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Slowo wstepne

Kolej i panstwo to zapewne frapujgcy temat historii, szczegolnie z perspekty-
wy blisko dwoéch stuleci nielatwej koegzystencji. Kolej z jej wszystkimi sktadni-
kami wigze sie z wybitnymi jednostkami. Czlowiek jako osobowos$¢ tworcza
nadatl drogom zelaznym swoj niepowtarzalny i bardzo zréznicowany wizerunek.
Od jednostki do panstwa wiodta droga rozwoju komunikacji i techniki kolejo-
wej. Polska pozbawiona podmiotowosci panistwowej w swym dawnym charak-
terze, sifa rzeczy uczestniczyta w procesie budowy kolejnictwa w zréznicowa-
nych rzeczywisto$ciach polityczno-prawnych, gospodarczych oraz kulturowych.

Niniejsze wydawnictwo to juz kolejna publikacja na temat kolei wydana
przez rybnickie muzeum. Jednak tym razem spotykamy sie z spojrzeniem po-
przez pryzmat relacji panstwa i jego struktur z koleja, jako niezwyktym wytwo-
rem czasow industrializacji. Dwadzie$cia trzy teksty badaczy z Polski oraz za-
granicy ujmuja szeroka palete tematéw izagadnien, siegajaca pierwocin
kolejnictwa, a koniczac na wspdtczesnosci. Czy panstwo byto sojusznikiem, ,,do-
brym duchem” kolei, czy tez instytucja o wrecz zgubnym wptywie na jej teraz-
niejsze funkcjonowanie, a przede wszystkim na jej przyszto$c? W catoksztatcie
historii ziem polskich XIX i XX/XXI w. jest to bardzo trudne pytanie. Dlatego
tez niniejsza publikacja probuje w tej kwestii zmierzy¢ sie z wieloma nurtujacy-
mi nas pytaniami. Serdecznie zapraszamy czytelnikow do zapoznania sie z tre-
$cia niniejszego tomu.

dr Bogdan Kloch
Dyrektor Muzeum w Rybniku
Rybnik, sierpien 2017 r.






Wstep

Kolej w reku - kraj w reku zdanie to przypisuje sie J. Pitsudskiemu, ktory
chciat w ten sposéb zaakcentowa¢ role kolejnictwa w ksztaltowaniu sie pan-
stwowosci polskiej. Ujmujac 6w fakt z innej perspektywy poznawczej, nalezato-
by zauwazy¢, iz to wtasnie panstwo dzierzy w swym reku kolej i dzieki odpo-
wiedniej polityce ksztattuje swa tozsamos$¢. Przy wnikliwej analizie tej tezy
pojawia sie jednak pewna watpliwos¢ — w jaki sposdb panstwo w ogéle cokol-
wiek posiada? Bo przeciez pafistwo, to...

Wspotczesnemu cztowiekowi rzeczywisto$¢ ta wydaje sie wszechobecna,
jednak prébujac okresli¢ istote panstwowosci stale mozna napotkaé na prze-
szkody natury politycznej, spotecznej czy nawet ekonomicznej. Chcac wiec zro-
zumie¢ istote panstwowosci wpierw trzeba wskaza¢ na czlowieka, a przede
wszystkim na jego wspolnototworcza nature, ktorg juz od czasow Arystotelesa
okresla sie jako zwierze polityczne (gr. Loov moAwtikdv) lub byt spoteczny (tac.
ens sociale). Czlowiek wiec ze swej istoty dazy do spotkania i ztaczenia sie z in-
nym cztowiekiem (nie jest dobrze by ... byt sam Rdz 2,18). Tak pojawiaja sie
obopdlne wiezi konstytuujace zjawisko spoteczenstwa.

Stynny o$wieceniowy myéliciel 1. Kant wskazywat wiec, iz w Zyciu spotecz-
nym cztowiek ksztaltuje swe naturalne popedy miedzy tym, co sktania go do



dobra, a tym, co pociaga go ku ztu. W ten sposoéb ksztaltuje swg osobowosé
doskonalac ja, a zarazem walczy ze stabo$cig motywow swego dziatania. Dlate-
go tez E. Durkheim zwracal uwage na to, iz w spoteczenstwie dochodzi do opa-
nowania wynikajacych z natury popedéw poprzez proces tworzenia kultury.
Stad tylko czlowiek potrafi wznies¢ sie ponad siebie, zadecydowaé¢ w jakim
stopniu przeciwstawi¢ si¢ swym skltonnosciom. Pomaga mu w tym wlasnie
obecno$¢ wokot niego innych jednostek?.

W ten sposob zaczynaja pojawial sie zreby spoteczenstwa, w ktéorym jed-
nostka — wesp6t z innymi, jak tez dzieki innym - realizuje swe potrzeby zwiaza-
ne z pozywieniem, mieszkaniem, czy tez ksztattowaniem swej osobowoéci. Tam
tez ksztattuje sie kultura — czyli wiedza zaréwno teoretyczna - zwigzana ze zro-
zumieniem rzeczywisto$ci, w ktorej sie egzystuje, jak i praktyczna — ksztattujaca
konkretne umiejetnos$ci. Procesy, ktore zachodza w spoteczenistwie kreuja coraz
to nowe potrzeby u poszczegélnych jednostek. Zaspakajajgc je cztowiek pomna-
za swoj dobrobyt, ksztattuje specjalizacje dzialania - zwlaszcza w kontekscie
podzialu pracy, wreszcie kreuje konkretna kulture. W ten sposob nastepuje
wlasciwe dla danego spoteczenistwa humanizowanie i aksjologizowanie ich
wspoblnego zycia®.

Ksztattowanie zycia spotecznego w czasie nabiera wymiaru politycznego,
ktéry to w dziejach kultury europejskiej uwidaczniat sie w specyficznych rela-
cjach interpersonalnych i dotyczyt sfery sprawowania wtadzy oraz realizacji
sposob6w zarzadzania ludZmi. Poczatkow tego zjawiska mozna doszukiwac sie
w starozytnej greckiej politei (gr. ToAtteia). Poniewaz wspolczesnie ten obszar
aktywno$ci publicznej jest czesto opatrznie pojmowany, warto w tym kontekscie
przytoczy¢ nieco diuzsza wypowiedZ Arystotelesa, ktory konstytuuje funda-
menty tej ludzkiej aktywnos$ci. Znamienne, iz swe rozwazania na ten temat
przytoczyt w swym dziele poswieconym etyce. Pisat wiec: Polityka, umiejetnosc¢
rzqdzenia paristwem, i rozsqdek, sq wtasciwie tq samgq, trwatq dyspozycjq, ale
ich sposdb przejawiania sie jest rozny. W polityce w znaczeniu obszerniejszym,
ta jej cze$c, ktéra ma role, jakby kierowniczq, spetnia funkcje ustawodawcze; ta
zas, ktora dotyczy spraw jednostkowych, nosi wspélng nazwe polityki w znacze-
niu $cislejszym. Posiada ona charakter praktyczny i ma do czynienia z namy-
stem. Uchwata bowiem jest czyms, co nalezy wykonaé jako akt jednostkowy.
Dlatego to tylko o przedstawicielach drugiej z tych sztuk mowi sie, Ze uprawiajq
polityke, bo tylko oni co$ wykonujq, tak jak rekodzielnicy. Za rozsqdek uwaza
sie powszechnie najbardziej te jego czesc, ktorej przedmiotem jest sam cztowiek,
jednostka; i ta jego czes$é nosi wspolng nazwe rozsqdku; pozostate czesci to: sztu-
ka zarzqdzania domem, sztuka prawodawcza i polityka; w tej ostatniej wyréz-
nia sie z kolei sztuke naradzania sie i sqdowq. Zdawanie sobie sprawy z tego, co
jest dobre dla wtasnej osoby, bytoby tedy pewnym rodzajem poznania; istniejq
jednak miedzy tym rodzajem a innymi powazne réznice i cztowieka, ktory rozu-
mie swoj witasny interes i troszczy sie 0 swoje sprawy, nazywa sie rozsqdnym,

1 Zob. B. Suchodolski, Rozwdj nowozytnej filozofii cztowieka, Warszawa 1967, s. 749-775.
2 Zob. A. Anzenbacher, Wprowadzenie do filozofii, Krakow 1992, s. 171-173.
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o tych zas, co uprawiajq polityke, mowi sie, Ze niepotrzebnie wtrqcajq sie w nie
swoje sprawy?®.

Analizujac powyzsze stowa w wyrazny sposob polityka jawi sie jako swoista
forma sprawowania rzadéw. Taki sposéb tworzenia relacji migdzyludzkich
w prostej linii wiedzie do wytworzenia w szerszym badzZ wezszym zakresie ja-
kiej$ formy panstwowosci. Wynika ona zasadniczo ze spotecznej natury czto-
wieka, dzieki ktorej kazdy moze w sposéb harmonijny i zespolony tworzy¢
wspdlnote z innymi w postaci panstwa. Taka oto powstata struktura tworzy
pewne prawa, egzekwuje je, albowiem jest to trwaly zwiqzek ludzi osiadlych na
pewnym terytorium, podlegajqcych jednej wytqcznie wtadzy zwierzchniej*.

W dziejach ludzkosci wystepowaly r6znorodne struktury panstwowe. Totali-
styczne prezentowat Platon i G. W. F. Hegel, gdzie panstwo jest rzeczywistosciq
pierwotna i dopiero z niej wywodzi si¢ czlowiek. W o$wieceniu dominowata
koncepcja indywidualistyczna, w ktdrej powstanie instytucji panstwa byto wy-
nikiem odejscia od swoistego stanu pierwotnego, na rzecz wytworzenia czysto
utylitarnej instytucji. Oredownikiem tego podej$cia byl T. Hobbes, a p6Zniej
J. J. Rousseau. Wreszcie mozna wskaza¢ wizje solidarystyczna — wywodzaca sie
juz od $§w. Augustyna i $§w. Tomasza z Akwinu — gdzie panstwo jawi sie jako
naturalny zwigzek os6b powigzanych jednoscia moralng. Celem takiej jednosci
jest zapewnienie realizacji wsp6lnego dobra, umozliwiajacego wspélng koegzy-
stencje wszystkich podmiotéw tworzgcych wspélnote panstwowa, dzieki ktorej
kazda jednostka moze wzrasta¢ w swej doskonatosci®. Innymi stowy, chodzi tu
o stworzenie takiego zespotu warunkéw, dzieki ktéremu zostanie zrealizowane
szcze$cie moralne wszystkich poszczegélnych oséb, poprzez optymalny rozwdj
ich osobowoSci.

Te dosy¢ teoretyczne wprowadzenie w zjawisko panstwowosci pojawia sie
celowo w tym miejscu. Podejmujac bowiem rozwazania nad istota kolei, nie
mozna zapomina¢, iz pojawila si¢ ona przeciez w konkretnym czasie i teryto-
rium, ktoére bezdyskusyjnie nalezato do jakiego$ panstwa. A jednak to konkret-
ne fundusze kapitatowe przyczynity sie do jej realnego powstania. Czyzby wiec
sam fakt sfinansowania danej inwestycji miat przesgdza¢ o posiadaniu i swo-
bodnym zarzadzaniu ,zelaznymi drogami”? Nie rozstrzygajac w tym miejscu
zawilo$ci gospodarczo-prawnych, warto jednak zwroci¢ uwage na fakt spotecz-
no-polityczny istnienia kolejnictwa. Okazuje sie bowiem, iz to wiasnie forma
panstwowosci, jak tez jej nastawienie do ewentualnej realizacji wspélnego do-
bra, bedzie w gléwnej mierze przesadzac¢ o roli kolei na danym obszarze, a tym
samym wplywac na zawite relacje interpersonalne. Warto wiec podjgé namyst
nad tymi zagadnieniami wlasnie w perspektywie historycznej i to zapodmioto-
wionej w ztozonych dziejach naszej ojczyzny, w ktérej panstwowos$¢é w minio-
nych wiekach jakze trudna byta do utrzymania.

3 Arystoteles, Etyka nikomachejska, Warszawa 1982, VI 8. 1141 b 23-1142 a 4, s. 219-220.
4 J. Piwowarczyk, Wobec nowego czasu, Krakow 1985, s. 210-211.
5 Zob. B. Sutor, Etyka polityczna, Warszawa 1994, s. 44-45.
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Niniejsze dzieto staje sie wiec zbiorem refleksji poszczegdlnych autoréw, czy-
nigcych swoisty namyst nad miejscem kolei w perspektywie panstwa. W ksiaz-
ce zdecydowano sie¢ na uklad chronologiczny. Otwieraja ja dwa teksty wprowa-
dzajace. W pierwszym Michat Kapias podejmuje sie préby zdefiniowania roli
panistwa jako kreatora dobra wspdlnego. W drugim Andrzej Mielcarek podsu-
mowuje wzajemne relacje miedzy panstwem i koleja w Europie od poczatku
powstania tej formy komunikacji do wspo6tczesnoéci - dzieki temu dalsze arty-
kuly znajduja swoje obszerne i réznorodne tto historyczne. Charakter syntety-
zujacy ma tez tekst Grazyny Balinskiej, ktéra jednak odnosi si¢ wylacznie do
strategicznych i gospodarczych elementéw w tej relacji.

Kolejni autorzy prezentuja wybrane przez siebie aspekty relacji miedzy kole-
ja (czy tez systemem komunikacji kolejowej lub przedsiebiorstwami przewozo-
wymi) a panstwem (rozumianym réwniez szeroko jako og6l spoteczenstwa).
Stad Tomasz Machowski podejmuje temat pomystu na rozwigzanie problemu
z nadprodukcjq ropy naftowej w Galicji na poczatku XX w., ktory, jak si¢ okaza-
o krotkotrwale, dotyczyt opalania parowozéw ropatem. Z kolei Dominik Lule-
wicz wskazat role jaka miaty wtadze samorzadowe w powstawaniu sieci kolejo-
wej na przyktadzie Podgérza (dzisiaj dzielnicy Krakowa).

Obszerne studia dotyczg okresu miedzywojennego. Dawid Keller prezentuje
projekt badawczy, ktérego celem bedzie wskazanie relacji miedzy panstwem
a koleja w okresie miedzywojennym — w zyciu gospodarczym czy spotecznym.
Tematyka interwencjonizmu panstwowego w dziedzinie komunikacji bezpo-
$rednio przed wybuchem II wojny §wiatowej jest natomiast przedmiotem anali-
zy Mariusza W. Majewskiego. Okres migedzywojenny cechowat si¢ rowniez, tak-
ze w §rodowisku kolejowym, rozwazaniami i analizami na temat metod poprawy
efektywnosci pracy. Popularne stalo si¢ réwniez naukowe zarzadzanie. O tym
jakie elementy tego systemu mogly znalez¢ zastosowanie w kolejnictwie pisze
Alojzy Czech. W przypadku tego tekstu zaskakuje nadzwyczajna aktualnosé
wysuwanych wowczas wnioskéw. W bogato ilustrowanym tekscie s. Anna Tej-
szerska zwraca natomiast uwage na elementy symboliczne w architekturze ko-
lejowej — jako sposob podkreslania przynaleznosci terenu do panstwa. Kolejny
tekst dotyczy spraw pracowniczych. Kolejarze w okresie miedzywojennym pet-
nili raczej stuzbe niz wykonywali prace. W §lad za tym ujeciem przystugiwaty
im rozliczne przywileje (i obowiazki), ktére przedstawia Dorota Balinska-Ciez-
ki. Wreszcie Jacek Wojcik pisze o marketingu niemieckich kolei w tym czasie.

Dziedzictwu epoki po 1945 r. oraz wspélczesnosci poswiecony jest kolejny
blok tekstow. Bartosz Kruk systematyzuje wiedze na temat militaryzacji kolei
w Polsce po zakonczeniu I wojny $wiatowej, gdzie ,,czas wojny” trwat az do
1949 r. O znaczeniu jakie miata dla panstwa kolej, zwlaszcza w realiach poli-
tycznych po 1945 r., kolej $wiadczy réwniez bardzo obszerne studium dzia-
talnoéci aparatu bezpieczenstwa wobec kolei i kolejarzy (do 1956 r.), autorstwa
Zbigniewa Bereszyniskiego. Jest to pierwsza z trzech czesci tego tekstu. Pozosta-
fe zostang opublikowane w innych miejscach. O prébach ,politechnizacji”
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spoteczenstwa pisze Daniel Bohme. Niezwykle ciekawe zagadnienie prezentuje
tekst TomaSa Nigrina. Pomimo bowiem funkcjonowania w jednym systemie
politycznym wzajemne relacje w panstwach bloku wschodniego w dziedzinie
komunikacji kolejowej (nawet sasiedzkiej) nie byly idealne. Na lokalnym przy-
ktadzie Czechostowaciji i Polski autor pokazuje rowniez niedostatki historiogra-
fii kolei, bardzo czesto zapominajacej o krajach sasiednich po 1945 r. Andrzej
Synowiec kontynuuje cykl artykutéw na temat zywienia kolejowego w okresie
PRL - tym razem skupia si¢ jednak na wypadkach w wagonach sypialnych i re-
stauracyjnych. Wreszcie Grzegorz Biszczanik podejmuje zagadnienie dziejow
linii kolejowej Zielona Goéra — Szprotawa — prywatnej, ale do$¢ intensywnie wy-
korzystywanej nie tylko w zyciu gospodarczym ale i w potrzebach wojska.

Ostatnia grupe tekstow stanowia artykuly prezentujace zagadnienia w sze-
rokiej perspektywie czasu. Stad Daniel Zatuski i Sylwia Rzepnicka opisuja hi-
storie tzw. kolei kokoszkowskiej, a Sebastian Le$niewski i Patrick Starczewski
w dwoch odrebnych tekstach podejmuja temat zakladéw Linke-Hofmann-
-Busch (p6zniej PAFAWAG) we Wroctawiu. Dyskusje o wspotczesnosci podej-
mujq wreszcie Ariel Ciecharniski, Arkadiusz Drewnowski oraz Krzysztof Soida.
Pierwszy z nich analizuje role samorzadéw w powstawaniu i funkcjonowaniu
kolei waskotorowych, natomiast A. Drewnowski podsumowuje goracg dyskusje
na temat usamorzadowieniu kolei w Polsce. Ostatni z autoréw, z perspektywy
praktyka, pokazuje wspéiczesna sytuacje prawna i znaczenie kolei w Polsce.

Prezentowany tom pokazuje niestety wyraznie niedostatki polskiej historio-
grafii. Z jednej strony bowiem wida¢ nadreprezentacje badan dziejéw miedzy-
wojennych, z drugiej brak artykutéw na temat I czy Il wojny $wiatowej, jak tez
niewiele tekstow poswieconych dziejom przed 1918 r. Podobnie sytuacja wy-
glada w odniesieniu do Galicji czy nawet Slaska czy Wielkopolski, gdzie braku-
je zar6wno syntezy dziejow kolei, jak i opracowan wielu pomniejszych tematow.
W wielu wypadkach podejmowane sg studia nad szczegétowymi zagadnienia-
mi, ale brak ogélnej wspétczesnej analizy epoki (np. po 1945 r.). Artykuty do
tomu nadestata, jak sadzimy, znaczna cze$¢ badaczy zajmujacych sie tym za-
gadnieniem. Pokazuje to zatem jednoznacznie w jaka strone winny by¢ prowa-
dzone dalsze badania. W kontekscie zblizajacej si¢ 100. rocznicy odzyskania
przez Polske niepodleglosci trudno nie zada¢ sobie pytania o to co zrobiono,
takze dla poznania dziejéw dziedzictwa epoki zaboréw, czym bez watpienia
w wielu wypadkach jest kolej. Dziekujemy wszystkim osobom i instytucjom,
dzieki ktéorym mozliwe stato si¢ wydanie tej publikacji - Muzeum Goérnosla-
skiemu w Ratingen za pomoc wydawnicza, wszystkim uzyczajacym ilustracji do
tekstow, a takze dyrektorowi Muzeum w Rybniku za umozliwienie nam prowa-
dzenia badan w dziedzinie historii gospodarczej i rozpowszechniania ich wyni-
koéw, a takze za kontynuowanie cyklu konferencji naukowych.

Michat Kapias, Dawid Keller
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Michat Kapias

Rola panstwa w realizacji
dobra wspolnego - aspekty
personalistyczne!

Wstep

Anatomia czlowieka jest tak skonstruowana, iz umozliwia mu dosy¢ swo-
bodne przemieszczanie si¢. Ponadto jego wrodzone gtéwne wiadze, jakimi sa
rozumnos¢ i wolitywno$¢ dodatkowo wspomagaja go w procesie poruszania sie.
Cztowiek bowiem rozpoznaje $wiat, ktory go zadziwia, a nastepnie wznieca
w sobie che¢ dowiedzenia sie o nim czego$ wiecej. Nie nalezy sie przeto dziwié,
iz przyrodzona kazdemu cztowiekowi cecha ciekawosci sprawia, ze ludzkos¢ od
zarania swych dziejéw sktonna byta do zmiany miejsca swej lokalizacji. Powody
byly r6znorakie, jednak zawsze towarzyszyta temu refleksja i che¢ osiggniecia
czego$, co wydawato sie istotne, niezbedne lub po prostu intrygujace.

Zdolno$¢ namystu nad otaczajgcym $wiatem sktania ludzi do lepszego po-
znania swego otoczenia, jak tez do stopniowego dostosowywania go do swych
potrzeb i mozliwosci. W efekcie zaczynajq pojawiac sie pomysty — jak usprawnic
swe dosy¢ ucigzliwe wedrowki, jak uczyni¢ je wygodniejszymi, ciekawszymi czy

1 Artykul niniejszy jest streszczeniem i poszerzeniem tresci, ktére zostaly opublikowane w:
M. Kapias, G. Polok, Spoteczne, polityczne i gospodarcze elementy demokracji personalistycznej,
Katowice 2006, cz. II, rozdz. 1 i 4; M. Kapias, Odpowiedzialno$¢ narodu za paristwo w koncep-
cjach wspétczesnych personalistow polskich, ,Roczniki Filozoficzne”, t. 61, 2013, nr 4, s. 73-91.



szybszymi? W ten spos6b zaczety pojawiac sie réznego rodzaju srodki transpor-
tu, ktére mocno ewoluowaly na przestrzeni ludzkich dziejow.

Mozna wskazaé¢ na wiele momentéw w ludzkiej historii, ktére z powodze-
niem pretenduja do miana przetomowych - wsréd nich z pelnos$cia mozna
wskaza¢ na wynalazek kolei. Epoka pary zaowocowata rozwojem przer6znych
mechanizm6w, czesto usprawniajacych ludzka prace i egzystencje. Wynalezie-
nie wigc maszyny napedzanej juz nie sita mig¢éni, lecz swego rodzaju efektem
ludzkiego geniuszu, z pewnoscig przyczynito sie do gwaltownej rewolucji prze-
mystowej. Rozwdj $wiata industrialnego byt mozliwy wtasnie dzieki niespotyka-
nemu dotychczas przyspieszeniu w budowie drég przyblizajacych ludzi wzgle-
dem siebie, ktére nie przypominaly juz antycznych, rzymskich rozwiazan, ale
przybraty zgota catkiem inng koncepcje w postaci sieci kolei zelaznych.

Pojawienie sie kolei zmienito oblicze $§wiata. Rozwigzano dzieki niej szereg
probleméw transportowych, a tym samym takze ekonomicznych i gospodar-
czych. Wplyneto to takze na zmiang¢ uwarunkowan spotecznych - ludziom po
prostu stato sie ,,blizej do siebie”. Odbilo sie to takze na kwestiach politycznych.
Sytuacje te zadziataly takze w kierunku przeciwnym, a mianowicie wywarly
spory wplyw na nature samego kolejnictwa. Istota problemu jest dosy¢ banalna.
Ludzie szybko uzmyslowili sobie, iz kto dysponuje owym novum jakim jest
mozliwo$¢ korzystania z kolei, ten posiada nie tylko szersze spektrum dziatania
i realizacji wlasnych interesow, ale takze czerpie z tego spore profity ekonomicz-
ne. Okazuje sie, ze posiadajac kolej mozna zmienia¢ oblicze $wiata. Krotko
rzecz ujmujac: kolej daje wtadze.

W tym miejscu pojawia sie zasadniczy problem majacy swe zrodto w ludz-
kiej naturze i gteboko w niej zakorzeniony — chodzi mianowicie o moralnosé
ludzkiej kondycji. Dysponujac bowiem wtadza i $rodkami ekonomicznymi, kto-
re pojawiajq sie w wyniku wykorzystania mozliwosci jakie daje kolej, mozna je
spozytkowaé w réznoraki sposob. Pojawia sie wiec pytanie o etyczna teleologicz-
no$¢ istnienia kolei. Komu ma ona stuzy¢ i w jakim sensie? Cho¢ tak postawio-
ne pytanie wydaje sie na pozér dosy¢ oczywiste, jednak gtebszy namyst ujawnia
dosy¢ powazne w skutkach konsekwencje. Jak wykorzysta¢ kolej by sprzyjata
realizacji dobra, z ktérego beda mogli skorzysta¢ wszyscy ludzie? W zwiazku
z tym - czy pozostawi¢ ja w rekach indywidualnych decydentéw, czy tez przejac
nad nig panstwowg kontrole, w celu zapewnienia sprawiedliwego jej rozdyspo-
nowania i umozliwienia korzystania z niej kazdemu obywatelowi?

Ponizsze rozwazania beda mialy na celu przyblizenie tego drugiego warian-
tu. Zostanie wiec zaprezentowana istota panstwa jako swoistej spotecznosci po-
litycznej oraz wskazane na jedno z jego gltdwnych zadan, jakim jest realizacja
wspoélnego dobra. Punktem spéjnym tej refleksji bedzie podejscie personali-
styczne, albowiem wtasnie takie stanowisko podkresla fundamentalne miejsce
osoby ludzkiej w tego typu relacjach. Trzeba bowiem sobie uzmystowié, iz w za-
leznosci od tego jak zostanie zdefiniowana koncepcja cztowieka, taka tez pojawi
sie wizja spoteczenstwa, gospodarki, polityki, religii, jak tez i catej cywilizacji.
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1. Istota panstwa

By lepiej pojaé istote pafistwa warto przyjrzeé sie wpierw samemu pojeciu.
Bezsprzecznie w jezyku polskim wigze sie ono ze stowem ,,pan”. Panem z kolei
jest ten kto jest w jaki§ sposob wyrézniany sposrod spotecznosci w ktorej zyje,
na zasadzie posiadanego majatku czy tez wtadzy (lub obu tych przymiotow).
Grecy na okre$lenie swoich panstw — miast uzywali pojecia polis (gr. TOAL);
Rzymianie za$ na — poczatku ksztaltowania si¢ ich struktur politycznych - civi-
tas, lub respublika, a wraz z rozszerzaniem swych terytoriéw zaczeli stosowaé
termin imperium. W $redniowieczu pojecie panstwa ulegto dalszemu rozwojo-
wi. Poczatkowo tacinskie stowo regnum (podobnie jak niemieckie das Reich)
okreslato rzady krdlewskie lub ksigzece. W Polsce stosowano, poczawszy od
XIII w., termin paristwo na okreslenie wladzy nad ziemia, tj. szlacheckie majat-
ki panstwowe potaczone z wladza publiczng samych wiascicieli. Wspélczesne
rozumienie terminu parnstwo odzwierciedlaja 6wczesne pojecia: ,rzeczpospoli-
tej”, ,krolestwa”, ,korony”, czy tez ,regnum”. W jezykach: angielskim - the
state, francuskim - [’Etat, oraz niemieckim - der Staat nazwy te pozostajg
w wyraznym pokrewienstwie z wtoskim - lo stato (pochodzacym od tacinskiego
status), renesansowym stowem uzywanym na oznaczenie tworu politycznego,
wspbtczesnie rozumianego jako panstwo. I tak nazwa ,parnstwo” pojawita sie
w jezykach europejskich wraz z uswiadomieniem sobie przez ludzi odrebnosci
dwu instytucji publicznych — osoby wtadcy oraz publicznoprawnego, spotecznego
tworu organizacyjnego, ktorego wladca nie jest dysponentem — wtascicielem, lecz
jedynie najwyzszym funkcjonariuszem”?.

Na przestrzeni dziejow ludzkich pojawiaty sie bardzo réznorodne definicje
panstwa. Bylo to wynikiem braku jednolitej koncepcji jego natury i zadan. Stad
istote panstwa mozna rozwaza¢ w trzech aspektach?.

a) Jako byt myslny wystepuje panstwo w teorii np. H. Grotiusa, ktory uwazat,
ze jest ono zbiorem wolnych ludzi zgromadzonych dla korzystania ze swych
praw i dla wspdlnej uzytecznosci. T. Hobbes twierdzit z kolei, ze panistwo jest
organizacja wynikajaca z umowy ludzi, ktérzy w ten sposéb poskramiajgq w so-
bie trzy zasadnicze przyczyny wasni, tkwigce w pierwotnej naturze czlowieka,
czyli: rywalizacje, nieufno$c¢ i zadze stawy. Panstwo wyposazone jest w site, kt6-
ra budzi strach idzieki temu moze narzucaé prawa pokoju*. JJ. Rousseau
twierdzit za$, iz ludzie, ktérzy z natury sa samowystarczalni, w drodze umowy
spotecznej, utworzyli panstwo dla tatwiejszego zachowania wolnos$ci. Rzeczywi-
sty byt przypisywat on wyltacznie jednostce, a panstwo istnieje tylko dzieki woli
jednostek, a wiec jest wytworem umystu. Jest to koncepcja indywidualistyczna,
ktéra wyposaza jednostke w doskonatos¢ thtumaczacq istnienie panstwa. Nie

2 P. Winczorek, Wstep do nauk o paristwie, Warszawa 1996, s. 39; zob. takze: W. Lamentowicz,
Paristwo wspétczesne, Warszawa 1993, s. 7.

3 Zob. J. Piwowarczyk, Katolicka etyka spoteczna, t. 1, Londyn 1960, s. 151-161.

4 Zob. B. Suchodolski, Rozwdj nowozytnej filozofii cztowieka, Warszawa 1967, s. 192-194.
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daje jednak ona gwarancji stato$ci panstwowej i nie wyjasnia wystarczajaco
mocy obowigzujacej prawa panstwowego.

b) Z kolei juz u Platona pojawia sie my$l, iz panistwo jest bytem rzeczywistym
i substancjalnym. Taka idea po prostu personifikuje panstwo. Jednak jego do-
skonatos¢ uzalezniona jest od stopnia w jakim wyraza ono jednos¢ i pochtania
wielo$¢. W pdzniejszym czasie definicje te podjal GWEF. Hegel, ktory mowit
o panstwie jako o absolutnej potedze na ziemi, posiadajacej pelnie wtadzy i pra-
wa, dzieki czemu nalezy ujmowac je w kategoriach boskich. Jego nauka zacig-
zyla w szczegblny sposob nad totalitarnymi kierunkami politycznymi. Stad
w marksizmie panstwo w okresie ustroju klasowego istnieje dla utrzymania
w ryzach jednej klasy przed druga, a w okresie dyktatury proletariatu jest na-
rzedziem klasy proletariackiej do zlikwidowania innych klas i wéwczas wyposa-
zone jest we wszelkg wladze i wszelkie prawa®. Ma wiec ono wlasciwosci pan-
stwa totalitarnego. Ontologiczne zalozenie totalitaryzmu, stwierdzajace, iz
panstwo jest bytem substancjalnym, opiera sie na pozorach. Zniszczenie spote-
czenstwa jest jednocze$nie zniszczeniem panstwa. Odebranie z kolei praw na-
turalnych jednostce czyni panstwo jedynym prawodawca i usprawiedliwia kaz-
de panstwowe dziatanie.

c) W filozofii tomistycznej panstwo posiada istnienie rzeczywiste i przypa-
dtosciowe. Cho¢ jest siecig stosunkéw miedzy ludZmi, istnieje jako jednos$é.
Zdaniem $w. Tomasza z Akwinu - czlowiek jest jednoscia zupetna i doskonata,
za$ panstwo jedno$cig niedoskonata; jest jednoscig tadu, powstajaca przez zla-
czenie wielu bytow o jedno$ci doskonatej. Pafistwo wiec jawi sie jako jednosé
wielu bytow substancjalnych. Catosé¢ polega tu na istnieniu w czeSciach i nie
istnieje poza czesciami®. Sw. Tomasz szukat zrodel panstwa, idac §ladem Ary-
stotelesa, w spotecznej naturze cztowieka. Dzieki tej naturze kazda jednostka
w swym zyciu moze by¢ zespolona w sposéb pelny i harmonijny z zyciem spo-
tecznosci. Nazwal on przeto panstwo spotecznoscig doskonata (communitas
perfecta), obdarzong niezaleznoscig i samowystarczalnoscig. Panistwo ma moc
wydawania praw zaopatrzonych w sankcje i posiada wszelkie $rodki potrzebne
do utrzymania swego bytu. Jest ono w stanie zaspokoi¢, na pewnym poziomie
rozwoju cywilizacji, wszystkie doczesne potrzeby cztowieka (w pelni jednak do-
piero przy wspolpracy z Kosciolem, np. potrzeby moralne i religijne zZycia docze-
snego)”.

W powszechnej §wiadomosci pojecie panistwa pojmuje sie (zgodnie z tradycjq
arystotelesowska) jako to, co publiczne. Jawi sie jako sfera obejmujaca réznoro-
dne dziedziny dziatalno$ci ludzkiej. Zwykle kojarzone jest z taka rzeczywisto$cia
jak: urzedy, sady, organa wladzy, partie itp. Jednak to co najbardziej charaktery-
styczne i podkreslane to fakt, iz panistwo jest swoistg wspolnota (tj. spotecznoscia)
polityczna, ktorej zadaniem jest stwarzanie zewnetrznej organizacji zycia owej

5 Zob. WI. Lenin, O paristwie, [w:] K. Marks, F. Engels, W.I. Lenin, O polityce, Warszawa 1972,
s. 247-252.

6 Zob. J. Piwowarczyk, Wobec nowego czasu, Krakéw 1985, s. 210-211.

7 Por. GL. Seidler, Przedmarksistowska mysl polityczna, Krakow 1985, s. 348-349.
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wspdlnoty; a co za tym idzie — wszystkich poszczegélnych jednostek ja tworza-
cych®. Oproécz spotecznosci elementami, ktore wspdttworza panstwo, jest takze
okreslone terytorium oraz jaka$ konkretna wtadza. Jesli chodzi o terytorium to
nie zawsze jest ono faktem niezmiennym; przeciwnie, w wyniku r6znego rodza-
ju zmian zaistniatych w dziejach panstwa, moze ono ulega¢ zmianom. Z kolei
wladze reprezentuja nie tylko instytucje prawne i administracja panstwowa, ale
réwniez, a nawet przede wszystkim, samo spoteczenstwo®. Dlatego tez $ciste
i nadmierne rozréznianie w panstwie spoteczenstwa i wtadzy moze prowadzi¢
do bted6w, oraz do préb ustalenia jakiej$ ,,odgornej” wtadzy, ktora nie miataby
z tym spoteczenistwem nic wspolnego.

Z powyzszych okreslen wynika, ze panistwo cechuje podwdjny charakter. Ma
ono oblicze wspolnotowe, spoteczne, bardzo czesto narodowe oraz organizacyj-
no-instytucjonalne. Zaré6wno poszczegélne grupy spoleczne, jak i ludzie korzy-
stajacy ze swobody zrzeszen, tworza jedna, nadrzedna spoteczno$¢ obywateli.
Wiadza panstwowa, konieczna ze wzgledu na potrzebe okreslenia dobra wspél-
nego spolecznoéci panstwowej, ustanawia wynikajace stad wieksze badZ mniej-
sze cele zbiorowe, ktore wymagaja ustalonego dziatania, a takze konkretnych
organizacji i instytucji. Mozna wiec zaryzykowa¢ teze, iz panstwo w pewnym
stopniu tworzone jest z jednej strony przez ludzi, z drugiej — przez urzadzenia
zapewniajgce porzadek we wspo6tzyciu tych ludzi.

2. Doktrynalny charakter panstwowos$ci

Dzieje panstwa nie stanowia jednolitej i zwartej historii. Poszczeg6lne wizje
panstwa ksztattowane byly w wydarzeniach ludzko$ci poprzez konkretng mysl
spoteczno-polityczna. W tej mierze mozna wiec wskazaé na kilka r6znych kon-
cepcji panstwowosci.

a) Politeia grecka - jej ksztatt kreslit przede wszystkim wspomniany juz Pla-
ton oraz Arystoteles. Ten pierwszy tworzyl wizje panstwa wyidealizowanego,
w ktorym obywatel byt w petni oddany swej spotecznos$ci politycznej, zarazem
w pelnym postuszenstwie i poswieceniu dla niej ksztattowat w sobie moralng
doskonatos$¢ w postaci cnét obywatelskich'®. Podkreslajac wolno$¢ i przyjazn
kierowang rozumem! nalezato unika¢ dwu skrajnosci: autokratycznej monar-
chii i anarchicznej demokracji. Jest to wiec model panstwa o ustroju autorytar-
nym oscylujacego miedzy totalitaryzmem a demokracja'?>. Wynikato to ze
znacznej troski o dobro wspélne i tad spoteczny, ktéry dominowat nad wolnoscia
8 Zob. na ten temat: J. Szczepanski, Elementarne pojecia socjologii, Warszawa 1970, s. 367-
369; A. Antoszewski, T. Los-Nowak, Paristwo, [w:] Leksykon politologii, Wroctaw 1999, s. 261;
G. Noszczyk, Paristwo w nauczaniu spoteczny, Kosciota, [w:] Naréd i paristwo w mysli spotecznej
Kosciota, red. G. Noszczyk, Katowice-Sosnowiec 2003, s. 71-73; T. Slipko, Zarys etyki szczego-
towej, t. 2, Krakow 1982, s. 262; H. Skorowski, Moralnos¢ spoteczna, Warszawa 1996, s. 155.

9 Zob. J. Szczepanski, Elementarne pojecia..., s. 367-369; J. Mazur, Katolicka nauka spoteczna,
Krakéw 1992, s. 27; J. Krucina, Mysl spoteczna Kosciota, Wroctaw 1993, s. 70-71.
10 Zob. Platon, Paristwo, Warszawa 1958, IV, 428 b-430 d.

11 Tenze, Prawa, Warszawa 1960, III, 693 e.
12 Zob. G. Sartori, Teoria demokracji, Warszawa 1994, s. 238, 256 nn.
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- zwlaszcza rozumiang indywidualistycznie. W podobnym kierunku, jesli cho-
dzi o podkreslenie roli dobra wspélnego w zyciu spotecznym, szedl w swych
rozwazaniach Arystoteles, dostrzegajac w owym dobru podstawowy cel i funk-
cje panstwa'3. Istotng role w realizacji tych wytycznych odgrywata idea sprawie-
dliwoséci - i to zaréwno pomiedzy poszczegdlnymi obywatelami, jak tez pomie-
dzy panstwem a obywatelem. Jego koncepcja politei bazuje na tym, iz wszyscy
obywatele panstwa (a wiec wylacznie ci, ktérzy maja takie prawo) moga sprawo-
wacé wladze, lecz do jej petnienia wybiera sie wylgcznie takie jednostki, ktore
majg odpowiednie kompetencje i sg uczciwe (a wiec nie dokonuje sie tego me-
todg losowania). Ostatecznie wiec politea to rzady ludu, zar6wno ubogich jak
i bogatych, dla wtasnego dobra, sprawowane w poszanowaniu prawa przez naj-
bardziej kompetentnych moralnie i intelektualnie obywateli'®.

b) Makiawelizm renesansowy — podstawa tej koncepcji panstwa, ukutej
przez N. Machiavellego, byto jego przekonanie o ztu, dogl¢bnie zakorzenionym
w ludzkiej naturze. Cztowiek wiec w jego oczach jest przewrotny i naiwny, prze-
pelniony rzadzami w realizacji swych przyjemno$ci, a zarazem leniwy. Stad
wladca panstwa, aby wlasciwie kierowaé swym panstwem, musi wyzby¢ sie
zasad etycznych, w celu osiagniecia utylitarnych celéw. Pafistwo staje sie zatem
mieszaning ustroju republikanskiego z silna wtadza jednostki. Stad Ksigze -
wladca ma prawo do wladzy absolutnej, ktora moze zdoby¢ wszelkimi $rodka-
mi, nie zwazajac na jakiekolwiek zasady moralne. Zakusy despotyczne sg u Ma-
chiavellego wynikiem rozeznania niejednokrotnego braku skutecznosci
w dziataniu instytucji republikanskich, pociagajacych tym samym za soba ko-
nieczno$¢ przejecia wladzy przez dyktatora®. Panistwo makiaweliczne jawi sie
wiec w oczach jego zwolennikow jako realizacja radykalnego ,realizmu” poli-
tycznego.

¢) Konserwatyzm - doktryna ta jest dosy¢ wieloznaczna, a tym samym moze
powodowad, iz koncepcje panistwa odwotujgce sie do niej, bedg sie nieco mie-
dzy soba roznity’”. W przestrzeni spoteczno-politycznej nurt ten bedzie konsty-
tuowatl panstwo, u podstaw ktdrego stoi organistyczna koncepcja zycia spotecz-
nego, wskazanie na istotng role zasady subsydialno$ci oraz zwigzek wolnosci
z odpowiedzialnoscia, jak tez podkreslanie miejsca rodziny, narodu, wtasnosci
prywatnej, czy roli religii i Kosciola w panstwie. Typ panstwa konserwatywnego
odrzuca skrajny indywidualizm, podkre§lajgc zarazem konieczno$¢ aktywowa-
nia si¢ obywateli w przestrzeni publicznej. Odrzuca si¢ wszelakie rewolucje
spoteczne na rzecz dziatan ewolucyjnych. Ceni sie fad spoteczny oraz uniwer-
salne wartoéci absolutne, sprzeciwiajac sie jakiemukolwiek relatywizmowi

13 Zob. Arystoteles, Polityka, Warszawa 1953, 111, 4, 1279 a 22-27.

14 Zob. S. Kowalczyk, Idea sprawiedliwosci, spotecznej a mysl chrzescijariska, Lublin 1998,
s. 19-22.

15 Zob. Arystoteles, Polityka..., IV, 4, 1291 b 30-1292 a.

16 Zob. N. Machiavelli, Rozwazania nad pierwszym dziesiecioksiegiem historii Rzymu Liwiusza,
Warszawa 2005, s. 142.

17 Zob. R. Skrzynski, Konserwatyzm. Zarys dziejéw filozofii politycznej, Warszawa 1998, s. 18-
23.
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aksjologicznemu. Przedktada sie stabilno$¢ ponad anarchizm, podkreslajac zas
wolnos¢ akcentuje w niej postawe odpowiedzialnos$ci. Zwolennikami konserwa-
tywnej wizji panstwa byli m.in.: E. Burke, L.G.A. de Bonald, J. de Maistre,
J.G. Fichte, C. Schmitt, A. Hamilton, w Polsce za$ — K. Drucki-Lubecki, A. Czar-
toryski, S. Tarnowski.

d) Marksizm - ta koncepcja panstwa wynika $cisle z zatozen filozoficznych
tzw. materializmu dialektycznego i historycznego. Kwestionujac tu podmioto-
wo$¢ jednostki ludzkiej jedynie w kolektywie upatruje sie catoksztattu stosun-
kéw spotecznych'®. Okazuje sie, ze wylgcznie spoteczenstwo konstytuuje czto-
wieka w procesie socjalizacji. Zatem prymat spotecznoéci ponad jednostka
rzutuje na wizje panstwowosci. W swym Manifescie komunistycznym Marks
i Engels postulowali przejscie z systemu socjalistycznego do komunistycznego,
ktéry miat by¢ docelowym etapem rozwoju panstwowosci. Takie panstwo miato
charakteryzowac¢ si¢: zniesieniem wlasno$ci prywatnej, nacjonalizacja przemy-
stu, bankowosci i transportu, oraz przymusem pracy dla wszystkich'®. W ten
spos6b zrodzita sie ,,dyktatura proletariatu”, podkreslajaca koniecznosé¢ stoso-
wania przemocy rewolucyjnej, destrukcje dotychczasowego sposobu sprawowa-
nia rzad6éw, uznanie kierowniczej roli partii komunistycznej oraz traktowanie
panstwa jako narzedzia klasy robotniczej??. Panistwo komunistyczne zyto apote-
oza walki irewolucji proletariackiej, co uwidaczniato sie m.in. w postulacie
wyzwolenia ekonomiczno-politycznego obywateli nawet poprzez ,czasowe”
odebranie im wolno$ci. Takie panstwo stato si¢ dyktaturg partii komunistycz-
nych i ich przywédcow.

e) Liberalizm - jest nurtem niezwykle ztozonym i wieloaspektowym, co spra-
wia, iz panstwa tworzone wedle tego systemu sg dosy¢ zrdznicowane w swym
wizerunku. Klasycy liberalizmu, tacy jak: T. Hobbes, J. Locke, czy J.J. Rousseau,
twierdzili, iz zZycie spoteczne nie jest tworzone poprzez rozumne decyzje czto-
wieka, araczej wynika z koniecznych aktéw wolitywnych ujawniajacych sie¢
w tzw. umowie spotecznej?!. Ta zatomizowana koncepcja zycia spotecznego
podkresla realno$¢ jedynie indywidualnych jednostek ludzkich, za$ kategorie
spoteczenistwa, narodu, ludu czy panstwa traktuje jako subiektywne twory czto-
wieka lub po prostu fikcje. Istnieje zatem indywidualny czlowiek bedacy aspo-
leczng jednostka, kierujacy sie w zyciu interesownos$cia i egoizmem. Zagroze-
nia, ktére moga sie pojawi¢ w kontaktach z innymi jednostkami sprawiaja, iz
pojawia sie konieczno$¢ zjednoczenia w ochronie indywidualnych intereséw
w postaci panstwowos$ci. Celem panstwa jest zatem ochrona mienia, zZycia
i wolnosci kazdego cztowieka przez ochrone wszystkich?2. Objawia sie to przede
wszystkim poprzez ochrone praw czlowieka, wyrazang w podkreslaniu wolno-
$ci i réwnos$ci wszystkich obywateli. Wsp6tczesni neoliberatowie (np. F. Hayek,
18 Zob. K Marks, Tezy o Feuerbachu, [w:] K. Marks, F. Engels, Dzieta, t. 3, Warszawa 1961, s. 7.
19 K Marks, F. Engels, Manifest komunistyczny, Warszawa 1953, s. 87 n.

20 Zob. M. Sobolewski, Podstawy teorii paristwa, Krakow 1986, s. 105-120.
21 Zob. JJ. Rousseau, Umowa spoteczna, Warszawa 1966, s. 21-24.

22 Tenze, Rozprawa o pochodzeniu i podstawach nieréwnos$ci miedzy ludZmi, [w:] J.J. Rousseau,
Trzy rozprawy z filozofii politycznej, Warszawa 1956, s. 294.
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J. Rawls, I. Berlin) podkreslajg zasadniczo warto$¢ demokracji parlamentarnej
w panstwie rozgraniczajacej tréjpodzial witadzy (ustawodawcza, wykonawcza
i sgdownicza). Podkre$lajg fundamentalng idee nieograniczonej wolnosci indy-
widualnej w przestrzeni publicznej, stad postuluja minimalna role panstwa
w zyciu kazdej jednostki?®. Podstawowym mankamentem liberalnej panstwo-
wosci jest kompletny brak idei dobra wspélnego, zastapionego koncepcja zespo-
lenia interes6w ekonomicznych poszczegdlnych jednostek. Ostatecznie panistwo
liberalne to organizacja zycia spoteczno-politycznego bazujgca na absolutyzacji
indywidualnej wolnosci nawet ponad obiektywnymi warto$ciami moralnymi,
niejednokrotne oddzielanie prawa stanowionego od etyki, paradygmat neutral-
nosci aksjologicznej panstwa, oraz proceduralno-formalistyczna interpretacja
demokracji.

f) Komunitaryzm - wywodzi si¢ ze wspoétczesnej anglosaskiej mysli politycz-
nej, a jego przedstawicielami sq m.in.: A. MacIntyre, Ch. Taylor i M. Walzer. Jest
w nim pewna opozycja wzgledem koncepcji liberalnej panstwa, albowiem przy
aprobacie idei demokracji parlamentarnej podkresla sie, ignorowane w innych
systemach, uniwersalne warto$ci pozaekonomiczne: etyczne, narodowe, religij-
ne itp. Odrzucajac atomistyczng koncepcje Zycia spoteczno-gospodarczego
opartego na kontrakcie i doraznych interesach ekonomicznych postuluje sie
w komunitaryzmie wyrazng idee dobra wspdlnego, niesprowadzalng do sumy
doébr rynkowych, a raczej tworzona na wartosciach etycznych i kulturowych?.
W tym kontekscie pewna oczywisto$cia staje sie postulat lansowania w spote-
czenstwie cnét obywatelskich, jako panstwowy fundament aksjologiczny sprze-
ciwiajacy si¢ spotecznemu egoizmowi. Komunitaryzm panstwowy mozna zatem
postrzegaé jako probe polemiki z wynaturzeniami zachodzacymi w ustrojach
liberalnych.

Zasadniczo wspomniane powyzej polityczno-spoteczne nurty ideowe konsty-
tuujace rzeczywisto$¢ panstwowa réznicuja si¢ wjednym, gtéwnym punkcie
kulminacyjnym — w relacji cztowieka do jego otoczenia, a zwlaszcza w relacji
poszczegblnych jednostek wzgledem siebie. Pojawiajq sie wiec rozwigzania, ktd-
re w wiekszym lub mniejszym natezeniu gloryfikuja wartos¢ jednostki lub po
prostu ja deprymuja. Mozna wiec postawié teze, iz to wlasnie cztowiek z jego
odniesieniem do $wiata kultury, religii i catej aksjologii staje si¢ katalizatorem
danego systemu politycznego. Innymi stowy, rozumienie ontologicznej bytowo-
$ci osoby ludzkiej oraz jej relacji do otaczajgcego ja $wiata, lezy u podstaw ro-
zumienia poszczeg6lnych doktryn panstwowosci.

23 Zob. R. Nozick, Anarchia, paristwo, utopia, Warszawa 1999, s. 115-120, 276-279.
24 Ch. Taylor, Alternative Futures: Legitimacy, Identity and Alienation, [w:] Constitutionalism,
Citizenship and Society in Canada, red. A. Cairns, C. Williams, Toronto 1986, s. 201-215.
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3. Osoba fundamentem spolecznosci panstwowej

Panstwo wtedy dopiero w pelni okazuje sens swego istnienia gdy staje sie ca-
tosciowa spotecznoscig, wspolnota. Wspdlnota z kolei nie jest jaka$ wyimagino-
wang zbieraning jednostek, ani grupg przypadkowych indywiduéw; przeciwnie
- jest pewna obopdlng relacjg oséb, potaczonych wzajemna wiezia. To wtasnie
osoba stanowi 6w kluczowy element konstytuujacy ontologiczny status panstwo-
wosci. Wazne w tym kontekscie stajq sie wzajemne interpersonalne relacje.

Wymownie okreslit to jeden ze wspdtczesnych polskich personalistow, ktory
zwykt byl méwi¢: Omnis homo omni homini homo® (Kazdy cztowiek kazdemu
cztowiekowi - cztowiekiem). Podkreslat przy tym, iz od tej zasady nie moze
istnie¢ zadne odstepstwo. Wprowadzenie takowego byloby zaprzeczeniem nie
tylko obligatoryjno$ci tej zasady, ale przede wszystkim doprowadzatoby do swo-
istych wyjatkéw w rodzaju ludzkim i zaczetyby pojawia¢ si¢ zmory minionych
stuleci. Przede wszystkim nalezy zwr6ci¢ uwage, iz zasadniczo juz od samego
poczatku powstania czlowieka — od poczecia - jest on uzalezniony od innych
0s6b. Takie spoteczne uzaleznienie w tym wypadku jest o wiele bardziej zasad-
ne, anizeli u innych istot zywych. Wynika to w szczegélnosci stad, iz u cztowie-
ka od poczatku objawiaja sie rozliczne naturalne potrzeby, pobudzajace go do
zyciowej aktywnos$ci. Nie jest w stanie ich sam zaspokoi¢, stad tez musi sie
niejako wesprzec na innych jednostkach?e.

Kazdy bowiem cztowiek w znaczacy sposéb wyrdznia si¢ od calego otoczenia
- tak nieozywionego, jak tez i ozywionego. Cztowiek bowiem jawi sie zawsze jako
osoba. Fakt ten wyr6znia go sposrod wszelkich bytow catego swiata. Oto bowiem
caly $wiat sktada si¢ z przeréznych przedmiotéow iod tej strony czlowiek jest
takze jednym z istniejacych przedmiotow, jednak zasadniczo réznigcym sie od
wszystkiego innego. Nie spos6b utozsamié cztowieka z jakakolwiek rzecza (cho¢
dzieje ludzkosci znajq takie przypadki), gdyz kazdorazowo jawi sie on jako pod-
miot. Wyraz osoba zostat ukuty w tym celu, aby zaznaczyé, iz cztowiek nie po-
zwala sie bez reszty sprowadzaé do tego, co sie miesci w pojeciu ,,jednostka ga-
tunku”, ale ma w sobie co$ wiecej, jakq$ szczegolng petnie doskonatosci
bytowania, dla uwydatnienia ktorej trzeba koniecznie uzy¢ stowa ,,0soba™".

W nurcie mysli personalistycznej podkresla sie, iz przy calym majestacie
i wyjatkowej indywidualnoéci ludzkiego bytu osobowego trzeba wskaza¢ na
jeszcze jedng charakterystyczng jego ceche, ktdra pojawia sie w kontekscie od-
niesienia sie do tej samej kategorii bytowej. Ontologia osoby dopatruje si¢ w niej
dwoistego wymiaru, ktdry stanowi jednak o jej catosci i sp6jnosci. Chodzi tu
bowiem o jej partykularno$é¢ (wymiar indywidualny) i relacyjno$¢ (wymiar
wspolnotowy).28 Byt osobowy nie utozsamia sie wylacznie z ludzka jednostka.
Chcac zrozumie( jej istote koniecznym staje sie pojac jej odniesienie wzgledem

25 T. Styczen, Czltowiek cztowiekowi Swietoscia, ,Tygodnik Powszechny” 1990, nr 45, s. 1.

26 Zob. M.A. Krapiec, Cztowiek jako osoba, Lublin 2005, s. 151.

27 K Woijtyta, Mitosé i odpowiedzialnosé, Lublin 1986, s. 24.

28 Zagadnienie te dobitnie ttumaczy J. Maritain, Trzej reformatorzy, Warszawa 1939, s. 30 nn.
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innych os6b. Tylko bowiem w takiej relacji pojawia sie pewna tajemnicza gtebia
ludzkiej istoty. Oto tacza sie w niej i nawet utozsamiajg wymiary, ktére — moze
sie nawet wydawac¢ — wzajemnie sie wykluczaja. Jej ,inno$¢”, a zarazem ,tozsa-
mos$¢” jej ,indywidualno$¢” z ,kolektywnoscia”, czyli mozliwoscig tworzenia
wspdlnoty. W ten oto sposob zaczyna sie pojawia¢ niepodwazalny fundament
wspblnoty - jest nim wtadnie owa osoba w swej istocie.

Warto przy tym zauwazyd¢, iz cztowiek jawi sie jako jednostka zatomizowana,
mocno scentralizowana na sobie samym, posiadajgca silnie egocentryczne ten-
dencje. Taki stan jednak sprzyja autodestrukcji. Jak juz bowiem wspomniano
- od samego poczatku potrzebuje on innych ludzi aby méc przezy¢. Odsuniecie
sie przeto od innych jest niejako skazaniem sie na akt samozaglady. Stad tez
cztowiek musi pojac¢ prawde o swej spotecznej naturze, o potrzebie przekrocze-
nia siebie w imie otwarcia sie na inne jednostki i zjednoczenia z nimi. Petnie
akceptacji swej wyjatkowosci i innosci czlowiek osiaga paradoksalnie poprzez
akt mito$ci, w ktérym afirmuje inne jednostki jako osoby??. Dlatego tez osobo-
wa egzystencja ludzka ujawnia sie w peini wtasnie poprzez wzajemne spotkanie
0s0b, poprzez zaistnienie we wspoélnocie. Ludzka bytowo$¢ zamknieta wylgcz-
nie wewnatrz siebie kartowacieje i zatraca sie. Pelny rozkwit cztowieka jako
osoby pojawia sie wtasnie dopiero w kontakcie z inng osoba, w tworzeniu wza-
jemnej wiezi.

Przez wieki podkreslano, iz zycie spoleczne nie stanowi zagrozenia dla roz-
woju osoby, ale raczej jego dopelnienie. Fakt spotkania sie ze soba dwu os6b
kazdorazowo staje si¢ dla nich mozliwo$cig wzajemnego ubogacenia. Stad ko-
rzenie zycia spotecznego znajduja swe Zrodto w ontologicznej glebi kazdej jed-
nostki ludzkiej. Poza tym aktualizacja ludzkich mozliwosci i potrzeb w pelni
ziszcza sie dopiero w momencie powstania wzajemnych wiezi spotecznych. Wy-
maga to przezwyciezenia wlasnego egoizmu, jak tez wlaczenia sie w 6w wza-
jemny nurt oddania kazdemu tego, co mu sie stusznie nalezy®®, a wiec budowa-
nia wspolnego dobra. Tylko dzieki temu mozna wybudowaé prawdziwg
wspdlnote, w ktérej zadna jednostka nie bedzie czuta sie zagrozona przez inne;
przeciwnie, bedzie §wiadomie dazyta do jednosci z innymi, gdyz bedzie rozu-
mied, iz tylko owa jedno$¢ zapewnia mozliwo$¢ trwatego i pozadanego rozwoju
w dobru.

To wlasnie we wspdlnocie, ukonstytuowanej przez osoby, dokonuje sie roz-
woj i wymiana prawdziwych warto$ci: poznawczych, artystycznych, moralnych,
jak tez ideowych czy religijnych3'. Dzigki ich realizacji cztowiek moze bardziej
sie rozwija¢ i doskonalié. Zycie spoteczne jest wigc swoista, nieustanna
komunikacjg odpowiednich warto$ci, objawiajaca sie na poziomie przer6znych
wspolnot: od rodzinnej poczawszy, na narodowej skonczywszy.

29 Zob. J. Majka, Filozofia spoteczna, Wroctaw 1982, s. 136 nn.
30 Zob. $w. Tomasz z Akwinu, Suma teologiczna, II-11, q 188, a 8.
31 Zob. Cz.S. Bartnik, Kultura i swiat osoby, Lublin 1999, s. 99-101.
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4. Personalistyczna wizja panstwa

Spotecznosé jawi sie jako konieczny warunek istnienia i rozwoju cztowieka
na ziemi. W tym tez sensie jest ona dobrodziejstwem dla niego. Stad tez pan-
stwo, jako spoleczenstwo polityczne, jest wspblnota zapewniajaca i realizujacy
potrzeby czlowieka w wymiarze jego Zycia i rozwoju, nie tyle jako zindywiduali-
zowany byt, co raczej poprzez réznorodne spotecznosci o mniejszym zakresie
dziatania3?. Panistwo jest wigc stalym zrzeszeniem zar6wno jednostek jak i wie-
lorakich rodzin, zespolonych pod jakas niezalezna wiadza dla korzystania z do-
skonatej pomys$lnosci zycia33; jest jednoscig opartg na sieci stosunkéw politycz-
nych, kulturalnych, gospodarczych itd., skierowanych na osiagniecie jednego
wspdlnego dla wszystkich celu3*.

Panstwo jest przeto podmiotem wyrostym ze scalenia w jeden byt spoteczny
rozumnych os6b ludzkich. Plastycznie prezentuje ten stan J. Maritain, gdy pisze
na temat panstwa, iz jest ono: zbiorem instytucji tworzqcych tqcznie machine
o0 kapitalnym znaczeniu; skonstruowanym przez cztowieka dzietem sztuki, kto-
re korzysta z ludzkich mézgoéw i energii i bez cztowieka jest niczym ale stanowi
wyzsze wcielenie rozumu, bezosobowq trwalq strukture®®. W rozwazaniach te-
goz filozofa panstwo jawi sie jako wspdlnota wspdlnot, organizm spoteczny (cor-
pus social), polegajacy na wspoétdziataniu wielu oséb fizycznych, moralnych
i prawnych w realizowaniu wspélnego dobra. Jako spoteczenstwo® winno ono
by¢ hierarchiczne, gdzie kazdy moze znalez¢ swe miejsce w realizacji dobra
wspdlnego. Warunkiem zdrowego funkcjonowania takiego spoteczenstwa jest,
jego zdaniem, pluralizm kulturowy, zrzeszeniowy, ekonomiczny, a takze ideolo-
giczny, co oznacza, ze panstwo godzi sie z roznicami pogladéw i rozmaitoscig
drég zmierzajacych do osiaggniecia okreslonych celow, o ile tylko nie narusza to
dobra catosci®”. Zauwaza jednak, iz tak rozumiany pluralizm, objawiajacy si¢
we wszystkich dziedzinach zycia, moze sta¢ si¢ fundamentem demokracji.

Takie demokratyczne panstwo, zdaniem Maritaina, mocno wpisuje sie w jego
koncepcje ustroju cywilizacyjnego, zwanego réwniez porzqdkiem doczesnym.
Ow porzadek zawiera trzy charakterystyczne wymiary okreslajace istote tegoz
ustroju.

Pierwszg charakterystyczng cechg jest posiadanie tzw. cechy ,gromadzkiej”.
Wyréznia sie ona osiggnieciem dobra wspélnego catej spotecznosci czy nawet
cywilizacji. Dobro to jest odrebne od sumy débr jednostkowych, a takze waz-
niejsze od interes6w jednostki bedacej zarazem czescia owego spoteczenstwa.
Dobro to ma przejawiac sie w postaci prawidtowego zycia ludzi, co wskazuje na
fakt, iz dobro takie bedzie zarazem materialne, jak i moralne.

32 Zob. W. Luzynski, Paristwo pomocnicze, Lublin 2001, s. 73.

33 J. Piwowarczyk, Katolicka etyka spoteczna..., T. 1, s.152.

34 Zob. tamze, s. 155; M. A. Krapiec, Ja cztowiek, Lublin 1991, s. 348-349.
35 J. Maritain, Cztowiek i paristwo, Krakéw 1993, s. 19.

36 Zob. tamze, s. 15.

37 Zob. tamze, s. 29-31.
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Drugim elementem jest zaakcentowanie cechy personalizmu. Przejawia sie
ona w szacunku i stuzbie ponadczasowym celom kazdej osoby w imie dobra
wspdlnego. Jest ono bowiem tylko celem posrednim, podporzadkowanym celo-
wi ostatecznemu i absolutnemu. I chociaz dobro to jest rézne od tegoz celu
ostatecznego, to ma ono jednak prawo bytu jedynie w przypadku uznania owej
zaleznosci i podporzadkowania sie jej. Ujmujac rzecz w skrocie nalezatoby za-
uwazy¢, iz dobro doczesne nie moze przybiera¢ wymiaru i charakteru dobra
absolutnego. Praktycznie bedzie sie to przejawialo w tym, iz spotecznosé poli-
tyczna powinna stworzy¢ takie warunki, aby ludzie mogli prowadzi¢ godne zy-
cie, tak materialne jak i moralne, i aby kazda osoba byta w stanie rozwija¢ peni
swe zycie i wolno$¢ duchowa.

Trzecim, ostatnim elementem jest tzw. pielgrzymia koncepcja spoteczenstwa.
Wspomniany ponadczasowy cel sprawia, ze spoleczenstwo nie jest statyczne,
lecz jest w nieustannej drodze. Wynika to z tego co nadprzyrodzone w cztowie-
ku ico powoduje wnim nieustanne napiecie iruch, kierujac go ku celowi
wiecznemu. Z tego tez wzgledu chrzescijanin widzi w cywilizacji doczesnej je-
dynie etap przej$ciowy i nie moze si¢ zgodzi¢ na niesprawiedliwos¢. Spoteczen-
stwo powinno wiec, majac na uwadze owe odniesienie kazdego z jego cztonkow
do tego co wiekuiste, tworzy¢ w owej cywilizacji stan szczescia i dobrobytu, aby
umozliwi¢ kazdemu osiggniecie swego przeznaczenia oraz aby zapewni¢ kazde-
mu prawo do pracy i do rozwoju zycia osobistego. Innymi stowy chodzi o to by
zycie polityczne, ktore powinno dazy¢ do podniesienia bytowania mas na po-
ziom mozliwie najwyzszy w danych warunkach, musi takze dqzyc¢ do pewnego
heroizmu i Zqgda¢ od cztowieka wiele, by mu dac wiele®®.

Panistwo jest zatem pluralistyczna wspolnotg wspdlnot. Z tego tez wzgledu
jest ono obdarzone wtadza zwierzchnia, nie na mocy powierzonego mu prawa,
lub ze wzgledu na samo siebie, lecz tylko i wylacznie z racji wspélnego dobra®®.
Nie ma wiec mowy w tym przypadku o jakimkolwiek podporzadkowaniu czto-
wieka catosci jaka jest panstwo, wprost przeciwnie - to wlasnie panstwo jest dla
cztowieka. Nie nastapi to jednak tak dlugo, dopéki ludzie nie beda mieli mozli-
wosci skorzystania w peni ze swej wolno$ci. Dopiero w momencie gdy panstwo
stanie sie wiarygodne poprzez przestrzeganie sprawiedliwosci i ochrone prawa,
bedzie sprawia¢ nalezycie swoje funkcje*®.

Takie funkcjonalne zestrojenie poszczegdlnych dziatan jest mozliwe tylko
w ten sposdb, ze panstwo wyksztatci odpowiednie organy kierownicze, w kto-
rych obywatele maja uczestnictwo i ktérym zarazem sa podporzadkowani.

38 J. Maritain, Humanizm integralny, Londyn 1960, s. 102; zob. takze: s. 99-101.

39 Zob. M.A. Krapiec, O ludzkq polityke, Katowice 1995, s. 90-91.

40 T. Styczen w jednym ze swych artykuléw poruszajac 6w temat w nieco innym kontekscie su-
geruje, iz racja bytu panstwa jest godnos¢ cztowieka. Z tego wzgledu w szczegélnosci zadaniem
panstwa staje sie ochrona czlowieka. Hominum causa omne ius constitutum est — sensem prawa
jest obrona cztowieka. (Corpus Iuris Justinianei). Broniac za$ godnosci, broni sie¢ zarazem jego
prawa do Zycia, a prawo to przystuguje przeciez kazdej osobie. Zob. T. Styczen, Etyka a polityka
czyli czym jest — i czym musi by¢ — panstwo i prawo o ile cztowiek ma pozostac¢ cztowiekiem...,
[w:] tenze, Solidarnosé¢ wyzwala, Lublin 1993, s. 161 nn.
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Dlatego tez istotnym elementem konstytuujacym panstwowos$¢ jest wiadza
zwierzchnia. (Wazna role odgrywa tu przeswiadczenie ludnosci o koniecznos$ci
istnienia tych wiasnie rzad6w, ktore aktualnie sg sprawowane). Trzeba jednak
przy tym pamigtad, iz funkcje kierownicze sprawuje wladza, ale urzeczywistnie-
nie jej zarzadzen zaklada udzial spoleczenstwa. Ponadto trzeba zauwazy¢ i to,
ze sprawowane 1zgdy winne by¢ podporzadkowane gtéwnemu celowi i prze-
znaczeniu panstwa, jakim jest realizacja dobra wspélnego obywateli*!. Temu
celowi winne by¢ podporzadkowane wszystkie funkcje publiczne panstwa, kt6-
re wyrazaja sie w okre§lonych zadaniach, jakie stoja przed catym spoleczen-
stwem, a szczeg6lnie przed jego naczelng wiadzg*?.

Moga zaistnie¢ jednak pewne wypaczenia w kwestii sprawowania wtadzy,
prowadzace do uciemiezenia i zinstrumentalizowania spoteczenistwa. Chodzi tu
przede wszystkim o wszelkiego rodzaju dziatania autorytarne czy nawet totali-
tarne, ktére mogg prowadzi¢ do kolektywizacji panistwa, a takze o nadmierng
legalizacje zycia spoteczno-politycznego, wynikiem czego moze by¢ zanik ten-
dencji wspoélnototworcezych, a co za tym idzie zanik demokratyzacji tegoz Zycia,
w wyniku ograniczenia podstawowych praw wolnosciowych kazdej jednostki
sposrdd tegoz spoteczenistwa. Szeroko 6w watek omawiat w swej encyklice Cen-
tesimus annus Jan Pawet I, gdzie zdecydowanie sprzeciwial sie wszelkim
formom niszczgcej mocy panstw ideologicznych XX w.*3 Z drugiej strony wska-
zywat takze na wypaczenia, jakie pojawiaja sie w koncepcjach paristwa opie-
kuriczego, czyli paristwa dobrobytu. Interweniujgc bezposrednio i pozbawiajgc
spoteczeristwo odpowiedzialnos$ci - pisal — paristwo opiekuricze powoduje utrate
ludzkich energii i przesadny wzrost publicznych struktur, w ktérych - przy
ogromnych kosztach - raczej dominuje logika biurokratyczna anizeli troska o to,
by stuzy¢ korzystajgcym z nich ludziom**. Papiez podkreslal, Zze rozrost inter-
wencjonalizmu panstwowego thumi inicjatywe i przedsiebiorczo$¢ obywateli,
a — przez zdejmowanie z nich odpowiedzialnosci — w pewien sposéb uzaleznia
od panstwa. Dodaje zarazem, iz pomoc panstwowa jest niezmiernie kosztowna
i depersonalizuje relacje pomiedzy potrzebujacymi a udzielajgcymi pomocy.

R. Buttiglione - wtoski filozof polityki — analizujac strukturalng niewydol-
no$c¢ panstwa opiekunczego stusznie zauwaza, ze wiele potrzeb, ktére domaga-
ja sie interwencji panstwa, ptynie z rozkltadu rodziny oraz przejmowania przez
panstwo opieki spotecznej, wychowawczej, jak i ograniczenia dziatan Ko$ciota
w tych sferach. Znacznie skuteczniejsze spotecznie bytoby zatem wypracowanie
polityki ochrony i pomocy dla rodziny oraz wspierania Kosciota w jego misji

41 Zob. na ten temat: M. Buber, Miedzy spoteczeristwem a paristwem, Wiez” 1983, nr 301-302,
s. 47-56; J. Bukowski, Wspdlnota 0séb w swiecie, ,,Znak” 1983, nr 35, s. 1434-1449; M.A. Kra-
piec, Jednostka a spoteczeristwo, ,,Znak” 1969, nr 21, s. 684-712; W. Piwowarski, Paristwo - oby-
watel, ,Zeszyty Naukowe” 1964, nr 25, s. 37-45; Cz. Strzeszewski, Natura i cel Zycia spoteczne-
go, ,Ateneum Kaptanskie” 1971, nr 76, s. 3-15.

42 Zob. M.A. Krapiec, O ludzkq polityke..., s. 84-90; J. Majka, Moralny charakter zycia spotecz-
nego, ,Roczniki Filozoficzne”, t. 14, 1966, s. 13-25.

43 Zob. Jan Pawet II, Centesimus annus, nr 17-19, 29, 44.

44 Tamze, nr 48.
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wychowawczej i charytatywnej*s. Z tych wzgledéow Jan Pawet II podchodzi
z duza rezerwa do interwencji panstwa i z aprobata powtarza nauczanie ency-
kliki Rerum novarum Leona XIII na temat konieczno$ci ograniczenia interwen-
cji panstwowych, wobec pierwszenstwa jednostki, rodziny i spoteczenstwa
wzgledem panstwa. Panistwo winno wiec by¢ w miare moznosci ograniczone
i posiada¢ stuzebny charakter wzgledem jego obywateli. W ten sposéb konse-
kwentnie odrzuca sie wszelkie substancjalistyczne i absolutystyczne teorie pan-
stwa, czy nawet fagodniejsze wersje myslenia etatystycznego, tak typowego dla
socjaldemokracji ostatnich dziesiatkéw lat, dazenia do ,,panstwa dobrobytu”.

Analizujac zatem istote panstwa jako swoistego spoteczenstwa politycznego
mozna zasadniczo wskaza¢ na dwie cechy, ktore nie przystuguja zadnemu inne-
mu spoteczenstwu. Jedynie bowiem panstwo zawsze i wszedzie, a wigc z natury
swej, stwarza i zachowuje zupelna wystarczalno$¢ podstawowych warunkéw
wszechstronnego rozwoju osoby ludzkiej. Ma bowiem te przewage nad innymi
spotecznos$ciami, ze skupia i udostepnia swym cztonkom wartosci odpowiada-
jace zasadniczym kategoriom ich potrzeb odpowiednio do ich ludzkiej natury
ztozonej z duszy i ciata. Panstwo wiec zabezpiecza osiagniety przez inne spo-
tecznosci dorobek kulturalny, pomnaza go i stwarza gwarancje jego trwatosci
przez to, ze stwarza zewnetrzne ramy porzadku prawno-spotecznego, a wiec
odpowiednig organizacje spoteczna, ktéra umozliwia korzystanie z osiagnietych
zdobyczy kultury, jak réwniez jej dalsze pomnazanie i doskonalenie.

Druga cecha stanowi logiczng konsekwencje i petniejszy wyraz pierwszej.
Ot6z wspomniana wyzej funkcja spoteczna domaga sie, aby spotecznosé wyko-
nywata ja moca wtasciwej sobie wewnetrznej konstytucji, a wiec z zasady byta
niezalezna od wyzszej od siebie spoteczno$ci. Tylko bowiem przy takim zatoze-
niu bedzie ona zdolna ogarnaé¢ catos$é¢ zycia zbiorowego swych czesci sktado-
wych, czyli cztonkéw (0s6b i spotecznosci podrzednych), umozliwi¢ sprawne
funkcjonowanie tego zycia i kierowac jego rozwojem.

Na podstawie tych rozwazan mozna ustali¢ dwa elementy, przystugujace wy-
Iacznie temu spoleczenstwu, jakim jest panstwo. Posiada ono bowiem wszech-
stronng petie warunkow rozwoju oraz wewnetrzng niezalezno$¢ od wyzszej od
siebie spotecznosci, czyli suwerenno$¢ swego spotecznego bytu*®. Panstwo gru-
puje wiec w sobie ogét zainteresowanych w dazeniu do tego celu jednostek,
rozpatrywanych tu jako wlgczone w odpowiednie posrednie zwigzki spoteczne.
Poniewaz dobra te odpowiadaja moralnej naturze cztowieka, przeto i spoteczen-
stwo panstwowe ostatecznie swe oparcie znajduje w tejze naturze. Zakorzenia
sie mianowicie w jej podstawowym imperatywie, nakazujgcym cztowiekowi da-
zy¢ do jego optymalnego rozwoju osobowego iz tego imperatywu czerpie te

45 Odzwierciedlajac idee zawarte w omawianej encyklice R. Buttiglione pisze dalej, iz zadaniem
panstwa w dziedzinie edukacji i opieki spolecznej jest nie tyle i nie przede wszystkim zaspokajanie
potrzeb, ile raczej budzenie i promowanie solidarno$ci poprzez inwestowanie Srodkéw w rodzine
lub inne wspélnoty, ktére angazujq sie na tym polu, wychodzqc naprzeciw tym wlasnie potrzebom,
ktorych nie zaspokoi rynek. R. Buttiglione, Chrzescijanie a demokracja, Lublin 1993, s. 132-133.
46 Zob. S. Kowalczyk, Cztowiek a spotecznos¢, Lublin 1996, s. 243-244.
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uprawnienia i zobowigzania, ktére zespalaja jego cztonkéw w jedna catosé spo-
leczna.

Owa cato$¢ osiagnieta jest przede wszystkim dzieki zastosowaniu funda-
mentalnej zasady wspétdziatania spoteczenstwa w realizacji dobra wspdlnego
oraz w ustanawianiu i kontrolowaniu wtadzy. Istotnym jest takze w budowaniu
tejze jednosSci zagwarantowanie obywatelskich wolnosci poszczegélnych osdb,
uznanie obywatelskiej réwnosci wszystkich cztonkéw spoleczenstwa, a takze
akceptacja zasady legalnosci, czyli prymatu obowigzujacego prawa i podziatu
wladz celem usprawnienia ich funkcjonowania izachowania réwnowagi
w strukturach spoleczenstwa panstwowego.

5. Dobro wspélne jako fundament zdrowej panstwowoSci

Podstawowa idea zawarta w zasadzie dobra wspélnego streszcza sie w po-
stulacie bycia osoba w indywidualnosci i spotecznosci. Warunkiem realizacji
owej zasady jest wspolna obecno$¢ wielu osobowych jednostek. Tylko we wspdl-
nocie czlowiek jest bowiem w stanie stworzy¢ wiekszo$¢ doébr, decydujacych
o ksztatcie swojego cztowieczenstwa. Dlatego tez stosunki spoteczne nie ograni-
czajq sie tylko do konfliktu intereséw, lecz stanowia takze podstawe wspolnego
dziatania. Dobro wspdlne jest przeciez celem i racjg formalna kazdej spoteczno-
$ci. Jako cel moze ono by¢ rozwazane albo jako pewien idealny stan spoteczno-
§ci, albo jako pewien zesp6t dobr materialnych czy moralnych nie stanowiacych
elementu sktadowego uktadu, jakim jest spoleczenstwo, do ktérych jednak
dana spoteczno$¢ jest kierowana przez swa wiladze. Tylko cel rozumiany
w pierwszym znaczeniu moze by¢ uwazany za dobro wspélne w $cistym sensie.
Ten stan rzeczy wynika z faktu, ze wladza nie panuje nad dobrem wspélnym,
lecz mu stuzy; nie okresla go odgérnie, lecz go odkrywa i realizuje. Jej zadaniem
jest wiec zmierza¢ w wyniku zespolonych wysitkow do tego, by spotecznosé
zblizata sie do owego idealnego stanu catosci i poszczegélnych cztonkéw, w ktd-
rym wyraza si¢ realizacja celu danej spotecznosci.

Jako racja formalna spotecznosci dobro wspdlne jest procesem, w wyniku
ktorego cata spoteczno$c oraz poszczegdlni jej cztonkowie osiggaja stan dosko-
natosci, pozadany zaréwno dla catosci, jak i dla poszczegélnych oséb ludzkich®?.
Tak rozumiane dobro wspdlne ma charakter dynamiczny i moze by¢ realizowa-
ne jedynie poprzez dziatanie, tak jak tylko poprzez dziatanie mozna osiagnaé¢
pewien stan uczestnictwa w dobru, czyli doskonatosé. Ow stan uczestnictwa
osiaga sie dzieki dziataniu zespotowemu; wynika wiec stad, iz dobro wspdlne
zaklada podzial funkcji w spoteczenistwie, przez co doskonali sie zaréwno spo-
teczenistwo jak i poszczegolne jego jednostki. Jako stan doskonatosci spoteczen-
stwa polega ono na okre$lonym aktywnym porzadku spotecznym, ktory wyraza
sie nie tylko w tym, Ze w spoteczenistwie istnieje okreslony podziat funkcji oraz
wzajemnych uprawnien i obowiazkéw, ale ze kazdy z cztonkow spoteczenistwa,

47 Zob. ML.E. Healy, Society and Social Change in the Writing of St. Thomas, Washington 1948,
s. 25 n.
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wykonywujacych te funkcje i bedacych podmiotami owych uprawnien i obo-
wigzkow, reprezentuje taki poziom doskonatosci osobowej, ze moze - i faktycz-
nie to czyni - najlepiej wypetia¢ swoje zadania spoteczne. Wynika stad, iz do-
bro wspoélne jako doskonato$¢ osobowa czlonkéw spoleczenstwa polega na
takim stopniu uczestnictwa w dobru kazdego z nich, azeby mogt on osiagna¢
swe ludzkie cele i zarazem wypelnia¢ swe zadania spoleczne jak najlepiej. Re-
alizujac taki stan rzeczy uwyraznia si¢ immanencja dobra wspélnego oraz zwia-
zek, jaki zachodzi mi¢dzy tym dobrem a dobrem osoby (zrzeszonej i wypetnia-
jacej funkcje w spoteczenistwie).

W tym kontekscie rysuje sie takze dynamiczny charakter dobra wspélnego.
Wida¢ to nie tylko w fakcie, iz jest ono niejako procesem, gdyz realizuje sie
poprzez dziatanie, ale takze dlatego, ze jest ono w swej istocie skierowane ku
dziataniu. Chodzi tu o tworzenie owego dynamicznego tadu spotecznego, dzieki
czemu wzrasta doskonatos$¢ catej spotecznosci. Nalezy przy tym zauwazyd, iz
jest to kwestig niezmiernie trudng, aby spotecznos¢ realizowata w petni zasady
ideatu dobra wspdlnego, jednak chodzi o to, aby byt on realizowany w jak naj-
wiekszym stopniu, bowiem dzieki temu spoteczno$¢ staje sie autentyczna.

Olbrzymig role w tej mierze odgrywa panstwo, ktére ma czuwaé nad urze-
czywistnianiem dobra wspoélnego, ale z poszanowaniem stusznej autonomii
wszystkich dziedzin Zycia spolecznego, a zarazem pamietajac o minimalizowa-
niu swoich dziatan. Dlatego tez paristwo podejmuje swq misje w stosunku do
spoteczenstwa wedle zasady pomocniczosci (principium subsidiaritatis). Pari-
stwo nie jest tylko wltadzq cztowieka — ma pomagac i stuzy¢ cztowiekowi; winno
by¢ wyrazem petnej suwerennosci narodu, a nie suwerenno$ci wtasnej struktury
w stosunku do narodu*®. Stad tez wskazujac na zobowigzania panstwa wobec
cztowieka i jego godnosci, przywotujac zarazem starorzymska zasade: hominis
causa omne ius constitutum est, trzeba podkresli¢, ze istnienie kazdej spotecz-
nosci jest podyktowane stuzbie cztowiekowi. Panistwo wigc, jako wspélnota po-
lityczna, przez ktéra wypowiada sie spoteczna natura cztowieka, ma stuzy¢ do-
bru. Czlowiek bowiem jest bytem rozumnym i wolnym, skierowanym dzieki
swemu naturalnemu powotaniu do realizowania w ramach panstwa wszelkich
mozliwo$ci, jakie sg zamkniete w jego osobowosci. Panistwo zas winno gwaran-
towac wszystkim swoim cztonkom mozliwos$ci petnego rozwoju ich osoby.

W najpetniejszy sposéb panstwo wypelnia swa misje wobec cztowieka i jego
godnosci, gdy respektuje jego podstawowe i niezbywalne prawa, a zarazem stoi
na strazy ich poszanowania. Z tej to racji Jan Pawel II wyrazit owa mysl na fo-
rum ONZ, zwracajac sie¢ do przywodcoéw poszczegolnych krajow: Kazdy z Was
[...] jest przedstawicielem swego paristwa, poszczegolnych systeméw oraz struk-
tur politycznych, ale nade wszystko jestescie przedstawicielami ludzi — wszyst-
kich poniekad ludzi na globie: konkretnych ludzi i ludéw na obecnym etapie ich
historii, a zarazem na okreslonym etapie historii catej ludzkosci, majqcych wta-
sng 0sobowosc i godnos¢ ludzkg [...]. W tym odniesieniu posiada wtasciwg sobie

48 Jan Pawet 11, Na polskiej ziemi, Watykan 1979, s. 117.
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racje bytu cata dziatalnos¢ polityczna wewngtrzpanstwowa czy miedzynarodo-
wa, ktora |...] jest ,z cztowieka”, ,,przez cztowieka” i ,,dla cztowieka™?®. Dlatego
tez podstawowym obowigzkiem wtadzy jest troska o dobro spoteczenistwa, ktore
zostaje realizowane takze poprzez poszanowanie obiektywnych i nienaruszal-
nych praw cztowieka.

Urzeczywistnienie tych zadan ujawnia si¢ w respektowaniu przez panstwo
demokratycznego postulatu réwnosci wszystkich. Fundamentalna réwnosc¢
wszystkich 0sob ludzkich - twierdzil papiez — musi by¢ [...] zaakceptowana jako
punkt wyjsciowy do prawdziwego zrozumienia tozsamosci i zrozumienia lu-
dzi®®. Dlatego tez apelowat on twierdzac, iz paristwo musi odrzucic¢ wszystko, co
godzi w wolnosé i prawa ludzkie jego obywateli, potepiajgc w ten sposob takie
zjawiska, jak naduzycie wtadzy, korupcja, dominacja nad stabszymi, pozbawie-
nie ludzi stusznego udziatu w zyciu politycznym i w podejmowaniu decyzji, ty-
rania, stosowanie przemocy i terroryzmu’'. Chociaz nie powiedziat tego do-
stownie, jednak zkontekstu wida¢ wyraznie, iz za tak sformutowanymi
zadaniami stojgcymi przed panstwem stoi konkretne rozumienie uktadow poli-
tycznych, jakie w nim musza zaistnie¢, a ktére to winne cechowac¢ sie wysoka
demokratyzacja zycia spoteczno-politycznego.

W tym kontek$cie trzeba zwrdci¢ szczegdlng uwage na wszelkiego rodzaju
dyskryminacje: rasowa, plciowa, jezykowa, ekonomiczng czy religijng, ktore
odbierajg kazdej osobie ludzkiej godnos¢ i uderzaja w nalezne jej prawa. Z tego
wzgledu podstawowym zadaniem panstwa, np. na polu ekonomii, jest harmoni-
zowanie rozwoju i kierowanie dobrem wspolnym. Warunkiem koniecznym do
wypekniania tej roli jest danie przez panstwo poczucia bezpieczenstwa ludziom
dziatajacym w gospodarce, co nalezy rozumie¢ jako zagwarantowanie indywidu-
alnej wolno$ci i wtasnosci, a ponadto stabilnosci i istnienia sprawnych stuzb
publicznych®®. Wiaze sie to zrealizowaniem przez panstwo praw ludzkich
w dziedzinie gospodarczej, cho¢ trzeba zaznaczy¢, iz jest to raczej rola negatyw-
na, bowiem panstwo winno reagowa¢ np. wtedy gdy istnienie monopolu prze-
szkadza rozwojowi gospodarki. Trzeba mie¢ w tym wypadku na uwadze takze
dobra zbiorowe takie jak $srodowisko naturalne oraz ludzkie, ktérych ochrony
nie da si¢ zapewni¢ przy pomocy zwyklych mechanizméw rynkowych. Wynika
stad, iz instytucja wolnego rynku nie rozwazuje wszystkich spotecznych
probleméw i tam, gdzie koriczy sie logika rynku, panhstwo powinno podja¢ od-
powiednie przeciwdziatania.

49 Tenze, Przeméwienie na XXXIV sesji Zgromadzenia Ogélnego ONZ, ,,Zycie i Mys1” 1980, nr 2,
s. 9.

50 Tenze, Przeméwienie do Korpusu Dyplomatycznego w Nairobi, ,Zycie i My$l” 1980, nr 10,
s. 31. Rozwazajac 6w problem w jednej ze swych encyklik pisal: uprawnienia wtadzy nie mogaq
by¢ rozumiane inaczej jak tylko na zasadzie poszanowania obiektywnych i nienaruszalnych praw
cztowieka. Tylko wéwczas bowiem [...] dobro wspélne, ktéremu stuzy w paiistwie wtadza, jest
w pelni urzeczywistniane, kiedy wszyscy obywatele majg pewno$¢ swoich praw. Jan Pawet II,
Redemptor hominis, nr 17.

51 Tenze, Przeméwienie do Korpusu Dyplomatycznego w Nairobi..., s. 32.

52 Tenze, Centesimus annus, nr 48.
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Wskazujac na dalsze rozwigzania personalistow, ktérych reprezentantem byt
Jan Pawet II, nalezy zwro6ci¢ uwage, iz przypominat on wtadzy panstwowej o po-
trzebach materialnych, jakie posiada cztowiek, aby rozwijat sie wszechstronnie
i zachowat swa godnos¢. Zaspokojenia tych potrzeb — jako istotnego zadania -
domaga sie od panstwa podstawowe prawo do débr materialnych, stworzonych
przez Boga dla kazdego cztowieka. Panstwo powinno przeto obja¢ szczegélng
troska los najubozszych i najstabszych33. Realizacja tego zadania dokonuje si¢
wtedy gdy panstwo buduje $§wiat bardziej sprawiedliwy. Takie dziatanie ozna-
cza miedzy innymi dokonanie wszelkich staran, aby nie byto dzieci niedozywio-
nych [...], aby nie byto chtopéw bez ziemi niezbednej do Zycia i godnego rozwoju;
aby nie byto Zle traktowanych i ograniczanych w swych prawach robotnikéw;
aby nie byto systemow dopuszczajgcych wyzysk cztowieka przez cztowieka lub
przez paristwo; aby nie byto korupcji; aby nie byt takich, ktérzy posiadajq
wszystkiego ponad miare, podczas gdy innym bez Zadnej ich winy brakuje
wszystkiego; aby nie byto rodzin Zle sytuowanych; [...] aby nigdy sprawy ekono-
miczne i polityczne nie przewazaly nad sprawami ludzkimi®*.

Chcgc podsumowacé personalistyczng wizje panstwa trzeba jasno stwierdzi¢,
ze nie jest to wizja panstwa opiekuniczego, co nie znaczy, iz jest ono przez to
nieczulte lub bierne. Przeciwnie, jest stuzebne wobec spoteczenstwa, ale nie jest
pasywne i cho¢ ograniczone, to jednak nie stabe. Zakreslajac ramy funkcjono-
wania panstwa, trzeba by wskaza¢ z jednej strony na granice totalitarnych aspi-
racji panstwa, a z drugiej na przekonanie o samoczynnos$ci dziatania politycz-
nych i mechanizméw ekonomicznych. Oznacza to, ze panstwo powinno jak
najmniej odgérnie oddziatywaé na przestrzen zycia spotecznego, pod warun-
kiem, ze przestrzen t¢ wypelnia samo spoteczenstwo. Taka koncepcja panstwa,
ktora wyrasta z antropologicznego rozwiniecia personalistycznego podejscia do
osoby ludzkiej, wskazuje nie tyle na samodzielno$¢ i suwerenno$¢ bytowosci
panstwowej, co raczej na jego instrumentalnos¢ w ksztalttowaniu spoteczenistwa
jako wspolnoty osob. Dlatego, podstawowy sens istnienia panstwa jako wspélno-
ty politycznej polega na tym, zZe cate spoteczernistwo, ktore je tworzy |...] staje sie
niejako panem i wtadcq swoich wtasnych loséw?®s. Panistwo staje sie wiec gwa-
rantem wlasciwej realizacji wspdlnego dobra dystrybuowanego pomiedzy
wszystkie osoby konstytuujace dana wspdlnote.

53 Szczegodlnie wazna opcja jest tu przyjecie przez panstwo obrony pracownika przed bezrobo-
ciem (np. tworzenie warunkéw petnego zatrudnienia, ubezpieczenia spoteczne, polityka przekwa-
lifikowania zawodowego), ustalenie godziwej (rodzinnej) placy i czasu pracy, oraz nieinstrumen-
talne traktowanie pracownika w miejscu pracy. Zob. tamze, nr 15.

54 Tenze, Homilia na Placu Niepodlegto$ci w Santo Domingo, ,Zycie i My§1” 1979, nr 5, s. 21-22.
55 Tenze, Redemptor hominis, nr 17.
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Zakonfczenie

Czlowiek jako istota spoteczna (ens sociale) niejako ,,skazany” jest na kon-
taktowanie si¢ z innymi ludZmi. W ten sposéb tworzy on réznego rodzaju wspél-
noty: od rodzinnej, w ktérej rozpoczyna swe istnienie, az po narodowa czy pan-
stwowa, w ktérej w bardziej lub mniej $§wiadomy sposéb partycypuje. Zycie
spoteczne jest wiec naturalnym stanem ludzkiego rozwoju. To wtasnie indywi-
dualizm kazdego cztowieka sktania go ku innym jednostkom. Wraz z nimi do-
pelnia swej tozsamosci, ubogaca sie. Ten rodzaj kontaktéw jest niezbedny
w prawidlowym rozwoju kazdego cztowieka.

Owe wzajemne relacje interpersonalne kazdorazowo maja charakter moral-
ny. By byly one wtasciwie ukonstytuowane potrzeba aby zwrdci¢ uwage na dwa
gtéwne ich elementy. Po pierwsze - ich fundamentem jest zawsze cztowiek poj-
mowany jako byt osobowy. Jako taki staje sie on podmiotem, a zarazem celem
samym w sobie. Po drugie - jedynie stusznym odniesieniem osoby wzgledem
osoby jest relacja oparta na poszanowaniu wzajemnej godno$ci, czyli obopdl-
nym dobru. W ten sposob pojawia sie kategoria dobra wspdlnego, dobra, ktore
przynosi ubogacenie i wydoskonalenie wszelkich os6b partycypujacych w nim.

Poszanowanie owego dobra wspdlnego to istotne zadanie dla kazdej spotecz-
noéci opartej na wzajemnych wiezach wspélnotowych. W ten sposéb panstwo,
ktore jest najwyzsza spotecznoscig ztozong zaréwno z pojedynczych jednostek
ludzkich, jak tez z poszczegélnych zwigzkow czy zrzeszen, staje sie tym orga-
nem, na barkach ktérego w szczegdlny sposob spoczywa odpowiedzialnosé¢ za
realizacje dobra bedacego w zasiegu realizacji kazdego cztonka danej panstwo-
woSci.

Panstwo zatem, ktdre posiada rozliczne zadania natury spotecznej, gospo-
darczej jak i politycznej, winno je realizowa¢ w perspektywie docenienia ich
wymiaru etycznego. Podejmujac zatem rozliczne wyzwania aktywno$¢ panstwo-
wa musi pamigta¢ o ich aspektach moralnych. W tym kontekscie niezmiernie
istotnym staje sie troska o zapewnienie realizacji powszechnego dobra, w ktd-
rym beda partycypowaé wszyscy uczestnicy danej spotecznosci. Wskazujac za-
tem na problematyke kolei, mozna w niej dostrzec mozliwos¢ zaktualizowania
dobra wspdlnego.
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By and large, rail transport has enjoyed great popularity since the first day it was invented.
People have been able to move from place to place more easily and, consequently, to satisfy their
desire to discover new lands. One has to remember, however, that the construction and effective
management of railway lines and its infrastructure is by no means easy. On the contrary, it is
a financially complex and responsible matter. Little wonder then that railways were often the
subject of nationalisation. The perennial problem always appears, namely, what is the best and
most effective way of managing railways for people’s satisfaction?

The concept of the state appears o be of fundamental importance here. In the history of man-
kind various concepts of the state appeared: starting from the very idealized models, through to-
talitarian states, and finishing with realistic and community-based ones. It seems that the best
solution is the one which is based on the idea of personalism. The foundation of the state is based
on the affirmation of dignity of every human being that constitutes state community. The bonding
element of a state community is the common good of all its inhabitants. With such concept of the
state in mind, one can hope that railways could also have a role to play in achieving this common
good, from which every member of the community will be able to use for one’s individual deve-
lopment.

Bereits seit ihrer Erfindung st6Rt die Eisenbahn grundsitzlich auf groRes Interesse. Die
Eisenbahn erleichterte das Reisen und erméglichte die kognitiven Erwartungen der Menschen zu
befriedigen. Angesichts grolRer Risiken und finanzieller Verantwortung ist die Entscheidung zum
Bau einer Eisenbahnstrecke samt ihrer Infrastruktur, Verwaltung und Bewirtschaftung keine le-
ichte Entscheidung. Es ist also nicht verwunderlich, dass die Eisenbahnen hiufig staatlich waren.
Dadurch ergibt es sich aber ein Problem — wie kann man die Bahnen betreiben, sodass sie je-
dem zugutekommt?

Bei einer solcher Fragestellung ist die Antwort auf die grundlegendste Frage entscheidend:
Welche Ziele hat ein Staat eigentlich? In der Menschheitsgeschichte gab es dazu verschiede Kon-
zepte: von idealistischen iiber totalitdre bis hin zu gemeinschaftlichen Staatsformen. Es scheint
so zu sein, dass personenorientierte Staaten am besten funktionieren. Das Fundament des Sta-
ates ist eine gut funktionierende Gemeinschaft, die durch die Affirmation der Wiirde eines jeden
einzelnen Menschen gegeben wird. Das o6ffentliche Gut wird zum Element, das diese Gemein-
schaft verbindet. Bei dieser Staatsvision mag man hoffen, dass die Eisenbahn dazu beitragt, dass
sich jedes Mitglied dieser Gemeinschaft stindig und individuell weiterentwickeln kann

Stowa kluczowe: Panistwo, dobro wspoélne, osoba, personalizm
Keywords: state, common good, person, personalism
Stichworte: Staat, offentliches Gut, Person, Personalismus
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ukowych zainteresowaniach oscyluje wokét zagadnien personalizmu i antropologii oraz proble-
matyki etyki spoleczno-politycznej (zwlaszcza etyki biznesu i spotecznej odpowiedzialnosci).
Podejmuje takze kwestie dotyczace etyki w szkolnictwie wyzszym. Publikuje artykuly w wielu
pracach zbiorowych, jest takze wspotautorem nastepujacych ksiazek: Spoteczne, polityczne i go-
spodarcze elementy demokracji personalistycznej; Osoba — Cnota — Warto$¢. Wybrane zagadnie-
nia z etyki nauczyciela akademickiego; Etyczne aspekty wychowania w szkole wyzszej, Aksjologia
w czasach kultury miodosci - szkic do portretu, Prawe sumienie cztowieka - luksus czy powin-
nosé? Wspotredagowat takze: Kryzys w rodzinie czy rodzina w kryzysie? Spoteczno-moralne pro-
blemy wspotczesnej rodziny oraz Spoteczna odpowiedzialno$¢ w przestrzeni publicznej. Strategie
i spoleczne znaczenie.
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Andrzej Mielcarek

Panstwo a koleje.
Przyczyny i skutki reformowania
kolei w Europie od XIX

do poczatku XXI w.

Koleje zelazne jako pierwszy zmechanizowany $rodek transportu ladowego
mialy nie tylko kluczowe znaczenie gospodarcze, ale i polityczne. Wtadze pan-
stwowe docenily znaczenie kolei w dziedzinie gospodarczej, politycznej i spo-
lecznej, czyli mozliwo$¢ wptywu na zycie gospodarcze, Zrodto dochodu, kontro-
li nad terytorium panstwa, realizacji celéw militarnych, a takze zapewnienia
szerokim rzeszom spoteczenistwa taniego i dogodnego $rodka transportu.

W zakresie tematu znajduje sie omoéwienie zaangazowania panstwa i towa-
rzystw prywatnych w rozwdj sieci kolejowej, zmiany wtasno$ci kolei, dazenie
poszczegblnych panstw do przejecia kolei w swoje wladanie lub tez pozbywanie
sie ich na rzecz przedsiebiorstw prywatnych, tworzenie przedsiebiorstw prywat-
nych, wreszcie reformowanie kolei.

Wskazane wyzej problemy zostana pokazane w odniesieniu do poszczeg6l-
nych panstw w porzadku chronologicznym z podzialem na okres od poczatkéw
kolei do konica I wojny $wiatowej, okres 1919 - koniec lat osiemdziesigtych
XX w. 1 od lat dziewiecdziesiatych do poczatkow XXI w. Kryterium stanowi sto-
pien w jakim panstwo angazowato si¢ w budoweg i utrzymanie kolei. Pierwszy
okres do konca I wojny $§wiatowej to poszukiwanie rozwigzan relacji miedzy



panstwem a koleja — migdzy uznanym za konieczny wptywem a mozliwosciami
finansowymi panstwa. Proces ten doprowadzit do uzyskania przewagi, pod
wzgledem dtugosci linii kolejowych, przez koleje nalezace do panstwa. Od
1919 r. nastepowato zasadniczo utrwalanie panistwowego systemu kolei. Dopie-
ro od przetomu lat osiemdziesiatych i dziewig¢dziesiatych XX w. mamy do czy-
nienia w wiekszosci panstw Europy z reformami, ktore zmieniajg strukture
przedsiebiorstw kolejowych, przeprowadzajac w cze$ci komercjalizacje i pry-
watyzacje.

Panstwo a gospodarka

Proces modernizacji w XIX w. obejmowat szeroki zakres zmian spotecznych,
gospodarczych i politycznych. Podstawowsg jego cze$cia byta industrializacja.
Efektem rewolucji przemystowej byta mechanizacja nie tylko produkcji, ale
i transportu.

Przygotowanie przez panstwo warunkéw do rozwoju gospodarczego polega-
o na usuwaniu przeszkdd instytucjonalnych, stojacych na przeszkodzie two-
rzacego sie rynku narodowego, uchwalaniu prawa zapewniajacego bezpieczen-
stwo wlasnodci irespektowanie umoéw. Interwencja panstwa byta norma,
a polityka liberalna w latach piecdziesigtych i sze§¢dziesiatych XIX w. raczej
odstgpstwem od tej normy.

Panistwo interweniowato tam gdzie nie angazowat sie kapitat prywatny, a ko-
nieczne bylo tworzenie szeroko pojetej infrastruktury spotecznej, ktéra nie
przynosita zysku, ale posrednio przyczyniata si¢ do obnizenia kosztow dziatania
prywatnych przedsigbiorstw. W nisko rozwinigtych gospodarkach wystepowato
duze ryzyko inwestycyjne, ktore powstrzymywato ekspansje poszczegélnych ga-
tezi przemystu i tutaj panistwo mogto wesprze( je przez cta, pozyczki na korzyst-
nych warunkach lub subwencje, gwarancje zbytu i bezposredni udziat w inwe-
stycjach’.

Po I wojnie $wiatowej, co po czesci wynikato z do$wiadczen wojennych,
wplyw panistwa na spoteczenstwo i gospodarke stat si¢ bardziej bezposredni. Po
krotkim okresie (1923-1929), kiedy po usunieciu ograniczen gospodarki wo-
jennej nastgpita jej liberalizacja, rozwineta sie bezposrednia ingerencja panstwa
w procesy gospodarcze. W skrajnej postaci realizowano jg w panstwach totali-
tarnych?.

Okres po 1945 r. mozna podzieli¢ na czas 1946-1965, w ktoérym panstwo
w szerokim zakresie interweniowalo w procesy gospodarcze, okres zmniejsza-
nia si¢ interwencji panstwa (1966-1974) i okres liberalizmu, wycofywania si¢
panstwa z gospodarki (1975-1990). Okres po 1975 r. charakteryzowat si¢ wol-
niejszym juz wzrostem ekonomicznym. Do grona panstw liberalizujacych go-
spodarke w kierunku rynkowej dolgczyly panstwa postkomunistyczne.

1 B. Supple, Der Staat und die Industrielle Revolution 1700-1914, [w:] Europdische Wirtschafts-
geschichte, Bd. 4, Stuttgart-New York 1976, s. 196.
2 W. Sadzikowski, 200 lat gospodarki rynkowej, Warszawa 1993, s. 88-89.
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Nastepowato ograniczenie wydatkéw publicznych?. Udziat wptywéw podatko-
wych w rozwinietych krajach europejskich wzrastat z 10% przed I wojna $wia-
towg do 40-55% w poczatku lat osiemdziesiatych, po czym nastapita stabiliza-
cja na tym poziomie. Powstrzymany zostat wiec wzrost wydatkéw publicznych*.

Nowym czynnikiem w relacjach miedzy panstwem a gospodarka w Europie
Zachodniej stata sie Europejska Wspdlnota Gospodarcza, a nastepnie Unia Eu-
ropejska. Integracja ekonomiczna i spoteczna dokonuje sie przez liberalizacje
stosunkéw gospodarczych miedzy panstwami cztonkowskimi, a takze wewnatrz
nich. Wspélna polityka wobec transportu zaczeta sie¢ naprawde ksztattowaé po
1985 .8

Budowa kolei i polityka kolejowa do 1918 r.

Poczatkowy okres rozwoju kolei to lata trzydzieste i czterdzieste XIX w. kiedy
powstaje sie¢ kolei w duzej czedci panstw Europy. W 1850 r. w Wielkiej Brytanii
iIrlandii funkcjonowato 10,5 tys. km linii kolejowych, we Francji 3 tys. km,
w Niemczech 6 tys. km, w Austrii i Wegrzech 1,6 tys. km. Ponad 100 km linii
kolejowych mialy jeszcze: Belgia 854 km, Holandia z Luksemburgiem 176 km,
Rosja i Finlandia 601 km, Wlochy 427 km®.

W Wielkiej Brytanii, jako jedynym z krajéw przemystowych, pozostawiono
koleje inicjatywie prywatnej. Nie oznacza to jednak zupetnego braku nadzoru
panstwa nad kolejami. Kompanie kolejowe potrzebowaty zezwolenia parlamen-
tu na pozyskanie ziemi, a jesli bytoby to konieczne, takze przez przymusowy
zakup. Akty parlamentu z 1834 r. i 1856 r. utatwialy inwestycje przez przyzna-
wanie spotkom akcyjnym osobowos$ci prawnej i ograniczonej odpowiedzialno-
$ci”.

Rzad brytyjski probowat w latach czterdziestych zwiekszy¢ kontrole nad
kolejami. W Board of Trade utworzono w 1840 r. Wydziat Kolei (Railway De-
partment). Komitet parlamentu zajmujacy sie reforma kolei zaproponowat aby
15 lat od wej$cia w zycie ustawy rzad mogt naby¢ koleje otwarte po 1844 r. Po
dtugich sporach parlament pozostawit punkt o mozliwosci nabyciu kolei po 21,
a nie po 15 latach®. Koleje brytyjskie nie otrzymywaty subwencji. Jednakze po-
datnicy ptacili bezposrednio lub posrednio ze wzgledu na to, ze taryfy kolejowe

3 Tamze, s. 165-167, 169.

4 Th. Piketty, Kapitat w XXI wieku, Warszawa 2015, s. 585-587.

5 J. Burnewicz, Transport EWG, Warszawa 1991, s. 43-55. A.S. Grzelakowski, 50 lat budowy
jednolitego rynku WE i wspélnego rynku transportowego, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2007, nr 8,
s. 3-9. Biata ksiega. Europejska polityka transportowa 2010: czas na podjecie decyzji, Szczecin
2002.

6 M. Klenner, Eisenbahn und Politik 1758-1914. Vom Verhdltnis der europdischen Staaten zu
ihren Eisenbahnen, Wien 2002, s. 212.

7 N. Rosenberg, L.E. Birdzell Jr., Historia kapitalizmu, Krakow 1994, s. 282-283. Ph.S. Bagwell,
The Transport Revolution, London 1988, s. 157.

8 Ph.S. Bagwell, The Transport Revolution..., s. 160-162.
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byly nieco wyzsze i podlegaly znaczniejszym wahaniom niz te w wiekszosci
panstw na kontynencie®.

Inna jednak byta polityka kolejowa rzadu brytyjskiego w Irlandii i koloniach.
Poniewaz to panstwo stworzyto w Irlandii sie¢ kanatéw, bardziej byto tez skton-
ne do ingerowania w rozwo6j kolei. Komisja krolewska powstata w 1836 r., wo-
bec braku zainteresowania ze strony kapitalu prywatnego, proponowata aby
koleje zbudowalo panstwo lub udzielilo wsparcia inwestorom prywatnym.
Ostatecznie powstaty koleje prywatne majace w wielu przypadkach silne wspar-
cie panstwa w postaci pozyczek lub gwarancji zysku. Juz od 1846 r. udato sie
wprowadzi¢ jednolita szerokos¢ toru (1600 mm). Postulaty upanstwowienia
byly jednak bezskuteczne. Pafistwowe koleje powstaty w koloniach brytyjskich
— Australii i Afryce Potudniowej, Natomiast w Indiach i Kanadzie zbudowano
koleje prywatne, ktorym panstwo udzielito gwarancji zysku'®.

W Belgii, ktora powstata w 1830 r., juz w 1834 r. parlament uchwalit budo-
we panstwowej sieci kolei. Zaprojektowano ja tak, by zapewniata potaczenia
z sasiednimi krajami. Linie kolejowe mialy rozchodzi¢ sie promieniscie z Me-
chelen w kierunku Prus, Francji, Anglii i w kierunku morza do Antwerpii.
W 1835 r. powstata linia Bruksela — Mechelen, pierwsza publiczna kolej paro-
wa na kontynencie. Budowe sfinansowano panstwowymi obligacjami. Optlaty
i taryfy miaty pokry¢ koszty utrzymania, ptace, administracje i amortyzacje dtu-
gu panstwa. Zyski przypadaty panstwu a straty podatnikom!'. Od potowy lat
czterdziestych XIX w., kiedy panstwo zbudowato juz gtéwne linie, zaczeto
udziela¢ koncesji, z gwarancjami lub bez nich, towarzystwom prywatnym. Ko-
leje prywatne grupowaly sie pod naciskiem panstwa. Powoli nastepowat powr6t
do systemu panstwowego. Panistwo wywierato tez nacisk na koleje prywatne
w sprawie taryf pasazerskich i towarowych'2.

We Frangji istniata dtuga tradycja zaangazowania panstwa w dziedzinie bu-
dowy drég i kanatow. Inzynierowie z Korpusu Drég i Mostéw (Corps des Ponts
et Chausseés), ktorzy planowali i prowadzili roboty publiczne byli przeciwni
prywatnym kolejom. Parlament wypowiedziat sie jednak w 1838 r. przeciw bu-
dowie przez panstwo gléwnych linii kolejowych. Wobec tego narzedziem wply-
wu panstwa staty sie koncesje. Starano sie jednakze ograniczy¢ czas ich trwa-
nia. W latach czterdziestych udzielano ich przecietne na 46 lat. Od 1852 r.
rozszerzono ten okres do 99 lat!3. Panistwo staralo sie zadbaé, co nie budzito
sprzeciwu, zgodnie z pogladem francuskiej mysli ekonomicznej, zeby kapitat
prywatny stuzyl panstwu i nie przynosit strat skutkiem ryzykownych inwesty-
cji'.

9 M. Klenner, Eisenbahn..., s. 20.

10 Tamze, s. 20-21.

11 M. Laffut, Belgium, [w:] Railways and the Economic Development of Western Europe 1830-
1914, red. P. O Brien, Oxford 1983, s. 203. M. Klenner, Eisenbahn..., s. 50.

12 M. Klenner, Eisenbahn..., s. 52, 54.

13 F. Caron, France, [w:] Railways and the Economic Development..., s. 28-29.

14 M. Klenner, Eisenbahn..., s. 22.
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Zaprojektowano system kolei wychodzacych promieniscie z Paryza. Sub-
wencjonowanie kolei przez panstwo we Francji odbywato sie w formie przygo-
towania technicznych projektow podstawowej infrastruktury, zapewnienia
gruntu, przygotowania terenu, budowy nasypdw, mostoéw i tuneli. Do prywatne-
go inwestora nalezaly budowle przy linii kolejowej, potozenie szyn i zapewnie-
nie taboru. Po uptywie konces;ji kolej miata przechodzi¢ na wtasnos¢ panstwa.
Panistwo miato prawo kontrolowa¢ taryfy i od 1857 r. ujednolicono je, z wyjat-
kiem taryf lokalnych?s. Z braku $rodkéw nie nastapit jednak wykup kolei przez
panstwo. Powotato ono jednak, w latach 1852-1857, sze$¢ towarzystw, ktore
miaty monopol regionalny. Panistwo gwarantowalo oprocentowanie obligacii,
ktoérymi sfinansowano budowe. Ten monopol prébowaty zakwestionowaé nowe
towarzystwa kolejowe, wykorzystujace prawo z 1865 r. o liniach lokalnych. Jed-
nakze wielkie kompanie obronity swoja pozycje'®.

Kazde z wigkszych panstw niemieckich realizowato wlasne koncepcje roz-
woju kolei. Promotorzy kolei, przewaznie przedstawiciele kot handlowych i fi-
nansowych, starajac sie przekona¢ panstwo o koniecznosci budowy kolei,
wskazywali na niebezpieczenistwo, jakie bedzie niosto skierowanie handlu
w kierunku wyznaczonym przez koleje zbudowane w sasiednich panstwach.
Ten apel byt przekonujacy dla panstwowej biurokracji'”. W Bawarii, gdzie zbu-
dowano pierwsza niemiecka linie kolejowa Norymberga - Fiirth (1835 r.), towa-
rzystwa prywatne $cisle wspétpracowaly z panstwem. Juz w 1836 r. ustanowio-
no zasady dotyczace przysztych koncesji, stosunku towarzystw kolejowych do
panstwa, zasady gromadzenia kapitatu i stosunkow towarzystw miedzy soba.
Postanowienia te zostaty uzupetnione w 1837 r., po raz pierwszy w Niemczech,
przez nadanie towarzystwom kolejowym prawa do ekspropriacji gruntu pod
budowle kolejowe.

Przedsiewziecia prywatne nie osiagnety powodzenia i panstwo musiato do-
konczy¢ budowe iprzeja¢ nierentowne koleje. W koncu lat czterdziestych
XIX w. prywatna byta tylko linia Norymberga - Fiirth i taka pozostata do czasu
zamkniecia w 1922 r. Przyjeto zasade, Ze kolej powinna by¢ panstwowa. Nato-
miast w Gérnym Palatynacie (cze$¢ Bawarii) do przetomu stuleci budowano
tylko koleje prywatne. Cze$¢ z nich otrzymata panstwowe gwarancje'®.

W Saksonii panstwo ustalito dla budowy kolei takie zasady jak dla szos.
Urzednicy panstwowi wytyczali trase, nadawali prawo ekspropriacji i wspierali
towarzystwa kolejowe w gromadzeniu kapitatu. Po zbudowaniu prywatnej linii
Lipsk - Drezno (1839 r.), w potowie lat czterdziestych upanstwowiono Kolej
Sasko-Bawarska (Sdchsisch-Bayerische Bahn) i od 1850 r. zapanowat system
panstwowy. Koleje prywatne zaczeto znéw budowac od lat sze§édziesiatych.

15 Tamze, s. 24-25.

16 F. Caron, France..., s. 29.

17 R Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879, Dortmund
1985, s. 159.

18 M. Klenner, Eisenbahn..., s. 40.
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Co prawda w 1869 r. landtag Saksonii wypowiedzial sie na rzecz koncesjono-
wania kolei prywatnych, ale ta polityka trwata tylko cztery lata®®.

Panstwo pruskie uwazato koleje za konkurencje dla szos zbudowanych ze
srodkow panstwowych, a takze zagrozenie dla popytu na panstwowe pozyczki.
Rozciagneto wiec kontrole nad kolejami. Ustawa z 1838 r. zastrzegata dla pan-
stwa prawo wydawania konces;ji i przejecia kolei za odszkodowaniem po upty-
wie 30 lat?®. Po kilku latach, od 1843 r., zdecydowano sie na udzielanie gwa-
rancji ibezposredni udziat w finansowaniu kolei prywatnych. Korzystajac
z praw wynikajacych z udzielania gwarancji panstwo pruskie dazyto do przej-
mowania kolei i samo je budowato. Trwato to do 1858 r., kiedy to % pruskich
kolei byta prywatna, % panstwowa i % pod zarzadem panstwowym. W latach
sze$édziesigtych rzad sprzedawat akcje i obligacje kolei, aby sfinansowa¢ wy-
datki militarne?'.

Zbudowana w 1838 r. kolej Brunszwik (Brunschweig) — Wolfenbiittel w He-
sji byla pierwsza koleja panstwowa w Niemczech. W panstwach heskich przy-
jeto najpierw system panstwowy, ale w koncu rozwinat sie system mieszany.
W innych matych panstwach przewazaty koleje prywatne. Okoto 1850 r. prze-
wazaty w Niemczech koleje panstwowe, obok nich istnialy systemy mieszane,
a catkowicie prywatne byly wowczas koleje w Palatynacie i Meklemburgii.
W 1870 r. koleje panstwowe w Meklemburgii zostaly sprzedane konsorcjum
prywatnych bankéw z Darmstiter Bank na czele. To samo konsorcjum kupito
koleje panstwowe w Brunszwiku w 1872 r. W Prusach natomiast od 1872 r.
znéw wzrost udzial kolei panstwowych, czego powodem byta m.in. aneksja ob-
szarOw z panstwowa siecia kolejowa??.

W Turyngii panstwo zyskato znaczny wptyw na koleje poprzez udziat w ka-
pitale akcyjnym iudzielaniu gwarancji towarzystwom prywatnym. Badenia
i Wirtembergia rozbudowywatly sie¢ kolei panstwowych. Pomimo duzych wy-
datkow Bawaria pozostata przy systemie kolei panstwowych. Zbudowano tam
jednak kolej prywatna - Bayerische Ostbahnen (obszar miedzy Monachium,
Passawa, Norymberga i Chebem)?3.

W Luksemburgu istnialy dwa duze towarzystwa kolejowe. Pierwsza kolej
(1857 r.) otrzymata pozyczke od panstwa. Drugie towarzystwo dostato wsparcie
w postaci koncesji na wydobycie rudy zelaza. Koncesje przewidywaty wykup
przez panstwo po 99 i 95 latach. Nastepny etap rozwoju to budowa kolei lokal-
nych waskotorowych. One takze otrzymaly koncesje na wydobycie rudy. Na
przelomie wiekéw panstwo budowalo koleje waskotorowe i przekazywalo je

19 Tamze, s. 41, 45.

20 L. v. Ronne, Die Wege-Polizei und das Wege-Recht des Preussischen Staats, Breslau 1852,
s. 24-31. D. Eichholtz, Junker und Bourgeoisie vor 1848 in der preussischen Eisenbahngeschichte,
Berlin 1962, s. 89-94, 98-99.

21 M. Klenner, Eisenbahn..., s. 44.

22 Tamze, s. 43-44.

23 Tamze, s. 44-45.

42



w dzierzawe przedsigbiorstwom prywatnym. Luksemburg miat przez I wojna
$wiatowq najgestsza sie¢ w Europie, z czego % stanowily kolej waskotorowe?*.

Pierwszg kolej w Holandii (Amsterdam - Haarlem) zbudowato prywatne Ho-
lenderskie Towarzystwo Kolejowe (Hollandsche Ijzeren Spoorweg-Maatschap-
pij, HSM) w 1839 r. Przedtuzono ja do Rotterdamu w 1847 r. Kapitat prywatny
nie interesowat si¢ kolejami, poniewaz przewozy tadunkoéw i pasazeréw zapew-
niata szeroko rozgateziona sie¢ kanatow. W 1860 r. przyjeto ustawe o budowie
kolei panstwowych, ale juz w 1863 r. uchwalono wydzierzawienie ich na 50 lat,
z umowg odnawiang co 10 lat. Utworzono w tym celu Towarzystwo dla eksplo-
atacji kolei panstwowych (Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen)
(SS). Tabor musiat dostarczy¢ dzierzawca. Obok HSM i SS powstawaly jeszcze
i inne prywatne towarzystwa?s.

W Austrii od lat trzydziestych kapitat prywatny budowat koleje konne. Na-
stepnie, w latach 1841-1854 68% diugosci linii nalezato do panstwa. Zmiana
polityki w 1854 r. nie wynikata z niepowodzenia polityki kolejowej, ale prawdo-
podobnie z sytuacji gospodarczej i finansowej kraju. Wptyw idei liberalnych,
ktore rozpowszechnialy si¢ wéwczas w Europie, zaznaczyt si¢ w Austrii od
1854 r. przygotowaniem do sprzedazy, dla konsorcjum bankéw francuskich
i austriackich, panstwowych kopalni, hut i czesci laséw. Zezwolono teraz na
udzielanie koncesji prywatnym przedsiebiorcom. Cho¢ poczatkowo nie mysla-
no o zmianie systemu to od 1855 r. do 1860 r. panistwo sprzedalo, z duza strata,
praktycznie wszystkie swoje koleje wspomnianemu konsorcjum. Od lat szes¢-
dziesiatych do poczatku XX w. prowadzono bezplanowa polityke kolejowa?S.

Po reformie Cesarstwa w 1867 r. Krélestwo Wegier mogto prowadzi¢ samo-
dzielng polityke. Na jego terytorium byto wowczas 2,2 tys. km kolei prywatnych
i 125 km panstwowych. Prywatne mialy silne wsparcie panistwa?®?.

Pierwsza kolej w Rosji powstata w 1837 r., liczyla 27 km, 1aczyta Petersburg
z Carskim Siotem. Znaczniejszym przedsigwzi¢ciem byla budowa kolei z War-
szawy w kierunku granicy austriackiej. Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszaw-
sko-Wiedenskiej nie ukonczyto budowy i w 1842 r. przejat ja rzad?s. Po tym
do$wiadczeniu panstwo samo zbudowato kolej Petersburg - Moskwa w 1851 r.
Po wojnie krymskiej panstwo stworzyto, poprzez udzielanie gwarancji, warunki
dla przedsiewzie¢ prywatnych. Dla siebie zastrzeglo prawo wykupu i ustalenia
gérnej granicy taryf?®. Powstale na tej zasadzie Towarzystwo (Gtawnoje ob-
szcziestwo Rossijskich zelaznych dorog) przejeto koleje panstwowe, ale popadio
w trudnoscii jego koleje oddano na 75 lat innym konsorcjom prywatnym, w tym

24 Tamze, s. 57.

25 Tamze, s. 54-56.

26 A. v. der Leyen, Eisenbahnen (Politik), [w:] Handworterbuch der Staatswissenschaften, red.
J. Conradiin., Bd. 3, Jena 1909, s. 869-870. M. Klenner, Eisenbahn..., s. 168-169.
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kolej warszawsko-wiedeniska w 1857 . Inne jeszcze towarzystwo prywatne
otrzymato koncesje dla linii warszawsko-bydgoskiej w 1857 r.3°

Panstwo musiato budowaé tam, gdzie nie chciat zaangazowa¢ sie kapitat
prywatny, a nie miato wystarczajacych srodkéw na udzielenie gwarancji. Linie
panstwowe sprzedawano. Od 1870 r., kiedy wydano ukaz o liniach lokalnych,
do przetomu wiek6w zbudowano 4,5 tys. km linii lokalnych, z czego wiekszo$¢
byta prywatna. Po sprzedazy linii panstwowych, do 1881 r. w Rosji istniat sys-
tem prywatny. Nastapit wowczas trzykrotny wzrost dtugosci linii. Wysokie byty
jednakze koszty gwarancji®!.

W Finlandii od poczatku, czyli od 1862 r., budowano koleje panstwowe, sze-
rokotorowe. Od lat siedemdziesigtych budowano koleje prywatne waskotorowe
(750 lub 600 mm) taczace miejscowosci na wybrzezu z gtéwnymi liniami kole-
jowymi®2,

Pierwsza dtuzsza linia kolejowa w Szwajcarii (Zurych - Baden) powstata
w 1847 r. Sie¢ kolejowa rozwinela sie po 1848 r., kiedy Szwajcaria stala sie
panstwem zwigzkowym. Na podstawie dos§wiadczen kryzysu w Anglii angielscy
eksperci w 1850 r. radzili, by Szwajcaria zbudowata system panstwowy. Intere-
sy partykularne jednak zwyciezyly i w 1852 r. wydano ustawe o systemie pry-
watnym. Koncesje mialy otrzymywaé kantony. Wspieraly one i nadzorowaty
jako wspotwiasciciele towarzystwa prywatne, przyznajgc im prawo wywlaszcze-
nia ziemi pod budowle kolejowe. Jednakze znaczenie panstwa szwajcarskiego
w sprawach kolejowych wzrastato. Ustawa kolejowa z 1872 r. przyznawata mu
prawo udzielania konces;ji i ustalania jednolitych norm budowy kolei®3.

Pierwsza kolej we Wtoszech zbudowat kapitat francuski w 1839 r. w Kréle-
stwie Obojga Sycylii. Po niepowodzeniach przedsiewzie¢ panstwowych od
1855 r. wydawano koncesje tylko przedsiebiorstwom prywatnym. Do konca
1861 r. zbudowano 120 km linii, a 140 km znajdowato sie w budowie. Pierwszy
odcinek panstwowej linii kolejowej w Krélestwie Sardynii, Turyn - Genua,
otwarto w 1848 1., a catos¢ w 1853 r. Od 1850 r. zaczal powstawaé system pry-
watny, ale ze znacznym udziatem panstwa. Koncesji udzielano na 80-90 lat,
potowe akeji przejmowato samo panstwo lub tez wspélnie z zainteresowanymi
prowincjami, gminami, albo tez gwarantowato oprocentowanie. Prowincje Sar-
dynia i Piemont miaty w konicu 1860 r. 850 km, prowincja Lombardia—Venetia
600 km kolei, zbudowanych gtéwnie przez panstwo. W pozostatych panstwach
wloskich koleje byly prywatne3+.

W austriackiej czesci Wloch najpierw budowano koleje prywatne, ktore
w latach 1850 i 1851 zostaly upanstwowione. Sprzedano je w 1856 r. prywat-
nemu konsorcjum francusko-angielskiemu k. k. priv. Creditanstalt fiir Handel
und Gewerbe. Bylo ono zdominowane przez Rotszyldéw. Austria zorganizowata
30 J. Bloch, Historya..., s. X-XI, XIV. Dziesieciolecie Polskich Kolei Paristwowych 1918-1928,
Warszawa 1928, s. 1-2.

31 M. Klenner, Eisenbahn..., s. 65-68.
32 Tamze, s. 67.

33 Tamze, s. 73-76.
34 Tamze, s. 81-82.
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w panstwach znajdujacych sie pod jej wpltywem porozumienie w celu zbudowa-
nia sieci $rodkowo-wtoskiej. Prywatne towarzystwo otrzymato gwarancje
panstw uczestniczacych. W koficu nabylo je wspomniane juz wyzej konsor-
cjum. Panstwo austriackie gwarantowato 5,2 % czystego zysku.

Po zjednoczeniu Wloch w 1860 r. sie¢ zostata podzielona na wloska i au-
striacka. Kiedy panstwo wtoskie w potowie lat szes§édziesiatych XIX w. forsowa-
lo stworzenie towarzystw regionalnych, towarzystwo Rotszylda nabyto koleje
piemonckie i uzyskato monopol w péinocnych Wioszech, od granicy francu-
skiej do Toskanii. Wobec zbyt niskich gwarancji panstwa cze$¢ austro-wegier-
ska musiata pokrywa¢ straty czesci wloskiej. Po utracie Wenecji Austria zgdata
pelnego finansowego rozdzielenia austriacko-wegierskiej Kolei Potudniowej
(Siidbahn) od wtoskiej Kolei Gérnej Italii (Strade Ferrate dell Alta Italia). Po
dtugich rokowaniach w 1875 r. ta ostatnia zostata nabyta przez panstwo wto-
skie.

