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Z okazji 80-lecia Izb y  przem ysłow o-handlow ej w  K ra­
kow ie  skreślił je j re fe ren t ko le jo w y  p . In sp . B u n d  rozw ój k o ­
le jn ictw a  M ałopolskiego w  ty m  okresie. R e fera t ten  zaw iera­
jący cenne da ty  i obraz w spółpracy Izb y  na po lu  ko m u n ika cy j 
kra jow ych  p oda jem y jako  ivstąp spraw ozdania z czynności 
izb y  w  ro ku  jub ileuszow ym .

•*

Przystępu jąc  do kreślenia  rozwoju ko lejn ictw a m a­
łopolskiego w okresie 80-lecia (1850— 1930) działalności 
Krakow skie j  Izby przemysłowo-handlowej ze szczególnem 
uw zględnieniem jej w spółpracy w tej dziedzinie gospodar­
stwa społecznego, wypada mi przedewszystkiem  ustalić pun k t  
zwrotny, od k tórego  wpływ c i a ł  p r a w o d a w c z y c h  
a tem sam em  i sam orządów gospodarczych na tok  tych spraw  
mógł wogóle się ujawnić.

Nastąpiło  to dopiero dnia 5. października 1863 r., gdy 
Rząd austr jack i wniósł na R adę  państw a p ro jek t  ustawy 
o udzielić się mających udogodnieniach dla budowy kolei ze 
Lwowa do Czerniowiec. Był to bowiem pierwszy w Austr ji  
w ypadek  udzielenia koncesji na  budowę kolei n a  p o d s t a ­
w i e  u s t a w y  uchwalonej przez ciało prawodawcze.

W czasokresie od powołania Izby do życia rozporządze­
niem z dnia 26. marca 1850 r. aż do czasu udzielenia powyż­
szej koncesji w jesieni 1863 r., rząd  absolutystyczny udzie­
lał p raw a na prow adzenie  przedsiębiostw  kolejowych d ek re ­
tami nadw ornym i i takim  też dek re tem  z dnia 4. m arca  1836 
roku  nadał grupie  finansowej Rotschildów wyłączny przyw i­
lej na budow ę kolei z W iednia do Bochni z odgałęzieniami
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do Bielska, Białej i Wieliczki, k tó ra  to linja dopiero z k o ń ­
cem r. 1855 do K rakow a dotarła .

Aż do tego czasu ruch pocztowy, osób i towarów z za­
chodnim i k ra jam i niemiecko-czeskimi podtrzym yw any był 
kołowo, wybudow anym  jeszcze w r. 1784 gościńcem bitym, 
t. zw. t rak tem  cesarskim.

Pierwszą zaś na teren ie  m ałopolskim  o tw artą  koleją 
była linja K raków — T rzebin ia— Mysłowice z odgałęzieniem 
ze Szczakowej do Granicy (Maczki), zbudow ana przez p ru ­
skie Towarzystwo kolei G órny Śląsk— K raków  (0 .  S. E.) na 
mocy udzielonej w r. 1844 przez W olne Miasto K raków  k o n ­
cesji. Drogą tą aczkolwiek okrężną, prow adzącą  przez tery- 
to rjum  p rusk ie  na Mysłowice-Bogumin, uzyskał K raków  już 
w r. 1848 połączenie z Zachodem  a szczególnie z W iedniem.

Połączenie  K rakow a z W iedniem  bezpośrednio , drogą 
Kolei Pó łnocne j  nastąpiło  dopiero  w 8 la t  później, t. j. 1. 
m arca  1856 r.

Ruch  z W iednia aż do Bogum ina Koleją  Pó łnocną  pod ­
jęto już 1. maja  1847 roku. Zwłoka w dalszej budow ie aż do 
ukończenia  łącznika z Bogum ina do Oświęcimia dnia 1. m arca 
1856 r. spowodowana była opornem  stanowiskiem K olei P ó ł­
nocnej w sprawie wywiązania się z nałożonych na nią obo­
wiązków budowy, udzieloną jej w r. 1836 koncesją. Opór 
ten  uzasadniono rzekomo nikłymi widokam i rentowności 
dalszego odcinka za Bogum inem  ze względu na istniejącą już 
równoległą linję p ruską  z K rakow a przez T rzebin ię— Mysło­
wice do Bogumina.

Po  zajęciu K rakow a przez A ustr ję  linja K raków — T rze ­
b in ia— Mysłowice z odgałęzieniem Szczakowa— Granica p rze­
szła w drodze ku p n a  z dn iem  30. kw ietnia  1850 r. z rąk  
O. S. E. w posiadanie  państwa, k tó re  po o twarciu  dnia 17. 
m aja 1851 r. Dyrekcji ruchu  w K rakow ie, objęło we własny 
zarząd ruch  na tej linji jako na „C. K. W schodniej Kolei 
Państw ow ej“ z dn iem  1. stycznia 1852 r.

W  tym sam ym  dniu rozpoczęła też swe czynności u rzę ­
dowe Jenera lna  Inspekcja  austr jack ich  kolei jako  władza 
nadzorcza i tak  został zainaugurow any pierwszy okres a u-



8 t r  j a c k  i c h  k o l e i  p a ń s t w o w y c h .  Okres ten  
jed n ak  długo nie trwał.

Kolej Pó łnocna  tymczasem nie ustawała w zabiegach 
o zwolnienie od przym usu budowy dalszych linij i osta tecz­
nie państw o zwolniło ją z tych obowiązków koncesyjnych pod 
w arunk iem  w ybudowania  do dnia 4. m arca 1856 r. odcinka 
Bogum in— Oświęcim wraz z odgałęzieniem z Dziedzic do 
Bielska, co też term inowo nastąpiło.

B udowy ostatniego odcinka łącznikowego Oświęcim—  
Trzebin ia  oraz budowy linji K raków — Lwów dla uzyskania 
połączenia z p ro jek tow anem i już wówczas linjami do B ro ­
dów i do Czerniowiec musiało się państwo samo podjąć.

T e  przedsięwzięcia na szeroką skalę ożywiły znacznie 
życie gospodarcze, ale równocześnie t. j. w latach 1848 do 
1854, wzrósł n iedobór  skarbu  państw a na przeszło 315 miljo- 
nów guldenów mon. konw.

W obec podobnego s tanu finansowego i równoczesnych 
zawiklań wojny krym skie j n ie  było sposobu, jak  urzeczy­
wistnić ustanow iony z końcem  r. 1854 p rog ram  budowy no­
wych kolei.

W  p rog ram ie  tym, ogłoszonym w „W iener  Z e itung“ 
z dnia 10. lis topada 1854 r. znajdowały się między innem i 
następu jące  linje małopolskie:

Oświęcim —  Podgórze , K raków  —  Przem yśl *—  Lwów —  
Brody, Lwów— Czerniowce do granicy mołdawskiej (Ickany).

Świadomość, że urzeczywistnienie tego p ro g ram u  nie- 
tylko przechodzi siły państwa, ale  że skarb  państw a przy 
w spom nianym  deficycie po trzebuje  raczej nadzwyczajnego 
zasiłku, nasunęła  myśl budowy nowych linij przy  pomocy 
k a p i t a ł u  p r y w a t n e g o  a w dalszych konsekw en­
cjach postępujących po sobie w ydarzeń i myśl wyzbycia się 
istniejącej już sieci ko le i państwowych naw et za cenę niepo- 
zostającą w odpow iednim  s tosunku do własnych kosztów za­
kładowych.

K rocząc dalej tą drogą pogodziły się nas tępn ie  sfery de­
cydujące także z myślą przyznania  g w a r a n c j i  dochodów
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tworzyć się mającym  dla przeprow adzenia  p rogram u budowy 
spółkom  akcyjnym, gdyż bez niej n ik t  o koncesje n ie  zabie­
gał. Na decyzję tę wpłynęło zapatryw anie , że podobna  gwa­
rancja , wobec spodziewanej rentowności p ro jek tow anych  
linij, długo nie  będzie trwała i że będzie praw dopodobn ie  wy­
rów nana p o da tkam i jakie  państwo z tych kolei uzyska. P o ­
cieszano się pozatem  uzyskaniem  aczkolwiek w oddalonej 
przyszłości objektów wartości se tek  miljonów, gdy te  nowe 
linje po wygaśnięciu 90-letniej koncesji p rzypadną  kiedyś 
państw u bez wszelkiego odszkodowania.

Zasadniczo ustanowiono dwojakie form y gwarancji. 
Jedną , na mocy k tó re j  gw arantow ano z g ó r y  o z n a c z o ­

n e m u  na budowę i wyposażenie danej kolei kapitałowi, 
cyfrowo ustalone oprocentowanie , 

drugą, na  mocy k tó re j  gw arantow ano rzeczywiście w yda­
nemu, zatem po o twarciu  danej linji usta lonem u k ap i­
tałowi, pewien czysty dochód.
W toku p e r t rak tacy j  o udzielenie poszczególnych kon- 

cesyj, ubiegający się w ytargowali na rządzie jeszcze dalsze 
różnorodne udogodnienia  jak  zwolnienia poda tkow e i nale- 
żytościowe, przyznanie  praw a ustanowienia ta ry f  m aksym al­
nych, pozwolenie na wypuszczenie obligacyj pierwszeństwa, 
opust cła dla sprowadzić  się mających m aterja łów  budow la­
nych i przedm iotów  urządzenia  linij, p raw o pierwszeństwa 
wobec osób trzecich przy ew entualnem  pro jek tow an iu  linij 
równoległych oraz odgałęzień i t. p.

Nie można się też dziwić, że wobec tak  zasadniczej 
zmiany w arunków  koncesjonowania , rząd był fo rm aln ie  za- 
sypywany p ro jek tam i nowych linij, a ponieważ k ierował się 
przy udzielaniu koncesyj —  rzec można —  praw ie  że k a ry ­
godnym  optymizmem, powstawały obok kolei istotnie p o ­
trzebnych  i rentow nych, linje, k tórych  dochody nie p o k ry ­
wały naw et kosztów eksploatacji, tak, że wobec przyznanych 
gwarancyj s tać się musiały obciążeniem skarbu  państw a prze- 
chodzącem jego siły.

