POLSKIE
KOLEJE PANSTWOWE

1918—1928

WARSZAWA 1929
WYDANO STARANIEM I NAKEADEM MINISTERSTWA KOMUNIKAC]I




R T e




Stowo wstepne

W dziesiqlq roczmicg odzyskamia przez Polske niepodleglosci 11 listo-
pada 1928 7. ukazala sig wydana iem i nakladem Mini Komau-
nikacji obszerna  ksigga ,,Dziesigciolecie  Polskich Kolei Panstwowych

1918—1928".

W pierwszym dziale tej ksiggi podano zarys powstania i rozwoju kolei
na ziemiach polskich i objecia ich w posiadanie przez Panstwo Polskie w celu
upamigtnienia wielu faktdw, ktore dostgpne jeszcze dzisiejszemu pokoleniu,
mogivby w dalszej przyszlosci zagingé w niepamigei czasu. W nastgpnych

dzialach zob: prace dok w ciggu dziesigciolecia nad komsoli-
dacjq sieci w zjeds j Polsce, organizacjq zarzqdu, odbud 1 7

jennych, ¢ lowg i jem linij kolejowych, poprawgq stanu finanso-
wego 1 wieloma innemi dnieniami, 7 i 0 sp dzialani

polskich kole:.
Niniejsza praca jest obszernym skydtem tej ksiggi pamiqtkowej z opuszcze-
niem szczegolow, nie majgeych znaczenia dla szerszego ogotu.






CZESC 1. OGOLNA.

Dzial 1. Historyczny.
1. Powstanie i rozwéj sieci jowej na ziemiach polskich
przed wojna.

W roku 1795 Polska przestala by¢ pafistwem niepodleglem, a ziemie
jej rozebraly Rosja, Prusy i Austrja. W czasie wojen z Rosja i Prusami
Napoleon w 1807 1. stworzyl z czeéci ziem polskich (Warszawa i Poznat)
Ksiestwo Warszawskie z krolem saskim, jako ksieciem. Po upadku Napo-
leona Kongres Wiedenski w 1815 1. z czeSci Ksigstwa Warszawskiego utwo-
rzyt Krélestwo Polskie (tak zwane péZniej Krolestwo Kongresowe, lub
Kongreséwka) z cesarzem rosyjskim, jako krélem polskim — Litwe i Ru$
zostawil Rosji, Wiclkie Ksiestwo Poznanskie oddal Prusom, Krélestwo
Galicji i Lodomerji Austrji, a z Krakowa z obwodem utworzyl miasto
wolne i niepodlegle. Po powstaniach 1831 i 1863 1. Krélestwu Polskiemu
Rosja stopniowo odebrata autonomije, a Krakéw w 1846 1. zostal wcielony
do Austrji.

Koleje na ziemiach Rzeczypospolitej Polskiej powstaly w koncu pierw-
szej polowy zeszlego stulecia i w ciagu siedemdziesicciu lat rozwijaly sie
zupelnie niczaleznie od siebie w trzech zaborach, pomiedzy ktére te ziemie
byly podzielone. Koleje te byly przystosowywane przedewszystkiem do
potrzeb pafistw zaborczych, nastepnie do potrzeb kazdej dzielnicy zosobna,
ale nigdy nie mialy i nie mogty mie¢ na widoku potrzeb calej Polski, Byle Kré-
lestwo Kongresowe wrzynalo si¢ klinem micdzy zabory pruski i austrjacki,
ktére stykaly sie miedzy soba na bardzo nieznacznej przestrzeni i to w czesei,
ktéra znajdowata sie, szczeg6lniej w zaborze pruskim, pod poteZnym na-
porem germanizacji. Wiadze rosyjskie tamowaly ze wzgledoéw strategicz-
nych rozwéj kolei w Kongreséwee, na ktorej terenie przy dlugosci granicy
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2z Prusami okolo 1000 km bylo tylko siedem polaczen kolejowych, a przy
dlugoéci granicy z Austrjg okolo 500 km — zaledwie jedno. W ten sposéb
b. Krolestwo Kongresowe nie miato samo dostatecznych pofaczen kolejo-
wych z pozostalemi dwoma zaborami i rozdzielato te dzielnice migdzy soba.
Takie Tozmieszczenie geograficzne sieci kolejowej na ziemiach polskich,
ktére czeSciowo zostalo ztagodzone przez wybudowanie w czasie wojny
kilku linij strategicznych o charakterze zupeinie prowizorycznym dla
polaczenia kolei b. zaboru rosyjskiego z kolejami b. zaboru austrjackicgo
i pruskiego w zwigzku z bardzo nieréwnomiernem uposazeniem trzech
dzielnic w koleje, stanowi zasadnicza wadg ustrojowa obecnej sieci kolejowej
polskiej, a usuniecie tej wady wymaga znacznych wysitkéw ze strony
Panstwa i bedzie moglo by¢ dokonane tylko stopniowo. Wada ta jest przy-
czyna wielu niedomagan i dlatego nalezy bra¢ ja pod uwage przy badaniu
rozwoju polskiego kolejnictwa w rozpatrywanym okresie dziesicciolecia
jego istnienia.
Byly zabér rosyjski.

Pierwsza kolej w Kongresdwce powstala z inicjatywy sfer polskich
i wykonana zostala sitami polskiemi. W 1834 r. Henryk Lubienski, Wice-
prezes Banku Polskicgo i Piotr Steinkeller, przemyslowiec, powzieli my$l
wybudowania kolei od Warszawy do granicy wolnego miasta Krakowa
w celu podniesienia gornictwa krajowego. Po otrzymaniu gwarancji Skarbu
Krélestwa Polskiego utworzylo si¢ w 1839 r. Towarzystwo Akcyjne Drogi
Zelaznej Warszawsko-Wiedeniskiej, nie mogac jednak zrealizowa¢ kapitalu,
zmuszone bylo przystapi¢ do likwidacji, a dalsza budowe objal Rzad Kr6-
lestwa. Linje te otwarto stopniowo odcinkami od 1845 do 1848 r. W roku
1857 wobec strat, jakie ponosit Skarb Krolestwa, droga zostala oddana
w dzierzawe Towarzystwu prywatnemu, opartemu na kapitale zagranicz-
nym prawie wylacznie pruskim. W wykonaniu warunkéw Ustawy Nadaw-
czej, Towarzystwo to wybudowalo odnoge z Zabkowic do Sosnowca, na
polaczenie z i gomoglaskiemi, otwarta w 1859 T. 1 zalozylo oddzielne
Towarzystwo D. Z. Warszawsko-Bydgoskiej, ktore wybudowalo linjg
Fowicz—Aleksandréw, otwarta w 1862 1. Po powstaniu 1863 r. naczelna
administracja niemiecka rozpoczela usilng germanizacje personelu i dopiero
w 1872 1. przemystowiec i finansista warszawski L. Kronenberg, skupiwszy
wickszo$¢ akeyj odbydwéch drog, przywroeil na nich administracje polska.

W 1862 1. otwarto linje Warszawa—Dynaburg, jako ostatnia czeSé
linji Petersburg—Warszawa, wybudowanej przez Glowne Towarzystwo
Drég Zel. rosyjskich, oparte na kapitatach francuskich.

Nastepujace linje byly zbudowane przez polskie Towarzystwa pry-
watne:
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Towarzystwo Dr. Zel. Fabryczno-Loédzkiej wybudowalo linje Koluszki —
16dz, otwarta w Toku 1866.

Towarzystwo Dr, Zel. W ko-Te Iskiej wybudowalo linje
‘Warszawa—Brze$¢, ktora do Terespola byla otwarta w 1866—1867 r.
a od Terespola do Brzescia w 1870 1.

Towarzystwo Dr. Zel. Nadwislanskiej wybudowato linj¢ Mlawa—War-
szawa—Kowel, otwarta w 1877 1., z odnoga od Deblina do Lukowa (otwarta
w 1876 1.) i linje obwodowa w Warszawie z mostem kolejowym przez Wisle
dla polaczenia drég zelaznych, schodzacych sie w Warszawie (otwarta
w 1876 1.).

Towarzystwo Dr. Zel. Iwangrodzko (Deblin) —Dabrowskiej wybudowalo
linje Deblin—Golonég z odnogami od Skarzyska do Koluszek i Ostrowca
(otwarta w 1885 1.).

Nareszcie Towarzystwo Dr. Zel. Warszawsko-Wiederiskicj wybudowalo
linj¢ Warszawa—Kalisz, otwarta w 1903 r.

Na tem konczy si¢ budowa kolei w Kongreséwce przez polskie Towa-
1zystwa prywatne i rozpoczyna si¢ budowa pafistwowych kolei strategicz-
nych. W 1887 r. otwarto linje Siedlce—Malkinia i Brze§¢—Chelm, w 1893 r.
linj¢ Nadnarwianska (Lapy—Ostroleka—Matkinia), w roku 1897 linj¢ Ostro-
Igka—Tluszcz—Pilawa i w 1893 1. linj¢ Lukéw—Lublin.

W 1011 1. otwarto linje Herbsko-Kielecka, wybudowana przez rosyjskie
Towarzystwo prywatne.

Koleje w pozostalej czesci b. zaboru rosyjskiego poza Krélestwem
Kongresowem byly budowane pierwotnie przez rosyjskie Towarzystwa pry-
watne, a nastepnie przez Panstwo. Na terenie Rzeczypospolitej pozostaly
przewaznie tylko ich czeéci. Do linij, wybudowanych przez Towarzystwa
prywatne, nalezg:

Odcinek Brzeéé— Stolpce, czeéé Dr. Zel. Moskiewsko-Brzeskiej, otwarty
w 1871 T.

Odcinek Wilno—Olechnowicze, czeé¢ Dr. Zel. Lipawsko-Romenskiej,
otwarty w 1872 1.

Dr. Zel. Brzesko-Grajewska i odcinek Brzes¢—Mohylany, czeé¢ Dr. Zel.
Brzesko-Kijowskiej, otwarte w 1873 r. a od 1878 . nalezace do Towarzystwa
Dr. Zel. Poludniowo-Zachodnich. Towarzystwo Dr. Zel. Brzesko-Kijowskiej
wybudowato tez odnoge Zdotbunéw-—Radziwilléw otwarta w 1874 1.

Weszystkie drogi prywatne z wyjatkiem Fabryczno-Lodzkiej i Herbsko-
Kieleckiej byly juz przed wojna wykupione przez Skarb Rosyjski, potaczon
W odpowncdme grupy terytorjalne i pozostawaly w zarzadzie panstwowym.
wybudowanych przez Panstwo, naleza linje: Zabinka—
Pinsk—Funiniec—Mikaszewicze, Wilno—Euninicc—Sarny—Ré6wne, Biaty-
stok—Baranowicze, Kiwerce—Fuck, Bielsk—Hajnéwka-—Biatowieza, Ka-
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mienica—Krzemieniec, Grodno—Suwatki, Kowel—Sarny—Ostki i Siedlce-—
Wolkowysk—Zahacie z odnoga Mosty—Grodno, otwarte w okresie od 1882
do 1907 Toku.

Précz tego linje Kowel—Wlodzimierz Wolynski, otwarta w 108 r.
wybudowaly i eksploatowaly wladze wojskowe.

Byly zabér austrjacki.

Pierwsza kolej w b. zaborze austrjackim byla wybudowana na tery-
torjum wolnego miasta Krakowa. Senat Krakowa zawarl umowe z Towa-
rzystwem prywatnem Kolei Zelaznej Krakowsko-Gérnoslaskiej na wybu-
dowanie linji kolejowej od Krakowa do Mystowic, na granicy pruskiej,
7 odnoga ze Szczakowej do granicy Tosyjskiej dla polaczenia z linja Warszaw-
sko-Wiedenska. Linja ta byla otwarta w 1847 1. juZ po zajeciu Krakowa
przez Austrie i koleja tzeczy przeszia na wlasno$¢ panstwa.

Nastepne koleje w b. zaborze austrjackim byly juz budowane w intere-
sach ogdlno-panstwowych monarchji. Towarzystwo Akcyine, ,,Wylacznie
uprzywilejowana droga Zelazna Pélnocna Cesarza Ferdynanda“, z Wiednia
do 2167 soli w Bochni zaczelo w 1852 1. budowe czesci tej kolei w obecnych
granicach Polski do Trzebini i z Krakowa do Dgbicy z odnogami do Wie-
liczki i Niepolomic, otwarte w 1856 1.

W 1857 1. kolej Pétnocna przejeta od panstwa na wlasnosc kolej z O$wie-
cimia do Krakowa z odnogami do Myslowic i Szczakowej, a odcinck od
Krakowa do Debicy z odnogami do Wieliczki i Niepolomic oddata nowo-
utworzonemu ,, Towarzystwu uprzywilejowanej galicyjskiej drogi zelaznej
Karola Ludwika®, ktére otrzymato koncesje na dokoriczenie, rozpoczetej
przez kolej Péinocna, budowy linji Debica—Rzeszéw i budowe linij od
Rezeszowa przez Lwéw do Brodéw na granicy rosyjskiej i od Lwowa do
Czerniowic. Linja Rzeszw—Lwoéw byla otwarta stopniowo od 1855 do
1861 1. Krach finansowy 1857 T. wstrzymal realizacjg kapital6w na budowe
linji Lwéw—Czerniowce i ta zostala oddana nowemu Towarzystwu, ktére
otworzylo ja w 1866 Toku. Linje ze Lwowa do Zloczowa i od Krasnego
do Brodéw otwarto w 1869 T. a linje od Krasnego do Woloczyska (takze
na granicy Tosyjskiej) — w I871 T.

W nastepnym okresie zaczyna si¢ budowa linij strategicznych w celu
polaczenia kolei galicyjskich z wegierskiemi. Towarzystwo ,,Wegiersko-
Galicyjska kolej zelazna® wybudowalo linje Przemysl—Eupkow, otwarta
w 1872 . W tymze roku otwarto linje Chyréw—Stryj z odnoga do Bo-
rystawia, wybudowana przez konsorcjum ,,Kolei Dniestrzanskiej bez gwa-
rancji tzadu. Wskutek ciezkich warunkow finansowych towarzystwo od-
stapilo ja w 1. 1876 ze strata na wlasnoé¢ Panstwa, ktére oddalo jej eks-
ploatacje I-ej Wegiersko-Galicyjskiej kolei na rachunek Pafstwa. Druga
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linja paistwowa byla kolej Tarnéw—Nowy Sacz—Leluch6w na granicy
wegierskiej, otwarta w 1876 roku. Eksploatacj¢ jej objeta I Wegiersko-
Galicyjska kolej zel. za zwrotem kosztéw rzeczywistych. Réwniez ze wzgle-
déw strategicznych przystapiono do budowy linji ze Lwpwa do Beskidu,
ktérg objelo Towarzystwo ,Uprzywilejowana droga zclazna imienia arcy-
ksiecia Albrechta“. Na czedci tej linji od Lwowa do Stryja otwarto ruch
w 1873 1. Budowg ze Stryja do Beskidu wstrzymano, wzamian za$ Towa-
1zystwo wybudowalo linje¢ Stryj—Stanistawéw, otwarta w 1875 r. Towa-
1zystwo pomimo gwarancji czystego dochodu popadlo w cigzkie polozenie
i linje do niego nalezace byly w 1886 1. objete w zarzad panstwowy. W tym
okresie Towarzystwo kolei p6lnocnej otworzylo w 1878 r. linj¢ z Bielska
do Zywea.