Po zjednoczeniu rzad wloski przyjat, Ze koleje beda budowane przez kapitat
prywatny przy znacznym wplywie panstwa, ktore chciato tworzy¢ sprzyjajaca
zjednoczeniu sie¢, szczegblnie taka, ktéra wigzataby pétoc z potudniem. Wo-
bec potrzeb finansowych postanowiono w 1865 r. sprzedaz panstwowych kolei.
Jednakze wojna 1866 r. pogorszyta potozenie kolei prywatnych. Wobec braku
zgody parlamentu panstwo musiato zwiekszy¢ pomoc dla nich. Poza tym przej-
mowato linie prywatne i budowato nowe. Znéw wigc powstala sie¢ panstwo-
wa?s.

Pierwsze koleje w Danii zbudowatl w 1844 r. i 1847 r. kapital prywatny, ale
juz w 1867 . koleje na Jutlandii i Fionii zostaty upanstwowione, a na Zelandii
nastapilo to w 1880 r. Przyjeto zasade budowy gléwnych linii przez panstwo,
a lokalnych przez przedsiebiorstwa prywatne. Przed 1875 r. panstwo dawato
gwarancje oprocentowania, a p6zniej ptacito za ziemie i od 1894 r. przejmowa-
Yo duza cze$¢ (?/s do %) kapitatu zaktadowego. Miasta i gminy miaty obowiazek
wspétfinansowania kolei lezacych na ich terytorium?e.

Parlament szwedzki uchwalit w latach 1847-1851 panstwowe gwarancje
dla towarzystwa prywatnego, w ktérym duzy udziat miat kapitat angielski. Ne-
gatywne doswiadczenia spowodowaly jednak, ze parlament nie przyznat
w 1851 r. gwarangcji dla kolei Falun - Géavle. Wedtug ustalonych w 1854 r. zasad
gtéwne linie mialy by¢ panstwowe, drugorzedne prywatne. Ustawa z 1854 .
przyczynila si¢ do wzmocnienia i wsparcia przez panstwo inicjatywy komun i re-
gionalnych organizacji gospodarczych. Kapital zagraniczny zachecano do bu-
dowy kolei w Szwecji korzystnymi warunkami koncesji, a od polowy lat sze$¢-
dziesiatych pozyczkami do %/s catych wydatkéow. Koleje te mialy regionalne
znaczenie i nie przynosity zysku. W czasach kryzysu po 1873 r. panstwo wspo-
magato je, poniewaz wykup bytby zbyt kosztowny??.

35 Tamze, s. 83-85.
36 Tamze, s. 89.
37 Tamze, s. 91-93.

45



Ustawe kolejowg uchwalit parlament Norwegii w 1848 r. W 1854 r. otwarto
prywatng linie¢ z Oslo do Eidsvoll (68 km). W 1857 r. parlament uchwalit budo-
we i eksploatacje trzech kolei przez panstwo. Gminy i osoby prywatne przejmo-
waly cze$¢ akcji i tworzyly ,,stowarzyszenia panstwowe 38,

Pierwsza publiczng kolej w Hiszpanii (Barcelona — Mataro) oddano do uzyt-
ku w 1848 r. Paristwo samo budowato koleje i kupowato tez prywatne, wydzier-
zawiajac nastepnie ich eksploatacje. W latach pieédziesigtych i na poczatku
sze$¢dziesiatych dlugos¢ kolei wzrosta z 475 km w 1855 r. do 4,8 tys. km
w 1865 r. Przyjeto szeroki tor, co podwyzszato koszty w komunikacji z Fran-
cja®e.

Pierwszg koncesje panstwo portugalskie udzielito angielskiej spotce
w 1853 . na linie Lizbona - Santarem. W 1857 r. wykupito jednak akcje tej,
bedacej jeszcze w budowie, kolei. W 1859 r. dalsza budowe do Porto i granicy
przekazato hiszpanskiej spotce akcyjnej z koncesja na 99 lat i finansowymi
gwarancjami. Ustalila sie zasada, ze tam gdzie spodziewano sie duzych przewo-
z6w, a wiec w §rodkowej Portugalii, dziataly przedsi¢biorstwa prywatne*®.

Kolej w dzisiejszej Turcji migdzy Smyrng (Izmir) a Sedikdy zostata otwarta
w 1858 r. Zaangazowanie brytyjskie w Turcji i na Batkanach powodowato, ze
zastosowano tam normalny rozstaw szyn. Powolny rozwoj kolei na tureckich
Batkanach wynikat z obawy przed ich europeizacja. Brytyjskie towarzystwo
zbudowato w 1860 r. lini¢ z Konstancy do Cernavody, a potem w 1866 r. lini¢
Warna - Rutschuk (Russe). Mialy one znaczenie militarne. Panistwo udzielito
koncesji na 99 lat i zobowigzywato sie do dotacji. Ze wzgledu na zte wyniki
kupito te kolej juz w 1869 r., ale eksploatacje pozostawito towarzystwu angiel-
skiemu. W 1873 r. wydzierzawiono eksploatacje tej kolei towarzystwu prywat-
nemu barona Hirscha*'.

W Rumunii, wobec braku §rodkéw, panistwo oddato budowe kolei towarzy-
stwu brytyjskiemu. W 1869 r. zbudowano linie z Giurgiu nad Dunajem do Bu-
karesztu. Dalsza budowe kolei powierzono pruskiemu konsorcjum Henry ego
Strousberga. Paristwo gwarantowato oprocentowanie kapitatu*?.

Pod koniec lat sze$édziesigtych rzad turecki uznat za konieczna budowe ko-
lei w Turcji europejskiej. Zapewnit prywatnemu konsorcjum subwencje bu-
dowlane i gwarancje zysku na kilometr linii. Kiedy jednak rzad nie wypetnit
swoich zobowigzan koncesja zostata zwrécona. Wydarzenia polityczne po-
wstrzymaly rozbudowe sieci kolejowej na Batkanach*3.

Ze wzgledu na swoje potozenie, znaczenie zeglugi i brak $rodkéw, Grecja
pdzno rozpoczeta budowe sieci kolejowej. Dopiero w 1869 r. powstata pierwsza
kolej Ateny - Pireus bedaca przedsiewzieciem prywatnym®**.
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Upanstwowienie kolei od polowy lat siedemdziesigtych XIX w.

Ogromne sumy odszkodowan wojennych wyptaconych przez Francje Niem-
com po wojnie 1870/1871 i tatwiejsze zaktadanie spotek akcyjnych, takze ko-
lejowych, wywotaty fale spekulacji w Niemczech. W 1873 r. nastgpito zatama-
nie na gietdach w Niemczech i catej Europie. Depresja, ktéra po tym nastapita,
ostabila inicjatywe prywatng. W Saksonii panstwo przejmowato koleje od upa-
dajacych towarzystw kolejowych, w tym linie Lipsk - Drezno w 1876 r. Od
1878 r. nastgpita kolejna fala upanstwowienia. Pozostate koleje prywatne zna-
lazly sie pod zarzadem panstwowym i byly stopniowo przejmowane przez pan-
Stwo.

Konstytucja Rzeszy stanowita tylko o nadzorze Rzeszy nad kolejami w Niem-
czech, (wylaczona z tego byta Bawaria). Zapowiadata ujednolicenie taryf i regu-
laminéw eksploatacji. W tym celu powstat w 1873 r. Urzad Kolei Rzeszy
(Reichseisenbahnamt) Wprowadzit on pewne jednolite normy techniczne,
uzgodniono na konferencjach w latach 1876 1 1877 jednolity system taryf i ta-
ryfe maksymalng. Nie udalo sie jednak osiagna¢ zadawalajacych rezultatow
w tym zakresie®S.

Wzgledy polityczne zdecydowaty o upanstwowieniu w 1875 r. takze Bayeri-
sche Ostbahnen. Poniewaz Prusy forsowaly stworzenie Kolei Rzeszy (Reichs-
bahn) wieksze panstwa niemieckie obawiajac sie zagrozenia suwerennos$ci
i wolnosci handlu, staraly sie mie¢ koleje w swoim reku*®. Koleje drugiego rze-
du czesciowo byly budowane i eksploatowane przez panstwo, cze$ciowo przez
gminy. W Bawarii na lewym brzegu Renu panstwo wspierato je udzielajac gwa-
rancji, a od 1909 r. zostaly przejete na wlasnosc i eksploatacje przez panstwo®”.

Plan Otto von Bismarcka stworzenia Kolei Rzeszy napotkat na opér innych
panstw niemieckich, a takze w samych Prusach. Wobec tego panstwo pruskie
zaczeto powiekszaé wlasna sie¢ kolejowa, budowato, a takze przejmowato upa-
dajace koleje. W 1878 1. 30% linii nalezato do panstwa pruskiego, 20% znajdo-
walo sie pod zarzadem panstwowym. Depresja gospodarcza od potowy lat sie-
demdziesiatych ostabiala opér przeciw upanstwowieniu. Dzieki zakupowi
tanich akcji przedstawiciele panstwa mogli przeprowadzi¢ stosowne uchwaty
akcjonariuszy. Ustawe przyjeto w 1879 r. z uzasadnieniem, Ze stan kolei wyma-
ga jej upanstwowienia. Istotnym czynnikiem bylto rozpoczecie przez Bismarcka
polityki protekcjonizmu, w czym mogta poméc odpowiednia polityka taryfowa.
Zainteresowani byli tym tez junkrzy na wschodzie Prus. Nastepne ustawy
o upanstwowieniu wydano w latach osiemdziesigtych, najwieksze nasilenie na-
stapito w latach 1887-1890 i na koniec w 1903 .8 W 1878 r. ogtoszony zostat
we Francji plan Freycineta (Charles de Freycinet, minister rob6t publicznych)
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i w tymze czasie zapoczatkowano w Prusach upanstwowienie. Mozna przypusz-
czaé, ze ze wzgledu na stosunki miedzy Francja a Niemcami nie byto to zbie-
giem okoliczno$ci.

Upanstwowienie kolei w Hesji rozpoczelo sie w 1890 r., ukoniczone zostato
jednak dopiero z pomoca Prus w 1896 r. Kiedy pojawit sie projekt upanstwo-
wienia Kolei Ludwika (Hessiche Ludwigsbahn) biegnacej w duzej czesci przez
terytorium Ksigstwa Hesji, Prusy zawarty z nim uklad w 1896 r., ktory tworzyt
Prusko-Heska Wspdlnote Eksploatacyjna (Preussisch-Hessische Eisenbahnge-
meinschaft). Powstaty wowczas koleje prusko-heskie eksploatowane przez ko-
leje pruskie. Hesja otrzymywata za to odpowiednie odszkodowanie. Uktad
z 1901 r. miedzy Prusami, Badenig i Hesja oddawal w zarzad Wspélnoty kolej
Main - Neckar*®.

Bawaria ostatecznie upanstwowita w 1908 r. koleje w Palatynacie (810 km),
ostatnig duza sie¢ kolei prywatnych w Niemczech.

Kiedy zbudowane zostaly gtéwne linie kolejowe zwrécono uwage na budowe
kolei lokalnych. Odpowiednie ustawy przyjeto w 1869 r. w Badenii i Bawarii.
Wedtug ustawy bawarskiej z 1882 r. pozyskanie gruntu i prace ziemne miaty
odbywac sie na koszt lokalnych interesantdw, reszte pokrywano z oszczednos$ci
funduszu budowlanego kolei panstwowych lub tez zapewniano towarzystwom
prywatnym bezzwrotne dotacje. Saksonia przyjela podobna ustawe jeszcze
w 1879 r.5°

W tymze czasie takze w Prusach rozpoczela si¢ budowa linii kolejowych
drugiego rzedu przez przedsiebiorstwa prywatne lub samorzad. Otrzymywaty
one pomoc panstwa w postaci udziatlu w kapitale akcyjnym, pozyczek, subwen-
cji bezzwrotnych, gwarancji, przydziatu materialow i gruntu pod budowe. Od
1880 r. wydano do 1887 r. siedem takich ustaw. Obok kosztéw upanstwowie-
nia, rekompensowanych z dochodéw przejetych kolei, patistwo pruskie ponosi-
Yo tez znaczne koszty udziatu w budowie kolei drugiego rzedu, a nastepnie tez
i sieci kolei trzeciego rzedu od 1892 r.51

We Francji koleje byly prywatne, ale pod nadzorem i przy udziale panstwa
powstat monopol kilku towarzystw kolejowych. Kazde z nich miato swdj obszar
dziatania. Od 1878 r. powstawata niewielka sie¢ kolei panistwowych. Towarzy-
stwa prywatne mialy w 1904 r. 34,9 tys. km, panstwowe 2,8 tys. km linii.
W styczniu 1878 r. zostat ogtoszony Plan Freycineta dotyczacy planowanej roz-
budowy sieci transportu (nie tylko kolei ale i drog wodnych). Realizujac ten plan
w 1883 r. panstwo zawarto ukiad z sze§cioma towarzystwami o rozbudowie ich
sieci kolejowej i przejeciu eksploatacji deficytowych linii panstwowych. Pan-
stwo brato na siebie duza cz¢$¢ kosztéw budowy nowych linii. Wszystkie kom-
panie prywatne miaty gwarancje dla swoich akcji i obligacji. Jesli zysk przekra-
czal okres§lony poziom to jego cze$¢ miata przypadac panstwu. Duze obcigzenie
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dla panstwa z tytutu gwarancji powodowato, ze prawie kazdego roku odbywata
sie debata parlamentarna w sprawie upanstwowienia kolei®2.

Pod naciskiem panstwa koleje prywatne w Belgii grupowaty sie. Od poczat-
ku lat siedemdziesiatych powoli nastepowat powrdt do systemu panstwowego.
W 1897 r. ostatecznie udato si¢ panstwu naby¢ najwieksza sie¢ kolejowa w Bel-
gii, a w 1907 r. istniejace jeszcze koleje prywatne. W 1884 r., powstato Narodo-
we Towarzystwo Kolei Wicynalnych (Société nationale des chemins de fer vici-
naux), ktére budowato pod $cistym nadzorem panstwa, z finansowym udziatem
panstwa, prowingcji i gmin. Wiekszo$¢ z nich byla waskotorowa. Dtugos¢ sieci
tych kolei byta niewiele krotsza od kolei gtéwnych33.

Panistwo holenderskie ponosito znaczne koszty polityki rozpoczetej w 1863 1.
Dochodzito do konfliktéw na tle niejasnych zasad konkurencji, taryf, ztych wa-
runkéw pracy i niskich ptac. Przejscia do sytemu panstwowego odbyto sie jed-
nak najpierw w 1890 r., kiedy panstwo kupito Holenderska Kolej Renu (Neder-
landsche Rhijnspoorweg-Maatschappij) i wydzierzawito jg SS i HSM. Odtad
prawie wszystkie koleje nalezaly do panstwa. Ustalono zasady konkurencji
migdzy tymi towarzystwami. Budzet panstwa rezygnowat z dochodow wydzier-
zawionych kolei panstwowych. W 1876 r. wydano ustawe o budowie kolei lo-
kalnych bez ograniczen, jakim podlegaty gtéwne5*.

W latach sze$édziesigtych XIX w. w Austrii nastgpit okres chaotycznej poli-
tyki kolejowej. Wydawano koncesje za koncesja i panstwo zapewniato prywat-
nym spotkom wsparcie w réznej formie, gléwnie gwarancji oprocentowania.
Srodkiem zaradczym na rosnace obciazenie panstwa mogta byé kontrola tych
prywatnych przedsi¢biorstw. Dlatego w 1877 r., po dlugiej batalii parlamentar-
nej, wydano prawo, ze panstwo moze przeja¢ eksploatacje tych gwarantowa-
nych kolei, ktérym w ciagu ostatnich pieciu latach musiano pokrywac rocznie
wiecej niz potowe gwarantowanego czystego zysku. Po dwdch latach rzad uczy-
nit z tego uzytek i od 1880 r. przejat Kolej Kronprinza Rudolfa (Kronprinz-Ru-
dolf-Bahn). W 1881 r. nabyto Kolej Cesarzowej Elzbiety (Kaiserin-Elisabeth-
-Bahn). Uktad w tej sprawie byt wzorowany na pierwszych pruskich uktadach
o upanstwowieniu. Potem nastgpita budowa kolei przez panstwo. Jednakze
diugotrwata obstrukcja parlamentarna spowodowata, ze nabycie dalszych kolei
prywatnych nie byto mozliwe. Dopiero w 1906 r. zakupiono Kolej Cesarza Fer-
dynanda - Kolej Pétnocng (k.k. priv. Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, KFNB)
i Ostrawa - Frydlant (k.k. priv. Ostrau-Friedlinder-Bahn), w sumie 1,3 tys. km,
W 1908 r. panistwo nabyto czeska Kolej Pétnocng (Nordbahn). Od 1909 r., po
nabyciu kolejnych kolei, 81,9% calej sieci kolei austriackich nalezata do pan-
stwa®s.

Na Wegrzech kryzys finansowy 1873 r. zwrécit uwage rzadu na regulacje
w zakresie kolei. Od polowy lat siedemdziesiatych rozpoczeto wykup przez
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panistwo. Na poczatku 1906 r. byto tam 15,5 tys. km kolei panistwowych i przez
panstwo eksploatowanych, a dtugo$é¢ linii w prywatnej eksploatacji wynosita
31,5 tys. km5S.

Powotana w 1878 r. komisja zalecita w 1881 r. rzagdowi rosyjskiemu zwrot
ku systemowi kolei panstwowej. Pafistwo podjeto budowe z wlasnych srodkéow
linii 0 znaczeniu militarnym i gospodarczym, a takze upanstwowito wazne stra-
tegicznie linie w europejskiej czesci panstwa biegnace do lub w poblizu granicy,
jak np. w1912 r. Kolej Warszawsko-Wiedenska?”. Podczas gdy w 1880 r.
w czesci europejskiej Rosji wszystkie koleje byly prywatne, w 1906 r. juz 69%
stanowily panstwowe. Mniej wazne linie lokalne pozostawiono przedsiebior-
stwom prywatnym. Od lat dziewig¢édziesiatych rzad rosyjski realizowat potacze-
nie kolei finskich z siecia kolei rosyjskich?s.

Niepewna sytuacja dotyczaca upanstwowienia kolei w Szwajcarii zniecheca-
ta przedsigbiorstwa prywatne do inwestycji. Argumentem za upanstwowieniem
byt zbyt duzy udziat zagranicznego kapitatu prywatnego. Plebiscyt w 1898 r.
wiekszos$cig %/ gtosow zadecydowat o wykupieniu przez panstwo pieciu wiel-
kich towarzystw prywatnych. Utworzono Szwajcarskie Koleje Zwigzkowe
(Schweizerische Bundesbahnen (SBB) / Chemins de fer fédéraux suisses (CFF) /
Ferrovie federali svizzerie (FFS). Nie zostaly upanstwowione liczne, w czesci
waskotorowe, koleje o lokalnym znaczeniu®®.

W 1885 r. koleje wloskie podzielono na grupy regionalne, ktére panstwo
wydzierzawito towarzystwom prywatnym. Polityka panstwa, aby wykorzysta¢
koleje do scalenia kraju, prowadzita do sporéw z dzierzawcami®®. Trwajaca dtu-
gie lata niepewno$¢ oraz brak rozstrzygniecia powodowaty, ze ani towarzystwa
prywatne, ani panstwo nie inwestowaly w utrzymanie kolei, co skutkowato po-
garszaniem si¢ stanu sieci i taboru®!. Kiedy uplywal termin obowigzywania
uktadéw w 1905 r. przewazyta opinia o koniecznoéci przejecia trzech dzierza-
wionych sieci w zarzad panstwowy, podobnie jak to byto Holandii. W 1905 r.
dtugos¢ sieci w panstwowej eksploatacji wynosita 10 tys. km, a po zakupie
wtoskiej Kolei Potudniowej (Societd Italiana per le Strade Ferrate Meridionali)
w 1906 1. - 13 tys. km. Poza tym, od konca XIX w. powstawaly liczne lokalne
koleje ze znacznym wsparciem panstwa®?. Przejecie ich w zarzad panstwa nie
dato pozadanych rezultatéw. Koleje nie wywiazywaty sie ze swoich zadan. Srod-
kiem zaradczym miato by¢ uniezaleznienie w 1907 r. zarzadu kolei od Mini-
sterstwa Rob6t Publicznych (Ministero dei Lavatori Pubblici)®3.
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Konkurencja zeglugi morskiej, uksztalttowanie i zaludnienie pétwyspu oraz
historycznie odziedziczony podzial kraju, negatywnie wptywaty na zyski towa-
rzystw kolejowych, budzet panstwa i gospodarke we Wtoszech. Negatywne zna-
czenie mialy tez czeste zmiany polityki panstwa wobec kolei. Jednakze dzieki
zaangazowaniu panstwa powstala sie¢ kolei zadawalajaca takze w aspekcie
militarnym®4.

Koleje prywatne na Jutlandii i Fionii zostaly upanstwowione juz w 1867 r.,
na Zelandii w 1880 r. Przyjeto zasade, ze gltéwne linie w Danii powinny by¢
panstwowe, a lokalne powinien budowacé i eksploatowa¢ kapital prywatny.
Przed 1875 r. panistwo duniskie udzielato gwarancji z reguty na 4%, po 1875 r.
przejmowato akcje, a p6zniej ptacito za wywlaszczenie ziemi, a od 1894 r. przej-
mowato bezzwrotnie od ?/s do % kapitatu zaktadowego bez zadania zwrotu.
Miasta i gminy na poczatku XX w. pokrywaty cze$¢ kosztow panstwowych linii
kolejowych lezacych na ich terenie. System motywacji dla kierownictwa kolei
panstwowych od poczatku XX w. polegat na procentowym udziale w zysku, jesli
wynosit on ponad 2% kapitatu zaktadowego®S.

Na przetomie wiekéw panstwo szwedzkie zaczeto wykupywanie kolei, jed-
nak przed 1914 r. jeszcze %/ tamtejszej sieci kolejowej byta prywatna. Na niski
zysk z eksploatacji kolei panstwowych wptywaty wyzsze niz na kolejach prywat-
nych place urzednikéw i niskie taryfy. Zaangazowanie panstwa w rozwoéj kolei
sprzyjato uprzemystowieniu Szwecji®®.

W czasie kryzysu 1873 r. inwestorzy prywatni wycofali si¢ z Norwegii.
W okresie 1874-1875 rozpoczeto realizacje planu budowy sieci kolei panstwo-
wych majacych obja¢ caty kraj. Zbudowano 320 km i w latach 1875-1890 bu-
dowa ustata. Nastepnie parlament uchwalil budowe kolei przez panstwo juz
bez udziatu gmin i oséb prywatnych w kapitale akcyjnym, cho¢ obciazono zain-
teresowanych wydatkami na pozyskanie terenu i podatkami na rzecz tych inwe-
stycji. Koleje wspierato panistwo przez zwolnienia od podatkéw i dotacje do ki-
lometréw drogi kolejowej, co powodowato wydtuzanie tras bez technicznego
uzasadnienia. Materiaty do budowy zwolnione byty do 1891 r. od cta. Panistwo
ustalato tez taryfy maksymalne®”. Niezbyt dobre wyniki towarzystw kolejowych
poprawily sie przed I wojng $wiatowa.

W Hiszpanii pod koniec XIX w. dominowaty cztery duze kompanie. W naj-
wiekszej z nich Hiszpanskiej Kolei Péinocnej (Compania de los Caminos de
Hierro del Norte de Espana, 4 tys. km) przewazajacy udziat miat kapitat francu-
ski®8.

W Portugalii do panistwa nalezata /3 linii kolejowych. Znajdowaly sie one na
najubozszych obszarach, na pétnocy i potudniu kraju. W srodkowej czesci kra-
ju koleje zbudowal kapitat prywatny francuski i niemiecki. Sieci tych dwoch
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najwiekszych miaty szeroki tor. Pozostate koleje prywatne o lokalnym znacze-
niu miaty tor wezszy od normalnego®®.

W nowych panstwach batkanskich koleje miaty by¢ panstwowe aby utrzy-
mac niezaleznos¢ polityczng i gospodarcza, realizowa¢ zadania militarne, a tak-
ze zrealizowa¢ postanowienia kongresu berlinskiego z 1878 r. o budowie kolei
z Europy Srodkowej do Turcji. Do tego bowiem musialy sie zobowiazaé Serbia
i Butgaria.

W 1888 r. nastgpito przymusowe przejecie eksploatacji kolei w Rumunii
przez panstwo. Uklad z 1889 r. przewidywat wyptacanie przedsiebiorstwu pry-
watnemu, przez caly okres koncesji, gwarantowanej sumy rocznej. W 1894 r.
podobny ukiad zawarto z rzadem austriackim dla linii austriackich. Od tego
czasu panstwo budowato i eksploatowato koleje.

Butgaria od poczatku zaplanowata i budowata panstwowy system kolei, co
dato w rezultacie sie¢, gesta w skali batkanskiej, odpowiadajaca potrzebom kra-
ju. Od 1908 r. juz cata sie¢ kolejowa byta panstwowa.

Koleje w Serbii zbudowato w latach 1884-1887 prywatne towarzystwo au-
striacko-francuskie (Compagnie de Construction et de 1" Exploitation des Che-
mins de fer de ['etat Serbe), ktore otrzymato gwarancje panstwa. Wiascicielem
byto panstwo, eksploatacje oddano wspomnianym towarzystwom prywatnym.
W 1889 r. panstwo przejeto eksploatacje wszystkich dotychczas zbudowanych
linii (540 km). Potem, od 1890 r., budowato przede wszystkim koleje waskoto-
rowe (760 mm). Na zajetym po wojnie batkarniskiej terenie Macedonii Serbia
zyskata 400 km linii™.

W 1909 r. angielskie towarzystwo zbudowato linie kolejowa na pé6tnocy Gre-
cji do granicy tureckiej. Dopiero po odebraniu Turcji w latach 1912-1913 re-
gionu Salonik, w 1916 r. Grecja zyskata potaczenie kolejowe z innymi krajami
Europy. Od lat osiemdziesigtych XIX w. rozwineta sie budowa waskotorowych
linii prywatnych dla zaspokojenia potrzeb lokalnych. Panistwo, w kilku przypad-
kach, miato w nich udzial przekazujac grunt i udzielajac dotacji. Towarzystwa
prywatne miaty odstepowaé panstwu czes¢ zysku powyzej pewnej wysokosci.
Panstwo udzielato koncesji z reguty na 99 lat i zapewniato sobie prawo zakupu
kolei po uptywie okreslonego czasu™.

W dziataniach na rzecz upanstwowienia wyrazny byt motyw ekonomiczny.
Kiedy ciezar gwarancji, dotacji stawat sie zbyt duzy, pojawialy sie postulaty
przejecia kolei prywatnych przez panstwo. Z drugiej strony wykazywano wyzsze
koszty utrzymania kolei panstwowych niz prywatnych, nawet fgcznie z gwaran-
cjami i innymi wydatkami. Dla kolei w Rosji komisja rzadowa sporzadzita ra-
port dla lat 1891-1913. Dtugos¢ kolei prywatnych stanowila nieco mniej niz
potowe dtugosci panstwowych. Doptaty do kolei prywatnych stanowily 5,8%
doptat do kolei panstwowych. W 1911 r. we Francji dochéd brutto kolei pan-
stwowych byt nizszy niz na kolejach prywatnych. Austriackie KFNB i galicyjska
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Kolej Karola Ludwika (Carl-Ludwig Bahn, CLB) zakupione w 1907 i 1908 r.
przyniosty deficyt. KFNB przynoszaca przed upanstwowieniem 6% dywidendy
teraz przynosita straty”2.

Tabela 1. Czysty zysk (%) w relacji do kapitatu zaktadowego kolei

Lata
Panstwo
1885 1895 1905
Niemcy (cata sie¢) 4,5 5,8 5,8
Pruskie koleje panstwowe 5,0 6,8 7,3
Austro-Wegry (cata sie¢) 4,6 2,9 3,1
Francja (I - rzedu) 3,7 3,7 4,3
Szwajcaria (cala sie¢) 3,3 3,8 4,3
WIk.Brytania i Irlandia (cata sie¢) 4,0 3,8 3,4
Rosja (I - rzedu) 3,6 — —
Belgia (koleje panistwowe) 4,0 4.4 4,0
Szwecja (koleje pafistwowe) 3,1 3,2 3,5

Zrédto: K. Wiedenfeld, Eisenbahnstatistik, [w:] Handwdrterbuch der Staatswissenschaften.
red. J. Conrad i in., Bd 3, Jena 1909, s. 911

Z tabeli 1 wynika, ze dobre wyniki miaty koleje panistwowe w Belgii, a naj-
lepsze mialy koleje panstwowe w Prusach i Niemczech. Wynikato to nie tylko
z dobrze zorganizowanej gospodarki kolejowej, ale i ze stosunkowo wysokich
taryf. Jednym z cel6w upanstwowienia byto ksztattowanie taryf w interesie spo-
tecznym i gospodarczym. W przypadku Niemiec przecietna optata za tone i ki-
lometr byta o 7% wyzsza od optaty w Rosji i 3% wyzsza niz we Francji, gdzie
wystepowal system mieszany?3.

1 stycznia 1911 r. udziat kolei prywatnych w catkowitej dtugoéci linii kolejo-
wych na $§wiecie wynosit 70%, a w Europie stanowit 46,3%7. W Europie przed
I wojna $§wiatowa byto kilka krajow z wylacznie prywatnymi kolejami: Wielka
Brytania, Hiszpania, Turcja (europejska), Grecja. Krajem z wytacznie panstwo-
wa siecig byta Bosnia i Hercegowina. Do krajéw z niewielkim i §rednim udzia-
tem kolei panistwowych nalezaty: Francja — 17,9%, Szwecja - 31,3%, Portugalia

72 J. Gieysztor, Eksploatacja handlowa kolei zelaznych, Warszawa 1931, s. 169-172.
73 Tamze, s. 173.
74 Tamze, s. 163, 164.
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- 37,1%, Luksemburg — 37%, Wegry - 41,2%, Belgia — 50,8%. Ponad potowe
kolei panstwowych miaty: Holandia - 53,6%, Dania — 55,5%, Austria - 57,7%,
Szwajcaria — 58,2%, Rosja Europejska i Finlandia - 58,5%. Najwiekszy udziat
wlasnosci panstwa wystepowal w Serbii — 72,2%, Norwegii — 81,0%, we Wto-
szech - 83,8%, Rumunii — 88,4%, Butgarii — 89,3%, i w Niemczech - 91,1%75.

Dominacja systemu kolei pafistwowych (1919 - poczatek lat dzie-
wiecdziesigtych XX w.)

W czasie [ wojny $wiatowej panstwa walczace kontrolowaty koleje. Dotyczy
to takze krajow, w ktorych istniat system kolei prywatnych lub system mieszany:
W Wielkiej Brytanii zastosowano prawo z 1871 r. aby podda¢ kolej bezposred-
niej kontroli rzgdu poprzez komitet wykonawczy gtéwnych zarzadéw 10 naj-
wiekszych towarzystw kolejowych?. We Francji dziatata centralna komisja zto-
zona z wladz wojskowych i przedstawicieli poszczegdlnych sieci kolejowych?.
Koleje w Rzeszy zostaty zmilitaryzowane, podporzadkowane wtadzom wojsko-
wym. W czasie wojny postepowato ujednolicenie zarzadu, eksploatacji i gospo-
darowania. Powstato kierownictwo eksploatacji na czas wojny przy pruskim
ministerstwie rob6t publicznych. Mialy tam swoje przedstawicielstwa krajowe
zarzady kolei i szef kolei polowych.

W 1917 r. i 1918 r. w parlamencie Rzeszy zostat podniesiony problem sca-
lenia i ujednolicenia dziatania kolei pod wzgledem finansowym i eksploatacyj-
nym przy zachowaniu samodzielnosci zarzadéw kolei poszczegdlnych panstw.
Konstytucja republiki przewidywata, w artykule 89., utworzenie Kolei Rzeszy™®.

W marcu 1920 r. zostalo zawarte porozumienie mi¢dzy Rzesza a krajami
Rzeszy o przejeciu whasnosci ich kolei za odszkodowaniem?®®. Ze strony zwigzku
niemieckich przemystowcéw pojawity sie w 1921 r. postulaty przejecia kolei
Rzeszy w zarzad prywatny. Miato to sprzyja¢ uzdrowieniu kolei®’.

Wlutym 1924 r. utworzono przedsi¢biorstwo Koleje Rzeszy (Deutsche
Reichsbahn, DR), ktére miato sie samofinansowaé. Zostato ono w sierpniu
1924 r. przeksztatcone w Deutsche Reichsbahn — Gesellschaft (DRG), korpora-
cje prawa publicznego, ktorej akcjonariuszami byta Rzesza i kraje Rzeszy. Miato
to stuzy¢ wypetnieniu zobowigzan wynikajacych z uktadu w sprawie splaty re-
paracji wojennych z 1924 r. Przedsi¢biorstwa te byly kontrolowane przez pan-
stwa, ktére mialy otrzymac¢ odszkodowania. Koleje prywatne zostaly ujete
w grupie odszkodowan od przemystu imialy przeciwnie do DRG znaczne
ulgi®2.

75 Na podstawie M. Klenner, Eisenbahn..., s. 213.

76 Ph.S. Bagwell, The Transport..., s. 170.

77 E.A. Pratt, The Rise of Rail - Power in War and Conquest 1833-1914, London 1915, s. 151.
78 Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, Bd. 1. Berlin 1923, s. 22, 35.

79 Tamze, s. 35-36.

80 Tamze, s. 37.

81 Tamze, s. 43.

82 Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, Berlin 1927, s. 12-13, 18, 20.
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W kwietniu 1934 r. ustawa o uproszczeniu i obnizeniu kosztéw zarzadu
kolei zniosta uktad panstwowy miedzy krajami niemieckimi a Rzesza z 1920 .33
W warunkach rezimu nazistowskiego koleje nie mogly dziata¢ jako przedsie-
biorstwo komercyjne. Ostatecznie w 1937 r. DRG zostaly przejete w bezposred-
ni zarzad panstwa. Zadania dyrekcji generalnej zostaty przekazane ministrowi
komunikacji Rzeszy. Zatrudnieni w DRG stali si¢ pracownikami panstwowymi®4.
Ustawa z lipca 1939 r. usuneta w sposéb formalny obowigzki kolei dotyczace
odszkodowan wojennych. W przeciwienstwie do ustaw z 1924 r.i 1930 r. usta-
wa z 1939 r. podkresélata, ze koleje majq stuzy¢ potrzebom narodu i gospodarki
niemieckiej®s.

We Francji istniato piec sieci regionalnych, w tym dwie panstwowe. Byly one
powiazane administracyjnie, a takze poprzez wspélny fundusz, do ktérego tra-
fialy nadwyzki z dochodéw towarzystw kolejowych i z ktorego pokrywano defi-
cyty. Ten wspdlny fundusz zastapit wezesniejsze gwarancje dla poszczegdlnych
towarzystw. W czasie wojny koleje eksploatowato panstwo. W 1921 r. panistwo
i towarzystwa kolejowe zawarly uktad, zgodnie z ktérym panstwo pokrywato
deficyt kolei, ktory powstat w czasie wojny i wydatki na nowe inwestycje kolejo-
we. Jednoczesnie dazono do koordynacji dziatan technicznych i eksploatacyj-
nych, planowania rozwoju sieci kolejowej, ujednolicenia taryf kolejowych, wa-
runkéw przewozu. Mimo tego koleje francuskie byly coraz bardziej zadtuzone®.
Koszty eksploatacji wzrosty po wprowadzeniu w 1937 r. na kolejach o$miogo-
dzinnego dnia pracy. Ostatecznie w sierpniu 1937 r. rzad Frontu Ludowego
wydat dekret dotyczacy nacjonalizacji prywatnych przewoznikow. W ten sposéb
skoniczyt sie prywatny zarzad kolei. Uktad miedzy ministrem rob6t publicznych
i siedmioma wielkimi sieciami kolejowymi, majacy obowiazywa¢ do 1982 r.,
postanawiat o utworzeniu Narodowej Kompanii Kolejowej (Société nationale
des chemins de fer Frangais, SNCF). Administrowat nig komitet przedstawicieli
wladz panstwowych, reprezentantéw prywatnych towarzystw i akcjonariuszy.
Nie byla to wlasciwie nacjonalizacja, lecz ,,centralizacja”. Towarzystwa prywat-
ne zachowaly swoja osobowo$¢ prawng®”. Powodem przejecia przez panstwo
eksploatacji byto dazenie do koordynacji transportu kolejowego i drogowego
w skali kraju. W 1937 r. zostat wydany dekret o koordynacji transportu kolejo-
wego i drogowego®®.

Powstate po I wojnie Czechostowacja, Jugostawia, Polska, Litwa, Lotwa, Es-
tonia i Finlandia przejety koleje panstwowe dawnych panstw®®. Nacjonalizacje
83 Geschiiftsbericht der Deutschen Reichsbahn 1937, Berlin 1938, s. 93.

84 Tamze, s. 3, 8; P.A. Schymanietz, Die Organisation der deutschen Eisenbahnen 1835-1975,
Freiburg 1977, s. 39.

85 P.A. Schymanietz, Die Organisation..., s. 39.

86 H. Dougall, Railway Nationalization and Transport Co-ordination in France, ,Journal of Poli-
tical Economy” 1938, nr 2, s. 218-219 (http//wwwjstor.org).

87 Tamze, s. 221-224.

88 Tamze, s. 227.

89 P. Wohl, A. Albitreccia, Eisenbahn und Kraftwagen in vierzig Lindern der Welt, Berlin 1935,

s. 111, 115, 117, 118. A. v. Gadolin, Finnland - Vergangenheit und Gegenwart, Konigsberg (Pr)-
Berlin 1943, s. 202.
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kolei zakoniczono w Rumunii w 1929 .2 W Holandii upanstwowienie postepo-
wato stopniowo od 1917 do 1937 r.®* W Hiszpanii koleje upanstwowiono krot-
ko po wojnie domowej w 1941 r.2 W Rosji sowieckiej przejecie przez panstwo
wszystkich kolei stanowito cze$¢ procesu upanstwowienia catej gospodarki.

Koleje panstwowe w niektérych krajach zyskiwaly autonomig, czyli stuzac
interesowi publicznemu miaty dziata¢ na zasadach kupieckich, a wiec koszty
pokrywaé z dochodéw. W Czechostowacji nastgpowato to od 1922 r., na We-
grzech od 1926 r., w Rumunii w 1929 r. W Szwecji zarzad kolei panstwowych
byt stosunkowo samodzielny. Okreslono go jako forme przej$ciowa miedzy
scentralizowanym zarzadem panstwowym i systemem autonomicznym Nato-
miast etat kolei litewskich byt czescig budzetu panstwa®.

Panstwo polskie przejeto w sposéb faktyczny, p6zniej prawny, koleje bedace
wlasno$ciag panstw zaborczych. Przejeto takze eksploatacje kolei prywatnych. Na
poczatku 1919 1. kolejami kierowato Ministerstwo Kolei Zelaznych, od 1924 r.
pod nazwg Ministerstwo Kolei, a od 1926 r. Ministerstwo Komunikacji®4.

Sume wydatkéw kolei ustalano drogg ustawy. Wieksza swobode dziatania
dawata komercjalizacja. Odpowiednie rozporzadzenie wydat prezydent w grud-
niu 1924 r. Zostato ono zniesione przed wejsciem w zycie. W 1926 r. powotano
przedsiebiorstwo Polskie Koleje Panistwowe. Nie zostaty jednak wydane przepi-
sy wykonawcze. Pafistwo zachowywato kontrole nad przedsigbiorstwem. Roz-
porzadzeniem z 1930 r. zmieniono przepisy o komercjalizacji PKP z 1926 r.
PKP jako przedsiebiorstwo eksploatacyjne otrzymato w zarzad powierniczy
i uzytkowanie majatek kolejowy administrowany dotychczas bezposrednio
przez Ministerstwo Komunikacji, majatek ruchomy przeszedt na wtasnosé
przedsiebiorstwa®s.

Gltéwnym kierunkiem polityki kolejowej w Polsce bylo rozszerzanie pan-
stwowego stanu posiadania. Wykupywano, szczeg6lnie w latach trzydziestych,
linie kolejowe bedace wtasnoscia spotek akcyjnych i samorzadéw. W latach
1931-1933 panstwo wykupito ponad 1000 km linii kolejowych, co zwiekszyto
udzial kolei panstwowych z 82,6 w 1922 r. do 88% w koncu 1933 r. Wyjatek
stanowito konsorcjum francuskie, ktore wspélnie ze skarbem panstwa sfinan-
sowalo budowe czes$ci magistrali weglowej. W 1938 r. przedsiebiorstwo eksplo-
atujgce linie Herby Nowe — Gdynia zostato wydzielone ze struktury PKP. Osta-
tecznie w 1938 1. w catej dtugosci linii kolejowych wtasnos¢ panistwowa miata

90 P. Wohl, A. Albitreccia, Eisenbahn... s. 107.

91 M. Klenner, Eisenbahn..., s. 57.

92 J. Fontana, J. Nadal, Spanien 1914-1970. Die europdische Volkswirtschaften im zwanzigsten
Jahrhundert. Europdische Wirtschaftsgeschichte, Bd. 5, Stuttgart-New York 1980, s. 366.

93 P. Wohl, A. Albitreccia, Eisenbahn..., s. 94-95, 101, 107, 115, 125.

94 Dziesieciolecie..., s. 19-20, 38-39, 45. D. Keller, Improwizacja czy uporzqdkowana akcja?
Przejecie kolei przez polskq administracje w latach 1918-1922, [w:] Sukcesy i porazki kolei
w Polsce 1918-1989, red. M. Kapias, D. Keller. Rybnik 2015, s. 25-28.

95 Drziesieciolecie..., s. 45, 243. J. Gotebiowski, Sektor paristwowy w gospodarce Polski miedzy-
wojennej, Warszawa-Krakow 1985, s. 237, 241. M. Jarzabek, D. Keller, Rozdziat wprowadzajg-
cy, [w:] Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012, s. 40.
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udziat 89%, koleje prywatne w eksploatacji panstwa 2,6%, a prywatne we wila-
snej eksploatacji 8,4%°C.

W Wielkiej Brytanii w 1921 r. po zakonczeniu, ustanowionej na czas wojny
kontroli Kolejowego Komitetu Wykonawczego (Railway Executive Committee),
weszla w zycie ustawa tworzaca cztery regionalne grupy kolei. Spodziewano sie
po niej znacznych oszczednosci w kosztach eksploatacji wynikajgcych ze stan-
daryzacji i unikania niszczacej konkurencji. Nie udata sie jednak standaryzacja
wagonoéw. We wrzesniu 1939 r. zostalo wydane nadzwyczajne rozporzadzenie
o kontroli kolei przez ministra transportu®?.

Mozliwo$¢ sprawnej kontroli panistwa nad calym krajowym transportem ko-
lejowym stanowita argument za publiczng wlasno$cig systemu transportowego.
Zwycieska Partia Pracy w lipcu 1945 r. miata w programie nacjonalizacje za
rekompensatg kolei, kanatéw, dokéw i dtugodystansowych przewozéw. Zreali-
zowatla te projekty ustawa z 1947 r., ktéra od 1948 r. przekazata koleje do Bri-
tish Transport Commission (Brytyjska Komisja Transportu), w tym nalezace do
nich parowce, hotele i przedsiebiorstwa pomocnicze, kanaly i pewne przewozy
drogowe tadunkéw i pasazeréw. W ten sposéb kontynuowano polityke prowa-
dzong w latach 1941-1947. Osiagnieto korzysci ze standaryzacji i wzrost prze-
wozoéw kolejami®8. Znacjonalizowano wéwczas tez koleje w Irlandii Pétnocne;j,
ktére do dnia dzisiejszego pozostaty panstwowymi®®.

Po dojsciu do wladzy konserwatystow wydano w 1953 r. ustawe o powrocie
do prywatnej wlasnosci w transporcie drogowym, decentralizacji administracji
kolei przez ustanowienie regionalnych urzedéw kolei i zniesienie Railway Exe-
cutive (Administracja Kolei). Bylo to zwyciestwo lobby drogowego. Ustawa
o transporcie z 1962 r. zakonczyla proces rozpoczety dziewie¢ lat wczesniej.
Zniesiono Komisje Transportu a jej aktywa przekazano do oddzielnych i nieza-
leznych urzed6éw dla m.in. kolei. Zniesione zostato wiec centralne zarzadzanie
transportem'°°.

Wygrana Partii Pracy w 1964 r. spowodowata wyznaczenie nowych prioryte-
tow. Ustanowiono National Freight Corporation (NFC, Krajowa Rada Przewozu
Ladunkow), ktéra wspélnie z kolejami (Railways Board, Komisja Kolejowa)
miata integrowa¢ ustugi przewozu tadunkéw koleja i drogami na terenie Wiel-
kiej Brytanii, skierowac tadunki na koleje jesli ten przew6z bytby wydajny i eko-
nomiczny. Wprowadzono tez ogdlne dotacje do kolejowych przewozéw pasazer-
skich ze wzgledu na interes spoteczny. Byla to juz powszechna praktyka
w krajach Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej (EWG)0*.

Konserwatywny rzad od 1979 r. realizowat neoliberalne koncepcje gospodar-
cze, NFC zostata sprywatyzowana'®?. Koleje pozostawaty publiczng wlasno$cia.
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Uwazano, ze stanowig coraz wieksze obcigzenie dla budzetu. Jednakze ich wy-
niki nie odbiegaty od wynikéw kolei w innych panstwach Europy Zachodniej'®3.

Wtadze zachodnich stref okupacyjnych w Niemczech utworzyly latem
1945 1., dla kazdej strefy, generalne dyrekcje kolei. W Republice Federalnej
Niemiec koleje funkcjonowaty pod nazwa Deutsche Bundesbahn (DB). Konsty-
tucja gwarantowata kolejom monopol. Wedtug ustawy z 1951 r. koleje byly
wlasnoscig panstwa, ktére zarzadzato ich majatkiem. Nie miaty wtasnego bu-
dzetu. Dzialanie kolei opieralo sie na zasadach rentownos$ci handlowej,
z uwzglednieniem intereséw gospodarki narodowe;j'®4.

Panstwa komunistyczne przejely koleje, ktore juz wczeéniej nalezaty i byty
eksploatowane przez przedsigbiorstwa panstwowe. Finanse kolei stanowity
cze$¢ budzetu panstwa. Zadania stawiane przed kolejami obejmowaty szeroki
zakres realizacji cel6w gospodarki planowej, przy jednoczesnie niedostatecznej
modernizacji. Wazny czynnik w rozwoju kolei stanowita realizacja zadan mili-
tarnych.

W radzieckiej strefie okupacyjnej Niemiec koleje eksploatowal Deutsche
Zentralverwaltung fiir Verkehr (Niemiecki Centralny Zarzad Transportu), a pod-
legat mu zarzad Deutsche Reichsbahn. Potem w 1948 r. powstala dyrekcja ge-
neralna kolei. Podlegaty jej koleje panstwowe i lokalne na obszarze radzieckiej
okupacji i w Berlinie Zachodnim. Jako przedsiebiorstwo panstwowe koleje Nie-
mieckiej Republiki Demokratycznej (NRD) od 1954 r. podlegaly bezposrednio
ministrowi transportu, ktory byt jednoczesnie dyrektorem generalnym!?®. Kole-
je NRD zachowaty nazwe Deutsche Reichsbahn (DR), co zapewne miato $wiad-
czy¢ o dazeniu do zjednoczenia Niemiec.

Po 1945 r. Polskie Koleje Panstwowe (PKP) zostaty reaktywowane. Zarzad
zwierzchni mial minister komunikacji bedacy jednoczes$nie generalnym dyrek-
torem kolei. Od 1949 r. do 1951 r. dziatata Generalna Dyrekcja podporzadko-
wana ministrowi, a po jej likwidacji utworzono Ministerstwo Kolei pelnigce
funkcje naczelnej dyrekcji PKP. Wedlug ustawy o kolejach z 1960 r. przedsie-
biorstwo posiadato osobowo$¢ prawna, prowadzone byto w ramach narodo-
wych planéw gospodarczych wedlug zasad rozrachunku gospodarczego. Kie-
rownictwo zwierzchnie pelnito Ministerstwo Komunikacji'®é.
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Reformy od lat dziewigeédziesigtych XX w.

Koleje panstwowe zajmowaty w XIX w., w skali kraju, pozycje monopoli-
styczna w przewozach pasazeréw na dalsze odlegtosci i zaleznie od potozenia
kraju, sieci drog wodnych mniej lub bardziej monopolistyczna w przewozach
tadunkow. Pozycja kolei w zakresie przewozoéw pasazeréw i niektérych tadun-
kéw zostata ostabiona przez rozwdj transportu samochodowego. Koleje miaty
obowiazek wypetniania gospodarczych, spotecznych i politycznych zadan nato-
zonych przez panstwo.

Sposoéb zarzadzania kolejami panstwowymi okreslano jako inzynieryjno-biu-
rokratyczny, co oznaczalo uwzglednianie przede wszystkim potrzeb technicz-
nych kolei, a nie celéw ekonomicznych. Koleje stawaly sie coraz bardziej defi-
cytowe ze wzgledu na koszty inwestycji, rosnace zatrudnienie i koszty pracy,
a takze spadek przewozoéw. Sztywna struktura monopolu panstwowego spowo-
dowata kryzys kolei'®”.

Reformy kolei przeprowadzone od lat siedemdziesiatych polegaty na oddzie-
leniu zarzadzania infrastruktura kolejowa od przewozéw. Tendencja ta znalazta
wyraz w polityce kolejowej Unii Europejskiej (UE), ktora wydata dyrektywe
91/440 i dyrektywe 2001/12. Celem ich byto wprowadzenie zasad liberalizacji,
aby koleje mogty dziata¢ bardziej efektywnie na jednolitym rynku Unii. Zgodnie
z tymi dyrektywami przedsiebiorstwa kolejowe powinny by¢ niezalezne. Dalej
postulowano, aby zarzadzanie infrastrukturg kolejowa zostato oddzielone od
eksploatacji - obowigzkowo w zakresie ksiegowosci i fakultatywnie w zakresie
instytucjonalnym. Konieczne tez bylo uzdrowienie finanséw przedsigbiorstw
kolejowych. Sie¢ kolejowa poszczegélnych panstw miata by¢é dostepna dla
przedsigbiorstw z innych panstw Unii'®8.

W sposobach realizacji tych zatozen wyréznia si¢ cztery modele. W modelu
szwedzkim, najwcze$niej wprowadzonym, zarzadzanie infrastrukturg kolei zo-
stato powierzone agencji panstwowej i oddzielone od przewozéw; w modelu
brytyjskim zarzadzanie infrastruktura zostato sprywatyzowane, a wobec niewy-
ptacalnosci prywatnego zarzadcy, przejete przez panstwowa spotke non-profit;
w modelu niemieckim stworzono holding, w ktérego ramach infrastrukturg za-
rzadza spotka prawa handlowego bedaca w catosci whasnoscig spotki — matki
i w ten sposob zwigzana z przedsiebiorstwem przewozéw kolejowych; w mode-
lu francuskim infrastrukturg zarzadza jednostka publiczna, przewozami zajmu-
je sie przedsiebiorstwo przewozowe'?®.

Reforma kolei w Szwecji rozpocze¢ta si¢ od podziatu linii kolejowych na
rentowne i wymagajace subwencji ze wzgledéw spotecznych. Ustawa o polityce
transportowej z 1989 r. spowodowata instytucjonalne oddzielenie infrastruktury

107 Z. Krasucki, Historyczne przyczyny powszechnego kryzysu kolei a kierunki jej przeobrazer,
,Przeglad Komunikacyjny” 1998, nr 5, s. 9.

108 J. Engelhardt, Transport kolejowy, [w:] Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego
Polski, red. B. Liberadzki, L. Mindur, Warszawa-Radom 2007, s. 162.
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od przewozéw. Od 2001 r. zaczely dziata¢ samodzielnie, wydzielone ze szwedz-
kich Kolei Panstwowych (Statens Jdrnvigar, SJ), spétki przewozéw pasa-
zerskich, towarowych, nieruchomogci i informatyki. Infrastruktura pozostata
w zarzadzie panstwa i finansowana przez budzet panstwa. Infrastrukture
udostepniano odptatnie SJ i innym operatorom. Ustawa zobowigzywata wtadze
publiczne do dotowania ze wzgled6w spotecznych przewozéw nierentownych.
Utworzono odrebna jednostke administracji panstwowej dla infrastruktury
kolejowej. Przewozy na zasadzie komercyjnej prowadzilo przedsiebiorstwo
panstwowe majace monopol na przewozy pasazerskie na gtéwnych liniach.
Regionalne zarzady transportu udzielaty koncesji na przewozy na liniach regio-
nalnych''°.

Efektem szwedzkich reform byl wzrost przewozoéw pasazerskich, gtéwnie re-
gionalnych, wzrost udziatu w rynku, niewielki wzrost przewozéw towarowych
ze spadkiem udziatu w rynku, poprawa jako$ci ustug, wzrost produktywnosci
panstwowych przewoznikéw, finansowanie utrzymania sieci bezposrednio
gtownie z budzetu panstwa, wysokie wydatki na infrastrukture i ustugi publicz-
nelll.

Koleje Brytyjskie (British Railways) zaczeto reformowaé¢ po uzyskaniu
wladzy przez konserwatystow w 1979 r. Ustawa z 1994 r. wprowadzita restruk-
turyzacje i prywatyzacje kolei brytyjskich. Powstato 100 samodzielnych przed-
siebiorstw zarzadzajacych, utrzymujacych i odnawiajacych infrastrukture,
przedsiebiorstwa przewozoéw towarowych, pasazerskich, przedsiebiorstwa wy-
dzierzawiajgce tabor, zajmujace sie utrzymaniem taboru i nadzorujace jakos¢
ustug.

Przewozy pasazerskie na poszczegoélnych obszarach dziatania wykonywane
byly na podstawie koncesji udzielanych na 5-15 lat. Krotki okres koncesyjny
miat stuzy¢ konkurencji. Ryzyko dla przedsiebiorstw eksploatacyjnych miato
zmniejszy¢ utworzenie przedsiebiorstw wypozyczajacych tabor. W 1993 r. po-
wotano organizacje koordynujaca przewozy, do ktérej musiaty wstapic¢ przedsie-
biorstwa przewozace pasazeréw. Powotano instytucje regulujgce i kontrolujace
w sprawach optat, uméw na korzystanie z infrastruktury i nadzorujace spelnia-
nie warunkéw wynikajacych z licencji'’?. System ten zaczal funkcjonowac
w 1997 r. Byt jednak zbyt ztozony, aby dziata¢ sprawnie. Do zarzadzania infra-
strukturg powotano spotke akcyjna Railtrack, sprzedang na gietdzie w 1996 r.
Miata si¢ ona utrzymywac¢ wylacznie z optat za udostgpnianie drég i stacji kole-
jowych. Panstwo miato dotowa¢ budowe nowych linii kolejowych, jesli miatyby
to by¢ linie dochodowe.

Wzrost przewozow pogorszyt stan niedoinwestowanej infrastruktury, co tez
bylo przyczyna licznych wypadkéw. Koszty naprawy tego stanu rzeczy doprowa-
dzity Railtrack do upadku. W jej miejsce utworzono w 2002 r. spétke non-pro-
fit Network Rail, w ktorej uczestniczyli przedstawiciele wtadz publicznych,
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przewoznikéw iinnych zainteresowanych. Nowa spétka wilaczyta wydzielone
uprzednio przedsi¢biorstwa utrzymania i odnawiania infrastruktury, W spra-
wie modernizacji i inwestycji nadal zawierata kontrakty z rzadem!3.

Efektem reformy byl wzrost przewozéw pasazerskich i udziatu kolei w ryn-
ku, wzrost przewozow tadunkéw i stabilizacja udziatu w rynku, poprawa jako-
$ci i wzrost wydajnosci przewozoéw pasazerskich'#. Jednakze dotacje stanowity
w 2006/2007 r. 49% tacznej kwoty dotacji i przychod6w z przewozow pasazer-
skich i towarowych. Potem zmniejszyly sie do 37%. Kwota dotacji byta o wiele
wyzsza niz na poczatku lat dziewiec¢dziesigtych XX w. i kilkakrotnie wyzsza niz
w poczatkowym okresie reformy kolei brytyjskich (1995/1996). Dofinansowa-
nie obejmuje koszty operacyjne i koszty infrastruktury!*s.

Koleje RFN, DB od 1952 r. wykazywaly stale rosnacy deficyt. Nie udato sie
kilkanagcie préb naprawy sytuacji. Kolej nie tylko przynosita straty, ale pogar-
szala sie jako$¢ ustug i zmniejszat si¢ jej udziat w przewozach''®. Zjednoczenie
Niemiec, a tym samym przejecie DR przez DB stanowito dodatkowy bodziec do
zmian. Celem reform miat by¢ wzrost przewozéw i zwickszenie udziatu kolei
w rynku, zmniejszenie obcigzenia budzetu panstwa oraz komercjalizacja. Miata
tez nastgpic¢ realizacja dyrektyw EWG o rozdzieleniu zarzadzania infrastrukturg
od przewozow oraz liberalizacja.

Aby zrealizowa¢ reforme musiano zmieni¢ jeden z artykuléow konstytucji
i duzg liczbe ustaw, co nastgpito w 1993 r. Zostaly podjete dziatania majgce na
celu oddtuzenie, prywatyzacje, otwarcie rynku i regionalizacje. Panstwo przeje-
o cato$¢ zadtuzenia. Prywatyzacja oznaczata faktycznie komercjalizacje, czyli
dziatanie wedtug zasad obowigzujacych w sektorze prywatnym. Panistwo pozo-
stato wlascicielem.

W 1994 r. powstato Deutsche Bahn (DB) AG jako sp6tka prawa handlowego.
Wyodrebniono w niej cztery czesci dziatalno$ci wydzielone organizacyjnie i ra-
chunkowo: przewozy pasazerskie regionalne, przewozy pasazerskie dalekobiez-
ne, przewozy towarowe, drogi kolejowe. Zagwarantowany zostat dostep do sieci
kolejowej innym przewoznikom niemieckim i zagranicznym''?. Na tej bazie zo-
staty utworzone w 1999 r. spétki w ramach holdingu DB AG: przewozy daleko-
biezne, lokalne, towarowe, zarzadzanie infrastruktura, zarzadzanie dworcami
kolejowymi. Poza tym powstaty spotki wspierajace podstawowa dziatalno$¢ —
budowlane, ochrony, informatyki, gastronomii i paliwowe.

W 2007 r. przeprowadzono reorganizacje i wyodrebniono pion przewozéw
pasazerskich (DB Personenverkehr), towarowych (DB Schenker) i infrastruktury
(DB Netze), co bylo przygotowaniem do sprzedazy na gieldzie 25% udziatow
DB AG z wylaczeniem pionu infrastruktury. W 2008 r. powstat z potaczenia
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pionéw przewozowych wewnetrzny holding DB Mobility & Logistic AG. Byt
w 100% wtasnosciag DB AG!8,

Niektore wyliczenia wskazuja na oszczednosci w wydatkach budzetu w po-
réwnaniu z przewidywanymi wczeéniej. Wedtug innych nie da sie jednoznacz-
nie ustali¢ czy nastapito zmniejszenie obcigzenia. Anna Mezyk zauwaza, ze nie
nalezato oczekiwa¢ zmniejszenia wydatkéw budzetu panstwa ze wzgledu na
obcigzenia powstate w poprzednich dziesiecioleciach, konieczne inwestycje i re-
alizacje cel6w spotecznych. Cele reformy zostaty osiaggniete tylko czesciowo.

W Niemczech w latach 1994-2015 (por. tabela 2) nastapit wzrost przewo-
zO0w pasazerskich i towarowych, ale udzial w rynku przewozéw pasazerskich
i towarowych zwigkszyt si¢ nieznacznie. Wzrost przewozéw pasazerskich doko-
nat sie gldwnie w przewozach regionalnych dotowanych z budzetéw publicz-
nych. Przewazajacg cze$¢ pracy przewozowej w przewozach tadunkéw wykonat
DB Schenker. Przy ogélnym wzroScie pracy przewozowej DB AG w latach
1996-2010 zmniejszyta sie liczba zatrudnionych, a wzrosta wydajnos¢ pracy.
Konieczne byto jednak wsparcie z budzetu panstwa, szczegdlnie w odniesieniu
do przewozdéw regionalnych. Wystapita sprzeczno$é miedzy celami ekonomicz-
nymi a spotecznymi®®.

W 1997 r. uchwatg parlamentu powotano przedsiebiorstwo Sie¢ Kolejowa
Francji (Réseau Ferré de France, RFF) bedace wtascicielem sieci kolejowej,
z wyjatkiem stacji kolejowych, zarzadzajace, utrzymujace i modernizujace sie¢
kolejowg w zamian za optaty od przewoznikéw. Ruchem pociagéw, przewozami
pasazeréw i tadunkéw, zarzadzaniem dworcami kolejowymi, utrzymaniem sieci
zajmuje si¢ SNCF*20,

Kiedy przestat obowiazywaé¢ uktad z 1937 r. tworzacy SNCF, w 1983 r.
w jego miejsce zostat powotany SNCF EPIC (Société national des chemins de fer
francais Etablissement public a caractére industriel et commercial). Przedsie-
biorstwo to ma osobowo$¢ prawna, Swiadczy ustugi publiczne. Panstwo jest
jego jedynym akcjonariuszem. W 2014 r. utworzono nowa SNCF, bedaca w dal-
szym ciggu wlasno$cig panstwa, podzielong na SNCF EPIC (og6lny zarzad, stra-
tegia grupy), SNCF Mobilites EPIC (przewozy towarowe i pasazerskie) i Reseau
EPIC (infrastruktura)'!.

Koleje francuskie funkcjonowaly sprawnie, byly produktywne, nowoczesne,
miaty wysoka jako$¢ ustug. Reforma kolei francuskich wynikata z koniecznosci
zastosowania dyrektywy EWG 91/440 i uktadu z Maastricht o konieczno$ci
utrzymania dtugu publicznego ponizej 50% PKB'?2. W wyniku tych zmian na-
stapito polepszenie jakosci infrastruktury, nowy tabor pozwolit obnizy¢ koszty
przewozow regionalnych, racjonalizacja przewozéw tadunkéw nastapita wsku-
tek dopuszczenia konkurencji. Pozytywnym tez skutkiem byta wigksza kontrola
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ze strony panstwa nad wydatkami przedsiebiorstw kolejowych. Nie nastgpita
prywatyzacja i komercjalizacja'?3.

W trakcie przemian gospodarczych po 1989 r. pogarszaty sie wyniki PKP.
Zmniejszyly si¢ znacznie przewozy tadunkéw i pasazeréw. Koniecznos$¢ reformy
wynikata z trudnosci finansowych PKP, naglo$ci modernizacji i przystosowania
do wymagan UE, do ktorej Polska aspirowata. Reformowanie kolei oznaczato
wiec oddzielenie zarzadzania drogg od przewozoéw, otwarcie rynku kolejowego.
W odniesieniu do przedsiebiorstwa oznaczato oddzielenie od administracji
panstwowej i komercjalizacje!?4.

Tabela 2. Przewozy pasazeréw i towaréw — praca przewozowa

Przewozy pasazerskie mld pkm | towarowe mld tkm

1990 6,6 19,1

Szwecja 2009 11,3 19,4
2015 12,7 20,6

1990 33,4 16,0

Wielka Brytania 2009 51,1 19,2
2015 63,6 22,0
1991 61,0 101,7

Niemcy 2009 82,4 95,8
2015 89,6 114,3

1990 63,8 50,7

Francja 2009 88,6 86,1
2015 91,6 34,2

1990 50,4 83,5

Polska 2009 18,6 43,4
2015 17,0 50,6

Zrédto: A. Mezyk, Uwarunkowania.., s. 233, 261, 306, 390. http://ec.europa.eu/eurostat/
statistics-explained/index.php/, 02.04.2017

Przemiany odbywaty si¢ etapami. W pierwszym z nich ograniczono zakres
dzialalnosci PKP, nastepnie od 1991 r. nastepowala zmiana struktury
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organizacyjnej. W 2001 r. PKP zostato przeksztatcone w spotke akcyjng PKP SA,
ktorej jedynym akcjonariuszem zostat skarb panstwa. Nastepnie, w tymze roku,
powstat holding Grupa PKP ze sp6tka matka PKP SA i 24 spétkami zaleznymi.
Wsré6d nich byly Polskie Linie Kolejowe zarzadzajgce infrastrukturg oraz spétki
przewozowe. W 2008 r. wydzielone zostaly z grupy Przewozy Regionalne i prze-
kazane samorzadom wojew6dzkim. PKP Cargo zostato sprywatyzowane przez
sprzedaz potowy akcji na gietdzie'?®.

Nie udato sie poprawi¢ sytuacji finansowej PKP. Komercjalizacja nie przy-
niosta spodziewanych rezultatow. Cata Grupa, z wyjatkiem PKP Cargo, ponosi-
fa straty. Najwieksze straty przynosity Przewozy Regionalne. Postepowat wzrost
przewozéw o charakterze stuzby publicznej (regionalnych i migdzywojewodz-
kich) Nastepowat tez spadek przewozoéw iudziatu kolei w rynku przewozow
pasazer6w i tadunkéw'?6. W ostatnich latach odnotowano pewien wzrost prze-
wozow tadunkéw, a zmniejszyl sie nieco pasazerdow (por. tabela 2). Jednakze
w dalszym ciagu zmniejszat si¢ udziat kolei w rynku przewozéw tadunkéw, nie-
co natomiast wzrést udziat w rynku przewozoéw pasazerow.

Do efektow pozytywnych nalezato stworzenie podstaw do dziatania konku-
rencyjnego rynku, systemu regulacji rynku. Negatywnymi efektami byly brak
koordynacji przewozoéw pasazerskich i wspotdziatania przewoznikow. Pojawita
sie jednak mozliwo$¢ wykorzystania funduszy unijnych w realizacji programu
modernizacji infrastruktury'?”.

Wedtug Anny Mezyk badania nad kolejami szwedzkimi, brytyjskimi, francu-
skimi, niemieckimi i polskimi wykazaty, ze nie ma bezposredniego przyczynowe-
go zwiqzku miedzy szczegolowymi rozwigzaniami w zakresie infrastruktury
kolei a osiggnietymi wynikami przewozowymi i dalej struktura instytucjonalna
kolei UE, w réznych stosowanych obecnie wersjach modelowych, nie jest czynni-
kiem przesgdzajgcym o efektywnosci i wynikach przewozowych kolei*?8.

Przedsigbiorstwa kolejowe w Europie, w krajach nalezacych do UE, a takze
w Szwajcarii i Norwegii, przezywaly od lat dziewigédziesiatych XX w. daleko
idace zmiany. W wiekszo$ci panstw kierunek zmian byt podobny do tego opisy-
wanego powyzej. Tworzono holdingi, w ktérych sktad wchodzity przedsigbior-
stwa utrzymujace infrastrukture i prowadzace przewozy. Jesli przedsiebiorstwa
wchodzace w skiad tych holdingéw miaty forme spélek, to najczesciej ze 100%
lub dominujacym udzialem panstwa.

Szczegdlnym przypadkiem byty koleje estonskie, ktére w latach 2001-2006
byty spotka akcyjna z przewazajacym udziatem kapitatu prywatnego. W 2007 .
panstwo odkupito prywatne udzialy i stato sie jedynym akcjonariuszem!?®.
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Na wschodzie Europy panstwowa wlasno$¢ i zarzad zachowaly koleje biato-
ruskie i ukrainskie. Kolejom rosyjskim nadano w 2003 r. forme sp6tki akcyjnej,
ktérej jedynym akcjonariuszem jest panistwo!3°.

Podsumowanie

Miedzy panistwem a kolejami znajdujacymi sie na jego terytorium wystepo-
wal szeroki zakres relacji — od prywatnej wtasnosci do wlasnosci panstwowej.
Relacje te nie wyczerpywaly sie na relacji wlasnosci. Panstwo nadawato ramy
prawne budowie i eksploatacji kolei w zakresie technicznym, ekonomicznym,
militarnym. Wsparcie dla kolei prywatnych mogto polega¢ na przekazywaniu
gruntéw pod budowe, udziale w kapitale akcyjnym i najczesciej przez zagwa-
rantowanie zysku akcjonariuszom.

Proces rozwoju kolei zaczat sie od Anglii i rozszerzat sie na Europe, najpierw
bezposrednio w poblizu po drugiej stronie Kanatu w Belgii i Francji. W obu tych
panstwach panstwo miato, cho¢ w rézny sposéb, wpltyw na powstanie i rozwoj
sieci kolei. W matych panstwach niemieckich, ktére obawialy sie, ze zostang na
uboczu drog handlowych, pierwsze linie kolejowe budowato panistwo. Po niepo-
wodzeniach przedsiewzie¢ prywatnych w Rosji panistwo przejeto inicjatywe, aby
oddac¢ ja znéw kapitatowi prywatnemu. Podobny proces zachodzil w Austrii, az
do catkowitego pozbycia si¢ kolei przez panstwo. W panstwach peryferyjnych
na poétnocy i potudniu Europy od poczatku angazowat sie kapital prywatny an-
gielski i francuski. Bez wzgledu na to czy pierwsze byly koleje prywatne czy
panstwowe w ciaggu lat pie¢dziesigtych i sze$¢dziesiatych XIX w. najczesciej po-
wstawat system mieszany.

Istotna zmiana nastgpita w okresie od potowy lat siedemdziesigtych XIX w.
do przetomu wiekéw. Mamy wéwczas do czynienia z budowa kolei ze $rodkow
panstwowych, a takze z seria aktéw przejmowania, wykupu kolei przez pan-
stwo. Nie byt to akt jednorazowy, ale proces trwajacy do poczatkow XX wieku.
Przed I wojna koleje panstwowe dominowaly na Batkanach, we Wloszech,
w Niemczech i Norwegii. W tej grupie znajdowaly sie niedawno powstate pan-
stwa na Batkanach i panstwa jednoczgce swe terytorium. Podobny udziat kolei
prywatnych i panstwowych wystepowat w réznych czesciach Europy.

Rozpatrujac proces upanstwowienia, od potowy lat siedemdziesigtych
XIX w, jako dyfuzje innowacji, nalezy wskaza¢, ze najwczesniej rozpoczat sie
on w panstwach niemieckich a najpdzniej wystapit w krajach peryferyjnych na
wschodzie (Rosja), potnocy (Szwecja) i potudniowym-wschodzie (Serbia, Bulga-
ria). Wyjatek stanowita Szwajcaria w kornicu lat dziewiecdziesigtych i Francja,
gdzie panstwo wykupilo czes$¢ kolei prywatnych krétko przed I wojng §wiatowa.

Motywem przejmowania kolei przez panstwo bylo dgzenie do kontroli nad
jej gospodarka finansowg i przez to zmniejszenia obciazenia panstwa z tytutu
gwarancji lub tez zwiekszenia dochoddw panstwa niezaleznych od podatkéw,
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jak to bylo w przypadku Prus iinnych kolei niemieckich. Mozliwe tez byto
wspieranie, ze wzgled6éw politycznych i gospodarczych, obszarow stabiej rozwi-
nietych gospodarczo. W pewnych warunkach politycznych kontrola na kolejami
stuzyta suwerennos$ci. Znaczenie militarne kolei mogto by¢ takze istotnym
czynnikiem sklaniajacym do jej upanstwowienia. Etatyzacja od lat siedemdzie-
sigtych XIX w. nastepowata w okresie nasilenia si¢ polityki protekcjonistycznej.
Dzieki odpowiedniej polityce taryfowej panstwo mogto realizowaé cele gospo-
darcze. Nie musiato to jednak oznacza¢ taryf nizszych od kolei prywatnych.

w okresie do 1914 r. nastepowato wydzierzawianie kolei panistwowych towarzy-
stwom prywatnym (Holandia 1863 r., Hiszpania, Francja 1883 r., Wtochy
1885-1905).

Doswiadczenia [ wojny $wiatowej, kiedy koleje prywatne zostaty poddane
zarzadowi panstwowemu, przyczynily sie do zmniejszenia oporu wobec upan-
stwowienia. W okresie miedzywojennym, kiedy zaczat rozwijaé si¢ transport
samochodowy i lotniczy, przejmowanie kontroli nad kolejami mie$cito sie w po-
lityce koordynacji dziatan transportu. Tak byto w przypadku utworzenia francu-
skiej SNCF w 1937 r., a p6zniej upanstwowienia kolei w Wielkiej Brytanii
w1947 r.

Koleje nalezgce do panistwa mogty by¢ w strukturach zarzgdzania paristwem,
a wiec podporzadkowane ministerstwu jako jednostka budzetowa panstwa,
majace samodzielno§¢ w dziedzinie finansowej czyli skomercjalizowane
i w koncu dziala¢ jako spo6tki akeyjne z dominujacym, najczesciej stuprocento-
wym, udziatem panstwa.

W okresie miedzywojennym najdalej postapita reforma w Niemczech, kiedy
w 1924 r. utworzono spétke akcyjna DRG, ktorej akcjonariuszami byla Rzesza
i kraje Rzeszy. Panstwowe koleje komercjalizowano w Polsce, Czechostowacji
i na Wegrzech. Zmiany te nie byly trwate i po 1945 r. znéw mamy do czynienia
z kolejami panstwowymi w $cistym sensie, az do lat dziewigc¢dziesiatych XX w.

Zmiany, ktore nastgpity od lat dziewiec¢dziesiatych XX w. polegaty na usamo-
dzielnieniu przedsigbiorstw kolejowych, faktycznie ich komercjalizacji. Czynni-
kiem przemian jest konkurencja transportu samochodowego, doktryna liberal-
na i promowanie konkurencji przez EWG (pézniej UE), a takze rosnace
obciazenie budzetow panstw kosztami utrzymania kolei, szczegélnie ich zada-
niami spotecznymi. Nadano im forme spétek akeyjnych, bedacych najczesciej
w pelni wlasnoécig panstwa. Oddzielono infrastrukture od eksploatacji. Jesli
nastepowata prywatyzacja czesci sektora kolejowego to jednak infrastruktura
liniowa pozostawata wlasno$cig panstwa. Przedsiebiorstwom kolejowym nada-
wano forme holdingu.

Proces reform w kierunku rozluznienia zwigzkow kolei z panstwem, to zna-
czy ograniczenia wydatkow panstwa na koleje, rozpoczety w Europie koleje
szwedzkie w latach siedemdziesiatych XX w. Najbardziej zliberalizowany zostat
rynek kolejowy w Wielkiej Brytanii. We Francji koleje utrzymaty wtasciwie swdj
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status przedsiebiorstwa panstwowego. Miedzy tymi biegunami mieszcza sie
rozwigzania wprowadzane w krajach unijnych w mniejszym lub wiekszym
stopniu, w szybszym lub wolniejszym tempie realizujgce dyrektywy o oddziele-
niu zarzadzania siecig od przewozow, prywatyzacji, otwarcia rynku kolejowego.

Efektem szwedzkich, angielskich, niemieckich, francuskich reform byt
wzrost przewozow pasazerskich, przy zmniejszeniu sie udziatu w rynku w Szwe-
cji, zwiekszeniu sie w Wielkiej Brytanii, Niemczech. Przewozy tadunkéw wzra-
staly, z wyjatkiem Francji. Ich udzial w rynku spadat w Szwecji, zanotowat nie-
wielki wzrost w Niemczech, ustabilizowal si¢ w Wielkiej Brytanii. Konieczne
jednak byly znaczne wydatki z budzetu panstwa na infrastrukture i ustugi pu-
bliczne, zwlaszcza przewozy pasazerskie.

W Polsce po rozpoczeciu reformy nastapit pewien wzrost przewozow tadun-
kéw. Przewozy pasazerow ogétem obnizyly sie, jednak przy wzroscie przewozéw
lokalnych i miedzywojew6dzkich. Grupa PKP ponosi straty z wyjatkiem prze-
wozow tadunkow. Zmniejszyt sie udziat kolei w przewozach tadunkéw, troche
wzrést w przewozach pasazerow.

Nie ma jednoznacznej odpowiedzi na pytanie o wptyw zastosowanych w re-
formie kolei rozwiazan na wyniki przewozowe i efektywnos¢ dziatania kolei
w poszczegblnych krajach.

W trwajacym przez ponad 180 lat rozwoju kolei zelaznych w Europie pan-
stwo miato w tym istotny udziat. Z wyjatkiem Anglii w kazdym europejskim
panstwie predzej lub pézniej musiat powsta¢ system mieszany kolei prywat-
nych i panstwowych, a w koncu i panstwowy.
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The article presents the activities of the state, which assumes the role of both a legislator and
an entrepreneur in its relation to railways. It also discusses the relation between the state and
private rail operators. The issues in question are discussed separately for particular countries in
the chronological order making the following three time periods: the period from the very begin-
nings of railways until WWI, the period from 1919 till the end of 1980s, and finally, from the
1990s till the beginnings of the 21st century. The main criterion organizing the discussion is the
dominant policy of a particular state towards railways at a given moment in history and the de-
gree to which the state participated in the construction of new and maintenance of the existing
railway lines.

The first period spanning until the end of WWI, is largely the period of searching for best
solutions regarding the mutual relationship between the state and railways. A given country wo-
uld either build the railroad itself or it would support private investors and entrepreneurs in do-
ing so by guaranteeing them a fixed interest. This mixed model of financing was gaining popula-
rity in Europe at that time. Beginning from the 1870s a number of countries choose to get engaged
in building railways and try to re-establish state control over private rail lines. This process leads
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to re-acquiring a considerable share of all railway lines by the state. The dominant state owner-
ship of railways in Europe can be seen from the end of WWI till the end of 1980s. In the inter-war
period (1918-1939), however, there were several cases of temporary privatization of state-owned
railways. In view of the raid development of road transport, the issue of transport co-ordination
became crucial and an attempt to solve with this problem was made by the French and by the
British. State railways, enjoying a monopolistic status, were believed to be an unnecessary bur-
den for the state budget. Since the beginnings of the 1990s most EU railways have been under-
going the process of reforms and restructuring. According to the EU directive, the structure of
railways has to resemble that of a holding, e.g. the railway infrastructure has to be separated from
railways; additionally, railways have to be commercialised and partly privatised, there has to be
room left for competitive railway companies. One has to remember, however, that by and large
European railways remain the domain of the state and are financially supported by it, especially
when it comes to passenger transport.

Der Artikel beschiftigt sich mit dem Staat in seiner Doppelrolle als Gesetzgeber und gleich-
zeitig als Unternehmer sowie mit der Beziehung zwischen den privaten Eisenbahnunternehmen
selbst. Diese Probleme werden mit Bezug auf einzelne Linder in chronologischer Reihenfolge in
drei Zeitperioden vorgestellt:bis zum Ende des Ersten Weltkrieges, 1918 bis in die 1980er Jahre
sowie 1990er Jahre bis zum Beginn des 21. Jahrhunderts.

Die wichtigsten Kriterien bei dieser Analyse sind die Haupttendenzen in der Verkehrspolitik,
aber auch das staatliche Engagement beim Bau und der spéteren Unterhaltung neuer Bahnstrec-
ken.

Die erste Zeitperiode wurde geprédgt durch die Suche nach einer Antwort auf die Frage: Wie
sollen die Beziehungen zwischen Staat und Eisenbahn aussehen? Viele Linder haben ein Bahn-
netz auf eigene Rechnung erbaut oder seine Entstehung ausdriicklich unterstiirzt, z.B. durch die
Gewdhrleistung von Zinsen fiir private Investoren. In Europa hat sich in dieser Zeit bei den Eisen-
bahnen ein Mischsystem etabliert. Seit den 1870er bauten viele Lander die staatlichen Eisenbah-
nen aus und begrenzten gleichzeitig den Ausbau von Privateisenbahnen bzw. verstaatlichten die-
se. Das fiihrte dazu, dass der Anteil von staatlichen Eisenbahnen iiberall deutlich gestiegen ist.

Seit dem Ende des Ersten Weltkrieges bis in die 1980er Jahre spielte der Staat bei der Bahn
die fithrende und entscheidende Rolle. In der Zwischenkriegszeit kam es teilweise wieder zur
Privatisierungen von einigen Strecken der staatlichen Eisenbahn. Mit der Entwicklung des Auto-
mobils kam ein neues Problem hinzu - die Koordinierung des Transportes und die Konkurrenz
durch das Auto. Die Reformen in GroRbritannien und Frankreich waren die Antwort auf diese
neue Situation.

Die staatliche Eisenbahn, die den Markt monopolisierte, war eine groRe Belastung fiir den
Staatshaushalt. Seit den 1990er Jahren wird das Eisenbahnsystem in vielen Staaten neugestaltet.
Laut EU-Vorschriften soll die Struktur von Eisenbahnunternehmen stark verdndert werden. Es
kam z.B. zur Trennung der Bahninfrastruktur und ihrer Nutzung, zur Kommerzialisierung, teil-
weisen Privatisierung sowie zu einer Offnung des Marktes bei der Bahn. Letztendlich blieb die
Eisenbahn eine Staatsdoméne und wird durch die Regierung finanziell unterstiitzt, vor allem im
Bereich des Personentransportes.

Stowa kluczowe: koleje, panstwo, Europa
Keywords: railways, state, Europe
Stichworte: Eisenbahn, Staat, Europa
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Ariel Ciechanski

Inicjator versus likwidator.

Zmiana roli samorzgdow

w ksztaltowaniu sieci kolei

waskotorowych w Polsce na tle

innych rozwiazan europejskich
Wprowadzenie

Koleje waskotorowe, a szczegdlnie ich rozwdj i regres przestrzenny, stanowig
od lat obiekt zainteresowania przedstawicieli wielu dyscyplin badawczych.
W dociekaniach dotyczacych tych proceséw stale przecinajq sie drogi history-
kéw techniki i geograféw transportu. Stanowigcy przedmiot naszych rozwazan
srodek lokomocji przez dlugie lata petnit bardzo istotna role gospodarcza i spo-
lecznag w systemie transportowym Polski, przyczyniajac sie do rozwoju wielu
regionéw kraju, szczegélnie tych, do ktérych ze wzgledu na znaczace koszty
budowy nigdy nie miata szans dotrzeé kolej o standardowym prze$wicie toru
wynoszacym 1435 mm. Bardzo czg¢sto waznym inicjatorem ich powstania, a na-
stepnie gwarantem funkcjonowania, byty wtadze lokalne. Jak zmieniata sie na
przestrzeni ponad 100 ostatnich lat rola kolei waskotorowych i czy ich obecna
funkcja odpowiada sytuacji panujacej w innych krajach, zostanie przesledzone
na kolejnych stronach opracowania.

Struktura artykutu przedstawia sie nastepujaco — po kilku zdaniach wpro-
wadzajacych w zagadnienie, autor opisuje role samorzadéw i wtadz lokalnych
(funkcjonujacych na terenie obecnej Polski) w powstawaniu kolei waskoto-
rowych. Nastepnie omawia sytuacje tego typu kolei w momencie przed ich



przejeciem przez panstwowe przedsiebiorstwo Polskie Koleje Panistwowe (PKP).
Proces ten odbywat sie na przetomie lat czterdziestych i piec¢dziesiatych XX w.
Kolejny fragment poswiecony jest bardzo istotnemu procesowi usamorzgdo-
wienia kolei waskotorowych, ktéry miat miejsce na poczatku XXI w. W celach
poréwnawczych podejmowana jest réwniez préba oceny roli wladz lokalnych
i regionalnych w funkcjonowaniu wspétczesnie eksploatowanych kolei wasko-
torowych poza granicami Polski. Na zakoniczenie autor podsumowuje przed-
stawione badania iwskazuje do$wiadczenia krajowe izagraniczne mogace
znalez¢ zastosowanie takze w polskich warunkach.

Wiladze lokalne jako inicjator kolei waskotorowych

Sytuacja w Polsce porozbiorowej byta do$¢ jednoznaczna. Na terenie Prus
(pdzniej Niemiec) inicjacja, jak rowniez budowa i eksploatacjq linii kolejowych
zajmowaly sie firmy prywatne, rzadowe przedsiebiorstwa kolejowe, ale tez
i wladze samorzgdowe. Zupelnie inaczej wygladata sytuacja na terenie zaboru
rosyjskiego, gdzie budowa linii kolejowych znajdowata sie pod $cistg kontrola
panstwa. Co prawda koleje waskotorowe dla wladz carskich nie miaty strate-
gicznego znaczenia i sam rzad nie byt inicjatorem ich powstania, niemniej jed-
nak utrudniat ich budowe przedsiebiorstwom prywatnym. Wtadze lokalne
w Polsce praktycznie wéwczas nie istnialy. Takze na terenie zaboru austriackie-
go nie obserwowalismy kolei waskotorowych zbudowanych przez wtadze samo-
rzadowe, chociaz ich rola w zarzadzaniu lokalnym byta zdecydowanie wigksza
niz w przypadku terenéw pod administracjq rosyjska.

Najbardziej zréznicowang sytuacje zauwazamy na terenie dawnego zaboru
pruskiego i na nim skupimy sie nieco dtuzej. Tu budowa linii normalnotoro-
wych, zwlaszcza magistralnych i przechodzacych przez rejony silnie zurbanizo-
wane, byta domeng kapitatu zaréwno publicznego, jak i prywatnego. Znacznie
gorzej sytuacja wygladala na obszarach wiejskich, gdzie gesto§¢ zaludnienia
byta duzo mniejsza, przez co atrakcyjno$¢ inwestycji w postaci linii kolejowych
znaczaco spadata. Koleje panstwowe byly wiec srednio zainteresowane podej-
mowaniem dziatann w tym zakresie. Wolaly skupia¢ si¢ na liniach faktycznie
istotnych ze wzgledow gospodarczych i strategicznych. Dla kapitatu prywatnego
za$ spodziewane efekty ekonomiczne, nawet w przypadku linii waskotorowych,
niekoniecznie byty zgodne z oczekiwaniami. Stad tez konieczno$¢ zaangazowa-
nia si¢ samorzadoéw w tego typu inwestycje — badZ poprzez przekazanie $rod-
kéw finansowych lub nieruchomosci, badz tez bezposrednio poprzez budowe
wlasnej kolei. Na tym ostatnim przypadku skupia sie autor opracowania.

Na terenie zaboru pruskiego samorzady eksploatowaty kilka kolei waskoto-
rowych uzytku publicznego przekazanych do eksploatacji na przetomie XIX
i XX w. przede wszystkim na obszarze obecnego wojew6dztwa wielkopolskiego
(tab. 1, il. 1). Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze historia np. GnieZnienskiej Kolei
Powiatowej jest dtuzsza, gdyz zostala ona uruchomiona w latach 1883-1884
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jako kolej cukrowni Gniezno. W 1893 r. zostata zakupiona przez powiat wit-
kowski (zlikwidowany w 1927 r.)1.

Tabela 1. Koleje samorzgdowe w 1928 r.

Nazwa kolei Po“m.ai.:- Rok otwarcia | Dlugosé¢ [km]
wlasciciel

Dawny zabor pruski

Wyrzyskie Koleje Powiatowe wyrzyski 1894 151,0
Zninskie Koleje Powiatowe zninski 1894 76,3
Bydgoskie Koleje Powiatowe bydgoski 1895 109,0
Gnieznienskie Kolejki Powiatowe gnieznieniski 1896 70,8
Wrzesiniska Kolejka Powiatowa wrzesinski 1898 55,6
Role fz‘;fftg}‘e’:zew krotoszyfiski 1900 445
Smigielska Kolej Powiatowa $migielski 1900 52,4
Jarocinska Kolejka Powiatowa jarocinski 1902 54,0
Sredzkie Koleje Powiatowe $redzki 1903 115,6

Dawny zabor rosyjski

Kalisz - Turek — Opatéowek kaliski i turecki 1916 77,4
Powiatowa Kolej Sochaczewska sochaczewski 1922 35,0
Pinczowskie Koleje Dojazdowe pinczowski 1924 151,0
Razem 992,6

Zrodio: Brzosko E., Rozwdj transportu w Polsce w latach 1918-1939, Szczecin 1982, s. 277,
zmodyfikowane

Po wybuchu I wojny §wiatowej powstaty od podstaw nieliczne koleje wasko-
torowe znajdujace sie w rekach samorzadoéw. Procesy te dotyczyly gtéwnie linii
zlokalizowanych na terenie zaboru rosyjskiego. Pierwsza z nich, kolej Kalisz/
Opatoéwek - Turek, podobnie jak wyzej wspomniana kolej zaczynajaca sie
w GniezZnie, miata pochodzenie cukrownicze. Whrew informacjom podawanym
w wielu publikacjach popularnonaukowych, linia Opatéwek - Zbiersk powstata
w 1916 1. jako odcinek nalezacy do cukrowni w Zbiersku i dopiero 11 listopada
1917 r.2 zostata zakupiona przez zarzad powiatu kalisko-tureckiego. Pozostate
dwie koleje powstaty juz w niepodlegtej Polsce. Jako pierwsza uruchomiono

1 M. Torzewski, Gnieznieriska i Wrzesieriska Koleje Waskotorowe, Warszawa 2006, passim.
2 Archiwum Panstwowe w Kaliszu, Cukrownia Zbiersk w Zbiersku (zesp6t nr 1084), sygn. T5.
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Powiatowa Kolej Sochaczewska, taczaca miasto powiatowe Sochaczew z poto-
zonym nad brzegiem Wisty Wyszogrodem oraz ze zlokalizowanymi w Puszczy
Kampinoskiej Piaskami Krolewskimi, gdzie juz funkcjonowata kolej lesna. Jako
ostatnie zbudowane zostaty powstate w 1924 r. Pificzowskie Koleje Dojazdowe,
ktére polaczyty Pinczéw m.in. z panstwowymi kolejami waskotorowymi prowa-
dzacymi juz do Jedrzejowa i Kocmyrzowa. Warto pamietaé, ze czesciowo wyko-
rzystano tu linie kolei polowych zbudowanych w czasie I wojny $wiatowej®. Co
zaskakujace, nie obserwujemy jednak gwattownego rozwoju kolejnictwa wa-
skotorowego, ktére w okresie miedzywojennym zauwazalne bylto dla kolei prze-
mystowych*. Pewne zdziwienie budzi fakt, ze pomimo tatwej dostepnosci tabo-
ru imaterialéw torowych pozostalych po wojskowych kolejach polowych
z okresu I wojny §wiatowej, samorzady nie realizowaly niemal inicjatyw budo-
wy i rozbudowy sieci kolei waskotorowych.

Pomimo powyzszych spostrzezen w latach 1928-1938 diugos¢ sieci kolei
samorzadowych i prywatnych wzrosta z ok. 1130 km do ok. 1430 km. W tym
samym czasie sie¢ kolei waskotorowych PKP skurczyta sie z ok. 2300 do
2100 km?®. Nalezy pamietal, ze cze$¢ kolei samorzadowych znajdowata sie
woweczas poza granicami Polski, za$ kolej pinczowska w 1930 r. zostata upan-
stwowiona.

Koleje wagskotorowe w latach 1945-2001

Sytuacja Polski po 1945 r. ulegta znaczgcej zmianie geopolitycznej. Czesé¢
dotychczasowych sieci kolejowych znalazta sie poza granicami panstwa, za$
inne - dotad podlegajace zagranicznym wiascicielom - znalazty sie na teryto-
rium panstwa polskiego. Krotko po zakonczeniu wojny niewiele zapowiadato
jak daleko posung sie przemiany ustrojowe; wydawato sie takze, ze koleje sta-
nowiace polskg wtasno$¢ komunalng nie powinny odczu¢ diametralnie zmie-
niajacej sie sytuacji politycznej. Jak zauwaza J. Pawlowski® poczatkowo nikt nie
myslat o przejmowaniu dotychczasowych kolei samorzadowych pod nadzoér ad-
ministracji rzadowej. Zgodnie z uchwalonymi w 1945 r. przepisami przymuso-
wemu zarzadowi panstwowemu podlegaly niektore koleje prywatne uzytku pu-
blicznego. Co prawda, cytowany przez J. Pawlowskiego, wstepny projekt
dekretu sankcjonujacego przejecie na rzecz Skarbu Panstwa kolei prywatnych
i samorzadowych uzytku publicznego obejmowat takze interesujace nas w ni-
niejszej pracy koleje, to jednak w organach administracji rzadowej nie byto jed-
nomyslnoéci co do ich przejecia. O ile osoby z Ministerstwa Komunikacji

3 B. Pokropiniski, Jedrzejowskie Koleje Waskotorowe, Zamo$¢ 2012, passim.

4 A. Ciechanski, Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce w latach 1881-2010, ,,Pra-
ce Geograficzne” 243, Warszawa 2013, passim.

5 E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce w latach 1918-1939, Szczecin 1982, s. 276-278.

6 J. Pawlowski, , Paristwowe + prywatne + samorzgdowe = paristwowe”. Przejecie kolei przez
paristwo po Il wojnie Swiatowej na podstawie dokumentéw w Archiwum Akt Nowych - zarys pro-
blemu, [w:] Sukcesy i porazki kolei w Polsce: 1918-1989, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2015,
passim.
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opowiadaly sie za nacjonalizacjg kolei samorzadowych, to przedstawiciele Mi-
nisterstwa Administracji Publicznej zgtaszali zdanie przeciwne. Réwniez samo-
rzady bedace wtascicielami kolei zgtaszaty protesty. Nie powstrzymato to jednak
procesow legislacyjnych i w 1946 r. podejmowano dalsze proby nacjonalizacji
kolei samorzadowych. Przy czym wydaje sie, ze przez dwa kolejne lata proces
ten wyhamowat. Dlatego tez pewnym zaskoczeniem byto nagte przyspieszenie
na przetomie 1948 i 1949 r. Z dniem 1 stycznia 1949 r. na rzecz Skarbu Pan-
stwa przejeto nastepujace koleje waskotorowe:

Bydgoska Kolej Powiatowa;

GnieZnieniska Kolej Powiatows;

Jarocinskg Kolej Powiatowa;

Kalisko-Turecka Kolej Powiatowa;

Krotoszynska Kolej Powiatowa;

Sochaczewskg Kolej Powiatowa;

Wrzesinska Kolej Powiatowa;

Wyrzyska Kolej Powiatowa.

P6t roku pézniej, z dniem 1 lipca 1949 r., upanstwowiono trzy ostatnie sa-
morzadowe koleje waskotorowe:

e  Smigielska Kolej Powiatowa;

e Sredzka Kolej Powiatowa;

e  Zninska Kolej Powiatowa”.

Warto podkresli¢, ze po 1945 r. praktycznie nie budowano nowych linii kolei
waskotorowych. Jedyne wyjatki stanowity zazwyczaj odcinki taczace sieci do tej
pory z réznych wzgledow niezalezne. Do tej kategorii mozna zakwalifikowac tez
Starachowicka Kolej Dojazdowa. Nieco inna historie, nawigzujgca niejako do
tradycji kolei samorzgdowych II Rzeczypospolitej, miata uruchomionaw 1950 r.
linia Nasielsk — Puttusk. Powstata ona z inicjatywy wtadz powiatowych. Poczat-
kowo budowe prowadzit Warszawski Urzad Wojewodzki, jednak w trakcie prac
ich kontynuacje przekazano PKP, ktore tez zostalo operatorem nowo powstatej
linii®.

Do 2001 r. koleje waskotorowe uzytku publicznego, poza nielicznymi przy-
padkami kolei przemystowych §wiadczacych tego typu ustugi, znajdowaly sie
w gestii przedsigbiorstwa PKP, ulegajac znaczacemu regresowi (il. 2). W no-
wych realiach gospodarczych, jakie obserwowali$§my po 1989 r., coraz czesciej
stanowily one dla PKP obciazajacy balast.

W 2000 r. zostala podjeta decyzja o wylaczeniu kolei waskotorowych z ru-
chu i znalezienia dla nich nowych gospodarzy. Wraz z wprowadzeniem letniego
rozktadu jazdy zawieszono ruch pasazerski na niemal wszystkich woéwczas
czynnych kolejach tego typu. Do konca roku wstrzymano catkowicie pozostaty
ruch, zwolniono wiekszos¢ pracownikow, czes¢ majatku pozostawiajac bez do-
zoru.

7 J. Pawlowski, , Paristwowe + prywatne + samorzqdowe = paiistwowe”...
8 Z. Tucholski, Nasielska Kolej Waskotorowa, Rybnik 2007, passim.
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1. 2. Likwidacja kolei waskotorowych w latach 1911-1999. Zrédto: Z. Taylor, Rozwdj i regres
sieci kolejowej w Polsce, ,Monografie IGiPZ PAN” 7, Warszawa 2007, s. 104, zmodyfikowane

Samorzady - ratownik czy jednak likwidator?

Catkowite wstrzymanie ruchu na kolejach waskotorowych byto swoistym
szokiem. Biorgc pod uwage ogromne ich znaczenie historyczne (obiekty czesto
wpisane do rejestru zabytkéw), a nierzadko réwniez turystyczne (przyktadowo
koleje Znin - Biskupin - Gasawa czy Trzesacz - Pogorzelica Gryficka), srodowi-
ska lokalnych spotecznikéw lub/i mito$nikéw kolei stanely przed wyzwaniem
jak ten majatek uchroni¢ przed fizyczna likwidacjg, a nastepnie w sposéb naj-
bardziej efektywny zagospodarowaé. Szczesliwie rozwigzanie przynosit tutaj
art. 39 pkt. 1 uchwalonej w 2000 r. Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa parnstwowego PKP?, umozliwiajacy nieodptatne
przekazywanie majqtku kolei waskotorowych, m.in. na rzecz jednostek samo-
rzadu terytorialnego. P6Zniejsza praktyka wykazata jednak, ze nie byt to taki
prosty proces, jakby mozna byto oczekiwac.

Przede wszystkim znaczacym wyzwaniem bylo znalezienie jednostek samo-
rzadu zainteresowanych przejeciem kolei. Przypadki wystepowania samorza-
déw z whasng inicjatywa byly niezwykle rzadkie. Jednymi z nielicznych byty tu
gmina Rewal i powiat zninski, bowiem przebiegajace na ich terenie linie wasko-
torowe stanowily niewatpliwie o$ istotnych szlakéow turystycznych. Nie wsze-
dzie potencjat turystyczny okazywat sie wystarczajgcy i tak np. w przypadku li-
nii kolejowej Piotrkéw Trybunalski — Sulejow, posiadajgcej niewatpliwe walory

9 DzU RP 2000, nr 84, poz. 948.
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turystyczne, nie udato sie wypracowac formy zagospodarowania zgodnego z jej
pierwotnym przeznaczeniem.

Kolejna przeszkoda pojawita sie na etapie przekazywania majatku. O ile
z tym ruchomym w postaci gtéwnie taboru nie byto wiekszych przeszkoéd, to
przekazywanie nieruchomosci okazato si¢ znacznie bardziej skomplikowane.
Z powodu nieuregulowanego stanu prawnego dziatek zajmowanych przez PKP
i trwajacego wcigz uwlaszczania sie na nich tego przedsiebiorstwa, dla wielu
kolei proces przekazywania nie zostal ukonczony i samorzady sg jedynie uzyt-
kownikiem ich majgtku nieruchomego.

Proces przejmowania kolei waskotorowych przez samorzady, zapoczatkowa-
ny na przetomie 2001 i 2002 r., trwat gléwnie w latach 2002-2003 (il. 3, tab. 2),
jednak pojedyncze przypadki przejmowania kolei (koszalinskiej i wyrzyskiej)
miaty miejsce takze w kolejnych latach.

Tabela 2. Przekazanie kolei waskotorowych nalezacych do PKP - stan na 30 listo-
pada 2004 r.

. .. Uzytkownik
Kolej Linie (ewentualny wiasciciel)
Biatosliwie — Lobzenica - Radzicz W trakcie przekazywania
Wyrzyska Wysoka - Czajcze Starostwu Powiatowemu
Zaklady Przemystowe — Radzicz w Pile
Eik - Turowo .
Elcka Laski — Zawady Tworki Urzad Miasta Etk
Gdafiska Nowy Dwor - Sztutowo Starostwo Powiatowe
Stegna — Prawy Brzeg Wisty w Nowym Dworze Gdanskim
Gniesnier Gniezno - Sompolno - Przystronie Starostwo Powiatowe
nieznienska s - L
Cegielnia — Wilczyn w Gnieznie
Urzad Miasta Bytom, Urzad
. . Miasta Tarnowskie Gory,
Bytom — Miasteczko Slaskie Urzad Miasta i Gminy
Miasteczko Slaskie
Goérnoslaska Urzad Gminy w Pilchowicach,
Urzad Miasta i Gminy
Gliwice — Raciborz Markowice w Kuzni Raciborskiej,
Urzad Gminy w Nedzy,
Urzad Miasta w Raciborzu.
Groéjecka Piaseczno — Nowe Miasto n. Pilica Starostwo Powlatowe
w Piasecznie
Gryficka Gryfice - Trzebiatow Urzad Gminy Rewal
Jedrzejowska Jedrzejow — Pinczow Urzad Mlastz} ! Qmmy
w Jedrzejowie
Kaliska Opatéwek — Turek Starostwo Powiatowe
Zelazkow — Russow w Kaliszu
W trakcie przekazywania miastu
Koszalinska Koszalin - Bobolice Koszalin oraz gminom
Rosnowo i Manowo
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. .. Uzytkownik
Kolej Linie (ewentualny wlasciciel)
Ozorkéw — Dabie Kujawskie
Kro$niewicka Koto - Brzes¢ Urzad Miasta Kro$niewice
Ostrowy — Kro$niewice
Miawska Mtawa - Makéw Urzad Gminy Krasne
Nah;'c Zow - onle Starostwo Powiatowe
Nateczowska Rozalin - Poniatowa Ovolu Lubelski
Karczmiska — Wilkow W potu Lubelskim
Pleszewska Pleszew - Pleszew Miasto Urzad Miasta Pleszew
Przeworska Przeworsk - Dynéw Starostwo Powiatowe
w Przeworsku
. . Starostwo Powiatowe
Rogowska Rogéw - Biata Rawska w Rawie Mazowieckiej
Starachowicka Starachowice - Itza Starostwo Poylatowe
w Starachowicach

Smigielska Stare Bojanowo - Wielichowo Urzad Miasta Smigiel
. . Starostwo Powiatowe

Sredzka Sroda — Zaniemysl w Srodzie Wielkopolskiej
Znifiska Znin - Gasawa Starostwo Powlatowe

w Zninie

Zrédto: Z. Taylor, A. Ciechanski, Deregulacja w polskim transporcie kolejowym, ,Przeglad Geo-
graficzny” 2005, nr 2, s. 160

W zaistnialej sytuacji, znacznie odmiennej od tego, co dotad obserwowali-
$my, konieczne bylo wigc wyksztalcenie si¢ nowych operatoréw kolei waskoto-
rowych w Polsce. Z. Taylor i A. Ciechanski'® wyr6zniaja trzy podstawowe typy
przewoznikéw kolejowych tu funkcjonujacych:

I.  organizacje pozarzadowe (NGO): stowarzyszenia, fundacje, organizacje
mito$nikéw kolei lub cztonkowie lokalnych spolecznosci;

II.  jednostki organizacyjne samorzadéw lub spétki tworzone przez samo-
rzady, na ktorych terenie lezy kolej turystyczna;

III. pozostale podmioty, tj. prywatne firmy, instytucje lub spétki niezwiaza-
ne z lokalnym samorzadem.

Warto zwréci¢ uwage, ze obecnie proces przywracania do ruchu kolei wa-
skotorowych zostatl praktycznie zakonczony. Nie odnotowuje sie kolejnych przy-
padkow przejmowania przez samorzady dotad nieczynnych sieci. Maja jedynie
miejsce sporadyczne przypadki przywracania do ruchu kolejnych odcinkéw
w ramach juz przejetych sieci — dotyczy to jednak niemal wytacznie kolei kosza-
linskiej i wyrzyskiej, a wigc tych, ktérych procesy przejmowania rozpoczely sie
stosunkowo najp6zniej. Obserwowana daleko posunieta dekapitalizacja pozo-
statych, nieprzejetych przez samorzady linii kolejowych, wskazuje raczej na to,

10 Z. Taylor, A. Ciechanski, Deregulacja w polskim transporcie kolejowym, ,Przeglad Geogra-
ficzny” 2005, nr 2, s. 161.
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1. 3. Koleje waskotorowe w 2003 r. Zrédto: Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce,
»Monografie IGiPZ PAN” 7, Warszawa 2007, s. 83

ze odbudowa kolejnych sieci jest poza zasiegiem finansowym polskich gmin
i powiatow.

W poczatkowym okresie usamorzadowienia kolei waskotorowych wyksztat-
cito sie dwoch duzych operatoréw wywodzacych sie ze srodowiska mitognikow
kolei. Byly to: Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych (SKPL) z Ka-
lisza operujace w szczytowym okresie na siedmiu kolejach i warszawska Fun-
dacja Polskich Kolei Waskotorowych (FPKW), prowadzaca ruch na dawnych
Rogowskiej Kolei Dojazdowej i Starachowickiej Kolei Dojazdowej. Co istotne,
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11. 4. Koleje waskotorowe w 2014 r. Zrodto: Z. Taylor, A. Ciechanski, Deregulacja a przeksztatce-
nia organizacyjno-wtasnosciowe przedsiebiorstw transportu lgdowego w Polsce, Warszawa 2017
(w druku)
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idea SKPL bylo, aby na kolejach waskotorowych eksploatowanych przez ten
podmiot przywroéci¢ regularne przewozy pasazerskie itowarowe w postaci
sprzed 2002 r. Dla pozostatych kolei operatorzy przyjeli od razu jedng z dwéch
wyrdznianych przez autora funkcji turystycznych:

1. samodzielnej atrakcji turystycznej;

2. elementu wiekszego systemu lub szlaku turystycznego.

Nalezy jednak pamieta¢, ze np. FPKW prowadzita rozeznanie rynku pod ka-
tem przywrécenia normalnego ruchu towarowego i pasazerskiego. Wykazato
ono jednak brak popytu na tego typu ustugi.

Nastepstwem braku zainteresowania samorzgdéw przejmowaniem kolei wa-
skotorowych byt réwniez brak woli ich bezposredniej eksploatacji. Inaczej byto
tylko w nielicznych przypadkach - dotyczylo to gtéwnie dawnej kolei gryfickiej
(gdzie za funkcjonowanie kolei odpowiadat specjalnie powotany referat) oraz
etckiej, zarzadzanej poczatkowo przez Miejski Osrodek Rekreacji. Dwie inne
koleje (zninska i jedrzejowska) zostaty oddane w zarzad celowym spotkom sa-
morzadoéw réznych szczebli.

Przedstawiony pokroétce wyzej stan poczatkowy, obejmujacy zaréwno ksztatt
eksploatowanych sieci, jak réwniez ich operatorstwo, dlugo sie nie utrzymat.
Przede wszystkim wskutek nieporozumien z samorzadami (podsycanych nie-
kiedy przez lokalne grupy mitosnikow kolei) SKPL wycofal sie z wiekszos$ci
dotad obstugiwanych kolei. W niektérych przypadkach dodatkowym czynni-
kiem rezygnacji z operatorstwa bylo pojawienie sie wygdérowanych roszczen
w postaci podatkéw lokalnych. Po zakonczeniu eksploatacji przez SKPL cze$é
kolei zostata zredukowana z roli codziennego $rodka transportu do roli lokalnej
atrakgcji turystycznej (koleje naleczowska i $migielska), czes¢ zas - jak koleje
mtawska i kro$niewicka - trwale jak dotagd unieruchomiona. SKPL obecnie re-
alizuje przewozy turystyczne na fragmencie kolei kaliskiej (przewozéw towaro-
wych nie udato si¢ utrzymac - byla to i tak najdtuzej eksploatowana w ruchu
towarowym kolej waskotorowa w Polsce). Natomiast regularny ruch pasazerski
tego przewoznika odbywa sie na odcinku Pleszew-Pleszew Miasto (linia w splo-
cie trzyszynowym, ruch towarowy prowadzony po torze o standardowym prze-
$wicie). Wiecej szczedcia mialy koleje obstugiwane przez FPKW. W przypadku
kolei starachowickiej nastgpita zmiana operatora, a kolej rogowska od blisko
15 lat pozostaje caly czas w zarzadzie Fundacji. Warto pamietad, ze nadal duza,
cho¢ niewatpliwie malejaca, role petnily tez inne organizacje spoteczne (il. 4.).

Po blisko 15 latach od ponownego usamorzadowienia kolei waskotorowych
obserwujemy zgota odmienng sytuacje niz na poczatku tego procesu. Przede
wszystkim zmalata rola organizacji spotecznych, szczegélnie na rzecz jednostek
podlegtych samorzadom. Taka sytuacje obserwujemy w przypadku kolei prze-
worskiej i naleczowskiej. Ponadto funkcje stowarzyszenia SKPL przejeta spotka
SKPL Cargo sp. z 0.0., zatozona przez lideréw tej organizacji.

Przedstawiona powyzej syntetyczna charakterystyka obserwowanych pro-
cesOw nie daje nam jednak peinej odpowiedzi na pytanie jaki charakter ma
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obecnie rola wtadz terenowych w stosunku do kolei waskotorowych. Czy sg
nadal kreatorem innowacji? A moze konserwuja zastany uklad? Czy tez moze
jednak, jak zauwazono w tytule, s juz tylko likwidatorem?

W opinii piszacego te stowa w ciagu pierwszych kilku lat po komunalizacji
udato sie zakonserwowa¢ fragment waskotorowej rzeczywistosci z konica plano-
wej eksploatacji tego $rodka transportu. Niestety po kilku latach okazalo sie, ze
ten stan nie ma charakteru statego. Obnazona zostata niedojrzatos¢ polskich
wladz samorzadowych wszystkich szczebli do opieki nad kolejami waskotoro-
wymi. Entuzjazm towarzyszacy poczatkom ich komunalizacji zauwazalnie ulegt
obnizeniu. Zaczely sie ujawnia¢ pierwsze znaczace problemy wynikajace z nie-
doinwestowania — przede wszystkim dotyczyly one pogarszajacego sie stanu in-
frastruktury torowej — ostatnie bowiem inwestycje przeprowadzane przez PKP
miaty miejsce w potowie lat dziewiecdziesigtych XX w;, czesto w oparciu mate-
rialy starouzyteczne. Okazato sie, ze zar6wno operatorzy kolei waskotorowych,
jak réwniez samorzady nie sg na te okoliczno$¢ catkowicie przygotowane.
W momencie ratowania kolei zazwyczaj nikt nie dokonywat doglebnej analizy
ekonomicznej spodziewanych kosztow, ktore w przypadku remontéw general-
nych infrastruktury znacznie przekraczaja mozliwosci finansowe zaréwno orga-
nizacji pozarzadowych, operatoréw prywatnych, jak rowniez czesci instytucji
samorzadowych. Z drugiej strony samorzgdy nie sa zainteresowane wsparciem
tego typu prac, za$ przypadki pozyskiwania na to srodkéw unijnych sg spora-
dyczne. Pewnym rozwiazaniem problemu dokapitalizowania kolei waskotoro-
wych wydawalo sie¢ poszukiwanie inwestora prywatnego. Na takie dziatanie zde-
cydowaly si¢ samorzady bedace udzialowcami Zniniskiej Kolei Powiatowej,
wprowadzajac do zarzadzajacej koleja spotki inwestora strategicznego w postaci
funduszu inwestycyjnego Magna Polonia. Niestety zamiast oczekiwanych zy-
skéw, musiat on doktadaé sie do finansowania deficytu, wobec czego postano-
wil wycofa¢ swoje udzialy ze spétki, co znaczaco zachwiato jej stabilnoscia eko-
nomiczng i zagrozito zamknieciem kolei. Konieczna byta interwencja finansowa
ze strony Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego
i powierzenie obowigzkow likwidowanej spotki Muzeum Ziemi Patuckiej!?.

Czes¢ wyzej wyszcezegoblnionych probleméw niewatpliwie jest skutkiem bra-
ku polityki dofinansowywania przewozoéw kolejami waskotorowymi. Rzadko
ktéry samorzad rozumie, ze akceptowalny przez pasazeréw poziom cen przy
jednoczesnym przychodzie umozliwiajacym pokrycie wszystkich kosztow funk-
cjonowania kolei waskotorowych jest praktycznie niemozliwy. Jako srodek za-
radczy wiele samorzadéw postrzega promocje tego typu obiektow. Swiadczy to
jednak o catkowitym niezrozumieniu problemu. Przy ograniczonych srodkach
taborowych i jednoczesnej gwarancji komfortu podrézowania zwiekszenie licz-
by pasazeréw nie musi sie bowiem przeklada¢ na wzrost zyskow operatora. Za

11 A. Majszak, Wajt otrzymat zielone swiatto, www.palukitv.pl/teksty/przestrzen-lokalna/zakla-
dy-pracy/20947-wojt-otrzymal-zielone-swiatlo.html, 01.08.2017. Marszatek chce wesprze¢ znin-
skq kolej wgskotorowq www.portalkujawski.pl/index.php/region/item/6083-marszalek-chce-
-wesprzec-zninska-kolej-waskotorowa, 01.08.2017.
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wyjatkowo nieszczesliwe podejscie nalezy uzna¢ sprowadzenie kolei waskoto-
rowych do funkgji atrakcji turystycznej, chociaz cze$¢ z nich nadal jest predy-
stynowana do roli regularnego srodka transportu - tak jak dzieje sie w Szwajca-
rii, Czechach, Stowacji czy Niemczech. Te ostatnig role niewatpliwie mogtyby
w sezonie letnim odgrywac koleje zutawska i nadmorska, a takze prawdopo-
dobnie gérnoélaska. Kilka innych kolei, zwtaszcza potozonych w poblizu du-
zych aglomeracji miejskich (np. odcinek Piaseczno — Groéjec), w przypadku za-
pewnienia wiasciwego finansowania przewozow w ramach stuzby publicznej,
mogloby odgrywaé znaczgca role. Jedyna tego typu kolej, i to funkcjonujaca na
wlasne ryzyko przedsiebiorcy, obstuguje 3 km odcinek Pleszew - Pleszew Mia-
sto.

Omoéwione powyzej procesy wplywaja na stale zmniejszajaca sie dtugoscé
czynnych szlakow kolei waskotorowych. Tylko w 2016 r. catkowitemu zamknie-
ciu ulegta kolej gnieznienska, za§ w przypadku kolei rogowskiej dla publicz-
nych przewozéw turystycznych czynne jest obecnie 7 z 49 km linii.

Jak to robig inni?

Postawione w tytule fragmentu opracowania pytanie jest niewatpliwie ko-
nieczne i naukowo bardzo interesujace. Czy Polska jako jedyna sprowadzita
swoje koleje waskotorowe do roli ,,dychawicznej ciuchci” bedacej quasi-cyrko-
wa atrakcja turystyczna, czy tez w innych krajach nadal petnig one swojq role?
Spojrzenie na sytuacje cho¢by w o$ciennych Czechach, Stowacji czy tez Niem-
czech zdaje si¢ t¢ pierwsza teze falsyfikowac.

Na terenie dawnej Niemieckiej Republiki Demokratycznej (NRD) kolejom
waskotorowym udato si¢ zachowa¢ stosunkowo duze znaczenie. Jest to niewat-
pliwie skutkiem procesu, ktory opisuja P. Horz i M. Richter'?. W latach sze$¢-
dziesiatych i siedemdziesiatych XX w. w NRD, podobnie jak w Polsce, przezy-
waly one gwattowny kryzys. Pomimo zrozumienia bardzo istotnej roli rachunku
ekonomicznego, stosunkowo szybko uzmystowiono sobie historyczna role kolei
waskotorowych w NRD i ich znaczenie dla rozwijajacej si¢ wéwczas turystyki.
Dlatego jeszcze w polowie lat siedemdziesiatych XX w. podjeto decyzje o zacho-
waniu dla przyszlych pokolen, jako pomnikow historii transportu i przemystu,
o$miu (o tacznej dtugosci 233 km) z 13 wowczas funkcjonujgcych kolei wasko-
torowych w popularnych turystycznie lokalizacjach. Mimo, ze koleje te zacho-
wywano przede wszystkim z mysla o turystycznym wykorzystaniu i obstugiwa-
ne sg one nadal trakcja parowa, to na réwni z pozostalymi §rodkami transportu
zapewniaja mieszkancom przylegtych do nich miejscowosci codzienny dojazd
do szkot i miejsc pracy.

W samej tylko Saksonii dziata obecnie pie¢ prowadzacych regularny ruch
pasazerski kolei. Na czterech znich pociagi pasazerskie sa prowadzone

12 P. Horz, M. Richter, Preserved as technical monuments, run as tourist attractions: Narrow-
gauge railways in the German Democratic Republic, ,The Journal of Transport History” 2011,
nr 2, s. 194-195.
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codziennie trakcja parowa, za$ na piatej tylko w weekendy (w pozostale dni
pociagi obstuguje trakcja spalinowa). Dwie ze wspomnianych obok kolei od lat
nieprzerwanie wcigz eksploatowane sg w aglomeracji drezdeniskiej. Obecnie
przewozy na nich realizuje spétka Sdchsische Dampfeisenbahngesellschaft
GmbH, ktorej udziaty naleza do samorzadowego przewoznika Regionalverkehr
Erzgebirge GmbH i zwigzku komunikacyjnego Verkehrsverbundes Oberelbe.
Kolej nazywana Lofnitzgrundbahn obstuguje linie Radebeul Ost — Radeburg,
natomiast Weiferitztalbahn biegnie na trasie Freital - Hainsberg — Kurort
Kipsdorf. Ponadto spoétka eksploatuje takze zlokalizowana w Rudawach kolej
Fichtelbergbahn taczaca Cranzahl i Kurort Oberwiesenthal.

W tym miejscu blizej przyjrzymy sie kolei WeifSeritztalbahn, funkcjonujacej
na poludniowych obrzezach aglomeracji drezdenskiej. Liczaca 26 km linia pro-
wadzi w atrakcyjne przyrodniczo gory Rudawy, niestety od powodzi w 2002 .
jest czesciowo nieczynna. Obecnie pociagi z Freitalu konicza bieg w potozonym
w potowie linii Dippolswalde. Dalsza trasa jest w odbudowie. Wedlug obowia-
zujacego rozktadu jazdy'® w 2016 r. uruchamianych byto sze$¢ par catorocz-
nych pociagéw kursujacych codziennie i obstugiwanych trakcja parowa. Pociagi
te kursuja z doptata zwigzku komunikacyjnego i honorowane sg w nich bilety
okresowe wydawane przez te organizacje. Jednocze$nie w przypadku biletow
jednorazowych i krétkookresowych obowigzuje specjalna taryfa organizatora
transportu.

Na dos¢ podobnych zasadach jak opisane wyzej funkcjonuje kolej waskoto-
rowa w Gérach Zytawskich zlokalizowanych na pograniczu niemiecko-czesko-
-polskim. Jedyna r6znicq jest tu fakt, ze w krotkich okresach poza sezonami
turystycznymi wiosenno-letnio-jesiennym i zimowym kolej funkcjonuje w moc-
no ograniczonym zakresie. Natomiast w czasie gldownych sezonéw oferuje wyso-
ka czestotliwo$¢ potaczen, dodatkowo wzmacniang kursujgcym w weekendy
pociagiem prowadzonym trakcja spalinowg'. Takze tutaj przewozy odbywaja
sie ze wsparciem organizujacego w granicach trzech powiatéw zwigzku komu-
nikacyjnego ZVON (Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschle-
sien, Celowy Zwiazek Komunikacyjny Gérnych Euzyc-Dolnego Slaska), ktérego
bilety sa rowniez honorowane w pociggach waskotorowych.

Na fali ochrony kolei waskotorowych jako atrakcji turystycznych zachowano
takze Harzer Schmallspurbanen (koleje Gor Harzu — HSB). Sie¢ o prze$wicie
1000 mm (il. 5) sktada sie z tzw. Harzgerbahn z Weringerode do Nordhausen
(61 km), odgateziajacej sie od niej w Drei Annen Hohne Brockenbahn o dtugo-
$ci 19 km, prowadzacej na szczyt Brockenu (19 km) oraz Sektalbahn, taczacej
sie z pierwszg w Eisfelder Talmiihle i prowadzacej do Quedlinburga (z odgate-
zieniami do Hasselfelde i Harzgerode). Szczegdlnie interesujacy jest odcinek
prowadzacy z Genrode do Quedlinburga, ktéry do 2004 r. byt liniag normalno-
torowa, zarzadzang przez koleje panistwowe DB. W 2006 r. linia ta zostata

13 Opublikowanego pod adresem www.sdg-bahn.de.
14 Za rozktadem opublikowanym na stronie www.soeg-zittau.de.
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otwarta juz jako potaczenie HSB o przeswicie 1000 mm typowym dla tej kolei'®.
Na odcinku Illefeld — Nordhausen Harzqerbahn wdrozono w 2004 r. bardzo
interesujace rozwigzanie — dopuszczono tu ruch tramwajow miejskich z nie-
spetna 45-tysiecznego Nordhausen. W przeciwienstwie jednak do wielu innych
o$rodkéw nie wigzato sie to ze stosowaniem dwoch rodzajow zasilania elek-
trycznego czy elektryfikacja linii waskotorowej, tylko wprowadzeniem wozoéw
tramwajowych z dodatkowym napedem za pomoca silnika spalinowego. Zasta-
pily one dotad kursujace na trasie wagony motorowe HSB'S.

15 E.Lung, O. Knoll, Regional and Narrow Gauge Railways - Good Practise and Recommenda-
tions, Wieden 2012, s. 11.

16 A. Harrasek, Dwusystemowy tramwaj w Nordhausen, ,Technika Transportu Szynowego”
2004, nr 6, s. 54-55.
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Czestotliwosci jak i wielkos¢ oferty przewozowej omawianej kolei jest wrecz
imponujaca'”. Przektada sie ona na bardzo wysokie przewozy — wedtug oficjal-
nej strony przewoznika'® w 2013 r. z ustug kolei skorzystato okoto 1,1 mln
pasazeréw, z czego na Brockenbahn przypadto 649 tys. gosci, na Harzquerbahn
okoto 248 tys. os6b, a pociagami Selketalbahn (a wiec najbardziej lokalnej
w charakterze) przejechato okoto 103 tys. podréznych. Obecnie kolej posiada
ponad 20 udziatlowcéw, niemal wytacznie samorzadéw réznych stopni podziatu
administracyjnego. Wséréd nich znajduja sie powiaty (Harz i Nordhausen), mia-
sta (Wernigerode, Nordhausen, Harzgerode i Oberharz am Brocken), gmina
Harztor oraz jednostki osadnicze okreslone jako dzielnice (Schierke, Harzgero-
de, Giintersberge, StraRberg, Quedlinburg, Gernrode, Benneckenstein, Elend,
Hasselfelde, Sorge, Stiege, Tanne, Niedersachswerfen, Ilfeld), a takze spotka
Braunlage Tourismus GmbH?®.

Interesujaca funkcje posiadaja czeskie Jindfichohradecké mistni drdhy
(JHMD). O ile linia z miasta Jindfichiv Hradec do stacji Obratain spelnia
przede wszystkim role srodka codziennej lokomocji, to odcinek prowadzacy do
stacji Nova Bystfice ozywa gtéwnie w sezonie turystycznym. Juz w latach sie-
demdziesiatych XX w. pojawialy sie koncepcje likwidacji tych kolei, ale szcze$li-
wie na skutek kryzysu paliwowego uznano, ze transport samochodowy wcale
nie bedzie bardziej ekonomiczny zwtaszcza od strony energetycznej. W poczat-
ku lat dziewieédziesiatych XX w. Czechostowackie Koleje Panstwowe (Cesko-
slovenské stdtni drahy, CSD) do$¢ wyraznie zaczely jednak odczuwaé nadcho-
dzacy kryzys. Skutkiem tego bylo ograniczenie inwestycji, a takze redukcja
potaczen pasazerskich. W 1993 r. powstat Klub pidtel jindiichohradeckych tiz-
kokolejek. Lobbowatl on na rzecz prywatyzacji kolei zlokalizowanej w atrakeyj-
nym turystycznie terenie i organizacji pociagdw retro, a w koncu zaproponowat
projekt prywatyzacyjny, ktory przyjety wtadze Republiki Czeskiej. Ponadto stat
si¢ on zatozycielem spoétki akcyjnej JHMD, powotanej do zycia 19 wrzesnia
1994 1., a 10 stycznia 1995 r. wpisanej do rejestru handlowego. Na podstawie
licencji z czerwca 1995 1. nowo powstata spétka zaczela prowadzi¢ historyczne
pociagi turystyczne trakcja parowa. Wobec ciagtych zmian koncepcji kolei Ce-
ske Drdhy (CD) dotyczacych tego, co dalej z koleja waskotorowa zrobié, realiza-
cja projektu prywatyzacyjnego stale oddalata sie¢ w czasie. W zwigzku z tym
pogarszat sie stan infrastruktury kolejowej, zwtaszcza na linii do stacji Nova
Bystrice. JMHD ubiegaly si¢ o dzierzawe tej linii, ale bezskutecznie. W konicu
w 1997 1. CD zawiesily przewozy na linii Jindfichéiv Hradec — Nové Bystfice.
W styczniu linia zamarta, a w marcu rzad czeski ostatecznie uchwalit realizacje
projektu prywatyzacji kolei i zaoferowal odsprzedaz ich za symboliczng cene
jednej korony. JHMD uzyskaty takze licencje na obstuge kolejowych przewozow

17 Por. www.hsb-wr.de.

18 Harzer Schmalspurbahnen blicken auf ein ereignis — und erfolgreiches Geschdftsjahr zuriick,
www.hsb-wr.de/news/news-details/artikel//2013-harzer-schmalspurbahnen-blicken-auf-ein-
ereignis-und-erfolgreiches-geschaeftsjahr-zurueck/, 08.11.2016.

19 wwwhsb-wr.de/, 07.11.2016.
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regionalnych do stacji Nové Bystfice i, po uprzednim przejezdzie nadzwyczaj-
nym, 21 czerwca 1997 r., nowy przewoznik rozpoczat obstuge ogélnodostep-
nych pociggéw. 23 listopada tego samego roku JHMD przejety takze linie do
stacji Obratan. Do prywatyzacji jindrzichuvhradeckich kolei waskotorowych
doszto 28 lutego 1998 r. Od tego czasu m.in. znacznemu rozszerzeniu ulegta
oferta rozktadowych pociagéw regionalnych?®.

Ruch w ramach przewozéw dofinansowanych przez samorzady wojewddzkie
koncentruje sie na odcinku Jind¥ichtiv Hradec - Kamenice nad Lipou — Obra-
tant. Odcinek Jindfichtiv Hradec — Nova Bystfice ma charakter bardziej tury-
styczny i zwiekszenie ruchu po nim nastepuje w okresie wakacyjnym?!. W roku
obrachunkowym 2013/201422 na obydwu liniach przewieziono blisko 330 tys.
pasazeréw w ramach stuzby publicznej oraz 38 tys. pasazeréw w ramach tury-
stycznych przewozéw komercyjnych trakcja parowa. Realizowane byly tez nie-
wielkie przewozy towarowe rzedu okoto 3 tys. t rocznie.

W ostatnich latach na kolei ujawnit sie znaczacy konflikt z wtadzami Kraju
Vysocina, ktory, wedtug wladz spétki, nie dotrzymuje umowy dotyczacej wspot-
finansowania deficytu publicznych przewozéw pasazerskich.