Działo się to przez jakie  20 lat, aż się u jawniły  bardzo 
p rzyk re  następstwa, k tó re  spowodowały na jp ierw  wkroczę-
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nie rządu  w drodze  ustawodawczej a następnie  w ykupno 
kolei i pow ró t  do porzuconego w r. 1856 zarządu państw o­
wego.

J a k  w innych k ra jach  koronnych , tak  i w Małopolsce roz­
począł się okres koncesjonowania  nowych kolei w powyżej 
podany  sposób w r. 1856, t. j. z chwilą rozpoczęcia per trak -  
tacyj o sprzedaż kolei państwowych.

W owym czasie rozporządzał rząd austr jack i na teren ie  
m ałopolskim  linjami: Mysłowice— T rzebin ia— K raków , Szcza­
kowa— Granica i K raków — Dębica.

Odgałęzienia Bieżanów— Wieliczka, Podlęże— N iepoło­
mice były blisko ukończenia.

Na odcinku Dębica— Rzeszów roboty  ziemne daleko po ­
stąpiły a budowa łącznika Oświęcim— Trzebin ia  była prawie 
przed  ukończeniem.

Gdy Kolej Pó łnocna , broniąca  się dotychczas tak  za­
wzięcie przeciw budowie dalszych linij, dowiedziała się o p e r ­
t rak tac jach  rządu  o sprzedaż kolei państwowycłi, wniosła 
ofertę  na dziprżawę tychże, ale było już zapóźno.

W międzyczasie bowiem k ilku  obywateli małopolskich, 
na k tó rych  czele stanął najwybitniejszy ks. Leon Sapieha, 
k tó ry  wyszedł ze szkoły m in is tra  skarbu  Królestwa Polskiego 
ks. Lubeckiego, postanowiło stworzyć spółkę ubiegającą się 
o koncesję na l in je  z Oświęcima po Przem yśl oraz  z P rzem y ­
śla do Lwowa, Brodów i do Czerniowiec —  c e 1 em  z a p o ­
b i e g a n i a  d a l s z e j  i n w a z j i  n i e m c z y z n y  
d o  M a ł o p o l s k i .

Rząd, k tóry  przejrzał pobudki spółki, . przyznał linję 
Oświęcim— Przem yśl z odgałęzieniami Kolei Pó łnocnej,  po l­
skiej spółce zaś udzielił postanowieniem  z dnia 27. m arca 
1856 r. koncesji tylko na linje z Przem yśla  do Lwowa, do 
Brodów  oraz poza Czerniowce aż do granicy mołdawskiej.

Ale los inaczej zrządził.
Kryzys finansowy, jaki w międzyczasie znowu w ybuch­

nął, spowodował Kolej Północną, baczącą przedewszystkiem 
na swój interes, do wniesienia prośby o zwolnienie od p rze ­
jęcia linji małopolskiej i to mimo wydanej już podówczas na
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przedw stępne roboty  budow lane  kwoty 1.5 miljona guldenów 
mon. kon.

U konsty tuow ana pod m ianem  „Galicyjska Kolej Karola  
Ludw ika“ spółka poszła za przyk ładem  Kolei Pó łnocnej 
i oświadczyła również rządowi, że wobec położenia gospodar­
czego skorzysta z udzielonej jej koncesji tylko pod w arun ­
kiem  przyznania  gwarancji dochodów dla p ro jek tow a­
nych linij.

Rząd przystąpił tedy z konieczności do nowych per trak -  
tacyj tak  z Koleją  Północną, jak  z Koleją  K aro la  Ludw ika 
i przydzielił z dniem  1. stycznia 1858 r. K olei Pó łnocnej od­
cinki Oświęcim— Trzebin ia— K rak ó w  wraz  z dw orcem  k r a ­
kowskim  i z odgałęzieniami T rzebin ia— Mysłowice— Szczako­
wa— Granica (Maczki); kolei K aro la  Ludwika zaś, o tw artą  
podówczas już linję K raków — Dębica z odgałęzieniami do 
Wieliczki i do N iepołomic oraz znajdujący się w budow ie od­
cinek z Dębicy do Rzeszowa wraz z taborem  i inw entarzem  
za cenę 13,189.842 gid. m. k. jako ryczałtowe wynagrodzenie  
poniesionych przez państwo do końca października 1858 r. 
kosztów.

Nowa koncesja  K ole i K aro la  Ludwika z dnia 7. kwietnia 
1858 r. objęła tylko linję z K rakow a do Lwowa wraz z odga­
łęzieniami.

B udow a dalszych linij do Brodów  i do Czerniowiec p o ­
zostawiona była późniejszej decyzji koncesjonarjuszów, 
p rzyznając im w nadanej koncesji pierwszeństwo wobec 
ew entualnych  nowycłi o ferentów .

Koncesja na objęte  linje opiewała na 90 lat, licząc od 
dnia 1. stycznia 1862 r. z p raw em  w ykupna przez państwo 
już po 30 ła tach pod  ustalonym i zgóry warunkam i.

Gwarancja  wynosiła 5%  na  oprocentow anie  i 0.2% na 
am ortyzację  r z e c z y w i ś c i e  włożonego kapita łu .

R uch  objęła spółka dnia 1. s ierpnia  1858 r. po uskutecz­
nionym  podziale wspom nianych linij państwowych między 
nią a Koleją  Północną.

Po  o twarciu  ruchu  na odcinku  Przem yśl— Lwów dnia
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15. l is topada 1861 r. przeniesiono dyrekcję  ruchu  z K rakow a 
do Lwowa oraz u tworzono Jen e ra ln ą  D yrekcję  we W iedniu.

W yniki eksploatacyjne  pierwszych la t  1859— 1866 były 
bardzo  pomyślne. W ypłacono oprócz 5% od kap ita łu  akcyj­
nego, superdyw idendy w kwocie od 2 do 8 zlr. Mimo to rada 
nadzorcza nie mogła się zdecydować do korzystania  z nadanej 
jej faku lta tyw nie  koncesji na  budowę dalszych linij do B ro ­
dów i Czerniowiec, jakkolw iek wydała już dość znaczne 
kw oty  na ich trasowanie.

Na staran ia  Izby handlow ej w B rodach  rada  nadzorcza 
oświadczyła naw et gotowość popieran ia  każdego konsorcjum , 
k tó reby  się podjęło budowy linji do Brodów, dając tem sam em  
do zrozumienia, że chętn ie  odstąpi od nadanego  jej koncesją 
praw a pierwszeństwa do budow y tej linji.

Inne  stanowisko zajęła zaś rada  nadzorcza wobec d ru ­
giego p ro jek tu :  budowy drogi żelaznej do Czerniowiec. Stwo­
rzono kom ite t budowy składający się z wybitnych członków 
rady nadzorczej a k o m ite t  ten  powierzył staran ia  ó kap ita ł  
zagraniczny ówczesnemu inspektorow i kolei K aro la  Ludwika 
W iktorow i Offenhciinowi.

Z tą chwilą wstępuje  na a renę  publiczną działacz, k tó ­
rego przeznaczeniem  było stać się sprawcą wielkich m a te r ­
ia lnych  i jeszcze większych m oralnych  krzywd społeczeństwa 
polskiego.

O ffenheim ow i udało się pozyskać w spółpracę kap ita łu  
angielskiego w osobach W. R. D rakę , L. M. R ate  i Thom asa 
Brassey’a, k tó rzy  po o trzym aniu  cesji omówionego powyżej 
p raw a pierwszeństwa do budowy tej linji od kolei K aro la  
L udw ika podjęli s taran ia  u rządu  o nadan ie  im koncesji b u ­
dowy kolei ze Lwowa do Czerniowiec względnie do granicy 
mołdawskiej.

Na sku tek  tych s ta rań  rząd wniósł dnia  5. października 
1863 r. na Radę Państw a p ro jek t  ustawy o udzielić się m ają­
cych udogodnieniach dla budowy kolei czemiowieckiej. 
P rzed łożenie  przy ję to  mimo bardzo poważnych głosów 
ostrzegawszych przeciw form ie  przyznać się m ającej gw aran­
cji dnia 11. stycznia 1864 r. i tego samego dnia też udzielono
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koncesji na budowę tej linji konsorc jum  sk ładającem u się 
z ks. Leona Sapiehy, hr. W łodzimierza Borkowskiego i wyżej 
wymienionych przedsiębiorców angielskich.

C harak terystycznem  było dla całej akcji, że już na dwa 
lata  przed  uzyskaniem koncesji austrjackiej,  konsorc jum  po­
siadało koncesję rum uńską  na budow ę linji z Gałaczu do Ro- 
m anu  i że na tychm iast po uzyskaniu koncesji austrjackiej 
jeden  ze wspólników p. Thom as Brassey zawarł um owę 
z spólwłaścicielami koncesji o oddanie  m u przez konsorc jum  
budow y całej linji.

P. Thom as Brassey przeprowadził swe zadanie  pod 
wyłącznym k ą tem  widzenia interesu.

Wobec tego, że gwarancja  rządowa opiewała na  r y ­
c z a ł t o w y  kap ita ł  zakładowy w kwocie 29 miljonów zlr. 
z zagw arantow anym  czystym zyskiem rocznym zlr. 1,500.000, 
zysk zależny był od taniości budowy. Toteż celem zaoszczę­
dzenia in te rka la r jów  budow ę linji o długości 266.6 km. roz­
łożoną w pro jekcie  rządowym  na 3 lata w ykonano  w prze­
ciągu 16 miesięcy, tak , że już 1. września 1866 r. *linja 
o tw artą  została.

Pośpiech  ten  i n ie rze te lne  oszczędności przedsiębiorcy 
odbić się musiały na jakości budow y i stało się, że w półtora  
ro k u  po o tw arciu  linji (4. m arca  1868 r.) załamał się pod p o ­
ciągiem m ost na Prucie .