Wskazane powyzej linje kolejowe nie czynity zadoé¢ potrzebom gospo-
darczym kraju. Jedna linja wzdhuz kraju nawet z odgalezieniami nie wy-
starczala. Pod naciskiem Kola Polskiego w Parlamencie austrjackim,
a poniekqd i ze wzgledéw strategiunych 1z3d zdecydowal si¢ na rozwdj
sieci kolejowej w poludniowej czesci Kra]u przez stworzenie dmgle] podhuz-
nej linji z zachodu na wschod z whacz do niej istniej h juz linij
Bielsko—Zywiec, Nowy Sacz—Stréze i Zagorze—Chyréw—Stryj—Stanista-
woéw i polaczenie tej linji, tak zwanej transwersalnej, z koleja wegierska
Koszycko—Boguminska z jednej strony, a z Krakowem i O$wiecimem
z drugiej strony. Linje te, wybudowane przez 1zad, zostaly utwarte w 1884—
1885 r. Linje te pobudowano dnie z duzemi pochy i podhuz
i lukami o malych promieniach, skutkiem czego cksploatacja ich jest droga.

Dalej znéw dla wzgledow strategicznych rzad buduje i otwiera w 1887 r.
linje Stryj—Beskid i w 1890 r. Rzeszéw—Jasto, w 1894 1. Stanistaw6w-—
Woronienka, w 1897 r. Tarnopol—Podwysokie—Halicz i (.hodorow—l”od—
wysokie, w roku 1899 Stryj—Chodoréw i Pr k—Rozwadéw,

w 1903—1905 . Lwoéw-—Sambor—Uzok, jako széste polaczenie z kolejami
‘wegierskiemi.

Wspélczednie z tem przeprowadza si¢ upafistwowienie kolei prywatnych.
W 1889 1. wykupiono kolej Przemysl—Lupkéw I-go Towarzystwa Wegier-
sko-Galicyjskiego i przyjeto w dzierzawe polozona w Galicji cze$¢ kolei
Lwéw—Czerniowce, w 1892 1. przeszly na wlasno$¢ panstwa linje Towa-
rzystwa Karola Ludwika, a w 1906 1. kolej Péinocna.

Précz budowy, wymienionych powyzej glownych linij kolejowych, Toz-
winela sie szeroko budowa kolei drugorzednych, znaczenia miejscowego.
Pierwsze koleje lokalne powstaly przy wspéludziale najstarszych Towarzystw
kolejowych. Z inicjatywy kolei Karola Ludwika wybudowano i otwarto
w 1884 r. linje Jarostaw—Sokal, a w 1887 r. linje Debica— Rozwadéw,
z inicjatywy za$ kolei Lwowsko-Czerniowickiej w 1886 . koleje Kolomyjskie,
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a w 1887 r. linj¢ Lwéw—Belzec. Kolej Pénocna otworzyla w r. 1888 linje
Bielsk—Kalwarja.

Dziatalnoéé na szersza skale w tym kierunku rozpoczat dopiero Wydziat
Krajowy na podstawie ustawy Scjmu Krajowego z 1893 r. Przy wspol-
udziale kraju, pafistwa i czynnikow miejscowych wybudowano i w okresie
od 1898 do 1912 r. otwarto szesnascie linij ogélnej dlugosci 950 km. Linje
te sa nastgpujace:

Wschodnio-Galicyjskie koleje lokalne, Borki Wielkie—Grzymalow,
Lupkéw—Cisna (waskotorowa), Krakéw—Kocmyrzow, Siersza—Trzebi-
nia—Skawce, Delatyn—Kotomyja—Stefanéwka, Pita—Jaworzno, Lwéw—
Jawor6w, Chabéwka—Zakopane z odnoga Nowy Targ—Sucha Géra, Prze-
worsk—Dynéw, Tarnopol—Zbaraz, Tarn6éw-—Szczucin- Lwéw—Podhajce,
Lwow—Stojanéw, Muszyna—Krynica i Drohobycz—Truskawiec.

Wszystkie te linje po wybudowaniu byly oddane do eksploatacji kolei
pafistwowych na podstawie zwrotu kosztow wlasnych.

Byly zabér pruski.

Pierwsza linja kolejowa w b. zaborze pruskim byt odcinek Chebzie—
Mystowice linji Opole—Mystowice (przediuzenie linji Wroctaw—Opole),
wybudowanej przez Towarzystwo Kolei Gérnoslaskich i otwartej w 1845 r.
od Opola do Swietochlowic, a w 1846 roku do Mystowic celem polaczenia

" 7 koleja Krakowsko-Gérnoslaska, a przez nia z Warszawsko-Wiedenska
i nastepnie z Wiedniem przez kolej Pélnocna cesarza Ferdynanda. Po wybu-
dowaniu tej linji glownej rozpoczeto budowe odgalezien. W r. 1852 otwarto
linje Katowice—Ligota Pszczyniska—Murcki, a nowoutworzone Towarzy-
stwo kolei Wilhelma wybudowalo linje Nedza—Rydultowy—Rybnik—
Orzesze—Mikolow—Ligota Pszczynska, otwarta czeéciami w 1855 do 1858 1.
0Oddziclne Towarzystwo wybudowalo kolej Opole—Tarnowskie Géry, otwar-
ta w 1558 1. a Towarzystwo kolei Gérnoélaskich dla polaczenia z nia wybu-
dowalo odgalezienie Chebzie—Tarnowskie Géry, otwarta w 1859 r. To
ostatnie Towarzystwo uruchomilo jeszcze w 1857 r. polaczenie Szopienic
2 Sosnowcem i odnoge z Katowic do Huty Hohenlohe, w 1859 r. linje My-
stowice—Bierun, a w 1863 r. Bierun—O$wiecim, t. j. do kolei Péinocnej
cesarza Ferdynanda, wreszcie w 1860 . odgalezienie od Swietochtowic
(Wielkie Hajduki) do Krélewskiej Huty, ktére potem przediuzono do
Chorzowa, celem polaczenia si¢ z koleja Towarzystwa ,,Rechte Oderufer-
Bahn“, ktére otrzymato koncesje na budowe linij Tarnowskie Géry—By-
tom—Siemianowice—Szopienice—Murcki i z Murckéw przez Kobiér i Pszczy-

ne do Dziedzic, stacji kolei Pélnocnej cesarza Ferdynanda, a nastgpnie
koncesje na budowe linji Kluczbork—Lubliniec—Tarnowskie Gory.
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Z powyiszego widaé, ze wszystkie glowne linje kolejowe na Gérnym
Slasku byly wybudowane przez Towarzystwa prywatne, ale w r. 1884
wszystkie przeszly w rece panstwa i od tego czasu juz nie udzielano wigcej
Towarzystwom prywatnym koncesyj na budowe kolei.

Méwiac o Tozwoju sieci kolejowej na Gérnym Slasku, nalezy wskazaé
na jedna jej ceche wyjatkowa, a mianowicie sie¢ kolei waskotorowych.
Potrzeba polaczenia powstajacych kopalni i zakladéw przemyslowych z kole-
jami normalnotorowemi i niemozno$¢ lub wysokie koszty przeprowadzenia
odgalezien normalnotorowych, wskutek trudnych warunkéw topograficz-
nych i podkopanego terenu, doprowadzily do budowy calej sieci wasko-
torowych kolei dojazdowych z moznoScia stosowania duzych pochylen
i lukéw o malym promieniu i malem obciazeniu osi taboru. Budowe kolei
waskotorowych zapoczatkowalo i prowadzilo Towarzystwo kolei Gérno-
$laskich, ktore od 1860 1. wybudowalo okolo Too km takich kolejek, zarzad
ich przejal Rzad Pruski w 1856 r. a w roku 1860 wydzierzawil je przedsie-
biorcy. W 1884 r. koleje waskotorowe razem z normalnotorowemi przeszly
na wlasno$¢ Panstwa.

Pierwsza linja kolejowa na terytorjum Wielkiego Ksiestwa Poznan-
skiego byt odcinek Poznan—Drawski Miyn linji Starogard—Woldenberg—
Wronki-—Szamotuly—Poznafi, otwarty w r. 1848, wybudowany przez
Towarzystwo prywatne, jako odgalezienie od stacji Starogard kolei Berlin—
Krélewiec, budowanej przez Rzad Pruski. To wydiuzone polaczenie Poznania
z Berlinem zostalo skrécone przez wybudowanie linji Krzyz—Frankfurt,
otwartej w 1857 r. W 1856 1. Poznan otrzymat polaczenie ze Slaskiem przez
linje Poznafn—Leszno—Wroclaw z odnoga od Leszna do Glogowa, otwarta
w 1857 1. Linje te byly wybudowane przez Towarzystwo Kolei Gorno-
$laskich. Po dluzszej przerwie w budowie kolei Towarzystwo ,,Markisch-
Posener Bahn* wybudowalo linje Poznan—Frankfurt, otwarta w 1870 1.
Towarzystwo za$ kolei Goérnoslaskich — linje Poznan—Torun z odnoga
od Inowroclawia do Bydgoszczy, otwarte: Poznan—Inowroctaw—Bydgoszcz
w 1872 1., a Inowroclaw—Torun w 1873 r. Linja Pozna—Torui otrzymata
polaczenie z Warszawa przez kolej Warszawsko-Bydgoska, otwarta w 1862 r.
i z Prusami Wschodniemi przez linje Torun—Insterburg, otwarta w 1871 r.
W r. 1871—2 otwarto linje z ®leénicy (Ols) przez Kepno do Podzamcza,
wybudowana przez Towarzystwo Wroclawsko-Warszawskiej kolei, ktére
jednak dalej projektu nie wykonalo. W 1875 r. otwarto linje z Oleénicy
przez Krotoszyn, Wrzeéni¢ do Gniezna, wybudowana przez oddzielne To-
warzystwo. Oddzielne tez Towarzystwo wybudowato linje z Poznania do
Kluczborka. Wreszcie Towarzystwo Kolei Gérnoslaskich wybudowalo
linje z Inowroclawia do Matwy, otwarta w 1882 roku. Byla to ostatnia
koncesja, udzielona Towarzystwu prywatnemu, dalszy rozwéj sieci kole-
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jowej prowadzit juz Rzad Pruski. Linje wybudowane przez rzad otwarto:
w 1887 r. Poznan—Wizesnia i Gniezno—Naklo, w 1888 r. Wrze$nia—
Strzalkéw, w 1889 r. Matwy—Kruszwica.

Z powyiszego wida¢, ze wszystkie najwazniejsze linje w Wielkopolsce
byly wybudowane przez Towarzystwa prywatne. Po przejéciu ich w rece
Panstwa rozwijano dalej sie¢ kolejowa miedzy temi linjami glownemi.

Budowe kolei w Prusach Wschodnich, a wiec i na obecnem polskiem
Pomorzu musialo prowadzi¢ bezpoérednio Pahstwo. Koleje te nie obiecy-
waly zyskéw i towarzystwa prywatne nie zabiegaly o ich budowe, byly
jednak niezbedne do rozwoju gospodarczego kraju. Pierwsza linja na Pomorzu
byt otwarty w 1851 1. odcinek Kaczory—Bydgoszcz linji Krzyz—Krolewiec
i otwarty w 1852 r. odcinek tejze linji Bydgoszcz—Gdansk. Most przez
Wisle w Tczewie byl ukoriczony dopiero w 1857 r. W 1862 1. otwarto linje
Bydgoszcz—Torun, w 1871— 1873 1. odcinek Torunh—Jamiclnik linji To-
run— Insterburg i odcinek Chojnice—Tczew linji Pita (Schneidemiihl)—
Tezew. To byly glowne linje na Pomorzu. W nastepnych latach budowano
juz tylko polaczenia miedzy niemi.

Koleje na ziemiach polskich powstaly prawie jednoczesnie we wszvst-
Kkich trzech zaborach, a mianowicie otwarto w 1845 r. linje Warszawa-
Rogbéw z odnoga od Skierniewic do Yowicza i Chebzie—Myslowice, w 1847 .
Krakéw—Mystowice, w 1848 Poznan—Drawski Mlyn, wreszcie w 1851
Kaczory—Bydgoszcz, tylko na Kresach ‘Wschodnich z pewnem opdZnieniem
(linja Warszawa—Dynaburg, otwarta w 1862 1.).

Inicjatywa budowy kolei i jej urzeczywistnienie w b. Krolestwie Kon-
gresowem byla powzigta przez spoleczenstwo polskie i utrzymala si¢ w jego
rekach do 1903 T. (otwarcie linji Kaliskiej). 0d 1887 r. inicjatywe ujmuje
Rzad Rosyjski, budujac jednak tylko linje strategiczne i powstaje tylko
jedna kolej prywatna Herbsko-Kielecka, wybudowana przez Towarzystwo
rosyjskie. ¢

W b. zaborze austrjackim pierwsza inicjatywa byla polska (linja Kra-
kowsko-Goérnoélaska), nastepnie Rzad Austrjacki wyznacza kierunki linij
odpowiednio do gospodarczych i strategicznych potrzeb panstwa, koleje
buduja towarzystwa prywatne i dopiero o# 1884 1. (otwarcie linji transwer-
salnej) uwydatnia sie wplyw Kola Polskiego w Parlamencie austrjackim
na rozw6j sieci kolejowej w poludniowe]j czeci kraju, a dzialalno$¢ Wy-
dzialu Krajowego doprowadza do budowy szeregu kolei lokalnych.

W b. zaborze pruskim i na Kresach Wschodnich inicjatywa budowy
kolei nalezy od poczatku do kofica do rzadu, koleje buduja tu niemieckie,
tam za$ rosyjskie towarzystwa prywatne, albo rzad bez zadnego na to
wplywu ze strony spoleczeiistwa polskiego.




