak wszedzie w zyciu spolecznem, wzajemne
oddzialywanie sil, ale jak wszedzie takze, obja-
wia sig ono na podstawie wewnetrznéj, gorli-
wéj, a sumiennéj pracy. Gdzie brak ostatniéj,
gdzie -obojetnosé i martwota, wszystko obraca
sie W nicos¢ — i koleje nawet istniejace, zbu-
dowane nie przez miejscowe, lecz obce zywioly,
majg ruch slaby, malo rosngcy, i bez przy-
czynienia sie ludzi nie sy w stanie wywolaé
donioslejszego postepu na polu ekonomicznem.

Ostatni rozdzial I. tomu, poswiecony jest
upanstwowieniu kolei. Autor wychodzi z przy-
Jjetéj dzis powszechnie zasady kolei panstwo-
wych, chociaz zna powody, przemawiajace
przeciw upanstwowieniu. Wykazuje on wielkie
zyski dla spoleczenstwa i panstwa z upanstwo-
wienia kolei w Prusiech — podnosi zalety admi-
nistracyi kolei panstwowych austryackich. Slo-
wem, znowu oparty na faktach i na powaznem
studyum, dochodzi do wynikéw. Bardzo cie-
kawy przedstawia obraz walki taryfowéj po-
migdzy Austryg i Wegrami, przyczem wyraza
mysl, ze sprawy kolejowe winnyby byé¢ zali-
czone do spraw wspélnych. Z badania stosun-
kéw ekonomicznych, moznaby wykazaé te
potrzebe wspdlnosei, przedewszystkiem w dzie-
dzinie finanséw i pokrycia wspélnych wydat-
kéw, to moze wowczas i wspolnosé ekono-
micznych potrzeb bylaby lepiéj zrozumiang.
Wracajac do upanstwowienia kolei, nie mozna
zaprzeczy¢, ze kazda droga jest instytucysg
publiczna, taksamo wiec i droga zelazna. Ostat-
nia stanowi jednak nadto i przedsigbiorstwo
przewozowe. Poniewaz to przedsiebiorstwo stoi
na stanowisku monopolicznem, przeto i ono
winno dawa¢ rekojmie uwzgledniania interesu
publicznego. Oto sg podstawy przeciw kolejom
prywatnym, ktére musza kierowaé sig intere-
sem wlasnym, a wigec majac wyjatkowe polo-
Zenie, beda zawsze narzucaly ogdlowi swoje

" prawa. Przytem doswiadczenie wskazuje, ze
przedsigbiorstwa kolei czesto bardzo nie umieja
zrozumie¢ nawet prawdziwych podstaw eko-
nomicznych swego rozwoju, kierujac sie cias-
nym pogladem i plytkiem ocenianiem swych
wlasnych finansowych potrzeb. Z drugiéj strony,
panstwo przez posiadanie kolei, nabiera tak
wielki wplyw polityczny, Ze mozna sie zawa-
ha¢, czy nadanie mu tego znaczenia, nie
zwigkszy zbytecznie jego wladzy. Panstwo za-
patrzone w swoj cel powszechny, jak doswiad-
czenie uczy, nieraz militarny, majac wylacznosé

A R
kolei, moze opusci¢ droge starania sig o dobro
publiczne, a przejaé sie w zarzadzie sprawami
kolei zasads fiskalizmu i ulozyé taryfy dla
przewozu oso6b i towardw, bez wzgledu na
koszta wlasne, ale w rozmiarze, w ktorym

“oplata na kolei przybierze charakter opodat-

kowania ruchu. Wreszcie dla narodéw, nie
majgcych wlasnego rzadu, koleje panstwowe,
niekiedy jeszcze bardziéj, anizeli prywatne,
grozg wynarodowieniem. Sa to wzgledy, na-
szem zdaniem, bardzo powazme, a zaradzié
im nie zawsze moze skutecznie zarzad kole-
jowy, a nawet poddanie kolei samorzadowi
krajowemu. Ostatnia zasada ma takze swoje
niebezpieczenstwa w ograniczaniu kolei dla
lokalnych stosunkéw. Trzeba wigc, o ile sa-
dzimy, nie stawiajac jednostajnych zasad,
w kazdym wypadku bada¢ warunki, jakie
w danéj chwili zabezpieczy¢ mioga najlepiéj
interes publiczny. Nie mogta ujsé nwagi autora,
bedacego tak wytrawnym znawca spraw kolei,
ta potrzeba nasza, miejscowa, obrony publi-
cznego interesu; to téz juz w liscie pi-
sanym do Postegpu., zada krajowych
instytucyj do pilnowania sprawy pu-

t blicznéj; i z tego stanowiska zada

takze uchylenia szkodliwéj dla
kraju, walki panstwa z kolejg Karola
Ludwika.

Poswigeilismy dzieln p. P. dluzszg uwage,
poniewaz jestto praca bardzo doniosla i przez
spos6b swego opracowania i przez rezultaty,
do jakich dochodzi. Checieliby$émy téz za-
checi¢ autora do ukonczenia jéj przez
wydanie II. tomu. Mniemamy, ze jesli autor
ograniczy sig w niém $cisle do spraw kolejo-
wych, pomijajac wszelkie, najbardziéj ponetne
zboczenia na pokrewne szlaki, w takim razie
nie kaze nam dlugo czekaé na ukornczenie
dziela. W nastepnym za$ tomie ma byé¢ szcze-
golowo rozebrana sprawa taryf, wszedzie na
calym $wiecie bedaca nader doniosly, a w na-
szych trudnych stosunkach tem wazniejsza, Ze
mamy wiele do czynienia, aby dopedzié inne,
przodujace nam narody. Bezstronne a wytra-
wne jéj zbadanie, byloby polgczone z wielka
dla kraju korzyscia. K,

Rozmaitosei.

7 Ofton Hausner, posel na sejm krajowy i do
rady panstwa, gloSny mowca i znakomity maz sta-
nu, znany réwniez z prac W zakresie kolejowo-eko-
nomicznym, zmarl 28. lutego b. r. we Lwowie.
Bolesna wiadomo$¢ o zgonie tego szermierza parla-
mentarnego odbila sie echem po wszystkich ziemiach
Polski i w caléj Austryi, gdzie zmarly odgrywai
dluzszy czas wybitng role.

T W Stryju zmar! Juliusz Kuhn, starszy inZy-
nier kolei panstwowéj i naczelnik warsztatéw. Zmarly
cieszyl si¢ sympatya w szerokich kolach kolegdw i
znajomych. Na obrzed pogrzebowy przybyly depu-
tacye urzednikéw ze Lwowa, Nowego Sacza i Sta-
nislawowa. Nad mogila przemdéwil inzynier Feliks
Blauth, podnoszac w goracych slowach zaslugi i
cnoty $. p. Kuhna, ktéry na kazdém stanowisku
umial pogodzi¢ trudne obowiazki przelozonego i
kolegi.

+ We Lwowie zmarl Piotr Aleksiewicz, iaZynier

kolei panstwowsé;.

* P. Kalmucki, naczelnik stacyi w Suczawie,

czlowiek powszechnie ceniony i powazany w sferach '
nietylko kolejowych, lecz i szerszéj publicznosci,

szczegélnie na Bukowinie, stal sie¢ przed kilku
dniami przedmiotem niegodziwéj mistyfikacyi, ktéra

-szerokie kola przyjaciél jego, kolegéw i przelozo-

nych oburzyla do Zywego. Mistyfikacya ta bylaby
w innym wypadku wywolala niezwykla senzacye,
lecz na szczescie skierowana byla przeciw mezowi,
ktérego osobiste przymioty i chlubna przeszlosé wrecz
wykluczaja wszelkie domysly lub podejrzenia.

* Komisya dla spraw kolejowych w Izbie po-

sléw Rady panstwa powziela z okazyi projektu
ustawy o budowie drugiego toru na kolei Karola
Ludwika, mnastgpujaca rezolucyg: Wizywa sie
rzagd, aby upanstwowienie kolei Karola
Ludwika w ten sposéb przygotowal, iz
by po ukonczeniu budowy drugiegu toru
na szlakach Krakéw-Przemys$l i Prze-
mysl-Lwow
na wlasno$é panstwa.

wszystkie szlaki przeszly

E

P. Emanuel Gordziewicz, piszacy pod pseudo-
nimem ,Nelin“, wydal w tych dniach ,Humory-
styczny poradnik dla kolejarzy“, zawierajacy ulotne,
pelne humoru wierszyki, publikowane juz dawniéj
w naszych pismach humorystycznych. Zbiorowe to
wydanie, dedykowane inspektorowi kolei panstwo-
wéj] p. Franciszkowi Hupertowi, odznacza sie sta-
rannoscig i doborem utwordw, ktére znamionuje
nie tylko oryginalno$¢ lecz téz nie mala warto$é
literacka. Z prawdziwym talentem podpatrzyl autor
najciekawsze, przed okiem przecigtnego widza ukryte
strony zycia urzednikéw kolejowych. Gladka i plynna
forma wiersza, bogactwo humoru, rzewno$é¢ i tkli-
wos¢ autorowi wlasciwa — oto zalety oryginalnéj
muzy kolejowéj, przebywajacéj wsréd swistu loko-
motyw, karmionéj poteznymi wrazZeniami, jakie na-
strecza tylko nieodlaczne towarzystwo spizowych
rumakéw, przebiegajacych po zelaznych pierScieniach
Podola.
kiem kolejowym w Kopyczyncach.

P. Gordziewicz jest jak wiadomo urzgdni-

Zalowat tylko wypada, Ze z powodu licznych
dla szerszé] publicznosci wrecz niezrozumialych wy-
razen zawodowych, niejeden wierszyk p. Gordzie-
wicza ujdzie uwadze czytelnika, lecz nie czynimy
z tego bynajmniéj zarzutu, bo te wlasnie wyrazZenia,
zrecznie i doweipnie wyzyskane, czynig autora ory-
ginalnym; , Poradnik“ zreszta réwniez
utwory juzto posypane sporg dozg dowecipu, juito
trzymane w tonie rzewnym, budzace zajecie i u tych,
ktérzy nie znajg tajnikéw Zycia wéréd relsdw.

zawiera

P. Gordziewicz jest nie tylko humorysta, lecz
i satyrykiem glebszego pogladu. W kilku wierszach
gani z humorem slabe strony sluzbowych stosunkéw,
zas we wierszu p. t.: ,PoboZne Zyczenia urzednikéw
kolei panstwowéj“ zebral wszystkie postulaty w kraju
podnoszone i z nieklamana emfazag wola, Ze juz
ostatni czas usunaé anomalig polegajaca w tém, iz
organizm kolei panstwowych ma ,cesarsko-kré-
lewska glowe, a prywatne nogi¥ Jestto
przytyk do urzedowego stanowiska urzednikéw kolei
panstwowéj, ktorzy sluzac panstwu, przeciez we wielu
kierunkach nie sa uwazani za urzednikéw pan-
stwowych.

Od Administracyi.

Z dniem dzisiejszym zniZamy cene przedplaty na
wPostep” z 6 na 4 zlr. roeznie. P. T. abonenci, ktérzy
uiSeili prenumerate za pierwszy kwartal, doplacaja
w kwartale drugim po 50 ct.

W celu uregulowania nakladu, upraszamy abo-
nentéw zalegajacych z przedplata o wyréwnanie ra-
chunkéw naszyeh przed 20. marca b. r.




poleca w obfitym wyborze

t. p

f } Ceos. krdél. uprzy wil.
l Wieden, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko, Bradford, Lissone
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P SKLAD FABRYCZNY: we Lwowie, ulica Jagiellodiska L. 1. a)

MATERYE NA MEBLE t. j. Rypsy, Venetien gladkie
i deseniowe, Kretony krepowe, gobelinowe i satynowe.
Aksamity d’Utrecht, Adamaszki, Attasy i Plusze
jedwabne, Bouretty, Kaszmiry, Gobeliny i Algerieny
it.p.

TLT: 5

Dy~wwany salonowe
angielskie, brukselskie i persko-smyrnenskie.
Dywany metrowe do wysecielania pokoi, Dywaniki

przed i nad Y6zka. Serwety, Kapy i Kotdry flanelowe
we wszystkich jakosciach, }

e i i
pe?® © Bay,

R
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PLOTNA KORCZYNSKIE.

Plac Marjacki L. 1.
,»pod Przadka*

(front hotel George’a).

Plétna na koszule i kalesony

w sztukach po 35 metréw
od 11—22 zir.

Plotna na przescieradla bez szwu
od 18—16 zlr.

Najciensze weby
w wielkim wyborze
od 22 do 40 zlr.
Pélbielone plétna na sienniki i Seierki
w sztukach i na metry po 36 ct.

Jula i szare Plétno podolskie na worki i werety
po 16 ct.

OB IRl S
od Nr. 30. po 85 ct., do Nr. 80. po zlr. 2:50 do 10 zir.

Bardzo pigkne obrusy Zakardowskie
szamowe po zlr. 2:20, indigo niebieskie po zlr. 3:50
za, sztuke.

SERWETY
biate, szare, szamowe, indigo

od zlr., 240 do 6'— za tuzin.
SERWETKI tuzin 1 zir. 50 ct.

Recznlilkli
7¢ szlakami lub Dez, na tuziny i satuki lub pojedyficzo

od 83—7 zir. za tuzin.

Reczniki zdrowia biale i szare
po 1 zir. 10 ct.
Préez wyzwymienionych czysto Inianych wyrobdéw,
posiada Towarzystwo na skladzie takZe bawelniane
plocienka krajowe, Zefiry, Cordoné, Pepity, Oxforty,
nadto wyroby spélki huculskiéj w Kolomyi, jak
wstawki, dziobenki, fartuszki mohajrowe, serwety,
bajorki i f. p.
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Towaraystwo Zaliczkowe Urzednikdw i shug galieskich dngg Z8eznyen

Cenniki

szezegolo-

pierwszéj
krajowéj

fabryki

bezplatnie
L
§.°, i oplacono.
P e s o
«f@ﬁw&g 2 el
o = -
5l Tylko do dn
=i

przyjmuje si¢ prenumerate na

!

| GRAZYNE"“ |
2| 1 =
S|

-l ,,Konrada Wallenroda“ |
1)% ‘ z 12 illustracyami Jul. Kossaka %%
j% i to: w pieciu zeszytach po 75 ct,

z przesytka 80 ct., lub na komplet:

tylko 3 zlr. 25 ct.

Dnia 1. Marca wyjdzie ostatni zeszyt, poczem
cena zostanie znacznie podwyzszong !

KSIEGARNIA

H. Altenberga
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we Lwowie, ulica Zimorowicza 5a

Fabryka Przedzaln 1 Tkanin

S Y WO VY

Chodniki z welny, koksu i juty. Rogézki kokosowe w dowolnéj
wielkosci. Firanki biale oddzielne, jak réwniez Portiery w réznych
deseniach.

Skérki angorowe kolorowe. Pledy. Kolderki podréine. Koce
Graefenbergskie do kuracyi wodoleczniczej. Koee na konie.

L S Wil o i sy

od najprzedniejszych do najtanszych z odpowiedniemi sufitami.

NOWO OTWORZONY NAGALIN

pod firmg

ANTONI GUDIENS

(dawniéj p. Gajewska)
we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.
(dom ks. Ponifskiego)
poleca w wielkim wyborze
Plotna, stotowa Bielizne, Shirtingi,
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy. Dre-
liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,

kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, ponczochy 1 t. d.

SKLAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybér
oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.
P Ceny mofliwie niskie, 9@
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000000000

Kto

pragnie naby¢ prawdziwie korczyn-

skieh, ezysto Inianych

PLicien Erajowye

niech je zamawia
w ,,Towarzystwie krajowém dla
handlu i przemyslu“

we Lwowie, plac Marjacki liczba 1.

hotel George’a od frontu
»Pod przadka®.

o udziela zaliczek, pobierajagc 7 od sta i 1°/, jednorazowo od kazdéj zaliczki tytulem kosztow administracyjnych.

0d wkladek oszezednoSei placi towarzystwo 5'/, od sta.
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Nr. 6

We Lwowie, dnia 20. Marca 1890.

Rocznik I

POST

&
DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wyehodzi we Lwowie 5. i 20. kazdego miesiaca. |
Przedplata wynosi w miejscu i na prowincyi:
roeznie 4 zlr. — et. — kwartalnie 1 zlr.
Za granicg: 1 zlr. 25 ct. kwartalnie.
Numer pojedyiiczy kosztuje 20 centdw.

Odpowiedzialny redaktor I wydawea:

Dr. Maryan Ciesielski.

I Adres redakeyi i administracyi:
| ulica Teatralna 1. 4. (Telefonu Nr. 354.)

Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.

|
\

,

\ Cena ogloszen 20 ct. od wiersza w szpalcie
‘ lub za jego miejsce.

Reforma taryfy osobowé.

(Dokonezenie.)

Wegrzy z nasladowania godna odwaga
dali nam przyklad, w jaki sposob uskutecznia
sig reformy w mysl postepu rozwoju drég ze-
laznych; zaprowadzili oni bowiem u siebie
juz przed pol rokiem na przestrzeni okolo
czterech tysiecy kilometrow kolei panstwowéj
zupelnie odmienny system taryfy osobowéj,
taryfe strefowa, ktoréj podstaws nie ilosé prze-
jechanych kilometréw ale koszta wlasne $wiad-
czenn ekonomicznych. Koszta za$ te nie wzra-
stajga w stosunku do odbytéj drogi przez
podréznego, gdyz nawet przy obecnym  sla-
bym ruchu osobowym jest dla kolei ze wzgledu
na koszta wlasne, rzecza prawie obojetna czy
osoba wsiadajaca we Lwowie do pociagu kolei
Karola Ludwika ma by¢ przewieziong do Mszany
czy do Grédka. Koszta sa niemal te same tak
w jednym jak i w drugim wypadku.

W bardzo wielu wypadkach dlugos¢ drogi
nie wplywa zupelnie na koszta swiadczen eko-
nomicznych, w innych znowu jest bardzo nie-
znacznym czynnikiem. Kolej ponosi tedy sto-
sunkowo wiecéj kosztéw przy przewozeniu
podréznego na krotkiéj przestrzeni, a oblicza-
jac ceny jazdy podlug taryfy kilometrycznéj
dzis istniejacéj, nie zada zbyt wielkiéj oplaty
za podobne jazdy, tembardziéj jezeli wezniemy
na uwage obecny slaby ruch osobowy. Od-
miennie sig rzecz ma, jezeli podrézny ma byé

bowiem wypadku ceny jazdy wypadajace z obli-
czenia taryfy kilometrycznéj sa tak znaczne,
ze przenoszay dzisiaj nawet przy obecnym ru-
chu, koszta wlasne kolei w razacy sposob.
Kcszta te bowiem, jak udowodnil swego czasu
Hertzka nie przechodza przy odpowiednio sil-
néj frekwencyi rucnhu osobowego kosztoéw prze-
wozu towarow; a przeciez koleje przewoza
100 kilogramow towaru podlug najdrozszéj
taryfy przesylek pospiesznych z Wie-
dnia do Lwowa za ceng 11 zlr.

Zasada przy zestawianiu taryfy osobowéj
powinna by¢ ta okolicznose, ze koszta wlasne
przewozu osoby bardzo nieznacznie zwigkszaja
sig z dlugoscig drogi odbytéj, roznice tedy
cen jazdy na przestrzeniach dluzszych i krot-
szych, powinne by¢ rownie nieznaczne. Na té]
to zasadzie opieraja sie taryfy strefowe i tym
wzgledem zasadniczym kierowali sig¢ Wegrzy
zestawiajac dzi§ tam juz zaprowadzona taryfe
osobowa, ktéra w obecnéj swéj formie nie jest
jeszeze wprawdzie doskonalym wzorem taryfy
strefowéj, jest jednak pierwszym krokiem
uczynionym w tym kierunku nowym i niewat-
pliwie w krotkim czasie po zwalczeniu tru-
dnosci powstajacych wobec poteznego wzma-
gania sig ruchu osobowego stanie sig wzorem
dla krajow przedlitawskich.

Obecna taryfa strefowa w Wegrzech opiera

sig Scisle na zasadach wyz wymienionych, i je-
zeli nadmieniliSmy, Ze nie jest ona jeszcze
doskonala, to mielismy na mysli okolicznosé

przewiezionym na dluzszéj przestrzeni; w tym |

te wazna, ze ceny jazdy na dluzszych prze-
strzeniach sa przy obecném obliczaniu jeszcze
za wysokie, co jest poniekad w sprzecznosci
z pojeciem wydoskonalonéj téj taryfy.

Przy opracowaniu omawianéj taryfy obli-
czano koszta wlasnych swiadczen nieco wyzéj,
co wlasnie spowodowalo jéj wadliwos¢, a zro-
biono to dla pewnéj ostroznosci wynikajacéj
ze wzgledow techniczno - ruchowych, ktore
obecnie jeszcze nie dozwalaja naglego i nad-
miernie spotegowanego wzrostu frekwencyi
osobowéj.

Obecna taryfa panstwowych kolei we-
gierskich obejmuje 14 stref, podlug ktoérych
obliczaja nalezytos¢ jazdy do dlugosci prze-
strzeni 225 kilometrow. Jestto najdiuzsza dro-
ga, ktéra mozna tam koleja panstwows w jed-
nym, kierunku odby¢. Pierwsza strefa jest dlu-
gosei 25 klmtr., kazda nastepna 15 klmtr. Cena
jazdy za krotkie przestrzenie dwoch do czte-
rech stref jest stosunkowo za kazda strefe
znacznie wyzsza niz za dluzsze przestrzenie
obejmujace wiecej stref. W pierwszym wy-
padku jest ona okolo 40°/, tansza od ceny ta-
ryfy kilometrycznéj, na dluzszych za$ prze-
strzeniach maleje ta cena za kazda strefe
dalsza w odwrotnym stosunku do oddalenia
téj strefy od punktu wyjazdu. Z wprowadze-
niem taryfy strefowéj zniesiono réwnoczesnie
na wszystkich kolejach panstwowych w We-
grzech wolng od oplaty wage pakunkowa.

Zaprowadzenia te postepowe przyniosly
w Wegrzech bardzo dodatnie rezultaty, zesta-
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,Statystyczno-ekonomiczne studya
o drogach zelaznych
w zwigzku z rozwojem ekonomicznym*

przez

Leona Paszkowskiego.

(Dokonczenie.)

Bankructwo drég zelaznych w Ameryce
tém sig tlumaczy, ze one torujac nowe drogi
dla produkeyi wyprzedzaly ja, mylnie wigc li-
czyly na odpowiedni zaraz ruch przewozowy,
ktéry dopiero pézniej byl mozliwy.

Juz w roku 1877 miala w Ameryce miej-
sce pierwsza kryzys kolejowa, polaczona z ru-
chami socyalnymi robotnikéw przy budowie
kolei zatrudnionych, i z olbrzymimi ofiarami
finansowymi. Rozmiar bankructw amerykan-

skich daja poznaé¢ cyfry z owego glosnego
krachu kolejowego, ktéry w r. 1883 wybuchl,

i przetrwal lata 18841 1885. W kryzie téj mu-
sialo zawiesi¢ wyplaty 87 towarzystw z kapi-
talem w akcyach i obligach 3.002,000.000 ma-
rek wynoszgcym. Likwidacya ich zostala szybko
przeprowadzong, a niezrazone ogromnymi stra-
tami kapitaly w daleko wiekszych jeszcze roz-
miarach rzucily si¢ na nowe przedsigbiorstwa
budowy kolei zelaznych.

Nie moze ani dla Europy, ani dla na-
szego biednego kraju za wzoér sluzyé 1 byc
podawana taka droga dzialania, jako pod wzgle-
dem ekonomicznym wiele przedstawiajaca nie-
bezpieczenstw — i to sg ujemne strony dzia-
lania Yankesow. Szalona, awanturnicza energia
laczyla sig tam z réwnie szalonym duchem
spekulacyi. Spekulacya $ciagala kapitaly, wa-
bione widokami problematycznych zyskow,
sprowadzala w nastepstwie przesilenia, i ban-
kructwa, pochlaniala olbrzymie kapitaly. Po-

dziwienia jednak w kazdym razie godna jest

ta spekulacya, nieraz awanturniczg i zdrozng,
podsycana przedsigbiorczos¢ i energia, ta po-
trzeba czynu, niezmordowana potrzeba coraz
szerszego dzialania, coraz bardziéj spotegowa-
néj pracy. Tam nawet owe ujemne na razie
skutki dzialania wynagradza predko ta sama
niezrazona energia, przedsigbiorczos¢, praca,
wytrwalosé, pomyslowosé; nawet cigzkie ofiary
jakie kapital ponosi, ciosy, jakie goraczkowa
spekulacya zadaje, predko tém samém sa po-
wetowane, ofiary nie zostaja bezuzyteczne, to
co one stworzyly, przynosi niebawem owoce
i kapital odzyskuje, co poprzednio stracil.
Jakze w obec té] potrzeby czynu i dzialania,
té] energii i przedsigbiorczosci wyglada nasza
bezradnosé, lekkomyslnosé, balamuctwo w spra-
wach ekonomicznych, nasz brak przedsigbior-
czosci, energii, inicyatywy?!

Kapital inwestowany w kolejach zelaz-
nych Stanéw Zjednoczonych wynosil z kon-




wienia bowiem statystyczne i kasowe z okresu
czasu od 1. Sierpnia do polowy Listopada roku
1888 wykazuja, ze przewieziono w tym czasie
(przed wprowadzeniem strefowéj taryfy) pol-
tora miliona podréznych, podezas kiedy w tym
samym odstepie czasu w roku zeszlym prze-
jechalo trzy miliony siedm kro¢ sto tysigey
podréznych na kolejach tych panstwowych.
Liczba podréznych w tym krétkim okresie
czasu wzrosla jak nam dowodnie wykazuja
cyfry o 250°/,, wzrost za$ dochodéw z tego-
okresu z jazdy os6b jest okolo szes¢ kro¢ sto
tysiecy zlr., z przewozu pakunkéw osmdziesiat
tysiecy zir.

Jest tedy rzecza jasna, Ze przy spodzie-
wanym wzroscie ruchu osobowego dochody
si¢ znacznie wzmoga, innowacya ta zbawienna
bedzie wiec niezaprzeczenie poteznym czyn-
nikiem dodatnim w ekonomicznym rozwoju
stosunkow kolejowych. W dobrze tedy zrozu-
mianym interesie kraju zaprowadza minister-
stwo wegierskie coraz to daléj idace reformy
taryfy, zdazajace konsekwentnie do utrzyma-
nia 1 wydoskonalenia taryfy strefowéj i zaopa-
truje sig w tym celu w odpowiednia ilos¢ wo-
zow osobowych i lokomotyw, gdyz przy pote-
gujacym sie z dniem kazdym ruchu osobowym
jestto konieczno$cig nieodzowna.

Rezultaty wyz przytoczone a tak niewat-
pliwie dodatnie przechylily opinie sfer decy-
dujacych Przedlitawii na korzys¢ zupelnéj re-
formy taryfy osobowéj i dzi§ dzieki temu,
jestesmy w przededniu zaprowadzenia daleko
bardzo idacych reform taryfy osobowéj na ko-
lejach panstwowych u nas; dochodza nas bo-
wiem sluchy, ze juz z pierwszym Maja br. maja
wejs¢ w zycie te zupelnie odmienne taryfy
osobowe.

Zwalczono gleboko zakorzenione uprze-
dzenie niektorych wysoko postawionych prze-
ciwnikow 1 przekonano ich Ze stosunki ruchu
osobowego w Austryi sg znacznie korzystniej-
szym gruntem dla zaprowadzenia téj reformy,
ruch osobowy bowiem jest u nas o wiele sil-
niejszym w normalnych obecnych nawet sto-
sunkach i doréwnuje jeszcze dzi$ spotegowa-
nemu juz ruchowi wegierskiemu. Nalezy sie
zatem spodziewaé, ze w kraju w ktérym jest o
tyle silniejszg, potrzebami réznorodnymi spo-
wodowana frekwencya, z zaprowadzeniem zna-
cznie znizoneéj taryfy osobowéj ruch osobowy
procentowo jeszcze bardziéj sie wzmoze niz

w Wegrzech. AV
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Kolej Karola Ludwika.

Donieslismy juz naszym czytelnikom, ze
komisya dla spraw kolejowych w izbie poslow
rady panstwa powziela rezolucye wzywajaca
rzad, azeby poczynil przygotowania celem
upanstwowienia kolei Karola Ludwika po ukon-
czeniu budowy drugiego toru na szlaku Lwow-
Krakow. :

Pod przygotowaniami tymi rozumieé na-
lezy wszelkie zarzadzenia, ktére rzadowi po-
czyni¢ wolno z mocy postanowien koncesyj-
nych, prawa publicznego i tp. Lecz nie méglby
rzad w niejednym kierunku przeprowadzié to
wszystko, co ulatwia w wysokim stopniu obje-
cie zarzadu kolei przez panstwo, a co wy-
lacznie zawislo od naczelnego zarzadu kolei
Karola Ludwika. Na kolejach prywatnych upan-
stwowionych ongi w Galicyi i w innych pro-
wincyach zrobiono doswiadczenie, Ze zmiana
zarzagdu polaczona jest nie tylko z kosztem,
ale 1 z wieloma trudnosciami. :

Dosyé wspomnie¢, ze zwykle w takich
razach caly system zarzadu otrzymuje typ
inny; personal dostaje calkiem nowe odmienne
od dawniejszych instrukeye, dyrekeya ruchu,
ktoréj upanstwowiong kolej przydzielono, musi
jak majrychléj wprowadzi¢ w zycie calkiem
nowy organizm i to wedlug norm, nieznanych
mu przedtém ani w przyblizeniu, jedném slo-
wem nastepuje nieodzowne w takich razach
wytezenie wszelkich sil ze szkoda dla saméj
administracyi. Mimo wszelkiéj energii, sprezy-
stoseli 1 najrozumniejszych zarzadzen nie da
sig. w podobnych wypadkach przeprowadzié
zmiana bez ofiar ze strony personalu i bez
nadludzkich czesto wysilen dyrekeyi ruchu,
Jak to widzieliSmy zreszta sami przy obejmo-
waniu kolei lupkowskiéj i czerniowieckiéj.

Pan baron Sochor, ktoéremu widocznie
dobrze sa znane trudnosci polaczone z obje-
ciem zarzadu kolei prywatnéj przez panstwo,
idzie w téj mierze na reke rzadcwi i juz te-
raz czyni zarzadzenia, ktorych rzad nie mogl
by sig domaga¢, bo takowe sa rzecza wewne-
trznéj administracyi i zaleza od dobréj woli
centralnego zarzadu.

Zbyteczna byloby rzecza wykazywac, ileby
na tém kolej panstwowa zyskala, gdyby obej-
mujac koléj Karola Ludwika znalazla tam sy-
stem wlasnéj administracyi az do najdrobniej-
szych szczegolow. Po odbiorze i oddaniu kas

i inwentarza byloby objecie zarzadu rzeczs
dokonang.

Dotad, o ile nam wiadomo, wprowadzil
pan baron Sochor na wzoér urzadzen kolei pan-
stwowych, kilka nieznacznych zmian, lecz ma-
my nadzieje, ze péjdzie w tym kierunku daléj,
zwlaszcza, ze zmiany takie w obecnym stanie
rzeczy, nie wymagalyby wielkich ofiar. Pan
baron Sochor dowiddl niejednokrotnie tyle
zyczliwosci 1 dobréj woli wobec intereséw pan-
stwa ze niewatpimy ani na chwile, iz ulatwi
rzgdowi techniczne, ze sdie tak wyrazimy,
objecie kolei Karola Ludwika.

Jako najbardziéj wskazang rzecz uwaza-
my zaprowadzenie kameralistycznéj rachun-
kowosci, ktoréj wyuczenie sig, jak nas przy-
klady pouczaja, wymaga dluzszego czasu;
wypadaloby przynajmniéj rozda¢ personalowi
instrukcye na kolei panstwowéj zobowiazujace
i w ten sposéb ulatwi¢ zmiane manipulacyi.

Nastepnie pozadang bylaby w nalezytym
czasie reorganizacya sluzby konserwacyi w mysl
urzadzen kolei panstwowéj.

Wreszcie caly system sluzbowy lwowskiéj
dyrekcyi ruchu nastregeza wielkie pole do dzia-
lania; przeniesienie kontroli dochodéw do Lwo-
wa, zastosowanie typow kolei skarbowéj do
stuzby sanitarnéj itd. zaprowadzenie ewidencyi
personadu i realnosci, unormowanie plac nizszéj
stluzby wedlug form tam praktykowanych itp.
oto rzeczy godne uwzglednienia a wprowa-
dzone w zycie oddalyby cenna usluge admi-
nistracyi panstwowéj.

Dochady austr. weg. kolei w r. 1888 i 1880,

Dochody ruchu z wystkich kolei w Austro-
Wegrzech w r. 1889 wynosily 280,020.864 zlr.,
w r. 1888 za$ 269,697.180 zlr. Dlugosé caléj
sieci wzrosla z cyfry 24.707 km. na 25.661,
a przecigtny dochéd jednego kilometra wy-
nosil tak w r. 1888 jak i 1889 zlr. 10.912.

7 powyzszych sum przypada w r.. 1889
na jeden kilometer:

kolei poélnocnéj-(gléwna sie¢) . . . zlr. 26,923

» Karola Ludwika (stara sie¢) , 19.278
» czerniowieckiéj (Lwow -Czer-
niowce . 5 o 0.892

» Karola Ludwika (nowa sie¢). , 7.007
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cem r. 1885 7.842500.000 dolaréw tj. 37.794
na 1 kilometer; w r. 1886 wydano tam na ko-
leje 445,137.732, a w 1887 r. 774,096.708 dola-
row. Dla Europy obliczenie takie jest daleko
trudniejsze, bo statystyka jéj nie zawsze do-
starcza dat dokladnych; wedlug zestawienia
lat 1880-—1885 przypada 303.122 marek na km.,
cyfra ta jednak jest o tyle za wysoka, ze ko-
leje drugorzedne i lokalne budowano znacznie
taniéj. Po koniec r. 1886 wydano w Europie
59.970,692.000 marek mna 201.0563 km. Chociaz
koleje amerykanskie na 1 km. kosztowaly o
polowe mniéj niz europejskie, przeciez wy-
dano n. p. w r. 1886 w Stanach Zjednoczonych
o 290,000.000 marek wiecéj, a w r. 1887 wie-
céj niz dwa razy tyle, co Europa cala w r.
1886 t. j. wiecéj o 1,671,000.000 marek.

Inne kraje Ameryki jak Kanada, Brazy-
lia, rzeczpospolita argentynska, budujg ciagle
nowe drogi zelazne, zaczém niebezpieczna dla

Europy konkurencya wzrasta z dniem kazdym. |

Paszkowski poréownywa cyfrowo ludnosé ‘
rozmaitych krajow z obszarem tych ostatnich
i ich drogami zelaznymi i widzi w jaskrawych
cyfrach, co w réznych krajach Ameryki i
w Australii tak bardzo mala ludno$é dokazaéd
potrafi i jak spotegowana jest tam dzialalnosé
ludzka. Zdaje sie, ze energia i przedsigbior-
cz0$¢ czlowieka rosng tam w miare przestrzeni,
Jjakie ma przed soba, czego w Europie w kra-
jach malo zaludnionych nie widzimy; klasy-
cznym tego przykladem jest Rosya.