Te i dalsze w ypadk i spowodowały rząd  do wprowadzenia  
dnia 7. październ ika  1872 r. sekwestracji linji, a po p rzep ro ­
wadzeniu ścisłej kolaudacji  p rzy  równoczesnem  badan iu  r a ­
chunków  budowy do uwięzienia Jenera lnego  D yrek to ra  
Offenheim a wraz  z dwoma wyższymi urzędn ikam i a w końcu  
do przeprow adzenia  głośnego wówczas procesu.

Burza jaka  przeszła nad Kole ją  Czerniowiecką nie omi­
nęła i kolei K aro la  L udw ika wobec fak tu ,  że w radzie  nad zo r­
czej jednej i drugiej kolei zasiadali ci sami ludzie.

Okazały się bowiem  różne n iedokładności w rachunkach  
gwarancyjnych i tej kolei, co spowodowało przeprow adzenie  
ścisłej rewizji w Jen e ra ln e j  D yrekcji Kolei K aro la  Ludw ika,
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w następstw ie k tó re j  wytoczno dyscyplinarkę jen. dyr. Her- 
zowi i zmieniono skiad rady nadzorczej.

Na jenera lnego  dy rek to ra  w miejsce H erza  powołano 
jako męża zaufania  rządu  centralistycznego, jen. sekre tarza  
Czeskiej Kolei Zachodniej D ra  E dw arda  Sochora, k tó ry  za­
inaugurował zwalczaną tak  żywo w prasie  k rajow ej („S traż­
nica“  Gniewosza) bezwzględną germ anizację  i przyczynił się 
od chwili objęcia urzędowania  swą uległością wobec wszel­
kich życzeń rządu  do obniżenia jej rentowności i przedwcze­
snego w ykupna kolei po upływie przewidzianego w koncesji 
trzydziestolecia.

Linję  K raków — K rasne— Złoczów z odgałęzieniem K ra ­
sne— B rody otw arto  dnia 12. lipca 1869 r., Złoczów— T a rn o ­
pol dnia 1. sierpnia 1871 r. a T a rn o p o l— Podwoloczyska—  
G ranica Państw a dnia 4. października tegoż samego roku.

Połączenie  ze siecią kolei rosyjskich pod Radziwiłłowem 
nastąpiło  dopiero 27. sierpnia 1873 r.

Uzyskano przeto  znaczne przewozy tranzytow e zboża 
rosyjskiego, k tó re  wpłynęły dodatn io  na dalszy rozwój do­
chodowości Kolei K aro la  Ludwika.

Lin je  do Brodów i Podwoloczysk były również bu d o ­
wane za gwarancją  państwową, k tó ra  wynosiła 50.000 złr. 
rocznego czystego zysku od każdej mili przy równoczesnem 
przyznaniu  9-cio letniego zwolnienia od podatków .

Najbliższem przedsięwzięciem rządu  na polu  dalszej roz­
budow y kolei o szczególnem znaczeniu dla życia gospodar­
czego M ałopolski był p ro je k t  linji Przem yśl— Łupków, k tó ra  
miała stworzyć pierwsze przejście przez K arp a ty  i stanowić 
tem sam em  pierwsze bezpośrednie  połączenie kolejowe między 
M ałopolską i Węgrami.

I  tej linji przyznano gwarancję  wynoszącą 5%  czystego 
zysku w raz  z am ortyzacją  w kwocie 955.000 guldenów (nom i­
nalnych) od mili wraz z 9-cio le tn iem  zwolnieniem podatko- 
wem. Otwarcie tej linji odbyło się e tapam i w czasie od 13. 
maja  do 18. grudnia  1872 r.

Już  podczas p ro jek tow ania  Pierwszej Węgiersko-Gali- 
cyjskiej Kolei Żelaznej rozważono drugie  przejście do W ęgier
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przez Beskid przy równoczesnein połączeniu  obydwóch linij, 
istniejącej Przem yśl —  Łupków  i p ro jek tow anej  Lwów—  
Stryj— Ławoczne, linją poprzeczną sięgającą po Stanisławów 
p rzez  Chyrów— Stryj z odgałęzieniem z Drohobycza do B ory ­
sławia, gdzie w r. 1866 ukazały się pierwsze źródła  naftow e 
o produkcji  nadającej się do przewozu kolejowego.

Do budow y tej linji z Chyrowa do Stryja wraz z odnogą 
z Drohobycza do Borysławia przywiązywał rząd  wielką wagę. 
W  m em orja le  z dnia 12. m arca  1869 r. przed łożonym  Radzie 
Państw a a t rak tu jącym  o konieczności uzupełnienia  sieci k o ­
lejowej mowa też jest i o tej linji a po trzebę  rychłej budowy 
tejże uzasadniono ja k  następuje :

„Poniew aż p ro jek tow ana  u podnóża K a rp a t  linja 
p rzejdzie  prze? u rodzajną  okolicę, połączy saliny, dobra 
kam era lne  i fabrykę  ty toniu  a umożliwi też i wywóz ma- 
terja łów  z okolicznych drzewostanów, jakoteż p ro d u k ­
tów źródeł naftowych, ponieważ dalej linja ta połączy 
obie koleje  prow adzące  do W ęgier (Przemyśl— Łupków  
i Lwów— Stryj— Beskid) zasługuje ona na szczególne 
poparc ie  rządu“ .
Przyznać  trzeba, iż w tem  uzasadnieniu  przedłożenia  

rządowego jest zawarty dokładny obraz przyszłego znaczenia 
gospodarczego tej kolei. W obec tego s tarających się o k o n ­
cesję budowy było więcej a otrzymał ją dnia 5. września 1870 
r. J an  h r .  Krasicki, k tórego  konsorc jum , insp irow ane przez 
ówczesnego konsulen ta  Kolei Pó łnocnej Speil-Ostheima za­
biegającego o posadę dy rek to ra  przyszłej tej kolei nie żą­
dało z pewną dozą lekkomyślności od rządu  żadnej gw aran­
cji, tylko 30-to letniego uwolnienia  od poda tków  i należytości.

K ap ita ł  zakładowy oznaczony został na kw otę  12 miljo- 
nów guldenów dla całej linji. Na podstawie przyjętego przez 
rząd  s ta tu tu  ukonsty tuow ała  się spółka akcyjna, k tó ra  wy­
dała  24.000 akcyj po 200 guldenów i 24.000 p r jo ry te tów  po 
300 guldenów.

W alory  te, wyłożone dnia 12. września 1871 r. do sub­
skrypcji  przyniosły przy b ra k u  wszelkiej gwarancji ty łko 62% 
za akcje  i 72% za prjory te ty .
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Z początkiem  kw ietnia  1872 r. rozpoczęto budow ę 
a ukończono ją z końcem  tego samego roku.

Przedsiębiorstwo, na k tórego  czele s tanął rzeczywiście 
ów Speil-Ostheim śniło o złotej przyszłości. Snuto p lany roz­
budow y kolei z jednej s trony  aż po H usia tyn  a z drugiej 
s trony  aż po Białę (przyszła kolej transwersalna) z wyraźnym  
zam iarem  konkurow ania  z jedyną linją prow adzącą  w tym 
samym k ie ru n k u  t. j. z Koleją  K aro la  Ludwika. W  silnem 
p rzekonan iu  świetnej przyszłości odrzucono propozycję  
Pierwszej Węgiersko-Galicyjskiej Kolei o fuzję z tern Tow a­
rzystwem. Tym czasem  przyszło na wiosnę 1873 r. przesilenie 
gospodarcze a dn ia  1. lipca tego ro k u  nie było już czem za­
płacić zapadłego kuponu.

S taran ia  o pom oc u  rządu  n ie  odniosły żadnego skutku. 
S taran ia  przedsiębiorstwa ra tow ania  się w ewnętrzneini za­
rządzeniam i: redukc ją  kosztów eksploatacyjnych, zniesieniem 
dyrekcji  we W iedniu, ogólną redukc ją  pe rsona lu  i t. p. nie 
odniosły taksamo skutku. Osiągnięte oszczędności nie w ystar­
czyły na pokrycie  n iedoboru. Dochody wynosiły bowiem 
19.277 guldenów  za milę a po trzebow ano 60.750.

Gdy wszelkie dalsze staran ia  o ra tu n e k  zawiodły, zawie­
szono k u ra te lę  a gdy k łopo ty  finansowe dalej rosły, k u ra to r  
zawarł 8. l is topada 1875 r. na własną rękę  z rządem  um owę
0 sprzedaż za 2,100.000 guldenów!

A kcjonarjusze  postaw ieni p rzed  fak tem  dokonanym  
mimo wszelkich p ro testów  stracili 5/6 k a p i ta łu  zakładowego.
1 ten  .sam  rząd, k tó ry  o tym  samym czasie okazał tyle 
względów dla zachodnich spekulacyj g rynderskich , postąpił  
w tym  w y padku  z b ru ta ln ą  bezwzględnością i „w ykupił“ kolej 
dwunastom iljonowej wartości po s trąceniu  d ługu bieżącego 
w kwocie 300.000 guldenów za 1,764.000 guldenów, n a ra ż a ­
jąc właścicieli p r jo ry te tów  na s tra tę  73 .7% , właścicieli akcyj 
zaś, na s tra tę  tylko 99.25% swego kapita łu ,  ponieważ „ d a ro ­
wał“  akcjonarjuszom  po złr. 1.50 za każdą akcję!

W  ten  sposób rząd  austr jack i powetował sobie po części 
setki miljonów s tra t  poniesionych przy w ykupnie  zachodnich 
kolei powstałych podczas rzekomego „rozw oju  gospodarcze­
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go“ , nazwanego z większą racją erą grynderską , na p rzedsię­
biorstwie małopolskiem.

I  powetował sobie tę s tra tę  przez to wykupno Naddnie- 
strzańskiej kolei rzeczywiście. Uzyskał bowiem odrazu  trzon
0 przeszło 100 km. długości przyszłej kolei t ransw ersalnej,  
k tó re j  p ro jek ty  już od wielu lat pokutow ały  w b iu rach  Mini­
s terstwa H andlu .