2. Budowa nowyeh linij podezas wojny.

= Rzad Rosyjski przy rozwoju sieci kolejowej w b. Krélestwie Kongre-
sowem kierowal sie gléwnie wymaganiami swego Sztabu Generalnego,
wzgledy za$ gospodarcze kraju nie byly brane pod uwage. W razie wojny
2 zachodnimi sasiadami armja rosyjska miala opuéci¢ Krélestwo i broni¢
si¢ na linji twierdz Kowna, Osowca i Brzeécia. Wskutek tego sie¢ kolei
Krélestwa w poréwnaniu z sieciami innych zaboréw byla bardzo stabo
rozwinieta, zwlaszcza wzdluz granicy z Niemcami i Austrja. Po wybuchu
wojny plan dzialah wojennych zostal zmieniony: postanowiono walczyé
na ziemiach polskich i pr piono z wielkim po$piechem do przygotowania
kolei Krélestwa do celéw wojennych.

W my$l zmienionego planu wladze rosyjskie zaczely budowe linij
kolejowych, niezbednych do polaczenia sieci kolei Krélestwa z kolejami
Malopolski i Prus Wschodnich, ktére w pierwszym miesiccu wojny zostaly
zajete przez wojska rosyjskie./W poczatkach wrzeénia 1914 1. zaczela sig
budowa linji z Lublina do Rozwadowa, najblizszej stacji kolei Malopolskich.
Budowe prowadzono z nadzwyczajnym pospiechem. Pierwszy pociag przy-
szedt do Rozwadowa 31 grudnia 1014 r. A wiec linja dlugosci okoto 105 km
zostala wybudowana w niecale 4 miesiace, po7na jesienia i zimg. Obecnie
wskutek przebudowy trasy w niektérych odcinkach diugos¢ linji Lublin—
Rozwadéw wynosi 99,3 km.

W takiem samem poépiesznem tempie w ciagu go dni byla wykonana
budowa linji z Wlodzimierza do Sokala dlugosci 49,9 km.

W poczatkach lutego 19I5 r. zaczgto budowe trzeciego polaczenia
z siecia kolei Malopolskich miedzy Ostrowcem i Nadbrzeziem dlugosci
48,6 km. Cze$¢ tej linji do mostu na Widle, ktéry wowczas nie byl jeszcze
skoficzony, oddana zostala do eksploatacji w maju, pierwszy pociag z woj-
skiem przyszedt do mostu xx maja 1915 x. W pare dni p6éniej wojska
rosyjskie ustapily z Malopolski, a budowe mostu na Wisle dokonczyli
Austrjacy.

Podczas okupacji Lwowa Rosjanie wybudowali linje z Krystynopola
do Sapiezanki dlugoéci 38,7 km i polaczyli Szepietowke ze Zbarazem.
Z tej linji w granicach Panstwa Polskiego pozostalo 53,2 km.

Na polnocy Krélestwa dla polaczenia z kolejami Prus Wschodnich
wybudowana zostala kolej z Suwalk do Raczek diugodei 54,6 km i rozpo-
czeto budowe drugiego polaczenia ze Sniadowa przez Lomze ku granicy
Prus Wschodnich, doprowadzono ja jednak tylko do Lomzy na 16,5 km.
Poza tem polaczono st. Krdlewszczyzne ze stacja Glebokie Nowoswigcian-
skiej kolei waskotorowej linja dugosci 18 km o dwu splecionych torach:
normalnym i waskim.
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Wreszcie, wzdluz lewego brzegu Wisly wybudowano od magistrali
Deblin—Strzemieszyce dwie odnogi do Kozienic dlugosci 13,2 kmn i do
Wysokiego Kola 11,7 km.

W sierpniu 1915 r. Rosjanie ustepuja z Krolestwa, zajmuja je Niemcy
i Austrjacy, ktorzy przystosowuja do swoich celéw sie¢ kolejowa na zaje-
tych obszarach. Austrjacy buduja linje z Rejowca do Belzca diugosci
121,9 km i linje Zawada—Wlodzimierz—Wojnica dlugosci 123,3 km. Niemcy
w swej okupacji buduja linj¢ z Podbrodzia do Eyntup dlugosci 45 km
i z Ostrolgki do Raszujek 57 km oraz specjalnie dla eksploatacji lasow,
linje Kowel—Kamien Koszyrski dlugoéci 56,3 km, w lasach za$ Spalskich
Tomaszéow—Potok 13 km.

Linje, wybudowane przez Niemcéw i Austrjakéw, nosza ten sam charak-
ter ;&gbimic prowizoryczny, co i koleje wojenne rosyjskie.

golem podczas wojny $wiatowej wybudowano na ziemiach polskich
820 km linij kolejowych normalnotorowych. Ten duzy przyrost sieci kole-
jowej, niestety, mial w znacznej czefci nikle znaczenie gospodarcze dla
kraju, bo ani kierunek ich nie odpowiadal potrzebom przewozéw, ani nie
byly one przystosowane do ruchu handlowego. W chwili przejécia pod
zarzad wladz polskich pod wzgledem technicznym mialy one bardzo mata
warto$¢ i dla utrzymania ruchu nalezalo niezwlocznie przystapi¢ do grun-
townej ich naprawy i przebudowy.

Obecnie jedne z tych linij, ktGre staly si¢c waznemi arterjami komuni-
kacyjnemi, zostaly calkowicie uporzadkowane i budowle prowizoryczne
na nich zastapiono stalemi, na innych o stabszym ruchu wzniesiono tylko
wazniejsze budowle i urzadzenia, niezbedne dla normalnego ruchu osobo-
wego i towarowego; wreszcie na niektorych trasa na calych odcinkach
musi by¢ przebudowana w profilu i w planie w celu zlagodzenia duzych
pochylefi i stromych lukéw, a nawet poprowadzona w zupelnie innym
kierunku w zwigzku z projektowana budowa nowych kolei.

Linja Lublin—Rozwadéw, ktéra stanowi odcinek magistrali od War-
szawy do Lwowa, jest juz ostatecznie skonczona tak, Ze po niej chodza
pociagi pospieszne. Na Sanie pod Rozwadowem wybudowano wielki most
zelazny. Linja z Ostrowca do st. Nadbrzezie, obecnie przemianowanej
na Sandomierz, ze wzgledu na drugorzedne jej znaczenie, otrzymala dotad
tylko wigkszoé¢ budowli stalych. Z objektéw stalych, wybudowanych
po wojnie, nalezy przedewszystkiem wymieni¢ wielki most na Wisle pod
Sandomierzem, oddany dla ruchu pociagéw 17 lutego 1928 r. Na linjach
Wlodzimierz—Sokal,’ Krystynopol—Sapiezanka i Zbaraz—Eanowce, ktére
maja znaczenie lokalne o slabym ruchu, doprowadzono nawierzchnig¢ do
normalnego stanu. Prowizorja wojenne zostaly przebudowane lub zmienione
na budowle czasowe, niektére za$ na stale. Linja Podbrodzie—Krélewszczy-
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zna, mianowicie odcinek jej od Lyntup do Glebokiego, na ktérym tor waski
zostal przez wladze polskie przekuty na normalny, jest obecnie w przebu-
dowie. Stacja Raczki na linji Suwalki—Raczki, ktéra w mysl umowy
granicznej z Niemcami rozbudowuje si¢ jako wspdlna stacja graniczna,
jest juz na ukonczeniu. Przebudowa linij Rejowiec—Belzec i Zawada—
Wiodzimierz—Wojnica stoi w écistym zwiazku ze zmianami trasy tych
linij w zaleznosci od budowy projektowanych linij z Lublina do Belica
i wielkiej magistrali, ktéra polaczy zaglebie weglowe z Kresami Wschodniemi.

3. Objecie kolei na ziemiach polskich w posiadanie wladz polskich.

Objecie kolei na ziemiach polskich w posiadanie wladz polskich odbyio
si¢ w trzech b. zaborach, a nawet w poszczegblnych dzielnicach tych zaborow
w r6znych terminach i w sposéb bardzo rozmaity wskutek réznych wa-
runkéw, w jakich znajdowaly sie te dzielnice w czasie ukofczenia wojny
$wiatowej. | Koleje b. zaboréw austrjackiego i pruskiego znajdowaly sie
w rekach zaborcoéw, na terytorjum za$ b. zaboru rosyjskiego pod zarzadem
wladz wojskowych niemieckich i austrjackich. Jedyna wladza panstwowa
polska, ktéra wtedy istniala, byla Rada Regencyjna w Warszawie, powolana
przez okupantéw dla projektowanego przez nich Krolestwa Polskiego,
obejmujacego zaledwie okrojone z r6znych stron b. Krélestwo Kongresowe.
Granica Panstwa, a wiec i sieci kolejowej byly ustalone stopniowo jeszcze
w ciagu paru lat, a na Kresach Wschodnich toczyla si¢ wojna z Bolsze-
wikami.

Byly zab6r rosyjski.

1 wrzeénia 1918 r. w polskiem Ministerstwie Przemyshi i Handlu
zostala utworzona Sekcja Kolejowa, ktérej zadaniem bylo przygotowanie
wszystkiego do przejecia kolei od wladz wojskowych okupantéw. Przede-
wszystkiem mialy by¢ przejete koleje od 4-¢j Dyrekeji Wojskowej Niemiec-
kiej w Warszawie i od Pélnocnej Dyrekeji Wojskowej Austrjackiej w Ra-
domiu, Zachodzila tylko obawa, czy mozna bedzie zebra¢ pracownikow
polskich do zapelnienia wszystkich stanowisk przy przejeciu. Prrypusuzano,
ze trzeba bedzie pr7epmwad73r przejecie kolei stopnlowo a wladze nie-
mieckie doradzaly pozc ienie administracji ni na kolejach
nawet po zniesieniu okupacji, by nie naraza¢ kraju na Przerwy w komun1~
kacji. Tymczasem wypadki potoczyly si¢ w rzeczywistodci inaczej. Rewo-
lucja w Berlinie po zawieszeniu broni wywarla na okupantach przygnebia-
jace wrazenie i wojska okupacyjne zaczely si¢ wycofywa¢ dobrowolnie.
Z drugiej strony wystapil na aren¢ ,,Zwiazek Pracownikéw Kolejowych
Polakow". Zwiazek ten utworzyl sie w Rosji, dokad w lipcu 1915 r. ewaku-
owano czterdziesci kilka tysiecy pracownikow z kolei b. Krolestwa Kongre-
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sowego. Do niego zapisywali si¢ tez kolejowcy Polacy, ktérzy przedtem
pracowali na kolejach rosyjskich. Z nim wreszcie w kwietniu 1918 1. Zlgczylo
sie ,, Towarzystwo Wzajemnej Pomocy b. Pracownikéw Kolejowych®, ktére
utworzylo si¢ w Warszawie i skladalo z kolejarzy pozostalych w kraju
i emerytéw kolejowych.[Od poczatku 1918 r. zaczat sie samorzutny powrot
polskich kolejowcéw z Rosji do kraju. Utworzone przez Rade Regencyjna
w pierwszych dniach listopada 1918 r. Ministerstwo K ikacji mi o
dwie delegacje do przejecia kolei od okupantéw (w Warszawie i Radomiu).
Delegacje mialy ulatwione zadanie przez to, Ze we wszystkich wazniejszych
punktach zastawaly wielu pracownikow Polakéw, ktérzy powrdeili z Rosji
do miejsc swej poprzedniej stuzby. Praejecie Dyrekcji w Warszawie odbylo
sie 12 listopada. Na linjach lewego brzegu Wisly kolejarze niemieccy uste-
powali przewaznie dobrowolnie, na prawym brzegu Wisly dcchodzilo nato-
miast do oporu zbrojnego. W Dyrekeji Radomskiej przejecie kolei odbylo
si¢ w pierwszych dniach listopada bez oporu.

Na Kresach Wschodnich, wobec toczacych sie jeszcze walk, koleje na
terenach zajetych przez wojska polskie byly poczatkowo w zarzadzie woj-
skowym. W 1920 1. koleje na Kresach Wschodnich byly zajete przez Bolsze-
wikéw, nastepnie odebrane i oddane pod zarzad Ministerstwa Kolei. Granice
sieci kolejowej byly ostatecznie ustalone razem z granicami panstwa trak-
tatem Ryskim w roku Ig21.

Byly zab6r austrjacki.

rf‘rzejecie kolei na ziemiach polskich w b. zaborze austrjackim cdbylo
si¢ najsprawniej i najspokojniej dzigki temu, ze cala administracja w trzech
Dyrekcjach kolejowych: Krakowskiej, Lwowskiej i Stanistawowskiej, po-
czymajac od Prezeséw Dyrekeyj byta polska i znajdowala si¢ na swych sta-
nowiskach. / Tylko kolej Péinocna Cesarza Ferdynanda, ktéra kofczyla sie
w Krakowle i obej la linje, poloz w zachodniej czeéci Malopolski
i na Slasku Cieszyhskim, miala swéj zarzad w Wiedniu, byla niemiecka,
ale i na niej na ziemiach polskich Polacy zajmowali wybitny udzial w admi-
nistracji. Pracownicy na kolejach Malopolski byli przejeci duchem patrjo-
tyzmu narodowego. Wojna Austrji z Rosja zostala poczatkowo przyjeta
jako walka ze wspolnym wrogiem, lecz zapal ten predko ostygl. Ponie-
wierka kolejarzy ewakuowanych przed zajeciem kolei przez Rosjan, miano-
wanie ich zdrajcami, rozgrabienie ich mienia w czasie nieobecnosci, niedola
po powrocie, brutalnoé¢ oficeréw austrjackich, wechodzacych w sktad komend
wojskowo-kolejowych, wreszcie nakaz wylacznego uzywania na - shizbie
jezyka niemieckiego rozgoryczyly kolejarzy. W polowie pazdziernika 1918 r.
Zwiazek urzednikéw kolejowych rozeslal do Dyrekeyj okélnik o wprowa-
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dzeniu na kolejach jezyka polskiego jako urzedowego. 31 paZdziernika
tworzy si¢ w Krakowie Polska Komisja Likwidacyjna, zajmuje miasto na
rzecz Panstwa Polskiego; Krakowska Dyrekcja Kolejowa obejmuje linje
kolei pétnocnej w Galicji i na Slasku Cieszynskim; przy Komisji Likwi-
dacyjnej tworzy sie Wydzial Komunikacyjny, obejmujacy koleje i poczte
i zwiniety na zarzadzenie Ministerstwa Kolei dopiero w kwietniu 1919 r.

We Lwowie juz w jesieni 1917 r. powstal narazie konspiracyjny Na-
rodowy Komitet Kolejowcow Polakéw, ktéry prowadzil prace skierowana
do weiagniecia szerokich rzesz kolejarzy w ramy organizacji. Komitet ten
byt w stalym kontakcie z takim samym Komitetem w Stanistawowie i z orga-
nizacjami kolejowemi w Krakowie. I listopada Ukraificy, w porozumieniu
z ustepujacemi wladzami austrjackiemi, opanowali podstepnie Lwow
i rozpoczely sie siedmiomiesi zmagania z nimi. We Lwowie powstala
Tymczasowa Komisja Rzadzaca, a kolejarze polscy skierowali swa prace
na obrone Lwowa. Dopiero po nadejéciu wojsk polskich i wypieraniu
Ukraificow wykonywano stopniowo naprawe toru i urzadzen stacyjnych
i otwierano ruch kolejowy.