Podsumowanie

Na przestrzeni lat znaczaco zmienita sie rola samorzadéw w ksztattowaniu
sieci kolei waskotorowych. Pierwotnie odgrywaty istotna role¢ w ich powstawa-
niu i eksploatacji. Zostala ona dos¢ gwattowanie przerwana zmianami ustrojo-
wymi rozgrywajacymi na przetomie lat czterdziestych i pieédziesiatych XX w.
Samorzady miaty szans¢ ponownie odegra¢ znaczaca role¢ w ksztattowaniu sieci
kolei waskotorowych dopiero po 2001 r. Wydawalo sie, ze beda tu pelnié¢ funk-
cje co najmniej utrzymujaca dotychczasowy stan rzeczy. Niestety hipoteza ta
okazata si¢ mylna. Szybko stato si¢ jasnym, ze samorzady wszystkich szczebli
nie radzg sobie z przejetymi kolejami waskotorowymi pozostawiajac bez wspar-
cia finansowego przede wszystkim te prowadzone przez podmioty zewnetrzne.
Zabrakto tez woli utrzymania tradycyjnej roli tego typu kolei na rzecz prze-
ksztalcenia ich w atrakcje turystyczne. Niewystarczajace wsparcie mozemy row-
niez obserwowaé w stosunku do kolei posrednio lub bezposrednio zarzadza-
nych przez samorzady. Podejécie takie sprawito, ze dtugo$¢ kolei waskotorowych
w ruchu stale maleje. Brakuje takze wizji jak i czy ten proces zahamowac.

Czy faktycznie koleje waskotorowe w Polsce za kilka lat musza przejs¢ catko-
wicie do historii? Tu warto cho¢by odnieé¢ sie do doswiadczen, ktére zauwaza
O. Morel?® (2013) w przypadku Szwajcarii, gdzie koleje waskotorowe wykonujg

20 P. Prochazka, Vyznam tizkokolejné zZeleznice Jindfichohradeckych mistnich drah pro turisticky
potencidl regionu, Vysoka Skola Polytechnicka, Jihlava 2012, mps pracy licencjackiej, s. 22-23.
21 Por. www;jhmd.cz.

22 Vyrocni zprdava 2013-2014, Jindfichav Hradec 2015, s. 11.

23 O. Morel, Rola kolei wgskotorowych w transporcie Szwajcarii, referat wygltoszony na XVI
Dolnoslaskim Festiwalu Nauki we Wroctawiu, www.transport.pwr.wroc.pl/dfn/morell3.pdf,
05.05.2015, passim.
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takie same zadania przewozowe, jak koleje normalnotorowe. Pod wzgledem
technicznym, zwlaszcza systemow zabezpieczenia ruchu kolejowego, takze nie
wykazuja one wiekszych réznic w stosunku do kolei o przeswicie toru 1435 mm.
Autor cytowanego opracowania podkresla, ze sq wiec niczym innym niz zwykly-
mi kolejami, tylko na wqskich torach?*. Faktycznie '/3 szwajcarskiej sieci kolejo-
wej (1700 km) to pozostajace w zarzadzie prywatnym koleje waskotorowe,
w sktad ktorych wchodzi dziewie¢ sieci i wiele pojedynczych linii. Co interesu-
jace, koleje waskotorowe petnia tu istotna role w aglomeracjach miejskich
i charakteryzuja sie wysoka czestotliwoscig kurséw. Podobny charakter majg
czesto regionalne koleje waskotorowe, ktore w odréznieniu od aglomeracyjnych
maja nieco rzadszy takt i wykonujg takze przewozy towarowe na transporte-
rach. Ostatnig kategorie kolei waskotorowych w Szwajcarii stanowia koleje
0 znaczeniu turystycznym, przy czym tego typu koleje w Polsce petnia zupelnie
inng role. O ile ich geneza bywa do$¢ podobna i wynika z potrzeb gospodarczych
i koniecznosci przewozu turystow, to nadal maja znacznie takze w przewozach
o charakterze regionalnym. W Polsce natomiast tego typu koleje petnig juz na-
wet nie role przewoznika kolejowego na rynku turystycznym, ale atrakcji tury-
stycznej samej w sobie. Jedna z powszechnie znanych szwajcarskich kolei wa-
skotorowych? jest wcigz odgrywajaca istotna role popularna alpejska Rhdtische
Bahn. Sie¢ kolei o przeswicie 1000 mm ma 384 km i jest zlokalizowana w kan-
tonie Graubiinden. Cze$¢ jej odcinkéw zaliczana jest do pamigtek §wiatowego
dziedzictwa kulturowego UNESCO. Podobnie jak w przypadku HSB linie posia-
daja tu rézne zastosowania, nie tylko turystyczne. W aglomeracji Chur stuzy
ona miejscowej ludnosci m.in. do codziennych dojazdéw do miasta. Na kolei
realizowane sg takze przewozy towarowe, w tym samochodéw. Wspélczesny
wizerunek kolei nie ma obecnie wiele wspélnego z dychawiczna, powolna
i przestarzata ,ciuchcig”, znang chocéby z Polski. Jej park taborowy stale ulega
wymianie na nowszy pochodzacy prosto z wytworni.

Réwniez oméwione przypadki bardziej tradycyjnych kolei waskotorowych
w Niemczech i Czechach dobitnie pokazuja, ze koleje tego typu, przy odpowied-
nim wsparciu finansowym i organizacyjnym samorzadéw wszystkich szczebli,
nadal mogg pelni¢ wazna role w systemie transportowym regionéw. Z tego wy-
nika dos$¢ prosty wniosek, ze przyjeta w Polsce strategia wygaszania przewozow
lub tez sprowadzenia kolei waskotorowych do roli cyrkowej atrakeji turystycz-
nej jest nieuzasadniona. Brak zmiany podej$cia zaowocuje prawdopodobnie
w niedalekiej przysztosci likwidacja znacznej czesci ich systemow.

Zeby nie doszto do wyzej zasygnalizowanych proceséw konieczne jest przede
wszystkim uswiadomienie samorzadom, ze bez ich wsparcia finansowego lub
pomocy merytorycznej w zdobywaniu funduszy zewnetrznych koleje waskotoro-
we nie przetrwaja. Konieczne jest tez wzmocnienie pozycji zewnetrznych opera-
torow poprzez dtugoterminowe kontrakty, chronigce ich prawa - tak by mogli
podejmowac ryzyko zdobywania §rodkéw zewnetrznych bez obaw rozwigzania

24 Tamze, s. 36.
25 E. Lung, O. Knoll, Regional and Narrow..., s. 15-16.
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umowy pod byle pretekstem po zakonczeniu okresu trwatosci projektéw. Ko-
nieczne jest skonstruowanie mechanizméw na szczeblu centralnym, wspoma-
gajacych inwestycje w tabor i infrastrukture kolei waskotorowych.

Przede wszystkim trzeba jednak dokona¢ zmian mentalnych w postrzeganiu
kolei waskotorowych przez samorzadowcéw - nie jako zabawek, generujacych
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The author discusses the changing role of self-government in shaping the networks of narrow-
gauge railways in the last hundred years or so. Considerable interest has been given to the period
of municipalisation of this type of railways after the year 2001 and especially the consequences
of this process. Another important issue discussed in the article is the positive examples of using
narrow-gauge railways abroad, which means returning to their original functions. In the
conclusion the author predicts the future of the narrow-gauge railways in Poland and presents
potential courses of action that may be taken.

Der Autor des Textes stellt die wandelnde Rolle der Selbstverwaltung bei der Gestaltung des
Schmalspurbahnnetzes in letzten 100 Jahren vor. Eine besondere Aufmerksamkeit gilt dem
Umbau durch eine Kommunalisierung nach 2001. Im Besonderen werden die Folgen dieses
Prozesses betont. Dem werden mehrere positive Beispiele von Schmalspurbahnen aus dem Au-
sland gegeniibergestellt.Zum Abschluss des Textes bietet der Autor einen Ausblick tiber die Zu-
kunft der Schmalspurbahnen in Polen und ihren Entwicklungsmdéglichkeiten.

Stowa kluczowe: koleje waskotorowe, koleje samorzadowe, komunalizacja, rozwdj i regres sieci
kolejowych

Keywords: narrow-gauge railways, railway managed by self-government, municipalisation, deve-
lopment and regression of railway networks

Stichworte: Schmalspurbahn, Bahnen der Selbstverwaltung, Kommunalisierung, Entwicklung
und Niedergang des Bahnnetzes

Ariel Ciechanski, dr, adiunkt w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
w Warszawie, specjalizujacy sie w geografii transportu, zwlaszcza w transformacji systemow
transportowych (w tym regresie i rozwoju sieci kolejowych). Jego pozazawodowe zainteresowania
naukowe koncentrujg sie na historii kolei przemystowych i taboru kolejowego w Polsce.
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Dawid Keller

Regulator, wlasciciel czy...?
Dyskusje o roli panstwa

wobec kolei w okresie
miedzywojennym

- wprowadzenie do zagadnienia

Wprowadzenie

Sie¢ kolejowa w miedzywojennej Polsce niosta z sobg dziedzictwo okoliczno-
$ci, w ktorych powstawata. Stwierdzenie to, do§¢ w sumie oczywiste, nie doty-
czy tylko i wylgcznie jej ksztattu, ilo$ci powstatych linii, ich przebiegu czy in-
nych detali infrastruktury. Nie ogranicza sie takze tylko iwylgcznie do
r6znorodnosci wyksztalcenia i umiejetnosci personelu, doswiadczenia w uzy-
waniu jezyka polskiego czy typéw taboru i urzadzen kolejowych. Réwnie wazne,
a moze nawet, z perspektywy okresu stanowigcego przedmiot tej analizy, waz-
niejsze pozostajg bowiem: sytuacja prawna kolei (nie chodzi tu o normujace ja
przepisy) oraz poglady poszczegdlnych osoéb, zwlaszcza politykéw, na jej role
i pozycje, ktorg winna ona mie¢ wzgledem spoteczenstwa czy organéw panstwa
(administracja ogdlna, wojsko itp.). Zagadnienie to jednak, cho¢ obecne w histo-
riografii (cho¢ gtéwnie ogélnej, nie poswieconej kolei') jest jednak ukazywane
1 Por. np. W. Morawski, Dzieje gospodarcze Polski, Warszawa 2010, s. 173-223. Por. tez dys-
kusja (i literatura): D. Keller, Paristwo a przedsiebiorstwo Polskie Koleje Paristwowe (zagadnienia
wstepne): dyskusje o funkcjonowaniu skomercjalizowanego przedsiebiorstwa (1924-1939), [w:]

Znaczenie kolei dla dziejow Polski. Studia z historii kolejnictwa, red. D. Keller, Rybnik 2012,
s. 35-66; M. Lapa, Modernizacja paristwa. Polska polityka gospodarcza 1926-1929, £.6dz 2002,



zwykle w sposob dos¢ uproszczony i brakuje w nim nie tylko analizy pogladéw
poszczegdlnych decydentéw, od Jozefa Pitsudskiego czy kolejnych premierow
i ministréow do r6znych postow, ale takze i konkretnych podejmowanych przez
nie dzialan. Istniejacy stan pozwala nam bowiem wskaza¢ najwyzej ,,co” sig
wydarzyto, niekoniecznie jednak ,dlaczego” to wlasnie miato miejsce. Niniejszy
artykut stanowi wstep do szerokiego, w zatozeniu, programu badawczego, kt6-
rego celem bedzie wskazanie zalezno$ci miedzy panstwem i koleja w okresie
miedzywojennym w Polsce, z uwzglednieniem réwniez sytuacji w innych euro-
pejskich krajach?.

Punkt wyjscia

Punktem wyjécia analiz winien by¢ jednak stan zastany w momencie przej-
mowania®. We wszystkich trzech bylych panistwach zaborczych stosowano trzy
rodzaje wlasno$ci - panstwowa?, prywatng (w réznym ksztalcie)®, a takze
(zwtaszcza w Niemczech) cze$ciowo samorzadowa®. Ich losy byly co prawda
r6zne, ale mozna odnotowa¢ dazenia kazdego z tych panstw do przejmowania
kontroli nad siecig kolejowa, zwlaszcza gtéwng. Dziatania nacjonalizacyjne (czy
tez wykupy linii zgodnie z postanowieniami uméw koncesyjnych) nie obejmo-
waly jednak kolei lokalnych, mniejszego znaczenia czy tez, zwykle, waskotoro-
wych. Trzeba tez wskazaé, ze pomimo fali wykupéw nadal w 1918 r. pozostaty
na tym terenie sp6tki prywatne, ktére nie zostaty wykupione przez byle panstwa
zaborcze. W okresie miedzywojennym nie tylko Polska podejmowata dziatania

s. 208-217; K Dziewulski, Spor o etatyzm. Dyskusja wokét sektora paristwowego w Polsce
miedzywojennej 1919-1939, Warszawa 1981 (por. s. 19-20); J. Golebiowski, Spér o etatyzm
wewngtrz obozu sanacyjnego w latach 1926-1939, Krakéow 1978 (por. s. 16-17). Ujecie popu-
larne i bardzo emocjonalne: S. Suchodolski, Jak sanacja budowata socjalizm, Warszawa 2015,
s. 184-196 (tytut rozdzialu na temat kolei brzmi: Polskie Koleje Paristwowe, czyli kreatywna
ksiegowos¢, wykoriczenie prywatnych przewoznikéw i ,,miasto-upior” za 22 min). Autor opart sie
glownie na miedzywojennych pracach T. Bernadzikiewicza (Przerosty etatyzmu. Uwagi o gospo-
darce panstwowej w Polsce, Warszawa 1935; Wyniki bilansowe a rzeczywiste przedsiebiorstw
parnstwowych w Polsce, Warszawa 1935).

2 Sprawa ta w zasadzie pomijana jest w historiografii dziejow kolei w Polsce, ale w dyskusjach
przyktadowo nad komercjalizacja analizowano decyzje podejmowane w tym zakresie w szeregu
krajow europejskich, oceniajac np., ktére z rozwiazan mozna (czy nawet nalezatoby) przeszczepi¢
do Polski. Por. np. WB., Autonomia kolei paristwowych w Europie, ,Inzynier Kolejowy” 1932,
nr 3, s. 66-67. Tekst powstat w oparciu o literature niemieckojezyczna.

3 Por. D. Keller, Improwizacja czy uporzqdkowana akcja? Przejecie kolei przez polskq admini-
stracje w latach 1918-1922, [w:] Sukcesy i porazki kolei w Polsce: 1918-1989, red. M. Kapias,
D. Keller, Rybnik 2015, s. 21-40.

4 P. Dominas, Kolej w prowincjach poznariskiej i §lgskiej. Mechanizmy powstawania i funkcjo-
nowania do 1914 roku, £.6dz 2013, s. 26-37, 125-149; R. Tomczyk, Kolej zelazna w monarchii
habsburskiej. Szkic prawno-administracyjny, [w:] Galicyjskie drogi i bezdroza. Studium infra-
struktury, organizacji i kultury podrézowania, red. J. Kaminska-Kwak, Rzeszéw 2013, s. 153—
167.

5 A. Paszke, M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskiej, War-
szawa 1995, passim.

6 Por. J. Pawlowski, Dzieje kolei wgskotorowych na obszarze bytej Zachodniej Dyrekcji Kolei
Paristwowych, [w:] Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012, s. 185-188.
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majgce na celu uregulowanie tej kwestii”. Wéréd wstepnych uwag trzeba takze
odnotowaé, ze okres Iwojny Swiatowej przyniost dla sieci kolejowej na
przewazajacym obszarze pdzniejszej Polski znaczne zniszczenia — zar6wno linii,
jak i obiektéw oraz taboru. Przyczynilo sie to do wysuniecia konkretnych
propozycji w odniesieniu do kolei nowego, odrodzonego panstwa. Najlepiej
znang z nich oglosil zesp6l pracujacy na zlecenie Wydziatu Rejestracji Strat
Wojennych przy Radzie Gtéwnej Opiekunczej. Analizujgc rézne modele relacji
miedzy kolejami i panistwem (od wihascicielskiego przez mieszany, nadzorczy do
catkowicie wolnorynkowego) przychylat sie do przyjecia w Polsce systemu
mieszanego, z panstwem jako organizatorem prawnym, zapewniajgcym spéj-
no$¢ réznych prywatnych oraz panstwowych spétek kolejowych, ale i ksztattu-
jacym og6lna polityke inwestycyjna w tej sferze®. Trzeba wreszcie pamietad, ze
w istocie w latach 1918-1919 zastosowano metode faktow dokonanych, a wy-
dawane w pierwszych latach przez panstwo akty prawne przejmowaly koleje
zbudowane przez byte wtadze okupacyjne®, obejmowaly odcinki nalezgce do
spétek prywatnych w panstwowy zarzad (cho¢ na watpliwej podstawie praw-
nej)'?, a samo panstwo w istocie dazyto do systemu witascicielskiego'.

Jak juz wspomniano, zagadnienie stanowigce przedmiot artykutu nie ma do-
tad bogatej literatury. Niewielkie opracowania na ten temat powstaly w latach

7 Por. wykup kolei prywatnych (w tym Kolei Koszycko-Boguminskiej) przez Czechostowacje i de-
cyzja o wykupie wszystkich kolei prywatnych w trzech transzach. W.B., Prace nad uparistwowie-
niem czechostowackich kolei lokalnych i oszacowaniem majqtku kolei parnstwowych, ,Inzynier
Kolejowy” 1930, nr 7, s. 295-296 (tekst powstaly w oparciu o niemieckojezyczna literature).

8 J. Gieysztor, Koleje zelazne na ziemiach Polskich, [w:] Likwidacja skutkéw wojny w dziedzinie
stosunkéw prawnych i ekonomicznych w Polsce, t. 7, Warszawa 1918, s. 35-45; tenze, O zasa-
dach gospodarki handlowej na kolejach zelaznych w Polsce, [w:] tamze, s. 119-136. Nalezy jed-
nocze$nie przyznad, ze nie znamy dotad innych analiz. Co ciekawe, to osoby zaangazowane w ten
projekt petnity pézniej albo role realizatoréw albo komentator6w miedzywojennej polityki wobec
kolei. Szereg wysuwanych przez analitykéw mysli byto nowatorskich. Ich zZrédtem byly doswiad-
czenia funkcjonowania w Rosji, a takze do$¢ trafne odczytanie wydarzen i trendow w sasiednich
panstwach. Por. tez: D. Keller, Dylematy miedzywojennej polityki finansowania PKP, [w:] Miedzy
stabilizacjq a ekspansjq. System finansowy w stuzbie modernizacji (z warsztatéw badawczych
historykéw gospodarczych), red. J. Lazor, W. Morawski, Wroctaw 2014, s. 413-429.

9 Dekret z 7 lutego 1919 . 0 przejeciu kolei zbudowanych przez byte wtadze okupacyjne (DzP PP
1919, nr 14, poz. 155).

10 Ustawa z 14 grudnia 1920 r. rozszerzala nacjonalizacje na koleje prywatne, ktore przez oku-
pantéw byly traktowane jako koleje uzytecznosci publicznej (DzU RP 1921, nr 3, poz. 5). Rodzi
sie¢ bowiem pytanie czy np. kolej Chabéwka - Zakopane czy tez inne galicyjskie byta uzywana
przez okupantow.

11 Por. D. Keller, Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych w Katowicach w latach 1922-1939.
Geneza, podstawy prawne, organizacja i funkcjonowanie, Rybnik 2013, s. 27. Analitycy Wydzia-
tu Rejestracji Strat Wojennych jasno wskazywali, ze budzetu odrodzonego parnstwa nie bedzie
sta¢ na nowe, niezbedne dla Polski, inwestycje kolejowe. Czas pokazat jak bardzo trafne byly to
analizy.
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sze$cdziesigtych'?, siedemdziesigtych'3 i juz w XXI w.'* Stan zachowania zZrodet
(zwtaszcza akt Ministerstwa Komunikacji) wymusza zmudne kwerendy w in-
nych zespotach w Archiwum Akt Nowych?3, ale i w innych archiwach w Pol-
sce’®, Ukrainie, Biatorusi i na Litwie (dyrekcje kresowe). Rzetelne podejscie do
zagadnienia wymagatoby takze badan nad spuscizng (takze drukowang i pa-
mietnikarska) partii i poszczegdlnych politykow, a takze prasa epoki, zwtaszcza
codzienna. W tym ostatnim elemencie konieczne jest zwlaszcza wyjscie poza
wykorzystywana obficie, ale jakby z pomini¢ciem etapu krytyki Zrédla, prasa
branzowa, zwlaszcza ,Inzynierem Kolejowym”. Skala koniecznych do podjecia
prac zwieksza sie jeszcze bardziej po uwzglednieniu wspomnianego juz kontek-
stu europejskiego.

Przedmiot dyskusji - ,,co” zrobiono

Koleje majq ogromne znaczenie dla Paristwa zaréwno z punktu widzenia go-
spodarczego, jak i finansowego i strategicznego. Sq one aparatem duzym, skom-
plikowanym, a dziatalnosé ich opiera sie przede wszystkim na sprawnosci mo-
zgu, miesni i nerwéw pracownikéw kolejowych, ktorzy petnigc stuzbe bardzo
odpowiedzialng sq temsamem dla kolejnictwa elementem pierwszorzednej do-
niostosci'”. Swiadomosé tej zaleznosci miedzy kolejami a panistwem przy$wie-
cala, jak nalezy sadzi¢, wszystkim dziataniom podejmowanym w omawianej

12 Faktycznie wydane dopiero w 2011 r. I. Bujniewicz, Kolejnictwo w przygotowaniach obron-
nych Polski w latach 1935-1939, [w:] Kolejnictwo w polskich przygotowaniach obronnych i kam-
panii wrzesniowej, t. 1, cz. 1: Opracowania i dokumenty, ;Wojskowe Teki Archiwalne:, t. 1, red.
A. Wesotowski, N. Bujniewicz, Warszawa 2011, s. 19-138.

13 M. Tarchalski, Sprawa komercjalizacji przedsigbiorstwa Polskie Koleje Parstwowe (1924-
1939), ,Roczniki Dziejow Spotecznych i Gospodarczych”, t. 39, 1978, s. 77-96. Dodac¢ nalezy, ze
M. Tarchalski jest rowniez autorem, znajdujacej sie niestety jedynie w maszynopisie, pracy dok-
torskiej (Rola kolejnictwa w rozwoju gospodarki Polski w okresie miedzywojennym (1918-1939),
Poznan 1981; mps dostepny w czytelni Biblioteki Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu,
sygn. S 3430). Praca ta, zdaniem autora, zastuguje na wydanie drukiem.

14 D. Keller, Paristwo a przedsiebiorstwo Polskie Koleje Paristwowe...

15 Archiwum Akt Nowych, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie (zesp6t nr 16), 3784 j.a.
(gtéwnie pochodzenia wojskowego i dotyczace kwestii wojskowych); ale tez np. Prezydium Rady
Ministréw czy Ministerstwo Przemystu i Handlu.

16 Np. Archiwum Panstwowe w Warszawie, Centralna Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
w Warszawie (zesp6t nr 3641) — akta z lat 1918-1998, 6419 j.a., blednie sklasyfikowane jako
zespot; Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych w Warszawie Biuro Wojskowe (zesp6t nr 2455,
10 j.a.); Archiwum Paristwowe w Toruniu, Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Toruniu
(zesp6t nr 365, 3 j.a.); Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy, Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwo-
wych w Toruniu (zesp6t nr 154, 80 j.a.); Archiwum Panstwowe w Radomiu, Dyrekcja Okregowa
Kolei Panistwowych w Radomiu (zesp6t nr 389, 73 j.a., glownie akta dot. funkcjonowania kolei);
Centralne Archiwum Wojskowe, Biuro Wojskowe Ministerstwa Komunikacji/Ministerstwa Kolei
Zelaznych. Pomimo uzycia nazwy i dat zespdét Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Lodzi
w Archiwum Panstwowym w Lodzi nie zawiera akt takiej jednostki organizacyjnej, ale niezwykle
ciekawe akta XIX-wieczne z Wielkopolski (!) czy dokumenty z okresu miedzywojennego przeka-
zanych przez dziatajaca w latach 1945-1958 DOKP w Lodzi (1141 j.a., ponad 18 mb).

17 Sejm III kadencji, Wniosek Zwigzku Parlamentarnego Socjalistow w sprawie ustawy o sto-
sunku stuzbowym pracownikéw przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe”, Uzasadnienie,
s. 24.
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epoce. Wraz z uptywem czasu zmienialy si¢ najprawdopodobniej jedynie prio-
rytety — wstepnie mozna bowiem wskazad, ze w pierwszym etapie (do 1922 r.)
najwazniejsze bylo znaczenie strategiczne i gospodarcze'®, pdzniej (w epoce
»deficytow kolejowych”) finansowe'?, a od 1926 r. gospodarcze?°. Wkrétce jed-
nak, politycznie najp6zniej w 1930 r., a w cyfrach rzeczywistych prawdopodob-
niej kilka lat p6Zniej, przewazyty wzgledy strategiczne®'. Warto jeszcze odnoto-
wad, ze panstwo (6wczesnie) mogto wobec kolei przyjaé jedna z czterech postaw
- mogto by¢ jej wlascicielem (w rzeczywistosci Polski - dominujacym wiascicie-
lem), regulatorem (taka funkcje w Polsce petnito Ministerstwo Kolei Zelaznych
pdzniej Kolei i Komunikacji) oraz nadawca koncesji (dla prywatnych towa-
rzystw akcyjnych). Dla porzadku mozna jeszcze pamigtaé, ze panstwo mogto
nie by¢ zainteresowane koleja, ale 6wczesnie nikt tak prawdopodobnie nie my-
slat.

Jak zatem wygladaly dziatania organéw panstwa wobec kolei w okresie
mig¢dzywojennym w Polsce? W lutym 1919 r. wydano wspomniany dekret
o przejeciu kolei, w kolejnych latach uzupetniony o akty wykonawcze. Dopiero
jednak w 1924 r. (!) uchwalono ustawe o zakresie dziatania Ministra Kolei
Zelaznych??, ktérej postanowienia w czeéci nigdy nie zostaly zrealizowane.
Nigdy bowiem (mimo ponaglenia Sejmu o trzymiesiecznym terminie) nie
nadano statutu o paristwowym zarzqdzie kolei®>. W grudniu 1924 r. podjeto
réwniez nieudang probe komercjalizacji kolei?*, ponowiong ostatecznie we
wrze$niu 1926 1., a cztery lata pdzniej cze$ciowo wycofang?s. Dopiero w 1929 r.
wydano jednolite przepisy regulujace zatrudnienie pracownikow panstwowych
kolei w Polsce. Do tego momentu obowigzywaly (nowelizowane oczywiscie)
przepisy bylych panstw zaborczych?®. O pilnosci wydania tego przepisu pisano

18 Etap wojsko polsko-bolszewickiej, ale tez i bezposredniej odbudowy panstwa, gdzie koleje
(takze poprzez bezposrednie finansowanie z budzetu i korzystne taryfy) mialy wspoméc odbudo-
we gospodarcza.

19 Czas gdy najwazniejsze stalo si¢ zbilansowanie budzetu panstwa iznaczne sumy plynace
na ,dofinansowanie kolei” musialy znalez¢ swoje uporzadkowanie poprzez, naduzywane konse-
kwentnie, pojecie ,komercjalizacji”.

20 Okres spokojnego dzialania zwigzanego z powstaniem przedsiebiorstwa ,,Polskie Koleje Pan-
stwowe” i niekonsekwentnymi staraniami o zakonczenie komercjalizacji. Etap najwazniejszych
inwestycji w nowe linie, najwazniejszych decyzji, u podstaw ktérych lezalty przede wszystkim ar-
gumenty gospodarcze.

21 Etap, w ktérym (przy trudnej sytuacji gospodarczej panstwa) wiekszo$¢ podejmowanych dzia-
fan inwestycyjnych czy remontowych, przy oczywistych pozytywnych efektach dla normalnego
funkcjonowania kolei, miato jednak tto wojskowe i byto realizowanych na prosbe wojska.

22 DzU RP 1924, nr 57, poz. 580.

23 Sejm I Kadencji, Sprawozdanie stenograficzne ze 120 posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej
z dnia 20 maja 1924 r,, tam 45.

24 To wtedy reprezentanci panstwa oficjalnie przyznawali: Ministerstwo Kolei zmuszone zostato
zaniecha¢ polityki budowy nowych drég na wtasny rachunek i przeszto do udzielania koncesji na
budowe kolei prywatnym przedsiebiorstwom. Jednoczesnie ustalono kolejnos¢ realizacji nowych
linii (podziat na grupy). Co ciekawe, linie zrealizowane w epoce znalazly sie np. w trzeciej grupie
kolejnosci na drugim miejscu (Warszawa — Radom). Sejm I kadencji, Sprawozdanie stenograficz-
ne z 212 posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 29 maja 1925 r., tam 36.

25 Szerzej: D. Keller, Paristwo a przedsiebiorstwo, passim.

26 Tenze, Dyrekcja..., s. 198; R. Tomczyk, Kolej zelazna..., s. 165-167.
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i méwiono wielokrotnie, takze w parlamencie, kolejni ministrowie zapowiadali
nieuchronne nadej$cie owej ,pragmatyki” jeszcze w 1924 czy 1925 r.2? Z kolei
samodzielne kolejowe (wczesniej wykorzystywano gtéwnie ustawe z 1923 r. dla
urzednikéw panstwowych) przepisy emerytalne wydano dopiero w momencie
gdy pierwsze pokolenie zatrudnionych w miedzywojennej Polsce moglto juz na
to $wiadczenie przejs¢ (w 1934 r.)?8.

Ostatecznie system kolei (panistwowych ale i prywatnych) byl dwustopniowy
- na czele stalo ministerstwo (z uprawnieniami okreslonymi w ustawie
z 1924 1.)?° pelniace funkcje zarzadcy i kontrolera, nizej znajdowaly sie organy
administracji kolei panstwowych - przez caly czas Dyrekcje (od 1929 r.
Okregowe) Kolei Panstwowych (Katowice, Krakow, Lwow, Stanistawéw, Radom,
Warszawa, Poznan, Gdansk, Wilno), a od lat trzydziestych dodatkowo centralne
organy przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe”, réwnorzedne pod
wzgledem hierarchii z dyrekcjami. Przedsiebiorstwo nie posiadato organéw
wladzy niezaleznej od ministerstwa, i w istocie to ministerstwo stanowito
centralng administracje PKP3°. Organy przedsiebiorstwa, w imieniu minister-
stwa, petnily réwniez nadzoér nad kolejami prywatnymi réznego przeznaczenia
(publiczne, niepubliczne)3!.

Pomimo wydania przepiséw powotujacych przedsiebiorstwo ,,Polskie Koleje
Panstwowe”, podlegte ministerstwu, ale z wydzielong samodzielng dyrekcjg, na
skutek braku zgody Jozefa Pitsudskiego faktycznie ta cze$¢ komercjalizacji nie
zostata zrealizowana i o ile od strony ksiegowej PKP byto samodzielne??, to od
strony faktycznej, decyzyjnej, byto $ci§le podporzadkowane ministerstwu
i polityce panstwa3?.

27 Np. Sprawozdanie stenograficzne z 138. posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej I kadencji z dnia
27 czerwca 1924 r., fam 13-14 (wkrétce); Sprawozdanie stenograficzne z 201. Posiedzenia Sejmu
Rzeczypospolitej I kadencji z dnia 5 maja 1925 r., fam 94 (w tym miesigcu bedzie wniesiona do
Rady Ministréw).

28 D. Keller, Dyrekcja..., s. 277-284.

29 Kolei Zelaznych, od 1924 r. Kolei, od 1926 r. Komunikacji.

30 Por. D. Keller, Paristwo a przedsiebiorstwo, passim; M. Tarchalski, Sprawa komercjalizagji...,
passim.

31 Por. K Soida, P. Nadolski, K Tomczak, Koleje qukqtorowe zaktadow Gieschego, Rybnik
2010, passim; K. Soida, Koleje wagskotorowe na Gérnym Slgsku od czaséw najdawniejszych do
1990 roku, t. 1, Katowice 1996, s. 105-107.

32 Waznym dowodem na to moze by¢ zanik decyzji wydawanych przez parlament na temat
najdrobniejszych zmian wtasnosci gruntéw polskich kolei, widoczny jeszcze przed wrze$niem
1926 1. (ostatni przypadek z pazdziernika 1927 r.). Przyktadowo: Ustawa z dnia 16 lipca 1924 r.
w przedmiocie zamiany parstwowego gruntu kolejowego na grunt gminy Wasosz w powiecie szu-
biriskim (DzU RP 1924, nr 73, poz. 712) czy Ustawa z dnia 1 lipca 1925 r. 0 zamianie paristwo-
wego gruntu kolejowego w Skierniewicach na grunt prywatny (DzU RP 1925, nr 73, poz. 706).
Wynikato to wprost z postanowien konstytucji z 1921 r. (art. 44). Powotanie PKP byto zatem
w tym wzgledzie faktem.

33 Por. np. status pracownikow PKP. D. Keller, Dyrekcja..., s. 198-215. Tam réwniez szcze-
g6towe odestania do Zrédet i nielicznej literatury. Dobitnie pisze o tym M. Tarchalski w swojej
pracy doktorskiej. Wskazuje w niej, ze koleje nigdy w zasadzie nie byly przedsiebiorstwem (Rola
kolei..., s. 549), ze byly deficytowe (tamze, s. 550), ze kolejnictwo powiekszato Polske, pozostajgc
w rekach paristwa instrumentem szeroko pojetej polityki spoteczno-gospodarczej (tamze, s. 551).
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Z niedostatkéw sieci kolejowej w Polsce w omawianym czasie do$¢ po-
wszechnie zdawano sobie sprawe. Najwieksze braki odczuwano w centrum Pol-
ski oraz w wojewddztwach wschodnich. Prowadzone w miedzywojniu inwesty-
cje nie likwidowaty jednak, wbrew temu co si¢ publikuje, tych niedostatkow?4,
a skala niezbednych inwestycji byta tak duza®®, ze budzet panstwa (a tym bar-
dziej PKP po 1926 r.) nie byt w stanie im podotaé. Co wiecej, pomimo deklaro-
wanego panstwowego charakteru kolei w Polsce dziataly nadal prywatne spotki
kolejowe, w tym tak duze jak Towarzystwo Drogi Zelaznej Fabryczno-L.6dz-
kiej (!) czy prywatna spotka odpowiedzialna za odcinek Chab6wka - Zakopane.
Stan taki utrzymywat sie do poczatku lat trzydziestych3. W chwilach najgorsze-
go kryzysu kolei w Polsce, w epicentrum tzw. deficytow kolejowych, dyskutowa-
no takze o mozliwej prywatyzacji kolei w Polsce3?. Pamieta¢ nalezy, ze w pierw-
szych latach odzyskanej niepodlegtosci pojawito sie mnoéstwo inicjatyw maja-
cych na celu budowe nowych polgczenr kolejowych, wysuwanych przez srodo-
wiska lokalne; podejmowano dzialania przedwstepne, schodzono na grunt
(czyli prowadzono studia w terenie) - jednak za dziataniami tymi nie szly reali-
zacje®®. Wyjatkiem bylta jedynie (poza Francusko-Polskim Towarzystwem Ko
lejowym) koncesja przyznana w 1924 r. Towarzystwu Robét Inzynierskich
w Poznaniu, Societe Generale d’Entreprises i Schneider et C-o w Paryzu oraz

Odnotowat on tez, ze co prawda budzet Ministerstwa Komunikacji nie byt tozsamy z budzetem
PKP, ale nigdy nie przeprowadzono zdecydowanego ich podziatu (tamze, s. 444).

34 Trzeba jednak wymieni¢ takze, dla porzadku, najwazniejsze inwestycje: Kutno - Strzatkowo
(1921), Puck - Hel (1922), Nasielsk - Sierpc (1925), Kutno - Zgierz (1926), Kalety - Podzamcze
(1926), Luck - Stojanow (1930), Czersk — Bak — Koscierzyna (1929). Herby Nowe — Karsznice/
Zduriska Wola (1930). Koscierzyna — Gdynia (1930), Woropajewo — Druja (1932), Karsznice —
Inowroctaw (1933), Krakéw — Miechéw (1934), Warszawa — Radom (1934), przebudowa i elek-
tryfikacja wezta kolejowego w Warszawie.

35 Ich wykazy znalez¢ mozna zaréwno w opracowaniu z 1918 r. jak i pracach Panistwowej Rady
Kolejowej. Sprawozdanie Paristwowej Rady Kolejowej za drugie trzechlecie od kwietnia 1925 r.
do marca 1928 r, oprac. Z. Jasinski, S. Rybicki, B. Chodkiewicz, Warszawa 1928, s. 55-62 (zwt.
62); Sprawozdanie Panistwowej Rady Kolejowej za trzecie trzechlecie od maja 1928 r. do maja
1931 r., oprac. B. Chodkiewicz, A. Dunin-Slep$¢, S. Rybicki, Warszawa 1931, s. 44-76; Sprawoz-
danie Paristwowej Rady Kolejowej za pierwsze trzechlecie od kwietnia 1922 r. do marca 1925 .,
oprac. Z. Jasiniski, Warszawa 1925, s. 31-37. Sama dziatalno$¢ Rady zastuguje na opracowanie.
36 W 1931 r. wykonano skup akcji Towarzystwa Drogi Zelaznej Fabryczno-todzkiej (cena sku-
pu 3 717 000,84 zt wraz z dodatkowa naleznoscia dla spétki za jej eksploatacje przez kole-
je panstwowe od 11 listopada 1918 r. do 31 grudnia 1929 r. w wysokosci 3 829 660,94 zl)
(DzU RP 1931, nr 39, poz. 313). Pozniej takze: kolej lokalna Lwéw — Stojanéw (z wazno$cia
wsteczng od 1 stycznia 1929 r., za cene renty rocznej okres§lonej w dokumencie koncesyjnym na
budowe linii z 1908 r., DzU RP 1931, nr 39, poz. 314); kolej Chabéwka - Zakopane z odnoga
Nowy Targ — Suchahora (faktycznie wéwczas juz tylko do Podczerwonego), na takich samych
warunkach (DzU RP 1931, nr 39, poz. 315) - wydatki pokrywane z budzetu PKP; z wazno$cia
od 1 stycznia 1933 r. skupiono koleje Borki Wielkie — Grzymatéw, Drohobycz — Truskawiec oraz
Muszyna — Krynica na warunkach jak wcze$niejsze odcinki dawnej Galicji (DzU RP 1932, nr 16,
poz. 90, 91, 93); bez kwoty wykupu (ale z ewentualnymi kosztami likwidacji spétki zarzadzaja-
cej) kolej Lwow — Podhajce (DzU RP 1932, nr 16, poz. 92).

37 Por. B. Hummel, Prywatna czy rzqdowa gospodarka na kolejach?, ,Przeglad Gospodarczy”
1921, z. 15, s. 548-551.

38 Np. Warka - Jasieniec, Zyrard(’)w - Mszczon6éw — majatek Danki, Réwne — Korzec, Karczew -
Sobienie - Jeziory, Jabtonna — Wawer — Otwock, Gorlice - Krynica czy Grodzisk — Zyrardéw. Por.
Dziennik Urzedowy Ministerstwa Kolei Zelaznych (Kolei) z lat 1921-1926.
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O. Stelmachowskiemu, W. Jakubowskiemu i B. Walkiewiczowi na budowe linii
Kalety - Herby — Wielun — Opatéwek (Btaszki) — Inowroctaw z odnogg Wielun
- Podzamcze (Kepno), Chorzéw - CzeladZ — Wojkowice — Lask z odnogami do
kopaln Zaglebia Dabrowskiego oraz kopalii mystowickich i pszczynskich oraz
Wojkowice — Opoczno — Warszawa (a takze kilku dodatkowych linii: Ciechomi-
ce — Brodnica i potudniowej obwodowej wewnetrznej warszawskiej) — réwniez
jednak ona nie zostala zrealizowana®®. Kapitaty w Polsce byly zbyt stabe, a za-
interesowanie obcych w te dziatania w zasadzie bylo nierealne*®. By¢ moze od-
miennie sytuacja wygladataby na podzielonym po 1922 r. Gérnym Slasku,
gdzie réwniez wysuwano takie niezrealizowane pomysty*!.

Miejsca i strony dyskusji - ,,dlaczego”

O kolei w miedzywojniu dyskutowano do$¢ powszechnie. Przecietni miesz-

kancy albo z niej korzystali (takze z kolejowych autobuséw), albo narzekali na
jej brak, albo tez byli biernymi obserwatorami dyskusji prasowych. Znaczna
cze$¢ Polakow byta w kolejnictwie zatrudniona (w catym okresie miedzy 150
a 200 tys. os6b w skali roku), miata tam cztonkéw swoich rodzin lub znajo-
mych. Ponadto grupa kolejarzy byla niezwykle, nawet jak na epoke, aktywna
spotecznie — powszechnie zatem brano udziat w przedstawieniach organizowa-
nych przez kolejarzy czy zawodach prowadzonych przez kluby sportowe. Z dru-
giej strony o kolei dyskutowano publicznie — w parlamencie, prasie, oraz mniej
jawnie — w gabinetach ministerstw (nie tylko kolei) czy w siedzibach partii.
Oczywi$cie na rzeczywiste funkcjonowanie kolei wptyw miaty tylko owe dysku-
sje publiczne. Stad mozna wskaza¢ kilka ich miejsc i stron. Przede wszystkim
trzeba odnotowac oficjalne dokumenty panstwowe (akty prawne), ale takze ich
uzasadnienia i oficjalne lub pétoficjalne komentarze prasowe. Dalej pamietac
nalezy o programach partii politycznych - zycie gospodarcze znajdowato w nich
swoje odzwierciedlenie, a decyzje w glosowaniach parlamentarnych miaty tak-
zew nichswojezrodto. Rownieinteresujace pozostaja wypowiedziparlamentarzy-
stow na forum obu izb - czy to w formie gloséw w dyskusji nad projektami
budzetéw, wnioskow czy interpelacji. To one wtasnie oddaja poglady zaréwno
partii, jak ibezposrednio zainteresowanych na temat kolei. Pokazuja takze
39 W. Jakubowski, Pierwsza wielka koncesja kolejowa w Polsce, ,Inzynier Kolejowy” 1925, nr 8,
s. 77-80.
40 Co prawda w dyskusji nad poselskim wnioskiem o budowe polaczenia Miechowa z Krako-
wem i Radomia z Warszawa (maj 1925 r.) informowano, ze ministerstwo prowadzito negocjacje
z grupa reprezentowana przez inz. Podgorskiego (starania o koncesje na odcinek Kepno — Wie-
luni - Piotrkéw — Radom - Lublin i Warszawa — Radom — Ostrowiec) i z inng (kapitaty angielskie,
ks. Lubomirski, Fazy — Przysieka lub Miechéw — Busko - Nisko, lub Rozwadéw — Zwierzyniec
lub Szczebrzeszyn), a postowie w toku dyskusji parlamentarnej domagali si¢ gwarancji realizacji
przy ewentualnie przyznanych koncesjach wspomnianych odcinkéw; ale nic nie wiadomo o przy-
znaniu tych koncesji, a juz wkrétce zmienito si¢ takze samo podejscie do kolei w Polsce (dekret
z 1926 r.). Sejm I kadencji, Sprawozdanie stenograficzne z 212. posiedzenia Sejmu Rzeczypospo-
litej z dnia 29 maja 1925 r., tam 37-38.

41 Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Ministerstwo Spraw Zagranicznych w Warszawie (ze-
spot nr 322), sygn. 4510, s. 90-94.
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miejsce, jakie w systemie gospodarczym panstwa widziano dla tego srodka
komunikacji - czy bylo to narzedzie dla rozwoju zycia gospodarczego, miejsce
zatrudnienia dla wyborcéw, miejsce szykan narodowych czy tez $rodek do
wzmocnienia pozycji obronnej panstwa... Nie kazde zdanie polityka mogto zna-
lez¢ swoje miejsce na sali parlamentarnej — stad bogactwo wypowiedzi praso-
wych czy ksigzkowych (mniejszych czy wiekszych), formutowanych zaréwno
przez postéw czy senatoréw, ale takze osoby bezposrednio nie zaangazowane
w polityke (np. inzynieréw kolejowych). Réwniez tutaj, zwlaszcza znajac losy
zawodowe czy prywatne poszczeg6élnych oséb, mozna wskazac jakie znaczenie
dla konkretnych decyzji miaty opinie tych osoéb. Ze wzgledu na ograniczone
miejsce w niniejszym artykule zostang jedynie w podstawowej formie przeana-
lizowane dwie sposrod wskazanych sfer dyskusji — programy partii i wypowie-
dzi oficjalne w parlamencie.

Programy partii politycznych i ich realizacja

Zaskakujace wyniki, zwlaszcza w konteksécie wypowiedzianych juz stow,
przynosi analiza programéw stronnictw politycznych epoki. Temat kolei jest
tam bowiem w zasadzie nieobecny. Podkresla si¢ na rézne sposoby konieczny
dla panstwa rozwo6j gospodarczy (przemyst, rolnictwo, handel, nauka), dopo-
wiadajgc jednak paristwo ze swym sztabem urzednikow jest ztym przedsiebior-
cq*?, albo inaczej: $srodki komunikacyjne [ale nie wprost kolej — D.K], kopalnie,
saliny, fabryki broni i amunicji itp. winny by¢ przejete przez parnstwo*3. Incy-
dentalnie znaleZ¢ mozna zalezno$¢ migdzy rozwojem i funkcjonowaniem kolei
a sytuacja gospodarki Polski: uruchomienie dawnego i rozwdj nowych gatezi
przemystu we wszystkich dzielnicach Polski. Polityka celna, kolejowa i kanato-
wa, zmierzajgca do tego celu**. Kolej znajduje prawdopodobnie swoje miejsce
takze w czesciach poswieconych obronie*s. Odrebnie, wskazujac na znaczenie
kolei (takze: taryf kolejowych) dla sytuacji rolnictwa odnotowuja te kwestie par-
tie ludowe*®. Cytowane programy dotycza gléwnie partii mniejszych. I tu mozna
spotka¢ sie z pewng réznorodno$cig postaw.

O wiele bardziej zastanawia nadzwyczajna zgodno$¢ (rézniaca sie metoda,
a nie funkcja) gtéwnych partii z r6znych stron sfery politycznej. Zaréwno Naro-
dowa Partia Robotnicza (w 1921 r.)*’, Polska Partia Socjalistyczna (1920

42 Programy partii i stronnictw politycznych w Polsce w latach 1918-1939, wyboér i oprac. E. Or-
lof, A. Pasternak, Rzeszoéw 1993, s. 79 (1926, Stronnictwo Chrzescijafisko-Narodowe).

43 Tamze, s. 89 (1922, Zwiazek Rad Ludowych).

44 Tamze, s. 103 (1925, Polskie Stronnictwo Mieszczanskie).

45 .Paiistwo musi przeciwdziataé wszystkiemu co by ostabiato jego site obronng. Tamze, s. 133
(1939, Stronnictwo Demokratyczne).

46 Ulepszenie sieci drég |...] zelaznych. Tamze, s. 202 (1918, Polskie Zjednoczenie Ludowe);
tamze, s. 225 (1920, Polski Zwiazek Ludowy Odrodzenie).

47 Tamze, s. 144.
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i 1937 r.)*8 oczekuja uspotecznienia kolei. Z kolei Polskie Stronnictwo Ludowe
JWyzwolenie” w 1918 r. oczekiwato uparstwowienia drég zelaznych*®.

W tej sytuacji o wiele mniej dziwig rzeczywiste dzialania podejmowane
przez przedstawicieli partii politycznych (ale i po prostu zaangazowanych w zy-
cie polityczne) w odniesieniu do tego §rodka komunikacji. Wskaza¢ tu mozna
wstepnie kilka p6l dziatania. Zaczaé¢ nalezy od licznych frazeséw wyglaszanych
w calym okresie przez réznych postéw i senatoréw, generalnie potwierdzajacych
zgodno$¢ dziatan rzadu z programami partii®®. Tego typu wypowiedzi nie odno-
szg sie zwykle wprost do kolei, raczej do caloksztattu postanowien gospodar-
czych.

Drugie pole dziatania to wystapienia z projektami ustaw. I tu, ponownie, za-
skakuje absolutna zgodno$¢ wszystkich stron politycznych sporéw. Przyktadem
na to moze by¢ wniosek w Sejmie II kadencji, gdzie socjali$ci, PSL. ,Wyzwole-
nie”, Stronnictwo Chtopskie, PSL ,Piast”, Chrzescijaniska Demokracja i Naro-
dowa Partia Robotnicza domagaly sie wydania przepiséw pracowniczych PKP
w formie ustawy (a nie tylko rozporzadzenia)®' Mozna tu wskazad¢, co prawda,
czynnik jednoczacy, jakim byt sprzeciw wobec sanacji, jak rowniez sam temat
wystapienia czyli prawa pracownicze. Kilkakrotne jednak sktadanie podobnych
wnioskéw wzmacnia, w moim przekonaniu, teze o ponadpartyjnym znaczeniu
tematu.

Kolejne, chyba najbardziej widoczne, pole dyskusji parlamentarnej to wysta-
pienia w parlamencie dotyczace najczeéciej praw pracowniczych i klientow ko-
lei. Zwykle sktadano je w formie interpelacji®?* oraz wnioskéw, ale tez czesto
w dyskusjach budzetowych postowie ukrainscy przypominali o ztym traktowa-
niu tej mniejszosci narodowej na dworcach?3, czy ograniczeniach w przyjmowa-
niu Ukraificow do stuzby kolejowej®*. Aktualny stan badan uniemozliwia
48 Tamze, s. 304, 311 (posiadajgcych znaczenie publiczne).

49 Tamze, s. 196.

50 Przyktadowo w 1927 r. klub parlamentarny PSL ,,Piast” okreslat w ten sposéb polityke rzadu
sanacyjnego. Klub parlamentarny PSL Piast 1926-1931, protokoly posiedzeri, do druku przygot.
JR. Szaflik, Warszawa 1969, s. 93.

51 Sejm II kadencji, Wniosek Zwigzku Parlamentarnego Polskich Socjalistow, Klubu Parlamen-
tarnego ,Wyzwolenie”, Klubu Stronnictwa Chtopskiego, Klubu Parlamentarnego Stronnictwa Lu-
dowego ,,Piast”, Klubu Parlamentarnego Chrzescijaniskiej Demokracji, Klubu Parlamentarnego
Narodowej Partii Robotniczej, w sprawie ustawy o stosunku stuzbowym pracownikéw przedsie-
biorstwa ,,Polskie Koleje Paristwowe”, druk nr 675. W tym czasie ztozono kilka podobnych pro-
jektow tego samego aktu prawnego. Zaden z nich nie zostat wprowadzony.

52 Wedtug bazy dostepnej na stronach internetowych Biblioteki Sejmowej w catym okresie mig-
dzywojennym ztozono 260 interpelacji zaklasyfikowanych w temacie jako ,,kolejnictwo”.

53 Interpelacja Dymitra Wetykanowicza w sprawie nieposzanowania jezyka ukrairiskiego przez
funkcjonariuszy [! - D.K] Polskich Kolei Paristwowych, 67. Posiedzenie Sejmu Rzeczypospolitej
Polskiej 4 kadencji, 11 lutego 1938 r. ]

54 Interpelacja Tomasza Prystupy (Klub Ukrainski) do p. Ministra Kolei Zelaznych w sprawie
bezprawnego zwalniania ze stuzby pracownikéw kolejowych niepolskiej narodowosci, 14. Posie-
dzenie Sejmu Rzeczypospolitej I kadencji, 10 lutego 1923 r.; Interpelacja Leona Reicha, Abra-
hama Inslera, Emila Sommersteina i Karola Chaima Eisensteina (Koto Zydowskie) w sprawie
nieprzyjmowania do stuzby urzednikéw kolejowych narodowosci ukrairiskiej, w szczegélnosci na

stacji kolejowej w Stryju, 8. Posiedzenie Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej 1. kadencji, 20 stycznia
1923 r.
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okreslenie na ile czynione zarzuty byly trafne, wiadomo jednak (a co tez podno-
szono na forum parlamentu, takze Sejmu Slaskiego), ze wystepowaly przypadki
przenosin kolejarzy miedzy réznymi cze$ciami kraju, motywowanych czynnika-
mi narodowymi czy politycznymi®s.

Nalezy wskazaé, ze (z samego charakteru tej formy dziatan poselskich), ze
tematyka interpelacji zwykle dotyczyta najdrobniejszych spraw. Stad Jakub Ma-
dej (PSL-Lewica) informowat o szykanach dokonywanych przez naczelnika sta-
cji w Tarnowie oraz o polityce zatrudnienia w obrebie dyrekcji krakowskiej®®,
Joézef Zagorski (Narodowy Zwigzek Robotniczy) o sprzeciwie wobec wywozu
czterech wagonéw jaj z Czestochowy do Herb6w®?, a Andrzej Pluta i Antoni
Szmigiel (PSL ,Piast) ogélnie uskarzali si¢ na nieporzadki na kolejach38. W tej
ostatniej sprawie kilka miesiecy p6zniej grupa innych postow (Franciszek Krem-
pa, Wojciech Marchut, Jan Dabal, PSL-Lewica) wysuneta pomyst poprawy wa-
runkow podrézy (i wydatnego zwiekszenia liczby pociagdw) poprzez doczepianie
wagonéw osobowych do pociagéw towarowych®®. Jozef Putek pytat o zatrzymy-
wanie sie¢ pociggéw w Jawiszowicach (obecnie Brzeszcze-Jawiszowice)®?, Jozef
Seib (PSL ,Wyzwolenie”) domagat sie poprawy sytuacji dr6znikéw oraz ich ro-
dzin®', Jozef Haller wnioskowatl o zmiane taryfy na przejetej od wojska linii
Puck - Hel®?, a Stanistaw Wolicki (Zwigzek Parlamentarny Polskich Socjali-
stdw) w sprawie domniemanej ,,zemsty” administracji kolejowej na pracowni-
kach stacji w Lunincu, ktdrzy ujawnili naduzycia jednego z tamtejszych pracow-
nik6w®s.

Zdarzaly sie tez interpelacje o szerszym znaczeniu, takie jak Stanistawa Gu-
mowskiego (Zwigzek Ludowo-Narodowy) wnioskujacego o budowe linii Lublin

55 Takze nie do konica zrozumiatymi. Por.: interpelacja Wtadystawa Starzaka w sprawie niezwy-
ktych zmian personalnych w Okregu Dyrekcji Kolei Paristwowych w Krakowie, 31. Posiedzenie
Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej 4. kadencji, 15 grudnia 1936 r. Faktem jest, ze interpelacja kie-
rowana do ministra w sprawie wewnetrznej przedsiebiorstwa (handlowego) podwaza¢ moze jego
samodzielnos¢. Przyktadowo tez: Archiwum Panstwowe w Katowicach, Sejm Slaski, sygn. 918;
D. Keller, Dyrekcja..., s. 330; Sprawozdanie stenograficzne z 5. posiedzenia III. Sejmu Slaskiego
z dnia 18 marca 1931 r.,, tam 5; Sprawozdanie stenograficzne z 9. Posiedzenia III Sejmu Slaskie-
go z dnia 17 czerwca 1931 r, tam 3-5.

56 23. Posiedzenie Sejmu Ustawodawczego.

57 27. Posiedzenie Sejmu Ustawodawczego.

58 36. Posiedzenie Sejmu Ustawodawczego.

59 86. Posiedzenie Sejmu Ustawodawczego.

60 79. Posiedzenie Sejmu Ustawodawczego.

61 13. Posiedzenie Sejmu 1. kadencji.

62 Jak pisano w interpelacji mieszkancy do 15 km chodzili pieszo, a dalej todziami, czyli kolej
nie pelnita zaktadanych dla niej funkcji. Odnotowano, ze podwyzka taryfy wyniosta 100% (nasta-
pito to po przejeciu), wigec mozliwe, ze taryfy stosowane przez poprzedniego administratora byly
po prostu dramatycznie niskie. 35. Posiedzenie Sejmu 1. kadencji. https://bs.sejm.gov.pl/F?func-
=service&doc_library=ARS01&doc_number=000015743&line_number=0001&func_code=W-
EB-FULL&service_type=MEDIA, 26.04.2017.

63 36. Posiedzenie Sejmu 1 kadencji (https://bs.sejm.gov.pl/F?func=service&doc_library=A-
RS01&doc_number=000015774&line_number=0001&func_code=WEB-FULL&service_type-
=MEDIA, 25.04.2017).
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- Radom - Przytyk - Nowe Miasto — Leczyca®*. Co warte odnotowania kierowa-
no je zar6wno do ministréw odpowiedzialnych bezposrednio za komunikacje
kolejowa, ale takze do ministra rob6t publicznych czy aprowizacji.

W grupie wnioskéw sktadanych przez postéw mozna wskaza¢ kilka tema-
tow. Status tego typu aktywnos$ci wiazat si¢ z tym, ze byly one kierowane do
grona postéw (a wiec trafiaty do dalszych dyskusji na forum komisji). Porusza-
no zatem w nich tematyke lokalng (wywlaszczenia w miejscowosci Jeziory
k. Grodna®®, wywlaszczenia pod wojenng inwestycje wojskowa Lublin - Roz-
wadow®®, z terenu dyrekcji wileniskiej®?, naduzycia w dyrekeji radomskiej®®,
konieczno$¢ przeniesienia stacji w Putawach blizej centrum miasta®®, zmian
taryf przewozowych na wywoz towaréw z wojewodztw wilenskiego, nowogrodz-
kiego i poleskiego”, uruchomienia tranzytu na linii Wielun - Praszka - Ole-
sno™), ale tez i wzbudzajaca najwieksze kontrowersje. W tej drugiej grupie zna-
lez¢ mozna dyskusje o programie budowy inaprawy taboru w prywatnych
przedsigbiorstwach (takze zagranicznych)??, gdzie wskazywano, ze zlecenie na
przerobienie taboru szerokotorowego na normalnotorowy przekazane Lokomo-
tivfabrik Floridsdorf AG z Wiednia nastapito ze szkoda dla finans6w publicz-
nych i polskich robotnikéw dyrekcji radomskiej, ktérzy te same prace wykona-
liby taniej iz oszczedno$cia znacznych kosztéw transportu do Austrii”s.
Przypominano tez o konieczno$ci budowy potaczenia Krakowa z Miechowem

64 30. Posiedzenie Sejmu Ustawodawczego (https://bs.sejm.gov.pl/F?func=service&doc_library-
=ARS01&doc_number=000000369&line_number=0001&func_code=WEB-FULL&service_ty-
pe=MEDIA, 25.04.2017).

65 Wniosek posta Baranowa i towarzyszy z Klubu Biatoruskiego, Sprawozdanie stenograficzne
z 24. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 15 marca 1923 r., fam 61.

66 Wniosek posta ks. Okonia i towarzyszy z Chtopskiego Stronnictwa Radykalnego, Sprawoz-
danie stenograficzne z 153. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 18 lipca 1924 r., tam 28.
67 Wniosek posta Szapiela i towarzyszy z klubu PSL ;Wyzwolenie”, Sprawozdanie stenograficz-
ne z 47. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 15 czerwca 1923 r., tam 60.

68 Wniosek posta Wlodzimierza Piotrowskiego i towarzyszy z klubu PSL ,Wyzwolnie”, Spra-
wozdanie stenograficzne z 153. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 18 lipca 1924 r., tam
27. Sytuacja, co ciekawe, miata swoj dalszy ciag. W sprawozdaniu stenograficznym znalazly sie
konkretne przyktady naduzy¢. Sprawozdanie stenograficzne z 279. Posiedzenia Sejmu Rzeczypo-
spolitej z dnia 25 marca 1926 r., tamy 28-37.

69 Sprawozdanie stenograficzne z 212. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 29 maja
1925 r., tamy 39-41.

70 Whniosek posta Kalenkiewicza i towarzyszy ze Zwigzku Ludowo-Narodowego, Sprawozdanie
stenograficzne z 153. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 18 lipca 1924 r., tam 27. Por.
tez podobny wniosek: Sejm Rzeczypospolitej Polskiej, Okres III, odbitka nr 68, Sprawozdanie
Komisji Komunikacyjnej o wniosku postéw Klubu Parlamentarnego Chtopskiego w sprawie 50%
znizki kolejowej dla obywateli gmin wiejskich udajacych sie i powracajacych ze szpitali, a posia-
dajacych zaswiadczenia ubdstwa. Zadziwia drobiazgowo$¢ tego wniosku.

71 Wniosek posta Chwaliniskiego i towarzyszy z klubu PSL, Sprawozdanie stenograficzne z 84.
Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 4 1 5 grudnia 1923 r., tam 134.

72 Wniosek posta Kazimierza Bartla i towarzyszy z klubu ,Wyzwolenie” i ,Jedno$¢ Ludo-
wa”, Sprawozdanie stenograficzne z 100. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 19 lutego
1924 r., tam 58.

73 Whiosek posta Plawskiego i towarzyszy, Sprawozdanie stenograficzne z 62. Posiedzenia Sej-
mu Rzeczypospolitej z dnia 2 sierpnia 1923 r., tamy 78-81.
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(obecnie stacja Tunel)™, Podhajce — Buczacz, krotkiej linii Rakowiec — Rado-
mno - Jamielnik?® oraz dokonczenia rozpoczetej a zaniechanej inwestycji Rze-
szé6w — Kolbuszowa - Tarnobrzeg”. W przypadku potaczenia przez Radomno
chodzito o inwestycje, ktora wspomogtaby upadajgce na skutek miedzywojen-
nego przebiegu granicy (odcigcie wezta w Itawie) okolice pogranicza (Lubawa)
oraz ograniczatoby masowe nielegalne przekraczanie granicy.

Domagano sie ujednolicenia taryf miedzy kolejami lokalnymi a patistwowy-
mi”®, czy samego wydania nowej taryfy towarowej”®. Podnoszono jednak takze,
jak juz wspomniano, generalne problemy polskiego kolejnictwo, dotyczace
gltéwnie spraw pracowniczych®?, ale tez powotania Gtéwnej Inspekeji Kolejo-
wejtl. Usitowano nawet wnioskami uzyskaé¢ przyspieszenie (w przeciggu mie-
sigca) wydania konkretnych przepiséw®?. Szczegdlnie nalezy odnotowaé inter-
wencje partii robotniczych w sprawie niekonstytucyjnego postepowania Rzqdu
w stosunku do pracownikéw kolei (chodzi o strajki w 1923 1.)®3. O tym, ze kolej
miata ogromne znaczenie gospodarcze swiadczy wniosek postéw Chrzescijan-
skiej Demokracji, ktérzy podnoszac tamanie ustawy o czasie pracy (rozszerza-
jace stosowanie na terenie niektdrych kolejowych okregéw dyrekcyjnych pracy
w niedziele w przedsigbiorstwach na skutek koniecznosci wytadunku towaréw
w niedziele pod grozba uiszczenia tzw. osiowego) wskazywali niekorzystny
wplyw administracyjnych decyzji (przedstawiciel ministerstwa w dyskus;ji
wskazywal nawet, ze wydanych na tym poziomie) na spoleczenstwo®*.

74 Whiosek posta Sanojcy i towarzyszy z klubu PSL ,Wyzwolenie” i ,Jedno$¢ Ludowa”, Sprawoz-
danie stenograficzne z 153. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 18 lipca 1924 r., fam 28.
75 Whniosek postéow Wiszniewskiego, Ostrowskiego i towarzyszy, Sprawozdanie stenograficzne
z 238. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 18 lipca 1925 r., tam 31.

76 Sprawozdanie stenograficzne z 212. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 29 maja
1925 r,, tam 31-33.

77 Wniosek posta ks. Okonia i towarzyszy z Chlopskiego Stronnictwa Radykalnego, Sprawoz-
danie stenograficzne z 153. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 18 lipca 1924 r.,, tam 28.
78 Wniosek posta Poznanskiego i towarzyszy, Sprawozdanie stenograficzne z 121. Posiedzenia
Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 23 maja 1924 r., tam 38.

79 Whiosek postow Jonasa, Fisensteina i towarzyszy z Kota Zydowskiego, Sprawozdanie steno-
graficzne z 83. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 30 listopada 1923 r., tam 56.

80 Sejm Rzeczypospolitej Polskiej, Okres II, druk nr 597, Wniosek postéw z Klubu Chrzescijan-
skiej Demokracji w sprawie zmiany rozporzadzenia Rady Ministréw z dn. 8 lipca 1929 r. o sto-
sunku stuzbowym pracownikéw przedsigbiorstwa ,,Polskie Koleje Panistwowe”; Sejm Rzeczypo-
spolitej Polskiej, Okres III, druk nr 201, 202, 377.

81 Sprawozdanie stenograficzne z 238. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 18 lipca
1925 r.,, tam 31-33. Inspekcja miata podlega¢ bezposrednio ministrowi, niezaleznie od komdrek
ministerstwa, a petni¢ funkcje nadzorcze i centralizujace nad funkcjonowaniem kolei. W istocie
odpowiadata ona formule ,generalnej dyrekeji” przedsigbiorstwa, cho¢ w pdzniejszej dyskusji
nad ,zawieszeniem” obowiazywania rozporzadzenia powotujacego PKP wnoszono, ze taki organ
posredni jak ,,generalna dyrekcja” jest ktopotliwy...

82 Whiosek posta Kurylowicza i towarzyszy ze Zwiazku PPS, Sprawozdanie stenograficzne z 39.
Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 23 maja 1923 r., tam 67.

83 Sprawozdanie stenograficzne z 74. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej z dnia 30 pazdzier-
nika 1923 r.,, tamy 47-48.

84 Ministerstwo wycofato sie Okazato sie, ze kolej nie korzysta nalezycie i dlatego to rozporzq-
dzenie bedzie cofniete. Sprawozdanie stenograficzne z 118. Posiedzenia Sejmu Rzeczypospolitej
z dnia 10 kwietnia 1924 r., tam 55-57.
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Ostatnig wreszcie grupa wypowiedzi pozostajq te z dyskusji budzetowych,
a odnoszace sie do finansowania kolei. Niezaleznie od opcji politycznej (szcze-
gblnie jest to widoczne w pierwszych latach, do decyzji o realizacji komercjali-
zacji) finansowanie kolei krytykowano. W latach trzydziestych krytykowata opo-
zycja, ale i ze strony cztonkéw BBWR (czy nawet ministra) zdarzaly si¢ gorzkie
stowa. Przyktadowo Wladystaw Starzak, poset BBWR w 1936 r., kolejarz, mé-
wit: Jest rzeczq bezsprzeczng, Ze koleje zbyt duzo Swiadczq na rzecz Paristwa,
praktyka taka moze na dtuzszq mete stac sie niebezpieczng i podwazyc ogolnie
uznang sprawnosé kolei. [...] zjedliSmy juz znaczng ilo$¢ uzyskanych dawniej,
niktych zresztq zawsze subtancyj tak materialnych, jak i personalnych, a wido-
ki na ich uzupetnienie, lub zastqpienie sq przy tym budzecie bardzo mate3®.

Perspektywy badawcze

Wsrod celow stawianych przez autora dla planowanego projektu badawcze-
go na pierwszym miejscu nalezy wskaza¢ identyfikacje przyczyn niepelnej ko-
mercjalizacji oraz catoksztatt polityki panistwa wobec kolei i kolejarzy. Prezento-
wana w artykule analiza wskazuje zaskakujaca zbieznos¢ pogladow partii
politycznych na pozycje i sposéb funkcjonowania kolei, ale takze jej miejsce
w gospodarce Polski. Zagadnienie to wymaga zatem, moim zdaniem, poglebio-
nych studiéw, zwlaszcza w oparciu o szczegétowe badania obszernego, a przez
to trudnego, materiatu Zrédtowego. Konieczne bedzie takze blizsze zanalizowa-
nie polityki taryfowej — wskazanie jej beneficjentow (czy byt to wielki przemyst,
czy byli to po prostu mieszkancy) ale i podsumowanie jej etapow i tta (kulisow
podejmowanie decyzji). W miedzywojennych debatach wielokrotnie pojawiat
sie motyw strat, ktére ponosita kolej na skutek niskich taryf®¢. Podawano nawet
konkretne, cho¢ trudne do zweryfikowania, sumy. Z drugiej strony, zwlaszcza
przed 1924 r., wysuwano argument przeciwny — nadmiernych doptat panhistwa
do dziatalnosci kolei. Ztosliwi mowili: Dopdki skarb paristwa dodaje kazdemu
podréznemu do biletu kolejowego zegarek, a do kazdej tony towaru ztoty zega-
rek, dopoty bedziemy mieli do czynienia z niedoborem, dopéty najrozumniejsza
najbardziej wytezona praca personelu zamknie budzet i roczne rachunki olbrzy-
mim niedoborem. Panistwowe przedsiebiorstwo przewozowe musi optatami prze-
85 Sprawozdanie Komisji Budzetowej o preliminarzu budzetowym Ministerstwa Komunikacji
na rok 1936/37, Sejm IV kadencji, druk nr 55, cz. 11, s. 25. Patrz tez: D. Keller, Dylematy...,
passim.

86 Rzeczywiscie taryfy, pomimo krzykliwych argumentéw przedsigbiorcow, nie byly wysokie,
a ceny biletow dla pasazeréw nalezalty do najnizszych w Europie (taniej bylo jedynie na We-
grzech). Akcja obniZania cen, rozpoczeta przez Rzqd, odbywata si¢ w znacznej mierze kosztem
kolei. Wwalce z kartelami o obnizke cen, aport Paristwa odbywat sie niemal z reguty w formie
obnizenia taryf przewozowych, kumulujqc znizke ceny u konsumenta, a nadto kompensujqc prze-
mystowi powstaty stqd ubytek. W ten sposob obnizono taryfy na przewéz wegla, koksu, surowcéw
i wytworéw przemystu hutniczego i metalurgicznego, na produkty naftowe i na nawozy sztuczne.
[...] Jednak efekt w ten sposéb osiagniety wyraza si¢ w optakanym stanie finansowym i pogar-
szajacym sie w zatrwazajgcy sposéb stanie technicznem naszych kolei (Sprawozdanie Komisji

Budzetowej o preliminarzu budzetowym Ministerstwa Komunikacji na rok 1939/40, Sejm Rze-
czypospolitej Polskiej IV kadencji, druk nr 100, cze¢$¢ 11, s. 9-10).
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wozowemi pokrywac wlasne koszta. |[...] nie mozna premii doptacaé obywatelowi
zato, ze raczy jechac kolejq lub przewozic niq towary. |[...] Inwestycje nie powin-
ny by¢ pokrywane z biezqcych optat kolejowych |[...] bytby to najniesprawiedli-
wej roztozony podatek posredni. [...] Jedynie amortyzacja inwestycji obcigzac
winna taryfy przewozowe®” Stad pewnie popularno$¢ dziatahi zmierzajacych do
ustalenia kosztow statych (wtasnych) dziatania kolei, widocznych zwlaszcza
w drugiej potowie lat dwudziestych38. Skutkiem tej analizy powinna staé sie
odpowiedZ na pytanie — czy do polskich kolei w miedzywojniu doptacano?
W oficjalnych danych znalez¢ mozna informacje, ze sytuacja ta od poczatko-
wych znacznych doptat ulegta w latach trzydziestych zmianie®®. Na ile jednak
byta to propaganda sukcesu komercjalizacji, a na ile rzeczywisto$¢. I z drugiej
strony — ile rzeczywiscie kolej ,,doplacata” do Zycia gospodarczego? Ile tracita na
korzystnej taryfie na przew6z wegla eksportowego, ile tracita na zwyzkowej ta-
ryfie na przewdz wegla krajowego (bo by¢ moze mniej go kupowano)? Jak duzy
byl, znany ze zrédet krakowskich, odptyw drobnych przedsigbiorcéw z kolei po
zmianach taryfowych - gdzie nawet wracano do przewozu furmankami®®. Czy
ogromna skala znizek w przewozach pasazerskich pokrywata koszty przedsie-
biorstwa i pozwalata na inwestycj¢ czy byla tylko premia dla pasazeréow za ko-
rzystanie z kolei? Tutaj tez trzeba pamietad, ze w lokalnych warunkach ekono-
micznych kolei zdarzato si¢ przegrywaé rywalizacje cenowa®'. U podstaw
uzyskania odpowiedzi na szereg pytan taryfowych lezy kwestia otoczenia eko-
nomicznego kolei - w tym czasie wéréd powszechnych argumentéw wysuwa-
nych w dyskusjach za budowa nowych potaczen kolejowych staty kwestie eko-
nomiczne - ze teren si¢ rozwinie, ze bedzie praca, turystyka. Tymczasem jakie
byly rzeczywiste potrzeby dla korzystania z kolei i czy panstwo (czy tez kapitat
prywatny) bylo w stanie ponies¢ (zakladajac oczywiscie posiadanie funduszy)
wydatki na doprowadzenie kolei do wojew6dztw wschodnich — bez mozliwo$ci
uzyskania zwrotu kosztow w krotkiej, czy nawet dlugiej, perspektywie. Nawet
na wzglednie bogatym Gérnym Slasku miedzywojenne inwestycje motywowane
gospodarczo, politycznie i strategicznie nie znalazly szerszego umocowania
w zyciu gospodarczym. Tutaj takze rodzi sie pytanie o ,konkurencje” komuni-
kacji drogowej — nie tyle nawet dyskutujac o pomysle panstwa na motoryzacje®?,
87 Sejm Ustawodawczy, Sprawozdanie komisji komunikacyjnej w sprawie budzetu Ministerstwa
Kolei Zelaznych na rok 1922, Druk nr 3735, s. 37.

88 Por. publikacje: Koszty wtasne przewozéw na linjach normalnotorowych Polskich Kolei pari-
stwowych. Obliczone wedtug danych statystycznych za rok 1924, 19251 1926 i wedtug przewidy-
wan budzetowych na rok 1927/8 i 1928/9, oprac. S. Sztoleman, A. Krzyzanowski, ,Materjaty do
reformy taryf kolejowych”, cz. 1: Studja techniczne, z. 1, Warszawa 1928; S. Sztolcman, Koszty
wlasne przewozéw na linjach normalnotorowych Polskich Kolei Paristwowych za rok 1929/30,
Warszawa 1931 i in.

89 Dwudziestolecie Komunikacji w Polsce Odrodzonej, Krakéw 1939, s. 228-229, 231. M. Tar-
chalski wskazuje, ze PKP byly deficytowe. Rola kolejnictwa..., s. 550.

90 Por. ,,Dziennik Zarzadzen Dyrekcji Kolei Patistwowych w Krakowie” 1927, nr 33, poz. 114,
stacja Barandw, stacja Bobowa.

91 ,Dziennik Zarzadzen Dyrekeji Kolei Paiistwowych w Krakowie” 1927, nr 33, poz. 114, stacja

Czarna, stacja Czarny Dunajec.
92 Por. M.W. Majewski, Rozwdj motoryzacji w Drugiej Rzeczypospolitej, Krakow 2016.
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ale o samej sieci drogowej i jej efektywnosci wzgledem kolei. W ten sposéb ro-
dzi si¢ wreszcie ostatnie, kluczowe, pytanie — czy kolej byta przedmiotem state-
go zainteresowania organ6éw panstwa i politykow (jako 6w mityczny ,krwio-
bieg” zycia gospodarczego) czy wykorzystywano ja jedynie koniunkturalnie
- gdy trzeba bylo bilansowa¢ budzet panstwa hojnie wspierajacego kolej hojnie
wspierajaca znizkowymi taryfami spoteczenstwo i gospodarke - nalezato jg
moze krytykowa¢; gdy wtadze na kolei sprawowali wojskowi — nalezato domagaé
sie realizacji jej komercjalizacji; gdy jednak méwiono ,,0 kolei” — to wylacznie
nalezalo moze pamietac o jej punktualnosci i rzetelnosci pracy zle optacanych
pracownikow?3.
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The specificity of the railway network in the inter-war Poland (1918 - 1939) was the direct
consequence of the circumstances in which it was built. This rather obvious statement does not
only refer to the shape of the railway network, number of newly built rail lines, their location or
details regarding infrastructure. And it does not refer only to the education and skills of the per-
sonnel, their experience in using the Polish language or types of railway rolling stock and rail
infrastructure. Equally important, from the perspective of the time-period discussed here, is the
legal situation of railways (not its regulations) and the views of specific people, especially politi-
cians, on railways’ role and position it should have in society and state (general administration,
the army etc.). This issue, although present in historiography (mainly general, not devoted to ra-
ilways) is presented in a simplified way, and lacks not only the analysis of the views of particular
decision makers, from Jozef Pitsudski, or following prime ministers, government ministers, to
Members of Parliament, as well as actions taken by them. The existing state enables us only to
point to “what” happened, and not necessarily answer the question “why” it happened. The artic-
le is an introduction to a wide research program, whose aim shall be pointing to inter-dependen-
cies between the state and railways in Poland in the inter-war period, including the analysis of the
situation in other European countries.

Das Eisenbahnnetz in Polen der Zwischenkriegszeit spiegelt seine Geschichte wieder, die mit
der Entstehung der ersten Eisenbahnen auf dem spiteren Staatsgebiet der Zweiten Polnischen
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Republik zusammenhing. Diese offensichtliche Feststellung bezieht sich nicht nur auf die Ge-
stalt, den Verlauf, die Anzahl der gebauten Strecken oder andere Einzelheiten der Infrastruktur,
sondern auch auf die Unterschiede in der Ausbildung und den Fdhigkeiten der Mitarbeiter und
auf die Kenntnisse der polnischen Sprache, aller Zugtypen oder Eisenbahneinrichtungen.

Ebenso wichtig war die rechtliche Lage der Eisenbahn (dabei geht es nicht um die Standardi-
sierungsvorschriften) und die Meinung von einzelnen Personen, vor allem der Politiker, dariiber,
welche Rolle die Bahn in der Gesellschaft und im Staat (Verwaltung, Armee, usw.) spielen sollte.
Diese Thematik wird in der Historiografie kaum behandelt. Es fehlen unter anderem Stellun-
gnahmen von wichtigen politischen Figuren wie z.B. Jozef Pitsudski oder weiteren Ministerpréasi-
denten, Ministern sowie Abgeordneten. Weiterhin sind keine Berichte vorhanden, die aufzeigen,
inwieweit diese Personen Einfluss auf die Entwicklung der Eisenbahn hatten. Derzeit konnen wir
nur sagen, was passiert ist, aber nicht warum es passiert ist.

Dieser Artikel soll als Einleitung fiir ein groReres Forschungsprojekt gesehen werden. Es soll
aufgezeigt werden, welche Abhédngigkeiten es zwischen dem Staat und der Eisenbahn in Polen
der Zwischenkriegszeit gab.

Stowa kluczowe: panstwo, kolej, parlamentaryzm, samorzad, spoteczenstwo
Keywords: state, railways, parliamentarism, self-government, society
Stichworte: Staat, Eisenbahn, Parlamentarismus, Selbstverwaltung, Gesellschaft

Dawid Keller, dr, historyk, kustosz dyplomowany w Muzeum w Rybniku, cztonek Polskiego
Towarzystwa Historii Gospodarczej. Badacz historii Gérnego Slaska oraz historii kolei. Autor lub
redaktor licznych publikacji ksigzkowych i artykutéw naukowych. Wybrane publikacje: Dyrekcja
Okregowa Kolei Paristwowych w Katowicach w latach 1922-1939. Geneza, podstawy prawne,
organizacja i funkcjonowanie, Rybnik 2013; Kolej miedzy wojnami 1918-1939, Lodz 2016;
Dzieje kolei w Polsce, Rybnik 2012 (redaktor).
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Mariusz W. Majewski

Interwencje panstwa
w zakresie komunikacji

(1937-1939)

U progu niepodlegtosci 11 Rzeczypospolitej wraz z catym bagazem proble-
moéw cywilizacyjnych, pozostawionych w spadku przez zaborcow, otrzymano
trzy niezintegrowane ze sobag systemy komunikacyjne. Konflikty polityczne
dzielace zaborcow spowodowaty, ze ziemie polskie traktowano jako teren przy-
sztych dzialan wojennych, na ktérych inwestycje komunikacyjne, podobnie jak
wiele innych, traktowano tylko w perspektywie potrzeb spoleczenstw lokal-
nych. Szczeg6lnie problemy te mozna zaobserwowaé na pograniczu rosyjsko-
-austriackim w infrastrukturze komunikacyjnej zar6wno: kolejowej, wodnej,
jak i samochodowej. Niniejszy artykut stanowi prébe oméwienia najwazniej-
szych probleméw rodzimej komunikacji w okresie dwudziestolecia miedzywo-
jennego.

Komunikacja drogowa

Motoryzacja w II Rzeczypospolitej byta funkcja trzech zagadnien: rozwoju
infrastruktury drogowej, zwiekszenia zamoznosci spoteczenstwa oraz powstania
przemystu produkeji srodkéw transportu. W poréwnaniu do innych panstw Eu-
ropy zachodniej oraz $rodkowej, zaszto$ci historyczne oraz uwarunkowania roz-
woju politycznego, spowodowaly, ze znajdowali$my sie w okresie miedzywojnia



na jednym z ostatnich miejsc, jesli wzia¢ pod uwage nasycenie panstwa iloscia
pojazdéw mechanicznych. W tych warunkach jedynie po dtugim okresie czasu
mozliwe byto cze$ciowe nadrobienie zalegtosci'.

Inicjatywa rozwoju przemystu srodkéw transportu nalezata do Ministerstwa
Spraw Wojskowych. Jednak od rozwigzania Komitetu do Spraw Uzbrojenia, do
powotania Komitetu do Spraw Uzbrojenia i Sprzetu (KSUS) mineto bezpowrot-
nie dziesie¢ lat bez programéw dziatania. Powotanie do zycia Zaktad6w Mecha-
nicznych Ursus, Pafistwowych Zaktadéw Inzynierii, Fabryki Samochodéw Oso-
bowych i Pélciezarowych oraz montowni General Motors, Citroen, ,,Oswiecim”,
nie doprowadzito do korzystnych zmian w motoryzacji. Formalnie zmiana na-
stapita dopiero wraz z odejsciem marszatka Jozefa Pitsudskiego. Nie tyle jednak
chodzito o zmiane nastawienia elit pafistwa i armii m.in. do motoryzacji (dopie-
ro zagrozenia militarne obserwowane w 6wczesnej Europie spowodowaty gwat-
towne zmiany majace na celu przySpieszenie programéw modernizacji pan-
stwa). Decyzje KSUS ustality zasadnicze modele sprzetu niezbednego dla
wojska. Realizacja tego programu byta zalezna od rozbudowy rodzimego prze-
mystu motoryzacyjnego. Poziom jego rozwoju, wobec wczesniej popelionych
btedéw, byt wolniejszy od pozostatych, przede wszystkim dlatego, Ze stanowit
sume rozwoju poszczegélnych galezi i sektoréw gospodarki. Realizacja szeroko
zakrojonego programu rozwoju motoryzacji armii byta zalezna od jeszcze jedne-
go czynnika. Mianowicie, od ilosci pojazdéw mechanicznych posiadanych przez
spoteczenstwo, a to zalezato nie tylko od poziomu zamoznosci, ale réwniez od
stanu infrastruktury drogowej. W przypadku panstwa zap6Znionego w rozwoju,
jakim byta I Rzeczypospolita, to wiasnie potrzeba modernizacji armii, byta jed-
nym z wielu czynnikéw rozwoju, w tym takze upowszechnienia motoryzacji.
Generalna ocena planu upowszechnienia motoryzacji, zostata poddana prawi-
dtowej analizie. Widziano potrzebe nie tylko powiekszenia stanéw pojazdow
mechanicznych uzytkowanych przez spoteczenstwo, ale takze dostrzezono ko-
rzy$ci wynikajace ze wspotpracy montowni (Towarzystwa Przemystowego Za-
ktadéw Mechanicznych Lilpop, Rau i Loewenstein SA, Huty Pokéj SA, Huty
Ludwikéw SA, Zakladéw Samochodowych Wspélnoty Interesow Goérniczo
-Hutniczych SA oraz Wytwérni Samochodéw i Wyrobéw Metalowych ,,Fablok”
SA) z przemystem pomocniczym. Rozwigzanie to posiadato bowiem kapitalne
znaczenie w dalszych fazach rozwoju przemystlu motoryzacyjnego w Polsce.
Dziatania te miaty nie tylko na celu uruchomienie produkcji cz¢éci i kompo-
nentéw uzywanych do budowy samochodoéw, ale takze szerszy podtekst: gene-
rowaty powstanie stosunkowo duzej ilo§ci nowych miejsc pracy i co za tym idzie
przeksztatcenia cywilizacyjne. Wraz ze zwigkszeniem ilosci producentéw pro-
wadzono nie mniej wazne dziatania na rzecz budowy catej infrastruktury, po-
czawszy od nowych stacji paliw, obstugi, a takze, co najwazniejsze, rozbudowy

1 Instytut Polski i Muzeum Sikorskiego w Londynie (dalej: IPMS), sygn. B. 1. 123, Protokdét
Komisji Powotanej w Zwiazku z Przebiegiem Kampanii Wrze$niowej z przestuchania ptk. Kazi-
mierza Kieszniewskiego z 4 lipca 1944 r., [b.p.]; sygn. B. I. 16, Referat ptk. Kazimierza Kieszniew-
skiego dla gen. brygady Stanistawa Sosabowskiego z marca 1959 r.
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infrastruktury drogowej. Zwlaszcza ta ostatnia miata kluczowe znaczenie dla
rozwoju catej gospodarki panstwa izdecydowanie mogla przyczyni¢ sie do
przyspieszenia proceséw integracji. Bez niej zwiekszenie mozliwosci obronnych
panstwa bytoby niemozliwe. Plan upowszechnienia motoryzacji w oparciu o po-
wstanie montowni posiadat réwniez mankamenty. Zaliczy¢ do nich mozna
wprowadzenie do powszechnego uzytku r6znych marek i modeli pojazd6w me-
chanicznych, co dla wladz wojskowych (dazacych do standaryzacji) byto utrud-
nieniem. Postawa taka jest zrozumiata ze wzgledu na niedostatki sprzetu beda-
cego na wyposazeniu armii. Zwiekszenie ilo$ci sprzetu motorowego
posiadanego przez spoteczenistwo, nie oznaczato dla wtadz wojskowych w przy-
padku dtugotrwatych dziatain wojennych, mozliwosci siegniecia po te rezerwy,
gdyz po krotkim okresie uzytkowania, wobec braku czesci zapasowych, bytby
on bezwarto$ciowy. Dopiero w ostatnim okresie, na wniosek kierownika Biura
Wojskowego w Ministerstwie Przemystu i Handlu Zygmunta Lojko, problema-
tyka ta zostala podjeta w Komisji Unifikacyjnej Sekcji Samochodowej Polskiego
Zwiazku Przemystowcow Metalowych. Dzieki temu mozliwe miato by¢ w przy-
szto$ci wykorzystanie tych samych komponentéw (m.in. lamp, akumulatoréw;,
pradnic, skrzyn biegow) do budowy pojazdéw mechanicznych. Do$¢ ryzykow-
nym dziataniem ze strony Miedzyministerialnej Komisji do Motoryzacji Pan-
stwa oraz Ministerstwa Przemystu i Handlu bylo wydanie koncesji czterem
podmiotom, praktycznie w niewielkich odstepach czasu. Problem tkwit w wpro-
wadzeniu na rynek duzej iloéci pojazdéw mechanicznych. Wzrost podazy, po
uruchomieniu petnych cykli produkgji, nie znalaztby prawdopodobnie pokrycia
w popycie. Grozito to ograniczeniem produkcji, przy brakach mozliwosci in-
nych rozwiazan w tym eksportu, i w konsekwencji utrzymaniem celowych do-
tacji (premii gwarancyjnych) Skarbu Panstwa dla producentéw. Istotnym ele-
mentem wplywajacym nie tylko na rozw6j produkcji motoryzacyjnej, ale takze
bezposrednio na mozliwosci kupna pojazdéw, byly trudnosci finansowe. Pozy-
skanie niskooprocentowanego, dlugoletniego kredytu bylo podstawowym wa-
runkiem zakupu pojazdéw mechanicznych. Dla podmiotéw fizycznych, nie po-
siadajacych statych Zrodet utrzymania czy zabezpieczenia w nieruchomosciach,
byto to praktycznie niemozliwe. Problem miat zosta¢ rozwigzany poprzez po-
wstanie Banku Motoryzacyjnego, ktéry udzielatby wsparcia finansowego pod
zastaw wilasno$ci pojazdu?.

Charakteryzujac ostatni okres funkcjonowania panstwa wymaga podkresle-
nia zmiana nastawienia wladz panstwowych. Panstwowe Zaklady Inzynierii
wraz z Polskim Fiatem SA ostatecznie utracity pozycje monopolisty w produkcji
motoryzacyjnej, nie bez sprzeciwéw inaciskéow, na rzecz powstajacych wow-
czas: Towarzystwa Przemystowego Zakltadéw Lilpop Rau i Loewenstein S.A.,
Zaktadéw Samochodowych Wspoélnoty Intereséw Goérniczo-Hutniczych SA,
Wytwérni Samochodéw i Wyrob6w Metalowych ,,Fablok” SA oraz wielu mon-
towni motocykli. Wdrozone tam programy produkcji miaty si¢ przyczyni¢
2 Zwiqzek Izb Przemystowo-Handlowych Rzeczypospolitej Polskiej. O rozwdéj motoryzacji w Pol-
sce, Warszawa 1939, s. 7-83.
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w krotkim okresie czasu do przemian w motoryzacji spoteczenstwa, powodujac
m.in. ich upowszechnienie. W udzielonych przez Ministerstwo Przemystu i Han-
dlu koncesjach poczatkowo przewidywano tylko montaz w oparciu o dostarczo-
ne z zagranicy czeéci. Wraz z opanowaniem tajnikéw produkcji, nastepnym eta-
pembylo uruchomienie produkejilicencyjnej w zaktadachna terenie Centralnego
Okregu Przemystowego (COP)3.

Oddziedziczony po zaborcach system polgczenn drogowych znajdowat sie
w odmiennym potozeniu. W najlepszej sytuacji znajdowaty sie drogi w bylym
zaborze niemieckim. W zdecydowanej wiekszo$ci byly to drogi brukowe, o sze-
rokos$ci od 4,5 do 6 m, wykonane wraz z infrastrukturg odwadniajaca, teleko-
munikacyjng i informacyjna. Wigkszos¢ tych drég wybudowana zostata przez
spoteczenstwa lokalne, ale byla finansowana z budzetu panstwa. W nieco od-
miennej sytuacji byli automobilisci galicyjscy. Ub6stwo potaczen drogowych oraz
wykorzystywane materiaty do budowy, zniech¢caty uzytkownikéw. Wynikato to
przede wszystkim z faktu, iz trakty te byly budowane bez podioza, najczesciej
z wapieni. W krotkim okresie czasu ulegaly one zatem dewastacji. W jeszcze
gorszej sytuacji znajdowali si¢ automobili$ci w bylej Kongresowce. Niewielka
ilos¢ potaczen drogowych i techniki ich budowy czynily znaczne utrudnienia.
Drogi te wykonane ze zwiru, piaskowcow i dzikiego bruku slynety z niezliczonej
ilo$ci ubytkéw. W okresie lata wiecznie byly one spowite kurzem, po to aby
w pozostalym czasie zamieni¢ sie w rozlegte katuze, a czasami nawet rwace po-
toki.

Wyodrebnienie Panstwowego Funduszu Drogowego (PFD), Funduszu Pracy
oraz Funduszu Inwestycyjnego umozliwilo zainicjowanie wieloletnich planéw
budowy infrastruktury drogowej. Korzystano réwniez ze srodkéow finansowych
firm zagranicznych (czechostowackich, francuskich i wloskich), ktére w zamian
za skrypty dtuzne Skarbu Panstwa prowadzity prace inwestycyjne. Od 1931 r.
prowadzono dziatania budowlane na nastgpujacych drogach: Warszawa - Kra-
kéw - Zakopane, Warszawa — Poznan — Miedzychéod, Krakow — Katowice. W ko-
lejnym roku dziatania te ulegly ograniczeniu do trasy Warszawa — Czestochowa
oraz Tarnéw — Krynica i Lubochnia - Piotrkow. W poczatkowym okresie kryzysu
gospodarczego wiekszo$¢ dziatan inwestycyjnych prébowano prowadzi¢ w opar-
ciu o $rodki finansowe dostarczone przez PFD. W konsekwencji nadmiernej po-
lityki fiskalnej doprowadzono do masowego wyrejestrowywania pojazdéw me-
chanicznych. Kres tym dziataniom demotoryzacyjnym panstwa przyniost
dopiero 1933 r. Platnosci podatku drogowego ulegly zréznicowaniu, ich czesé
pobierano w dotychczasowej formie, a reszte naliczano przy sprzedazy paliw.
Dlatego koszt zakupienia 1 litra benzyny wzr6st do poziomu 65 gr, natomiast
oleju gazowego (napedowego) do 28 gr. Odmienny sposéb $ciggania podatku
drogowego zapewnil §rodki finansowe umozliwiajace wdrozenie prac nad dwu-
letnim planem inwestycji drogowych. Autorstwo tego planu mozna przypisaé
ministrom: skarbu — Wtadystawowi Marianowi Zawadzkiemu, pracy i opieki

3 Szerzej: M.\W. Majewski, Rozwdj motoryzacji w Drugiej Rzeczypospolitej, Krakow 2016,
s. 181-244.
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spotecznej — Stefanowi Hubickiemu oraz przedstawicielom Ministerstwa Komu-
nikacji - Michatowi Butkiewiczowi oraz Melchiorowi Wtadystawowi Nestorowi-
czowi. W myél zatozen tego planu podjete mialy zosta¢ prace nad drogami tran-
zytowymi wyr6zniajacymi sie najintensywniejszym ruchem, posiadajacymi
znaczenie gospodarcze i strategiczne. Zaliczano do nich nastepujace trakty: War-
szawa — Poznan (Berlin), Warszawa - Krak6w - Zakopane - (Czechostowacja),
Warszawa — Czestochowa — Zagtebie Dabrowskie — Slask, Warszawa — £6dZ —
Kalisz. Lgcznie przebudowa miata dotyczy¢ 1200 km. Oproécz tych prac projek-
towych, rozpoczeto takze dziatania inwestycyjne pomiedzy f.odzia i Tomaszo-
wem Mazowieckim, Poznaniem i Bukiem, Karsinem i Ktobuszynem, Kobryniem
i Pifiskiem, Fuckiem i Wlodzimierzem oraz w okolicach Czeremoszu*. Dlugos¢
drég panstwowych i samorzadowych oraz ich gestos¢ na 100 km? powierzchni
w koricu 1937 r. przedstawiono w tabeli 1.

W kolejnych opracowaniach planéw szescioletniego (1936-1942), oraz czte-
roletniego (1936-1940) przewidywano skoncentrowanie prac na wschodnich
rubiezach II Rzeczypospolitej. W koncepcjach tych zasadnicza wage przywiazy-
wano do potaczen drogowych wszystkich miast wojewo6dzkich ze stolica. Priory-
tety otrzymaly réwniez o$rodki miejskie na terenie COP. Te ostatnie miaty posia-
da¢ potaczenia drogowe z Sandomierzem, Kielcami, Lublinem oraz Lwowem.
Jakkolwiek plany te nie zostaty ukoniczone do wybuchu dziatann wojennych, to
na uwage zastuguje fakt, ze przewidywano takze budowe autodrég. Nie nalezy
doszukiwac sie w tej nazwie odpowiednika wspotczesnych autostrad, poniewa?
byly to utwardzone jednopasmowe drogi o powierzchni bitumicznej. Istotne jest
jednak i to, ze byly one planowane wraz z calg infrastruktura, tj. oznaczeniami,
rowami melioracyjnymi, zadrzewieniem oraz stupami telefonicznymi. Sporza-
dzone plany budowy tych drog uwzglednialy mozliwo$¢ ich rozbudowy w przy-
szto$ci. I dlatego trakty zaliczane do I klasy posiada¢ mialy juz szerokos¢ 12 m,
w II klasie 9 m i ostatniej 7,5 m. Ostatni most oddany do uzytku znajdowat si¢
w Zaleszczykach. Jaka role odegrat on podczas kampanii wrzesniowej nie trzeba
chyba przypominac®.

4 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Prezydium Rady Ministréow w Warszawie (zesp6t nr 8),
KEM (dalej: PRM KEM), sygn. 1156, Wniosek nagly ministra skarbu na KEM w sprawie fi-
nansowania rob6t drogowych, wodnych rozbudowy i przebudowy kolei zelaznych i innych drog
publicznych z 16 marca 1935 r.; sygn. 1014, Wnioski w sprawie robdt inwestycyjnych za okres
1934-1935, k. 5-8; sygn. 1014, Orientacyjne zestawienie rob6t finansowanych z Funduszu In-
westycyjnego na rok 1934/1935, k. 16; AAN, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie (zesp6t
nr 16, dalej: MK), sygn. 1946, Prosba szefa Komunikacji Wojskowej do ministra komunika-
cji Michata Butkiewicza o wlaczenie dodatkowych drég do planu konserwacji z 28 listopada
1935 r, k. 18; sygn. 1957, Notatka ptk. dypl. A. Szychowskiego z 2 lipca 1937 r.; Centralne
Archiwum Wojskowe (dalej: CAW), Biuro Inspekeji Generalnego Inspektoratu Sit Zbrojnych (da-
lej: GISZ), sygn. 1.302.4.2072, Referat w sprawie konserwacji drog panistwowych, stanu i po-
trzeb kredytowych z 29 stycznia 1936 r.; Olszewski, Utrzymanie, budowa i modernizacja drég
w Polsce, ,Technika Samochodowa” 1935, nr 12, s. 325-330; J. Gotebiowski, Inwestycje drogowe
w II Rzeczypospolitej, ,Studia Historyczne” 1997, z. 1, s. 66-67.

5 AAN, MK, sygn. 1947, Program budowy ulepszonych nawierzchni drogowych panstwowych
w okresie 6 lat 1935/1936-1940/1941 oraz program budowy nowych drég, [b.d.]; CAW, GISZ,
sygn. 1.302.4.2072, Czteroletni plan rozbudowy drég panstwowych i samorzadowych wedtug
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Tabela 1. Dtugos¢ drog w Polsce w 1937 1.

Woiewd Drogi.o twar(!ej Gestos¢ na 100.km2 Drogi gruntowe
ojewodztwo nawierzchni powierzchni
w km w km wkm
Biatostockie 3380 10,4 1417
Kieleckie 4502 17,6 1356
Krakowskie 5087 29,2 99
Lubelskie 3611 11,6 2158
Lwowskie 5263 18,7 1233
Lodzkie 3992 20,9 283
Nowogrodzkie 2134 9,3 1201
Poleskie 1037 2,8 2580
Pomorskie 5094 31,0 24
Poznanskie 8874 33,4 1756
Stanistawowskie 3148 18,6 63
Slaskie 2247 53,3 -
Tarnopolskie 3226 19,5 314
Warszawskie 5811 19,6 1608
Wiliniskie 1905 6,5 2463
Wotyriskie 1397 3,9 2871
Ogotem 60 708 15,6 19 426

Zrodto: AAN, MK, sygn. 3472, Wykaz dtugosci drog panstwowych i samorzadowych — stan na
23 listopada 1937 .

postulatéw Sztabu Gtéwnego wraz z kolejnoscig realizacji, [b.d.]; tamze, Notatka szefa Oddziatu
III SG dla gen. bryg. Tadeusza Malinowskiego w sprawie zatozen czteroletniego planu inwestycji
drogowych z 15 pazdziernika 1936 r.; AAN, MK, sygn. 1957, Notatka ptk. dypl. Aleksandra Szy-
chowskiego z 2 lipca 1937 r.; Olszewski, Utrzymanie, budowa i modernizacja drég..., s. 325-330;
W.,, Sprawa drogowa w Polsce, ,,Przeglad Mechaniczny” 1938, nr 15-16, s. 388.
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Tabela 2.

Preliminarz budzetowy na roboty drogowe i mostowe w 1938 r.

Subwencja
1::10‘:1? Budowa B::,:o dla
d‘:g nawierzchni mo- samorzadéw Wydatki
. 8 ulepszonych . na budowe na
Wojewédz- | panstwowych stow dré Razem
two 0g s. 71 konser-
wtys. z wacje drog
Kredyt Kredyt | Kredyt Kredyt w tys. zi
km w Km w w km w
tys. zt tys. zt | tys. zl tys. zt
Biall(‘i’:t“ 2,4 20 - - 980 | 36,6 | 340 1340 2640
Kieleckie 1,5 35 45,5 4470 1640 16,7 120 6265 7217
Krakowskie - - 69,5 7115 198 16,1 700 8013 10113
Lubelskie 6,0 280 30,0 1500 310 2,5 250 2340 3440
Lwowskie - - 9,5 825 170 1 20 1015 3415
Lodzkie - - 45,5 4880 530 3 40 5450 6350
Nowo 28,0 | 509 - - 355 30 400 1264 1964
grodzkie
Poleskie 21,7 1310 - - 315 10,5 240 1865 2765
Pomorskie - - 8,3 560 80 2 35 675 1675
Poznanskie - - 2,0 200 220 - - 420 1620
Stanista- - - 3,0 300 450 10 450 1160 2360
wowskie
Tarno- 2,0 100 2,0 200 230 15 210 740 2340
polskie
Wa:lfizaw 3,8 76 31,0 | 4087 | 2123 | 18 160 | 6446 7896
Wilenskie | 41,5 840 - - 429 50 390 1659 2559
Wolynskie | 33,6 1630 - - 470 48 605 2705 3705
COP - - 13,0 1188 - - - 1185 1188
Razem 140,5 | 4800 | 259,3 | 26280 | 8500 | 261,4 | 5420 | 45000 65000
"Dodatkowe $rodki przewidziano na zakup walcéw drogowych oraz ptugéw.
Zrodto: AAN, MK, sygn. 3466, Program budowy drég i mostéw w okresie 1938/1939.
Interwencja panstwa w zakresie komunikacji... 187




Zrédto: AAN, MK, sygn. 2138, Wykres ilosci pojazdéw mechanicznych 1924-1938
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Lacznie w okresie dwudziestolecia miedzywojennego na budowe, moderni-
zacje i utrzymanie drég, zardwno tych pozostajacych w gestii panstwa, jak i sa-
morzaddow, wydano niebagatelng kwote 1 261 092 000 zt. Do istotnych osia-
gnie¢ nalezy zaliczy¢ zwiekszenie wskaznika gestosci drog do 16,8 km na
100 km? powierzchni. Pomimo tego, ze kryterium to umozliwia jedynie poréw-
nywanie przedwojennej Polski do takich panstw europejskich jak Butgaria,
Grecja, Albania czy tez Jugostawia, wymaga podkreslenia fakt, ze w ciagu tej
epoki wybudowano wiecej drég niz w catym okresie panowania dynastii Roma-
nowych w Polsce.

Komunikacja kolejowa

Uruchomienie procesu decyzyjnego w sprawie budowy COP, zwigzane byto
z powstaniem nie tylko trwatych wiezi gospodarczych, spotecznych, ale przede
wszystkim komunikacyjnych. Wszystkie te zagadnienia zwiazane byly z soba
nieodlacznie i od ich harmonijnego rozwigzania zalezat dalszy rozwdj gospodar-
czy nowego okregu przemystowego. Zatozy¢ mozna, ze pierwotne potrzeby ko-
munikacyjne COP, tworzyly pewnego rodzaju szkielet rozwiazan i w miare po-
stepujacej rozbudowy, mialy ulec dalszej rozbudowie w kierunku wschodnim
i p6inocno-wschodnim. Stan drég zelaznych w COP nie byt zadowalajacy, bo-
wiem w epoce poprzedzajacej narodziny planu gospodarczego oddziedziczony
po zaborcach spadek powodowal, iz zasieg komunikacji kolejowej nie obejmo-
wal wielu miejscowosci, zagubionych wéréd pustkowi, pél uprawnych i lasow.
W obliczu planowanych przez specjalistow skupionych wokét wicepremiera
i ministra skarbu Eugeniusza Kwiatkowskiego oraz Generalnego Inspektora Sit
Zbrojnych marszatka Edwarda Smigltego-Rydza, przemian gospodarczych istot-
ng role odgrywata kwestia rozbudowy sieci drég zelaznych wewnatrz okregu
przemystowego oraz polaczenia tych linii z gospodarka pozostalych dzielnic.
Szczegblowe analizy projektu wykonali specjaliéci z Biura Projektow i Studiow
PKP, dokonujac jednoczesnie analizy potrzeb komunikacyjnych w COP. Na sku-
tek tych prac zageszczenie sieci kolejowej wzrosngé miato z dotychczasowego
poziomu 3,33 km do 5,49 km na 100 km? powierzchni. Specjalnego znacznie
nabierat projekt budowy linii kolejowej gczacej zagtebie gornoslaskie przez
Sandomierz z Wotyniem oraz péinocno-wschodnig czescia Polski. Magistrale
Weglowa planowano prowadzi¢ od Koztowa, Jedrzejowa, Miechowa przez Bu-
sko, Staszow do Sandomierza, a nastepnie w kierunku Rozwadéw - Zawada,
Wojnica - Kiwerce. Poza drogg taczacq zachdod ze wschodem rozpatrywano po-
Iaczenia biegnace z p6inocy na potudnie, przez powiaty itzecki, opatowski, san-
domierski, stopnicki. Réwnoczesnie przewidziano wypelnienie pustki ko-
munikacyjnej w tych powiatach poprzez budowe potaczenia Radom - Ostrowiec
- Szczucin. Oproécz znaczenia gospodarczego linia ta stanowi¢ miata o dogod-
nym potaczeniu kolejowym z Warszawy do Krynicy i Zakopanego. Co jednak
wazne, odgrywata takze znaczna role w komunikacji miedzynarodowej, gdyz
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dawata mozliwo$¢ dogodnych potaczen z Wegrami oraz panstwami batkanski-
mi. Wéréd kolejnych projektéow (w tym przebudowy) znalazly sie takze linie ko-
lejowe taczace Szczucin — Solec - Busko - Kielce, Krakéw - Rzeszow — Lwow
z odgatezieniem na Lubaczéw i Rawe Ruska, Lwéw - Jarostaw — Rozwadéw —
Sandomierz, Rzeszow - Jasto — Krosno oraz Tarnéw — Stréze. Wraz z juz istnie-
jacymi liniami Rozwadéw — Sandomierz - Skarzysko i Rozwadéw — Lublin za-
pewnialy w ,rejonie bezpieczenstwa” sprawna wymiang surowcowa,
zywno$ciowa oraz przede wszystkim dogodny przeptyw ludnosci. Laczne koszty
budowy infrastruktury kolejowej (1064 km) szacowano na poziomie 254,3 mln
z, w tym mostéw 22,4 mln z1°.

Wysokie koszty rozbudowy linii komunikacyjnych na terenie COP
spowodowaly zmiane priorytetow. Nowe wytyczne opracowane w Biurze Plano-
wan przy Gabinecie Ministra Spraw Wojskowych ktadty nacisk na budowe dro-
gi Dwikozy — Zawichost — Deblin oraz rozbudowe linii jednotorowych Skarzysko
- Sandomierz, Sandomierz — Przeworsk i dwutorowej Sandomierz — Debica.
W hierarchii potrzeb uznano jednoczesnie pierwszenstwo inwestycji Rzeszéw
- Kolbuszowa - Tarnobrzeg. Do wybuchu dziatan wojennych zaden z projektow;,
czy to Biura Projektow i Studiéw PKP, czy tez Biura Planowan przy Gabinecie
Ministra Spraw Wojskowych, nie doczekat sie realizacji. Bezposrednim powo-
dem tych ograniczen byt brak srodkéw finansowych umozliwiajacych realizacje
ambitnych planéw, dostrzegajacych potrzeby nowoczesnej gospodarki, a takze
potrzeby mobilizacyjne armii”.

Obnizenie srodkéw w Funduszu Inwestycyjnym PKP z 102 mIn do 95 mln z1,
obowigzujace w roku budzetowym od 1 kwietnia 1938 r. do 31 marca 1939 r,,
spowodowato, ze priorytety na nowych trasach kolejowych ograniczono do mini-
mum (10,3 mln zt). Natomiast w ramach prac inwestycyjnych dokonczono budo-
we tras czeSciowo uzytkowanych Sierpc — Torun, Sierpc — Brodnica, ale tez Ze-
grze — Wyszkow, Szczakowa - Bukowno, Wieliszew — Nasielsk i Zawiercie
— Tarnowskie Gory. Koszty tych prac inwestycyjnych ksztattowaly si¢ na pozio-
mie drég normalnotorowych 56,2 min zt i waskotorowych 1,1 mln zt. Dodatko-
we $rodki wyasygnowano réwniez na elektryfikacje Warszawskiego Wezta Kole-
jowego i prestizowe prace budowlane na Dworcu Gléwnym, notabene nigdy juz
nie ukonczone. W poczatkach lat czterdziestych priorytety budowlane otrzymacé
mialy linie potozone na wschodzie panstwa. Pierwszenstwo realizacji otrzymaty
szlaki Oszmiana - Nowogrédek - Stonim (165 km), Stonim - Twacewicze
(50 km), Fuck - Wojnica (50 km), Krzemieniec — Zbaraz (50 km)3.

6 AAN, MK sygn. 1966, Plan rozbudowy drég w COP z uwzglednieniem istniejacej sieci kolejo-
wej, k. 3-7; tamze, Projekt rozbudowy komunikacji w COP szefa Biura Wojskowego Ministerstwa
Komunikacji z 31 lipca 1937 r.,, k. 11; tamze, Pismo naczelnika Biura Projektow i Studiéw PKP
w sprawie budowy nowych linii kolejowych w COP z 22 wrzeénia 1937 r., k. 12; Dysproporcje
i niedobory komunikacyjne. O rozbudowe linii kolejowych w COP, ,COP. Tygodnik Spoteczno-
-Gospodarczy Centralnego Okregu Przemystowego” 1938, nr 11, s. 2.

7 J. Gotebiowski, COP. Dzieje industrializacji w rejonie bezpieczeristwa 1922-1939, Krakow
2000, s. 234.

8 M. Gniazdowski, Plan inwestycyjny na rok 1938, ,Przeglad Gospodarczy” 1938, z. 4, s. 136-
137; Komunikacja i transport. Biezqce zagadnienia komunikacyjne. Przeméwienie ministra ko-
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Na zakonczenie tego watku — komunikacji kolejowej wymaga podkreslenia, iz
nie tylko kwestie budowy nowych linii kolejowych znajdowaly sie w epicentrum
zainteresowania Panistwowej Rady Komunikacyjnej, Ministerstwa Komunikacji
i podlegtych jej organéw; ale takze doposazenie taboru kolejowego. Niebagatelne
koszty tych prac inwestycyjnych spowodowaly, ze programy budowy nowych pa-
rowozow, m.in. w chrzanowskiej Fabryce Budowy Lokomotyw i poznariskich Za-
ktadach H. Cegielskiego zostaty zredukowane przez Ministerstwo Komunikacji.
Narzucone przez specjalistow z Ministerstwa Komunikacji programy wytworcze
stanowily niezbedne minimum dla utrzymania ciagtosci produkcji. Co wiecej,
Ministerstwo Komunikacji w oparciu o zredukowane $rodki ze znacznym op6z-
nieniem regulowato naleznosci finansowe za dostarczone parowozy, elektrowozy
i wagony przy pomocy skryptéw dtuznych. Dla przedsiebiorstw trudniagcych sie
ich produkcja, a takze pracami remontowymi, oznaczato to finansowanie pro-
graméw wytworczych w oparciu o kredyty bankowe®.

Komunikacja wodna

Kataklizm powodzi z 1934 r. uzmystowit wtadzom koniecznos¢ regulacji gor-
nego dorzecza Wisty. Trudnosci z przezwyciezeniem recesji gospodarczej spowo-
dowaty ze dopiero dwa lata pdzniej Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw pod-
jat uchwate o pozyczce inwestycyjnej w wysokosci 23 min zt na realizacjg
w ciggu dwdch lat inwestycji wodnych. Oprécz bezposredniego dofinansowania,
Skarb Panstwa przyznat dotacje celowe z funduszy Pracy oraz Inwestycyjnego.

munikacji J. Ulrycha, ,Polska Gospodarcza” 1939, z. 50, s. 1113.

9 W planach produkcji Fabloku na 1939 r. poczatkowo umieszczono 14-18 lokomotyw serii
Pt31, 6-10 serii Pm36 oraz szes¢ elektrycznych dla wezta warszawskiego. Ostatecznie podjeto
decyzje, ze beda produkowane tylko Pt 31 (do nr 109) i cztery elektryczne. Programy produkcji
lokomotyw Pm36 mialy zosta¢ uruchomione dopiero od 1941 r. Do projektéw Pm36 Kazimierza
Zembrzuskiego wprowadzono powazne zmiany konstrukeyjne. Polegaly na zastosowaniu hamul-
cow obustronnych. Spowodowato to daleko idace zmiany w rysunkach warsztatowych. Referat
Doswiadczalny w Ministerstwie Komunikacji w dwéch prototypowych lokomotywach Pm36
przeprowadzat szereg eksperymentéw technicznych. Miaty one na celu redukcje¢ kosztéw zamo-
wien. Ministerstwo Komunikacji nie tylko dokonato uszczuplenn w programach zamoéwien loko-
motyw, ale réwniez zalegato z ptatnosciami juz wykonanych. Srodki finansowe przekraczajace
kwote 4 mln z1, za przekazane w konicu 1938 r. lokomotywy parowe i elektryczne, mialy zostaé¢
uregulowane dopiero w drugiej potowie 1939 r. przez wydanie skryptéw dtuznych. Ilostan wa-
gondéw towarowych wraz z rezerwa w 1937 r. ksztattowat si¢ na poziomie 155 111 towarowych,
6100 osobowych (w tym okoto 1000 brankardéw, 4300 z bocznymi wej$ciami dwu i trzyosio-
wych. Dostawy nowych wagonéw pasazerskich w tym samym okresie ksztattowaly sie na pozio-
mie 35. Zob. Archiwum Panstwowe w Katowicach, Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce SA
Zaktady w Chrzanowie (zespot nr 1263, dalej: Fablok), sygn. 14, Protokoét posiedzenia zarzadu
Fablok z 23 wrze$nia 1938 r., k. 102; tamze, Protokdét posiedzenia zarzadu Fablok z 21 grudnia
1938 1., k. 91; tamze, Protokét posiedzenia zarzadu Fablok z 6 czerwea 1939 r., k. 41; Archiwum
Panistwowe w Rzeszowie, Oddziat w Sanoku, Zjednoczone Fabryki Maszyn, Kottéw i Wagonéw —
L. Zieleniewski i Fitzner Gamper S.A. Fabryka Sanocka (zesp6t nr 2, dalej: Zieleniewski Sanok),
sygn. 13, Pismo Biura L. Zieleniewski w Warszawie do Zarzadu w Krakowie w sprawie kredy-
tow Ministerstwa Skarbu na zakup taboru kolejowego w latach 1941-1943 z 13 marca 1939 r.,
k. 108; AAN, Ministerstwo Spraw Zagranicznych w Warszawie (zesp6t nr 322, dalej: MSZ), sygn.
3138, Protokét z I posiedzenia Komitetu Eksploatacji Pafistwowej Rady Komunikacyjnej z 5 lip-
ca 1937 r., k. 23-26.
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Zgromadzone $rodki finansowe stanowily zalazek programu, ktérego realizacja
przypas¢ miata na lata 1937-1942. Zatozenia planu przewidywaty, w pierwszej
kolejnosci, dokonczenie budowy zbiornika w Porabce na Sole (w tym celu wy-
asygnowano kwote 5,7 mln z1), a takze regulacje potokéw gorskich. Po ukoricze-
niu prac na Sole, w kolejnym etapie przewidziano uporzadkowanie dorzecza
Dunajca. W tym celu przewidziano regulacje koryt doptywéw bocznych, budowe
wielkich zbiornikéw i regulacje przestrzeni sptawnej. Przyznane $rodki finanso-
we umozliwily kontynuowanie budowy zbiornika w Roznowie na Dunajcu. Na
wykonanie tego programu uzyskano gwarancje kredytowe rzadu Francji w kwo-
cie 15,7 mln zt. Termin ukoniczenia pierwszego etapu budowy zbiornika w Roz-
nowie przewidziano w umowach na potowe listopada 1938 r. W kolejnym etapie
budowy zbiornika przewidziano uruchomienie elektrowni przeptywowej, co do-
datkowo umozliwiato cze$ciowa elektryfikacje okregu krakowskiego. Zbiornik
w Roznowie pozwolit na zmniejszenie fali powodziowej Dunajca. Dalsze dziata-
nia Biura Dréog Wodnych w Ministerstwie Komunikacji skoncentrowano na pla-
nowaniu zbiornika wyréwnawczego i elektrowni w Czchowie. Zakonczenie prac
budowlanych przewidziano pod koniec 1941 r. Dla powstajacych w tym samym
czasie nowych osrodkow przemystowych na terenie COP elektrownie te posia-
daty kluczowe znaczenie, albowiem wraz z Okregowym Zakladem Elektrycznym
LOZET” SA w Moscicach zapewni¢ miaty dostawy energii'®.

Budowa zbiornikéw wodnych na Sole w Porgbce, na Dunajcu w Roznowie
oraz zapowiedZ uruchomienia kolejnych zbiornikéw w dorzeczu Wisly, oprocz
gromadzenia nadmiaru wody, ochrony przed powodziami, posiadata takze inne
skutki, takie jak zasilenie Wisly w czasie niskich stanéw, przedtuzenie tym sa-
mym okresu zeglownosci i zwiekszenie tadownosci statkow. Wraz z planowang
regulacja doplywéw Wisty — Przemszy, Dunajca, Nidy, Wistoki i Sanu, dopro-
wadzi¢ mialy do zmiany stosunkéw komunikacyjnych w COP. Planowana w tym
samym czasie rozbudowa linii kolejowych i potaczen drogowych umozliwi¢ mia-
fa wszechstronny rozwdj komunikacji, otwierajac perspektywy proceséw inwe-
stycyjnych w nowym okregu przemystowym, obejmujacym Kresy Wschodnie
II Rzeczypospolitej. Rozbudowa nowych linii komunikacyjnych (wodnych,
drogowych, kolejowych), decydowa¢ takze miata o wzgledach strategicznych,

10 Biuro Drég Wodnych sktadato si¢ z nastgpujacych referatéw: Ogodlnego — 1. Weworkowski,
Regulacji Rzek - J. Wowkonowicz, Budowli i Drég Sztucznych — T. Tillinger, Zeglugi — S. Krie-
ger, Zbiornikowy — H. Herblich, Studiéw - W. Kollis. W nieodleglej przysztosci przewidywano
przeksztatcenie Biura Drég Wodnych w samodzielny departament Ministerstwa Komunikacji,
w sktad ktorego wej$¢ miaty wydziaty przeksztatcone z referatéw. Por.: A. Kozanski, Roboty wod-
ne i melioracyjne w Matopolsce wykonane z inicjatywy Sejmu i wydziatu Krajowego, Lwow 1933,
s. 3-16; E. Romanski, Prace Biura Drég wodnych, ,Gospodarka Wodna” 1938, nr 1, s. 16-19;
H. Herbich, Zasoby i wyzyskanie energii wodnej w Polsce, ,Gospodarka Wodna” 1938, nr 5,
s. 254-257; tenze, Zagadnie sit wodnych, [w:] Pierwszy Polski Kongres Inzynieréw. Lwow 12-14
wrzesnia 1937, cz. 11, sekcja II: Podstawowe urzqdzenia gospodarcze, Warszawa 1938, s. 136-
142; A. Kedzior, W sprawie trwatego zabezpieczania doliny Wisty i jej doptywéw przed powodziq,
Krakoéw 1934, s. 1-6; A. Tuszko, Wista w okresie II Rzeczypospolitej, [w:] Wista w dziejach Pol-
ski, red. S. Gierszewski, Gdansk 1982, s. 76-79; J. Czarkowski, Rozwdj ekonomiczny regionu kra-
kowskiego w dwudziestoleciu Polski Ludowej, Wroctaw—-Warszawa-Krakow 1965, s. 204-214.
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dajac mozliwos¢ skutecznej i dtuzszej obrony panstwa w trakcie dziatan wojen-
nych!l,

Dla kierownictwa Ministerstwa Komunikacji rownie duze znaczenie posiada-
ly projekty budowy drog wodnych. Nalezy stwierdzi¢, ze ilo§¢ posiadanych kana-
16w wodnych daleka byta od standardéw zachodniej Europy. W spadku po za-
borcach odziedziczono sztuczna droga wodna Noteé, Kanat Bydgoski i Brda,
tworzgca sie¢ wodng Odra — Wista. Kolejnym byt kanat gérnej Noteci taczacy
Gopto z Kanatem Bydgoskim. W planach bylo jego przedtuzenie do Warty. Od-
gatezieniami jego bylyby kanaty do Poznania, Warszawy i Pinska, gdzie to ramie
wielkiego szlaku wodnego taczytoby sie z Kanatem Kamiennym, prowadzacym
od Klesowa. Wykorzystanie komunikacyjne tych ciekdw wodnych bytoby nie-
peine, albowiem przy petnych stanach rzek przewozy obstugiwa¢ mogty barki
nawet do 500 t, ale w trakcie suszy, gdy poziom wéd spadat z 2 do 1,25 m, prze-
wozy realizowa¢ mozna byto o maksymalnej pojemnosci do 175 t'2.

Najwazniejsze znaczenie dla dalszego rozwoju COP posiadaty kanaty Katowi-
ce - Krakéw oraz Katowice - Torun. Budowe tego pierwszego rozpoczeto jeszcze
przed wybuchem I wojny $wiatowej. Do zarzuconych planéw powrdcono juz
w poczatkach lat trzydziestych, regulujac Wiste powyzej Krakowa. W rezultacie
mozliwe byto utrzymanie przecietnej glebokosci 1,25 m. Najwazniejsza dla uzyt-
kownikéw tego kanatu byta mozliwo$¢ utrzymania zeglownosci pomiedzy Kra-
kowem i uj$ciem Dunajca. Ta droga wodna otrzymata od rzadu gen. dyw. Felicja-
na Stawoja-Sktadkowskiego wszelkie priorytety dla realizacji, cho¢ szacunki
kosztow przekraczaly kwote ok. 700 mln zt. Niedokonczona ostatecznie inwe-
stycja miata zapewnia¢ ruch barek 600 t, docelowo takze 1000 t. Drugi z plano-
wanych przez Ministerstwo Komunikacji kanaléw nosil miano Weglowego.
Laczyt bowiem Katowice z Toruniem, a wraz z dolng Wislg zapewnia¢ miat po-
laczenie zagtebia weglowego z Morzem Battyckim. Przewidziany dla barek po-
wyzej 600 t, zapewnia¢ miat takze dostawy dla Warszawskiego Okregu Przemy-
stowego. Pozostate projekty zgloszone do Biura Drog Wodnych w Ministerstwie
11 W trakcie opracowania w Referacie Zbiornikowym Biura Drég Wodnych w Ministerstwie
Komunikacji znajdowaly sie projekty zbiornikéw w Solinie-Zabrodziu na Sanie, Czorsztynie na
Dunajcu, a takze zaktad wodno-elektryczny w Turniszkach na rzece Wilii. Lacznie prace kon-
cepcyjne dotyczyly 44 zbiornikéw, z ktérych 27 projektowano na Wisle (o tacznej pojemnosci
774 mln m?), pozostate 19 zbiornikéw na Dniestrze (o pojemnosci 576 mln m?). Zob.: AAN,
MSZ, sygn. 3138, Protokét z I posiedzenia Komitetu Drég Wodnych z 5 lipca 1937 r., k. 32-37;
Oddziatywanie COP na kierunki ekspansji gospodarczej wedtug zatozen Biura Planowania Kra-
Jjowego, ,Ziemia” 1937, nr 4-6, s. 76; U Zrédet energii Okregu Sandomierskiego, ,Ziemia” 1937,
nr 5-7, s. 72-75; T. Tillinger, Zagadnienie drég wodnych w Polsce, ,Gospodarka Wodna” 1938,
nr 5, s. 63-70; J. Zawodzki, Roznéw symbol gospodarki Polski, ,Morze” 1938, nr 1, s. 14-17;
M. Chudzynski, Analiza kosztéw wtasnych przewozu drogg wodng z Zagtebia Weglowego do Cen-
tralnego Okregu Przemystowego, ,Gospodarka Wodna” 1938, nr 2, s. 71-73; A. Olszewski, Wista
jako arteria weglowa, ,Przeglad Gospodarczy” 1938, z. 4, s. 142-145; W sprawie drogi wodnej
zaglebie weglowe — Centralny Okreg Przemystowy, Warszawa 1938, s. 27-32 E.J. Demmel, Kra-
kow na przetomie XIX i XX, [w:] Krakéw studia nad rozwojem miasta, red. J. Dabrowski, Krakéow
1957, s. 301-304.

12 T Tillinger, Zagadnienie sztucznych drég wodnych w Odrodzonej Polsce, ,Gospodarka Wod-

na” 1938, nr 5, s. 246-249; S. Srokowski, Geografia gospodarcza Polski, Warszawa 1939, s. 46—
56.
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Komunikacji dotyczyly potaczenia Wisly z Prypecia, przewidywanego dla barek
o pojemnosci 600-1000 t, Wisty — Dniestru — Prutu (tzw. kanat galicyjski),
a szczegOlnie drogi wodnej taczgcej obydwa morza (Baltyckie z Czarnym), przez
Wiste, San, Dniestr, Prut, Dunaj, Suline, o catkowitej dtugoséci 1894 km. W trak-
cie opracowania znajdowat sie péinocny szlak wodny. Przewidywano w nim po-
Iaczenie kanatem Dzisnej — Miadziotki - jeziora Narocz — Berezyny i Niemna.
W obrebie Polesia, Podlesia i pétnocnego Wotynia przewidywano dalsze prace
nad Kanatem Kamiennym, taczacym San z Dniestrem, regulacja Styru i uspraw-
nienie drogi wodnej Jasiotda — Kanat Oginskiego — Szczara'3.