W Europie zasluguje na uwage Saksonia,
po za Kuropa Stany Zjednoczone. Saksonia
dowodzi, co moze na ciasném terytoryum
ludno$é liczna, pracowita i wytrwala, a Ame-
ryka jest przykladem, co moze bardzo nie-
liczna Iudno$¢ na olbrzymich obszarach, lecz
obdarzona szalona energia.

Przeciwstawiajac sobie te dwa wrecz od-

mienne warunki bytu, widzimy, ze ciaglym

rozwojem drog zelaznych zapewniono tu i tam
ustawiczny wzrost dobrobytu.

Nie awanturniczo i spekulacyjnie, lecz
spokojnie, rozwaznie i wytrwale postepowali
Sasi; nie chodzilo im o zdobywanie nowych
dla pracy obszarow, lecz o zapewnienie wa-
runkéw dla pracy coraz bardziéj spotegowané;
w kazdym niemal zakatku ograniczonego te-
rytoryum. Nie tylko bowiem owoce produkeyi
ludzkiéj potrzebujg latwéj i taniéj moznosci
dostania sig na wlasciwe miejsce zbytu, lecz
zarazem w roinych galeziach pracy ludzkiéj
koszta produkeyi redukuja sig przez moznosé
taniego sprowadzania surowych lub pomocni-
czych materyalow, co wszystko daje s$rodki
konkurowania z praca krajow innych, czy to
chodzi o zaopatrywanie wlasnéj konsumecyi,
czy o eksport.




I ==y

1
it
|

|

kolei czerniowieckiéj (Czerniowce-

DRGEAWR .. 2 i n 3 zlr. 6.081

» lokalnéj Dolina-Wygoda . . . , 6.008

R R e 1 . 0273

poln. wschod, kolei panstw e | 6. 181
bukowinskich kolei lokalnych (Czer-

niowce-Nowosielica) . . . . . , 4079

pierwszéj weg. galic. kolei . . . . , 38.617
bukowinskich kolei lokalnych (Hat-

" na-Kimpolung) ', . . . . ., . 2861
kolomyjskich kolei lokalnych . . . , 2163
kolei Karola Ludwika (Jaroslaw -

T e AR R ale n - 2052
bukowinskich kolei lokalnych (Hli-

boka-Berhomet z odnoga) w1673
kolei Lwow-Belzec (Tomaszéw) . .. , 1.532
bukowinskich kolei lokalnych (Ha- =

dikfalwa-Radowce) . . . . . , 862
kolei Karola Ludwika (Degbica-Nad-

e sl S e e P B : 732

‘Wedlug przybytku kilometrycznych
rezultatéw w r. 1889 otrzymujemy poréwnujac

rok 1888 nastepujacy procent:

o e

Wedlug ubytku kilometrycznych rezul- |.

tatow w r. 1889 otrzymujemy poréwnujac
rok 1888 nastepujacy procent:

28
32
46

Kolej Karola Ludwika (Jaroslaw-Sokal) .
E b (stara sied)

KoleJ arcyksiecia Alberta

Kolej lokalna Dolina-Wygoda . . . . . 1562

Pierwsza wegiersko-galicyjska kolej . . . 155

Kolej Karola Ludw. (Dembica-Nadbrzezie) 16:2

Kolomyjskie koleje lokalne 254

Powody wzrostu wzglednie ubytku docho-
dow sa wedle relacyj zarzadéw nastepujace:

Kolej Karola Ludwika. W grudniu
1839 ruch osobowy i towarowy zmniejszyl sie
z przyczyn naturalnych. W miesiacu tym prze-
wieziono 87.603 podréznych za 146.614 zlr.,
a towarow 116.832 ton za 549.326 zlr. W listo-
padzie 1889 przewieziono 91.496 podrdéznych
za 1615611 zlr., a towarow 126.059 ton za
580.355 zlr.

Wobec tego ubytek w dochodach wynosi
w grudniu 1889 kwote 45.926 zlr.

Koleje panstwowe. Dochody zacho-

Rozmaitosel.

W okregu lwowskiéj c. k. dyrekeyi ruchu
kolei panstwowych zaszly w ostatnim czasie naste-
pujace zmiany personalne: Zostali przeniesieni:
Henryk Schreyer, naczelnik stacyi z Borynicz do
Villach; Edmund Rehanek do Nowego Sacza; Joézef
Pfeil, inzynier-adjunkt z Rumunii do Stanislawowa
(warsztaty); Antoni Kraweczuk z Villach do Czer-
niowiec; Jozef Braun z Krakowa do Lwowa (biuro
3); Karol Friede z Nowego Sacza do Liwowa (biu-
ro 1); Hilary Smolnicki z biura 4 we Lwowie do
urzedu ruchu tamze; Izak Reininger, inzynier ad-

junkt z Czerniowiec do Lwowa (biuro 2); Benedykt

Krzepowski we Lwowie z biura 5 do 6a; Franci-
szek Reinisch we Lwowie z biura 6a do 5; Wi-
told Rachlewicz ze Stanislawowa do Czerniowiec
(ogrzewalnia); Tadeusz Ilnicki z warsztatéw w Sta-
nislawowie do ogrzewalni- tamze; Leopold Prochaska
z Hrebenowa do Wolicy; Adolf Lipp z Sichowa
do Borynicz jako naczelnik stacyi; Edmund Kiihn-
beck z Fiuzan do Wybrandwki; Stanislaw Kunce-
wicz z Wybrandwki do Fuzan i Salamon Sabath
z Sichowa do Hatny.

Przyjeto Leona Czaykiewicza i Marcelego
Machnowskiego, obu z przeznaczeniem do Stani-
slawowa.

Bukowinskie koleje lokalne . 457 | dnich szlakéw z calego roku 1883 wzrosly o W ; B Dl
; i 4 = obrebie krakowskiéj dyrekeyi zostali prze-
Kolej lwowsko-czerniowiecka (Czernlowce- 1,012.760 zlr,, a wszystkich kolei w zarzadzie | Liogioni: Kagimiers Oknifiski 2 Drohobycza do Gorlic;
SusEeR) . < SOEER SRRGRT . i 989 | panstwa bedacych o 2,516.045 zlr. Procent | Jézef Janes z Gorlic do Kalwaryi; Kazimierz Lati-
T : 5 g .4 | Wzrostu dochodéw za rok caly od jednego ki- | nek z Posady Myr. do Chyrowa; Wlodzimierz Do-
Ilgﬁifgwli‘f;‘:(l){l Blfgf:.z (lr(l);){;nlisezo(vé)zerniowce- 144 lometra jest 03. Po definitywném zamknigcin | browelski z Chyrowa do 'Posady Myr.; Edward Sta-
it rachunkéw przedstawia siq te cyfry jeszcze | Yomka z Meciny do Podgérza; Stefan Tholtunik z Cha-
MosomaBoR) s e 140 o IR . béwki do Drohobyczy; Adolf Klein z Kalwaryi do
. e % orzystniéj, mimo ze kilometryczny rezultat Babdwki: Lesvold. Dall K - Zant d
Kolej lwowsko-czerniowiecka (Lwéw-Czer- R TR e . R e RO AR (8 SOW, Lagorsd 0O
: transwersalnéj kolei czesko- morawskiéj Jest Ptaszkowy; Ferdynand Bilinski z Zagérzan do Now.
BIOWER S i o i ln 3 8 e oy 70 | pardzo nieznaczny. W cyfrach tych jest za- | Zagérza; Stanislaw Stefezyk z Zagérzan do Kra-
PoImocno-wschodnie koleje panstwowe 32 | warty dochéd przypadajacy na szlaki kontrak- kowa ; Stanislaw Zych z Chyrowa do Zagérzan.
Kolej Karola Ludwika (nowa sie¢) . . . 27| towe (Péagestrecken). iy S LR, i v Re
Bukowiniskie koleje lokalne (Hliboka-Ber- Relacyj z innych kolei dotad nie mamy. | W™ Saczn.
OMROT Q- BRI e el e 25 R = il
Dochody ~wwynosilisy ~w roku
. s 1889° 1888 Rainica
Nazwa kolei zelaznéj - gl T | ey il e bt
za 0soby : preypada za 0soby )Z. veg?l .
i pakunki za towary razem ; ?:n i pakunki za towary razem 11123;}:3» g W procen-
. <1m.
zlotych renskich ~ zlotych renskich th
Pierwsza weg. galic. kolej selazna | 150660 | 872101 |  58L761 | 8617 || 160829 | 465667 | 629496 | 4982 | — 155
Kolej arc. Albrechta . . . . . . . 278467 | 686520 |  964.996 | 5.273 201792 | 719.970 | 1011762 | 5520 | — 46
Kolej lwowsko-czerniowiecka o TR TR PERREET S
Lwéw-Czerniowce . . . . . . . . 662,666 | 1446526 | 8099192 | 7.892 |  632.411| 1397834 | 1960245 | 7369 |4 71
Kolej lwowsko-czerniowiecka i < HESEE—— 2
Czerniowce-Suczawa . . . . . . 150.738 ~ 396.540 547.278 __29317 155.293 271.7978 427.071 4.745 | 4 282
‘Bukowinskie koleje lokalne: b
1) Czerniowce-Nowosielica . . . 9.5680 116.860 126 él%(l 4.079 9.536 101.355 110.891 3.677 | 4 140
2) Hadikfalva-Radowce . , . . . 646 216 s62 | 862 i ok TN 5
3) Hatna-Kimpolung . . . . . . . 36.500 155.207 191707 | 2861 || 22116 68161 90277 | 1.963 | 4 457
4) Hliboka-Berhomet z odnoga . 12.380 | 100880 | 113220 | 1573 11.071 99.364 110435 | 1634 |+ 25
Kolej lokalna Dolina-Wygoda 2| 48062 48064 | 6.008 169 56492 | 6661 | 7.083 [ 152
Kolomyjskie koleje lokalne 1 711 370 160.025 71.395 2.163 15.998 79.629 - 95.627 | 2898 | — 254
Kolej Lwéw-Belzec (Tomaszow) B7.772 78.663 136385 | 1.532 52837 | 66.291 119.128 | 1.339 | 3- 144
Kolej Karola Ludwika: e
Ty BGaTs S16h v T U 1,800.967 4,984.868 |  6,785.835 19.278 || 1,667.925 5,345.259 7,013.184 | 19924 | — 32
9) Howa siet [ [ AP 499180 | 1,252.666 | 1,751.836 | 7.007 460881 | 1244583 [ 1 106414 | 682 + 27
3) Dembica-Nadbrzezie - . . . . . 47.910 30453 | 78363 | 732 43950 | 49616 93566 | 874 | — 162
4) Jaroslawfsokal ........ 77525 224.072 301.597 2,052 70 965 | 239.545 310510 | 2212 | — 28
PéInocno-wschodnie koleje paristw. | 998576 | 8960543 | 4959.419 | .61 ||  963.252 | 3842532 4805884 | 5001 [ 32
0goélny dochéd:
1) wspolnych austr. -wegier. kolei . | 20,461.586 65,216.587 | 85,678.174 | 15.618 19,731.441 | 61,920.691 | 81,652.132 | 15.508 -+ 07
| 2) austryackich kolei . . . . . | 82481852 | 100,708,233 | 142,189.585 | 11.798 || 80,800.606 | 105,725001 | 136,534,607 | 11.761 |+ 03
2) wegierskich kolei 13 550 822 | 40,602.283 | 52, 153.105 6.420 10,5611.534 40 10,899.107 51,410.441 6.563 | — o 2
Razem . . .| 64,493.761 |215,527.103 | 280,020.864 | 10.912 61,052,381 | 208,544.799 | 269,597.180 | 10.912 -+ 0




poleca w obfitym wyborze |

MATERYE NA MEBLE t. j. Rypsy, Venetien gltadkie ||

i deseniowe, Kretony krepowe, gobelinowe i satynowe. ‘
Aksamity d’Utrecht, Adamaszki, Attasy i Plusze

jedwabne, Bouretty, Kaszmiry, Gobeliny i Algerieny l

il
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Ces. krdl. uprzrwil. @ Fabrylka Przedzalh i Tikanin

Wieden, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko, Bradford, Lissone

HIT_ITF A TI A A S i &S Y I NOSY

SKLAD FABRYCZNY: we Lwowle, ulica Jagiellosiska L. 1. a)

Chodniki z welny, koksu i juty. Rogézki kokosowe w dowolnéj
wielkoci. Firanki biate oddzielne, jak réwniez Portiery w réznych
deseniach.

Dywany salonowe |
|
" Skorki angorowe kolorowe. Pledy. Kolderki podréine. Koece
|
|
i

angielskie, brukselskie i persko-smyrneiiskie.

Dywany metrowe do wyscielania pokoi, Dywaniki Graefenbergskie do kuracyi wodoleczniczej. Koee na konie.
P

rzed 1 nad Yoika. Serwety, Kapy-i Koldry flanelowe TAPETY
we wszystklch JakOSCl&Ch, od najprzedniejszych do najtanszych z odpowiedniemi sufitami.
£ BT — el

»82°

R
oy
é Iniane

PLOTNA KORCZYNSKIE.

Plac Marjacki L. 1.
»pod Przadka“

(front hotel George'a).

Plétna na koszule i kalesony
w sztukach po 35 metréw
od 11—22 zlr.

Piotna na przescieradia bez szwu
od 13-—16 zir.

INajciehsze weby
w wielkim wyborze

od 22 do 40 zlr.

Pélbielone plotna na sienniki i Scierki
w sztukach i na metry po 36 ct.

Juta i szare Plitno podolskie na worki i werefy
po 16 ct.

QBRI S

od Nr. 30. po 85 ct., do Nr. 80. po zlr. 2:50 do 10 zlr.

Bardzo pigkne obrusy Zakardowskie
szamowe po zir. 220, indigo niebieskie po zlr. 8:50
za sztuke. I
SERWETY
biate, szare, szamowe, indigo

od zlr. 240 do 6°— za tuzin.
SERWETKI tuzin 1 zlr. 50 ct.

Recznilki
%¢ szlakami lub bez, na tuziny i sztuki lub pojadydszo

od 3—7 zlr. za tuzin.

Reczniki zdrowia biale i szare
po 1 zlr. 10 ct.
Précz wyzwymienionych czysto Inianych wyrobow,
posiada Towarzystwo na skladzie takZe bawetniane
ptocienka krajowe, Zefiry, Cordoné, Pepity, Oxforty,
nadto wyroby spélki huculskiéj w Kolomyi, jak
wstawki, dziobenki, fartuszki mohajrowe, serwety,
bajorki i t. p.
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pod firma

- ANTONI GUDIENS

(dawniéj p. Gajewska)
we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.

Y

(dom ks. Poninskiego)

E poleca w wielkim wyborze

Zupelnie

wiedy transport

otrzymal i poleca

Handel Af
-7 &5 h

Ptotna, stotowa Bielizng, Shirtingi,
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy. Dre-
liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, ponczochy i t. d.

SKELAD KOMISOWY

% MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybér
oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.
D%~ Ceny moZliwie niskie., o

\ V-V V-V V V. VY
0000000000000 000e

Kto

pragnie nabyé prawdziwie korezyn-

bezplatnie

PV VU V- VYN

i oplacono.

HIRKAAAROOARK

SDMIGEUS

illustrowane czasopismo humorystyczne

wychodzi rok szdsty i cieszy sie zasluZoném

wzigeiem, tak dla prawdziwego humoru try-

skajacego z wierszy i artykuldw, jak ze swéj

bezstronno$ci i prawdziwie polskiej, poste-
powéj tendencyi.

Niezawisle pisma polskie jako to: ,,Dzien=
nik Polski‘’, Kuryer Lwowski‘, ,.Nowa
Reforma‘¢, tudziez ,,Tygodnik ilustrowa-
ny¢, ,,Klosy‘ i t. d. wyraZaly sie zawsze
0 ,SMIGUSIE* najpochlebniéj.

Kazdy numer skiada sie z arkusza druku,
duzego formatu i ozdobiony jest kolorowa-
nymi ilustracyami. Tlustratorami sa zaszczy-
tnie znani malarze pp. Jézef Kruszewski
i Bruno Tepa.

Przedplata na ,,Smigus“ wynosi
we Lwowie:

skich, ezysto Inianych

Pt i

niech je zamawia

w ,,Towarzystwie krajowém dla
handlu i przemyslu“

KZQIXI!ZWW
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kwartadniats i s SR T ok b et

TOCEHIL L Heih e it 7 A g SR we Lwowie, plac Marjacki liczba 1.
na prowineyi: 1 ’

kwartalnie . - A 1 zlr. 30 ct. hotel (]eorge a od frontu

rocznie . . . - 4, 80 , »Pod przadka.

000000000000000000000

Adres Redakcyi. Lwiw, ulica Sykstuska 1. 32,

:

bt doddebodododofod dodedodod dodedode oo dodeodefierfodfododdrfiodododofogodufrfofuedhoerfede

Towarzystwo zaliczkows. urzednkw 1 Sty galicyskich drdy Zelaznyoh

we Lwowie, ulica Zimorowicza 5a

udziela zaliczek, pobierajac 7 od sta i

1°/, jednorazowo od kazdéj zaliczki tytulem kosztow administracyjnych.

0d wkladek oszezednoSci plaei towarzystwo 5!/, od sta. g

+

Z drukarni i litografii Pillera i Spolki.




Nr. 7.

We Lwowie, dnia 5. Kwietnia 1890.

Rocznik T.

POSTEP

DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wyehodzi we Lwowie 5. i 20. kazdego miesiaca. |

Przedptata wynosi w miejscu i na prowincyi:
rocznie 4 zlr. — et. — kwartalnie 1 zlr.

Za granica: 1 zir. 25 ct. kwartalnie.
Numer pojedynezy kosztuje 20 centéw.

Odpowiedzialny redakior i wydawca:

Dr. Maryan Ciesielski.

Il
I Adres redakeyi i administracyi:
"‘ ulica Teatralna I. 4. (Telefonu Nr. 354.)
; bebihetile - )
Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.
Cena ogloszen 20 ct. od wiersza w szpalecie

lub za jego miejsce.

Nowe taryfy osohowe
na kolejach austryaclkich.

Na posiedzeniu izby posléw rady parn-
stwa dnia 26. marca b. r. wniésl pan minister
handlu projekt ustawy zmieniajacy niektdre
postanowienia ustawy o maksymalnych tary-
fach osobowych z 15. lipca 1877. dz. p. p. nr.
64. Projekt ten majacy nowsa taryfs osobowsa
kolei panstwowych rozciagnaé i na koteje pry-
watne, brzmi mniéj wigeéj nastepujaco:

Artykul 1. ‘

Zmieniajac odmienne postanowienia arty-
kulu I. ustep 8. i 5. oraz artykulu II. ustep 2.
ustawy o maksymalnych taryfach dla prze-
wozu 0s6b na kolejach z dnia 15. lipca 1877.
dz. p. p. nr. 64. upowaznia sie ministra han-
dlu, izby tym kolejom prywatnym, ktére na
glownych swych szlakach zaprowadza taryfy
osobowe kolei panstwowych, majace zobowia-
zywaé od 1. lipca 1890., zezwolil na czas trwa-
nia tych taryf na ich szlakach: 1) podwyzszyé
dodatek do cen jazdy pospiesznymi pociagami
z 20 na 50/, od zwykléj ceny jazdy; 2) cen
jazdy mieszanymi pociagami nie obnizaé i 3)
wolng od oplaty wage pakunkéw zniesé w zu-
pelnosei.

W takim wypadku ma minister handlu
wprowadzié¢ w zycie taryfy i warunki prze-
wozu pakunkéw, jakotéz pojazdéw i zywych
zwierzat, oraz inne postanowienia, odnoszace
sig do przewozu oséb wedlug jednolitych za-
sad, przestrzeganych na kolejach panstwowych.

Artykul II.

Koleje prywatne, ktére wedlug postano-
wien koncesyjnych podlegaja ustawowéj regu-
lacyi taryf, maja o ile sg kolejami pierwszo-
rzgdnymi, w oznaczonym terminie zaprowadzié
taryfy i postanowienia kolei panstwowych, od-
noszace sie do przewozu, oznaczone w art. I.
Czy koleje lokalne téj kategoryi maja przyjaé
takie same taryfy, orzeknie minister handlu.

Z innymi kolejami prywatnymi, ktére co
do taryf rzadza sig autonémicznie, wejdzie mi-
nister handlu w uklady, celem zaprowadzenia
nowych taryf osobowych i pakunkowyech.

Artykul III.
Postanowienia taryfowe co do przewozu
wojska nie ulegaja zadnéj zmianie.
Artykul IV.
Wykonanie téj ustawy wchodzacéj w zy-

cie z dniem ogloszenia, porucza sie ministrowi
handlu.

Uzasadnienie
powyzszego projektu zawiera ciekawe szcze-
goly, totéz przytaczamy je w streszczeniu.

Koleje zelazne, majace sluzy¢ ogdélowi
Jako srodek komunikacyjny wtedy dopiero
stang na wysokosci zadania, kiedy
niskimi cenami beda przystepne najszerszym
warstwom ludnosei.

Takie zapatrywanie bylo mysla przewod-
nig decydujacych sfer, gdy w r. 1882. organi-
zowano zarzgd kolei panstwowych i wtenczasto
znizono wszystkie taryfy osobowe o 169/, prze-
cigtnie. Nowos¢ ta cho¢ pod- wzgledem finan-
sowym budzila pewne obawy i watpliwosci,
przeciez w skutkach okazala si¢ dobra. Fre-
kwencya bowiem ruchu osobowego wzrastala
coraz wigcéj 1 to nawet w tych czasach, kiedy
dochody z przewozu towaréw ubywaly; dzieki
ruchowi osobowemu ogélny rezultat dochodéw
nie ucierpial albo wcale nic, albo tylko nie-
znacznie.

Taryfy osobowe, zaprowadzone na kolei
panstwowéj, wywarly zarazem pewien skutek
1 na koleje prywatne, a faktu tego nie mozna
lekcewazy¢. Jedne z nich przyjely taryfe pan-
stwowsg dobrowolnie, inne nasladowaly koléj
panstwows, wydajac karty po cenach znizo-
nych, jak powrotne i t. p. Koléj pélnocng znie-

Swego

»Statystyczno-ekonomiczne studya
o drogach zelaznych
W zwigzku z rozwojem ekonomicznym®

przez

Leona Paszkowskiego.

(Ciag dalszy.)
Rozwoj drog zelaznych w Austro-Wegrzech.

Z dniem 1. stycznia 1887. miala Przed-
litawia 13.655, zas Wegry 9.856 klm. drég Ze-
laznych; na Galicye przypada w tym czasie
2.294, a na Bukowing 220 klm. Najgestsza sie¢
mialy Czechy (4.2566), najrzadsza Dalmacya
(106). W stosunku do obszaru i ludnosci przy-

pada jeden kilometer kolei

w Austryi na 2197 klm. obszarui 1.621 gléw ludnogci

» Wegrzech , 8441 el ol 5o i
» Galicyi , 38421 S -
na Bukowinie ,, 4748 Bom T s 1t %
w Czechach , 1220 RS I (65 R ”
» Dalmacyi , 12072 sty A8 o "
W ciagu roku 1887. przybylo w Astryi

535, w Wegrzech 769 klm., z czego na Gali-
cye wypada 275 klm.

Opréez tych drég sa jeszcze drobne ga-
Iazki dla prywatnego uzytku, laczace gléwne

szlaki z zakladami przemyslowymi, kopalniami,
skladami publicznymi, magazynami, tz. koleje
dojazdowe (Schleppbahnen), ktérych Galicya
miafa 1. stycznia 1836. 34!/, klm. w 28 odnogach.

Majac powyzsze cyfry wypada blizéj im
sig przypatrzeé. Naturalng jest rzecza, ze
Wegry przy daleko wiekszym  bezwzglednym
obszarze, a malém zaludnieniu maja w sto-
sunku do obszaru mniéj drég niz Przedlitawia,
lecz w stosunku do ludnosci przedstawiaja
obraz znakomitéj dzialalnodci na tém polu.
Przy zaludnieniu bowiem 48 mieszkancéw na
1[ ] klm. (wobec 74 mieszk. w Austryi) maja
Wegrzy z koncem r. 1887. wiecéj kolei niz
Austrya, poniewaz u nich wypada 1 klm. drogi
na 1.664 mieszkancow (w Austryi na 1563).
Nadto budujg oni coraz wigcéj drég, a siega-
jac do r. 1867. t. j. do epoki, w ktéréj roz-
poczyna sig ich odrgbnosé panstwowa, otrzy-

zrozumieli ich mezowie stanu, ze dla zape-
wnienia potegi politycznéj, przyszloici narodu
1 jego dobrobytu, nalezy rozniecié odpowie-
dnimi sSrodkami postep ekonomiczny, czego
nieodzownym warunkiem byl wzrost sieci ko-
lejowej. Nie szczgdzono na ten cel ofiar, byle
tylko kraj popchnaé naprzéd. Ofiary te byly
1 sa bardzo wielkie; panstwo placilo i placi
ogromne sumy kolejom zelaznym gwaranto-
wanym, a rownoczesnie réownie jak dawniéj
lozy bardzo wiele na budowg kolei skarbowych,
na ich niedobory, jakotéz na deficyt procen-
tow wypadajacy miedzy czystym dochodem
kolei panstwowych, a procentami, ktére pan-
stwo placi juzto od pozyczek na budowe drdg
zelaznych juzto od kapitalow kolei upanstwo-
wionych, ktérych zobowiazania wzielo na sie
panstwo. Lecz zamierzone, choé nie calkiem
jeszcze osiagniete skutki takiéj polityki moga

muje Paszkowski cyfry dowodzace wielkiego | byé tylko pomysine.
w tym wzgledzie postepu u Wegier, ktore
w stosunku zaludnienia wyprzedzily stanowczo
Przedlitawig co do budowy nowych kolei.
Wegrzy zlozyli w té] mierze tak jak
w kazdym innym kierunku dowdd niepospoli-
téj energii; zdobywszy samoistno$é¢ polityczna,

Niepodobna wykazaé $cisle i systematy-
cznie rownoczesny rozwdj ekonomiczny We-
gier w poréwnaniu z rozwojem ich kolei ze-
lazaych. Wprawdzie maja Wegrzy odrebng
statystyke, lecz materyaly jéj nie dadza sie
uzy¢ do $cistych zestawien.




wolono do przyjecia tyryfy panstwowéj, obo-
wigzujacéj z dniem 10. stycznia 1885. ustaws
0 nowéj koncesyi z 6. wrzesnia 1885. dz. p. p.
nr. 122. !

Z inicyatywy kolei panstwowych stala
sig reforma taryf osobowych przedmiotem dy-
skusyi w zawodowych sferach, a obniZenie

‘taryf uwazano powszechnie jako rzecz bez-
iy

wzglednie potrzebng. Nadto wzbogacila sie
w ostatnim czasie literatura taryfowa pracami
Hertzki, Engla i innych.

Przedmiotem krytyki niedogodnych taryf
osobowych sg braki systemu taryf, ich kompli-
kacya, utrudniona manipulacya, niedostateczna
kontrola 1 t. d,

Wedlug zestawien statystycznych liczba
0s6b uiszezajacych ceny normalne, jest nie-
znaczna (na kolejach panstwowych w r. 1888,
tylko 38%,) 1 zmniejsza sig ciagle w miare
tego, jak publiczno$é zaznajamia sig wigcéj
z ulgami taryfowymi dla kazdego przystepny-
mi, wobec czego nie mozna zapoznawaé po-
trzeby uproszczenia téj rzeczy, a to w ten
sposob, aby mormalne ceny jazdy kosztem
roznorodnych form ulatwien i ulg, odpowiednio
obnizyé¢. Odpowiada to rezolucyi, wniesionéj
przez posla Siegmunda w izbie posléow rady
panstwa dnia 9. kwietnia 1889. z okazyi spe-
cyalnéj debaty mad budzetem i ustawa finan-
sowa. Rezolucya ta opiewa:

»Wzywa sig c. k. rzad, aby w porozu-
mieniu ze zwigzkiem kolei niemieckich i innych
kontynentalnych kolei dazyl do zaprowadze-
nia jednolitéj i uproszczonéj, chotby stefowéj
taryfy osobowéj...“

Zarzad kolei panstwowych postanowil je-
dnak zrobi¢ prébg na mniejszych a wiecéj
uczgszezanych liniach t. j. na lokalnych szla-
kach wiedenskich. Wynik préby byl nadspo-
dziewanie pomyslny. Pézniéj t. j. 1. sierpnia
1889. zaprowadzono na Wegrzech taryfe stre-
fowa na wszystkich kolejach, ktéréj zasady
sg mnastepujace: ruch osobowy dzieli sie na

-ruch sasiedzki i ruch dalszy (Nachbarverkehr
! Vi

und Fernverkehr). Ruch sasiedzki siega do

SRR S

drugiéj stacyi od stacyi wyjazdu; ceny jazdy
tych dwoch stref sy oznaczone bez wzgledn
na odleglosé (10, 15 i 30 ct. dla IIL, IL i L
klasy pierwszéj strefy, zas 15, 22 i 40 ct. dla
II, II. i I. klasy drugiéj strety). Ruch na
wigksze odleglosci obejmuje 14 stref, z kto-
rych pierwsza siega o 25 klm. od stacyi wy-
Jjazdu, a kazda nastepna o 15 klm. W strefie
12. i 13. wzrasta odleglosé w kazdéj o 25 klm.,
za$ strefa 14. obejmuje odleglosei wieksze niz
225 klm.

Ceny 1. strefy w ruchu dalszym wyno-
szg za IIL, II. i 1. klasg: przy zwyklych po-
ciggach 25, 40 i 50 ct., za$ przy pospiesznych
30, 50 i 60 ct.

Obliczajac ceng jednostkowa, otrzymamy
na jeden kilometer za zwykly pociag 208,
333 i 416 ct., a za pospieszny 250, 4.17 i
500 ct.

Ceny stref 2—12 wlacznie - wzrastaja ka-
zda o cene pierwszéj strefy; w 12. i 18. stre-
fie wynosi dodatek za pierwsza i trzecia klase
podwdjng ceng pierwszéj strefy, za druga zas
klasg pociagéw zwyklych pojedyfcza a po-
spiesznych 11/,-krotng. W ten sposéb dla strefy
14. wynosi cena jazdy zwyklym pociggiem 4,
580 1 8 zlr. a pospiesznym 480, 7 i 960 zlr.
za IIL,. II. i I. klase,

Wobec tego jednostkowa naleZytosé dru-
giej strefy 151, 222 i 803 ct. od kilometra
wzrasta stopniowo az do 14. strefy t. j. do
odleglo$ci 226 klm.; poniewaz tu jest juz gra-
nica, wigce odleglos¢ dalsza nie wplywa na ce-
ne. Zachodzi tu jednak pewne ograniczenie,
poniewaz wszystkie ruty via Peszt tamze sa
przerwane, od Pesztu bowiem rozpoczyna sie
na nowo liczenie od pierwszéj strefy. W nie-
ktorych relacyach nie uwzglednia wegierska
taryfa strefowa faktycznéj odleglosci i dopu-
szeza korzystne wyjatki.

System strefowy rozciagnieto na Wegrzech
takze na taryfe pakunkowa; dla przewozu pa-
kunkow sg trzy strefy: od 1—55, od 56—100
i wyzéj 100 klm. Dla kazdéj strefy zawiera
taryfa stalg nalezytosé obliczang wedlug wagi

pakunku. Nalezytos¢ wynosi stosownie do wagi
w pierwszéj strefie 025, 0:50 i 1 zlr.; w dru-
giéj strefie 050, 10 i 2:0 zlr., za$ w trzeciéj
10, 270 i 40 zlr.

Zaprowadzenie taryfy strefowéj na We-
grzech dalo powod do reformy taryf w Przed-
litawii; niskie ceny kart wegierskich robia
konkurencys austryackim kolejom i mozna sie
spodziewaé, Ze ruch osobowy bedzie sie zwra-
cal ku Wegrom. Dla Wegier maja one znacze-
nie ekonomiczne i spoleczno-polityczne, czego
takze domaga sig ogdl u nas przez usta swych
zastepeow, licznych korporacyj i t. d. Tak
n. p, powziela rada kolei panstwowych w je-
sieni w r. 1889. na wniosek dra Russa uchwale
wezwania generalnéj dyrekeyi, azeby w jak
najkrotszym czasie dokonala reformy wtym
wzgledzie. Roéwniez kilka izb handlowo-prze-
mystowych i rady miejskie we Wiedniu, Pra-
dze i Czerniowcach upominaly sig o strefowa
taryfe dla Przedlitawii; wreszcie 7. lutego
1890. w izbie poslow rady panstwa, posel Pro-
skowetz interpelowal rzad w téj sprawie.

Wobec tych zgodnych co do samego
przedmiotu enuncyacyj i wobec pomysinych
rerultatéw dokonanéj préby na lokalnych szla-
kach wiedenskich, polecono generalnéj dyrekeyi
kolei panstwowych ukoriczenie badan w te]
mierze czynionych. Zarzad kolei panstwowych
dokonawszy prac swych odnosnych mnabral
przekonania, Zze nalezy trzymaé sig tylko sy-
stemu taksy, wedlug ilosci kilometréw oblicza-
néj. Przy obliczaniu ceny jednostwowéj nie
przekroczono dotychczasowéj ceny kart po-
wrotnych, abonamentowych i t. d.

Uwzgledniajac zupelne zniesienie wolnéj
wagi pakunku i jednostkows cene czwartéj
klasy mna kolejach pruskich, wynoszaca 2 fe-
niki przyjeto jeden cent od klm. jako je-
dnostke, co oczywiscie jest znacznem obnize-
niem dotychczasowéj taryfy.

Jednostka od osoby i klm. wynosi:

1 ict, Zandll.,
2 ct. za I, a
3 ct. za 1. klase.

“—

Biorge stosunek wywozu i przewozu w po-
wyzszym okresie czasu napotykamy na tru-
dnos¢ poréwnania; jakkolwiek bowiem Wegry
sa w zwigzku clowym z Austrya, a wykazy
przewozu 1 wywozu caléj monarchii obejmujg
Je takze, to przccie od samego poczatku ery
dualizmu zaprowadzili sobie Wegrzy wlasng
statystyke, obejmujaca import i eksport We-
gier zaréwno z zagranica jak z Przedlitawia;
mialo to dla mnich donioslo$¢ juz dlatego, ze
ich przywoéz z Przedlitawii i wywéz do Przed-
litawii kilkakrotnie przewyzsza import z za-
granicy i eksport za granice. Jednak dopiero
od lat kilku statystyka ich prowadzona jest
w odpowiedni sposéb. Ustawa z roku 1881.
zorganizowala ja i przepisala dla niéj reguly,
a to na podstawie blankietéw deklaracyjnych
wypelnianych przez nadawcow i odbiorcow
tak, Ze z mich powziaé mozna bylo ilosé, ja-
bosé i wartosé towaru.