Byly zabér pruski.

"Przejccie kolei w b. zaborze pruskim przez wladze polskie odbylo sie
w trzech jego dzielnicach (W. Ksiestwo Poznafiskie, Pomorze i Gomy

Slask) nie wspolczeénie i w'rézny sposéb. 3
Najwezeéniej zostaly przejete koleje w Dyrekcji Poznanskiej. Po
wybuchu rewolucji w Niemczech utworzyly si¢ 9—Io listopada 1918 r.
niemieckie Rady Robotnikéw i Zolnierzy, a 14 listopada z lona Polskie]
Rady Ludowej zostal utworzony Komisarjat Naczelnej Rady Ludowej.
Nadzér nad kolejnictwem objeli mezowie zaufania Rad Robotnikéw i Zol-
nierzy przy wspoludziale delegatéw polskich. 28 grudnia Straz Ludowa
zajmuje dworce w Poznaniu i rozbraja znajdujacych sie tam jeszeze Zzolnie-
1zy niemieckich, w élad za Pc jem wojska niemieckie of ja pozo-
stale dworce, ktére sa obsadzane przez Straze Ludowe, a w Komisarjacie
Naczelnej Rady Ludowej zostaje utworzony Wydzial Komunikacyjny jako
wladza naczelna nad kolejami, poczta i Zegluga. |Po utworzeniu Ministerstwa
b. Dzielnicy Pruskiej komisja kolejowa zostaje dnia 3 listopada 1919 r.
przemianowana na Departament Kolejowy, a 30 sierpnia 1920 1. koleje
b. zaboru pruskiego przejmuje Ministerstwo Kolei Zelamycly Przy objeciu
kolei bardzo powazne trudnoéci powstaly z powodu braku personelu polskie-
go. Caly personel kolejowy na ziemiach polskich précz czeéci funkcjonarjuszy
nizszych i robotnikéw byt niemiecki, kolejarzy Polakéw przencszono do
prowincyj zachodnich. Poczatkowo pozostawiono na stanowiskach Niem-
cbw, ale ci z nakazu Rzadu Niemieckiego mieli gremjalnie opusci¢ stuzbe
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polska z dniem 31 marca 1920 1. Zajeto si¢ energicznie szkoleniem i w rezul-
tacie w ciagu szeSciu miesiecy od Io paZdziernika 1919 r. do 1o kwietnia
1920 1. doprowadzono ilo$¢ pracownikéw Polakow z 30 do 97 % ilosci ogélnej.

Objecie Pomorza a z niem i kolei przez wiadze polskie rozpoczelo sie
dopiero To stycznia 1920 r. Personel kolejowy précz nizszych pracownikow
i robotnikéw byt niemiecki. Personel niemiecki z dniem 31 marca 1920 1.
jak i w Wielkiem Ksiestwie Poznanskiem opuszczal kraj masowo. Polozenie
wladz kolejowych polskich bylo bardzo krytyczne, bo wszystkich kolejarzy
Polakéw z calych Niemiec Sciagnela juz poprzednio Dyrekcja Poznafiska.
Trzeba bylo kompletowaé personel z ludzi niedostatecznie przygotowanych,
ale te niewyszkolone rzesze zdolaly w zupelnosci spelni¢ swe zadanie Koleje
na obszarze Wolnego Miasta Gdanska byly przejete I grudnia Iger r.

Koleje na Gérnym Slasku, w zwiazku z plebiscytem i ustaleniem granicy,
zostaly przejete ostatecznie przez wladze polskie najpozniej. Dnia 27
marca 1920 T. utworzono przy Komisarjacie plebiscytowym Wydzial Komuni-
kacyjny, ktéry niezwlocznie przystapil do organizacji kolejarzy, przygoto-
wania polskiego personelu do objecia kolei i kontroli wywozu taboru, maszyn
i materjaléw do Niemiec. Usilowano rozbi¢ te organizacje przez szykany
i przez przesiedlanie polskich kolejarzy w glab Niemiec, a nawet napady
bojéwek, zorganizowanych w tym celu w Prusach Wschodnich. Po ple-
biscycie 20 marca 1921 r. wskutek poglosek, ze Polsce beda oddane tylko
dwa powiaty, Pszczynskii Rybnicki, lud $laski 3 maja 1921 r. chwycit za
bron, wyparl niemieckie bojéwki i ujal wladze w swe rece. Dnia 19 maja
utworzyla sie Rada Kolejowa, jako najwyzsza wladza kolejowa na Gérnym
Slasku. Dnia 5 lipca powstanie zostalo zlikwidowane, Rada Kolejowa sie
rozwiazala, a administracja przeszla do wiadzy miedzysojuszniczej, ktéra
do zarzadzania kolejami wyznaczyla Dyrekcje w Katowicach. Réwno-
czeénie powstala samorzutnie Naczelna Rada Ludowa, przy ktérej utwo-
rzono Wydzial Kolejowy, w celu przygotowania przyszlej polskiej admini-
stracji. Ustanowienie granic przyszlego Gérnego Slaska nadato pracom
Wydzialu nalezyte podstawy, a Ministerstwo Kolei ujelo w swe rece przy-
gotowanie organizacji przyszlej polskiej Dyrekeji Kolejowej w Katowicach
i sporzadzenie polsko-niemieckiej umowy gospodarczej, ktéra stanowi ,,VIIT
cze¢ polsko-niemieckiej K ji Gornodlaskiej“, zawartej w Genewie
15 maja 1922 1. Sformowanie personelu polskiego polaczone bylo z trudno-
4ciami z powodu braku odpowiednich kandydatéw miejscowych, nieznajo-
modti urzadzen, przepiséw i warunkéw kolei Gornoslaskich ze strony pra-
cownikéw, delegowanych z kolei innych zaboréw i niedopuszczaniu Polakéw
przez Niemcow do zaznajomienia si¢ z niemi. Irudnocite jednak pokonano,
a 18 czerwca 1922 r. personel niemiecki ustapil i administracje kolei na
calym Gérnym Slasku objeta polska Dyrekcja i polscy pracownicyy
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4. Nowe linje kolejowe wybudowane przez wladze polskie.

Niezwlocznie po ukonstytuowaniu si¢ Pafistwa Ministerstwo opracowalo
projekt rozwoju sieci kolejowej i przystapilo do stopniowej jego realizacji.
Przy opracowywaniu tego projektu \Imlstexshxo, oplcra]ac si¢ na szeregu
prac i wnioskéw, jakie si¢ w tej sprawie wylonily, staralo sie wzbog
w koleje te okolice, ktore dotychczas, pod wzgledem komunikacji kolejowej,
byly najbardziej upo$ledzone, musialo jednak naréwni z miejscowemi
czynnikami ekonomicznemi, przyjmowa¢ pod uwage nowe czynniki, wy-
nikle ze zmienionej sytuacji politycznej. Na podstawie tego programu
zaprojektowano dlg b. zaboru rosyjskiego calz nowa sie¢, uzupelniajacych
bardzo niedostateczng ilo$¢ kolei istniejacych, nie siegajac atoli kresow
wschodnich Panstwa, na ktérych granice nie byly jeszcze wtedy ustalone.
Dla Galicji przewidziano narazie niewielka stosunkowo ilo$¢ linij, prze-
waznie o znaczeniu lokalnem.

Z obszernego programu, obejmujacego- budowe zgéra 4000 km nowych
kolei, tylko nieznaczna czg$¢ zostala dotychczas urzeczywistniong. Spowo-
dowane to zostalo nieuregulowanemi stosunkami politycznemi w pierwszych
latach, nastepnie za$ trudnem polozeniem finansowemn Panstwa.

Linje wybudowane przez wladze polskie w porzadku chronologicznym
ich otwarcia byly nastepujace:

Linja Kokoszki—Gdynia. Na postanowienie co do budowy
tej linji wplynelo do$wiadczenie co do zachowania sie Gdafiska podczas
wojny polsko-sowieckiej, a takze i ta okoliczno$¢, ze sprawa przejécia kolei
zelaznych wolnego miasta Gdafiska do zarzadu Panstwa Polskiego byla
woéwczas jeszcze w zawieszeniu. Celem wige linji bylo polaczenie Gdyni
jako przyszlego portu na terytorjum polskiem z siecia kolejowa polska
zapomoca kolei, polozonej calkowicie na terytorjum polskiem. Budowe
linji rozpoczeto jeszcze w ciagu zimowych miesiecy 1920/2X r. a 1o listo-
pada 1921 1. oddano kolej do eksploatacji. Z jednej strony pospiech wy-
konania, z drugiej za$ strony trudne warunki terenowe zniewolily do stoso-
wania przy budowie linji, w celu mozliwego zmniejszeni~ ilosci robét, spad-
kéw bardzo duzych.

Linja Puck —Hel Kolej ta zostala zbudowana miedzy 1920
a 1922 rokiem przez wladze wojskowe i oddana nastepnie do uzytku publicz-
nego. Linja ma na celu polaczenie polwyspu Helu z siecia kolejowa panistwo-
wa i shuzy wylacznie prawie dla ruchu pasazerskiego, bardzo ozywionego
W czasie letnim.

Linja Kutno—Strzalk 6w miala na celu bezpoérednie pola-
czenie Warszawy z Poznaniem, choéby zapomoca czasowej linji kolejowej,
z tem, ze linja ta bedzie stopniowo doprowadzona do stanu zaprojekto-
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wanego. W mys$l tego programu przystapiono na wiosne 1919 roku do
ziemnych rob6t, wykonczajac je © tyle, aby umozebnié utozenie toru z cza-
sowemi spadkami, chociazby do 25%q,. Roboty prowadzono przez lato,
jesien i wiosne 1920 roku, pomimo bardzo niesprzyjajacych warunkéw
atmosferycznych, a 9 maja 1920 I. nastapilo zlaczenie torow, ukladanych
2 obu konicow od Strzatkowa i Kutna. Z powodu wojny z Bolszewikami
przewazna czgS¢ rTob6t musiala byc odlozona do roku nastgpnego I192T
i zaledwie 25 stycznia 1922 r. linja mogla by¢ oddana do eksploatacji, ktéra
rozpoczela sie na linji niezupelnie wykonczonej. Wykonczanie po otwarciu
linji dla ruchu pasazerskiego i towarowego bylo wielce utrudnione i prze-
ciagnelo sie lat kilka. Linja Kutno— Strzatkéw zostala wybudowana przy
zachowaniu warunkéw technicznych magistrali pierwszorzednej.

Jednoczeénie prawie
z TOZD iem budowy
linji Kutno- Strzalkéw,
zorganizowane  zostaly
roboty na linji Na-
sielsk—Sierpc (prze-
budowa czesei linji wa-
skotorowej Nasielsk —
Lubicz, wybudowanej
przez Niemcow w czasie
okupacji). Najécie bolsze-
wickie w I. 1920 wstrzy-
malo prawie calkowicie
postep robot, ale zaraz
" po ukonczeniu wojny
2 Bolszewikami budowa linji byla kontynuowana. Celem tej kolei bylo
utworzenia linji komunikacyjnej dla duzego obszaru kraju, miedzy Wisla
i linja Miawska, pozbawionego normalnotorowej kolei. Pozatem, po zbu-
dowaniu projektowanego odcinka Sierpc—Brodnica, na linje Nasielsk —
Sierpc mozna bedzie skierowaé w przyszlosci czesé fadunkow linji Miaw-
skiej w kierunku do Gdanska i Gdyni. Warunki techniczne budowy linji
Nasielsk—Sierpe, jak dla linij drugorzednych.

Linja Widzew —Zgierz—Kutno —Plock (Radziwie).
Linja Widzew—Zgierz—Kutno stanowi bezposrednie polaczenie Fodzi
przez Kutno z Poznaniem i na pélnoc z Pomorzem, i wehodzi wsklad duzej
magistrali Lwéwf}‘rzemyél——Rozwadéw—Skaxiysko—Koluszki —Lodz —
Kutno i dalej do Gdanska i Gdyni. Znaczne bardzo ziemne roboty przy
dojéciu do Wisly i duzy koszt wykonania mostu na Wisle pod Plockiem,
zniewolily do zakonczenia linji przy przedmieéciu Plocka, Radziwie, polo-

Dworzec osobowy st. Sierpc.
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zonem na lewym brzegu Wisly. Linja Kutno—Plock stanowi czeS¢ przy-
szlej magistrali z Zaglebia Dabrowskiego przez Czestochowe, Zdunska Wole,
Leczyce, Kutno, Plock, Sierpc do Brodnicy. Cala linja Widzew—Plock
zbudowana zostala wedlug warunkow linij pierwszorzednych.

W 1925 roku uruchomiono roboty na linji Luck-—Stojandéw.
Budowa wymienionej linji rozpoczynana byla kilkakrotnie jeszcze w czasie
wojny, przyczem wykonywaly ja na zmiane, to wojska rosyjskie, od Lucka,
to wojska austrjackie, od Stojanowa. Po utworzeniu si¢ Panstwa Polskiego
budowe przez czas pewien kontynuowaly wladze wojskowe polskie. W r. 1919
zostala jednak takowa calkowicie przerwana i wznowiono ja zaledwie w sierp-
niu 1925 r. Linja Euck—Stojanéw, ma za zadanie polaczenie bezposred-
nie dwoch duzych osrod-
kéw administracyjnych,
jakiemi sa Lwéw 1 Luck
iskraca odleglo$¢ miedzy
niemi o 100 zgora kilo-
metréw. Na skutek bra-
ku jednolitosei przy pro-
jektowaniu i wykonaniu
czeéci TobGt w czasie
wojennym,warunki tech-
niczne linji sg rozmaite
na poszczeglnych od-
cinkach. Projekty prze-
budowy odcinkéw, zbu-
dowanych w czasie woj-
ny, zostaly opracowane, przebudowa jednak dotychezas nie zostala
dokonana i nie zostalo nawet dotychczas zdecydowane, czy przera-
bi ic bedzie tor istnicjacy, czy tez zbudowana bedzie miejscami nowa
supelnie trasa. w celu doprowadzenia calej linji do warunkéw technicz-
nych, stosowanych dla odcinka Brany—Sienkiewiczéwka, ktéry ma
wzniesienia miarodajne 1294, najmniejsze promienie tukéw 600 m, a wy-
jatkowo 400 m.