Komunikacja lotnicza

Prawie rownoczesnie z odrodzeniem panstwa, powstaly na terytorium pan-
stwa prywatne przedsiebiorstwa lotnicze, ktérych dziatalno$¢ dofinansowywana
byta przez Ministerstwo Kolei Zelaznych, a nastgpnie Komunikacji. Sytuacja ta
nie budzita aprobaty Ministerstwa Skarbu. Dlatego w drugiej polowie 1928 r.
Ministerstwo Komunikacji, nie bez udziatlu wladz wojskowych, opracowato
og6lny plan rozwoju komunikacji lotniczej. Zasadzony byt na nastepujacych
przestankach: nalezy doprowadzi¢ do rozwoju lotnictwa wraz z catym przyzie-
miem i wyszkoleniem, a nastepnie organizacjg wtasciwych stuzb odpowiedzial-
nych za bezpieczenstwo lotow. Druga z przestanek wynikajacg z planu byto da-
zenie do wyzyskania najbardziej wilasciwych kierunkéw ekspans;ji
komunikacyjnej, spotecznej i gospodarczej. Podgzajac dalej w tym kierunku
odebrano koncesje prywatnym przewoznikom lotniczym, a nastepnie utworzono
Polskie Linie Lotnicze ,Lot”. Przedsiebiorstwu przyznano dotacje oraz subwen-
cje, umozliwiajac tym samym pokrycie znacznej czeéci kosztow. Poczawszy od
1 stycznia 1929 r. przedsiebiorstwo rozpoczeto dziatalno$¢ gospodarcza. Udzia-
Iy wiekszosciowe (6,88 mln zt) wsp. z o.0. nalezaly do panstwa, pozostate
(1,22 mlIn z) do samorzad6w $laskich oraz Poznania i Bydgoszczy. Poczatkowo
zorganizowano komunikacje lotnicza na liniach wewnetrznych: Warszawa -
Krakdéw, Warszawa — Poznani, Warszawa — Lwow, Warszawa — Gdansk, Krakow
— Lwoéw oraz miedzynarodowych Warszawa — Krakéw — Brno — Wieden. Wzgle-
dy polityczne, gospodarcze, a takze wojskowe spowodowaly, na zasadzie wza-
jemnosci sukcesywne uruchomienie potaczen: Warszawa — Bukareszt (1930),
Warszawa — Bukareszt- Sofia — Saloniki (1931), Warszawa — Wilno - Ryga - Tal-
lin (1932), Warszawa — Poznan - Berlin (1934), Warszawa — Bukareszt — Sofia —
13 W obronie drég wodnych w Galicyi (Ankieta), Lwow 1910, s. 23-41; Regulacja Wisty w pro-
gramie ministerstwa Robét Publicznych, Warszawa 1930, s. 6-15; M. Matakiewicz, Droga wodna
goérnej Wisty, Lwow 1937, s. 1-13; T. Tillinger, Droga wodna z Zaglebia Weglowego do Centralne-
go Okregu Przemystowego, ,Gospodarka Wodna” 1938, nr 2, s. 63-70; J. Wowkonowicz, Nasze
drogi wodne naturalne i ich wykorzystanie, Gospodarka Wodna” 1938, nr 5, s. 240-245; E. Ro-
manski, W sprawie drogi wodnej ,,Zagltebie Weglowe — Centralny Okreg Przemystowy — na tle naj-
wiekszych zagadnieri wodnych w Polsce, ,Gospodarka Wodna” 1938, nr 2, s. 61-62; T. Tillinger,
Droga wodna zagtebie — COP, ,Przeglad Gospodarczy” 1938, z. 12, s. 472-479; W. Olszewicz,

Wista w stuzbie komunikacji i energetyki. Wista w handlu dawnej Polski, ,Jantar” 1939, z. 1,
s. 18-23; T. Tillinger, Drogi wodne, Warszawa 1948, t. I, s. 483-489.
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Saloniki — Ateny (1936), Warszawa — Bukareszt — Sofia — Saloniki — Ateny — Ro-
dos - Lydda i Warszawa — Wilno — Ryga — Tallin — Helsinki (1937), Warszawa
- Kowno, Warszawa — Budapeszt — Belgrad (1938), Warszawa — Bejrut, Gdynia
- Kopenhaga, Warszawa — Budapeszt — Belgrad, Gdynia - Warszawa - Buda-
peszt — Wenecja — Rzym (1939).

Sie¢ potgczen LOT-u pod koniec dwudziestolecia miedzywojennego nie od-
powiadata w catosci potrzebom spoteczenstwa. Wiekszo$¢ oferowanych linii
miata charakter lokalny, ulegajac zatamaniu w Warszawie. Przy duzej ilosci
miedzyladowan osiggano niska predkos¢ przelotowa. Plany ekspansji polskiej
komunikacji lotniczej nie mogly zosta¢ zrealizowane z powodu uktadu stosun-
kéw politycznych z Il Rzeszg, Czechostowacjg oraz ZSRR. Uniemozliwily one
rozwdj atrakcyjnych potaczen tranzytowych na linii wschéd - zachéd. Spowodo-
wato to przerzucenie wysitkow organizacyjnych na powstanie mato atrakcyjnej
linii pétnoc - potudnie. Dopiero w latach 1938-1939 wspélne dziatania mini-
sterstw Spraw Zagranicznych, Komunikacji oraz PLL LOT umozliwity zatoze-
nie atrakcyjnych linii do Palestyny, Wioch i Wegier, a tym samym wyjscie z izo-
lacji komunikacyjnej. Wymagajq réwniez podkreslenia btedy w decyzjach
ministra spraw zagranicznych Jozefa Becka, ktore faktycznie uniemozliwity
rozwdj miedzynarodowego wezla tranzytowego w stolicy.

14 AAN, Oddziat II Sztabu Gléwnego (zespot nr 1911, dalej: O II SG), sygn. 618/18, Koncept
raportu mjr. dypl. Mariana Romeyki dla szefa Sztabu Generalnego w sprawie rokowan lotniczych
z Niemcami, Rumunia, Austrig i Czechostowacja z 20 marca 1929 r, k. 1-5; tamze, Pismo pod-
sekretarza stanu w MSZ Alfreda Wysockiego do Ministerstwa Komunikacji z 23 pazdziernika
1929 r., k. 19; tamze, Pismo naczelnika Departamentu Politycznego MSZ Adama Tarnowskie-
go do Ministerstwa Komunikacji w sprawie polsko-rumunskich przedsigwzig¢¢ lotniczych z 24
pazdziernika 1929 r., k. 36; tamze, Pismo naczelnika Wydziatu Politycznego MSZ Wtadystawa
Sokotowskiego do Ministerstwa Komunikacji z 17 listopada 1929 r., k. 44; Uwagi Ministerstwa
Komunikacji do nowego projektu porozumienia lotniczego z Rumunia, k. 45-50; Uwagi Proku-
ratorii Generalnej do umowy i konces;ji lotniczej z Rumunia z 15 listopada 1930 r., k. 90; IPMS,
Konsulat Generalny w Tel Awiwie, sygn. A.49.73, Pismo konsula RP w Tel Awiwie Stanistawa
Lukaszewicza do PLL LOT z 23 lutego 1934 r., [b.p.]; Pismo chargé d’affaires Poselstwa RP w Ka-
irze T. Jaroszewicza do Konsulatu w Tel Awiwie w sprawie komunikacji lotniczej do Palestyny
z 19 lutego 1934 r.; AAN, MSZ, sygn. 3118, Notatka Wactawa Grzybowskiego w sprawie rozméw
z Maksimem Litwinowem z 20 listopada 1936 r., k. 6; Referat Ministerstwa Komunikacji w spra-
wie uruchomienia linii Warszawa — Moskwa, [b.d.], k. 16-34; Pismo Wactawa Grzybowskiego
do MSZ w sprawie rozméw prowadzonych w Ludowym Komisariacie Spraw Zagranicznych z 11
stycznia 1937 r., k. 42; Pismo MSZ do Ambasady RP w Moskwie z 6 marca 1937 r., k. 46;
AAN, MSZ, sygn. 1719, Telegram szyfrowy Jana Szembeka do Polmission Ryga, Tallin, Moskwa,
[b.d.], k. 79; AAN, MSZ, sygn. 3122, Pismo MSZ do ambasadora Alfreda Wysockiego w Rzymie
z 26 stycznia 1937 r., k. 4-5; tamze, Pismo dyrektora generalnego L’Ala Littoria A. Venturini do
PLL LOT z 13 stycznia 1937 r, k. 7; Telefonogram szyfrowy Ambasady RP w Rzymie do MSZ
w sprawie umowy lotniczej z I’Ala Littoria z 4 marca 1937 r., k. 10; tamze, Telefonogram J6zefa
Becka do Ambasady RP w Rzymie w sprawie zerwania rokowan tranzytowych z rzadem czecho-
stowackim z maja 1937 r.; Pismo MSZ do Ministerstwa Komunikacji w sprawie umowy lotniczej
z 20 maja 1937 r., k. 33-34; tamze, Notatka dla J6zefa Becka z 25 maja 1937 r., k. 50; Pierwszy
zjazd pracownikéw polskiego lotnictwa komunikacyjnego w Wielkiej Brytanii, Warrington 1942,
s. 3-6; Inauguracja linii lotniczej Warszawa — Kopenhaga, ,,Polska Zbrojna” 1939, nr 126, s. 2;
Warszawa - Gdynia - Kopenhaga. Nowa linia lotnicza, ,Codzienna Gazeta Handlowa” 1939,
nr 115, s. 4.
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Tabela 3. Wyniki eksploatacyjne PLL LOT za lata 1929-1938

Rok | Regularnos$é¢ w % pgzz‘;‘gf:w Il’:::;;vi(;)lz P;(Z;;vt(;z
1929 95,5 16 428 334 803 35977
1930 94,9 13 682 329 353 38 726
1931 94 14 687 370 007 36 343
1932 95 11 187 339493 25494
1933 97,2 15912 348 797 22 255
1934 95,9 18 301 383952 29 892
1935 97,7 22192 408 416 24 391
1936 98 33 204 621 224 44 865
1937 95,4 37 497 808 747 123 776
1938 96,2 35392 860 674 145 875
Razem 95,98 ($rednia) 218 482* 4 905 466* 527 594*

*Przewozy pasazerskie w pasazerokilometrach. Przewozy bagazu, towardw, poczty, przesytek
dyplomatycznych, prasy w tonokilometrach.

Zrédto AAN, Min. Skarbu; 50, k. 46, Sprawozdanie Polskich Linii Lotniczych LOT sp. z o.o.
za 1938 r. Tab. VII

Przewozy na liniach krajowych oraz zagranicznych LOT-u w 1938 r. przed-
stawia tabela 4.

Bilans osiagnie¢ w dziatalnos$ci komunikacji lotniczej oprécz wymienionych
negatywow, bytby niepelny gdyby nie wskaza¢ na odniesione sukcesy. Do naj-
wazniejszych nalezy zaliczy¢ powigkszenie zasiggu samolotéw poczatkowo
z 2870 km do 10 250 km, przeszkolenie okoto 500 pracownikdow, przygotowa-
nie zaréwno personelu latajacego jak i obstugujacego, wprowadzenie nowocze-
snego sprzetu lotniczego, do obstugi ktérego zakupiono najnowoczesniejsze
urzadzenia, jakimi dysponowata dwczesna technika lotnicza i radiokomunika-
cyjna, rozpoczecie przewozéw nocnych, prowadzonych bez wzgledu na pore
roku, zorganizowanie prac aerofotogrametrycznych, umozliwiajacych ekspansje
gospodarcza!s.

Przedstawione w zarysie problemy komunikacji II Rzeczypospolitej pozwalajq
na sformulowanie nastepujacych wnioskéw. W kréotkim okresie funkcjonowania
panstwa, srodki finansowe przeznaczone na rozw6j infrastruktury komunikacyj-
nej odpowiadaty mozliwosciom panstwa, odzwierciedlajac takze potrzeby spote-
czenstwa i armii. Zintegrowanie trzech odrebnych systeméw komunikacyjnych
byto niemozliwe w tak krotkim okresie czasu, wobec innych potrzeb gospodar-
czych i militarnych. Podkreslenia wymaga, ze wiele z przedstawionych powyzej

15 H. Goérecki, Przysztosc i przesztosé komunikacji lotniczej, Londyn 1943, s. 4-17.
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Tabela 4. Przewozy na liniach krajowych i zagranicznych PLL LOT za 1938 .

Przesyl-
Pasaze Bagaz | Towar Pocz- | prasa | Ki dyplo-
row ta maty-

czne

Rento-
Ogoétem | wnosé
(w %)

Linia

Warszawa

- Poznan 70469 | 11559 | 23033 | 6928 2162 3,6 114 154 42,9
— Berlin

Warszawa

. 57 102 7102 3535 | 428,7 | 10969 - 79 138 50,7
- Gdynia

Warszawa
(Wilno)
- Kowno
- Ryga
— Tallin
- Helsinki

Warszawa
- Lwow
- Czerniowce
- Bukareszt
- Sofia 250059 | 62564 | 28426 | 28 058 | 12 655 8241 390 005 42,3
- Saloniki
- Ateny
- Rodos
- Lydda
Warszawa
— Bukareszt

174 155 | 32433 [ 10078 | 2805 7699 681,2 227 833 43,9

1000 846 359,7 4,9 - 366,8 2577 12,9

Warszawa
- Lwow

13 662 1323 3813 466,9 | 2554 - 19 521 29,8

‘Warszawa
- Ateny 24114 6069 3278 5309 214,8 406,2 39 394 59,7
- Lydda

Warszawa

- Krakéw

‘Warszawa

(Krakéw) 26 260 6389 1387 150 293 79,9 34 560 49,5
— Budapeszt

37 466 3901 2349 | 950,8 | 869,6 - 117 562 38,7

‘Warszawa

. 46 927 3057 2143 294,2 | 15 280 - 67 702 49,2
- Katowice

Ogobtem 701198 |135* 257 | 78 405* | 45 397* | 50 370* 9778* |2373103* 43

*Przew0z pasazeréw w pasazerokilometrach. Przew6z bagazu, towar6w, poczty, przesytek dyploma-
tycznych, prasy, ogétem w tonokilometrach.

Zrédto: AAN, Min. Skarbu, sygn. 50, k. 48-49, Sprawozdanie Polskich Linii Lotniczych LOT
sp. z 0.0. za 1938 1., tab. IX-X
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koncepcji rozwigzan komunikacyjnych, pomimo uptywu ponad 80 lat, nie do-
czekalo sie realizacji, nie tylko na Kresach Wschodnich, ale takze w granicach
dzisiejszego panstwa. Dalszy rozw6j komunikacji uwzgledniat wielki plan mo-
dernizacji panstwa, autorstwa Eugeniusza Kwiatkowskiego oraz specjalistow
skupionych wokét biur: Planowania Krajowego oraz Planowan przy Gabinecie
Ministra Spraw Wojskowych. Koncentracja tych wysitkow nastapi¢ miata na zie-
miach wschodnich, umozliwiajac w dalekiej przysztosci integracje panistwa.

Archiwum Akt Nowych, Ministerstwo Komunikacji w Warszawie (zesp6t nr 16).

Archiwum Akt Nowych, Ministerstwo Spraw Zagranicznych w Warszawie (zesp6t nr 322).
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Archiwum Panstwowe w Rzeszowie, Oddzial w Sanoku, Zjednoczone Fabryki Maszyn, Kottow
i Wagonow - L. Zieleniewski i Fitzner Gamper S.A. Fabryka Sanocka (zesp6t nr 2).
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Czarkowski J., Rozwdj ekonomiczny regionu krakowskiego w dwudziestoleciu Polski Ludowej,
Wroctaw-Warszawa-Krakéow 1965.

Dysproporcje i niedobory komunikacyjne. O rozbudowe linii kolejowych w COP, ,LCOP. Tygodnik
Spoteczno-Gospodarczy Centralnego Okregu Przemystowego” 1938, nr 11.
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W sprawie drogi wodnej zagtebie weglowe — Centralny Okreg Przemystowy, Warszawa 1938.
Warszawa — Gdynia — Kopenhaga. Nowa linia lotnicza, ,,Codzienna Gazeta Handlowa” 1939.
Wista w dziejach Polski, red. S. Gierszewski, Gdansk 1982.

Zwiqzek Izb Przemystowo-Handlowych Rzeczypospolitej Polskiej. O rozwéj motoryzacji w Polsce,
Warszawa 1939.

When Poland regained its independence in 1918, the legacy of the Partitions period was three
separate and incompatible transport systems. Therefore, intensive engineering projects were im-
mediately started to build rail and road connections between districts which used to belong to
different occupying powers. Limited budget of the Ministry of Railways, and later (from 1926) the
Ministry of Transport meant that clear priorities in the area of transport had to be selected. The
works were intensified during the world crisis (late 1920s) when extensive plans for the develop-
ment of road and rail networks were drawn up.

Some anomalous weather conditions that occurred in 1934 resulted in extensive flooding
which covered the considerable part of Western Matopolska province. Consequently, the govern-
ment planned building some hydrological projects which would eliminate or minimise the risk of
flooding in the future. The allocated budget allowed to finish up the project that had already been
started and building new dams, and hydroelectric power stations. Understandably, the access to
relatively inexpensive electricity had a crucial role in choosing the location of new factories and
other industrial works within the area of the Central Industrial District. Simultaneously, new
water transport projects were being drawn up which aimed at connecting Poland’s major rivers.
The construction of Coal and Stone Canals as well as the waterway from the Baltic to the Black
Sea was began in 1939.

As for air transport, initially some private air carriers provided domestic services between the
biggest cities. International flights were initiated after a state-owned national air carrier PLL LOT
(LOT Polish Airlines) had been established. At first, the international destinations included Ro-
mania, Bulgaria, Greece, later Palestine, Hungary, Yugoslavia and Italy. Finally, Lot also flew to
Germany, Great Britain, Denmark and Switzerland. The attempts to establish air connections
with the Soviet Union and Czechoslovakia ended in a failure and it appears that they reflected in
a way Poland’s unsuccessful foreign policy towards those two countries at the time.

Zu Beginnihrer Unabhingigkeit besalk die Zweite Polnische Republik drei verschiedene
Transportsysteme. Angesicht der wenigen StraRen- und Bahnverbindungen war der Ausbau die-
ser Netze unerldsslich.

Auf Grund der finanziellen Schwierigkeiten musste das Eisenbahnministerium (seit 1926 -
Ministerium fiir Kommunikation) die Transportpriorititen festlegen. Die Bauarbeiten wurden
besonders in der Krisenzeit vorangetrieben. In diesem Zeitraum wurden die mehrjdhrigen Pldne
fiir den Weiterausbau des Stralen- und Eisenbahnnetzes ausgefiihrt.

Ein Unwetter fithrte1934zu einem groRen Hochwasser im Westen Kleinpolens. Da die polni-
sche Regierung diese Gebiete vor weiteren Katastrophen schiitzen wollte, wurde die Fertigstel-
lung der schon gestarteten Bauprojekte sowie der Bau von neuenStauddmmen mit staatlicher
Unterstiitzung ermdglicht. Gleichzeitig wurde ein Wasserkraftwerk gebaut. Der giinstige Strom
zog viele Firmen in das zentrale Industriegebiet. In dieser Zeit begannen auch die Arbeiten an
neuen Kanilen, die die groRten Fliisse der Zweiten Polnischen Republik verbinden sollten. So
wurde 1939 mit dem Bau des Kanals zwischen Ostsee und Schwarzem Meer und des Kohlenka-
nals begonnen.

Mit der Neuentstehung Polens nach dem Zweiten Weltkrieg wurden private Fluggesellscha-
ften gegriindet, die die Flugverbindungen zwischen den groten Stadten sicherten. Erst die Griin-
dung der Polnischen Fluggesellschaft LOT (pol. Polskie Linie Lotnicze) hat den internationalen
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Luftverkehr ermdglicht. Zu Beginn konnte man nur nach Ruménien, Bulgarien sowie Griechen-
land fliegen und erst spdter waren Fliige nach Paldstina, Ungarn, Jugoslawien und Italien
moglich. Danach entstanden auch Verbindungen zu den Flughifen in Deutschland, GroRbritan-
nien, Ddanemark und Schweden. Die polnische AuRenpolitik vermochte es nicht eine Flugverbin-
dung in die Sowjetunion und in die Tschechoslowakei zu realisieren.

Stowa kluczowe: Druga Rzeczypospolita, uwarunkowania rozwoju komunikacji drogowej, wod-
nej, kolejowej i lotniczej. Potrzeby rozbudowy systeméw komunikacyjnych w Centralnym Okregu
Przemystowym

Keywords: Poland in the inter-war period (1918-1939), conditions for the development of road,
rail, water and air transport, development of transport systems in the Central Industrial District
(COP)

Stichworte: Zweite Polnische Republik, Bedingungen fiir die Entwicklung von StraRen-, Wasser-,
Eisenbahn- und Luftfahrtinfrastruktur, Weiterausbaus des Transportsystems im zentralen Indu-
striegebiet (pol. Centralny Okreg Przemystowy)

Mariusz W. Majewski, adiunkt w Instytucie Historii i Archiwistyki Uniwersytetu Pedagogicz-
nego w Krakowie. Zainteresowania badawcze - rozw6j komunikacji, eksport broni i uzbrojenia,
przemyst wojenny w Drugiej Rzeczypospolitej.
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Alojzy Czech
Naukowe zarzgdzanie
a koleje zelazne

Nauki o zarzadzaniu to obecnie cala rodzina subdyscyplin, uprawianych
w wiekszosci szkdt wyzszych, w instytutach badawczych i w dziatach B + R
licznych przedsiebiorstw. Nie spos6b sobie wyobrazi¢ praktyki gospodarczej bez
wkiadu wjej funkcjonowanie permanentnie dostarczanego przez te nauki.
Mato natomiast 0séb pamieta czy tez ma §wiadomos¢, iz w ich poczatkowym
okresie siegajacym pierwszej dekady XX w. ogromny wptyw na ich powstanie
mialy r6zne sytuacje zwigzane z kolejami zelaznymi. Dlatego wydaje sie celo-
wym, by dla $rodowisk pielegnujacych pamie¢ o dziejach kolei zelaznych
powiedzie¢, iz nauki o zarzadzaniu w pewnym sensie zawdzieczaja swoje po-
wstanie problemom, jakich dostarczat rozwo6j tej branzy gospodarki, a przed-
stawicielom je reprezentujacym przypomnie¢, jak naukowa organizacja, bedaca
ich prapoczatkiem, wspomagata rozwéj kolejnictwa. Impulsem byty propozycje
wypracowane w gospodarczej przestrzeni Stanéw Zjednoczonych Ameryki P6t-
nocnej (USA), ale wkrdtce wzorce i metody tam wypracowane rozlaly sie po
$wiecie, w tym szczegélnie podatny grunt znalazty w Polsce miedzywojennej.
Warto o tych spektakularnych wydarzeniach w duzym skrécie opowiedzie¢.



Scientific management - pochodzenie nazwy

Byt rok 1910. Sie¢ kolei prywatnych na wschéd od Mississippi i na péinoc
od rzek Ohio i Potomac stanowiaca trust przewoznikéw monopolizowata ustugi
transportowe, jak zwykle podnoszac oplaty taryfowe za korzystanie z oferty
przewozowej. Nieoczekiwanie, reprezentujacy przedsiebiorcow korzystajacych
z tych ustug Komitet ds. Przewozéw Organizacji Handlowych Wybrzeza Atlan-
tyckiego (Commission for Carriages of the Eastern Coast Commercial Organiza-
tions) zaprotestowal, wnoszac przed Miedzystanowa Komisje ds. Handlu (Inter-
state Commerce Commission) sprzeciw. Podwyzke uznat za nieuzasadniona,
wskazujac na niewykorzystanie innych dostgpnych srodkéw oraz uznajac
podwyzke taryf za krok ostateczny. Doradcg prawnym Komitetu byt Louis
D. Brandeis (1856-1941), prawnik z Bostonu, znany z tego, ze podejmowat sie
spraw trudnych, w interesie publicznym, czesto nieodptatnie. Zwany byl nawet
people’s lawyer'. Jedng z nich byla sprawa organizacji w przedsigbiorstwach
trustu kolei zelaznych wschodniego wybrzeza. Kolej bowiem to nie tylko sie¢
linii i potaczen szynowych, po ktérych porusza sie tabor, ale tez parowozownie,
stacje rozrzadowe, fabryki naprawczo-remontowe iwarsztaty mechaniczne,
w ktorych réwniez generowane sg koszty i w ktérych obowiazuja te same zasady
funkcjonowania, jak w innych dziatach gospodarki.

Przestuchania przed Komisja, znane jako The Eastern Rate Case, miaty do-
wie$¢, ze nie ma merytorycznych powodéw do podwyzki stawek przewozowych,
gdyz sg rezerwy w obnizce kosztow. Trzeba dodag, iz potowe kosztéw w kolejach
trustu stanowily koszty osobowe. Przedstawiciele kolejowego trustu twierdzili,
ze mozliwoéci zmniejszenia wydatkéw eksploatacyjnych zostaly wyczerpane?,
czego nie akceptowal L.D. Brandeis, a takze inni obroncy. Linia obrony szta
w dwoéch kierunkach: przywotywania wspétczesnych przypadkéw rentownych
kolei przy analogicznych stawkach oraz wprowadzenia zasad nowej organizacji
pracy w jednostkach i zaktadach kolei. Punktem odniesienia byly nowe linie
kolejowe, ktérych eksploatacja byta tansza, jak kolej Atchison, Topeka i San-
ta Fé (Atchison, Topeka and Santa Fe Railway, ATSF), konsultowana przez Har-
ringtona Emersona oraz Canadian-Pacific Railroad Co., korzystajgca z doradz-
twa R. Kenta. Obydwaj byli znaczacymi przedstawicielami nowego myslenia
organizatorskiego. Zar6wno oni, jak i inni cztonkowie Amerykanskiego Stowa-
rzyszenia Inzynierow-Mechanikow (American Society of Mechanical Engineers)
- Srodowiska, w ktérym idee i zasady nowoczesnych praktyk byly najbardziej
zywotne - zostali zaproszeni do ciggnacego sie od wrzesénia do listopada 1910 r.3
procesu w charakterze $wiadkéw do zreferowania swoich doswiadczen.

1 Louis Dembitz Brandeis (1856-1941), [w:] The Golden Book of Management, ed. by L. Urwick,
London 1956, s. 61.

2 Por. L.D. Brandeis, Naukowa organizacja a koleje zZelazne, Warszawa 1929, s. 1-5.

3 H.B. Drury, Scientific Management. A History and Criticism, New York-London 1915, s. 15.
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W szczegdlnosci znaczacymi aktorami tego procesu byli*: James Dodge
(1856-1915), wieloletni dyrektor przedsiebiorstwa Link-Belt Co., znany z eks-
perymentéw nowego zarzadzania jeszcze z lat dziewiecdziesiatych XIX w,
Horace K. Hathaway (1878-1944), wszechstronny wspétpracownik Fredericka
W. Taylora (1856-1915), w przestuchaniu referujacy usprawnienia w Tabor
Manufacturing Co., Henry R. Towne (1844-1924), niegdy$ mentor Taylora, kie-
rujacy przez dlugie lata firma Yale & Towne Mfc. Co., jako wspdtwiasciciel
iw ktorej dbat o organizacje w duchu Taylora oraz Henry van Riper Scheel,
posiadajacy doswiadczenie w organizowaniu zaktadéw wtokienniczych Brigh-
ton Mills. Wszyscy oni zaswiadczali o mozliwo$ciach wzrostu wydajnosci pracy
i oszczednosci kosztéw zarazem, co bylo zadaniem na pozér niemozliwym do
przeprowadzenia, a jednak praktykowanym. Najwiekszym jednak echem odbi-
1o sie wystgpienie H. Emersona (1853-1931), jednego z najbardziej znaczacych
przedstawicieli nowej nauki organizacji, ktéry w latach 1904-1907 byt konsul-
tantem wspomnianej juz ATSF. To tam wypracowat tzw. standardy kosztowe
(standard unit costs), na ktoérych bazowata zaprowadzona organizacja w tej ko-
lei. Przestuchanie zakonczyt stwierdzeniem, ze gdyby amerykanskie koleje
przestrzegaly tych standardéw, to oszczednosé mogtaby osiagnaé 1 min $ dzien-
nieS. Uzupelni¢ trzeba, iz przestuchiwanym na rzecz korzysci, jakie daje nowy
sposdb zarzadzania organizacjami byl takze Henry L. Gantt (1861-1919), od-
wotujacy sie do swych licznych przypadkéw przestawiania wraz z F.W. Taylo-
rem przedsiebiorstw na nowy system organizacji.

Warto odtworzy¢ schemat przestuchan Louisa Brandeisa, stosowany wobec
swych znakomitych §wiadkéw®. Zaczynat od ogdlnego zapytania: (1) czym jest
naukowa organizacja? proszac o ustosunkowanie sie do tak postawionego za-
gadnienia. Nastepnie prosil o blizsze wyjasnienie kilku charakterystycznych
kwestii, ktore mogtyby budzi¢ watpliwosci czy niezrozumienie, jak: (2) na czym
konkretnie polega wymoég oddzielenia planowania od wykonania i jakie sg za-
dania biura planowania vel biura organizacji, ktére nowa organizacja obligato-
ryjnie do struktury danego zaktadu wytworczego wprowadza, a takze (3) na
czym w istocie polegata zmiana stosunku kierownictwa do pracownikéw w za-
ktadach, ktére reorganizowali. Nastepnie przechodzil do metodyki postepowa-
nia, pytajac o (4) przygotowanie badan analitycznych, zwtaszcza technik mie-
rzenia inotowania czynno$ci ioperacji fabrycznych. Zabiegi te stuzg (5)
ustaleniu wzorca tak metod, jak i urzadzen, ktére musza by¢ wprowadzane do
nowej organizacji przedsiebiorstw. Ostatni blok pytan dotyczyt efektéw: (6) co
dato konkretnie podniesienie wydajnosci w aspekcie korzysci a) finansowych,
b) zarobkowych ito w obydwu formutach wynagrodzen: czasowym/dniéwko-
wym i premiowym, oraz c) socjalnym. Nadto, (7) na czym polega¢ ma pomoc
instrukcyjna dla poszczegblnych wykonawcéw? Oraz (8) jakie konkretnie

4 Wedlug D.A. Wren, The History of Management Thought, 5th Ed., Chichester 2005, s. 138.

5 H.B. Drury, Scientific Management..., s. 18; JM. Shafritz, J.S. Ott, Classics of Organization
Theory, 5th Ed., Belmont 2000, s. 32; D.A Wren, The History of Management Thought..., s. 138.
6 Na podstawie: L. Brandeis, Naukowa organizacja a koleje..., passim.
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korzysci byly dla pracodawcy oraz konsumenta/odbiorcy? Z opastych skoroszy-
tow zawierajacych protokoly wypowiedzi przestuchiwanych, Louis Brandeis
dokonat wyboru i ogtosit w 1911 r. pod tytutem Scientific Management and the
Railroads (Engineering Magazine Co., New York) publikacje, przettumaczonag
w okresie miedzywojennym przez Jadwige Makowiecka na jezyk polski. Wage
tej publikacji dla polskiego srodowiska organizatorskiego oraz praktyki kolejo-
wej zapowiadal wezeéniej Piotr Drzewiecki”.

O jednym jeszcze istotnym dla nas zdarzeniu zwigzanym z Brandeisem trze-
ba powiedzie¢. Mianowicie jesteSmy mu winni nazwy nowej dziedziny wiedzy
i umiejetnosci. W listopadzie 1910 r. zebrali sie na nieformalnym spotkaniu —
podobno w nowojorskim apartamencie Gantta — L. Brandeis, Henry Gantt,
H. Emerson, Frank B. Gilbreth (1868-1924) i Robert W. Kent. Zastanawiano sie
nad nazwa wilasciwag dla catego ruchu, a takze metod badawczych i kompeten-
cji. Funkcjonowaty rézne okreslenia®. Nie odpowiadaty one do konica pytajgce-
mu o porade prawnikowi, ktory chcial w tej nazwie widzie¢ site perswazyjna.
Trzeba byto wybra¢. Postanowiono, ze dla celéw przestuchan najprzydatniej-
szym okresleniem bedzie Scientific Management® i nazwa ta na zawsze przy-
Igneta do powstajacej dziedziny nauk o zarzadzaniu w jej najwczesniejszej fazie.
Nawet w rok pézniej sam Taylor termin zaakceptowat i uzyt w tytule kolejnej
pracy The Principles of Scientific Management (Harper &Bross, New York 1911).

Przez niecate dwa lata tylko, bo w 1910 1 1911 r, L. Brandeis zajmowat si¢
problematykq zarzadzania przedsiebiorstwami. Podkresla sie jednakze, iz bylo
to zetkniecie sie w dziejach nauk o zarzadzaniu niezwykle fortunne. Naukowe-
mu zarzadzaniu i jego znaczeniu zostal nadany rozgtos i przyciagnieto ogdlno-
narodowa uwage. Brandeis uczynit efektywnosc ideq narodowq i zrobit wiecej
dla upublicznienia efektéw naukowego zarzqdzania niz jakiekolwiek inne poje-
dyncze zdarzenie'®. Sam za$ nie zerwal wiezow z problematyka spoteczna. Wy-
dat niebawem dzieto Business - a Profession (Small, Maynard & Co., Boston
1914). Nie zaniedbywatl swojej dziatalnosci prospotecznej, m.in. przyczyniajgc
sie do ograniczenia czasu pracy kobiet do 8 godz. w stanie Oregon, potem Illi-
nois, jak réwniez zakazowi pracy w nocy Case Against NightWork for Women
(National Consumer’s League, New York 1918; wspoélnie z J.C. Goldmark).
W 1916 r. wybrany zostat w sktad Sadu Najwyzszego (US Supreme Court) i na
tym prestizowym stanowisku pozostawat do przejécia w stan spoczynku
w 1938 1., stuzac ideom wolno$ciowym.

7 Por. P. Drzewiecki, Naukowa organizacja a koleje zelazne, ,Przeglad Organizacji” 1928, nr 6,
s. 172-173.

8 ,Taylor system”, ,functional management”, ,,shop management”, ,efficiency”. Za: The Golden
Book of Management..., s. 61.

9 Rozwazano wybor pomiedzy ,,modern management” a ,scientific management”, wybierajac to
drugie, jako w petni oddajace ducha ,,mentalnej rewolucji” przyniesionej przez ruch F.W. Taylora.
Za: HB. Drury, Scientific Management..., s. 16.

10 CS. George Jr, The History of Management Thought, 2nd Ed., Englewood Cliffs 1972, s. 121.
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Harrington Emerson - jeden z twércé6w naukowej organizacji

Udzial Emersona w przestuchaniach prowadzonych przez L. Brandeisa,
gdzie wykorzystal swoje doswiadczenia eksperckie zdobyte w pracy dla kolei,
uczynily te posta¢ znana. Nie byt bowiem cztonkiem ani bliskim wsp6tpracow-
nikiem F. W. Taylora. Jak ustalono, z tworca scientific management H. Emerson
po raz pierwszy spotkat si¢ w 1900 r., nigdy pdzniej nie wspotpracowalil?,
utrzymujac zdystansowane, by nie rzec chtodne stosunki. Roznili sie charakte-
rem i mentalno$cia. Nie przeszkadza to Emersona zalicza¢ do szeroko rozumia-
nej grupy tworcéw nauk o zarzgdzaniu.

Emerson urodzit sie w Trenton, w stanie New Jersey, gdzie jego ojciec byt
profesorem literatury angielskiej. Edukacje odbyt w kilku krajach Europy. Stu-
diowat w Paryzu, Monachium, Sienie i Atenach. Po powrocie prace zawodowg
rozpoczatl w departamencie jezykéw wspolczesnych stanowego Uniwersytetu
w Nebraska (State University of Nebraska). Po kilku latach jednakze dokonat
radykalnego zwrotu: przeniost sie do bankowosci, zajmujac sie operacjami
w zakresie nieruchomosci. Prowadzit kilka lat prace badawcze dla kolei Bur-
lington (Chicago, Burlington and Quincy Railroad). Jak podaje, na podstawie
bezposredniej korespondencji osobistej, Horace B. Drury, w 1895 r. H. Emerson
rozpoczat seri¢ przegladéw licznych amerykanskich zaktadéw przemystowych
pod katem szukania odpowiedzi, co byto przyczyna, ze produkty i koszty osia-
gniete i wykonane r6znily sie od zaplanowanych. W 1900 r. badat powstawanie
strat z przyczyn materialowych, w 1902 r. na nowo planowat i wyznaczat prace
dla catej przestrzeni fabrycznej'?. Najbardziej znaczacym wydarzeniem byto
jednak podjecie wspdtpracy z ATSF. W latach 1904-1907 stopniowo wprowa-
dzat lepsze metody iusprawnienia, zcentralizowal gospodarke materiatami
i maszynami oraz wprowadzit indywidualny system wynagradzania, ktéry to
program napraw znany jest pod nazwa betterment works. Po dwoch latach wy-
dajnos¢ wzrosta o 57%, koszty zostaty obnizone o 36%, a ptace poszly w gore
0 14,5%"3. Celem byl nie tylko wzrost efektywnosci tegoz przedsigbiorstwa, ale
takze przywrocenie cennego w kazdych warunkach spokoju pracowniczego (to
restore labor peace)'. Nic dziwnego, ze stat si¢ najbardziej znaczacym eksperc-
kim $wiadkiem (expertwitness)'®> w przestuchaniach L. Brandeisa. Po tych do-
$wiadczeniach zatozyl s$wietnie funkcjonujace biuro doradztwa organizacyjnego
The Emerson Company, ktére od 1919 r. po reorganizacji dziatato jako Emer-
son Engineers. Rozbieznosci pomiedzy wspdlnikami spowodowaty zakoriczenie
wspdtpracy w 1923 1.

Pierwsze dzieto H. Emersona, Efficiency as a Basis for Operation and Wages
(Engineering Magazine Co., New York 1900), jest wielkim programem batalii
11 H.B. Drury, Scientific Management..., s. 117.

12 Por. tamze, s. 114.
13 D.A Wren, The History of Management Thought..., s. 174.
14 The Encyclopedia of the History of American Management, ed. by M. Witzel, Bristol 2005,

s. 147.
15 CS. George Jr., The History of Management Thought..., s. 107.
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o efektywno$¢ i zwalczanie marnotrawstwa, ktore dostrzegat wszedzie: w struk-
turach rzadu, w eksploatacji bogactw naturalnych, w pracy ludzi i urzadzen,
w ogole w sektorze przemystowym'®. Droga do eliminacji gtupiego i niegodzi-
wego marnotrawstwa (wanton and wicked waste) prowadzi¢ miata przez nowe
rozwiazania, ktéore w dodatku zapewni¢ mialy efektywnos$¢ gospodarowania.
Réznily sie one od taylorowskich. H. Emerson preferowat metody elastyczne.
Byt admiratorem systematycznosci i perfekcyjnej kooperacji. Jego badania cza-
su i kosztéw operacji wystarczaly, gdy dawaly rezultaty przyblizone. Ale standar-
dy byly precyzyjnie ustalane. Zawierzal raczej samo-kierowaniu podwtadnych
niz wszechobecnej kontroli'”. Horace B. Drury, ktéry pozostawat w bezposred-
nim kontakcie z Emersonem, podawal, iz znaczacy wkiad w rozwdj naukowego
zarzadzania zawierat sie w trzech punktach: dazeniu do efektywnosci, idei szta-
béw oraz wtasnej formuty wynagradzania®®. Mimo, iz oceniat ten dorobek w za-
ledwie potowie aktywno$ci organizatorskiej H. Emersona - do 1915 r. - wydaje
si¢ by¢ catkowicie trafny.

Mimo, ze Emerson byt uczestnikiem nieformalnego spotkania z 1910 r., gdy
postanowiono powstajaca koncepcje okresla¢ jako scientific management, to
wiecej trafnosci przypisywal swojej terminologii znanej pod nazwa efficiency.
Wydajno$¢/efektywnos¢ bowiem to poréwnywanie osigganych kosztow tak
w czasie, jak pomiedzy zaktadami oraz wybdr jednego najlepszego sposobu or-
ganizowania, podczas gdy naukowe zarzgdzanie moze zawiera¢ pierwiastki kre-
atywne, na tym stadium rozwoju nauk o zarzadzaniu traktowane podejrzliwie.
Uwazano pdzniej, iz H. Emerson tworzyt profesje inzynierii wydajnosci (effi-
ciency engineering)'®, tak nazywajac rodzaj uprawianego konsultingu. Nie dzi-
wi, ze zyskal miano najwyzszego kaptana wydajnosci (high priest of efficien-
cy)?°. Nigdy nie odszedl od znaczenia, wrecz kultu, jaki przypisywal temu
obiektowi dgzen kazdej organizacji.

H. Emerson odrzucat takze system funkcjonalnego zarzadzania z podziatem
pracy kierowniczej Taylora. Zamiast tego wprowadzat strukture liniowo-sztabo-
wa (line-staff idea), oparta na wskazowkach i radach ekspertow. Byt goracym
zwolennikiem tego narzedzia, wprost prowadzacego do tak zbawiennej i poza-
danej efektywnos$ci. Przy okazji ujawnita sie jego sklonnos¢ do korzystania
z dobrych doswiadczeri wojskowych?®'. W szczegblnosci odwotywat sie przy bu-
dowie struktur liniowo-sztabowych do nowoczesnie funkcjonujacych sztabow
w pruskiej armii, bedacych dzietem Helmuta Karla von Moltke (1800-1891),
co byto poktosiem jego edukacji europejskiej. Okreslat role, miejsce i znaczenie
sztabu jako kompletnego paralelizmu, gdzie kazdy pracownik liniowy posiada
pewno$¢ w kazdym czasie doswiadczania pomocy ze strony sztabu opartej na

16 Tamze, s. 108.

17 H.B. Drury, Scientific Management..., s. 115.

18 Tamze, s. 114-115.

19 Harrington Emerson (1853-1931), [w:] The Golden Book of Management..., s. 52.

20 CS. George Jr., The History of Management Thought..., s. 108; D.A Wren, The History of Ma-
nagement Thought..., s. 178.

21 CS. George Jr., The History of Management Thought..., s. 109.
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wiedzy, a biznesem sztabu nie jest wykonanie, ale ustalanie standardéw i wzor-
cow tak, by linia mogta efektywniej pracowac®®. W kodyfikacji zasad zarzadza-
nia, ktéra opracowat, by budowaé swiadomos$¢ wyrazniejszej natury i uniwer-
salno$ci zarzadzania?3, znalazta sie — zdaniem Claude S. George’a Jr - zasada
sztabu (Staff principle).

W kwestii indywidualnego wynagradzania H. Emerson za punkt wyjscia
przyjmowat zadaniowa formute ptacy od sztuki. Tyle, Ze gdy wykonawca osig-
gnat 66,7% zadania, narastat ptacowy bonus, a po przekroczeniu 90% wzrastat
progresywnie. Pracownik nie osiagajacy progu /s czyli 66,7% zadania, zagrozo-
ny byl zwolnieniem?4. Znane p6Zniej powszechnie jako emersonowskie rozwia-
zanie placowe, przypominato zadaniowo-bonusowa (task and bonus system)
formute Henry L. Gantta.

Dzielem H. Emersona o $§wiatowym oddziatywaniu byto Twelve Principles of
Efficiency (The Engineering Magazine Co., New York 1913), o duzej ilosci wy-
dan oraz ttumaczen na liczne jezyki, w tym polski (Dwanascie zasad wydajnosci
(tt. zespot pod kierunkiem K. Adamieckiego, wyd. I, Komitet Wykonawczy Zrze-
szen Naukowej Organizacji Pracy, Warszawa 1925, wyd. II, Instytut Naukowej
Organizacji, Warszawa 1926). W przedmowie Karol Adamiecki (1866-1933)
charakteryzowat Emersona jako cztowieka o gltebokim wszechstronnym wy-
ksztatceniu, o wielkim talencie obserwacyjnym, a nade wszystko o niezmiernie
rozwinietym poczuciu ideatéw spotecznych i ogélnoludzkich?3, czyniac go pio-
nierem zasad harmonii duchowej w zastosowaniu do pracy wytwérczej?®. Do
wydania polskiego druga przedmowa pochodzi od samego autora. Poddaje
w niej pod rozwage mtodemu odbiorcy, by rozwazyt, co zrobi¢ z ok. 600 tys.
godzin, ktére ma sie do przezycia, a starszy moze uczyni¢ rodzaj jego podsumo-
wania. Kazdy z ludzi odczuwa potrzebe dazenia do tego, co wyzsze i lepsze.
Takze potrzebe taka posiadaja narody. By tak sie stato, trzeba by¢ wolnym i za-
pewnic sobie poczucie bezpieczenstwa. Ale potrzebne sg tez cztery dalsze pod-
stawy tego dazenia: zycie w zdrowiu, wiedza, ktéra trzeba zdobywac, nieodzow-
ne poczucie obowigzku spolecznego oraz umiejetno$¢ wytwarzania. Potrzebne
jest posuniecie tej ostatniej umiejetnosci naprzod. Dlatego napisat te ksigzke, by
poda¢ zasady wytworczosci doskonatej, ktora jest ideatem posiadajacym pier-
wiastek moralny. Wysoka moralno$¢ i niskie koszty zawsze chodzq w parze*”.
Rekomendowane czytelnikom zasady wydajnosci wyrosly z zamiaru przedsta-
wienia w sposoéb fatwy do zapamietania, tak by szczegéty nie przestanialy petnej
wizji tego zagadnienia ideatu efektywnosci. A nar6d polski, ktéry zawsze cenit
idealy, jesli go przyjmie, uksztaltuje sobie pomyslng przysztosc.

22 D.A Wren, The History of Management Thought..., s. 175.

23 CS. George Jr., The History of Management Thought..., s. 109.

24 H.B. Drury, Scientific Management..., s. 115.

25 K Adamiecki, Przedmowa do wydania polskiego, [w:] H. Emerson, Dwanascie zasad wydaj-
nosci, Warszawa 1925, s. III.

26 Tamze, s. V.

27 H. Emerson, Przedmowa autora do wydania polskiego, [w:] H. Emerson, Dwanascie zasad...,
s. XIL
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Zachowata sie pewna ciekawostka zwigzana z recepcja dopiero co wydanego
w Polsce dzieta Emersona. Owczesny przewodniczacy sejmowej Komisji Prze-
mystowo-Handlowej, reprezentujacy Zwiazek Ludowo-Narodowy, ekonomista
i przedsiebiorca Andrzej Wierzbicki (1877-1961) rekomendowat postom dzie-
fo Emersona jako narzedzie usprawniajace nie tylko prace zbiorowa, ale takze
organizujace prace wlasng. Zostat zakrzyczany kalumniami i zasypany pomoé-
wieniami rzucanymi w jego kierunku z sali®®, ktérych nie warto tu cytowac.
Dzieto Emersona byto jednak w Polsce doceniane, czego przejawem moze by¢
powolywanie sie Eugeniusza Kwiatkowskiego na jego filozofie dziatania i posta-
we wobec pracy jako skutecznej drogi rozwoju gospodarczego kraju®®.

Emerson zawart w Dwunastu zasadach wydajnosci cata swoja filozofie dzia-
fania, oferujac jakby brewiarz organizatora i menedzera. Nie wchodzac w bliz-
sza charakterystyke zawarto$ci trzeba przynajmniej z nazwy te zasady wymie-
nic3:

1. Cel jasno okreslony; organizacja musi zna¢ cele, co one dla niej znacza
i jakie wyznaczaja relacje ze spoleczenstwem.

2. Zdrowy rozsadek; organizacja musi by¢ praktyczna w metodach i planach.

3. Rada fachowa; organizacja powinna poszukiwa¢ madrego doradztwa,
zwracajac sie do zewnetrznych ekspertow, jesli brak sztabu wiasnego.

4. Dyscyplina; nie tyle w uktadzie goéra-dot, ile dyscyplina wewnetrzna i sa-
modyscyplina z pracownikami dostosowujacymi si¢ chetnie i w gotowosci do
swego miejsca w systemie.

5. Sprawiedliwe i uczciwe postepowanie (the fair deal); pracownicy winni
by¢ traktowani uczciwie w kazdym czasie, zachgcani do partycypacji na rzecz
wydajnosci.

6. Rzetelne, szybkie i adekwatne rejestry; pomiar czasu warunkuje osiggana
efektywno$¢.

7. Rozdziat prac; zadana praca musi by¢ tak rozdzielona, by jej proces prze-
biegat ptynnie.

8. Standardy i normy; ustalanie ich jest fundamentalne dla osiggania wydaj-
nosci.

9. Przystosowanie warunkéw; warunki pracy powinny by¢ standaryzowane
wedtug naukowych zasad i rozwija¢ nowa wiedze, bedaca do dyspozycji.

10. Standaryzowane operacje; czynnosci i operacje maja przebiega¢ wedtug
naukowych zasad, szczegélnie zwiazanych z planowaniem i metodami pracy.

11. Pisemne instrukcje; wszystkie standardy nalezy udokumentowa¢ w po-
staci pisemnych instrukeji kierowanych do robotnikdw i mistrzéw zawierajacych

28 A. Czech, Organizator - przedsiebiorca: role przeciwstawne czy uzupetniajqce sie?, [w:] Za-
rzqdzanie przedsiebiorstwem w warunkach nowej gospodarki, red. K. Lisiecka, A. Czech, ,Studia
Ekonomiczne” nr 47, ,Zeszyty Naukowe Akademii Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego”,
Katowice 2007, s. 158-159.

29 E. Kwiatkowski, Dysproporcje. Rzecz o Polsce przesztej i obecnej, Krakow 1933, s. 380.

30 The Encyclopedia of the History of American Management..., s. 151; Omoéwienie zasad zob.
E. Hauswald, Organizacja i zarzad, Lwéw 1935, s. 175-182; Z. Martyniak, Prekursorzy nauki
organizacji i zarzqdzania, Warszawa 1989, s. 100-106.
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omowienie nie tylko samych standardéw ale tez metod i pokazania ich w calym
planie.

12. Nagradzanie wydajnoéci; gdy wykonawcy osiagajq wydajnos¢, musza by¢
nalezycie, terminowo i zgodnie z planem wynagradzani.

W tworczej spuéciznie H. Emersona przewija si¢ postawa wiary w uzyteczna
wiedze cztowieka, ktdra moze poprawi¢ jego kondycje. Wierzyl, ze przyczyna
prosperity jest ambicja, pragnienie sukcesu i bogactwa®', zas USA posiadajq bo-
gactwo zasob6w i indywidualne ambicje, ktére trzeba podniecaé, a jesli w tych
warunkach nie ma spodziewanego wzrostu, oznacza to brak kompetencji orga-
nizacyjnych. Nie od rzeczy bedzie przytoczy¢ stynne zdanie z Dwunastu zasad
wydajnosci, bedace niejako wyznaniem wiary ich autora, iz jest niemozliwym,
by prawosé zaslubiona z mqgdrosciq mogla rzqdzi¢ bez ogromnego przyrostu
pozytku ludzkosci®?.

Dopowiadajac wazniejsze wydarzenia z biografii, trzeba wskaza¢, izw 1921 r.
zostat cztonkiem powotanego przez Herberta Hoovera (1874-1964) Komitetu
ds. Walki z Marnotrawstwem w Przemysle (Herbert Hoover’s Commision on the
Elimination of Waste in Industry). W przeciagu swej dtugiej aktywnosci w jego
oddziatywaniu pozostawali m.in. nastgpujacy znaczacy organizatorzy i konsul-
tanci®®: Charles E. Knoeppel (1881-1936), kierujacy Knoeppel Industrial
Counsel; Harry A. Hopf (1882-1949) uczestnik I Miedzynarodowego Kongresu
Naukowej Organizacji w Pradze w 1924 r., zatozyciel Hopf Institut of Manage-
ment, uhonorowany w 1938 r. plaqued’orr — najwyzszym odznaczeniem w $ro-
dowisku organizatorskim (w 1932 r. otrzymat ja Karol Adamiecki); Edwin G.
Booz (1887-1951), p6zniejszy zatozyciel firmy konsultingowej Booz, Allen &
Hamilton; James McKinsey (1889-1937), twoérca pdzniejszej McKinsey and
Company czy dotaczajacy po $mierci H. L. Gantta do Emersona i takze dwukrot-
nie goszczacy w Polsce Wallace Clark (1880-1948). Bynajmniej jednak nie sta-
nowili oni zespotu na ksztatt bliskiego kregu wspétpracownikéw F.W. Taylora.

Emerson w Polsce

Od trzech lat byta juz dostepna stynna praca H. Emersona, gdy w 1928 r.
autor przyjat zaproszenie do udziatu w Il Zjezdzie Polskim Naukowej Organiza-
cji, ktéry odbyt sie od 4 do 6 maja tegoz roku w Warszawie. Byto to apogeum
dynamicznego rozwoju nauki o zarzadzaniu w Polsce miedzywojennej. Emer-
son wystapil na sesji plenarnej z referatem Zagadnienia naukowej organizacji®*.
Zostal takze wraz z prezydentem Ignacym Mo$cickim (1867-1946) i Piotrem
Drzewieckim (1865-1943) mianowany cztonkiem honorowym Instytutu Na-
ukowej Organizacji. Ale Emerson byt w Polsce dtuzej niz trwat Zjazd. Spotkat
sie trzykrotnie ze §rodowiskami zwigzanymi z transportem i komunikacja oraz

31 Za: D.A Wren, The History of Management Thought..., s. 174.

32 Za: The Encyclopedia of the History of American Management..., s. 152.

33 Wymienieni za: D.A Wren, The History of Management Thought..., s. 178.

34 Opublikowany jako: Zagadnienia organizacji, ,,Przeglad Organizacji” 1928, nr 7.
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srodowiskiem organizatorskim: w dniu 7 maja wyglosil odczyt Gospodarka
i organizacja na kolejach; 8 maja — Organizacja przedsiebiorstw miejskich oraz
- po odbytej podrozy po kraju®® — 21 maja — Komunikacja i kolej podziemna
w Warszawie. Wszystkie wystgpienia cieszyly sie duzym zainteresowaniem.
Wydaje sig, ze zwlaszcza tre§¢ wystapien o uniwersalnych problemach kolei
oraz bystra ocene komunikacji pasazerskiej w stolicy warto przypomnie¢, gdyz
nadal stanowig aktualny gtos w dyskusji usprawnien funkcjonowania tej dzie-
dziny gospodarki.

Pierwsze spotkanie w dniu 7 maja odbylo sie w Ministerstwie Komunikacji.
Poproszony o zabranie gtosu H. Emerson rozpoczat od zastrzezenia, iz wpraw-
dzie jego doswiadczenie zwigzane jest z kolejami amerykanskimi, to jednakze
istniejg pewne zasadnicze wskazania o charakterze uniwersalnym, a wiec ma-
jace tez zastosowanie na polskich kolejach3®€. Do takich nalezy zasada gospo-
darcza osiggania maksimum obrotu przy minimum kapitatu inwestycyjnego.
Zainwestowanie zbyt duzego kapitatu na poczatku przedsiewziecia najprawdo-
podobniej uczyni przedsiebiorstwo deficytowym. Dalsza rozbudowa stanie sie

IL. 1. Louis Brandeis II. 2. Harrington Emerson

35 Zob. P. Drzewiecki, Polska w oczach Harringtona Emersona, ,Przeglad Organizacji” 1928,
nr 9, s. 251; o wizycie na Slasku i zapoznaniu sie z wynikami naukowej organizacji w gérno-
$laskich kopalniach zob. Slgskie Koto Naukowej Organizacji, ,Roczniki Towarzystwa Przyjacict
Nauk na Slasku”, t. I, 1929, s. 276.

36 Za: P. Drzewiecki, Z pobytu Harrisona Emersona w Polsce, ,Przeglad Organizacji” 1928, nr 8,
s. 240-241.
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niemozliwa. Istnieje [w 1928 r. — A. Cz] potrzeba wielkiej ostroznosci w inwe-
stowaniu nowych, zazwyczaj drogich i trudnych w znalezieniu kapitatéw.

Przedsiebiorstwa kolejowe posiadaja swoja specyfike inwestycyjng. Zasada
inwestowania zaktada relacje 1:2,5 jako uniwersalna, co oznacza, ze pokrycie
wylozonego kapitatu bedzie mozliwe, gdy 1 (roczny obroét): 2,5 (kapitat) = 40%.
Za$ 100% obrotu w kolejnictwie posiada nastepujaca strukture: a. 40% - ptaca
za prace, b. 20% - materiaty, c. 40% — sptata procentu od kapitatu, renowacja
i amortyzacja. Suma a + b = 60 w stosunku do 100 obrotu daje wspo6tczynnik
eksploatacyjny. Przy obrocie rocznym wynoszacym 40% kapitatu, wydatek ¢ od-
noszacy sie do kapitatu zwykle wynosi 16%, z czego 6% stanowi procenty od
kapitatu, a pozostata kwota zwigzana jest z zachowaniem i poszerzaniem majat-
ku. Relacje te - jako wzorcowe —tylko na niektérych kolejach bywaly osiagane;
stanowity ideal, do ktdrego kazda praktyka winna by¢ odnoszona.

Podwyzszanie taryf towarowych i pasazerskich powinno by¢ poprzedzone
analizg organizacji i metod pracy. Na tej drodze znajdzie sie zawsze przyczyny
wysokich kosztow i zachodzacych strat, ktérych wyeliminowanie bedzie Zré-
dtem poszukiwanych oszczednosci. W ogéle, w podwyzkach taryf H. Emerson
dostrzegal dwa aspekty: stanowig szkode dla juz unormowanego zycia gospo-
darczego oraz niosa obawe, ze osiggniete wieksze wplywy i tak nie pokryja nie-
doboru. Taryfy bowiem - ich wysoko$¢ — nie maja zwigzku z kosztami przewo-
zOw, naleza do innego porzadku. Bazuja na moznosci klientéw. Podwyzka
narusza ich kalkulacje i zmusza do poszukiwania §rodkéw zaradczych lub po-
rzucenia kolejowego transportu. Taryfy na tych samych trasach powinny by¢
jednolite, cho¢ koszty moga by¢ rézne. Takze w transporcie w procesach gospo-
darczych, jakie w nim mozna zidentyfikowa¢, istnieja rezerwy, a czynnik przy-
musu - zdaniem H. Emersona - elastycznego dostosowania sie tak, by nie ucie-
ka¢ sie do podwyzek, jest tworczy. Biurokratycznie przeprowadzana podwyzka
taryf jest zawsze czynnikiem ujemnym.

Drugie spotkanie, 8 maja, poswiecone bylo gospodarce miejskiej opartej na
naukowych zasadach zarzadzania. Emerson postuzyt sie tutaj relacjq z tragicz-
nego zatopienia przez fale morskg miasta Galveston i ogromu zniszczen, jaki
tam zostal dokonany, a nastepnie sprawng odbudowg budzaca podziw catego
kraju. Stato sie tak wskutek m.in. przestrzegania metod, ustalen i zalecen na-
ukowej organizacji®”.

Ostatnie z serii spotkan wpisywato sie w dyskusje o metropolitalnej funkcji
Warszawy i roli komunikacji miejskiej w jej przestrzeniach. Istniaty szeroko
dyskutowane opracowania Gustawa Taube Racjonalna organizacja rozwoju
wielkiej Warszawy (,Przeglad Organizacji” 1928, nr 3 i 4; jako odbitka, War-
szawa 1928), dobrze znane w $rodowisku organizatorskim. Skoro byl na miej-
scu $wiatowy autorytet od transportu, zapytano go réwniez o opinie. Spotkanie

37 Wiecej zob.: P. Drzewiecki, Konferencja z udziatem Harringtona Emersona na temat orga-
nizacji przedsiebiorstw miejskich, odbitka z ,,Przegladu Tygodniowego” nr 51, Warszawa 1928,
s. 1-4; tenze, Sprawozdanie a konferencji z udziatem P. Harringtona Emersona na temat organi-
zacji przedsiebiorstw miejskich, Przeglad Organizacji” 1928, nr 11.
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miato miejsce w siedzibie Instytutu Naukowej Organizacji 21 maja, na dwa dni
przed opuszczeniem Polski. Sad H. Emersona o komunikacji w stolicy oraz me-
tropolitalnych wizjach inspirowanych projekcja kolei podziemnej byt krytyczny.
Za punkt wyjscia postuzyly gosciowi rozlegte doswiadczenia zdobyte w wielu
innych zespotach miejskich.

Zaczat od zdziwienia, iz nie spotkat jeszcze tak niskiej taryfy tramwajowej,
jak w Warszawie. Nie ma sobie nigdzie réwnej®3. Po wystuchaniu wyjasnien
odno$nie podstaw finansowych i eksploatacyjnych podtrzymat swoje przypusz-
czenie, iz cena biletu tramwajowego nie odpowiada ponoszonym kosztom roz-
budowy i warunkom prawidtowej eksploatacji. Na uwage, ze gospodarka tram-
wajowa nie notuje deficytu, potrafit szybko zareagowaé, wyjasniajac przyczyny
tego specyficznego stanu rzeczy: (i) kapitat obligacyjny, za ktéry pobudowano
tramwaje zostat przez inflacje zdewaluowany, co znacznie obnizyto sptacanie
rat procentowych, (ii) prowadzona jest polityka matej ilosci wagonoéw, co zwiek-
sza liczbe pasazeréw na jeden wagon, obnizajac tym samym koszty eksploata-
cji. Dodat zaraz, iz nie moze to by¢ tolerowane ze wzgledu na niewygode, a na-
wet niezno$ne warunki przejazdu, co moze takze skutkowaé¢ zwiekszeniem
liczby wypadkéw, (iii) nadto niska taryfa cenowa dodatkowo przyczynia si¢ do
wzrostu frekwencji, wptywajac na dalsze obnizanie kosztow. Konkludowat, ze
te specyficzne warunki, cho¢ wptywajg korzystnie na obnizanie kosztow prze-
wozu, nie moga by¢ uwazane za normalne i trwa¢ stale. Przewidywal, ze ze
wzgledu na nieunikniony rozrost miasta musi by¢ kontynuowana dalsza rozbu-
dowa sieci tramwajowej wraz z obiektami towarzyszgcymi. Nie bedzie to mozli-
we przy tak plytkim i nisko-oprocentowanym kapitale. Nadto liczba wagonéw
musi by¢ znacznie zwiekszona, aby da¢ wygodna i bezpieczng komunikacje, jak
to ma miejsce w innych wigkszych miastach.

Kolejnym i szczeg6lnie z miastem stotecznym zwigzanym zagadnieniem byty
plany budowy kolei podziemnej w Warszawie. Na wstepie H. Emerson zazna-
czyl, iz jest to kapitalochtonna inwestycja, wielokrotnie przekraczajaca koszty
rozbudowy komunikacji tramwajowej. Inwestycja moze sie optaci¢ jedynie
w przypadku znacznej frekwencji pasazerskiej. Przy podjeciu decyzji trzeba roz-
wazy¢ zasade obowigzujaca przy kolejach: jesli roczny obrdt nie siegnie 40%
kapitatu zaangazowanego, to kolej ta bedzie deficytowa. Nie sprzyja takze inwe-
stycji przedstawiona powyzej sytuacja w zakresie komunikacji tramwajowej.
Jest oczywistym, ze koszt przejazdu koleja podziemna, nawet przy maksymal-
nym obtozeniu, musi by¢ znacznie wyzszy niz w tramwajach. Tymczasem niska
taryfa tramwajowa w zaden spos6b nie sprzyja rentownos$ci planowanej kolei
podziemnej. Tak wiec, jesli decyzja zostanie podjeta, zarzad miasta musi odpo-
wiedzie¢ na pytanie, czy jest gotow unie$¢ i pokrywaé deficyt, ktéry co roku
wystapi w przewozach pasazerskich kolejg podziemna. Ale jest tez pozytyw
sprawdzony w innych, zwlaszcza amerykanskich, miastach, ktére zdecydowaty

38 Za: P. Drzewiecki, Sprawozdanie z konferencji odbytej w Instytucie Naukowej Organizacji
w dniu 21 maja 1928 przy udziale Harringtona Emersona w sprawie komunikacji i kolei pod-
ziemnej w Warszawie, ,,Przeglad Organizacji” 1928, nr 12, s. 363.
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sie na inwestycje w metro. Zaréwno koszty budowy, jak i przyszte koszty eksplo-
atacji moga by¢ tagodzone poprzez przychod z wzrostu cen terenéw, w poblizu
ktérych linia bedzie przebiegac. Tereny te, o ile juz sie ich nie posiada, nalezy
przejmowac, by stanowily rekojmi¢ pokrywania deficytu, ktéry ta publiczna in-
westycja przyniesie. Wiele kolei amerykanskich oparto swoja eksploatacje na
uprzednio zakupionych terenach, pod warunkiem, ze zysk z ich sprzedazy lub
dzierzawy przypadat tejze kolei.

Emerson podzielil si¢ takze kilkoma uwagami technicznymi zwiazanymi
z projektowaniem linii podziemnych, ktdre wynioést z doswiadczen miast ame-
rykanskich®®. Przede wszystkim juz od momentu rozpoczecia prac nalezato
mie¢ na uwadze dalszy rozwdj potrzeb komunikacyjnych zwiazany z szybkim
powiekszaniem miast wspolczesnych. Dlatego szeroko$¢ toréw powinna by¢
normalna; cztery tory: dwa dla kolei zatrzymujacej sie, dwa dla tranzytu szyb-
kiego. Projektu warszawskiego linii pétnoc — potudnie to akurat nie dotyczyto.
Perony mialy by¢ dtugie, a zagl¢bienia mozliwie mate. Stacje ustalane na odcin-
kach prostych i poziomych. Tor przed stacja idzie w gore, za stacjg — opada. Daje
to oszczednos$¢ na energii i hamowaniu. Wysoko$¢ tunelu przewidziana na wa-
gony pietrowe, bo zwiekszaja potencjalne obtozenie, jak to zrobiono na niekt6-
rych liniach paryskich. Tak samo znaczna liczba przystankow. Nadto wymagany
jest przejazd szybki, dogodny i bezpieczny.

Biorac pod uwage analize komunikacyjnego status quo w Warszawie oraz
wspoétczesne wymagania, zaprojektowanie i wykonanie kolei podziemnej, szcze-
golnie pod wzgledem jej samowystarczalnosci, H. Emerson okreslit jako zada-
nie bardzo trudne. Zarzad miasta, podejmujac jej budowe na wlasny rachunek,
musi liczy¢ sie z konieczno$cia pokrywania jej deficytow z innych Zrodet. Zna-
lezienie za$ koncesariusza, ktory by w kolej zainwestowat i pdzniej we wlasnym
zakresie eksploatowat, widziat jako watpliwe. Niewykluczone, Ze ten trzezwy
osad, ptyngcy z wieloletniego i bogatego doswiadczenia, wpltynat na op6Znienie
decyzji o budowie metra w stolicy. Eksplodujacy za parenascie miesiecy dtugo-
trwatly kryzys zrobit reszte.

H. Emerson nie stracit zainteresowania Polska, a zwtaszcza $wietnie rozwi-
jajacym sie $rodowiskiem organizatorskim, ktére tu zastal. W dniach 19-23
czerwca 1929 r. wziat udziat w IV Miedzynarodowym Kongresie Naukowej Or-
ganizacji w Paryzu, ponownie spotykajac sie z liczng polska delegacja. Wyrazat
sie z uznaniem o referatach polskich, podejmujacych problematyke organizacji
pracy na kolejach (por. przyp. 43 i 44). W dniach 20-23 wrzeénia 1929 r. - po
drodze na Miedzynarodowy Zjazd Inzynierski w Japonii - po raz drugi goscit
w Polsce. Glownym celem przylotu byto zwiedzenie Pawilonu Komunikacji na
Powszechnej Wystawie Krajowej (PWK) w Poznaniu, w ramach ktérego ekspo-
nowat sie rowniez Instytut Naukowej Organizacji. Szczeg6lnie przyciggato uwa-
ge Emersona stanowisko prezentujace metody wykre§lne organizowania prac

39 Za: tamze, s. 364.
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zbiorowych. Chwalit pomyst PWK, gdyz na podstawie podobnych wystaw w Fi-
ladelfii i Chicago, nabrat przekonania, iz sg czynnikiem podnoszacym zycie go-
spodarcze kraju*®. Nawigzujac do wystawy poznanskiej, podkreslat nadto, ze
wyraznie uwidacznia ona powszechno$¢ dokonanego postepu w pierwszym
dziesiecioleciu niepodlegtosci panstwa polskiego nie tylko w dziedzinie gospo-
darczej, ale io$wiatowej, kulturalnej, komunikacyjnej iadministracyjne;j.
Wystawa — zdaniem Emersona - dowodzi, iz droga rozwoju, na ktéra wstapita
Polska jest wtasciwa, gdyz opiera sie na wskazaniach nauki i bogactwie nowo-
czesnych do$wiadczen. Dalszy pomyslny rozwdj bedzie bardziej zabezpieczony,
o ile odbywac sie bedzie z nalezyta wydajnoscia, to jest z wykluczeniem jakie-
gokolwiek marnotrawstwa. A dostrzegt brak poszanowania czasu, co jest szcze-
gblnie dotkliwym marnotrawstwem, zwlaszcza dla takiego kraju jak Polska.
Naczelnym zadaniem kontynuacji pomyslnego rozwoju jest podniesienie wydaj-
no$ci na wszelkich polach poprzez stosowanie metod wytwoérczosci wypracowa-
nych w Stanach Zjednoczonych.

Zwotane zostato réwniez — jak przed rokiem - spotkanie w Instytucie Nauko-
wej Organizacji z wystapieniem H. Emersona w roli gtownej*'. W swym wysta-
pieniu ponownie diagnozowatl sytuacje gospodarcza Polski, potwierdzajac, iz
gospodarka ta cierpi na brak kapitatéw, a szczegélnie brak daje sie odczuc z po-
trzeby modernizacji urzadzen i infrastruktury. Warunki jego pozyskania sg
znacznie trudniejsze niz przed wojna. Wtedy przy niskiej stopie procentowej na
gtéwnych rynkach pienieznych, dlugoterminowe i niskooprocentowane pozycz-
ki byly zaciagane z duzym prawdopodobienistwem pokrycia w przyszitych do-
chodach przedsiebiorstw. Obecnie - dowodzit — warunki uleglty zasadniczej
zmianie, a jednym z jej sktadnikéw jest nizsza od stop procentowych dochodo-
wo$¢ przedsiebiorstw, zwlaszcza sektora uzytecznosci publicznej, poddanych
w dodatku rozbudowanej kontroli ciat kolegialnych. Dotyczy to nie tylko pol-
skich kolei, ale kolejnictwa na catym $wiecie.

Przed rozwojem gospodarczym Polski otwiera sie trudna perspektywa. Bez
widokéw na naplyw niskooprocentowanego kapitatu, pozostaje jedynie posta-
wi¢ na podniesienie rentownos$ci istniejacych przedsiebiorstw iurzadzen, co
uzyska sie tylko przez obnizenie kosztow produkeji dzieki prawidtowej organi-
zacji, ktorej nastepstwem bedzie wzrost zbyt niskiej obecnie wydajnosci pracy.
Dzieki zwiekszonej rentowno$ci otworzy sie mozno$c¢ stopniowej, acz powolnej,
rozbudowy i modernizacji urzadzen. Droga ta jest takze wtasciwa dla rozbudo-
wy sieci kolejowej pod warunkiem obnizania kosztéw bez podwyzszania taryf.
W dalszym ciagu H. Emerson uzasadniat sw6j wywod, uciekajac sie do obrazo-
wych metafor, wszystko po to, by przekona¢ srodowisko organizatorskie do my-
§lenia w kategoriach zysku wtasnego jako podstawy rozwoju przedsiebiorstw.
Powtarzal jak mantre, by nie traci¢ z pola widzenia rzeczy najwazniejszej: coraz
korzystniejszej relacji wydajnosci do kosztow. Kluczem do najobfitszego Zrodta

40 Za: P. Drzewiecki: Z drugiego pobytu Harringtona Emersona w Polsce, ,,Przeglad Organizacji”
1929, nr 12, s. 339.
41 Por. tamze, s. 340-341.
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wydajnosci byto wykorzystanie czasu pracy dzieki prawidlowej organizacii,
w czym pozostawat zbiezny z teorig harmonizacji Karola Adamieckiego i liczny-
mi pracami innych organizatoréw.

IL. 3. Projektowany Plan Metropolitenu Warszawskiego
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Z okazji powtérnych odwiedzin Polski przez H. Emersona, ,,Przeglad Organi-
zacji” opublikowat jego peten refleksji i optymizmu, ale poparty licznymi fakta-
mi artykut Rado$¢ zycia (1929, nr 12).

Wybrane prace z naukowej organizacji dotyczace kolei w Polsce

Zainteresowanie zastosowaniami naukowego zarzgdzania do funkcjonowa-
nia kolei i jej zaktadow byto w Polsce do$¢ znaczne. Byto tak dlatego, ze zasady
naukowego zarzadzania wprowadzano do kazdej branzy gospodarczej, nadto
dorobek polskiej szkoty organizacji byt na tyle oryginalny, ze zachecal do jego
testowania i aplikowania takze w kolejnictwie. Przyjazd H. Emersona byt dalszq
zacheta. Niecheci ani uprzedzen nie byto. Panowato powszechne przekonanie
o korzystnym wplywie nowoczesnej organizacji na funkcjonowanie komunika-
cji w jej r6znych odstonach, w tym kolejowych.

Zreszta w opracowaniach poswieconych usprawnianiu organizacji pracy
w kolejnictwie polskim juz duzo sie dzialo. Wszystko za sprawg menedzeréw
zatrudnionych w przedsiebiorstwach przemystu kolejowego, zarazem pracuja-
cych twérczo na polu nauki organizacji i kierownictwa. Duzy jest tu inicjacyjny
wkiad inz. Zygmunta Rytla (1880-1947), absolwenta Instytutu Technologicz-
nego w Petersburgu, dyrektora technicznego Warszawskiej Sp. Ake. Budowy
Parowozow, ktory juz w 1926 r. apelowat do kierujacych warsztatami kolejowy-
mi o uwzglednianie zasad naukowej organizacji, publikujac artykut metodycz-
ny w tej tematyce*?. Uczestniczac w I Miedzynarodowym Kongresie Naukowej
Organizacji w Rzymie w 1927 r., wyglosil tam referat o wptywie naukowej orga-
nizacji na wzrost wydajnosci i wynagrodzen w fabryce parowozow, ktdora kiero-
wal.

Na II Zjezdzie Polskim Naukowej Organizacji w 1928 r. w sekcji 1A ,,organi-
zacja w warsztatach mechanicznych” mozna byto spotka¢ referaty dotyczace
organizacji pracy w kolejach zelaznych iich zapleczu*3. Podobnie atrakcyjnie
przedstawiat sie wkiad polskich autor6w w tym obszarze badawczo-usprawnia-
jacym na IV Miedzynarodowym Kongresie Naukowej Organizacji w Paryzu
42 Z. Rytel, Pierwsze kroki przy reorganizacji warsztatowej, ,Inzynier Kolejowy” 1926, nr 5.

43 Byly to: inz. J. Wagner, Dotychczasowa racjonalizacja pracy w warsztatach kolei paristwo-
wych (P.KP.); inz. R. Schmidt, Organizacja warsztatéw gtéwnych kolejowych w Bydgoszczy;
prof. L. Noe, Nowoczesna organizacja w kolejowych warsztatach reparacyjnych ze szczegolnym
uwzglednieniem metod zastosowanych w ,International Shipbuildingand Engineering Co.”;
inz. J. Srzednicki, Wyniki zastosowania naukowej organizacji w warsztatach gltéwnych Warsza-
wa-Praga Polskich Kolei Paristwowych; inz. W. Lisowski, Wyniki zastosowania metody harmono-
graficznej do naprawy kottéw w Poznarniskich Warsztatach Kolejowych; inz. J. Jurkowski, Postepy
organizacji robét w kotlarni warsztatéw kolejowych, ,Przeglad Organizacji” 1928, nr 6, s. 152;
referaty J. Wagnera (skrot) i L. Noe opublikowane zostaly w: ,Prace II'** Zjazdu Polskiego Na-
ukowej Organizacji”, zeszyt III, a W. Lisowskiego i J. Jurkowskiego w zeszycie V, jako dodatki
do ,Przegladu Organizacji” 1929, nr 10 i 12; pelny tekst referatu J. Wagnera zob. w: ,,Przeglad
Organizacji” 1930, nr 1. Takze referat W. Lisowskiego byt poniekad kontynuacja wczesniejsze-

go: Zastosowania metod naukowych do organizacji robét kotlarskich w warsztatach kolejowych,
,Przeglad Organizacji” 1927, nr 7.
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w 1929 r.#* Referaty polskie byly chwalone przez H. Emersona*3, a wystgpienie
inz. Stanistawa Tarwida, inzyniera Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
w Radomiu, zyskato powszechne uznanie*é. Jeden ze sprawozdawcéw Kongresu
odnotowat: przedstawiciel Polski inz. S. Tarwid w referacie swoim udowodnit, zZe
zasady naukowej organizacji pracy moga by¢ w catej rozciggtosci zastosowane
i w pracy technicznej na stacjach rozrzqdczych i ze stosujqc zasady tej organiza-
cji mozna osiggnqd, bez wprowadzenia jakichkolwiek nowych urzqdzen, wyma-
gajgcych duzych naktadow, znaczne korzysci jedynie drogq ulepszenia organiza-
cji. Zresztg — podobnie jak wielu polskich organizatoréw - absolwent Instytutu
Technologicznego w Petersburgu, zastepca naczelnika Wydziatu Eksploatacyjne-
go DOKP w Radomiu, od 1930 r. naczelnik Wydzialu Eksploatacyjnego DOKP
we Lwowie, inz. S. Tarwid byl juz wczesniej, jak i péZniej autorem znaczacych
publikacji, rozpraw catych, relacjonujacych aplikacje naukowej organizacji do
usprawniania pracy kolei*”. Nieodtacznie zwigzane z naukowa organizacja za-
gadnienie kosztéw pracy badat mtody Wactaw Adamieckis. Byly tez artykuly
irozprawy inspirowane odkryciami tworcoéw naukowego zarzadzania. Ustale-
niami i wskazaniami Karola Adamieckiego, Edwina Hauswalda (1868-1942),
oraz francuskiej przedstawicielki naukowej organizacji Therese Le Roy inspiro-
wat sie w swej rozprawie o kosztach przewozéw kolejowych inz. A. Krzyzanow-
ski*®. Na propozycji z Dwunastu zasad wydajnosci Emersona, a takze koncepcji
Adamieckiego opart swoje rozwigzanie systemu ptacowego H. Btaszkowski®®. Do
Henry Forda (1863-1947) przy pracach remontowych nawiazywat L. Poptaw-
ski®!. St. Felsz tropit wady organizacyjne polskich kolei®2. Takze do H. Forda oraz

44 S. Tarwid, Zastosowanie naukowej organizacji do usprawniania pracy na stacjach wezto-
wych; J. Wagner, Dotychczasowa racjonalizacja pracy w warsztatach Polskich Kolei Paristwo-
wych; J. Smigielski, Obnizenie kosztow budowy Zelaznych Pulmanéw za pomocq zastosowania
teorii harmonizacji za: ,,Przeglad Organizacji” 1929, nr 3, s. 105. Artykut S. Tarwida opublikowat
»Przeglad Organizacji” 1929, nr 4.

45 P. Drzewiecki, Z drugiego pobytu Harringtona Emersona w Polsce..., s. 339.

46 P. Drzewiecki, IV Miedzynarodowy Kongres Naukowej Organizacji, ,,Przeglad Organizacji”
1929, nr 7, s. 220.

47 8. Tarwid, Wprowadzenie racjonalnej organizacji pracy przetokowej na stacjach rozrzqdczych
i przejSciowych Dyrekcji Kolei Paristwowych w Radomiu, ,,Inzynier Kolejowy” 1928, nr 10; tenze,
Ostateczne wyniki racjonalizacji pracy stacyjnej w Radomskiej Dyrekcji Kolei Paristwowych oraz
proby zastosowania jej w innych dyrekcjach, ,Inzynier Kolejowy” 1929, nr 12; tenze, Zmniej-
szenie kosztow eksploatacji kolei przy wprowadzaniu zasad naukowej organizacji w wydziale
ruchu, ,,Przeglad Organizacji” 1930, nr 6; tenze, Wprowadzenie organizacji pracy technicznej na
stacjach rozrzadczych Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych we Lwowie, ,,Inzynier Kolejowy”
1930, nr 10; S. Tarwid, J. Girtler, Zastosowanie naukowej organizacji na stacjach rozrzqdowych
i w pracach pociggéw na polskich kolejach, ,,Przeglad Organizacji” 1933, nr 6-7.

48 W. Adamiecki, Kontrola robocizny w warsztatach kolejowych, ,Przeglad Organizacji” 1928,
nr 9.

49 A. Krzyzanowski, Zarys ogélnej teorii kosztow wtasnych przewozéw kolejowych, ,Inzynier
Kolejowy” 1930, nr 1, 2, 31 4.

50 H. Blaszkowski, Premia jako system ptacy zmiennej, ,Inzynier Kolejowy” 1930, nr 1i 2.

51 L. Poptawski, O ptynnosci pracy przy naprawie parowozéw i wagonéw, ,,Inzynier Kolejowy”
1931, nr 6.

52 St. Felsz, Gtéwne wady organizacyjne polskich kolei paristwowych, ,,Inzynier Kolejowy” 1931,
nr7.
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Henry Le Chateliera (1850-1936) odwotywat sie Mieczystaw FLopuszanski, do-
magajac sie wprowadzania ducha nauki tam, gdzie dotychczas panowat catko-
wity empiryzm>3. Podejmujac zagadnienie kontroli budzetu w przedsiebior-
stwie kolejowym inspirowat sie belgijskim organizatorem Edmundem
Landauerem (1883-1934)3%. Albert Dijakiewicz wigzal naukowa organizacje
pracy z administracja®®.

Do pionierskich projektéw naleza dzieje zaktadanych poradni psychotech-
nicznych. Juz na I Zjezdzie Polskim Naukowej Organizacji w 1924 r. mocno
akcentowano potrzebe rozwoju psychotechniki w Polsce. Pierwsza w Polsce
pracownia psychotechniczna zatozona zostala przy Ministerstwie Komunikacji.
Wkrétce osiagneta znaczacy dorobek®®, skupiajac prekursoréw promujacych
zastosowanie metod i narzedzi psychologicznych w przemysle®?. Do szczegdlnie
zastuzonych postaci nalezat inz. Jan Wojciechowski (1871-1938)38.

Z wyzej przedstawionego wyliczenia tylko wktadu dorobku naukowego orga-
nizacji i zarzadzania w rozwdj kolejnictwa w Polsce juz wida¢, iz owe zwigzki
byly silne i wzajemnie sie inspirujace. Wydaje sie, iz w tych dazeniach tak jed-
nej, jak drugiej stronie blisko byto do widniejacego jako motto zalecenia mar-
szatka Polski Jozefa Pilsudskiego: aby podniesé¢ kulture i dobrobyt ludnosci,
trzeba jej dac¢ dobrq komunikacje>®.

sInzynier Kolejowy” 1926-1938
,Przeglad Organizacji” 1927-1933
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George Jr C.S., The History of Management Thought, 2nd Ed., Englewood Cliffs 1972.
Hauswald E., Organizacja i zarzad, Lwow 1935.
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The paper shows the relations between scientific management and railways, which proved
mutually profitable. The issue of scientific management is inherently connected with hearings
made by Louis Brandeis in 1910 in the litigation between the railways and their clients. The
consultation works performed for the railways by one of the creators of the scientific management
- Harrington Emerson - belong to the classics of the initial phase of development of this science.
Emerson visited Poland from 1928 to 1929, which is not a widely known fact. During his stay in
Poland he was speaking about organization of railways and the rules of their profitability. Further,
he spoke on the tram communication in Warsaw and appraised the design of the underground
railway construction. At the end of the paper, examples of publications on the application of the
principles and methods of scientific organization in railways in the years between the 1% and 2"
World Wars by Polish authors were given, to show close relations between the new branch of
science and this important sector of the national economy, which is very much needed and diffi-
cult to manage.

Der Artikel stellt Verbindungen zwischen dem 6konomischen Konzept der ,wissenschaftli-
chen Betriebsfithrung® (,scientific management“) und der Eisenbahn vor, die sich in ihrer Ge-
schichte gegenseitig befruchtet haben.

Bereits der Begriff ,,scientific management” wurde 1910 in einer Auseinandersetzung um die
Erhohung der Eisenbahnfahrpreise vor der amerikanischen Regulierungsbehérde von Louis
Brandeis eingefiihrt. Ebenso setzte einer der Pioniere dieses Konzepts, Harrington Emerson, se-
ine Ideen einer moglichst effizienten und standardisierten Produktionsweise erstmals als Berater
fiir eine amerikanische Eisenbahngesellschaft in groRem Stil in die Realitdt um. Bei seinem bi-
sher wenig beachteten Besuch in Polen 1928/29 kommentierte Emmerson auch die Organisa-
tion und Rentabilitdt der dortigen Eisenbahn. Auch zum StraRenbahnverkehr und dem Projekt
einer Warschauer U-Bahn liegen Einschitzungen von ihm vor.

Am Ende des Textes werden beispielhaft Publikationen polnischer Autoren iiber die Anwen-
dung der Methoden der wissenschaftlichen Betriebsfithrung in der Eisenbahnindustrie der Zwi-
schenkriegszeit vorgestellt, die die enge Verbindung zwischen dem damals neuartigen 6konomi-
schen Konzept und einem zentralen Sektor der Volkswirtschaft zeigen.

Stowa kluczowe: naukowe zarzadzanie, Louis Brandeis, Harrington Emerson, koleje w Polsce,
metro i komunikacja tramwajowa w Warszawie

Key words: scientific management, Louis Brandeis, Harrington Emerson, railways in Poland,
underground and tram communication in Warsaw

Stichworte: scientific management, wissenschaftliche Betriebsfiihrung, Louis Brandeis, Harring-
ton Emerson, Eisenbahnen in Polen, StraRenbahn- und U-Bahnverkehr in Warschau
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Alojzy Czech, dr hab., prof. Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, zajmuje si¢ historig
mysli organizatorskiej ze szczegblnym uwzglednieniem dorobku polskiego; réwnolegle interesuje
sie dziejami nauki ze szczegblnym uwzglednieniem Gérnego Slaska. Autor ponad dwustu publi-
kacji, w tym monografii, rozdziatéw, artykutéw, biogramoéw, recenzji i komunikatéw z obydwu
obszar6éw tematycznych.
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s. Anna Tejszerska’

Symbole narodowe

w architektonicznym wystroju
obiektow kolejowych

IT Rzeczypospolitej

Zwiazki kolei z panstwem stanowia zagadnienie réwnie ciekawe jak szero-
kie. Mozna je rozpatrywaé na wielu ptaszczyznach. Poczawszy od licznych przy-
ktadow udzialu grup kolejarzy w walkach o niepodlegto$¢® - czemu mozna
byloby poswieci¢ cata dysertacje, poprzez kwestie ekonomiczne zwiazane z za-
leznoscia rozwoju gospodarczego poszczegélnych osrodkéw kraju z przebie-
giem sieci kolejowej?, po podporzadkowanie instytucjonalne resortu kolei

1 Katolicki Uniwersytet Lubelski Jana Pawta II.

2 Zbibr relacji o wojennej dziatalnosci kolejarzy na rzecz odzyskania niepodleglosci znajdzie-
my w jubileuszowym wydaniu ,Inzyniera Kolejowego” poswieconego uczczeniu dziesieciolecia
Polskich Kolei Panistwowych -, Inzynier Kolejowy” 1928, nr 11. Na szczegdlna uwage zastuguje
relacja o zaangazowaniu kolejarzy w walkach o Lwow w latach 1918-1919 - T. Z. Przejecie kolei
przez Polske w Dyrekcji Lwowskiej, ,Inzynier Kolejowy” 1928, nr 11, s. 346, oraz artykut po-
$wigcony patriotycznym postawom kolejarzy matopolskich — A.W. Kriiger, Rys historyczny prze-
Jecia austriackich kolei paristwowych w obrebie Dyrekcji kolei paristwowych w Krakowie przez
Wihadze Polskie, ,,Inzynier Kolejowy” 1928, nr 11, s. 339-343. O zaangazowaniu kolejarzy pod-
laskich w sprawe Polski niepodlegtej pisze R. Dmowski, Kolejarze potudniowego Podlasia w wal-
kach o niepodlegtosé, [w:] Rok 1918 na Podlasiu, red. A. Kotodziejczyk, K. Pindel, Siedlce 2001,
s. 203-212.

3 Na Pierwszym Polskim Kongresie Inzynieréw, ktéry si¢ odbyt we Lwowie we wrze$niu 1937 .,
w pierwszym punkcie rezolucji zaznaczano, iz: Rozwdj gospodarczy i kulturalny oraz obronno$é
Paristwa sq uwarunkowane w gléwnej mierze nalezytym rozwojem urzqdzeri komunikacyjnych.
A. Miszke, Zagadnienie rozwoju linii komunikacyjnych w Polsce, ,Inzynier Kolejowy” 1939, nr 6,
s. 261-262.



wladzom panstwowym®. Rowniez sama nazwa powstatego w 1926 r. przedsie-
biorstwa ,,Polskie Koleje Pafistwowe” (PKP) wymownie $§wiadczy o omawianym
zwigzku. W niniejszym opracowaniu skoncentrowano sie natomiast na wizual-
nych przejawach przynalezno$ci kolei do panstwa w architekturze i wystroju
obiektéw kolejowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem obiektéw wzniesionych
badz odbudowanych w II Rzeczpospolitej. Okres ten wybrano przede wszyst-
kim ze wzgledu na fakt, iz rado$¢ z odzyskania niepodlegtosci po 123 latach
niewoli, przenikajac wszelkie dziedziny zycia spotecznego, podporzadkowywata
je w pewnym stopniu wspdlnemu celowi budowy i odbudowy Ojczyzny®. Takze
odbudowa i rozbudowa sieci i obiektéw kolejowych traktowana byta jako zna-
czacy wklad w rozwdj panstwa. A $§wiadomos¢ tego faktu stanowita tym wiek-
sza motywacje i mobilizacje®. Pragnienie podkreslenia ,,polskosci” budowanych
obiektéw wyrazato sie w wyborze formy podporzadkowanej zasadom tzw. stylu
narodowego, ksztaltujacego architekture wielu dworcéw kolejowych pierwsze-
go dziesigciolecia miedzywojnia’. Zagadnieniom form architektonicznych po-
$wiecita autorka artykut opublikowany w zesztorocznym tomie Piekne, uzytecz-
ne, zbedne...8 Niniejsze opracowanie stanowi jego ideowa kontynuacje. Wyrazem
spotecznych nastrojow bylo takze zintensyfikowane stosowanie znakéw naro-
dowych i innych elementéw wystroju, w przerézny sposéb symbolizujacych

4 Przez pierwsze lata po odzyskaniu niepodlegtosci koleje zelazne posiadaty w rzadzie swoje
wlasne ministerstwa: do 1924 r. bylo to Ministerstwo Kolei Zelaznych, nastepnie do 1926 r. Mi-
nisterstwo Kolei, pézniej — Ministerstwo Komunikacji. Gtéwna funkcj¢ w powotanym w 1926 r.
przedsiebiorstwie PKP nadal petnil minister komunikacji. Zaleznos¢ ta funkcjonowata przez cate
dwudziestolecie i byta kontynuowana po II wojnie.

5 Zdawacé sobie musimy wprawdzie sprawe, ze ocena ta dotyczy przede wszystkim sfer inteligenc-
kich, ze $wiadomo$¢ narodowa catego spoteczenstwa polskiego nie byla woéwczas jeszcze w petni
rozwinigta. Tym niemniej, to wlasénie ta sfera odpowiadata za ksztaltowanie Zycia spotecznego
i gospodarczego odradzajacego sie panstwa. Do tej grupy zaliczy¢ mozna bez watpienia takze
spoteczno$é zawodowaq kolejarzy, cieszacych sie w II RP szczegdlng estyma.

6 Potwierdzeniem takiej postawy mogg by¢ m.in. stowa wypowiedziane podczas uroczystosci
poswiecenia i rozpoczecia budowy linii kolejowej Radom — Warszawa: Niech nowa kolej bedzie
dzis wezwaniem do zjednoczenia si¢ w pracy, dla potegi, bezpieczeristwa, dla dobra paiistwa! |...]
Rozpoczetej dzis pracy i pracy paristwotwdrczej Szczes¢ Boze”. Uroczystos¢ poswigcenia budowy
kolei Warszawa - Radom, ,Ziemia Radomska” 1933, nr 66. Warto zaznaczy¢, ze na uroczysto$¢
ta wybrano dzien imienin J6zefa Pitsudskiego (19 marca). W podobnym duchu, wiazacym prace
na kolei ze stuzba panstwu, wypowiadat sie takze ustepujacy ze stanowiska ministra komunika-
cji, inz. Alfons Kiihn, ktory, zgodnie z relacja - w dtuzszem, gleboko przemyslanem przeméwieniu
[...] podniést gteboki zmyst patriotyzmu i paristwowosci, ktérem przenikniete sq sfery kolejowe
i wyrazit przekonanie, iz mimo ztych, ciezkich czaséw kryzysu, kazdy moze osiqgna¢ zadowolenie
w pracy, jezeli bedzie wkltadat w nig: rozum, a nie spryt, serce, a nie tkliwo$é, wole, a nie hatas.
Kronika krajowa, ,Inzynier Kolejowy” 1932, nr 10, s. 231.

7 J. Wotkanowski opisujac kolejowe inwestycje budowlane prezentowane na Powszechnej Wy-
stawie Krajowej w Poznaniu w 1929 r. wskazywat, ze rysem znamiennym [...] akcji [...] odbudowy
zniszczonych objektéw kolejowych, [byto] dazenie do zatarcia obcych nam form architektonicz-
nych, narzuconych na ziemiach polskich przez zaborcéw i nadawanie odbudowanym budowlom
cech wybitnie polskich (przewaznie z zastosowaniem motywéw polskiego renesansu i baroku).
J. Wotkanowski, Architektura i Przemyst Budowlany na Wystawie, ,Inzynier Kolejowy” 1929,
nr7,s. 218-219.

8 A. Tejszerska, Styl narodowy w architekturze dworcéw kolejowych okresu miedzywojennego,
[w:] Piekne, uzyteczne, zbedne... Obiekty kolejowe w Polsce, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik
2016, s. 249-279.
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nasz kraj, co stanowi zasadniczy temat artykulu. Dokonano w nim przegladu
wzniesionych, odbudowanych i przebudowanych po I wojnie budynkéw dwor-
cowych, ktore w swoim nowym wystroju artystyczno-architektonicznym otrzy-
maly szczeg6lne znaki przynaleznos$ci do panstwa w postaci ré6znorodnych in-
terpretacji polskiego symbolu narodowego. W ramach pewnego uzupelnienia
i okreslenia szerszego tta, uwzgledniono takze kilka przyktad6w wczesniejszych
i p6Zniejszych. Artykut wpisuje si¢ tym samym w wieloptaszczyznowy dyskurs
dotyczacy relacji sztuka a panstwo, sztuka w stuzbie panstwa i narodu, ktéremu
poswiecono juz liczne publikacje®. Podstawe dokonanego przegladu stanowity
historyczne dokumentacje i opisy, archiwalne fotografie i wspo6tczesne opraco-
wania dotyczgce poszczegolnych obiektoéw i ich historii. Wybrano dworce z r6z-
nych regionéw kraju, poczawszy od Polski wschodniej i obszaru bylej dyrekeji
radomskiej, poprzez centrum - bedace w okresie miedzywojennym pod jurys-
dykcja dyrekeji warszawskiej, po przyktady z terendéw zachodnich.

Pierwsze linie kolejowe na terenie Polski potozone zostaty pod auspicjami
panstw zaborczych. Stad architektura obiektow kolejowych niejednokrotnie po
dzi§ dzien nosi na sobie pietno form typowych dla charakteru budowli rosyj-
skich, niemieckich, badz austriackich. W czasie odbudowy po zniszczeniach
I wojny probowano nadac jej ksztalty charakterystyczne dla stylu rodzimego.
Wtedy tez w szczeg6lny sposéb starano sie odcisnaé na niej znamie przynalez-
noéci do kraju poprzez stosowanie w wystroju elewacji dekoracji inspirowanej
symbolami narodowymi.

Zwyczaj umieszczania polskiego godta na fasadach obiektéw uzytecznosci
publicznej nie dotyczyt wyltacznie dworcow czy gmachow kolejowych i, ze wzgle-
du na ogélny entuzjazm i pewien towarzyszacy odbudowie patos, byt w dwu-
dziestoleciu powszechny. Plastyczne interpretacje narodowego godta zdobity
m.in. elewacje szkél, np. Sredniej Szkoty Zawodowej Zeriskiej w Lublinie!®
(il. 1), Panistwowego Gimnazjum im Kopernika w f.odzi'!, Szkoty Przemystowej

9 Wsr6d nich warto wspomnie¢ materiaty bedace poklosiem sesji naukowych organizowanych
przez Instytut Sztuki PAN i Stowarzyszenie Historykow Sztuki: Nacjonalizm w sztuce i historii
sztuki 1789-1950. Materialy z konferencji zorganizowanej przez Instytut Sztuki Polskiej Aka-
demii Nauk i Stowarzyszenie Historykéw Sztuki w dniach 5-7 grudnia 1995 w Warszawie, red.
D. Konstantynéw, R. Pasieczny, P. Paszkiewicz, Warszawa 1998; Sztuka i wtadza, red D. Kon-
stantynéw, R. Pasieczny, P. Paszkiewicz, Warszawa 2001, a takze: Art and Politics, red. F. Ames-
-Lewis, P. Paszkiewicz, Warsaw 1999, czy Kultura i polityka. Wplyw polityki rusyfikacyjnej na
kulture zachodnich rubiezy Imperium Rosyjskiego 1772-1915, red. D. Konstantynéw, P. Paszkie-
wicz, Warszawa 1994. Z omawiajacych temat w kontekscie dwudziestolecia warto wspomnie¢:
A. Chmielewska, W stuzbie paristwa, spoteczeristwa i narodu. ,,Paristwowotwdéczy” artysci plasty-
¢y w II Rzeczypospolitej, Warszawa 2006, K. Nowakowska-Sito, Artysci i sztuka w nowym pari-
stwie 1918-1939, [w:] Wyprawa w dwudziestolecie, red. K. Nowakowska-Sito, Warszawa 2008.
10 Zetiska Szkota Zawodowa, przemianowana na Panistwowa Szkote Przemystowo-Handlowa
Zetiska, obecnie Zesp6t Szkot Odziezowo-Wiokienniczych i Odziezowych przy ul. Spokojnej 10.
11 Pelnoplastyczna rzezba polskiego orta w formie obowiazujacej w latach 1919-1927 (w za-
mknietej piastowskiej koronie z krzyzem, symbolizujacej niezawisto$¢ i chrzescijanskie korzenie
panstwowosci) umieszczona jest w gzymsie portalu drzwiowego w budynku przy ul. Nowo-Ce-
gielnianej (obecnie Wigckowskiego 41).
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Zenskiej'? i Akademii Handlowej'® w Krakowie, urzedéw finansowych: gma-
chéw Banku Polskiego w Lublinie™ i Krakowie!3, centrali PKO w Warszawie!®
(il. 2), Izby Skarbowej w Lublinie'? (1923-1925, arch. Ignacy Kedzierski (1877
-1968; il. 3, 4), Urzedu Przewozu Poczty w Poznaniu'®. Ptaskorzezba polskiego
orta ulokowana w centralnym punkcie attyki gérowata przed wojna nad budyn-
kiem magazynu Polskiego Monopolu Tytoniowego w gdynskim porcie'®. Zna-
czyla takze attyke gmachu Urzedu Celnego i Strazy Granicznej w Gdyni?® (1938,
proj. Stanistaw Odyniec-Dobrowolski (1899-1968)) oraz budynek Poczty Pol-
skiej w tym miescie. Metaloplastyczne ujecie polskiego godta umieszczono nad
wejSciem do gmachu gdynskiego Sadu Rejonowego?!' (1935-1936, proj. Zbi-
gniew Karpinski (1906-1983), Tadeusz Sieczkowski (1907-1973), Roman
Sottyniski (1907)). Narodowe emblematy dekorujace wzniesione w péZnych la-
tach trzydziestych gmachy portowego miasta zblizone sa w swej formie do catej
serii ortéw sygnujacych powstajace w tym czasie obiekty panstwowe Warsza-
wy?2. Z nich warto wskaza¢: gmach Urzedu Telekomunikacji®3, Ministerstwa
Oswiecenia Publicznego®* (1925-1928, proj. Zdzistaw Maczenski (1878-
1961)), Najwyzszej Izby Kontroli?® (1929, proj. Tadeusz Les$niewski (1897-
1957), Administracji Las6éw Panstwowych?® (1934-1936), Urzedu Wojew6dz-
kiego (1938)?”. Dla artykutu, szczegélnie istotne beda obiekty administracji

12 Ul Syrokomli 21, proj. Jan Zawiejski (1854-1922).

13 Rég ulic Straszewskiego i Kapucynskiej, proj. Jan Zawiejski.

14 Roég ul. Krakowskie Przedmiescie i 3-go Maja.

15 UL Basztowa, obecnie godlo pozostawiono w nieco zmodyfikowanej w stosunku do oryginatu
z dwudziestolecia formie i bez korony:.

16 Budynek zaprojektowany przez Bolestawa Szmidta i Jozefa Vogtmana, wzniesiono na rogu
ul. Swietokrzyskiej i Marszatkowskiej. Opis i ilustracje obiektu: B. Szmidt, Rozbudowa gmachéw
centrali P.K O. w Warszawie, Architektura i Budownictwo” 1939, nr 3, s. 14-18. Po zniszczeniach
wojennych z 1944 r. gmachu nie odbudowano. Ruiny rozebrano w latach sze$¢dziesiatych XX w.
17 Obecnie Urzad Wojewddzki, ul. Spokojna 4.

18 Obecnie Urzad Pocztowy nr 2, ul. Gtogowska 17.

19 Budynek miesci si¢ przy ulicy Polskiej 7, zbudowany zostat w konwencji zmodernizowanego
klasycyzmu wedtug projektu Stefana Szyllera w 1931 r. Szerzej: M. Sottysik, Gdynia, miasto
dwudziestolecia miedzywojennego. Urbanistyka i architektura, Warszawa 1993, s. 116. Wpisany
do rejestru zabytkéw. Obecnie na elewacji nie ma juz wizerunku polskiego orta.

20 Obecnie budynek Zarzadu Portu Handlowego przy ul. Rotterdamskiej 9. M. Sottysik, Gdy-
nia..., s. 333-335.

21 Szerzej na temat projektu: , Architektura i Budownictwo” 1938, nr 2.

22 Interesujgce opracowanie na ten temat przedstawia Jerzy S. Majewski na swoim blogu:
https://miastarytm.pl/polskie-orly-w-stylu-art-deco/, 30.03.2017.

23 UL Nowogrodzka 31, proj. rzezby Jan Golinski.

24 Al. Szucha 25, obecnie gmach Ministerstwa Edukacji Narodowej, proj. rzezby Karol Thorek.
25 Al. Szucha 23, obecnie gmach Ministerstwa Spraw Zagranicznych, zbudowany w stylu zmo-
dernizowanego klasycyzmu, oblicowany czerwonym piaskowcem, z dekoracyjnym ortem w stylu
Art déco w centralnej czesci attyki.

26 Ul. Wawelska 52, proj. Jan Zabtocki (autorstwo domniemane, nieudokumentowane).

27 Ul Filtrowa 57 (obecnie Najwyzsza Izba Kontroli). Przed wybuchem II wojny $wiatowej
w gmachu miedcity si¢ m.in.: Wydziat Przemystowy, Wydzial Rolnictwa, Wydziat Reform Rol-
nych, Wojew6dzki Urzad Rozjemezy, Biuro Pomiaréw i Zabudowy Miast oraz Okregowy Urzad
Ziemski.

224



zwigzane bezposrednio z koleja: gmach Ministerstwa Komunikacji?®, Dyrekcji
Okregowej PKP w Warszawie?® (1928-1929, proj. Marian Lalewicz (1876-
1944)), na fasadach ktorych takze nie mogto zabrakna¢ znaku przynaleznosci
do panstwa. Posrod wysokiej rangi obiektéw panstwowych nie mozna tu pomi-
na¢ fryzowej dekoracji katowickiego gmachu Urzedu Wojewddzkiego i Sejmu
Slaskiego, zaprojektowanej przez pochodzacego z Ropicy na Zaolziu Jana Rasz-
ke.

Symbolika narodowa stosowana byla przez architektow dwudziestolecia na
tyle chetnie, ze omawiajac efekty konkursu na pomnik Zjednoczenia Ziem Pol-
skich w Gdyni Lech Niemojewski przestrzegat nawet przed szafowaniem nia,
piszac nieco ironicznie, iz rozorlito si¢ w Warszawie [podczas wystawy zgloszo-
nych prac, a] naduzywanie godet paristwowych [...] obniza ich znaczenie do roli
motywu3®.

Praktyka wprowadzania rzezbiarskich interpretacji symboli narodowych nie
byla oczywiscie zastrzezona dla naszego kraju®', a zwyczaj oznaczania budyn-
kéw herbami upowszechnit sie juz w okresie renesansu®? (il. 5). Jednakze
w dwudziestoleciu miedzywojennym przybrat na sile i zostal ukierunkowany
przede wszystkim na symbole narodowe?3. Pragnienie zaznaczenia polskiej
panstwowosci takze w wymiarze plastycznym w przestrzeni architektonicznej
sprawiato, ze powszechno$¢ stosowania symboli narodowych w okresie rodza-
cej sie I Rzeczpospolitej byta bez poréwnania silniejsza niz ma to miejsce

28 UL Chatubinskiego 4. Rze7ba wykonana przez Wtadystawa Kackiego wedtug projektu Mie-
czystawa Kotarbinskiego.

29 UL Targowa 74.

30 L. Niemojewski, Walka atletéw i rewja ortéw (z powodu konkursu na pomnik Niepodlegtosci
w Gdyni), ,Kurier Poznanski” 1931, nr 100, s. 8, za: I. Luba, Duch romantyzmu i modernizacja.
Sztuka oficjalna Drugiej Rzeczypospolitej, Warszawa 2012, s. 195.

31 Z bélem mozemy wspomina¢ oznaczanie stojacych na polskiej ziemi budynkéw publicznych
godtami zaborcéw. We wspomnieniach o bezkrwawej krakowskiej rewolucji z 31 pazdziernika
1918 r. czytamy o stracaniu thow dwugtowym ortom z bram gmachéw. A.W. Kriiger, Rys histo-
ryczny..., s. 342. W odniesieniu do szczegdlnie istotnych dla tematu opracowania budowli kole-
jowych — dworce wybudowane na ziemiach lezacych w granicach Krélestwa Prus takze posiadaty
odpowiednie insygnia, czego przykltadem moze by¢ ukoniczony w 1906 r. neogotycki dworzec
graniczny na stacji Skalmierzyce, ktérego elewacje od strony toréw znaczyto godto pruskie, nato-
miast blendy fasady wypelniaty herby Skalmierzyc, Ostrowa Wielkopolskiego, Ziemi Ostrowskiej
i prowincji poznanskiej. Podobnie pruski orzet sygnowat oméwione w dalszej cz¢sci opracowania
budynki dworcéw w Gdanisku i Tarnowskich Gérach. Szczyt starego dworca w Bytomiu (Ober-
schlesien Bahnhof) dekorowat z kolei orzet Piastow Gornoslaskich (péZniej utozsamiany z go-
dtem Gérnego Slaska).

32 W serii obrazoéw profesora Stanistawa Noakowskiego (1867-1928) przedstawiajacych archi-
tekture polska zamieszczony jest wizerunek renesansowego miasta z bramg wjazdowa, nad ktora
widnieje wielki polski orzet. St. Noakowski, Fragment renesansowego miasta, cykl rysunkow: Ar-
chitektura polska 1916, Muzeum Narodowe w Warszawie, Sygn. Rys. Pol. 220 (il. 5). Za przyktad
moze postuzy¢ takze orzet Polski umieszczony na wileniskiej Ostrej Bramie od strony zewnetrznej
muréw miejskich.

33 Woezesniej powszechniejsze byto stosowanie herbéw kamienicy, rodowych, badz lokalnych
miejskich, niejednokrotnie w zestawie z godtem narodowym, czego przyktadem moze by¢ godio
Polski umieszczone pomiedzy herbem Prus Ksigzecych a miasta Torunia w zwieniczeniu portalu
(1906 r.) sali krélewskiej staromiejskiego ratusza w Toruniu.
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w czasach wspélczesnych34. Tym niemniej, ich spotecznej roli w pogtebianiu
i wyrazaniu poczucia tozsamos$ci narodowej, identyfikacji i emocjonalnego
zwiazku z ojczyzng oraz zakorzenienia w okre§lonej wspoélnocie i kulturze, nie
trzeba uzasadnia¢.

Niewiele sposrod elewacyjnych godet z okresu miedzywojennego doczekato
czas6w wspdtczesnych. Podczas I wojny swiatowej okupanci usuwali wszelkie
akcenty plastyczne, dokumentujace polskos§¢ architektonicznych obiektow,
a lata powojenne przyniosty deformacje polskiego herbu, co sprawito, ze jako
wyrazisty znak braku pelnej panstwowej niezawistosci utracit on site spoteczne-
go i emocjonalnego oddziatywania.

Natomiast z perspektywy dziesigciu lat budowania wolnej Rzeczypospolitej
pisano: W pierwszych miesigcach i latach odzyskania Niepodlegtosci Panistwowej
z rozrzewnieniem spoglgdalismy na dworcach na nasze godto panstwowe, nieza-
leznie od tego czy wykonane byto ono z odlewu, blachy, tektury czy nawet papie-
ru. Nie razily nas wstqzki papierowe o barwach narodowych, ani inne dekoracje
najbardziej prymitywnej natury. Z radosciq i dumgq spoglgdalismy na konterfekty
naszych bohateréw narodowych, wieszczéw, mezZéw nauki it.d. Ten entuzjazm,
ta cheé¢ zadokumentowania paristwowosci polskiej na najskromniejszej stacyjce
od poczekalni i bufetu do biura zawiadowcy byta naprawde wzruszajgca®s.

W archiwum rodzinnym architekta wileniskiej dyrekcji kolei — Hipolita Hryn-
cewicza (1876-1933) zachowato sie zdjecie autora dworcow w Wotkowysku
Miescie, Stonimie, Stolpcach, pracujacego osobiscie przy formowaniu polskiego
orta na $cianie ostatniej z wymienionych stacji®® (il. 6).

Dworce kolejowe zajmujg istotnie znamienne miejsce na liscie obiektow sy-
gnowanych narodowg symbolika. Zwigzane jest to z panistwowym charakterem
instytucji kolei zelaznych (zar6wno w dwudziestoleciu jak i w czasach powojen-
nych), wyraza tez jej strategiczne znaczenie dla panstwa - czy to w okresie po-
koju czy dziatan wojennych. W dwudziestoleciu kolej byta niezbednym czynni-
kiem, a przez to symbolem rozwijajacego sie panstwa, a jej zabudowania
stanowily znaczacej rangi obiekty publiczne. Pracownicy kolei mieli tez wiele
mozliwoéci stuzenia ojczyZznie, ktore podczas jej kolejnych okupacji z naraze-
niem zycia wykorzystywali. Stad na wielu stacjach poza symbolami narodowy-
mi znajdujemy akcenty upamietniajace te dziatania. Dworzec kolejowy stano-
wit ,brame” miejscowoséci, na terenie ktérej byt potozony. Stad wprowadzanie
narodowych akcentéw plastycznych bylo swego rodzaju oznaczaniem odzyska-
nego terytorium, wyrazem radosci i dumy z sukcesu doczekanego po 120 latach
zabor6ow i szeéciu wojny (wlaczajac czas walk o ostateczny ksztalt granic).

34 Muzeum Niepodlegto$ci w Warszawie posréd swych kolekcji prezentuje zbiory kart poczto-
wych, ktérych tematem sa reprodukcje rysunkéw symboli narodowych: orla biatego i personifi-
kacji Polonii w kajdanach (jeszcze z czaséw zaboréw), taczone nawet z zyczeniami $§wiatecznymi
i okazjonalnymi.

35 W. S. Nasze dworce, ,,Inzynier Kolejowy” 1929, nr 4, s. 126.

36 Stolpce byly stacja graniczng magistrali taczgcej Paryz z Moskwa, zbudowano ja w rekordo-
wym tempie od 17 maja do 30 wrzesnia 1926 r. J. Wotkanowski, Otwarcie nowego dworca na st.
Stolpce, ,Inzynier Kolejowy” 1926, nr 11, s. 324.
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IL. 1. Lublin, Zeriska Szkota Zawodowa, obec- Il. 2. Warszawa centrala PKO 1939, 7r6-

nie Zesp6t Szkot Odziezowo-Wiokienniczych dto: B. Szmidt, Rozbudowa gmachéw...,
i Odziezowych, ul. Spokojna 10, fot. autorka s. 18
2017 r.

I1. 3. Lublin, Izba Skarbowa, obecnie Urzad Wojewddzki, ul. Spokojna 4,
fot. autorka 2017 r.

227



II. 4. Lublin, Izba Skarbowa, obecnie Urzad Wojew6dzki, ul. Spokojna 4,
szczeg6t elewacji, fot. autorka 2017 r.

II. 5. Stanistaw Noakowski, Fragment renesansowego miasta, cykl rysunkow: Architektura polska
1916, ze zbir6w Muzeum Narodowego w Warszawie, sygn. rys. pol. 220
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1. 6. Dworzec na stacji Stotpce, autor — architekt Hipolit Hryncewicz przy pracach wykonczenio-
wych godta, z kolekcji Wojciecha Odynica

I1. 7 Tabliczki z taboru kolejowego, fot. autorka 2017 r.
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II. 8. Lublin, dworzec (1875-1877), proj. W. Lanci (1829-1892), przebudowa (1893-1894), proj.
Jan Albrycht, fot. przed 1914 r., pocztéwka z kolekeji Artura Soszynskiego

II. 9. Lublin, dworzec na pocz. XX w., widok od strony toréw, cyfrowa kopia fotografii ze zbiorow
Archiwum Ikonografii Osrodka ,Brama Grodzka - Teatr NN”
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II. 10. Lublin, dworzec po zniszczeniach Wielkiej Wojny, cyfrowa kopia fotografii ze zbioré6w Ar-
chiwum Ikonografii O$rodka ,,Brama Grodzka — Teatr NN”

1. 11. Lublin, dworzec, proj. przebudowy (1924-1925) R. Miller (1882-1945), pocztéwka z ko-
lekcji Artura Soszynskiego
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II. 12. Lublin, dworzec po zniszczeniu godia
przez hitlerowcow, pocztéwka z kolekeji Artura
Soszynskiego

II. 13. Lublin, dworzec, 1950 r., pocztéwka z kolekcji Artura Soszynskiego
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Wielki biaty orzet umieszczany byt tradycyjnie na czole parowozow wjezdza-
jacych po raz pierwszy na peron podczas uroczystosci otwarcia nowych stacji.
Zachowato si¢ wiele fotografii dokumentujacych te wydarzenia3’. Natomiast
mate tabliczki z polskim godiem przymocowane byly na state do wszystkich
lokomotyw i wagonéw kolejowych. Funkcjonowaty one réwniez po II wojnie,
w okresie PRL, w éwczesnej oficjalnej formie. Jest to bardzo wymowny znak
przynaleznosci kolei do panstwa (il. 7).

Wiele reprezentacyjnych budynkéw kolejowych nie tylko w ramach wyposa-
zenia wnetrz, ale i wystroju elewacji otrzymywato to znamie przynaleznosci do
Ojczyzny. Orly zdobiace fasady dworcow przybieraly niejednokrotnie pokazne
rozmiary i wykonane byly z kamienia, cegty, badZ metalu.

Najbardziej znamiennym przyktadem tak udekorowanego obiektu jest dwo-
rzec na stacji Lublin. Jest to najstarszy dworzec pézniejszego Wschodniego
Okregu Kolei Panistwowych33. W swojej pierwotnej formie zostal wzniesiony
wraz z powstaniem kolei Nadwislanskiej taczacej Mtawe (Prusy Zachodnie)
z Kowlem3?. Roboty budowlane przy dworcu rozpoczeto 10 sierpnia 1875 .
wedlug projektu Witolda Lanci (1829-1892) — budowniczego Towarzystwa
Drogi Zelaznej Nadwislanskiej (O6wecmeo Ipusucaunckoti Xeanaroti Jlo-
poau). Budowe zakonczono w 1877 r., jednakze juz w latach dziewiecdziesig-
tych XIX w. (1893-1894), w zwigzku z planami przeprowadzenia linii kolejowej
do Lukowa oraz powstania Kolei Tomaszowskiej, obiekt rozbudowano w kie-
runku zachodnim o parterowy segment, przebudowujac jednoczesnie $rodko-
wy korpus, zgodnie z projektem inz. Jana Albrychta®®. Po przeksztatceniach,
stosunkowo mocno rozcztonkowana bryta dworca obejmowata, zwieticzony at-
tyka, dwukondygnacyjny piecioosiowy korpus gtéwny oraz dwa, symetrycznie
usytuowane po bokach, parterowe trojosiowe pawilony, przekryte dachem dwu-
spadowym w uktadzie kalenicowym, bedace reminiscencjq pierwszego dworca
Witolda Lanciego. Do nich dostawione byly, wycofane wzgledem linii rzutu fa-
sady, dwukondygnacyjne pawilony o tréjosiowej elewacji frontowej, kryte cztero-
spadowym dachem. Korpus centralny w przyziemiu zawierat tréjprzestowy por-
tyk wglebny, ponad ktérym ulokowano taras (il. 8, 9). Podczas I wojny dworzec
doznal powaznego uszczerbku. Wypalony na skutek pozaru podiozonego przez
wycofujgce sie wojska rosyjskie (il. 10), zostat prowizorycznie odbudowany
37 Patrz np.: Uroczyste otwarcie linii kolejowej Radom - Warszawa, 1934 r., Narodowe Archi-
wum Cyfrowe (NAC) Sygnatura: 1-G-3135-8, Otwarcie linii kolejowej Zegrze — Radzymin - Ze-
grze, 1936 1., NAC, Sygnatura: 1-G-3176-6, 1-G-3176-5.

38 Dworzec budowany za czasow carskich, w okresie migdzywojennym podlegat Dyrekcji Okre-
gowej Kolei w Radomiu. Natomiast Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych (DOKP) w Lublinie
funkcjonowata w kolejowym podziale administracyjnym od 1946 r. do 1998 r. (w 1975 r. dodano
przydomek ,Wschodnia”), kiedy to instytucje dyrekcji okregowych zostaty zlikwidowane.

39 Dla Rosji byla to kolej strategiczna, taczaca najwazniejsze twierdze rosyjskie w Kroélestwie
Polskim: Warszawe, Nowogieorgijewsk (Modlin) i Iwanogrod (Deblin). Umozliwiata szybki trans-
port wojska, amunicji i sprzetu. Liczyla facznie 475 km, na ktérych wybudowano 24 stacje. Po-
faczenie kolejowe relacji Warszawa — Lublin - Kowel zostato uruchomione 17 sierpnia 1877 r.
Patrz: Polskie Koleje Paristwowe 1918-1928, Warszawa 1929, s. 3.

40 Archiwum Wojewo6dzkiego Urzedu Ochrony Zabytkéw w Lublinie (dalej: WUOZL), Dworzec
PKP, karta ewidencyjna obiektu: oprac. Wojciech Koziejowski, wrzesien-listopad 1990 r., sygn. 44.
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przez przejmujaca wladanie nad weztem Austro-Wegierska Wojskowa Kolej
Péinocna (k.u.k. Heeresbahn Nord). Swojq obecna forme zawdziecza odbudo-
wie i modernizacji dokonanej w latach 1923-1924*!, wedtug projektu Romual-
da Millera (1882-1945; il. 11). To wowczas dworzec przybrat cechy polskiego
stylu narodowego. Nowa forme uzyskat przede wszystkim korpus centralny
oraz przesuniete ku przodowi pawilony skrajne, kryte polskim famanym da-
chem. Zdecydowanie eklektyczna, mocno rozcztonkowana i bardzo dekoracyj-
na forma budowli wydaje sie nieco przetadowana, pozbawiona prostoty i jedno-
rodno$ci znamiennych dla innych obiektéw kolejowych autora projektu®?.
Najbardziej charakterystycznymi jej elementami sg dwie flankujace wejscie
przybudéwki w ksztalcie wiez na planie pétokregu, wieniczone daszkami — bel-
wederkami oraz wiazacy stylowo wszystkie segmenty, rozbudowany, zdobny
grzebien attyki. Centralnie na osi, nad wejsciem gtéwnym, wkomponowano
w nig stylizowanego biatego orta w koronie, z rozpostartymi skrzydtami. Orzet
wykonany byl pierwotnie z cegly i cementu. W takiej formie przetrwat jedynie
pietnascie lat. Podczas I wojny swiatowej w 1939 r. zostal z oczywistych wzgle-
déw zniszczony przed okupujgcych miasto hitlerowcow. Przez wiele lat jedyna
reminiscencjg godia byly widniejgce w attyce esownice (il. 12). W latach pie¢-
dziesiatych XX w. na jej grzebieniu zawista na krétki czas czerwona tarcza
z godtem bez korony (il. 13), przypominajaca te, ktére w tym samym czasie
wprowadzono do wystroju kilku innych dworcéw wschodniej dyrekcji kolei —
w Leopoldowie, Sadurkach, Radomiu. Wielkoformatowa posta¢ orta powrécita
na swoje miejsce dopiero podczas remontu budynku w latach 1984-1986. Ten,
ktéry géruje nad dworcem obecnie, wykonany jest z blachy miedzianej*3. Jest to
rozmiarowo najwiekszy sposrod zdobigcych obiekty kolejowe narodowych mo-

tywow (L 14).

41 Jadwiga Teodorowicz-Czerepiniska czas przebudowy dworca okresla na lata 1921-1923. Lu-
belskie Przedmiescia. Okolice dworca kolejowego, ,Kurier Lubelski” 1973, nr 206, s. 3, jedno-
czeénie podaje btednie inicjat imienia autora projektu ,,J.”. Nieprawdziwe imie architekta (Jerzy)
podano takze w popularnym opracowaniu historii lubelskiego dworca na stronie Encyklopedii
Lublina  http://www.encyklopedialublina.pl/architektura-i-urbanistyka/inne-budowle/167-ko-
lej-i-dworzec-pkp.html, 08.2016, tu takze jako czas przebudowy wskazano lata 1921-1923.
Wszystko wskazuje na to, iz w obu powyzszych Zrodtach pomylono projektanta miedzywojennej
odbudowy i przebudowy lubelskiego dworca Romualda Millera z innym architektem tegoz czasu
Jerzym Miillerem (1889-1963), ktéry istotnie w latach dwudziestych pracowat w Dyrekeji Kolei
Panstwowych w Radomiu. Zastuzyt sie przede wszystkim wieloma realizacjami architektoniczny-
mi w Gdyni oraz jako zastepca naczelnego inzyniera Powszechnej Wystawy Krajowej w Poznaniu
i kierownik budowy tejze wystawy, za co w 1929 r., nagrodzony zostat Krzyzem Oficerskim Or-
deru Odrodzenia Polski. S. Wasilewski, Powszechna Wystawa Krajowa w Poznaniu 1929, Pokaz
Ministerstwa Komunikacji na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu, ,Inzynier Kolejowy”
1928, nr 7, s. 193-195, 197.

42 Na jej obecne proporcje znaczacy wpltyw miata niwelacja placu dworcowego, obnizajaca po-
ziom przy wejciu o ponad metr, co poskutkowato koniecznoscia rozbudowy schodéw. Romuald
Miller byt autorem m.in. powojennej odbudowy i przebudowy dworcéw kolei warszawsko-wie-
denskiej w Radziwittowie Mazowieckim, Pruszkowie, Zyrardowie, Gdyni, Kole i Koninie.

43 Autorem projektu prac modernizacyjnych byt inz. arch. Jerzy Bortkiewicz, a wystroju pla-
stycznego mgr Leszek Dziekonski. WUOZL, Dworzec PKP... Do powrotu orta na dawne miejsce
przyczynita sie inicjatywa lublinian, ktérzy dostarczyli materiat ilustracyjny — dawne fotografie,
pocztéwki, ktére postuzyty za wzorzec nowego modelu godta.

234



Il. 14. Lublin, dworzec, fot. autorka 2016 r.

1. 15. Lublin, dworzec, tablica pamiatkowa, II. 16. Lublin, dworzec, tablica pamiatkowa,
fot autorka 2016 r. fot autorka 2016 r.
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1. 17. Lublin, Krzyz Kolejarskiej Doli, fot.
autorka 2017 r.

I1. 18. Kielce, dworzec (1884-1885), proj. Adolf Schimmelpfenig (1834-1896), elewacja
od strony toréw, fot. ze zbioréw: Archiwum Wojewddzkiego Urzedu Ochrony Zabytkow
w Kielcach

236



Przedwojenna forma plastyczna orta z szeroko roztozonymi skrzydtami two-
rzacymi w goérnej partii pozioma linie prosta zostata w nowej wersji zachowana.
Wspbtczesnie jednak jego ciemna sylweta kontrastuje z jasng bryta budynku,
co sprawia, ze jest silniejszym akcentem. Tym niemniej, w wersji pierwotnej
tworzyla spojniejsza calos¢ z grzebieniem attyki. Wielki orzel w attyce elewacji
frontowej budynku nie jest jedynym patriotycznym akcentem w dekoracji dwor-
ca ijego okolic. Uzupetniajg ja tablice pamigtkowe. Najstarsza z nich, od strony
peronu, zawieszono w hotdzie lubelskim kolejarzom bioracym czynny udziat
w odzyskaniu przez Polske niepodleglosci po latach zaboréw. Po przeciwnej
stronie budynku, obie flankujace wej$cie wiezyczki dZzwigaja tablice upamiet-
niajace kolejarzy wezta lubelskiego pomordowanych i polegtych w walce z fa-
szyzmem hitlerowskim w latach 1939-1945 (il. 15) oraz ich zaangazowanie
w walke z totalitaryzmem komunistycznym** (il. 16). W niedalekiej odlegtosci
od budynku dworcowego - koto lokomotywowni, ustawiono jedenastometrowy
Krzyz Kolejarskiej Doli, utworzony z biatych stalowych ksztattownikéw w for-
mie szyn — pomnik upamietniajgcy wydarzenia najnowszej kolejowo-narodowej
historii - ,,Solidarno$¢” i lipcowy strajk z 1980 1.4 (il. 17).