Paszkowski dowodzi nastgpnie cyframi,
ze w latach 1874—1886. bilans handlowy we-
gierski eksportu i importu poprawil sig w przy-
blizeniu o 90 milionéw zlr. rocznie, a to przez
powigkszenie eksportu o wartosé 102 miliondw-
zlr. Wartos¢ wywozu mimo znacznego spadku
cen podniosla sig o 82°,; taki wzrost produ-
keyl i wywozu byl wynikiem rozwoju drég
zelaznych 1 sprawil zarazem, Ze zredukowane
przez to koszta transportu rownowazyly w zna-

cznéj czesci spadek na targach $wiatowych
cen eksportowanych z Wegier produktow, jak
rowniez obnizaly wydatek na jednostke towa-
row importowanych.

Nastepujg cyfry poréwnawcze eksportu i
inne, z ktérych wysnuwa Paszkowski wniosek,
ze wlasny przemysl wegierski bardzo sig po-
dzwigna¢ musial, jezeli przywoz jest niezna-
czny, chociaz potrzeby konsumeyi i spoleczern-
stwa obejmujace takze potrzeby drég zelaznych
wzmogly sig bardzo znacznie. Przemysl we-
gierski rozwingl sig bardzo, a majac na oku
wzrastajaca sie¢ kolejows, przekonywamy sie,
Ze inwestycye na koleje czynione dawaly za-
trudnienie krajowym fabrykom szyn, maszyn,
wagonow i t. p. i nie pociagaly juz za sobg
wielkiego przywozu.

Ze w niektérych grupach przemyslu we-
gierskiego (zelazo, wyroby z zelaza i t. d.)
zmniejsza sig od r. 1882. import; zdaje sie to
by¢ skutkiem niezmiernie waznéj ustawy z r.
1881., przyznajacéj wielkie przywileje wegier-
skim zakladom przemyslowym wszelkiego ro-
dzaju. Od tego to czasu w przeciagu ostatnich
lat kilku rozwijaja sig tam nietylko galezie
istniejacego juz za$ konkurencys austryacks
tlumionego przemyslu, ale takze powstaja nowe
galgzie industryi. Ustawa rzeczona przyznaje :

1. Fabrykom wyrabiajacym artykuly do-
tad na Wegrzech nie wyrabiane,

2. Istniejacym lub nowopowstajacym fa-
brykom, ktore wyrabiaja artykuly w ustawie
saméj wymienione w 49 kategorych obejmuja-
cych wszelkie mozliwe kierunki przemyslu

zupelne uwolnienie od podatkéw i nale-
zytoscl po koniec r. 1895. A mianowicie przy-
znaje ustawa (oprécz uwolnienia od podatku
domowego, przyznanego inng ustawg z roku

1870.):

a) uwolnienie od podatku zarobkowego
z dodatkami gminnymi, od oplat handlowych
1 przemyslowych oraz od ogélnego dodatku
dochodowego od podatkéw ;

U) uwolnienie od mnalezytosci z tytulu
nabycia i przepisania tytulu wlasnosci gruntu
pod fabryke, a jezeli przedsigbiorstwo fabry-
cczne jest towarzystwem akcyjném, to rowniez
od stempli i nalezytosci skarbowych od akcyj
1 wszelkich, ukonstytuowania towarzystwa do-
tyczacych kontraktow i dokumentéw.

Takimi przywilejami uposazony przemysl
wegierski, a nadto taryfami kolejowymi fawo-
ryzowany przez tamtejsze koleje skarbowe,
ma znacznie ulatwiong konkurencye z fabry-
katami austryackimi i dzwiga¢ sig mozZe nie-
pomiernie. C. d. n.




Za pociagi pospieszne obliczono od kazdéj
ceny jazdy o 50°, wiecéj; miedzy pociagami
osobowymi a mieszanymi nie ma co do cen
zadnéj rozmicy.

Poréwnujac powyzsze ceny z dawniej-
szymi otrzymamy dla pociagéw zwyklych 50,
33 i 36",, zas$ dla pospiesznych 40, 25 i 209/,
réznicy w cenie na korzysé podrézujacych.

Nadzwyczajne to obnizenie dotychczaso- |

wéj taryfy idzie w parze z uproszczeniem ma-
nipulacyi kas osobowych; dla pociagu pospie-
sznego n. p. wydawac¢ bedzie kasa poltora
karty zwykléj. Zestawienie stref miedci w so-
bie zarazem zmniejszenie ilosci relacyj, od ka-
zdéj zas stacyl rozpoczyna sie liczenie stref,
a wige odmiennie niz we Wegrzech, gdzie
strefy $ciaga sig zawsze dc jednego punktu
srodkowego; zachodzi tu jeszcze i ta istotna
roznica, ze jednostkowe ceny obliczane we-
dlug odleglosci majg zastosowanie do wszy-
stkich stref.

Przy zestawieniu stref miano wzglad na
ruch sgsiedzki; pierwsza odleglosé 50 klm. wy-
noszaca, dzieli sig na 5 réwnych stref po 10
klm., odleglos¢ dalszych 50 klm. sklada sie
z dwoch stref po 15 i jednéj o 20 klm. Odle-
glosel wyzéj 100 klm. dziela sig na strefy po
50 klm., tak ze 26. strefa dosigga tysigca ki-
lometrow. Za jazde do stacyi albo przestanku
polozonych w $rodku jakiej§ strefy placi sie

caly nalezytos¢ strefowa, jednakze beds mo- |

zliwe wyjatki na korzysé ruchu sgsiedzkiego
dla stacyj 1 przestankéw lezgcych blisko wig-
kszych miast lub ognisk ruchu handlowego,
przemyslowego 1 t. p.

Réwnoczesnie pomyslano o rewizyi prze-
piséw odnoszgcych sig do przewozu pakun-
kéw. Wolna waga, nieznana wcale w polu-
dniowych Niemczech, spotyka sig w literaturze
z ostrg krytyks; uwazaja ja powszechnie za
przeszkode racyonalnego rozwoju ruchu oso-
bowego i za ulge na rzecz os6b najmniéj jéj
potrzebujacych. I w saméj rzeczy drogie ta-
ryfy osobowe uzasadnione sa ulatwieniem prze-
wozu pakunkow. Po kupiecku te rzecz biorac,
to znaczy szukajac za $wiadczenie §wiadczenia
wzajemnego, powinno si¢ od wagi pakunku
oblicza¢ stosowny dodatek do ceny jazdy, co
Jjednak obecnie albo wecale nie, albo tylko cze-
sciowo sig dzieje 1 to bez jakiegokolwiek
wzgledu na zachodzace okolicznodci.

Réznorakie naduzycia wolnéj wagi przy
pakunkach, jakot¢z wielkie ilosei wozonych
pakunkow ze soba, a z tém polaczone trudnosci
manipulacyjne przy oddawaniu ich do prze-
wozu, obudzily niecheé¢ do przyznawania wolnéj
wagi, nie tylko w kolach kolejowych, lecz takze
1 u podréznych samych. Zebrane spostrzezenia
prowadza do propozycyi zupelnego zniesienia
wolnéj wagi i do pobierania za przewoéz pa-
kunkow takse normalna, t. j. 02 centa za 10
kilogramow caléj wagi i 1 kilometer.

Finansowa donioslosé reformy taryfowéj,
projektowanéj przez zarzad kolei skarbowych,
poddano jak najdokladniejszemu i wszechstron-
nemu badaniu, i chociaz w tym kierunku abso-
lutnie pewny wynik przepowiedzie¢ sig nie da,
to przeciez mozna z wielkiem prawdopodobien-
stwem sig spodziewac, ze wynikajaca obnizka
dochodow najprzéd przez wzmozenie sig fre-
kwencyi oséb, a powtore przez zniesienie wol-
néj wagi wkrdtce sig wyrdwna.

Nalezy takze uwzglednié, Ze zamierzona
reforma taryf juz z ogélnego punktu widzenia

Jednakowego uwzgledniania rdéiznych czesci

kraju, — na kolej skarbows sie nie ograniczy.

S LA
lecz owszem, ze sie rozszerzy przez wplyw
panstwa takze i na koleje prywatne.

Nie ulega watpliwosci, Ze na liniach kon-
kurencyjnych reforma taryf kolei panstwowych
stanowezy wplyw wywrze. Précz tego mozna
takze pewne zachgcajace dzialanie téj reformy
na koleje prywatne przypusci¢, skoro ona na
kolejach skarbowych raz wejdzie w zycie.

Za dalej idacym wplywem na koleje pry-
watne przemawia i ta okolicznosé, ze jedno-
litosé taryf jest wielkiéj wagi dla wszystkich,
Jjakotéz, ze wielka ilosé towarzystw kolejowych
ustawg albo koncesyg jest zobowiazana, poddac
swe postanowienia taryfowe regulacyi ustawo-
dawczej.

Na razie jednak sprzeciwiaja sig przyjecin
taryf c. k. kolei panstwowych przez koleje pry-
watne, niektore postanowienia ustawy z 15.
lipca 1887 (D. U. P. Nr. 61), oznaczajacé] ta-
ryfy maksymalne dla przewozu oséb kolejami.
Sa to te postanowienia rzeczonej ustawy, ktore

ograniczajg dodatek do maksymalnéj stopy za |

przewoz pociagami pospiesznemi na 20°/, —

ktore oznaczaja znizke za przewdz pociagami
tie)

mieszanemi rowniez na 20°/, 1 ktore przyznaja

za kazden bilet caly 25, a za kazda polowke |

biletu 12 klg. wolnéj wagi przy pakunkach.
Do usuniecia tych przeszkod dazy wlasnie
obecny projekt ustawy.
Wedlug artykulu I. tegoz projektu, ma

by¢ minister umocowany tym kolejom prywa- |

tnym, ktéreby na swych gléwnych liniach nowe

taryfy osobowe c. k. kolei panstwowych za- |

prowadzily, na czas pobierania tych znizonych |

taryf zezwolié:
1. dodatek do ceny za przewoz pociagami
pospiesznymi podwyzszyé na 507/, ;
2. znizke ceny przy pociagach mieszanych
zniese, i
3. wolng wage przy pakunkach skasowac.

W takim razie mialyby by¢ i dodatkowe
postanowienia do przewozu osob, pakunkow,
powozow 1 zywych zwierzat w interesie jedno-
litosei przez ministra handlu do tychze po-
stanowien przy kolejach panstwowych zasto-
sowane.

Artykul II. projektu powiada, ze te koleje
prywatne, ktére sa obowigzane poddaé sig re-
gulacyi taryf, — sa takze obowiazane do przy-
jecia nowej taryfy c. k. kolei panstwowych,
i bedacych z nig w zwiazku postanowien prze-
wozowych.

Ze wzgledu atoli na to, ze koleje lokalne
takiéj znizki oplaty przewozowéj by nie wy-
trzymaly, ma sie obowiazek zaprowadzenia no-
wych taryf tylko na linie gléwne, lub jako
gléwne urzadzone — rozciagac.

Czas wprowadzenia w zycie taryf kolei
pafistwowej na kolejach prywatnych, o ktérych
mowa, musialby jednak by¢ pozostawiony mi-
nistrowi handlu do oznaczenia, gdyz nalezaloby
w poprzod zbiera¢ doswiadezenia, nimby sie
wprowadzilo tak doniosly reforme taryfowsa,
ktoraby mna dochody panstwowe, zwlaszcza
wobec gwarantowanych linij, mogla zostac¢ nie
bez wplywu.

Uwzglednié trzeba tez 1 to, ze koleje pry-
watne nie sg zaopatrzone w s$rodki przewo-
zowe w takiej ilosci, azeby ewentualnie wzmo-
zonemu ruchowi osobowemu od razu podolac,
i ze fabryki wagonéw nie moglyby réwnocze-
$nie z wielu stron naplywajacym zamowieniom
w krotkim czasie zadosy¢ uczynié.

W najlepszym zatem razie bedzie mozna
dopiero w nastepnych latach wprowadzaé nowsa

taryfe mna kolejach prywatnych, i to nie od
razu na wszystkich,

Minister handlu ma rdéwniez oznaczyé,
czy koleje lokalne, o ile ich taryfy podlegaja
regulacyi ustawodawczéj, maja by¢ do przy-
Jecia nowych taryf zawezwane.

Dla wprowadzenia reformy taryf na ko-
lejach prywatnych, ktérych postanowienia ta-
ryfowe regulacyi ustawodawczej nie podlegaja,
zostaje tylko droga ugody otwarta.

d . y7 e
Rozmaitosei.

# W obrgbie c. k. kolei panstwowych w Gali-
cyi zostali przeniesieni: Hipolit Berger z Bole-
chowa do Kopyczyniec; Henryk Machalski, star-
szy inzynier, ze Stanislawowa do Lwowa; Stanislaw
Baczynski z Czortkowa do Bukaczowiec; Franci-
szek Sliwinski z Czortkowa do Buczacza; Tytus
Nowak z Bukaczowiec do Czortkowa; Jan D zo-
san z Hliboki do Czerniowiec; Tadeusz Slomka
z Ty$mienicy do Hliboki na posade naczelnika sta-
cyi; Stanislaw Kurz z Buczacza do Tysmienicy na
posade naczelnika stacyi; Wojeiech G olinski ze
Stanislawowa do Stryja; Edmund Mikiewicz ze
Lwowa do Stanislawowa; Emanuel Gordziewicz
Emil
Nizniowa; Tadeusz
Kolomyi; Wincenty Zatonski
Wiladyslaw Deszkiewicz
z Krakowa Cyps ze
Stryja do Krakowa i Rafal Czarnozynski ze

z Kopyczyniec do Czortkowa; Slugocki

z Krechowic do Krélicki
z Nizniowa do
z Krakowa do Lwowa:
do Stanislawowa; Roman
Stanislawowa do Zwardonia.

* Rada

urzednikéw 1 slug galicyjskich drég zelaznych we

nadzorcza Towarzystwa zaliczkowego
uchwalila na ostatniem swém posiedzeniu
ktére wkrotce

Lwowie,
przedstawi¢ zgromadzeniu walnemu,
juz zwolaném bedzie, kilka wnioskéw co do zmiany
statutéw towarzystwa. W radzie nadzorczéj podnie-
siono jeszeze dawniéj projekt zmiany statutéw w tym
kierunku, izby poreke czlonkéw z nfeograniczonéj
zmieni¢ na ograniczong; z powodu jednak pe-
wnéj decyzyi najwyzszego trybunalu zaniechano téj
mysli, albowiem taka zmiana statutéw wymagalaby
rozwiazania i zlikwidowania istniejacego towarzystwa,
a zaloZenia nowego z ograniczong poreka. Najwyzszy
trybunal orzek! zasadniczo, Ze rodzaj poreki czlon-
kéw towarzystw zarobkowych i gospodarczych sta-
nowi istotne znamig ich organizacyi, Ze przeto
zmiana w tym wzgledzie ipso facto sprowadza roz-
wiazanie towarzystwa i konieczno$é likwidacyi. Nadto ‘
zachodza w takich wypadkach doniosle kwestye
formalnéj natury, nie dajace si¢ pominaé wobec
intereséw wierzycieli towarzystwa.

Nastepnie wydelegowala rada nadzorcza pana
Kerekjarte, dyrektora towarzystwa jako swego za-
stepce na zjazd delegatéw towarzystw zarobkowych
i gospodarczych, ktéry odbyl si¢ we Lwowie 29.
marca b. 1.

Obok pomniejszych spraw zalatwiono wniosek
dyrekeyi co do wyboru komisyi rewizyjnéj, do ktd-
réj weszli trzéj czlonkowie rady nadzorczéj: Adolf
Romer, Feliks Truszkowski i dr. Maryan Cie-
sielski jako sprawozdaweca.

* Po swigtach na porzadku dziennym izby posléw
rady panstwa postawiong bedzie reforma taryf oso-
bowych na kolejach austryackich. Sprawozdanie imie-
niem komisyi dla spraw ekonomicznych ma objaé
posel dr. Leon Bilinski.

Qd Administracyi.

Czas odnowié przedplate, ktéra wynosi
1 zlr. kwartalnie! Nowi aboneneci otrzymaja
i poprzednie numera,




Wieden, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko, Bradford, Lissone
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é SKLAD FABRYCZNY: we Lwowle, ulica Jagielloniska L. 1. a)
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poleca w obfitym wyborze
MATERYE NA MEBLE t. j. Rypsy, Venetien gladkie
i deseniowe, Kretony krepowe, gobelinowe i satynowe.

"V Chodniki z welny, koksu i juty. RogéZki kokosowe w dowolnéj
Aksamity d’Utrecht, Adamaszki, Attasy i Plusze (‘1 Dywany metrowe do wyscielania pokoi, Dywaniki

wielkosci. Firanki biale oddzielne, jak réwniez Portiery w réznych
deseniach,

Skorki angorowe kolorowe. Pledy. Kolderki podrézne. Koee
i Graefenbergskie do kuracyi wodoleczniczej. Koee na konie.

przed 1 nad Yozka. Serwety, Kapy i Kotdry flanelowe T APET Y

we wszystkich jtlkOéCiﬂCh, [ od najprzedniejszych do najtaiszyeh z odpowiedniemi sufitami. ’ |
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Dywany salonowe
angielskie, brukselskie i persko-smyrneiiskie.

jedwabne, Bouretty, Kaszmiry, Gobeliny i Algerieny
"%
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PLOTNA KORCZYNSKIE.

Plac Marjacki L. 1.
»pod Przadka“

(front hotel George’a).

Pl6tna na koszule i kalesony
w sztukach po 35 metréw
od 11—22 zlr.
Piotna na przescieradla bez szwu
od 18—16 zlr.

Najciens=ze weby
w wielkim wyborze
od 22 do 40 zlr.
Polbielone plotna na sienniki i Seierki
w sztukach i na metry po 36 ct.
Juta i szare Plitno podolskie na worki i werety
po 16 ct.

CERUST

od Nr. 30. po 85 ct., do Nr. 80. po zir. 2:50 do 10 zlr.

Bardzo pigkne obrusy Zakardowskie

szamowe po zlr, 2:20, indigo niebieskie po zlr. 3-50

biate, szare, szamowe, indigo
od zlr. 240 do 6'— za tuzin.

SERWETKI tuzin 1 zlr. 50 ct.
Reczniki

Z¢ szlakami lub bez, na tuziny. i satuki lub pojedyiiczo
od 3—7 zlr. za tuzin.

Reczniki zdrowia biale i szare
po 1 zlr. 10 ct.

wstawki, dziobenki, fartuszki mohajrowe, serwety,
bajorki i t. p.

&

Przedruku nie placimy.

Cenniki

szezegolo-

pierwszéj

krajowéj

bezplatnie
i opracono.

SDMIEUS

illustrowane czasopismo humorystyczne

wychodzi rok szdsty i cieszy sig zasluZoném
wzigeiem, tak dla prawdziwego humoru try-

Niezawisle pisma polskie jako to: ,,Dzien=
nik Polski‘‘, Kuryer Lwowski‘, ,,Nowa
Reforma‘, tudziez ,,Tygodnik ilustrowa-
ny‘, ,,KYosy* i t. d. wyraZaly sie zawsze
o ,SMIGUSIE“ najpochlebniéj.

Kazdy numer sklada si¢ z arkusza druku,
duzego formatu i ozdobiony jest kolorowa-
nymi ilustracyami. Tlustratorami sa zaszczy-
tnie znani malarze pp. Jézef Kruszewski
i Bruno Tepa.

Przedptata na ,,Smigus* wynosi
we Lwowie:

Adres Redakeyi: Lwdw, ulica Sykstuska 1. 32,
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GALIC. BANK KREDYTOWY

poczawszy od dnia 1. Lutego 1890 wydaje

4% ASYGNATY KASOWE

z 30-dniowem wypowiedzeniem

0
2

o A

o

wszystkie za$ znajdujace sie w obiegu 4/,°,, Asygnaty kasowe z 90-(11110\vem'Wypowiedzer}iem oprocentowane beda poczawszy od
dnia 1. Maja 1890 po 4°, z 30-dniowym terminem wypowiedzenia.

(eSS esesesreseses)

ﬁ NOWO OTWORZONY MAGAZIN ﬁ

pod firma

ANTONI GUDIENS

(dawniéj p. Gajewska) ;n{
we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.
(dom ks. Poninskiego) ﬂ
poleca w wielkim wyborze
Ptotna, stolowa Bielizne, Shirtingi,
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy, Dre-
liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,

kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, piiczochy i t. d.

SKTL.AD KOMISOWY ;
MATERACOW i KOLDER. ﬁ

@5
%
s*;

Wielki wybér °
oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.
D%~ Ceny moiliwie niskie, @ ﬂ

Kto

pragnie nabyé prawdziwie korezyn-

za’ sztuke, skajacego z wierszy i artykuléw, jak ze swéj skieh, ezysto lnianych
| bezstronnosei i prawdziwie polskiej, poste-
SERWETY powéj tendencyi.

v L] []

niech je zamawia

w ,,Towarzystwie krajowém dla
handlu i przemysiu«

X
&

" Précz wyZwymienionych czysto Inianych wyrobdw SnaMALEn . el O o i : A
0% wygwymienionych ocgysto Inianych wyrobéw, FOeFRe S et LR B e we Lwowie, plac Marjacki liczba 1.
posiada Towarzystwo na skladzie takZze bawetniane S e 3 :
ptocienka krajowe, Zefiry, Cordoné, Pepity, Oxforty, IR G l ; .3 ST = hotel George’a od frontu
nadto wyroby spéiki huculskiéj w Kolomyi, jak rocznie . . 4 e 80

»Pod przadka“.
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SYGNATY KASOWE

z 8-dniowem wypowiedzeniem,

Hooossd

Dy relzcya.
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We Lwowie, dnia 20. Kwietnia 1890.

%
DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wyehodzi we Lwowie 5. i 20. kazdego miesiaca.

Przedptata wynosi w miejscu i na prowincyi:
rocznie 4 zir. — et. — kwartalnie 1 zir.

Za granicg: 1 zir. 25 ct. kwartalnie.

Numer pojedyniczy kosztuje 20 centow.

Odpowiedzialny redakfor i wydawea:

Dr. Maryan Ciesielski.

Adres redakeyi i administracyi:
ulica Teatralna I. 4. (Telefonu Nr. 354.)

\
\

|

i Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.
‘

‘ AR U

Cena ogloszen 20 ct. od wiersza w szpalcie
lub za jego miejsce.

Z biezacéj chwili.

W okregu wyborczym. Stryj-Drohobycz-
Sambor ubiega si¢ o osierocony po §. p. Hau-
snerze mandat do izby poslow rady panstwa
dr. Gustaw Ruszkowski, profesor tutejszego uni-
wersytetu, czlonek rady miejskiéj, maz rozleglé;
wiedzy 1 uczony, znany i ceniony nie tylko
w kraju lecz i zagranica, a to dla prac swych
w dziedzinie prawa miedzynarodowego. Sza-
nowny kandydat ma wszelkie szanse za soba,
totéz mie ulega watpliwosci, ze wejdzie w sze-
regi naszéj delegacyi jeden z tych ludzi, kto-
rzy z wielka godno$cig reprezentuja odlam
narodu polskiego w austryackim parlamencie.

W mowie kandydackiéj poruszyl dr. Ro-
szkowski sprawe jezyka polskiego jako urze-
dowego na kolejach galicyjskich i decentrali-
zacyl zarzadu. Ta czesé jego wiary politycznéj
nastrgeza nam sposobnosé¢ do kilku uwag w tym
wzgledzie.

Kiedy w r. 1884. organizowano zarzad
kolei panstwowych, podniosly sie w radzie
panstwa powazne a decydujace glosy, aby
zatrzymaé¢ system administstracyi, prakty-
kowany na kolejach prywatnych. Na czém ten
system polega, wiadomo powszechnie, my zas$
z naszéj strony zaznaczamy tylko znany po-
wszechnie fakt, Ze jezeli centralizm ganiony
1 potepiany oficyalnie, pietnowany przez

rzadzaca wiekszos¢ parlamentarng jako cho-
robliwy objaw polityczny w Austryi, wzmdgl
sig kiedykolwiek, to najbardziéj w czasie rza-
dow pod haslem autonomii Owoz dele-
gacya nasza, nalezaca do rzadzacego stronni-
ctwa, bezwiednie, parta jakas tajemng nie-
miecko-dziejowa koniecznosciag weale skutecznie
pracowala nad utrwaleniem systemu, ktory jak
sig zdawalo w r. 1879. upadl sromotnie bez
nadziei restauracyi. Ale c6z na to poradzi¢,
Jezeli my sami jestesmy najniebezpieczniejszy-
mi dla Polakow Niemcami.

Bladzilismy i bladzimy, lecz czas ocknaé
sig 1 wejs¢ na wlasciwg droge. Zatrzymanie
systemu kolei prywatnych mialo migdzy inny-
mi i ten skutek, Ze jezykiem urzedowym po-
zostala niemezyzna, c¢zemh si¢ calkiem nie dzi-
wimy ; wszak nierozumiano, ze punkt ciezkosci
systemu kolei prywatnych polega w tém, iz
naczelne wladze kolejowe w kraju sa tylko
organem wykonawczym bez jakiego-
kolwiek zakresu samoistnego dzia-
fania, ze zatém o kazdéj sprawie decyduje
centralny zarzad we Wiedniu, nie posiadajacy
urzednikow znajacych jezyk polski. Nie jakies
wzgledy politycznéj natury zalecaly jezyk nie-
miecki, ale raczéj istotne znamie administra-
cyl towarzystw kolejowych. Uznanie jezyka
polskiego za urzedowy byloby tedy ogromnie
wplynelo na sams organizacye, chocby tylko
dla tych formalnych wzgledéw.

Dr. Roszkowski zrobil nam nadzieje, ze
dolozy wszelkich staran w omawianym kie-
runku. A nadarzy si¢ ku temu chwila bardzo
sposobna, kiedy rzad obejmie koléj Karola
Ludwika i bedzie zmuszony zarzad kolei pan-
stwowych zreorganizowac.

My musimy mieé¢ tu w kraju cen-
tralny zarzad drog zelaznych podle-
gajacy bezposrednio ministrowli czy
to handlu, czy komunikacyj, zarzad
wyposazony jak najdaléj idacym za-
kresem samoistnego dzialania, a
wtenczas owe wzgledy polityczne co
do jezyka beda zupelnie obojegtne
tam... wyzéj.

W tych mniéj wiecéj slowach zamknal
dr. Roszkowski jeden z ustepéw swego wy-
znania obywatelskiego.

Reforma taryfy osobowéj.

W poprzednim numerze podalismy rza-
dowy projekt reformy taryfy osobowéj, ktory
zaledwie opublikowany, wywolal w prasie kry-
tyke dosé niekorzystng. Nie mamy zamiaru bro-
nié¢ projektu jest on bowiem znakomity, a w nie-
jednym wzgledzie lepszy od strefowéj taryfy
wegierskiéj; sadzimy mimo tego, Ze proje-
ktowana reforma, zanim przejdzie przez parla-

»Statystyczno-ekonomiczne studya
o drogach zelaznych
W zwigzku z rozwojem ekonomicznym*

przez

Leona Paszkowskiego.

Rozwoéj drog zelaznych w Austro-Wegrzech.
(Ciag dalszy.)

Rozwdj ekonomiczny Austryi i Wegier
od r. 1868. szedl réwnolegle ze wzrostem drég
zelaznych. O ile ofiary i naklady na koleje
odbily sig¢ na finansowych stosunkach monar-
chii, wynika z poréwnania dlugéw panstwo-
wych w rozmaitych czasach. Od roku 1868. po
koniec 1885. miala Austrya 471,223.654, Wegry
1.147,119.302 zlr. dlugéw. W cyfrze pierwszej
nie miesci sig jednak 80-ciomilionowa pozyczka
banku austro - wegierskiego, nie pochodzaca
z pomienionéj epoki, lecz z czaséw dawniej-
szych; stanowila ona wprawdzie dlug wspélny

Austro-Wegier, lecz w czasie ugody z Wegra-
mi w r. 1867, przeoczono jg przy spisywaniu
inwentarza wspolnych pasywow, wskutek czego
dlugu tego nie checieli uzna¢ Wegrzy za
wspo6lny; dlug ten wstawiono tedy w ksiege
dlugow Przedlitawii.

Nie trzeba dowodzié, ze dlugi te sa bar-
dzo ciezkie; wszak w r. 1888. Przedlitawia
okolo 45, Zalitawia okolo 80 milionéw zlr. wy-
daly na procenta 1 amortyzacye.

Mimo ze Wegry w znacznie wyzszym
stopniu obciazyly swdj kredyt panstwowy,
przeciez majatek ich panstwowy wykazuje
znaczne aktywa nawet po wykresleniu zali-
czek wyplacanych kolejom prywatnym z ty-
tulu gwarancyi dochodow. Zaliczki takie wsta-
wia skarb niewlasciwie w aktywa, jakkolwiek
doswiadczenie az nadto dobrze poucza, Ze za-
liczki te nigdy sig nie wracajy; wykresla sig
je z aktywow dopiero wtedy, gdy jest ,pe-
wnosG, ze sie nie wroca t. j. gdy dang kolej

obejmuje w zarzad panstwo.

Wydatek roczny Wegier na dlugi wynosi
bez indemnizacyi (1837.) 21-756°%,, W Austryi
tylko 6:7°/, calego budzetu wydatkow.

Paszkowski wykazuje trudnosci zestawie-
nia majatkn panstwowego i inwestycyj na
koleje; porownanie z dlugami tylko jest cze-
sciowo mozliwe. Aktywa wegierskie w kole-
jach panstwowych wynosily po koniec r. 1885.
kwote 467'6 milionow, austryackie za$ okolo
215 miliondéw. Cyfry te pouczaja nas jak wy-
sokim jest dlug panstwowy wegierski w sto-
sunku do austryackiego, a dysproporcya ta
pozostaje réwnie razaca nawet potracajac od
jednego i drugiego wartosé¢ kolei panstwowych.
Na dlug wegierski jednak skladaly sie rowniez
inne inwestycye i inne czynniki, a niewatpli-
wie takze wadliwa gospodarka finansowa. Ze
mimo a raczéj z powodu wlasnie tych ofiar
Wegry ekonomicznie si¢ wzmogly, niema kwe-
styi, cho¢ czesto administracya ich finansowa
dawala powod do slusznéj krytyki. Przy téj
sposobnosci powiada Paszkowski, Ze gospo-




ment, dozna daleko idacych zmian, ktorymi
drobne braki projektu zostang wyrdwnane.

Ministerstwo handlu wnoszac projekt usta-
wy i taryfy checialo oczywiscie poddaé¢ nowsg
taryfe krytyce ciala ustawodawczego; inaczéj
bowiem trudno sobie wytlumaczy¢, dla czego
projekt dostal sig do rady panstwa. Gdyby
chodzilo o zniesienie lub stosowng zmiane usta-
wy o maksymalnych taryfach osobowych (z r.
1877.) to mogl rzad wnies¢ projekt do ustawy
przyznajacéj ministrowi handlu prawo dykto-
wania taryf osobowych kolejom, o ile konce-
sye ich nie zawieraja odmiennych postanowien.
W takim razie bylby mogl rzad przeprowadzié
reforme bez wspéludzialu legislatywy, a raczéj
bez jéj opinii w tych rzeczach. Rozumie sig,
ze co do saméj taryfy krytyka parlamentu nie
zobowiazuje jeszcze rzadu do niczego, chociaz
trudno znowu pomysle¢ sobie wprowadzenie
projektowanéj ustawy bez reformy taryfowé;.

Naszém zdaniem projekt ustawy, ktora
przeciez nie wklada na koléj panstwowa obo-
wigzku wprowadzenia ,strefowo-centowéj“ ta-
ryfy, powinien zawiera¢ postanowienie, Ze ko-
leje prywatne moga dodatek do cen jazdy
po$piesznymi pociggami podwyzszy¢ 1 wolng
wage pakunkows za zezwoleniem ministra
wtenczas znies¢, jezeli przyjma osobowsg
taryfe kolei skarbowych, skonstruowansg
na takich a takich zasadach. Po-
my$lmy sobie bowiem taki moze niemozliwy
wypadek, ze parlament ustawe uchwali w do-
slowném jéj brzmieniu, a koléj panstwowa
reformy taryf nie przeprowadzi tak, jak w mo-
tywach projektu powiedziano.

Czyby wtenczas moégl minister handlu
pozwoli¢ ktéréj kolei prywatnéj na zmiany ta-
ryfowe w ustawie przewidziane?

Tyle co do saméj ustawy.

Co do taryfy, to nie jest ona ,taryfa strefo-
wa“, poniewaz ceny nie malejg w stosunku wzra-
stania odleglosci — nie jest téz ,taryfa kraj-
carowa“ (Ein Kreuzer Zomnen-Tarif) bo nie je-
den krajcar jest taksa zasadnicza, tylko ilosé
zmienna.

Tlosé stref jest mieograniczona. Poczawszy
od odleglosci 100 klm. wzrasta kazda nastepu-
jaca strefa o 50 klm., z czego dla niektorych
relacyj zwlaszcza III. klasy wynikajg dosé
niekorzystne réznice. Tak n. p. za 100 klm.

g e

III. klasy wypada 1 zlr. za$ za 101 klm. téjze
klasy 1 zlr. 50 ct. Dalszych przykladéw nie
podajemy, poniewaz latwo je sobie z projektu
wysnué.

Jezeliilosé stref'ma by¢ juz nieograniczona,
w takim razie lepiéj byloby moze stopniowa-
nie odleglosci zlagodzi¢é, zwlaszcza w dalszych
strefach; zamiast 50 klm. wypadaloby n. p.
26 klm. przyja¢ jako jednostkows odleglosé
strefows 1 to z tym dodatkiem, Ze nie jeden
kilometr stanowi o wliczenie jakiejs relacyi
do strefy wyzszéj, tylko wigcéj niz polowa
jednostkowéj odleglosci strefowéj (¥ = 12 a
dla uproszczenia 13). Wedlug projektu dzie-
wiata strefa obejmuje relacye o odleglosci 101
do 150 klm. Dzielgc te strefe na dwie osobne
strefy otrzymamy odleglosci 101 do 125 1 126
do 150 klm.; owoz wedlug naszego obliczenia
cena za strefe 126—150 klm. wynasilaby 1 zlr.
50 ct. wtedy tylko, gdyby faktyczna odle-
glod¢ miala na mniéj 126 - 13 klm.; przy od-
leglo$ci choéby tylko o 1 klm. mniejszéj wy-
padlaby cena jazdy III. klasy na 1 zlr. 26 ct.

Pomijajac juz niestosunkowe podwyzsze-
nie taryfy dla pociagéw pospiesznych, musimy
zauwazy¢, ze zniesienie wolnéj wagi przy pa-
kunkach absorbuje znizke ceny jazdy w spo-
sob uderzajacy. Podrézny jadacy ze Stryja do
Chyrowa (101 klm.) III. klass i majacy paku-
nek 2b6-kilogramowy placi obecnie za bilet
2 zlr. 10 ct., a za pakunek 7 ct., razem 2 zlr.
17 ct. Wedlug projektowanéj taryfy zaplaci
za wvilet 1 zlr. 50 ct., a za pakunek 61 ct. 7
(recepis) -} b (stempel) czyli razem 2 zlr. 23 ct.
a zatem relacya ta podrozeje. Gdyby wolna
wage pakunku pozostawiono, a zarazem strefy,
jak powyzéj przedstawilismy, podzielono na
mniejsze, to podrdéz III. klasq razem z pakun-
kiem ze Stryja do Chyrowa kosztowala tylko
1lzlr. 7ct. t. j. mniéj o1 zir. 10 ct. Takie
‘obnizenie ceny mialoby donioslag wartose.