W  kilka la t  później przyniosła już „C. K. Kolej Nad- 
dn ies trzańska“ znaczne dochody z przew ozu drzewa pocho­
dzącego z własnego obszaru ciążenia, sięgającego po przełęcze 
karpack ie  pod Wołosatym, Użokiem  i B eskidem  oraz z linji 
S tryj— Stanisławów, dalej z przewozu bydła  wypasanego na 
polanach karpack ich . N iebawem  zaczął się też ruch  p rzem y­
słowy najp ie rw  eksploatacją  wosku ziemnego a p o tem  ropy  
n a f to w e j 'w  Zagłębiu Borysławskiem, a gdy w r. 1894 dowier- 
cono się szybu Jakóba  w Schodnicy, to od tego czasu aż do 
chwili rozerwania  austrjackiej wspólności kolejowej, t. j. 
przez ćwierć wieku ta biedna za bezcen wykupiona kolej ga­
licyjska stała się ożywczem źródłem dochodu dla całej sieci 
kolei państwowych, zasilając rocznie 60.000 wagonami samej 
ropy w jednym  k ie ru n k u  i całein zapotrzebow aniem  ruchu  
wiertniczego, jak  węgiel, ru ry  wiertnicze, narzędzia, a r tykuły  
aprowizacyjne i t. d. w przeciwnym k ie runku , ruch  a temsa- 
m em  i rentow ność  trw ale  b iernych  linij kolei państwowych.

Sposób załatwienia się z koleją  N addn ies trzańską  świad­
czy o zaciekłości ówczesnego rządu  centralistycznego, ale
1 n iemniej o zmniejszonym wpływie polskim  po zajściach 
z K oleją  Czerniowiecką i K aro la  Ludwika.

P o  sm utnem  zakończeniu wyprawy po posadę dyrek to ra  
Kolei N addniestrzańsk ie j  względnie przyszłej kolei od B ia­
łej po H usia tyn  p. Speil-Ostheim jako pupil rządu  dostał p o ­
sadę zastępcy jencralnego d y rek to ra  kolei K aro la  Ludwika 
p. Sochora, zam ianowanego po tragicznej śmierci Herza, aby 
w raz ze swoim szefem aczkolwiek mniej śmiałemi p rzedsię­
wzięciami, ale zato więcej systematycznie ru jnow ać Kolej 
K aro la  Ludwika.

N astępną  linją wybudowaną po kolei z Chyrowa do
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Stryja  była linja Lwów— Stryj— (Beskid) z odgałęzieniem 
Stryj— Stanisławów o długości Lwów— Stryj 73.448 km ; 
Stryj— Stanisławów 107.504 km. Oba te  odcinki znane  są pod 
mianem  Kolei Albrechtowskiej.

Ustawę o budow ie tej linji z r. 1870, przyjęła R ada  P a ń ­
stwa w m arcu  1871 r. a koncesji udzielono ks. Kalikstowi 
Pon ińsk iem u dnia 22. października 1871 r. Losy tych linij 
ukształtowały  się podobnie  niepom yślnie  jak  losy kolei Nad- 
dniestrzańskiej,  mimo że Kolei A lbrechtowskiej przyznano 
daleko idące udogodnienia  gwarancyjne.

Na d y rek to ra  powołano nad inspek to ra  ckolei St. E. G. 
Władysława Szczepanowskiego.

Uzyskane korzystne  w arunki koncesyjne zm arnow ano 
po części przy puszczeniu w obieg akcyj i p r jo ry te tów . Uzy­
skano tylko 80, względnie 84 .5% .

Linję  Lwów— Stryj ukończono dopiero w 6 miesięcy po 
ustanowionym  term in ie  a przy budow ie  linji S try j— Stanisła­
wów napo tykano  na tak  duże trudności, że przedsiębiorstwo 
budow lane  zerwało um owę i musiano budowę ukończyć we 
własnym zarządzie. S tra ty  w s tosunku do kap ita łu  zak łado­
wego były duże. O budow ie odcinka Stryj— Beskid mowy już 
nie było. P ięc ioguldenow y k u p o n  p ła tny  1. lipca 1875 r. wy­
kupiono  kw otą  złr. 2.95, za nas tępny  k u p o n  zaś p łacono już 
tylko po 1 guldenie.

Sanacja, o k tó rą  zabiegano przeciągnęła  się do r. 1879. 
Powołano ro k u  następnego  na jenera lnego  sekre ta rza  późnie j­
szego szefa sekcji taryfowej L iharz ika  a 17. lipca 1880 r. 
Kolej A lbrechtow ska przeszła pod zarząd państwa.

Pisząc o w prow adzeniu  w r. 1856 systemu gw arancyj­
nego przy koncesjonow aniu  nowych linij wspomniałem, że 
wybujałości systemu tego doprow adziły  do przykrych  n a ­
stępstw, k tó re  spowodowały n a jp ie rw  wkroczenie rządu  
w drodze ustawodawczej a następnie  %vykupno trw ale  b ie r ­
nych kolei p ryw atnych.

Była to  ustawa t. zw. sekwestracyjna z dnia 14. grudnia  
1877 r., mocą k tó re j  rząd mógł wziąć pod  zarząd państwowy 
te linje, k tó rych  n iedobór eksploatacyjny musiał pokryw ać

2*
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skarb  państwa lub k tó rym  wypłacał przez 5 la t  więcej niż 
połowę gw arantow anego koncesją czystego dochodu. W p ro ­
wadzony na mocy tej ustawy zarząd państwowy mógł trwać 
dopóki dana kolej nie będzie wymagać przez trzy po sobie 
nas tępu jące  lata pomocy finansowej państwa.

Pierwszą koleją  w Małopolsce, wobec k tó re j  stosowano 
powyższą ustawę tuż po jej sankcjonow aniu  była właśnie K o ­
lej A lbrechtowska. I z tą chwilą rząd austr jack i wrócił zno­
wu na drogę gospodark i państwowej, obejm ując jedną po d ru ­
giej kolej p ryw atną  i budu jąc  nas tępne  linje na rachunek  
państwa. ®

Budowę następnego przejścia przez K arp a ty  z Tarnow a 
do granicy węgierskiej pod Leluchow em  (Muszyną) do Epe- 
ries zam ierzoną od r. 1854 musiano wobec zdyskredytow ania  
wszelkich kolejowych przedsięwzięć budow lanych w M ało­
polsce wykonać kosztem państwa. Na k i lk ak ro tn e  rozpisania 
budow y nie wpłynęły bowiem oferty. Rząd zwlekał z pod ję ­
ciem budow y we własnym zarządzie, ale gdy dnia 1. maja 
1873 r. o tw arto  po węgierskiej s tronie  linję łącznikową O rlo—  
Eperies, musiał p rzystąpić  do budowy. Otwarcie e tapam i n a ­
stąpiło ostatecznie dnia 18. s ierpnia  1876 r. P row adzen ie  ru ­
chu  oddano Pierwszej Węgiersko-Galicyjskiej Kolei Żelaznej 
już dnia 10. kw ietnia  1876 r., k tó ra  też prowadziła  już ruch 
na w ykupionej Kolei N addniestrzańskiej.

W spom nieć mi jeszcze w ypada o przed łużeniu  linji 
Dziedzice— Bielsko do Żywca z zam iarem  późniejszego do ­
prowadzenia  jej przez Zw ardoń  do węgierskiej stacji Csacza 
jako dalszego przejścia do Węgier.

P rzedw stępne j  koncesji na  ten  odcinek o długości 20.306 
km  udzielono Kolei Pó łnocne j  jeszcze w r. 1868. Sprawę p o d ­
ję to  na nowo w r. 1871, przyznając 25-letnie zwolnienie od 
poda tków  pod w arunk iem  w ykonania  budow y do 5-ciu lat. 
Do przyśpieszenia budowy przyczynił się arcyksiążęcy zarząd 
kam era lny  w Żywcu przyznaniem  subwencji w kwocie 500.000 
guldenów.

Budowę pod ję tą  11. g rudnia  1876 r. ukończono 18. s ierp­
nia 1878 r.
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Rok 1878, w k tó rym  otw arto  ostatnią linję omawianego 
okresu, był rokiem  przełom ow ym  w his torji  Austrji .

W czerwcu 1878 r. obradow ał K ongres  Berliński, na 
k tó ry m  nadano  A ustr ji  m anda t  do okupacji Bośni i Hercogo- 
winy. Sposób w jaki się ustosunkowała większość cen tra li­
styczna Rady Państw a do w yprawy bośniackiej, spowodował 
podanie  się do dymisji m inisterstwa A uersperga , co stało się 
początk iem  końca rządów niemiecko-centralistycznych.

Z tą chwilą zmieniło się na lepsze stanowisko delegacji 
polskiej (Koła polskiego) w Radzie  Państw a, tak ,  że w r. 1879 
wstąpiło  się w okres intenzywnej p racy  k u  podniesieniu  
au tonom ji k ra ju  a tem sam em  i jego życia gospodarczego.

Przeciwieństwa polityczne zaś jakie  się od K ongresu 
Berlińskiego ujawniły między Rosją a A ustrją , stały się p rzy ­
czyną, że od tego czasu wszystkie dalsze linje kolejowe w Ma- 
łopolsce p ro jek tow ano i budow ano pod k ą tem  widzenia przy­
szłej wojny z Rosją i że ruch  na każdej bez w yją tku  linji i bez 
względu na to czyją własność stanowiła, był p row adzony wy­
łącznie przez Zarząd kolei państwowych. Tem sam em  rząd 
austr jack i wstąpił znowu, przyna jm nie j w Malopolsce, w okres 
budowy kolei przez państw o i w konsekw encji tego w okres 
w ykupna linij znajdujących się w posiadaniu  towarzystw  p ry ­
watnych.