Zaledwie kilka lat po otwarciu linii Kolei Nadwislanskiej, na ktérej stanat
dworzec lubelski, przez obszar zaboru rosyjskiego poprowadzono Iwangrodzko
-Dabrowska (Meanzopodo-/ombposckas yceneznas dopoea) linie¢ kolejowag*é,
taczaca Deblin*” ze stacja Granica koto Dabrowy Goérniczej, biegnaca przez Ra-
dom i Kielce. Obie wymienione stacje posrednie zyskaly wowczas bliZzniacze
dworce kolejowe (1884-1885)*8. Budynki posiadaty dwukondygnacyjny, kryty
dwuspadowym dachem korpus gléwny o dziewiecioosiowej elewacji od strony
torow i siedmioosiowej fasadzie oraz wyzsze trojkondygnacyjne, wieticzone ko-
pertowym dachem pawilony boczne o czterech osiach w elewacji od strony to-
réw (il. 18). Fasada gtéwna, w czesci centralnej w kondygnacji przyziemia, po-
siadata szerokie, potkoliscie zwieticzone portfenetry. Srodkowy tréjosiowy ryzalit
wienczyla dekorowana sptywami facjatka mieszczaca zegar. Skraje ryzalitu za-
znaczono pinaklami. Nad wejsciowym jednoosiowym gankiem wprowadzono
taras. Wyzsze pawilony boczne posiadaly zwieniczone tympanonami srodkowe
ryzality o rosngcej wraz z poziomem liczbie osi. W parterze wyposazone byly

44 Tablica z napisem: W dziesigtq rocznice strajkéw lipcowych kolejarzy lubelskich przeciwko
totalitaryzmowi komunistycznemu, zaktamaniu i ponizeniu godnosci ludzkiej odstonieta 15 lipca
1990 r.

45 Na pomniku, obok orfa w koronie, umieszczono napisy: 1980 Solidarno$¢ i Niech zstgpi Duch
Twéj i odnowi oblicze ziemi tej ziemi Jan Pawet II.

46 Szerzej: S. Sienicki, Opis drogi zelaznej lwangrodzko-Dgbrowskiej, Warszawa 1885.

47 Zwany woéwczas Iwangorodem.

48 W relacji archiwalnej czytamy: Nowa droga posiada wszystkie dworce stacyjne murowane
i pietrowe (z wyltgczeniem Iwangrodu i Koluszek), zewnetrzng swojq powierzchownosciq, jak we-
wnetrznem urzqdzeniem o wiele okazalsze i obszerniejsze od budynkéw na sgsiednich kolejach.
Duwupietrowe dworce w Bzinie, Radomiu, Kielcach, zaopatrzono w wodociggi. S. Sienicki, Opis
drogi zelaznej..., s. 6, 9. Temat budowy i uroczystosci otwarcia dworca w Kielcach 25 stycznia
1885 r. porusza m.in. J. Pazdur, Dzieje Kielc 1864-1939, Wroctaw 1971, s. 17. Obie omawiane
stacje linii Iwangrodzko-Dabrowskiej otwarto tego samego dnia. WUOZR, Budynek Dworca...,
p- 12.
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w otwor wejsciowy i okno, na pierwszym pigtrze w trzy otwory okienne, a na
ostatniej cztery — potkoliscie zamkniete. Takze boczne czeséci pawilondéw posia-
daty zdwojona liczbe okien w trzeciej kondygnaciji (il. 19). Oba budynki podzie-
lity typowy los pierwszych polskich dworcéw i juz w 1915 r. zostaty zniszczone
przez wycofujace si¢ wojska rosyjskie*® (il. 20), a nastepnie w 1917 r. odbudo-
wane przez obejmujace nad nimi zarzad wojska austriackie3°. Podczas odbudo-
wy wykorzystano istniejace mury, nadajac jednak budynkom nieco zréznicowa-
ny charakter, co dotyczy zaréwno form przekrycia dachowego, jak i artykulacji
$cian (il. 21, 22). Zindywidualizowanie ksztattu bryt obu budynkéw wynikato
z zalecen odgérnych. Wskazuje na to wyraznie notatka zamieszczona w ,Czaso-
pisSmie Technicznym” z 1916 r.: w ostatnich kilku latach zaczeto ministerstwo
robét publicznych, na wyrazne zqdanie arcyksiecia Ferdynanda odstepowac po-
niekqd od szablonowego zabudowania Galicyi, a nawet uwzgledniac¢ lokalny
sposéb budowania [czego o obu dworcach raczej powiedzie¢ nie mozna — A.T.5];
nalezatoby sobie zyczyé, by konieczna obecnie w wielkich rozmiarach odbudo-
wa publicznych budynkoéow uwzgledniata w bardziej jeszcze zdecydowany i kon-
sekwentny sposob, potrzeby miejscowe tak utylitarne, jak i kulturalno-estetycz-
nes?.

W obu budynkach pozostawiono zasadniczy obrys, podzial na nizszy dwu-
kondygnacyjny korpus $rodkowy i tréjkondygnacyjne pawilony boczne, i w wie-
kszo$ci, pierwotng liczbe osi. W dworcu kieleckim nie zmieniono podziatéw
elewacji ani ksztaltow otworéw, zastapiono jedynie sparowane zewnetrzne okna
gbérnej kondygnacji segmentéw bocznych pojedynczymi okulusami. Jednoprze-
stowy wejsciowy ganek poszerzono do trojarkadowego portyku. W miejscu wy-
stawki z zegarem wprowadzono kryty hetmem wykusz z herbem miasta. W ana-
logicznym miejscu w elewacji od strony toréw zbudowano malg facjatke
z oknem. Czeéci boczne przekryto pétszczytowym mansardowym dachem. Po
obu stronach budynek poszerzono o czteroosiowe parterowe galerie zakoniczone
jednokondygnacyjnymi czworokatnymi pawilonami, krytymi pétszczytowymi
dachami mansardowymi.

W budynku dworca radomskiego w pawilonach bocznych zastosowano nie-
co inny, aczkolwiek bardzo charakterystyczny, dach mansardowy o zdecydowa-
nie wyzszej, bardzo stromej dolnej potaci z otwartymi dolnymi partiami $cian
szczytowych. W gornej kondygnacji, ujetej bocznymi potaciami dachu,
pozostawiono cztery potkolicie wykoniczone otwory, zmieniajac, podobnie jak

49 Nalezy jednak pamigta¢, iz zniszczenia obiektow murowanych, powstate podczas I wojny od
pociskéw artyleryjskich i podtozonego ognia, obejmowaty gtéwnie wypalenie wnetrz i zawalenie
konstrukcji dachowej. Konstrukeja $cian pozostawata najczesciej w stanie umozliwiajacym od-
budowe. Ze wzgledéw ekonomicznych, w okresie miedzywojennym zalecano wykorzystywanie
tychze muréw, przy jednoczesnej zasadniczej zmianie wizerunku zewnetrznej formy obiektow
naznaczonych pigtnem typowych carskich budowli.

50 J. Pazdur, Dzieje Kielc..., s. 48.

51 W stylistyce obu budynkéw wida¢ podobienistwo do budowli cesarstwa. Wystarczy poréwnaé
je z nieco mniejszym obiektem stacyjnym w austriacko-tyrolskiej miejscowosci Reutte.

52 R Felinski, Memoriat w sprawie bezplanowej odbudowy budowli publicznych, ,Czasopismo
Techniczne” 1916, nr 3-4, s. 34.
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11. 19. Kielce, dworzec (1884-1885), proj. Adolf Schimmelpfenig, fasada, ze zbiorow OEM
(O$rodek Edukacyjno-Muzealny) ,Swietokrzyski Sztetl” w Chmielniku

11. 20. Kielce, dworzec po zniszczeniach I wojny, ze zbioréw Stacji Muzeum
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II. 21. Kielce, dworzec i Pomnik Niepodlegtosci w okresie miedzywojennym, pocztéwka sprzed
1939 r,, ze zbioréw: Archiwum Wojewddzkiego Urzedu Ochrony Zabytkéw w Kielcach

II. 22. Radom, dworzec, fot. s. Krystyna Lewalska, 2016 r.
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w dworcu kieleckim, ksztatt okien skrajnych na eliptyczne. Wyréwnano do
czterech liczbe osi dwu nizszych kondygnacji pawilonéw bocznych. Na catej
fasadzie od strony miasta wprowadzono wertykalna artykulacje lizenami, pod-
kreslona tréjdzielnym rozcztonkowaniem okien w czesci srodkowej, stanowiaca
wyrazng zapowiedZ nadchodzacego modernizmu. Podobng stylistyke posiada
tez gérujaca nad centralng czeécig attyka z heraldyczng dekoracja miasta Rado-
mia. W elewacji naprzeciwlegtej — od strony toréw, w miejscu gdzie dworzec
kielecki otrzymat kryta tréjspadzistym dachem facjatke z prostokatnym oknem,
w Radomiu wprowadzono arkadowe zwieniczenie z okragtym otworem okien-
nym. W okresie miedzywojennym na elewacjach zadnego z siostrzanych budyn-
kéw nie wprowadzono symboli narodowych. Sg one natomiast reprezentantami
dworcéw udekorowanych zdeformowana forma polskiego godta w okresie PRL.

7 obszarem dworca kieleckiego wigze sie natomiast, wazne dla poczatkow
drogi do niepodlegtosci i upamietnione reka artysty, wydarzenie. Na placu dwor-
cowym juz 12 sierpnia 1914 r. miaty miejsce pierwsze potyczki polskich Legio-
nistow z Rosjanami®3. Wprawdzie nastepnego dnia, wobec druzgoczacej prze-
wagi positkow rosyjskiej artylerii, oddziaty polskie opuscily miasto (ktére
w ramach odwetu, pod grozba spalenia musiato zaptaci¢ kontrybucje w wyso-
kosci 100 tys. rubli), jednakze 22 sierpnia powrdcily, by dalej formowac tu swo-
je oddziaty®*. W Kielcach zawigzano I Putk Piechoty Legionéw Polskich, powo-
tano wladze cywilne zkomisarzem Ignacym Boernerem i wojskowe z Kazimierzem
Sosnkowskim. Wojska rosyjskie ostatecznie opuscity miasto w potowie 1915 r.,
podpalajac wczesniej budynek dworca. W okresie miedzywojennym, 3 listopa-
da 1929 r., wrocznice przejecia DOKP w Radomiu®® z rak austriackich, na
placu dworcowym®® dokonano odstoniecia pomnika niepodlegtosci®” (il. 23).
Usytuowano go na osi 6wczesnej ul. Kolejowej (obecna H. Sienkiewicza). Stano-
wit go wysoki postument, zwieficzony kula ziemska z rzezba, zrywajacego tan-
cuchy, wznoszacego sie do lotu orta w piastowskiej koronie. Pomnik powstat
z inicjatywy i skltadek kolejarzy®® i stanowit cze$¢ dworcowego kompleksu.

53 12 sierpnia wkroczyta do Kielc I Kompania Kadrowa strzelcow, ktéra tego samego dnia
w okolicy dworca — jako punktu strategicznego, stoczyta potyczke z patrolem policji i rosyjskiego
zwiadu oficerskiego. Szerzej: Kielce miasto legionéw, red. T. Kosinski, Kielce 2007, s. 15-25, 115.
Z dziejow Kielc w latach 1914-1918, red. U. Oettingen, Kielce 2014.

54 U. Oettingen, Putk Piechoty Legionéw Polskich w Kielcach 19 sierpnia — 10 wrzesnia 1914 .,
[w:] Z dziejéw Kielc..., s. 11-13.

55 Kielce miasto legionéw..., s. 116. Kielce podlegaty wowczas DOKP w Radomiu.

56 W 1929 r. nadano mu nazwe placu Niepodlegtosci.

57 Na uroczysto$¢ zaproszono Prezydenta RP Ignacego MoS$cickiego oraz Marszatka Jozefa Pitsud-
skiego, stad w czesci popularnych opracowan pojawiaja sie informacje jakoby pomnik miat zosta¢
odstoniety przez 1. MoScickiego. W rzeczywistosci ich delegatami byli: szef Kancelarii Wojskowej
ptk Jan Glogowski i dowddca Okregu Korpusu 10 gen. Andrzej Galica. W uroczystosci brali tez
udzial: minister komunikacji Alfons Kithn oraz: posel na Sejm Tadeusz Mazurkiewicz i senator
Leon Lempke (BBWR). Swiadczy to o randze uroczystosci i znaczeniu pomnika dla spoteczenistwa.
Projektantem pomnika byt Czestaw Czapski - bratanek zawiadowcy kieleckiej stacji, student
architektury na Politechnice Warszawskiej. Kielce miasto Legionéw..., s. 115.

58 Jedna z tablic wspoétczesnie odbudowanego pomnika przedstawia napis: 1918-1928 W DZIE-
SIECIOLECIE ODZYSKANIA NIEPODLEGEOSCI POMNIK UFUNDOWALI KOLEJARZE.
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We wrzedniu 1939 r. podzielit typowy los polskich symboli narodowych i zostat
zniszczony przez wkraczajace do Kielc wojska niemieckie®®. Podczas wrze$nio-
wego bombardowania powaznie uszkodzone zostato takze potudniowe skrzydio
dworca®® oraz cze¢$¢ korpusu glownego. W ramach przeprowadzonej podczas
niemieckiej okupacji odbudowy na przetomie lat 1940-1941, dworzec otrzy-
mat nieco uproszczone, zmodernizowane ksztaltty. Zlikwidowano potkoliste
zwienczenia okien gornej kondygnacji bocznych pawilonéw, zastepujac je pro-
stokatnymi. Przebudowano takze zwienczenie czesci centralnej, likwidujac
umieszczony na osi fasady wykusz z herbem miejskim. Po wojnie zamurowano
ulokowane bezposrednio pod nim wyjscie na taras. W miejscu dawnego wyku-
szu i portfenetru, w oprawie uproszczonej aediculi, umieszczono tarcze¢ herbo-
wa z polskim ortem pozbawionym, zgodnie z 6wczesnie obowiazujaca wersja,
korony, a ponizej herb miasta Kielce (il. 24). Dworzec w tej formie stuzyt do
1966 r., kiedy to zostal rozebrany i zastapiony dziatajacym od 1971 r. nowym
budynkiem, w zadnej mierze nie nawigzujacym pod wzgledem architektonicz-
nym do swego poprzednika. Natomiast Pomnik Niepodlegtosci, po przeszto
60 latach, doczekatl sie odbudowy. Odstonieto po go raz drugi w listopadzie
2002 r., staraniem zolnierzy Armii Krajowej i Komitetu Odbudowy®!. Zamiesz-
czona na cokole odtworzona tablica zawiera napis: w tym miejscu 12 sierpnia
1914 r. padty pierwsze strzaty w walce o niepodlegtos¢. W przestrzeni dworco-
wej znajdziemy jeszcze inne akcenty zwigzane z tematem opracowania. Pierwszy,
to zamieszczona na elewacji frontowej tablica pos§wiecona pamieci Marszatka,
stanowigca replike ideowa inwestycji przedwojennej, odstonietej w pierwotne;j
wersji 8 sierpnia 1934 r. w 20. rocznice wkroczenia do Kielc na czele pierwszych
Zotnierzy Rzeczypospolitej®?, odtworzona po zniszczeniach wojennych z inicjaty-
wy kolejarzy i odstonieta 11 listopada 1995 1.%3 Druga, wykonana z biatego mar-
muru i zawieszona przy wejsciu na elewacji od strony toréw, przypomina o za-
stugach kolejarzy pomordowanych i polegtych w latach 1939-1945%4.

59 Pomnik ulegt czg¢$ciowemu zniszczeniu podczas bombardowania, pozostatosci niemieccy
okupanci nakazali rozebrac.

60 Rejon dworca, jako punkt strategicznie wazny, bombardowany byt w pierwszych dniach wrze-
$nia kilkakrotnie, zniszczono nie tylko budynki dworcowe, ale caly wezet kolejowy. Okupanci
odbudowali stacje w celu wykorzystania jej do transportu wojskowego.

61 O znaczeniu w przestrzeni urbanistycznej tego typu symboli moze $wiadezy¢ fakt, iz do od-
tworzenia pomnika wykorzystano jego przedwojenng fotografi¢ przechowywana podczas okupa-
cji w zakopanym w piwnicy metalowym pudetku. Kielce miasto Legionow..., s. 122.

62 Napis umieszczony na tablicy brzmi: Pierwszemu Marszatkowi Polski Jozefowi Pitsudskiemu
w 20 rocznice wkroczenia do Kielc na czele pierwszych Zotnierzy Rzeczypospolitej Polskiej w hot-
dzie Kolejowe Przysposobienie Wojskowe w Kielcach 1914 - 8 VIII - 1934.

63 Tablice ufundowano z inicjatywy wezta PKP Kielce przy pomocy Zwigzku Strzeleckiego
,Strzelec” i Stowarzyszenia Ochrony Dziedzictwa Narodowego. C. Jastrzebski, K. Otwinowski,
M. Otwinowska, Miejsca pamieci narodowej w Kielcach, Kielce 2010, s. 69.

64 W czasie Il wojny swiatowej kolejarze wezta kieleckiego wspomagali ruch oporu, m.in. przeka-
zujqc szczegbtowe informacje o kursach pociggéw, zwlaszcza transportéw wojskowych, przejez-
dzajgcych przez miasto. Poddawani byli za to nie tylko represjom okupanta, ale czesto oddawali
danineg wtasnego zycia. C. Jastrzebski, K. Otwinowski, M. Otwinowska, Miejsca pamieci..., s. 139.
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1I. 23. Kielce, uroczysto$¢ odstoniecia Pomnika Niepodleglosci, 3 listopada 1929 r., ze zbioréw
Muzeum Historii Kielc, fot. Krystian Kangier (?)

11. 24. Kielce, dworzec w latach piec¢dziesiatych XX w., ze zbioréw Stacji Muzeum
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II. 25. Radom, dworzec, szczegot elewacji potudniowej — godto, fot. J. Maraskiewicz, 2014 r.,
ze zbioréw Wojewo6dzkiego Urzedu Ochrony Zabytkéw w Radomiu

1. 26. Dworzec L6dZ Fabryczna, pocz. XX w., ze zbioréw Muzeum Tradycji Niepodlegtosciowych
w Lodzi
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1. 27. Dworzec £6dZz Fabryczna po przebudowie z lat dwudziestych XX w., fot. przed 1939 r.
kolekcja Wt. Pfeiffera, ze zbioréw Archiwum Panstwowego w Lodzi

I1. 28. Tarnowskie Gory, dworzec. ok. 1915-1921, pocztéwka z kolekcji Jacka Kalke
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II. 29. Tarnowskie Gory, dworzec, ok. 1930 ., pocztéwka z kolekcji Jacka Kalke

II. 30. Tarnowskie Gory, dworzec, ok. 1939-1943, pocztéwka z kolekcji Jacka Kalke
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1. 31. Opole, dworzec, fot. Zbigniew Bereszynski

II. 32. Opole, dworzec, szczegét fa-
sady holu wejsciowego, fot. Zbigniew
Bereszynski
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II. 33. Opole, dworzec, pocz. XX w., ze zbioréw Stacji Muzeum

II. 34. Dworzec Gdansk Gtéwny (1896-1900), fot autorka 2016 .
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Dworzec radomski®® nie ucierpiat w czasie II wojny $wiatowej. W ramach
nieznacznej powojennej przebudowy miejsce okna w wystajacej ponad linie
okapu potkolistej wystawce dachowej, zwieticzonej wspartg na konsolach arka-
da, zajeto tondo z polskim godtem narodowym, ktéremu dopiero podczas kom-
pleksowego remontu dworca w 2012 r.¢ natozono korone (il. 25). W tym sa-
mym czasie odnowiono takze pozostate akcenty dokumentujgce zwiazki kolei
z historig Polski, a mianowicie umieszczone na elewacji od strony peronéw
kommemoratywne tablice. Pierwsza upamietnia przejecie stacji przez wiadze
polskie 3 listopada 1918 r., druga - radomskich kolejarzy zamordowanych
przez hitlerowcow®”.

Pierwsze dworce w Kielcach i Radomiu wyszty spod reki warszawskiego ar-
chitekta Adolfa Schimmelpfeniga (1834-1896)%8, autora kilku innych budyn-
kéw kolejowych®®, posrod ktorych dla omawianego tematu istotny jest pierwszy
dworzec miasta f.odzi, na linii fabryczno-t6dzkiej, zbudowanej w 1865 .70 i ta-
czacej sie w Koluszkach z kolejg warszawsko-wiedenska”. Dworzec Schim-
melpfeniga, nazywany byt ,warszawskim”, ,wschodnim” lub dworcem Kolei
Fabryczno-t.6dzkiej. Obowigzujaca do dzi$, przejeta z okreslenia linii kolejowej,
nazwa ,+06dZ Fabryczna” zostala mu nadana dopiero w 1902 r. po otwarciu
drugiej 16dzkiej stacji na linii warszawsko-kaliskiej. Pierwszy budynek dworca
ztozony byt z trzech segmentéw - centralnego, dwukondygnacyjnego, krytego
dwuspadowym dachem w uktadzie szczytowym i dwu parterowych pawilonéw
bocznych zadaszonych w uktadzie kalenicowym. Do tego budynku, od strony
zachodniej, przylegat dwukondygnacyjny gmach?. Byt to obiekt kryty wielo-
spadowym dachem o elewacji rozczlonkowanej dwoma ryzalitami - jedno-

65 Obiekt wpisany jest do rejestru zabytkéw pod nr. rej.: 376/A/88 z 4 kwietnia 1988 r.

66 Znaczniejsze przeksztalcenia wewnetrzne przyniost budynkowi remont z lat 1989-1992,
w ramach ktérego bez zmiany pozostawiono jedynie $ciany zewnetrzne i konstrukcje dachu.
WUOZ w Radomiu (dalej: WUOZR), Budynek Dworca Kolejowego, karta ewidencyjna obiektu,
oprac. J. Maraskiewicz, 2014 r., Sygn. 453/2014.

67 Encyklopedia Radomia, red. M. Olifirowicz, Radom 2009, s. 110.

68 Studiowal w warszawskiej Szkole Stuk Pigknych, praktykowat u Henryka Marconiego
(1792-1863). Byt autorem wielu projektéw architektury sakralnej i mieszkaniowej (kamienic)
realizowanych glownie w okolicach stolicy. Szerzej: K. Stefaniski, Ludzie ktorzy zbudowali £6dZ.
Leksykon architektow i budowniczych miasta (do 1939 r), £6dz 2009, s. 151.

69 Autorzy biografii architekta wymieniajg dworzec na stacji Koluszki oraz wspominajg ogélnie
budynki kolejowe przy opisywanej linii Iwangrodzko-Dabrowskiej. Z pewnoscig naleza do nich
dworzec kielecki i radomski.

70 Budowe 26-kilometrowej linii z Koluszek do Lodzi przeprowadzono w rekordowym tempie
trzech miesigcy od wrzesnia do listopada 1865 r. Ruch towarowy otworzono 19 listopada 1865 r.,
przewozy pasazerskie 1 czerwca 1866 r. WUOZ w Lodzi (dalej: WUOZE), Dworzec £éd% Fa-
bryczna, Karta Ewidencyjna, oprac. E. Szelagowska.

71 Pierwsza stacja zlokalizowana byla przy ulicy Dzikiej, obecnie ul. Sienkiewicza. Na wniosek
prezesa Towarzystwa Drogi Zelaznej Fabryczno-Lodzkiej (O6wecmeo J/lodsurnckott PabpuuHotl
JKenm3noti JJopoau) Jana Gottlieba Blocha (1836-1902), w celu zmniejszenia kosztéw budowy
linii, dworzec przesunieto w kierunku wschodnim, w miejsce w ktérym funkcjonowat przez p6z-
niejsze lata. WUOZE, Dworzec £6d% Fabryczna..., p. 12.

72 K Kowalczyniski podaje, iz drugi budynek stanowil dobudowany w 1898 r. gmach dyrekeji
z poczekalniami na parterze. K. Kowalczynski, £6dZ, ktorej nie ma, £6dz 2015, s. 14.
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i tréjosiowym. Na przelomie wiekéw?® dworzec rozbudowano o kolejny czton,
dostawiajac od strony zachodniej tréjkondygnacyjny budynek biurowy™ z trze-
ma ryzalitami, z ktdrych pierwszy od strony wschodniej tworzyta czterokondy-
gnacyjna, jednoosiowa, kryta hetmem wieza. Pozostale ryzality wienczyly
dekoracyjne neorenesansowe — manierystyczne szczyty (il. 26). Po I wojnie wy-
eksploatowany przez Niemcéw dworzec wymagat gruntownego remontu, w ra-
mach ktérego pod koniec lat dwudziestych XX w. catemu obiektowi nadano
formy renesansowe, ujednolicajac jego forme stylistyczng. Budynek srodkowy
podniesiono o jedng kondygnacje, a ryzality zwieficzono podobnymi do zastoso-
wanych w czesci zachodniej neorenesansowymi szczytami”. Podobnie budy-
nek wschodni otrzymat dodatkowa kondygnacje, zar6wno w pierwotnie parte-
rowych czesciach bocznych, jak i w centralnej, ktéra podwyzszona do dwu
pieter otrzymata nowe czterospadowe przekrycie i cztery dekoracyjne szczyty.
Zlikwidowano wieze, w ktorej miejscu powstat centralny tréjosiowy wejsciowy
ryzalit. Jego szczyt udekorowano ptaskorzezbg orta w koronie. Umieszczono jq
w okragtym polu pod gzymsem kordonowym szczytu (il. 27). Fasada dworca
przetrwata Il wojne Swiatowa. Pozbawiono ja jednak polskiego godta, ktore juz
nigdy na nig nie powrécito. W 2012 r. historyczny budynek dworca rozebrano.
Projekt nowego, wielkoskalowego obiektu wzniesionego na jego miejscu (2016)
obejmowat odtworzenie historycznej elewacji w nieco innej lokalizacji i atekto-
nicznym uktadzie”. Zalecone przez konserwatora prace obejmowaty zdjecie
odciskéw form detali zabytkowej fasady, nie uwzglednialy jednak nieodtworzo-
nej po wojnie ptaskorzezby polskiego godta.

Kolejnym, wartym zauwazenia obiektem kolejowym, w ktérego wystroju ar-
chitektonicznym znalazto sie godto Polski jest dworzec w Tarnowskich Goérach,
wzniesiony na linii taczacej Opole z Tarnowskimi Gérami, a w ten sposoéb z linig
Wroctaw-Mystowice?®, zbudowanej przez Towarzystwo Kolei Opolsko-Tarno-

73 K Kowalczynski (tamze, s. 14), pisze, ze okoto 1905 r. Jak wynika z dokumentacji ikonogra-
ficznej przed 1904 r. (na pocztéwcee z zapisem 1904 r. dobudowana bryta budynku zachodniego
juz istnieje). K. Stefanski, a za nim A. Misztal, a takze dokumentacja konserwatorska wskazuje
natomiast 1898 r. jako date rozbudowy dworca o trzeci czton, a drugi faczy czasowo z powsta-
niem pierwszego. K Stefanski, Jak zbudowano przemystowq Eéd%: architektura i urbanistyka
miasta w latach 1821-1914, £.6dz 2001, s. 152; A. Misztal Osobowe dworce kolejowe fodzi —
przesztosé i terazniejszosé, ,Sztuka Polski Srodkowej — studia” V, E6dz 2011, s. 133; WUOZE,
Duworzec £6d% Fabryczna..., p.12.

74 K Stefanski pisze, iz byt to budynek z poczekalnig, biurami i mieszkaniami stuzbowymi.
K Stefanski, Jak zbudowano przemystowq £.odz..., s. 152.

75 Szerzej: A. Misztal, Osobowe dworce..., s. 129-139, 132-136.

76 K. Kowalczynski, £4dz, ktdrej nie ma... s. 14.

77 Elewacje ,wywrécono na druga strone” i skierowano ku wnetrzu holu z kasami biletowymi,
ktérych oprawe stanowia.

78 Linia dtugosci 193,3 km budowana byla odcinkami przez Towarzystwo Kolei Gérnosla-
skiej (Oberschlesische Eisenbahn Gesellschaft, OSE) od strony Wroctawia od 1841 do 1846 r.
(1841 r. - wmurowanie kamienia wegielnego pod budowe dworca we Wroctawiu, 1842 r. - od-
danie pierwszego odcinka Wroctaw — Otawa, 1843 r. — przedtuzenie do Opola, 1845 r. - do Gli-
wic). Inne polaczenie Tarnowskich Gor z linig OSE byto w Chebziu. M. Jerczytiski, S. Koziarski,
150 lat kolei na Slgsku, Opole-Wroctaw 1992, s. 24, J. Moszny, Miasto pod panowaniem Pruskim
i w obrebie IT Rzeszy Niemieckiej (1763-1918). Zycie gospodarcze, [w:] Historia Tarnowskich Gér,
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goskiej (Oppeln-Tarnowitzer Eisenbahn Gesellschaft, OTE). Podobnie jak w t.o-
dzi Fabrycznej pierwsza stacja tarnogérska otwarta w 1857 r. funkcjonowata
w nieco innym miejscu. Obecna lokalizacja jest konsekwencjg przystosowania
jej do roli stacji rozrzadowej dla gérnoslaskich kopaln. Panstwowa pruska ad-
ministracja kolejowa (po upanstwowieniu towarzystw kolejowych, Koniglich
Preufische Staatseisenbahnen), w latach 1884-1888 zbudowata tu nowy dwo-
rzec w stylu neorenesansowym, wedtug projektu wroctawskiego architekta Ro-
berta Honscha™. Dwukondygnacyjny budynek o jedenastoosiowej fasadzie,
z tukowo zwieniczonymi otworami przyziemia, dekoracyjnymi opaskami i gzym-
sami nadokiennymi prostokatnych otworéw pietra, wzbogacaja wyraziste gzym-
sy (wienczacy i posredni), oraz korynckie pilastry dynamizujace wyzsza kondy-
gnacje. Caloéci dopetnia gorujaca nad Srodkowym ryzalitem pseudoattyka
z tralkowag balustradg i p6tokragtym naczoétkiem z zegarem i muszlowym zdobie-
niem. W srodkowym tréjosiowym ryzalicie dworca, nad gzymsem kordonowym,
umieszczono trzy herby: Wroctawia - stolicy Slaska, z ktéra dzigki kolei potaczo-
no miasto, Prus - jako Ze tereny te nalezaty wowczas do Krolestwa Prus, oraz
lokalne godto Tarnowskich Goér (il. 28). Dopiero kiedy po powstaniach slaskich
i plebiscycie, miasto zostato przytaczone do Polski, miejsce pruskiego orta w §rod-
kowej tarczy zajeto godto Polski®® (il. 29). W czasie II wojny $wiatowej dworzec
nie ulegt powazniejszym zniszczeniom, jednakze w czasie okupacji niemieckiej
miejsce polskiego orla zajat zegar (il. 30). Obecnie znéw widnieje tam herb Pol-
ski®!.

Wspominana linia Wroctaw-Mystowice, juz w 1843 r., czyli prawie 15 lat
przed otwarciem stacji w Tarnowskich Goérach, dotarta do Opola, lezacego
w owym czasie rowniez w granicach Kroélestwa Prus. I tu miejsce pierwszej stacji
ulegto z czasem relokacji. Pod sam koniec XIX w. wybudowano nowy dworzec®2.
Kompleks dwu niezaleznych budynkéw rozdzielonych pasmem toréw przy-
pisywany jest berlinskiemu architektowi Paulowi Thoemerowi (1851-1918).

red. J. Drabina, Tarnowskie Géry 2000, s. 198; Polskie Koleje Paristwowe 1918-1928..., Warsza-
wa 1929, s. 6.

79 Gmach dworca oddano do uzytku 10 pazdziernika 1888 r. J. Moszny, Miasto pod panowa-
niem pruskim..., s. 202; Z. Krzykowska, Zabytki architektury i sztuki, [w:] tamze s. 333. W obu
przytaczanych rozdziatach znajdziemy rézne inicjaty imienia architekta: B i R. Imie Robert podaje
T. Liszaj, Zabytkowe dworce w Polsce, Bielsko Biata 2011, s. 93-96 oraz P. Nadolski, Tarnowskie
Goéry na starych pocztéwkach, Radzionkéw 2009, s. 34.

80 J. P., Dworcowe Herby, ,,Kronika Tarnogérska” 3, 1999. Warto podkresli¢, ze w okresie dwu-
dziestolecia miedzywojennego Tarnowskie Gory odgrywaly szczeg6lng role w kolejnictwie beda-
cym na stuzbie krajowej gospodarki. To tu rozpoczynata swoéj bieg magistrala weglowa taczaca
Slask z nowo powstatym polskim portem w Gdyni. W tym tez okresie gospodarka miasta rozwija-
fa sie¢ gléwnie w oparciu o transport kolejowy. PKP stato sie podstawowym pracodawca w miescie
i okolicy, a kolejarze gtéwna grupa zawodowa. B. Cimata, Tarnowskie Gory w okresie miedzywo-
jennym (1918-1939). Zycie gospodarcze, [w:] Historia Tarnowskich Gor.., s. 386, J. Kowolik,
L. Subocz, Wezoraj, dzis i jutro wezta kolejowego Tarnowskie Géry, ,,Eksploatacja Kolei” 1989,
nr6,s. 116-117.

81 M. Filak, Kolej w historii Tarnowskich Gér w okresie XIX i XX wieku, ,Montes Tarnovicensis”
2008, nr 28; tenze, Tarnogérski dworzec kolejowy, ,Montes Tarnovicensis” 2008, nr 33.

82 Obiekt datowany jest na lata 1898-1900, ale jego fotografia widnieje juz na karcie pocztowej
z 1899 r. Mozna przyjaé, iz na przetomie wiekow trwaty jeszcze prace wykonczeniowe.
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Eklektyczny, ceglano-wapienny obiekt z piaskowcowa dekoracja prezentuje sty-
listyke charakterystyczng dla neorenesansu niemieckiego z elementami neogo-
tyku i seces;ji (il. 31). Dworzec posiada rozbudowang, wykonang w piaskowcu
dekoracje heraldyczna, zdobigca szczyt hali glownej i fasade holu wejsciowego.
Rozmieszczono na niej symetrycznie godto Slaska i miasta Opole® (il. 32). Na
osi, ponizej ulokowanego w wystawce dachowej zegara, widnieje wykonana
w brazie, wielkowymiarowa ptaskorzezba orta z okresu PRL. Dokumentacja
ikonograficzna z poczatku XX w. (il. 33) ukazuje w tym polu najwieksza jasna
plycine - najprawdopodobniej rzezbiong w piaskowcu podobnie jak oba boczne
herby, ktora, podobnie jak w Tarnowskich Gérach, wypetnia ptaskorzezba pru-
skiego orta krolewskiego®*. We wnetrzu obiektu drewniane, eklektyczno-sece-
syjne, plaskorzezbione dekoracje heraldyczne krajow i dynastii niemieckich,
ubogacaja stupy przeset holu z kasami.

Zblizony pod wzgledem stylistycznym, aczkolwiek bardziej rozbudowany,
dworzec otrzymat z koncem XIX w Gdansk. Budynek wzniesiono wedtug pro-
jektu Alexandra Ridlla (1852-1920)% i wspomnianego juz Paula Thoemera3¢,
w estetyce charakterystycznej dla niemieckiego neorenesansu, ktéry, uznawany
przez krotki czas za styl narodowy zjednoczonego cesarstwa®’, stat si¢ niemal
obowiagzujacy dla wiekszosci budowli wznoszonych w Gdansku na przetomie
XIX i XX w88 (il. 34). Zastosowana w elewacjach czerwona cegta kontrastujaca

83 Szerzej: Z. Bereszynski, Architektura kolejowa w historii, krajobrazie i uktadzie przestrzen-
nym Opola, [w:] Pigkne, uzyteczne, zbedne..., s. 63-64.

84 Miejscowe linie mialy status pruskich kolei krélewskich, wiec mimo ze materiat ilustracyjny
nie pozwala na doktadne odczytanie ksztaltow szczeg6tow dekoracji, trudno przypuszczaé, by byt
to niemiecki orzet cesarski.

85 Alexander Riidell byt autorem wielu projektow dworcow kolei pruskich, sposréd ktorych naj-
wieksze podobienstwo do dworca gdanskiego mozemy dostrzec w budynkach dworcow w Essen
i w Stralsund (mniej dekoracyjnym z dominacja motywéw neogotyckich), w nieco odmiennych ze
wzgledu na kamienng oktadzine elewacji, ale bardzo zblizonych formalnie obiektach w Krefeld
i Worms, czy wprowadzajacym wiecej watkow secesyjnych Wiesbaden. Podobny dworzec, acz-
kolwiek rézniacy sie detalem i forma rozcztonkowania, posiada francuskie miasto Colmar, ktére
w czasie jego powstania, zgodnie z ustaleniami traktatu frankfurckiego (1871) po wojnie francu-
sko-pruskiej byto we wladaniu Cesarstwa Niemieckiego. Budowa dworca miata miejsce w latach
1903-1906, pod nadzorem arch. Dietricha i Theodora Stoeckichta z inspiracji i z wykorzystaniem
planéw dworca gdanskiego; otwarcie nastapito 1 maja 1907 r. Wielkie podobienstwo do gdanskie-
go wykazuja takze dworce w Bad Homburg oraz Metz. Ciekawostka jest natomiast wzorowany na
gdanskim dworcu patac §lubéw, powstaty w 1984 r. w japonskiej miejscowosci Imari.

86 Architekci pracowali w Ministerstwie Rob6t Publicznych w Berlinie. Budowa kierowat gdan-
ski architekt Georg Cuny, odpowiedzialny takze za wykonanie rysunkéw roboczych. M. Michal-
czonek, J. Szczepanski, Dworzec Gdarisk Gtéwny, hasto w: Encyklopedia Gdariska, Gdansk
2012. Paul Thoemer, poza omawianymi budynkami w Gdansku i (prawdopodobnie) Opolu, za-
projektowat takze dworzec w Haale.

87 W niemieckich budowlach publicznych neorenesans, ktéry zastapit oficjalny styl neogotycki,
dos¢ szybko zostal zdeprecjonowany i sprowadzony do stylu mieszczanskiego. M. Omilanowska,
Nacjonalizm a style narodowe w architekturze Europejskiej XIX i poczatku XX wieku, [w:] Nacjo-
nalizm w sztuce i historii sztuki 1789-1950..., s. 148, za: D. Dolgner, Die nationale Variante der
Neurenaissance in der deutschen Architektur des 19. Jahrhunderts, ,Wissenschaftliche Zeitschrift
der Hochschule fiir Architektur und Bauwesen Weimar”, 1973, Heft 2, s. 155-166.

88 M. Omilanowska, Problematyka identyfikacji narodowej i regionalnej na przyktadzie archi-
tektury Gdarniska lat 1871-1914. Gdariska czy(li) niemiecka?, [w:] Mecenat artystyczny a oblicze
miasta, red. D. Nowacki, Krakow 2008, s. 175.
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I1. 35. Dworzec Gdansk Gtéwny, wschodni szczyt hali,
fot. autorka 2016 r.

1I. 36. Dworzec Gdynia Osobowa (1923-1926), pocztéwka ze zbioréw Stacji Muzeum
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1. 37. Dworzec Morski w Gdyni (1933), lata trzydzieste XX w., ze zbioréw Stacji Muzeum
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II. 38. Budowa kolejowego dwor-
ca gtéwnego w Warszawie, 1939 r.
Perspektywa wnetrza hali odjazdo-
wej w: Duwudziestolecie Komuni-
kacji w Polsce Odrodzonej, Krakéw
1939, kolorowa wktadka pomiedzy
s. 1601 161



z piaskowcem przywodzi na mysl, dominujacy w gdanskiej architekturze na
przelomie XVI i XVII w,, niderlandzki manieryzm. Budowe obiektu rozpoczeto
w 1896 . W 1900 r. bryte budynku dopelnita 48-metrowa wieza zegarowa
z dekoracyjnym helmem, przypominajacym ten gérujacy na pobliskim kosciele
$w. Katarzyny®?, pemiaca jednoczes$nie funkcje wiezy ci$nien®®. Otwarcie gma-
chu nastapito 30 pazdziernika 1900 r. Wéréd detali wystroju fasady nie zabra-
kto elementéw symboliki narodowej. Wschodni szczyt hali gdanskiego Dworca
Glownego ozdobiono herbem Prus, ktory po przejeciu go przez PKP®! ustapit
miejsca godtu Polski®? (il. 35).

Przez wzglad na niepewne stosunki z Wolnym Miastem Gdanskiem rzad
Polski podjat decyzje o budowie portu w Gdyni. Uchodzace za najwieksza inwe-
stycje okresu miedzywojennego nowe miasto portowe, wyksztatcone z niewiel-
kiej osady rybackiej, stato sie jednocze$nie popularnym kurortem. Rozwijajaca
sie Gdynia otrzymata dwa dworce kolejowe: osobowy oraz morski — zwigzany
z portem. Dworzec osobowy powstal w latach 1923-1926, jako jeden z najory-
ginalniejszych projektéw Romualda Millera. Stanowit, jak o nim pisano, potg-
czenie motywow miejscowych gdariskich z motywami pézZnego polskiego rene-
sansu i graniczqcego z nim baroku®®. W gérnej partii dominujgcego, a zarazem
niosacego przebtyski rodzgcego sie modernizmu, frontalnego szczytu, umiesz-
czono wielkoformatowa ptaskorzezbe, stanowigcg artystyczng interpretacje pol-
skiego orta (il. 36). Podobng dekoracje zamieszczono na szczycie naprzeciwle-
gtym - od strony torow.

Jednoczesnie, juz w 1933 r., na doprowadzonej do portu linii kolejowej
otworzono drugi w miescie, modernistyczny Dworzec Morski®%. Na ptaskich,
nieco wyniesionych bocznych czg¢sciach symetrycznej, tréjcztonowej fasady
dworca, pocietej w czesci srodkowej zelbetowymi lizenami, umieszczono dwie
ptaskorzezby polskich ortéw w koronie (il. 37). Ponad nimi ulokowano flagowe
maszty. We wnetrzach dworca umieszczono ponadto dwie tablice pamiagtkowe,
poswiecone Jozefowi Pitsudskiemu i Ignacemu Moscickiemu. Na przekrytym

89 M. Michalczonek, J. Szczepanski, Dworzec Gdaiisk Gtowny.

90 L.A. Madziar, Przedwojenne koleje. Najpickniejsze fotografie, Warszawa 2011, s. 14.

91 Zgodnie z decyzja Migdzysojuszniczej Komisji Podziatu Mienia zarzad nad liniami kolejo-
wymi i kompleksem dworcowym II Wolnego Miasta Gdanska (na ktéry sktadaly sie¢ budynek
dworca oraz utworzonej 1 grudnia 1920 r. Dyrekeji Kolei Wolnego Miasta), przejety polskie ko-
leje panstwowe. Na bazie istniejacej placoéwki utworzono Dyrekcje Kolei Panistwowych w Gdan-
sku (1921-1929), noszaca w latach 1929-1933 nazwe Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych
Gdansk. M. Michalczonek, W. Szymanski, Dyrekcja Kolei, hasto w: Encyklopedia Gdariska...

92 Poczatkowo w formie dekoracji tymczasowe;j.

93 Polskie Koleje Paristwowe 1918-1928..., s. 160; szerzej: A. Tejszerska, Styl narodowy...,
s. 273-274.

94 Projekt budynku opracowata spotka ,,Dyckerhoff & Widmann”. Uroczysto$¢ poswigcenia bu-
dynku odbyta sie w grudniu 1933 r., M. Soltysik, Gdynia..., s. 192, za: Karta Ewidencyjna Dwor-
ca Morskiego, oprac. E. Stieler, kwiecien 1988 r., archiwum Wojewddzkiego Urzedu Ochrony
Zabytkéw w Gdansku. Szerzej o projekcie inwestycji: R. Szajer, Zamierzenia kolejowe w Gdyni
w zwiqzku z budowq portu i rozwojem miasta, ,,Inzynier Kolejowy” 1928, nr 3, s. 78-80.
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1. 39. Chelm, Osiedle Dyrekcja (1930-1932)

256 s. Anna Tejszerska




zelbetowa kopula dziedzificu, ustawiono popiersie Marszatka®®. Polozenie
dworca przy granicy morskiej, nadawato mu szczegdlnego charakteru. Symbo-
lizujace nasz kraj orly, tworzgce zewnetrzng plastyczng dekoracje gmachu, wi-
taly i zegnaty podréznych i emigrantéw. Podczas okupacji godta i wszelkie pol-
skie narodowe akcenty zamieszczone na terenie dworca zostaty przez Niemcow
zniszczone. Takze sam budynek ulegt powaznym uszkodzeniom. Kolejne lata
przyniosty zmiany technologii transportowych®. Wraz z ustaniem ruchu trans-
atlantyckiego dworzec utracilt swojq role. W ostatnich latach historyczny budy-
nek dworca zostal wyremontowany i zaadaptowany do nowej, ale idealnie wpi-
sujacej sie w kontekst miejsca funkcji — Muzeum Emigracji. Do pierwotnej
formy przywrécono fasade obiektu, na ktérej znéw, po przeszto 50 latach, zawi-
sty kamienne plaskorzezby polskich ortéow w koronach.

Dekoracje plastyczne dworcéw, wiazace w symboliczny sposéb kolej z pan-
stwem, nie ograniczaly si¢ jedynie do umieszczania w ich wystroju artystycz-
nych interpretacji polskiego godta i pamigtkowych tablic. Najbardziej rozbudo-
wany, na szeroka skale zakrojony program artystyczny®’, niemalze w catosci
dedykowany naszej Ojczyznie posiadat projekt Dworca Gtéwnego w Warsza-
wie. Pierwsze plany budowy dworca weztowego, rozwigzujacego problem ko-
munikacji pomiedzy piecioma niezaleznymi dworcami czotowymi: Wieden-
skim, Kaliskim, Kowelskim, Petersburskim i Brzeskim, snuto juz pod koniec
XIX w. W 1913 r. prof. Aleksander Wasiutyriski (1859-1944) sporzadzit pro-
jekt przebudowy, w ktorego realizacji przeszkodzit wybuch I wojny swiatowej?.
Do plan6w budowy nowego wezta powr6cono w poczatkach lat dwudziestych®.
W 1921 r. Ministerstwo Kolei Zelaznych za posrednictwem Kota Architektow
oglosito pierwszy konkurs na opracowanie projektu centralnego dworca’®®.
Problemy ekonomiczne spowodowaly jednak odroczenie budowy o kolejne dzie-
sieciolecie. Do realizacji projektu stworzenia przelotowego dworca weztowego

95 Drziedziniec wykorzystywano takze w celach nie zwigzanych z ruchem kolejowym - jako sale
balowa dla gdynskich elit. Z kolei sala odpraw stuzyta imprezom masowym, takim jak mistrzo-
stwa $wiata w boksie. A. Szczerski, Modernizacje. Sztuka i architektura w nowych paristwach
Europy srodkowo-wschodniej 1918-1939, £.6dz 2010, s. 210.

96 W 1988 r. zostat wycofany ostatni kursujacy polski transatlantyk.

97 Na jego realizacje przeznaczono ponad 10% kosztu catej inwestycji. S. Woznicki, Dekoracje
monumentalne pawilonu polskiego na wystawie w Nowym Yorku i Dworca Gtéwnego w Warsza-
wie, ,Nike” 1939, z. 2, s. 166.

98 J. Wotkanowski, Projekt Dworca Gtéwnego w Warszawie, ,,Inzynier Kolejowy” 1931, nr 3, s.
73, 75.

99 Po I wojnie $wiatowej opis projektu przebudowy prof. Aleksander Wasiutynski zamiescit na
famach , Kurjera Warszawskiego” z 20—22 wrzesnia 1921 r. (Patrz: ,Inzynier Kolejowy” 1939,
nr 7, s. 304). Ogdlne plany rozwoju komunikacji stotecznego miasta wraz z przebudowa we-
zta kolejowego w ramach projektu wielkiej Warszawy znajdziemy takze w pézniejszym artykule
S. Rézanskiego, Komunikacja, ,,Architektura i Budownictwo” 1928, nr 11, s. 421-424.

100 J. Wotkanowski, Projekt Dworca Gtéwnego ..., s. 73, 75. Konkurs ten wygrat Juliusz Nagér-
ski, projektujac neoklasyczny budynek z dwoma pawilonami bocznymi. L. Piskowski, Dworzec
Gltéwny w Warszawie, ,Spotkania z Zabytkami” 2009, nr 12, s. 40-41. Jednakze, jak stwierdza
J. Wotkanowski chociaz konkurs dat w wyniku szereg ciekawych rozwiqzan, [...] Zaden z [...] pro-
jektow nie nadawat si¢ do wykonania bez wprowadzenia do niego zasadniczych zmian”. J. Wot-
kanowski, Projekt Dworca Gtéwnego..., s. 75.
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powrdcono pod koniec lat dwudziestych. W potowie 1928 r. rozpisano kolejny
konkurs architektoniczny, ktéry rozstrzygnieto 22 lutego 1929 r.°! Zmodyfi-
kowany projekt zwycieski Czestawa Przybylskiego (1880-1936) Ministerstwo
Komunikacji zatwierdzito 4 lutego 1931 r.'°%, a prace budowlane rozpoczeto
w 1933 r.1%3 (il. 38).

Gdyby budowy dworca nie przerwata Il wojna $wiatowa'®4, zgodnie z wyni-
kami rozpisywanych od 1938 r. konkurs6w'%?, hale odjazdéw zdobilby, usta-
wiony na ceramicznym tle figuralnych symboli bogactw Polski, brazowy posag
Polonii'®® unoszacej orta, wykonany przez t6dzkich rzezbiarzy Elwire i Jerzego
Mazurczykéw'?. W hali przyjazdow znalaztyby sie wapienne, alegoryczne pta-
skorzezby ukazujace najwazniejsze dziedziny pracy w Polsce'8, w interpretacji
Jozefa Klukowskiego (1894-1944)19 oraz ptycina Warszawa stolica Polski dtu-
ta tego samego artysty. Hale bankietowa miat zdobi¢ cykl obrazéw zwigzanych
tematycznie z Centralnym Okregiem Przemystowym, namalowanych przez
Rafata Malczewskiego? (1892-1965), hale wejsciowa herby polskich ziem

101 Protokdét prac sqdu konkursowego na projekt dworca gtéwnego w Warszawie, ,Architektura
i Budownictwo” 1929, nr 4, s. 121-122.

102 C. Przybylski, Dworzec Gtéwny w Warszawie, ,Architektura i Budownictwo 1931, nr 2, s. 47.
103 D. Konstantynéw, Dekoracje Dworca Gtéwnego w Warszawie. O sztuce monumentalnej kori-
ca lat trzydziestych XX wieku, [w:] ,Biuletyn Historii Sztuki” 2007, nr 1-2, s. 73. L. Piskowski,
Duworzec Gtéwny w Warszawie..., s. 40 jako date rozpoczecia prac podaje 1932 r.

104 Zgodnie z planami, dworzec miat by¢ oddany najpézniej z poczatkiem 1940 r. Mimo ze
6 czerwca 1939 r. na budowie wybucht pozar, ktory zniszczyl niemalze ukonczong halg odjazdow
z cze$ciowo zamontowang dekoracja wnetrza (fragment mozaiki), nie powstrzymano dalszych
prac. Przerwat je dopiero wybuch wojny i zniszczenia dokonane podczas wrze$niowych bombar-
dowan. Podczas wojny prowizorycznie odbudowany (1940) dworzec stuzyt wtadzom okupacyj-
nym. Po upadku powstania w 1944 r. zostat wysadzony w powietrze. D. Konstantynow, Dekoracje
Dworca Gtéwnego..., s. 101-102 z przypisami; T. Dziegielewski, S. Jelnicki, Pare stéw o budowie
dworca gtéwnego, (patrz: wstep redakcji), ,Architektura i Budownictwo 1939, nr 3, s. 8-13.
105 Byly to konkursy: na opracowanie plastyczne centralnej czesci zachodniej $ciany hali odjaz-
déw z zastosowaniem mozaiki i ptaskorzezby, na kompozycje malarskie w poczekalni I'i IT klasy
oraz barze, na projekt dwéch rzezb na elewacji wschodniej dworca. T. Dziegielewski, S. Jelnicki,
Pare stow..., s. 9, 10, 11. S. Woznicki, Dekoracje monumentalne..., s. 166, 169.

106 Zgodnie z wybranym przez sad konkursowy projektem prof. Felicjana Szczesnego Kowar-
skiego (1890-1948), artysty rzezbiarza Jozefa Klukowskiego (1894-1944) i artysty malarza Jana
Sokotowskiego (1899-1982), ktorzy zamienili sugerowang w warunkach konkursowych ptasko-
rzezbe na posag. S. Woznicki, Dekoracje monumentalne..., s. 167, 168. T. Dziegielewski, S. Jelnicki,
Pare stow..., s. 11.

107 S. Woznicki, Dekoracje monumentalne..., s. 168, 169. T. Grygiel, Elwira i Jerzy Mazurczyko-
wie - rzezba (katalog catoksztattu dorobku artystow), £.6dz 1981.

108 Tj. rolnictwo, gornictwo, ryboléwstwo, tkactwo, sztuke, budownictwo, wiedze, o$wiate
i oczywiscie kolejnictwo. S. Woznicki, Dekoracje monumentalne..., s. 166.

109 Cze¢s¢ plaskorzezb zamontowano jeszcze przed wybuchem pozaru w czerwcu 1939 r.,
T. Dziegielewski, S. Jelnicki, Pare stéw..., s. 10.

110 S. Woznicki, Dekoracje monumentalne..., s. 166. Prace Malczewskiego stanowily czes$¢ cyklu
zatytutowanego Centralny Okrqg Przemystowy — reportaz malarski 1938, sktadajacego sie z po-
nad 40 prac olejnych i akwarelowych prezentowanych w grudniu 1938 r. w Instytucie Propagan-
dy Sztuki w Warszawie w zwigzku z dwudziesta rocznica odzyskania niepodlegtosci. Artystyczny
poziom prac Malczewskiego nie uzyskal wysokich ocen. J. Hulewicz relacjonujac wystawe pisat:
wielka sztuka stawi rzecz wielkq na wielkq miare, mata sztuka (a c6z dopiero reportazowa!)
zdolna zdyskredytowaé i najwiekszq rzecz. J. Hulewicz, Wystawa w IPS. Krarice zygzakéw ar-
tystycznych, ,,Kurier Poranny” 1938, nr 351, s. 8, za: I. Luba, Duch romantyzmu..., s. 207-208.
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i wojewddztw, poczekalnie — sgraffito Edwarda Menteuffela (1908-1940) Mia-
sta polskie, stanowiace interpretacje sugerowanego w warunkach konkurso-
wych tematu Szlak Wisty'!, a bar - sgraffito Adama Kossowskiego przedsta-
wiajace pelne zwierzyny polskie bory'2.

Dekoracja nawigzujaca do szeroko pojetej polskiej panistwowosci przyjmo-
watla r6znorodne formy wyrazu. Poczekalnie III klasy proponowano np. wytozy¢
plytkami ceramicznymi o motywach inspirowanych sztuka ludowa!?, wykona-
nymi wedlug projektu Zygmunta Karolaka (1905-1999).

Na dworcu znalaztyby sie az trzy przedstawienia Marszatka Pitsudskiego:
w sali recepcyjnej posag diuta Stanistawa Ostrowskiego'4, za§ w sali zjazdow
portret malarski autorstwa Zygmunta Grabowskiego (1891/2-1939)!5 kore-
spondujacy z tréjcze$ciowym witrazem zatytutowanym: Hotd Armii dla wskrze-
siciela Polski Mieczystawa Jurgielewicza'®.

Projektowany wystré6j byt artystyczng odpowiedzig na, sformutowane w wa-
runkach konkursowych, bardzo wymowne zatozenia tematyczne. Do hali odjaz-
déw zaproponowano motyw: Polska — matka swoim dzieciom oraz Przez zjedno-
czenie do potegi Polski, do poczekalni: Szlak Wisty od Zrédet do ujicia,
Warszawa stolica paristwa, Historia komunikacji w Polsce i Zajecia ludu pol-
skiego'”. Wystr6j dworca miat stanowi¢ dzieto obrazujqce najwznioslejsze dq-
Zenia wsp6lczesnego sobie pokolenia'8, cho¢ jego efekty formalne nie wszyst-
kich zachwycaly. W zamieszczonej na tamach tygodnika ,Kultura” recenzji
czytamy, iz plon konkursu nie jest budujqcy ... a] tatanie wszystkiego patetycznym
gestem bardzo zte swiadectwo wystawia projektodawcom'®. Bez wzgledu jed-
nak na ocene warto$ci formalnych, gdyby w realizacji projektu Dworca Warsza-
wa Gléwna nie przeszkodzita II wojna §wiatowa bylby on z pewnoscia najcze-
$ciej odwiedzanym ,muzeum narodowym”, przypominajacym wszystkim
podréznym na terenie jakiego panstwa przebywajg. Charakter oprawy dworca
$wiadczy¢ moze jednoczesnie, ze kolej chciata reprezentowacd nie tylko swojq
instytucje, ale caly kraj. Projektowany z rozmachem wystr6j dworca plasowat
budynek w szeregu najwazniejszych obiektow panistwowych, dla ktérych zapro-
ponowano podobng dekoracje z wykorzystaniem sztuki monumentalnej. Byty to

111 D. Konstantynéw, Dekoracje Dworca Gtéwnego..., s. 97.

112 Tamze.

113 Tamze, s. 88, S. Woznicki, Dekoracje monumentalne..., s. 166.

114 Zgodnie ze zwycigskim projektem proponowanym przez zespoét prof. Felicjana Kowarskiego.
D. Konstantynéw, Dekoracje Dworca Gtéwnego..., s. 88.

115 S. Woznicki, Dekoracje monumentalne..., s. 166.

116 Tamze.

117 D. Konstantynéw, Dekoracje Dworca Gtéwnego..., s. 94, 96.

118 Tamze, s. 94. Za: Reprezentacyjny Dworzec Gtéwny w stolicy bedzie ukoriczony w poczqt-
kach 1940 r. Konkurs na monumentalng rzezbe w centralnej hali odjazdowej, ,Gazeta Polska”
1939, nr 28, s. 6.

119 Projekt profesora Kowarskiego to piekna kolorystycznie mozaika w stylu jego plafonéw
w M.S.Z. rzezby Klukowskiego sq dotatane, bez uzasadnienia tematycznego ani kompozycyjne-
go, tez zresztq nie przedstawiajgc wielkich waloréw formalnych. Przeglad kulturalny. RzeZby na
Dworcu Warszawskim, ,,Kultura - tygodnik literacki, artystyczny i spoteczny” 1939, nr 13, s. 6.
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gmachy: Sejmu II Rzeczpospolitej, Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Sejmu
Slaskiego, Banku Gospodarstwa Krajowego w Warszawie i w Wilnie!2°,

Warto zauwazy¢, ze bez wzgledu na potozenie polityczne, wszystkie przedsta-
wione w opracowaniu, powstate pod koniec XIX, badz z poczatkiem XX w. bu-
dynki dworcowe taczy stylistyka neorenesansowa w r6znych odstonach - czy to
renesansu wloskiego (jak w Tarnowskich Gérach), czy potnocnego (jak w przy-
padku todzi Fabrycznej), badZ tzw. niemieckiego (w Gdarisku i Opolu). Takze
dworzec pasazerski w Gdyni, mimo widocznych oznak nadchodzgcego moder-
nizmu, posiada neorenesansowe konotacje.

Odmienna, nie nawiazujacg juz do historyzmu, modernistyczna forme otrzy-
maly natomiast reprezentatywne dla tematu obiekty powstate w latach trzydzie-
stych. Odmiennym, oryginalnym sposobem nawigzania w budownictwie kolejo-
wym do motyw6éw narodowych jest projekt urbanistyczny osiedla Dyrekcja
w Chetmie oparty na planie przypominajacym zarys polskiego godta. Inicjatywa
budowy dzielnicy zrodzita sie wraz z koncepcja przeniesienia radomskiej dy-
rekeji kolei do Chelma. Zmiany w administracji kolejowej ostatecznie zaniecha-
no, ale osiedle czesciowo powstato. Do wybuchu II wojny §wiatowej, ktora prze-
rwatai te zahamowana wcezesniej kryzysem inwestycje, wzniesiono zabudowania
ulokowane w planie na czesci korpusu i lewego skrzydta orta'®! (il. 39).

Przeglad wybranych obiektéw wskazuje jednoznacznie, iz nierozerwalny
zwigzek kolei z panstwem wielokrotnie znajdowat wyraz w wystroju architekto-
nicznym gmachéw kolejowych. Cho¢ dominacja tendencji przypada na czas
dwudziestolecia miedzywojennego, to, jak wskazuja wczes$niejsze przyktady
pruskie i pézniejsze doby PRL, zjawisko to wystepowalo w znacznie szerszym
kontekscie czasowym i geopolitycznym. Sygnowanie obiektéw publicznych for-
ma i symbolikg odwotujacy sie w bardzo bezposredni sposéb do treéci panistwo-
wych i narodowych spotykalo sie takze, zwtaszcza w drugiej dekadzie dwudzie-
stolecia, zpewna krytyka. Wladystaw Schwarzenberg-Czerny okreslat je
(podobnie jak forme pawilonu polskiego na wystawie paryskiej (1925), koncep-
cje pomnika ,Zjednoczenia Ziem Polskich” w Gdyni'?? i r6znorodne przejawy
stylu narodowego): tatuowaniem, wyciskaniem pietna i ornamentowaniem, do
ktérych zamitowanie, jak twierdzil, mineto bezpowrotnie'?3. Nie zmienia to fak-
tu iz, wspomniane na poczatku pracy, rzezbiarskie formy ortéw w stylu art déco

120 1. Luba, Duch romantyzma..., s. 13.

121 Szerzej: A. Tejszerska, Nasz rodzimy ziemiariski dwér ,Styl dworkowy” dawnej i dzis,
[w:] Dwér. Ponowoczesne przygody idei i formy, red. P. Cichon, S. Latocha, £.6dz 2016, s. 39 oraz
B. Szmygin, M. Trochonowicz, Osiedle ,,Dyrekcja” w Chetmie — ocena zatozenia po 80 latach od
rozpoczecia budowy, ,Budownictwo i Architektura” 2010, nr 6, s. 119-135; B. Litwin, Rozwdj
przestrzenny miasta Chetma w okresie miedzywojennym — historia powstania ,,Nowego Miasta”,
»Roczniki Humanistyczne” 2007, nr 4, s. 51-90.

122 Konkurs na pomnik ogtoszono w potowie 1928 r. z okazji rocznicy odzyskania niepodlegto-
$ci, rozstrzygnieto w lutym 1931 r. Konkurs na pomnik ,,Zjednoczenia Ziem Polskich” w Gdyni,
tres¢ konkursu (wyciqg z programu i warunkéw konkursu), ,Architektura i Budownictwo” 1931,
nr 5-6, s. 195-220.

123 Wt Schwarzenberg-Czerny, Czy potrzebne sq pomniki propagandowe?, ,Architektura i Bu-
downictwo” 1931, nr 4, s. 163.
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znaczace elewacje najwazniejszych instytucji panstwowych pochodza z p6znych
lat trzydziestych. Wraz z rozwojem ogolnoswiatowych tendencji modernistycz-
nych, patriotyzm polegajacy na zaangazowaniu w budowe nowoczesnej Ojczy-
zny i zaspokojenie potrzeb spoteczenstwa znajdowal powoli nowy wymiar este-
tyczno-przestrzenny, ktorego przejawem byla funkcjonalistyczna architektura.
Jednakze o niegasnacej sile oddzialywania i znaczeniu w spotecznej mentalno-
$ci plastycznych interpretacji symboli narodowych dekorujacych poszczegdlne
obiekty §wiadczy zaréwno fakt ich bezwzglednego niszczenia w czasie okupaciji,
jak i p6zniejsze wieloletnie starania o ich odtworzenie i powr6t na historyczne
miejsce.

Serdecznie dziekuje wszystkim Wiascicielom kolekcji za uzyczenie materiatu
ilustracyjnego. Szczegolne wyrazy wdziecznosci kieruje do Pana Artura Soszyn-
skiego za dodatkowe cenne uwagi merytoryczne.

WUOZ w Lublinie, Karta Ewidencyjna obiektu: Dworzec PKP Lublin, oprac. W. Koziejowski,
wrzesien-listopad 1990. sygn. 44.
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The interwar period in Poland witnessed increased construction investments connected with
the reconstruction of the country after the Great War and over a hundred year period of partitions.
In particular, this reconstruction concerned strategic railway facilities. Enthusiasm for a long
awaited independence and the possibility — forced by the necessity of restoration — to rearrange
the homeland’s landscape full of occupant-built objects resulted in projects emphasizing their
Polishness. The desire to underline the fact that the new objects are based on Polish traditions is
reflected in the so called ‘national style’ of architecture visible in numerous railway stations of the
1920s. Public sentiments were expressed by an intensified use of national motives and other ele-
ments of decoration symbolizing Poland.

The main topic of the present article is artistic and architectural decoration of railway objects
of 1920s ideologically referring to national symbols. The article offers a review of railway stations
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that were built, rebuilt, or reconstructed after the World War I, and whose decorative elements
reflect diverse interpretations of the national symbols. Moreover, in order to provide a broader
background, several examples from earlier and subsequent periods are presented. As a result,
the article forms a part of a wider discourse on the relations between art and the state, and art at
the service of the state and society. Also, the article is a continuation of the last year’s publication
Pickne, uzyteczne, zbedne... obiekty kolejowe w Polsce on the national style in the architecture of
the 1920s railway stations.

Die Zwischenkriegszeit ist eine Periode, die sich durch die groRen Bauinvestitionen nach dem
Ersten Weltkrieg und der 100-jahrigen Teilung Polens charakterisiert. Das trifft vor allem auf die
Eisenbahn zu. Voller Enthusiasmus wurde nach dem ,GroRen Weltkrieg“ der Wiederautbau im
weitgehend zerstorten Vaterland vorangetrieben. Viele Bauwerke konnten nun, versehen mit
einer neuen symbolischen Botschaft (ndmlich der Zugehorigkeit zum neu gegriindeten polni-
schen Staat), wiederaufgebaut werden.

Durch Verwendung eines ,Nationalen Stiles” in der Architektur sollte die polnische Identitét
zum Ausdruck gebracht werden. Das spiegelte sich besonders in den neuen Bahnhofsbauten der
ersten Dekade (1918-1928) der Zwischenkriegszeit wieder. Passend zur Stimmung der Gesell-
schaft, wurden dafiir neue nationale Symbole und andere Verzierungselementen in groRem
MaRe verwendet, die auf unterschiedlicher Art und Weise den polnischen Staat symbolisieren
sollten.

Der Beitrag analysiert die architektonisch-plastische Ausstattung vieler Eisenbahngebédude,
mit ideologisch nationaler Symbolik, aus der Zwischenkriegszeit.Bei der Symbolik driickt der
polnische Adler ganz besonders die Zugehorigkeit zum Staat aus. Als Beispiele dienen die Bahn-
héfe, die nach dem Ersten Weltkrieg neu-, um- oder wideraufgebaut wurden.

Dieser Artikel ist Teil einer groReren Debatte tiber die Kunst im Dienste des Staates und des
Volkes sowie iiber die wechselseitigen Beziehungen zwischen Kunst und Staat. So ist der Text vor
allem als Fortsetzung des Beitrages zum ,,Nationalen Stil” in der Eisenbahnarchitektur zu verste-
hen, der vor einem Jahr in dem Band Piekne, uzyteczne, zbedne... obiektykolejowe w Polsce verof-
fentlicht wurde.

Stowa kluczowe: obiekty kolejowe, architektura dworcow, dwudziestolecie miedzywojenne, sztu-
ka propanstwowa, symbole narodowe

Keywords: railway facilities, railway station architecture, interwar period, pro-state art, national
symbols

Stichworte: Eisenbahnobjekt, Eisenbahnarchitektur, Zwischenkriegszeit, Kunst im Dienst des
Staates, nationalbezogene Symbolik

s. Anna Tejszerska urszulanka SJK, dr inz. arch., absolwentka wydziatu Architektury Poli-
techniki Slaskiej w Gliwicach, gdzie pracowata jako nauczyciel akademicki i obronita interdyscy-
plinarng prace doktorska z zakresu architektury, historii sztuki i geometrii. Obecnie jest adiunk-
tem w Instytucie Architektury Krajobrazu Katolickiego Uniwersytetu Lubelskiego Jana Pawta II.
Zasadniczymi polami badawczymi autorki sg: architektura dwudziestolecia miedzywojennego, ze
szczegblnym uwzglednieniem obiektow kolejowych i stylu narodowego; wspétczesna architektu-
ra sakralna oraz biezace problemy urbanistyczne. Jest cztonkiem sieci naukowo-badawczej
Quality in Architecture.
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Jacek Wojcik

Wydawnictwa reklamowe kolei
panstwowych w Niemczech

w okresie dwudziestolecia
miedzywojennego

Przeksztatcenia ustrojowe i gospodarcze, ktore zaszty w Niemczech po za-
koniczeniu I wojny swiatowej, doprowadzily do unifikacji kolei rozproszonej do-
tad na wiele prywatnych ipanstwowych (w ramach krajow wchodzacych
w sklad Cesarstwa) przedsiebiorstw. W oparciu o postanowienia nowej tzw.
konstytucji weimarskiej powotano do zycia w 1920 r. Niemieckie Koleje Rzeszy
(Deutsche Reichseisenbahnen, od 1924 r. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, od
1937 r. Deutsche Reichsbahn, DR)!. Jednocze$nie rozwazano w tym czasie roz-
ne pomysty na tchniecie nowego zycia w gospodarke Niemiec po upadku spo-
wodowanym wojna. Wéwczas zaczeto sobie zdawac sprawe jak wazne dla eko-
nomii panstwa jest pobudzanie rozwoju, coraz bardziej masowej, turystyki.
Jednym z wiekszych beneficjentow ruchu turystycznego byty naturalnie koleje,
ktore stanowity gtéwny $rodek transportu pasazerskiego, co wplyneto zapewne
na fakt, ze wtasnie pod auspicjami DR, juz w kwietniu 1920 r., powstata cen-
tralna agenda panstwowa zajmujaca si¢ reklamg Niemiec jako celu podrézy.
W ponizszym tekscie skupie sie przede wszystkim na kwestii wydawnictw pro-
mocyjnych, pomijajac m.in. rozbudowany system znizek dla podréznych, ktore
na pewno mialy wplyw na zainteresowanie oferta panstwowego przewoznika;

1 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na S’lqsku, Opole-Wroctaw 1992, s. 112.



jednak jest to temat na tyle ztozony i obszerny, ze wymagatby on osobnego opra-
cowania.

W pierwszych miesiacach dziatania Centrali Rzeszy Niemieckiej Reklamy
Turystycznej (Reichszentrale fiir deutsche Verkehrswerbung, RDV) zastanawia-
no sie jakie miejsce powinna ona zajmowac wsréd niemieckich organizacji pro-
mujacych turystyke oraz na czym skoncentrowa¢ swoje dziatania. Nalezy przy-
pomnie¢ w tym miejscu, ze od 1902 r. dziatat juz niezalezny od wtadz Zwigzek
Niemieckich Stowarzyszen Turystycznych (Bund Deutscher Verkehrsvereine,
BDV), ktory przed I wojng $wiatowa zdobyt znaczaca pozycje i promowat Niem-
cy przez liczne wydawnictwa takze poza granicami kraju; by¢ moze nie byt on
jednak tak pewnym partnerem dla poszczegélnych ministerstw jak panstwowa
przeciez DR.

O poszukiwaniu swojego miejsca w strukturach reklamowych $wiadczg
pierwsze wydawnictwa, ktore ukazaly sie pod auspicjami RDV, nie bedace dru-
kami reklamowymi, a rozwazaniami nad kierunkiem dziatann promocyjnych,
ujete w serii Druki Fachowe (Fachschriften). Pierwsza publikacja z 1921 r. nosi-
ta tytut Przyszte zadania niemieckiej reklamy turystycznej w kraju i zagranicq
(Die zukunftigen Aufgaben der deutsche Verkehrswerbung im In- und Auslande).
Zebrane w niej zostaty rozwazania dotyczgce znaczenia ruchu turystycznego dla
gospodarki oraz koniecznosci odbudowy tego co zostato utracone przez kryzys
czasu wojennego. Autor zwracal uwage, ze przed wojng panstwo nie dbato
o rozw6j ruchu turystycznego, a przybywanie zagranicznych gosci do Niemiec
traktowane byto jako co$ naturalnego. Nie starano sie réwniez o to, aby Niemcy
zostawiali swoje pienigdze w kraju. Poruszone kwestie ekonomiczne dawaty
jednoznaczny obraz: konieczne byto zbudowanie marki Niemiec jako celu tury-
stycznego i to nie tylko na §wiecie, ale i wewnatrz kraju, w imie hasta Niemcy,
podrézujcie po ojczyznie (Deutscher; reise in der Heimat!), ktére miato taczy¢
w sobie zaréwno przywigzanie do ziemi, jak i odpowiedzialno$¢ za gospodarcze
losy panstwa. Poza rozwazaniami technicznymi dotyczacymi ksztattu przysztej
reklamy pochylono si¢ takze nad kwestiami instytucjonalnymi. Wskazano, ze
powotana przez ministra transportu RDV musi podja¢ dzialania z zakresu re-
klamy w kraju oraz ekspandowa¢ poza granice m.in. poprzez powotywanie no-
wych przedstawicielstw, ktére w 1921 r. funkcjonowaty we Francji, Szwajcarii,
Whoszech oraz Belgii. Celem powstania takiego organu byla takze koordynacja
ogoétu dziatan propagandowych realizowanych poza granicami w celu minima-
lizowania kosztoéw i nie powielania realizowanych przedsiewzig¢?.

Kolejne wydawnictwo z serii ukazato sie po roku i dotyczyto juz mniej kwe-
stii teoretycznych, a bardziej praktycznych, czyli rozbudowy organizacyjnej
i wspbtpracy ze wspomnianym BDV3. Ostatni juz tomik z tej serii, ktory wyszedt
w 1923 mierzyt sie z zagadnieniem sytuacji ruchu turystycznego wobec kryzysu
gospodarczego oraz okupacji Zagtebia Ruhry, prowadzonej w odpowiedzi na

2 M. Kraul, Die zukunftigen Aufgaben der deutschen Verkehrswerbung im In- und Auslande,
Berlin 1921, s. 3-19.
3 Tenze, Aufbau und Ausbau der deutschen Fremdenverkehrsorganisation, Berlin 1922, s. 10.
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zaprzestanie sptacania reparacji wojennych przez Niemcy. Wydawnictwo to od-
bito sie nawet pewnym echem, poniewaz w materiatach archiwalnych mozna
znalez¢ informacje o dyskusji na temat finansowania dziatalno$ci RDV na fo-
rum ministerialnym w oparciu o tezy zawarte w publikacji*.

W miedzyczasie rozpoczeto statutowa dziatalno§é¢ reklamowa, wydajac
pierwsze zeszyty serii Obrazy Niemiec (Deutsche Bilder). Byly to prawie stustro-
nicowe publikacje, w potowie wypetione zdjeciami, ktore poruszaty czesto am-
bitne tematy, takie jak kultura czy muzealnictwo®.

W 1925 r., czyli po ok. pieciu latach dziatalnosci, RDV mogto poszczyci¢ sie
juz sporg liczba wydawnictw. Przede wszystkim rozwijano serie Deutsche Ver-
kehrsbiicher, ktora liczyta 14 zeszytow dotyczacych poszczegélnych regionéw
Niemiec i zebranych tematycznie atrakcji. Oprocz tego wydawano dwa rodzaje
kalendarzy ksigzkowych, cztery tomy serii Deutsche Bilder, plakaty oraz szereg
drukéw ulotnych. Wszystko to redagowane byto w jezykach: niemieckim, an-
gielskim oraz cze¢sciowo francuskim oraz dystrybuowane do 31 krajow®.

Mocno zabiegano o dystrybucje tych wydawnictw poza granicami Niemiec.
W tym celu zwrdécono sie w 1923 r. do Ministerstwa Spraw Zagranicznych
(Reichsaufenministerium, aby umozliwito ono prowadzenie sprzedazy w pla-
cowkach paszportowych i dyplomatycznych w walucie danego kraju, na co mi-
nister przystal, rezygnujac nawet z pobierania proponowanej prowizji’. Wiagzaty
si¢ z tym takze rézne problemy, np. konsulat w Egipcie prosit o przystanie ma-
teriatéw po angielsku lub francusku, poniewaz bardzo mato oséb zna niemiec-
ki, natomiast konsulat w Krakowie prosit o przystanie wiekszej ilosci materia-
16w ze wzgledu na spore zainteresowanie®.

W tym samym roku, idgc dalej w tym kierunku (ktéry byt zgodny z sugestia-
mi Ministerstwa Transportu, Reichsverkehrsministerium, RVM), zaczeto pro-
jektowa¢ przewodnik dla obcokrajowcéw zawierajgcy wskazowki dla turystow.
Poza krétkim wypisem atrakcji i uzdrowisk opisano w nim m.in. jak podrézo-
wac po kraju pociagiem, jakie dokumenty nalezy posiada¢, jakie sa przepisy
celne czy tez gdzie spac i je$é. Ostatecznie publikacja zostata wydana w 1925 .
m.in. w jezyku angielskim, a p6Zniej wielokrotnie aktualizowana i wznawiana®.

W roku 1924 zaplanowano wyda¢ 100 tys. Marek Rzeszy (RM) na wydaw-
nictwa reklamowe, co pokrywato sie z dotacja z RVM. Dziatalno$¢ biezaca RDV
nie byla oczywiscie dochodowa. Jej koszty (ok. 70 tys. RM) pokrywane byly
z niewielkich dochodéw ze sprzedazy publikacji (10 tys. RM) oraz r6znych do-
tacji. Co ciekawe, takie wydatki na wydawnictwa oznaczaly ok. dziesieciokrotny

4 Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde (BArch BL), Auswirtiges Amt (zespét nr R901, AA), sygn.
25905, b.p.

5 Deutsche Bilder. Dritte Reihe. Deutsche Galerien, Berlin 1922.

6 Werbemafsnahmen der Reichszentrale fiir Deutsche Verkehrswerbung (R.D.V.), Berlin 1925,
s. 1-5.

7 BArch BL, AA, sygn. 25905, b.p.

8 Tamze, b.p.

9 This Booklet is for You if You Intend Traveling to Germany, Berlin 1925.
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wzrost w stosunku do 1923 r., gdy na produkcje materiatéw reklamowych wy-
dano 9989 RM™.

Chociaz RDV podlegato pod kolej, a w jej zarzadzie najwazniejsze funkcje
sprawowaly osoby zwiazane z RVM oraz kolejowymi dyrekcjami, to centralnym
punktem zainteresowania byla oferta turystyczna Niemiec, a nie samo promo-
wanie podrdézowania koleja. Czesto jednak, zastanawiajac sie co wpltywa na
zmniejszone zainteresowanie podréznych z zagranicy, starano si¢ analizowaé
wysoko$¢ taryfy kolejowej czy tez optat wizowych, majacych kluczowy wpltyw na
ruch np. z Polski'!.

Na poczatku 1928 r. podjeto decyzje o rozwigzaniu RDV funkcjonujacego
dotychczas jako towarzystwo zarejestrowane (eingetragener Verein), co ttuma-
czono checia blizszego zwigzania organizacji z DR, ktdre i tak ponosi¢ musiaty
90% kosztow finansowania biezacej dziatalnosci. Odtad r6zne organizacje
i osoby zaangazowane w promocje turystyki w Niemczech nie mogty juz naleze¢
do RDV, a jedynie podejmowaé z nim wspotprace, np. zgtaszajac swoje uwagi
dotyczace rozkladow jazdy pociagéw. Wspomniang dysproporcje bardzo dobrze
wida¢ w sprawozdaniu finansowym za 1927 r., z ktérego wynika, ze suma do-
tacji ,,kolejowych” wynosita 2147500 RM, przy 226713 RM skladek od in-
nych organéw zaangazowanych w dziatalnos¢. Nalezy zauwazy¢, ze w ciagu tych
kilku lat dziatalnoéci RDV stato sie bardzo wazng organizacja, ktéra zaczeta na
propagowanie Niemiec jako celu podrézy wydawaé prawie 3 mln RM rocznie
(jeszcze w 1924 1, byto to 100 tys.), zatem zmiany strukturalne byty koniecz-
ne'?. 30 kwietnia 1928 r. DR zarejestrowata w Berlinie spotke z ograniczong
odpowiedzialno$cig (Gesselschaft mit beschrdnkter Haftung) o nazwie Centrala
Kolei Rzeszy Niemieckiego Ruchu Turystycznego (Reichsbahnzentrale fiir den
deutsche Reiseverkehr)'3, ktora byta naturalnie kontynuatorem tradycji dawne-
go RDV4,

Okres po 1929 r. jest jednak stabo udokumentowany archiwalnie, przede
wszystkim nie udato mi si¢ znalezé sprawozdan finansowych i budzetow dla
tych lat. By¢ moze wynika to ze zmiany struktury i wiekszo$¢ materiatow trafia-
fa do archiwéw DR badZz RVM. Inna przyczyna moze by¢ pewne ograniczenie
dziatalno$ci spowodowane skutkami kryzysu gospodarczego. Na pewno wnio-
skowano o zwiekszenie dotacji na 1930 r. na przekraczajaca 3 mln RM*'S. Wia-
domo tez, ze w tym okresie ukazal sie szereg wznowien znanych juz serii,
a z nowych wydawnictw m.in. ciekawie ilustrowana kolejowa mapa Niemiec,
uzupelniona o 10 stron opiséw najwazniejszych atrakeji oraz oferte DR'S.

10 BArch BL, AA, sygn. 25905, b.p.

11 Tamze, b.p.

12 Tamze, b.p.

13 Poniewaz logo i oficjalny skrét zostaty zachowane nadal bede uzywat skrotu RDV.

14 BArch BL, Reichsbahnzentrale fiir den deutschen Reiseverkehr (zesp6t nr 4323, RDV), sygn.
1, b.p.

15 Tamze, b.p..

16 Deutschland, Berlin 1932.
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Duzy wzrost znaczenia organizacji zauwazy¢ mozna w okresie nazistow-
skim. Nie byt to przypadek, Narodowosocjalistyczna Niemiecka Partia Robotni-
kéw (Nationalsozialistische Deutsche Arbeiterpartei, NSDAP), przyktadata
duza wage do turystyki i nie szczedzita srodkow na jej promocje. Podejscie takie
wynikato nie tylko z kwestii ekonomicznych. Szczegélnie w przypadku reklamy
zagranicznej duze znaczenie miaty kwestie wizerunkowe — poprzez budowanie
pozytywnego obrazu Niemiec chciano przelamaé nieufno$¢ swiata wobec nowej
wiladzy. Aby podkresli¢ zmiany na lepsze i wypunktowa¢ osiagnigcia zaczeto
publikowaé od 1935 r. (za rok poprzedni) ksigzkowe sprawozdania z dziatalno-
$ci RDV. Jak deklarowano, rok 1934 byt kontynuacja intensywnej pracy rozpo-
czetej w roku 1933 (a wiec po przejeciu petni wladzy przez nazistow mamy do
czynienia z nowym poczatkiem), a punktem centralnym dla reklamy byly odby-
wajace sie po raz 300. tradycyjne misteria pasyjne z Oberammegau. Nie bez
znaczenia dla ogloszonego sukcesu bylo obnizenie cen biletéw kolejowych.
W kolejnych latach (1935 i 1936) nacisk potozono gtéwnie na Igrzyska Olim-
pijskie w Berlinie i Garmisch-Partenkirchen. Rok 1937 okreslony byt ,,rokiem
préby”, poniewaz starano sie podtrzymaé pozytywne trendy, dla ktérych impul-
sem byly wielkie imprezy sportowe. Rok 1938 byt natomiast wazny dla Niemiec
ze wzgledu na przytaczenie Austrii oraz cze$ci Czechostowacji, co stworzyto
nowe wyzwania dla reklamy turystycznej. Wraz z wybuchem wojny zaprzestano
wydawania sprawozdan.

Dzieki opublikowanym raportom wyrézni¢ mozemy gltéwne kierunki jesli
chodzi o wydawane materiaty reklamowe. W latach trzydziestych kazdego roku
przygotowywano szereg publikacji. Pierwsza znich byly zapoczatkowane
w 1933 r. Deutschland-Schriften, opisujace wieksze obszary Niemiec (w sumie
byto to sze$¢ wydawnictw, m.in. Osdeutschland wydane w 1938 r.). Bardziej
szczegOtowe byly kontynuowane wydawnictwa Deutsche Verkehrsbiicher, po-
$wigcone juz poszczegélnym regionom, w tym Slaskowi. Publikacja w kieszon-
kowym formacie opisywata najwazniejsze atrakcje danego obszaru. W przypad-
ku Slaska przewodnik podzielony byt na: Dolny Slask (gdzie opisano przede
wszystkim Wroctaw), Gory (Gory Izerskie, Karkonosze, okolice Watbrzycha
i ziemie klodzka), Nizine Slaska (m.in. opisy Legnicy, Zagania, Muzakowa, Zie-
lonej Géry, Trzebnicy, Brzegu) oraz Gérny Slask (ze szczegélnym naciskiem na
Opole, okolice Nysy oraz okreg przemystowy z Gliwicami, Zabrzem i Byto-
miem). Przy opisach poszczeg6lnych miejscowosci znajdowaly sie krotkie infor-
macje o polaczeniach kolejowych, a do wydawnictwa dotaczona byta mapa ko-
lejowa regionu'?. Byta to zmodyfikowana wersja serii wydawniczej, ktéra juz od
1925 r. ukazywata sie pod auspicjami kolejowej organizacji turystycznej. Po-
czatkowo (w latach dwudziestych XX w.) zeszytow bylo wiele i omawialy nie
tylko poszczegdlne regiony, ale i tematy (m.in. niemieckie uzdrowiska czy spor-
ty zimowe). Wydany dopiero w 1929 r. pierwszy zeszyt o Slasku byt 24. w serii.
Po tym roku uatrakcyjniono forme wizualna publikacji i podzielono Niemcy na

17 Deutsche Verkehrsbiicher. Schlesien seine Gebirge, Stddte und Bdder, Berlin 1934.
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18 obszaréw, w czasach nazistowskich jeszcze zmniejszono liczbe publikacji do
12, taczac ze soba niektére regiony (Slask posiadal zawsze osobne wydawnic-
two). W latach 1933-1938, z ktérych posiadam dane, naktad serii wyni6st tgcz-
nie 6 865 000 sztuk (z czego 4 605 000 w jezykach obcych)'®. Wydawnictwo
»$laskie” ukazato sie wylgcznie po niemiecku i angielsku, chociaz w sumie thu-
maczono poszczeg6lne edycje, dotyczace innych regionéw, az na 10 jezykow?.

Kolejna grupa publikacji z lat trzydziestych XX w. byty wydawnictwa specjal-
ne. Przewaznie ich tematyka dotyczyta wspomnianych wcze$niej tematéw prze-
wodnich dla danych lat, ale nie tylko, m.in. w 1934 r. wydano w naktadzie
175 tys. broszure Driving your own car in Germany, ktéra promowa¢ miata
program budowy autostrad?’. Warto z punktu widzenia reklamy kolejowej
wspomnie¢ wydawnictwo z 1935 r., dotyczace stulecia kolei zelaznej w Niem-
czech, 100 Jahre Deutsche Eisenbahn, ktére wydane zostalo w szesciu jezy-
kach, w nakfadzie 58 tys. egzemplarzy. W ciekawie ilustrowanej publikacji
wspominano odjazd pierwszego pociagu z Norymbergi do Fiirth, ktéry nastapit
7 grudnia 1835 1., koncentrujac sie jednak gléwnie na tym co zaoferowa¢ mogta
wspotczesna DR. Pokazano takze ewolucje taboru od prostej lokomotywy Adler
przez lokomotywy elektryczne az po Latajgcego Hamburczyka (Fliegende Ham-
burger), czyli spalinowa kolej duzych predkosci®'. Rok pdzniej przygotowano
kolejng publikacje kolejowa - Deutsche Eisenbahnen. Sicher-Schnell-Bequem,
ktoéra, jak sam tytut wskazuje, punktowata najwazniejsze zalety niemieckich
kolei: bezpieczenistwo, szybko$¢ i komfort podrézy. Rysunkowo ilustrowana
broszura, ktéra przekazywata podréznym wiedze o szeregu innowacji i udogod-
nien wprowadzanych przez przewoznika, wydana zostala w siedmiu jezykach
w naktadzie 120 tys. egzemplarzy?®? i p6zniej byta jeszcze wznawiana. Ponadto
na przestrzeni lat trzydziestych ukazywaly sie¢ przewodniki po duzych impre-
zach, takich jak festiwale wagnerowskie w Bayreuth, §wieto sportu i gimnastyki
we Wroclawiu oraz wydawnictwa tematyczne, prezentujace np. architekture
modernistyczng czy oferte niemieckich uczelni wyzszych?3.

Poza publikacjami duzg wage przyktadano do kwestii wizualnych, w latach
trzydziestych XX w. naklady plakatéow i pocztéwek wynosity miliony sztuk,
a wiele z nich umieszczanych bylo na dworcach kolejowych. Ponadto DR za-
dbata o ozdobienie sktadéw motywami z Niemiec, tworzgc w wagonach specjal-
ne gabloty, a ich tematyka zmieniata sie zaleznie od uwarunkowan, np.w 1938 .
po catych Niemczech jezdzily wagony ze zdjeciami anektowanych Austrii i tzw.
Sudetenlandu?®*. Oproécz tego RDV produkowato filmy reklamowe, brato udziat
18 Das Jahr 1938 - Tatigkeisbericht. Reichsbahnzentrale fiir den Deutschen Reiseverkehr (RFV),
Berlin 1939, s. 10.

19 Titigkeitsbericht fiir das Jahr 1934 der Reichsbahnzentralefiir den Reiseverkehr (RDV), Berlin
1935, s. 7.

20 Tamze, s. 9.

21 100 Jahre Deutsche Eisenbahn, Berlin 1935.

22 Titigkeitsbericht fiir das Jahr 1936 der Reichsbahnzentralefiir den Reiseverkehr (RDV), Berlin
1937, s.9.

23 Das Jahr 1938..., s. 15.
24 Tamze, s. 29.
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w targach czy tez wspotpracowato z prasa. Podsumowujac, mozna stwierdzic,
ze RDV reklamowato nie tyle DR i swoje wlasne ustugi, co wpisywato si¢ w pan-
stwowa polityke turystyczna i odpowiadato na biezace potrzeby III Rzeszy, z na-
ciskiem przede wszystkim na reklame zagraniczng. Przyktadem takiego dziata-
nia jest fakt, ze w 1938 r. RDV na swoim stanowisku na targach motoryzacyjnych
w Budapeszcie reklamowato sie¢ niemieckich autostrad, a wiec w pewnym sen-
sie konkurencje dla transportu kolejowego (chociaz nalezy pamietaé, ze DR
nadzorowata oraz partycypowata w kosztach budowy drog szybkiego ruchu)?s.

Poniewaz w czasach nazistowskich lubiano zestawia¢ biezace osiagniecia
z czasami kryzysu gospodarczego i republiki weimarskiej rowniez i w przypad-
ku RDV znalazty si¢ takie zestawienia w formie grafik i wykreséw, kilka danych
przytocze ponizej:

Tabela 1. Naktady poszczegolnych typoéw publikacji w latach 1931-1935.

1931 1040000 742000 169000 357
1932 875000 1142000 284000 263
1933 800000 1533000 224900 605
1934 1300000 2755000 205650 696
1935 1330000 6144000 522700 1448

Zrodto: Titigkeitsbericht fiir das Jahr 1935 der Reichsbahnzentrale fiir den Reiseverkehr
(RDV), Berlin 1936, s. 14-21

Szczegolnie rzuca sie w oczy rok 1935, nalezy jednak pamietad, ze rozpocze-
la sie juz wowczas wielka $wiatowa kampania reklamowa przed Igrzyskami
Olimpijskimi w 1936 r., co zdecydowanie wptyneto na ilos¢ produkowanych
materiatow.

Jak juz wspominatem, RDV ogromng ilo§¢ materiatéw dystrybuowato poza
granice Niemiec. Wykorzystywato do tego placowki dyplomatyczne oraz two-
rzylo swoje wlasne biura iprzedstawicielstwa w najwazniejszych miastach
$wiata. W przypadku Polski taki staty punkt powstat bardzo p6zno. W zwiazku
z r6znymi problemami zwigzanymi z polityka wizowa obu krajéw i réznymi ak-
tami niecheci do wspdtpracy (zwtaszcza gospodarczej), w Polsce materiaty
informacyjne dotyczace Niemiec mozna bylo uzyska¢ w placéwkach dyploma-
tycznych w Warszawie, Lodzi, Poznaniu, Katowicach, Krakowie, Toruniu i Byd-
goszczy®®. Co ciekawe, pomimo braku nici porozumienia, RDV wysytato rela-
tywnie duzo artykuléw i komunikatéw prasowych do polskich gazet. Wiecej
artykutéw dotyczacych turystycznych waloréw Niemiec przygotowywano

25 Tamze, s. 114.
26 BArch BL, AA, sygn. 25905, byp.
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jedynie po angielsku, holendersku, francusku i hiszpansku??. Ostatecznie
punkt informacyjny otwarto w kwietniu 1938 r. na Alejach Ujazdowskich w lo-
kalu uzyczonym przez niemiecka Izbe Handlowa i cieszy¢ sie miat ogromnym
zainteresowaniem. Bylo to 44. biuro zagraniczne RDV na $wiecie i 21. w Eu-
ropie?s.

Poza RDV, ktore mimo silnych zwiazkow z panstwowym przewoznikiem
w niewielkim stopniu promowato jego oferte, pewne préby prowadzenia wta-
snej reklamy podejmowato biuro prasowe (Pressedienst der Reichsbahn). Jego
sztandarowym wydawnictwem byt kalendarz kolejowy (Deutscher Reichsbahn-
Kalender), ktory wychodzit w latach 1927-1943. Byty to bogato ilustrowane
kalendarze ksigzkowe, a kazdy rok posiadat swdj temat przewodni. Ponadto od
1928 r. wydawano seri¢ Biicher von den Reichsbahn, ktéra prezentowata wy-
brane aspekty pracy panstwowego przewoznika. Kolejno byly to: praca obstugi
dworca??, przew6z towaréw3?, poprawa bezpieczenstwa3!, powstawanie rozkta-
dow jazdy?®?, przewozy pasazerskie®3, lokomotywy parowe3#, wagony osobowe
i towarowe3® oraz osiagi DR3®.

Jednak dopiero lata trzydzieste XX w. przyniosty powstanie agendy specjali-
zujacej si¢ w promowaniu juz stricte oferty panstwowego przewoznika.
W 1934 r. powstato Biuro Reklamy Kolei Rzeszy ds. Przewozu Os6b i Towaréw
(Reichsbahn-Werbeamtfiir den Personen- und Giiterverkehr, w skrocie nazywa-
ne WER). WER zajmowato si¢ przede wszystkim biezacymi sprawami, takimi
jak informowanie o zmianach taryfowych, promocjach itp., ponadto koordyno-
walo szeroko rozumiang reklame kolejowa. Dobrym przyktadem takich dziatan
jest wydanie w 1937 r. wytycznych, ktore zawieraty informacje jak moga wygla-
da¢ materialy reklamowe. Przeczyta¢ tam mozemy m.in. jaki jest cel prowadze-
nia kolejowych kampanii reklamowych, jaka powinna by¢ jako$¢ materiatow,
informacje o wykorzystywanych formatach papieréw, ale i rozporzadzenia, ze
wszystkie plany reklamowe (np. okregowych dyrekcji) musza by¢ konsultowane
z WER i weze$niej przesytane, co byto charakterystyczne dla centralistycznych
czasOw nazistowskich??.

27 Titigkeitsbericht fiir das Jahr 1935 der Reichsbahnzentralefiir den Reiseverkehr (RDV), Berlin
1936, s. 26.

28 Das Jahr 1938..., s. 103.

29 Abfahren...! Bilder vom Bahnhofs betrieb der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1928.

30 Die Reise der Kiste L.K. 221. Bilder aus dem Giitverkehr der Deutschen Reichsbahn, Berlin
1928.

31 Signal auf Halt! Sicherheits-Einrichtungen im Zugverkehr der Deutschen Reichsbahn, Berlin
1928.

32 Anschluss verpasst! Enstehung der Fahrpline der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1928.

33 Reise bequem! Bilder vom Personenverkehr der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1930.

34 Vom Adler zur 2000 PS-Maschine. Die Dampf-Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn, Berlin
1931.

35 ABC4ii - Vpwh. Die Personen- und Giiterwagen der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1931.

36 Taglich 44 Mal um den Aqator. Betriebs- und Verkehrsleistungen der Deutschen Reichsbahn,
Berlin 1930.

37 Richtlinien fiir die Vekrehrswerbung (Eigenwerbung) der Deutschen Reichsbahn. Giiltig vom 1.
August 1937 ab, Hannover 1937.
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Co ciekawe, zeby zapobiec rozbijaniu sit w kwestii reklamy kolejowej powo-
tano Grupe Robocza ds. Reklamowania Przewozow Osobowych (Arbeitsgemein-
schaft ,Werbung fiir den Personenverkehr”), w ktorej sktad weszli przedstawicie-
le RDV i WER. Podczas spotkan wiosng 1939 r. rozmawiano o przysztej
wspotpracy i podziale kompetencji, przygotowaniach do wystaw i targéow, czy
tez o konkretnych wydawnictwach, jednak wobec wybuchu wojny prawdopo-
dobnie niewiele z tej wspotpracy wynikto3s.

WER wydawal wiele materialéw dotyczacych podrézy osobowych, ale nie
tylko, poniewaz jak sama nazwa wskazywata, promowat takze przewozy towa-
rowe. Z wcale nie mniejsza staranno$ciag wydawane broszury i foldery méwity
np. o wspdtpracy kolei z sektorem rolnym, przywotujac na kartach cytaty z prze-
mowien Hitlera i prezentujac wykresy mowiace o ilosci przewiezionych towa-
réw?®. WER nie przegapito takze setnej rocznicy pierwszego potaczenia kolejo-
wego w Niemczech. Z tej okazji wydano zbiér artykutéw dotyczacych przede
wszystkim historii kolei w kraju*?, a oprécz tego, jako osobna publikacja, zgod-
nie z duchem czaséw, tre$¢ okoliczno$ciowego przeméwienia Hitlera*!.

Najciekawszym wydawnictwem WER byla seria przewodnikéw turystycz-
nych z prawdziwego zdarzenia skierowanych do podrézujacych koleja Reisen
und Schauen. Prezentowaly one wszelkie atrakcje turystyczne znajdujace sie
wzdluz opisywanej linii, niekiedy byly poszerzone o wycieczki mozliwe do od-
bycia ze stacji weztowych znajdujacych sie na trasie przejazdu. Na okoto 30
wydanych tomikéw dwa dotyczyty Slaska, a doktadniej jego potaczeri z Berli-
nem (przez Chociebuz i Frankfurt nad Odra).

W tym miejscu warto zaznaczy¢, ze tego typu wydawnictwa ukazywaly sie
juz wezeéniej (nawet przed I wojna $wiatowq), jednak byly to prywatne inicjaty-
wy. Wobec rosnacej popularnoéci turystyki i podrézy koleja trudno, aby nikt nie
zauwazyt najbardziej oczywistej formy przewodnika. Seria, ktora bezposrednio
mogli inspirowac sie kolejarze byta Beiderseits vom Schienenweg, przygotowy-
wana przez jedno z berlifiskich wydawnictw w latach 1928-1933. Z 15 zeszy-
tow jeden dotyczyt Slaska, a doktadniej trasy z Berlina do Bytomia przez Frank-
furt nad Odra, Zagan, Legnice i Wroctaw. To sze$édziesieciostronicowe
wydawnictwo zawierato porady dla podrézujacych koleja, opisy poszczegélnych
atrakcji oraz mapy opisywanej linii kolejowej z wszystkimi odgatezieniami*?.

Na koniec warto doda¢, ze nie tylko DR promowata swoje ustugi wérdd tu-
rystow. Dobrym przykladem ze Slaska, ktéry udato mi sie¢ odnalezé w jednej
z niemieckich bibliotek, jest przewodnik autobusowy Dyrekcji Poczty w Legni-
cy. To ciekawe wydawnictwo liczyto ponad 200 stron i odpowiadato realiom
epoki, gdy powstawato coraz wiecej potaczen drogowych, ktére szczegblnie

38 BArch BL, RDV, sygn. 1, b.p.

39 Reichsbahn und Nihrstand, Berlin 1936.

40 Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen 1835-1935, Berlin 1935.

41 Der Fiihrer und Reichskanzler in seiner Rede bei der Jahrhundertfeier der deutschen Eisen-
bahnen am 7. Dezember 1935 im Kultur-Vereinshaus Niirnberg, Berlin 1935.

42 Beiderseits vom Schienenweg. Heft 12: Berlin — Frankfurt a. O. — Sagan - Liegnitz — Breslau —
Beuthen, red. W. Kalmer, Berlin 1930.
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w gorzystym terenie stanowily powazna konkurencje dla kolei zelaznej. Prze-
wodnik ten zawieral liczne opisy krajoznawcze, zdjecia oraz charakterystyke
poszczegblnych linii, dzieki czemu wiadomo, ze autobusy obstugiwaly tak atrak-
cyjne polaczenia, jak np. ze Swieradowa-Zdroju do zamku Czocha czy tez z Kar-
pacza na Przetecz Okraj, bedaca punktem wypadowym w Karkonosze. Wszyst-
ko naturalnie dopetnione byto mapg sieci potaczen*3.

Inicjatywy powstajace poza auspicjami DR nie zawsze stanowily konkuren-
cje, a niekiedy ja uzupetnialy. Przyktadem takiej oddolnej dziatalnosci moze by¢
wydawany w drugiej potowie lat trzydziestych XX w.,, naktadem zarzadu uzdro-
wiska w Szklarskiej Porebie, informator Verkehrs-Biichlein. Zawieral on
kalendarzyk imprez, rozktad lotéw z Jeleniej Gory, rozktad jazdy autobuséw
pocztowych oraz wlasnie kolei**. Takich inicjatyw byto oczywiscie wiecej, wspo-
mnie¢ mozna chociazby wydawane juz przed I wojng §wiatowa Verkehrsbuch
fiir Schlesien, ktore posiadaly informacje o atrakcjach turystycznych poszczeg6l-
nych czeéci regionu, uzupelnione o schematy sieci kolejowej i rozktady jazdy*®.

Wraz z powstaniem jednego panstwowego przewoznika w Niemczech zacze-
to dostrzega¢ potrzebe zrobienia z podr6zowania produktu. Chciano, aby Niem-
cy staty sie popularnym celem wyjazdow nie tylko dla wlasnych obywateli, ale
i gosci z zagranicy. Podjeto w zwigzku z tym bardzo szybko kroki organizacyjne
powotujac do zycia RDV, najpierw jako towarzystwo zarejestrowane (e.V.), a na-
stepnie jako spotke (GmbH), kontrolowang przez DR. Organizacja ta przygoto-
wywata, wydawata i rozprowadzata szereg wydawnictw nastawionych na pro-
mocje Niemiec, szczeg6lny nacisk ktadac na zagranice, o czym $wiadcza liczne
edycje w innych jezykach oraz kanaty dystrybucji, najpierw poprzez placowki
dyplomatyczne, a nastepnie przez wlasne biura umiejscowione na dworcach
catego swiata. Wraz z dojsciem do wiladzy partii nazistowskiej jeszcze mocniej
dbano o reklame, nadajac jej nowe formy i znacznie zwiekszajac naktady. Nale-
zy jednak pamietaé, ze w przypadku RDV wydawnictwa kolejowe byly tylko
matg czescig produkowanych materiatow. Zwiazki z DR polegaly przede wszyst-
kim na wykorzystaniu potencjatu przewozowego (dotarcie do jak najwiekszej
liczby 0s6b, czyli pasazeréw) oraz lokalowego, umiejscawiajac biura informacji
turystycznej na dworcach, a plakaty wieszajac w specjalnych gablotach we-
wnatrz wagonéw. Z czasem jednak (by¢ moze ze wzgledu na konkurencje trans-
portu kotowego) kolej zaczeta inwestowal takze w reklame swoich whasnych
ustug. Odpowiadaty za nig najpierw biuro prasowe, a p6zniej od 1934 r. spe-
cjalnie stworzone biuro reklamy. Wydawaly one szereg broszur i informatoréw
przekazujacych aktualng oferte oraz opowiadajacych o pracy kolejarzy. Zapew-
ne jednak (chociaz nie udato mi sie dotrze¢ do archiwaliéw potwierdzajacych te
tez¢) na dziatalnos¢ taka przeznaczone byly znacznie mniejsze $rodki niz na
promocje Niemiec przez RDV i znajdowata si¢ ona nizej w hierarchii dziatan.

43 Kraftposfiihrerfiir den Oberpostdirektionsbezirk Liegnitz, Glogau 1927.

44 Schreiberhau im Riesengebirge. Verkehrs-Biichlein Sommer 1935, Schreiberhau 1935.

45 Verkehrs-Buch fiir Schlesien mit zahlreichen Abbildungen herausgegeben vom Schlesischen
Verkehrsverbande e.V., Breslau 1914.
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Niemniej jednak badanie ogétu dziatalnosci DR na polu reklamy pokazuje ewo-
lucje podejscia do tego zagadnienia, szczegdlnie jesli chodzi o forme graficzng
- od prostych przewodnikéw z pierwszej potowy lat dwudziestych XX w., po
bogato i efektownie ilustrowane broszury i plakaty z drugiej potowy lat trzydzie-
stych XX w.*¢ Dziatalno$¢ panstwowego przewoznika wpisywala si¢ z cata pew-
noécig w spojrzenie na ruch turystyczny w dwudziestoleciu miedzywojennym
oraz polityke panstwowa na tym polu, a szczegdlnie widoczne jest to w okresie
po 1933 r., gdy kolej wzieta na swe barki odpowiedzialno$¢ za niemalze catosé
promocji poza granicami kraju.

Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde, Auswértiges Amt (zesp6t nr R901).
Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde, Reichsbahnzentrale fiir den deutschen Reiseverkehr (zesp6t
nr 4323).

100 Jahre Deutsche Eisenbahn, Berlin 1935.

ABC4ii - Vpwh. Die Personen- und Giiterwagen der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1931.
Abfahren...! Bilder vom Bahnhofs betrieb der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1928.

Anschluss verpasst! Enstehung der Fahrpldne der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1928.
Beiderseits vom Schienenweg. Heft 12: Berlin — Frankfurt a. O. - Sagan - Liegnitz - Breslau — Beu-
then, red. W. Kalmer, Berlin 1930.

Das Jahr 1938 - Tatigkeisbericht. Reichsbahnzentrale fiir den Deutschen Reiseverkehr (RFV),
Berlin 1939.

Der Fiihrer und Reichskanzler in seiner Rede bei der Jahrhundertfeier der deutschen Eisenbahnen
am 7. Dezember 1935 im Kultur-Vereinshaus Niirnberg, Berlin 1935.

Deutsche Bilder. Dritte Reihe. Deutsche Galerien, Berlin 1922.

Deutsche Verkehrsbiicher. Schlesien seine Gebirge, Stiadte und Bdder, Berlin 1934.

Deutschland, Berlin 1932.

Die Reise der Kiste LK. 221. Bilder aus dem Giitverkehr der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1928.
Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen 1835-1935, Berlin 1935.

Jerczyniski M., Koziarski S., 150 lat kolei na Slqsku, Opole-Wroctaw 1992.

Kraftposfiihrerfiir den Oberpostdirektionsbezirk Liegnitz, Glogau 1927.

KrauR M., Aufbau und Ausbau der deutschen Fremdenverkehrsorganisation, Berlin 1922.

KrauR M., Die zukunftigen Aufgaben der deutschen Verkehrswerbung im In- und Auslande, Berlin
1921.

NoRke T., Vom Reisen mit der Eisenbahn, http://web.hs-merseburg.de/~nosske/Epochell/e2x_z.
html, 17.05.2017.

Reichsbahn und Ndihrstand, Berlin 1936.

Reise bequem! Bilder vom Personenverkehr der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1930.

Richtlinien fiir die Vekrehrswerbung (Eigenwerbung) der Deutschen Reichsbahn. Giiltigvom 1. Au-
gust 1937 ab, Hannover 1937.

Schreiberhau im Riesengebirge. Verkehrs-Biichlein Sommer 1935, Schreiberhau 1935.

Signal auf Halt! Sicherheits-Einrichtungen im Zugverkehr der Deutschen Reichsbahn, Berlin
1928.

Taglich 44 Mal um den Aqator. Betriebs- und Verkehrsleistungen der Deutschen Reichsbahn, Ber-
lin 1930.

Tatigkeitsbericht fiir das Jahr 1935 der Reichsbahnzentralefiir den Reiseverkehr (RDV), Berlin
1936.

46 Ze wzgledu na swoj charakter, w duzej mierze drukéw ulotnych, materiaty Zrédtowe sg roz-
proszone po wielu niemieckich bibliotekach, informacje o wielu z nich znalez¢ mozna na stronie
internetowej: T. NoRke, Vom Reisen mit der Eisenbahn, http://web.hs-merseburg.de/~nosske/
Epochell/e2x_z.html, 17.05.2017.
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Tatigkeitsberichtfiir das Jahr 1934 der Reichsbahnzentralefiir den Reiseverkehr (RDV), Berlin
1935.

Tatigkeitsberichtfiir das Jahr 1936 der Reichsbahnzentralefiir den Reiseverkehr (RDV), Berlin
1937.

This Booklet is for You if You Intend Traveling to Germany, Berlin 1925.

Verkehrs-Buch fiir Schlesien mit zahlreichen Abbildungen herausgegeben vom Schlesischen Ver-
kehrsverbande e.V., Breslau 1914.

Vom Adler zur 2000 PS-Maschine. Die Dampf-Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn, Berlin
1931.

Werbemafinahmen der Reichszentrale fiir Deutsche Verkehrswerbung (R.D.V.), Berlin 1925.

German State Railways (Deutsche Bahn) were founded just after the WWI came to an end.
One of the tasks assigned to the new national rail operator was creating an organisation that
would be responsible for tourist advertising, and which would try to overcome the negative effects
of the war seen in the economy and travelling. The organisation called RDV (Reichszentrale fiir
deutsche Verkehrswerbung), was set up and its main task was to advertise German Railways
abroad. Under its auspices various advertising series were published which were aimed at pro-
moting Germany as an attractive travel destination. Although RDV was closely linked to the
German Railways, especially after 1928, promoting rail transport as such never seemed to be of
primary importance. However, during the Third Reich period the significance of RDV grew consi-
derably, since it was responsible for most advertising abroad, and the circulation of some publi-
cations reached millions of copies. A greater interest in the railways themselves can be observed
in 1935 which marked the centenary of German rail transport. The need to advertise the railways
themselves and their services was noticed in the late 1920s. At first, a press office was set up and
later, in 1934, a special advertising agency (WER) was established It published materials promo-
ting railway services and also showing various aspects of work at the Deutsche Reichsbahn. A
closer co-operation between RDV and WER was initiated in 1939 but due to the outbreak of
WWII the importance of tourist advertising and the tourist industry in general began to decline.
As for the advertising materials produced in the inter-war period, their form evolved from very
simple ones to remarkably effective colourful publications. Visual aspect was very significant, not
only factual information — hence the use of posters, postcards, and photos which were often used
do decorate railway buildings and carriage compartments. Still another new advertising tool was
the film.

Nach dem Ersten Weltkrieg wurde in Deutschland die iiberregionale, staatliche Deutsche
Reichseisenbahn ins Leben gerufen. Diese griindete eine Organisation fiir Werbung im Touris-
musbereich, um etwas gegen die negativen Kriegsfolgen in der Wirtschaft und Reisebranche tun.
So entstand die Reichszentrale fiir deutsche Verkehrswerbung(RDV), die sich der Werbung im
Ausland widmete. Hier entstanden alle Beitrége, die Deutschland als Reiseziel bewarben.

Trotz der engen Verbindung dieser Organisation zur Eisenbahn1928, spielte das Reisen mit
dem Zug keine wichtige Rolle in ihren Werbematerialien. Die Bedeutung der Reisezentrale stieg
erst in der Zeit des Nationalsozialismus. Die Auflagenzahl fiir das Ausland ging in die Millionen-
héhe. Das groRe Interesse des Staates an der Eisenbahn wird u.a. durch die Feierlichkeiten
zum100-jdhrigen Jubildum der ersten Eisenbahnfahrt 1935 in Deutschland bestétigt.

Erst Ende der 1920er Jahre erkennt man bei der Bahn die Notwendigkeit von Werbung. Aus
diesem Grund wurden eine Pressestelle und 1934 ein spezielles Biiro fiir Werbung (WER) ge-
griindet, die das Eisenbahnangebot sowie verschiedene Arbeitsaspekte von Eisenbahnern nach
aulen hin prisentieren sollten. Eine intensive Zusammenarbeit zwischen RDV und WER fand
erst 1939 statt. Durch den Kriegsausbruch gab es keine Werbung mehr und auch der Tourismus
kam zum Erliegen.
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Die Werbematerialien waren zunéchst eher einfach gestaltet. Erst im Laufe der Zeit entwi-
ckelten sie sich zu effektvollen, bunten Werbetrdgern. Sowohl der Text als auch die Bilder wur-
den spielerisch und frei gestaltet. An Bahnhofen und in den Wagen konnten Plakate, Postkarten
und Fotos platziert werden. Auch der Film wurde als Werbemedium genutzt.

Stowa kluczowe: Koleje Rzeszy, reklama, turystyka, propaganda
Keywords: Deutsche Reichsbahn, advertising, advertisements, tourism, propaganda.
Stichworte: Reichseisenbahn, Werbung, Touristik, Propaganda

Jacek Wojcik, doktorant w Zaktadzie Historii Slaska Instytutu Historycznego Uniwersytetu
Wroctawskiego, przygotowuje rozprawe doktorska pt. Formy organizacji i zarzadzania ruchem
turystycznym na Slgsku w okresie III Rzeszy w kontekscie oglnoniemieckim. Jego zainteresowa-
nia badawcze to historia Slaska do 1945 r. ze szczegélnym naciskiem na dzieje turystyki oraz
dziedzictwo kulturowe regionu.
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Bartosz Kruk

Militaryzacja kolei jako
element umacniania wladzy
ludowej w Polsce po

IT wojnie Swiatowej

W lipcu 1944 r. Armia Czerwona wkroczyta na terytorium Polski zajgte do-
tad przez Niemcow. Sowieckie wyzwolenie stato sie faktycznie nowa okupacija.
Na obszarze obejmujacym tereny na zachéd od tzw. linii Curzona rozpoczat
funkcjonowanie powotany w Moskwie przez J6zefa Stalina Polski Komitet Wy-
zwolenia Narodowego (PKWN). Komuni$ci swa dziatalno$¢ rozpoczeli od orga-
nizacji aparatu administracyjnego i gospodarczego. Jednak podstawowym zada-
niem nowej wladzy stalo si¢ jej utrzymanie i umocnienie. W koncu lipca 1944 r.
w ramach PKWN powotano wiec Resort Bezpieczenistwa wzorowany na so-
wieckim Ludowym Komisariacie Spraw Wewnetrznych (Narodnyj Komissariat
Whautriennych Diet - NKWD). Na czele resortu stangt Stanistaw Radkiewicz'.

Pierwszorzednym celem resortu na drodze utrwalenia wtadzy byto usuniecie
z zycia publicznego opozycyjnych organizacji niepodlegtosciowych, organéw
Polskiego Panstwa Podziemnego oraz reprezentujacych je sit zbrojnych. Dla
realizacji postawionych przed bezpiekq zadain PKWN 24 sierpnia 1944 r. wpro-
wadzil dekret O rozwigzaniu tajnych organizacji wojskowych na terenach

1 Na ten temat zob.: Aparat bezpieczernistwa w Polsce w latach 1944-1956. Taktyka, strate-
gia, metody, oprac. A. Paczkowski, cz. 1: Lata 1945-1947, cz. 2: Lata 1948-1949, Warszawa
1994-1996; Aparat bezpieczeristwa w Polsce w latach 1950-1952. Taktyka, strategia, metody,
oprac. A. Dudek, A. Paczkowski, Warszawa 2000; Aparat bezpieczeristwa w Polsce w latach
1953-1954. Taktyka, strategia, metody, oprac. G. Majchrzak, A. Paczkowski, Warszawa 2004.



wyzwolonych?. Jednoczes$nie wprowadzono korzystne, z punktu widzenia nowej
wladzy, zmiany przepiséw prawa karnego. 23 wrzesnia 1944 r. PKWN wydat
dekret wprowadzajacy Kodeks Karny Wojska Polskiego (KKWP), zastepujac
w ten spos6b Kodeks Karny Wojskowy (KKW) z 1932 r. oraz wszelkie wydane
na podstawie tego ostatniego rozporzadzenia i rozkazy. Byt to pierwszy obszerny
akt prawny, ktéry oprocz norm wojskowych zawierat réwniez przepisy majace
na celu ochrone nowego ustroju panstwowego®.

Réwnoczesnie z uchwaleniem KKWP PKWN wprowadzit Prawo o ustroju
Sadéw Wojskowych i Prokuratur Wojskowych (PUSW), ktére przyznawalto sze-
rokie kompetencje sadom wojskowym w stosunku do ludnosci cywilnej. Stato
sie tak za sprawa zapisu w art. 6, ktory stwierdzat, ze wtasciwosci sadéw woj-
skowych - oprécz zolnierzy Wojska Polskiego, poborowych oraz jencow i za-
ktadnikéw, bedacych pod nadzorem administracji wojskowej — podlegaja row-
niez inne osoby w przypadkach prawem okreslonych. Z kolei art. 8 powyzszego
dekretu uzasadnial objecie ludnosci cywilnej jurysdykcja tych sadow: W czasie
wojny, mobilizacji lub, gdy wymaga tego interes obrony Panstwa, moze PKWN,
na wniosek kierownika Resortu Obrony Narodowej, poddac drogq rozporzqdze-
nia wlasciwosci sqdow wojskowych, osoby podlegajqce wtasciwosci sqdéw po-
wszechnych za przestepstwa, ktére uzna za niebezpieczne dla obrony paristwa*.

30 pazdziernika 1944 r. PKWN wydat kolejny Dekret o ochronie Paristwa®.
We wszystkich 11. artykutach karno-materialnych, jakie zawierat 6w dekret,
wprowadzono zagrozenie karg $mierci. Akt ten wprowadzal przestepstwa, takie
jak: gwaltowny zamach isabotaz, ktore byly nieznane w dotychczasowym
ustawodawstwie karnym. Dekret ten, podobnie jak KKWP, przewidywat kary
w przypadkach odleglych od skutku przestepczego, zas jego ogélne sformuto-
wania umozliwialy represjonowanie Zzotnierzy polskiego podziemia za czyny,
ktére miaty miejsce przed jego wprowadzeniem. W mysél dekretu, ujete w nim
przepisy karne oraz art. 85-99 i 101-103 KKWP podlegaly kompetencji jurys-
dykcyjnej sadow wojskowych®.

Krajowa Rada Narodowa 16 listopada 1945 r. zatwierdzita dekret o prze-
stepstwach szczegolnie niebezpiecznych w okresie odbudowy Paristwa (tzw. Maty
Kodeks Karny). Opisane w rozdziale I (art. 1-13) przestepstwa, podobnie jak

2 DzU RP 1944, nr 3, poz. 12.

3 DzU RP 1944, nr 6, poz. 27. Modyfikacja miedzywojennego KKW polegata na wprowadzeniu
nowego KKWP rozdziatu XVII z art. 85-103 dotyczgcymi zbrodni stanu. Na 19 artykutéw tegoz
rozdziatu, az w 10 przypadkach ustawodawca przewidywat mozliwo$¢ orzeczenia kary $mierci.
Na wzér sowiecki objeto karalnoscia czynnosci znacznie odlegte od skutku przestepczego (czyn-
no$ci przygotowawcze, usitowanie, kontakty z osobami dopuszczajacymi sie czynéw przestep-
czych). Przepisy KKWP zostaly zredagowane w ten sposdb, aby réwniez na ich podstawie mozna
byto skazywa¢ osoby cywilne. Artykut 5 stwierdzatl, ze kodeks ma zastosowanie do zolnierzy
Wojska Polskiego, poborowych, jeicow wojennych i zaktadnikéw pozostajacych pod nadzorem
administracji wojskowej oraz innych 0séb, w przypadkach prawem okreslonych.

4 DzU RP 1944, nr 6, poz. 29.

5 DzU RP 1944, nr 10, poz. 51.

6 A. Litynski, O prawie i sqdach w poczqtkach Polski Ludowej, Biatystok 1999, s. 83. Zob. tez:
P. Ktadoczny, Kilka uwag na temat dekretu z 30 paZdziernika 1944 r. o ochronie Paristwa, ,,Stu-
dia Iuridica” 1998, s. 137-158.
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czyny opisane w art. 85-88 1102 § 2 KKWP, podlegalty kompetencji
jurysdykcyjnej sadow wojskowych?. Dekret z 16 listopada 1945 r. obowiazywat
nieco ponad p6t roku. 13 czerwca 1946 r. ogtoszono nowy akt prawny o tej
samej nazwies.

1 stycznia 1945 r. Resort Bezpieczenstwa zostat przeksztatcony w Minister-
stwo Bezpieczenstwa Publicznego (MBP). Wkroétce tez nastapit intensywny roz-
woj jego terenowych struktur. Powotano Wojewd6dzkie, Miejskie i Powiatowe
urzedy bezpieczenstwa publicznego (BP) wspierane przez specjalnie powotang
formacje wojsk wewnetrznych, przeksztalcong ostatecznie w Korpus Bezpie-
czenstwa Wewnetrznego (KBW). W zwigzku tym organy bezpieczenstwa podej-
mowaly dalsze dzialania skierowane przeciwko jawnie funkcjonujgcym
partiom, organizacjom oraz Kosciotowi katolickiemu i innym zwigzkom wyzna-
niowym, ale tez wobec poszczeg6lnych grup spotecznych. Tropiono i zwalczano
przypadki sprzeciwu, niecheci lub jedynie braku akceptacji nowego systemu.
Dziatania organdéw bezpieczenistwa zmierzajace do umocnienia wltadzy komu-
nistycznej w Polsce objely réwniez transport, a w szczego6lnosci kolej, ktora sta-
nowita wéwczas jedyny masowy $rodek komunikacji. Gléwne zagrozenie dla
prawidtowego funkcjonowania kolei upatrywano w jej pracownikach, reprezen-
tujacych zréznicowane pochodzenie i poglady polityczne®.

Resort Komunikacji, Poczty i Telegrafu (RKPiT) stat sie, obok bezpieki, jed-
nym z najwazniejszych w PKWN. Najpilniejszym zadaniem postawionym przed
RKPiT stata si¢ odbudowa zniszczonych linii kolejowych zwiazanych z obstuga
frontu. W tym celu rozpoczeto kompletowanie kadry, organizacje transportu
kolejowego i aparatu zarzadzajacego przewozami. 1 sierpnia 1944 r. na podsta-
wie rozporzadzenia kierownika RKPiT Michata Grubeckiego, uruchomiono
Polskie Koleje Paristwowe (PKP). Jako jednostki administracyjne nizszego stop-
nia powotane zostaty Dyrekcje Okregowe Kolei Panistwowych (DOKP). 24 lipca

7 DzU RP 1945, nr 53, poz. 300. W poréwnaniu z dekretem o ochronie Paristwa przewidywat on
dodatkowo odpowiedzialno$¢ karna za przestgpstwa urzednicze i czyny wymierzone przeciwko
interesom gospodarczym panstwa. W rozdziale I tego aktu pod tytutem Przestepstwa przeciwko
bezpieczeristwu publicznemu az siedem z 13 artykutéw przewidywalo mozliwos¢ wymierzenia
kary $mierci.

8 DzU RP 1946, nr 30, poz. 192. Dekret, w poréwnaniu z weczesniej obowigzujacym, zostat bar-
dziej rozbudowany. Sktadat sie z 72 artykutéw, ujetych w siedmiu rozdziatach. Charakteryzowat
sie szczegblng surowoscig bowiem w 13 przypadkach dawat mozliwo$é zastosowania najwyz-
szego wymiaru kary. Przewidywat, ze przestepstwa ujete w pierwszym, najbardziej represyjnym,
rozdziale Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu publicznemu podlegaty wtasciwosci sadéw woj-
skowych.

9 Po przeksztalceniu Resortu Bezpieczenstwa Publicznego w MPB, w ramach wspomnianego
rozwoju jego struktur przy Departamencie I MBP powotano do zycia Wydziat VI odpowiedzial-
ny za transport i faczno§é. W ramach terenowych struktur organizacyjnych przy Wydziatach I
(operacyjno-sledczych) poszczegolnych Wojewddzkich Urzedéw Bezpieczenistwa Publicznego
(WUBP) powstaty sekcje VI komunikacyjno-tacznosciowe oraz ich odpowiedniki przy poszcze-
gblnych jednostkach powiatowych (PUBP). Szerzej na ten temat: M. Zawisza, Koleje pod spe-
cjalnym nadzorem. Nadzér organéw bezpieczeristwa publicznego nad PKP w latach 1945-1949,
[w:] ,Mkng po szynach...” Z dziejow transportu i komunikacji na ziemiach polskich na przestrzeni
wiekow, red. T. Glowinski, R. Klementowski, Wroctaw 2014, s. 259-268.
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1944 r. w Lublinie powstala pierwsza tego typu placowka. W kolejnych miesig-
cach powstawaty nastepne’®.

Pomys$lna realizacja przewozéw wojskowych umozliwiata dalsze skuteczne
prowadzenie dziatani wojennych. W tym celu 4 listopada 1944 r. PKWN wydat
dekret o militaryzacji PKP na czas wojny. Uzasadnienie tej decyzji zawarto
w preambule dekretu: Doktadne i terminowe wykonywanie zadait w zakresie
transportu kolejowego ma olbrzymie znaczenie gospodarcze i wojskowe, zwtasz-
cza w obecnych warunkach toczqcej sie wojny o ostateczne rozgromienie hitlery-
zmu i wyzwolenie naszej Ojczyzny. Naktada to na wszystkich zatrudnionych na
kolejach szczegolne obowiqzki i odpowiedzialnos$¢ za sumienne i sprawne wyko-
nywanie ich pracy |[...]".

Militaryzacja to, wedlug definicji, dziatania w zakresie kompleksowych przy-
gotowan obronnych w panstwie prowadzone w czasie ogloszenia mobilizacji,
stanu wojennego lub w czasie wojny. Polegaja one na przeniesieniu form i me-
tod organizacji wojskowej do dzialéw administracji panstwowej i gospodarki
narodowej oraz do okreslonych jednostek organizacyjnych, a takze na stosowa-
niu w nich wojskowych przepiséw i dyscypliny oraz nadaniu im wojskowego
charakteru poprzez powotanie do stuzby wjednostkach zmilitaryzowanych.
Gléwnym celem militaryzacji jest zabezpieczenie — w drodze szczegdlnego obo-
wigzku pracy i odpowiednich form organizacji jego spelnienia - sprawnego
funkcjonowania dziatdw administracji pafistwowej i gospodarki narodowej oraz
jednostek organizacyjnych wykonujacych wyjatkowo wazne zadania z punktu
widzenia obronno$ci panstwa'2.