Co do wolnéj wagi pakunku, to wszelkie
ograniczenie w tym wzgledzie wydaje sig nam
jako zapora ruchu osobowego; bylibysmy ra-
czéj zatém, aby wolna wage do 50 klg. pod-
wyzszy¢, a zdrugiéj strony jak najscisléj ozna-
czy¢, jakie przedmioty odpowiadaja pojeciu
pakunku. W zwyklem wyrazeniu rozumiemy
pod pakunkiem to wszystko, czego podrézny
moze potrzebowac i uzywa¢ w podrozy, a wiec

darka finansowa austryacka zawsze byla lepszg
od wegierskiéj, a obecnie nawet przeciwnicy
musza jg uwaza¢ za znakomitag. Wiadomo n.
p- w jak wielkich rozmiarach przekraczano |
wegierskie preliminarze budzetowe, jak chro-
nicznie wydatki byly wyZsze od przyzwolo-
nych, a dochody pozostawaly w tyle za preli-
minarzem. Stad powstawaly mnieraz ogromne

deficyty. Inaczéj gospodaruje nasz obecny mi-
nister skarbu, wykazuje bowiem wigksze do-
chody, a mniejsze deficyty niz preliminowal.
Lecz u Wegier mimo bledéw i brakéw w ad- ‘
ministracyi skarbowéj gérowal zawsze w wy- |
datkach panstwowych zdrowy kierunek i ro-
zumny cel ofiar. Kierunek ten i cel okupil1
wszelkie bledy finansowe i osiggnal znako- |
mite skutki. Tisza ma w tym wzgledzie wielks |

34 2 |
zasluge. 1

|
|
|
|
|
|

Taka atoli dzialalnos¢ panstwa w kie- |
runku rozwoju ekonomicznego, wymagajaca |
wielkiego obciazenia kraju, mozliwg byla tylko
przy wielkiéj ofiarnosci spoleczenstwa, przy |
jasném rozumieniu potrzeb 1 warunkéw tego |
rozwoju, przy glebokiéj wierze we wlasne sily, |

| starannie 1 umiejetnie.

przy karnosci i energiczném poparciu ze strony
spoleczenstwa, wreszcie przy zupelném zaufa-
niu do mezow stanu, ktorzy wielkie cele wy-
tkneli. Nie lekali sig téz Wegrzy nowych cie-
zarOw, oceniajac nalezycie wzrastajaca sile
podatkows i bogactwo kraju. Wybory do sejmu
w r. 1887., ktére daly rzadowi ogromna wie-
kszosé, odbyly sig, jak wiadomo, pod haslem
z jednéj strony oszczednosci (lecz nie kosztem
zadan panstwowych) z drugiéj podatkéw w celu
uchylenia deficytow, umocnienia kredytu pan-
stwowego 1 ulZenia cigzaru dlugdéw.

Paszkowski omawia z wlasciwa mu Sci-
slogcig 1 sily argumentacyi dzialalno$é banku
austro - wegierskiego (1872—-1887), instytucye
kredytowe przed i zalitawskie, ruch kapitali-
stow ku Austro-Wegrom, kwestya waluty austry-
ackiéj i przechodzi wreszcie do Galicyi. Na-
stepny fejleton obejmuje tedy najciekawsza
dla nas czes¢ dziela, “opracowana nadzwyczaj
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samowar, kolyska, fotel dla chorego, probki
towarow, narzedzie podrozujacego rzemieslnika,
suknie i t. p. Poniewaz jednak organom kole-
jowym trudno jest w kazdym danym wypadku
stwierdzi¢, czy to lub owo jest pakunkiem
W powyzszém rozumieniu, wigc $cislem okre-
sleniem tego pojecia moznaby naduzyciom wol-
néj wagi zapobiedz. Zresztg dalby sig tu obmy-
sle¢ inny sposob, ale to nie nalezy do rzeczy.

W kazdym razie projekt omawiany na-
lezy uwaza¢ jako znaczny krok mnaprzod; mu-
tatis mutandis da sig zen zrobi¢ znakomita
taryfa, ktore swemu inicyatorowi chlube, a
panstwu przyniesie niepomierne korzysci eko-
nomiczne i fiskalne.

Z literatury.

Zamykajac szereg artykuléw poswigco-
nych ocenie znakomitego dziela Leona Paszko-
wskiego o kolejach, przytaczamy jeszcze kry-
tyke, ktora podalo czasopismo warszawskie
nPrawda“:

Zapewne nikt nie odméwi slusznosei p.
Leonowi Paszkowskiemu, narzekajacemu we
wstepie $wiezo ogloszonego dziela swego na
ubdstwo naszéj literatury ekonomicznéj. Osta-
tnia ksiazka, ktdra zaliczy¢é mozna do cennych
na tém polu prac, ,Nedza Galicyi“ Szczepano-
wskiego, miarg wiedzy $cisléj mierzong byé
nie mogla; byla ona raczéj kazaniem narodo-
wem na temat ekonomiczny. 7 uznaniem wigc
powita¢é nalezy pojawienie sig dwoch dziel eko-
nomiczno-statystycznych o charakterze scisle
umiejetnym, opartym na badaniach zrodlowych.
Autorowie ich zyja w Wiedniu, a ksiazka p.
Paszkowskiego w tém téz miescie wydana zo-
stala. Obszerne to studyum, ktérego tom pier-
wszy, ogloszony obecnie, liczy przeszlo czterysta
stronic, po$wigcone jest sprawie kolei zela-
znych i zamierza, wedlug autora, wyswietli¢
stan kolejnictwa naszego oraz potrzeby kraju,
na szerokiéj podstawie teoretycznéj i prakty-
czno - porownawczéj. Autor rozpoczyna swg
prace wyjasnieniem przyczyn, ktére spowodo-
waly nieslychany wzrost bogactw powszechnych
w drugiéj polowie naszego stulecia. Zalicza do
nich przewrot w stosunkach komunikacyjnych
przez drogi zelazne i zeglugg parows, daléj
coraz wieksze zastosowanie pary w przemysle,
wynalazki i udoskonalenia techniczne, wre-
szcie niezmierny rozwoj kredytu i zamiane ka-
pitaldéw dawniéj nieczynnych, na fundusze
czynne. O skutkach ekonomicznego tego roz-
woju dwie gléwne istnieja opinie: podezas
gdy jedni w obec ulatwionéj komunikacyl i
skosmopolityzowania kapitalow widzg rodzgcs
sie erg solidarnosci ekonomiczneéj $wiata,
a w dzisiéjszéj wojnie clowéj upatruja chwi-
lows tylko reakcye, inni sadzg, ze szalone
wspolzawodnictwo produkeyjne slabszych z sil-
niéjszemi rosnaé bedzie coraz bardziéj i Ze nie
gospodarstwo kosmopolityczne, ale autonomia
taryf bedzie haslem przyszlosci. Paszkowski
przystaje do zwolennikéw cel ochronnych,
a przeciwnikom zarzuca ten gléwnie blad, iz
przypuszczaja oni réwng u narodow cywilizo-
wanych zdolnosé, energie i sume warunkow
ekonomicznych. Tymczasem jak w przyszlosci
jednostki slabsze potrzebujg opieki, tak w swie-
cie narody slabsze ubezpiecza¢ sig musza od-
powiednimi $rodkami. Jezeli zas rozwdj eko-
nomiczny w ogole nie zwiastuje jeszcze ery
gospodarstwa kosmopolitycznego, to jednemu




z czynnikéw powodujgcych go przypisaé na-
lezy dzialanie dobroczynne, bez wzglgdu na
granice miejsca i narodowosci — jest nim ka-
pital ruchomy. Autor usiluje wykaza¢ na pod-
stawie obfitego materyalu, ze kapitaly obce,
idac z krajéw ekonomicznie rozwinigtych do
biedniejszych, same ulegaja wprawdzie pong-
cie wyzszéj stopy procentowéj, atoli owym
krajom biedniéjszym o wiele wigksze przyno-

‘sza korzysci, anizeli wlasnym. Wzmagajg one

tam produkcye, obmizaja koszta jéj, poteguja
sity konsumcyjne, a ostatecznie powodujg wy-
twarzanie sie zasobéw miejscowych. Czego do-
kazaé mozna przez rozumne uzywanie obcych
kapitaléw, dowiodly Stany Zjednoczone Ame-
ryki, Wlochy i Wegry. Co wigcéj, kapital obcy,
szukajac najwiekszych dla siebie korzysci,
szkodzi posrednio wlasnemu krajowi, oddajgc
przyslugi jego przeciwnikowi ekonomicznemu.
Galicya, ktoréj stosunki Paszkowski glownie
uwzglednia, nie wierzy w wlasny rozwdj eko-
nomiczny i pozwala obcym kapitalom gospo-
darowaé u siebie na wlasng ich korzysé. Pro-
wadzi ona gospodarstwo zasciankowe, bez pro-
gramu, bez informacyj poréwnawczych. Odnosi
sig to zwlaszeza do sprawy drog zelaznych.
Autor wykazuje, ze koleje s niejako ekonomi-
cznym barometrem krajow. Do niedawna stan
ich w Galicyi byl oplakany. Budowano koleje

wylacznie z inicyatywy prywatnéj i za kapi--

taly prywatne, przewaznie obce. W skutek
wysokich taryf ruch transportowy byl bardzo
slaby, a panstwo, ktére dawalo porgezenie, po-
nosi¢ musialo wielkie wydatki. W obec tego 1
kapitaly obce przestaly splywaé do Galicyi,
gdy# nie widzialy w niéj zysku. Bylo to wige
bledne kolo: nie mogly powstawaé nowe ko-
leje dlatego, ze dawne nie procentowaly, istnie-
jace za$ procentowaé nie mogly dlatego, ze
do kilku arteryj gléwnych nie przybywala
odzyweza sie¢ drég bocznych. Nie rozumiano
krajowego znaczenia kolei. Dopiero kiedy od
r. 1848 panstwo ze wzgledéw strategicznych
zaczelo przeprowadza¢ nowe linie, oZywia sig
ruch na drogach zelaznych, a z nim postepuje
rozw(j ekonomiczny. Dzi$ panstwo nowych
drég budowaé juz nie bedzie, ani stowarzy-
szeniom prywatnym gwarancyi dawac nie ze-
chce. Powszechne jest mniemanie, Ze Galicya
dosé ma drég zelaznych. Inne kraje tymczasem,
posiadajac kilka razy wigeéj, niz ona kolei,
pracuja usilnie nad rozszerzeniem sieci kolejo-
wéj, rozumieja bowiem znaczenie jéj dla po-
stepu ekonomicznego. Galicya nie dba o staty-
styke handlowa, a wlasng prowadzi tak licho,
iz niepodobna stwierdzi¢ dokladnie bilansu
jéj przywozu i wywozu. To téz o przyczynach
nedzy galicyjskiéj najmylniejsze istnieja po-
glady i bledne doradzane sg $rodki. Zaludnie-
nie jéj bynajmniéj jeszcze nie jest tak gestem,
izby emigracya byla potrzebna. Potrzeba tylko
stworzy¢ nowe pola pracy, a zdziala¢ to moze
energiczna, programowa, zbiorowa CZynnoseé
ekonomiczna. Do takiéj akeyi wzywa Paszko-
wski, wykazujac nieslychane korzysci, jakie
Galicya odniosla z rozszerzeniem sieci kolejo-
wéj. Juz sama réznica obnizonyoh oplat trans-
portowych wynosi miliony. Nie rachujac ko-
rzy$ci podrednich, zyskuje Galicya wskutek
tysiaca kilometrow mnowych drog zelaznych
bezposrednio 15—30 milionéw zir. Nalezy wige
dazyé usilnie do powiekszenia liczby tych
drég, przestrzegajac zasady panstwowosci ko-
lei. Tu rozpoczyna sig drugi dzial studyum p.
Paszkowskiego, w ktérem autor wykazuje zba-
wiennosé upanstwowienia kolei. Z ogdlnego

amghl

rzutu oka na stan panstw nowoczesnych wy-
nika, ze podczas gdy w pierwszéj polowie stu-
lecia naszego przewazala daznos¢ do najszer-
szego wyzwalania dzialalnosci jednostkowéj,
polaczona z walkg przeciw ciasnéj biurokracyi,
a uwienczona uzyskaniem konstytucyi — to
w drugiéj polowie, w ramach nowych, dzia-
lalno$é panstwa znowu zaczyna sig rozszerzagé,
siegajac do takich nawet zakreséw, ktorych
dawniéj weale nie dotykala. Ze wszech stron
stawiajg mu coraz nowe zgdania. Wiara w uzy-
teczng dzialalnos¢ jednostek i stowarzyszen
oslabla, ponad wszystko stawiajg dzi$ bezpo-
¢rednig dzialalno$¢ lub interwencye panstwa.
Tu p. Paszkowski ukazuje straszliwe widmo
jakiego$ panstwa socyalnego“ 1 przezegna-
wszy sie, konstatuje, ze zadania panstwa dzi-
siejszego, obejmujac zakresy mnajrozmaitsze,
gléwnie jednak rozszerzyly sie ma polu eko-
nomiczuem. Znamieniem cywilizacyi naszego
stulecia jest wlasnie postep ekonomiczny i stad
jak z jednéj strony pafstwo bardzié] zajmo-
waé sie musi ekonomicznymi interesami spo-
leczenstw, tak z drugiéj dla obrony ich musialo
niestychanie rozwingé organizacyq wojskows.
Chodzi tu tylko o trafne oznaczenie funkcyi,
ktére panstwu na tém polu przyzna¢ nalezy.
7 natury rzeczy przestrzega¢ ono powinno
tego, co jest powszechnym interesem ekono-
micznym. Nie przechylajac si¢ ani na strong
tych, ktérzy przypisujac znaczenie wylacznie
dzialalnosci indywidualnéj, chea zepchna¢ pan-
stwo ze stanowiska zajmowanego w sferze eko-
nomicznéj, ani nie sluchajac zadan zwolenni-
kéw urzedowego regulowania produkeyi, idzie
ono dzié droga posrednia. Sa pewne uslugi,
z natury swéj posiadajgce charakter publiczny,
ktérych wykonawanie przez stowarzyszenia
prywatne pociaga za sobg starcia ich interesow
z interesem powszechnym. Takie to ogolne
uslugi pomocnicze pelni dzisiaj panstwo, nie
w interesie fiskalnym, lecz w ekonomicznym.
Mniéjsze organizmy spoleczne zakladaja banki
krajowe lub gminne, urzadzaja sklady publi-
czne, wlasne wodociagi itp.: panistwo zas obej-
muje koleje, laczace terytorya krajow. P. Pa-
szkowski, jako gorliwy zwolennik upanstwo-

wienia drég zelaznych, dowodzi, ze jest to |

system korzystniéjszy zaréwno dla spoleczen-

stwa, jak dla finanséw pafistwa. Mimo znacznie |

nizszych taryf, koleje panstwowe procentuja
znacznie lepiéj, anizeli prywatne; przykiadem
sa tu Niemcp. Wielkie organizmy administra-
cyjne funkcyonujg znacznie lepiéj, skoro weie-
lone sa do administracyi panstwowéj, anizeli
pozostajace w rekach prywatnych. Kiedy pan-
stwo poregezylo dochdd, zarzadey drogi mniej

dbaja o zyski przedsiebiorstwa. W organizacyi |

kolei panstwowych przeciwnie, los kazdego |

urzednika zalezy w prost od panstwa, to téz
usilowania jego daza do osiagnigcia najkorzy-
stnigjszych w kazdym kierunku rezultatow. Ze
wzgledéw strategicznych upanstwowienie kolei
jest najdzielniéjszym srodkiem przyspieszenia
mobilizacyi i prowiantowania. Powody ekono-
miczne za$, przemawiajace za systemem kolei

panstwowych, tkwia w sprawie taryf. Przy |
zupelnym przewrocie warunkow produkeyi, |

handlu i wspélzawodnictwa, jaki sprowadzily
drogi zelazne, koszta transportowe odgrywaja
pierwszorzedng rolg na polu wytwarzania i
spozywania w obrebie handlu zamiennego. Ja-
kie korzy$ci materyalne przynosza koleje pan-
stwowe ogolowi, tego dowodzg znéw Niemcy,
ktore najlepiéj zrozumialy ekonomiczng donio-
slogé drdg zelaznych:

Starali$my sig poda¢ w streszczeniu po-
wyzszém mysli przewodnie dziela p. Paszko-
wskiego ; atoli raz jeszcze zaznaczamy, Ze na-
wet ci, ktérzy z pogladami spolecznymi autora
zgodzié sie nie moga, znajda w téj pracy obok
obfitego materyalu poréwnawczego, liczne tra-
fne spostrzezenia i uwagi czlowieka fachowego
i obywatela z szerszym widnokregiem umy-
stowym.

Rozmaitosci.

# P, Wladyslaw Struszkiewicz, posel
na sejm krajowy i do rady panstwa, ceniony po-
wszechnie znawca stosunkéw kolejowo-ekonomicznych,
ma wejéé juz w najblizszym czasie w sklad rady
zawiadowezéj kolei poélnocnéj. Wybér ten uwazaé
nalezy jako bardzo szczesliwy, albowiem szanowny
posel na nowem tém stanowisku bedzie mial tém
wiecéj sposobnosci oddawaé krajowi i nadal znako-
mite uslugi.

#  TUrzedowa ,Gazeta lwowska“ otrzymala wia-
domo$é z Wiednia, ze robotnicy kolei polnocnéj i
pélnocno-zachodniéj, jakotéz budnicy téj ostatnié]
zadaja redukeyi sluzby dziennéj do 8 godzin, pod-
wy#szenia plac o 509/, wypoczynku niedzielnego
i 4wiecenia 1. maja, zwanego $wigtem robotniczem.

* Za inicyatywa ministerstwa handlu przyznaly
urzegdnikom panstwowym niektére koleje pry-
watne, migdzy tymi koléj Karola Ludwika, pigédzie-
sigcioprocentowy opust z cen jazdy, w razie zas
przeniesienia taki sam opust i dla czlonkéw rodziny
jak niemniéj 50°/, obnizke z ceny przewozu rucho-
modci. Waszelkie wiec legitymacye urzedowe wyda-
wane do podrézy kelejami panstwowymi sg wazine
i na koléj Karola Ludwika.

*  TKomitet kolei wloskiéj strade ferrate del me-
diterraneo wyznaczyl kwote 706.000 liréw na po-
lepszenie plac personalu;
powazna ilo$¢ ludzi, bo 6.280 funkcyonaryuszy.
Nadto kreowano kilka nowych posad z lacznag placa
44.000 liréw.

#  Dziennik rozporzgdzen ministerstwa handlu z 10.
kwietnia br. oglasza ustawe o budowie drugiego toru
na kolei Karola Ludwika, wedlug ktéréj panstwo
doplacaé bedzie przez lat 67 poczawszy od 1. sty-
po 862.290 zlr. 20 ct. w. a. rocznie

skorzysta_ z tego bardzo

cznia b. T.
w celu oprocentowania i umorzenia obligéw pier-
wszehstwa w kwocie nominalnéj 20 milionéw zir.
w. a. w srebrze, przez towarzystwo akcyjne téjze
kolei wydanych.
Wedlug rozporzadzenia generalnéj inspekeyi

z 22. marca b. r. urzednicy, pelniacy sluzbeg ruchu,
wyselajac pociag do krzyzowania lub wyprzedzania
(Vorfahren) maja zapowiadaé stacyi telegraficznie
ilo$é osi i lokomotyw pociagu. Ma to na celu uchy-
lenie wypadkéw na jednotorowych szlakach, gdzie
dlugos¢é toréw stacyjnych jest mniejsza, gdzie zatém
nadjezdzajacy pociag nie moze sig latwo pomiesci¢
w obrebie t. z. policajsztokéw.

# W chwili zamknigeia numeru wyboér dra Ro-
szkowskiego na posla do rady panstwa jest faktem
dokonanym.

Od Administracyi.

P. T. Abonentéw zalegajacych z przedplata za
drugi kwartal upraszamy o wyréwnanie rachunkéw
w jak najkrétszym czasie, bo od tego zaleze¢ bedzie
dalszy regularny odbiér pisma naszego.

Przedplata kwartalna wynosi 1 zlr. 3 nowo przy-
bywajaey abonenci otrzymaja wszystkie poprzednie nu-
mera. Adres Administracyi mieSei sie w nagléwku
pisma.




Cesg. Ixrdl. Uuprzyoril. Fabryka Przedzaln i Tkanin

’ Wieden, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko, Bradford, Lissone

EFILIPA I A AS i &Y WO VY
:

SKLAD FABRYCZNY: we Lwowie, ulica Jagielloniska L. 1. a)

poleca w obfitym wyborze
H wielkosci. Firanki biake oddzielne, jak réwniez Portiery w réznych
: deseniach.
Skérki angorowe kolorowe. Pledy. Kolderki podréine. Koee
Graefenbergskie do kuracyi wodoleczniczej. Koce na konie.

Bl e =g o o L

MATERYE NA MEBLE t. j. Rypsy, Venetien gladkie
i deseniowe, Kretony krepowe, gobelinowe i satynowe.
Aksamity d’Utrecht, Adamaszki, Attasy i Plusze
jedwabne, Bouretty, Kaszmiry, Gobeliny i Algerieny

Dywany salono~wre Chodniki z welny, koksu i juty. Rogézki kokosowe w dowolnéj
angielskie, brukselskie i persko-smyrnenskie.

przed 1 nad Yozka. Serwety, Kapy i Kotdry flanelowe “

1'% P-

Iniane

PLOTNA KORCZYNSKIE.

Plac Marjacki L. 1.
»pod Przadka“

(front hotel George’a).

Plétna na koszule i kalesony
w sztukaech po 35 metréw
od 11—22 zlr.

Piétna na przescieradia bez szwu
od 183—16 zir.

NajcienAsze weby
w wielkim wyborze
od 22 do 40 zlr.

Poélbielone plétna na sienniki i Seierki
w sztukach i na metry po 36 ct.

Tuta i szare Pldtno podolskie na worki 1 weredy
po 16 ct.

o = o = e == g
od Nr. 30. po 85 ct., do Nr. 80. po zlr. 2:50 do 10 zlr.

Bardzo pigkne obrusy Zakardowskie
szamowe po zlr. 2:20, indigo niebieskie po zlr. 3:50
za sztuke.

SERWETY
biate, szare, szamowe, indigo

od zlr. 240 do 6*— za tuzin.
SERWETKI. tuzin 1 zlr. 50 ct.

Reczniki
7¢ szlakami lub bez, na tuziny i satuki lub poj:dyficzo
od 3—7 zlr. za tuzin.

Reczniki zdrowia biale i szare

po 1 zir. 10 ct.
Précz wyzwymienionych czysto Inianych wyrobdw,
posiada Towarzystwo na skladzie takze hawetniane
ptocienka krajowe, Zefiry, Cordoné, Pepity, Oxforty,
nadto wyroby spélki huculskiej w Kolomyi, jak
wstawki, dziobenki, fartuszki mohajrowe, serwety,
bajorki i t. p.
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GALIC. BANK KREDYTOWY

z 30-dniowem wypowiedzeniem

wszystkie za$ znajdujace sie w obiegu 41/,°,, Asygnaty kasowe z 90-dniowem wypowiedzeniem oprocentowane beds poezawszy od
dnia 1. Maja 1890 po 4°/, z 30-dniowym terminem wypowiedzenia.

§ 4% ASYGNATY KASOWE
®
®
@

Przedruku nie placimy.

e e T e D P O R Ry

A RIESESFAAKLIKSS

f' Dywany metrowe do wyscielania pokoi, Dywaniki ‘[

we wszystkich jakoseiach,

Cenniki

szezegolo-

Zupelnie
{wiedy transport

otrzymat i poleca

bezplatnie
i oplacono.

SMIGUS=

illustrowane czasopismo humorystyczne

wychodzi rok szdsty i cieszy sie zasluZoném

wzigeiem, tak dla prawdziwego humoru try-

skajacego z wierszy i artykuldéw, jak ze swéj

bezstronnosci i prawdziwie polskiej, poste-
powéj tendencyi.

Niezawisle pisma polskie jako to: ,,Dzien=

nik Polski‘¢, Kuryer Lwowski‘, ,,Nowa

ny*, ,,Klosy‘ i t. d. wyraZaly sig zawsze
o ,SMIGUSIE“ najpochlebniéj.

Kazdy numer sklada sie z arkusza druku,
duzego formatu i ozdobiony jest kolorowa-
nymi ilustracyami. Tlustratorami sa zaszczy-
tnie znani malarze pp. Jozef Kruszewski
i Bruno Tepa.

Przedptata na ,,Smigus* wynosi
we Lwowie:

Ewartalmie i o et e Rl s el
TOCHNO ., -7 Mau ol St i b il et
na prowineyi:
kwartalnie » . . .. batso ] el 860 off
rocznie . . 45 B0

Adres Redakeyi: Lwdw, ulica Sykstuska 1. 32,

K

poczawszy od dnia 1. Lutego 1890 wydaje
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Reformaté, tudziez ,,Tygodnik ilustrowa- x

o ASYGNATY KASOWE

z 8-dniowem wypowiedzeniem,

NOWD OTWORZONY MAGAZIN

pod firma

(dawniéj p. Gajewska)
we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.
(dom ks. Poninskiego)
poleca w wielkim wyborze

Ptotna, stotowa Bielizne, Shirtingi,
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy, Dre-
liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, ponczochy i t. d.

SKEAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybor
oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.

D%~ Ceny moiliwie niskie. 8@

S —a—a =2

Kto

pragnie naby¢ prawdziwie korezyn-

é”
|

skich, ezysto Inianyeh

Pliien kg

niech je zamawia
w ,,Towarzystwie krajowém dla
handlu i przemysiu“

we Lwowie, plac Marjacki liczba 1.

0000000000000000000

hotel George’a od frontu

»Pod przadka‘. 8
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Nr. 9.

We Lwowie, dnia 5. Maja 1890.

i1 Rooznik I

POSTERP

DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wyehodzi we Lwowie 5. i 20. kazdego miesiaca.

Przedptata wynosi w miejscu i na prowincyi:
rocznie 4 zlr. — e¢t. — kwartalnie 1 zir. w
Za granica: 1 zlr. 25 ct. kwartalnie. ‘
Numer pojedyiiczy kosztuje 20 centéw. ,‘

Odpowiedzialny redaktor i wydawea:

Dr. Maryan Ciesielski.

Adres redakeyi i administracyi:
ulica Teatralna I. 4. (Telefonu Nr. 354.)

Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.

| e ‘
;‘ Cena ogloszen 20 ct. od wiersza w szpalcie
lub za jego miejsce.

Sprostowanie.

W poprzednim numerze w artykule p. t. |
»Z biezgcéj chwili“ wkradla sig pomylka;
zamiast przekreslonego w rekopisie ustepu
wydrukowano : ,Ta czes$é jego wiary politycznéj
nastrgcza nam sposobnos¢ do kilku uwag
w tym wzgledzie¥.

Slowa te prostujemy nastepujaco:

Wedlug otrzymanéj szczegdélowéj relacyi
przemowil Szanowny kandydat mniéj wigcéj
w te slowa: Kiedy w r. 1884 organizowano
zarzgd kolei panstwowych... i t. d.

Redakcya.

Do reformy taryfy osohowe;j.

W numerze 4-tym i 6-tym zamiescil Po-
step artykuly pod napisem ,Reforma taryfy
osobowdj¥, w ktorych przedstawiono geneze
obecnie na porzadku dziennym bedacéj taryfy
osobowéj. Nawigzujac do zdania autora tych
artykulow, iz ,porto osobowe jest owg idealns,
meta, do ktoréj powolnie i po stopniach do-
trzemy, az do chwili, w ktoréj obecne taryfy
osobowe przeksztalca sig powolnie przez nie-
ustanne reformy w porto osobowe“ musze
uzna¢ jako fakt dokonany, ze my$l rzucona
o porcie osobowem, jakkolwiek jeszcze daleka ‘

od urzeczywistnienia, dala impuls do taryfy
osobowéj ma kolejach zelaznych i w najbliz-
szym czasie sprowadzi niewatpliwie wcale do-

niosla zmiane téj taryfy. Pozwole sobie jednak |
zrobi¢ uwage, ze wywody pana Hertzki, iz
koleje austryackie przy odpowiednio zwigkszo- |

nym ruchu osobowym bylyby w moznosci
przewozi¢ z zyskiem osoby w ruchu lokalnym
po 10 ct. a w zwiagzkowym po 25 ct. bez

wzgledu na odleglodé, nie byly dla wszystkich |

przekonywajace, 1 Ze ze strony bardzo facho-
wych ludzi podniesiono powazne zarzuty prze-
ciw temu obliczeniu, w ktérém uwzgledniajac
konieczne pomnozenie parku lokomotyw i wo-
zOow nie uwzgledniono nalezycie koniecznosci
polozenia kilku lub kilkunastu tordw. Budowa
kilku lub kilkunastu ngwych drég rdwnole-
glych wymaga milionowych inwestycyj, z kto-
rymi i prywatni kapitaliei i administracya
rzadowa liczy¢ sie musza. Jak olbrzymie mu-
sialyby by¢ te uzupelniajace budowy, jezeli
majg zadowoli¢ publicznosé, ktéra w danym
razie z okazyi wystawy, obchodu lub ciekawé;
uroczystosci moze w niepraktykowanéj obecnie
ilosci jawic¢ sig na dworcach kolejowych, ko-
rzystajac z porta osobowego ?

Oczywiscie taki mnaplyw moze sie trafi¢
bardzo rzadko, moze kilka razy do roku, wiec
niepodobna przeciez wyposazy¢ kazda droge ze-
lazng w $rodki do przewozenia miliona lub i

wiecéj podroznych w przeciggu 48 godzin; ale
jakiez rozczarowanie i tego
miliona, ktéry mimo istnienia porta osobowego
musi pozosta¢ w domu! Zatem wylania sie
wielkie ekonomiczno-spoleczne pytanie: czyli
nalezy sztucznie budzi¢ potrzeby a wlasciwie

niezadowolenie

pragnienia, ktorych zadowolié nie mozna? czy
urzgdzanie nowoczesnych wedréwek naroddéw
byloby zbawienném dla naszych gospodarczych
i socyalnych stosunkéw? Oto kwestye pier-
wszorzednéj donioslosci, w obec ktorych mniéj-
szy lub wiekszy zysk zakladow kolejowych
schodzi na drugi plan. Obok tendencyi do
zmiany systemu obecnéj taryfy osobowéj uja-
wnia sig jeszcze silniejsza tendencya do obni-
zenia taryf przewozowych w ogdle, a ta ten-
dencya jest mniezaprzeczenie takze
z czynnikow, ktore sprowadzily prad do upan-
stwowienia kolei zelaznych.

jednym

W obec przesilenia produkcyi rolniczéj,
ktora oddzialywa na handel i przemysl, a ktora
niestety, sadzac z przyczyn i towarzyszacych
temu przesileniu okolieznosei, nie predko ustapi,
tendencya do obnizenia taryf przewozowych
na kolejach zelaznych jest latwa do wytluma-
czenia; jest ona zreszta zupelnie uzasadniona
w obecnym stosunku kolei zZelaznych jako ko-
niecznego s$rodka komunikacyi, bez ktorego
dzisiejsze gospodarstwo spoleczne obejsé sie
nie moze. W s$lad za obnizeniem taryf dla
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»otatystyczno-ekonomiczne studya
o drogach zelaznych
w zwigzku z rozwojem ekonomicznym*

przez

Leona Paszkowskiego.

(Ciag dalszy.)

Galicya w stosunku do innych krajow monarchii
pod wzgledem drog zelaznych.

Po koniec r. 1867 miala Galicya 706 klm.
drog zelaznych; w nastepnych 15 latach przy-
bylo 846 kim., za$ z koncem r. 1887, miala
razem 2.569 klm. t. j. 1810°, drég caléj
Przedlitawii. W r. 1882 procent ten przedsta-
wial sig najniekorzystniéj bo wynosil tylko
13-28.

Epoka od r. 1876 do 1882 byla dla kraju |
pod wzgledem kolei najgorsza, a wypada |
dodaé¢, ze przypada ona przewaznie na czas]
rzadow wiernokonstytucyjnych. Przez czas ten |
az do r. 1884 zbudowano w Galicyi tylko |
odnoge z Zywea do Bialéj (19 km.) i z Doliny ;

do Wygody (8 km.), gdy inne prowincye

zwigkszyly sie¢ swa o 20—80°, poprzedniéj }

ilosei.

W r. 1855—1858 sprzedal rzad swoje ko- |
leje 1 od tego to czasu podobnie jak i w in- |

nych panstwach europejskich bylo
ekonomiczng, ze budowg drég zelaznych na-
lezy pozostawié inicyatywie prywatnéj; byla
wprawdzie zawsze potrzebng koncesya panstwa

1 wprawdzie panstwo gwarantowalo nowe

drogi zelazne, lecz powstawanie ich zalezalo |

wylgeznie od spekulacyi 1 kapitaléw prywa-
tnych.
byly dostateczne dla wzrostu sieci kolei, lecz

dla Galicyi epoka ta byla fatalna. Ale nie sam |

brak inicyatywy i kapitaléw w kraju byl po-
wodem, iz Galicya w té] mierze pozostala
w tyle za innymi krajami; w kraju choé¢
przez nature bogato wyposazonym, lecz eko-
nomicznie nierozwinietym ruch na kolejach
(mimo znacznego ruchu transytowego) byl
bardzo maly i mimo wysokich taryf — pan-
stwo z tytulu poreki musialo dla Galicyi po-
nosi¢ podobnie jak teraz wielkie ofiary, wiec

zasada |

W innych prowincyach czynniki te |

uzyskanie od panstwa dalszéj gwarancyi, mia-
nowicie na rzecz nowych drdg kraju usta-
wicznie ,biernego*, przedstawialo najczescié]
nieprzezwyciezone trudnosci, wyjawszy gdy
wzgledy strategiczne.

zachodzily Nieliczne
projekta nowych szlakéw nie doczekaly sie
zrealizowania, bo obce kapitaly nie spodzie-
wajac sig¢ ani znacznego ruchu, ani nie mogae
uzyska¢ u rzagdu poreki dochoddéw, nie wi-
dzialy w naszym kraju zadnego dla siebie
interesu.