Linja Kalety—Wielun-Podzamecze. Celem tej linji jest
obejécie Kluczborka, polozonego na terytorjum niemieckiem i umozliwicnie
dowozu wegla do Gdanska i Gdyni kolejami przebiegajaccmi wylacznie
przez terytorjum polskie. Kolej posiada bardzo duze znaczenie dla rozwoju
przemystu weglowego i stanowi obecnie jedna z gléwnych arteryj, po kto-
rych jest wywozony wegiel ze Slaska. Roboty przy jej budowie byly pro-
wadzone z wielka sprezystoscia. Roboty rozpoczgto w koncu  sierpnia
1925 1., 6 listopada 1926 1. otwarto linjc do tranzytowego ruchy weglo-

2

Wiadukt nad szosa Leczyca—K,

Y
na linji Zgierz—Kutno.
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Wiadukt na linji kolejowej C: Lubliniec na linji Kalety— Podzamcze.

wego, a 6 maja 1927 r. oddano linj¢ do cksploatacji. Linja zbudowana
wedlug warunkéw linij pierwszorzednych.

Linja Brzezie —Bluszcz6w, Hajduki—Kochlowi-
ce, Makoszowy — Mizeréw, Warszowice — Chybie,
Chorzéw—Szarlej. Sa to krétkie odcinki dlugosci od kilku do
kilkunastu kilometréw. Celem ich jest polaczenie komunikacji w sieci kolei
gémoélaskich. przerwanej skutkiem przeprowadzenia granicy, dzielacej
Slask na dzielnice polska i niemiecka. Roboty przy budowie zostaly roz-
poczete w roku 1922, ukoficzono za$ je w roku 1925. Wszystkie od-
cinki zostaly wykonane jako linje jednotorowe, za wyjatkiem odcinka Cho-
1726w—Szarlej, gdzie zbudowano odrazu tor podwdjny, ze wzgledu na oko-
liczno$¢, ze linja ta stanowi obejscie wezla Bytomskiego, pozostalego po
stronie niemieckiej i ze przez Chorzéw i Szarlej kieruje si¢ obecnie caly
eksport weglowy z Gornego Slaska, przeznaczony dla Poznanskiego oraz
Gdanska i Gdyni.

Linja Chybie—Skocz6w posiada charakter lokalny i zo-
stala zbudowana przez vxladze wojewddzkie Slaskie, | w celu ulatwienia
komunikacji miedzy Slaskiem Cieszyfiskim a Gérnym.

W nastepujacej tablicy jest przedstawiony wykaz linij wybudowanych
przez wladze polskie w porzadku chronologicznym terminéw ich otwar-
cia do ruchu.
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Np. R Mg Diugoéé [Data oddania do uzytkr|
m publicznego
1| Kokoszki—Gdynia . . . . . . 23,20 10/XI 1921 T.
2| Kutno—Strzalkéw . . . . . .| 110,77 25/1 1922 T.
3| SEuclisEells . . RS 43,70 14 VIII 1922 1.
4| Hajduki—Kochlowice . . . . 5,60 ILVI 19241
5| Makoszowy—Mizeréw . . . . . 3,30 IVI 1924 T.
GI| BN s elsk—=Sierpeiagi e L. 87,73 15081 1924 1.
7 | Warszowice—Chybie . . . . . 14,90 15 I 1925 1.
8 | Brzezie—Bluszezéw . . . . . 12,90 15 VII 1925 T.
9 | Kutno—Plock (Radziwie) . . . 46,20 19X 1925 T
To § Chorzéw—Szarlej. . . . . . . 12,90 1 XII 1925 1.
Ix | Zgierz—Kutne ™ . . . 0. . . 57,40 IV 1926 1.
12 | Widzew—Zgierz . S 13,70 15X - 1926 1.
13 | Kalety—Wielun— Podzamcze . 114,70 6/V 1927 T.
14| Chybie—Skcezéw . . . . . . 13,00 7V 1927 .
15 | Fuck—Stojanéw . . . . . . 84,00 18 VIII 1928 1.
Razem . .. . 644,00

Dzial Il Stan prawny posiadania kolei.

1. Warunki przejecia kolei paristwowych b. panstw zaborezych.
Byly zabor rosyjski.

Z podanego powyZej opisu widaé, ze faktycznie przejecie kolei zelaz-
nych, polozonych na ziemiach polskich, od bylych panstw zaborezych i oku-
pacyjnych musialo z koniecznosci dokonac si¢ w przewaznej czedei juz przed
prawomocnem utrwaleniem jego warunkéw prawnych. W stosunku do
Rosji bylo to nicuniknione z powodu, ze wskutek zaszlej w 1917 r. zmiany
ustroju Panstwa Rosyjskiego nie bylo w danej chwili ani dokumentu praw-
nego, na ktérym moznaby bylo oprze¢ przejecie od Rosji obszarow i linij
kolejowych polskich, ani tez nie bylo wladz rosyjskich, od ktérychly
obszary te i linje mozna bylo istotnie przejac. Znajdowaly sig one bowicm
we wladaniu b. wladz okupacyjnych niemieckich i austrjackich.

Po wyparciu b. okupantéw z ziem polskich wladanie Rzeczypospolitej
kolejami zelaznemi w b. zaborze rcsyjskim nie byloby juz doznalo ograni-
czen, gdyby nie ustawiczne utarczki zbrojne na granicy, ktére w krétce de-

o
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prowadzily do stanu wojennego z Rosja Sowiecka, wstrzymanego z dniem
18 pazdziernika 1920 r. po podpisaniu umowy o preliminaryjnym pokoju
i rozejmic w Rydze, dnia 12 paZdziernika 1920 r., a mastepnie zakofczo-
nego podpisaniem Traktatu Pokoju réwniez w Rydze, dnia 18 marca 1921 I.
Art. 1. Traktatu Ryskiego okresla w sposob szczegblowy linje granic
wschodnich i poludniowo-wschodnich Polski a na mocy art. XIT Traktatu
mienie panstwowe b. Cesarstwa Rosyjskiego wszelkiego rodzaju, znajdu-
jace si¢ na terytorjum polskiem w granicach, ustalonych w art. II, stanowi
niesporna wlasnoé¢ Rzeczypospolitej Polskiej. Obie strony zrzekly si¢ jedno-
czeénie wszelkiego Tozrachunku z tytulu rozdzialu majatku panstwowego.
Reewakuacja mienia kolejowego, w tej liczbie i taboru, do Polski
zostala unormowania art. XIV i zal ikiem 4 do wsp i Traktatu.
Podiug art. XIX Rosja i Ukraina zwolnily Polske od odpowiedzialnosci
za wszelkie dhugi i wszelkiego rodzaju inne zobowizania b. Cesarstwa Ro-
syjskiego, z wyjatkiem gwarancyj, udzielonych instytucjom i przedsie-
biorstwom na terytorjum Pols] Wazny ten przepis Traktatu zwalnia
Polske od obowiazku konwersji i realizacji oblicacyj towarzystw kolejo-
wych, ktérych linje Polska objela juz jako linje kolei panstwowych rosyj-
skich, jakotez kuponéw od tych obligacyj, gdyz staly sie one z chwila upan-
stwowienia danych kolei, przeprowadzonego przed wojna Swiatowa, dlugami
panstwowemi b. Cesarstwa, za ktére zatem Polska podlug art. XIX Trak-
tatu Ryskiego nie ponosi odpowiedzialnosci. Natomiast gwarancje, udzielone
przez b. Rzad Rosyjski przedsicbiorstwom  kolejowym, majacym swa sie-
dzibe na ziemiach polskich, pozostaly w mocy tylko w stosunku do przed-
sigbiorstw kolejowych prywatnych, uznanych za polskie.

Byly zabér austrjacki.

Podstawowe warunki prawne przejecia kolei, polozonych na ziemiach,
odzyskanych od Austrji, zawiera art. 318 Traktatu Pokoju, podpisanego
w St. Germain dnia To wrzeénia 1919 . Uznawszy w art. 89 tego Trak-
tatu granice Polski, jakie ustala Gléwne Mocarstwa Sprzymierzone i Stowa-
rzyszone, Austrja w art. 318 Traktatu zobowiazala si¢ do oddania Polsce
(jak i innym panstwom sukcesyjnym) wraz z linjami  kolejowemi,
poloz i na ziemiach polskich, wszelkich kolejowych urzadzen i insta-
lacyj, taboru kolejowego oraz zapasow, ruchomos i narzedzi kolejowych

w catodci i w dobrym stanie. Podzialem tego mienia kolejowego zajela sie
przewidziana w przepisach a ustanowiona przez Rade Ambasadoréw Ko-
misja Ekspertéw, zwana Komisja Rozdzialu Taboru (Commission de Ré-
partition du Martériel Roulant). Ustanowiona w I9Ig r., wywiazala si¢ ona
ze swego zadania w ciagu lat dziewieciu. Prace Komisji byly nadmiernie
utrudnione przeszkodami natury tak dyplomatycznej jak 1 technicznej
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i przewlekaly sie bez konkretnych widokéw szezedliwego rozwiazania skom-
plikowanego zadania, az wreszcie w Ig24 r. w drodze kompromisu doko-
nano ostatecznego rozdzialu, prace jednak wykonawcze ukonczono do-
piero W 1928 1.

Byly zabor pruski.

W granicach ustalonych w art. 27, pkt. 7 i art. 87 Traktatu Pokoju,
podpisanego w Wersalu dnia 28 czerwca 1919 r., Niemcy zrzekly sie na
rzecz Polski wszelkich praw zwierzchniczych.

Podstawe do oddania Polsce kolei na tym obszarze stanowi art. 371
Traktatu Wersalskiego. W my$l tego przepisu urzadzenia i instalacje
wszystkich kolei mialy by¢ oddane w caloéci w dobrym stanie. Sieci kole-
jowe, majace swoj wlasny tabor, mialy by¢ oddane wraz z tym taborem
wedlug ostatniego inwentarza z przed Iz listopada 1918 r. w stanie nor-
malnego utrzymania. Do okreélenia czedei, majacej by¢ oddana Polsce na
linjach, nie majacych specjalnego swego taboru, Rada Ambasadoréw po-
wolala podobnie, jak w Austrji, Komisj¢ Ekspertow, ktora w ciagu lat nie-
spelna 4-ch opracowata plan repartycji taboru i oddania go Polsce. Nie
powstaly tu jednak takie trudnodci, jak w Austrji, a to 2 tego wzgledu, ze
nie chodzilo w tym wypadku o rozbiér pafistwa i jego mienia, lecz tylko
o0 wydzielenie czeSci mienia, istniejacego nadal pafistwa, na rzecz Mocarstw
uprawnionych.

Przepisy powyisze znalazly zastosowanie takze do linji kolejowych,
polozonych w ,,dawnej Polsce rosyjskiej“, a przebudowanych przez Niemcy
na tor szerokodci normalnej. Linje te sa traktowane podobnie jak czesci
oddzielone od sieci kolejowych Panstwa Pruskiego.

Wydzielenie W. M. Gdanska z Rzeszy Niemieckiej odbylo si¢ na pod-
stawie Cz. IIT Dz. XI (art. 100—108) Traktatu Wersalskiego. Stosunek
W. M. Gdanska do Polski okredla zawarta pomiedzy niemi, na zasadzie
art. 104 Traktatu Wersalskiego, Konwencja z dnia g listopada 1920 1.
Zgodnic z p. 3 art. 104 Traktatu Wersalskiego i na podstawie art. 21 i 22
wymienionej Konwencji, Pafistwo Polskie nabylo na wlasnos¢ i z dniem
1 grudnia 1921 1. objelo w posiadanie linje kolejowe, polozone na obszarze
W. M. Gdanska, z wyjatkiem tramwajéw i kolei, shuzacych wylacznie do
celéw miejscowych i polozonych w obrebie samego miasta, a pozostaja-
cych we wladaniu Rady Portu. Akty te nie zdolaly jednak usunaé trud-
noéei, ktére mimo to istnieja w pewnej mierze i nadal. Ministerstwo Komu-
nikacji stara si¢ o uregulowanie spraw spornych i zalatwia je stopniowo
w porozumieniu z Senatem W. M. Gdanska. -

W art. 88 Traktatu Wersalskiego okreslono granice, w ktérych mie-
szkancy Gornego Slaska mieli by¢ powolani do wypowiedzenia sie droga glo-
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sowania (plebiscytu), czy zycza sobie przylaczenia do Niemiec czy do Polski.
Po opuszczeniu tego ,,obszaru plebiscytowego™ przez wojska, rzadzita nim
Komisja Miedzysojusznicza, do czasu az po dlugotrwalych rokowaniach,
naradach i wreszcie glosowaniu — Konwencja polsko niemiecka, podpisana
w Genewie dnia 15 maja 1922 r., uregulowala w Tytule VIII (art. 396—s500)
sprawy kolei zelaznych na Gérnym Slasku. Na przyznanej Polsce czedci
Goérnego Slaska zorganizowano na okres lat 15 ustréj eksploatacji mie-
szanej dla drog zelaznych pafistwowych normalno i waskotorowych. Koleje
te jako odrebny podmiot prawa pod nazwa ,Koleje Gérnoslaskie” znajduja
si¢ w zarzadzie Polskiej Dyrekcji Kolei Panstwowych w Katowicach dla
szlakéw czesci polskiej, a niemieckiej Dyrekeji Kolei Rzeszy w Opolu dla
szlakéw czedei niemieckiej, pod wspblnym nadzorem Komitetu Naczelnego
z siedziba w Bytomiu. Tabor kolejowy, wydziclony podhug art. 440 Kon-
wencji Genewskiej dla obu pafstw z inwentarzem b. kolei Prusko-Heskich,
stal si¢ wlasnoécia obu tych Panstw (art. 442).

2. Koleje prywatne.

1. Koleje normalnotorowe.

Koleje prywatne, ktére znajdowaly si¢ na terenie Panstwa Pol-
skiego w chwili jego powstania, przedstawialy tak pod wzgledem formy,
jak i sposobu ich eksploatacji obraz ogromnie réznorodny. Fakt ten jest
sam przez si¢ zrozumialy, jedli sie uwzgledni, ze w kazdym zaborze istniato
odr¢bne ustawodawstwo i odmienne przepisy budowy i eksploatacji kolei

prywatnych.
Zarzad Polskich Kolei Pafistwowych obejmujac koleje po b. pan-
stwach zal ch, objal 1oy énie i koleje prywatne, eksploatowane

przez nie badZ na rachunek wladcicieli, badZ tez na ract k wlasny w b.
zaborach austrjackim i pruskim, a w bylym zaborze rosyjskim eksploato-
wanych na réwni z kolejami paiistwowemi przez wiadze wojskowe okupa-
cyjne. Dlugoéé linij prywatnych, przejetych w eksploatacje Polskich Kolei
Panstwowych wynosi lacznie 1546 km. Z tego przypada na b. zabér au-
strjacki 1047 km, na b. zabér rosyjski 358 km i na b. zabér pruski 141 km.