Zgodnie z art. 1 dekretu, militaryzacja umozliwita uzycie przez naczelnego
dowddce Wojska Polskiego taboru kolejowego do realizacji zadan natury woj-
skowej. Zapis art. 2 uznawat wszystkich pracownikéw zatrudnionych przez
PKP za zmobilizowanych do stuzby wojskowej. Tym samym podlegali oni prze-
pisom obowigzujacego juz KKWP i odpowiedzialnosci karnej przed sadami
wojskowymi, co znalazto potwierdzenie w art. 4 dekretu'3.

Zmilitaryzowanie kolei nie byto zjawiskiem nowym. Wkrétce po odzyskaniu
przez Polske niepodleglosci — 27 marca 1920 r. - wydano ustawe o kolejach
w czasie wojny lub grozqcego Paristwu niebezpieczeristwa. 7 kolei jesienig

10 1 listopada 1944 r. kierownictwo RKPiT objal Jan Rabanowski. 1 grudnia 1944 r. z RKPiT
zostaly wydzielone Poczta i Telegraf, w wyniku czego powstaty dwa odrebne resorty: Komunika-
cji oraz Poczt i Telegrafu. Z chwila przeksztalcenia PKWN w Rzad Tymczasowy RP 1 stycznia
1945 r.,, Resort Komunikacji zostatl przemianowany na Ministerstwo Komunikacj.

11 DzU RP 1944, nr 11, poz. 55.

12 https://pl.wikipedia.org, 12.08.2016.

13 DzU RP 1944, nr 11, poz. 55.

14 DzU RP 1920, nr 27, poz. 160. Ustawa zaktadala, ze z chwilg wybuchu wojny lub zarzadze-
nia ogélnej badZ cze¢sciowej mobilizacji albo gdy tego wymagaé¢ bedzie interes obrony panstwa,
stwierdzony uchwata Rady Ministréw, powzig¢ta na wniosek ministra spraw wojskowych, wszyst-
kie koleje zelazne zostana podporzadkowane interesom obrony paristwa. Na wladze kolei pan-
stwowych i prywatnych natozono obowiazek $cistego wspétdziatania w czasie pokoju z wltadzami
wojskowymi w pracach przygotowawczych, dotyczacych wojennej sprawnosci sieci kolejowej.
W tych warunkach prywatne przedsigbiorstwa kolei Zelaznych przechodzity pod zarzad mini-
stra komunikacji, ich wladze stawaly si¢ za$ organami wykonawczymi ministra komunikacji.
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1923 r. w celu powstrzymania fali strajkéw robotniczych jakie przetoczyly sie
przez Polske, zwlaszcza wobec aktywnie protestujacych kolejarzy, rzad zastoso-
wat po raz pierwszy przepis wprowadzajacy w zycie militaryzacje. Ustawa
z 7 listopada 1931 r. w sprawie zmiany ustawy z 27 marca 1920 r. o kolejach
w czasie wojny*®, oraz ustawg z 30 marca 1939 r. o komunikacji w stuzbie
ochrony panstwa dokonano szerokiej nowelizacji dotychczas obowiazujacych
przepisow’e.

Dla realizacji wspomnianego art. 4 dekretu o militaryzacji, méwiacego, ze
wszyscy zatrudnieni na PKP podlegaja przepisom KKWP, utworzono rozkazem
organizacyjnym Naczelnego Dowddcy Wojska Polskiego (NDWP) nr 27/Org.
z 23 listopada 1944 r. prokuratur¢ wojskowa Polskich Kolei Panstwowych
z siedzibag w Lublinie'”.

Wtasciwos¢ rzeczowa prokuratury wyznaczat art. 17 dekretu PKWN
o PUSW, ktéry brzmial: Naczelny Dowddca okresla, przy jakich jednostkach
(formacjach) i garnizonach wojskowych poza armiami, okregami, admiralicja-
mi, korpusami, dywizjami i garnizonami tworzy sie prokuratury wojskowe.
Witasciwoscig miejscowa zgodnie z art. 13 PUSW byt teren, na ktérym znajdo-
waly sie obiekty kolejowe!s.

Do 15 grudnia 1944 r. (z terminem wykonania do 20 grudnia) planowano
przy istniejacych DOKP zorganizowal trzy ekspozytury. Jednak do konca
1944 r. z powodu trudnos$ci kadrowych zostata sformowana tylko Prokuratura
Wojskowa PKP.

Na stanowisko prokuratora PKP powotano mjr. Jakub ProkopowiczaZ?,
a podprokuratorami zostali: kpt. Bronistaw Tomaszewski, por. Leon Kanel
i por. Jan Kuczynski. Na stanowiska oficeréw $ledczych zostali wyznaczeni:

Ministrowi komunikacji, dziatajacemu w porozumieniu z ministrem spraw wojskowych, dano
mozliwo$¢ przekazania w drodze rozporzadzenia przedsigbiorstwu PKP zarzadu wszystkich lub
niektérych kolei prywatnych. Szerzej na ten temat: M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj kolei zZe-
laznych na ziemiach polskich w ujeciu historyczno-prawnym, https://ikar.wz.uw.edu.pl/nume-
ry/24/pdf/100.pdf, 14.08.2016.

15 DzU RP 1931, nr 109, poz. 844.

16 DzU RP 1939, nr 29, poz. 195. Twoércy dekretu o militaryzacji zasadniczo nie odwotali sie do
wspomnianej ustawy z 30 marca 1939 r. O komunikacji w stuzbie ochrony paristwa, regulujacej
m.in. kwesti¢ militaryzacji kolei, poza jednym wyjatkiem, kiedy to, w art. 6 dekretu, uchylono roz-
dzial V ustawy z 1939 r. zawierajacej przepisy karne, poddajac nowelizacji jedynie zapis art. 38,
w ktorym kare dozywotniego wiezienia zastapiono kara $mierci. Szerzej na ten temat: M. Zabor-
ski, Ustréj Sqdéw Wojskowych w Polsce w latach 1944-1955, Lublin 2005, s. 132-133.

17 Wojskowa Prokuratura PKP w Lublinie zajmowata cze$ciowo budynki przy ul. Wyszynskie-
gonr 121 14, a takze potowe domu kolejowego przy ul. Chopina 22, ktéry zostat przeznaczony na
mieszkania prywatne pracownikow PKP. Szerzej na ten temat: E. Romanowska, Wojskowe Proku-
ratury Polskich Kolei Paristwowych w latach 1944-1949 - formalno-prawne podstawy dziatalno-
sci, ,,Wojskowy Przeglad Historyczny” 2012, nr 1, s. 111.

18 DzU RP 1944, nr 6, poz. 29. Zob. tez: J. Muszynski, Zasady Ustrojowe sqdownictwa wojsko-
wego i prokuratury wojskowej w Polsce Ludowej, Warszawa 1964, s. 190; J. Prokopowicz, Rola
Prokuratury wojskowej PKP w zakresie uruchomienia oraz usprawnienia kolejnictwa, ,,Wojskowy
Przeglad Prawniczy” 1945, nr 3-4, s. 173-174.

19 E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 112.

20 Pelnit ta funkcje w okresie listopada 1944 r. do pazdziernika 1947 r. Szczegbtowy biogram
zob.: K Szwagrzyk, Prawnicy czasu bezprawia, Krakow-Wroctaw 2005, s. 406-407.

297



ppor. Jerzy Pokorny?!, ppor. Jerzy Waligorski oraz chor. Jozef Jakiminski, Mie-
czystaw Nestorowicz, Stefan Gasiorowski??.

Od poczatku 1945 r. rozpoczeto prace nad powotaniem ekspozytur Prokura-
tury PKP dla powstajacych DOKP. W okresie od lutego do sierpnia 1945 r.
powstaly one kolejno w Warszawie (przeniesiona 28 lutego z Lublina), Krako-
wie, Lodzi, Katowicach, Poznaniu, Bydgoszczy i Gdansku, z tymczasowa siedzi-
ba w Olsztynie?*

Do konca 1945 r. nie zorganizowano ekspozytur Wojskowej Prokuratury
PKP przy DOKP Wroclaw i Szczecin, tereny te obstugiwaly ekspozytury Woj-
skowej Prokuratury PKP przy DOKP Katowice, Gdansk i czeSciowo Poznan.
Agendy Ekspozytury Wojskowej Prokuratury PKP przy DOKP Warszawa obstu-
giwata bezposrednio Wojskowa Prokuratura PKP przy Ministerstwie Komuni-
kacji®4.

Etat Prokuratury PKP obejmowat 24 osoby personelu fachowego i pomocni-
czego, tj. prokuratora, wiceprokuratora, trzech podprokuratoréw, pieciu ofice-
row $ledczych oraz 14 pracownikéw administracyjnych. Etat ekspozytury wy-
nosit sze$¢ oséb, w tym podprokurator, dwoch oficeréw §ledczych, kierownik
kancelarii i dwéch pisarzy?®. Trudno$ci kadrowe spowodowaly, ze w pierwszym
okresie dziatalnosci Prokuratury PKP etaty byty obsadzone w okoto 50%2€.

18 kwietnia 1948 r. rozkazem Ministra Obrony Narodowej wszystkie do-
tychczasowe ekspozytury funkcjonujace przy poszczegdlnych DOKP zostaty
przeksztatcone w wojskowe prokuratury DOKP zachowujac jednoczesnie pod-
legto$¢ Prokuraturze PKP w Warszawie?”.

Do podstawowych zadan prokuratury i jej jednostek terytorialnych nalezato
zapobieganie i zwalczanie przestgpczo$ci wéréd pracownikéw PKP oraz uspraw-
nianie transportu. Prokuratury PKP wlasciwe miejscowo dokonywaly analizy
pracy poszczegblnych wydziatow DOKP, ktére zobowiazane zostaly uprzednio

21 Mjr Jerzy Pokorny w okresie 15 maja 1945 r.-19 kwietnia 1948 r. byl podprokuratorem eks-
pozytury wojskowej prokuratury PKP przy DOKP w Lublinie. 20 kwietnia 1948 r. objat funkcje
prokuratora w DOKP we Wroctawiu, ktora pelnit do korica jej dziatalnosci. Szczegétowy biogram
zob.: K. Szwagrzyk, Prawnicy..., s. 403.

22 E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 112.

23 Rozkaz nr 42 z 17 marca 1945 r. W sprawie rozszerzenia sieci ekspozytur prokuratury PKP
i objecia ich wtasciwosciq terenéw nowo wyzwolonych. Przyktadowo Prokuratura Wojskowa PKP
w Warszawie zostata uruchomiona 1 marca 1945 r. Przeniesiono ja z Lublina i usytuowano
w budynku Ministerstwa Komunikacji przy ul. Wileniskiej 4, ktora stanowita przed wojng gmach
Dyrekcji PKP. E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 111.

24 Dopiero na podstawie rozkazoéw nr 216/Org NDWP z 28 listopada 1946 r. oraz Szefa De-
partamentu Stuzby Sprawiedliwosci (DSS) MON z 6 grudnia 1946 r. (nr 01599/46/1) utworzo-
no Ekspozyture Wojskowej Prokuratury przy DOKP we Wroctawiu. Tymczasowa siedziba byly
Katowice. 16 stycznia 1947 r. ekspozytura zostata przeniesiona do Wroctawia i umiejscowiona
w gmachu DOKP przy ul. Joannitow. Szerzej na ten temat: B. Kruk, Militaryzacja PKP na przy-
ktadzie DOKP we Wroctawiu w latach 1945-1949, [w:] Gospodarka i spoteczeristwo a wojsko-
woS¢ na ziemiach polskich, red. T. Glowinski, K. Popinski, Wroctaw 2010, s. 487-498.

25 E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 112-113.

26 J. Nazarewicz, Wojskowe prokuratury specjalne (1944-1957), ,Wojskowy Przeglad Prawni-
czy” 1973, nr 4, s. 444-445. Por. tez E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 114.

27 J. Nazarewicz, Wojskowe prokuratury..., s. 446.
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do przedstawiania Prokuraturze sprawozdan miesiecznych ze swojej dziatalno-
$ci®®. Szczegblnym nadzorem objeto Straz Ochrony Kolei??, choé nie mniej wni-
kliwie weryfikowano prace Wydziatu Ruchu i Wydziatu Mechanicznego. Wy-
dzialy te byly odpowiedzialne, wraz z podlegtymi jednostkami liniowymi, za
przebieg transportéw przede wszystkim wojskowych, prace taboru kolejowego
oraz prawidlowg gospodarke wagonowg i parowozowa. Badano wiec przyczyny
op6znien pociggdw lub ich odwotan oraz prawidtowosé funkcjonowania warsz-
tatow naprawczych, lokomotywowni i wagonowni. Ponadto analizowano wszel-
kie wypadki i zdarzenia, do jakich dochodzito na kolei, od katastrof kolejowych
po wszelkiego typu awarie i pozary. Prowadzono tez profilaktyczne kontrole
znajomosci i przestrzegania przepiséw przeciwpozarowych itp.°

Jak zapewniat Jakub Prokopowicz, w centrum zainteresowania tego organu
miata by¢ réwniez ochrona uprawnien specjalnych pracownikéw kolejowych
z tytutu ich wojskowej mobilizacji, tj. zapewnienie przydziatu odziezy i zywno-
$ci, terminowa realizacja uposazen pracowniczych, zabezpieczenie mieszkan
stuzbowych, stanu sanitarnego przedsiebiorstwa. Poza tym dodal, ze: Dziatania
Prokuratury majq wiec tu charakter ogélno-wychowawczo-spoteczny. Prokura-
tura stojgc na strazy praw bedzie tez bronita pracownikéw przed ewentualng
krzywdq jaka im sie dzia¢ moze na skutek niewykonywania pewnych uprawnien
i zarzqdzen, lub wykonaniu ich opieszale, a takze we wszystkich wypadkach
gdzie zta wola jednostek lub grup godzi¢ bedzie w interes nowej demokracji
i Paristwa jako takiego®'.

W zwiazku z wprowadzeniem dekretu o militaryzacji PKP, 25 listopada
1944 r. NDWP wydato rozkaz nr 72/Org., na mocy ktérego powotano Wojsko-
wy Sad Polskich Kolei Panistwowych??2. 30 listopada 1944 r. na szefa Sadu wy-
znaczono mjr. Aleksandra Tomaszewskiego33, za$ jego zastepca zostat mjr. Jan
Janczarek®*. Na jednego z sedziéw mianowano ppor. Teofila Gotebiowskiego3®.

Zgodnie z rozkazem nr 130 NDWP z 2 grudnia 1944 r. wtasciwo$¢ miejsco-
wa Wojskowego Sadu PKP okreslono, jako obszar kraju, na ktérym znajduja sie

28 Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji (dalej: DzUrz MK) 1945, nr 8, poz. 56.

29 Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej w Warszawie (dalej: AIPN), sygn. 807/686, Spra-
wozdanie opisowe z pracy Ekspozytury Prokuratury PKP przy DOKP we Wroctawiu za 1947 r.
Wyniki kontroli stuzby wartowniczej SOK, przeprowadzonej w styczniu 1947 r., k. 7-10.

30 Tamze.

31 ,,Kolejarz Zwiazkowiec” 1947, nr 2, cyt. za: J. Jarosinski, Wspétpraca sqdu i prokuratury woj-
skowej ze Zwigzkiem Zawodowym Pracownikéw Kolejowych w latach 1944-1949, ,Wojskowy
Przeglad Prawniczy” 1982, nr 1, s. 69.

32 M. Zaborski, ,Specjalne” Sqdy wojskowe w Polsce w latach 1944-1955, ,Palestra” 2004,
nr 3-4,s. 163.

33 Byt on szefem Wojskowego Sadu PKP w okresie 30 listopada 1944 r—9 wrze$nia 1948 r.
i 18 grudnia 1948 r.-30 wrze$nia 1949 r. Szczegétowy biogram zob.: K. Szwagrzyk, Prawnicy...,
s. 450.

34 Jan Janczarek byt zastepca szefa Wojskowego Sadu PKP w okresie 13 listopada 1944 r.-13
marca 1948 r., tamze, s. 318.

35 Byl sedzia Wojskowego Sadu PKP w okresie 30 listopada 1944 r.—30 wrzeénia 1947 r., tamze,
s. 305.
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urzadzenia, warsztaty, sktady oraz budynki administracyjne PKP3¢. Siedziba
sadu poczatkowo byt Lublin, a od 14 lutego 1945 r. Warszawa. Planowano po-
wotaé tacznie 10 Wojskowych Sadéw PKP, ostatecznie jednak doszto do powo-
tania, dwoch delegatur (wydziatéw zamiejscowych) Sadu PKP37 - pierwsza
z siedzibg w Poznaniu38, a druga we Wroctawiu3®.

Podstawowym zadaniem kolejowego wymiaru sprawiedliwo$ci, jak wspo-
mniano, bylo zapobieganie i zwalczanie przestepczos$ci na PKP. Jednak, jak
podkresla Elzbieta Romanowska, wobec braku stosownych aktéw wykonaw-
czych do dekretu O militaryzacji PKP sedziowie i prokuratorzy opracowali
projekty tymczasowych przepiséw dyscyplinarnych jako uzupetnienie przepiséw
prawa karnego materialnego. Jednocze$nie dodaje, ze zatrudnieni prokuratorzy
nie posiadali kompetencji w dziedzinie kolejnictwa*®.

Dopiero 18 grudnia 1944 r. wydany zostat rozkaz NDWP nr 142, ktéry to
wprowadzit wojskowe przepisy dyscyplinarne dla wszystkich zatrudnionych
w przedsigbiorstwie PKP. Katalog kar przewidywat kary dyscyplinarne wymie-
rzone przez bezposrednich przetozonych, poczawszy od upomnienia, przez na-
gane i obniZenie stopnia stuzbowego, po areszt do 20 dni, a nawet skierowanie
do oddziatu karnego na okres jednego miesiaca*'.

36 E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 111.

37 Rozkaz nr 0216 NDWP z 28 listopada 1946 r. i zarzadzenie wykonawcze szefa DSS MON.
M. Zaborski, Specjalne..., s. 163.W latach 1945-1946, a wigc przed powstaniem Wydziatéw Za-
miejscowych we Wroctawiu i Poznaniu, sprawy pracownikéw PKP ze wszystkich DOKP, roz-
patrywat Sad PKP w Warszawie podczas sesji wyjazdowych, ktére odbywatly sie w Katowicach,
Lodzi i Poznaniu.

38 Wydziat Zamiejscowy Sadu PKP w Poznaniu miescit si¢ w budynku DOKP przy ul. Skarbo-
wej 8 (obecnie ul. Gen. Taczaka). Sad rozpoznawat sprawy, w ktorych podsadnymi byli pracow-
nicy PKP, ktérzy popehnili przestepstwa na terenie poznanskiej, szczecinskiej i gdanskiej DOKP.
Sedziowie tego sadu rozpatrywali wnioski na sesjach wyjazdowych w siedzibach wszystkich
trzech dyrekcji. T. Karpinski, Wydziat Zamiejscowy Wojskowego Sqdu Polskich Kolei Paristwo-
wych w Poznaniu (1947-1949), ,Wojskowy Przeglad Prawniczy” 2013, nr 2.

39 AIPN, sygn. 807/732, Sprawozdanie Wydzialu Zamiejscowego Sadu PKP we Wroctawiu
za 1947 1., k. 44-48. Do 31 grudnia 1946 r. tymczasowa siedziba Wydziatlu Zamiejscowego
Sadu PKP we Wroctawiu byty Katowice. We Wroctawiu natomiast sad miescit sie¢ w sgsiedztwie
DOKP w budynku ZZK przy ul. Joannitéw 14. Sedziowie tego sadu rozpatrywali oprocz spraw
pracownikéw DOKP Wroctaw, réwniez sprawy pracownikéw DOKP Katowice i Krakéw, ktore
z kolei odbywaty si¢ na sesjach wyjazdowych na terenie tych Dyrekcji. Zob.: Archiwum Instytutu
Pamieci Narodowej we Wroctawiu (dalej: AIPN Wr), sygn. 13/90, Sprawa przeciwko Zygmunto-
wi Jabtofiskiemu i innym, k. 146 i n. Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej w Krakowie (da-
lej: AIPN Kr), sygn. 113/264, t. 1-2, Sprawa przeciwko Jozefowi Lorkowi i innym oskarzonymi
o przyjecie korzy$ci majatkowe;.

40 E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 110-111. Zapewne dlatego tez 11 maja 1945 r.
minister komunikacji wydat okdlnik, w ktérym zobowiazal wszystkie podlegte jednostki, tj. DOKP,
do przesytania miejscowym prokuraturom i sgdom PKP odpiséw wazniejszych zarzadzen i okol-
nikéw wydawanych na PKP. Zob. DzUrz MK 1945, nr 8, poz. 56.

41 Dziennik Zarzadzen Dyrekcji Okregowej Kolei Panistwowych we Wroctawiu 1945, nr 1. We-
diug ustalen E. Romanowskiej rozkaz nr 142 15 stycznia 1945 r. uzupelniono o zarzadzenie
ministra komunikacji W sprawie odpowiedzialnosci pracownikéw PKP za naruszenie dyscypliny
pracy i w sprawie sktadania doniesieri karnych. Na jego podstawie przystapiono do organizowa-
nia kolejowych aresztéw dyscyplinarnych, zwanych wéwczas odwachami. Ich funkcjonowanie re-
gulowata z kolei instrukcja W sprawie przetrzymywania na odwachach kolejowych pracownikéw
PKP ukaranych dyscyplinarnie zob.: E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 116.
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22 marca 1945 r. rozporzadzeniem Ministra Obrony Narodowej o powotaniu
do wojskowej stuzby komunikacji na kolejach uzupelniono Dekret o militaryza-
cji. Przepis §1 rozporzadzenia stanowit o powotaniu wszystkich obywateli pol-
skich, bez wzgledu na pteé, ktoérzy nie ukoniczyli jeszcze 60. roku Zycia i kiedy-
kolwiek byli funkcjonariuszami ipracownikami kolei lub maja fachowe
wyksztatcenie lub fachowq praktyke w dziedzinie komunikacji kolejowej. Z ko-
lei przepis §2 naktadat na wspomniane osoby obowiazek zgloszenia si¢ do reje-
stracji w najblizszej stacji kolejowej, w terminie ustalonym przez poszczegdlne
DOKP, gdzie otrzymaja zaswiadczenia, ze uczynili zado$¢ obowigzkow?i reje-
stracji (§3). Niestawienie si¢ grozito odpowiedzialnoscig karng z zastosowaniem
przepisow KKWP przed sadami wojskowymi (§4)*2.

12 maja 1945 r., w wydanym zarzadzeniu KW. 21/18/45 w sprawie odpo-
wiedzialno$ci karno-wojskowej pracownikéw PKP, Minister Komunikacji w po-
rozumieniu z Prokuratorem Wojskowym przedstawit, w oparciu o wymienione
akty prawne i rozporzadzenia wykonawcze, przestepstwa wykraczajace poza
kompetencje bezposrednich przetozonych. Zaliczono do nich samowolne opusz-
czanie stanowiska pracy lub stanowiska stuzbowego oraz nieprzybycie lub
opdznienie w przybyciu do pracy, kwalifikowane jako naruszenie dyscypliny
wojskowej (art. 115 KKWP), zas dtuzsze i trwate uchylanie sie od obowiazkow
stuzbowych zostato zakwalifikowane jako dezercja (art. 118 KKWP). Za prze-
stepstwo uznano réwniez opuszczanie miejsca pracy w obliczu nieprzyjaciela
lub nalotu bombowego na terenie dziatann wojennych przy zetknieciu sie z wro-
giem itp. (art. 119 KKWP).

W wypadkach popeinienia wymienionych przestepstw przelozony, w celu
pociagniecia winnych pracownikéw do odpowiedzialno$ci karnej, mogt jedynie
sporzadzi¢ doniesienie karne i przesta¢ je do Prokuratury Wojskowej PKP, nie
pdzniej jednak, jak po uptywie jednej doby po dokonaniu przestepstwa przez
pracownika PKP. Jednocze$nie zarzadzenie wyjasniato, ze: W wypadkach
mniejszej wagi, gdy zta wola sprawcy jest nieznaczna, pozostawanie poza pracq

II. 1. Winieta pisma Wojskowej Prokuratury DOKP we Wroctawiu,
zrodto: AIPN Wr

42 DzU RP 1945, nr 11, poz. 62.
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trwato nie dtuzej niz jedng dobe, a sprawca dane przestepstwo popetnit po raz
plerwszy, przetozony moze ograniczyc sie do pociggniecia winnego pracownika
do odpowiedzialnosci dyscyplinarnej na zasadach przewidzianych w rozkazie
naczelnika D-twa WP. z dnia 18.12.44 r. Nr 142, co skutkowalo umorzeniem
dochodzenia zgodnie z art. 7 KKWP*3.

W miare uptywu czasu doszly nowe przestepstwa, takie jak zab6r mienia
kolejowego, okradanie transportow, fatszowanie, podrabianie bloczkéw bileto-
wych, przywlaszczanie naleznosci za przejazdy kolejowe przez konduktoréw
i r6znego rodzaju tapowki, jak np. za uzyskanie zezwolen na przewdz kolejg
przedmiotéw z tzw. szabru z Ziem Zachodnich. Przestepstwa te kwalifikowano
jako kradziez z checi zysku (art. 257 i 259) i podlegaty karom z KK z 1932 r.

Osobna grupe przestepstw stanowily czyny godzace w transport kolejowy
i jego bezpieczenstwo. Wymieni¢ tu mozna uszkadzanie i niszczenie wszelkiego
rodzaju urzadzen kolejowych, semaforow, toréw;, zwrotnic itp. Dla nich réwniez
przewidziano stosowne przepisy zawarte w KKWP (§172-178). W przypadku
czynow groznych dla prawidlowego ruchu pociggéw Scigane byly ponadto ze
wspomnianego wczesniej art. 38 ustawy z 20 marca 1939 r. o komunikacji
w stuzbie obrony parnstwa, badZ tez na podstawie wspomnianego Dekretu
PKWN O ochronie Panstwa z 30 pazdziernika 1944 r.

Rozpatrywaniem spraw zwiazanych z przestepstwami przeciwko transporto-
wi kolejowemu zajmowaty sie poczatkowo wlasciwe miejscowo sady wojskowe,
postepowanie przygotowawcze (dochodzenie, sledztwo) prowadzily zas wojsko-
we organa $cigania. Czynno$ci dochodzeniowo-sledcze mogly takze wykonywaé
organa powszechnego wymiaru sprawiedliwosci, ale po ukoniczeniu postepowa-
nia karnego przekazywaly sprawe wlasciwemu wojskowemu organowi wymiaru
sprawiedliwoséci. Po wprowadzeniu militaryzacji czynnosci prowadzit wspo-
mniany wcze$niej kolejowy wymiar sprawiedliwosci. Jednak juz w styczniu
1946 r., wzwigzku z powolaniem Wojskowych Sadéw Rejonowych (WSR)
i Wojskowych Prokuratur Rejonowych (WPR), nastapily zmiany w zakresie
wlasciwosci rzeczowej prokuratur i sadéw kolejowych. W efekcie tych zmian
wszelkie sprawy pracownikéw PKP oskarzonych o popetnienie przestepstw go-
dzacych w szeroko pojety ustréj ludowego panstwa, a za takie uwazano celowe
niszczenie taboru i urzadzen kolejowych, zawinione doprowadzenie do kata-
strof i wypadkéw kolejowych, wypadki z bronig w reku, zabb6jstwa pasazeréw
i personelu, kierowano do WPR, a nastepnie do WSR. Postepowanie przygoto-
wawcze w tych sprawach zgodnie z okolnikiem naczelnego szefa sadownictwa
wojennego z 23 stycznia 1945 r. prowadzone byly przez organa milicji, a przede
wszystkim bezpieczenstwa publicznego*#. Dzialania tych instytucji miaty
43 Dziennik Zarzadzen Dyrekcji Okregowej Kolei Panistwowych we Wroctawiu 1945, nr 1, s. 3.
44 AIPN, sygn. 1572/2582, Rozkaz nr 71 szefa MBP z 12 listopada 1945 r., k. 7. Pod koniec
1945 r. przy DOKP utworzono specjalne Kolejowe Ekspozytury Bezpieczenstwa Publicznego.
W zarzadzeniu czytamy m.in.: Kolejowa Ekspozytura, Oddzialy Kolej. Eksp. B.P. i Kolejowe pla-
céwki B.P. przejmujq wszelkq dziatalno$¢ operatywnq, prowadzong dotychczas przez Urzedy

Bezp. Publ. w zakresie Polskich Kolei Paristwowych oraz podejmq walke z napadami, tapownic-
twem i wszelkiego rodzaju naduzyciami na poszczegolnych oddziatach PKP. Szerzej na ten temat:
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jednak charakter dorazny i zasadniczo wspétpracowaty one z wojskowo-kolejo-
wymi organami wymiaru sprawiedliwosci na drodze utrzymania porzadku na
PKP. Kolejarze nie dopuszczali sie bowiem przestepstw zagrazajacych bezpie-
czenstwu panstwa, chociaz w zaistniatych wypadkach niejednokrotnie dopatry-
wano si¢ znamion takich czynow*®.

Dziatania kolejowego wymiaru sprawiedliwosci zostaly ograniczone do $ci-
gania i osadzania sprawcow przestepstw zwigzanych z naruszeniem dyscypliny
pracy, w tym samowolnego porzucenia pracy (dezercja), zasad bezpieczenstwa
w ruchu kolejowym, ale przede wszystkim tych o charakterze pospolitym, gtow-
nie kradziezy*e.

Dekret o militaryzacji, ktory faktycznie wszedt w zycie 13 listopada 1944 r.,
jak wspomniano, w art. 1 obowigzywa¢ mial, do konica czasu wojny. Termin ten
okreslono zarzadzeniem Prezydium Krajowej Rady Narodowej (KRN) z 16 listo-
pada 1945 r.*”

Juz bezposrednio po zakonczeniu dziatan wojennych na terenie kraju przed-
stawiciele wojskowego wymiaru sprawiedliwosci, Sztab Glowny i Zwigzek Za-
wodowy Kolejarzy (ZZK) wysuwali wiec koncepcje demilitaryzacji kolei. Jedno-
cze$nie jednak Wydzial Sadownictwa Wojennego, przygotowujacy projekt
dekretu o zniesieniu stanu wojennego i aktow wykonawczych, byt za utrzyma-
niem militaryzacji. 29 maja 1945 r. naczelny szef Sadownictwa Wojskowego
uzyskat zgode wladz wojskowych na utrzymanie wojskowego wymiaru sprawie-
dliwosci w PKP. Motywowat te decyzje szczegdlng rola PKP w odbudowie kraju,
wskazujac na zagrozenia zwiazane z dziatalnoscia zbrojnego podziemia niepod-
leglosciowego. W celu utrzymania militaryzacji kolei 1 lipca 1945 r. Minister-
stwo Komunikacji sporzadzito preliminarz wydatkéw zwiazanych z utrzyma-
niem w warunkach pokojowych organéw wymiaru sprawiedliwosci i §cigania
oraz zobowigzalo sie wlaczy¢ je do budzetu resortu. Réwnoczeénie zadeklaro-
wato pelne pokrycie finansowe na zaopatrzenie organ6w sadownictwa i proku-
ratury PKP dokonywane przez organa wojskowe (umundurowanie, uzbrojenie,
sprzet wojskowy itp.). Ponadto zapewnito wyposazenie sad6éw i prokuratur PKP
w niezbedne akty prawne: panstwowe, wojskowe i resortowe. Przedtozyto row-
niez projekt uchwaty Rady Ministréw w sprawie utrzymania w PKP sagdownic-
twa i prokuratury wojskowej*s.

W 1946 r. Ministerstwo Komunikacji opracowato projekt dekretu o uchyle-
niu militaryzacji. W uzasadnieniu podano: Poniewaz w mysl art. 1 dekretu
PKWN o militaryzacji PKP z dnia 4 listopada 1944 r. Polskie Koleje Paristwowe
podlegajq militaryzacji ,,na czas wojny”, militaryzacja PKP zostala automatycz-
nie uchylona z dniem 17 grudnia ub. n w my$l zasady: Cessanteratione legis

B. Kruk, Dziatalnosé¢ Ekspozytury Kolejowej Bezpieczenstwa Publicznego przy DOKP we Wrocta-
wiu i jej oddziatéw w latach 1946-1949, [w:] Budujemy Socjalizm. Aparat wtadzy a gospodarka
w systemie totalitarnym, red. R. Klementowski, S. Ligarski, Wroctaw 2010, s. 62-69.

45 E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 117.

46 Tamze,s. 111-112.

47 Uptywat on z dniem jego wejécia w zycie, tj. 17 grudnia 1945 r.

48 E. Romanowska, Wojskowe Prokuratury..., s. 114-115.
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cessat et lex ipsa [gdy ustaje przyczyna, dla ktérej wydano ustawe, traci moc
i sama ustawa]; jak jednak podano dalej, zwtoka w zniesieniu militaryzacji na-
stapita ze wzgledu na powazne niedociagniecia w transporcie kolejowym i oba-
wy o odptyw pracownikéw ze stuzby na PKP. Postanowiono réwniez utrzymacé
sad i prokurature PKP oraz ustanowi¢ przy kazdej DOKP eksponowanych se-
dziow i prokuratorow, jak dalej podkreslono, dla szybkiego rozstrzygania spraw
karnych dotyczgcych pracownikow PKP#9.

Ogloszenie dekretu o militaryzacji, w szczegoélnosci zas poddanie pracowni-
kéw PKP przepisom wojskowego wymiaru sprawiedliwo$ci, odbito sie rowniez
szerokim echem w $rodowisku pracownikéw PKP. Zostalo ono r6znie przyjete
i ocenione przez srodowisko. Co wiecej, wiekszo$¢ pracownikow PKP nie miato
pojecia co do znaczenia dekretu O militaryzacji PKP i wynikajacych z tego aktu
konsekwencji prawnych. Bardziej §wiadomi natomiast upatrywali w nim istotne
zagrozenie swobdd obywatelskich i zawodowych. Powodowato to niekoriczace
si¢ dyskusje wsrod kolejarzy interweniujacych w ZZK oraz komitetach kolejo-
wych Polskiej Partii Socjalistycznej (PPS) i Polskiej Partii Robotniczej (PPR),
trwajgce przez caly okres obowigzywania dekretu®®. W jednym ze sprawozdan
czytamy: Przewodniczqcy [Eugeniusz]| Korytko zreferowat wyczerpujgco sytu-
acje omawiang na posiedzeniu CKW [Centralnego Komitetu Wykonawczego]
PPS. Po referacie uchwalono domagac sie od wtadz PPS energicznej interwencji
odnosnie zniesienia militaryzacji PKP i poda¢ do wiadomosci wszystkim kotom
kolejowym o wyniesienie w tej sprawie uchwat na zebraniach PPS i ZZK®!.

Istotnie, taka interwencja zostala podjeta przez dziataczy CKW PPS. W skie-
rowanym do premiera J. Cyrankiewicza pi$mie argumentowano, ze utrzymywa-
nie militaryzacji na kolei wowczas, gdy w calym panstwie wszyscy inni pracow-
nicy zostali juz zdemilitaryzowani, jest dla pracownikéw kolejowych niewatpliwie
wysoce krzywdzace i niesprawiedliwe?2.

Wychodzgc naprzeciw obawom kolejarzy wielokrotnie o militaryzacji wypo-
wiadat sie rdwniez minister komunikacji Jan Rabanowski podkreslajac, ze:

49 Archiwum Akt Nowych w Warszawie (dalej: AAN), Centralny Urzad Planowania w Warsza-
wie (zespdt nr 192), sygn. 75, Projekty ustaw, rozporzadzen i dekretéw dot. zagadnien zwigza-
nych z komunikacja opiniowanych przez CUP, k. 197-199.

50 Archiwum Panstwowe we Wroctawiu (dalej: AP Wr), Wojew6dzki Komitet Polskiej Partii
Socjalistycznej we Wroctawiu (zespét nr 1197, dalej: WK PPS), Oddziat Komunikacyjny (dalej:
Oddz. Kom.), sygn. 300, Sprawozdanie ze zjazdu aktywistéw PPS pracujacych w zarzadach kot
77K ijednostkach organizacyjnych PPS na terenie woj. poznanskiego, 23 lutego 1947 r., k. 34;
tamze, sygn. 322, Protokoét z posiedzenia kolejowego Kota PPS stacji Lubin z 5 marca 1947 r,
k. 241; tamze, Protokét z posiedzenia kolejowego Kota PPS stacji Grabowno z 24 marca 1947 r.,
k. 291; tamze, Protokot z posiedzenia kolejowego Kota PPS przy Biurze Kontroli Dochodéw
w Swidnicy, 25 kwietnia 1947 r., k. 353; AP Wr, Komitet Wojew6dzki Polskiej Partii Robotniczej
we Wroctawiu (zesp6t nr 1198), sygn. 387, Sprawozdanie Wydziatu Komunikacyjnego KW PPR
we Wroclawiu za okres 1 wrze$nia-20 pazdziernika 1947 r, k. 10.

51 AP Wr, WK PPS, Oddz. Kom., sygn. 301, Protokét nr 11, z posiedzenia Zarzadu Wojewo6dz-
kiej Sekcji Kolejowej PPS, 15 lutego 1947 ., k. 52.

52 AAN, Polska Partia Socjalistyczna. Centralny Komitet Wykonawczy w Warszawie (zesp6t
nr 1352), Wydziat Komunikacyjny, sygn. 235/XIV-79, Pismo CKW PPS do Premiera Rzadu RP
z 11 lutego 1947 r, k. 65.
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Przepisy te nie bedq nigdy wykorzystywane przeciwko lojalnym pracownikom,
sq one tylko broniq i to bardzo powazng, w rekach ludu przeciwko wrogom de-
mokracji®3.

Utrzymanie w mocy dekretu o militaryzacji PKP po 1945 r. oraz dalszy roz-
woj struktur wojskowego wymiaru sprawiedliwosci na kolei, potwierdzito
jednoznacznie, ze komunistyczne wladze nie zakonczyly jeszcze procesu utrwa-
lania zdobytej wladzy. Stwierdzenie to umacniaja dziatania podjete w Mini-
sterstwie Bezpieczenstwa Publicznego zwiazane ze specjalnym nadzorem nad
kolejnictwem.

Dopiero po ostatecznym wyeliminowaniu legalnej opozycji (Polskie Stronnic-
two Ludowe, PSL), sfatlszowaniu referendum ludowego w 1946 r. i wyboréw do
sejmu w 1947, oraz pokonaniu zbrojnego podziemia (Wolnos¢ i Niezawistos¢,
Narodowe Sity Zbrojne, Narodowe Zjednoczenie Wojskowe) proces umacniania
wladzy ludowej dobiegat konica. 20 lipca 1949 r. zostala tez zniesiona military-
zacji kolei®*.

Na podstawie rozkazu szefa Departamentu Stuzby Sprawiedliwoéci (DSS)
MON z 10 sierpnia 1949 r., rozformowaniu ulegt z dniem 1 pazdziernika
1949 r. Wojskowy Sad PKP wraz z wydziatami zamiejscowymi oraz Wojskowa
Prokuratura PKP i podlegte jej prokuratury. Wszelkie wszczete postepowania
przeciwko pracownikom PKP przekazano do prokuratur i sadéw powszech-
nych?s.

Wprowadzenie militaryzacji kolei, ktorej oficjalnym powodem byto uspraw-
nienie funkcjonowania kolei w pewnym stopniu rzeczywiscie przyniosto taki
efekt, szczegdlnie u schytku I wojny Swiatowej. Zapewne tez przyczynito sie do
zwiekszenia dyscypliny pracy i odpowiedzialnosci pracownikéow kolei za reali-
zacje zadan stawianych przed PKP. Jednak utrzymywanie militaryzacji w wa-
runkach pokojowych przez kolejne cztery lata wraz ze specjalnie powotanym
aparatem $ledczym isadowym, bez nalezytej podstawy prawnej, w Swietle
przedstawionych faktéw wskazuje na celowe dzialanie wtadz komunistycznych
w Polsce. Tym samym stwierdzi¢ mozna, ze militaryzacja kolei stala si¢ jednym
z elementéw umacniania wtadzy przejetej przez komunistéw w Polsce.

Archiwum Akt Nowych w Warszawie

- Centralny Urzad Planowania (zesp6t nr 192).

- Centralny Komitet Wykonawczy Polskiej Partii Socjalistycznej (zespét nr 1352).
Archiwum Instytutu Pamigci Narodowej w Warszawie.

Archiwum Instytutu Pamigci Narodowej we Wroctawiu.

Archiwum Instytutu Pamigci Narodowej w Krakowie.

Archiwum Panstwowe we Wroctawiu

- Komitet Wojewddzki Polskiej Partii Robotniczej (zesp6t nr 1198).

- Wojewo6dzki Komitet Polskiej Partii Socjalistycznej (zesp6t nr 1197).

53 Tamze, ,,Kolejarz Zwiazkowiec”, 1947, nr 2, podaje za autorem.
54 DzU RP 1949, nr 42, poz. 305.
55 T. Karpinski, Wydziat Zamiejscowy...
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Dziennik Urz¢dowy Ministra Komunikacji 1945-1949.
Dziennik Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej 1944-1949.
Dziennik Zarzadzen Dyrekcji Okregowej Kolei Panistwowych we Wroctawiu 1947-1949.

Aparat bezpieczeristwa w Polsce w latach 1944-1956. Taktyka, strategia, metody, oprac. A. Pacz-
kowski, cz. 1: Lata 1945-1947, cz. 2: Lata 1948-1949, Warszawa 1994-1996

Aparat bezpieczenstwa w Polsce w latach 1950-1952. Taktyka, strategia, metody, oprac. A. Du-
dek, A. Paczkowski, Warszawa 2000

Aparat bezpieczenstwa w Polsce w latach 1953-1954. Taktyka, strategia, metody, oprac. G. Maj-
chrzak, A. Paczkowski, Warszawa 2004

Budujemy Socjalizm. Aparat wladzy a gospodarka w systemie totalitarnym, red. R. Klementow-
ski, S. Ligarski, Wroctaw 2010.

Gospodarka i spoteczeristwo a wojskowos¢ na ziemiach polskich, Materiaty pokonferencyjne red.
T. Glowinski, K. Popinski, Wroctaw 2010.

Jarosinski J., Wspétpraca sqdu i prokuratury wojskowej ze Zwiqzkiem Zawodowym Pracownikéw
Kolejowych w latach 1944-1949, ,,Wojskowy Przeglad Prawniczy” 1982, nr 1.

Karpinski T., Wydziat Zamiejscowy Wojskowego Sadu Polskich Kolei Paristwowych w Poznaniu
(1947-1949,) Wojskowy Przeglad Prawniczy” 2013, nr 2.

Ktadoczny P., Kilka uwag na temat dekretu z 30 pazdziernika 1944 . o ochronie Paristwa, ,,Stu-
dia Iuridica”, t. 35, 1998.

Litynski A., O prawie i sqdach w poczqtkach Polski Ludowej, Biatystok 1999.

»Mkna po szynach...” Z dziejow transportu i komunikacji na ziemiach polskich na przestrzeni
wiekow, red. T. Glowiniski, R. Klementowski, Wroctaw 2014.

Muszyniski J., Zasady ustrojowe sqdownictwa wojskowego i prokuratury wojskowej w Polsce Lu-
dowej, Warszawa 1964.

Nazarewicz J., Wojskowe prokuratury specjalne (1944-1957), ,,Wojskowy Przeglad Prawniczy”
1973, nr 4.

Prokopowicz J., Rola Prokuratury wojskowej PKP w zakresie uruchomienia oraz usprawnienia
kolejnictwa, ,,Wojskowy Przeglad Prawniczy” 1945, nr 3-4.

Romanowska E., Wojskowe Prokuratury Polskich Kolei Paristwowych w latach 1944-1949 - for-
malno-prawne podstawy dziatalnosci, ,,Wojskowy Przeglad Historyczny” 2012, nr 1.

Szwagrzyk K., Prawnicy czasu bezprawia, Krak6w-Wroctaw 2005.

Wilczek-Karczewska M., Rozwdj kolei Zelaznych na ziemiach polskich w ujeciu historyczno-praw-
nym, https://ikar.wz.uw.edu.pl/numery/24/pdf/100.pdf, 04.08.2017.

Zaborski M., ,,Specjalne” Sqdy wojskowe w Polsce w latach 1944-1955, ,Palestra” 2004, nr 3-4.
Zaborski M., Ustréj sqdéw wojskowych w Polsce w latach 1944-1955, Lublin 2005.

Although liberated from the Nazi German occupation, Poland immediately found itself under
another totalitarian regime — namely that of the communist Soviet State. Any opposition against
the instalment of the new communist government in Poland was brutally suppressed. One of the
tools used by communists who were determined to reinforce the new system was the decision to
militarise the railways. The new decree passed by PKWN (communist interim government instal-
led by Stalin) on 4 November 1944 was intended to discipline all the employees of the re-establi-
shed PKP Polish State Railways. The decision allowed the communists to tighten their grip on
this strategic means of transportation. The communist government’s determination to maintain
this legal status for as long as necessary is proved by the fact that the decree was lifted 4 years
later than originally stipulated.

Militarization of railways meant that all railway employees were subject to the Polish Army
Penal Code and were under the jurisdiction of the specially created for that purpose military-ra-
ilway judiciary institutions, which took the form of specially established prosecutor offices and
courts affiliated to particular Regional Directorates of State Railways (DOKP). The concept of
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militarised railways and the above-mentioned judicial institutions were finally abolished by the
Act of July 20, 1949.

Das von der deutschen Besetzung befreite Polen wurde durch das kommunistische Regime
der Sowjetunion neu ,,versklavt”. Jeder Widerstand gegen die neue Regierung wurderiicksichtlos
bekdmpft. Eine von vielen Aktivititen der Kommunisten, die die neue politische Ordnung si-
chern wollten, war der Beschluss zur Militarisierung der Eisenbahn.

Diese Entscheidung des Polnischen Komitees der Nationalen Einheit (Pol. PolskiKomitetJed-
no$ciNarodowej - PKWN) vom 4. November 1944 sollte die Mitarbeiter der Staatlichen Polni-
schen Bahnen (PolskieKolejePanistwowe - PKP) in der Kriegszeit ,disziplinieren®. Man wollte
dadurch die Kontrolle iiber diesen wichtigen Transportzweig festigen. Dieses Ziel wurde skrupel-
los weiterverfolgt, obwohl der Beschluss nur bis zum 17. Dezember 1945 giiltig war.

Die Militarisierung der Eisenbahn bedeutete in erster Linie die Unterordnung aller Bahnmi-
tarbeiter unter die Verwaltung der polnischen Armee sowie des speziell fiir diese Zwecke gegriin-
deten Gerichtswesens mit Sonderstaatsanwaltschaften bei jeder Eisenbahndirektion.

Die Militarisierung der Bahn und samt den dazugehérigenInstitutionenwurde erst mit dem
Gesetz vom 20. Juli 1949 aufgehoben.

Stowa kluczowe: militaryzacja, PKP, koleje, transport kolejowy
Keywords: Militarization, PKP Polish State Railways, railway, rail transport
Stichworte: Militarisierung, Polnische Staatliche Eisenbahnen (PKP), Eisenbahn, Bahntransport

Bartosz Kruk, dr, historyk specjalizujacy si¢ w historii w historii Polski XIX-XX w., historii
gospodarczej Polski XX w. ze szczegblnym uwzglednieniem kolejnictwa. Autor licznych artyku-
16w naukowych poswigconych historii kolei w Polsce ze szczegélnym uwzglednieniem Dolnego
Slaska.
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Daniel B6hme
Ttumaczenie Monika Musiot-Skrzypiec

Niespelnione marzenia
Polskich Kolei Pafistwowych

W pierwszych latach istnienia Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej (PRL) na
pierwszym planie znajdowato sie usuniecie szk6d wojennych oraz rozwigzanie
problemu fali uchodzcéw w catym kraju. Polskie Koleje Panistwowe (PKP) sta-
raly si¢ sprosta¢ tym zadaniom, mimo mozolnie potatanych sieci kolejowych
oraz zuzytych elektrowozow. W latach planu trzyletniego (1947-1949) przewo-
zy wzrosty o 110% w transporcie towarowym, za§ w transporcie osobowym na-
wet 0 125%".

Plan szescioletni pomiedzy 1950 a 1955 r. przewidywat rozlegla industriali-
zacje PRL. W tym czasie PKP zaczely marzy¢ o lepszej przyszlosci transportu
kolejowego w Polsce. Zasieg transportu, zar6wno w transporcie towarowym jak
i osobowym, miat sie podwoi¢ w czasie trwania planu szescioletniego. PKP pla-
nowaly budowe nowych linii kolejowych o dtugosci catkowitej wynoszacej
704 km. Umowa ze szwedzkg firma ASEA (Allemana Svenska Elektriska Ak-
tienbolaget) na dostawe elektrowozow oraz wyposazenia do elektrycznej obstugi
pociagéw jeszcze bardziej uskrzydlita marzenia PKP. Importowane ze Szwecji
lokomotywy elektryczne serii EPO3 oraz elektryczne zespoty trakcyjne serii
EW54 mialy zainicjowa¢ zmiane trakcji z obstugi parowej na elektryczna. Do
realizacji marzen PKP potrzebowato odpowiedzialnych oraz zaangazowanych

1 Por. A. Kaduszkiewicz, Plan 6-letni, Warszawa 1952, b.p.



pracownikéw. Musieli oni zna¢ specyfike kolei, a takze wykonywa¢ swoéj zawod
z wysoka motywacjq wewnetrzng. W czasie planu szescioletniego, a takze p6z-
niej, tacy pracownicy byli marzeniem dla prawie wszystkich pracodawcéow PRL.
Matgorzata Mazurek opisuje z jednej strony brak dyscypliny pracy i cytuje pa-
sujaca do tego dwczesna sentencje: czy sie stoi, czy sie lezy, tysigc ztotych sie
nalezy®. Dodatkowo panowata skrajnie wysoka fluktuacja wéréd pracownikéow.
W samych tylko duzych przedsiebiorstwach zmieniata sie prawie potowa zato-
gi. Pracownicy spodziewali si¢ u innych pracodawcéw wyzszych zarobkéw oraz
lepszych warunkéw pracy. Oba opisane przez M. Mazurek fenomeny pojawiaty
sie w PKP na wieksza skale. W trakcie kontroli w lutym 1952 r. zastano w su-
mie 1566 kolejarzy $piacych na stuzbie, 380 kolejnych zaskoczonych podczas
gry w karty lub w trakcie prywatnych rozméw oraz nawet 334 pijanych?3. Wyso-
ka fluktuacje PKP prébowato zwalczy¢ za pomoca, z dzisiejszego punktu widze-
nia groteskowo duzego, pakietu §wiadczen socjalnych. Pakiet ten miat stuzy¢
ofensywnemu werbowaniu absolwentéw wyzszych uczelni z najrézniejszych
specjalizacji. W tym celu PKP zlecito wydrukowanie kosztownych broszur in-
formacyjnych. Prezentowaly one mozliwe obszary pracy i konkretnie wyliczaty
$wiadczenia socjalne. I tak PKP oferowaty kazdemu pracownikowi niezaleznie
od funkcji oraz zaszeregowania*:

- bezptatng opieke zdrowotng oraz pobyty w uzdrowisku dla siebie oraz
wszystkich cztonkéw rodziny;

- bezptatne bilety lub z 80% znizka na przejazdy krajowe dla calej rodziny,
kolejarze z dyplomem akademickim podrézowali nawet w pierwszej klasie;

- deputat weglowy w wysokosci 3600 kg;

- mundury stuzbowe na wszystkie pory roku.

Ponadto kolejarki mogty przechodzi¢ na emeryture juz w wieku 55 lat, nato-
miast kolejarze musieli pracowa¢ tylko do 60. urodzin. W ten oto sposéb pra-
cownicy PKP mogli przechodzi¢ w stan spoczynku zawodowego o cate pie¢ lat
wezesdniej niz osoby zatrudnione w innych przedsigbiorstwach. Dodatkowo by-
tym pracownikom kolei wyplacano emeryture o 5% wyzsza niz ogétowi. Niekto-
re zawody zwiazane z koleja mogly dodatkowo cieszy¢ si¢ dwoma kolejnymi
$wiadczeniami emerytalnymi w rokus.

Dzieki tym udogodnieniom PKP spodziewato sie wieszego szacunku jako
jeden z najatrakcyjniejszych pracodawcow w gospodarce Polski Ludowej. Z tym
Iaczylo sie marzenie o przyciagnieciu dobrze wyksztatconych specjalistow oraz
kadry kierowniczej agsolwentéw uniwersytetéw oraz uczelni wyzszych, przede
wszystkim inzynieréw, ekonomistow, prawnikéw oraz pedagogéw. Mieli oni

2 M. Mazurek, ,Billiger und schneller” produzieren - , genauer und mehr” verarbeiten, ,Zeit-
schrift fiir Ostmitteleuropa-Forschung” 2004, s. 549.

3 Por. H. Drazkiewicz, O podniesienie dyscypliny pracy na PKP, Warszawa 1953, s. 10.

4 Por. PKP. Informator dla absolwentéw szkét wyzszych o pracy w przedsiebiorstwie Polskie
Koleje Paristwowe, Warszawa 1978, s. 25.

5 Por. tamze, s. 32.
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wzbogaci¢ atmosfere pracy dzieki swoim r6znym przemysleniom i przyczynic¢
sie do réznorodnosci na kolei®.

To dziatanie, nazywane dzisiaj diversity, nie stracito w duzych przedsiebior-
stwach na aktualnosci. Kolejna koncepcja powstata w socjalizmie, ktéra wiele
koncernéw chce w dzisiejszych czasach ozywi¢, byla skierowana na to, by za-
chwycié¢ przysztych pracownikéw pewnymi zawodami lub kierunkami studiow
juz w wieku dziecigcym. Ten aspekt bedzie przyblizony w kolejnym rozdziale.

Politechnizacja jako podstawa socjalistycznego ksztalcenia

Koncepcja politechnizacji pochodzita ze Zwigzku Socjalistycznych Republik
Radzieckich (ZSRR) wczesnych lat trzydziestych XX w. Chodzito w niej gtéwnie
o przekazanie na zajeciach tredci technicznych. Koncepcja ta powstata przede
wszystkim z dwoch podstawowych praktycznych pobudek, ktére p6zniej ideolo-
gizowano za pomocg odpowiednich instrumentéw propagandowych. W tatwy
i optacalny sposdb miano pozyskiwaé pracownikéw do fabryk, ktére powstawa-
ly wraz z industrializacjg, a jednoczeénie planowano, zgodnie z ideologia socja-
listyczna, wychowa¢ i zatrudni¢ armie dzieci z ubogich warstw spotecznych.
Radzieckie koleje takze podchwycity mysl politechnizacji i tworzyly od lat trzy-
dziestych XX w. dzieciece koleje. Zazwyczaj chodzito o kolejki waskotorowe,
ktére budowano na obszarach rekreacyjnych duzych miast. W takich kolejkach,
pod kierownictwem do$wiadczonych kolejarzy, dzieci przejmowaly wiekszosé
zadan zwigzanych z obstuga.

Po wojnie model ksztalcenia politechnicznego szybko rozprzestrzeniat sie
w krajach socjalistycznych. W PRL politechnizacja réwniez odgrywata bardzo
duza role. Uczniowie mieli by¢ zaznajamiani z podstawami techniki i produkgji,
jak réwniez z obchodzeniem sie z wykorzystywanymi narzedziami’. Przede
wszystkim w staliniZmie panstwo polskie przejeto silnie na wzoér radziecki kon-
cepcje politechnicznego wychowania.

Politechnizacja wykraczata czesto poza zajecia lekcyjne. Obejmowata takze
prace uczniéw w czynie spotecznym w szkole oraz w czasie wolnym8. W trakcie
wiary w postep od polowy lat pie¢dziesiatych pojmowanie politechnizacji roz-
szerzylo sie do ogolnej technicznej kultury w catym spoteczeristwie oraz pewnego
zrozumienia technicznego u ludzi, ktérych zawdd nie ma nic wspolnego z tech-
nikq®. Aby rozwija¢ to zrozumienie obejmujgc wszystkie generacje, Polska oraz
inne kraje socjalistyczne postugiwatly sie coraz bardziej popularnym hobby ja-
kim byto modelarstwo. Dzieci, mtodziez oraz dorosli mieli mozliwos¢ udziatu
w politechnicznych kotach zainteresowan, takich jak sktadanie modeli oraz tar-
gach wynalazkow, a takze zaprezentowania swoich technicznych umiejetnoéci

6 Por. tamze, s. 1.

7 Por. S. Bober, Walka o dusze dzieci i mlodziezy w pierwszym dwudziestoleciu Polskiej Ludo-
wej, Lublin 2011, s. 236f.

8 Pddagogisches Warterbuch. Volk und Wissen, Berlin 1987, s. 303.

9 Z.Zbyszewicz, Wystawa Modelarstwa Technicznego, ,Horyzonty Techniki” 1959, nr 7, s. 295.

353



w miedzynarodowych konkursach. W tym celu kluby wiekszych zaktad6éw lub
tzw. Patace Mlodziezy oferowaty liczne mozliwosci. Patac Mtodziezy w Katowi-
cach byt znany w catej Polsce ze swojej pozycji pioniera w pracy dla politechni-
zacji. Niestety tylko niewielka cze$¢ dzieci oraz mtodziezy w duzych miastach
oraz aglomeracjach otrzymata szanse uczestniczenia w kotach zainteresowan
w jednym z dzieciecych patacy. Na terenach wiejskich w Polsce czesto w ogéle
nie bylo tego typu ofert spedzania wolnego czasu.

Koleje dzieciece jako instrument politechnizacji

PKP wiazaty z politechnizacja marzenie pozyskania dla siebie najbardziej
zaangazowanych i zmotywowanych pracownikéow - tych, ktérzy chcieli dalej
rozwija¢ swoje marzenie z dziecinstwa dotyczace kolei i w pelni realizowac je
w p6zZniejszym zyciu zawodowym. Co byto blizsze niz podchwycenie pomystu
kolei pionierskich lub dziecigcych, ktére z powodzeniem wykorzystano w ZSRR.

Drezdenska kolej pionierska jako przyklad

Na przykiadzie pionierskiej kolei dresdenskiej zostang wyjasnione podsta-
wowe mysli kolei dzieciecej. Kolej ta jest przyktadem udanej realizacji politech-
nizacji w kolei.

Jako pierwsza kolej dziecieca w Niemieckiej Republice Demokatycznej
(Deutsche Demokratische Republik, NRD) swa dziatalno$¢ rozpoczeta kolej pio-
nierska w DreZnie w trakcie miedzynarodowego dnia dziecka'® w 1950 r.:
Przedsiebiorstwa komunikacyjne Drezno przejely zarzqdzanie przedsiebior-
stwem. Wszystkie stanowiska, poczqwszy od konduktorki az po maszyniste,
obejmowali dorosli. Tylko w trakcie stuzby, na ktérej wpuszczano, pionierzy
mogli pomaga¢ konduktorkom. To jednak nie zadawalato miodych pionieréw.
Chcieli oni, na wzér kolejarzy pionierow w ZSRR, przeja¢ matq kolej pod swoje
skrzydta™. Juz kilka lat pézniej kolej niemiecka (Deutsche Reichsbahn, DR)
zauwazyla politechniczne znaczenie kolei pionierskiej w DreZnie i przejeta nad
nig kierownictwo. Zatrudnita maszynistéw, kierownikow stacji i dbata o konser-
wacje lokomotyw, wagonéw jak réwniez pozostatych urzadzen. Jednocze$nie
ponosita odpowiedzialno$c¢ za wyksztatcenie kolejarzy pionierskich. W tym celu
kolej niemiecka DR utworzyta na Dworcu Zoo kolei pionierskiej duza kolejke
modelowa w skali 0. Ksztatcenie odbywato sie ré6znorodnie: Pionierzy szczegol-
nie zainteresowani technicznie moga uzyskaé tytut technika lokomotyw. Ich za-
kres obowigzkow siega od uzupetniania wegla, wody w lokomotywach parowych
oraz usuwania oleju, az po prace reczne przy lokomotywach pod okiem 0s6b
kierujqcych elektrowozami'®. Kolej pionierska oficjalnie nalezata do oferty kot
zainteresowan 6wczesnego Patacu Pionieré6w miasta Drezno. Do tychze kot

10 1 czerwca.
11 G Arndt, U Arndt, Pionier- und Ausstellungsbahnen, Berlin 1981, s. 23
12 Tamze, s. 25
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zainteresowan pionierzy mogli zapisywac si¢ od czwartej klasy. W kazdym roku
przyjmowano 80 uczniow. Po ukonczeniu ksztatcenia teoretycznego w kole za-
interesowan, kolej niemiecka DR przekazywata nastolatkom ich wtasne mun-
dury. Byli wiec uprawnieni do przystgpienia do stuzby w kolei pionierskiej.
O zadaniach kolei pionierskich niemiecka kolej DR pisata: Praca kolejarzy pio-
nierskich odbywa sie w roku zaktadowym zgodnie z planem dyzuréw na zmiane
na wszystkich stanowiskach. Przychodzq oni na stuzbe ustalonego dnia raz
w tygodniu po lekcjach ico trzy tygodnie na jedno niedzielne przedpotudnie
badz popotudnie. W czasie wakacji praca uregulowana jest specjalnym planem
dyzuréw. By nasladowa¢ duzych kolejarzy na kolei pionierskej Drezno istnieje
wiele inicjatyw oraz zobowiqzarn, ktore realizowane sq honorowo z réznych oka-
zji, takich jak przyktadowo 60-ta rocznica Wielkiej Socjalistycznej Rewolucji
Pazdziernikowej czy tez 30-ta rocznica NRD. By zachecié¢ kolejarzy pionierskich
do bezpiecznego, punktualnego oraz kulturalnego przewozenia gosci, konkurujq
ze sobq poszczegolne dyzury |...] Ocena konkursowa odbywa sie codziennie po
zakoriczeniu dnia roboczego przed kolektywem petnigcym dyzurn, na apelu na
dworcu Plac Fucika. [...] Kolejarze pionierscy poczuwajq sie réwniez do solidar-
nosci poprzez to, Ze kazdego roku wykonujq dodatkowq stuzbe, z ktérej dochod
przekazywany jest na konto solidarnosci. [...] Kolejnym waznym punktem sq
walne zebrania pionieréw, ktére przeprowadzane sq dla catego kolektywu. Tutaj
odbywa si¢ przekazywanie do wiadomosci publicznej wynikéw konkursow, wy-
glaszanie interesujgcych wyktadéw na temat ciekawostek z dziedziny komuni-
kacji, bqdz tez odznaczanie szczegolnie zastuzonych kolejarzy pionierskich.
Inng formq odznaczania najaktywniejszych kolejarzy pionierskich podczas wa-
kacji jest udziat w specjalistycznych wyprawach naukowych oraz wyjazdach do
zabytkow, jak réwniez do miejsc walki rewolucyjnej w naszej republice®®. W opi-
sie tym wyraznym jest, jak wiele podobienistw miata pozaszkolna dziatalno$é¢
kolei pionierskiej z rzeczywistym dniem pracy w socjalistycznym duzym zakta-
dzie lub w urzedzie kolei niemieckiej DR. W dalszym ciagu istnialy silne zwigz-
ki pomiedzy kolejami pionierskimi a najrézniejszymi jednostkami kolei nie-
mieckiej DR. Zespoty zadaniowe DR spetialy tym samym funkcje tzw. brygad
patronackich. Brygada, a wiec zesp6t zadaniowy wzglednie kolektyw jednostki
kolei niemieckiej, obejmowata swym patronatem i otaczala szczegélna opieka
grupe uczniéw kolei pionierskiej. Zapraszata dzieci przyktadowo do zwiedzania
zaktadu badz przekazywata im torebki z prezentami w dni §wiateczne. Pionie-
rzy rewanzowali sie¢ programami kulturalnymi w trakcie imprez zaktadowych
lub pomagali podczas pracy. Kolej niemiecka DR opisuje ich aktywnos$ci w tym
obszarze nastepujaco: W okresie zimowym kolejarze pionierzy majq wiecej cza-
su, by odwiedza¢ swych podopiecznych. Wyjazdy naukowe do brygady IV dwor-
ca osobowego Drezno-Nowe Miasto (Dresden-Neustadt), do brygady patronac-
kiej w zaktadzie kolejowym Drezno oraz na zajecia szkoleniowe w nastawnicy
szkoleniowej i na terenie cwiczeniowym Wyzszej Szkoty Komunikacji im. Frie-

13 Deutsche Reichsbahn. Im Kleinen wie im Grofien, Dresden 1982, b.p.
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dricha Lista [Hochschule fiir Verkehrswesen , Friedrich List” - dop. red.] co-
rocznie znajdujq sie w bogatym planie kota zainteresowari'. Istnieje réwniez
bliski zwigzek z Dziatem Politycznym dyrekcji kolei niemieckich w Dreznie. Juz
bardzo wczeénie oplacaly sie niemieckiej kolei DR starania o kolejarzy pionie-
réow: I tak w 1951 r. dwunastu mtodych pionieréw zdecydowato sie podja¢ na-
uke w niemieckich kolejach DR. Fakt, iz nie byli jedynymi, potwierdzajq kolejne
lata. Do 1964 r. 115 Mtodych Pionierow Dreznieriskiej Kolei Pionierskiej trafito
do niemieckiej kolei DR. Tym samym kolej pionierska byta do momentu ogélnego
wprowadzenia zaje¢ politechnicznych pierwszym oSrodkiem ksztatcenia na
wiekszq skale'®.

Jak juz wspomniano, DR czerpata ponadto profity z bliskiego kontaktu kolei
pionierskiej z Wyzsza Szkola Komunikacji w Dreznie: Kolej pionierska rozwi-
nela sie z kolei dzieciecej, bedqcej centrum rozrywkowo-kulturalnym, do poli-
technicznego osrodka ksztatcenia, ktory jest prowadzony w oparciu o najnowsze
pedagogiczne zatozZenia i wptywa na potozong w poblizu Inzynierskq Szkote Ko-
lejnictwa. Praca koricowa dla studiujqcych tam 0so6b brzmiata: ,,Analiza budo-
wy drugiego toru pomiedzy stacjq Przyjazri/Zoo (Bahnhof Freundschaft am Zoo)
oraz stacjq SzczeSliwa Przyszto$é/ Plac Fucika (Bahnhof Frohe Zukunft Fucik-
platz) z zamknieciem skrzyzZowania Aleja Herkulesa (Kreuzungsstelle Herkule-
sallee)'®. W 1968 r. na podstawie tej pracy rozpoczeto budowe drugiego toru.

Cele, jakie DR stawiala, z jej wsparciem, dla kolei pionierskiej, ogélnie rzecz
ujmujac zostaly zrealizowane. Dzieki silnemu zgraniu sie uczniow i ich brygad
patronackich, jak réwniez dzieki dobrym relacjom uczelni wyzszych DR pozy-
skata dobrze wyszkolonych i zmotywowanych pracownikéw. Z duma o$wiad-
czyta na koncu swojej publikacji na temat kolei pionierskiej: Okoto 80% koleja-
rzy pionieréw, po ksztalceniu zakoriczonym sukcesem, wyucza sie zawodu
w kolei niemieckiej DR lub podejmuje studia w dziedzinie komunikacji'”.

Kolej republiki dzieciecej Podgrodzia

Réwniez w PRL powstal szereg kolei dzieciecych, szczegdlnie w parkach
i centrach rekreacyjnych, m.in. w Gnieznie, Krakowie czy Zabrzu'®. Polska ko-
lej dziecieca, ktora najbardziej wychodzita naprzeciw koncepcji politechnizacji,
jezdzita w tzw. republice dzieciecej w Podgrodziu przy Zalewie Szczecinskim.
Pomyst takiej republiki dziecigcej, ktéra w niektérych publikacjach nazywana
jest rowniez Miasteczkiem Dzieciecym, siega radzieckiego pedagoga Antona
Siemionowicza Makarenki, ktory apelowal o pewnego rodzaju samorzadno$¢
dzieci, poprzez ktora w formie zabawy mialy uczy¢ sie regut socjalistycznego
pojmowania demokracji. Zgodnie z ta ideg w 1925 r. powstata na Pétwyspie

14 Tamze.

15 G Arndt, Eisenbahnen..., s. 166.

16 Deutsche Reichsbahn...

17 Tamze

18 P. Korcz, Atlas waskotoréwek, Poznan 2006, s. 99.
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Krymskim pierwsza republika pionierska , Artek”. Podgrodzie odwotywato sie
do tego wzorca. Stad tez prasa nazywata Miasteczko Dzieciece przy Zalewie
Szczecinskim polskim Artekiem*®.

Kto jako pierwszy dat sygnat do budowy republiki dzieciecej w Polsce, do
dzi§ pozostaje jednak niejasne. Barbara Sowinska-Adamczyk zadaje w tym
kontekscie nastepujace pytania: Czy Miasteczko Dzieciece bylo prezentem Bo-
lestawa Bieruta, pierwszego prezydenta PRL czy tez powstato na skutek dziata-
nia Ministerstwa Os$wiaty? Czy jego p6zniejszy wiasciciel, Centralny Zwiazek
Spotdzielczosci Pracy (CZSP), wydat polecenie budowy?2°

W pierwszej linii Podgrodzie stuzyto dzieciom jako miejsce rekreacyjne. Jed-
nocze$nie przejmowaty one czynnosci, ktére byly konieczne do istnienia ,ich
republiki”. W tym celu wecielali sie w role policjantoéw, listonoszy, marynarzy
badz kucharzy. Gléwng atrakcja catego Miasteczka Dzieciecego byta jednak ko-
lejka. Chodzito o kolejke waskotorowa, ktéra pokonywata trase o tacznej dtugo-
$ci 3,2 km na torach o szerokosci 750 mm. Tak jak cata republika dziecieca
rowniez mata kolej powstata w rekordowym czasie. Jej budowa ruszyta wiosng
1952 r. Mimo to mogta by¢ uruchomiona wraz z pozostatymi urzadzeniami
Miasteczka Dziecigcego juz 27 lipca 1952 r.2' Dzieci objely swoje dyzury na
zmiane w tzw. brygadach kolejowych. Do ich obowigzkéw nalezato oporzadze-
nie pociagbw, pilnowanie przejazdéw kolejowych, sprzedaz i kontrolowanie bi-
letow oraz pomoc maszyniScie. Kolej jezdzita codziennie przedpotudniem od
godz. 9.00 do 12.00, jak réwniez péznym popotudniem pomiedzy godz. 16.00
a 19.00. W trakcie jednego lata transportowata prawie 10 tys. dzieci. Doktadnej
liczby pasazer6w nie da sie jednak okresli¢, gdyz wydawano bilety zbiorowe,
ktérych po odbytej jezdzie nie zbierano??.

Od samego poczatku PKP troszczyly sie o kolej dziecieca w Podgrodziu. Dy-
rekcja generalna udzielita krotkoterminowo pozwolenia na dziatalnos$¢ i prze-
kazata republice dzieciecej lokomotywe parows, jak réwniez trzy wagony oso-
bowe. Ponadto PKP zatrudnity maszyniste?3.

Dzieci podziekowaty za to zaangazowanie poprzez wykonywanie swojej stuz-
by na kolei z wielkim entuzjazmem. Kolej zaczarowata nawet gosci swoja ma-
lowniczg trasa, ktora taczyta wszystkie atrakcje Miasteczka Dzieciecego®*. Wy-
gladato to prawie jak spetnienie marzen PKP. Mata kolej sprawiata wrazenie
wzbudzania u dzieci ochoty zostania w przysztosci kolejarzami ,,duzych PKP”.

Niestety miato sta¢ sie inaczej. Juz w 1959 r. szczecinska Dyrekcja Okrego-
wa PKP postanowila zatrzymac¢ zaktad kolejowy w Podgrodziu, przede wszyst-
kim ze wzgledu na zly stan torowisk. Ekspert sprowadzony w 1960 r. zbadat
szyny i stwierdzil, ze podklady musza by¢ catkowicie wymienione. Odkryt
19 B. Sowinska-Adamczyk, Miasteczko Dziecigce, Monografia Podgrodzia 1952-1973, Szcze-
cin 2015, s. 76.

20 Tamze, s. 26
21 Tamze, s. 40
22 Miasteczko dzieciece Podgrodzie, Warszawa 1953, s. 70.

23 Por. B. Sowiniska-Adamczyk, Miasteczko... s. 41.
24 Tamze, s. 183.
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niemieckie oznaczenie na podkladach. To wskazywato na 1936 r. jako date
produkcji. Graniczny okres ich uzytecznosci wynosit do 20 lat, a koszt wymiany
na 200 tys. z. Catkowity budzet republiki dzieciecej wynosit w 1955 r. nieco
ponad milion ztotych. Czy to wlasnie koszty przestraszyly CZSP
i odwiodly od naprawy torowisk, tego nie mozna dzisiaj stwierdzi¢. Barbara
Sowiniska-Adamczyk podaje niebiezpieczenstwo pozaru, ktére powodowat pa-
rowdz, jako kolejna mozliwa przyczyne tego, iz republika dziecigca utracita swa
glowna atrakcje, a wyobrazenia PKP o pozykaniu przysztych kolejarzy prysty?®.
Nie jest jasne tez dlaczego same PKP nie podjety staran o utrzymanie kolei. Bez
kolei dalszy rozw6j republiki dzieciecej skazany byt na niepowodzenie.
W 1962 1. przeszta ona do nowego wlasciciela, Zwiazku Przemystu Hut Zelaza
i Przemystu Stalowego. Zwiazek ten traktowat Miasteczko Dzieciece raczej jako
duzy ob6z wakacyjny dla dzieci. Wraz ze zmiana wtasciciela Podgrodzie utraci-
to dalsze atrakcje®®. W 1973 r. Zwigzek Przemystu zakonczyt dziatalno$¢ obozu
wakacyjnego. Od tego czasu republika dziecigca stuzy jako zaktad naukowy??.

Zabawkowa kolej jako pomoc naukowa

Politechnizacja miata wkroczy¢ w zycie dzieci nie tylko szczegdlnie rozlegle
lecz przede wszystkim wczeénie. Obok juz przedstawionego przyktadu kolei
dzieciecych zabawka oferowata wrecz idealne mozliwosci.

Po wojnie kolej znow stata sie symbolem cudu techniki. Jak opisano wyzej,
w ramach planu sze$cioletniego przewidziano obszerng modernizacje kolei i jej
infrastruktury. Tym samym byta perfekcyjnym wzorem dla zabawki politech-
nicznej. Szczegblny urok zabawkowej kolejki polegat 6wczesnie na tym, ze uda-
Yo sie kolei przetamacé granice pomiedzy zabawka a pomocg naukowa. To wy-
maganie postawita Konstrukcja Pionierska modeli kolejek (Pionier Konstruktion,
skrot PIKO) $§wiadomie. Pod markg Pionier Konstruktion sprzedawano juz od
1945 r. pierwsze modele kolejek PIKO z NRD. Réwniez w Polsce nie ukrywano
faktu, jak duzy potencjat tkwit w modelach kolejek, ktéry mogt zachwyci¢ mto-
dziez nauka oraz technika. W ten o to sposdb zabawkowa kolejka awansowata
na kolejny srodek PKP, stuzacy do pokrycia zapotrzebowania na dobrze wy-
ksztatconych kolejarzy.

We wrzesniu 1953 1. Stoleczne Zaktady Wyrob6w z Blachy i Drutu zaskoczy-
ty Polakéw zachwyconych modelarstwem absolutna sensacja. Fabryka nr 7 tego
zakladu wyprodukowata wierny oryginatowi model elektrycznego zespotu trak-
cyjnego serii EW54. Ta nowo$¢ cieszyta sie euforycznym rozgtosem w prasie.
Réwniez w oryginale zespot trakeyjny uciele$niat ideaty PKP dotyczace moder-
nizacji i postepu. Oznaczat w réwnej mierze odbudowe obstugiwanej elektrycz-
nie sieci Warszawskiego Wezta Kolejowego.

25 Tamze, s. 64f.
26 Tamze, s. 93.
27 Tamze, s. 158f.
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W przeciwienstwie do kolei PIKO polski zesp6t trakeyjny sktadat si¢ w petni
z metalu i byt wykonany na wzglednie duzej szerokosci toru 028, Trend na ryn-
ku $wiatowym i w kolejach PIKO dotyczyl jednak tylko w potowie tak duzej
szerokos$ci toru HO i modeli z obudowg z malowanych natryskowo materiatlow
plastikowych. Polski zespdét trakcyjny miat by¢ wykonany wytrzymale, a i tak
nie byly w Polsce dostepne tak mate formy natrysku. Wybrano wieksza szero-
ko$¢ toru, by umozliwi¢ kazdemu mtodemu mechanikowi nieskomplikowang
naprawe modelu. Przeciwnie do swojego wzorca, ktory sktadat sie z trzech wa-
gonéw, model zespotu trakcyjnego EW54 posiadat tylko dwa wagony, kazdora-
zowo wagon silnikowy oraz wagon sterujacy?®.

Model ten oferowano zaréwno w komplecie, jak i osobno. Zestaw zawierat
proste i zagiete szyny, semafor z blachy, sygnal §wietlny z bakelitu oraz zabaw-
kowy transformator, ktory zamieniat prad z sieci na bezpieczne 6-20 V. Wyjat-
kowo innowacyjne rozwigzanie, ktore w poréwnaniu z 6wczesng oferta na ryn-
ku $wiatowym, byto prawie wyjatkowe, obejmowato sie¢ trakcyjna zawarta
w komplecie. W tym celu do zestawu dotaczone byly skrzynki elektryczne
z plastiku oraz przewéd jezdny. Pociag otrzymywat swdj prad jezdny tak jak
oryginat w szynach oraz sieci trakcyjnej®°. Tym samym nie byt potrzebny prze-
wodnik srodkowy w szynach.

Produkcja modeli kolejek postawita Stoteczne Zaktady Wyrobéw z Blachy
i Drutu przed szeregiem wyzwan, ktére jednak w trakcie zarzadzonej euforii
w czasach planu szescioletniego natychmiast zostaty ztagodzone.

Drut do nawijania szpul transformatorowych i silnikowych zaklad pozyczat
od innych przedsiebiorstw, poniewaz wtasne zapotrzebowanie do produkcji mo-
deli kolejki nie zostalo zgloszone w trakcie planowania przydziatéw. Zakiad,
ktory zwyczajowo nastawiony byl na produkcje pior do pisania, dzieki produk-
cji modeli kolejek wkroczyt na catkowicie nowy grunt. Zatoga nie zostata w to
zadanie specjalnie wdrozona. Do do$wiadczen przedwojennych warszawskie
pracownice nie mogly sie odwotywac3!. Prasa otoczyta to manko propagando-
wymi frazesami typowymi dla stalinizmu. Wskutek tego pracownice miaty uzu-
pei¢ swoje braki w doswiadczeniu oraz brak mozliwoéci szkoleniowych
zwigzanych z produkcjg zabawek elektromechanicznych dzieki doktadnosci,
pomystowosci i zaangaZowaniu®2.

Zaktad ani nie zrealizowatl planéw wprowadzenia na rynek kolejnej zabawki
technicznej, ani nie dotrzymat obietnic dotyczacych dogodnych cen. Zestaw

28 Skala 1:45, szeroko$¢ toru 32 mm.

29 Por. W. Rychter, Politechnizacja, ,Horyzonty Techniki” 1953, nr. 9, s. 388

30 Tamze, s. 388f

31 W miedzywojennej Polsce byly dostepne kolejki zabawkowe. Firmy ,G. Weinreb” w War-
szawie oraz ,Minerwa” w Przemys$lu zbudowaty proste kolejki. Jan Lipps z Katowic dostarczat
kolejki elektryczne najwyzszej jakosci.

32 W Rychter, Politechnizacja..., s. 389
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kolejki miat kosztowa¢ okazate 400 zt i byl tym samym zdecydowanie najdroz-
sza zabawka w katalogu hurtownika ,Centrogal 3.

Niezaleznie od wysokiej ceny nalezy zatozy¢, ze zaden zestaw modelu kolejki
z Warszawy nie trafit na p6tki sklepu zabawkowego. Nie brakowato jednak za-
interesowanych modelami. Instytut Kolejnictwa chcial juz wczesniej ztozy¢
wieksze zamo6wienie, szybko sie jednak zawiédt. Rowniez inni kupcy niemile
sie zaskoczyli tuz po rozpakowaniu zespotu trakcyjnego. Modele byly tandetne
i btedne [...] nie chciaty sie one poruszac®*. Te stowa pisze dziennikarz technicz-
ny, Witold Rychter, po otwarciu opakowania, ktére bezptatnie otrzymat dla swo-
jej redakcji od warszawskiego zakladu produkcyjnego. Stoteczne Zaktady wyro-
béw zBlachy i Drutu, przesadzity z realizacja propozycji swoich racjonalizatorow.
Dyrekcja odstgpita zupetnie od dobrze opacowanych wzoréw i wprowadzita
wLusprawnienia” produkcji, grzeszqce nie tylko naiwnosciq, ale i nieznajmosciq
rzeczy. [...] Taka ,produkcja” ztomu trwata przez dwa lata, po czym jq przerwa-
no i spisano kilkaset tysiecy ztotych [...] na straty®s. Te stowa wyjasniaja, jak
szybko prysty marzenia PKP i ich Instytutu Kolejnictwa o pomocach nauko-
wych dla przysztych kolegow.

Po optakanej klgsce lokalnego warszawskiego przemystu produkcji modeli
kolejek, kolejarze hobbysci w Polsce byli zdani sami na siebie i musieli budo-
waé wilasne modele, zgodnie z wszechobecnie stosowanym w PRL mottem
,,Z1rob to sam!”.

Z produkcja modeli kolejek w Polsce nadal dziato sie Zle. Poza probami spét-
dzielni ,Odbudowa” w miejscowosci Orzysz i nielicznymi wyprodukowanymi
elementami, takimi jak mosty, przejazdy kolejowe, sygnaly czy mate budynki,
ktére dostarczalo rzemiosto i mate prywatne zaktady, polscy modelarze byli
zdani na siebie. O dziwo otrzymali wsparcie redaktoréw czasopisma pracowni-
kéw PKP ,,Sygnaty”. W 1987 r. czasopismo ,,Sygnaty” §wietowato euforycznie
pierwszy wyprodukowany seryjnie w Polsce wagon modelu kolejki o wielkos$ci
HO. Chodzito o czteroosiowy wagon weglarke PKP z produkcji prywatnego za-
ktadu zabawkowego Witolda Fita. Model przedstawiony na il. 1 mozna byto
zamawia¢ bezposrednio u producenta badz tez za posrednictwem warszawskie-
go klubu modelarstwa kolejowego za 750 zt. Pomimo, iz nie doréwnywat on
jakos$cia zachodnioeuropejskim wyrobom, uznano go, szczegoélnie za jego tadne
oznakowanie, za udany. Jego dogodna cena oraz fakt, iz chodzito o pierwszy
wagon modelu kolejki PRL, przyczynity sie do duzej popularnosci wagonu3®.

Niewiele pdzniej ,,Sygnaly” wydaty wskazéwki, jak mozna ulepszyé wagon
towarowy kilkoma ruchami reki. W artykule tym modelarze znaleZli przyktado-
wo wskazowki, jak moga stworzy¢ réznorodny tadunek, na przyktad rude, ztom
i drewno?”.

33 Centralny Zarzad Handlu Artykutami Galanteryjnymi (Centrogal), Katalog zabawek, War-
szawa 1956, b.p.

34 W. Rychter, Zabawki, ktérych brak, ,Horyzonty Techniki”, 1958, nr 2, s. 79.

35 Tamze, s. 80.

36 Por. Dgzymy do doskonatosci, ,Sygnaly”, 1987, nr 24, s. 6.
37 Por. Jest ,Sygnaly”, 1987, nr 16, s. 6.
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Nie zwazajac na fakt, iz polski przemyst zabawkowy nie wprowadzat na ry-
nek zadnych wtasnych modeli, hobby zwigzane z modelami kolejek cieszyto sie
coraz wieksza popularno$cig zaréwno wsrod dzieci i nastolatkow, jak i wérod
dorostych w Polsce. Ten rozwdj rozpoczal sie juz w latach szesédziesigtych
itrwal nadal. Dlatego tez Polska importowata wieksza ilo§¢ modeli kolejek
z NRD i w nieco mniejszej ilo$ci z Jugostawii.

W latach szesédziesiatych mozliwy byl nawet zakup modeli kolejek z pro-
dukeji w NRD za posrednictwem polskiej sprzedazy wysytkowej, pézniej sie¢
Centralnej Sktadnicy Harcerskiej (CSH) stata si¢ wytacznym partnerem dystry-
bucyjnym modeli kolejek. Oferta sklepéw CSH musiata by¢ jednak w latach
osiemdziesigtych znacznie wybrakowana, nawet w por6wnaniu do juz waskiego
asortymentu handlu detalicznego w tej dziedzinie w NRD. Jak to 6wczesnie
wygladato w duszy polskiego mitosnika modeli kolejek, bardzo trafnie opisuje
Zbigniew Kaszyc w artykule w czasopi$mie ,Sygnaly”. Prezentuje swoj stan
uczué, po tym jak w Weimarze odwiedzil sklep zabawkowy z dziatem modeli
kolejek. Mimo, iz asortyment réwniez nie byt tam kompletny, mozna byto wyda¢
w sklepie 500 mk i wiecej, by pokazane tam w skali HO lub TT cuda zabra¢ do
domu. Z tesknotg i smutkiem myslat przy tym o sytuacji w jego ojczyznie. Wy-
chodze ze sklepu oszotomiony i troche rozzalony. Nic nie zwojuje za te pare
marek, ktore mi wydzielono z ksigzeczki walutowej na piec¢ dni pobytu. ale na-
suwa sie inna refleksja. Polskie sklepy zabawkarskie sq zawalone modelami sa-
mochodow réznych typéw. Przeciez mozna by réwniez produkowaé doktadnie

1. 1. Wagon modelu kolejki PKE fot. autor
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odwzorowane modele naszych lokomotyw, od stawnej Pm36 po EUO7. Dotyczy
to réwniez naszych udanych typéw wagonéw. Zapewniam panow producentow,
zZe dzieci kochajq kolej nie mniej niz samochody®®. W artykule, obok tego tekstu,
znajduje sie zdjecie polskiej lokomotywy elektrycznej serii ET22 z nastepuja-
cym podpisem: Rowniez nasz polski tabor doskonale nadaje sie do miniaturyza-
cji. Lokomotywa ETZ22 stanowitaby tadny model. Model ukazat sie dopiero
w 2017 r., mimo iz w migdzyczasie niektore polskie lokomotywy pojawily sie
w formie miniatur. Odnoszac sie do PRL w temacie modeli kolejek stato sie
widocznym, jak nie tylko niespelnione pozostaja marzenia dzieci, ale takze te
wielu dorostych oraz oséb odpowiedzialnych w PKP, ktére poprzez hobby zwia-
zane z modelami kolejek liczyly na wielu zmotywowanych przysztych kolejarzy.

Wniosek

Na podstawie sytuacji kolei dzieciecych oraz zabawki politechnicznej wida¢
wyraznie, jak mocno rzeczywisto§¢ w PRL oddalita si¢ od pierwotnie propago-
wanych ideatéw. Ten maly przyktad pokazuje glebokg przepasé pomiedzy wy-
maganiem stawianym socjalistycznemu panstwu przez wielu obywateli oraz
tym, co codziennie przezywali.

W odniesieniu do motta konferencji ,,Paristwo i kolej” ten maty element do-
tyczacy marzenia PKP o politechnizacji daje poglad na cato$ciowa sytuacje,
w ktorej PKP znajdowaly si¢ w czasach PRL. Ponizsze tezy moglyby by¢ punk-
tem wyijscia do dalszych rozwazan w tym kierunku:

- PKP znajdowaly sie pod duza presja oczekiwan, nie majgc ze strony pan-
stwa wsparcia materialnego i zasob6w ludzkich;

- starania PKP o wykwalifikowany personel siegaly w gruncie rzeczy zbyt
blisko. W wielu przypadkach kolej panistwowa nie otrzymata zmotywowanych
i zaangazowanych pracownikdow, ktérych sobie pierwotnie zyczyta. Ogélnie bra-
kowato PKP inicjatyw, by zrekrutowa¢ pracownikow, ktorzy rzeczywiscie byliby
przekonani do kolei;

- zainteresowanie koleja wsr6d spoteczeristwa nie byto wspierane przez pan-
stwo na taka skalg, jak to si¢ odbywalo w innych socjalistycznych krajach, np.
w NRD lub w Zwigzku Radzieckim.

»Horyzonty Techniki” 1953-1959.
»Sygnaty” 1987
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362



Deutsche Reichsbahn. Im Kleinen wie im Grofden, Dresden 1982.

Drazkiewicz H., O podniesienie dyscypliny pracy na PKP, Warszawa 1953.

Kaduszkiewicz A., Plan 6-letni, Warszawa 1952.

Korez P., Atlas wgskotoréwek, Poznan 2006.

Mazurek M., ,,Billiger und schneller” produzieren - , genauer und mehr” verarbeiten, ,Zeitschrift
fiir Ostmitteleuropa-Forschung”, Bd. 53, 2004.

Pidagogisches Warterbuch. Volk und Wissen, Berlin 1987.

PKP. Informator dla absolwentéw szkét wyzszych o pracy w przedsiebiorstwie Polskie Koleje
Paristwowe, Warszawa 1978.

Sowinska-Adamczyk B., Miasteczko Dzieciece. Monografia Podgrodzia 1952-1973, Szczecin
2015.

ZSPR. Miasteczko dzieciece Podgrodzie, Warszawa 1953.

After World War II Polish State Railways (PKP) struggled to keep up with the rising numbers
of goods and passengers. The railway management dreamed of electrification, building new
tracks, as well as importing modern electric locomotives and suburban trains. What PKP needed
most where highly qualified, well trained and dedicated employees. Hiring motivated staff had
always been a problem in the socialist economy. People kept changing their jobs seeking a better
payment or more convenient conditions. Furthermore, PKP had to cope with a lack of discipline
among their employees. The State Railways offered a wide range of benefits, including earlier
retirement, to improve their attractiveness as an employer. In this situation the soviet education
system, where pupils were sent to work in factories to gain practical experience was seen as a
good blueprint. According to this principle railway companies in socialist countries operated
children’s railways to attract young people for the railway profession. One of the most effective
examples was the Pioneer Railway in Dresden. In Poland, there were also functioning several
children’s railways. In 1952 PKP helped to build the most famous railway of this kind for the
so-called “Children’s Republic” in Podgrodzie near the Baltic Sea. Polish State Railways also
provided the staff and the rolling stock to operate the little railway. Although the railway became
the biggest attraction in the Children’s Republic, PKP didn’t invest in repairing the degenerated
track. This led to the closure of the railway in 1959.

Another hope of Polish State Railways was to use model railways to train their future work-
force. Therefore the Railways Institute was delighted when a Warsaw company of the state owned
local industry announced the production of a model railway set featuring the modern Swedish
multiple unit EW 54 in 1953. Unfortunately, the poorly equipped factory did not put much effort
in the production of technical toys. The shabby quality of the train set suited neither for play nor
for training purposes. Model railways became more and more difficult to obtain in the People’s
Republic of Poland. Most of them where imported from the German Democratic Republic. In
1987, a private toy producer near Warsaw managed to supply the market with a model of a freight
carriage. Apart from that Polish railway enthusiasts where mainly left on their own.

Overall, Polish State Railways often did not receive the support and the staff they needed to
provide an effective transport system that suited the economy and the people in socialist Poland.

Nach dem Zweiten Weltkrieg sahen sich die Polnischen Staatshahnen (PKP) mit einem
starken Anstieg des Verkehrsaufkommens, sowohl im Giiter- als auch im Personenverkehr kon-
frontiert. In dieser Situation wiinschte sich die Leitung der Staatshbahn eine flichendeckende
Elektrifizierung, sowie moderne elektrische Lokomotiven und Triebwagen. Am wichtigsten fiir
eine schnelle Entwicklung der Eisenbahnen waren hoch motivierte, gut ausgebildete Eisenbahn-
er. In der sozialistischen Planwirtschaft gestaltete es sich jedoch schwierig, solche Mitarbeiter zu
finden. Die Beschaftigen wechselten ihre Arbeitsstelle haufig, um mehr Lohn oder bessere Arbe-
itsbedingungen zu erhalten. Dariiber hinaus kdmpften die PKP fiir eine hohere Arbeitsdisziplin
ihrer Mitarbeiter. Die Staatshahnen warben mit iiberdurchschnittlich hohen Sozialleistungen
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inklusive eines fritheren Renteneintritts um hochqualifizierte Mitarbeiter und ein hohes Ansehen
als attraktiver Arbeitgeber. In dieser Situation erschien das in der Sowjetunion erprobte piadago-
gische Konzept der Polytechnisierung als willkommene Moglichkeit, frithzeitig motivierte Mitar-
beiter zu gewinnen. Diesem Ansatz entsprechend unterhielten viele Staatsbahnen in den sozial-
istischen Landern sogenannte Kinder- oder Pioniereisenbahnen. Hier erlernten Schulkinder auf
spielerischem Weg viele Tatigkeiten der unterschiedlichsten Eisenbahnberufe. Zu den erfolg-
reichsten Bahnen dieser Art zidhlte die Dresdner Pioniereisenbahn, die heute als Parkeisenbahn
weiterhin in Betrieb ist. Auch in der Volksrepublik Polen fuhren einige Kindereisenbahnen. Die
bekannteste davon wurde im Jahr 1952 fiir die sogenannte Kinderrepublik in Podgrodzie an der
Ostsee gebaut. Die Polnischen Staatsbahnen stellten das Personal und den Wagenpark fiir die
kleine Bahn zur Verfiigung. Obwohl die Eisenbahn zur groRten Attraktion der gesamten Kinder-
republik wurde, trugen die PKP nicht zur Sanierung der Gleisanlagen bei. Dies fithrte zur Still-
legung der Kindereisenbahn.

Ein anderer Traum der Polnischen Staatsbahnen war die Nutzung von Modelleisenbahnen
zur Ausbildung ihrer Mitarbeiter. Dementsprechend freute sich das Institut fiir Eisenbahnwesen,
als die Hauptstddtischen Betriebe fiir Draht- und Blecherzeugnisse im Jahr 1953 ein Modellei-
senbahnset mit dem Triebwagen EW54 der PKP ankiindigten. Ungliicklicherweise eignete sich
das Modell aufgrund seiner schlechten Verarbeitungsqualitit weder als Spielzeug noch fiir
Trainingszwecke. Auch spiter gelang es in der Volksrepublik Polen nicht, eigene Modelleisen-
bahnen herzustellen. Daher wurden diese meist aus der DDR importiert. Erst im Jahr 1987
brachte ein privates Spielzeugunternehmen aus der Nahe von Warschau ein Modell eines Kohle-
wagens der PKP auf den Markt.

Zusammenfassend erhielten die Polnischen Staatshahnen weder die Ausstattung noch das
Personal, was fiir den Betrieb eines optimal funktionierenden Eisenbahnsystems in der Volksre-
publik Polen nétig gewesen wire.

Slowa kluczowe: PRL, Polskie Koleje Panstwowe, przemyst terenowy, Human Resources, Po-
litechnizacja, kolejki dzieciece, zabawki, PIKO, modelarstwo kolejowe

Keywords: Polish State Railways, People’s Republic of Poland, children railways, toys, model
railway, recruiting, Human Resources, socialist economy, soviet education

Stichworte: Volksrepublik Polen, Polnische Staatsbahnen, Arbeitswelt, Industrie, Pioniereisen-
bahnen, Kindereisenbahnen, Polytechnisierung, Sowjetunion, DDR, Spielzeug, Modelleisen-
bahnen, Human Resources, Fachkriftesicherung

Daniel Bohme, doktorant.

364



Tomas Nigrin'
Thlumaczenie Krzysztof Sitarz

Kontakty transportowo-
-polityczne miedzy Kolejami
Czechoslowackimi a Polskimi
Kolejami Pafistwowymi w latach
siedemdziesigtych

1 osiemdziesigtych XX w.:
bratnia wspolpraca czy ochrona
wlasnych interesow?

Wstep

Po zakonczeniu Il wojny swiatowej kolej przezywata szczytowy okres swoje-
go rozwoju, ale stopniowo coraz wieksza role odgrywac zaczynat transport dro-
gowy, stajac sie konkurencjg dla pociggéw. W tych czasach transport kolejowy
byl ponadto czyms innym w zachodniej i we wschodniej czg$ci Europy. W dru-
giej potowie lat czterdziestych XX w. w Czechostowacji i w Polsce wladze prze-
jely partie komunistyczne, oba kraje zostaly czescig tzw. bloku wschodniego.
Ideologia polityczna wptyneta na zmiany w sferze ekonomicznej - do minimum
ograniczona miata by¢ mozliwos¢ prowadzenia prywatnej dziatalnosci gospo-
darczej, za$ gospodarka panstwa byta centralnie planowana. Cechg charaktery-
styczng gospodarek Europy Wschodniej funkcjonujacych w taki sposéb stata
sie dominacja przemystu ciezkiego. Do jego rozwoju niezbedne byto zapewnie-
nie - po pierwsze — duzych objetosciowo transportéw wegla, a takze — po drugie
- mozliwo$ci przewozu wyprodukowanych wyrobé6w. W obu krajach to wtasnie
byto zadaniem transportu kolejowego, ktéry jako jedyny byt w stanie sprostac
tak duzemu zapotrzebowaniu na przewodz towaréw.

1 Tomas Nigrin, Wydziat Nauk Spotecznych, Uniwersytet Karola w Pradze, Smetanovo nabiezi
6, Praga 1. Tekst powstal w ramach projektu Czeskiej Agencji Grantowej: 16-10625S.



I wojna $wiatowa zmienita sytuacje geopolityczng Europy Srodkowej, dlate-
go obydwa kraje musialy na nowo zdefiniowa¢ wzajemne relacje w zakresie
transportu. Ze wzgledu na dtugo$¢ granicy, blisko$¢ obszaréw przemystowych
w regionie $laskim, a takze eksport surowcow i towaréw, wspélpraca w branzy
kolejowej byta kwestia kluczowq. Oba kraje, jak juz wspomniano, nalezaty do
bloku wschodniego; oprocz nawigzywania stosunkéw bilateralnych, uczestni-
czyly w dziataniach multilateralnych, integrujacych gospodarki panstw wschod-
nioeuropejskich, czego przyktadem moze by¢ dziatalnos¢ Rady Wzajemnej Po-
mocy Gospodarczej (CoBéT akoHOMIYeckoi B3auMonomouiyu, RWPG) badz
- w dziedzinie transportu - Organizacji Wsp6tpracy Kolei (Opranusanus
COTPYAHHUYECTBA 3eJie3HbIX gopor, OSZD), ktéra od poczatku swego istnienia
miata siedzibe w Warszawie. Mimo to, wspdtpraca kolejowa, szczegdlnie w la-
tach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych XX w., nie byta tak bezproblemowa,
jak mozna by tego oczekiwa¢ od zaprzyjaznionych panstw. Spojrzenie na wybra-
ne problemy, ktére te dwa kraje postrzegaty zupetnie inaczej, pozwoli blizej po-
zna¢ charakter dwczesnych stosunkéw transportowo-politycznych oraz sposoby
rozwigzywania analizowanych sporéw.

Skoncentruje sie na dwoch najwazniejszych kwestiach, ktore w ramach kon-
taktow bilateralnych staty sie przedmiotem negocjacji miedzy Czechostowacjq
a Polska: chodzi¢ bedzie zatem o problematyke proponowanych zmian w tary-
fach tranzytowych z Montreux, prowadzacych do powaznego konfliktu trans-
portowo-politycznego miedzy obu krajami; druga kwestia to zwiekszanie prze-
pustowosci sieci Kolei Czechostowackich (éeskoslovenské stdatni drdhy, CSD),
co umozliwi¢ miato wzrost polskiego tranzytu do potudniowo-wschodniej cze-
$ci Europy oraz na Batkany. Rekonstrukcja sposobéw komunikowania sie i roz-
wigzywania probleméw moze pomoc zrozumieé, jak naprawde dziatat mecha-
nizm negocjacji, a takze przyblizy¢ nas do odpowiedzi na pytanie, czy w sprawach
transportu oba panstwa kierowaly sie bardziej ,bratnia wspodtpracy”, czy tez
raczej twardo bronity swoich intereséw narodowych.

Tekst sktada sie z trzech gtéwnych czesci: pierwsza z nich jest opisem rozwo-
ju czechostowacko-polskich stosunkéw transportowo-politycznych po II wojnie
$wiatowej, obejmuje tez powstanie wspolnej, Czechostowacko-Polskiej Komisji
Transportowej. Druga czeé¢ to studium przypadku — dotyczy konwencji z Mon-
treux, od konca lat czterdziestych XX w. regulujacej warunki tranzytu, ktéra -
jak sie nastepnie okazato — byta dla Polski skrajnie niekorzystna. Polska wielo-
krotnie prébowata zabiega¢ o zmiany w postanowieniach, przynajmniej
w ramach Europy Wschodniej; w tej czesci skupie sie konkretnie na przetomie
lat sze$édziesiatych i siedemdziesigtych XX stulecia. Trzecia cze$¢ rowniez be-
dzie studium przypadku, gdzie analizie poddany zostanie proces rozwigzywa-
nia probleméw zwiazanych z ewentualng reaktywacjq kolejowego przejscia gra-
nicznego Lupkow - Medzilaborce, na czym Polsce ogromnie zalezato, gdyz
pozwolitoby to na zwigkszenie ilosci towaréw przewozonych tranzytem przez
Czechostowacje.
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Niniejsza tematyka jest cze$cig badan nad wzajemnymi relacjami, ktére do
tej pory nie zostaly omowione w pracach naukowych. Oprocz tytutéw dotycza-
cych historii kolei traktowanej cato$ciowo, siega¢ bede przede wszystkim do
zrédet archiwalnych. Najwazniejszym Zrédlem sa niewatpliwie zbiory poswig-
cone dziatalnosci Czechostowacko-Polskiej Komisji Transportowej, dostepne
w Archiwum Narodowym Republiki Czeskiej (Ndrodni archiv), bedace czescia
zbioréw Federalnego Ministerstwa Transportu. Wspomniane zbiory zawieraja
materialy i protokoly z posiedzen komisji, przygotowywane zawsze w dwoch
wersjach jezykowych dla obu delegacji narodowych. Powigzane z nimi doku-
menty zaangazowanych wydzialéw Ministerstwa Transportu, niekiedy tez CSD,
nie mogly zosta¢ wykorzystane do badan, poniewaz nie sa jeszcze uporzadko-
wane. Materialy uzupetniajace pochodza z obrad prowadzonych na najwyzszym
szczeblu w Federalnym Ministerstwie Transportu, z kolegiéw i narad organizo-
wanych przez ministra, podczas ktorych omawiano kluczowe dla resortu kwe-
stie i podejmowano decyzje.

Czechoslowacko-polskie stosunki kolejowe

I wojna $wiatowa wyraznie zmienita przebieg granic w Europie Srodkowej,
co doprowadzito do znacznego wydtuzenia tej czechostowacko-polskiej, na kt6-
rej znajdowato si¢ kilka kolejowych przejs¢ granicznych. W ten sposéb Polska
stala sie waznym, pétnocnym sasiadem Czechostowacji, oba kraje potaczyto
wiele linii kolejowych (w tym tych pierwotnie niemieckich). Przeobrazenia poli-
tyczne, obejmujace po obydwu stronach granicy zmiany w strukturze narodo-
wosciowej i systemach gospodarczych, prowadzily do rozpadu szeregu kontak-
tow w zakresie transportu. Czechostowacko-polskie stosunki transportowe
musiano zatem po 1945 1. w duzej mierze na nowo okresli¢. Wielko$¢ przewo-
z6w towarowych obu krajéw szybko rosta, na drodze do politycznej stabilizacji
wzajemnych relacji pojawialy sie jednak przeszkody, poniewaz wciaz zywe byto
wspomnienie krétkiej wojny o Slask Cieszyniski z 1919 r., gdzie oprocz zasobow
wegla wazng role odgrywata linia kolejowa taczaca ziemie czeskie ze Stowacja;
pamietano ponadto o polskich krokach podjetych wobec zagrozonej Czechosto-
wacji jesienig 1938 r.

Po 1945 r., w nowych warunkach geopolitycznych, powoli zaczela sie ryso-
wac wspélpraca dwu krajow, ktore staly przed olbrzymim zadaniem powojennej
odbudowy. Wtasnie dlatego, ze wzgledu na niecierpiacy zwloki interes obu
stron, w pierwszej kolejnosci doj$¢ miato do ,,normalizowania sie” sfery gospo-
darczej. Polski okreg przemystowy, zlokalizowany na Gérnym Slasku, owocnie
wspdtpracowal z czechostowackim okregiem morawsko-§laskim jeszcze przed
zawarciem wzajemnych umoéw. Pierwsze dwa lata po wojnie obfitowaly w liczne
niejasno$ci o charakterze politycznym czy tez drobne przygraniczne spory, ktore
jednak rozstrzygnieto poprzez zawarcie Uktadu o przyjazni i wzajemnej pomocy
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miedzy Rzeczgpospolitq Polskq a Republikq Czechostowackq?. Rozwigzywanie
probleméw politycznych szto w parze z odblokowywaniem wspétpracy gospo-
darczej na najwyzszym, bilateralnym poziomie. ,,Normalizacja” wzajemnych
stosunkéw handlowych osiggneta apogeum w 1947 r., kiedy podpisana zostata
- w obecnosci czechostowackiego ministra handlu zagranicznego Huberta Rip-
ki oraz polskiego ministra przemystu i handlu Hilarego Minca - Konwencja
o0 zapewnieniu wspétpracy gospodarczej®. Rozwoj kontaktéw transportowych
nalezat do priorytetéw zawartych w tej umowie, zwracano uwage na maksymal-
ny rozwdj wzajemnej wymiany dobr i Swiadczen i maksymalne wykorzystanie
dwustronnych mozliwosci komunikacyjnych w zakresie przywozu, wywozu
i tranzytu, a to na lgdzie, morzu, rzekach i w powietrzu*.

Organem wykonawczym czechostowacko-polskiej wspdtpracy zostata — co
wynikato z podpisanego uktadu - Rada ds. Wspétpracy Gospodarczej Polsko-
-Czechostowackiej, ktdorej organami pomocniczymi byly mieszane komisje ro-
bocze, a jedna z nich zajmowata si¢ transportem. W ciggu nastepnej dekady
kontakty transportowe stanowity czes$¢ programu wzajemnej wsp6tpracy gospo-
darczej. Na stosunki transportowo-polityczne rzutowaty dwie konkretne kwe-
stie, czyli eksploatacja dwoch waznych dla Czechostowacji odcinkéw tzw.
uprzywilejowanych linii, przechodzgcych przez terytorium sgsiedniego kraju:
Hradek nad Nisou — Zytawa i Jind¥ichovice ve Slezsku — Mikulovice. Chodzito
o taczniki istotne z czechostowackiego punktu widzenia, poniewaz byly nie-
zmiernie wazne dla przygranicznych regionéw - jesionickiego i cypla frydlandz-
kiego. Natomiast z polskiego punktu widzenia wspomniane linie pozostawaty
bez znaczenia, w dodatku niekiedy brakowato powigzania z polska siecig kole-
jowa (linia kolejowa Hradek nad Nisou — Zytawa). W pierwszym przypadku do
rozwigzania doszto w 1949 r.5, w drugim za$, po krotkiej eskalacji napiecia
politycznego bezposrednio po zakoniczeniu Il wojny §wiatowej®, zawarto poro-
zumienie w 1948 r.” Problemy rozwigzane zostaly stosunkowo szybko, jednak
rozwoj zdarzen wskazywat na to, iz dialog w sprawach dotyczacych transportu
nie bedzie nalezat do najtatwiejszych.

2 Uktlad o przyjazniiwzajemnej pomocy miedzy Rzeczpospolitq Polskq a Republikq Czechostowac-
kaq, nr 154/1947 DzU, https://www.slov-lex.sk/pravne-predpisy/SK/ZZ/1947/154/19470901.
html, 27.02.2017.

3 K Koralkova, O zrodu ceskoslovensko-polského spojeneckého svazku, https://mv.iir.cz/article/
view/487/520, 27.02.2017, s. 11.

4 Rozporzadzenie rzadu, ktore weszto tymczasowo w zycie: Konwencja miedzy Rzeczpospolitq
Polskq a Republikq Czechostowackq o zapewnieniu wspétpracy gospodarczej, podpisana w Prad-
ze dnia 4 lipca 1947 r., nr 10/1948 DzU, https://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-10, 27.02.2017.
5 Uktad miedzy Rzeczpospolitq Polskq a Republikq Czechostowackq o uprzywilejowanym tran-
zycie kolejowym z Czechostowacji do Czechostowacji na odcinku Liberec — Varnsdorf przez Pol-
ske, 1949, http://isap.sejm.gov.pl/Download?id=WDU19510480351&type=2, 27.02.2017.

6 Zakdzand vdlka, Koktejl 2005/05, http://www.czech-press.cz/index.php?option=com_conte
nt&view=article&id=792:zakazana-valka, 27.02.2017.

7 Uktad miedzy Rzeczpospolitq Polskq a Republikq Czechostowackq o uprzywilejowanym tran-
zycie kolejowym z Czechostowacji do Czechostowacji przez Gtuchotazy, z dnia 12.11.1948, w:
,»Biuletyn Ministerstwa Spraw Zagranicznych” 2005, nr 45, DzU, http://www.esipa.cz/sbirka/
sbsrv.dll/sb?DR=SB&CP=2005m045, 27.02.2017.
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Do kompleksowych modyfikacji w bilateralnych stosunkach transportowo-
-politycznych doszto dopiero po podpisaniu nowego miedzynarodowego poro-
zumienia w sierpniu 1958 r.8 Zaktadato ono konieczno$¢ zmian w kwestiach
dotyczacych wykorzystania przejs¢ granicznych, w nawigzaniu do umowy za-
wartej miedzy czechostowackimi i polskimi zarzadcami infrastruktury kolejo-
wej, ktoéra to umowa byta czedcig porozumienia regulujacego przebieg granicy
panstwowej. Bilateralne kontakty czechostowackich i polskich zarzadcéw infra-
struktury kolejowej, a wlasciwie ministerstw odpowiedzialnych za transport,
byly bardzo intensywne. Podstawa wzajemnej zaleznos$ci transportowej obu
krajow byt szczegélnie wzmozony ruch tranzytowy. Przez polskie terytorium
przewozono do portdw morskich nad Battykiem czechostowackie produkty, tam
oraz z powrotem. Z kolei przez Czechostowacje przejezdzaly pociagi z wysyla-
nym na eksport polskim weglem - dzieki temu surowiec docierat zaréwno do
krajéw zachodnich, jak i- gléwnie — do poludniowych panstw zrzeszonych
w RWPG®.

Pod koniec lat pie¢dziesiatych XX w. na podstawie wspomnianej wyzej umo-
wy utworzono Stalg Czechostowacko-Polskg Komisje Transportowa, zajmujaca
si¢ bilateralnymi stosunkami dotyczacymi transportu. Nowo powstata komisja
sktadata sie z 10 reprezentantéw kazdej ze stron. Zasiadali w niej regularnie
przedstawiciele ministerstw transportu, ministerstw majacych w gestii handel
zagraniczny, przedstawiciele zarzadcéw firm przewozowych (PKP i CSD) oraz
reprezentanci wydziatéw handlowych ambasad. Cho¢ komisja zajmowala sie
wszystkimi rodzajami transportu, to dominowaly jednak tematy zwigzane
z transportem kolejowym. Rozmowy dotyczyly przede wszystkim ptynnosci
przewozu towaréw miedzy obu krajami, wiacznie z problematyka kontrolowa-
nia wyznaczonych limitéw, poprawy standardéw i poziomu kultury osobistej
w przewozach pasazerskich badz wzajemnego wypozyczania wagonow.

Zatrzymajmy si¢ teraz i przeanalizujmy dwa przypadki, ktére sq przyktada-
mi spraw, jakimi na poziomie bilateralnym zajmowano sie¢ podczas dyskus;ji na
posiedzeniach Czechostowacko-Polskiej Komisji Transportowe;.

Studium przypadku: Oplaty przewozowe z Montreux

Po 1945 r. Czechostowacji i Polsce udawato sie stopniowo rozwiazywaé
wszystkie problemy transportu kolejowego, do czego przyczynily si¢ prowadzo-
ne wtedy dwustronne rozmowy specjalistow. Jednak w potowie lat sze$¢dziesia-
tych XX w. Czechostowacko-Polska Komisja Transportowa natrafita na pro-
blem, ktérego nie byla w stanie rozwigza¢ na swoim szczeblu, a wiec

8 Przepis nr 59/1958 Dz.U. Rozporzqdzenie ministra spraw zagranicznych w sprawie Uktadu
miedzy Republikq Czechostowacka a Rzeczpospolitq Polskq o wzajemnym transporcie kolejowym,
28 sierpnia 1958 r., http://www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-56, 27.02.2017.

9 Narodowe Archiwum Republiki Czeskiej (dalej: NA RCz), Protokél z XXII obrad Statej Cze-
chostowacko-Polskiej Komisji Transportowej, ktére odbywaty sie¢ w dniach 25-28 marca 1975 r.
w Otomuncu, sygn. NA RCz FMD, Mezinaro, M1-43 Posiedzenia Ministerstw Transportu Cze-
chostowacji i Polski.
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w rozstrzygniecie musieli sie zaangazowa¢ wysoko postawieni politycy z obu
panstw. Tym punktem zapalnym byty zapisy konwencji z Montreux, ktora doty-
czyta przewozu towaréw przez terytorium obcego panstwa; w krajach bloku
wschodniego wlasnie Polska nie zgadzata si¢ z postanowieniami tej konwencji.
Wedlug przepiséw (tzw. taryfa kolejowa z Montreux), zatwierdzonych na mie-
dzynarodowej konferencji w 1949 r., cene za tranzytowy przewdz towaréw ko-
leja uiszcza sie zaangazowanym (czyli tranzytowym) zarzadcom infrastruktury
kolejowej; dokonywac tego nalezy w walucie odbiorcy, dlatego ze przew6z rozu-
miano jako ustuge wlasnie na rzecz odbierajacego. Jak si¢ p6zniej okazato, we-
wnatrz bloku wschodniego zapis ten zaczat by¢ traktowany jako wyjatkowo ko-
rzystny dlakrajow, przezktore przebiegal tranzytz innych wschodnioeuropejskich
panstw na Zachoéd. Za przew6z towaréw przyjmowaly one bowiem platnosci
w zachodnich walutach, ktérych w gospodarkach centralnie planowanych bra-
kowato. Sposréd panstw bloku wschodniego, w najkorzystniejszym potozeniu
— jezeli chodzi o pobieranie optat tranzytowych w zachodnich walutach - byly
przede wszystkim Czechostowacja i Wegry:

Od poczatku integracji gospodarczej w ramach bloku wschodniego, Polska
starata si¢ zmieni¢ owe postanowienia. W latach pigédziesiatych XX w. kilka-
krotnie wnioskowata o to, aby w przypadku tranzytu z bloku wschodniego na
Zaché6d wprowadzi¢ identyczny system, jaki 6wczeénie obowigzywat w trans-
porcie migdzynarodowym miedzy krajami OSZD. Pod uwage nalezatoby zatem
wziaé wprowadzenie clearingu, wzajemnego zaliczania wptat, w formie uiszcza-
nia $wiadczen w wymienialnym rublu. Dzieki temu Polska znalaztaby sie w wy-
raznie lepszej sytuaciji, zyskujac wigksze dochody w zachodnich walutach kosz-
tem krajow tranzytowych. Dlatego nie raz podnosita ten temat podczas posiedzen
RWPQG, gdzie w 1963 r. udalo sie jej przeforsowaé uchwate zaktadajacq opraco-
wanie nowych procedur taryfowych w bloku wschodnim. Przeciwko uchwale
natychmiast wystapit przedstawiciel Wegier, odmawiajac udziatu w jakichkol-
wiek negocjacjach. Zatwierdzony plan postepowania utknat jednak na gruncie
RWPG, a prace wyznaczonej do tego celu komisji nawet po kilku latach nie
przyniosty zadnych konkretnych rezultatéw, ktére datoby sie wdrozyé. W zwiaz-
ku z tym, iz wciaz wzrastal wyw6z towaréw z Polski w kierunku na Zachaéd,
omawiana kwestia stawata si¢ (gléwnie dla samej Polski) niebywale pilna. Wraz
z eksportem przybywato zachodnich walut, ktérymi ptacono za przewozy kole-
jowe, a ktdrych tez potem brakowato w gospodarce na zakup, np. technologii.

Polska zdecydowala si¢ wtedy na radykalny krok, majacy zmieni¢ dotych-
czasowy stan rzeczy. W 1966 r. polski rzgd wydal memorandum, w ktérym
wezwal do szybkiego znalezienia rozwigzania problemu. Strona czechostowac-
ka memorandum odrzucita, wskazujac na przystugujace jej prawo do kierowa-
nia sie¢ zasadami z Montreux, przyjetymi na szczeblu miedzynarodowym.
Wspomniano réwniez o tym, ze ta sama zasada dziata chocby w przypadku
tranzytu kolejowego przez Polske, zwlaszcza w kierunku z poludnia na pot-

370



noc'®. Po ogtoszeniu memorandum doszto do wymiany korespondencji miedzy
premierami, Jozefem Cyrankiewiczem i Jozefem Lenartem!. Rok p6Zniej Cze-
chostowacja odwotata swdj udziat w wyzej wspomnianej grupie roboczej maja-
cej na celu wyré6wnanie cen za przewozy, a tym samym wszelkie pertraktacje
zdawaty sie zmierza¢ do konca bez zadnego oddzwieku.

Z perspektywy czechostowackiej, biorac pod uwage inwazje radziecka
z 1968 r., temat na jaki$§ czas przestat by¢ w centrum zainteresowania i prak-
tycznie nikt sie nim nie zajmowatl. Dyskusje o optatach taryfowych na nowo
rozgorzaty w 1970 r.,, kiedy zajela si¢ nimi komisja transportowa, a potem takze
ministrowie transportu. Ponownie bez efektéw, stanowiska obu stron byly dia-
metralnie r6zne. Co wigcej, dochéd za polski tranzyt w walutach wymienialnych
byt dla strony czechostowackiej dos¢ istotny. Tabele 1 i 2 pokazuja, ze dochéd
Czechostowacji z tranzytu z Polski stanowit niemal 65% wszystkich dochodéw
dewizowych pochodzacych wtasnie z tranzytu. Byty to wysokie sumy, wiec trud-
no sie dziwié, ze Czechostowacja nie chciata sie tatwo poddac.

Tabela 1. Przeglad przychodéw (CSD w walutach wymienialnych krajow kapita-
listycznych i Jugostawii za transport z Polski do krajoéw kapitalistycznych i Jugostawii
(w tys. koron dewizowych)

Kraj 1969
Austria 24 267
RFN 1673
Szwajcaria 481
Wiochy 3713
Jugostawia 5329
Razem 35463

Zrédto: Archiwum Narodowe Republiki Czeskiej. Materiat z posiedzenia rzadu: Propozycja
stanowiska wobec wymagania strony polskiej w sprawie zmiany sposobu uiszczania kosztow
tranzytu towaréw koleja z PRL przez terytorium CSRS do krajow kapitalistycznych, 12 lutego
1971 r., Sygn. NA RCz, FMD, Mezinaro, M1.

10 NA RCz, Memorandum z IV obrad Komitetu Wykonawczego na temat zmiany sposobu roz-
liczania optat za transport przesytek w handlu zagranicznym przez terytoria pafistw Rady do kra-
jow kapitalistycznych, Dokument z uwagami strony czechostowackiej, Przektad listu premiera
PRL, 18 lutego 1966 r., sygn. NA RCz, FMD, Mezinaro, M1-43 Posiedzenia Ministerstw Trans-
portu Czechostowacji i Polski.

11 NA RCgz, List J. Cyrankiewicza do J. Lenarta z dnia 19 lutego 1966 r., wraz z odpowiedzia,
sygn. NA RCz, Prezydium partii komunistycznej UV KSC 1966-1970, 1261/0/5, teczka 20, po-
prawki 21/5, OdpowiedZ na memorandum rzadu PRL w sprawie uchwaty z IV obrad Komitetu
Wykonawczego RWPG na temat zmiany sposobu rozliczania optat za transport tranzytowy towa-
réw przez terytoria panstw cztonkowskich Rady do krajow kapitalistycznych, 12 stycznia 1967 r.
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Tabela 2. Przeglad przychodéw CSD w walutach wymienialnych krajow kapitali-
stycznych i Jugostawii za transport z Bulgarii, Wegier, Niemieckiej Republiki Demokra-
tycznej i Rumunii (w tys. koron dewizowych)

Kraj 1969
Butgaria 2202
Wegry 16 300
NRD 18 333
Rumunia 17 683
Razem 54 598

Zrédto: Archiwum Narodowe Republiki Czeskiej. Materiat z posiedzenia rzadu: Propozycja
stanowiska wobec wymagania strony polskiej w sprawie zmiany sposobu uiszczania kosztow
tranzytu towaréw koleja z PRL przez terytorium CSRS do krajow kapitalistycznych, 12 lute-
201971 r., Sygn. NA RCz, FMD, Mezinaro, M1.

Problemu bardzo dlugo nie udawalo sie rozwigza¢ na poziomie multi-
lateralnych spotkan, co spowodowato, Zze klopoty mialty wptyw na ksztatt
wzajemnych kontaktow obu krajow, konkretnie za$ na brzmienie cyklicznie
sporzadzanego bilateralnego protokotu transportowego. W latach 1970-1974
nastapit dtugi okres kontaktéw bez uméw w transporcie towarowym, poniewaz
Polska odmoéwilta podpisania regularnej piecioletniej umowy o wspélpracy
dotyczacej tranzytu. Czechostowacja starata sie zrobi¢ wszystko, aby nadal
obowigzywata konwencja z Montreux, ktora gwarantowata najkorzystniejsze
finansowo rozwigzanie zaistniatej sytuacji. Gdyby ponadto Polsce udato sie
wprowadzi¢ jakie§ zmiany, pozostate kraje mogtyby domaga¢ sie podobnych
zapisow, mogacych doprowadzi¢ do kolejnych, wyraznych strat gospodarczych?.

Intensywne negocjacje z Polska trwaty az do 1973 r., kiedy okazato sie, ze
w interesie publicznym jest zakoniczenie stanu zawieszenia, czyli okresu bez
podpisanych uméw transportowych. W konicu udato sie osiagna¢ to, iz mozna
byto oddzieli¢ rozmowy na temat Uktadu miedzy Czechostowackq Republikq
Socjalistyczng a Polskq Republikq Ludowaq o wspétpracy w kwestii tranzytu do
1990 roku od rozmoéw odnoszacych sie do postanowien taryfowych konwencji
z Montreux. Do zawarcia pierwszego ze wspomnianych ukladéw doszto osta-
tecznie 21 lutego 1974 r.'® Pod koniec lat sze$édziesiatych XX w. powiodto si¢

12 NA RCz, Zawarcie uktadu migdzy CSRS a PRL o wspétpracy w ramach tranzytu towaréw
z obu panstw do roku 1990, 15 pazdziernika 1973 r., sygn. NA RCz, Prezydium partii komu-
nistycznej UV KSC teczka 95, poprawki 94/3, Prezydium UV KSC 1971-1976, 1261/0/6.

13 NA RCz, Uktad miedzy rzqdem Czechostowackiej Republiki Socjalistycznej a rzqdem Polskiej
Republiki Ludowej o wspdétpracy w ramach tranzytu towaréw z obu paristw do roku 1990, DzU,
http://ftp.aspi.cz/opispdf/1974/017-1974.pdf, 27.02.2017.
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bowiem Polsce uzyska¢ pomoc Czechostowacji podczas proby wprowadzenia
zmiany kolejowej taryfy tranzytowej w krajach RWPG. Rezultatem obrad Komi-
tetu Wykonawczego RWPG miato by¢ wprowadzenie taryfy dotyczacej optaty za
wynajem wagonéw w przewozach tranzytowych, ktéra uwzgledniata rabat
w wysokosci 7%. Wegrzy — podobnie jak w przypadku debaty o Montreux — nie
wrzieli udziatu w negocjacjach, zgtaszajgc jednoczesnie prosbe, by sformutowa-
ne postanowienia nie dotyczyly ich kraju. Przedstawiciel Wegier w Komitecie
Wykonawczym RWPG powiedzial wtedy: Prosze o wstrzymanie obowiqzywania
uchwat w tej sprawie dla Wegierskiej Republiki Ludowej, poniewaz sposéb reali-
zacji tychZe zapiséw, proponowany przez poszczegolne kraje, nie zapewnia wza-
jemnych korzysci. Poza tym, Wegry nie zamierzajq zabraniaé¢ krajom, ktore
uznajq to za wtasciwe, przylqczenia sie do wspolnego wprowadzania w zZycie
podjetej uchwaty.

Polsce udato sie zatrzymac na posiedzeniu reprezentacje Czechostowacji, dla
ktorej i tak jakakolwiek zmiana byla nie do zaakceptowania, poprzez podpisa-
nie tajnej [sic!] umowy. Umowa ta zwiekszata wysoko$¢ rabatu w przypadku
uzgodnionego wspélczynnika korekcyjnego z tytutu optaty za wynajem wago-
néw w transporcie tranzytowym polskich towaréw do Jugostawii i krajow kapi-
talistycznych o 17,5%. W stanowisku rzadu czechostowackiego wyraznie wy-
brzmiato, ze bez tego wtasnie rabatu Czechostowacka Republika Socjalistyczna
nie uczestniczytaby w uktadzie, gdyz przyniostoby to straty i prawdopodobnie
nie dosztoby do podpisania umowy o podwyzszonych wspétczynnikach miedzy
pozostatymi paristwami RWPG'. W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze Czecho-
stowacja konsekwentnie blokowata wszelkie rozmowy na temat ewentualnych
zmian taryfy z Montreux — zaréwno wewnatrz RWPG, jak i w pozostatych mul-
tilateralnych instytucjach, cho¢by OSZD czy Miedzynarodowej Unii Kolejowej
(Union Internationale des Chemins de fer, UIC). Je$li chodzi o te drugg instytu-
cje, to fakt ten przywotywany byt jeszcze w pierwszej polowie lat osiemdziesia-
tych XX w. jako jeden z argumentéw, dlaczego Czechostowacja powinna zabie-
ga¢ o stanowisko prezesa UIC'®.