W obec tak  przełomowej chwili wypada mi p rze jrzeć  
miniony okres i wspomnieć o w spółpracy Izby handlowej, 
jedynej w tym czasokresie insty tucji gospodarczej, pow oła­
nej ustawowo do w spółpracy  na polu rozwoju kom unikacyj 
wogóle a kolejnictwa w szczególności.

Izba handlow a i przemysłowa w K rakow ie  podjęła  swe 
czynności 18. lis topada 1850 r. a dnia 17. m aja 1851 r. 
ot-warto w K rakow ie  Dyrekcję  ruchu  c. k. W schodniej kolei 
państwowej, obejm ującą (o twartą  w r. 1847) linję K raków —  
T rzebin ia— Mysłowice i Szczakowa— Granica a nadzoru jącą  
budow ę linji K raków — Dębica, T rzebin ia— Oświęcim, B ieża­
nów— Wieliczka, Podłęże— Niepołomice i Dębica— Rzeszów.

Rzecz jasna, że Izba jako wówczas jedyne ciało gospo­
darcze ustawowo do w spółpracy powołane, m ając do spełnie­
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nia  zadanie  przeprow adzenia  życzeń k ra jow ych i miejscowych 
ćzy to pod  względem prow adzenia  trasy, czy zakładania  sta- 
cyj i d róg dojazdowych, czy dostaw, pozostawała w trw ałym  
a ścisłym kon takcie  z urzędującą  w K rakow ie  Dyrekcją  ko­
lejową.

Agendy te wzrosły jeszcze więcej po przeprow adzeniu  
rozdziału linij między Koleją Północną a koleją  K aro la  L u d ­
wika na 1. stycznia 1858 r., ponieważ od tego czasu Izba za­
łatwiać musiała w spom niane  sprawy z jednej s trony  w D yrek ­
cji Kolei Pó łnocnej we W iedniu, z drugiej po ukończeniu b u ­
dowy linji do Lwowa t. j. od l is topada 1861 r. w Dyrekcji k o ­
lejowej we Lwowie.

Nie od rzeczy będzie p rzypom nieć  przytem , że działo się 
to w erze p rzedkonsty tucyjnej,  gdy językiem urzędowym 
władz i dyrekcyj kolejowych był wyłącznie język niemiecki, 
tak, że obrona  in te resan ta  krajowego, uiewladającego często 
językiem urzędow ym  wymagała tem większego nak ładu  pracy 
przy n ieustającej p raw ie  in terw encji osobistej członków Pre- 
zydjum  Izby.

Sądzę, że w zmianka ta zwalnia mnie od szczegółowego 
opisu tych s tarań , k tó ry  nie przedstaw iając po 60 latach 
ak tua lne j wartości, p rzekroczyłby ram y tego re fera tu .

W racając do kreślenia  dalszego rozwoju kolejnictwa za­
znaczyć mi wypada, że ważniejsze kwestje  o znaczeniu ogól- 
nopaństw ow em  odsunęły sprawę budowy kolei w k ra ju  na 
jakie  3 la ta  z po rządku  dziennego.

W ażnym wypadkiem , k tórego  pom inąć  n ie  mogę, była 
upraw iana  w tym  czasie konfiskata  wagonów kolejowych 
przez Rzeszę n iemiecką, k tó ra  zmusiła Kolej K aro la  Ludwika 
do prze ładow yw ania  wszystkich z Rosji i R um unji p rzecho­
dzących przesyłek do wracających w próżnym  stanie -wagonów 
niemieckich. P rzeładow yw anie odbywało się głównie na sta­
cjach Lwów, Podłęże, B ieżanów i w. i.

P rzyczyna konfiska ty  wagonów, k tó ra  tyle k łopotów  
sprawiła kolejom  m ałopolskim  była następująca:

Po  zaprow adzeniu  u  siebie waluty złotej z jednostką  m o­
ne ta rn ą  m arki, Rzesza n iemiecka przyznała swym starym
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ta la rom  srebrnym  w artość trzech m arek  (złotych), nie uzna­
jąc na tom ias t  austr jack ich  guldenów srebrnych  jako srebrnej 
m onety  pełnowartościowej przy w ykupnie  kuponów  prjory- 
te tów austr jackich  kolei, opiewających na w ypłatę  w srebrze. 
Przyszło z tego powodu do spekulacyjnego w ykupywania  k u ­
ponów, a po tem  do procesów pieniackich.

Sądy austr jack ie  wypowiedziały się za p raw em  wypłaty 
gu ldenam i srebrnym i zgodnie z tekstem  odnośnych papierów 
wartościowych. Zdania  sądów Rzeszy były podzielone. A mimo 
że ostatecznie i faku lte t  prawniczy w H eide lbergu  stanął 
ogłoszoną opinją po s tronie  Austrji ,  Bism arck zarządził k o n ­
f iskatę  austrjackich  wagonów dla zabezpieczenia pre tensyj 
niem ieckich właścicieli kuponów  austr jack ich  p r jo ry te tów  
kolejowych.

Bezwzględne to zarządzenie  w czasie zbliżenia się poli­
tycznego, k tó re  w jesieni 1879 r. doprowadziło  naw et do za­
warcia przymierza, zmusiło A ustr ję  do wniesienia ustawy 
o budow ę Kolei A ru lańsk ie j celem stworzenia sobie drogi 
bezpośredniej do Szwajcarji i F ran c j i  bez przejścia przez te- 
ry to r jum  niemieckie.

P rzy  drugiem  czytaniu przedłożenia  ustawowego na dniu 
13. m arca  1880 r., zwalczanego przez lewicę n iemiecką pod 
p re teks tem  wątpliwej rentowności i bralcn dok ładnych  obli­
czeń co do budowy tune lu  19 km  długiego a właściwie ze 
względów czysto partyjno-opozycyjnych, obrony przedłożenia  
rządowego podjęło się Kolo polskie ze względu na junctiin 
m iędzy tern przedłożeniem  a przedłożeniem  wnieść się wła­
śnie mającem  o budowie kolei transwersalnej.  W yznaczony 
jako  mówca poseł O tton  H au sn e r  wskazał między innem i na 
żywotny in teres  państwa stworzenia drogi wywozu z pom in ię ­
ciem te ry to r jum  „unseres Waggons konfisz ierenden  N ach­
bars“ .

Ustawę w tym dniu w drugiem  i trzeciem czytaniu przy­
ję to. K onfiska ta  wagonów została w kró tce  złagodzona a osta­
tecznie dopiero  w r. 1886 międzynarodowo zakazana.

Jak o  pierwsze działanie zmienionych stosunków politycz­
nych należy uważać wniesienie ustawry o budow ie kolei t rans­
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wersalnej, zam ierzonej od r. 1872, na dniu  5. kw ietnia  1881 r. 
a mianowicie o budow ie  odcinków łącznikowych: Żywiec—  
Nowy Sącz, Grybów— Zagórz, Stanisławów— H usia tyn  kosz­
tem  24 miljonów na rachunek  państwa. Dla zorjentow ania  
się nadm ieniam , że do czasu wniesienia tej ustawy w ybudo­
wany był odcinek  Nowy Sącz— G rybów jako część kolei 
państw. T arnów — Leluchów, odcinek Zagórz— Chyrów jako 
część Pierwszej Galicyjsko-Węgierskiej K ole i Żelaznej; odci­
nek  Chyrów— Stryj jako wykupiona Kolej N addn icstrzańska  
a odcinek Stryj— Stanisławów jako część Kolei Albrechtow- 
skiej.

O uzyskanie  koncesji na poszczególne odcinki p ro jek to ­
wanej kolei transw ersa lnej toczyła się zakulisowa walka m ię­
dzy istniejącemi w Małopolsce kole jam i pryw atnem i między 
sobą a nad to  z przedsiębiorstw am i zagranicznemi.

Z istniejących kolei p ryw atnych  każda chciała w b u d o ­
wać się m ającej przez nią na własny rachunek  części linji 
transw ersa lnej zyskać alim entacyjną  kolej dowozową a rów ­
nocześnie przeszkodzić budow ie linji transw ersa lnej w całości 
celem uchron ien ia  się od groźnego ko n k u ren ta .  Zwyciężył 
jed n ak  dom inujący już wówczas wpływ Koła polskiego, k tó re  
pop ie ra jąc  pe tycje  Izby handlow ej k rakow skie j i lwowskiej 
oraz stanowisko W ydziału krajow ego przyczyniającego się do 
budow y kw otą  1,100.000 guldenów wyjednało  budow ę poinie- 
n ionych odcinków kosztem państw a naw et przy równocze- 
suem uzupełnieniu  ich dalszemi łinjami Oświęcim— P o d g ó ­
rze i Żywiec— Zw ardoń, k tó re  mimo dość poważnych t ru d ­
ności terenowych zbudowano w całej rozciągłości od Zw ardo­
nia po H usia tyn  do końca 1884 r.

Odgałęzienie Zagórzany— Gorlice o tw arto  w kw ietniu  
1885 r.

P rzypom nieć  tu  można wystąpienie Czechów, należą­
cych przecież również do „p raw icy“ t. j. do stronnic tw a pro- 
rządowego, k tó rzy  zawarunkowali swe glosowanie za przed ło ­
żeniem  od przyrzeczenia rządu  w ybudowania  kosztem p a ń ­
stwa czesko-morawskiej kolei transw ersalnej —  jako „odszko­
dow anie“ .
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W  podobny sposób postępowali Czesi od tego dnia aż do 
u padku  A ustr ji  przy każdym  dalszym wniosku rządu o roz­
budowę sieci kolejowej w Malopolsce —  o ile wogóle się nie 
oświadczali wręcz przeciw budow ie ze względu na możliwe 
um ocnienie  państw a przeciw Rosji.

R ezu lta t  tego postępow ania  byl, że z końcem  r. 1912 było 
w Austr j i  wogóle 22.879 km . kolei przy  obszarze 300.007 k m 2; 
w k ra jach  czeskich 9.545 km  przy obszarze 79.314 k m 2, 
a w Malopolsce tylko 4.128 km  przy obszarze 78.492 k m 2.