Byly zabér austriacki.

Akcja b. Kraju Galicji i Lodomerji wraz z Wielkiem Ksigstwem Kra-
kowskiem na polu rozwoju kolei prywatnych, zwanych lokalnemi, opierata
sie na ustawie krajowej z r. 1893. Zasadnicze postanowienia tej ustawy
nakladaly na Kraj obowiazek finansowania budowy tych kolei lokalnych,
Kktérych uzytecznoéC i potrzebg ze wzgledu na ogblne interesy kraju uzna

T ———
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Sejm Krajowy. Jako warunek jednak finansowania ze strony Kraju ustawa

tawiala konieczno$c przyczy ia si¢ do budowy tak panstwa, jak i miej-
scowyeh czynnikéw obyvmtelskich przynajmniej w 1/, czedci kapitatu za-
kladowego. Wkonicu ustawa naklada na Sejm i Wydzial Krajowy prawo
i obowiazek nadzoru nad budowa i eksploatacja tych kolei i w tym celu
stworzyla specjalne biuro przy Wydziale Krajowym pod nazwa ,,Krajowe
Biuro Kolejowe™.

Réwnoczeénie z uchwaleniem powyzszej ustawy krajowej Sejm Kra-
jowy stworzyl tak zwany Krajowy Fundusz Kolejowy w ten sposéb, ze co-
rocznie przez 75 lat, poczawszy od 1. 1894, Kraj mial wplaca¢ po 600.000 K.,
wzglednie od 1. 1899 po 750 000 K., a od T. 1908 po goo coo K. Oproécz
tych dotacyj wplywaly do tego Funduszu jako dochody: procenty od za-
pasoéw kasowych, zwrot udzielanych czek gwarancyjnych, dywidendy
i superdywidendy od akcyj, przez kraj objetych, kapitaly uzyskane z amor-
tyzacyj tych akeyj i t. p. Majac do dyspozycji fundusze oraz specjalne
biuro b. Wydzial Krajowy przystapil do intensywnej pracy nad budowa
szeregu nowych linij i w przeciagu 15 lat wybudowal we wlasnym zakresie
17 linij kolejowych o lacznej diugosci 888 km.

B. Rzad Austrjacki popieral rozw6j kolejnictwa prywatnego w ten spo-
s6b, ze wydal ustawy o kolejach nizszego rzedu (z 31/X1I 1894 1. i z 8/IX
1910), przyznajace nowo-budujacym si¢ kolejom szereg ulg podatkowych
i stemplowych oraz zwalniajace te koleje od réznych ciezaréw panhstwowych
na przeciag 25 lat od uruchomienia kolei, 2 nastepnie i tem, ze obejmowata
przecietnie okolo 709, kapitalu akcyjnego i wkoncu przez obejmowanie
cksploatacji tych kolei we wlasny zarzad na podstawie dogodnych uméw.

Koncesje na budowe kolei lokalnych zostaly wydane na lat go, z tem,
7e po uplywie tego czasu koleje te przejda na wlasno$é panstwa tytulem
nieodplatnym bez zadnych obciazef i w stanie pelnej uzywalno$¢ wraz
z calym taborem i funduszami zapasowemi.

B. Kraj Galicja udzielil gwarancji czystych dochodéw Io-ciu kolejom
lokalnym, za$ b. Panstwo Austrjackie 6-ciu kolejom, inne mialy prawo do
tak zwanego rachunku zwloki, t. j. prawo kredytowania ze strony Dyrekcji
Kolei Panstwowych niedoboréw eksploatacyjnych do czasu uzyskania takich
nadwyzek, z ktérych po potraceniu innych zobowigzan tych kolei z pozo-
stalej reszty zwracane by¢ mialy déficyty z lat poprzednich. Gwarancja
b. Kraju przeszla na Panstwo Polskie wraz ze wszelkiemi prawami i zobo-
wigzaniami z niej wyplywajacemi, a to na podstawie ustawy o zniesieniu
Sejmu i Wydzialu Krajowego b. Krélestwa Galicji i Lodomerji z Wielkiem
Ksiestwem Krakowskiem z 30/ 1920 r., natomiast zobowigzania gwa-
rancyjne b. Panstwa Austrjackiego dotychczas nie zostaly przez Panstwo
Polskie formalnie przyjete. Akcje b. Kraju przeszly po zniesieniu Sejmu
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i Wydzialu Krajowego we Lwowie na Panstwo Polskie, za$ akcje, ktore
byly wlasnoécia b. Austrji, Pafistwo Polskie skupilo w r. 1925 tak, ze dzis
gléwnym akcjonarjuszem malopolskich kolei lokalnych jest przedsicbior-
stwo Polskich Kolei Pafistwowych.

Eksploatacja kolei lokalnych odbywa si¢ na zasadzie umoéw, zawar-
tych miedzy poszczegélnemi kolejami a odnoéng Dyrekcja Kolei Panstwo-
wych. Umowy te, zawarte jeszcze za czaséw b. austrjackich, po dostoso-
waniu ich do zmienionych warunkéw, pozostaly nadal obowigzujacemi.
Naczelng zasada tych uméw jest zwrot kosztéw whasnych Kolei Panstwo-
wych, jednak w mysl postanowien koncesyj maja poszczegélne koleje sze-
reg ulg i zwolnien od niektérych kosztéw.

Dwie koleje prywatne, wazniejszego znaczenia, a mianowicie Lwow —
Belzec i Lwéw—Sniatyn sa w dzierzawie od koncesjonarjuszy, wzglednie
ich nastepeéw na podstawie uméw dzierzawnych za. czynszem dzierzaw-
nym, ktérego wysoko$¢ za czaséw polskich jest przedmiotem wzajemnych
pertraktacyj. Réwnoczesnie koncza si¢ rokowania o skup kolei Lwow—
Sniatyn celem zupelnego jej upaiistwowienia.

Byly zabér rosyjski.

Na terenie b. zaboru rosyjskiego w eksploatacji Polskich Kolei Pan-
stwowych znajduja sie tylko trzy koleje prywatne normalnotorowe, a mia-
nowicie:

Fabryczno—E6dzka o lacznej dlugoéei ekspl. 79 km,

Kolej Herby-—Kielce o lacznej dugosei ekspl. 137 km i

Swiccianskie Koleje o lacznej dlugosci ekspl. 143 km, z czego 99 km
normalnotorowej linji i 44 km waskotorowe;j.

Koleje te do czasu zajecia tych linij przez wojska niemieckie w czasie
wojny $wiatowej byly eksploatowane przez wladcicieli we wlasnym za-
rzadzie. Od czasu ustapienia okupantéw sa eksploatowane przez Zarzad
Kolei Panstwowych.

Kolej Fabryczno-Lé6dzka otrzymata koncesje, zatwierdzona
18/30 lipca 1865 1. (Dz. Praw Krél. Pol., tom 63, Nr. 204 z 9/XII 1865 r.)
na 1zecz Jana Blocha i innych, z prawem utworzenia Towarzystwa Akcyj-
nego. Towarzystwo utworzone z kapitalem akcyjnym I 274 000 rb. sre-
brem, przyczem warto$¢ tego rubla ustalono na /,, imperjata. Oprécz tego
kapitatu akcyjnego ustanowiono 100 udzialéw zalozycielskich bez okreslo-
nej wartoéci oraz zaciagnieto 4 poZyczki obligacyjne na ogélpa sume
8973 714 rubli. Kapital akeyjny otrzymal od rzadu b. Krélestwa Pol-
skiego, majacego podéwcezas skatb odrebny od Cesarstwa Rosyjskiego, gwa-
rancje rocznego dochodu na 5%, oprocentowanie i umorzenie.




25

Splate kapitalu obligacyjnego poreczyt b. Rzad Rosyjski na 4'/2% od
1 156 000 1h. i 4°, od 7807 714 b, Z powyzszego kapitalu umorzono do
kofica 913 I. — 292 200 th. sI. = 438 300 tb. po /5 imperjala z kapitatu
akeyjnego i I 507 617,35 rb. obligacyjnego.

W czasie wojny kolej ta poniosta bardzo dotkliwe straty, tracac caly
swéj tabor, materjaly, fundusze zapasowe, dochody i t. p. tak na rzecz
wojsk rosyjskich, jak i nastepnie niemieckich. Rejestracja tych strat do-
konana jest w przyblizeniu, gdyz Towarzystwo wskutek przeniesienia
siedziby do Petersburga i wywiezienia akt i dokumentéw nie posiada Sci-
stych i dokladnych materjaléw. Poniewaz kolej ta ma wielkie znaczenie
dla okregu przemystowego Lodzkiego i stanowi jedno z krétszych polaczeft
Warszawy z Zachodem, a nastepnie z uwagi na charakter uzytecznosci pu-
Dlicznej tej kolei, Zarzad Polskich Kolei Panstwowych po wycofaniu si¢
Niemcéw utrzymywal ruch na tej kolei mimo braku przedstawicieli Towa-
rzystwa. Eksploatacja odbywa si¢ dotychezas bez umowy z Towarzystwem,
gdyz od 1. 1923 tocza sie rokowania o skup tej kolei. Gwarancji dotychczas
Skarb Pafistwa nie przejal, lecz wyplaca Towarzystwu roczny dochéd
w wysokosci gwarantowanej sumy kapitalu akcyjnego w przeliczonych na
zlote francuskich frankéw obiegowych wedlug relacji, przewidzianej w do-
kumencie gwarancyjnym I rubel — 4 fr. fr.

Kolej Herby—Kielce wybudowano w r. I910/1T i oddano
do uzytku publicznego 26,11 1911 r. na podstawie koncesji z dnia 12 sierp-
nia 1908 1. Towarzystwo Akcyjne o kapitale akeyjnym w kwocie 2 320 0ooorb
Towarzystwo to zaciagnelo na przeprowadzenie budowy diug obligacyjny
w wysokosci g 280 000 1b. i uzyskato od b. Rzadu Rosyjskiego gwarancje
dochodu na 41/,% oprocentowani2 i umorzenie tych obligacyj. Eksploa—
tacje tej linji prowadzi Zarzqd Polskich Kolei I’.mstv\owych réwniez bez
umowy, gdyz, po pr ieniu siedziby 1 wywiezieniu akt i dokumentéw
tej kolei do Petersburga przez cofajace si¢ wojska rosyjskie, dotychczas
Towarzystwo nie ukonstytuowalo si¢ na terenie Panstwa Polskiego. Akcjo-
narjusze jednak, pozostali w kraju, czynia starania celem ukonstytuowania
wladz Towarzystwa i przeprowadzenia rejestracji sadowej, ktéra to akcja
jest juz na ukonczeniu. Do tego czasu Zarzad Towarzystwa spelnia Pan-
stwowy Zarzadea Przymusowy nad mieniem kolei Herby — Kielce, ustano-
wiony rozporzadzeniem Ministra Przemystu i Handlu z dnia 2 wrzeénia 1925.
W czasie wojny kolej ta poniosta b. znaczne straty.

Swiecianskie koleje nalezaly do Spélki Akeyjnej ,,Pierwsze
Towarzystwo Kolei Dojazdowych w Rosji“ o lacznej dlugosci 1226 km,
2z ktérych na terytorjum Pafistwa Polskiego pozostalo 143 km. Przed
wojna cata kolej byla waskotorowa o szerokoéci toru 0,75 m; w czasie wojny
przekuto 99 km na tor normalny celem uzyskania bezposredniego pola-
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czenia dwoch magistrali do Turmontu i Zahacia. Do czasu wojny kolej ta
byla eksploatowana przez wiacicieli. Po objeciu kolei przez Panstwo Pol-
skie w r. 1920, okazala si¢ konieczno$¢é prowadzenia ruchu przez Zarzad
Polskich Kolei Panstwowych, gdyz cala Spélka pozostata w Rosji wraz ze
swemi wladzami i tam ulegla znacjonalizowaniu. Rozporzadzeniem Mi-
nistra Przemystu i Handlu z 14/X 1925, utworzono nad mieniem tej Spotki
Panstwowy Zarzad przymusowy, ktory ma przeprowadzi¢ likwidacje Spolki.
Kapital akcyjny Towarzystwa przy ogélnej diugosci jego linij 1226 km.
wynosil 6 155 0oo rb., dhug obligacyjny I 514029 rb.

Kolejki Kujawskie, waskotorowe stanowily przed wojna koleje
prywatnego uzytku poszczeg6lnych, wickszych cukrowni. W czasie wojny
$wiatowej okupanci niemieccy polaczyli te kolejki w calo$¢ i zaprowadzili
na nich ruch publiczny dla przewozu oséb i towaréw. Od r. 1919 eksploa-
tuja je Polskie Koleje Panstwowe na wlasny rachunek, przejawszy je od
okupantéw. Ogélna dlugo$é odcinkéw, bedacych wlasnodcia prywatna,
wynosi lacznie 184 kilometry. Z wladcicielami poszezegdlnych odcinkéw
prowadzi Zarzad Polskich Kolei Pafistwowych rokowania o skup.

Byly zabér pruski.

Koleje prywatne w b. zaborze pruskim rozwingly sic w oparciu na
ustawie pruskiej z 28 lipca 1892 r. o kolejkach. Pafistwo zastrzegalo sobie
decyzje w roztrzygnieciu o znaczeniu projektowanej kolei. O ile kolej
uznano za gtéwna, koncesje wydawano na podstawie ustawy z 3/XI 1838 r.
o przedsicbiorstwach kolejowych. Koncesje dla kolejek drugorzednych wy-
dawal Prezes Regencji w porozumieniu z Ministerstwem Robot Publicznych,
bedacym najwyisza wladza kolejowa.

Koleje prywatne w wojewédztwach zachodnich stanowily sie¢ gesta
i do czaséw powstania Panstwa Polskiego wszystkie prawie byly w eksploa-
tacji prywatnej. Po objeciu terenu wojew6dztw zachodnich przez Pan-
stwo Polskie musial si¢ stan ten z natury rzeczy zmieniC, gdyz przedsie-
biorstwa, prowadzace ruch na kolejach prywatnych, mialy siedzibe badito
w Berlinie, badz tez w Krélewcu, a niektére koleje zostaly podzielone przez
obecng granice Panstwa. Przy kolejach, ktére w calosci pozostaly na tery-
torjum polskiem nie bylo zadnych utrudnien w przejeciu eksploatacji przez
Polskie Koleje Panstwowe; natomiast przy kolejach podzielonych zacho-
dzily rézne przeszkody, a przedewszystkiem brak wlascicieli, to tez te koleje
sa w zarzadzie przymusowym Polskich Kolei Panstwowych. Wogéle w zarza-
dzie panstwowym pozostalo osiem oddzielnych linij ogolnej dhugosci 155 km.