Trudnosci, na jakie napotykalo wykona-
nie nowych projektow polegaly z jednéj strony
na tém, iz wowczas ciagle jeszcze panowala
szablonowosé¢ wymaga-
nych przez panstwo dla drég zelaznych wa-
runkow technicznych trasy i budowy, prawie
bez wzgledu na to, na jaki ruch omne liczyé
mogly i dla jakiego byly przeznaczone; z tego
wynikalo, ze droga zelazna, stosunkowo tylko
malego ruchu spodziewaé sig mogaca, wyma-
gala prawie takich samych kosztow budowy
jak droga zelazna znaczenia miedzynarodo-
wego. Z drugiéj strony powstawanie drog ze-

w przedmiocie




przewozu towaréw nastapil prad do obnizenia
taryfy osobowéj, gdyz dzisiejsze stosunki go-
spodarcze czynig koniecznemi podréze nawet
dla os6b, ktére zreszta trzymaja sig zasady
,beatus qui procul negotiis paterna rura bobus
exercet suis.* Istnienie tak wielu wyjatkowych
taryf, iz n. p. na kolejach panstwowych austry-
ackich korzysta z tych wyjatkow az 62°), ogél-
néj liczby podréznych jest bezsprzecznie ano-
malia i najlepszym dowodem, Ze zniZenie ta-
ryfy osobowéj jest zupelnie na czasie.

Jak daleko mozna pdjs¢ w tym kierunku,
oto pytanie nie latwe do rozwigzania, a po-
niewaz trudno cofnaé raz przyznanego znize-
nia, dlatego przezornosé jest bardzo wskazana.
Nawiazujac do tego, co powyzéj wspomnialem
o obecnym stosunku zakladéw kolejowych do
gospodarstwa spolecznego, przychodzg do prze-
konania, ze racye bytu pewnéj linii kolejowé]
nie nalezy osgdza¢ wylacznie wedlug czystego
dochodu, jaki przynosi wlascicielowi, lecz
trzeba koniecznie mie¢ na wzgledzie cyfry
oszczedzonych kosztow transportu przez ogol
tych, ktorzy korzystaja z téj arteryi komuni-
kacyjnéj. Powszechnie znane znakomite dzielo
Leona Paszkowskiego ,Statystyczno-ekonomi-
czne studya o drogach zelaznych“ podaje pod
tym wzgledem bardzo wymowne daty, ktore
zapewne i co do naszéj prowincyi objasnia
dotad czesto napotykaé sie dajace nader po-
wierzchowne sady o celach i potrzebie drég
zelaznych. Obnizenie taryfy jest postulatem
ogélu, z ktorym licza sie rzady 1 prywatne
przedsigbiorstwa kolejowe; jednak to obnize-
nie musi mie¢ pewne granice — czyliz te gra-
nice maja stanowi¢ wlasne koszta kolei i do-
ch6d koniecznie potrzebny na oprocentowanie
i umorzenie kapitalu zakladowego?

Jakkolwiek to w teoryi bardzo pigknie

-sig przedstawia, jednak w praktyce bardzo

czesto nie moze mie¢ zastosowania, gdyz po-
postepujac wedlug téj zasady nie moznaby
budowaé linij, ktére nie rokuja pewnego czy-
stego dochodu, a jednak sa konieczne dla po-
dniesienia ekonomicznego pewneéj czesci kraju.
Roéwniez i zasada, ze taryfe nalezy zastosowaé
do $wiadczen ekonomicznych i wlasnych ko-
sztow kolei nie wydaje mi sie trafna, albowiem
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postepujac wedlug téj maksymy doszloby sig
do dziwacznych rezultatow. Koléj gorska o sla-
bym ruchu musialaby za przewéz drzewa opa-
lowego zgda¢ wyzszé] oplaty jak koléj pier-
wszorzedna bardzo uczeszezana za przewoz
fabrykatow zelaznych lub drogich mebli; koléj
o slabéj frekwencyi kilku podréznych przy
pociagu musialaby zada¢ tak wysokiéj oplaty,
1z jazda po dawnemu z poscielg i kucharzem
taniéjby wyniosla — a zreszta te tak zwane
wlasne koszta, ktére dopiero post festum do-
kladnie obliczy¢ sie dadza, czyz moga rozstrzy-
gaé o wysokosci taryfy?

Zwazywszy, #e obnizenie taryf przewo-
zowych jest postulatem, ktéry musi byé uwzgle-
dnionym, za$ tak zwane koszta wlasne nie
moga rozstrzyga¢ o wysokosci taryfy, sadze,
ze racyonalnéj granicy trzeba szukac gdzie
indziéj mianowicie we wzgledach na zabezpie-
czenie istnienia dotyczacego zakladu kolejo-
wego (ktéry w danych warunkach przy obe-
enych taryfach badz co badz istnieje), gdyz
bardzo wydatne obnizenie taryfy nie stojace
w racyonalnym stosunku do wzrostu frekwencyi
mogloby sprowadzi¢ finansows ruing samego
zakladu kolejowego, a wtedy przez to na po-
zér wielkie ustepstwo na korzysé szerszéj pu-
blicznosci wyswiadezonoby 1 téj ostatniéj nie-
dzwiedzia przysluge. Przy reformie taryfy
wszelkie hasla i apodyktyczne pewniki ekono-
miczne nie s§ na miejscu, jak w ogole w rze-
czach ekonomii politycznéj szumne hasla za-
wiodly, dos¢ wspomnie¢ o znanem motto
Slaisser faire, laisser aller — dokad ono do-
prowadzilo? w koncu do cel protekeyjnych —
a dzisiaj to haslo pierwszorzednych ekonomi-
stéw naszego wieku juz i w kraju szalonego
wspolzawodnictwa Ameryce coraz mniéj znaj-
duje obroneow.

Przechodzac do wlasciwego przedmiotu
t. j. do reformy taryfy osobowéj wyrazam
przekonanie, ze reforma i to w kierunku obni-
zenia nastapi¢ winna i nastgpi¢ moze bez na-
razenia podstaw finansowych zakladéw kole-
jowych, a wszczegolnosci muszg odnies¢ to
twierdzenie do kolei panstwowych. Wedlug
wykazoéw statystycznych 62°/, podréznych ko-
rzysta juz obecnie z rozmaitych znizen, a sg-

dze, Ze zupelnie usprawiedliwioném jest przy-
puszczenie, iz jezeli nie 100°/, to przynajmniéj
90°/, podréznych korzystaloby z tych rozma-
itych znizen, gdyby te roéznorodne przepisy
byly wszystkim znane i gdyby posiadali spryt
do korzystania ze wszelkich mozebnych kom-
binacyj podrézowania za tansza ceng. W kaz-
dym razie gdy wyjatek przerdsl regule, ta
ostatnia stracila widocznie racye bytu i musi
by¢ zniesiona, gdyz istnieje tylko de nomine.
Obnizajac taryfe w takich okolicznosciach po-
zbywa sig zaklad kolejowy zawiléj manipula-
cyi zabezpieczenia sig od naduzy¢ bardzo tru-
dnych do skontrolowania i pozyskuje podré-
znych téj kategoryi, dla ktérych wszelkie
zawiklane kombinacye z biletami nie sg przy-
stepne, zatém placac zwykla ceng bardzo rzadko
lub prawie wcale nie uzywali kolei dla braku
funduszow.

Naturalne powiekszenie frekwencyi jest
z gory do przewidzenia, zatem ogoélne znize-
nie taryfy osobowéj jest naturalnym wynikiem
stosunkéw istniejacych, jest pozadane w inte-
resie ogélu a moze mnastapi¢ bez uszczuplenia
dochodéw kolei, przeciwnie moze sig przyczy-
ni¢ do powiekszenia dochodéw z przewozu
os6b. Zachodzi wiec pytanie, czy taryfa stre-
fowa jest najwlasciwszg formg pod jaks ma by¢
wprowadzoném obmizenie taryfy. Na to pyta-
nie pozwalam sobie odpowiedzie¢ przeczaco,
a to z nastepujacych powoddéw.

1) Skoro jazdy po zniZonych cenach do-
chodza do takich rozmiardéw, iz stanowis de
facto regule, pocéz szukaé innych kombinacyj,
jak stosunkowe obnizenie taryfy, przyczém ro-
zmica miedzy zwykla taryfs de nomine obo-
wiazujaca, a nalezytoscig pobrana za jazdy po
znizonych cenach stanowi najlepsza dyrektywe.

2) Nie wydaje mi sig sluszném faworyzo-
wanie pewnéj czesci podréznych ktérzy przy-
padkowo maja odby¢ droge 225 kilometrow na
koszt tych, ktoérzy maja przejechac tylko 125
kilometréow. Twierdza, iz dla kolei jest rzeczg
prawie obojetng czyli kto jedzie 15 kilometrow
blizéj lub daléj tym samym pociaggiem; przy-
znaje, ze tak jest a wlasciwie tak bywa, lecz
w takim razie czyli mozna nazwaé sluszném
zarzadzenie, by ten ktory trafil tak nieszcze-
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laznych, pozostawione inicyatywie prywatnéj,
bylo w owéj epoce przedmiotem spekulacyi
finansistow i wielkich przedsigbiorcow budo-
wy, a celem spekulacyi ich byl jak najwyzszy

nominalny i gwarantowany kapital ; cala sztuka |
bylo uzyskanie koncesyi i gwarancyi i wysru- |

bowanie kapitalu, a wiadomo, iz byly to rze-
czy lakome i lukratywne.

Te dwie przyczyny czynily w ogdle wy-
soko$¢ potrzebnych kapitaléw mnieproporcyo-
nalng do ruchu takich drog zelaznych, ktore
tylko maly ruch mie¢ mogly. W Galicyi nadto
niski kurs papierow krajowych drég, choé
przez panstwo gwarantowanych, wymagal
o tyle wyzszych kapitaléw nominalnych. Nie
mogly wigc w Galicyi powstawaé nowe koleje,
bo dawne sig nie rentowaly, a panstwo wiel-
kie sumy doplaca¢ musialo; nie rentowaly sie
za$ dla tego, ze do tych kilku szlakow, ktére
(ralicya miala, nie przybywaly boczne, zasila-
jace, w roznych kierunkach kraj przerzynajace
drogi zelazne. Wszedzie, gdzie sie¢ kolei szybko
wzrastala, wzrastal téz ruch transportowy na
wszystkich drogach zelaznych, a jest to mnatu-
ralnym skutkiem spotegowanéj przez te roz-
galezienia produkecyi i ulatwionéj wymiany.

Tak samo musialoby byé¢ i w Galicyi. Lecz
my$my znajdowali si¢ w bledném kol>: ma-
Iym jest ruch na naszych kolejach, bo nie ma
sieci caly kraj ogarniajacéj; sie¢ taka jest
niemozliwa, bo koleje istniejace z powodu
malego ruchu nie rentuja sig wecale. 7 dyle-
matem takim moznaby czekaé¢ do konca swiata
bez nadziei rozwiazania go kiedys.
Powszechnem w kraju bylo przekonanie,
ze kwestya drog zelaznych jest tylko rzeczg
spekulacyi z jednéj, a gwarancyi panstwa
z drugiéj strony. Nie widziano tego, jak nie-
zmierny w innych krajach odbywal sie rozwdj
drég zelaznych, jaki jego skutkiem byl rozwdj
ekonomiczny, a jak przez to koniecznie o wiele
stosunkowo trudniejszymi stawa¢ sie musialy
warunki ekonomicznego bytu Galicyi, gdy co-
raz bardziéj pozostawala w tyle pod wzgle-
dem komunikacyj kolejowych. Kwestya ko-
niecznego rozwoju sieci kolejowéj, ktora nie-
watpliwie dla Galicyi byla ekonomicznie naj-
wazniejszg, nie istniala u nas jako sprawa
krajo wa, a poruszano ja tylko ze stano-
wiska intereséw lokalnych téj lub owéj okolicy.
Nie zastanawiano sig téz nad tém, czyby nie
mozna i nie trzeba szuka¢ na innych drogach

stopniowego i systematycznego zalatwienia
té] najzywotniejszéj sprawy, skoro inne czyn-
niki jéj nie zalatwialy.

Dopiero w ostatnich kilku latach od r.
1884 ma Galicya w stosunku do dawnych lat
znaczny przybytek drég zelaznych. W czasie
od r. 1884 do konca 1887 przybylo 1017 klm.
t. j. 2/; tych drég, jakie miala 1. stycznia
1884, a jakie powstaly przez lat 37 t. j. od
otworzenia (1847) pierwszego w kraju szlaku
z Krakowa na Trzebinie do Myslowic.

7 powyzszéj cyfry przypada na koleje
panstwowe 63°/, t. j. 635 klm. Zawdzigezamy
je nie rzadowi lecz wzgledom strategicznym .
dla samych wzgledéw ekonomicznych ani bylby
rzad nie przedstawial, ani bylby parlament nie
| uchwalil wydatku 43 milionow na koleje ga-
licyjskie, o ktorych budowie zadecydowal je-
neralny sztab armii.

Reszta (382) klm.) przypada na koleje
lokalne, prywatne i niegwarantowane; podjete
badz wprost na wlasny rachunek przez wiel-
kie towarzystwa gléwnych w kraju drog ze-
laznych, badz za ich wysokim udzialem w ka-
| pitale, przyszly one do skutku w sposéb wy-

P e—

I~

e e




e

|
v

e g

sliwie, iz musi jecha¢ o jeden kilometr daléj
placil nalezytos¢ za caly nastepng strefe;
wszak dla kolei ze wzgledu na jéj koszta wla-
sne obojetném jest, czyli pewien pasazer jedzie
156 czy 16 kilometrow.

Cheac uzasadnié pobieranie za ten jeden
kilometr drogi nalezytosci za cala strefe t. j.
15 kilometrow wskazywaniem na koszta wla-
sne, wchodzi si¢ w circulum vitiosum. Wiec
powie kto: dla uproszczenia manipulacyi —
ale przepraszam, przeciez najprostszym rachun-

kiem jest normalna taksa od kilometra drogi. |

Kilkanascie lub kilkadziesigt paczek biletow
wigeéj nie utrudnia manipulacyi, lecz utru-
dniajazong rozmaite rodzaje znizen, ktore rze-
czywiscie znies¢ by nalezalo.

3) Wszelka taryfa strefowa podraza sto-
sunkowo jazde w ruchu lokalnym na odleglosé
2—3 stacyj, wiec obeciaza przewaznie najuboz-
sza klase ludzi, ktorzy nie podrédzuja daleko
a dotad czestokro¢ pieszo lub w kilka osob
na osi dazg do poblizkich miasteczek, gdyz
podréz koleja jeszcze za droga dla nich —
obnizajac taryfe pomija sie zupelnie te klasg
podroznych faworyzujac tych, ktorzy w ogdle
moga zaplacic a zreszta i tak zyskuja przez
powszechne obnizenie taryfy.

4) Wlasciwa strefowa taryfa konsekwen-
tnie przeprowadzona jaka istnieje na wegier-
skich koltejach panstwowych musi sztucznie
skierowa¢ ruch podréznych do pewnego cen-
trum na niekorzy$¢ mniéjszych miast prowin-
cyonalnych a faworyzujac podrézowanie pozba-
wia mniéjsze ogniska handlu i przemysiu
naturalnego odbytu i rozwoju.

Gdyby w Austryi cheiano na wzér We-
gler zaprowadzi¢ taryfe strefows na wszystkich
kolejach, powstalyby powazne kolizye intere-
sow, gdyz wiadoma jest rzecza, ze w slad za
ruchem osobowym idzie ruch handlowy. Jak
n. p. pogodzi¢ interesa Wiednia i Pragi, gdyby
znizono cene biletu do Wiednia dla miejsco-
wosci polozonych tylko o 50 kilometréw od
Pragi na 2—38 zl.,, ta attrakcya, jaka ma stolica
odstreczylaby niewatpliwie wielu klientéw Pragi
na korzys¢ Wiednia. Ztad powstalyby rekla-

macye, protesty, slowem komplikacye, ktorych |
zapewne same zarzady kolei zechcg uniknaé. |

ety A

Przyklad Wegier, a mianowicie podwyzka
dochodu od 1. sierpnia do polowy listopada
w kwocie 600.000 zlr. nie przekonujg mnie,
gdyz pomingwszy nawet okolicznosci, ze ten
raptowny wzrost liczby podréznych moze po
niejakim czasie usta¢, jakotéz, ze dotad nie sg
znane koszta koniecznie potrzebnych nowych
wkladéw z powodu zwigkszonego ruchu, po-
wigkszenie dochodu samo przez sig nie jest
wlasciwym kriteryum zaprowadzenia taryfy
strefowéj. Reformy taryfy w kierunku obnize-
nia nie domagaly sie zarzady kolei, w kazdym
razie nie wywolaly jéj, lecz zastosowujg sieg
do powszechnie objawionego Zyczenia szero-
kich kol interesowanych.

Celem reformy jest uczynié przystepnem
korzystanie z kolei dla coraz szerszych kol
ludnosci, a interes kolei wchodzi tu w ra-
chubg o tyle, ze kierujacy zakladem kolejo-
wym muszg baczyé, by reforma taryfy nie
narazila kolei na dotkliwy ubytek w docho-
dach, lecz przeciwnie, by zwiekszona frekwen-
cya przysporzyla dochodu koniecznie potrze-
bnego na nowe inwestycye, jakich zwiekszona
frekwencya wymaga¢ bedzie. Z powyzszego
punktu widzenia, przedstawia sig stopniowe
znizenie taryfy osobowéj, zastosowane do na-
turalnego wzrostu frekwencyi jako najwla-
sciwsza wzgledami przezornosci podyktowana
reforma taryfy osobowéj, wobec ktérdj taryfa
strefowa polegajeca na ustanowieniu ryczalto-
wé]j iz tak powiem, nalezytosci za pewns ilosé
przejechanych stref wydaje mi sig mniéj wla-
sciwym eksperymentem. Powyzsze uwagi odno-
szg sig do wlasciwéj taryfy strefowéj, jaka
zaprowadzono na wegierskich kolejach pan-
stwowych i nie mogg dotyczyé $wiezo prze-
dlozonego projektu reformy taryfy osobowéj
na austryackich kolejach skarbowych, ile ze
ten ostatni projekt w szczegdlach swych jeszcze
nie ustalony a wiec i mnie znany w kombina-
cyl stref, szuka tylko pewnéj korektywy na
ogolne obnizenie taksy kilometrycznéj, w re-
zultacie jednak zawiera wecale znaczne anize-
nie obecnych nalezytosci bez wzgledu na dlu-
gosé przebytéj drogi.

dgoice 1
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Jjatkowy i pod wplywem rzadu (znéw ze wzgle-
dow strategicznych). Ani kolej Karola Ludwika
ani lwowsko-czerniowiecka nie mialy interesu,
w robieniu rzeczonyoh nakladéw, mimo, ze
koleje lokalne, zapewnialy im zwigkszenie
ruchu na ich gléwnych liniach ; nie mialy in-
teresu, bo wiedzialy, Ze nie moga liczyé
w pierwszych latach lub nawet dluzéj na opro-
centowanie wylozonych kapitaléw, powtére
za$ bodzcem nie mogly by¢ dla nich widoki
zwigkszenia ruchu na ich gléwnych liniach
1 mozliwe w dalszéj przyszlosci wieksze z gl6-
wnych szlakéw zyski, a to raz dla tego, ze
w epoce gdzie coraz wiecéj gruntu zdobywa
idea powszechnego drog zelaznych upanstwo-
wiania, wiedzialy one, Ze je to w niedalekid]
przyszlosci spotka, zatém dla dalekiéj przy-
szlosci ofiary ponosi¢ nie mialy powodu, zre-
sztg obojetnym byl, wzglednie jest jeszcze

czysty dochdéd z gléwnych szlakéw nie rentu-
Jacych sig a gwarantowanych. Atoli zwieksze-
nie ruchu i dochodu gwarantowanych drig
zelaznych za pomocs kolei lokalnych, nie moze
by¢ obojetném dla panstwa doplacajacego zna-
czne sumy z tytulu poreki dochoddéw. Byl to

wigec obok wzgledow

strategicznych, drugi

bezposredni interes paiistwa w budowie kolei
lokalnych w kraju.

Caly wigec w ostatnich latach przybytek
drég zelaznych w Galicyi, tak znaczny i tak
wielkiéj wagi, powstal w sposéb wyjatkowy.

Skonczyla sig jednak rola panstwa i na-
szych towarzystw ‘kolejowych we wzgledzie

budowy nowych szlakéw. Nie ma juz nadziei |

aby panstwo chcialo budowaé u nas nowe ko-
leje, ani nie mozna sig spodziewad, izby jaka-
kolwiek dzialalnos¢ w téj mierze podjely ko-
leje prywatne; nie ma téz dzi§ juz mowy o
gwarancyi panstwowéj dla mowych drég, bo
system poreki, ktory okazal bardzo ujemne
strony, a ktory przeciez bardzo wiele zdzialal,
nalezy dzi$ juz do przeszlosci.

Nastaly inne wyobrazenia i zasady, inne
czynniki powolane sg dzi$ do akeyi na polu
drég zelaznych. Po wybudowaniu wielkich
arteryj 1 najwazniejszych rozgalezien przez
czynniki dawniéj powolane, nastala epoka ko-
lei lokalnych, ktére jak dla innych warunkéw
przeznaczone, tak i w inny sposéb musza
powstawac. (C.idim.)

Rozmaitosel.

* W obrebie dyrekeyi ruchu kolei panstwowych
we Lwowie zostali przeniesieni :

Ryszard Maslowski z Mileszowiec do Lwo-
wa; Jézef Blumrich ze Lwowa do Gurahumory
na posade naczelnika sekcyi konserwacyi; Ludwik
Knobloch z Czortkowa do Y.awocznego; Jan Re-
der z fiawocznego do Stryja; Leon Czaykiewicz
ze Stanislawowa do Doliny; Ferdynand Newrly
ze Liwowa do Czerniowiec; Emil Michalewski
z Kolomyi do Zablotowa na posade naczelnika sta-
cyi; Zenobiusz Klimkowicz z Zablotowa do Sta-
nislawowa; Bazyli Mokranski ze Stanistawowa do
Hatny; Zygmunt Miszewski z Hatny do Stani-
stawowa; Tomasz Gliniecki z Pyszkowiec na po-
sade kierownika stacyi w Markowcach; Stanislaw
Otwinowski z Markowiec do Czortkowa.

Emanuel Krasa, dotycheczasowy naczelnik
sekeyi konserwacyi w Gurahumorze, zrezygnowal
dobrowolnie z posady; wystapil réwniez ze sluzby
kolei panstwowéj Wiladystaw Eder, ktéory w ze-
szlym miesiacu otworzyl nowy zaklad fotograficzny
we Lwowie.

Z XKrakowa przybyli: Wincenty Zatonski
z przeznaczeniem do kasy dyrekeyjnéj we Lwowie
i Wladyslaw Deszkiewicz do urzedu ruchu
w Stanistawowie. Do Krakowa odszed! Roman Cyps
ze Stryja i Rafal Czarnozynski ze Slanislawowa.

* Dzien 1. maja przeszed! w calym kraju zupel-
nie spokojnie; robotnicy kolejowi pracowali do po-
ludnia, poczém uwolniono ich na reszte dnia od
pracy, pozostawiajac im calg place dzienna.

*# Krajowa ustawa styryjska o kolejach lokal-
nych, otrzymala juz sankeye cesarskg i wchodzi
wlasnie w Zycie. Jestto fakt w dziejach kolei au-
stryackich o wielkiéj donioslosci; wiadomo bowiem,
ze dzi§ gdy wszystkie drogi o znaczeniu ekono-
miczném i strategiczném dla panstwa, pokryto rel-
sami, dzi§ tylko szlaki pomniejsze znaczenia lokal-
nego, mogg by¢ budowane. O ile przy budowie
gléwnych arteryj komunikacyjnych zbiegaja sig roz-
maite czynniki interesowane posrednio i bezposrednio,
o tyle brak tych czynnikéw gdy chodzi o budowe
szlaku podrzedniejszego znaczenia, jakkolwiek koleje
lokalne maja z reguly wielka wartos¢ dla pojedyn-
czych gmin, powiatéw i krajow. Jestto anomalig
w polityce ekonomicznéj panstw europejskich, ze
nie popieraja kolei lokalnych réwnie energicznie jak
koleje o znaczeniu pierwszorzedném, wszak sila eko-
nomiczna skladowych cze$ci panstwa, jest zarazem
sila calodci, toz obojetne stanowisko panstwa w obec
szlakéw drugorzednych, odgrywajacych wazng role
w postepie ekonomicznym pojedynczych prowincyj,
a zasilajacych gléwne arterye kolejowe nie da sie
w zupelnosci usprawiedliwié.

Styryjska ustawa krajowa o kolejach lokalnych
tworzac krajowy fundusz kolejowy i powolujac do
wspoldzialania czynniki inne, wprowadza do akeyi
nows sile tworeza 1 wyda bez watpienia znakomite
rezultaty. W sprawie téj napiszemy wkrotce obszer-
niéj, poniewaz i nasz kraj powinien taka samg
droga zdaza¢ do rozwoju niedostatecznéj swéj sieci
kolejowéj.

Od Administracyi.

P. T. Abonentéw zalegajacych z przedplata za
drugi kwartal upraszamy o wyréwnanie rachunkéw
w jak najkrétszym ezasie, ho od tego zaleZeé¢ bedzie
dalszy rezularny odbiér pisma naszego. 3

Przedplata kwartalna wynosi 1 zlr.; nowo przy-
bywajacy aboneneci otrzymaja wszystkie poprzednie nu-
mera. Adres Administracyi mieSei sie¢ w nagléwku
pisma.
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Towarzystwo zaliczkowe wrzednikdw 1 sy galicyskich drdy Zelaznych

we Lwowie, ulica Zimorowicza 5a

x udziela zaliczek, pobierajgc 7 od sta i 1°/, jednorazowo od kazdéj zaliczki tytulem kosztow administracyjnych.
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PLOTNA KORCZYNSKIE.

Plac Marjacki L. 1.
»pod Przadka“

(front hotel George’a).

Pl6tna na koszule i kalesony
w sztukach po 35 metréw
od 11—22 zlr.
Plotna na przescieradia bez szwu
od 13—16 zlr,

Najciehsze weby
w wielkim wyborze
od 22 do 40 zh.

Cenniki /&
S
szezegolo-

we

pierwszéj

krajowéj

bezplatnie
i oplacono.

Po6lbielone plétna ma sienniki i Seierki
w sztukach i na metry po 36 ct.
Juta i szare Plétno podolskie na worki i werefy
po 16 ct.

a2 1 = = o o — v

od Nr. 30. po 85 ct., do Nr. 80. po zir. 2:50 do 10 zlr.

ey

Bardzo pigkne obrusy Zakardowskie
szamowe po zlr. 220, indigo niebieskie po zlr. 3:50
za sztuke.

SERWETY
biale, szare, szamowe, indigo
od zlr. 240 do 6'— za tuzin. :

SERWETKI tuzin 1 zlr. 50 ct.

Recznilki
%6 szlakami lub bez, na tuziny i satuki lub pojedyiczo

od 3—7 zlr. za tuzin.

Reczniki zdrowia biale i szare
po 1 zIr. 10 ct.

Précz wyzwymienionych ezysto Inianych wyrobdw, ﬁ

posiada Towarzystwo na skladzie takZe bawetniane

plocienka krajowe, Zefiry, Cordoné, Pepity, Oxforty,

nadto wyroby spélki huculski¢j w Kolomyi, jak

wstawki, dziobenki, fartuszki mohajrowe, serwety,
bajorki i t. p.
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GALIC. BANK KREDYTOWY

poczawszy od dnia 1. Lutego 1890 wydaje

> 4% ASYGNATY KASOWE

z 30-dniowem wypowiedzeniem

S5665S®

5>@

Przedruku nie placimy.

0%

I
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NOWO QTWORZONY MAGAZYN

pod firma

§ 4 ANTONI GUDIENS

(dawniéj p. Gajewska)
we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.
(dom ks. Poninskiego)
poleca w wielkim wyborze
Piotna, stotowa Bielizne, Shirtingi,
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy. Dre-
liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, ponczochy i t. d.
SKEAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybor
oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.
D%~ Ceny mozliwie niskie,

S%QO

Z drukarni i litografii Pillera i Spolki.

~
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ASYGNATY KASOWE

z 8-dniowem wypowiedzeniem,

wszystkie za$ znajdujace si¢ w obiegu 4!/,°/, Asygnaty kasowe z 90-dniowem wypowiedzeniem oprocentowane beds poezawszy od
dnia 1. Maja 1890 po 4°,, z 30-dniowym terminem wypowiedzenia.
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0d wkladek oszezednoSei placi towarzystwo 5', od sta.

Cidk: uprz

FABRYKI MASZYN

i wag pomostowych

U, Sclembera 1 Syniw

¢. 1 k. dostawcdw nadwornych

Filia:
Budapeszt, Andrassystrasse 1.

Sktad gléwny:

Wieden [, Kirnthnerring 1.

Wyrabiaja: Wagi na lokomotywy, wagony,
bryki i magazynowe pomostowe; wagi do
wazenia zlota, srebra i wszelkie rodzaje wag

z szalami i t. d.

Schembera patentowana waga pomostowa
do waZenia wagonéw hez przerywania szlaku,
spoczywajaca na podmurowaniu albo montowana
w skrzyni z lanego Zelaza, ze skala i rege-
strem dla catéj wytrzymatosci.

W praktyczném zastosowaniu na
wszystkich austryacko - wegierskich
kolejach zZelaznych.

Dy relxcya.
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We Lwowie, dnia 20. Maja 1890.

Rocznik E

POSTEP

DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wyehodzi we Lwowie 5. i 20. kazdego miesiaca.
Przedptata wynosi w miejscu i na prowincyi:
rocznie 4 zlr. — et. — kwartalnie 1 zlr.

Za granicg: 1 zir. 25 ct. kwartalnie.
Numer pojedyniczy kosztuje 20 centow.

Odpowiedzialny redakor i wydawea:

Dr. Maryan Ciesielski.

Adres redakeyi i administracyi:
ulica Zygmuntowska 1. 12, (Telefonu Nr. 354.)

Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.

\
|
\
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Cena ogloszen 20 et. od wiersza w szpalcie
lub za jego miejsce.

Z biezgcsj chwili.

i
Przegladajac sprawozdania i zamknie-
cia ‘rachunkéw rozmaitych towarzystw

kolejowych za rok ubiegly i widzac jak
renta olbrzymich kapitaléw, inwestowa-
nych w drogach Zelaznych, maleje coraz
bardziéj, z drugiéj za$ strony spostrzega-
jac niestychany wzrost kapitatéw szukaja-
cych odpowiedniéj lokacyi, zapytaé sie
musimy, jaka przyszlo$¢ czeka mnozacy
si¢ z dnia na dziefi kapital, ktéry w braku
wielkich nowych wynalazkéw, angazuja-
cych gotowy pieniadz, poprzestaje juz
dzisiaj na wcale maléj, jak na obecne
stosunki, stopie procentowéj. Era budowy
wielkich drég Zelaznych skofczyla sie
bezpowrotnie, elektryczno$¢ zawiodla ocze-
kiwania, a przynajmniéj dotad nie stwo-
rzyla niczego, coby moglo zwahi¢ nagro-
madzony pieniadz, wszystkie galezie pro-
dukcyi czeka nieuchronna stagnacya —
jedném slowem przyszlo$¢ niepewna.
Dzisiejsza chwila ma pewne podo-
biefistwo z czasami po wojnach napoleoni-
skich, zachodzi jednak w tym wzgledzie
bardzo wazna réznica; poddéwczas wyna-
lazek Stefensona otworzyl nieznane w dzie-

jach drogi, ktérymi splynal kapital w to-
zysko olbrzymich przedsiebiorstw. Dzi§
nieréwnie wiecéj nagromadzilo sie kapi-
taléw, lecz nie masz czynnika, ktéryby
je zaprzagl do pracy lukratywnéj, necacé;.
Jakkolwiek w ostatnim czasie nastat
goraczkowy ruch w budowie licznych kolei
lokalnych, jednak przedsiebiorstwa te,
o ile sa rentowne, o tyle beda dalszy
wzrost pieniadza wzmagaé, gdy za$ sa
niepewne, nie dadza popedu do inwesty-
cyj. Ze za$ koleje lokalne z natury rzeczy
nie sa zazwyczaj i nie moga byé prze-
dmiotem spekulacyi, wiec i ta arterya,
cho¢ chwilowo uprowadzajaca kapital jest
zbyt ciasna, aby mddz pomieSci¢ w scbie
caly ogrom nagromadzonych wartoSci.

Sprawozdanie c. k. austryackich kolei
panstwowych za rok 1889.

Generalna dyrekcya kolei panstwowych
oglosila wlasnie sprawozdanie za rok ubiegly.
Jestto obszernie i wyczerpujaco opracowany
podrecznik , zawierajacy caly las cyfr i wywo-
dow statystycznych. Zaprawde otucha i wiara
w lepsza przyszloé ekonomiczng panstwa i
kraju wstepuje w nas, gdy poréwnywamy re-
zultaty dawniejszéj gospodarki towarzystw
prywatnych z dzisiejszg administracya rzadowa.

|
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7 obowiazku dziennikarskiego podajemy
ze sprawozdania nastepujace szczegoly: W r.
1889 upanstwowiono kilka* kolei prywatnych,
miedzy tymi kolej lupkowska, czerniowiecka,
belzecka, oraz kolomyjskie i bukowinskie koleje
lokalne, wskutek czego sie¢ kolei panstwowych
wzrosla o 957-751 klm. Nadto wybudowano
kilka nowych szlakow (n. p. na Bukowinie
z Hadikfalwy do Radowiec) wynoszacych
lacznie 244:365 klm., zaczém cala sie¢ panstwo-
wa wynosila z koncem r. 18389 6.912:5 klm.
t. j. 16:42°, wiecéj jak w roku 1888.

Organizacya centralnego zarzadu we Wie-
dniu doznala nieznacznéj zmiany przez utwo-
rzenie przy ,fachowym oddziale dla spraw
ruchu® osobnego biura dla spraw wojskowych.
Jest obecnie tedy 6 oddzialéw fachowych i 30
biur dla centralnego zarzadu — wecale nie
wiele na organizm tak ogromny, jakim jest
caly kompleks panstwowych drég zelaznych.

W sprawozdawczy okres czasu wpada
takze usystemizowanie personalu wedlug wia-
domych norm 1 przyjecie na etat panstwa
urzednikow kolei upanstwowionych.

7 powodu wzrostu sieci kolei panstwo-
wych na Szlasku i Morawie rozszerzono zna-
cznie zakres dzialania c. k. kierownictwa ru-
chu w Morawskim Schonbergu; zreorganizo-
wano dyrekcye ruchu we Wiedniu, Villach,
Pilznie, Krakowie i Lwowie pod wzgledem
podlegajacych im nowo przybylych szlakéw,
oraz utworzono kilka nowych urzedéw ruchu.

Geograficzne polozenie kolei panstwowych
i liczne zmiany taryfowe na kolejach sasie-

»Statystyczno-ekonomiczne studya
o drogach zelaznych

W zwigzku z rozwojem ekonomicznym**

przez

Leona Paszkowskiego.

(Ciag dalszy.)

Galicya w stosunku do innych krajow monarchii
pod wzgledem drog zelaznych.