Na 100 k m 2 posiadała  Austr ja  wogóle 7.6 km  kolei
Czechy 13.5 ,, „

a Małopolska tylko 5.4 „  „

W spom nieć jeszcze należy, że po uchw aleniu  ustawy 
o budow ie kolei t ransw ersa lnej zorganizowano zarząd kolei 
państw, austr jack ich  w Jen e ra ln ą  Dyrekcję, na k tó re j  czele 
s tanął z dn iem  24. czerwca 1882 r. Alojzy Czedik.

N om inacją  tą sprawiono srogi zawód jene ra lnem u  dy rek ­
torowi Kolei K aro la  Ludwika Sochorowi, k tó ry  uważał uzy­
skany m anda t poselski w B rodach  za pew ną odskocznię dla 
zdobycia tego stanowiska. Zawodu tego tem  mniej się spo­
dziewał po swojej bezgranicznej uległości wobec rządu  kosz­
tem  żywotnych in teresów  kierow anej przez niego Kolei K a­
rola Ludwika. Nastąpiło  od tej chwili pewne otrzeźwienie, 
tak, że po przejęciu  przez Bilińskiego urzędu  prezyden ta  Je- 
nera lnej Dyrekcji kolei państwowych od Czedika na dniu 1. 
stycznia 1892 r. przy równoczesnem  przejęciu upaństw ow io­
nej wówczas Kolei K aro la  Ludwika zaszła ta niespodzianka, 
że musiano spalić 1000 wagonów Kolei K aro la  Ludwika nie­
zdatnych ani do użytku ani do naprawy.

Zawiódł się tedy Sochor na rządzie, ale i rząd na So- 
oliorze.

P row adzenie  ruchu  na poszczególnych linjach państw o­
wych przejęła  ustanowiona z dniem  1. s ierpnia  1884 r. Je- 
nera lna  D yrekcja  kolei państwowych, u k tó re j  boku stanęła  
pow ołana do życia Państw ow a Rada Kolejowa jako ciało do­
radcze.
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N a r. 1884 przypada  jeszcze o twarcie linji lokalnej J a ­
rosław— Sokal w ybudowanej pod  naciskiem rządu ze wzglę­
dów stra tegicznych przez Kolej K aro la  Ludw ika  niby ku 
podniesieniu  spadłych w międzyczasie znacznie dochodów.

Środek ten  n ieste ty  zawiódł.
K olej K aro la  Ludw ika  wzięta była wówczas w dwa ognie. 

Ruch  tranzytow y z Rosji zanikł p raw ie całkiem skutkiem  
zainaugurow anej na rosyjskiej Kolei Południowo-Zachodniej 
przez Dreyfusa a p rzeprow adzonej do ostatn ich  konsekwen- 
cyj przez jego następcę, późniejszego m in is tra  ska rbu  Witte- 
go, polityki taryfowo-przewozowej; z R um unji  zaś sku tk iem  
polityk i ag rarnej upraw ianej pod naciskiem W ęgrów przez 
Austrję .

Z Rosji przewozy skierowane zostały zamiast Koleją 
K aro la  Ludw ika wlasnemi linjami głównie do Odessy i do 
Lihawy. Kolei K aro la  Ludwika pozostały zaledwie dowozy 
kolejowe i kołowe z najbliższego obszaru granicznego.

Z R um unji szły główne transpo rty  do portów  Morza 
Czarnego.

W  ruchu  miejscowym taryfy  ustanow ione przez kolej 
państwową były tak  obniżone, że konkurow ały  skutecznie 
z przewozami naw et krótszą ru tą  Kolei K aro la  Ludwika.

Przew oźne n. p. z Sądowej Wiszni do Tarnow a 214 km. 
wypadało taniej przy sk ierow aniu  przesyłki przez Przem yśl— 
Chyrów— Nowy Sącz do Tarnow a okrężną 286 km  długą.

T ró jk a  W ittek , Czedik, L iharz ik  rozpoczęła wówczas 
k roki p rzedw stępne  do akcji upaństwowienia  kolei p ryw at­
nych —  tanim  kosztem. Szczególnie przez dotkliwe obniżenie 
ich dochodowości za pomocą najdale j  idącego obniżenia ta ryf  
konkurency jnych  kolei państwowych przy równoczesnem wy­
muszaniu  w okresie poprzedzającym  upaństw ow ienie  p rze­
różnych świadczeń, połączonych ze znacznymi w ydatkam i za- 
pom ocą rabulistycznego in te rp re to w an ia  w żadnym  niestety  
w ypadku  jasnych postanow ień  koncesyjnych.

M etody te dawały się jed n ak  stosować ze skutk iem  tylko 
wobec m ałopolskich kolei finansowo słabych lub wobec kolei, 
k tó rych  naczelne kierownictwo, n iepom ne swych obowiązków
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wobec powierzonej jego pieczy instytucji, ulegało za odzna­
czenia i tytuły wpływom rządu.

W obec Kolei Północnej, k tó re j  upaństwowienie  weszło 
właśnie na porządek  dzienny, m etody  te zupełnie zawiodły.

Sprawę upaństw ow ienia  przypom niano  rządowi podczas 
dyskusji budżetowej w r. 1881.

Przywilej z dnia 4. m arca  1836 r. gasnąć miał po up ły ­
wie 50-lecia w r. 1886.

Kolej Pó łnocna  zabiegała o przedłużenie, ludność, Izby 
handlowe, szczególnie K rakow ska i wszystkie inne kra jow e 
koła gospodarcze upom inały  się głośno o cofnięcie przywileju 
t. j. o upaństwowienie.

Rząd, k tó ry  może rad  był upaństwowić uajin tra tn ie jszą  
kolej austr jacką , bo zyskałby przez to i łącznik swych dwóch 
we W iedniu przez Kolej Północną  przegrodzonych sieci k o ­
lejowych, zachodniej i m ałopolskiej,  s tanął wobec zagadnie­
nia koncesyjnego, na k tórego sposób rozwiązania najcelniejsi 
praw nicy zgodzić się ze sobą nie mogli.

Chodziło głównie o p u n k t  10 d ek re tu  z r. 1836, k tóry  
ustanowił, że po wygaśnięciu przywileju, przedsiębiorca 
(uprzywilejowany) jako w ł a ś c i c i e l  k o l e j o w e g o  
m a j ą t k u  n i e r u c h o m e g o  i r u c h o m e g o  m o ­
ż e  n i m  d o w o l n i e  d y s p o n o w a ć ,  może o jego 
kupno  ze rządem  jak  i z osobą trzecią trak tow ać  a o ileby 
się sam lub nowonabywca m ają tku  kolejowego stara ł  o da l­
sze prowadzenie  przedsiębiorstwa a dotychczasowe p row a­
dzenie tegoż okazałoby się jako  pożyteczne, zarząd państwa 
nie omieszka przedłużyć przywileju.

Rozstrzygającem w ew entualnym  sporze o przedłużenie  
przywileju mogła zatem  być po pierwsze okoliczność, że w r. 
1836 dano przywilej tylko na p r o w a d z e n i e  p rzedsię­
biorstwa, k tórego  fundus instructus był i pozostał p ryw atną  
własnością uprzywilejowanego, po drugie uznanie  lub zaprze­
czenie, „dass die U n te rnehm ung  sich .alle nützlich bew ährt 
h a t“ , że przedsiębiorstwo okazało się jako użyteczne.

Własność kolejowego m a ją tku  n ieruchom ego i ru ch o ­
mego wynikała zatem jasno z osnowy przywileju a na p row a­
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dzenie dowodu użyteczności swych linij, przygotowywała się 
Kolej Północna od 50 lat. Wszak właściciele Kolei Północnej 
byli równocześnie właścicielami a co najm nie j współwłaści­
cielami praw ie wszystkich* przedsiębiorstw  i zakładów prze­
mysłowych powstałych w tym  czasokresie a rozsianych 
wzdłuż linji głównej od W iednia  po K raków  i wzdłuż praw ie 
wszystkich odgałęzień.

K olej Pó łnocna  mogła zatem  w ypracow aną h is torją  roz­
woju i pracy  swych linij udow odnić  i udow odniła  też, że 
była rzeczywiście użyteczną —  a o to czy dla wszystkich —  
nie pytano.

Dla Małopolski była najdotkliwszą zaporą  jej rozwoju go­
spodarczego.

Właściciel zakładów przemysłowych będący  równocze­
śnie właścicielem najskuteczniejszego w działaniu in s tru ­
m entu : kolei żelaznej niety lko, że ustanawiał dla swych p rze ­
mysłów stosowne taryfy , ale wyposażał je  nad to  w tak  daleko 
idące udogodnienia  usuwające się z pod kon tro li  władzy n a d ­
zorczej jak  n. p. ta jne  czy jaw ne re fakc je  dostępne  tylko przy 
nadaw aniu  pewnej zgóry zaw arunkow anej ilości wagonów, 
przystosowanej ściśle do p rodukcji  danego zakładu p rzem y­
słowego lub w ybudowanie  torów przemysłowych kosztem 
kolei przy  przyznaniu  znikomo niskiej należytości przystaw- 
czej i t. p., i t. p.

Pow staw anie  pokrew nych przemysłów w Małopolsce, od­
dalonych od węgla i surowców, niekorzystających z p o dob­
nych udogodnień  a zawisłych pozatem  od kolei państwowych, 
k ierujących się zasadą austr jacką , że nie powinno się pop ie­
rać tworzenia nowych zakładów  mających konkurow ać  z p o ­
krew nym i starym i —  stało się przeto  niemożliwem.

Taryfy  węglowe dla przywozu czy to z Zagłębia moraw- 
sko-śląskiego, czy to z górnośląskiego uznaw ane były przez 
kola gospodarcze i rząd jako tak  dalece wygórowane, że 
w później udzielonej nowej, koncesji zastrzeżono wyraźnie 
ustanow ienie  nowych taryf węglowych o całkiem innej k o n ­
strukcji.