Wskutek zmiany warunkéw koleje te, budowane pierwotnie w lacz-
noéci z innemi kolejami pruskiemi, jako lacznice lub linje tranzytowe,
stracily swe znaczenie i dzié sa przewaznie deficytowemi.
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Akcje 4-ch kolei, stanowiacych wlasnoé¢ Skarbu Pruskiego, wykupito
Panstwo Polskie w 1. 1925/26 przez Komisj¢ Reparacyjna w Paryzu.

Précz kolei prywatnych w zarzadzie panstwowym pozostalo w b. za-
borze siedem linij prywatnych ogélnej dlugoéci 182 km. w zarzadzie wla-
snym. W finansowaniu budowy tych linij wybitny udzial wziglo b. Pan-
stwo Pruskie i poszczegblne zwiazki komunalne. Udzialy te przeszly po
myéli postanowien Traktatu Wersalskiego na Panstwo Polskie z wyjatkiem
tych czedei, ktore przypadaja na doéé znaczne odcinki niektérych linij,
pozostalych po stronie niemieckiej

II. Waskotorowe koleje prywatne we wiasnej eksploatacji.

Waskotorowe koleje prywatne dziela si¢ na koleje powiatowe, wy-
budowane staraniem zwiazkéw komunalnych (12 linij ogélnej diugosci
918 km.) i na kolejki o prywatnym kapitale (6 linij ogélnej diugosci 364 km.)

Cz¢4¢ tych kolei na terenie b. zaboru pruskiego (11 linij ogélnej diu-
gosci 118 km ) jest oparta na niemieckiem ustawodawstwie — na obszarze
b. Kongreséwki znajduje si¢ 7 linij (457 km.) i w b. zaborze austrjackim
jedna linja (47 km.).

III. Koleje prywatne o trakeji elekiryeznej.

Druga grupe kolei prywatnych stanowia koleje o popedzie elektrycznym.
Koleje te, jako wymagajace kosztownych urzadzen i wielkich kapitalow,
rozwingly sic w wielkich oérodkach przemyslowych i wigkszych miastach
bad# jako koleje dojazdowe, Iaczace szereg miejscowosci okolicznych, cia-
zacych do danego oérodka, badz tez jako tramwaje miejskie. Czes¢ tych
kolei jest wybudowana jako normalnotorowe, dostosowane do przejscia
wagonéw Polskich Kolei Panstwowych na te linje, wickszo$¢ za$ jako
waskotorowe, 0 znaczeniu wybitnie miejscowem.

Elektrycznych kolei ogélem jest 463 km., z tego dojazdowych jest
202 km., za§ tramwajow 261 km. Wszystkie koleje elektryczne dostosowane
sa gléwnie do przewozu oséb, do ruchu zaé towarowego tylko niektére
i to w ograniczonym zakresie, spelniajac rol¢ $rodka dojazdowego do stacyj
Polskich Kolei Panstwowych. Wigkszo$¢ tych kolei stanowi wylaczna
wlasnoéé zwiazkéw komunalnych, niektére sa towarzystwami akcyjnemi
o kapitale mieszanym, t. j. zwiazkéw komunalnych i prywatnych intere-
santow, reszta za$ zupelnie prywatnemi przedsigbiorstwami, a wszystkie
sa dochodowemi. Nadzér panstwowy nad niemi speinia Ministerstwo Ko-
munikacji logicznie, jak przy kolejach o trakcji parowej.

W nastepnej tablicy jest zrobione ogélne zestawienie dlugosci sieci ko-
lejowej polskiej wedlug b. zaboréw, okresow jej powstania i z podzialem
na panstwowe i prywatne.
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b. zabér b. zatér b. zakér | Pry-
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Ogolna dlugoéé sieci kolejowej polskiej uzytku publicznego wynosi
20 865 km. Pod wzgledem diugodci sieci kolejowej Polska zajmuje w Eu-
ropie piate miejsce po Rosji, Niemczech, Frant Anglji.

Procz tego Polska posiada okolo 3 400 kim. kolei waskotorowych uzytku
prywatnego i 261 kilometrow elcktrycznych tramwajéw miejskich.

Dzial lll. Organizacja.

1. Organizacja Centralnego Zarzadu Kolejowego.

Pierwszym centralnym organem zarzadu kolejowego w Panstwie Pol-
skiem byla Sekcja_Kolejowa w lonie Ministerstwa Przemyshu i Handlu,
utworzona Jeszcze za czasow okupacji niemieckiej uchwaly Rady Regen-
cyjnej z dnia 29 sierpnia 1918 1. w wykonaniu dekretu Rady Regencyjnej
z dnia 3 stycznia 1918 1., 0 tymczasowej organizacji wladz naczelnych
w Krélestwie Polskiem. Sekcja ta o bardzo ograniczonej dzialalnosci nic
istniala dlugo, bo szybko rozwijajace sie wypadki polityczne umozliwily
w niecale dwa micsiace objecie caloksztaltu zarzadu spraw kolejowych
w rece polskie i w tym celu dekretem Rady Regencyjnej z d. 26 X 1918
powolane zostalo do Zycia Ministerstwo Komunikacji, w ktérem ze$rod-
kowano zarzad komunikacji kolejowej, wodnej i ladowej. Sprawy kolejowe
byly zalatwiane w Sekcji Kolejowej tego Ministerst: laczacej wszystkic
techniczne dzialy sluzby kolejowej, oraz w Sckretarjacie Generalnyf, obej-
mujacym czynnosci prezydjalne, administracyjne i finansowe. Celem ko-
legjalnego 1 w przyspi tempie Tozwazania i decydowania spraw,
odnoszacych sic do budowy nowych kolei i odbudowy zniszczenia wojen-
nego, powolano do zycia dnia 7/IL 1919 r. Komisj¢ do spraw odbudowy
i budowy przy Ministerstwie Komunikacji.

W zwiazku jednak z rozszerzeniem kompetencji Ministerstwa Robét
Publicznych, do ktérego przeszedt zarzad komunikacji wodnej i ladowej,
Zarzad Kolejowy ulegl dalszej przemianie, a mianowicie dekretem Naczel-
nika Panstwa z dnia 8 lutego 1919 1. utworzone zostalo Ministerstwo Kolei
Zelaznych, z podzialem na Sekcje: Administracyjna z Sekretarjatem Gene-
ralnym, Finansowa, Taryfowa, Eksploatacyjna z wlaczeniem do niej
sluzby mechanicznej, Budowy i Likwidacyjna (tg ostatnia jako sekcjg tym-
czasowa). Przy Ministerstwie powotano do zycia Rade Ministerjalng Mini-
sterstwa kolei zelaznych, zlozona z Szeféw Sekcyj Ministerstwa i urzednikow
wyznaczonych przez Ministra, oraz z zaproszonych przedstawicieli innych
Ministerstw i instytucyj spolecznych. Rada ta zajela miejsce poprzedniej
Komisji do spraw budowy i odbudowy przy Ministerstwic Komunikacji.
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Radzie przewodniczyt Minister. Szczegblowy zakres dzialania Rady okre-
$lony byl w tymczasowej ,,Instrukcji Rady Ministerjalnej Ministra kolei
zelaznych™.

Pierwsze Sciste ujecie ¢ izacji Mini wa Kolei za-
wieraja przepisy sluzbowe dla sekcyj Ministerstwa Kolei Zelaznych, oglo-
szone w T. 1919 i podajace podziat sekeyj na wydzialy i zakres ich kom-
petencji. W ramach tej organizacji ro7poc7qlo Ministerstwo Kolei Zelaznych
prace nad zorganizowaniem, usp: i ujednostajnieniem shizby
kolejowej, opierajacej si¢ dotad na zupelnie r6znych systemach poszczegél-
nych panstw zaborczych, tudziez nad przywréoceniem sprezystosci stuzby
kolejowej, rozluznionej wskutek wojny. Z tych powod6éw przeto powoly-
wano do zycia w miare potrzeby nowe wydzialy, wzglednie usamodziel-
niano istniejace, wprowadzajac réwniez zmiany co do zakresu ich kom-
petencji.

Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 28/X 1920 co do
reorganizacji i zasad urzedowania Ministerstw, organizacja Ministerstwa
Kolei ulegla zasadniczej zmianie i znalazla sw6j wyraz w ,,Statucie Orga-
nizacyjnym Ministerstwa Kolei Zelaznych®, ogloszonym dnia 1 kwietnia
1921 1. W mysl tego statutu Ministerstwo Kolei Zelaznych podzielono
na 7 Departamentéw i 4 Wydzialy wylaczone, a mianowicic Departa-
menty; Administracyjny, Finansowy, Przewozowo-taryfowy, Ruchu,
Budowy i Utrzymania, Mechaniczny i Zasobéw, Prawno-Likwidacyjny
(czasowy). Wy dzialy : Prezydjalny, Kontroli Ministerjalnej, Sanitarnej,
Biuro Organizacyjne. Szczegblowy podzial czynnoéci miedzy Depar-
tamenty i Wydzialy Ministerstwa Kolei Zelaznych w ramach Statutu
oglo zony zostal w rozporzadzeniu Ministra Kolei Zelaznych z d. 14/IV 1921.

Zal 1

W wykonaniu postanowien wspomnianego Statutu ()xg,dnudcy]nego
zmierzajacych do osiagnigcia mozliwych dnosci i uspr ia dzia-
Talnosci Ministerstwa Kolei Zelaznych, wprowadzono w ciagu 1922 i 1923 T.
dalsze zmiany w organizacji Ministerstwa Kolei Zelaznych, wyrazajace si¢
w kasowaniu wydzialéw niepotrzebnych, laczeniu wydzialow lub tworze-
niu nowych, ktérych potrzeba ujawniala si¢ w miar¢ rozwoju organizacyj-
nych prac Ministerstwa.

W miarg rozwoju prac l'ldd jednostajni orga i kolejnictwa
polsk aw sci nad organizacja Dyrekeyj P. K 12 Okd]dld
si¢ znowu potrzeba organizacji \/hmstcrstwa w Kierunku decentralizacj
agend i przekazania Dyrekcjom kolei panstwowych zarzadu kolejami w naj-
szerszem tego stowa znaczeniu z zatrzymaniem w Ministerstwie jedynie
spraw jednolitego naczelnego kierownictwa kolejami panstwowemi i zwierzch-
niego nadzoru pafstwowego nad kolejnictwem w ogdlnoéci. Potrzebie tej
uczynil zado$¢ nowy ,,Statut Organizacyjny Ministerstwa Kolei Zelaznych*,




31

zatwierdzony rozporzadzeniem Rady Ministrow z d. 4/X 1923 r. Zgodnie
ze Statutem podzielono Ministerstwo na VI Departamentéw (Administra-
cyjny, Finansowy, Handlowo-taryfowy, Eksploatacyjny, Utrzymania
i Budowy, Mechaniczny i Zasobéw) — i na samodzielny Wydzial Pre-
zydjalny. Szczegblowy podzial czynnosci miedzy Departamenty i Wy-
dzialy Ministerstwa Kolei Zelaznych w ramach Statutu z d. 4/X 1923
zawiera Tozporzadzenie Ministra Kolei Zelaznych z d. 18 X 1923 r.

Dalsze zmiany Statutu organizacyjnego Ministerstwa Kolei Zelaznych
2 1. 1923 dokonane zostaly na zasadzie uchwaly Rady Ministréw z d. 5
i 22 grudnia 1924 1., i polegaly na 1) utworzeniu w Departamencie Utrzy-
mania i Budowy ,,Wydzialu do spraw koncesyjnych i wywlaszczeniowych™
2 wydzieleniem tych spraw z Wydzialow Prawnego i Utrzymania; 2) usa-
modzielnieniu Wydzialu Sanitarnego przez wylaczenie go z Departamentu
Administracyjnego i podporzadkowaniu bezposrednio Ministrowi; 3) utwo-
rzeniu Biura Organizacyjnego w skladzie Departamentu Administracyj-
nego; 4) utworzeniu samodziclnego referatu dla spraw lotnictwa cywil-
nego. .

Poza Departamentami i samodzielnemi Wydziatami, wchodzacemi
organizacyjnie w sklad Ministerstwa, powstal przy Ministrze (Ministerstwic)
szereg organéw o charakterze badz pomocniczym, badZ doradczym lub
opinjodawczym, do nich naleza:

1. Panstwowa Rada Kolejowa, jako organ doradezy
i opiujodawczy przy Ministrze, zostala utworzona w celu wspdlpracy sze-
rokich sfer gospodarczo-spotecznych w rozwazaniu zagadnieh z dziedziny
kolejnictwa.

15 kwietnia 1921 1. Sejm uchwalit ustawe o Panstwowej Radzie Kolejo-
wej. Wedlug Statutu, zataczonego do tej ustawy, Paiistwowa Rada Kolejowa
sklada si¢ z przedstawicicli zainteresowanych Ministerstw, przedstawicieli
miast, powiatowych cial samorzadowych, organizacyj gospodarczo-spo-
lecznych i dyrekeyjnych Rad Kolejowych, oraz wybitnych znawcow kolej-
nictwa, mianowanych przez Ministra. Przewodniczacym Rady jest Mini-
ster, a jego zastepca, Wiceminister. Czlonkowie Rady sa naznaczani i wy-
bierani na okres trzyletni. W marcu 1928 r. Rada rozpoczela trzecia ka-
dencje swojej dziatalnoéci. Ustawa z dnia 15 kwietnia 1021 1. zostala zmie-
niona ustawa z dnia 12 czerwca X924 r. i Rozporzadzeniem Prezydenta
Rzeczypospolitej z dnia 6 lutego 1928 T.

Obecnie Rada sklada si¢ z 84 czlonkéw, a mianowicie: z przedstawi-
cieli 7 Ministerstw, 12 wickszych miast, 16 powiatowych cial samorzado-
wych, 30 organizacyj gospodarczo-spolecznych, 9 dyrekcyjnych Rad Ko-
lejowych i z 7 fachowcoéw, znanych na polu kolejnictwa, mianowanych
przez Ministra Komunikacji.
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Do zakresu rozwazan i opinjowania Panstwowej Rady Kolejowej na-
leza sprawy, tak eksploatacyjnej, technicznej, finansowej, jak i taryfowej
natury, oraz wszelkie sprawy z zakresu kolejnictwa, ktére ‘\hmstcr podda
obradom Rady.

Do badania i przygotowywania spraw, wnoszonych na plenum, Panstwo-
wa Rada Kolejowa tworzy ze swych czlonkéw trzy stale Komitety:

1. Komitet Eksploatacyjny,

2. Komitet Taryfowy,

3. Komitet nowobudujacych si¢ kolei.

Uchwaly Rady podlegaja decyzji Ministra Komunikacji.