Pierwszym warunkiem rozwoju sieci ko-
lejowéj w Galicyi jest, izby powszechne, zywe
i glebokie bylo w kraju przekonanie i $wia-
domosé, jak daleko, bardzo daleko jestesmy i
teraz nawet pod wzgledem drég zelaznych
w tyle za innymi krajami, ktére majac stosun-
kowo kilka razy tyle drég co Galicya, potrzebe
dalszego ciaglego rozszerzania ich sieci daleko
silnié] mimo to czujg, rozumieja i w tym kie-

runku ciagla energiczng rozwijaja dzialalnosc.
Téj swiadomosci u nas powszechnie niema —
niema tego przeswiadczenia i poczucia, Ze je-
dnym z najpierwszych i nieodzownym dla Galicyi
warunkiem ekonomicznego ratunku i rozwoju
Jest wielka powszechna akcya na polu lokal-
nych drég zelaznych. Przeciwnie, bardzo po-
wazne slysze¢ mozna u nas glosy, ze Galicya
na brak drog zelaznych uzala¢ sig nie moze,
ze w tym kierunku juz bardzo wiele osiagnela,
ze nowe koleje nie naleza juz u nas do zadan
najwazniejszych i koniecznych, ze zreszty
powstawanie kolei lokalnych w taki sposob
Jjak gdzieindziéj byloby w Galicyi niemozliwe.
Powstalo wprawdzie w ostatnich czasach kilka
projektow kolei lokalnych w mnaszym kraju,
ktore podjeli ludzie inicyatywy, stanowiska,
do pozytecznego dzialania skorzy, warunki,
trudnosci, waznos¢ rzeczy rozumiejacy; czy

dla doprowadzenia ich do skutku wlasciwe i

jakie sobie wytkneli drogi, to niewiadomo
-autorowi: obawia sie on jednak, czy wiele
z tych i innych projektow nie jest na ble-
dnych drogach, czy wiele z nich nie rozbije
sig o to, ze nie szukajs urzeczywistnienia
przez oparcie sig na jedynie mozliwych i po-
wolanych czynnikach.

Poniewaz cala monarchia w pordwnaniu
do innych panstw posiada nie wiele drog ze-
laznych wigc porownywanie Galicyl z innymi
krajami nie da dostatecznego pogladu na stan
rzeczy u nas — jak rowniéz niedostateczng
jest rzecza porodwnywac ilos¢ drég z obszarem
i zaludnieniem danego kraju. W obec tego
jasng jest rzeczg, ze metoda ta nie moze byé
absolutnag miara, nie moze dawa¢ wyrazu rze-
czywistych pod wzgledem komunikacyj warun-
kéw i potrzeb poszezegdlnych krajow, nietylko
wzglednie do danego stanu ekonomicznego,
lecz i do mozno$ci ich rozwoju w warunkach




dnich zalecaly daleko idaca akecye mna polu |
spraw komercyalnych, tak ze generalna dy-
rekcya w r. 1889 stala w 169 zwigzkach tary-
fowych, za$ imieniem 29 z tychze zwiazkdw,
wystepowala na zewnatrz jako wladza naczelna.

Wydano pigé dodatkéw do taryfy lokal-
néj, 61 zeszytow i 199 dodatkéow do taryf
zwiazkowych, a takze rozpoczeto przygoto-
wania do nowego nakladu taryfy lokalnéj.

Status personalny obejmowal z dniem 31.
grudnia 18389 r. 3.308 urzednikéw i aspiran-
tow, 2.161 podurzednikow, 5.425 slug i 4.156
dozorcow, razem 15.039 ludzi, a wiec o 489
wiecéj niz w roku poprzednim. Obok tego od
1. stycznia, wzglednie 1. czerwca 1889 bylo
zatrudnionych 1.430 funkcyonaryuszy, ktérych
przyjeto z objeciem kolei prywatnych w za-
rzad skarbowy; byli to przewaznie urzednicy
kolei lupkowskiéj i czerniowieckiéj.

Park kolei panstwowych skladal sig
z 1.218 lokemotyw, 1.029 tendrow, 2.791 wo-
zow osobowych,, 817 wozow pocztowych i pa-
kunkowych, 22.94} ciezarowych i 63 plugow;
caly ten park przedstawia wartosé 86,938.595 zl.,
a przynajmniéj tyle kosztowal. .

Kapital zakladowy
po koniec r. 1889.

AN ot ol

Rezultat finansowy i transportowy przed-
stawia sig o wiele korzystniéj niz w r. 1888.
Liczba podréznych wynosila 20,185.394, waga
za$ dobr rzeczowych 14,813.500 ton (pierwsza
cyfra wzrosla o 864.460 t. j. 447/,, druga o
1,667.664 t. j. 11'75°, w pordéwnaniu z ro-
kiem poprzednim). Dochody wynosza razem
68,807.333 zl., a wiec o 3412247 zl. t. j.
6:18°/, wigcéj jak za r. 1888. Koleje na Mo-
rawie, Szlasku 1 w Galicyli przyniosly
10,037.062 zl. dochodu czyli o 6:89°, wiecéj
niz w roku poprzednim.

Wydatki r. 1889 wynosza 30,28:3756 zl.
czyli 3:17%, t. j. 929.4056 zl. wiecéj niz w roku
1888. Z cyfry téj przypada na Galicye, Szlask
i Morawe 7,329.617 zl. (4 2:69°/, = 187.134 zl.).

Wliczajac do powyzszych cyfr wszelkie
inne dochody i wydatki otrzymamy:

dochody w r. 1889 62,342.062 zl.
wydatki w r. 1889 38,685.795

Oprocentowanie inwestowanego kapitalu
zakladowego uwidacznia nastepujace zesta-
wienie:

Oprocentowanie

kapitatu zaktado-
wego °/,

Czysty dochod

Koleje panstwowe zachodnie . 600,052.571 zl. 19,438.983 zl. 324
Tryest-Herpelje - istryjskie koleje pan-

stwowe R 16,620.276 — 89.719 }g = —

Dalmatynska kolej panstwowa 12,769.212 — b2.149 , (22 —
Koleje panstwowe galicyjskie; szlaskie

i morawskie 66,083.261 463.7b2 I, 1:16

Koleje panstwowe . 695,415.320 zl. 20,060.869 zl. 2:88

Kolej lupkowska 30,640.000 131.8256 0.43

, czerniowiecka 45,742.637 412.664 |, 090

», albrechtowska . sle o 28,08202007 7 118883 0.52

» morawska granicz.gwarantowana  15,000.000 356.820 0.24

= - o nie gwarant. 2,000.000 ., 22.060 1-10

, Dux-Bodenbach 20,262.480 1,372.294 6.77

o Braga- e Sty C 28,269.911 , 1,465.343 5.18

»  wegierska zachodnia 6,638.167 136169 2-10

Cala sie¢ 866,800.605 zI. 23,756.267 zl. 2:74

Kapital zakladowy kolei panstwowych
w Scislém  znaczeniu tego slowa, wzrést o |
17,263.157 zl. wskutek nowych inwestycyj i t. p. |

Jakkolwiek obraz ten sam w sobie nie
przedstawia nadzwyczajnych rezultatow, to je-
dnak poréwnujac lata wubiegle znachodzimy
stanowczy zwrot ku lepszemu ; lecz nie trzeba
zapomina¢, zZe o wartosei 1 znaczeniu kolei
panstwowych nie stanowi sam wynik finan-

sowy. Gdyby rezultaty ekonomiczne daly
sig uja¢ w dokladng cyfre, to bez kwestyi
ogolny rezultat gospodarki panstwowéj przed-
stawilby sig zupelnie inaczéj. Nie mamy pod
reka blizszych dat, lecz wiemy z obliczen da-
wniejszych, Ze ekonomiczne korzysci kolei
panstwowych ida na dziesiatki miliondw.

Nowe wagony koiejowe.

Od kilku lat s w uzyciu na kolejach
amerykanskich nowe wagony cigzarowe, kto-
rych wytrzymalos¢ wynosi 30.000 kilogramoéw ;
same waza niespelna 9 ton i przebiegaja mie-
sigeznie przeszio 4.300 kilometrow. Konstrukeya
ich rézni sie¢ znacznie od wozdw mnaszych,
a jest tego rodzaju, ze gdy woz biegnie pro-
zny, natenczas pudlo jego spoczywa na lek-
kich sprezynach spiralnych; gdy zas jest za-
ladowany, natenczas cigzar ladunku przy-
gniata druga pare resorow tak, iz woz lezy
wtenczas na silnéj podstawie wytrzymujacej
cisnienie stu ton.

Angielski inzynier Jefferds poréwnal nowe
wagony ze starymi, a wziawszy za podstawe
do obliczenia 1.0.0 ton wegla przewiezionego
na odleglosé 80 kilometrdw, otrzymal nastepu-

pujacy wynik:

dawnych  nowych

Ilo$¢ potrzebnych wozéw . . 125 34
Przecigtna waga wlasna wozu 55 85 ton
Wytrzymalos¢ wozu . . . 8 30 ton
Tlos¢ kol . AR 500 272
Dlugosé¢ pociagu w metrach 686 352 .
Tlosé¢ przebiezonych km. wo- ‘

ZeWyehic i d i 20.000  5.440
Martwy cigzar wieziony tam

i nazad : ey 1.375 578 ton
Ilos¢ ton  kilometrycznych

uzytkowych . , . . .  80.000 80.000
Tlo§¢ ton kilometrycznych

martwych 110.000 46.240
Przecigtne koszta na przewie-

zienie 1 tonokilometra . 3'38 1-09 fen.
Og6l kosztéw przewiezienia

calego transportu . 2.700 875 mk.

Przecigtne roczne koszta re-
paracyi wozdw w procen-
cie do ceny jednego wozu 83 1
Cena jednego nowego wozu ciezarowego
wynosi 3.000—4.400 marek niemieckich.
Widzimy tedy, Ze nowe wozy ciezarowe
pod kazdym wzgledem sg lepsze od obecnie
uzywanych, a jezeli sig jeszcze uwzgledni te
okoliczno$¢, ze przecigtna cena wozu liczge
na 1 tone wytrzymalosci wynosi przy starych
wozach 160, za$ przy nowych tylko 120 ma-
rek, to trudno nie dziwié¢ sig, dlaczego na sta-
Iym ladzie europejskim dotad jeszcze wozow
takich nie mamy.

i zasobach przyrodzonych. Miara potrzeb ko-
munikacyjnych nie moze byé¢ rdéwniez ruch
przewozowy na juz istniejacych kolejach, bo
wiadomo, ze wlasnie tam, gdzie malo jest
drog zelaznych malym téz jest i jednostkowy
ruch transportowy na mnich, i ze wszedzie
takowy wzrastal na caléj danego kraju sieci
kolejowéj w miare jéj rozrostu.

Pomijajac warunki polityczne i urzadze-
nia panstwowe, miarg zdolnosci produkty-
wnéj (zarazem i konsumcyjnéj) a wiec i po-
trzeb komunikacyjnych kazdego kraju jest
z jednéj strony jego ludnodé z uwszglednie-
niem stopnia oswiaty, charakteru psychologi-
cznego 1 stesunkéw spolecznych, z drugiéj
strony nie obszar bezwzgledny lecz jego na-
tura i warunki przyrodzone. Jak atoli nie da
sig cyfrowo ujaé zdolnos¢ produktywna tego
Iub owego kraju pod wzgledem saméj ludnosei,
tak mnie da sig ona réwniez uja¢ pod wzgledem
ogolu warunkéw przyrodzonych. Mozna wiec
tylko czesciowo pojedyncze warunki przyro-

dzone réznych krajow poréwnywacé, biorac je
za miare zdolnosci produktywnéj w odnosnych
kierunkach. Mozna wigc n. p. poréwnywaé
przyrodzone warunki gleby, jéj kulture i pro-
duktywnosé i ze wzgledu na takowe oceniaé
stosunkowy w réznych krajach stan kilome-
tryczny drog zelaznych, t. j. ocenia¢ w jakim
stopniu unormowane sg pod wzgledem komu-
nikacyi warunki rolnictwa. Pordwnanie takie
bedzie niezupelne, bo tak samo jak rolnictwo,
drog zelaznych potrzebuje przemysl i przez
nie jest normowany, a zywiacego drogi ze-
lazne ruchu dostarczaja wszystkie galezie
pracy ludzkiéj; takie poréwnanie da jednak
przynajmniéj miare warunkow komunikacyj-
nych dla tego zakresu zycia ekonomicznego,
ktory wszedzie jest badZz najwazniejszym,
badz rownowaznym z drugimi.

Na téj podstawie opiera autor poréwnanie
Galicyl z innymi prowincyami i stan kilome-
tryczny ich drog zelaznych poréwnuje nie
w stosunku do obszaru bezwzglednego,

lecz w stosunku do obszaru pozytkowego,
a nastepnie wykazuje réwniez stosunkows pro-
duktywnosé 1 kulture gleby.

Paszkowski dowodzi bogatym materyalem
statystycznym, ze Galicya majaca olbrzymi
procent swego obszaru w kulturze rolnéj, wy-
wozaca tylko prawie produkta rolne, majaca
liczng ludnos¢ tylko z ziemi zyjaca, potrzebuje
drog zelaznych dla podniesienia rolnictwa i
jego produkeyi wigcéj, anizeli inne w ziemie
ubogie 1 malo zaludnione kraje.

Zajmujac 26°/, calego obszaru Austryi i
tylez ludnosci, Galicya przedstawia 339,
obszaru w kulturze rolnéj caléj Austryi.
Jakzeby kraj nasz moégl kwitnaé, gdyby sama
rolna jego produkcya byla w odpowiednim
stosunku do ziemi w uprawie, porownujac te
produkcya nie juz z krajami zachodu, lecz
tylko z o$ciennymi prowincyami. Nie podobna
sig wstrzyma¢ od uwagi, ze przy licznéj lu-
dnosci, ktora kraj ma do wyzywienia, a do
wymiany na towary sprowadzane tylko pro-
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Polityka tramwajowa.

Dr. Karol Hilse oglosil w organie zwigzku
kolei niemieckich ,Zeitung des Vereins deu-
tscher Eisenbahnverwaltungen® ciekawy arty-
kulik o polityce tramwajow. Powiada on mia-
nowicie :

Podobnie jak o polityce kolejowéj mo-
zemy dzi§ moéwié o polityce tramwajow. Ex-
ploatacya drdg zelaznych jest rzeczg panstwa,
poniewaz handel i przemysl a znimi i dobro-
byt nie powinny sig ogranicza¢ na ciasniejsze
kola, lecz owszem rozciagaé sig na calg lu-
dnos¢ danego kraju i na odwrot wspierajs
koleje zelazne ogolno-panstwowe cele; dzia-
lalnosé za$ tramwajow i ich znaczenie ekono-
miczne zamknigte jest w sferze interesow
miejscowych.

Wprawdzie tramwaje, odpowiednio z ko-
lejami polaczone, sa dalszym ich ciggiem
w kazdym wzgledzie, tak Ze exploatacya tram-
wajow nie moze by¢ dla panstwa rzecza zu-
pelnie obojetna, to przeciéz te ostatnie srodki
komunikacyjne juz z natury swéj odrebne
zajmuja stanowisko i szczegdlny interes przed-
stawiaja tylko dla potrzeb lokalnych. Stad
téz nie moéwiono dotad nigdy o wupanstwo-
wieniu tramwajow, tylko o exploatacyi ich
przez miasta same i dla tego to wlasnie ba-
dajac sposdb i rodzaj miejskiego zarzadu ko-
lei konnych mozemy moéwié o polityce tram-
Wajoweéj.

Jakiéj polityki winny trzymac sie miasta
co do zarzadu kolei konnych, byly rézne zda-
nia; pierwotnie stawiano przeszkody wykona-
niu projektow kolei konnych, a to z tego
powodu, iz nie chciano krzywdzié zakladow
transportowych 1 urzadzen juz istniejgcych
(omnibusy, przedsigbiorstwa dorozkarzy i t. p.).
Obawiano sig rowniez, ze polozenie szyn na
ulicach i ruch tramwajéw przeszkadza¢ bedzie
wszelkiéj innéj komunikacyi; zreszta myslano,

- ze tramwaje moga by¢ tylko przedsigbiorstwem

spekulacyjném bez jakiegokolwiek znaczenia
dla miast i ludnosci, toz uwazano je za mno-
wo$é wprost niepotrzebna. Tylko tu i éwdzie
zrozumiano dobrodziejstwa i doniosly wplyw
kolei konnych na stosunki miejskie pod wzgle-
dem handlowym, przemyslowym, zdrowotnym
i t. d. Gdy opinia ta przemogla stare przesady,
zmienil sig stan rzeczy nie do poznania; mia-
sta same przyczynia¢ si¢ zaczely znacznymi
ofiarami do budowy tramwajow, obecnie zas

ok Lt oot

uczyniono z nich jedno z najbogatszych zro-
del dochodow miejskich. Buduja wige teraz
miasta same i exploatuja tramwaje na wlasng
reke, wlasnymi funduszami, a system ich za-
rzadu nazwiemy nieznaném dotad w nauce
mianem ,polityki tramwajoweéj“.

Rozmaitosei.

* W obregbie c. k. dyrekcyi ruchu kolei pan-
stwowych we Lwowie zostali przeniesieni: Emil
Freund ze Sniatyna do Szezerca na posade na-
czelnika stacyi; Leon Sikorski, dotychczasowy
naczelnik stacyi w Szezercu do Mikolajowa w tym
samym charakterze; Waclaw Potuczek, naczel-
nik stacyi w Mikolajowie do Skolego na tg sama
posade; Franciszek Sliwinski z Buczacza do
Sniatyna; Zygmunt Roesler z Kolomyi do
Buczacza.

Z Lincu przybyl Jézef Ciochon z prze-
znaczeniem na posade naczelnika stacyi w Hatnie,
tartejszy Antoni
odchodzi do okregu
Gerson Low

dotychczasowy za$ naczelnik
Artur Willingstorfer
dyrekeyjnego Villach; inspektor
przeniesiony zostal ze Lwowa do Pragi; wreszcie
przyjeto inZyniera-asystenta Benjamina Wei-
denfelda i przydzielono go sekcyi konserwacyi III.
w Stanistawowie.

* Na walném zgromadzeniu akeyonaryuszy kolei
lwowsko - czerniowiecko-jasskiéj uchwalono na wnio-
sek rady zawiadowczéj wyrazi¢ personalowi téjze
kolei uznanie za dlugoletnig i znakomity dzialalnosé
dla dobra towarzystwa; w szczegélnoSci podniesiono
z uznaniem zaslugi bylego sekretarza gen. Antoniego
Kiihnelta, dyrektora ruchu Karola Oesterrei-
chera i tegoz zastepcy Ludwika Wierzbi-
ckiego.

¥ COzytamy w dziennikach poznanskich: Jedyna
w swoim rodzaju katastrofa kolejowa zdarzyla sig
dnia 13 b. m. w Tezewie. Rano dnia nastgpnego
przejechala szczesliwie przez te stacyg niemiecka
para cesarska i stanela o oznaczonéj godzinie réwnie
szezeSliwie w  Kroleweu.  Na dworcu w Tezewie
polaczyly si¢ dwa pociagi: jeden z Gniezna przez
Bydgoszez, ktéry widzl cesarza, drugi z Berlina
przez Chojnice, ktéry widzl cesarzoweg. W Tczewie
nikt z pociagéw cesarskich nie wysiadal, a tak ta-
jemnica pozostalo dla pary cesarskiéj i calego ich
otoczenia, okropne nieszezescie z przed kilku godzin.

We wtorek, 13 b. m. wieczorem, zwykly po-
ciag osobowy z Gdanska, ktéry sie w Tezewie
laczy z pociagiem pospiesznym kuryerskim z Kro-

dukta rolne majgc, przyszla juz dawno dla
Galicyi pora gospodarstwa coraz intenzywniej-
szego, ktore jednak bez gestéj sieci kolejowéj
obejs¢ sig mnie moze. Skadze bowiem wziac
srodki na gospodarstwo intenzywne, jezeli ich
nie da zwiekszona rentowno$¢ i wartosé ziemi
przez geste rozgalezienie sieci kolejowéj,
oszczedzajacé] koszta transportu wozowego,
a przez powigkszong wartos¢ produktow daja-
céj dla zwiekszonéj produkeyi niejako premis,
zmieniajaca stosunek kosztow do wartoseci pro-
dukeyi i umozebniajaca potrzebne na intenzy-
wne gospodarstwo naklady. Malo mamy ziemi
dla ludnosci licznéj, Zyjacéj prawie tylko z téj
ziemi, to téz tém wigcéj nalezy intenzywnie
podnosi¢ produkeye, tém bardziéj trzeba nam
rozgalezionéj sieci kolejowé;.

Pomijajac liczne autora degresye przej-
dziemy w nastepnym fejletonie do rozdzialu
III. dziela o ruchu na drogach zelaznych, ich
kapitalach i dochodach.

Ale jeszcze kilka slow w obronie autora.
Krytyka zarzucila Paszkowskiemu, Ze za czegsto
odbiega od przedmiotu, zapuszczajac si¢ w rze-
czy, nie nalezace do studyéw kolejowo-ekono-
micznych. Jakkolwiek sg to dygresye w rze-
czywistém tego slowa znaczeniu, trudno prze-
ciez robi¢ z nich jakowy zarzut; trzeba bo-
wiem mie¢ na wzgledzie, Ze tego wszystkiego
co autor nam opowiada, a co jak chce krytyka
od rzeczy odbiega, nikt przed Paszkowskim
w kraju nie podnidsl, nikt stosunkéw naszych
tak, jak Paszkowski, nie przedstawil, nikt
przedtém takiego materyalu statystycznego nie
zebral. Owe dygresye nadaja dzielu Paszko-
wskiego niepospolitéj wartosci, jestto ze sig
tak wyrazimy, almanach naszéj nedzy, naszego
zacofania, nieudolnosci i cnoét tym podobnych.

Co do naukowéj strony dziela dos¢ chyba
wspomniec¢, ze stawia ono autora swego w rze-
dzie najznakomitszych ekonomistéw naszego
wieku. (C. d. nj):

lewca do Berlina, przybyl do Tezewa w swoim
czasie, o godzinie 10 minut 37 wieczorem. Wjechal
jednak na relsy, na ktére wjechaé byl powinien
wolno, z takim impetem, Ze z daleka juz obawiano
si¢ wypadku. Zamiast téz stana¢ na t. z. ,martwych,
to jest w sobie sig konczacych relsach, w rozpedzie
przerwal wal kamienny, majacy stanowié tameg po-
suwaniu si¢ dalszemu, a tak wyrwawszy sig z uje-
cia, wpadla lokomotywa na bruk peronu, przela-
mala zelazna kratg, przebila $ciang dworca, a ra-
czéj trzy silne mury, jeden po drugim, przepchnela
sig przez biuro telegraficzne, daléj przez biuro sta-
cyi, a ztad wpadla do zabudowan ustgpowych, prze-
lamala wlasnym ciezarem sklepienie i wpadla do
dolu kloacznego, sterczac dymiacym kominem az
w mieszkaniu zawiadowey stacyi na pierwszém
piatrze, po przerwaniu nad sobg sufitu, a w mie-
szkaniu podlogi. Tak sie¢ usadowiwszy, wzniecila
lokomotywa pozar dworca, zapalila mianowicie mie-
szkanie zawiadowcy, w ktorém na szczeScie byla
tylko jedna osoba, dorosla cérka tegoz. Te wraz
z pieskiem wyratowano przez okno. W szalonym
pedzie posuwaly si¢ i wagony za maszyna, z kto-
rych téZz wagon pakunkowy, pocztowy i 2 wagony
osobowe 3-ciéj klasy, zgruchotane.

Z ludzi zginal maszynista Hennig, ktérego
bedzie pewnie szukaé trzeba glebcko w kloace; da-
1éj palacz Groth, z ktérego znaleziono tylko glowe,
zupelnie od reszty ciala odcigta i odrzncong. Nadto
pracujacego w biurze zawiadowcy, mlodego, co tylko
na to miejsce powolanego urz¢dnika Neumanna, po-
kaleczyla lokomotywa tak, Ze wnet umarl. Wagon
pakunkowy strzaskany, wagony powsuwane
w siebie i na siebie i wcisnigte az w biura prze-
bite. Konduktor Neumann by! w wagonie pakunko-
wym i mocno jest pokaleczony. W wagonie poczto-
wym byl urzednik, takze Neumann nazwiskiem, ten
uszed! szczesliwie z malemi ranami. Z podréznych
zabity daléj na miejscu mlody welocypedysta, Schulta,
syn wdowy po kapitanie z Gdanska. Jechal w ubio-
rze welocypedysty na jakas ekskurs_.yq. Trzy kobiety
z Gdanska wsiadly przez przypadek tylko do tyl-
nego wagonu, zamiast do przedzialu damskiego 3-cié]
klasy i przez to ocalaly, bo wagon z damskim prze-
dzialem zgruchotany na drzazgi. Przyczyna tego nie-
zwyklego przypadku ma byé to, Ze w stanowczéj
chwili przyrzad do hamowania tak zwany ,Carpen-

inne

terbremse“, zepsul sie.
) Zep

Rzad francuski pociggnal do odpowiedzialnosci
dyrekeye kolei lugdunskiéj za zabronienie pewnemu
urzednikowi przyjecia mandatu do rady miejskié;.

*  Wagon darowany mu
w swoim czasie przez Zwiazek kolei niemieckich,
pozostanie i nadal na uslugi bylego kanclerza i be-
dzie bezplatnie dostawianym do wszystkich pociagdw
osobowych na kolejach cesarstwa niemieckiego.

salonowy Bismarka,

Od Administracyi.

Z dniem 1. ezerwea b. r. biuro reda-
keyi i administracyi ,Postepu“ przeniesione
zostanie na uliee Zygmuntowska 1. 12, do-
kad téz nalezy adresowaé wszelkie listy i
posylki.

P. T. abonentéw zalegajacych z przed-
plata za drugi kwartal upraszamy o wyré-
wnanie rachunkéw w jak najkrotszym czasie,
bo od tego zaleze¢ bedzie dalszy regularny
odbidér pisma naszego.

Przedplata kwartalna wynosi 1 zl.;
nowo przybywajacy abonenci otrzymaja
wszystkie poprzednie numera.
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we Lwowie, plac Maryacki 1. 4. (Hotel Europejski)

posiada najnowsze aparaty blyskawiczne do zdjeé z grup i dzieci. — Momentalne fotografie naturalnéj wielkosei wlasnéj roboty
o znakomitém wykoniczeniu i podobiefistwie (nie t. z. powigkszenia zatracajace podobienstwo).
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PLOTNA KORCZYNSKIE.

Plac Marjacki L. 1.
»pod Przadka“

Zupelnie
Swiedy transport
otrzymgl i poleca
(front hotel George’a). Handel

FABRYKI MASZYN

i wag pomostowych

U, Sclembera 1 V0N

¢. 1 k. dostawcéw nadwornych

Plotna na koszule i kalesony

w sztukach po 35 metréw

od 11—22 zlr.

Plotna na przescieradia bez szwu
od 18—16 zlr.

MNajciensze weby %Q)

bezplatnie

Sklad gléwny: Filia:

w wielkim wyborze i oplacono. Wieden [, Karothnerring 1, ~ Budapeszt, Andrassystrasse 1.

od 22 do 40 zlr.

Wiyrabiaja: Wagi na lokomotywy, wagony
lollmrlomt 1})\1031;.1 n.tp:ll,lllll};} 1t Seierki bryki i magazynowe pomostowe; wagi do
w sztukach 1 na me l‘y PU ob ct. = , . 5 % X

wazenia ztota, sre i wszelkie rodza
[RERERERERTRIRE RS { feom 1 el ol g

Juta 1 szare Plitno podolskie na worki 1 werety z szalami i t. d.
NOWD OTWORZONY MAGALIN

po 16 ct.
OCBRTUSTY
pod firma

od Nr. 80. po 85 ct., do Nr. 80. po zlr. 2:50 do 10 zlr.

Bardzo pigkne obrusy Zakardowskie

szamowe po zlr. 220, indigo niebieskie po zlr. 3:50 l ﬁ

ANTONI GUDIENS

(dawniéj p. Gajewska)

za sztuke.

SERWETY

biate, szare, szamowe, indigo we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.

od zlr. 240 do 6'— za tuzin. (dom ks. Ponifskiego)

SERWETKI tuzin 1 7ir. 50 ct. Paless v piE R e
Ptotna, stotowa Bielizne, Shirtingi,

Recznilkl ig Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy, Dre-

Schembera  patentowana waga pomostowa
do wazZenia wagonéw hez przerywania szlaku,
spoezywajaca na podmurowaniu albo montowana
w skrzyni z lanego Zelaza, ze skala i rege-
strem dla catéj wytrzymatosci.

7@ szlakami lub bez, na tuziny i satuki lub pojsdyiczo

od 3—7 zlr. za tuzin.

liszki, BIELIZNE MESKA t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, ponczochy i t. d.

SKLAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybdr
oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.
P Ceny mozliwie niskie, "9

Reczniki zdrowia biale i szare
po 1 zir. 10 ct.

Précz wyZwymienionych czysto Inianych wyrobdw,

posiada Towarzystwo na skladzie takZe bhaweiniane

ptocienka krajowe, Zefiry, Cordoné, Pepity, Oxforty,

nadto wyroby spéiki huculskiéj w Kolomyi, jak

wstawki, dziobenki, fartuszki mohajrowe, serwety,
bajorki i t. p.-
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GALIC. BANK KREDYTOWY

poczawszy od dnia 1. Lutego 1890 wydaje

4% ASYGNATY KASOWE  3%% ASYGNATY KASOWE

z 30-dniowem wypowiedzeniem z 8-dniowem wypowiedzeniem,

wszystkie za$ znajdujace sig w obiegu 41/,°, Asygnaty kasowe z 90-dniowem wypowiedzeniem oprocentowane beda poczawszy od
dnia 1. Maja 1890 po 4°/, z 30-dniowym terminem wypowiedzenia.

W praktyczném zastosowaniu na
wszystkich austryacko - wegierskich
kolejach zelaznych.

wres

o

(AT AT AT AT ).

Dy relkkzcya.

Przedruku nie plracimy.
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Z drakarni i litografii Pillera i Spolki.
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We Lwowie, dnia 5. Czerwca 1890.

Rocznik 1.,

DWUTYG@DI\IIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wychodzi we Lwowie 5. i 20. kazdego miesiaca. |

1
|

Przedptata wynosi w miejscu i na prowincyi:
rocznie 4 zlr. — et. — kwartalnie 1 zlr. f
Za granicg: 1 zlr. 25 ct. kwartalnie.

Numer pojedynezy kosztuje 20 centéw. '

Odpowiedzialny redaklor 1 wydawea:

Dr. Maryan Ciesielski

Adres redakeyi i administracyi:
‘ ulica Zygmuntowska 1. 12. (Telefonu Nr. 354.)
‘
‘ o
‘
‘ Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.
‘
‘ R
4 l Cena ogloszen 20 ct. od wiersza w szpalcie
H lub za jego miejsce.

Z biezacsj chwili.
1

W poprzednim numerze poSwieciliémy
stéw kilka zjawisku ekonomicznego pro-
cesu na wspdlczesnym targu pienieznym,
ktéry przepelniony naplywem kapitaléw
coraz lichsza daje rente; zjawisko to we-
dlug wszelkiego prawdopodobiefistwa prze-
trwa dlugie jeszcze lata, zwlaszcza, Ze na
polu inwencyi ludzkiej nie rychlo powstana
rzeczy, absorbujace zebrana nadwyZke pro-
dukcyi w taki sposéb, izby zreproduko-
wanie inwestowanego kapitalu wymagalo
dluzszego czasu. ’

W zwiazku z nadmiarem kapitatéw
stoja liczne konwersye polegajace jak wia-
domo na tém, iZ za walory z wyZsza stopa
procentowa wydaje sie papiery niZej opro-
centowane jednak z zapewnieniem, iz te
ostatnie przez dluZszy czas nie zostana
wyplacone w drodze amortyzacyi. Gdy
jednak konwersye maja swa granice, gdy
nastepnie kapitaly inwestowane w rozmai-
tych galeziach pracy ludzkiéj, taka przy-
nosza rente, iz zaledwie nieznaczna jej czesé

na nowe inwestycye mozZe by¢ uzyta, wiec
nic dziwnego, Ze stopa procentowa, pomi-
jajac chwilowy wzrost jéj tu i dwdzie, musi
coraz bardziej opadaé.

Hertzka obliczyl, Ze same koleje au-
stryacko-wegierskie przynosza rocznie 150
milionéw renty; inwestowany w nich kapi-
tal wynosi trzy i pét miliarda. Gdy sie
jednak uwzgledni, 2e ogdlny rezultat eko-
nomiczny drég Zelaznych przedstawia pie-
ciokrotnag rezultatéw finansowych, wiec
same koleje przysparzaja rocznej produkcyi
w Austryi sume 750 milionéw,

Z sumy.téj zaledwiermniejsza polowa
idzie na nowe inwestycye, reszta za$ czeka
na zaangaZowanie. Zdawaloby sie, ze wéréd
takich stosunkéw kapitatu obudzi sie wie-
kszy ruch przedsiebiorczy, zapanuje silniej-
szy ruch w przemySle it. d. Tymczasem
gdziekolwiek spojrzeé, wszedzie spostrzega
si¢ w mniejszym lub wiekszym stopniu za-
stéj, na ktéry tysiaczne skladaja sie po-
wody.

Dokadkolwiek péjdziemy, znajdziemy
te same stosunki, tylko w naszym kraju

wyjatkowy istnieje stan rzeczy; we wielu
galeziach pracy ludzkiej znalazloby sie
miéjsce na zaangaZowanie kapitaléw, lecz
gorzkie do$wiadczenia i bankructwa z je-
apatya, brak
i sprytu, niezdarno$¢ i brak inicyatywy

dnéj, a przedsiebiorczosci
z drugiej strony pograzyly kraj w ciezkiéj
~niemocy ekonomicznéj i dlatego téZ trudno
pomy$le¢ o jakim§ ruchu w dziedzinie
przedsiebiorstw na wieksza skale.

Niema tedy wyjScia, niema rozwiaza-
nia tematu — tylko na wielkie rozmiary
dokonana reforma spoleczna zdola uleczy¢
chorobliwe stosunki.

Styryjska ustawa krajowa o kolejach
lokalnych.

L.

W jednym z poprzednich numeréw ,Po-
stepu“ uczynilismy juz wzmianke o styryjskiéj
ustawie krajowéj o kolejach lokalnych z dnia
15. marca b. r., ktéra nie tylko wprowadza
w dziedzing ustawodawstwa krajowego nie-
znany mu dotgd przedmiot, lecz czyni takze
W pewnéj mierze przelom w systemie powsta-
wania drog lokalnych. Ustawa ta nie wyklucza
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»Statystyczno-ekonomiczne studya
o drogach zZelaznych
W zZwigzku z rozwojem ekonomicznym*

przez

Leona Paszkowskiego.

(Ciag dalszy.)
Ruch na drogach zelaznych, ich kapitaty i dochody.