W Zagłębiu K rakow sk iem  dostępną  przy tem  była wów­
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czas tylko kopa ln ia  jaworznicka. In n e  kopaln ie  o ile były 
czynne, nie miały połączenia kolejowego. Kolej Skawce—  
T rzebin ia  o tw arto  dopiero w 14 lat później dnia 15. sierpnia 
1899 r. a kolej P ila— Jaw orzno  dopiero  27. października 1900 
r. t. j. o rok  później. Węgiel z tych kopa lń  małokaloryczny 
nie nadaw ał się przy tem  dla całego szeregu przemysłów 
szczególnie też przez to, że w owym czasie nauka  cieplnikowa 
nie stała na obecnych wyżynach a ówczesna budow a kotłów 
i palenisk  również uniemożliwiała użycie tego paliwa.

Z drugiej s trony ustanowione były na Kolei Pó łnocnej 
dla wszelakich gotowych p rodu k tó w  zakładów położonych 
przy jej linjach tak  niskie taryfy, że konkurenc ja  zakładów 
m ałopolskich naw et w własnym k ra ju  była praw ie  w yklu­
czona. Dla przyk ładu  przypom inam  tylko taryfę  wyjątkową 
na przewóz cuk ru  rafinowanego do Małopolski, k tó ra  u t ru d ­
niała dotkliw ie by t fabryce w Przew orsku.

T ary fy  były w ten  sposób konstruow ane, że przewóz 
m etrycznego ce tnara  cuk ru  z Przew orska  kosztował

do dla cukru kojetańskiego dla cukru przeworskiego 

Przem yśla  24 halerzy  41 halerzy
Lwowa 60 „ 94 „
Tarnopo la  110 „ 165 „
Kolomyji 128 ,, 189 „

P łacono  więc za przewóz własnego p ro d u k tu  we wła­
snym k ra ju  znacznie drożej aniżeli płacił p ro d u k t  obcy. 
A mimo licznych i najtroskliw iej uzasadnionych przedstaw ień  
tak  ze s trony  in te resan tów  jak  i czynników powołanych do 
ochrony  krajowego przemysłu nie uzyskano aż do upaństw o­
wienia Kolei Pó łnocnej refo rm y tych taryf.

T ak  samo ta ry fy  węglowe rekonstruow ane  zostały na 
taryfy  przerachow ane  dopiero  w 13 lat po przedłużeniu  k o n ­
cesji t. j. od 1. lipca 1898 r., na  sku tek  usilnych s ta rań  D y­
rekcji kolei państwowych we Lwowie, celem umożliwienia do ­
tarcia  górnośląskiego węgla na P odo le  i Wołyń, ogołoconych 
już wówczas z drzewa opalowego.

P o dobne  stosunki pamrwały też w przemyśle ceramicz-
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iiym, górniczym i hutniczym , dom inującym  niepodzielnie 
wzdłuż Kolei Północnej.

Rząd przekonawszy się, że do pogodzenia przeciwnych 
s tron, jedne j,  żądającej upaństwowienia  za wszelką cenę, 
a drugiej, oświadczającej się za przedłużeniem  względnie 
udzieleniem  nowej koncesji —  doprow adzić  nic zdoła, zrzu­
cił po długiem zwlekaniu z siehie odpowiedzialność, zasięga­
jąc opinji p rezyd jum  Najwyższego T rybunału  co do możli­
wości i sposobu w ykupna.

Najwyższy T rybunał  orzekł, że K olej Północna i po wy­
gaśnięciu przywileju  pozostaje właścicielką linij kolejowych 
i całego ich wyposażenia, że rząd  ma a to li praw o wywła­
szczenia, k tórego  sposób przeprow adzen ia  musi jed n ak  być 
p rzed tem  ustanowiony osobną wydać się mającą u s t a w ą  
o w y w ł a s z c z e n i u  k o l e i  ż e l a z n y c h .  P o s ta ­
nowienia podobnej ustawy zaś nie mogą w żadnym  razie być 
sprzeczne z ogólnemi zasadami praw a cywilnego zastrzegają- 
cemi wszelkie praw a odszkodowania dla wywłaszczonego.

I z chwilą wydania tej opinji u jawniło  się całe rozmyślne 
czy lekkom yślne  zan iedbanie  rządu. Do zaciągnięcia opinji 
Najwyższego Trybunału ,  ba naw et i do przeprow adzenia  wy­
m aganej przez niego ustawy wywłaszczenia kolei żelaznych 
w radzie  państw a było bowiem przy dyspozycji zwartą  w ięk­
szością a naw et i opozycyjną lewicą, wołającą tak  zawzięcie 
o upaństw ow ienie  —  dość czasu. A ten  czas rząd bezsprzecz­
nie zm arnował.

Po  ogłoszeniu opinji waśnie przycichły i przystąpiono 
do realizacji ugody uwieńczonej udzieleniem  nowej koncesji 
do końca r. 1940, k tó re j  jako najpoważniejsze postanowienia 
uznać należy, że do tego term inu , t. j. do końca r. 1940 miały 
być um orzone tak  kap ita ł  akcyjny ja k  i wszelkie pożyczki 
z p raw em  pierwszeństwa. P o za tem  K olej P ó łnocna  zobowią­
zała się do w płacenia do skarbu  państw a 1,314.732 guldenów 
ty tu łem  odszkodowania za różne  p rzyznane poszczególnym 
lin jom  w ich koncesjach udogodnien ia ; do zw rotu  zaliczek 
gw arancyjnych w  ogólnej kwocie 8,088.657. 21 guldenów, wy­
płaconych ongi na rzecz linji Morawsko-Śląskiej (M. S. N. B.);
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do z r ó w n a n i a  ta ry f  z ta ry fam i zachodnich 1 i n  i j p a ń ­
s t w o w y c h —  małopolskie  linje miały wówczas niższe taryfy!; 
d o  o g ł o s z e n i a  w s z e l k i c h  u d o g o d n i e ń  t a ­
r y f o w y c h  i r e f  a k c y j ;  dalej do budow y kolei okrężnej 
K raków — K rak ó w  B onarka ;  do budow y w ciągu następnych  
10 lat szeregu kolei lokalnych za ogólną kw otę  10 miljonów 
guldenów i wreszcie do ograniczenia dywidendy do 100 gul­
denów a wypłacania połowy ew entualnej nadwyżki docho­
dów ponad  100 guldenów skarbowi państwa.

P raw o w ykupna ustanowiono z dniem 1. stycznia 1904 r.
Rzecz znam ienna, że przy p e r trak tac jach  z rządem 

o nową koncesję po orzeczeniu Najwyższego T rybunału , za­
stępował K olej Północną  przyszły jej jenera lny  dy rek to r  
a do chwili podjęcia tych p e r trak tacy j  c. k. radca rządu R y ­
szard Jeiteles, k tó ry  właśnie z dn iem  1.‘ października 1884 r. 
wystąpi! ze służby państwowej, gdzie sprawował urząd  na­
czelnika oddziału dla spraw  gwarancyjnych i rozliczenia przy 
jenera lne j inspekcji, s tworzonej dla nadzoru  nad  kolejami 
pryw atnem i!

Do nowych w arunków  ustosunkowała się Kolej Północna 
w ten  sposób, że uważała czasokres do 1. stycznia 1904 r. 
jako przyznaną jej p rzez rząd odwlokę dla wyzyskiwania 
przedsiębiorstwa do ostatecznych granic.

P ro g ram em  pracy  stało się w ie lokro tne  odbicie wym u­
szonych na niej ustępstw.

Żadne inwestycje, żadne uzupełn ien ie  taboru , wyzyski­
wanie personelu  do ostateczności.

K onsekw encją  tego postępow ania  było wynalezienie 
przez personel, n ieznanego do tego czasu w kolejnictwie, 
osławionego „b iernego  o p o ru “  i doprow adzenie  ongi kw itną­
cego i sławnie sprawnego przedsiębiorstwa do tak  opłaka­
nie n iespraw nego stanu, że Towarzystwo w r. 1905 zabiegało 
samo u  rządu  o upaństwowienie, bo bez obcej pomocy nie 
było już w s tanie  opanow ać sytuacji przez siebie stworzonej.

P rzed łużen ie  koncesji na  dalsze przeszło 20 la t  stało się 
wobec tego pod  względem gospodarczym istną klęską dla 
Małopolski.
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R ok 1886/7, następny  po p rzedłużeniu  koncesji Kolei 
Północnej, był czasem największego naprężen ia  po lityczne­
go między Rosją a A ustr ją  z pow odu zajść bu łgarskich  za 
A leksandra  B attenberga .

Rządy H u rk i  w Warszawie, mobilizacja konnicy wzdłuż 
całej granicy Małopolski.

A ustr ja  robiła również przygotowania  przedw ojenne.
D niem  i nocą szły pociąg za pociągiem z p row iantam i 

do Przemyśla. Na linji K raków — Lwów wrzała praca  koło 
wsuwania całego szeregu nowych wym ijalń  celem uspraw nie­
nia ruchu  na jednotorow ej wówczas linji. W ym ijalń  w ybu­
dowanych na zlecenie rządu  a zam knię tych  n iebawem  po 
w ybudow aniu  drugiego toru.

Dnia 5. kw ietn ia  1887 r. otwiera się trzecie przejście do 
W ęgier  Iinją S try j— Beskid.

W  lecie k ładzie się drugi to r  na Pierwszej Węgiersko- 
Galicyjskiej kolei żelaznej do Łupkowa.

Dnia 23. października tego ro k u  otw iera  się linję Lwów—  
Bełżec pa tronow aną  przez Kolej Czerniowiecką a w ybudo­
waną zapom ocą kap i ta łu  angielskiego w nadziei, że lir. Za­
mojski uzyska w P e te rsbu rgu  koncesję na przed łużenie  przez 
Zamość do Lublina, co się jed n ak  nie  ziściło.

Dnia 30. październ ika  1887 r. o tw arto  lokalkę Dębica—  
Rozwadów— Sobów— N adb rzezie.