2. Gltowna Inspekcja Komunikacji zostala powolana
W 1924 T.

Zadaniem Inspekcji Gléwnej bylo stale czuwanie nad bezpieczenstwem
ruchu na kolejach, nad prawidlowa i oszczedna gospodarka i nad prze-
st iem ustaw, oraz przepisow, instrukeyj i rozporzadzen Ministerstwa,
oraz nad ujednostajnieniem dzialalno$ci w poszczegblnych Dyrekcjach,
pr ynianie si¢ do przyspi ia biegu spraw, zaznajamianie si¢ z po-
trzebami lokalnemi 7ar7qdow kolqowych i opracowywamo wnioskow, ty-
czacych si¢ wprowad: P w p gOlnych dziedzinach gospo-
darki kolejowej.

Inspekcja Gléwna na zasadzie ustawy z dnia 14 grudnia 1925 o Glow-
nej Inspekeji kolejowej zostala przeksztalcona na samodzielny urzad pai-
stwowy, podlegly bezposrednio Ministrowi i dzialajacy samoistnie i nie-
zaleznie od Departamentéw Ministerstwa i dziala obecnie na zasadach,
ustalonych rozporzadzeniem Prezydenta R. P. z dnia 24 wrze$nia o Glow-
nej Inspekcji Komunikacji. Wedtug tego rozporzadzenia zadaniem Glow-
nej Inspekcji jest kontrola nad caloksztaltem gospodarki urzedow i przed-
sigbiorstw  panstwowych, podleglych Ministrowi Komunikacji i nad
prawidlowem stosowaniem przez nie obowiazujacych ustaw, rozporzadzen
i instrukcyj shluzbowych =  wszystkich dziatach sluzby, a odnoénie
do prywatnych przedsi¢bio konunikacyjnych w szczegblnych wypad-
kach kontrola w zakresie uprawniefi, przystugujacych Ministrowi Komu-
nikacji, z tytulu wykonywania p. ezen zwierzchniego nadzoru paf-
stwowego.

3. Rada Techniczna utworzona Rozporzadzeniem Rady Mi-
nistréw z dnia 7 stycznia 1925. SzczegStowy Regulamin Rady Technicznej
ustalony zostal Rozporzadzeniem Ministra Kolei z dnia 23 kwietnia 1925.
Rada sklada si¢ z wybitnych fachowcow na polu techniki komunikacyjnej,
ktérych powoluje Minister Komunikacji. Procz czlonkéw, powolanych
przez Ministra i Dyrektoréw Departamentéw technicznych Ministerstwa,
nalezy do Rady przedstawiciel Sztabu Generalnego, w zmniejszonym za$
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komplecie Rady Technicznej do spraw przebudowy wezla warszawskiego,
nadto Prezes Dyr. K. P. w Warszawie i przedstawiciel Magistratu m. st.
Warszawy. Posiedzenia Rady Technicznej sa zwolywane w miare potrzeby,
a uchwaly jej podlegaja decyzji Ministra. Rada Techniczna rozpatruje
sprawy techniczne znaczenia ogélnego oraz projekty i warunki techniczne
wazniejszych rob6t kolejowych, oraz wszelkie projekty i sprawy techniczne
2z zaktesu dzialalnoéci Ministerstwa, ktére Minister. skieruje do Rady Tech-
nicznej.

4. Komisja Jezykowa powolana do zycia rozporzadzeniem
Ministra z dnia 15/IIT 1919 1., W celu utrzymania czystoéci jezyka pol-
skiego w przepisach opracowywanych przez Ministerstwo, a w szczegol-
noéci w publikacjach, wydawanych drukiem przez Ministerstwo.

5.Biuro Statystyczne, dzialajace na podstawie instrukcji
o sporzadzaniu kart rejestracyjnych, zatwierdzonej przez Ministra x5/IX
1923 1., prowadzi statystyke rodzajowa przewozow handlowych  zwy-
czajnych.

6. Dyrekcja Budowy kolei panstwowych z siedzibg
w Warszawie, jako organ centralny dla zalatwiania spraw budowy kolei
panstwowych, podlegly bezposrednio Ministerstwu Komunikacji, istniata
do polowy roku 1926. Uchwala Rady Ministréw z dnia 31 marca 1928
zdecydowana zostala likwidacja Dyrekcji Budowy — a w zwigzku z tem
przekazanie budowy nowych linij kolejowych oddzielnym kierownictwom,
lub poszczegblnym Dyrekcjom kolei panstwowych, tudziez utworzenie
Biura projektéw i studjow dla przygotowywania i opracowywania pro-
jektéw budowy nowych linji kolejowych na obszarze calego Panstwa Pol-
skiego.

7. Biuro Reformy Taryf, utworzone na podstawie rozpo-
rzadzenia Ministra z d. g7XII 1927 r. przy Departamencie Handlowo-Ta-
ryfowym w celu opracowania nowych taryf dla polskich kolei pafistwowych.
Dzialalnoé¢ Biura jest tymczasowa, a prac: iego sq na ukonczeniu.

Do dnia 1 lipca 1924 dzialalno$é Minit  .olei Zelaznych i organizacja
Ministerstwa Kolei Zelaznych opicraly sic na Dekrecie Naczelnika
Panstwa z dnia 8 lutego 1919, powvlujacym do zycia ,,Ministerstwo Kolei
Zelaznych®, tudziez na Statutach tego Ministerstwa, wydawanych w drodze
Rozporzadzen Rady Ministréw w oparciu o art. 13 i 15 dekretu Rady Re-
gencyjnej z dnia 3 stycznia 1918 1. 0 tymczasowe]j organizacji Wiadz na-
czelnych. Poniewaz wsp iany dekret N: ika Panstwa nie zawierat
zadnych szezeg6léw dzialalnodci Ministra (Ministerstwa) Kolei Zelaznych,
okazala si¢ potrzeba ustalenia zakresu dzialania Ministra Kolei Zelaznych
w odrebnej ustawie. Pierwsza ustawa, okreélajacq szczegolowo zakres dzia-
lalnasei Ministra, Kolei Zelaznych, byla Ustawa z 12 czerwca 1924 o zakresie
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dzialania Ministra Kolei Zelaznych i o organizacji urzedow kolejowych.
Ustawa ta przyznaje Ministrowi w poszczeg6lnych artykutach szereg upraw-
nieh. Po wejéciu jej w zycie rozpoczely sie prace nad przeksztalceniem za-
rzadu polskich kolei panstwowych na samoistne przedsigbiorstwo, ktére
dotad nie zostaly ukonczone.

Rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolite] 7 24 wrzenia 1926,
zniesiono urzad Ministra Kolei, a ustanowi iono w to miejsce urzad Ministra
ikacji. Ministrowi K ji przyznano wszystkie prawa i obo-
wiazki Ministra Kolei, okredlone ustawa z 12 czerwca 1924. Na Ministra
Komunikacji przej$¢ mialy réwniez prawa’i obowiazki Ministra Przemystu
i Handlu, dotyczace zwierzchniego nadzoru panstwowego nad zarzadem
poczty, telegrafu i telefonéw, tudziez prawa i obowiazki Ministra Rob6t
Publicznych w sprawach budowy, utrzymania i zarzadu panstwowych bu-
dynkéw poczty, tclcgraﬁl i telefonéw. Te ostatnie uprawnienia obu wy-
mienionych Ministréw nie przeszly jednak dotychczas na Ministra Komu-
nikacji.

K

2. Organizacja Dyrekeyj Kolei Paristwowych.

Administrowanie kolejami panstwowemi po powstaniu Panstwa Pol-
kiego pl'ZCdSLiWid]O poczatkowo powazne trudnosci wskutek tego, ze w sktad
polskiej sieci kolejowej weszly koleje, administrowane przez trzy panstwa
zaborcze w sposéb w wysokim stopniu réznolity. Zniszczenie olbrzymiej
czedei urzadzen kolejowych, brak taboru i konieczno$¢ podolania potrze-
bom wojskowym w okresie wojny z Bolszewikami utrudnialy do tego stopnia
prace biezaca centralnego zarzadu kolejowego, ze o dzialalnodci organiza-
cyjnej na szersza skale w tych warunkach trudno bylo mySle¢. Kazda
zatem z istniejacych Dyrekeyj Kolei Pafistwowych organizowata si¢ na whasng
reke, zachowujac mniej lub wiccej dawny ustr6j, tudziez wprowadzajac dof
takie zmiany i uzupelnienia, jakie pod wplywem nowych warunkéw pracy,
nowego nie zawsze wyrobionego i odpowiadajacego zadaniom personelu,
okazywaly sie konieczne. W ten sposéb wytworzylo si¢ z biegiem czasu
w dziewicciu istniejacych Dyrekcjach siedem réznych systemoéw organiza-
cy]n)ch istnienie ktérych utrudnialo niezmiernie racjonalna gospodarke

Centralny Zarzad Kolejowy, zdajac sobie sprawe z koniecznoéci ujedno-
stajnienia organizacji polskiego kolejnictwa, prowadzil powazne studja nad
daniem korzysci | sinych systeméw i opracowaniem regulaminu,
ustalajacego jednolity i odpowiadajacy potrzebom kolejnictwa polskiego
ustréj Dyrekeyj Kolei Panstwowych. Wynikiem tych prac byt Regulamin
dla Dyrekeyj Kolei Panstwowych, zatwierdzony przez Ministra 23/X 1923 1.,
ktory to Regulamin po nastepnem jeszcze uzupelnieniv i uzgodnienin
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w specjalnej komisji, uzyskal ostateczna aprobate Ministra i wsprowadzony
zostal'w Zycie rozporzadzeniem Ministra z d. 19/T 1925, od dnia 1 lipca

19(2;1 roku.
Wprowadzona w Zzycie z dniem 1 lipca 1925 organizacja Dyrekeyj Kolei
Panstwowych przedstawia si¢ nastepujaco:

Jako zasade przyjeto podzial polskiej sieci kolejowej na dziewi¢é Dy-
rekeyj, obejmujacych przecigtnie po 2 0oo km linij kolejowych, z siedzi-
bami w Warszawie, Wilnie, Radomiu, Poznaniu, Gdansku, Katowicach,
Lwowie, Krakowie i Stamslawowi_cJNa czele Dyrekeji postawiono Prezesa
Dyrekcji Kolei Panstwowych, ktéremu do pomocy dodany by¢ moze jeden
lub dwéch Wiceprezesow. Kazda Dyrekcje Kolei Panstwowych podzie-
lono zasadniczo na 1o wydzialéw z Naczelnikami Wydzialow na czele, te
za$ na dzialy, prowadzone przez Kierownikéw Dzialéw. Wydzialy utwo-
1zono nastepujace: eksploatacyjny, mechaniczny, drogowy, osobowy, ra-
chunkowy, handlowo-taryfowy, kontroli dochod6w, prawny, zasobow i sa-
nitarny. Poza temi Wydzialami wprowadzono Wydzialy fakultatywne,
tworzone w miare potrzeby, a w szczeg6lno$ci Wydzial elektrotechniczny
i kolei waskotorowych.

Glowna myéla przewodnia przy ustalaniu zakresu dzialania Dyrekcyj
Kolei Panstwowych bylo oddanie im w mozliwie szerokiej mierze bezpo-
<redniego zarzadu kolejami w granicach okregu z tem, Ze tylko najwaz-
nicjsze sprawy w tej dziedzinie decydowane by¢ mialy przez Ministerstwo.

Okregi Dyrekeyj kolei pafistwowych podzielono w stuzbach eksploa-
tacyjnej, mechanicznej i drogowej na Oddzialy, ktorychilo$c, granice i sie-
dziby poddano zatwierdzeniu Ministra Komunikacji na wniosek Prezesa
Dyrekeji.  Oddzialom oddano kierownictwo wykonawczej stuzby linjo-
wej, pod bezpoérednim nadzorem odnoénego Wydzialu Dyrekceji, tudziez
<zuwanie nad sprawnem dzialaniem podleglych im jednostek administra-
<yjnych. Na czele Oddzialéw postawiono Naczelnikéw Oddzialéw, ktérym
dodano do pomocy kontroleréw oddzialowych. W celu uzgadniania spraw
wspélnych i skoordynowania czynnoéci Oddzialéw i podleglych im galezi
shuzby utworzono instytucje Narad Naczelnikéw Oddziatéw pod przewod-
nictwem jednego z nich, wyznaczonego przez Prezesa Dyrekeji.

Wprowadzenie powyzszej organizacji Dyrekcyj Kolei Panstwowych
i ich Oddrialéw nalezy uwaza¢ za jedna z najpowazniejszych prac Mini-
sterstwa w zakresie organizacji kolejnictwa polskiego. Organizacja ta,
dzigki wszechstronnemu przemysleniu, wytrzymata juz w praktyce prébe
i w zasadzie — poza pewnemi poprawkami, ktére w miar¢ potrzeby sa
dokonywane w szczegblach regulaminu — nie wymaga dotad zadnej po-
‘wazniejszej zmiany.
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CZESC 1. KOLEJE NORMALNOTOROWE.

Dzial 1. Zni i J] i ich odbudowa.
1. Zniszezenie most6w.

W nastepstwie diugotrwalej wojny przewazna czeSé mostow wigk-
szych oraz znaczna cze$¢ mostow malych i przepustow, zwlaszcza na tere-
nach bylego zaboru rosyjskiego i wschodniej Malopolski, ulegly czgscio-
wemu lub calkowitemu zniszczeniu i zostaly zastapione przez mosty pro-
wizoryczne.

Sposoby ni ia byly najrc i Do najzwyklejszych spo-
bow nalezalo wysadzenie, przy pomocy $rodkéw wybuchowych, jednego,
dwu lub wiecej przeset konstrukeyj mostowych w polowie albo tez w jednej
trzeciej czeéci Tozpietodci kazdej konstrukcji. Czasem wysadzono tylko
przyczétki i filary, przyczem cala konstrukcja spadala do koryta rzeki.
Oprécz powyzszego sposobu uszkadzania konstrukcji zapomoca wysadza-
nia stosowano czesto niszczenic konstrukeji przez podpalanie stoséw pod-
ktadéw kolejowych lub specjalnie w tym celu nagromadzonego drzewa,
przyczem rozgrzane do czerwonosci zelazo tak si¢ wyginalo, ze juz sie
nie nadawalo do ponownego uzycia. Natomiast konstrukeyj, uszkodzonych
przy pomocy $rodkéw wybuchowych, mozna bylo uzy¢ jako prowizorja
po podniesieniu i ustawieniu ich na jarzmach drewnianych lub stosach
z podkladéw kolejowych.

Podczas wszelkich dzialah wojennych mosty, bedac przedmiotem
uporczywych walk, byly wiclokrotnie palone lub wysadzane w powietrze.
W bardzo wiclu wypadkach zniszczenia prowizoryczne odbudowy powta-
rzaly sie tyle razy, ze cale dna i brzegi rzck zostaly najezone palami zni-
szczonych 