Z punktu widzenia Polski, delikatna kwestia taryfy tranzytowej nie naruszyta
status quo, jakakolwiek zmiana stawiataby strong¢ czechostowacka w nie-
korzystnym potozeniu. Ta zatem nie mogta do tego dopuséci¢ i odtracata wszelkie
préby polskiej strony, zwigzane z rewizja dotychczasowych ustalen. Swiadczy
o tym protokot ze spotkania czechostowackiego i polskiego ministra transportu,

14 NA RCz, Oswiadczenie Wegierskiej Republiki Ludowej wygloszone podczas 22. obrad Ko-
mitetu Wykonawczego RWPG, 1971 r., sygn. NA RCz, FMD, Mezinaro, M1-43 Posiedzenia Mi-
nisterstw Transportu Czechostowacji i Polski.

15 NA RCz, Proponowane stanowisko wobec wymagania strony polskiej w sprawie zmiany
sposobu uiszczania kosztéow tranzytu towaréw koleja z PRL przez terytorium CSSR do krajow
kapitalistycznych, Materialy przygotowane na obrady rzadu CSRS, 12 lutego 1971 r., sygn. NA
RCz, FMD, Mezinaro, M1-43 Posiedzenia Ministerstw Transportu Czechostowacji i Polski.

16 NA RCz, Wiadomos$¢ o wyborze Kolei Czechostowackich do roli przewoznika kolejowego
reprezentujacego Miedzynarodowy Zwiazek Kolei (UIC) w okresie prezydencji w latach 1983-
1984, Federalne Ministerstwo Transportu, 1982 r, sygn. NA RCz, FMD, Mezinaro, M9 CSD
w UIC.
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ktore odbyto sie w kwietniu 1989 r.: Rozmowy toczyty sie w przyjaznej i petnej
otwartosci atmosferze, jednak strona polska zaczela roztrzqsa¢ wszystkie
problematyczne i powracajgce w ostatnich latach kwestie, aby uzyskac dla siebie
korzysci ekonomiczne, zwltaszcza w temacie optat przewozowych za transport
do krajow trzecich'. Czechostowackie interesy gospodarcze w tym przypadku
wyraznie zwyciezyly i nie doszto wtedy do wiekszych zmian.

Studium przypadku II: Przej$cie graniczne Lupkéw - Medzilaborce

Drugie studium przypadku koncentruje sie na negocjacjach dotyczacych po-
nownego otwarcia kolejowego przej$cia granicznego Lupkéw — Medzilaborce,
w kontekscie zwiekszajgcego sie polskiego eksportu (przede wszystkim wegla)
do krajow lezacych w potudniowo-wschodniej Europie, a takze silnie odczuwa-
nego przecigzenia czechostowackiej sieci kolejowej. Kolejowe przejscie granicz-
ne Lupkéw — Medzilaborce lezy w Karpatach, na gérzystym terenie, charaktery-
zujacym sie duzym nachyleniem toru. Swego czasu byt to dwutorowy tacznik
o duzym znaczeniu w ramach Austro-Wegier, po ktérych rozpadzie juz nigdy
nie pelit tak znaczacej roli. Podczas ostatnich walk II wojny $wiatowej linia
kolejowa zostala mocno uszkodzona, potem - wiosng 1945 r. — prowizorycz-
nych napraw dokonata armia radziecka (linie przebudowano na szerokotoro-
wa). Po odbudowie uszkodzonego tunelu granicznego linia byla jeszcze przez
kilka miesiecy eksploatowana, natomiast w 1946 r. zostata zamknieta. Od tego
czasu jej czechostowacki odcinek oznaczony byt jako linia szczegélnego zainte-
resowania i zaktadane byto ponowne otwarcie tej linii’s.

Szansa na uruchomienie polaczen pojawita si¢ wlatach szesédziesiatych
XX w., gtownie dzieki wzrastajacemu eksportowi wegla z Polski. Od 1945 r.
przewozono coraz wieksze iloSci polskiego ,,czarnego zlota” do potudniowo-
-wschodniej cz¢éci Europy i na Batkany, ale wlasnie we wspomnianych latach
sze$édziesigtych natrafiano juz na ograniczenia przesylowe czechostowackiej
sieci kolejowej. Problem tzw. waskich gardel pojawiat sie glownie na polsko-cze-
chostowackich i czechostowacko-wegierskich przej$ciach granicznych i na po-
wigzanych z nimi odcinkach. W interesie polskiej strony lezalo zainicjowanie
usuwania owych ,waskich gardel“, poniewaz nie byto mozliwosci ominiecia
terytorium Czechostowacji. Od wschodu Czechostowacja sgsiadowata ze
Zwiazkiem Radzieckim, gdzie pociagi jezdzily po torze szerokim, a wiec towar
trzeba bytoby przeladowywa¢. Od zachodu z kolei sasiadami byly kraje zachod-
nioeuropejskie, gdzie optaty za przewdz nalezaty do bardzo wysokich, a tym
samym skierowanie pociagéw na trasy wiodgce przez te kraje bytoby wyjatkowo
niekorzystne. Rozwiazanie problemu nalezato zatem znalez¢ na terytorium Cze-
chostowacji.

17 NA RCz, Posiedzenie ministréw CSRS i PRL, 11-12 kwietnia 1989 r., sygn. NA RCz, FMD,
Mezinaro, M1.

18 NA RCz, Wprowadzenie do Protokotu o uruchomieniu przejscia granicznego Lupkéw-Med-
zilaborce, sygn. NA RCz, FMD, Mezinéro, Z 15 Przejscia graniczne.
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Na przeciazonych przej$ciach granicznych stopniowo wprowadzano ograni-
czenia i szukano najrézniejszych tras prowadzacych przez Czechostowacje, kt6-
rych przepustowo$¢ umozliwiata dodatkowa eksploatacje. Mimo to, rozwigza-
nia tego rodzaju nie byly zadowalajace — poszczegélne trasy réwniez miaty
swoje limity, natomiast nacisk na zwiekszanie objetosci transportow rést. Pol-
ska strona wysuneta wiec propozycje i przedtozyta ja do dyskusji na forum
Czechostowacko-Polskiej Komisji Transportowej w czasie, kiedy opisywany wy-
zej spor o taryfy przewozowe z Montreux osiagnat swoje apogeum. Pomyst po-
legat na uruchomieniu potgczenia, ktére korzystatoby z tacznika o normalnym
rozstawie szyn, prowadzacego z miejscowosci Cierna pri Cope (wspétczesna
polska nazwa to Czerna nad Cisg) w Czechostowacji, przez terytorium Zwiazku
Radzieckiego do Halmeu w Rumunii. Chodzito o wykorzystanie pozostatosci
przedwojennej czechostowackiej sieci kolejowej. Jednoczeénie doj$¢ miato do
reaktywowania zlokalizowanego najdalej na wschodzie przejscia granicznego
miedzy Polskg a Czechostowacja, czyli przejécia Eupkow — Medzilaborce. Zain-
teresowanie polskiej strony mozliwos$cia poprowadzenia przewozow w taki wia-
$nie sposdb, a takze reaktywowaniem wspomnianego przejécia granicznego,
byto olbrzymie. Wnioskom dotyczacym realizacji pomystu towarzyszyly oferty
przeprowadzenia niezbednych prac na terytorium czechostowackim, w okolicy
miasta Medzilaborce; Polska chciata aktywnie uczestniczy¢ w remoncie, wtacz-
nie z pokryciem czesci kosztéw catkowitych. Opréocz tego PKP zaoferowaly, iz
na catym czechostowackim odcinku zgodza si¢ na podwyzszenie stawki taryfo-
wej, a to ze wzgledu na wyzsze koszty eksploatacji; ewentualnie mogtoby tez
dojs$¢ do niespotykanego w tych czasach zapewnienia wtasnej trakcji (lokomo-
tyw) na obszarze Czechostowacji, co — podkreslmy — nie nalezato do standardo-
wych rozwigzan'®.

Na stopien zainteresowania Polski uruchomieniem przej$cia granicznego
wskazuje zapis z obrad Czechostowacko-Polskiej Komisji Transportowej, pod-
czas ktorych doszto do konfliktu miedzy dyskutujacymi stronami. Mozna zato-
zy¢, ze ze wzgledu na wieloletni spor o stawki przewozowe z Montreux, ktadacy
sie cieniem na czechostowacko-polskich stosunkach transportowo-politycz-
nych, podejscie czechostowackich uczestnikéw nie bylo zbyt aktywne réwniez
w przypadku pozostatych polskich postulatow: Ostatni akapit swojego stanowi-
ska polska strona formutuje w taki sposdb, ze kwestionuje zaangaZowanie stromny
czechostowackiej we wspdtprace w zakresie transportu kolejowego, zwtaszcza
wtedy, gdy chodzi o kwestie przewozu tranzytowego polskich towaréw w handlu
zagranicznym?°.

Strona czechostowacka przedtuzata negocjacje, poniewaz reaktywacja przej-
§cia wigzata si¢ z dodatkowymi kosztami na zwiekszenie przepustowosci
infrastruktury kolejowej we wschodniej czesci panstwa, a w efekcie niezbedne

19 NA RCz, Protokét z XXI obrad Statej Czechostowacko-Polskiej Komisji Transportowej, ktore
odbywaly sie w dniach 8-11 kwietnia 1974 r., sygn. NA RCz, FMD, Mezinaro, M1-43 Posiedze-
nia Ministerstw Transportu Czechostowacji i Polski.

20 Tamze.
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bylyby kolejne inwestycje?'. Ostatecznie jednak strona czechostowacka pozy-
tywnie odpowiedziata na polskie wymagania i w 1974 r. otwarto kolejowe przej-
$cie graniczne fupkéw - Medzilaborce, ktére wykorzystywane byto przede
wszystkim do transportowania coraz wiekszych ilosci polskiego wegla i koksu
do Rumunii??. Zdarzylo sie to w czasie, gdy spér o taryfy przewozowe z Mon-
treux byt na etapie stabilizacji i nalezato podja¢ takie kroki, by wykaza¢, ze we
wzajemnych kontaktach moze dojs$¢ do porozumienia.

Tabela 3. Przeglad wydajnosci przewozow kolejowych miedzy CSRS i PRL w latach
1973-1975 (w tonach)

1973 1974 1975
Eacanie praes praejécia 17962906 20336580 22897000
Péoc - potudnie 12395737 14468639 16011000
Potudnie - potnoc 5567169 5867941 6886 000
Z tego:
Wzajemna wymiana 5342000 5332000 5239000
towarow
PRL - CSRS 4211000 4178000 4011000
CSRS - PRL 1131000 1154000 1028000
Tranzyt polskich 8104700 10290600 11800000
towaréw przez CSRS
Tranzyt czechosto-
wackich towaréw 4436200 4713900 5858000
przez PRL

Uwaga: W Zrédle przejete zostaly dane z Protokotu z obrad przedstawicieli ministerstw zarza-
dzajacych transportem koeljowym, Szczyrk, 20-28 lutego 1975 1.

Zrédto: NA RCz, Protokét z XXII obrad Statej Czechostowacko-Polskiej Komisji Transporto-
wej, ktore odbywaly si¢ w dniach 25-28 marca 1975 r. w Otomuncu. sygn. NA RCz, FMD, Mezi-
naro, M1-43 Posiedzenia Ministerstw Transportu Czechostowacji i Polski.

Potoki przewozowe miedzy obu krajami, wtacznie z tranzytem, najlepiej zilu-
strue statystyczny przeglad wydajnosci transportowej. Pokazuje on z jednej stro-
ny stala wymiang towaréw, a jednoczes$nie wyrazny wzrost eksportu, przy czym
objetosciowo dominowat transport z Polski i chodzito w wiekszosci przypadkow
o wegiel oraz koks. Dzieki tabeli zobaczy¢ mozna takze, jak bardzo otwarcie
przejscia granicznego fupkéw — Medzilaborce wptynelo na iloé¢ przewozonych

21 NA RCz, Wprowadzenie do Protokotu o uruchomieniu przejscia granicznego Lupkow-Med-
zilaborce, sygn. NA RCz, FMD, Mezinéro, Z 15 Przejscia graniczne.

22 NA RCz, Protokét z XXII obrad Statej Czechostowacko-Polskiej Komisji Transportowej,
ktére odbywaty sie w dniach 25-28 marca 1975 r. w Otomuncu, sygn. NA RCz, FMD, Mezinaro,
M1-43 Posiedzenia Ministerstw Transportu Czechostowacji i Polski.
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towarow. Wzrost w latach 1973-1975 wynosil mniej wiecej 20%?23. Odblo-
kowanie ,,waskich gardetl” przyniosto oczekiwany efekt i umozliwito szybki roz-
woj eksportu do potudniowo-wschodnich krajow Europy:.

Zakonczenie

Negocjacje prowadzone przez Czechostowacko-Polskg Komisje Transporto-
wa 1 préby rozwiazania spornych kwestii dotyczacych transportu kolejowego
udowadniaja, ze relacje obu krajéw cechowato podejscie bardzo pragmatyczne.
Przypadek porozumienia taryfowego z Montreux dowodzi, ze Polska rozpoczeta
rozmowy na temat zmiany niekorzystnych dla niej zapisow, podejmujac dysku-
sje na forum RZPG. Z drugiej strony, Czechostowacja przez dwie dekady starata
sie — mozna powiedzie¢: pomys$lnie — przeciwdziala¢ wprowadzeniu tego typu
zmian. Doprowadzito to nawet do zgrzytéw w obopdlnych stosunkach na po-
czatku lat siedemdziesigtych XX w., kiedy przez kilka lat transport towarowy
odbywat sie bez uméw. Oba panstwa nie mogly sobie jednak pozwoli¢ na to, by
napiecie w relacjach trwato zbyt dtugo. Dobre relacje w dziedzinie transportu,
a przede wszystkim transportu kolejowego, byly kluczowe dla rozwoju wymiany
handlowej oraz eksportu jednego i drugiego kraju. Chociaz nie osiagnieto wtedy
porozumienia, to w polowie lat siedemdziesiatych XX w. kontakty transporto-
wo-polityczne ustabilizowaty sie.

Przyktad negocjacji w sprawie reaktywowania przej$cia granicznego Lup-
kéw-Medzilaborce pokazuje, w jaki sposob przeciwko sobie skierowane byly
interesy gospodarcze obydwu krajéow. Dla Polski otwarcie przejécia byto nad
wyraz wazne, bo umozliwiato zwiekszenie eksportu wegla; z kolei dla Czecho-
stowacji oznaczato to raczej komplikacje i koniecznos$¢ zainwestowania sporych
srodkéw w powiazane z projektem linie kolejowe. W tym przypadku jednak
obserwowali$émy wyrazne postepy, ktore zbiegly sie w czasie ze stabilizacjg
transportowo-polityczng w stosunkach miedzy Czechostowacja a Polska. Do tej
pory bowiem czechostowacka strona blokowata osiggniecie porozumienia.

Oba panstwa, Czechostowacja i Polska, funkcjonowaly w ramach gospodar-
czej struktury bloku wschodniego, byly sojusznikami. Przyktad transportu kole-
jowego pokazuje, iz w relacjach handlowych kierowaly sie wszakze przede
wszystkim wlasnymi interesami. Z zasady nie brano pod uwage takich rozwia-
zan, ktore bytyby ekonomicznie korzystne tylko dla partnera. Wyjatkowo deli-
katna kwestia okazaly si¢ przeplywy pieni¢zne tzw. walut wymienialnych.
Gtownie w tej sferze podjecie jakichkolwiek krokéw byto niezwykle trudne, dla-
tego ze tych wtasnie §rodkéw w gospodarkach bloku wschodniego brakowato.
Bardziej niz bratnia wspélnota przewazata obrona wlasnych interesow, zwlasz-
cza gospodarczych.

23 NA RCz, Protokét z XXII obrad Statej Czechostowacko-Polskiej Komisji Transportowej,
ktére odbywaly sie w dniach 25-28 marca 1975 r. w Otomuncu, sygn. NA RCz, FMD, Mezinaro,
M1-43 Posiedzenia Ministerstw Transportu Czechostowacji i Polski.
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Narodowe Archiwum Republiki Czeskiej.

Rozporzadzenie ministra spraw zagranicznych w sprawie Uktadu miedzy Republikq Czechosto-
wackq a Rzeczpospolitq Polskq o wzajemnym transporcie kolejowym, 28 sierpnia 1958 r., http://
www.zakonyprolidi.cz/cs/1958-56, 27.02.2017.

Rozporzadzenie rzadu, ktére weszto tymczasowo w zycie: Konwencja miedzy Rzeczpospolitq Pol-
skq a Republikq Czechostowackq o zapewnieniu wspétpracy gospodarczej, podpisana w Pradze
dnia 4 lipca 1947 1., nr 10/1948 DzU, https://www.zakonyprolidi.cz/cs/1948-10, 27.02.2017.
Uktad miedzy Rzeczpospolitq Polskq a Republikq Czechostowackq o uprzywilejowanym tranzycie
kolejowym z Czechostowacji do Czechostowacji na odcinku Liberec — Varnsdorf przez Polske,
1949, http://isap.sejm.gov.pl/Download?id=WDU19510480351&type=2, 27.02.2017.

Uktad miedzy Rzeczpospolitq Polskq a Republikq Czechostowackq o uprzywilejowanym tranzycie
kolejowym z Czechostowacji do Czechostowacji przez Gtuchotazy, z dnia 12.11.1948, w: ,,Biule-
tyn Ministerstwa Spraw Zagranicznych” 2005, nr 45, DzU, http://www.esipa.cz/sbirka/sbsrv.dll/
sh?DR=SB&CP=2005m045, 27.02.2017.

Uktad o przyjazni i wzajemnej pomocy miedzy Rzeczpospolitq Polskq a Republikq Czechostowac-
kg, nr 154/1947 DzU, https://www.slov-lex.sk/pravne-predpisy/SK/ZZ/1947/154/19470901.
html, 27.02.2017.

Zakdzand vdlka, Koktejl 2005/05, http://www.czech-press.cz/index.php?option=com_conten-
t&view=article&id=792:zakazana-valka, 27.02.2017.

Koralkova K., O zrodu deskoslovensko-polského spojeneckého svazku, https://mviir.cz/article/
view/487/520, 27.02.2017.

Czechoslovakia and Poland deepened mutual cooperation after World War II, and earlier di-
sputes were possible to reconcile at the end of the 1940s thanks to the fact that both countries
belonged to the eastern block. The importance of political and transportational connections be-
tween both countries increased, most of all, due to the fact that Polish western border was moved
further west, and the border between both countries became much longer. Even though both co-
untries belonged to the eastern block and developed economic co-operation within the frames of
the Council for Mutual Economic Assistance, their bilateral cooperation was very much pragma-
tic. In the 1970s and 1980s, which are discussed in this article, it turned out that in the field of
political and transportational relations decisions were made mostly with the view to own intere-
sts, not paying heed to the declared brotherly cooperation between allies. The examples presen-
ted illustrate the operations of Czechoslovakian — Polish Committee of Transport, and particular-
ly the issue of Montreaux tariff and possible restoration of the border crossing in Eupkow/
Mezilaborce. The Montreaux tariff regulated freight fees for exported goods, which were paid in
the currency of the country that received the goods. Poland did not succeed in changing this re-
gulation even within the frames of the eastern block, as Czechoslovakia continuously blocked
everything, as these regulations were convenient and were source of western currencies. However,
Fupkow/Mezilaborcee border crossing was successfully reopened, yet, even here the Czechoslova-
kian side reacted with considerable delay. Thanks to this reopening Polish export (mainly of coal)
to the countries of south-eastern Europe could grow.
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Nach dem Zweiten Weltkrieg vertieften die Tschechoslowakei und Polen ihre Zusammenar-
beit. Frithere Streitigkeiten wurden durch die Mitgliedschaft im Ostblock seit Ende der 1940er
Jahre iberwunden. Die Bedeutung der verkehrspolitischen Beziehungen beider Lander verstark-
te sich vor allem in Folge der Westverschiebung der Staatsgrenze Polens und des damit verlan-
gerten gemeinsamen Grenzverlaufs.

Obwohl beide Staaten dem Ostblock angehdrten und im Rahmen des ,,Rats fiir gegenseitige
Wirtschaftshilfe“ zusammenarbeiteten, war ihre bilaterale Zusammenarbeit sehr pragmatisch. In
den 1970er und 1980er Jahren, auf die sich dieser Artikel konzentriert, zeigte sich, dass die
Entscheidungen im Bereich der verkehrspolitischen Beziehungen vor allem nach eigenen Interes-
sen und ohne Riicksicht auf die erklarte briiderliche Zusammenarbeit unter Verbiindeten getrof-
fen wurden.

Beispiele dafiir sind die Verhandlung der tschechoslowakisch-polnischen Verkehrskommis-
sion insbesondere zur Problematik des Montreux-Tarifs sowie zu einer moglichen Reaktivierung
des Grenziiberganges Eupkow/Medzilaborce. Der Montreux-Tarif regelte die Frachtzahlungen
auf Exportgiiter, die in der Wahrung des Staates bezahlt wurden, in den die Waren eingefiihrt
wurden. Polen scheiterte mit einer Anderung dieser Regelungen im Rahmen des Ostblocks, da
diese dauerhaft und systematisch durch die Tschechoslowakei blockiert wurden. Fiir die Tsche-
choslowakei war die bestehende Regelung sehr vorteilhaft und brachte Ertrdgewestlicher Devi-
sen. Im Gegensatz dazu gelang eine Reaktivierung des Grenziiberganges f.upkow/Medzilaborce,
obwohl auch in diesem Fall die tschechoslowakische Seite nur sehr zogerlich reagierte. Dank der
Wiederaufnahme des Grenzverkehrs konnte der polnische Export vor allem von Kohle in die
Lénder Siidosteuropas gesteigert werden.

Stowa kluczowe: kolej, Polska, Czechostowacja, lata siedemdziesiate i osiemdziesiate XX w:, mie-
dzynarodowe kontakty polityczne i transportowe

Keywords: railway, Poland, Czechoslovakia; 1970s and 1980s, political and transportational con-
tacts

Stichworte: Eisenbahn, Polen, Tschechoslowakei, 1970er Jahre, 1980er Jahre, verkehrspoliti-
sche Beziehungen
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Andrzej Synowiec

Bezpieczenstwo pracy na kolei
- wypadki pracownikow
kolejowych Przedsiebiorstwa
Wagonow Sypialnych

i Restauracyjnych ,Wars”

w Krakowie

Wstep

Podstawowymi ustugami §wiadczonymi przez Przedsiebiorstwo Wagonow
Sypialnych i Restauracyjnych (PWSIR) ,Wars” byly przewozenie podréznych
w wagonach sypialnych i w wagonach z miejscami do lezenia oraz sprzedaz
w nich kawy, herbaty, piwa, napojéw chtodzacych, wody mineralnej, kanapek,
wyrobow cukierniczych i tytoniowych. W gestii przedsiebiorstwa pozostawata
tez produkcja i sprzedaz positkow, artykutéw zywnosciowych, napojow zimnych
i goracych, wyrobow cukierniczych i garmazeryjnych oraz wyrobdw tytoniowych
w wagonach restauracyjnych oraz w barach i bufetach wagonowych. W tych
ostatnich ponadto PWSIR mogto takze sprzedawaé wyroby alkoholowe z zacho-
waniem przepiséw Ustawy z dnia 10 grudnia 1959 r. o zwalczaniu alkoholi-
zmu'. Zaklad prowadzit réwniez sprzedaz obnosng artykutéw spozywczych

1 Archiwum Narodowe w Krakowie, Ekspozytura w Spytkowicach (dalej: ANKES), Przedsie-
biorstwo Panstwowe Krakowskie Restauracje Dworcowe WARS w Krakowie, zesp6t nr 2921
(dalej: PPKRDW), Schemat i regulamin organizacyjny Przedsigbiorstwa Wagonéw Sypialnych
i Restauracyjnych ,Wars”, Warszawa 1970, Zatacznik nr 2: Regulamin organizacyjny Przedsie-
biorstwa Wagonéw Sypialnych i Restauracyjnych ,Wars” w Warszawie (dalej: SiRO), s. 1-2. Zob.
tez: Ustawa z dnia 10 grudnia 1959 r. 0 zwalczaniu alkoholizmu. Zob. DzU RP 1959, nr 69,
poz. 434.



i tytoniowych w wagonach osobowych PKP2. Wszystkie wymienione powyzej
ustugi PWSIR $wiadczylo pasazerom na podstawie Dekretu z 24 grudnia
1952 1. 0 przewozie przesytek i 0sob kolejami oraz przepiséw wykonawczych do
niego z pdézniejszymi zmianami, pobierajgc za nie optaty zgodnie z obowigzuja-
cymi cennikami?®.

Oprécz zarysowanej dziatalnosci podstawowej PWSIR prowadzito takze
dziatalno$¢ pomocnicza, majaca wspiera¢ produkcje i ustugi podstawowe za-
ktadu w zakresie przygotowania wyrobow, potfabrykatow i towaréw do sprzeda-
zy, zabezpieczenia prawidtowej eksploatacji wagonow przedsiebiorstwa, zaopa-
trzenia w bielizne poscielowa i stolowg oraz jej prania i naprawy. W zwiazku
z dziatalnos$cia pomocnicza PWSIR utrzymywalo nastepujace jednostki organi-
zacyjne: warsztaty remontowo-naprawcze, brygady konserwacyjne, czyszczal-
nie chemiczng chodnikéw, pralnie i szwalnie oraz wytwoérnie: garmazeryjne,
cukiernicze, wod gazowanych i drukéw. PWSIR dziatato na terenach Polskich
Kolei Panstwowych (PKP). Przedsiebiorstwo mogto réwniez prowadzi¢ tzw.
dziatalno$¢ pozaoperacyjna, na ktéra sktadaty sie bufety i stotlowki pracownicze
oraz o$rodki wezasowe?.

Jezeli chodzi o strukture organizacyjna PWSIR to sktadaty sie na nig: Zarzad
Przedsiebiorstwa oraz podlegajace mu trzy Oddziaty Eksploatacyjne w Warsza-
wie, Gdyni i Krakowie. Ponadto niezaleznie od wtasnej bezposredniej dziatal-
nosci gospodarczej PWSIR na podstawie Zarzadzenia Ministra Komunikacji
nr 176 z 18 czerwca 1960 r. uzupelionego zarzgdzeniem tegoz ministra nr 395
z 28 grudnia 1960 r. sprawowat funkcje przedsiebiorstwa prowadzacego w sto-
sunku do Restauracji Dworcowych ,Wars” w Gdansku, Katowicach, Krakowie,
Lodzi, Szczecinie, Warszawie i Poznaniu®.

W zwigzku z réznorodna dziatalno$cig PWSIR pracownicy narazeni byli na
wiele czynnikéw, ktére zagrazaly ich zdrowiu, a nawet zyciu. Transport kolejo-
wy, w ktérym uczestniczyli pracownicy PWSiR ,Wars”, obejmowat rozlegta sie¢
krajowg. Wymagat on stosowania pracy zmianowej i turnusowej, co czesto wy-
muszato dtugotrwate przebywanie pracownikéw poza domem, z daleka od ro-
dziny. Charakter wykonywanej pracy determinowat w duzym stopniu stopien
szkodliwosci warunkéw przy pracy oraz czynniki ryzyka®.

Przeglad wypadkéow, ktorym ulegli pracownicy Oddziatu Eksploatacyjnego
Krakow na przetomie lat sze§¢dziesiatych i siedemdziesiatych XX w., wydaje si¢
reprezentatywny dla tej grupy pracownikéw kolejowych w Polsce. Posrednio
pokazuje on warunki, w jakich pracowali, oraz gléwne problemy dotyczace co-
dziennego funkcjonowania tzw. zaplecza kolejowego. Interesujace wydaja sie tez
kwestie zwigzane z reakcja poszkodowanych na zaistniate wypadki oraz oko-
licznosci udzielania pomocy poszkodowanym.

2 ANKES, PPKRDW, SiRO, s. 2.

3 Zob. DzU RP 1952, nr 4, poz. 7.
4 ANKES, PPKRDW, SiRO, s. 2-3.
5 Tamze, s. 4-10.

6 Poprawa warunkéw pracy u podstaw dziatalnosci Inspektoratu Sanitarnego PKP, ,Kolejarz”,
V 1974, brak numeru, s. 3.
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Wszyscy poszkodowani w wypadkach otrzymywali pomoc lekarsky. Jezeli
chodzi o okreg krakowski, kolejowa stuzba zdrowia wykonywata swoje zadania
leczniczo-profilaktyczne przy pomocy placoéwek lecznictwa otwartego rozmiesz-
czonego w terenie. Ponad 200 poradni ogélnych i specjalistycznych zgrupowa-
nych w 52 rejonowych?, 13 przyzaktadowych i dwdch szkolnych przychodniach
lekarskich $§wiadczyto ustugi lecznicze dla ponad 200 tys. oséb. Dodatkowo
swoja pomoc poszkodowanym przy pracy oferowaty okregowa i trzy obwodowe
przychodnie lekarskie, cztery stacje pogotowia ratunkowego oraz protezownie
techniczno-dentystyczne i ruchomy zesp6t (wagon) do matoobrazkowych zdjec¢
rentgenowskich. Wazna role w lecznictwie kolejarskim odgrywat Szpital Kolejo-
wy w Krakowie. Personel kolejowej stuzby zdrowia zwano kolejarzami w ,,bia-
tych chatatach”®. Cho¢ oczywiscie nie byli zwigzani bezposrednio z wykonywa-
niem przewozow, zaliczano ich do kolejarzy, a w prasie kolejowej popularyzowano
ich prace®.

Polska kolejowa stuzba zdrowia organizowata trzymiesigeczne kursy doskona-
lenia lekarzy kolejowych. Byly one prowadzone w ramach Studium Doskonale-
nia Lekarzy w Akademii Medycznej w Warszawie. Program szkolenia uwzgled-
niat udzielanie pierwszej pomocy w miejscu wypadku oraz w zwalczaniu szoku.
Podkreslano tez, ze nalezy dazy¢ do poprawy warunkéw lokalowych kolejowej
stuzby zdrowia, doprowadzi¢ do stabilizacji kadr lekarskich i pielegniarskich
oraz rozszerza¢ poradnictwo specjalistyczne, zblizajac w ten sposéb lekarza do
chorego™.

7 Przychodnie rejonowe byly podstawowymi jednostkami lecznictwa kolejowego. Wigkszosé
z nich obejmowata gabinet lekarza ogdlnego, dentysty, pediatry, ginekologa i chirurga, $wiatto-
lecznictwo, laboratoria analityczne, punkty apteczne i gabinety zabiegowe. Zob. M. Pertkiewicz,
X-lecie kolejowej stuzby zdrowia w Polsce Ludowej, ,Kolejowa Stuzba Zdrowia” 1964, nr 6,
s. 163. Do 1957 r. funkcjonowaly tez w sktadzie pociggu ratunkowego wagony sanitarne z salami
operacyjnymi. W 1958 r. w wyniku porozumienia z resortem zdrowia dorazna pomoc medyczna
w wypadkach kolejowych zostata oparta na terenowych stacjach pogotowia ratunkowego w po-
wiazaniu ze szpitalami. Zob. M. Pertkiewicz, Organizacja doraznej pomocy w wypadkach kole-
jowych, [w:] Medycyna pracy w kolejnictwie, red. B. Gajda, F. Kokot, M. Pertkiewicz, Warszawa
1983, s. 488.

8 W trosce o zdrowie pracownika i jego rodziny, ,Kolejarz”, 9 wrzes$nia 1973, s. 5; (ron), Konfe-
rencja prasowa w Krakowie. XX-lecie Szpitala Kolejowego, ,,Kolejarz” 1977, nr 8, s. 1. Mozna do-
da¢, ze w 1960 r. oddano do uzytku Dyrekcji Okregowej Kolei Panistwowych w Warszawie nowo
wybudowany Centralny Szpital Kolejowy w Warszawie-Miedzylesiu. Od 1 lipca 1962 r. szpital
podlegat bezposrednio Centralnemu Zarzadowi Stuzby Zdrowia Ministerstwa Komunikacji. Zob.
K. Kaminski, Centralny Szpital Kolejowy, ,Kolejowa Stuzba Zdrowia” 1964, nr 4, s. 123.

9 W Knysz, Nasze spotkania. U lekarza-spotecznika, ktéremu trzeba pomoc, ,Kolejarz Dolno-
$laski” 1956, nr 14, s. 4. Szerzej o organizacji kolejowej stuzby zdrowia po II wojnie §wiatowej
zob.: np.: M. Szylin, Organizacja kolejowej stuzby zdrowia od 1945 r., [w:] Kolejowa stuzba zdro-
wia na terenie Slgskiej Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych, red. B. Wojcik-Warchat, M. Szy-
lin, Katowice-Opole 1998, s. 35-43.

10 M. Pertkiewicz, Zagadnienie wypadkowosci komunikacyjnej w Polsce, ,Kolejowa Stuzba
Zdrowia” 1960, nr 4, s. 105.

11 Tenze, Kierunki dziatania kolejowej stuzby zdrowia w 1963 r., ,Kolejowa Stuzba Zdrowia”
1963, nr 1, s. 1-2. O brakach przychodni rejonowych i zaktadowych w polskim kolejnictwie zob.:
W. Szymanski, Sytuacja lokalowa w kolejowej stuzbie zdrowia w lecznictwie otwartym, ,,Kolejo-
wa Stuzba Zdrowia” 1963, nr 1, s. 19-22.
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Podstawe Zrodtowa pracy stanowig karty i protokoty wypadkow przy pracy
PWSIR ,Wars” w Krakowie przechowywane w Archiwum Narodowym w Kra-
kowie (Ekspozytura w Spytkowicach) z lat 1966-1975'2. Zawieraja one szcze-
gotowe opisy okolicznosci poszczegélnych wypadkéw przy pracy oraz informuja
0 wczesniejszym nieszcze$liwym wypadku danego pracownika (jesli taki zaist-
niat). Kazda karta wypadku byta podpisana przez dyrektora zaktadu, kierowni-
ka komorki bhp oraz zaktadowego (oddziatlowego) spotecznego inspektora pra-
cy's.

Wspomniane karty i protokoty wypadkéw stanowia niezwykle cenny mate-
riat Zrédtowy dokumentujacy zycie codzienne pracownikéw PWSiIR ,Wars”
w okresie PRL. Trzeba jednak pamigtaé, ze dochodzenia powypadkowe nie za-
wsze uwzglednialy wszelkie okolicznosci zwigzane z wypadkiem, a jak najlep-
sze poznanie czynnikéw stwarzajacych niekorzystne warunki prowadzgce do
wypadku bylo istotnym elementem zmniejszenia wypadkowosci nie tylko
w polskim kolejnictwie®.

Wypadki konduktoré6w wagonéw sypialnych

Wagony sypialne w kolejnictwie maja za cel zapewnienie wiekszej wygody
podréznym podczas dtugich tras i w porze nocnej. Jezeli chodzi o budowe ze-
wnetrzna, to zasadniczo nie r6znia sie one od wagonéw osobowych — wnetrze
jest podzielone na przedzialy, a korytarz znajduje sie z boku przedziatu. W kaz-
dym wagonie sypialnym wyodrebniono przedziat stuzbowy dla konduktora-ste-
warda. Trzeba podkresli¢, ze koszty eksploatacyjne takich wagonéw sa bardzo
wysokie, co ma zwiazek z dodatkowym wyposazeniem matej liczby miejsc i za-
trudnieniem w kazdym wagonie oddzielnego konduktora. Dlatego tez nie dziwi
fakt, ze wagony sypialne zasadniczo kursuja w pociggach dalekobieznych,
a dtugi czas jazdy stanowi zasadniczg przestanke celowosci ich wykorzysta-
nia's.

Grupe pracownikéw zaliczanych do konduktoréw stanowili:

a) starsi konduktorzy I klasy, ktorzy musieli legitymowac sie wyksztatceniem
minimum $rednim, przej$¢ przeszkolenie zawodowe w PWSIR ,Wars”, cztery
lata pracowaé na stanowisku konduktora oraz zna¢ dobrze co najmniej jeden
jezyk obcy,

b) starsi konduktorzy II klasy, od ktérych wymagano minimum $redniego
wyksztalcenia, przeszkolenia w PWSIR ,Wars”, dwuletniego do§wiadczenia na

12 ANKES, Inspektor Pracy Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Kolejowych, zespét nr 2049
(IPZZPK), sygn. 84, Przedsigbiorstwo Wagonéw Sypialnych i Restauracyjnych ,Wars” w Krako-
wie [Karty wypadkéw przy pracy 1966-1975] (dalej: PWSIR).

13 Trzeba doda¢, ze w zastegpstwie zaktadowego spolecznego inspektora pracy karte wypadku
mogl podpisaé cztonek rady zakladowej, ktory z jej upowaznienia brat udziat w dochodzeniu
powypadkowym i znat przyczyny jego zaistnienia. Zob. S. Kulesza, Zasady dziatania spotecznej
inspekcji pracy w kolejnictwie, Warszawa 1965, s. 25.

14 Wzmozong uwaga zapobiegajmy wypadkom, ,Kolejarz”, VII-IX 1974, brak numeru, s. 6.
15 M. Kubicki, Ustugi hotelarskie w $rodkach transportu, Warszawa 2001, s. 26-27.
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stanowisku konduktorskim i pobieznej znajomosci co najmniej jednego jezyka
obcego,

) konduktorzy, ktérzy powinni sie legitymowa¢ wyksztalceniem co najmniej
podstawowym, przej$¢ przeszkolenie w PWSIR ,Wars” oraz pobieznie znac¢ je-
den jezyk obcy'®.

Bardzo czesto wypadki nastepowaly podczas ruchu pociagu, kiedy gwattow-
ny wstrzas wagonem powodowat r6znego rodzaju uszkodzenia ciata pracowni-
kéw obstugujacych wagony, w tym oczywiscie konduktoréw. Wypadkom ulega-
li niejednokrotnie konduktorzy z wieloletnim do$wiadczeniem zawodowym,
ktére oczywiscie nie miato wplywu na zaistnienie okoliczno$ci zewnetrznych,
ktére byty przyczyna uszczerbku na zdrowiu. Tak bylo w przypadku bedacego
ponad 11 lat konduktorem wagonu sypialnego J.C, ktory ulegt wypadkowi
16 lutego 1966 r. o godzinie 0.30 na trasie z Wroctawia do Krakowa. Na odcin-
ku Lisow - Herby Stare, kiedy konduktor stal w korytarzu wagonu, naprzeciw
przedzialu stuzbowego, nastapily nagle i bardzo silne ruchy boczne wagonu,
spowodowane, jak sie potem okazalo, peknieciem osi parowozu, ktére rzucity
go na Sciang boczna korytarza. Konduktor stracit przytomnosé, a po jej odzy-
skaniu lezat na podlodze po przeciwnej stronie wagonu. Doznat bolesnych
pottuczen ciata i glowy. Pierwszej pomocy poszkodowanemu udzielili podrézu-
jacy w wagonie sypialnym. Nastepnie 18 lutego 1966 r. zglosit sie on do lekarza
w Osrodka Zdrowia w Niepotomicach, gdzie mieszkat, a pdzniej zostat skiero-
wany na badania specjalistyczne. Na zwolnieniu lekarskim przebywat 46 dni'”.

Podobna byta tez przyczyna wypadku innego konduktora wagonu sypialne-
go EM. 30 listopada 1969 r. okoto godz. 3.00 w pociagu relacji Lublin - Kra-
kéw na odcinku Tarnobrzeg — Debica. Pracownik udat sie do sgsiedniego prze-
dzialu (magazyn podreczny) w celu przeniesienia skrzynki z piwem do
przedziatu stuzbowego. Gwaltowny ruch wagonu spowodowat, ze konduktor
upadl, a skrzynka przycisngta mu palec, powodujac okaleczenie. Po przybyciu
do Krakowa poszkodowany udat sie na pogotowie i otrzymat sze$¢ dni zwolnie-
nia z pracy'®. Podobnego urazu palca podczas przenoszenia skrzynki z piwem
doznat konduktor A.G. 3 listopada 1969 r. 0 godz. 5.00 na trasie Lublin - Kra-
kow. Zlekcewazyl jednak skaleczenie i nadal wykonywat swoje obowiazki zawo-
dowe. Gdy jednak palec nie przestawat go boleé, 10 listopada udat sie do
Miejskiego Pogotowia Ratunkowego w Krakowie przy ul. Siemiradzkiego, gdzie
stwierdzono silne pottuczenie i zerwanie $ciggna palca. Otrzymat zwolnienie
lekarskie do 10 grudnia 1969 r."*

16 ANKES, PPKRDW, Uktad zbiorowy pracy Przedsi¢biorstwa Wagonéw Sypialnych i Restau-
racyjnych ,Wars”, 1974, T1, 1/41, s. 30. Warto doda¢, ze obstuga wagonow zajmowali si¢ tez
starsi wagonowi, ktérzy musieli mie¢ wyksztalcenie Srednie lub podstawowe oraz przej$¢ prze-
szkolenie zawodowe w PWSIR ,Wars” oraz wagonowi, ktory to zawéd mogli wykonywac¢ osoby
z wyksztalceniem podstawowym i po przeszkoleniu w zawodzie.

17 ANKES, IPZZPK, PWSIR, Karta wypadku przy pracy (dalej: KWP) nr 3/66.

18 Tamze, KWP nr 11/69, rps.

19 Tamze, KWP nr 10/69, rps.
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Konduktor wagonu sypialnego T.F. 2 wrzesnia 1972 r. w czasie powrotu ze
Szczecina do Krakowa okoto godz. 2.20 ustyszal wielki huk i trzask. Stracit
przytomnos$¢. Gdy sie ocknat stwierdzil, ze lezat na podtodze, a podrézni w wa-
gonie doznali r6znych obrazen ciata na skutek katastrofy pociagu, ktéry wjechat
na zajety tor na odcinku Czestochowa - Kusieta Nowe. Poturbowany konduktor
zajal sie najpierw poszkodowanymi pasazerami, ktérych odprowadzit na pogo-
towie ratunkowe. Sam nie doznat zadnych widocznych obrazen ciata, ale wy-
miotowal i odczuwat silny bol glowy, o czym jednak zaraz po wypadku nie
wspomnial. Odjechat pociagiem do Krakowa. Po przyjezdzie zdecydowat si¢ na
kolejny kurs, tym razem do Przemyéla, ale zar6wno w jedna, jak i w druga stro-
ne odczuwat silne zmeczenie, béle i napady strachu. Po powrocie do Krakowa
kilka dni odpoczywat, po czym zglosit sie do Szpitala Miejskiego przy ul. Koper-
nika w Krakowie, gdzie stwierdzono uraz gtowy i wstrzas moézgu. Pracownik
otrzymat 39 dni zwolnienia z pracy?°.

J.J., bedacy konduktorem wagonéw sypialnych od trzech miesigcy, ulegt wy-
padkowi 12 marca 1974 r. Tego dnia wracal ze Szczecina do Katowic. Na od-
cinku Stawiecice - Rudziniec Gliwicki (posterunek bocznicowy Niezdrowice)
okoto 2.57 doszto do katastrofy kolejowej. Naglte zahamowanie pociggu spowo-
dowato, ze JJ. uderzyl calym ciatem S$ciane przedziatu stuzbowego i stracit
przytomnos¢. Po ocknieciu sie pomagat podréznym wyjé¢ na zewngtrz pociagu,
ale sam byt silnie pottuczony i miat wymioty. Po powrocie do Krakowa z przed-
stawicielem PWSiR ,Wars” zglosit sie do Szpitala Kolejowego?!. Konduktor za-
chowat sie w tym wypadku zgodnie z zasadami bhp w ruchu kolejowym moé-
wigcymi, ze gdy podrézny w pociggu osobowym zachoruje lub dozna obrazen,
pierwszg pomoc powinien uzyskac od cztonka druzyny konduktorskiej?2.

Niespodziewanie szarpniecie wagonem pociggu relacji Szczecin — Krakow
spowodowato natomiast uraz reki konduktora A.A., co nastagpito na skutek roz-
bicia szyby w drzwiach, 15 wrze$nia 1974 r. o godz. 0.45, przy zblizaniu sie
pociagu do miejscowosci Brzeg. Pierwszej pomocy udzielit poszkodowanemu
kolega, a lekarz przybyl do wagonu dopiero w Opolu?3.

Konduktor Z.D. przewrdcit sie podczas przetaczania wagondw na stacji kole-
jowej w Swinoujsciu 24 czerwca 1972 r. o godz. 9.00, co spowodowato uszko-
dzenie stawu barkowego i niemoznos$¢ poruszenia reka. Z powodu braku pogo-

20 Tamze, KWP nr 19/72.

21 Tamze, KWP nr 3/74. Gmach Szpitala Kolejowego w Krakowie zostal przejety przez wladze
miejskie w 1957 r. i byl obiektem catkowicie nieprzystosowanym do zadan placéwki leczniczej.
Adaptacja wnetrz na potrzeby szpitala przebiegata pod kierunkiem pierwszego dyrektora placow-
ki Jézefa Jankiewicza. Pierwszymi oddziatami byty: chirurgiczny, internistyczny i ginekologiczny:.
Kolejne przerébki adaptacyjne doprowadzity do otwarcia oddziatéw ortopedycznego i laryngolo-
gicznego, a liczna t6zek wzrosta do 264. W kazdym roku szpital obstugiwat ponad 5,5 tys. pa-
cjentéw z catej DOKP w Krakowie. Szpital Kolejowy nie tylko leczyt pracownikow PKP, ale takze
pelnit ciagly ostry dyzur dla pasazeréw kolei (gtéwnie wypadki urazowe). Ponadto raz w miesiacu
przyjmowat chorych z miasta (okoto 20-40 pacjentéw ze wskazan nagtych). Zob. R. Jarocka-No-
wak, Jak ,,uskrzydli¢” szpital. W trosce o zdrowie kolejarzy, ,Kolejarz” 1977, nr 4, s. 5.

22 J. Rachlewicz, W. Tworowski, Bhp w stuzbie ruchu kolejowego, Warszawa 1964, s. 106 n.
23 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 6/74.
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towia ratunkowego na stacji Swinoujscie dopiero nastepnego dnia w Katowicach
w tamtejszym pogotowiu poddat si¢ przeswietleniu rtg i zostat skierowany na
leczenie do Krakowa. 28 czerwca 1972 r. po wizycie w Rejonowej przychodni
Krak6w-Podgorze uzyskat dwutygodniowe zwolnienie z pracy?*.

Podobnie podczas przetaczania wagonéw z jednego pociagu do drugiego
w czasie postoju na torach stacyjnych w Lublinie w drodze powrotnej z Klodzka
do Krakowa 3 kwietnia 1973 r. okoto godz. 9.00 wypadkowi ulegt konduktor
wagonu sypialnego z niemal 12-letnim stazem pracy na tym stanowisku Z.W.
Uderzyt on gtowa o krawedz lodéwki w przedziale stuzbowym, co spowodowa-
Yo rane cieta nad i pod lewym oczodotem oraz pottuczenie tutowia w okolicach
klatki piersiowej. Po wypadku kontynuowat on prace do przyjazdu do Krakowa
dnia nastepnego, a 5 kwietnia 1973 r. stawit sie w Dzielnicowej Przychodni
Lekarskiej w Krakowie na ul. Szewskiej, gdzie otrzymat dziewie¢ dni zwolnie-
nia z pracy?s.

Do podobnego typu wypadkéw konduktorow wagonéw sypialnych docho-
dzito tez poza granicami Polski. 29 czerwca 1972 r. naglte hamowanie pociagu
na Wegrzech przed stacjag Budapeszt spowodowato, ze 23-letni konduktor RD.,,
pracujacy w zawodzie od szes$ciu miesiecy, uderzyt gtowa w rog stolika znajdu-
jacego sie w przedziale stuzbowym i zranit si¢ w czolo. Pracownik przygotowy-
wat wowczas herbate dla podréznego. Po incydencie konduktor stracit na chwi-
le przytomnos$é. W Budapeszcie udatl si¢ do szpitala, gdzie zostal zbadany
i opatrzony. Na zwolnieniu lekarskim przebywat 20 dni?®.

Nagte hamowanie pociagu relacji Krakéw — Oostende, do ktérego doszto na
terenie RFN, byto przyczyna poparzenia lewej nogi od kolana po stope konduk-
tora wagonu sypialnego z 18,5 rocznym stazem pracy M.P. Stalo si¢ to 14 lipca
1973 r. okoto godz. 7.30 w przedziale stuzbowym pociagu, kiedy trzy szklanki
z wrzatkiem przygotowanym na herbate dla podréznych przewrécity sie na pra-
cownika. Po opatrzeniu nogi specjalnym bandazem dostarczonym przez nie-
mieckiego celnika poszkodowany kontynuowat jazde, a 16 lipca zgtosit sie do
Przychodni Dzielnicowej w Krakowie, gdzie uzyskat pieciodniowe zwolnienie
z pracy?®?.

Poparzeniu wrzatkiem II stopnia ulegl do§wiadczony konduktor wagonu sy-
pialnego J.S. podczas przygotowywania herbaty podréznym 31 sierpnia 1972 r.
okoto godziny 6.20 na stacji kolejowej Szczecin-Dabie. Poszkodowany otrzymat
pomoc w Przychodni Lekarskiej w Swinoujsciu, a po opatrzeniu kontynuowat
prace w wagonie. Po przyjezdzie do Krakowa w Przychodni Lekarskiej w Kra-
kowie-Podgérzu otrzymat zwolnienie z pracy na dziewie¢ dni®8.

Konduktorzy wagondéw sypialnych ulegali wypadkom nie tylko podczas jaz-
dy pociagow. Takze w trakcie postojow pociagéw na stacjach (réwniez poza

24 Tamze, KWP nr 13/72.
25 Tamze, KWP nr 7/73.
26 Tamze, KWP nr 11/72.
27 Tamze, KWP nr 9/73.
28 Tamze, KWP nr 15/72.
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granicami kraju) czy na torach postojowych. Nietypowemu wypadkowi ulegt
w Berlinie przywotany juz konduktor E.M. 28 sierpnia 1971 r. po wjezdzie na
stacje Berlin Ostbanhof, kiedy dla otwarcia drzwi wej$ciowych usitowat zwolni¢
tancuszek klamki wewnatrz wagonu, kto$ na peronie w tej samej chwili pocia-
gnat za klamke, co spowodowato, ze obraczka na palcu konduktora zaplatata
sie w tancuszku i nastapito zerwanie mies$nia palca. Poszkodowany skorzystat
z pomocy pogotowia ratunkowego szpitala w Berlinie, gdzie przeprowadzono
zabieg chirurgiczny. Po przybyciu do Krakowa 3 sierpnia 1971 r. zglosit sie
w Poradni Chirurgicznej przy ul. Radzikowskiego i uzyskat zwolnienie z pracy
do 10 wrze$nia tegoz roku?®.

Réwniez w Berlinie poszkodowany zostat doswiadczony konduktor (17 lat
w zawodzie) E.R. 24 pazdziernika 1972 r. po przygotowaniu wagonu do odjaz-
du z Berlina do Krakowa okoto godz. 21.20 usitowat on zamkna¢ okno drzwi
wejsciowych do wagonu. W pewnym momencie pekta szyba i bole$nie skale-
czyta konduktora. Po powrocie do Krakowa udat sie on na Pogotowie Ratunko-
we przy ul. Siemiradzkiego®°.

W Lipsku na torach postojowych nieszcze$liwe wydarzenie spotkato kon-
duktora wagonu sypialnego pracujgcego na tym stanowisku od prawie 23 lat
W.R. Po zakonczeniu prac przygotowawczych do wyjazdu do Krakowa 3 wrze-
$nia 1973 r. okoto godz. 13.50 konduktor wszedt do toalety, gdy nastapito silne
dojechanie lokomotywy manewrowej do wagonu. WR. upadl na urzadzenie
z mydelniczka i rozcial sobie czoto. Z rany obficie ciekta krew, ktéra udato mu
sie zatamowacl recznikiem. Nie stracit jednak przytomnosci, otworzyl okno
i wezwat pomoc. Po okoto p6t godziny odwieziono go do ambulatorium na stacji
Lipsk, gdzie udzielono mu pomocy. Po powrocie do Krakowa 4 wrze$nia udat
sie na Pogotowie Ratunkowe przy ul. Siemiradzkiego®!.

O duzym pechu mdégt méwi¢ konduktor S.S., ktéry 12 marca 1973 r. o godz.
7.00 po przyjezdzie do Szczecina pomogt jednemu z podréznych wynie$¢ bagaz
na peron. Gdy wracat do wagonu, inny podrézny przytrzasnat drzwiami palce
konduktora, ktéry najpierw opatrzyt sobie diori srodkami sanitarnymi z pod-
recznej apteczki, a nastepnie udat sie do Wojewddzkiej Stacji Pogotowia Ratun-
kowego w Szczecinie, a p6zZniej zostat skierowany do leczenia w O$rodku Zdro-
wia w Luczycach. Na zwolnieniu lekarskim przebywat siedem dni32.

Konduktor wagonéw sypialnych z ponad 19-letnim stazem pracy na tym
stanowisku P.O. 3 sierpnia 1969 r. okoto 19.30, przygotowujac si¢ do wyjazdu
do Warszawy, odebrat od dyspozytora dokumenty stuzbowe i klucze do wago-
nu, po czym udat sie na tory postojowe stacji Krakow Gtéwny ,,Kreta”. Okoto
20.00 stanagl najpierw prawg stopa na pierwszy stopien wagonu sypialnego
i gdy usitowat dostawi¢ druga stope, pierwsza zeslizgneta sie po swiezo malo-
wanym bialg farba stopniu i konduktor bolesnie sie pottukl. Konduktor opatrzyt

29 Tamze, KWP nr 10/71.
30 Tamze, KWP nr 21/72.
31 Tamze, KWP nr 16/73.
32 Tamze, KWP nr 4/73.
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rane w wagonie, a potem kontynuowat prace, uznajac, ze nic groznego mu sie
nie stato. 11 sierpnia jednak zglosit sie do lekarza w Obwodowej Przychodni
Lekarskiej Stare Miasto w Krakowie i otrzymat tydzien zwolnienia z pracy3?.

Przy schodzeniu ze stopnia wagonu na torze postojowym w Kotobrzegu
1 sierpnia 1973 r. skrecit stope lewej nogi wzmiankowany juz konduktor T.F.
Schodzac ze schodéw wagonu sypialnego nie zauwazyt znacznego dotu przy
skarpie torowiska i doznat podanej kontuzji. Pomimo bélu doszedt do Pogoto-
wia Ratunkowego w Kotobrzegu, skad skierowano go do chirurga, ktorego jed-
nak nie zastat. Wrécil wiec do pracy i przyjechal w wagonie sypialnym do Kra-
kowa. Na zwolnieniu lekarskim przebywat 16 dni3*.

Stopnie wagonu sypialnego, tym razem w Lublinie, byly tez miejscem wy-
padku 22-letniego konduktora WW,, ktéry dopiero trzy miesigce pracowat
w zawodzie. Jako konduktor wagonu sypialnego przyjechat z Krakowa do Lu-
blina 17 sierpnia 1967 r. o godz. 5.38, uporzadkowat wagon i po odpoczynku
okoto godz. 19.00 zjadl posilek w restauracji dworcowej w Lublinie. Wrdcit
okoto 20.00 i chcial otworzy¢ drzwi wagonu zamkniete na ktédke. Pogoda byta
wowczas deszczowa, poslizgnatl sie iz najwyzszego stopnia upadt na ziemie,
uderzyt szczeka o zelazny stopien, co spowodowato pekniecie zuchwy. Stracit
przy tym przytomnos$é, a po jej odzyskaniu udat sie do Kliniki Stomatologicznej
w Lublinie, gdzie zdiagnozowano uraz. Konduktor nie skorzystat z propozycji
lekarza, aby pozostal w szpitalu i pojechat z powrotem pociggiem do Krakowa,
wypelniajac swe obowiazki konduktora. 20 sierpnia 1967 r. udat sie jednak do
Kliniki Stomatologicznej Akademii Medycznej w Krakowie i w szpitalu przeby-
wat do 7 wrze$nia tego roku, a potem uzyskat jeszcze zwolnienie do 21 wrze-
$nia3s.

Na torach postojowych stacji Poznan Gtowny 21 lipca 1972 r. 0 21.00 posliz-
gnat sie natomiast 31-letni konduktor wagonu sypialnego J.Z., ktéry przyjechat
pociagiem z Krakowa. Skutkiem upadku byly gtebokie rany ciete goleni lewej
nogi i silne krwawienie. Po przyjezdzie do Krakowa skorzystat z pomocy lekarza
w Osrodku Zdrowia w Biezanowie, gdzie tez uzyskat dziewieciodniowe zwol-
nienie z pracy3®.

Poslizgniecie w porze zimowej na torach stacyjnych stacji Krakéw-Plaszow
byto przyczyna kontuzji, ktérej doznat 65-letni konduktor z 15-letnim stazem
pracy S.K. 20 stycznia 1966 r. okoto godz. 22.00 przygotowywat sie do odjazdu
pociagu relacji Krakéow — Poznan. Miat zamiar dotozy¢ wegla do pieca centralne-
go ogrzewania. Kiedy nidst opal poslizgnat sie na stopniach wagonu i bole$nie
pottukt. Pomimo tego kontynuowat prace i pojechat do Poznania, gdzie 21 stycz-
nia w czasie przenoszenia skrzynek z piwem i worka z bielizna odczut znaczny
bol w prawej pachwinie. Pierwszej pomocy udzielono poszkodowanemu na

33 Tamze, KWP nr 5/69.
34 Tamze, KWP nr 14/73.
35 Tamze, KWP nr 8/67.
36 Tamze, KWP nr 14/72.
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Pogotowiu Ratunkowym w Poznaniu. Na zwolnieniu lekarskim przebywat 17
dni®?.

Do ztamania dwoch palcow prawej dtoni wspomnianego juz konduktora
Z.W. doszlo na torach postojowych ,Azja” stacji Krakéw Gtéwny 28 grudnia
1972 r. Dyspozytor J.C. wydat mu polecenie dokonania kontroli wagonéw sy-
pialnych relacji Krakéw - Poznati i Krakow — Warszawa oraz sprawdzenia tem-
peratury w wagonach. Po podtozeniu wegla do pieca i sprawdzeniu o$wietlenia,
w trakcie zamykania wagonu przytrzasnat sobie drzwiami palce. Na zwolnieniu
lekarskim przebywat 23 dni33.

Niespetlna 27-letni A.K. z rocznym stazem pracy jako konduktor wagonéw
sypialnych przygotowywat si¢ w kuszetce na torze postojowym Krakéw Glowny
2 stycznia 1973 r. do odjazdu do Gdyni. Okoto 19.15 porzadkowat przedziat
stuzbowy i chciat skrzynke z piwem przenie$¢ do innego pomieszczenia i przy
gwaltownym ruchu uderzyt glowa o wystajacy w drzwiach zaczep zamka.
W wyniku tego Zle sie poczut, miat silne zawroty gtowy, wiec udat sie do pobli-
skiego Pogotowia Ratunkowego przy ul. Siemiradzkiego, gdzie po zbadaniu zo-
stal skierowany na leczenie neurologiczne. Zwolnienie lekarskie otrzymat na
osiem dni®’.

59-letni pracownik z 22-letnim stazem pracy na stanowisku konduktora wa-
gonéw sypialnych P.K. zostat poszkodowany na torach postojowych Krakéw-
-Ptaszéw w pociagu relacji Krakéw - Berlin. 6 sierpnia 1973 r. okoto godz.
16.30 w przedziale stuzbowym wagonu sypialnego, lekkie dojechanie lokomo-
tywy do sktadu pociagu, spowodowato otwarcie drewnianych drzwiczek szafki
ze szklankami. Konduktor uderzyt gtowa o metalowa krawedz drzwiczek, roz-
cinajac sobie czoto. Bardzo krwawigca rane opatrzyta najpierw dyzurna perono-
wa stacji Krakow-Plaszow. Nastepnie poszkodowany pojechal pociagiem do
Punktu Sanitarnego PKP w Krakowie, skad skierowano go do Okregowej Przy-
chodni Lekarskiej PKP przy ul. Pawiej, gdzie zszyto mu rane i zwrdcono uwage
na konieczno$¢ otrzymania zastrzyku przeciwtgzcowego. Zwolnienie lekarskie
wyniosto pigé¢ dni*®.

Takze inny do$wiadczony pracownik z 18-letnim stazem konduktorskim
(nieczytelne nazwisko) potknat sie nieszczesliwie i skrecil noge na miedzytorzu
torow postojowych ,Galicja” w Krakowie. Mialo to miejsce 18 czerwca 1970 r.
podczas przenoszenia rzeczy do wagonu zastepczego, w ktérym jako konduktor
wagonu sypialnego miat odjecha¢ do Warszawy. Pomimo odczuwanego bhélu
nogi zdecydowat sie kontynuowa¢ prace i pojechat do Warszawy. Prace przerwat
dopiero 22 czerwca 1970 r., a zwolnienie lekarskie otrzymat od 24 czerwca do
9 lipca tego roku*'. Rowniez skrecenie nogi na miedzytorzu toréw postojowych

37 Tamze, KWP nr 1/66. Ten sam konduktor 21 pazdziernika 1965 1. ulegt wypadkowi, kiedy
wychodzac z wagonu, nadepnat przez nieuwage na lezacy w trawie zuzyty klocek hamulcowy.
Zob. tamze.

38 Tamze, KWP nr 25/72.

39 Tamze, KWP nr 1/73

40 Tamze, KWP nr 12/73.

41 Tamze, KWP nr 8/70, rps.
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»Kreta” w Krakowie, stato sie udziatem innego wieloletniego konduktora (pra-
wie 12 lat pracy na stanowisku, WK 6 stycznia 1970 r. okoto godz. 18.30.
Przedstawit on p6Zniej zwolnienie lekarskie na dziewie¢ dni*?.

Konduktor LR. 13 wrze$nia 1973 r. najpierw podjat u dyspozytora PWSiR
+Wars” OE Krakéw dokumenty na kuszetke pociagu relacji Krakéw — Olsztyn.
Sktad pociggu stal na torach postojowych stacji Krakéw-Plaszow, gdzie tez
0 15.51 przybyt LR. Podczas odwracania tablicy kierunkowej stracit réownowa-
ge, co zakonczylo sie skreceniem prawej stopy w kostce. Wrocit wiec kuszetky
do Krakowa, gdzie zastgpit go inny pracownik, a on sam zostat przewieziony na
pogotowie przy ul. Siemiradzkiego, po czym rozpoczat leczenie ambulatoryj-
ne*3.

Konduktor wagonéw sypialnych J.G. 24 marca 1970 r. otrzymat polecenie
udania sie do Zaktadéw Naprawczych Taboru Kolejowego (ZNTK) Pruszkéw
celem przywiezienia wagonu sypialnego. Po odebraniu delegacji zarezerwowat
sobie na dworcu w Krakowie miejsce w wagonie sypialnym do Warszawy. Oko-
o 14.50 szedl miedzytorzem grupy toréw postojowych ,Azja”, a w pewnym
momencie stanagt na uszkodzonej metalowej pokrywie studzienki i wpadt do
niej prawa noga, doznajac poparzenia goraca wodg oraz potluczenia ciata. Ab-
sencja w pracy poszkodowanego wyniosta 26 dni**.

Podczas jazdy pociagu w wagonach sypialnych zdarzaty sie tez wypadki chu-
liganistwa, ktore zagrazaly zyciu konduktoréw. Doswiadczyt tego konduktor
Z.W,, ktory tym razem wracal ze Szczecina do Krakowa w nocy z soboty na
niedziele. Na trasie Strzelce Opolskie — Gliwice 6 wrzesnia 1970 r. okoto 6.00
przyszli do jego przedzialu stuzbowego podrézni, zadajac piwa i papieroséw
LCarmen”. W chwili, kiedy podawat jednemu papierosy, drugi uderzyt konduk-
tora w glowe wczesniej otrzymana od niego pelng butelka piwa. Przewr6cony
na podioge byt bity butelkami po ciele i kopany. Chwilowo stracit przytomno$¢.
Po jakims§ czasie zorientowal sig, ze napastnicy odeszli i wowczas zaczat wzy-
waé pomocy. Odtransportowany do Szpitala Miejskiego w Gliwicach uzyskat
potrzebna pomoc i 45 dni zwolnienia z pracy*>.

Podsumowujac réznorakie przyczyny wypadkow konduktorow wagonow sy-
pialnych, nalezy jeszcze zasygnalizowaé sprawe przemeczenia tej grupy pra-
cownikow wynikajaca ze zbyt dtugiego czasu pracy, co oczywiscie musiato ne-
gatywnie wptywaé na szybko$¢ reakcji i szeroko rozumiane bezpieczenstwo

42 Tamze, KWP nr 1/70, rps.

43 Tamze, KWP nr 17/73.

44 Tamze, KWP nr 2/70.

45 Tamze, KWP nr 9/70, rps. Takze pracownicy KRD ,Wars” byli narazeni na podobne wy-
padki. Np. sprzedawca wagonowy JM. 6 kwietnia 1971 r. wyjechat z Krakowa do Zakopanego
pociagiem, w ktérym sprzedawat piwo, oranzade, artykuty cukiernicze. Okoto 23.00 do jego prze-
dzialu stuzbowego weszto dwoch pijanych mezezyzn, ktérzy domagali si¢ piwa. Kiedy odmoéwit,
dostat butelkg w glowe i stracit przytomnosé. Po pewnym czasie kierownik pociagu powiadomit
pogotowie w Chabéwece, ktére przewiozto poszkodowanego do szpitala w Rabce. Zob.: ANKES,
IPZZPK, sygn. 83, Przedsiebiorstwo Panstwowe Restauracje Dworcowe ,Wars” w Krakowie
Gtéwnym, (dalej: PPW), KWP nr 3/71; tamze, Protokét nr 4/1971 ustalenia okolicznosci i przy-
czyn wypadku przy pracy.
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pracy*®. Przyktadowo w sprawie wydtuzonego czasu pracy trwajacego bez prze-
rwy 36 godzin na trasie Krakow — Lipsk konduktorzy interweniowali w Inspek-
toracie Pracy Zarzadu Okregu ZZK w Krakowie. Inspektor Pracy Franciszek
Groblicki zwracat PWSIR ,Wars” uwage, ze bylo to niezgodne z normami czasu
pracy dla konduktoréw wagonéw sypialnych*”. Takze w czasopi$miennictwie
branzowym podkreslano, ze braki w obsadzie druzyn konduktorskich powodo-
waly znaczne wydluzenie czasu pracy w miesigcu, co byto powodem nadmier-
nego przemeczenia i skrocenia wypoczynku wielu pracownik6w*®. Wsr6d kon-
duktoréw wagonéw sypialnych odnotowywano tez wypadki picia alkoholu
i spania w czasie petnienia stuzby, na co zwracalo uwage nawet Ministerstwo
Komunikacji*®.

Wypadki kierownikéw baréw, bufetowych i kelneréw oraz pracowni-
kéw kuchni

Grupa pracownikow, ktora stanowili kierownicy barow, bufetowi i kelnerzy,
obstugiwata wagony restauracyjne, wagony bufetowe i wagony bary. Wagony
restauracyjne umozliwiajg pasazerom spozywanie positkéw w czasie jazdy po-
ciagiem. Wnetrze takiego wagonu podzielone jest na czeéci stuzace do przygoto-
wania positkow, pomieszczenie obstugi oraz restauracyjne. W wagonach restau-
racyjnych pasazer6w obstugiwali kelnerzy. W wagonach bufetowych znajdowata
si¢ kuchnia, bufet i przedzial konsumpcyjny. Podawano w nich positki typu
barowego, a konsumpcja odbywata sie¢ na stojaco. Rozrdézniano tez wagony sa-
moobstugowe lub wagony barowe, w ktérych wydawano positki typowe. Wszyst-
kie wagony restauracyjne ibarowe prowadzily tez tzw. sprzedaz obwozna,

46 Oczywiscie problem przemeczenia dotyczyt tez innych grup kolejarzy. Jak podkreslat Kie-
rownik Inspektoratu Ochrony Pracy Zarzadu Gléwnego Zwiazku Zawodowego Pracownikéw
Kolejowych PRL przemeczenie maszynistéw iich pomocnikow w stuzbie zagrazato nie tylko
ich zyciu. Niewypoczeci pracownicy parowozowi wolniej reagowali, odznaczali si¢ stabsza czuj-
noscia, gorzej wykonywali swe obowiazki, co prowadzito niejednokrotnie do wielu przejechan
semaforéw, awarii czy najechant na ludzi na torach. Bylo to sporym problemem w kolejnictwie.
Zob. J. Wasowski, Przyczyny wypadkéw przy pracy w kolejnictwie, cz. 2, Warszawa 1966, s. 37

47 ANKES, IPZZPK, PPW, [Pismo Kierownika OE Krakéw PWSiR ,Wars” Artura Bartoniczka
do PWSIR ,Wars” w Warszawie, brak daty dziennej, czerwiec 1972 r,, s. 1-2]; tamze, [Pismo Za-
ktadowego Spotecznego Inspektora pracy Pawta Karnasa do Zarzadu Okregowego ZZK Inspektor
Pracy w Krakowie, 27 lipca 1971 r]; tamze, [Pismo Inspektora pracy Franciszka Groblickiego
i Kierownika OE Krakéw PWSIR ,Wars” Artura Bartoniczka do PWSIR ,Wars” w Warszawie,
brak daty dziennej, wrzesien 1971 r, s. 1-4].

48 Warunki pracy i wypoczynku druzyn konduktorskich, ,Kolejarz”, III-IV 1975, s. 2. Oprocz
tego zwracano tez uwage na niewlasciwe korzystanie z urlopéw wypoczynkowych, ktére wykorzy-
stywano na prace, daleki dojazd z miejsca zamieszkania do pracy itp. Zob. Rozmowy , Kolejarza”.
O absencji chorobowej z dr Anng Pawlikowskq z-cq naczelnika Stuzby Zdrowia PDOKP, ,Kole-
jarz”, IX-X 1975, brak numeru, s. 6. O zmgczeniu i wypoczynku oraz ich wptywie na jako$¢ oraz
bezpieczenistwo i higiene pracy zob.: W. Missiuro, Co wiemy dzis o fizjologicznej istocie zmeczenia
i jego wptywach na wydajnos¢ i bezpieczeristwo pracy, [w:] II naukowy zjazd kolejowych stuzb
zdrowia zrzeszonych w OSZ 1962. Dodatek do kwartalnika ,, Kolejowa Stuzba Zdrowia”, s. 2-9.
49 ANKES, IPZZPK, PPW, [Pismo Dyrektora PWSIR ,Wars” w Warszawie J6zefa Pgczka, WSR-
1001/18/71, 3 czerwca 1971 r.].
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tj. jeden z kelneréw przejezdzat wozkiem barowym przez skiad pociagu i ofero-
wat podréznym zakup napojow, kanapek, stodyczy i papierosow?°.

Podobnie jak w wypadku konduktoréw wagonéw sypialnych duza czes$¢ wy-
padkow wynikata z nagtych i trudnych do przewidzenia ruchéw pociagu spowo-
dowanych réznymi trudnosciami natury technicznej i komunikacyjnej.

Troje pracownikéw wagonu baru ulegto wypadkom w pociagu ekspresowym
»Krakus” z Krakowa do Warszawy 27 lipca 1971 r. okoto 15.50 na stacji Mi-
chalczew, kiedy to nastgpito kilka rzutow bocznych wagonu spowodowanych
ztym stanem tor6w. Kierownik baru, 25-letni S.P., nalewat wéwczas z saganu
wrzatek do szklanki. Naczynie wypadto mu z reki, a on stracit orientacje. Po
zatrzymaniu sie wagonu przewréconego na bok pracownik po rozbiciu okna
wydostal sie na zewnatrz. Na skutek wypadku przebywal na zwolnieniu lekar-
skim dziewie¢ dni®!. 22-letnia bufetowa S.P. zbierala naczynia w pomieszcze-
niu konsumpcyjnym kiedy przechylil si¢ wagon. W rezultacie doznata bole-
snych potluczeri ina zwolnieniu lekarskim przebywata 19 dni®2. Trzecim
poszkodowanym tego dnia pracownikiem PWSIiR ,Wars” byt 27-letni bufetowy
S.C, ktéry o 15.50 usitowat przemiesci¢ z zaplecza bufetu skrzynke z oranzada.
Gwattowny ruch wagonu sprawil, ze zostat oblany goracym bigosem, doznat
og6lnych pottuczen rak i nég oraz rozstroju nerwowego. Otrzymat zwolnienie
z pracy na cztery dni®.

32-letni kierownik baru W.G. takze ucierpiat z powodu gwattownego ruchu
wagonu baru w pociggu z Krakowa do Szczecina na odcinku Sroda Slaska —
Malczyce 19 lutego 1971 r. okoto 14.30. Usitowal wowczas przenies¢ transpor-
ter z piwem z zaplecza i razem z nim zostat rzucony do przodu, a takze uderzyt
gtowa o metalowy kant lodéwki. Pracownik zemdlal, a po odzyskaniu $wiado-
mosci zauwazyt saczaca mu sie z gtowy krew. Kierownik pociagu uzyczyt W.G.
$rodkow sanitarnych do zatamowania krwawienia. W Szczecinie na Pogotowiu
Ratunkowym zszyto mu glowe i skierowano na dalsze leczenie do Krakowa.
Pracownik na zwolnieniu przebywat 28 dni®4.

2,5 roku p6zniej 26 sierpnia 1973 r. W.G. ponownie ulegt wypadkowi, tym
razem duzo powazniejszemu w skutkach. Dodatkowy pociag relacji Zakopane
— Warszawa na odcinku Wolica - Radkowice koto Kielc 0 23.58 ulegt kata-
strofie®®. Byta to jedna z najwigkszych katastrof kolejowych w powojennej Pol-
sce. Przyspieszony pociag pasazerski z Zakopanego do Warszawy uderzyt w wa-
gony odlgczone od pociagu towarowego. Zgineto 16 pasazerow, a 24 zostato
rannych®®. Kierownik baru W.G. doznat ciezkich uszkodzen ciata, ztamania

50 M. Kubicki, Ustugi hotelarskie..., s. 32.

51 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 8/71.

52 Tamze, KWP nr 7/71.

53 Tamze, KWP nr 9/71.

54 Tamze, KWP nr 2/71.

55 Tamze, KWP nr 15/71.

56 J Reszka, Czes¢, giniemy! Najwicksze katastrofy w powojennej Polsce, Warszawa 2001,
s. 30-31. Warto dodag, ze zszokowani konduktorzy nie stracili gtowy. Mieli swiadomo$¢, ze dwa
tory sa zablokowane, ale udato im si¢ zatrzyma¢ nadjezdzajacy z naprzeciwka ekspres Warszawa
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miednicy, kregostupa, ktdrym towarzyszyly niezwykle silny bol i zawroty gtowy:
Zabrano go do Szpitala Wojewodzkiego w Kielcach, gdzie otrzymat 1,5 1 krwi.
Leczenie kontynuowat w Szpitalu Kolejowym w Krakowie5?.

Wadliwa organizacja pracy i wstrzasy wagonu restauracyjnego pociagu ze
Szczecina do Krakowa na odcinku Kostrzyn - Rzepin 29 grudnia 1966 r.
0 10.30 byly przyczyna wypadku kilku pracownikéw PWSIiR ,Wars”. Pierw-
szym z nich byt 20-letni bufetowy S.K. Gdy wchodzit do pomieszczenia bufetu,
zostat rzucony na podloge i uderzyt gtowa w rury grzewcze wagonu, w wyniku
czego stracit przytomnos¢. Gdy ja odzyskat, zauwazyt, ze lezy na podtodze,
a z nosa saczy mu sie krew, 3 stycznia 1967 r. udatl si¢ do Obwodowej Przy-
chodni w Bochni. Przypuszczalny czas niezdolno$ci do pracy bufetowego oce-
niono na 15 dni®®. Drugim poszkodowanym tego dnia w tym samym pociagu
byt 40-letni S.S., ktory jako kelner w PWSIR pracowat niemal cztery lata. Nagty
wstrzgs wagonu spowodowat, ze upadl na podtoge i wypuscit z reki tace z po-
trawami. Po powrocie do Krakowa leczyt sie w O$rodku Zdrowia w Podtezu,
gdzie tez uzyskal dziesieciodniowe zwolnienie z pracy®. Wreszcie jako trzeci
w tej samej katastrofie ucierpiat kierownik wagonu restauracyjnego RW. (po-
nad 15,5 roczny staz pracy na stanowisku kierowniczym). O 10.30 szarpniecie
wagonu spowodowato, iz z szafki wypadta 30 kg gasnica i uderzyta go w tuto-
wie w okolicy prawej nerki. Po chwili przystapil do udzielania pomocy innym
poszkodowanym w pociggu. Z pomocy lekarskiej skorzystal juz po powrocie do
Krakowa. Otrzymat 14-dniowe zwolnienie z pracy®®.

Osiem miesiecy p6zniej, 5 wrzednia 1967 r., ponownie gwattowny ruch wa-
gonu pociagu, tym razem relacji Krakow — Jelenia Géra na odcinku Kedzierzyn-
-Kozle - Nysa, spowodowal wypadek wczesniej juz przywotanego bufetowego
S.K. Gwattownie uderzyl on tutowiem w krawedz stotu, co wywotato silny bol
w klatce piersiowej. Kontynuowatl prace w nastepnych dniach, a 11 wrzesnia
udat sie do lekarza w Osrodku Zdrowia w Wisniczu, ktéry skierowat go do
Obwodowej Przychodni w Bochni. Okazato sie, ze miat ztamane zebro. Na zwol-
nieniu lekarskim pozostawat przez 15 dni®’.

Silnego pottuczenia klatki piersiowej z lewej strony w okolicy zeber doznat
tez wspomniany powyzej kierownik baru S.P. Stalo sie to 16 maja 1971 r.
w pociagu relacji Wroctaw — Krakéw na odcinku Opole - Gliwice okoto 20.00,
kiedy w rezultacie ruchu wagonu uderzyl tutowiem o krawedz lady. Po przyjez-
dzie do Krakowa zgtosit si¢ u dyspozytora, proszac o zastgpstwo na nastepny
kurs, jednak z powodu braku personelu nie otrzymat go i pojechat ponownie do

-Krynica. Zob. tamze, s. 31. Ofiarna postawe konduktoréw podkreslita tez prasa. Zob. np.: Kata-
strofa kolejowa pod Kielcami, ,Stowo Ludu” 1973, nr 240, s. 1-2.

57 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 15/71. O spontanicznej akcji kielczan oddawania krwi
w Wojewodzkiej Akcji Krwiodawstwa w Kielcach poszkodowanym w katastrofie zob. np.: (am),
Po katastrofie pod Kielcami, ,Stowo Ludu” 1973, nr 241, s. 1-2.

58 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 14/66.

59 Tamze, KWP nr 13/66.

60 Tamze, KWP nr 11/66.

61 Tamze, KWP nr 9/67.
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Wroctawia. Tam zglosil sie na pogotowie ratunkowe. 18 maja przeszedt bada-
nia w Rejonowej Przychodni Lekarskiej w Krakowie na ul. Galla, gdzie uzyskat
dwudniowe zwolnienie z pracy®?.

Nagle rzucenie boczne wagonu baru pociagu ze Szczecina do Krakowa
14 grudnia 1972 r. okoto 19.50 na odcinku Krzeszowice — Krakéw byto powo-
dem kontuzji S.K., bufetowej z 2,5 rocznym stazem pracy na tym stanowisku.
Stata ona woweczas na skrzynce z piwem i usitowata wyja¢ z szatki wafle. Stra-
cita rownowage idoznata zgniecenia kciuka lewej reki drzwiczkami szafy.
Pierwszej pomocy udzielit poszkodowanej kierownik baru Ryszard Wilkosz.
Absencja w pracy S.K. wyniosta dziewie¢ dni®?.

22-letni bufetowy J.W. doznat kontuzji prawej stopy w pociagu ekspresowym
z Poznania do Krakowa 1 kwietnia 1972 r. o godz. 11.00 na odcinku Katowice
- Trzebinia. Tuz przed wypadkiem nidst na tacy 15 kompletow szklanek
i spodkéow. Otworzyt drzwi czotowe do wyjscia z wagonu, a bolec dolnej czesci
drzwi zranil bufetowego w stope. Z powodu silnej opuchlizny musiat on prze-
rwaé prace, a na zwolnieniu lekarskim przebywat 17 dni®4.

Ten sam pracownik pelniacy wowczas funkcje kelnera wagonu baru zostat
26 lipca 1971 r. poszkodowany w wagonie barze pociagu ze Swinoujécia do
Krakowa na stacji Lubon o 14.30. Zmywal naczynia, gdy nagly wstrzas wagonu
sprawil, ze pracownik uderzyt o $ciane, zlewozmywak i lodowke, co skutkowa-
Yo sttuczeniem okolicy kregostupa i tylnej czesci gtowy. W zwigzku z katastrofa
kolejowa spowodowang wyboczeniem toru doznat tez ogélnego rozstroju ner-
wowego. Pierwszej pomocy udzielono mu w Szpitalu Miejskim w Poznaniu. Na
zwolnieniu przebywat trzy dni®®.

18-letni bufetowy JW. dopiero z miesiecznym stazem pracy polat sobie
wrzatkiem lewg dton 2 pazdziernika 1966 r. o 8.00 w wagonie bufecie pociggu
relacji Szczecin - Krakéw. Poparzona dionr szybko spuchta. Po przyjezdzie do
Krakowa okoto 9.30 zostal opatrzony przez pielegniarke w Kolejowej Przyza-
ktadowej Przychodni Lekarskiej i skierowany do lekarza w O$rodku Zdrowia
w Trabkach (k. Wieliczki), ktory udzielit poszkodowanemu szeéciodniowego
zwolnienia z pracy®®.

Nagle ruszenie pociagu zaskoczylo bufetowg sprzedazy obnosénej D.J., ktéra
szta korytarzem wagonu kolejowego i niosta na tacy naczynia. Tak niefortunnie
postawita stope prawej nogi, ze doznata jej skrecenia 5 czerwca 1972 r. okoto
21.30 w pociagu ze Szczecina do Krakowa. Pierwszej pomocy udzielono jej po
przyjezdzie do Krakowa 6 czerwca o 5.00 na Pogotowiu Ratunkowym przy
ul. Siemiradzkiego. Absencja z pracy poszkodowanej wyniosta 12 dni®”.

Najechanie parowozu na sktad pociagu w czasie przetoku wagonéw na torach
postojowych w Przemyslu, bylo powodem wypadku, jakiemu ulegta kierownik
62 Tamze, KWP nr 3/71.

63 Tamze, KWP nr 23/72.
64 Tamze, KWP nr 5/72.
65 Tamze, KWP nr 6/71.

66 Tamze, KWP nr 7/66.
67 Tamze, KWP nr 8/72.
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bufetu i bufetowa z trzyletnim stazem pracy w zawodzie 26-letnia I.P. Pracow-
nica upadta tytem na wznak i uderzyta glowa o podtoge. Odczuta silny bél i do-
stata krwotoku z nosa. Pierwszej pomocy udzielono poszkodowanej w Poradni
Chirurgicznej Dzielnicowej Przychodni obwodowej w Przemyslu, gdzie tez zdia-
gnozowano wstrzgs moézgu. Absencja w pracy Ireny Pilch wyniosta 33 dni®?.

Niektore wypadki wynikaty z chwilowej nieuwagi. 32-letni F.K. z 13,5 letnim
stazem pracy w firmie, w tym ostatnie siedem lat jako kierownik baru, 7 grud-
nia 1972 r. wykonywat swoja prace w pociagu relacji Krakow — Szczecin. Okoto
9.45 na odcinku Strzelce Opolskie - Opole przechodzit przez pomost miedzy
wagonami celem udania sie do toalety sasiedniego wagonu I klasy. Potknat sie
na utozonym na pomoscie bagazu jednego z podréznych, upadt i uderzyt kola-
nem o wystajacy hak zaczepowy zabezpieczajacy klape mostka wagonu. Doznat
rany cietej okolicy rzepki kolanowej prawej nogi. We Wroctawiu zostat opatrzo-
ny na Pogotowiu Ratunkowym. Absencja z pracy poszkodowanego wyniosta
17 dni®®.

Kelner obnosnej sprzedazy JW. przeciat sobie dlon szklem z peknietej
szklanki, ktérg myt w pomieszczeniu bufetowego w pociagu z Warszawy do
Krakowa 5 lipca 1972 r. okoto godz. 18.00. Rang opatrzyt mu kelner S.C. $rod-
kami opatrunkowymi apteczki wagonowej i JW. pracowal dalej. Reka jednak
puchta mu coraz bardziej i 8 lipca odwiedzit Pogotowie Ratunkowe w Krakowie
na ul. Siemiradzkiego. Zwolnienie z pracy opiewalo na cztery dni”.

Pracownikom z analizowanej grupy przytrafialy si¢ nieszczesliwe wypadki
takze podczas postojow pociagu. 26 grudnia 1974 r. na stacji Krakéw Glowny
Osobowy okoto 9.00 27-letni kelner F.P. (pie¢ lat stazu pracy w zawodzie)
w czasie przenoszenia skrzynek przez korytarz do bufetu poslizgnat si¢ na pod-
todze korytarza i upadl na prawa reke, ktora wsunat pod grzejnik. Niezwtocznie
udat sie na pogotowie, gdzie stwierdzono podwojne pekniecie i ztamanie kos$ci
nadgarstka, zatozono gips i skierowano poszkodowanego do poradni rejonowe;j.
Niezdolnos¢ do pracy kelnera oceniono na okoto 40 dni”*.

Doswiadczony kierownik baru z ponad 20-letnim stazem pracy na tym sta-
nowisku 54-letni JK. 15 marca 1972 r. odjechat 0 19.35 w wagonie barze po-
ciggiem do Szczecina. 16 marca okoto 3.40 po wjezdzie pociggu do stacji Po-
znan Gtéwny probowat otworzy¢ okno, upadt na szklo i doznat silnie krwawiacej
rany cietej czota i obrzeku oczodotéw. Opatrzony zostat na Pogotowiu Ratunko-
wym w Poznaniu. Zwolnienie z pracy otrzymat na dziewig¢ dni”.

Nieszczesliwy przypadek o przykrych konsekwencjach stat sie tez udziatem
K.P. pracujacego w zaktadzie ponad 12,5 roku. 6 sierpnia 1973 r. o godz. 18.00
przejat obowigzki kierownika baru w wagonie barze pociagu relacji Krakéw —
Szczecin na torach postojowych ,,Kreta” stacji Krakow Gtéwny. 15 minut pdzniej
68 Tamze, Protokét nr 11 badania przyczyn i okolicznosci wypadku przy pracy sporzadzony
w dniu 7 listopada 1967 r.; tamze, KWP nr 11/67.

69 Tamze, KWP nr 22/72.
70 Tamze, KWP nr 12/72.

71 Tamze, KWP nr 9/74.
72 Tamze, KWP nr 4/72.
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chcial sig¢ napi¢ oranzady z butelki, ktora pekta i przecigta palec pracownika.
Poszkodowany udat si¢ do punktu opatrunkowego PKP na peronie I, a nastep-
nie do Pogotowia Ratunkowego przy ul. Siemiradzkiego, gdzie rane doktadnie
opatrzono i skierowano do leczenia ambulatoryjnego. Absencja w pracy K.P.
wyniosta dziewig¢é dni”3.

Takze na torach postojowych ,Kreta” 2 wrzeénia 1969 r. o 22.11 wypadkowi
ulegt 41-letni J.K., wieloletni kierownik baru. W czasie wchodzenia z miedzyto-
rza do wagonu barowego pociggu relacji Krakow - Szczecin postawit na stopniu
lewa stope, ktora mu sie zeslizgneta. Pracownik woéwczas stracit rownowage
i upadt prawg strong klatki piersiowej na zelazny stopnien, doznajac bolesnego
pottuczenia. Pomimo bélu nie przerwal pracy i dopiero 9 wrzesnia zgtosit si¢
w Rejonowej Przychodni Lekarskiej w Krakowie na ul. Galla, gdzie uzyskat
dwutygodniowe zwolnienie lekarskie™.

Natomiast na torach postojowych stacji Krakéw grupy ,Azja” kontuzji ulegt
pracujgcy prawie 11,5 roku w zawodzie kierownika wagonu restauracyjnego
Z.W. 19 wrzeénia 1972 r. bral udziat wraz z brygada wyladunkowa w przeno-
szeniu towaréw. Okoto 12.40 ni6st z sali konsumpcyjnej transporter z oranzadg
i zahaczyl matym palcem lewej reki o drzwi, w wyniku czego doznat jego ztama-
nia. Do lekarza udat si¢ jednak dopiero nastepnego dnia, gdy palec bardzo
spucht i otrzymat 25 dni zwolnienia z pracy?.

Na miedzytorzu toréw postojowych stacji Krakéw Gtowny Osobowy podczas
schodzenia ze stopni wagonu restauracyjnego pociagu, ktory przyjechat z Jele-
niej Gory 23 czerwca 1967 r., kontuzji doznat 24-letni bufetowy JM. (2,5-rocz-
ny staz pracy). Okoto 20.30 zamierzat przenies$¢ przygotowang w worku bieli-
zne stotowa do magazynu budynku administracyjnego i na stopniach wagonu
stracit rownowage. Upadek spowodowat ztamanie kosci udowej lewej nogi. Po-
szkodowany z pomocg pracownika S.J. wszedl do wagonu, ale na pogotowie
udat sie dopiero nastepnego rana, gdzie zostat skierowany do miejscowej III Kli-
niki Chirurgicznej Akademii Medycznej (wczesniej Oddziat Chirurgiczny Szpi-
tala im. G. Narutowicza). Przerwa w pracy wyniosta siedem dni”.

Poslizgniecie sie na podktadzie na torach postojowych stacji Krakéw Gtéwny
Osobowy byto przyczyna wypadku, jakiemu ulegl 38-letni kierownik baru
z trzyletnim stazem pracy w PWSIiR W.S. 18 pazdziernika 1974 r. rozpoczat
prace o 19.30. Jako kierownik baru miat jecha¢ do Zamoscia. Poslizgnat sie
i doznatl stluczenia lewej reki. Zgtosit wypadek dyspozytorowi, ale pracy nie
przerwat i pojechat do Zamoscia, gdzie udat sie do Obwodowej Przychodni Le-
karskiej. Po powrocie do Krakowa 21 paZdziernika na Pogotowiu Ratunkowym
prze$wietlenie wykazato pekniecie kosci nadgarstka i zalozono wowczas gips.
Na zwolnieniu przebywat do 13 listopada 1974 r.””

73 Tamze, KWP nr 11/73.
74 Tamze, KWP nr 7/69.
75 Tamze, KWP nr 20/72.
76 Tamze, KWP nr 6/67.
77 Tamze, KWP nr 8/74.
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2 wrze$nia 1972 r. kierownik wagonu restauracyjnego z prawie trzyletnim
stazem pracy na tym stanowisku J.S. okoto 20.20 wrocit do Krakowa z Jeleniej
Gory. Sktad pociagu wraz z wagonem restauracyjnym przestawiono na tory po-
stojowe grupy ,,Azja”. Okoto 22.00 po otwarciu bocznych drzwi wagonu tak
nieszczesliwie stanal na pierwszy stopien, ze poslizgnat sie, upadl na miedzyto-
rze, w nastepstwie czego zwichnat sobie noge w kolanie. Pomocy udzielito mu
Pogotowie Miejskie w Krakowie przy ul. Siemiradzkiego. Przerwa w pracy po-
szkodowanego trwata 24 dni.

O duzym pechu mogt moéwi¢ 35-letni kierownik bufetu z prawie o$miolet-
nim stazem pracy w PWSiR ,Wars” A.O. 3 pazdziernika 1968 r. pelnit swoje
obowiazki w pociagu, ktéry przyjechat z Krakowa do Wroclawia okoto 11.00.
Po przestawieniu pociagu na tory postojowe pracownik udat sie okoto 13.00 do
miasta, aby spozy¢ obiad. Kiedy 45 min pdzniej wracat, obok magazynu samo-
chéd z przyczepa skrecit gwattownie tak, ze trzy pojemniki wypadty na chodnik,
a jeden z nich przygnioth mu noge, tamiac dwie kostki lewej stopy. Okazato sie,
ze samochdd mial otwartg prawg burte. Poszkodowany otrzymat pomoc w Miej-
skim Pogotowiu Ratunkowym we Wroctawiu. Na zwolnieniu przebywat niemal
trzy miesiace™.

Czasem wypadki wynikaly z duzej niefrasobliwo$ci w obchodzeniu sie z ma-
teriatami tatwopalnymi. Np. 28-letni bufetowy wagonu restauracyjnego J.N.
podczas postoju pociggu w Krakowie-Ptaszowie 7 listopada 1966 r. 0 9.45 usi-
fowatl dotozy¢ wegla do pieca centralnego ogrzewania. Obok pieca zauwazyt
plastikowa pokrywke z resztkami pasty do podtogi. Wrzucit ja do paleniska,
a palaca sie pasta poparzyta mu przedramie. Zostal niezwtocznie opatrzony na
Pogotowiu Ratunkowym w Krakowie przy ul. Siemiradzkiego. Absencja w pra-
cy wyniosta dziewie¢ dni8°.

Takze grupa pracownikéow kuchni ulegata wypadkom w czasie kurséw po-
ciagbw z réznorakich przyczyn i najczesciej zwiazanych z niewtasciwa organiza-
cja pracy pociagéw pasazerskich. Niejednokrotnie dochodzito do nich w tym
samym czasie (chociaz najcze$ciej w innym pomieszczeniu pociagu), w ktorym
wypadkom ulegali inni pracownicy obstugi pociagu jak np. konduktorzy wago-
noéw sypialnych, kelnerzy, bufetowi itp.

Wypadki pracownikéw wagonowych

Grupa pracownikéw wagonowych zajmowata sie szeroko rozumiang obstu-
ga wagonoéw najczesciej nieruchomych. Wyr6zni¢ mozna starszych wagono-
wych i wagonowych. Ci pierwsi musieli mie¢ wyksztatcenie §rednie lub podsta-
wowe oraz przejs¢ przeszkolenie zawodowe w PWSIR ,Wars”. Druga grupe
stanowity osoby z wyksztatceniem podstawowym przeszkolone w zawodzie.

78 Tamze, KWP nr 17/72.
79 Tamze, KWP nr 2/68; ANKES, IPZZPK, PPW, [Sprawozdanie z dziatalno$ci PWSIR ,Wars”
OE Krakéw w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy za rok 1968, Nr OEK4 - 8/63/69, 18 lu-

tego 1969, s. 3].
80 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 10/66.
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Wypadki zdarzaly si¢ podczas czyszczenia i sprzatania wagonow, zaréwno
na zewnatrz, jak i wewnatrz. Przy tych pracach zatrudniano przede wszystkim
kobiety. Nierzadko byta to praca ciezka i wykonywana w trudnych warunkach
(zta wentylacja, wstrzasy, drgania, hatas itp.), ktéra powodowata duze przeme-
czenie®!. Przyktadowo 20 grudnia 1968 r. wagonowa (siedem lat pracy na tym
stanowisku) B.P. od wczesnych godzin rannych czy$cita od zewnatrz wagon sy-
pialny stojacy na terenach postojowych pocztowych dworca Krakow Glowny. Ze
wzgledu na oblodzony beton nie mogta whi¢ ostrza drabiny w miedzytorze, owi-
nela je wiec szmatami i przystapita do pracy. Zabezpieczenie drabiny okazato
sie mato skuteczne, gdyz okoto 8.55 drabina zeélizgneta sie po betonie, a wago-
nowa upadia na migdzytorze i doznata potluczenia re¢ki i nogi. Pierwszej pomo-
cy udzielono jej w Pogotowiu Ratunkowym Okregowej Przychodni Lekarskiej
PKP przy ul. Pawiej w Krakowie. Przypuszczalny czas nieobecnosci w pracy
oceniono na 20 dni®2.

E.Z. pracowata 24 czerwca 1971 r. 0 12.30 jako wagonowa czyszczenia ze-
wnetrznego na torach postojowych stacji Krakow-Plaszow. Stojac na drabinie
czy$cita wagon sypialny pociagu relacji Krakéw — Gdynia. W pewnym momen-
cie doznata zaprészenia prawego oka i pomimo bélu pracowata nadal do godz.
14.00. Nastepnego dnia udata si¢ do Poradni Okulistycznej Obwodowej Przy-
chodni Lekarskiej w Krakowie, gdzie po zabiegu uzyskata dwudniowe zwolnie-
nie lekarskie®3.

Czasami wypadki wynikaly z razacych zaniedban w przestrzeganiu obowia-
zujacych przepisow. 11 czerwca 1970 r. wypadkowi na torze wjazdowym nr 14
na stacji Krakéw-Plaszow ulegta wagonowa z piecioletnim stazem pracy na tym
stanowisku J.O. W tym dniu czy$cita wagony od zewnatrz od 5.00. Kiedy sktad
pociagu ruszyt w celu przestawienia go na tory postojowe wagonowa spadia
z drabinkg na miedzytorze i doznata rany ttuczonej glowy. Zostata nastepnie
przewieziona na Pogotowie Ratunkowe, gdzie jg opatrzono. Otrzymata 13-dnio-
we zwolnienie z pracy®*.

Wtadze przedsiebiorstwa i spoteczni inspektorzy pracy podkreslali, ze pod-
czas czyszczenia wagonéw na zewnatrz w czasie niekorzystnych warunkéw at-
mosferycznych stojaca na drabinie na miedzytorzu wagonowa powinna by¢
ubezpieczana przez drugg pracownice podtrzymujaca drabine u podstawy®S.

Wypadki wagonowych wystepowaly tez wewnatrz wagonéw. Zte zabezpiecze-
nie drabiny bylo tez powodem wypadku, jakiemu ulegta 7 lutego 1967 r. niemal
62-letnia M.Z. w czasie mycia sufitu na pomoscie wagonowym na torach posto-
jowych ,Kreta” stacji Krakéw Gtéwny. Drabinka zsuneta sie wraz z wagonowa,
ktéra upadia na podtoge i doznata silnego potluczenia prawej strony posladka

81 O szkodliwych czynnikach, na jakie narazone byly kobiety zatrudnione w transporcie kolejo-
wym, oraz innych przyczynach wptywajacych na ich stan psychofizyczny zob.: B. Gastol, Ochrona
pracy kobiet w transporcie kolejowym, ,Kolejowa Stuzba Zdrowia” 1961, nr 1, s. 19-21.

82 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 4/68.

83 Tamze, KWP nr 4/71.

84 Tamze, KWP nr 7/70, rps.

85 Tamze, KWP nr 4/68.
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i nogi. Do lekarza w Przychodni Obwodowej Nr 5 w Krakowie Podgérzu zgtosi-
ta sie dopiero 10 lutego i uzyskata zwolnienie z pracy do 19 lutego 1967 r.36

Ta sama M.Z 27 czerwca 1967 r. sprzatata w wagonie sypialnym relacji Po-
znan — Krakoéw, ktory znajdowat sie na torze postojowym w Krakowie-Plaszo-
wie. Okoto 10.30 przy czyszczeniu chodnika stracita nagle przytomno$¢, prze-
wrocita sie i uderzyta gtowa o uzbrojenie toru kolejowego, doznajac rany cietej.
Karetka pogotowia odwiozla poszkodowang do Szpitala Kolejowego w Krako-
wie. W zwigzku z tym, ze byt to drugi wypadek poszkodowanej w danym roku,
a trzeci w ciagu trzech lat (24 stycznia 1965 r. ulegta wypadkowi przy sprzata-
niu i $cieleniu t6zek w wagonie), postanowiono skierowaé¢ pracownice na komi-
syjne badanie lekarskie celem stwierdzenia przydatnosci do pracy na danym
stanowisku®”.

Pracujaca 9,5 roku w PWSIR .M. ulegta wypadkowi 14 pazdziernika 1966 r.
w wagonie sypialnym na stacji Krakéw Gtéwny o godz. 7.20. Prace w wagonie
w danym dniu rozpoczeta okoto 6.50 po przybyciu pociggu z Poznania. Naj-
pierw zdjeta posciel z 16zek, nastepnie przyjeta skrzynki z napojami dostarczone
wozkiem akumulatorowym. Aby wyciagna¢ ksiazke handlowa z szafki bagazo-
wej konduktora weszta na sktadany stolik znajdujacy sie pod oknem. Wéwczas
stracita rownowage, spadia na podtoge i doznata ztamania podudzia lewej nogi.
Otrzymata natychmiastowa pomoc w Pogotowiu Ratunkowym przy ul. Pawiej
w Krakowie, po czym zostata przyjeta szpitalu. Niezdolnos¢ do pracy poszkodo-
wanej wyniosta 25 dni®®.

Wagonowa z czteroip6étletnim stazem pracy C.S. ulegta wypadkowi podczas
sprzatania wagonu sypialnego 21 wrzeénia 1973 r. na rezerwowych torach po-
stojowych stacji Krakow Glowny. Stracita réwnowage, uderzyta kciukiem
o $ciane wagonu i z powodu nasilajacego sie bolu udata sie na Pogotowie Miej-
skie w Krakowie przy ul. Siemiradzkiego, gdzie zatozono gips na ztamany palec.
Na zwolnieniu lekarskim przebywata 19 dni®.

Trzy lata weze$niej, 5 maja 1970 r., wagonowa C.S. tez zostata poszkodowa-
na w pracy w wagonie sypialnym relacji Krakéw - Warszawa, ktory przetaczano
z toréw postojowych grupy ,,Azja” na tory grupy ,Kreta”. Podczas wycierania
podtogi wiszaca na haczyku niezabezpieczona drabinka metalowa spadta na
reke pracownicy i spowodowala ztamanie kosci palca, z czym wigzalo sie
24-dniowe zwolnienie z pracy®°.

W sobote 8 czerwca 1974 r. w przedziale stuzbowym wagonu do lezenia na
stacji Krakow-Plaszéw ulegta wypadkowi wagonowa M.R. (pie¢ lat pracy jako
86 Tamze, KWP nr 1/67.

87 Tamze; ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 7/67. Jak wykazaly badania przeprowadzone
w latach 1956-1963 przez Obwodowa Komisje Lekarska dziatajaca w Okregowej Przychodni
Lekarskiej w Poznaniu niezdolno$¢ do pracy zawodowej wsroéd pracownikéw kolei powyzej 50.
roku zycia wynosita 409, co stanowito 33,5% wszystkich przebadanych. Zob. M. De¢bicki, Przy-
czyny niezdolnosci do pracy zawodowej lub zarobkowej i zagadnienie choréb wzglednie zawodo-
wych u pracownikéw PKP, ,Kolejowa Stuzba Zdrowia” 1963, nr 5, s. 141.

88 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 9/66.

89 Tamze, KWP nr 18/73.
90 Tamze, KWP nr 5/70, rps.
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wagonowa). Okoto 14.30 podczas sprzatania doznala zerwania paznokci
z dwoch palcéw przez mechanizm do sktadania i rozktadania fotela. Rane owi-
neta bandazem, a po zakonczeniu pracy okoto 17.00 udata sie na Pogotowie
Ratunkowe w Krakowie przy ul. Siemiradzkiego. Jej absencja w pracy wyniosta
14 dni®'.

Wzmiankowana juz wagonowa E.Z. 14 sierpnia 1974 r. sprzatata wagon
z miejscami do lezenia na stacji Krakow-Plaszéw. Gdy okoto 13.30 przenosita
transporter z piwem, tak niefortunnie staneta, ze skrecita stope lewej nogi. Pra-
ce jednak kontynuowata do 19.00. W domu robita oklady z kwasnej wody. Na-
stepnego dnia przyszta do pracy na godz. 11.00, ale noga ciagle ja bolata
i 0 16.00 udata sie na Pogotowie Ratunkowe w Krakowie przy ul. Siemiradzkie-
go, gdzie stwierdzono pekniecie podstawy pieciu kosci Srodstopia i zatozono
gips. Do domu odwiozta ja karetka pogotowia. Poszkodowana przebywata na
zwolnieniu lekarskim 35 dni®2.

Bardzo czgsto dochodzito do wypadkéw wagonowych w zwiazku z transpor-
tem réznego rodzaju materiatéw wozkami akumulatorowymi. Niespelna 20-let-
ni wagonowy — kierowca wozkoéw akumulatorowych z prawie dwuletnim sta-
zem pracy L.N. 28 lutego 1972 r. o godz. 6.00 rozpoczat pracg. Po zatadowaniu
i wytadunku towaréw zauwazyl, ze jeden z workéw brezentowych z bielizng
poscielowa byt stabo zwigzany i wszedl na wézek od tytu i w momencie kiedy
wigzat worek, poslizgnat sie, stracit réownowage, upadt do tytu na peron, tamiac
przy tym nadgarstek lewej reki. Pierwszej pomocy poszkodowanemu udzielit
niezwlocznie lekarz Pogotowia Ratunkowego przy ul. Siemiradzkiego w Krako-
wie. Otrzymat siedmiodniowe zwolnienie z pracy?3.

Takze inny wagonowy zatrudniony przy transporcie wozkiem akumulatoro-
wym 22-letni A.D. doznat skrecenia stopy 22 kwietnia 1972 r. na miedzytorzu
toréw postojowych ,,Azja” na stacji kolejowej Krakow Gtéwny. Zeskakujgc na
miedzytorze, nieszczesliwie stapnat do katuzy i skrecit stope. Potrzebng pomoc
lekarska otrzymal na Pogotowiu Ratunkowym w Krakowie. Niezdolno$¢ do
pracy oceniono na 14 dni®%. Ten sam wagonowy niespetna rok pozniej, tj. w po-
niedziatek 2 kwietnia 1973 r., ulegt wypadkowi takze na stacji Krakéw Gtéwny.
Okoto 11.00 pobrat z magazynu pralni bielizne poscielowg dla wagonéw sypial-
nych w trzech workach brezentowych, ktére zatadowat na wozek akumulatoro-
wy. Dowi6zt je na peron czwarty, po czym z jednym workiem na ramieniu ruszyt
do wagonu sypialnego pociagu do Warszawy. Tuz przed drzwiami wej§ciowymi
do wagonu stanal na miedzytorzu na rozbity kufel, co spowodowato rane cietg
prawej stopy o dlugosci 4 cm. Réwniez w tym wypadku zostal niezwlocznie
opatrzony na Pogotowiu Ratunkowym w Krakowie i otrzymat 11-dniowe zwol-
nienie z pracy?®.

91 Tamze, KWP nr 5/74.
92 Tamze, KWP nr 7/74.
93 Tamze, KWP nr 2/72.
94 Tamze, KWP nr 6/72.
95 Tamze, KWP nr 6/73.
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W zwiazku z transportem woézkiem akumulatorowym drewnianych skrzy-
nek ciezkiemu wypadkowi ulegt tez wagonowy J.D. Obstugujacy wozek pracow-
nik, ktéry nie miat do tego uprawnien, prawdopodobnie pomylit gaz z hamul-
cem i wjechat do klatki schodowej magazynu z napojami. Tam akurat stat J.D,,
ktory zostat przycisniety do drzwi, w wyniku czego doznat ztamania zebra
i ogdlnych pottuczen. Pierwszej pomocy udzielito mu Pogotowie Ratunkowe
w Krakowie przy ul. Pawiej. Na zwolnieniu lekarskim przebywat 27 dni®.

Na marginesie tego wypadku nalezy nadmieni¢, ze w przedsiebiorstwie no-
towano nagminne prowadzenie wozkow akumulatorowych przez pracownikéow;,
ktérzy nie posiadali odpowiedniego prawa jazdy®?. Kierowca takiego wozka po-
winien mie¢ skonczone 18 lat, zda¢ odpowiedni egzamin i otrzymac prawo jaz-
dy. Kazdy wozek powinien mie¢ tabliczke z informacja o dopuszczalnej nosno-
$ci w kg, sity na haku, numerem ewidencyjnym, fabrycznym oznaczeniem
producenta i danych o rewizjach. Przypominano tez o koniecznosci zachowania
bezpiecznej predkosci, szczegélnie na terenie prac robotnikdw, i o zakazie ko-
rzystania z wozka przez osoby spoza jego obstugi®s.

11 stycznia 1974 r. ponownie wypadkowi ulegt wagonowy A.D., tym razem
na schodach budynku PWSiR ,Wars” OE w Krakowie na ul. Kolejowej 7. W tym
dniu rankiem pojechat z innymi pracownikami samochodem do rzezni po mie-
so. Wrocili z towarem okoto 16.00 i zaczeli znosi¢ go do magazynu. W pewnym
momencie 100-kg skrzynia z miesem, ktorg ni6st z A.S., wyslizgneta sie A.D.
z rak i spowodowata bolesne sttuczenie nogi. Niezwlocznie udat si¢ na pogoto-
wie przy ul. Siemiradzkiego, a nastepnego dnia do Osrodka Zdrowia przy
ul. Stachiewicza w Krakowie, gdzie otrzymat jednodniowe zwolnienie z pracy®®.

Przy transporcie kontuzji doznat takze wagonowy J.L. W niedziele 14 wrze-
$nia 1969 r. o 7.00 rozpoczat prace przy przewozeniu artykutow konsumpcyj-
nych wozkami akumulatorowymi do wagonéw ,Wars”. Okoto godz. 8.00 zata-
dowano na woézek piwo, oranzade oraz bielizng¢ poscielowa przeznaczone do
wagonu sypialnego relacji Krakéw — Szczecin, stojgcego na torach postojowych
stacji Krakow grupy ,Galicja”. W trakcie jazdy kierowca J.Z. usitowal oming¢
studzienke kanalizacyjng i skrecit nagle pod ostrym katem, co spowodowato, ze

96 Tamze, KWP nr 1/68; ANKES, IPZZPK, PPW, [Sprawozdanie z dziatalnosci PWSIR ,Wars”
OE Krakéw w zakresie bezpieczenstwa..., s. 3]. Inna sprawa, ze wytyczne dla kierowcéw woz-
kéw akumulatorowych méwily jasno, ze nie powinni oni zbyt czesto uzywaé¢ hamulca, a gdy juz
zachodzila taka konieczno$é¢, to nalezato najpierw wyltaczy¢ silnik, aby woézek poruszat sie sitg
bezwladnosci. Zob. A. Mikulski, Bhp w stuzbie zabezpieczenia ruchu i tqcznosci na PKP, War-
szawa 1963, s. 182.

97 ANKES, IPZZPK, PPW, Protokét spisany dnia 13 V 1966 r. w Przeds[igbiorstwie] Wag|o-
néw] Syplialnych] i Rest[auracyjnych] ,Wars” OE w Krakowie w sprawie przeprowadzenia komi-
syjnego spotecznego przegladu warunkéw pracy w zaktadzie, OEK4-8/103/66, s. 1, s. 3

98 B. Szczygielski, Bezpieczeristwo i higiena pracy w stuzbie drogowej PKP, Warszawa 1963,
s. 157-158. W zwiazku z kierowaniem wézkami akumulatorowymi nierzadko dochodzito do
cigzkich wypadkéw pracownikéw kolejowych, jak chociazby 1 wrze$nia 1973 r. w Tarnowie,
kiedy kierowca takiego wozka doznat skomplikowanego ztamania nogi, a kierownictwo stacji
po jego zaistnieniu nie dopetnito obowigzkéw w zakresie wypadkowosci. Zob. O poprawe bhp,
,Kolejarz”, X 1973, brak numeru, s. 3.

99 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 1/74.
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wagonowy upadl na ziemig, doznajac pottuczenia i zwichnigcia kostki lewej
stopy. Pierwszej pomocy udzielit mu lekarz. Na zwolnieniu przebywat 14 dni'®°.

J.G. wykonywat prace wagonowego przy transporcie samochodowym. 9 listo-
pada 1971 r. okoto 8.30 rozpoczal wytadunek lodu do piwnicy budynku admi-
nistracyjnego. Wowczas przetamana czes¢ stupka spadta pracownikowi na pra-
wa stope, powodujac ztamanie duzego palca. Udat sie do Ambulatorium
Gipsowego Pogotowia Ratunkowego w Krakowie, gdzie przeprowadzono za-
bieg, a potem przewieziono go karetka do domu. Zwolnienie lekarskie wyniosto
26 dni'®!. Takze upadajgcy 16d podczas transportu recznego z piwnicy do woz-
ka akumulatorowego byl przyczyng identycznej kontuzji innego wagonowego
z 19-letnim stazem pracy W.K. Stalo si¢ to 28 sierpnia 1970 1. 0 6.30, a poszko-
dowany pomimo bélu pracowat jeszcze do 6 wrzesnia. Dopiero 7 wrzesnia, tj.
dziewigtego dnia po wypadku, zgtosit sie do Osrodka Zdrowia w Wieliczce. Na
zwolnieniu lekarskim przebywat 17 dni'®2.

Wypadkowi na peronie drugim stacji Krakow Glowny ulegt 12 pazdziernika
1966 r. C.C, niewykwalifikowany pracownik fizyczny zatrudniony w przedsie-
biorstwie jako wagonowy od 17 dni. C.C. stanat jedna noga na stopniu wagonu,
druga na peronie, aby podawa¢ towar bezposrednio z wozka. Okoto 9.45 nasta-
pit ruch pociagu, w wyniku czego otwarte drzwi wagonu przygniotly pracowni-
kowi udo. C.C. twierdzit potem, Ze nikt z personelu kolejowego nie uprzedzit go
o majacych nastgpi¢ manewrach sktadu pociagu. Pomocy udzielono mu w Szpi-
talu Kolejowym w Krakowie, a jego niezdolno$¢ do pracy wyniosta 17 dni'®3.

Wagonowy S.D. ulegl wypadkowi 26 marca 1973 r. o godz. 11.15 podczas
transportu recznego szaf blaszanych odziezowych w korytarzu pralni budynku
administracyjnego OE w Krakowie. Jedna z szaf zbytnio si¢ przechylita i przy-
gniotta palce wagonowemu. Pierwszej pomocy udzielono mu na Pogotowiu Ra-
tunkowym w Krakowie przy ul. Siemiradzkiego. Dalsze leczenie kontynuowat
w Osrodku Zdrowia w Bochni; zwolnienie z pracy opiewato na siedem dni'®%.

Znawca problematyki kolejowej inz. Antoni Mikulski twierdzit, ze transport
materiatéw i innych przedmiotéw przez pracownikéw kolei byt wykonywany
nieprawidlowo. Kadra kierownicza powinna, jego zdaniem, doktadne zapozna-
wacé pracownikow z racjonalnymi zasadami bezpiecznego wykonywania prac
transportowych. Mikulski podkreslat, Zze wypadki w transporcie nastepowaty
najczesciej na skutek stosowania niewtasciwych metod, co zdarzato sie przede
wszystkim pracownikom nowo przyjetym, ktérzy wykorzystywali niewtasciwe
chwyty, nadmiernie sie¢ przeciazali, nie uzywali rekawic, naramiennikéw itp.'%%

Wagonowi w razie potrzeby byli kierowani do r6znych prac pomocniczych
np. w magazynie zywnos$ci i w zwiazku z ich wykonywaniem tez dochodzito do
100 Tamze, KWP nr 8/69.

101 Tamze, KWP nr 10/71.
102 Tamze, KWP nr 10/77, rps.
103 Tamze, KWP nr 8/66.

104 Tamze, KWP nr 5/73.

105 A. Mikulski, Bezpieczenistwo pracy przy urzqdzeniach zabezpieczenia ruchu kolejowego
i tacznosci, Warszawa 1968, s. 51 n.
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nieszczesliwych wypadkow. Wagonowa B.P. zastepowata bedaca na urlopie pra-
cownice magazynu zywnosciowego. 26 kwietnia 1974 r. okoto 7.20 wraz z pod-
kuchenng KA. zeszta do piwnicy budynku PWSiR ,Wars” w Krakowie po ka-
puste, ktora wypetnity garnek wazacy po zatadunku okoto 27 kg. Wéwczas B.P.
zaczepita prawa noga o deske stuzaca za podktadke beczki, upadta na lewe
kolano, ktére pottukta. Dodatkowo uderzyta o gérna czes¢ beczki, co spowodo-
wato duzego krwiaka nad piersia. Pracowata jednak dalej, a do lekarza w Osrod-
ku Zdrowia w Radziszowie udala sie dopiero na czwarty dzien od wypadku
30 kwietnia 1974 r. Otrzymata zwolnienie z pracy na dziewie¢ dni'®®.

Wagonowa Z.M. 14 czerwca 1972 r. zostata przydzielona do wykonywania
pracy sprzataczki zaplecza Oddziatu w Krakowie. Podczas schodzenia po scho-
dach budynku poslizgneta sie i skrecita stope lewej nogi. Przyczyna wypadku
byty $liskie stopnie, na ktérych gumowe obuwie tatwo sie slizgato. Poszkodowa-
na otrzymata pierwsza pomoc na Pogotowiu Ratunkowym w Krakowie i dostata
siedem dni zwolnienia z pracy'®”.

Wagonowy S.G. 10 czerwca 1970 r. pelnit funkcje dozorcy nocnego. Okoto
23.00 sprawdzat wagony na grupie toré6w ,Galicja”. Pomimo o$wietlania sobie
drogi latarka elektryczna w pewnym momencie potknat si¢ na jakim$ twardym
przedmiocie i doznat urazu w okolicy kostki lewej stopy. Noge opatrzono mu na
pogotowiu przy ul. Siemiradzkiego. Leczenie kontynuowat w Dzielnicowej Przy-
chodni Lekarskiej Stare Miasto w Krakowie. Niezdolnos¢ do pracy poszkodo-
wanego wyniosta 11 dni'%8.

Zdarzalo si¢ tez, ze obowiazki wagonowych spetniali na co dzien pracujacy
na innym stanowisku. Np. 27-letni kelner W.T. 12 grudnia 1971 r. o godz. 5.00
wziat udziat w spisie remanentowym produktéw zywnosciowych w wagonach
barach i restauracyjnych stojacych na torach postojowych na stacji Krakow
Glowny. Na stopniu jednego z nich poslizgnat sie i uderzyt goleniem lewej nogi
w krawedZ metalowego stopnia. Pierwszej pomocy udzielito mu miejscowe Po-
gotowie Ratunkowe przy ul. Siemiradzkiego. Na zwolnieniu lekarskim przeby-
watl sze$¢ dni'®®.

Podobnie jak konduktorzy wagonéw sypialnych pracownicy wagonowi nara-
zeni byli na ataki chuliganstwa. Jako przyktad mozna poda¢ wagonowa Z.S,,
ktéra dopiero co zostata przyjeta do pracy na tym stanowisku. W niedziele
22 lipca 1973 1. 0 11.00 kobieta otrzymata od dyspozytora zlecenie dotyczace
pracy w wagonie relacji Olsztyn — Krakéw na stacje Krakéw Glowny. Po prze-
stawieniu sktadu pociggu do Krakowa-Plaszowa przystapita do porzadkow
w wagonie. Zauwazyta, ze w korytarzu przed drzwiami wyj$ciowymi siedziat na
skrzynkach z piwem konduktor pociagu. Nie chcial on opusci¢ pomieszczenia
i w sposdb niegrzeczny odpowiadat wagonowej. Dopiero o 13.30, kiedy do wa-
gonu przybyt z bielizng poscielowg wagonowy J.G.,, ponownie wezwany do

106 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 4/74.
107 Tamze, KWP nr 9/71.

108 Tamze, KWP nr 6/70, rps.

109 Tamze, KWPnr 11/71.
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opuszczenia wagonu konduktor wstat i zaczat sika¢ na skrzynki z piwem. Po-
tem wulgarnie wyzywat wagonowa i uderzyt ja piescia w skron. Poszkodowana
wezwata pomoc. Pé7Zniej przybyta tez milicja, ktéra zabrata konduktora na ko-
mende. Wagonowej udzielono pierwszej pomocy w Miejskim Pogotowiu Ratun-
kowym w Krakowie przy ul. Siemiradzkiego; na zwolnieniu lekarskim przeby-
wala sze$¢ dni'®.

Wypadki innych pracownikéw PWSiR ,Wars” OE w Krakowie

Wypadkom ulegali rowniez magazynierzy zatrudnieni w przedsiebiorstwie.
PWSIR ,Wars” OE Krakéw posiadato liczne pomieszczenia magazynowe, w tym:
magazyn zywnos$ciowy, miesny, z wodka, napojowy, na materiaty tatwopalne,
czystej bielizny, brudnej bielizny, podreczny pralni i inne. Podczas wizytacji In-
spektoréw Pracy ZZK Zarzad Okregu Krakéw wskazywano na liczne uchybie-
nia dotyczace ich funkcjonowania i wyposazenia: brudne i odrapane $ciany,
dziury w nich, stabe zamki umozIliwiajace kradziez, kraty utrudniajace mycie
okien, wybite szyby w oknie, niesprawne maszyny i urzadzenia, ktore przeszka-
dzaty w pracy itd."* W 1973 r. w OE Krakéw przy Placu Kolejowym Nr 7 od-
dano tez do uzytku nowy budynek magazynowy typu barakowego, ktéry miat
usprawni¢ prace oddziatu?. Magazynierzy spadali z drabiny czy poslizgiwali
sieM3. Magazynierzy rozbieralni migsa najczesciej ulegali skaleczeniu nozem*'.

Odnotowywano tez wypadki konwojent6w!® oraz pracownikéw warsztatow
mechanicznych (bolesne uderzenia, skrecenia nogi itp.)'¢. Kontuzje dotykaty
réwniez pracownikow pralni, ktéra prowadzito PWSIiR ,Wars” OE w Krakowie
(np. skaleczenie gwozdziem w dton, najechanie wézkiem na stope)''?, oraz oso-
by zatrudnione w szwalni (np. uszkodzenie oka jednej z pracownic spowodowa-
ne przez peknietg igte maszyny do szycia)''s.

W analizowanym okresie nie odnotowano natomiast wypadkéw w kottowni
PWSIR OE w Krakowie (w kazdym razie nie zachowaly si¢ wiadomosci o tym
w badanych materiatach), cho¢ warunki pracy byty w niej dalece niezadowalaja-
ce. Kontrola Miejskiej Poradni Higieny Pracy w Krakowie wykazata, ze w czasie
szlakowania kotléw stezenie tlenku wegla i zapylenie powietrza znacznie prze-
kraczaty dopuszczalne normy. Ucigzliwe warunki pracy w kottowni wynikaty
110 Tamze, KWP nr 10/73.

111 ANKES, IPZZPK, PPW, Protokot spisany dnia 13 maja 1966 r., s. 1-4; tamze. Protokét spi-
sany dnia 14 maja 1970 r. w Przedsigbiorstwie Wagonéw Sypialnych i Restauracyjnych ,Wars”
Oddziat Eksploatacyjny w Krakowie w sprawie przeprowadzonego zespotowego spotecznego
przegladu stanu gospodarki i warunkéw pracy oraz zagadnien bezpieczenstwa ppoz., s. 3, 5-7.
112 Tamze, [Pismo Kierownika Oddziatlu PWSiIiR ,Wars” OE Krakéw A. Bartoniczka, WSR-
K-9/181/T/73, 26 czerwca 1973 r.|; tamze, [Pismo Dyrektora PWSIR ,Wars” w Warszawie Joze-
fa Paczka, WSR/9/1/15/73, 9 czerwca 1973 r.].

113 ANKES, IPZZPK, PWSIR, KWP nr 9/69; tamze, KWP nr 4/70, rps; tamze, KWP nr 2/66.
114 Tamze, KWP nr 1/72; tamze, KWP nr 6/66.

115 Tamze, KWP nr 2/67; tamze, KWP nr 8/73; tamze, KWP nr 1/70.

116 Tamze, KWP nr 6/69; tamze, KWP nr 2/74; tamze, KWP nr 4/69; tamze, KWP nr 3/70.

117 Tamze, KWP nr 3/73; tamze, KWP nr 3/69.
118 Tamze, KWP nr 3/68
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gtéwnie z tego, ze proces szlakowania kottéw odbywal sie w sposéb bardzo
prymitywny. Zuzel wydobywano wprost z piecéw na posadzke kottowni, a na-
stepnie polewano wodg w celu ugaszenia zaru. Pomieszczenie kottowni byto
bardzo ciasne, a rozzarzona szlaka zalegata niemal na cato$ci posadzki'*®. By¢
moze zalecenia pokontrolne dotyczace usprawnienia pracy i poprawy wentylacji
zostaty wykonane i stad brak wypadkéw w kottowni.

Na zakonczenie przegladu réznych rodzajéow wypadkéw, ktérym ulegali pra-
cownicy PWSIR ,Wars” OE w Krakowie w analizowanym okresie, pozostawiono
wypadek, ktory skutkowat trwatym kalectwem starszego dyspozytora 55-letnie-
go S.B., z niemal 20-letnim stazem pracy. W poniedziatek 25 grudnia 1972 r.
0 17.10 wyszedt on z biura celem dokonania odprawy wagonu restauracyjnego
ekspresu ,Tatry” na stacji Krakow Glowny. Po wykonaniu zadania chcial wy-
sigs$¢ z ostatniego wagonu w sktadzie w czasie, gdy pociag ruszyl. Z niewyja-
$nionych przyczyn dostat sie pod kota, ktore obciely mu obydwie dolne konczy-
ny powyzej kolan. Pierwszej pomocy poszkodowanemu udzielito Pogotowie
Ratunkowe PKP, potem zostal odtransportowany do szpitala'?®. Okaleczenie
byto podstawg do przyznania pracownikowi renty inwalidzkiej'?*.

Zakonczenie

Pomimo znacznej réznorodnosci wykonywanych prac liczba wypadkéw
w PWSIR ,Wars” OE Krakéw nie byla duza. Np. w 1967 zanotowano 11 wy-
padkow, rok pdzniej tylko cztery, w tym dwa cigzkie. Warto doda¢, ze w 1968 .
w zakladzie pracowato 250 os6b, w tym 168 mezczyzn i 82 kobiety. Sposrod
nich 172 to byli pracownicy fizyczni (118 mezczyzn i 54 kobiet)'?2. Natomiast
jesli chodzi rodzaj i charakter wypadkdow, to mozna bylo zaobserwowacd ich
zroznicowanie, przy czym stosunkowo czesto wystepowaty schorzenia typu chi-
rurgicznego'?3. W wielu sytuacjach poszkodowani kontynuowali prace, liczac,
ze bol szybko minie i nie bedzie koniecznos$ci udania sie¢ do lekarza czy do szpi-
tala. Takie zachowanie mogto grozi¢ powaznymi konsekwencjami, szczegélnie
przy uderzeniach glowa czy tez inng cz¢$cia ciala o twarde podioze. Lekarze
zwracali uwage na konieczno$¢ zwiekszenia czujnosci w wypadku drobnych

119 ANKES, IPZZPK, PPW, Sprawozdanie z kontroli higieniczno-sanitarnej przeprowadzonej
w kottowni Przedsiebiorstwa Wagonéw Sypialnych i Restauracyjnych ,Wars” Krakéw Plac Kole-
jowy 7 w dniu 20 grudnia 1962, 25 stycznia 1963.

120 ANKES, IPZZPK, PWSIiR, KWP nr 24/72.

121 Ciekawa analize¢ przyczyn inwalidztwa pracownikéw PKP warszawskiego okregu w latach
1955-1960 przeprowadzita Elzbieta Kawenoki-Minc. Zob. E. Kawenoki-Minc, Analiza przyczyn
inwalidztwa pracownikéw PKP Dyrekcji Warszawskiej, ,,Kolejowa Stuzba Zdrowia” 1961, nr 1,
s. 13-19.