Gdy sig méwi o kolejach ze stanowiska
ekonomicznego, naleZy zwracaé uwage na ich
ruch transportowy, ich kapitaly i dochody.
Ruch ten musi byé z natury rzeczy réznym
na roznych kolejach, stosownie do tego, jakie
Jest ich znaczenie; ogél ruchu wszystkich
kolei danego kraju jest tez wyrazem wigkszego
lub mniejszego rozwoju ekonomicznego, a po-
rownany z ruchem gdzieindziej daje miare
stanu ekonomicznego tych krajéw. Ale daleko
wazmiejszg jest rzeczg wiedzie¢, ezy i jaki jest
wzrost ruchu w pewnym okresie czasu na
wszystkich kolejach kraju, wziety nie w sumie
ogdlnej, bo téj warost z powodu przybywaja-

cych ciagle nowych drég sam przez sig niczego
jeszcze nie dowodzi, lecz wzigty na jedno-
stk e wszystkich kolei, to jest przecigtnie na
jeden kilometr ich dlugosci. Tak obliczonego
ruchu mniejszy lub wigkszy wzrost lub ubytek
daje juz bardzo symptomatyczny wyraz wzgled-
nego rozwoju ekonomicznego krajéw w jednym
1 tym samym przeciggu czasu. Obok ruchu
przewozowego maja oczywiscie znaczenie eko-
nomiczne -takZe zaangazowane w kolejach ka-
pitaly i ich dochody. Wysokos¢ zaangazowa-
nych kapitalow bywa wyrazem bardzo licznych
iroznych przyczyn, zalezy takze od wysokosci
ruchu, bo wigkszy ruch wymaga odpowiednich
urzadzen (podwdjnych toréw, liczniejszego
taboru, warsztatéow i t. d.) Ale bardzo wazna
Jest rzecza, w jakim stosunku majg sie kapitaly
drég zelaznych do ruchu, albowiem wysokosé
zaangazowanych kapitaléw w odniesieniu do
ruchu wplywa obok innych czynnikéw na
wigksze lub mniejsze obcigzenie samego ruchu,
a wige na ekonomiczng dzialalnosé drég zela-
znych w kraju. Pomija si¢ oczywiscie poreke
czystego dochodu przez panstwo, pomija sie

téz i tg okolicznosé, czy natura kapitalow jest
panstwowsa, t. z. ze panstwo jest wlascicielem
drog zelaznych, chociaz w obu wypadkach ob-
cigzenie ruchu, wyrazajace sie w taryfach, jest
obcigzeniem panstwa zamiast bezposrednio inte-
resowanych, t.j. tych, ktorzy za przewdz placa.

W jeszcze wigkszym zwigzku naturalnym
z wysokoscig ruchu transportowego stoja do-
chody brutto, pomijajac znowu wysokosé
taryf i poreke panstwa lub panstwowa wlasnosé
drog zelaznych. Na dochody za$ netto wzgled-
nie na oprocentowanie kapitaléw inwestowa-
nych, skladajg sie obok tego inne jeszcze
czynniki. Stosunek kosztéw eksploatacyi i za-
rzgdu do dochodéw brutto jest bardzo rdézny
1 zmienny, zalezy bowiem nietylko od saméj
wysokosci ruchu, lecz takze od warunkdéw to-
pograficznych kolei i technicznego ich ustroju
(n. p. ilos¢ i jakos¢ spadkow i krzywizn), od
same]j administracyi oraz od systemu drég ze-
laznych, dajgcego moznosé mniej lub wiecej do-
brego spozytkowania parku i personalu, a wiec
mniej lub wiecej oszczednej eksploatacyi i ad-
ministracyi.




bowiem prywatnéj spekulacyi wzglednie ini-
cyatywy, nie obdarza kraju monopolem w tym
wzgledzie, ale téz nie dopuszcza, izby czyn-
niki interesowane w budowie kolei lokalnych
i ku temu powolane, bez interwencyi kraju,
laczyly sig w ryzykowne a tém samém szko-
dliwe dla kraju przedsigbiorstwa. Tam, gdzie
interes prywatny nie skory do przedsigwzig¢,
lub gdzie wybitnie nie jest zaangazowany,
tam wkracza kraj niosac pomoc i dajac poped do
akcyi. Koleje lokalne buduje, wedlug brzmie-
nia ustawy krajowéj, krai, jezeli interes jego
tego wymaga, i jezeli strony bezposrednio in-
teresowane, jak gminy, powiaty lub pojedyn-
cze osoby, nie moga potrzebnego kapitalu ze-
bra¢; o koncesye stara sig w kazdym wypadku
wydzial krajowy, chyba Ze interesenci, lub
przedsigbiorstwo prywatne juz ja uzyskalo.
Koleje lokalne moga wigc odtad w Sty-
ryi powstawa¢ w dwojaki sposéb: a) Intere-
senci miejscowi, wzglednie takze panstwo,
albo jeden =z tych czynnikow, dostarczajg
jednéj trzeciéj czesci kapitalu a fonds
perdu; reszty dostarcza kraj, za co w zamian
otrzymuje akcye pierwotne, wyposazone czte-
roprocentows dywidends. W takich 1 tym
podobnych wypadkach powstaja towarzystwa
akcyjne, ktérych zarzad sprawuje wydzial
krajowy. Aby jednak towarzystwo nie mialo
cechy przedsigbiorstwa na spekulacye obliczo-
nego, postanawia ustawa, iz naczelne kiero-
wnictwo towarzystwa jest urzedem honoro-
wym ipelni swe czynnosci bezplatnie; b) kraj
prowadzi budoweg kolei lokalnych na wlasng
reke, dostarcza sam potrzebnego kapitalu,
jednak =z tym warunkiem, ze interesowani,
wzglednie rzad daja poreke oprocentowania
po 15%, od kapitalu wylozonego na danay ko-
lej lokalna. Poreka odpada, jezeli zobowiazani
zloza pewien kapital w gotéwce, lub dostar-
cza materyalow, albo dadzg grunt pod bu-
dowe w odpowiednim stosunku. Zarzad takich
kolei idzie na rachunek kraju, jako wylacznego
koncesyonaryusza; w tych wlasnie postano-
wieniach ustawy, jakkolwiek znanych gdzie-
indziéj, lezy nowos$é donioslego znaczenia.
Bezposrednio interesowani, a wigc przede-

wszystkiem gminy tylko w nieznacznym sto-

FL S e
sunku przyjmuja na siebie poreke dochodu,
zwlaszcza, ze kraj bedzie budowal i admini-
strowal bardzo tanio, oraz, Ze przez danie
gruntu lub dostarczenie materyaléw, albo ro-
bocizng, moga gminy uczyni¢ latwo zadosé
zobowigzaniu poreki; ustawa zastrzega wszy-
stkim interesentom, ktorzy w jakikolwiek spo-
so6b przyczynili si¢ do budowy, wplyw na
budowe i zarzad.

Co do technicznego wykonania, nie
zawiera ustawa ani nowych, ani licznych po-
stanowien ; natomiast w projekcie do ustawy
spotykamy uwagi godne szczegily. Sporza-
dzanie przedwstepnych projektow mnowych
kolei lokalnych pozostawi kraj prywatnym
spekulantom, za$ wykonanie projektow szcze-
goélowych i projektu budowy rozdawaé bedzie
w drodze ofert:

Zarzad ruchu sprawowaé bedzie na pod-
stawie specyalnych umow albo kolej panstwo-
wa albo prywatna, jezeli ta ostatnia jest ko-
leja pierwszorzedng i laczy sig z dotyczaca
koleja lokalna. Gdyby Wydzial krajowy na-
potkal w té] mierze na jakie trudnosci, szcze-
gélnie gdyby mnie mozna bylo uzyskaé¢ admi-
nistracyi u innéj kolei za wynagrodzeniem jéj
wlasnych kosztow, natenczas zarzad obejmie
sam - Wydzial krajowy.

Dla uzyskania $rodkéw budowy utwo-
rzono ,krajowy fundusz kolejowy“ przez za-
ciagnigcie dziesigciomilionowéj czteroprocen-
towéj pozyczki. Fundusz ten bedzie zasilany
dochodami kolei lokalnych, dywidendami, przy-
czynkami interesentow i t. d. Niedobory po-
kryje kraj, jezeliby fundusz wbrew oczekiwa-
niu zostal wyczerpany.

Nowa taryfa osobowa.

Ustawa o taryfach osobowych otrzymala
juz sankeye cesarska; w slad zatém oglosila
c. k. generalna dyrekcya austr. kolei panstwo-
wych nowsa taryfe osobowa, obowiazujaca od
16. czerwea b. r. nie tylko na kolejach panst-
wowych, lecz i na tych prywatnych, ktore sg
w administracyi panstwa z wyjatkiem niekto-
rych pomniejszych szlakow (u nas z wyjatkiem

kolei Lwow-Belzec oraz kolomyjskich i buko-
winskich kolei lokalnych, dla ktérych dawniej-
sze taryfy pozostaja w mocy az do dalszego
zarzadzenia). Dotychczasowe taryfy i wszelkie -
ulatwienia tracg zastosowanie z malymi wy-
Jatkami. Marki wartosciowe, dawniej nabyte,
przyjmowa¢ bedsy kasy osobowe w imiennéj
wartosei. i

Glowne postanowienia nowej taryfy sg
nastepujace: Zasadniczg taksg jest kwota 1,2,
wzglednie 3 centy od kilometra stosownie do
klasy, z zastrzezeniem dodatku wynikajacego
z wigkszej ilosci kilometréw danej strefy w po-
rownaniu do faktycznej odleglosei.

Od kazdej stacyi i kazdego przestanka
zaczyna sig liczy¢ odleglosé strefami: na pierw-
szych 50 klm. przypada 5 stref po 10 klm.,
nastepne 30 klm. stanowig 2 strefy po 15 klm.,
dalsze 20 klm. sa same dla siebie jedng strefa,
za$ miedzy 100 a 200 klm. przypadajg strefy
po 25 klm. W dalszych odleglosciach przyrasta
w kazdej strefie 50 klm.

Przy obliczaniu cen jazdy uwaza sie
wszystkie szlaki, o ile nie sa przerwane kole-
Jjami obeymi, jako jedne sie¢; zachodzg tu wy-
jatki dla naszych kolei obojetne. Karty
roczne beda i w przyszlosci wydawane po
cenie 300, 200, wzglednie 100 zlr., wazne na
wszystkie szlaki. Nadto zaprowadzone zostang
roczne karty ma szlaki, wigeej niz 50 klm. dtu-
gie, ktorych cena rézng jest, stosownie do
odleglosci. Dzieci nizej dwu lat wieku, jadacy
w towarzystwie osob doroslych, nic nie placa;
pol ceny placa dzieci nizej lat dziesieciu, za$
uczniowie i uczennice publicznych zakladéw
naukowych tylko wtedy, gdy koleja udaja sie
do szkoly lub z niej wracaja. Takze poél ceny
placa robotnicy plci mezkiej i zenskiej, jadacy
trzecig klasg na odleglosci do 50 klm. lub gdy
jada w towarzystwie najmniej 10 oséb na
odleglos¢ wigkszg niz 300 klm. Majac odbyé
bez przerwy dluzsza podréz mnie wolno kupo-
wa¢ kart strefowych dwa lub kilka razy w ciagu
podroézy, jezeli wskutek tego cena jazdy okaze
sig nizsza; wykraczajacy przeciw temu prze-
pisowi beda zniewoleni do uiszezenia przy-
padajacej rdéznicy, wzglednie do zaplacenia
grzywny. :

Przechodzac do dat statystycznych za- |
uwazyé trzeba, ze jak inne dzialy statystyki |
tak i statystyka kolejowa rézng jest w réznych
krajach ; szablony jéj powstaly pod wplywem |
rozmaitych zapatrywan, celow, szerszych lub
ciasniejszych pogladéw, a wiadomo, ze szablo-
nowos¢ uporczywie sig utrzymuje, gdy raz po-
wstanie. Czesto bardzo wazne daty, z réznych |
krajow wziete, trudno sprowadzi¢ do jednego
mianownika, w skutek czego niemozliwe bywa
poréwnywanie.

Co do ruchu na kolejach Zelaznych, ich
kapitaléw i dochodow, wszystkie wprawdzie
statystyki podaja wiadomosci, ale czgsto nie-
dostateczne; Paszkowski zestawia wyniki ruchu
w cyfrach bezwzgleinych z réznych krajow
na jeden kilometr w przecieciu i wyciaga na- |
stegpujace wnioski: mnietylko pojedyncze daty
ale caly uklad statystyki kolejowej jest niedo-
stateczny. Nie wszedzie podane sg obok ilosci
przewiezionych oséb i ton przecietne cyfry |
kilometrow, wypadajacych na kazda wykazang
osobg 1 tone. Z dat urzedowych wynikaja
olbrzymie roznice w ilosci osob i ton wyka-
zanej na 1 kilometer, oraz wykazanej w prze- |
cietnej cyfrze przebiezonych kilometrow. To
dowodzi, ze same cyfry ilosciowe przewiezio-

nych oséb i ton nic jeszcze nie moéwia, a bez
przecietnéj cyfry przebytych kilometréw nie
maja znaczenia i mogg czesto przy porowny-
waniu da¢ mylny obraz ruchu.

Statystyka urzedowa zlicza z wykazéw
pojedynczych kolei ilo$¢ przewiezionych oséb
i ton, otrzymujac w ten sposéb cyfre zbio-
rowa; z podzielenia jej przez liczbe kilometréw
wszystkich drég, otrzymuje przecigtny ruch
ilosciowy o0sob i ton na jeden kilometr, zaczem
w cyfrze zbiorowej i przecigtnej powtarzaja
sie czesto ilosci, zawarte w wykazach kilku
lub kilkunastu droég zelaznych. Wobec tego
cyfry te sa mylne i przypadkowe tylko, bo
zalezne od tego, z ilu pojedynczyeh, wiekszych
lub mniejszych szlakéw zlozona jest cala siec¢
kolejowa w panstwie; na cyfry te wplywa takze
jakosé¢ ruchu lokalnego w stosunku do ruchu
ogdlnego. Im tedy wigcej jest drobmych po-
jedynczych kolei, tem cze$ciej powtarzaja sie
w~wykazach statystycznych te same ilosci,
a mniej lub wcale sig to nie dzieje, jezeli
wiekszy jest ruch wylacznie lokalny.

Ze ta ogdlnie praktykowana metoda wy-
kazywania ruchu na drogach zelaznych jest
niewlasciwa, jest wiec rzecza jasna; lecz moglby
czytelnik sadzié, ze ta jej niewlasciwos¢ ma

tylko znaczenie wtedy dopiero, gdy si¢ porod-
wnywa ruch transportowy w réznych krajach,
ze jednak w jednem i tem samem panstwie
wzrost lub zmniejszanie si¢ z roku na rok
statystycznyoh cyfr ilosciowych oséb i ton
przewiezionych, daje w kazdym razie istotna

 miare wzrostu lub zmiejszania sie ruchu na

drogach zelaznych. Otéz i pod tym wzgledem
jest inaczej; spotkamy sie bowiem poézniej
z przykladami, Ze owe statystyczne ilosciowe
cyfry przewiezionych oséb i ton moga pozornie
wykazywaé zmniejszenie ruchu wtedy, kiedy
istotnie wzrost ruchu mial miejsce, i na od-
wrot moga wykazywaé pozorne zwigkszenie
ruchu (na 1 klm.) wtedy, kiedy ma miejsce
jego zmniejszenie sig. Pierwszy wypadek na-
stepuje wtedy, kiedy pewna liczba, dawniej
odrebnych drég zelaznych, zlaczona zostaje
w jednym reku, czego bardzo wymowny przy-
klad znajdziemy w statystyce niemieckiej,
skutkiem upanstwowienia drég zelaznych; na-
turalnem jest bowiem, ze gdy sig zmniejsza
liczba zarzaddw drog zelaznych, tem mniej
razy powtarzaja si¢ te same ilosei oséb i ton
przez kazdy zarzad wykazywane. Drugi wy-
padek ma miejsce wtedy, kiedy przybywaja
ciggle samoistne drobne koleje zelazne o wla-




Pakunki reczne moga podrézni mieé
przy sobie, o ile w wagonach jest odpowiednie
miejsce; za inne pakunki wymnosi nalezytosé
02 cnt. od 10 kilogrm. i kilometra. Kto nadaje
przedmioty, ktore zupelnie albo tylko jako
pakunek sg od przewozu wykluczone, podpada
grzywnie, wynoszacej 6 zlr. od kazdego kilo-
grama.

Za psy jadace z podréznymi placi sig
07 cnt. od sztuki i kilometra; minimalna na-
lezytos¢é wymosi podobnie jak przy pakunkach
10 cnt. lacznie ze stemplem. Nalezytos¢ mani-
pulacyjna wynoszaca dawniej 7 cnt. od recepisu
nie istnieje wiegcej. ;

Rada kolejowa.

Na wiosennéj sesyi rady kolei panstwo-
wéj, ktora odbyla sig 12 maja b. r. we Wie-
dniu, najwazniejszym przedmiotem obrad byla
nowa taryfa osobowa; rzadowi zalecano wyko-
nanie wszystkich rezolucyj powzigtych w tej
mierze w Radzie panstwa. Z innych tematéw
dyskusyi zasluguja nastepujace na uwage:
a) Postawiono wniosek uregulowania w drodze
ustawodawczéj zabezpieczenia towarow podle-
gajacych ocleniu, zlozonych w magazynach
kolejowych; &) wniesiono ulatwienie transportu
materyalow budowlanych do Nowego
Sacza, w celu odbudowania spalonéj czesci
miasta; ¢) Rada przyjela do wiadomosci wy-
dane w ostatnim czasie rozporzadzenia tary-
fowe i komercyalne, w szczegolnosci dostawe
371 wozéw & la rinfusa dla przewozu zboza
z Galicyi 1 Bukowiny; d) co do taryf dla rela-
cyj z Tryestem podniesiono, ze skargi w tym
wzgledzie nietylko przeciw kolejom wnoszono,
lecz gléwnie przeciw austryacko-wegierskiemu
Lloydowi — rada prosi rzad o stosowne za-
rzadzenia; ) w sprawie pommnozenia ilosci
wozOw ciezarowych, wyraza rada swe zadowo-
lenie wobec faktu, ze w preliminarz na r. 1890
wstawiono jeden milion zlr. na sprawienie 500
wozow i ze taki sam kredyt bedzie w naste-
poym roku udzielony; f) wniosek solnogrodz-
kiéj Izby handlowéj wzgledem budowy kolei

przez goéry Taury przekazano komisyi dla
spraw ogolnego znaczenia; g) przewodniczacy
oznajmia radzie, ze budowa drugiego toru na
szlaku Insbruk-Worgl bedze z koncem przy-
szlego roku dokonang.

Poniewaz sesya ta byla ostatnig w bieza-
cym trzyletnim okresie wyborczym, wiec prze-
wodniczgcy w koncowem przemdwieniu przed-
stawil trzyletnig dzialalnes¢ rady w slowach
pelnych uznania 1 serdecznej podzieki. Ze
strony rady wyrazono rzadowi szczere zado-
wolenie za przyprowadzenie do skutku licznych
i domioslych pod wzgledem ekonomicznym
uchwal.

Rozmaitosel.

* Do rady zawiadowezéj kolei pénocnéj w miejsce

8. p. Hausnera wybrano posia do rady panstwa, Leona
Chrzanowskiego.

* Reforma taryf osobowych na kolejach austrya-
ckich odbila si¢ w prasie niemieckiej bardzo sym-
patyczném echem. Wszystkie prawie pisma wyrazajac
sig z uznaniem dla administracyi kolei panstwowych,
uderzaja rownoczesnie na zarzad kolei niemieckich,
ktéry we wielu wzgledach daje sig Austryi wyprze-
dzaé. ,Do niedawna“, powiada jeden z dziennikow,

pWstepowala Austrya w nasze slady, czekala na

nasze wzory ; dzi$ opuscila utarty forme nasladowni-
ctwa, za$ postegpowe Niemcy albo kulawym podazaja
za nig krokiem, albo calkowicie pozostaja w tyle.“

Glosy te zasluguja tém bardziej na uwage, zZe
przewazna czesé prasy niemieckiej, jezeli nie wrogo
usposobiona, to conajmniej obojetna jest na wszystko,
co sig w Austryi dzieje.

* W Krakowie zaczela wychodzit , Gazeta Lole-
jowa dla Galicy: © Bukowiny“, pismo przewaznie
informacyjne, poswigcone sferom handlowym i prze-
myslowym.

#* Oddawna obiegaja u nas pogloski o upanstwo-
wieniu kolei arcyks. Albrechta, ktéra jak wiadomo,
administruje obecnie rzad na rachunek Towarzystwa.
W sprawie tej czytamy w ostatnim numerze ,Zcit-
schrift fiir Staats- und Volkswirthschaft“: Kon-
wersya obligdw pierwszenstwa kolei arcyks. Albrechta,
oddawna spodziewana, stanie sig niebawem faktem.

W najblizszym juz czasie odbedzie si¢ w minister-
stwie handlu konferencya, na ktérej ma byé¢ zatwier-
dzonym projekt konwersyi przedloZony przez dom
bankowy Erlangera w Frankfurcie n. M. Projekt,
za ktérego przeprowadzenie bank reczy, polega glé-
wnie na skonwertowaniu pigcioprocentowych obligbw
pierwszenstwa w srebrze i takichZze obligéw w zlocie
na czteroprocentowe w papierach — pierwszych jest
119, drugich 4 miliony zlr. Zysk osiagnigty z kon-
wersyi przypadnie nie akcyonaryuszom, lecz posiada-
czom pryorytetéw. Rzad przywiazuje wielka wage
do tej operacyi, poniewaz takowa ma poprzedzié
upanstwowienie, uznane za konieczne z wielu wzgle-
déw. Akcyonaryusze kolei arcyks. Albrechta zgodzg
si¢ niezawodnie na konwersye, chotby tylko z tego
powedu, ze w razie upanstwowienia akeye wykupi
rzad czteroprocentowymi obligami panstwowymi, za-
czém maja nadzieja uzyskania czteroprocentowej renty.

# 7 powodu rozmaitych poglosek o reorganiza-
cyi zarzadu kolei panstwowych, stojacéj w zwigzku
z upanstwowieniem kolei Karola Ludwika zasiega-
liSmy wiadomosci w dobrze poinformowanych kolach
i mozemy stanowczo powiedzie¢, ze rzad na razie
nie mysli o téj sprawie, zwlaszcza, ze wiele innych
spraw waznych stoi na porzadku dziennym. Nie-
przyjecie mandatu przez posla dr. Bilinskiego do
rady zawiadowczej kolei pdélnocnéj dalo powéd do
domyslow o rzeczonéj reorganizacyi i o przyszlem
stanowisku tego posla w zarzadzie kolei skarbowych.

Od Administracyi.

Z dniem 1. czerwea b. r. biuro reda-
keyi i administraeyi ,Postepu“ przeniesione
zostalo ma ulice Zygmuntowska 1. 12, do-
kad téz nalezy adrecsowaé wszelkie listy i
posylki.

P. T. abonentéw zalegajacyeh z przed-
plata za drugi kwartal upraszamy o wyré-
wnanie rachunkéw w jak najkrotszym ezasie,
bo ed tego zaleze¢ bedzie dalszy regularny
odbiér pisma naszego.

Przedplata kwartalna wynosi 1 zl.;
nowo przybywajaey abonene¢i otrzymaja
wszystkie poprzednie numera.

snym zarzadzie, bo wdwczas powtarzaja sig
zndw tem czesciej te same ilosci osob i ton.

Te objasnienia byly potrzebne dla wytlo-
maczenia, ze jedyna istotna miara ruchu trans-
portowego na drogach zelaznych moze byé
tylko wzigta razem z iloscia przewiezionych
0s0b i ton liczba przebiezonych przez nie jed-
nostek odleglosci. Statystycznie wyraza sie
to formulks: osobo-kilometr (Personen-Kilo-
meter) 1 tonokilometr (Tonen-Kilometer).

Osobo-kilometr i tono-kilometr jest to
iloczyn powstaly z pomnozenia ilosci oséb i ton
przewiezionych przez ilos¢ kilometrow jaka
przebiegly. Biorac tedy z wykazow kazdej
pojedynczej kolei zelaznej sume osobo- i tono-
kilometrow 1 laczac w jedne ogdlng sume te
pojedyncze wszystkich w kraju’ czy panstwie
drog zelaznych sumy, juz si¢ nie powtarza
tych samych ilosci osdb i ton, bo sie w ich miej-
sce ma zupelnie inng, i jedynie prawdziwg
Jjednostke ruchu. Ta za$ suma laczna osobc-kilo-
metrow i tono-kilometrow wszystkich w kraju
czy panstwie drog zelaznych, podzielona przez
przecietng cyfre bedacych w ciggu roku w eks-
ploatacyi kilometrow drog zelaznych, daje za-
razem cyfre przecietnego na 1 kilometr ruchu
transportowego w panstwie czy kraju, cyfre
juz zupelnie rzeczywista, a nie tak pozorny

tylko i przypadkows jak ilosci oséb i ton. — |

Ta metoda przyjeta przez statystyke nie-
miecke, a takze przez austryacka, nie jest je-
szeze wszedzie powszechnie przyjetg. — Od
ruchu transportowego, przechodzi Paszkowski
do kapitaléw i dochodéw drég zelaznych.

Dla ilustracyi przytaczamy niektore cyfry.
Na 1 klm. przecigtny wypada rocznie:
w Anglii 23.300 0s6b —8.700 ton (?) (?)
w Belgii 16.300 , —6.700 , (21'B) (?)
w Ameryce poln. 1.800 , —2300, () (?)
w Niemczech 8.000 , —4.600 , (28)(104)
w Austryi 2800 , —3.300 , (43)(103)

Cyfry podane w nawiasach wyrazaja, ile
kilometrow przebywa rocznie przecigtnie jedna
osoba, wzglednie jedna tona; obraz ten nalezy
uzupelni¢ cyframi, dajacymi pewien poglad na
frekwencye ruchu, i tak na 1 klm, przypada:
w Austryi  118.083 osobo- 335.661 tono-klm.
w Niemczech 229.570 484.614 4
w Belgii 225.360 311.762 .

Te cyfry oczywiscie z roku na rok wsze-
dzie ulegaja pewnym fluktuacyom, tak jak sam
ruch transportowy, lecz stosunek poréwnawczy
nie wiele sie przez to zmienia, jakkolwiek ro-
znice sg bardzo znaczne. Gdy si¢ przypatrzymy
cyfrom, wyrazajacym kapital inwestowany prze-
cigtnie na 1 klm. oraz rente, przyjdziemy do

wniosku, ze w calej Europie najnizsze sa ta-
ryfy niemieckie i Ze mimo tego koleje niemie-
ckie najwyzsze (517°,) daja oprocentowanie
kapitalu. Najdrozsze taryfy po Francyi ma An-
glia, a mimo tego oprocentowanie tamtejszych
drég jest slabsze niz w Niemczech, ktore po
Belgii najlepiej administruja.

Oprécz ruchu transportowego, taryf, sa-
mej administracyi i systemu wysokos¢ przecie-
tnego oprocentowania zalezy od wysokosci za-
angazowanego kapitalu. Cyfry przecietnego
kapitalu na 1 klm. reprezentuja zazwyczaj ka-
pital nominalny, ktérego wysokos¢ zalezy
obok innych warunkéw takze od kursu papie-
réw publicznych kazdego kraju, a wiec od
stopy procentowej tego kraju i zaufania kapi-
taléw do jego warunkoétw ekonomicznych, oraz
od tego, jak szerokie pole pozostawiono finan-
sowej spekulacyi do zyskow finansowania i
srubowania kapitalu nominalnego. Wysokosé
kapitalu efektywnego, gotowego, rzeczy-
wiscie uzytego, zalezy od warunkow topogra-
ficznych kraju, wiec od technicznych warun-
kéw budowy, dalej od cen materyalow, robo-
cizny i gruntow, od mniejszych i wigkszych
zyskow przedsiebiorcy, od konkurencyi, wre-
szeie od czynnikow, ktore o przedsigbiorstwie
decydowaly. (G dia)
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ATELIER FOITQGRAFICZITE
W. EDERA (jun) 1 J. SZULISLAWSKIEGO

we Lwowie, plac Maryacki 1 4. (Hotel Europejski)

posiada najnowsze aparaty blyskawiczne do zdjeé z grup i dzieei. — Momentalne fotografie maturalnéj wielkoSei wlasnéj roboty
o znakomitém wykonezeniu i podobienstwie (nie t. z. powigkszenia zatracajace podobienstwo).

: IF~ Dla wygody publicznosci urzgdzono ~xrinde osobo~wrg, prowadzaca do atelier. “Mg
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PLOTNA KORCZYNSKIE.

Plac Marjacki L. 1.

»pod Przadka* pierwszdj

(front hotel George’a). krajowéj

fabryki

Pl6tna na koszule i kalesony
w sztukach po 35 metréw
od 11—22 zir.
Piétna na przescieradla bez szwu
od 13-—16 zir.

Najciensze ~weby
w wielkim wyborze

od 22 do 40 zlr.

[ Po6lbielone plotna na sienniki i $eierki
w sztukach i na metry po 86 ct.

FRERESestasatacay

Juta i szare Plétno podolskie na worki i werefy 1]
po 16 ct.

O RBIRUS X
od Nr. 30. po 85 ct., do Nr. 80. po zlr. 250 do 10 zlr.

)
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NOWO OTWORZONY MAGAZIN

pod firmg

ANTONI GUDIENS

(dawniéj p. Gajewska)
we Lwowie, plac Maryacki 1. 8.

(dom ks. Ponirskiego)

Bardzo pigkne obrusy Zakardowskie
szamowe po zir. 2:20, indigo niebieskie po zlr. 8:50
za sztuke. l

SERWETY
biate, szare, szamowe, indigo
od zlr. 240 do 6'— za tuzin.

SERWETKI tuzin 1 zlr. 50 ct.

Recznilki
Z¢ szlakami lub bez, na tuziny i sztuki lub pojedyficzo
od 8—7 zlr. za tuzin.

poleca w wielkim wyborze

Ptotna, stotowa Bielizne, Shirtingi,
Chiffony, Barchany, Piki, Oxfordy, Dre-
liszki, BIELIZNE, MESKA ¢t. j. koszule,
kalesony, kotnierze, mankiety, chustki
do nosa, skarpetki, pofczochy i t. d.

SKEAD KOMISOWY
MATERACOW i KOLDER.
Wielki wybdr
oryginalnej bielizny welnianéj sy-
stemu Prof. Dra Gustawa Jaegera.
D%~ Ceny moziliwie niskie, @

\Sespspspsasasana)

Reczniki zdrowia biale i szare
po 1 zlr. 10 ct.

Précz wyzwymienionych czysto Inianych wyrobdw,

posiada Towarzystwo na skladzie takZe hawetniane

ptécienka krajowe, Zefiry, Cordoné, Pepity, Oxforty,

nadto wyroby spétki huculskidj w Kolomyi, jak

wstawki, dziobenki, fartuszki mohajrowe, serwety,
bajorki i t. p.
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. GALIC. BANK KREDYTOWY

&

poczawszy od dnia 1. Lutego 1890 wydaje

£ ASYGNATY KASOWE 3

z 30-dniowem wypowiedzeniem

AT ke

N
&

Przedruku nie plracimy.

Z drukarni i litografii Pillera i Spokki.

2 ASYGNATY KASOWE

z 8-dniowem wypowiedzeniem,

wszystkie za$ znajdujace sig w obiegu 41/,%, Asygnaty kasowe z 90-dniowem wypowiedzeniem oprocentowane beds poezawszy od
dnia 1. Maja 1890 po 4%, z 30-dniowym terminem wypowiedzenia.
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FABRYKI MASZYN

i wag pomostowych

{0, Sclembera i Svnow

¢. i k. dostawcéw nadwornych

Sktad glowny:

Filia:
Wieden [, Kirnthnerring 1.~ Budapeszt, Andrassystrasse 1. I

Wyrabiaja: Wagi na lokomotywy, wagony,

bryki i magazynowe pomostowe; wagi do

wazenia ziota, srebra i wszelkie rodzaje wag
z szalami i t. d.

Schembera patentowana waga pomostowa
do wazenia wagonéw bez przerywania szlaku,
spoezywajaca na podmurowaniu albo montowana
w skrzyni z lanego Zelaza, ze skala i rege-
strem dla catéj wytrzymatosci.

W praktyczném zastosowaniu na
wszystkich austryacko - wegierskich
kolejach Zelaznych.

o)
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Dy relkcya.
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Nr. 12.

We Lwowie, dnia 20. Czerwca 1890.

Rocznik T.

POSTEP

DWUTYGODNIK DLA SPRAW KOLEJOWYCH.

Wyehodzi we Lwowie 5. i 20. kazdego miesiaca.

Przedplata wynosi w miejscu i na prowincyi:
roeznie 4 zlr. — ¢t. — kwartalnie 1 zlr. |
Za granica: 1 zlr. 25 ct. kwartalnie.
Numer pojedyiniczy kosztuje 20 centéw.

Odpowiedzialny redakior i wydavca:

Dr. Maryan Ciesielski.

Adres redakeyi i administracyi:
ulica Zygmuntowska I. 12, (Telefonu Nr. 354.)
| L <
| Ogloszenia i przedplate przyjmuje administracya.

Cena ogloszen 20 ct. od wiersza w szpaleie
lub za jego miejsce.

Kolej Karola Ludwika.

Popularna jest dzi§ rzecza . ciskaé
gromy na polityke taryfowa kolei Karola
Ludwika, dowodzi¢ konieczno$ci rychlego
jéj upafstwowienia, méwi¢ o lacznoS$ci lo-
séw téj najtlustszéj ongi§ w kraju arteryi ko-
munikacyjnéj z losami najwyZzszych jéj kie-
rownikéw. Ale ani nam ani tym, ktérzy
przy kazdéj sposobno$ci wykazuja zgubna
dla kraju gospodarke rzeczonéj kolei, nie
uczyni nikt zarzutu, 2e dla popularnodci
jedynie przeciw niej wystepujemy.

Od niejakiego czasu w tém jaskraw-
szem Swietle przedstawia sie nam taryfowe
jéj gospodarstwo, Ze kolej pafistwowa ca-
lym szeregiem najréZnorodniejszych zarza-
dzef stworzyla w kraju aparat komunika-
cyjny, wyposazony urzadzeniami odpowia-
dajacymi zupelnie naszym potrzebom i
stosunkom ekonomicznym; jakZeZ w obec
tego wyglada¢ musi kolej, ktéra gnebi
taryfami krajowy, protegujac
w ten sposéb obce produkta. Dzi§ dzieje
sie to juz mniej niz dawniéj, lecz zawsze

przemyst

jeszcze tu idwdzie pojawia sie zarzadzenie
taryfowe, znamionujace z jednéj strony za- |

cofanie w rzeczach polityki taryfowéj,
z drugiéj godna ubolewania, niezrozumiala
dla nas, obojetno$¢ na rozwdj tych Zrédet,
z ktérych przecie dla kazdej kolei w nor-
malnych warunkach plyna¢ musza znaczne
dochody.

Gdyby kolej Karola Ludwika chciala
tylko zrozumie¢ naleZycie swdj wlasny
interes, to juz tém samém uczynilaby za-
do$¢ 1 interesom kraju — ofiar nikt od
nié¢j nie zada, bedziemy zadowoleni, gdy
zerwie z polityka samobdjcza, jak sie po-
sel Szczepanowski wyrazil.