122 ANKES, IPZZPK, PPW, [Protokét wizytacji zaktadu PWSIR ,Wars” OE Krakéw przepro-
wadzonej w dn. 24, 25, 26 czerwca 1969 r. przez Inspektora Pracy Franciszka Groblickiego, s. 1,
rps].

123 Mozna nadmienié, ze analiza zachorowalnos$ci pracownikéw DOKP Lublin w latach 1959-
1960 wykazata, ze jesli chodzi o wypadkowos¢, to schorzenia typu chirurgicznego stanowily az
ponad 80% w tej grupie. Zob. A. Niezgoda, M. Papara, S. Trejgiel, Zachorowalno$¢ pracownikéw
DOKP Lublin w latach 1959-1960, [w:] II naukowy zjazd..., s. 25-27.
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urazéw glowy, szczegoélnie takich, ktére nie wywotywaty uszkodzen zewnetrz-
nych i charakteryzowaty si¢ brakiem objawéw tuz po wypadku. Konsekwencje
takiego lekcewazenia bywaty nieraz daleko idace i skutkowaty znacznymi ubyt-
kami na zdrowiu poszkodowanych'?4.

Zadaniem PWSIR ,Wars” OE Krakéw byto, podobnie jak kazdego zaktadu
pracy, zapewnienie przestrzegania przez pracownikéw wszystkich zasad i prze-
piséw bhp'?5. Branzowe czasopisma kolejowe apelowaly do nadzoru technicz-
nego o organizowanie prac w sposoéb bezpieczny, przeprowadzanie instruktazy
i wpajanie pracownikom zasad bezpiecznego wykonywania powierzonych za-
dan'?6. W celu przeciwdziatania wypadkom w PWSiR ,Wars” wydawano liczne
rozporzadzenia dla pracownikéw, a po wypadku takze kazdy z bioracych w nim
udziat byt indywidualnie pouczany. Poza tym na stanowiskach roboczych tech-
nik bhp, pracownicy inzynieryjno-techniczni oraz zaktadowy spoteczny inspek-
tor pracy prowadzili pogadanki dotyczace bezpiecznej pracy. Kazdy wypadek
przy pracy rowniez analizowano w czasie narad roboczych'??. Jedng z podsta-
wowych metod zmniejszenia wypadkowosci w PWSIiR ,Wars” OE Krakéw bylo
wszechstronne szkolenie pracownikéow. Takze kazdy nowo przyjety byt prze-
szkolony na swoim stanowisku pracy irejestrowany w specjalnej ksiedze
przeszkolonych pracownikéw z zakresu bhp. Pracownicy brali tez udziat w spe-
cjalnych kursach sanitarno-epidemiologicznych. Przyktadowo w 1968 r. pra-
cownicy gastronomii uczestniczyli w kursie tzw. minimum sanitarne'?%.

Wrhasciwe przeszkolenie odpowiednie do rodzaju wykonywanej pracy miato
zasadnicze znaczenie w zapobiegawczej analizie wypadkow w kolejnictwie.
Sami pracownicy, a czasami nawet kadra kierownicza, jednak nie doceniali go.
Odpowiedni nadzér fachowy i dobra organizacja pracy miaty pierwszorzedne
znaczenie dla bezpieczenstwa pracy, ale notowano duzy brak rozumienia tego
zagadnienia'?®,

Zgodnie z zapisami Kart wypadkéw oraz wynikami badan Inspekcji Pracy
wszystkie badania lekarskie wymagane dla pracownikéw zatrudnionych przy
zywieniu zbiorowym, a takze konduktor6w wagonéw sypialnych i wagonowych
w PWSIR ,Wars” OE Krakéw przeprowadzano terminowo. Pracownicy otrzy-
mywali tez przystugujace im §wiadczenia i materialy z zakresu bhp, takie jak
np. odziez robocza, ochronng, obuwie, mleko, kawe, wode mineralna, kapiele,
$rodki czystosci i apteczki pierwszej pomocy'3°.

124 J Holyst, O specyfice pracy lekarza pogotowia kolejowego, ,Kolejowa Stuzba Zdrowia”
1961, nr 4, s. 151.

125 A. Mironczuk, Co ci przystuguje w razie wypadku w zatrudnieniu lub choroby zawodowej,
Warszawa 1967, s. 55-56.

126 Wwalce o poprawe bezpieczeristwa i higieny pracy, ,,Kolejarz”, 9 wrzesnia 1973, brak nu-
meru, s. 5.

127 Zob. tez L. Patecki, Poradnik ochrony pracy na PKP, Warszawa 1975, s. 250.

128 ANKES, IPZZPK, PPW, [Sprawozdanie z dziatalnosci PWSiR ,Wars” OE Krakow w zakre-
sie bezpieczenstwa..., s. 3-4]; tamze, [Protokét wizytacji zaktadu PWSIR ,Wars”..., s. 1-2, rps].
129 J Wasowski, Przyczyny wypadkéw przy pracy w kolejnictwie, Warszawa 1963, s. 37, 47.
130 Tamze, s. 4-5; ANKES, IPZZPK, PPW, [Protokét wizytacji zaktadu PWSIiR ,Wars”..., s. 3,

rps].
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Nie bez wptywu na jakos$¢ pracy i liczbe wypadkéw byt zapewne niewystar-
czajacy stan taboru PWSIiR ,Wars” OE Krakow. Szczegélna ucigzliwo$é dla
przedsiebiorstwa polegata na tym, ze wagonéw przesytanych do napraw okreso-
wych do ZNTK w Pruszkowie nie zwracano terminowo, co powodowato znacz-
ne zaktocenia w obsadzie pociagéw przewidzianych rozktadem jazdy. Niezalez-
nie od tego wagony oddawane po rewizji i naprawie mialy wiele usterek, ktore
Oddziat w Krakowie musiat usuwaé we wtasnym zakresie lub sktada¢ reklama-
cje w Pruszkowie, odsytajac przy tym po raz kolejny dany wagon. Odnotowywa-
no tez przypadki, ze naprawy wagonoéw sypialnych i restauracyjnych bylty przez
wagonownie Krakow naprawiane terminowo, natomiast wagony bufety prze-
trzymywano'3!.

Na liczbe wypadkéw miaty réwniez wptyw uwarunkowania psychofizyczne
poszkodowanych w danym dniu, ich nieuwaga i nieostroznos¢. Wypadkom ule-
gali ludzie starsi, ktérych czasem gubita rutyna i okreslone nawyki pracy, a tak-
ze mtodzi i niedo$§wiadczeni, ktérzy nie wykazywali dostatecznej ostroznosci
w pracy. Poza tym zwiekszenie czestotliwosci wypadkéw wynikato niejedno-
krotnie z warunk6w atmosferycznych przede wszystkim w okresie jesienno-zi-
mowym (dtugie, ciemne noce, opady mgtly, gotoledz, mroz itp.)*32.

Przeprowadzane analizy wypadkowosci na PKP wykazywaty, ze zmniejszy¢
liczbe wypadkéw mozna byto dzieki utrzymywaniu na biezaco porzadku i czy-
sto$ci w miejscu pracy, stosowaniu elementarnych zasad organizacji i wtasci-
wych metod pracy. Zwracano tez uwage na konieczno$¢ wspoétpracy i poglebio-
nej analizy pracy osob, ktore stosunkowo czesto ulegaty wypadkom?!33,

Mozna zalozy¢, ze zaprezentowany powyzej przeglad wypadkéw byt repre-
zentatywny dla analizowanej grupy pracownikéw kolejowych w Polsce. Oczywi-
$cie potrzebne sg jeszcze dalsze badania obejmujace zatrudnionych w pozosta-
tych Oddziatach Eksploatacyjnych ,Warsu”, a takze w licznych placéwkach
Restauracji Dworcowych ,Wars” w catym kraju. Dopiero zbiorcze zestawienie

131 ANKES, IPZZPK, PPW, Protokoét spisany dnia 14 maja 1970 r..., s. 9-10. Stuzba wagono-
wa DOKP Krakéw zostata w 1956 r. wydzielona z 6wczesnej stuzby mechanicznej. Do jej zadan
nalezaly: naprawa i konserwacja wagonéw oraz przygotowanie skladow pociagéw pasazerskich.
Posiadata ona tylko dwie wagonownie w stacji Krakow Gléwny i Zurawica oraz tory obrzadzania
sktadow pasazerskich na wiekszych stacjach poczatku biegu pociggu i zwrotnych. W 1956 r. po-
wstaly wagonownie w stacjach Krakéw-Prokocim, Rzeszéw i Nowy Sacz, a w 1965 r. wagonownia
Nowa Huta. W latach 1957-1971 wybudowano tory postojowe sktadéw pociagéw pasazerskich
w stacjach Krakow-Plaszéw i Nowy Sacz, wagonownie w stacjach Nowy Sacz, Krakow-Proko-
cim i Nowa Huta, stacj¢ postojowa w Przemyslu-Bakonczycach, zamiejscowe oddziaty naprawy
i utrzymania wagonéw w stacjach Sucha Beskidzka, Jasto i Przeworsk, urzadzenia komunikacji
przestawczej pasazerskiej w stacji Przemysl, liczne posterunki rewizji technicznej wagonéw oraz
myjnia wagonéw osobowych w Krakowie-Plaszowie i tory odstawcze w Przemyslu-Bakonczy-
cach. Zob. 20-lecie stuzby wagonowej PDOKP, ,Kolejarz” 1976, [nr 1], s. 5.

132 Zob. tez Rozmowy ,Kolejarza”. O bezpieczernistwie i higienie pracy z inz. Aleksandrem
Giericem Okregowym Inspektorem Bezpieczenstwa i Higieny Pracy, ,Kolejarz”, I-1I 1975, brak
numeru, S. 6.

133 Zob. tez H. Targonski, Wypadki z ludZmi na PKP, ,,Kolejowa Stuzba Zdrowia” 1961, nr 2,
s. 69.
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wynikéw takich badan pozwoli na wyciagnigcie doktadniejszych wnioskéw od-
noénie do wypadkowosci w PWSIR ,Wars” i zestawienie ich z wypadkami na
catej polskiej kolei.

Archiwum Narodowe w Krakowie, Ekspozytura w Spytkowicach, Inspektor Pracy Zwigzku Zawo-
dowego Pracownikéw Kolejowych.

Archiwum Narodowe w Krakowie, Ekspozytura w Spytkowicach, Przedsiebiorstwo Panistwowe
Krakowskie Restauracje Dworcowe WARS w Krakowie.

Dziennik Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej 1952, 1959.

II naukowy zjazd kolejowych stuzb zdrowia zrzeszonych w OSZ 1962. Dodatek do kwartalnika
,Kolejowa Stuzba Zdrowia”.

,Kolejarz Dolnoslaski” 1956.

,Kolejarz” 1973-1977.

,Kolejowa Stuzba Zdrowia” 1960-1964.

»Stowo Ludu” 1973.

Kolejowa stuzba zdrowia na terenie Slgskiej Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych, red. B. Wo6j-
cik-Warchat, M. Szylin, Katowice-Opole 1998.

Kubicki M., Ustugi hotelarskie w srodkach transportu, Warszawa 2001.

Kulesza S., Zasady dziatania spotecznej inspekcji pracy w kolejnictwie, Warszawa 1965.
Medycyna pracy w kolejnictwie, red. B. Gajda, F. Kokot, M. Pertkiewicz, Warszawa 1983.
Mikulski A., Bezpieczeristwo pracy przy urzqdzeniach zabezpieczenia ruchu kolejowego i tqczno-
$ci, Warszawa 1968.

Mikulski A., Bhp w stuzbie zabezpieczenia ruchu i tqcznosci na PKP, Warszawa 1963.
Mironczuk A., Co ci przystuguje w razie wypadku w zatrudnieniu lub choroby zawodowej, War-
szawa 1967.

Patecki L., Poradnik ochrony pracy na PKP, Warszawa 1975.

Rachlewicz J., Tworowski W, Bhp w stuzbie ruchu kolejowego, Warszawa 1964.

Reszka J., Czesé, giniemy! Najwieksze katastrofy w powojennej Polsce, Warszawa 2001
Szczygielski B., Bezpieczeristwo i higiena pracy w stuzbie drogowej PKP, Warszawa 1963
Wasowski J., Przyczyny wypadkéw przy pracy w kolejnictwie, cz. 2, Warszawa 1966.

Wasowski J., Przyczyny wypadkéw przy pracy w kolejnictwie, Warszawa 1963.

Krakow’s ,Wars” - Sleeper and Restaurant Cars Company dealt with transport of people in
sleeper cars and couchette cars, as well as on-board sale of coffee, tea, beer, beverages, sandwi-
ches, sweets, and tobacco products. The company also ran support operations supporting the
production services of the company in preparation of products, semi-finished products, and go-
ods for sale, ensure the proper operation of the railway cars, providing bed linen and table cloths,
their washing and repair. The organizational structure of the company consisted of: the Manage-
ment Board of the Company, and three Operation Units in Warsaw, Gdynia, and Krakow. Besides,
the Company functioned as a superior company of ,Wars” Railway Restaurants in Gdansk, Kato-
wice, Krakow, Lodz, Stettin, Warsaw, and Poznan. In connection with the diverse operation of the
Company, its employees were susceptible to many factors and risks. Railway transport in which
they participated covered a vast national network. The character of the work conducted determi-
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ned the degree of harmfulness and risk factors. An overview of accidents of the employees of the
Operation Unit in Krakow at the turn of the 60s and 70s of the 20" century appears to be illu-
strative for this group of railway workers in Poland. It, indirectly, depicts the conditions, in which
they worked, and the main problems of everyday functioning of railway back-office. Despite the
considerable diversity of works the number of accidents in the Company was not great. For exam-
ple, in 1967 eleven accidents were reported, a year later only four, including two serious (with
250 employees in 1968). And when it comes to the kind and character of the accidents, some
diversity is noticeable, with commonly occurring surgical cases.

Die polnische Gesellschaft fiir Schlaf- und Speisewagen ,Wars” (Przedsiebiorstwo Wagonéow
Sypialnych i Restauracyjnych - PWSiR) war auf den Personentransport in Schlaf- und Sitzwagen
spezialisiert, einschlieRlich des dortigen Verkaufs von Kaffee, Tee, Bier, Kaltgetrdnken, Mineral-
wasser, belegten Brotchen, SiiRR- oder Tabakwaren. Die PWSIR organisierte auch die Herstellung
und Distribution ihrer Produkte sowie den ordnungsgemiRen Betrieb der Waggons. Die Aufga-
ben umfassten sowohl die Bereitstellung von Bettwédsche und Tischtiichern wie auch die Reini-
gung und Reparatur der Schlaf- und Speisewagen. Die Organisationsstruktur der PWSIR be-
stand aus dem Unternehmenshauptsitz und seinen drei Niederlassungen in Warschau, Gdingen
und Krakau. Dariiber hinaus betrieb die PWSiR ,Wars”-Bahnhofsrestaurants in Danzig, Katto-
witz, Krakau, Lodz, Stettin, Warschau und Posen.Aufgrund des breiten Tatigkeitsspektrums der
PWSIR waren ihre Mitarbeiter verschiedenen gesundheits- und lebensbedrohlichen Faktoren
ausgesetzt. Der Schienenverkehr, in dem die PWSIR ,Wars” und ihre Mitarbeiter tdtig waren,
bildete ein landesweites Netzwerk. Die unterschiedlichen Arbeitsformen bestimmten in hohem
MaRe die Risikofaktoren der Tétigkeiten.Eine Erhebung von Unfillen, die Mitarbeiter der Kra-
kauer Niederlassung in den 1960er und 1970er Jahren wiederfuhren, wird fiir die Gruppe von
Eisenbahnern in Polen als reprdsentativ betrachtet. Sie verweist indirekt auf die Bedingungen,
unter denen die Eisenbahner gearbeitet haben, wie auch auf die Hauptprobleme beim téglichen
Arbeitsablauf. Trotz der betrdchtlichen Vielfalt der geleisteten Tétigkeiten war die Anzahl der
Unfille bei der PWSIR ,Wars” in Krakau nicht sonderlich hoch. Zum Beispiel wurden 1967 11
Unfille verzeichnet, und ein Jahr spéter lediglich vier, darunter allerdings zwei schwere. Das
Werk hatte 1968 insgesamt 250 Mitarbeiter. Hinsichtlich der Art und Weise der Unfille ist je-
doch auffillig, dass diese sehr vielfiltig waren und darunter relativ hdufig chirurgische Verlet-
zungen aufwiesen.

Stowa kluczowe: Przedsiebiorstwo Wagonéw Sypialnych i Restauracyjnych (PWSiR) ,Wars”, Od-
dziat Eksploatacyjny w Krakowie, wypadki przy pracy, pracownicy kolei

Keywords: Przedsigbiorstwo Wagonéw Sypialnych i Restauracyjnych (PWSIR) ,Wars”, Oddziat
Eksploatacyjny w Krakowie, work accidents, railway workers

Stichworte: Gesellschaft fiir Schlaf- und Speisewagen ,Wars”, Krakauer Betriebsniederlassung,
Arbeitsunfille, Eisenbahnmitarbeiter

Andrzej Synowiec - dr, adiunkt w Zaktadzie Historii Gospodarczej i Spotecznej w Instytucie
Historii Uniwersytetu Jagiellofiskiego, cztonek Polskiego Towarzystwa Historii Gospodarczej.
W kregu jego zainteresowan badawczych znajduje si¢ historia spoteczna i gospodarcza XIX
i XX w. ze szczegblnym uwzglednieniem przemystu tytoniowego, przemiany w kulturze i obycza-
jach na przestrzeni dziejow oraz statystyka w warsztacie historyka. Autor m.in. ksigzek: Przemyst
tytoniowy w Polsce w okresie pierwszego planu piecioletniego (1956-1960) (Krakow 2014), Wy-
twornia Papieroséw ,Czyzyny” w Krakowie-Czyzynach (Krakéw 2015), Zaktad Uprawy Tytoniu
Polskiego Monopolu Tytoniowego w Krakowie-Czyzynach (Krakéw 2016).
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Grzegorz Biszczanik

Niepanstwowa linia kolejowa
Zielona Gora - Szprotawa.
Nacjonalizacja, upadek,
proby reaktywacji

Celem artykutu jest opis historii dawnej niepanistwowej linii kolejowej po-
miedzy Zielong Gora (Griinberg in Schlesien) a Szprotawa (Sprottau) z uwzgled-
nieniem kwestii zwigzanych z okoliczno$ciami jej nacjonalizacji po I wojnie
$wiatowej, powolnego upadku i préb reaktywacji. Pomimo pozytywnego proce-
su przejecia dawnego przedsiebiorstwa kolejowego Kleinbahn Griinberg -
Sprottau AG i wilgczenia go w struktury Polskich Kolei Panstwowych (PKP)
linia przestata by¢ wykorzystywana, co spowodowato jej upadek. Préby zago-
spodarowania dawnej kolei zielonogdrsko-szprotawskiej oraz jej reaktywacji
byly przyczynkiem do powstania Muzeum Kolei Szprotawskiej, majacego na
celu uratowanie od zapomnienia tego waznego dawnego szlaku kolejowego po-
mig¢dzy dawnymi o$rodkami przemystowymi Ziemi Lubuskiej. Pierwsze pota-
czenia kolejowe na obszarze dzisiejszej Zielonej Gory zwiazane byly z inwesty-
cjami komunikacyjnymi prowadzonymi przez spdtki prywatne, za§ péZniej
panstwowe przedsiebiorstwa dziatajace na terenie Krdlestwa Prus, a po 1871 1.
Cesarstwa Niemieckiego.

Zielona Gora oraz Szprotawa byly dwoma waznymi o§rodkami przemysto-
wymi, miedzy ktérymi nie istniato zadne bezposrednie potaczenie kolejowe!.

1 Fragment mapy Deutsches Reich, Section 14: W. Koch, Eisenbahn und Verkehrs-Atlas von
Europa, Lepizig 1908.



Pomyst powiazania tych dwéch miast trasq przecinajaca tereny rolnicze, do kto-
rych trudno bylo wczesniej dojecha¢ pociggiem, byl wiec jak najbardziej uza-
sadniony i dawat nadzieje, ze nowo powstata linia bedzie lukratywna. Pierwsze
plany budowy kolejki zielonogorskiej siegaja przetomu XIX i XX w.

W styczniu 1897 r. w Siecieborzycach (Riidersdorf) odbylo si¢ pierwsze spo-
tkanie przedstawicieli instytucji zainteresowanych budowsq linii na trasie Zielo-
na Gora - Szprotawa. Wstepne ustalenia zaktadaly, ze gminy za darmo przeka-
za tereny pod budowe linii, aby zainteresowaé pomystem przedsigbiorcéw oraz
w znaczacy sposob obnizy¢ koszty jego realizacji. Panstwo niemieckie nie wyra-
zito checi uczestniczenia w tym przedsiewzieciu, dlatego tez postanowiono zna-
lez¢ prywatnego inwestora?.

Firma, ktora zdecydowata sie przeznaczy¢ fundusze na projekt kolejki zielo-
nogorskiej byto przedsigbiorstwo Lenz & Co. GmbH?3. Nowa spétka kolejowa
zostata zarejestrowana 31 maja 1905 r. i oprécz panstwa pruskiego przystapity
do niej powiaty Zielona Gora, Kozuchéw (Freystadt), Szprotawa, Zagan (Sa-
gan), miasto Szprotawa, gmina Wichéw (Weichau) oraz 46 wlascicieli prywat-
nych, przewaznie posiadaczy zielonogérskich fabryk*. W 1908 r. firma Lenz
stworzyta plan trasy pomigdzy Zielona Géra a Szprotawa, ktory zostat zaakcep-
towany przez wtadze samorzadowe. Linia kolejki miata przebiega¢ przez takie
miejscowosci jak Broniszéow (Brunzelwaldau), Wichéw i Styputéw (Harwigs-
dorf) idalej do Szprotawy. W tej ostatniej miejscowosci trasa zielonogorskiej
kolei krzyzowata si¢ z panstwowa linig Kozuchéw — Zagan. Nie przeszkodzito to
Friedrichowi Lenzowi w uzyskaniu koncesji na budowe linii na podstawie prze-
piséw ustawy o kolejkach juz 21 czerwca 1910 r.5 Budowa rozpoczeta sie
18 lipca 1910 r. i trwata niecaly rok. Na mapie Preufische Ostbahn omawiana
linia datowana jest na 1911 r.® Wedlug Stawomira Fedorowicza jej otwarcie
2 ,Griinberger Wochenblatt” 1897, nr 3, s. 2.

3 Firma ta nalezata do Friedricha Lenza, znanego $laskiego przedsiebiorcy kolejowego specja-
lizujacego si¢ w potaczeniach lokalnych. Jej siedziba znajdowata si¢ we Wroctawiu przy Kaiser-
strasse 30-32, [za:] R. Lisowski, O dawnych podrézach po Ziemi Lubuskiej, czyli historia Towa-
rzystwa Akcyjnego Kolei Wgskotorowej Zielona Géra — Szprotawa, ,Pionierzy” 2002, nr 2, s. 10.
4 8. Fedorowicz, Zapomniane linie. Zielona Géra - Szprotawa, cz.1 — Odcinek miejski w Zielonej
Gérze, ,,Swiat Kolei” 2002, nr 2, s. 24.

5 Mowa o akcie prawnym z 28 czerwca 1892 r. (Ustawa o kolejkach i bocznicach prywatnych).
Ustawa ta miata za zadanie stworzy¢ ulatwienia proceduralne i techniczne dla budowy linii ko-
lejowych miejscowego znaczenia. Dotychczasowe przepisy powodowaty, ze nowo budowana kolej
musiala spetnia¢ wszystkie wymagania zawarte w ustawie z 3 listopada 1838 r., przez co stawata
si¢ bardzo droga lub byta koleja przemystowa nieposiadajaca zadnych przywilejow, np. ulg po-
datkowych czy prawa do wywlaszczenia pod budowe nowych tras. W nowej ustawie formy przed-
siebiorstw kolejowych byly definiowane jako koleje uzytku publicznego nie podlegajace ogdlnej
komunikacji kolejowej z powodu matego znaczenia ze wskazaniem, Ze sa to koleje obstugujace
jedynie ruch lokalny w odre¢bnej jednej lub kilku sasiadujacych gmin. Zgodnie z tg ustawa koleje,
bedace przedsigbiorstwami komunalnymi lub prywatnymi uzyskaty prawo przytaczenia do ist-
niejacych stacji, korzystania z drég publicznych, mogly tez uzyskiwaé¢ prawo do wywlaszczenia.
Dzigki tej ustawie uregulowano proceduralnie sprawy koncesji, ktéra udzielal przewaznie pre-
zydent wlasciwej rejencji [za:] M. Weachter, Die Kleinbahnen in Preussen, Berlin 1902, s. 9. Zob.
tez: M. Zarzycki, Przejecie przez PKP i uparistwowienie kolejki lokalnej Zielona Géra - Szprotawa,

»Rocznik Lubuski”, t. 31, cz. 2, 2005, s. 32, http://www.kolejka.ptkraj.pl/?mod=92 25.07.2017
6 R Lisowski, O dawnych podrézach..., s. 10.
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nastapito 30 wrzesnia 1911 r.” Dzief p6Zniej na tras¢ wyruszyly pierwsze skta-
dy pociagéw®. Catkowita dlugo$é nowo powstatej linii kolejowej wynosita
50,75 km?, jednak wzmozony ruch byt tylko i wylgcznie w Zielonej Gorze.

W zwigzku z bardzo silnym rozwojem gospodarczym Zielonej Géry na po-
czatku XX w, w miedcie tym zaistniata pilna potrzeba rozbudowy miejskich
bocznic kolejowych obstugujacych zaktady przemystowe. Lenz wykorzystat to
i zaproponowal budowe bocznic potaczonych z trasa kolejki zielonogorsko-
-szprotawskiej. W zwigzku z tym, do grona akcjonariuszy wigczyly sie takie
zaktady, jak Fabryka Mostow i Konstrukeji Stalowych Beuchelt (Fabrik fiir
Briickenbau und Eisenkonstruktionen Beuchelt & Co), Niemiecka Fabryka Wy-
robow Widkienniczych (Deutsche Wollenwaren Manufaktur AG), Fabryka Ma-
szyn Wtokienniczych Gebr. Sucker (Gebriider Sucker, Maschinenfabrik, Griin-
berg Schles.), fabryka dywan6w Friedricha Stoecklera (Griinberger Teppichfabrik
Stoeckler), fabryka Schmidt & Co., fabryka maszyn i huta Babrowskiego (Ma-
schinenfabrik und Eisenhiitte Babrowski), fabryka chemii budowlanej Paula
Listnera (Hartsteinwerke Griinberg in Schlesien)', winiarnia Buchholza (Wein-
brenerei Albert Bucholz AG), browar miejski (Bergschlossbrauerei AG) czy rzez-
nia miejska'’.

Wrtadze kolei zielonogoérsko-szprotawskiej sktadaly sie z dziesiecioosobowej
rady nadzorczej i dwuosobowego zarzadu'?. Lokalny charakter kolejki odzwier-
ciedlat sktad rady, gdyz zasiadali w niej burmistrzowie miast i starostowie oraz
przedstawiciele elit gospodarczych z powiatéw, przez ktore przebiegala trasa
pociagu.

W samej Zielonej Gorze kolej zielonogdrsko-szprotawska posiadata dwa
dworce. Pierwszy potozony byt przy dworcu gtéwnym kolei panistwowej i dzielit
z nim tacznice, ktora byta wykorzystywana do prac manewrowych. Wazniejszy
przystanek, Zielona Géra-Gorne Miasto (Griinberg Oberstadt), znajdowat sie
na potudniowych obrzezach miejscowosci, na Dzikich Lakach (An der Latwiese,
Latwiese), przy dzisiejszej ul. Ogrodowej (dawniej Gartenstrasse). Na dworcu
tym znajdowata sie parowozownia z zapleczem technicznym?'®. Przez pierwsze
lata lini¢ obstugiwaty trzy pociagi osobowo-towarowe na dobe'. Na poczatku

7 S. Fedorowicz, Zapomniane linie..., s. 24.

8 Obstuge trakcyjng zapewniaty trzy parowozy oraz wagony dostarczone przez zielonogérskie
zaktady Beuchelta: czterdziesci towarowych, osiem osobowych i trzy pocztowo-bagazowe (zda-
rzato sie tez, Ze na torach kolejki goscily pojazdy kolei Rzeszy), [za:] M. Zarzycki, Przejecie...,
s. 33.

9 M.J. Bonistawski, Swiat starej kolejki: Zielona Géra — Szprotawa, [w:] Krajoznawstwo na
Dolnym Slgsku, red. J. Wyrzykowski, R. Btacha, Legnica 2004, s. 150.

10 Tutaj znajdowata si¢ obrotnica. Obecna lokalizacja to rég ul. Glowackiego i ul. Kozuchow-
skiej (dawniej BlucherstraRe i Freystadter Chaussee) w Zielonej Gorze. Dzi$ zaktad nie istnieje.
11 Powstate w ten sposob bocznice skomplikowaly ruch w Zielonej Gorze.

12 M. Zarzycki, Przejecie..., s. 34.

13 Budynek obecnie nie istnieje. Na jego miejscu zostal wybudowany supermarket dunskiej
sieci handlowej ,,Netto”.

14 M. Zarzycki, Przejecie..., s. 33.
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tabor kolei zielonogérsko-szprotawskiej liczyt cztery parowozy firmy Vulcan'®,
10 wagonéw towarowych i osiem wagonoéw osobowych!6. Tlo$¢ wagonéw towa-
rowych ostatecznie powigkszyta sie do 40'7. Od 1928 r. na trasie mozna byto
zobaczy¢ takze parowdz pruskiej serii T3'8.

Personel kolejowy zasadniczo utrzymywano tylko w Zielonej Goérze, gdyz to
wlasnie tutaj miescito sie kierownictwo ruchu i siedziba sp6tki. Stacje kolejowe
w Szprotawie i Styputowie na podstawie zawartych uméw obstugiwane byty do
1920 r. przez PreuRische Staatseisenbahnen, a nastepnie przez Deutsche
Reichsbahn. Mniejsze stacje na trasie utrzymywane byly przez agentow'®.

Poniewaz cata trasa kolejki byta potozona posréd laséw i pél, to podstawo-
wym towarem tedy przewozonym byly plody rolne oraz drewno. Najwazniej-
szym jednak jej zadaniem bylo przewozenie wyrobéw metalowych ze szpro-
tawskiej Wilhelmshiitte do zakladéw Beuchelta w Zielonej Gorze?°.
W poczatkowych latach istnienia polgczenia zielonogoérsko-szprotawskiego
z kolei korzystali mieszkancy okolicznych miejscowosci irobotnicy lesni,
a w trakcie wojen zotnierze okolicznych garnizonéow.

Poczatkowo linia przynosita dochody, jednak z biegiem lat jej rentowno$¢
spadata generujac rosngce straty. W 1913 1. z trasy skorzystato 113 tys. pasaze-
roéw i przewieziono nig 64 tys. t tadunkow?!. Natomiast w 1929 r. byto odpo-
wiednio 50 122 podréznych i 49 332 t towar6w?2.

15 Vulcan typu LAG 40. Pierwszy z parowozéw Vulcan 1910 2616 - oznaczenie kolejki zielono-
gorsko-szprotawskiej 1, a nastepnie 21 KI1.Gr.Sp - zostat wlaczony do PKP, gdzie zmieniono jego
oznaczenie na TKh100-23. Stuzyt do 1949 r., kiedy zostat zeztomowany. Drugi parowéz oznaczo-
ny jako Vulcan 1911 2617 - 2, a pézniej 22 KL.Gr.Sp. - stuzyt w kolejce zielonogérsko-szprotaw-
skiej do 1945 r. Nastepnie zostat przeniesiony do Oderbruchbahn (OdB), a w 1950 r. nastapito
zmienienie jego oznaczenia na DR 89 6141. Stuzyt do 1965 r. Kolejny z uzywanych parowdz
oznaczony jako Vulcan 1911 2618 (C n2t Lenz-Typ 1911) - oznaczenie kolejki szprotawskiej
3, a nastepnie 23 KL.Gr.Sp. - stuzyl w kolejce do 1935 r., a nastepnie zostat przekazany do kolei
Detsch-Krone-Virchow (DKV). W 1940 r. wszedt do taboru Pommersche Landesbahnen (PLB).
W 1945 r. znajdowat sie w sktadzie taboru PKP, gdzie zmieniono jego oznaczenie na Tkh100-40.
W PKP stuzyt do kasacji w 1962 r. Ostatni z parowozéw Vulcan 1911 2619 - oznaczony jako
4, a pézniej 24 KL.Gr.Sp - trafit do Deutsche Reichsbahn, gdzie zostat oznaczony jako 89 953.
Nastepnie w 1954 r. zostat sprzedany do RAW Schlauroth, gdzie pracowat do lat sze§édziesiatych
XX w. [za:] Kolejka Zielona Géra - Szprotawa, http://kolejzg.tmnet.pl/artykuly,wyswietl, 3, Histo-
ria_Kolejka_Zielona_Gora_Szprotawa.html, 31.08.2016; Plansza pt. Kolej Zielonogérsko-Szpro-
tawska. Parowozy kolei szprotawskiej pochodzaca z wystawy zorganizowanej w Muzeum Ziemi
Lubuskiej z okazji 100-lecia budowy kolei 1911-2011, pt. Kolej Zielnogérsko-Szprotawska. Kle-
inbahn Grunberg-Sprottau. W stuzbie lokalnej spotecznosci, Zielona Géra 2011.

16 S. Fedorowicz, Zapomniane linie..., s. 24.

17 M. J. Bonistawski, Swiat starej kolejki..., s. 152.

18 R Lisowski, O dawnych podrézach..., s. 12.

19 S. Fedorowicz, Zapomniane linie..., s. 24

20 ,Wilhelmshiitte” Eulau/Sprottau. Po wojnie hute przeksztatcono w Dolnoslaskie Zakta-
dy Odlewnicze w Szprotawie, [za:] http://lubuskie.regiopedia.pl/wiki/huta-wilhelma-w-ilawie,
22.08.2016.

21 R Lisowski, O dawnych podrézach..., s. 11.

22 Archiwum Panistwowe w Zielonej Gorze (APZG), Akta Miasta Zielona Géra (zesp6t nr 5),
sygn. 2039, Geschidifts-Bericht der Kleinbahn Aktiengesellschaft Griinberg — Sprottau.
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1. 1. Dworzec Zielona Géra-Gérne Miasto (Griinberg Oberstadt) wraz z torowiskami. Pocztéwka
niemiecka datowana wedlug stempla pocztowego na 2 listopada 1924 r., zbiory autora

1. 2. Dawny Dworzec Kolejowy Zielona Géra-Gorne Miasto — stan obecny, fot. autor
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Na poczatku lat trzydziestych XX w. prognozowano brak rentownosci kolei
zielonogorsko-szprotawskiej, jednak spétka nie zdecydowata si¢ na unierucho-
mienie linii?3, natomiast w 1934 r. zmniejszyta liczbe kursujacych pociagow.
Ograniczono ruch sktadéw osobowych na catej trasie do dwdch potgczen, do-
datkowo skrdocono ja do miejscowosci Wichow. W latach 1939-1945 kolej zo-
stata przystosowana do potrzeb wojskowych. Wowczas to interesy wojska staty
sie priorytetowe i byly wazniejsze w stosunku do przewozéw osobowych. W tym
czasie przewozono m.in. elementy kadtubéw todzi podwodnych do zielonogér-
skich zakladow Beuchelta, gdzie byly one sktadane, a nastepnie sptawiane
Odrg do Szczecina. Kolej zielonogo6rsko-szprotawska w okresie Il wojny $wiato-
wej stata si¢ najmniej dochodowa linig kolejowa na Slasku, a to byt poczatek jej
konica. Staly rozklad jazdy przestat istnie¢, do 1945 r. pociagi kursowaty w za-
leznosci od doraznych potrzeb. Nadejscie frontu i wojsk Armii Czerwonej przy-
czynily sie do upadku linii.

Koniec II wojny $§wiatowej spowodowat zmiane granic, a w zwiazku z tym
infrastruktura kolejowa panstwa polskiego powiekszyta sie o szlaki zelazne na-
lezace poprzednio do Rzeszy Niemieckiej. Wszystkie dawne niemieckie linie
kolejowe po 1945 r. znalazly si¢ pod zarzadem Polskich Kolei Panstwowych
(PKP). Reaktywowano Dyrekcje Okregowa Kolei Panstwowych (DOKP) w Po-
znaniu oraz utworzono od podstaw Dyrekcje Okregowa Kolei Panistwowych we
Wroctawiu i to wtasnie pracownikom tych urzedéw powierzono integracje sieci
kolejowej na tzw. Ziemi Lubuskiej z reszta kraju?*.

Kolej zielonogérsko-szprotawska, wedtug wszystkich dostepnych Zrodel, po
1945 r. nie zostata uruchomiona, pomimo iz wykazywana byta w powojennych
rozktadach kolejowych jako nieczynna?s. Ze wzgledu na bardzo duza ilos¢
bocznic kolejowych, jedyny dziatajacy jej odcinek znajdowat sie w Zielonej G6-
rze. Po wojnie w tym mieécie zlokalizowano siedzibe obstugi oddziatu ruchowo-
-handlowego i elektrotechnicznego DOKP w Poznaniu, ktéra zabezpieczyta lo-
kalna sie¢ kolejowa i zinwentaryzowata w latach 1945-1946 caly majatek kolei
zielonogorsko-szprotawskiej?6. Warto zaznaczyé, ze pomimo stwierdzenia, ze
linia nie jest zdatna do uzytku, w pierwszym z raporcie z 17 grudnia 1945 r.
zapisano, iz istniejace zniszczenia nie sa trudne do usuniecia®”. Naprawa byta
mozliwa poprzez demontaz zbednych odcinkow lub wykorzystanie materiatow
z obrebu samej linii, poniewaz tylko jej cze$¢ zostata zniszczona przez wycofu-
jace sie oddziatu niemieckie.

Pierwszy rok po wojnie to zmudne uruchamianie waznych odcinkéw oraz
remont pozostawionego taboru kolejowego. W zwiagzku z faktem, iz odbudowa
i uruchomienie potaczen kolejowych pomigdzy najwigkszymi miastami w kra-
ju bylo priorytetem, na boczny tor odlozono przywrécenie do ruchu dawnej
23 M.J. Bonistawski, Swiat starej kolejki..., s. 154.

24 M. Zarzycki, Przejq,cie..., s. 31.

25 M.J. Bonistawski, Swiat starej kolejki..., s. 154.

26 W pierwszych latach powojennych Zielona Géra znajdowala sie w wojewddztwie poznan-
skim.

27 M. Zarzycki, Przejecie..., s. 35.
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prywatnej linii pomigdzy Zielong Goéra a Szprotawa. Jednak poczatek 1946 r. to
diametralna zmiana nastawienia rzadu do malych linii, w tym takze kolejki
zielonogorskiej. Spowodowane to bylo rosnacymi potrzebami transportowymi
wynikajacymi z zasiedlania nowo pozyskanych terenéw. W tym roku sporzadzo-
no raport zawierajacy opis stanu omawianej linii kolejowej.

W pierwszych cywilnych rozktadach jazdy obowiazujacych w latach 1945-
1950 linia oznaczona byta jako nieczynna®®, jednak wedtug 7rodet wojskowych
byla zdatna do uzytku, bez umiejscawiania na niej regularnej obstugi podré6z-
nych?®. Do 1951 r. w rozktadach kolejowych mozna takze znalez¢ zapis, ze linia
jest na razie nieczynna3’, lecz mozliwe byto jej uzycie.

Odcinki toréw lezace na terenie miasta Zielona Géra wykorzystywane byty
jako bocznice kolejowe przy fabrykach?®!. Pozostata czes$é trasy kolejki szpro-
tawskiej zarezerwowano na potrzeby transportu wojskowego. Pod koniec czerw-
ca 1945 r. z dworca w Styputowie odjechatl do ZSRR tzw. transport zdobyczny,
w sktad ktérego wchodzily meble, kosztownosci, zboze i wyposazenie stacji ko-
lejowych32. W pierwszych powojennych latach kolej zielonogérsko-szprotawska
odegrata takze bardzo wazng role poprzez umozliwienie transportu repatrian-
toéw do podzielonogoérskich wsi. Pociagi repatriacyjne, ktérych byto kilka, przy-
wozily pierwszych osadnikéw m.in. do Ochli??, Jarogniewic®*, Radwanowa3s.
W zwigzku ze znacznymi zniszczeniami powstatymi w trakcie dziatan wojen-
nych, przejazd musiat odbywa¢ si¢ ze znacznie zmniejszona w stosunku do
przedwojennej predkoscia3®. Zezwolono na kursy tylko i wytacznie czterech po-
ciagow na dobe?”.

Nalezy takze zaznaczy(¢, iz w pierwszych powojennych latach w rozktadach
jazdy nie uyjmowano przewozéw pracowniczych, a takie funkcjonowaty az do lat

28 S. Fedorowicz, Zapomniane linie... s. 24

29 M. Zarzycki, Przejecie..., s. 36.

30 Plansza pt. Kolej Zielonogorsko-Szprotawska. Zakoriczenie dziatalnosci kolei — zbiér koncep-
¢ji pochodzaca z wystawy zorganizowanej w Muzeum Ziemi Lubuskiej z okazji 100-lecia budowy
kolei 1911-2011, pt. Kolej Zielonogérsko-Szprotawska. Kleinbahn Grunberg-Sprottau. W stuz-
bie lokalnej spotecznosci, Zielona Géra 2011.

31 Po wojnie stacja kolejowa Griinberg Oberstadt zostata przemianowana na Zielonagoéra Po-
tudniowa.

32 T. Andrzejewski, D. Gulowaty, 140 lat kolei w Nowej Soli i powiecie nowosolskim, Nowa Sol
2011, s.12.

33 W latach 1945-1947 miejscowos¢ nazywala sie Jerzman6w nad Ochla. http://pl.atlasko-
lejowynet/lubuskie/?id=baza&poz=267 12.03.2017. Od 1 stycznia 2015 r. Ochla jest dzielnica
Zielonej Gory.

34 W latach 1945-1946 miejscowo$¢ nosita nazwe Twardostaw http://pl.atlaskolejowy.net/lu-
buskie/?id=baza&poz=132 12.03.2017.

35 W latach 1945-1946 miejscowo$¢ nazywata sie Zebrzydow http://pl.atlaskolejowy.net/lu-
buskie/?id=baza&poz=303 12.03.2017.

36 Plansza pt. Kolej Zielonogorsko-Szprotawska. Zakoriczenie dziatalnosci kolei — zbiér koncep-
¢ji, cz. 2 pochodzaca z wystawy zorganizowanej w Muzeum Ziemi Lubuskiej z okazji 100-lecia
budowy kolei 1911-2011, pt. Kolej Zielonogérsko-Szprotawska. Kleinbahn Grunberg-Sprottau.
W stuzbie lokalnej spotecznosci, Zielona Goéra 2011.

37 M. Zarzycki, Przejecie..., s. 36.
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sze$¢dziesiatych XX w. na potudniowej czesci linii, pomigdzy Styputowem
a Szprotawa.

Na wielu powojennych mapach dawna kolej zielonogérsko-szprotawska
ukazywana jest jako waskotorowa. Btad ten wynikat z btednego ttumaczenia
stowa Kleinbahn, ktére dostownie oznacza ,mata kolej”, za§ powielano go
w powojennych publikacjach®®. Dokonujac analizy dawnych ilustrowanych kart
pocztowych, fotografii, pomiaréw pozostatosci linii kolejowej, uzywanego tabo-
ru kolejowego?®® oraz po rozmowach z bytymi uzytkownikami trakcji kolejowej,
bezsprzecznie mozna stwierdzi¢, ze linia posiadata normalny rozstaw toréw*.
Na terenie Zielonej Gory ich cze$¢ zachowata sie, m.in. na dawnym wiadukcie
kolejowym nad al. Wojska Polskiego*!.

Kolej zielonogdrsko-szprotawska bedaca wilasnoscia Kleinbahn Aktienge-
sellschaft Griinberg - Sprottau zostala upanstwowiona na podstawie art. 2.
ustawy z 3 stycznia 1946 r.*2, ktory moéwil, ze linia ta przechodzi bez odszkodo-
wania na wiasnos$¢ Panstwa Polskiego, gdyz byla niemieckim przedsiebior-
stwem komunikacyjnym*3. W ten sposéb poniemiecka infrastruktura kolejki
zielonogodrsko-szprotawskiej automatycznie stata sie wtasnoscia PKP.

Na tzw. Ziemiach Odzyskanych PKP staly si¢ wtascicielem infrastruktury
kolejowej, natomiast formalne przejecia na wlasnos¢ kolejek prywatnych i ko-
munalnych toczyly sie do lat pie¢dziesigtych XX w. Diugotrwato$¢ tego procesu
wynikata z obowiazku spelnienia niezliczonych warunkéw oraz dokonania
czynno$ci formalnoprawnych. Zaliczato si¢ do nich, zinwentaryzowanie majat-
ku po dziataniach wojennych oraz, co najwazniejsze, ustalenie majatku przed-
sigbiorstwa wchodzacego w struktury PKP. Pomimo niespetnienia powyzszych
wymagan w poczatkowej fazie, polscy kolejarze niezwlocznie zajeli si¢ naprawa
mienia kolejowego nie zwazajac na stan prawny odcinkéw. Wiadze polskie
stwierdzily, ze ustalenie stanu prawnego jest drugorzedne, a zajecie sie tym be-
dzie mozliwe dopiero na poczatku 1946 r. Problem byt jednak bardziej ztozony
niz sie mogto wydawaé, poniewaz w wiekszosci wypadkéw nie zachowala sie
zadna dokumentacja, a braki w ksiegach wieczystych skutecznie utrudniaty
jego rozwigzanie.

PKP w sprytny spos6b wykorzystaly istniejgce braki w dokumentacji. Jak
zauwazyl Marcin Zarzycki, ktéry analizowal protokoty zdawczo-odbiorcze
DOKP Wroctaw i DOKP Poznan, zawarto w nich informacje, ze w skutek dzia-
fan wojennych nie mozna bylo okresli¢ ani oznaczenia hipotecznego gruntéw
zajetych pod eksploatacje, a tym bardziej ich wlascicieli**. W zwiazku z tymi

38 R Lisowski, O dawnych podrézach..., s. 11.

39 Uzywane przez kolej zielonogorsko-szprotawska parowozy firmy Vulcan miaty rozstaw osi
1435 mm.

40 Badania autora tekstu w dniach 30 wrzesénia - 7 pazdziernika 2016 r.

41 Znajduja sie tam szyny z napisami producenta ,Osnabriick 1923”.

42 DzU RP 1946, nr 3, poz. 17, http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19460030017,
21.09.2016.

43 Tamze, s. 21.

44 M. Zarzycki, Przejecie..., s. 38 oraz korespondencja prywatna z 25 wrze$nia 2016 r.
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niejasno$ciami dokonanie jakichkolwiek ustalen co do uprawnien rzeczowych
przystugujacych przedsiebiorstwu z tytutu posiadanych gruntéw oraz czy i w ja-
kim zakresie istniejg ciezary, ograniczenia wtasnosci, wzglednie zobowigzania
po stronie PKP, byto bardzo trudne*®. Ogloszenia zostaly zamieszczone w pra-
sie, a wladze kolejowe na wlasng reke staraty sie dotrze¢ do dokumentacji do-
tyczacej kolei zielonogérsko-szprotawskiej. Przedstawiciele PKP dwukrotnie
wyjezdzali do Niemiec w celu odnalezienia jakichkolwiek materiatow na ten
temat, jednak niech¢¢ do udzielania informacji w strefach okupacyjnych Nie-
miec skutecznie utrudniata odnalezienie dokumentacji.

Linia z Zielonej Gory do Szprotawy zostata wpisana na liste tras przeznaczo-
nych do odbudowy w ramach planu sze$cioletniego, jednak nigdy do tego nie
doszto*®. Okazalo si¢ bowiem, ze ruch towarowy jest maly, a koszty rekonstruk-
cji linii oraz uruchomienie ruchu osobowego zbyt duze w stosunku do pdzniej-
szej ewentualnej rentownos$ci. Dodatkowo prace naprawcze rokrocznie przesu-
wano, a linia stawata sie coraz bardziej zapomniana. Lata pie¢dziesiate XX w. to
czas powolnej likwidacji jej odcinkéw. Z czasem, z powodu swej nieoptacalno-
$ci, probleméw z opatem oraz brakami taborowymi linia zostata unieruchomio-
na. Najdtuzej, bo do 1955 r. ruch odbywal sie na odcinku ze Szprotawy do
Styputowa*’. Nastepnie tory na trasie zostaly rozebrane, przetrwata tylko siatka
bocznic na terenie Zielonej Gory.

Istniato wiele pomystéw na zagospodarowanie i wykorzystanie istniejacych,
nierozebranych i nierozkradzionych torowisk dawnej kolejki szprotawskiej na
terenie Zielonej Gory. Juz w latach siedemdziesiatych XX w. zakltadano utwo-
rzenie na ich bazie linii tramwajowej, ktorej dotychczas nigdy w miescie nie
byto*®. Zlecono liczne ekspertyzy, jednak projekt nie wyszedt poza ich stadium.
Kolejnym pomystem byta lobbowana przez Adama Fularza budowa Szybkiej
Kolei Miejskiej, taczacej Zielong Gore z Nowa Solg*?, takze przy pomocy zacho-
wanej bocznicy z Focus Mall - najwigkszym centrum handlowym w miescie -
znajdujacym sie przy ul. Wroctawskiej. Koncepcja zostata zaprezentowana na
posiedzeniu Rady Miejskiej Zielonej Gory 20 pazdziernika 2009 r., jednak
przez 6wczesne wladze miasta przedsiewziecie to zostato uznane za zbyteczne
i zbyt kosztowne.

Zielonogorski odcinek kolejki szprotawskiej, funkcjonujacy jako bocznice
przemystowe, przetrwat do 2005 r. W 2000 r. zaprzestano transportu kolejowe-
go do sktadnicy drewna Zielonogoérskiej Fabryki Mebli ,,ZEFAM”3° znajdujacej
sie w dzielnicy Jedrzychow; Browaréw Zachodnich ,,LUBUSZ”%! oraz Zaktadow

45 Tamze, s. 38.

46 T. Andrzejewski, D. Gulowaty, 140 lat kolei w Nowej Soli..., s. 12.

47 Tamze,s. 12.

48 http://www.zgrowery.most.org.pl/kolej/skm/prod02.htm, 12.03.2017.

49 http://www.poselska.nazwa.pl/wieczorna2/historia-wspolczesna/wydawnictwo-zaapelowa-
lo-o0-ocalenie-od-rozbiorki-kolei-miejskiej-do-centrum, 12.03.2017.

50 Dawna Fabryka Braci Sucker.

51 Dawny Bergschlossbrauerei.
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Przemystu Welnianego ,,Polska Welna”?2. Przyczynkiem do tego byto zdemon-
towanie wiaduktow kolejowych znajdujacych sie nad ul. Nows, ul. Kozuchow-
ska (uniemozliwiat przejazd wyzszym samochodom ciezarowym), jak i powolna
likwidacja wspomnianych zaktadéw przemystowych. Nalezy zauwazy¢, ze jeden
z tych wiaduktéw byt bardzo charakterystycznym i rzadko spotykanym obiek-
tem ze wzgledu na posiadanie rozjazdu krzyzowego®3. Poniewaz przejazdy dro-
gowe, ktorych na terenie miasta byto dos$¢ sporo, zaczely by¢ utrudnieniem
w ruchu samochodowym, zaczeto stopniowo je likwidowad. Prace rozbidrkowe
spowodowane tez byly przygotowaniami do budowy rowerostrady, tzw. Zielonej
Strzaly, ktora przebiega¢ miata w miejscu torowisk54.

Do 2002 r. w do$¢ dobrym stanie zachowata si¢ stacja Zielona Géra-Goérne
Miasto z budynkiem dworca irampa, torowiskami i parowozownia z wieza
wodna. W parowozowni funkcjonowata piekarnia, jednak wiasciciel caly teren
sprzedat. Inwestor wyburzyt obiekt®®, a na pustym placu wybudowat supermar-
ket spozywczy. Tzw. Dworzec Szprotawski (znajdujacy sie niedaleko dworca ko-
lejowego Zielona Géra) po likwidacji kolejki miesci siedzibe Zaktadu Sprzedazy
»Polskiego Tytoniu” SA Oddziat Zielona Gora.

Do 2005 r. zachowanymi bocznicami sporadycznie przetaczano cysterny ze
spirytusem do Lubuskiej Wytwérni Wodek Gatunkowych ,Luksusowa”3®.
Ostatnie odcinki torowisk zostaty zlikwidowane decyzja PKP SA w 2011 r. Po-
zostato jedynie torowisko przy dawnym Dworcu Szprotawskim, odcinek od
ul. Zjednoczenia do al. Wojska Polskiego, bocznica od ,,Zastalu” do ,,Elektrocie-
ptowni Zielona Goéra”®” oraz cze$¢ toréw na terenie nieistniejacego browaru
w Zielonej Gorze.

28 grudnia 2010 r. Minister Kultury i Dziedzictwa Narodowego wydat posta-
nowienie utrzymujace w mocy decyzje Lubuskiego Wojewddzkiego Konserwa-
tora Zabytkow o wpisaniu do rejestru zabytkow czesci linii dawnej Kolei Szpro-
tawskiej w Zielonej Gérze. W maju 2011 r. dzieki staraniu mito$nikéw kolejki
szprotawskiej w Ministerstwie Kultury w Warszawie zostalo zarejestrowane
Muzeum Kolejki Szprotawskiej®®.

Dzieki ogromnemu zaangazowaniu mito$nikéw dawnej kolejki, na czele
z zielonogoérzaninem Mieczystawem J. Bonistawskim, park znajdujgcy sie nie-
opodal dawnego dworca Zielona Géra-Gérne Miasto nazwano Parkiem Kolejki

52 Dawna Deutsche Wollenwaren Manufaktur.

53 M.J. Bonistawski, Swiat starej kolejki..., s. 154.

54 Przetarg zostat ogloszony w marcu 2010 r. Przeciwko budowie tejze trasy protestowat Mie-
czystaw Bonistawski z Klubu Mito$nikéw Kolei, http://www.gazetalubuska.pl/wiadomosci/zielo-
na-gora/art/7841083,w-zielonej-gorze-rusza-zielona-strzala,id,t.html, 12.03.2017.

55 Obiekt, mimo usilnych staran m. in. M.J. Bonistawskiego, nie zostal wpisany do rejestru
zabytkow.

56 Dawny Polmos.

57 Cze$¢ torowiska jest zasypana, nieuzytkowana od kilkudziesieciu lat, jednak przejazd drogo-
wy przy ul. Batorego w Zielonej Gorze zostat odnowiony podczas przebudowy tej ulicy. Wiasciciel
nie zgodzit si¢ na likwidacje tego odcinka.

58 http://wwwkolejka.ptkraj.pl/, 10.02.2017.
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1. 3. Fragment zachowanego torowiska na wiadukcie znajdujacym si¢ nad al. Wojska Polskiego
w Zielonej Gérze. Szyny pochodza z 1923 r. i byly wyprodukowane w Osnabriick. Stan na 15 paz-
dziernika 2016 r., fot. autor

1. 4. Odtworzony peron kolejki zielonogérsko-szprotawskiej z fragmentem oryginalnego toru.
Stan na 15 pazdziernika 2016 r., fot. autor
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Szprotawskiej, co uchwalili radni miasta 29 stycznia 2013 r. (uchwata nr
XLI1.348.2013)%°. Rok pdzniej z Suchej Beskidzkiej sprowadzono parowoz T3,
ktéry po zakonczeniu stosownych prac remontowych, prowadzonych w zakta-
dzie w Czerwiensku, umiejscowiony zostanie w okolicach stacji Zielona Goéra
-Goérne Miasto, przy ul. 1 Maja. Dzieki dofinansowaniu ze $§rodkéw budzetu
obywatelskiego, w pazdzierniku 2014 r. odtworzono peron kolejki szprotaw-
skiej z fragmentem toru, ktéry wezesniej zostat zdemontowany w czasie budo-
wy rowerostrady. Wykonano renowacje semafora, ktéry zostal sprowadzony
z Ktobuczyna w wojewo6dztwie dolnoslgskim. Nalezy rowniez podkresli¢, ze pa-
rowozy typu T3 obstugiwaly ruch pasazerski pomiedzy najwazniejszymi mia-
stami trasy kolejki szprotawskiej, a ponadto bardzo czesto byly prezentowane
na niemieckich ilustrowanych kartach pocztowych®.

W kwietniu 2016 r. zostata wykupiona na wtasnos¢ od PKP cze$¢ dawnego
dworca Zielona Goéra-Goérne przez Polskie Towarzystwo Krajoznawcze na cele
Muzeum Kolejki Szprotawskiej®'.

Obecnie przez wickszo$¢ dawnej trasy kolejowej Zielona Gora - Szprotawa
przebiegaja drogi, takze rowerowe oraz $ciezki lesne. Jedyne zachowane budyn-
ki dworcowe, ktére przerobiono na mieszkania lub siedziby firm, pozostaty
w Zielonej Gorze (trzy) oraz Witkowie Szprotawskim®?. Dobrze zachowany jest
takze stupek kilometrazowy wyznaczajacy 26 km trasy przy bytym przystanku
osobowym i tadowni w Debiczce®3. Ciekawostka warta odnotowania jest fakt, iz
przystanek ten byt jedynym na trasie zlokalizowanym poza jakakolwiek miej-
scowoscig — w samym $rodku lasu. W niedalekiej odlegtosci od Chotkowa®*
stoi most kolejowy nad rzeka Brzeznica. W samym Chotkowie znajduja si¢ na-
sypy i pozostato$ci wiaduktu nad drogg kotowa. W Szprotawie, na stacji konico-
wej, o istnieniu kolei przypomina zasypana obrotnica i praktycznie niewidoczne
juz $lady dawnego torowiska.

59 http://bip.zielonagora.pl/system/obj/31151_0348-XLII-2013.pdf, 12.12.2016.

60 Pocztowka niemiecka pt. Griinberg Schlesien — Bahnhof Griinberg Oberstadt, ok. 1925 r.,
brak wydawcy, zbiory prywatne autora.

61 http://wwwkolejka.ptkraj.pl/, 12.03.2017.

62 Dawniej Wittgendorf (do 1945 r.), Wituchéw (w latach 1945-1946) http://pl.atlaskolejowy.
net/lubuskie/?id=baza&poz=410, 12.03.2017.

63 Dawniej Eichvorwerk. Byla to jedyna stacja zlokalizowana poza jakakolwiek miejscowoscia.
Znajdowata si¢ w lesie.

64 Dawniej Hertwigswaldau. Po II wojnie §wiatowej polskie nazewnictwo stacji brzmiato Jadwi-
zyn Wies, Snowidza Wie$, a nastgpnie Chotkow Wies, http://wwwkolejka.ptkraj.pl/?mod=55,
12.03.2017.
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The aim of the article is to present the history of non-national railway line between Zielona
Gora (Griinberg in Schlesien) and Szprotawa (Sprottau) presenting the issues connected with its
nationalization after World War II, its downfall and attempts at restoration.

Zielona Goéra and Szprotawa were important industrial centres without any direct railway
link. The idea to connect these two cities with a railway line going through rural areas that befo-
re were hard to reach by train was quite justified. The opening took place in 1911. The line was
used by inhabitants of surrounding towns and villages, forest workers, and, during wars, soldiers
from local garrisons.

Initially the line was profitable, however, with time its profitability decreased and it generated
loss. Still the company did not decide to close it. during World War II it became the least profita-
ble railway line in Silesia, and the arrival of the front and the Red Army brought about its down-
fall.

The line was not reopened after 1945, even though it was shown as ‘out of service’ in railway
schedules. Due to the big number of sidings the only working stretch was in Zielona Goéra, and it
was used as railway sidings for factories. In the first years after the war the line played an impor-
tant role enabling transport of repatriates to the villages near Zielona Goéra.

Kleinbahn Griinberg — Sprottau AG was nationalised in 1946, becoming the property of Po-
lish state, and the Zielona Gora - Szprotawa line was planned to be restored as part of the six-year
plan. It never happened as cargo transport was too meager, and the cost of reconstruction and
starting passenger transport was much too great. The line was becoming more and more forgot-
ten. The 1950s saw gradual closure of different stretches and its final dismantling.
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There were many ideas how to utilize the old railway tracks of former Szprotawa railway in
Zielona Gora; however, all suggested enterprises turned out to be useless or too costly. The Zielo-
na Gora stretch of the Szprotawa Railway survived until 2005.

Thanks to the effort of Szprotawa Railway enthusiasts the Museum of Szprotawa Railway was
registered in 2011. The museum’s aim is to save this important railway line from oblivion thro-
ugh different initiatives.

Der Artikel befasst sich mit der Geschichte der nichtstaatlichen Eisenbahnstrecke zwischen
Griinberg in Schlesien (Zielona Géra) und Sprottau (Szprotawa) unter besonderer Beriicksichti-
gung ihrer Verstaatlichung nach dem Zweiten Weltkrieg, dem Niedergang und Reaktivierung-
sversuchen.

Griinberg und Sprottau waren wichtige Industriezentren zwischen denen keine direkte Bah-
nverbindung bestand. Die Idee war daher gerechtfertigt, diese beiden Stddte mit einer Bahntras-
se zu verbinden und eine bisher schwer erreichbare landwirtschaftliche Umgebung zu erschlie-
Ren. Die Er6ffnung erfolgte 1911. Die Strecke wurde vor allem von Bewohnern der umliegenden
Dérfer, Waldarbeitern und wihrend der Kriege von Soldaten der umliegenden Garnisonen ge-
nutzt.

Zunichst erwirtschaftete die Strecke Einnahmen, im Laufe der Jahre sank jedoch ihre Renta-
bilitdt deutlich und fiihrte zu Verlusten. Auf eine Stilllegung wurde jedoch verzichtet. Wahrend
des Zweiten Weltkrieges war diese die am wenigsten rentable Eisenbahnstrecke in Schlesien. Mit
dem Einmarsch der Roten Armee wurde der Betrieb eingestellt.

Die Griinberg-Sprottauer Eisenbahn wurde nach 1945 nicht wieder reaktiviert, wobei sie im
Fahrplan als geschlossen ausgewiesen wurde. Aufgrund ihrer groRen Gleisanlagen wurde in
Griinberg ein Streckenabschnitt als Fabrikanschluss betrieben. In den ersten Nachkriegsjahren
spielte die Griinberg-Sprottauer-Eisenbahn eine wichtige Rolle fiir den Transport der polnischen
Ansiedler in das Griinberger Vorland.

1946 wurde die Kleinbahn Griinberg-Sprottau AG verstaatlicht und zum Eigentum der
Volksrepublik Polen erkldrt. Die Eisenbahnstrecke Griinberg-Sprottau fand sich auf einer Liste
mit Bahnverbindungen, deren Wiederautbau im Rahmen des Sechsjahresplans vorgesehen war.
Diese Absicht wurde jedoch nie verwirklicht, da der Giitertransportbedarf auf dieser Strecke zu
klein und die Wiederautbau- und Transportkosten zu hoch waren. Die Strecke geriet danach
allmahlich die Vergessenheit. In den 1950er Jahren erfolgte schrittweise ihre Stilllegung und
Liquidierung.

Es gab verschiedene Ideen fiir eine Wiederbelebung und Nutzung des Streckenabschnitts in
Griinberg. Allerdings wurden alle vorgeschlagenen Projekte als unnétig und zu teuer eingestuft.
Der Griinberger Abschnitt tiberdauerte bis 2005. Dank der Bemiithungen der Eisenbahnliebha-
ber der Kleinbahn Griinberg-Sprottau AG wurde 2011 das Museum der Sprottauer Kleinbahn
gegriindet. Sein Ziel ist die Erinnerung an diese wichtige alte Eisenbahnstrecke zwischen den
ehemaligen Industriezentren des Lebuser Landes.

Stowa kluczowe: kolejka, zielonogdrsko-szprotawska, Zielona Gora, nacjonalizacja, upadek, re-
aktywacja

Key words: railway line, Zielona Géra and Szprotawa, nationalization, downfall, restoration
Stichworte: Kleinbahn Griinberg-Sprottau, Griinberg, Verstaatlichung/Nationalisierung, Nieder-
gang, Wiederautbau

Grzegorz Biszczanik, dr nauk humanistycznych, absolwent historii na Wydziale Humani-
stycznym Uniwersytetu Zielonogérskiego. W pracy naukowej zajmuje sie deltiologiczng analiza
wojennych motywdéw wizualnych, symboli propagandowych oraz metafor opisujacych wydarze-
nia wojenne. Publikuje artykuly o tematyce pierwszowojennej i jako jedyny regionalista zajmuja-
cy sie filokartystyka jest autorem publikacji dotyczacych dziejow Zielonej Gory oraz Ziemi Lubu-
skiej w $wietle dawnej karty pocztowej. Kolekcjoner dawnych ilustrowanych kart pocztowych.
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Sebastian Les$niewski

Wybrane aspekty

budowy wagonow w Niemczech
na przykladzie

wroclawskich zakladow
Linke-Hofmann-Busch

Innowacyjno$¢, odpowiadanie na potrzeby klienta, elastyczno$¢ produkeji,
przedktadanie jakosci ponad iloé¢, a takze odrobina szcze$cia byly i sa niezbed-
ne do osiggniecia sukcesu ekonomicznego w biznesie. W tej kwestii nie zmieni-
to si¢ zbyt wiele na przestrzeni wiekéw. Dzigki tym warto$ciom, wroctawskie
Zaktady Linke-Hofmann-Busch (Linke-Hofmann-Busch GmbH) mogly, na prze-
strzeni okoto stu lat, to jest od lat trzydziestych XIX w. do korica Il wojny $wia-
towej, przej$¢ ogromne przeobrazenie. Z matej manufaktury zajmujacej sie pro-
dukcja powozbéw, staly sie niemieckim gigantem produkcji kolejowej
sprzedajacym swoje produkty — wagony, lokomotywy i maszyny - nie tylko na
terytorium Rzeszy Niemieckiej czy Europy, ale i najdalszych zakatkow $wiata,
takich jak Chiny. Do ich klientéw zaliczaly sie prywatne oraz panstwowe przed-
siebiorstwa kolejowe. Firma swoja produkcja pokrywata w szczytowym okresie
rozwoju do 25% niemieckiego zapotrzebowania. W podobnej skali ksztattowat
sie udziat zaktadow w eksporcie wagonéw z Niemiec!.

Dzieje firmy siegaja 1839 r., kiedy to Gottfried Linke (1792-1867) - produ-
kujacy powozy konne, otrzymat nieoczekiwanie zlecenie na dostarczenie 100

1 W. Hock, O. Putze, 120 Jahre Linke Hofmann Busch-Salzgitter-Watenstedt 1839-1959, t. 1,
Salzgitter 1959, s. 52-54, 94-96, 164. Por. http://www.werkbahn.de/eisenbahn/lokbau/lhw.
htm, 08.10.2016.



wagon6éw towarowych dla Towarzystwa Kolei Gornoslaskiej (Oberschlesische
Eisenbahn Gesellschaft). Z owym zamoéwieniem wiasciciel matego zaktadu stel-
maskiego odkryt dla siebie nowa nisze na rynku, z perspektywami na przy-
szto§¢. W tym samym roku z firmy Linkego powstat Zaktad Budowy Wagonéw
(Wagenbauanstalt Gottfried Linke), a impulsem ku temu bylo owe niespodzie-
wane zlecenie.

Dalszy rozw6j przedsigbiorstwa w duzej mierze zalezny byt od sytuacji poli-
tycznej Niemiec. Wiadze Rzeszy Niemieckiej po zwycieskiej wojnie prusko-
-francuskiej (1870-1871) dazyly do ujednolicenia pod wzgledem administra-
cyjnym, ekonomicznym, ale i politycznym ziem wchodzacych wjej granice.
Dodatkowo francuskie reparacje wojenne sprzyjaly szybkiemu uprzemystowie-
niu i polepszeniu wymiany handlowej poprzez rozbudowe szlakéw komunika-
cyjnych wewnatrz Niemiec. Politycy, przemystowcy, wtasciciele ziemscy i ban-
kowcy zainteresowani byli poszerzeniem zasiggu drog zelaznych, ktére w istotny
sposob przyspieszatyby unifikacje kraju. W okresie tym takze wiele prywatnych
drég zelaznych, jak i przedsiebiorstw kolejowych w Prusach stopniowo zostato
przejetych przez administracje panstwowa, ktora dostrzegata ich znaczenie dla
rozwoju gospodarczego oraz obronnosci kraju?.

W 1871 r. firma Linkego chcac wykorzysta¢ korzystng koniunkture oraz za-
interesowanie elit rzgdzacych w rozwoéj kolei przeksztatcita sie we Wroctawskg
Spotke Akcyjna dla Budowy Wagonéw Kolejowych (Breslauer Aktiengesell-
schaft fiir Eisenbahnwagenbau). Poprzez sprzedaz swoich akeji pozyskata na-
stepnie niezbedne $rodki pieniezne na modernizacje oraz dalsza ekspansije.
Poniesione inwestycje zwrdcity si¢ blyskawicznie, a zakltady mogly zrealizowaé
liczne zlecenia kolejowe dla takich panstw Rzeszy Niemieckiej, jak m.in. Kréle-
stwo Pruskie, Wielkie Ksiestwo Mecklenburgii i Wolne Miasto Hanzeatyckie
Hamburg. Réwnoczeénie przedsiebiorstwo stopniowo przejmowato kolejne
firmy z branzy kolejowej, m.in. zaktady w Diisseldorfie (Waggonfabrik Gebr.
Schondorff AG) i Koln (Waggonfabrik Aktien-Gesellschaft vorm. P. Herbrand
& Co.). W 1897 r. doszlo do przejecia przedsiebiorstwa Carla Ruffera (Maschi-
nenbauanstalt Breslau GmbH vorm. G. H. von Ruffer) specjalizujacego sie w bu-
dowie lokomotyw. W 1912 r. dokonana zostata kolejna fuzja, tym razem z firma
braci Hofmannow (Waggonfabrik Gebr. Hofmann & Co. Aktiengesellschaft), wy-
specjalizowang w produkcji wagonéw osobowych, pocztowych i bagazowych?.
W konsekwencji nazwa firmy zostala przemianowana na Zaktady Linke-Hof-
mann (Linke-Hofmann-Werke).

Tuz przed I wojna $wiatowa, to jest w latach 1907-1911, we wroctawskich
halach przedsiebiorstwa zatrudnionych byto okoto trzech tysiecy pracownikow.
Roczna produkcja w tym czasie siegata okolo 5 tys. wagonéw towarowych i 600
osobowych*.

2 W. Hock, O. Putze, 120 Jahre..., s. 25-27, 45.
3 Tamze, s. 27-28, 118-121, 140.
4 Tamze, s. 31-32, 43.
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Na przetomie XIX i XX w. Zaktady Linke-Hofmann wyprodukowaty m.in.
tzw. Hofzugi (4- i 6- osiowe wagony salonowo-osobowe) dla cztonkéw niemiec-
kiej rodziny cesarskiej. Budowa tych sktadéw rozpoczela sie juz w 1889 r., kie-
dy to w poczdamskim oddziale firmy wykonane zostaly kosztowne modele wa-
gonéw w skali 1:1. Cesarz Wilhelm II podczas zlecania prac nad pociggiem
miat stwierdzi¢, iz: Pienigdze i czas nie grajq tutaj zZadnej roli®.

W latach 1889-1917 wyprodukowano na zlecenie dworu cesarskiego 30 ta-
kich sktadéw, co swiadczyto o dobrych kontaktach firmy z wtadzami niemiecki-
mi, ale iich wielkim zaufaniu do niej. Dzieki wysokiej jakosci wagony Linke-
-Hofmann otrzymywaty wielokrotnie odznaczenia na licznych wystawach pan-
stwowych i §wiatowych, m.in. w Paryzu (1900), Mediolanie (1906), Turynie
(1911), a takze targach kolejnictwa i transportu lgdowego w Buenos Aires
(1910)¢. W efekcie dobrej passy wystawienniczej w zakladach pojawialy sie
zamdwienia na podobne wagony salonowe od wladcéw Saksonii, Jugostawii,
Meklemburgii, ale i niemieckich rodzin arystokratycznych oraz przemystow-
c6w, jak von Hohenlohe czy von Krupp?”.

Sktad pociagu cesarskiego z 1889 r. posiadat numer 1 Pruskich Kolei Pan-
stwowych i stacjonowat w zajezdniach cesarskich (Stacji Dworskiej — Hofwa-
genschuppen) w Poczdamie. Byt on przeznaczony jedynie do uzytku rodziny
cesarskiej, co czynione byto przez jej cztonkéw bardzo czesto. Szacuje sie, iz
sam cesarz Wilhelm II wykonat nim okoto 500 podrézy i spedzat ,,w trasie” do
dziewigciu miesiecy rocznie®, co znalazlo tez swoje ironiczne odzwierciedlenie
podczas $piewania przez niektérych podwladnych hymnu panstwowego: Bgdz
pozdrowiony pociqgu specjalny®. Ostatni raz sklad zostal uzyty przez cesarza
niemieckiego podczas wyjazdu z kraju do Spa tuz po jego detronizacji 10 listo-
pada 1918 . W 1919 r. pociag powrécit do Poczdamu. W nastepnych latach
liczne wagony sktadu zostaly zeztomowane lub sprzedane dla przedsiebiorstw
kolejowych jako normalne wagony salonowe lub jadalne. Niewiele z nich za-
chowato si¢ do dzi§ w stanie pierwotnym. Te, ktére przetrwaly, mozna zobaczy¢
w Berlinie, Poczdamie, Salzgitter i na wyspie Uznam'® Wierne i kompletne mo-
dele sktadow cesarskich produkuje firma Marklin'?.

Unikalno$¢ sktadéw cesarskich tkwita w ich budowie oraz wyposazeniu. Po-
siadaty one konstrukcje drewniano-stalowa i tym przypominaty typowy dla tego
czasu pociag pruski, miaty jednak nietypowy dla Prus cylindryczny dach. Inng

5 H. Schroeter, Der kaiserliche Salonwagen als Glanzstiick des Berliner Verkehrs- und Baumu-
seums, ,LLok-Magazin” 1988, nr 150, s. 45-46.

6 W. Hock, O. Putze, 120 Jahre..., s. 84-85.

7 Tamze, s. 36, 121.

8 P. Dost, Der rote Teppich. Geschichte der Staatsziige und Salonwagen, Stuttgart 1965, s. 141.
9 B. Vaupel, Allerhichste Eisenbahn. Von Kaiserbahnhdfen, Fiirstenzimmern und Salonwagen,
»Monumente” 2013, nr 3, s. 13.

10 P. Bock, A. Gottwaldt, Regierungsziige. Salonwagen, Kaiserbahnhdfe und Staatsfahrten in
Deutschland, Minchen 2006, s. 69.

11  https://wwwlokmuseum.de/showartikel.php?Wg1=Spur%20H0%20M%E4rklin& Wg2=7
ugpackungen&SArt=1885&SBez=2881%20Spur%20H0%20M%E4rklin%20Hofzug%20Kai-
ser%20Wilhelm%20I1&Seite=2&SID, 18.10.2016.
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charakterystyczng cechg byl bezowo-niebieski odcieni §cian zewnetrznych.
Sktad byl wyposazony w trzy typy hamulcow, klimatyzacje oraz wyciszane $cia-
ny. Dodatkowo wszystkie okna byly podwdjnie oszklone i posiadaty zaluzje.
Kazdy wagon wyposazony byt w wysuwane schody w drzwiach, o$wietlenie
gazowe oraz dodatkowe o$wietlenie awaryjne, jak i wlasng linie telefoniczna.
Stylistycznie w wyposazeniu wewnetrznym dominowat historyzm nawigzujacy
do dziet Otto Lesinga.

Sklad cesarski posiadat statg kolejnosé nastepujacych po sobie przedziatow.
Za lokomotywa umieszczano, ze wzgledéw bezpieczenstwa, np. wagon bagazo-
wy. W dalszej czeéci pojawiat sie przedziat jadalny, kuchenny oraz salonowy*?.

Wartym wspomnienia jest rowniez, iz Zaklady Linke-Hofmann braty czynny
udziat w elektryfikacji kolei na Slasku, kt6ra na przetomie XIX i XX w. zainicjo-
wana zostala przez administracje panstwowa. Przeprowadzona ona zostata
w trudnych terenach gérskich Dolnego Slaska na szlakach Slaskiej Kolei Gor-
skiej (Schlesische Gebirgsbahn, SKG). Jej zelektryfikowane odcinki nalezaty do
pierwszych tego typu w Niemczech i Europie. Elektryfikacja objela linie od Zgo-
rzelca (Gorlitz) i Weglinica (Kolhfurt) poprzez Luban (Lauban), Jelenig Gore
(Hirschberg), Waltbrzych (Waldenburg) do Ktodzka (Glatz). Pow6d wyboru tej
trasy nie byl kwestia przypadku. Juz przy powstaniu pierwszych drog zelaznych
w Sudetach (budowane od 1866 r.), gtéwnym ich celem byta che¢ potaczenia
uprzemystowionego oraz gorskiego regionu z rynkami zbytu i weztem komuni-
kacyjno-handlowym we Wroctawiu'2.

W 1908 r. pruskie Ministerstwo Robdt Publicznych (Ministerium fiir éffentli-
che Arbeiten) opracowato plan elektryfikacji linii kolejowych, w tym gtéwnej
magistrali SKG, ktéry od 1911 r. wprowadzany byl systematycznie w zycie. Na
zlecenie ministerstwa Zaktady Linke-Hofmann wyprodukowatly i wprowadzilty
do ruchu na odcinku Watbrzych-Szczawienko (Waldenburg-Niedersalzbrunn)
— Mezimésti (Halbstadt) sktady kolejowe z napedem elektrycznym i zasilaniem
Wittfelda (tzw. wagony akumulatorowe)'. Do wybuchu II wojny $§wiatowej ze-
lektryfikowano blisko 392 km linii kolejowych!®.

Dzigki prowadzeniu prac przy elektryfikacji szlakéw kolejowych na Dolnym
Slasku firma wzbogacita swoja palete produktéw o nowe typy sktadéw pocia-
goéw. W przedsicbiorstwie budowano takze w tym czasie nowoczesne, jak na
owe czasy, sklady elektryczne dla Hamburskich Kolei Miejskich (Hamburger
Hochbahn)'®. Istotng dziedzing produkcji byly tramwaje wytwarzane dla przed-
siebiorstw komunikacyjnych takich miast jak Berlin, Drezno, Gliwice, Hanower,
Kolonia, Lipsk, Szczecin i Wroctaw!”.

12 W. Hock, O. Putze, 120 Jahre..., s. 31-38.

13 Tamze, s. 73-74, 130-132; S. Bufe, JK. Gotz, Eisenbahnen in Schlesien, Egglham 1971,
s. 91-93.

14 P. Glanert i in., Koleje elektryczne na Dolnym Slgsku, Rybnik 2015, s. 20.

15 Tamze, s. 8. Por. http://www.zackenbahn.de/elektrifizierung.html, 18.10.2016. http://www.
kolej.one.pl/_fervojoj/BIBLIO/OGOLNE/KOLEJ_WB/KOLEJE.HTM,18.10.2016.

16 W. Hock, O. Putze, 120 Jahre..., s. 35, 40, 71-74, 130-131.

17 Tamze, s. 31, 91-93.
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Firma produkowata we Wroctawiu takze inne typy wagondw, wsrdd ktoérych
wymieni¢ nalezy osobowe, sypialne, jadalne, szpitalne, pocztowe, bagazowe,
techniczne, transportowe do piwa, kabli, cieczy, drezyny oraz dzwigi. Wiele
z nich produkowano na zlecenie wtadz panstwowych. Liczne z produktéow Lin-
ke-Hofmann zostato sprzedanych do Pers;ji, Birmy, Chin, krajow Ameryki Potu-
dniowej czy Republiki Potudniowej Afryki.

Dzieki licznym zamoéwieniom firma rozwijata sie. W czasie I wojny $wiato-
wej produkcja zaktadow siegata juz blisko 6 tys. wagonéw rocznie. Do tego do-
chodzity budowane w przedsiebiorstwie samoloty i maszyny na potrzeby armii.
Wtadze niemieckie, znajgc znaczenie kolei podczas prowadzenia dziatan woj-
skowych, a takze jej wplyw na wynik walk, co pos§wiadczyly wezeéniejsze kon-
flikty zbrojne z Francja (1870-1871) i Austrig (1866), nie szczedzily srodkéw
przy zakupach kolejowych.

Zyski z tego okresu umozliwily przedsigbiorstwu po 1918 r. zakup dolnotu-
zyckiej Spotki Akcyjnej Lauchhammer (Aktiengesellschaft Lauchhammer vorm.
Grdflich Einsiedelsche Werke) zajmujacej sie produkcja podzespotéw do budo-
wy maszyn'8. W ten sposob firma stata si¢ de facto niezalezna od innych przed-
siebiorstw i mogta od tego momentu by¢ samowystarczalna'® - proces dazenia
ku temu trwat blisko 50 lat. W okresie tym, w latach 1871-1921, w halach
produkcyjnych Linke-Hofmann zbudowano blisko 170 tys. wagonéw,
aw 1926 r. z linii produkeyjnej zjechata trzytysieczna lokomotywa?°.

Waznym okresem w dziejach zakltadéw okazal sig¢ kryzys ekonomiczny lat
trzydziestych XX w. Z jednej strony cechowat go spadek produkgji. Z kilku ty-
siecy dotychczas pracujgcych w firmie pracownikéw pozostato w 1931 r. jedy-
nie 1300. Z drugiej, pomimo trudnej sytuacji gospodarczej przedsiebiorstwo
utrzymalo miano najwickszego producenta kolejowego Rzeszy Niemieckiej.
Stato sie réwniez wiodacym producentem kolejowym, ktéry od panstwa nie-
mieckiego otrzymywat najwigksze koncesje na limitowane produkcje wagonéw.
Byla to droga do zagwarantowania ciagtosci produkcji kolejowej, ale i préb jej
kontrolowania przez organy administracyjne. Dodatkowo przedsiebiorstwo
szczycito si¢ swoim zawansowaniem technicznym i dumnie prezentowato moz-
noé¢ swoich linii produkcyjnych zdolnych do ,stworzenia” jednego wagonu
w przeciggu zaledwie 30 minut®!.

W tym tez okresie budowano we Wroctawiu jedne z najnowocze$niejszych
i zarazem najszybszych pociagéw tamtych czaséw — pociagi motorowe o na-
zwach: Latajacy Hamburczyk (Fliegender Hamburger), Latajacy Slazak (Fliegen-
der Schlesier) i Latajacy Kolonczyk (Fliegender Kolner).

Byty to pociagi ekspresowe przeznaczone do kursowania pomigdzy Berlinem
i Hamburgiem, Bytomiem oraz Kolonia. W latach trzydziestych XX w. koleje
europejskie coraz silniej odczuwaty konkurencje dynamicznie rozwijajacego sie

18 Tamze, s. 40-42
19 Tamze, s. 160-163.
20 Tamze, s. 44-45.
21 Tamze, s. 76-77.
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lotnictwa pasazerskiego i motoryzacji. To wymusito konieczno$¢ innowacji. Za-
stosowanie silnika spalinowego otworzyto zakladom Linke-Hofmann mozli-
wo$¢ wprowadzenia nowej jakoéci oraz szybkosci w potaczeniach lokalnych
i dalekobieznych.

Pierwsze w Niemczech potaczenie ekspresowe uruchomiono pomiedzy Ber-
linem i Hamburgiem w 1935 r. Linie obstugiwaty tréjcztonowe wagony spalino-
we typu ,Lipsk”. Juz w 1936 r. uruchomiono podobne potaczenie pomiedzy
Berlinem i Bytomiem. Podréz pomigdzy miastami trwata zaledwie 4 godziny
25 minut przy odleglosci okoto 510 kilometréw. Pociag z Bytomia do Berlina
wyjezdzat w trase o 5.24, a w kierunku powrotnym o 19.3722. Srednia predko$¢
przejazdu wynosita 128 km/h, maksymalna za$ — 160 km/h?3. Dzis, co moze
zaskakiwa¢, podréz tymi pociagami dostepna byla dla szeroko pojetej klasy
$redniej, np. §laskich przedsiebiorcow i urzednikéw. W sktadzie ,,latajacych po-
ciggdow” przewazaly bowiem przedzialy drugiej i trzeciej klasy. Pomimo zawrot-
nej predkosci osiaganej przez pociag, ceny biletdéw mogty pozosta¢ stosunkowo
niskie. Majetniejsi podrézni decydowali sie czes$ciej na wolniejsze, bo pokonuja-
ce t¢ sama tras¢ w okolo sze§¢ godzin, bardziej luksusowe ekspresy, ktérych
wagony prowadzily lokomotywy z maksymalng predkoscia 140 km/h?%. O za-
awansowaniu technicznym oraz szybkosci ,,Latajacego Slqzaka” $wiadczy fakt,
iz obecnie pokonanie pociagiem trasy z Berlinem i Katowicami trwa ponad
osiem godzin oraz wymaga od podréznego dwukrotnego przesiadania sig?®.

Podczas II wojny $wiatowej produkcja zaktadéw podporzadkowana zostata
potrzebom wojskowym. Na zlecenie Wehrmachtu firma zbudowata m.in.
12 specjalnych wojskowych sktadéw pancernych. Tworzyly je: dwa wagony
maszynowe, pancerne, strzelnicze, a takze po jednym artylerii, dowodzenia oraz
lekarskim. Znajdowat sie tu takze specjalny wagon z elementami szyn, ktore
w razie potrzeby mogly zosta¢ uzyte do naprawy uszkodzonego na polu walki
torowiska. Sktad ciagniety byt przez pancerna lokomotywe. Pracownicy Zakta-
déw Linke-Hofmann w okresie nazistowskim w Niemczech oraz II wojny §wia-
towej prowadzili takze prace nad czesciami do pociskdéw rakietowych typu V2
- niemieckiej broni odwetowej (Vergeltungswaffe) produkowanych w o$rodku
doswiadczalnym Peenemiinde (Versuchsstelle des Heeres Peenemiinde) na wy-
spie Uznam?S.

Podczas walk o Wroctaw hale produkcyjne Linke-Hofmann zostaty znisz-
czone w czasie bombardowan miasta?’. Niemiecka historia firmy na Slasku,
ktora cechowata od samego poczatku wielka innowacyjno$¢ oraz elastycznosé

22 http://pawelskiersinis.pl/latajacy-slazak-pociag-wszech-czasow/, 10.02.2017.
23 W. Hock, O. Putze, 120 Jahre..., s. 73.

24 http://www.poselska.nazwa.pl/wieczorna2/historia-wspolczesna/latajacy-slazak-szybka-
slaska-kolej-ktora-niepredko-wroci, 10.01.2017.
25 http://www.zielonogorska.pl/2014/10/latajacy-slazak-szybka-podzielonogorska.html,

10.10.2016. Por. http://rozklad-pkp.pl/?utm_source=pkppl&utm_medium=boksrozklad&utm_
campaign=pkppl, 11.02.2017.

26 W. Hock, O. Putze, 120 Jahre..., s. 38, 97-104.

27 Tamze, s. 21, 103, 111.

432



na potrzeby rynku, zakonczyla si¢ tam, gdzie niegdys si¢ ona rozpoczeta. Suk-
ces przedsiebiorstwa tkwil w umiejetnosci jego kierownictwa do prowadzenia
niezaleznej oraz zr6wnowazonej polityki produkcyjnej opartej na analizie po-
trzeb klientéw, tak prywatnych, jak i panstwowych.

Tuz po zakonczeniu wojny w odbudowanych przez Polakéw halach Linke-
-Hofmann zostata wznowiona produkcja. W nastepnych latach firma i jej maja-
tek zostaly upanstwowione i przemianowane w Panstwowa Fabryke Wagonéw
- PAFAWAG, ktéra stanowi kolejny rozdziat historii zaktadu i jej powigzan z ad-
ministracjg panstwowa, ktéra juz nie tylko chetnie zlecala mu zamoéwienia na
produkty kolejowe, ale i przejeta catkowitg kontrole nad nim?3.

Hock, W, Putze O., 120 Jahre Linke Hofmann Busch - Salzgitter-Watenstedt 1839-1959, t. 1,
Salzgitter 1959.

Schroeter H., Der kaiserliche Salonwagen als Glanzstiick des Berliner Verkehrs- und Baumu-
seums, ,Lok-Magazin” 1988, Nr. 150.

Dost P., Der rote Teppich. Geschichte der Staatsziige und Salonwagen, Stuttgart 1965.

Vaupel B., Allerhochste Eisenbahn. Von Kaiserbahnhofen, Fiirstenzimmern und Salonwagen,
sMonumente”, Jg. 23., 2013, Nr. 3.

Bock P., Gottwaldt A., Regierungsziige. Salonwagen, Kaiserbahnhéofe und Staatsfahrten in
Deutschland, Miinchen 2006.

Bufe, S., Gotz J. K, Eisenbahnen in Schlesien, Egglham 1971.

Glanert P., Scherrans T., Borbe T., Liideritz R., Koleje elektryczne na Dolnym Slqsku, Rybnik
2015, s. 8.

http://pawelskiersinis.pl/latajacy-slazak-pociag-wszech-czasow/, 10.02.2017.
http://www.poselska.nazwa.pl/wieczorna2/historia-wspolczesna/latajacy-slazak-szybka-slaska
-kolej-ktora-niepredko-wroci, 10.01.2017.
http://rozklad-pkp.pl/?utm_source=pkppl&utm_medium=boksrozklad&utm_campaign=pkppl,
11.02.2017.

http://www.zielonogorska.pl/2014/10/latajacy-slazak-szybka-podzielonogorska.html,
10.10.2016.

http://www.werkbahn.de/eisenbahn/lokbau/lhw.htm, 08.10.2016.

http://tiny.pl/gd4zf, 18.10.2016.

http://www.zackenbahn.de/elektrifizierung.html, 18.10.2016. http://www.kolej.one.pl/_fervo-
joj/BIBLIO/OGOLNE/KOLEJ_WB/KOLEJE.HTM,18.10.2016.
https://www.bahnfotokiste.de/museen/alstom/index.html, 18.10.2016.

Innovativeness and flexibility of production, as well as a stroke of luck have been the neces-
sary factors of achieving economic success. Thanks to these factors Wroctaw plant Linke-Hof-
mann-Busch, within the space of about one hundred years, from the 1830s until the end of The
Second World War, were able to develop from a small manufacture producing horse-drawn carts
into German giant of railway production.

In 1871 the plant turned from a family company into Breslau Joint Stock Company for the
Production of Railway Cars. The company made considerable fortune in the pre- and inter-war
periods. It was connected with the interest of the German government in the sufficient numbers
of railway cars and engines for the military and transport needs. During this time the most impor-
tant products of Linke-Hofman-Hofzug for German Emperor and his wife.

28 https://www.bahnfotokiste.de/museen/alstom/index.html, 18.10.2016.
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At the request of the Management of Prussian National Railways Linke-Hofmann produced
railway formations with electrical drive and Wittfeld power-supply (accumulator car). The com-
pany also produced modern, for that time, electrical train formations for Hamburg Municipal
Railways.

Despite the 1930s recession Linke-Hoffman created one of the most modern trains of that
time - The Flying Silesian. During World War II the production of the company was dedicated to
the army. During that time the company produced 12 special military train formations.

During the siege of Wroctaw the production halls of the company were destroyed in bombings
of the city. Post-war production was continued in different branches of Linke-Hofmann in Ger-
many and Poland. Contemporary inheritors of Linke-Hofmann are Bombardier and Alstom.

Bis heute sind fiir den wirtschaftlichen Erfolg Innovation, Flexibilitdt bei der Produktion so-
wie etwas Gliick unerldsslich. Dank dieser Eigenschaften konnten die Breslauer Linke-Hofman-
n-Busch-Werke in etwa zehn Dekaden, zwischen den Jahren 1830-1945, von einer kleinen Kut-
schenmanufaktur zu einem fithrenden Unternehmen auf dem deutschen Eisenbahnmarkt
aufsteigen. 1871 wurde das noch kleine Familienunternehmen der Linke-Hofmann-Werke zur
Eisenbahnaktiengesellschaft fiir Waggonbau umstrukturiert. Die Firma wuchs schnell dank der
Geschifte in der Zeit vor und wihrend des Ersten Weltkriegs. Der Grund fiir das Wachstum war
die deutsche Politik, die groRen Wert auf den Besitz einer moglichst hohen Zahl an Waggons fiir
militdrische und transportbezogene Zwecke legte.

In dieser Zeit wurden auch die berithmten Linke-Hofmann-Sonderziige fiir den deutschen
Kaiser und seine Frau, die Hofziige, gebaut. Im Auftrag der PreuRischen Staatbahnen wurde
spezielle Ziige fiir die Bahnstrecken in die Sudeten mit einem Wittfeld-Antrieb (Batteriewagen)
produziert. Die Werke stellten zudem auch die Ziige fiir die Hamburger Hochbahn her. Trotz der
weltweiten Rezession in den 1930ern wurden in der Firma die schnellsten Ziige ihrer Zeit herge-
stellt wie der Fliegende Schlesier. Wahrend des Zweiten Weltkrieges produzierte die Firma 12
spezielle Panzerziige fiir die deutsche Armee.

Wihrend der Kdmpfe um Breslau und der Bombardierung der Stadt wurden die Produktion-
shallen der Linke-Hofmann-Werke groRtenteils zerstort. Die Nachkriegsproduktion wurde in
verschiedenen Filialen der Firma in West- und Ostdeutschland sowie in Volksrepublik Polen
fortgesetzt. Die heutigen Nachfolger der Linke-Hofmann-Busch-Werke sind die Firmen Bombar-
dier und Alstom.

Stowa kluczowe: peoducent wagonéw, Linke-Hofmann, pociag cesarski
Key words: rolling stock producers, Linke-Hofmann, emperor’s train
Stichworte: Wagenproduzenten, Linke-Hofmann, Hofzug

Sebastian Le$niewski, absolwent Instytutu Historycznego oraz Katedry Etnologii i Antropolo-
gii Kulturowej Uniwersytetu Wroctawskiego na specjalizacjach: Regionalistyka, Dokumentacja
konserwatorska zabytkow oraz Stosunki migdzynarodowe po 1815 roku. Praktyczne do$wiad-
czenie zawodowe zdobywat jako praktykant, stazysta i stypendysta w Muzeum Slaska Cieszyn-
skiego, Krajowym Urzedzie Opieki nad Zabytkami Landu Meklemburgia-Pomorze Przednie
w Schwerinie, Muzeach Miasta Aschaffenburg, a takze phanTECHNIKUM w Wismarze. Obec-
nie jest wolontariuszem naukowym w Muzeum Goérno$laskim w Ratingen (Nadrenia Pétnocna
-Westfalia) w Dziale Wspétpracy i Wystaw, gdzie zajmuje si¢ m.in. ekspozycja poswigcong dzie-
jom kolei na Slasku.
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Patrick Starczewski

Przejmowanie zakladow
przemyslowych przez Polakow
we Wroclawiu na przykladzie
Linke-Hofmann Werke

w 1945 1.

1.

Kolejnictwo na Slasku, jako jednej z dzielnic pruskich miato sw6j wyznacz-
nik w nowo powstatej gatezi gospodarki, a mianowicie w przemysle produkuja-
cym tabor kolejowy. Mozna by stwierdzi¢, iz tylko pionierskie czasy poczatkow
kolei zmuszaly do kupowania taboru w Anglii. Wystarczyta zaledwie niecata
dekada, by niemieckie firmy same opracowatly i produkowaty lokomotywy:
Z wagonami bylo o wiele prosciej, totez byly dostepne niemalze ,od reki”.
Wsréd wielu firm z tej branzy powstatych na Dolnym Slasku od lat czterdzie-
stych XIX w., jedna szczegoélnie sie zaznaczyla sie w dziejach jego stolicy - Wro-
clawia. Te firma byt powstaly w 1839 r. zaklad Gottfrieda Linkego, ktéry zaczy-
najac od rzemiosta kolodziejskiego, skonczyl na $wietnie prosperujacym
przedsigbiorstwie przemystowym. Zanim to si¢ jednak stato, firma Linkego
przejmowata inne zaklady przemystu ci¢zkiego w blizszej i dalszej okolicy. Dzi$
mozna by okresli¢ 6wczesne dziatania, jako konsolidacja czy koncentracja prze-
mystu, albo po prostu wrogie przejecie. Firm kooperujacych, przejetych lub
dziatajgcych w ramach konsorcjum LHW (Linke-Hofmann Werke) byto sporo.
To wtasnie ten specyficzny uktad wplynat ostatecznie na wielkos¢ firmy, jej
mocy przerobowych, nagromadzonych maszyn i specjalistycznych urzadzen



przemystowych. Zakltady LHW tym wlasnie sposobem wpadly w wizjer stuzb
wywiadowczych wszelkiego autoramentu i staly sie tez celem niemalze strate-
gicznym nie tylko dla alianckiego lotnictwa bombowego, ale takze polskiego
wywiadu Armii Krajowej (AK), jak rowniez Armii Czerwonej. Celem nadrzed-
nym Sowietéw byto oczywiscie zdemontowanie firmy - jako trofeum wojenne-
go. Celem wywiadu AK byta implementacja tej poteznej firmy w struktury pol-
skiego przemystu, w razie spodziewanego zwycigstwa nad Wehrmachtem. Juz
wtedy sadzono, iz Gérny i Dolny Slask zapewne przypadnie Polsce.

2.

Budowa linii kolejowych lezata w rekach tworzacych sie tzw. towarzystw na
rzecz budowy kolei. Na Slasku, pierwszym z nich, ktére rozpoczeto budowe to-
réow na linii Wroctaw - Otawa bylo Towarzystwo Kolei Gérnoslaskiej (Ober-
schlesiches Eisenbahngesellschaft). To wtasnie od tej sp6tki, wspomniany wro-
clawianin Gottfried Linke przyjal z niematym ryzykiem do$¢ pokazne
zamoOwienie na taczki i otwarte wagony na potrzeby budowy wspomnianej linii
kolejowej. Firma szybko sie rozwijata, przenoszac sie w okolice Muchoboru —
dzisiejszej potudniowo-zachodniej dzielnicy Wroctawia. W krotkim czasie od
1839 r. praktycznie wiekszo$¢ tej cze$ci miasta zostata zajeta przez zaklady
Linkego, firmy od niego zalezne oraz kooperantéw — takich jak np. firma produ-
kujaca technike mocujaca oraz $ruby i nity - znany do dzi§ Archimedes.

Firma Linkego przejeta wkrétce przedsiebiorstwo braci Hofmanéw oraz za-
ktady Ruffera, ktory produkowal lokomotywy i tramwaje. Wtasnie na dziale
budowy lokomotyw tej ostatniej firmy zalezato kierownictwu tego — potocznie
juz wowczas nazywanego Linke-Hofmann Werke! przedsiebiorstwa — najbar-
dziej. Potem nastapito przejecie wielu innych podobnych firm z branzy maszy-
nowej, jak np. Fabryki Wagonéw Herbranda z Kolonii (Waggonfabrik Aktien-
Gesellschaft vormals P. Herbrand & Cie.), Gossensa i Lochnera z Akwizgranu

1 Po pionierskim okresie i koncentracji produkcji na wagony towarowe, nastgpito gwattowne
rozszerzenie portfolia produkeyjnego LHW: podjeto si¢ budowy wagonéw osobowych, tramwajow,
bogato wyposazonych salonek, pociggu nadwornego dla cesarza niemieckiego, pociagu dla
szacha Iranu, platform niskopodwoziowych do przewozu ci¢zkiego sprz¢tu wojskowego, dzwigow
kolejowych, wagonéw naprawczych, chtodni, cystern wszelkiego przeznaczenia, wagonéw
restauracyjnych i sypialnych, wagonéw pocztowych z opancerzeniem, pociagéw pancernych
dla wojska, sktadéw napedzanych silnikami elektrycznymi oraz spalinowymi, sktadéw kolejek
podmiejskich typu naziemnego i podziemnego (S-Bahn i U-Bahn), lokomotyw parowych
réznego typu i zastosowania, sktadéw waskotorowych, ciagnikéw gasienicowych dla rolnictwa
(Riibezahl in aller Welt — Werbeschrift 1933, sygn. DNBL: 1934 B 899), poteznych kotlow
opromieniowanych na pyl weglowy na licencji Betingtona (taki kociot miata Elektrownia Szczecin:
LHB - Strahlungskessel, 1930, sygn. DNB L 1934 B 898), wentylatoréw i specjalnych przektadni
dzwigowych dla gérnictwa, wszelkich konstrukeji stalowych, maszyn papierniczych (75 Jahre
Fiillnerwerk, Linke-Hofmann-Busch Werke 1929, sygn. DNB L: Be 65 [8] oraz Empfingerliste,
Linke-Hofmann Werke Abt. Fiillnerwerk, 1936, sygn. DNB L: Be 65 [9]), silnikéw okretowych
diesla, maszyn dla hut i walcowni, urzadzen dla cukrowni, agregatéw pradotwoérczych, a nawet
wielkich samolotéw wojskowych (R1 i R2 zob. Flight — The Aircraft Egineer & Airships, No. 562,
2 October 1919).
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(Waggonfabrik J. P. Gossens, Lochner & Co.) czy Saksonskiej Fabryki Wagonéow
z Werdau (Waggonfabrik Werdau AG). Niektore fuzje miaty na celu zdobycie
mysli technologicznej i do§wiadczenia. Inne przejecia stuzyly tylko i wytacznie
eliminacji konkurencji, wzglednie nie przetrwaty kryzysu konca lat trzydzie-
stych. Wszystkie ekspansywne dziatania trwaly od poczatku istnienia firmy
i ustaty wraz z przejeciem LHW przez pote¢zne konsorcjum montazowo-zbroje-
niowe Friedricha Flicka (Friedrich Flick KG)

Sytuacja na Dolnym Slasku po przegranej przez Niemcy I wojnie $wiatowej
zaostrzyta sie w wyniku kryzysu gospodarczego i politycznego. Reagujac na nie-
go kierownictwo LHW z racji restrukturyzacji, i dla ,,ucieczki do przodu” prze-
jelo zaklady metalurgiczne i stalownie ,Lauchhammer” w saksonskim mia-
steczku o tej samej nazwie. W owym czasie, przez kilka lat, LHW przyjeta nawet
nowgq nazwe: Linke-Hofmann-Lauchhammer Werke. Ten krétki, niemalze trzy-
letni, mariaz miat na celu stworzenie konglomeratu, w ktérym LHW miatoby
fatwy dostep do pélproduktéow stalowych typu skuwki, odlewy, czy blachy.
W 1926 r. 6w zwiazek z firma Lauchhammer rozpadtl si¢ w niematym zamie-
szaniu, bowiem obie firmy zaczely sie wzajemnie oskarza¢ o to, ze w trakcie
rozwigzania spotki miato dojs¢ do nieprawidtowosci finansowych. Okres wiel-
kiego kryzysu przelomu lat dwudziestych i trzydziestych XX w. odbit swe pietno
takze na LHW, ktéra musiata w tym czasie w ramach restrukturyzacji odsprze-
da¢ kilka fabryk — m.in. wazne zaktady budowy maszyn Fiillnera (Maschinenfa-
brik Fiillner) w Cieplicach koto Jeleniej Gory, produkujace maszyny papierni-

cze?.

II. 1. Linke-Hofmann Werke, zbiory Muzeum w Rybniku

2 U Juncker, Fiillnerwerk in Bad Warmbrunn, Bodnegg 2012
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Wkroétce jednak, w 1928 r., nastapito potaczenie LHW z firma Wiliama Bu-
scha z Budziszyna (Bautzen). Fabryka wagonéw Busch miata réwniez szybka
i burzliwg kariere za sobg3. W efekcie potaczenia tych firm w 1933 r. utworzono
Linke-Hofmann-Busch Werke pod szyldem Spo6tki Akcyjnej dla Budowy Wago-
néw w Berlinie (Aktiengesellschaft fiir Waggonbau-Werke), kiedy to Friedrich
Flick przejat ponad potowe akcji LHB. Ostatecznie i oficjalnie w 1941 r., firma
dostata sie w sie¢ powigzan poteznego koncernu F. Flicka*. Pod egida tegoz
koncernu pozostala az do konica II wojny Swiatowej. Bezposrednio przed nig
i w jej trakcie LHW oprocz wagonow?®, produkowato réwniez wszelkiego rodza-
ju uzbrojenie w ramach Planu Czteroletniego nadzorowanego przez Hermanna
Goringa®.

Po zamknieciu przez Rosjan oblezenia Festung Breslau w lutym 1945 r.7,
LHW stata sie ,warsztatem naprawczym” twierdzy, remontujac i przygotowu-
jac, wraz z pobliskimi zaktadami FAMO (FAMO-Werke)® pojazdy opancerzone,
w tym improwizowany pociag pancerny ,,Poersel”, i inne elementy uzbrojenia
walczgcego garnizonu®. Wezesniej, jesieniq 1944 1. i zimg 1944/1945 r., czes¢
pracownikéw firmy wraz rodzinami oraz cenniejsze maszyny wywiezione zosta-
ty w gtab Rzeszy, co udato sie zrobi¢ jeszcze przed zamknieciem przez Rosjan
pierscienia woko6l miasta. Wywieziono lub zniszczono tez prawdopodobnie
wiekszo$¢ archiwum zaktadowego oraz dokumentacji technicznej. Cze$¢ parku
maszynowego firmy ukrywano w mniejszych firmach ulokowanych w Sude-
tach, gdzie Niemcy planowali przenie$¢ czesé strategicznie waznej produkeji
zbrojeniowej. Takze sporo prawie nowych obrabiarek z Wroctawia trafito do
zaktadow Schonebeck!® nad Eaba, a cze$¢ nawet do firm w okolicach Drezna.

3 Fabryka powstata juz 1846 r. jako odlewnia zelaza von Petzold, od 1872 r. dziatata jako
Maschinenfabrik Melzer & Co. KG, fabryka przejeta przez Wagenbauanstalt und Waggonfabrik
fiir Elektrische Bahnen vormals W.C.F. Busch, w 1903 r. przemianowana na Waggon- und
Maschinenfabrik Aktiengeselschaft vorm. Busch z siedziba gtéwna w Budziszynie od 1912 r.,
zakupiono firm¢ Zwickauer Fahrzeugbetrieb vorm Schuman AG w 1917 r. a 1921 r. przejecie
i stopniowe osadzenie w firmie Busch fabryki wagonéw w Weimarze. W 1928 r. potaczenie
z Linke-Hofmann Werke.

4 Zob. KC Priemel, Flick - eine Konzerngeschichte vom Kaiserreich bis zur Bundesrepublik,
Géottingen 2007, s. 204.

5 Zob. 120 Jahre Linke Hofmann Busch, Bd. 1, b.a., Salzgitter Watenstedt 1959, s. 57. Ugoda
podpisana pomigdzy LHW i Henschelem oraz Kruppem, dawata tym ostatnim niemalze monopol
na budowanie lokomotyw. LHW przejat kwotowe udziaty kolei na produkcje wagonéw.

6 U. Horster-Philipps, Im Schatten des grofien Geldes - Flick-Konzern und Politik, Kéln 1985,
s. 136

7 D. Kore$, Dolny Slgsk w niemieckich i sowieckich koncepcjach operacyjnych (styczeri-luty
1945 1), [w:] Festung Breslau 1945 - Historia i Pamigé, red. T. Glowiriski, Wroctaw 2009, s. 31
inast., oraz M. Lebel. Zamkniecie pierscienia oblezenia wokdét Wroctawia oraz préby jego prze-
tamania 8-14 lutego oraz 6 maja 1945 r, [w:] Festung Breslau 1945 - Nieznany obraz, red.
T. Glowiniski, Wroctaw 2013.

8 FAMO-Werke byla wczesniej oddziatem produkeji maszyn Linke-Hofmann. W listopadzie
1935 r. w ramach restrukturyzacji odsprzedano ten dziat firmie Junkers za 4,7 mIn RM.

9 H. von Ahlfen, H. Niehoff, Festung Breslau w ogniu, oprac. T. Glowinski, Wroctaw 2008,
s. 129 i nast.

10 Nie bez powodu to wilasnie w Schénbeck powstaly powojenne IFA-Fahrzeugwerke
Schonebeck/Elbe, ktore na planach technicznych z wroctawskiego FAMO-Werke produkowaty
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3.

Po przewlektych i ciezkich walkach trwajacych petne trzy miesigce twierdza
Wroctawia skapitulowata 6 maja 1945 r. Tuz po ogloszeniu kapitulacji jej gar-
nizonu, jeszcze w atmosferze plonacego i pladrowanego miasta, specjalne od-
dziaty Armii Czerwonej rozpoczety, pod okiem fachowcéw, demontaz ocalatych
w miescie zaktadéw przemystowych, a z tych najwigksze byto oczywiscie LHW.
Ten moment zdaje sie by¢ niebywale ciekawy i kontrowersyjny. Bowiem $wiad-
kowie wspominaja, ze z drugiej strony specjalni wystannicy polscy, przybyli do
Wroctawia w chwile po poddaniu sie twierdzy, takze weszli na teren zaktadéw
LHW?!!. Lecz nim do tego doszto, warto tez wspomnie¢, iz sami Polacy intereso-
wali sie tg fabryka juz duzo wczeéniej.

Zakltady LHW juz od niemalze polowy trwania II wojny Swiatowej byly
w kregu zainteresowania Polakéw. Szczegolnie AK czynita wielkie starania, aby
podda¢ doktadnej analizie znaczniejsze zaktady przemystowe Dolnego Slaska,
ktory, jak zaktadano, po zakonczeniu wojny miat zosta¢ przytaczony do Polski.
W zwigzku z tym tajni agenci AK starali sie za wszelkg cene dostac sie na teren
zaktadéow LHW, co w koncu si¢ udato az dwa razy'?. Opracowano wtedy do-
ktadne mapy i plany hal LHW oraz starano sie dzieki pracy wywiadowczej po-
zna¢ portfolio produkcyjne zaktadéw. Specjalne oddzialy AK/OP (Ochrona
Przemystu) kompletowaly nawet potencjalng kadre kierownicza, ktéra po wy-
zwoleniu Wroctawia miataby niemalze natychmiast rozpocza¢ uruchamianie
produkcji. Wszystkich dobrych fachowcéw pozyskano z bylych warszawskich
zaktadow produkgcji taboru kolejowego ,,Lilpop, Rau i Loewenstein” (LRL), kt6-
re po zajeciu Warszawy zostaly przez Niemcow wlaczone do koncernu Herman-
na Goringa. Zamysty, aby LHW po wojnie znalazty sie w polskich rekach, poja-
wily sie w Delegaturze Rzadu Polskiego na Kraj'3.

Tak jednak si¢ nie stalo, bowiem Powstanie Warszawskie udaremnito te za-
miary. Przede wszystkim rozproszyta sie potencjalna polska zatoga dla LHW,
ktéra sktadaé si¢ miata z bytych , Lilpopowcow”. Czg$¢ nich zgingta w Powsta-
niu Warszawskim, cze$§¢ zostala wywieziona przez Niemcow z reszta specjali-
stycznej kadry warszawskich zakladéw do Rzeszy, a cze$¢ ulegta rozproszeniu
w trakcie zawieruchy wojennej. Takze fakt, ze na ziemie polskie wkroczyli So-
wieci, anie alianci zachodni, zmienial diametralnie plany przygotowywane
w strukturach polskiego panstwa podziemnego. W Polsce, na wzorzec innych
panstw sowieckich, tworzyta sie nowa rzeczywisto$¢ polityczna — nastawat czas
niemalze identyczne ciagniki gasienicowe typu ,Ritbenzahl” - pol. ,Liczyrzepa“. Byla to potem
jedyna fabryka ciggnikéw w NRD.

11 A.Orynski, Znanei nieznane fakty z dziejéw PAFAWAGUw relacji Stanistawa Komorowskiego
i Tadeusza Oryriskiego, ,Nauki spoteczne - social sciences”, t. 1, 2012.

12 Przedostanie si¢ na teren LHW umozliwil potajemnie jeden zwysoko postawionych
pracownikow tej firmy. Na teren zaktad6éw weszli wtedy Jerzy Klarner i Gustaw Zieleniecki. Takich
wywiadéw przeprowadzono prawdopodobnie kilka, niemalze pewne sa dwa takie przypadki —
jak wspominat jeden z péZniejszych dyrektorow PAFAWAGu - S. Komorowski, zob.: A. Orynski,

Znane i nieznane fakty z dziejéow PAFAWAGU...
13 Tamze, s. 176
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komunizmu, zwanego pdzniej ,realnym socjalizmem”. Znaczna cze$¢ spote-
czenstwa polskiego, zmeczona wojng i piecioletnim koszmarem okupacji nie-
mieckiej, podjeta wspoétprace z nowymi komunistycznymi wtadzami. Wsr6d
nich duza grupe stanowita przedwojenna kadra techniczna, ktérej przedstawi-
ciele wierzyli, ze niezaleznie od wtadzy, bedzie im dane odbudowanie Polski
jako kraju nowoczesnego i sprawnie funkcjonujacego Z tej grupy wywodzily sie
kluczowe dla powojennej historii wroctawskich zaktadéw LHW postacie inzy-
nier6w: Mikotaj Gutowski'* i Stanistaw Komorowski'?, ktorzy wiosng 1945 r.
znalezli sie¢ w Potudniowym Zjednoczeniu Przemystu Metalowego w Katowi-
cach, a ktore to zjednoczenie miato obja¢ swa aktywnoscig wtaczany do Polski
Wroctaw. Lecz Wroclaw, jeszcze wtedy gdy szykowano te plany, bronit sie zacie-
kle i skutecznie®®.

Po trzech miesigcach krwawych walk Wroctaw zostat kompletnie zrujnowa-
ny'”. Miasto ulegto zniszczeniu w 68%, a w dzielnicach potudniowych i wschod-
nich, gdzie toczyly sie walki, a takze w zbombardowanej, wschodniej czesci
Starego Miasta, zniszczenia siegaty 90%?*8. Zniszczeniu ulegto wiele zaktadow
przemystowych — w tym kluczowe dla miasta jako osrodka przemystowego
LHW, wraz z nalezacymi do Junkersa zakladami FAMO-Werke. Jednak nieza-
leznie od skali zniszczen, to co ocalato do kapitulacji wroctawskiej twierdzy,
stato sie w pierwszej kolejnosci tupem Armii Czerwonej, ktéra dostownie od
6 maja 1945 r. rozpoczela grabiez miasta. Szczegdlnie w tym wzgledzie daly sie
we znaki tzw. trofiejne bataliony, ktére bezposrednio po zakonczeniu walk roz-
poczety planowy i sukcesywny demontaz infrastruktury miejskiej, w tym oczy-
wiscie urzadzen przemystowych w ocalatych zaktadach'®. Wszelkie dobra na
zajetych przez Sowietéw ziemiach niemieckich, takze tych ktére wejs¢ mia
w sktad panstwa polskiego, po ustaniu dziatan wojennych uwazano za wta-
snos¢ ZSRR, w ktorego imieniu oddzialy Armii Czerwonej zabieraty co cenniej-
sze zaklady i znajdujace sie w nich urzadzenia oraz elementy infrastruktury.

14 Mikotaj Gutowski - zwiazany z konspiracyjnym Biurem Wojskowym ds. Przemystu, przy
Komendzie Glownej (KG) ZWZ/AK, byly szef Potudniowego Zjednoczenia Przemystu Metalowego
w Katowicach. Od 13 czerwca 1946 1. szef SIMP na Dolny Slask. Byly szef warszawskich
zaktad6w ,Lilpop, Rau i Loewenstein”.

15 Stanistaw Maurycy Komorowski — urodzony w Paryzu w 1917 r. syn Jerzego Komorowskiego,
szefa fabryki Lilpop, Rau i Loewenstein, bliski wspétpracownik Mikotaja Gutowskiego, zwiazany
z Biurem Wojskowym Przemystu przy Szefostwie Biur Wojskowych KG ZWZ/AK, od lutego
1945 1. przy grupie Operacyjnej ,Gorny Slask” i Centrali Zelaza i Stali w Katowicach, szef sztabu
Grupy Operacyjnej ,Dolny Slask”, pelnomocnik Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow
(KERM), szef przysztego PAFAWAG-u, pracownik sekretariatu przy Komisji Ekonomicznej ds.
Afryki z ramienia ONZ, Profesor na Wydziale Geograficznym UW, wielokrotnie odznaczony,
m.in. Ztoty Krzyz Zastugi, Krzyz Kawalerski Orderu Odrodzenia Polskie i wiele innych.

16 A. Orynski, Znane i nieznane fakty z dziejéw PAFAWAGU...

17 Por. KJonca, A. Konieczny, W ptongcym Wroctawiu, ,,Odra” 1961, nr 3, s. 7 i nast.; P. Peikert,
Kronika dni oblezenia 22 1 - 6 V 1945, red. K Jonca, A. Konieczny, Wroctaw 1984.

18 D. Przytecka, Nie od razu Wroctaw odbudowano. Plany zagospodarowania przestrzennego,
koncepcje oraz projekty urbanistyczne i architektoniczne a ich realizacja w latach 1945-1989,
Wroctaw 2012, s. 60 i nast.

19 Relacje demontazu LHW wg Wernera Ernsta, list W. Ernsta do HGW. Gleissa z 14 lipca
1995 r., Breslauer Apokokalypse 1945, red. H. G. W. Gleiss, Rosenheim 1997, Bd. 9, s. 252.
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Traktowano to jako naturalne, cho¢ nie zasadzone, reparacje wojenne. Taki in-
tensywny rabunek trwat we Wroctawiu okoto miesigca. W niektérych przypad-
kach, np. cennych obiektow, dtuzej; zwtaszcza kiedy stato sie wiadomym, ze
Dolny Slask miat przypasé ostatecznie Polsce.

4.

W opublikowanych wspomnieniach pojawiaja sie rdzne daty przejecia LHW
przez polskg administracje po kapitulacji Festung Breslau. Musiato to sie zda-
rzy¢ ok. 17 lipca 1945 r., jak wynika z protokotu i relacji Zbigniewa Wojcie-
chowskiego, ktéry jako mtodociany przybyt do Wroctawia ze swym ojcem?°.
Inng informacje podaje Zofia Szapajtis, a mianowicie przejecie moglo by sie
odby¢ 5 lipca 1945 r. — a wiec prawie dwa tygodnie wczes$niej?!.

Odmiennie wspomina owe czasy Tadeusz Orynski, ktérego relacje spisat
przed $miercig jego syn?2. Jego zdaniem juz 19 czerwca 1945 r. przedstawiciel
rzadu polskiego przy sztabie wojskowym Frontu Ukrainskiego wydat S. Komo-
rowskiemu polecenie i odpowiednie dokumenty na zajecie zakladéw LHW.
Data podpisania rozkazu przez gen. Georigija Malenkowa (pdzniejszego szefa
komisji ds. demontazy) to 17 czerwca tego roku, a termin przejecia zakladéw
zostal w nim wyznaczony na 7 lipca 1945 r. Jednakze do tego czasu zaktady
LHW zostaty niemalze w cato$ci zdemontowane przez Sowietéw. Wazng infor-
macjq jest tu fakt dziatania S. Komorowskiego z polecenia zaprzyjaznionego
M. Gutowskiego, szefa Zjednoczenia Przemystu Metalowego w Katowicach.
M. Gutowski staral sie, jak tylko moégt, aby znajomych sobie ,Lilpopowcow”
doraznie zatrudnia¢ w Zjednoczeniu, aby tym sposobem stworzy¢ sobie przy-
szte kadry zarzadzajace polskim przemystem ciezkim.

S. Komorowski podjat sie ryzykownej wyprawy do Wroctawia tuz po jego
kapitulacji i wszedl na teren bytych zaktadéw LHW juz 11 maja 1945 r. Przyje-
chal on w tym samym autobusie co pionierska ekipa socjalistycznego dziatacza
Bolestawa Drobnera - ktory, z poparciem komunistéw, zostat wkrétce prezyden-
ta Wroctawia. Ku wielkiemu zdziwieniu S. Komorowskiego, jeszcze podczas
podrézy, wyttumaczono mu, iz Drobner miat inne zamysty nie tylko wobec
LHW, ale iinnych zakladéw przemystowych we Wroctawiu. Planowat on by
stworzy¢ co§ w rodzaju samowystarczalnej komuny na miejsce magistratu, tak
aby wszystkie §rodki produkecji w miescie podlegaty bezposrednio kierownic-
twu tej komuny - tj. samemu Drobnerowi. Komorowski wspominat: postanowi-
tem szukac innego oparcia niz ten zarzqd z bajki marksistowskiej?3.

20 Wywiad ze Zbigniewem Wojciechowskim z maja/czerwca 2016 r. we Wroctawiu. Pan
Z. Wojciechowski twierdzi, iz protokét przekazania fabryki LHW Polakom przez Sowietow
przetrwat do momentu prywatyzacji PAFAWAGu w latach dziewig¢édziesiatych. Wtedy spora
cze$¢ archiwum przepadta.

21 Z. Szapajtis, Zatoga paristwowej fabryki wagonéw we Wroctawiu, ,Rocznik Wroctawski”,
t. III/1V, 1959/1960, s. 269.

22 A. Orynski, Znane i nieznane fakty z dziejéw PAFAWAGU...

23 Tamze, s. 178.
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S. Komorowski jako jeden z pierwszych Polakéw ujrzal zniszczone baraki
przyzakladowego podobozu koncentracyjnego przy LHW naprzeciw hal Rw 7,
Rv 51 Rw 1. W tym ostatnim mieécita sie montazownia i specjalistyczna spa-
walnia dziobéw do rakiet V2. S. Komorowski wspomina réwniez, iz czg¢$¢ pa-
pieréw i planéw technicznych lezato rozrzuconych po catej hali. Byt to pierwszy
iostatni taki widok, jaki zobaczyl polski przedstawiciel, wszystko bowiem
wkrotce wywiezli Zotnierze Armii Czerwonej, twierdzac p6zniej, iz nic takiego
w tej fabryce si¢ nie znajdowato, bo wszystko wywiezli wezesniej Niemcy?#.

O procesie fabrykowania elementéow do rakiet V2 we wroctawskich zakta-
dach LHW w czasie wojny dowiedzie¢ sie mozna byto od dwczesnego naoczne-
go $wiadka - dr. inz. Oswalda Putze?®, ktory byt szefem biura konstrukcyjnego
catego LHW. Pod kryptonimem ,,A 4-Programm” kryla sie produkcja silnika do
rakiet V2, cho¢, co ciekawe, S. Komorowski wspomina raczej o dziobach rakiet.
W wypowiedzi dr. Putze czytamy pdzniej, iz LHW miata az 70% udziatu w tym
tajnym programie. Zatem jest to niemalze pewne, ze inz. Komorowski musiat
dobrze zakwalifikowaé zastane w LHW elementy rakiet, chociaz wiadomym
jest, ze LHW brata takze udzial w programie ,Wasserfall” oraz kilku innych
pracach badawczych nad prototypami rakiet?®.

S. Komorowski otrzymat 12 maja 1945 r. formalne kierownictwo nad przej-
mowanym LHW, co dawato mu oficjalne prawo wystepowania w imieniu pol-
skiej administracji w miescie. 17 maja 1945 r. pojawita sie tu réwniez ekipa
Zjednoczenia pod przywodztwem Czestawa Michalaka?”. On i jego ludzie byli
rowniez bylymi pracownikami zréwnanego z ziemia przedsiebiorstwa ,,Lilpopa”
w Warszawie. Wsparli oni Tadeusza Oryniskiego i S. Komorowskiego przy spo-
rzadzaniu inwentaryzacji zakladu. Sprawdzano infrastrukture kanalizacyjna,
sie¢ torowa, okablowanie i sie¢ wodna, co byto bardzo trudne, cho¢ zabezpie-
czono cze$¢ planéw przedsiebiorstwa. W pierwszych dniach czerwca 1945 r.
przewieziono catg te dokumentacje do siedziby Grupy Operacyjnej przy 6wcze-
snej ul. Nowotki 15 (dzi$ ulica Krupnicza).

24 Tamze.

25 Sam Oswald Putze przyznaje, ze odwiedzil nawet osobi$cie Peenemiinde i tam prawdo-
podobnie spotkat si¢ z Wernherem von Braunem i generatem Waltherem Dornbergerem, twor-
cami tej broni. Miesi¢cznie fabryka miata produkowa¢ w granicach 900 szt., a produkcja musiata
sie zmiesci¢ na 8 tys. m?, jak szczeg6towo opisat to dr Putze. 120 Jahre Linke Hofmann Busch...
ods. 106

26 Planowano przenie$¢ cze$¢ utajnionej produkcji do twierdzy srebrnogorskiej, lecz nie
wystarczyto juz czasu. Stworzona do specjalnych zlecen firma-cérka LHW o nazwie Peterbau
GmbH miata réwniez zadanie, by przenies¢ cata linie produkcyjna z Wroctawia do Nordhausen
w gorach Harzu, co wedtug dr. Putze sie udato: tak, Ze Zadne wazne dokumenty i plany nie
wpadly w rece Rosjan i Polakéw; 120 Jahre Linke Hofmann Busch..., s. 109-111.

27 Czestaw Michalak, polski inzynier, byly pracownik warszawskich zaktadéw ,Lilpop, Rau
i Loewenstein”, prawdopodobnie to on dokonal pierwszej inwentaryzacji budynkéw, urzadzen
imaszyn po bytych LHW.
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5.

Najwazniejszym momentem przy odradzaniu sie LHW z popioléw wojen-
nych pod nowym polskim zarzagdem bylo pojawienie sie w fabryce Sowietow,
ktérzy przybyli do niej 12 czerwca 1945 r. Nieznany liczbowo oddziat ,trofiej-
ny” z nieznanym z nazwiska generatem chciat zaja¢ cate zaktady LHW, aby je
w cato$ci zdemontowac. Rozmowa, cho¢ rzeczowa, S. Komorowskiego z przy-
byszem nie przyniosta zadnego skutku. Udato sie natomiast wynegocjowaé
wspdlne stanowisko, aby sporzadzi¢ protokoét przekazania zaktadu wraz ze spi-
sem maszyn. W tym momencie S. Komorowski postgpit stusznie i przewidywal-
nie, lecz na nic sie to nie zdato, poniewaz po akcji demontazu, Rosjanie zarze-
kali sie, iz fabryka byta pusta.

Po tym spotkaniu S. Komorowski udat si¢ bezzwtocznie z ramienia Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministrow do Gliwic, gdzie przy sztabie 1