W wywleczeniu tych stosunkéw na
$wiatlo dzienne i postawieniu ich pod
pregierz publicznéj dyskusyi, nieszczedza-
céj ciezkich, niezmazanych zarzutéw, lwia
czeS¢ zaslug przypada postowi Stru-
szkiewiczowi; w radzie pafistwa, w sej
mie, w radzie kolejowej, w rozmaitych
komisyach, sejmikach relacyjnych,
w prasie, jedném slowem przy kazdé;
nadarzajacéj si¢ sposobno$ci uderza posel
na kolei Karola

na

Struszkiewicz zarzad
Ludwika i jemu to gléwnie ma kraj do
zawdzieczenia, Ze dzi§ nie obce sa ni-

komu rozpaczliwe stosunki panujace na

téj jedynéj moze pod sloficem kolei, ktéra
mogtla byta nieocenione oddaé przyslugi
1 krajowi i swoim akcyonaryuszom, a dzi§
stanowi najczarniejsza karte w dziejach
gospodarstwa krajowego.

Na ostatniej sesyi rady kolei paf-
stwowych przy rozprawie nad dodatkami
manipulacyjnymi, pobieranymi przez kolej
poludniowa, zwrécil posel Struszkiewicz
uwage rady na kolej Karola Ludwika,
ktéra za transporta wojskowe pobiera na-
lezytoSc1i za wyladowanie i zaladowanie,
chociaz te
wzglednie odbiorca sam, nie za$ kolej ro-

czynnoSci spelnia _nadawca
botnikami swymi; zarzad kolei tlumaczy
sie tém, ze wedlug dodatku IV. do I cze-
Sci lokalnéj taryfy rzeczowéj zastrzegl sobie
pobieranie téj nalezytodci w kazdym wy-
padku, a takZe przy transportach podle-
gajacych specyalnéj taryfie Nr. 1 zalado-
wanie 1 wyladowanie jest rzecza kolei we-
dlug odnoénych postanowiefi taryfowych.
Poniewaz wedlug dodatku II. do taryfy
wojskowéj (str. 3.) dozwolonem jest po-
bieranie rzeczonych nalezyto$ci, wiec wszy-
stkie zarzuty sa rzekomo nieuzasadnione.

,»Statystyczno-ekonomiczne studya
o drogach zelaznych
w zwigzku z rozwojem ekonomicznym*

przez
Leona Paszkowskiegc.
(Ciag dalszy.)

O wysokosci przecietnego kapitalu sta-
nowi jeszcze przecietny ruch transportowy;
w miare jego wzrostu, powodujacego nowe a
kosztowne naklady, wzrasta téz przecietny na
1 km. kapital. Dopiero od czasu budowy drog
lokalnych, odstepujacych od szablonowego, a
drogiego typu obniza si¢ rzeczona przecigtna.
Mimo tego widzimy przyklady, ze w obec mno-
zacych sig drog czyto gléwnych, czy lokaluych,
wzrasta przecietny na 1 km. ruch przewozowy
tam mianowicie, gdzie przez tanie taryfy, przo-
dujace w konkurencyi, zapewnione sg warunki
rozwoju ekonomicznego.

Wracajac jednak jeszeze do stosunku ka-
pitalu do ruchu przewozowego podnosi autor
niewlasciwos¢ ewaluowania w statystyce ka-
pitalu w stosunku jednostki odleglosei (1 km.).
Kilometr drogi zelaznéj A., na ktory wypada
n. p. 1,500.000 osobo- i tono-kilometréw, tak
sig rézni od kilometra drogi B., na ktéry wy-
pada np. 25.000 osobo- i tono-kilometréw, ze
ceng ich t. j. kapital inwestowany mierzy¢
Jedng i ta sama miara (kilometrem) byloby
czems$ w rodzaju, jak obok ceny saznia gruntu
na placu $w. Szczepana we Wiednin ewaluo-
waé gdziebgdz na sazen takze ceng czystego
pola. Pod wzgledem budowy toréw, budynkéw,
urzadzenia i umontowania rézni sie kilometr
drogi A. od B. tak jak chata od palacu, cho¢
jedno i drugie tym samym sluzy celom. O wo %
nie jednostka dlugosci, lecz ruch
przewozowy jest miarg stosunku dla
inwestowanego kapitalu, jezeli ma
sie rzecz traktowaé¢ ze stanowiska
ekonomicznego; statystyka niestety nie

ma tego zawsze na wzgledzie. Gdy tedy Pa-
szkowski wprowadza innowacye, ocenia rzecz
na podstawie stosunku kapitalu do prze-
wozu, za$ jako jednostke przyjmuje 100.000
osobo- i tonokilometrdw.

Wedlug takiej metody obliczania wypada
na kazde 100.000 osobo- i tono-kilometrow
przecigtnie inwestowanego kapitalu :

w Austro- Wegrzech zlr. 36.000
» Niemczech mk. 35.700
we Francyi fr. 74.800
., Wloszech lir. 87.780
w Szwajcaryi . fr. 96.300
» Rossyi rub. 18.100
, Danii fr. 63.500
5 Szwecyi » 92.800
» Norwegii » 109.300

Paszkowski uwaza powyzsze zestawienie
za jedynie racyonalne i dajace jasny na rzecz
poglad i broni je przed mozliwym zarzutem:
wprawdzie cyfry przewozu sa zmienne, lecz
téz i cyfry wyrazajace inwestowany kapital




Posel Struszkiewicz prosil przeto ministra
handlu o zniewolenie kolei Karola Ludwika,
izby niesluszne ~postanowienie taryfowe
uchylifa.

Z okazyi rozpraw nad taryfa cukro-
wa wyrazono . zyczenie, aby rzad szcze-
g6lniéj zaopiekowal sie ta galezia pro-
dukcyi, ku czemu najlepiéj nadaja si¢ ni-
skie oplaty przewozowe ; posel Struszkie-
wicz mial ponownie sposobno$é wykazaé,
ze kolej Karola Ludwika ignoruje bez-
przykladnie interesa kraju naszego. W nie-
ktérych relacyach od Sedziszowa naktada
kolej te same oplaty przewozowe, ktére
sa wazne dla relacyj od Krakowa, jak-
kolwiek w odleglo$ci jest réznica okolo
150 km. Taka taryfa proteguje przemyst
cukrowniczy czeski i morawski ze szkoda
krajowego.

Nie watpimy ani na chwile, Zze decy-
dujace sfery uzyja swego wplywu w spra-
wie taryfy dla cukru; produkcya ta potrze-
buje skuteczné] zwlaszcza,
ciezkie na niéj do$wiadczenia dawniéj juz

pomocy,

zrobione 1 tak juz odstraszaja przemy-

stowcéw. Dzi§ staje im na drodze taryfa |

nie dopuszczajaca zadnéj konkurencyi z bo-
gatymi prowincyami o$ciennymi. Przemysl
nasz cukrowniczy jest przeto powaznie za-
grozony i znowu kolej Karola Ludwika
jest tym czynnikiem, ktéry wbrew intere-
som wlasnym stawia zapore ekonomicznemu
rozwojowi kraju.

Kolej Aradzko- Temeszwarska

Ciekawa kwestye z dziedziny prawa ko-
lejowego ma rzad wegierski do rozwiazania;
wegierska ustawa sekwestracyjna z r. 1883
upowaznia rzad w krotkich i wezlowatych slo-
wach do objecia w zarzad skarbowy tych drog
zelaznych z poreczonym dochodem, ktore
z nadwyzek ruchu nie moga nawet oplacié
procentéw od obligow pierwszenstwa. Ustawy

ze |

it o ke
téj dotad ani razu jeszcze nie zastosowano do
praktyki, poniewaz postanowienia jéj tak da-
lece wykluczaja wszelka w tym wzgledzie
watpliwosé, ze towarzystwa kolejowe, ktore
mogly byly $ciagna¢ na siebie zastosowanie
rzeczonych postanowien, wolaly zawsze w da-

i akeyonaryusze wychodzili na tém wecale
dobrze. Nigdy téz nikomu na mysl nie przy-
szlo, z powodu podobnego sekwestru uzalaé

wego lub wytaczaé sprawe przed sad publi-
cznéj opinii.

1871 tytulem stypulowanéj subwencyi 89.500 zl.
za kazdg milg szlaku. Przecigtna wyplacana
jéj kwota roczna wynosila 200.000 zlr., toz
dlug caly urdsl obecnie do wysokosci 52 mi-

czasem doniosly niektore dzienniki, Ze towa-
rzystwo ma zamiar zrzec sie subwency] dal-
szych, wskutek czego nasuwa sie pytanie, czy
rzad mimo tego moze ustawe sekwestracyjna
| zastosowac. Aby na to odpowiedzieé, dosc jest
| powola¢ sig na istote prawna subwencyj i na
koncesye subwencyonowaneéj kolei; w tym
' wiec wzgledzie niema zadnéj kwestyi. Stosunek
} kolei subwencyonowanéj do rzadu jest dowol-
| nym i ustaje gdy go jedna strona drugiéj wy-
. powiada. Kolej raczéj we wielu kierunkach
jest zalezng od rzadu, ktory przeciez w obe-
| enym wypadku, jest takze jéj wierzycielem.
‘ Subwencyj udziela panstwo wedlug jasnegp
. brzmienia ustawy jako zaliczek, toz rzad ma
niezaprzeczone prawo do zwrotu subwencyj,
jakkolwiek zwykle przy upanstwowianiu drog
zelaznych rzad pobrane zaliczki jako mniebyle
uwaza, czyli poprostu mowiagc darowuje je to-
warzystwu. Owoz o zupelnem zwolnieniu to-
warzystwa ze stosunku obowigzkowego do
rzadu moznaby wtedy tylko mowié, gdyby to-
warzystwo oswiadczylo gotowosé zrzeczenia
sig subwencyj przyszlych, a zaplacenia juz
pobranych. Lecz i wtedy jeszcze bylaby
mozliwag kwestya, czy rzad musi zwolnié
strong przeciwnag z wiadomego stosunku;
w takim wypadku mialoby towarzystwo przy-
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nym razie w dobrowolnéj drodze przyjac¢ se- |

sig na pogwalcenie praw towarzystwa kolejo- |

Pierwszy taki wypadek zdarzyl sig obe-
cnie z kolejg prywatng z Aradu do Teme-
szwaru. Kolej ta pobierala rocznie od roku |

lionéw. Rzad tedy wegierski ma wobec tego |
faktu niewatpliwe prawo upanstwowienia. Tym- |

|

kwestracye. W wypadkach takiego upanstwo- |
wienia tracily zarzady, jak wiadomo, nie malo
na interesach osobistych, lecz za to publieznosé |

|

|
|

najmniej jaki$ punkt oparcia w swoich ro-
szczeniach.

Postepowanie zas takie, Ze kolej milczy
o dlugach zaciagnietych w kasie panstwa, a
wzrzeka sig® tylko robienia dalszych dlugéw,
jest wreez $mieszne czy naiwne. Cozby w ten-
czas miala kolej do powiedzenia, gdyby rzad
postawil sobie za cel sekwestracyi wlasnie ode-
branie zaliczek, administrujac lepiéj i taniéj?
Zamiast dlugiéj 1 rozwlekléj odprawy dosé
bedzie przypomnie¢ sposob rozwigzania sto-
sunku subwencyjnego miedzy towarzystwem
zeglugi parowéj na Dunaju a Austrya i We-
grami, przyczém wypada zauwazyé, ze towa-
rzystwo to nie obawialo sig sekwestracyi.

Wilascicielka kolei Aradzko - Temeszwar-
skiéj jest austryacko-wegierskie towarzystwo
kolei panstwowych i ono to wlasnie zrzeklo
sig stypulowanéj mu subwencyi w nadziei, ze
w ten sposéb uzyska u rzadu rozwigzanie
wszelkich wzajemnych stosunkéw, a wszcze-
gblnosei, ze sig uchyli z pod niemilych dlan
postanowien ustawy sekwestracyjnéj. Rzad we-
gierski jednak nie da sobie o tém wiele mowic
i wprost przystapi do upanstwowienia, jezeli
towarzystwo samo o to nie poprosi. Co do
powodow rzad nie musi dawac zadnego o$wiad-
czenia, wszak dostateczuym powodem upan-
stwowienia jest sam fakt, ze zaliczki urosly
do pieciu milionéw z gora. Gdyby ustawa se-
kwestracyjna nawet nie istniala, to sam ten
fakt bylby zupelnie wystarczajacym. Nawiasowo
wypada jeszcze wspomnie¢, ze kolej Aradzko-
Temeszwarska jest juz wprawdzie w zarzadzie
skarbowym, lecz rzad nie ma prawa ustanawiac
taryf; otéz w obec kwestyi taryf mnie bardzo
razaco przedstawia sie sekwestracya kolei przez
rzad i to kolei takiej, ktora rzad juz admini-
struje. Zreszta w dobrze poinformowanych sfe-
rach az nadto dobrze wiedza, jakie przeszkody
i trudnosci nastrecza obu stronom ten mnie-
zwykly stosunek; wystarczy spojrzeé na mape
Wegier, aby zrozumieé powody, dla ktérych
rzad wegierski musi dazy¢ do weielenia kolei
Aradzko - Temeszwarskié] w sie¢ panstwowa
z takim skutkiem, izby pod wzgledem tary-
fowym mnie bylo zadnych réznic. Gdyby ta
kolej byla prywatng, musialby rzad zbudowac
szlak konkurencyjny; poniewaz tu jednak
chodzi o kolej taka prywatna, ktéra co-
rocznie apeluje do skarbu panstwa, wigc nie
widzi rzad potrzeby liczy¢ sig z jakimi$
wzgledami, a to tém mniéj, ze upanstwowienie
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nie sg stalymi. Tak wyrazona cyfra kapi-
talu wykazywaé bedzie w miare wzrostu ruchu
przewozowego — mimo nowych wzrostem ruchu
spowodowanych nakladéw — zmniejszanie sig
tej jednostki kapitalu w stosunku do ruchu,
a wiec juz sama bedzie dawala wyraz, czy i
o ile ten stosunek sig¢ poprawia. Tak samo
nalezy zestawia¢ dochody brutto i wydatki;
wszak celem drég zelaznych jest przewoz,
statystyka za$ ignoruje go prawie i stad jest
bezcelows. Gdy chodzi o dochody brutto, ma
sig na wzgledzie tylko dochody z przewozu,
pomijajac inne; wydatki oczywiscie nie dadza
sie wyrazié na osobno- i tono-kilometr. Dochéd
czysty powinien by¢ wyrazony w procencie od
kapitalu, biorac za kazdy rok samg istotna
przewyzke dochodow nad wydatki, pomijajac
salda 1 zaliczki panstwa z tytulu poreki (nie
pomija tego statystyka austr.) Czysty dochéd
na 1l km.'wykazywany nie ma zadnego znaczenia.

Przypatrzmy sig ‘teraz powyzszym cyfrom:
Niemcy majanajkorzystniejszy stosunek

kapitalu do ruchu przewozowego, prawie dwa
razy tak korzystny, jak Austro-Wegry i Fran-
cya. Szwajcarye tlumacza topograficzne wa-
runki kraju. Szwecya 1 Norwegia wykazuja
i tak niska cyfre, a nadto sa usprawiedliwione
malym ruchem, malém zaludnieniem, wielkimi
ofiarami na rzecz drég zelaznych, ktére nie
moga zaraz w odpowiednim stosunku mieé
pomnozony wzrost transportowy. Rosya przed-
stawia uderzajacy przyklad mimo, ze kapital
nominalny w stosunku do efektywmnego jest
tam nadzwyczaj wysoki z powodu niekorzy-
stnego emisyjnego kursu papieréw i fenomalnie
ogromnych zyskow przedsigbiorstw i konsor-
cyow finansujacych.

Czysty dochdéd zalezy jednak nie
tylko od saméj wzglednéj mnogosci ruchu, lecz
takze od wysokosci taryf i od stosunku wy-
datkéow do dochodéow. Wydatki zawisly takze
od warunkéw technicznych, od administracyi
i systemu. Wiec z kwestya czystego dochodu
wiaza sie kapitaly, ruch przewozowy, taryfy,

sprawy techniczne i administracyjne i kwestya
systemu, o czém wszystkiem na inném miejscu
bedzie mowa.

Stosunek bezwzgledny wydatkow do
dochodu tak jak go podaje statystyka ma sam
przez sig male znaczenie, skoro najbardziej
zalezy od taryf. Stosunek n. p. 55%, wydatkow
do dochodéw przy taryfie 3 ct., za tone i ki-
lometr nie jest rowny stosunkowi 55°, gdy
kolej pobiera 2 ct. za tong i kilometr, lecz
w poréwnaniu znaczy wzglednie 82:5%,; pro-
centowy stosunek taki ma wzgledne znaczenie
finansowe raczéj niz ekonomiczne.

Caeteris paribus, przy innych réwnych da-
nych, stosunek wydatkéw do dochodéw zalezy od
tego z jakich oplat jednostkowych (taryfowych)
dochody powstaja. Zeby wiec z tego stosunku
zdaé sobie nalezycie sprawe, trzeba w kazdym
wypadku sprowadzi¢ dochody do jednego mia-
nownika wedlug jednostki ruchu przewozo-
wego. Paszkowski odstepuje znowu od szablo-
néw statystyki i aby w nalezytem S$wietle



nie tylko nie naruszy praw wlasnosei akecyo-
naryuszy, lecz jeszcze interesom ich pozytek
przeniesie.

Wiadomo$¢é te czerpiemy z czasopisma ko-
lejowego Steina.

[ daigjow polityki kolejowdj we Whoszech.,
I

Historya wloskich kolei jest zaréwno
bogatag w ciekawe wypadki, jak polityczne
dzieje panstewek, skladajacych sie na krole-
stwo Wloch; wiecéj niz gdzieindzié) wplywaly
tam na sie nawzajem koleje i polityka. Kie-
runek polityki panstwa wyciskal pigtno swe
na rozwoju drog zelaznych, ktoére znowu ze
swéj strony na politycznym ustroju Wloch
pozostawily niezatarte slady. Bedzie tedy inte-
resujacy rzecza, blizé] poznad stosunki rzeczo-
nych kolei od pierwszego ich zwiazku, az do
roku 1885, w ktorym (27. kwietnia) wyszla
ustawa, tworzaca nowa epoke.

Dzisiejsze krolestwo wloskie, w czasie
kiedy pierwsza lokomotywa pojawila sig na
stalym ladzie europejskim, skladalo sie ze zna-
cznej liczby malych panstewek; z tych nie-
ktére, jak Lombardya i Wenecya nalezaly
jeszcze do Austryi, inne, n. p. Modena, Parma,
Toskana mialy rejentow spokrewnionych z dwo-
rem austryackim. Zupelnie niezaleznymi byly:
we Wloszech polnocnych krolestwo Sardynii,
w srodkowych (obok drobnéj rzeczypospolité]
San Marino) panstwo koscielne, za$ w dolnych
Wiloszech krolestwo obojga Sycylii. Zamieszki
polityczne wstrzasaly diugi czas calym pol-
wyspem Apeninskim, tlumigc przemysl, ruch
i handel, wyczerpujac zrédia dobrobytu i ruj-
nujge finanse kazdego z panstewek. W obec
takich stosunkéw rozwdj dréog zelaznych tylko
nieznacznie mogl postepowaé. Pierwsza
kolej przy pomocy kapitalow francuskich
otrzymalo krolestwo obojga Sycylii. Inzynier
Armand Bayard ubiegal sie w r. 1836.
o koncesye na szlak z Neapolu do Nocery
z odnogami do Salerno, Avellino i innych
miast, otrzymal za$ ja 19. czerwca tegoz roku,
tak, ze d. 4. pazdziernika 1839 nastapilo cze-
sciowe otwarcie kolei z Neapolu do Portici.
Szlak ten 8km. diugi byl pierwszym w ca-
lych Wloszech i od mniego to biora poczatek
dzieje wloskich drog zelaznych. Zaraz w na-
stepnym roku oddano do uzytku publicznego
w Lombardyi kolej z Medyolanu do Monzy
(13 km.) i rozpoczeto w krélestwie sycylijskiem
budowe kolei z Neapolu do Caserty; budowa
ta ma tém donioslejsze znaczenie, ze ja pan-
stwo wlasnymi kosztami, po raz pierwsz
we Wloszech, podjelo. W roku 1842. krol
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Ferdynand nakazal przedluzenie téj linii do
Kapuy. Z wyboru tego szlaku laczacego sto-
licg z warownia 1 zblizajacego ja do twierdzy
Gaeta, wypada wnosi¢, ze rzad mial na oku
wzgledy strategiczne wigcéj niz ekonomiczne.
Pozniéj polityka ta coraz bardziéj sig utrwa-
lala, zas koleje o znaczeniu ekonomiczném za-
czeto budowa¢ dopiero z pomoca obcych ka-
pitalow, kiedy panstwo przyjelo poreke do-
chodow lub zobowigzalo sig do subwencyj.

Trzeciem panstwem z rzedu, ktore przed
innymi otrzymalo koleje, bylo wielkie ksie-
stwo Toskany. W r. 1844. zbudowano szlak
Liworno-Pisa, jako pierwsza cze$¢ drogi do
Florencyi; na kolej te otrzymalo koncesye
jeszeze w roku 1838 na 100 lat Towarzystwo
kolei Leopolda. Zawiazywanie towarzystw ko-
lejowych mialo tu dos¢ powodzenia, zreszta
i sam rzad toskanski do$¢ wezesnie posiadal
wlasng koléj z Lucca do Pizy (19 km.), ktora
to koléj w r. 1846. zbudowana, zbankrutowala,
poczém rzad kupil ja od prywatnego przed-
siebiorstwa. Towarzystwo centralnych kolei
toskanskich uzyskalo u rzadu poreke trzy-
procentowéj dywidendy od kapitalu wynosza-
cego 10 milionéw lirow, wylozonego na bu-
dowe szlaku ze Sienny do Empoli (64 km.),
w innych warunkach bowiem nie mozna bylo
ukonczy¢ (1849) téj budowy. Towarzystwo,
ktore otrzymalo koncesye na budowe kolei
z Lucca do Pistoi (1846), popadlo wnet w roz-
paczliwe polozenie finansowe, tak ze dopiero
w 13 lat pozniéj kolej te (88 km.) otwarto.
Toskana nie miala wiec w ogdle powodzenia
w dziedzinie przedsiebiorstw kolejowych, jak-
kolwiek budowa nowych drég wecale znaczne
czynila tam postepy.

Sardynia przed r. 1848 nie miala jeszcze
zadnéj kolei. Wprawdzie jeszcze przedtém (1830)
prywatni przemyslowey probowali w Piemon-
cie budowy, lecz usilowania ich nie odniosly
skutku. W r. 1845 postanowil rzad wybudo-
waé kolej z Genewy do Turynu, wazng raczéj
ze strategicznych mniz handlowo-politycznych
wzgledow, bo majaca laczy¢ stolice panstwa
z granicg francuska szwajcarsks i lombardzks,.
W r. 1848 otwarto czes¢ kolei po Moncaleri,
reszte za$ az do zatoki morskiéj w piec lat
pozniéj. W celu dalszego przedluzenia téj kolei
do granicy szwajcarskiéj przez przesmyk Lu-
comagno zawarl rzad sardynski miedzynaro-
dowy uklad z kantonami Tessin, Graubinden
i St. Gallen. Swiadoms wielkich celow poli-
tyke kolejowa, oparta na zasadach wytrawnie
obmyslanych, rozpoczal w Sardynii dopiero
Cavour, slynny maz stanu; on to w r. 1850
wstapil do ministerstwa i dal poczatek kwi-
tnacej erze kolejowéj sieci Piemontu. Zarzucil
przedewszystkiem - system budowy kosztem
panstwa, a natomiast zachecil do przedsie-

przedstawié stosunek przecigtny wydatkow do |
dochodéw w réznych krajach, sprowadza do-
chody do jednego mianownika wedlug jedno-
stki ruchu przewozowego i otrzymuje bardzo
wymowne cyfry, ktére dowodza, ze pod wzgle-
dem niskich taryf'i pod wzgledem stosunku wy-
datkéw do dochodéw pierwsze zajmuja miejsce
Niemcy, celujace organizacya i administracysa
sieci swéj kolejowéj. ~Rosya przedstawia na
pierwszy rzut oka jeszcze korzystniejsze cyfry
lecz to tlumaczy sie inaczéj; gdzie podrozny
i towar przecigtnie dalekie przebiega prze-
strzenie, gdzie kraj rozlegly, malo zaludniony
i w komunikacye ubogi, tam nawet przy
lichéj i kosztownéj administracyi koszta na
jednostke odleglosci sa nizsze niz w kraju,
w ktéorym podrozny i towar przecigtnie
bardzo male przebywa przestrzenie (Niemcy).
W Niemczech na jedne osobg wypada przecie-
tnie 28 na jedne tone 104 km. — w Rosyi za$
103 wzglednie 209 km. Taki stosunek wplywa
ogromnie na cyfre stosunku kosztow do do-
chodow.

Wiscislym zwiazku z dochodami stoi prze-

cigtne oprocentowanie inwestowanego kapitalu.

Gdzie procent jest niedostateczny, tam spole-
czenstwo zbiorowymi silami, czyto jako pan-
stwo czy w inny sposob, ponosi w interesie
ekonomicznym braki oprocentowania, wynika-
Jjace z nieznacznego ruchu lub niskich oplat,
a ponosi je w zastepstwie bezposrednio inte-
resowanych, t. j. tych, ktorzy za transport
placa. Czy i o ile ofiary, w tym celu ponoszone,
warunkowane konkurencye miedzynarodows i
wymaganiami rozwoju ekonomicznego, sa lub
nie sa dostateczne, dowiemy sig pozniej. Wy-
pada tu jeszcze podniesé, ze tylko Niemcy
majg przecigtne oprocentowanie drog zelaznych
tak wysokie, iz ono przewyzsza o wiele panu-
Jaca tam przecietna stope procentowsa; cieka-
wem jest rowniez, Ze najwieksze panstwowe
ofiary na koleje ponosi Francya, gdzie stosu-
nek stopy procentowéj réwna si¢ oprocento-
waniu olbrzymiej sieci drog zelaznych i nie-
mniéj interesujacym przykladem jest Rosya
majaca bardzo.mals sie¢ kolejows ktoréj opro-
centowanie wynosi zaledwie polowe s$redniéj
tam stopy procentowéj. (Ci d. ny.

“biorstw kapitaly prywatne, toz wkrotece (1859)

Sardynia miala 850 km. drég zelaznych pier-
wszorzednego dla zjednoczonych Wloch zna-
czenia. Koncesyj udzielano zazwyczaj na 90 lat,
czasami na 80 — panstwo bralo albo polowe
akeyj samo, albo w polaczeniu z interesowa-
nymi prowincyami i gminami, albo téz bralo
na sig poreke odpowiedniego oprocentowania
kapitalu, po najwiekszej czesci 4'/,%/,, zastrze-
gajac sobie prawo skupu koncesyonowanych
szlakow po 380, wzglednie 20 latach, jakotéz
prawo zarzadu zapomoca wlasnego taboru, a
to na podstawie polowy ogélu dochodow.
W ten sposob stworzyla sobie Sardynia w kil-
ku latach silnie rozgaleziong sie¢ kolejowa,
wybiegajaca z Turynu ku granicom kraju,
ktory dzieki systemowi przez Cavoura wpro-
wadzonemu, mial na swe komunikacye wplyw
niepomierny.

Rozmaitosci.

J. E. pan prezydent kolei panstwowych, baron
Czedik, zamianowal Gustawa Ruziczke, adjunkta
c. k. dyrekeyi ruchu we Lwowie, naczelnikiem ma-
gazynu materyaldéw w Stryju; posade te zajmowal
dotad rewident Ludwik Hubl, ktérego réwnoczesnie
mianowano zastepca referenta biura materyaléw przy
c. k. dyrekeyi ruchu w Krakowie,

W obrgbie dyrekcyi ruchu kolei panstwowych
we Lwowie zostali w ostatnim czasie przeniesieni :

Adolf Rauch z Eisenau do Dragoszy na po-
sade kierownika stacyi; na tegoz miejsce przybyl
w tym samym charakterze Antoni Himmel z Wamy ;
aspirant Jan Rézyczka do cgrzewalni w Stryju;
asystent Boleslaw Walter ze Lwowa do Krakowa;
asystent Henryk M ajewski z Bednarowa do Kra-
kowa ; inzynier-asystent Edward Kriegler-Bie-
lanski i aspirant Maks Mondschein z Krakowa
do Lwowa.

Przyjeto: inzyniera-asystenta Benjamina W e i-
denfelda dla Gurahumory, Karola Maryana W o-
lanskiego dla Mikolajowa, Pauling Leontowicz,
wdoweg po urzedniku, dla urzedu ruchu we Lwowie
i Metodego Lutieg dla Hadikfalwy.

# W obrebie krakowskiéj dyrekeyi ruchu kolei
panstwowych zostali przeniesieni:

Maciej K o wa lski, naczelnik stacyi, z Piwni-
czny do Zarytego; Boleslaw Rotter asystent,
z Podgorza-Plaszowa do Suchy; Kazimierz Zele-
chowski asystent, z Krakowa do Skawiny; Stani-
slaw Piasecki ekspedyent, z Kamionki do Chy-
rowa; Romuald Felsztynski, inzynier-asystent,
z Zagorza do Krakowa; Ludwik Smo6lski, asystent,
z Woli-Luzanskiéj do Kroscienka; Rudolf K wi e-
cinski, asystent, ze Strdzego do Mszany dolnej;
Marcin Herzo g, ekspedyent, z Mszany dolnéj do
Jordanowa; Teodor Schelestak, inZzynier adjunkt,
z Krakowa do Wiednia; Wladyslaw Hryczek, asy-
stent, z Zywca do Krakowa; Stanislaw Miiller,
asystent, z Przemyéla do Gajow wyznych; Wiady-
staw Namyslowski, naczelnik ogrzewalni, z Za-
gorza do Zywca; Leon Hetper, asystent, z Do-
bromila do Zagérzan; Stanislaw Zych, asystent,
z Zagorzan do Dobromila; Kazimierz Wintuszka,
naczelnik stacyi, ze Strézego do Podgérza-Plaszowa ;
Ludwik Bartkiewicz, naczelnik ogrzewalni
z Zywea do Zagbrza.

Naczelnikiem stacyi w Strézem mianowano
asystenta Kazimierza Wodziczke.

InZynier-asystent Edmund Schrenzel, za-
trudniony dotad przy budowie szlaku Jaslo-Rzeszéw,
zostal! do Krakowa przeniesiony.

+ W Krakowie umarl tytularny urzednik Bro-
nislaw Homolacs 1 inZynier-adjunkt Franciszek
Krzeczunowicz, we Lwowie Karol Dobro-
w o lski, adjunkt.

* Austryackie koleje prywatne za inicyatyws
rzadu zaprowadzily juz i u siebie taryfe strefowa.
Z dniem 16. czerwca b. r. weszla w zZycie taryfa
dla ruchu osobowego miedzy stacyami kolei pan-
stwowych, a stacyami kolei p 61nocn éj, koszycko-
boguminskiéj, busztiehradzkiéj i morawsko-szlaskiéj
centralnéj. Kolej poludniowa oglosi wnet wprawdzie
nie strefowa, lecz znacznie tarisza jak dotad taryfe
osobowsa, wazng od 1 lipca b. r. Wolng wage pa-
kunku do 25 kg. zatrzymuje nadal tylko c. k. uprz.
austr.-weg. kolej panstwowa.

Z wielu stron nadchodza wiadomosci o olbrzy-
mio wzrastajacej frekwencyi w ruchu osobowym. °
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Lamknieeie Rachunkow za rok 20-ty
‘Towarzystwa Wzajemnych Ubezpieczeh w Krakowie w dziale Zyciowym, t. j. od !, 1889 do *', 1889.
Przychéd. Rachunek zyskow i strat. Rozchod.

zlr. ct.

Przeniesienie rezerw i premij z r. 1888 . 3,160.893 Premie kontrasekuracyjue -~ .. . . . . 41.176 | 86 |
n funduszu na nieuregulowane 24.849 Szkody, renty, zwrot premij i fundusz na nieuregul. 305.034 | 19
. » » dywidendg . 54.286 Wykupna polic . . . . . : ; 40.628 | 49
) rezerwy zyskow ; ; 22b.427 Rezerwy i przeniesienia premij ; . : 2 3,668.373 | 02
Zebrane premie i wpisowe . . . 702.506 Koszta administracyi .~ . . . . 108.127 | 97
Procenta, czynsze i rézne wplywy . . 202.083 Stemple 1 nalezytosci rzadowe ! - : 13.200 | 50
Zysk na kursie papieréw publicznych 57.579 Wyplacona dywidenda i fundusz na niewyplacona 50.206 | 95
Fundusz emerytalny urzednikow . . : 1.200 | —
3 na roznice kursu . : ; . 47500 | —
Rezerwa zyskow do przeniesienia . . ’ 207.643 | 29
Saldo (zysk) 54.634 | 60 |

4,497,625 | & N ® 4,497,625 | 87

OO WD =

W mysl statutu przydzielono do funduszu rezerwowego zlr. 7.349-98
Wyznaczono na dywidendy 14°/, dla ubezpieczonych na

kapitaly posmiertne i 6°, dla ubezpieczonych na

kapitaly dozywotnie . . : 5 .o, 4289244
Przydzielono do rezerwy zyskéw i specyalnej . sy 4.89218

Razem . zlr. 54.634-60

Al ¥eCP
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Rachunek bilansu.

Passywa.

Z drukarni i litografii Pillera i Spolki.

zlr. w zlr. ct.

{

Zapas gotowki na dniu 31/, 1889 . > ’ j . 19.417
Rozporzadzalne nalezytoscl w instyt. kredytowych . : : ; 352.587
Papiery wartosciowe wedlug kursu z dnia 31/, 1889 i kupony . : 1,588.96.
Wartos¢ realnosci przy ulicy Basztowej 1 9. . ; : 197.000
Pozyczki . . ! ; s - : : 1,992.441
Rézni dluznicy . ; . . ; . > 145.653 Fundusz rezerwowy i inne . : : 471.853
Wartosé urzadzenia : ; : : 1.500- Procenta naprzéd pobrane . ? 2.529
Rezerwa premij w Tow. reasekuracyinych 2923.282 Saldo (zysk) 54.634

4,625.843 | - 4,525.843

Rezerwy i przeniesienia premij od kapitaléw i rent. 3,786.665 | 80
Fundusz na nieuregulowane szkody : : ; 32.677 | 50
Roézni kredytorowie : E, : : : S 41179 | 08
Fundusz na niewyplacona dywidende ; 8.313

e 5. roznice knrsu . : 128.000

W= Ot WD =
=10 Ot~ WO =

2

*) Do 15. Maja 1890 r. splacono przeszlo 2/, czedci zaleglodei.

Krakéw dnia 1. Stycznia 1890. e ¥ 3
W dowdd zgodnosci = ksicgami

Dyrekcya Towarzystwa wzajemnych ubezpieczen w Krakowie
Z. Stonecki M. Eepkowski H. Kieszlowski

Czlonkowie Rady Nadzorczej
J. hr. Mecinski, W. Krainski, Dr. M. Straszewski,
Naczelnik dzialu zyciowego: S. Henzel, J. Bielanski
% Kieszkowski. jako Komisya kontrolujaca.
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