W ybudowanie  w tak  k ró tk im  czasie trzeciej linji do g ra ­
nicy rosyjskiej (do Sokala, Bełżca i Rozwadowa) m askuje  ko ­
m u n ik a t  pó łofic ja lny upadk iem  dochodowości Kolei K aro la  
Ludw ika, ra tu jące j  się za p rzyk ładem  kolei czeskich (St. E. G.) 
budow ą kolei lokalno-alim entacyjnycb, k tó re  jed n ak  tak  do 
Sokala, jak  i do Rozwadowa pozostały zawsze deficytowe. Ale 
każda nowa linja p ro jek tow ana  do granicy rosyjskiej stała  się 
od tego czasu a tu tem  i jej budoiva była zawsze przez rząd  p o ­
p ierana.

Dla ścisłości wspomnieć wypada, że o tw arto  na dniu 1. 
g rudnia  1886 r. Kołomyjskie Kole je  Lokalne.

W  czasie od 1. czerwca do 18. grudnia  1888 r. wywiązała 
się pozatem  Kolej Pó łnocna  z przyjętego nową koncesją  zo-
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bowiązania w ybudowania  lokalek: Cieszyn— Bielsko, Biel­
sko— K alw arja  dla połączenia z koleją  transw ersa lną  i Gole­
szów— U stroń. Powstało  przez to połączenie równoległe do 
linji głównej Kolei Pó łnocnej od Kalw arji  po K oje te in  na M o­
rawie, n ies te ty  jed n ak  o tak im  poziomie torowiska, że służyć 
mogło tylko zaspokojeniu  potrzeb miejscowych. Podczas na j­
większych zatorów na linji głównej zaś, nie mogło się przy­
dać na żadne usługi pomocnicze.

Na wiosnę 1889 r. przystąpił rząd  austr. do realizacji od 
daw na p ro jek tow anego  połączenia Kolei K aro la  Ludwika 
z koleją  transw ersalną, linją z Rzeszowa do Jasła kosztem 
państwa. W  dalszym planie  zam ierzone było przedłużenie  linji 
z Jasła na Żmigród do D ukli celem stworzenia dalszego p rze j­
ścia do Węgier. Zam ierzenie  to nie doczekało się jednak  u rze­
czywistnienia.

Linję Rzeszów— Jasło o długości 70 km  otw arto  dnia 12. 
październ ika  1890 r.

P o  ukończeniu  budow y tej linji akcja dalszej rozbudowy 
sieci kolejowej przenosi się na k ilka la t  do W schodniej M a­
łopolski.

Akcja ta rozpoczyna się w r. 1892 robotam i wstępnem i 
koło wybudowania  piątego przejścia z Małopolski do Węgier 
linją Stanisławów— W oron ienka— Kórósmezo.

Linję tę o długości 95.561 k m  o tw arto  20. l is topada 1894 
roku.

Tymczasem ustawą k ra jow ą z dnia 17. lipca 1893 r. wy­
daną  na podstawie uchwały Sejmu powołane zostały do życia
a) Biuro kolejowe jako organ wykonawczy Wydziału K ra ­

jowego celem załatwienia po myśli § 13 spraw  techniczno- 
adm inistracyjnych, tyczących się kolei lokalnych mających 
powstać przy poparc iu  k ra ju  a w szczególności celem ba­
dania p rzedkładanych  p ro jek tów  kolejowych ze stanow i­
ska technicznego i komercjalnego.

b) R ada  kolejowa celem rozpatryw ania  p ro jek tów  kolei lo­
kalnych, k tó re  m ają być pop ierane  finansowo przez kra j,  
tudzież celem roztrząsania kwestyj mogących się wyłonić 
co do budow y i eksploatacji tychże kolei.

3
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Do krajow ej Rady kolejowej delegowała Izba handlowa 
i przemysłowa swego zastępcę, zaopatrzonego na podstawie 
powziętych w Izbie  uchwał w instrukcje  co do p ro jek tow a­
nych linij tak ,  że dalsza w spółpraca Izby ograniczała się do 
wzięcia udzia łu  przy kom isjach rewizji trasy i przesyłania 
wniosków w poszczególnych w ypadkach  na ręce W ydziału 
Krajowego względnie jego B iura  kolejowego.

Aby ułatwić akcję  k ra ju  w zakresie pop ieran ia  budowy 
kolei lokalnych a zarazem  uchron ić  s tara jące  się o poparc ie  
k ra ju  s trony  od zawodu lub zwłoki, wydała  R ada W ydziału 
Krajowego instrukcję  z daty  29. m aja 1901 r.

Dalsze uzupełnienie  sieci kolejowej w Małopolsce odbyło 
się, za wyją tk iem  kolei budow anych  jako państw ow e wyłącz­
nie kosztem  skarbu, przy poparc iu  finansowem  Wydziału 
Krajowego na mocy ustawy wyżej wymienionej.

Miało to miejsce przy rozbudowie sieci w Małopolsce 
wschodniej uzupełnionej następującem i linjami:

T a rn o p o l— Kopyczyńce 71.769 k m  otw arte j  25. XI. 1896 r. 
Podw ysokie— Ostrów

Berezowica 72.283 99 99 25. I. 1897 99

Halicz— Podwysokie 29.274 99 99 1. VI. 1897 99

Chodorów— Podwysokie 42.245 99 99 , 29. XI. 1897 99

Biała Czortkowska— Za­
leszczyki 51.234 99 99 15. XI. 1897 99

W ygnanka— T eresin—
Skala 42.579 99 99 15. XI. 1898 99

T eresin— Borszczów 6.226 99 99 15. XI. 1898 99

i Borszczów— Iw anie
P uste 23.733 99 99 1 .X II. 1898 99

Linje  te znane pod m ianem  zbiorowem  Wschodnio-Ga- 
licyjskie Koleje  Lokalne, budow ane  były za ścisłem po rozu­
m ieniem  i przyczynieniem  się W ydziału K rajow ego ogólną 
sumą dwóch miljonów guldenów, w k tó re j  to sumie mieszczą 
się już kw oty  złożone p rzez  miejscowych in teresantów .

Z mniejszych linij o ściśle lokalnem  znaczeniu w ybudo­
wano na podstawie ustaw  w ydanych dla budowy kolei loka l­
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nych i o tw arto  dnia 21. XI. 1895 r. l in ję  Lwów— Janów  17.512 
km. długą, w ybudow aną dla zaoszczędzenia kosztów w ykupna 
g runtów  na gościńcu. P ró b a  ta dala jed n ak  tak  sm utne wy­
niki, że budów  na gościńcu od tego czasu zaniechano.

Dnia 1. stycznia 1896 r. o tw arto  linję T łumacz— Palahi- 
cze 6.075 km. d ługą; dnia 1. m aja  1897 r. linję Dolina— Wy­
goda 8.531 k m  długą; dnia  12. sierpnia  1897 r. lokalkę Borki 
Wielkie— Grzymałów 33.025 k m  długą i dnia 22. stycznia 
1898 r. w ąskotorów kę (60 cm) Łupków — Cisną o długości 
25.311 km.

W  zachodniej Małopolsce o tw arto  dnia 1. m aja 1897 r. 
2.068 km  długi dojazd z Nadbrzezia  do Wisły a tem sam em  
o tw arto  pierwszą stację portow ą nad Wisłą.

Zasługa w tem  n iepodzielna Izby handlow ej i p rzem y­
słowej w K rakow ie, k tó ra  n ies trudzonem i s taran iam i otaczała 
żeglugę parow ą na Wiśle i w czasach przed wybudowaniem  
linji Dębica— Rozwadów.

Po otwarciu  stacji portow ej podjęła  Izba bezzwłocznie 
s tarania  o budow ę przystani zimowej w N adbrzeziu  i o u sp raw ­
nienie  żeglugi na Wiśle.
a) przez zawarcie konwencji z Rosją norm ującej żeglugę, 

form alności celne i t ranzytow e przy przewozie wodnym 
towarów do Rosji oraz przy bezpośrednim  przejeździć 
przez rosyjską część Wisły. K onw encja  ta miała się od­
nieść do żeglugi wzdłuż Wisły, jakoteż  do przejazdu  przez 
Wisłę między N adbrzeziem  a Sandomierzem.

b) przez u tw orzenie  w Nadbrzeziu zimowej przystani, służącej 
do zimowania sta tków, jakoteż do całej m anipulacji  to ­
warowej, n a tu ra ln ie  przy zaopatrzen iu  przystani w od- 
powiedne magazyny, budow le ochronne, k rany , place dla 
przeładow ań i place składowe i spichrze i t. p.

c) przez u tw orzenie  towarzystwa żeglugi parow ej na Wiśle 
podobnego do towarzystw żeglugi parow ej na D unaju , na 
Łabie, przy odpowiedniem  poparc iu  państwa.
M emorjał zawierający te postu laty  oraz dotyczące w nio­

ski przedłożyła Izba handlow a i przemysłowa dnia 14. g ru ­
dnia 1898 r. Kołu polskiem u celem poparc ia  u rządu.

3»



36

Podczas tego w szkicowym skrócie przedstawionego roz­
woju sieci kolejowej w Małopolsce zaszły na arenie  polityki 
kra jow ej nas tępu jące  zmiany.

Akcję upaństw ow ienia  kolei kontynuow ano  z całą 
energją.

Po  ukończeniu  budowy drugiego to ru  na P ierwszej Wę- 
giersko-Galicyjskiej Kolei Żelaznej w lecie 1888 r. nastąpiło 
jej przejęcie  w zarząd państw a z dn iem  1. stycznia 1889 r.

Z dniem  1. lipca 1889 r. nastąpiło  również na podstawie 
t. zw. ustawy sekwestracyjnej z dnia 14. g rudn ia  1877 r. na 
razie przejęcie  ruchu  na Kolei Czerniowieckiej p rzez zarząd 
państwa.

Na podstawie zawartej dnia 30. lipca 1889 r. z Koleją 
K aro la  Ludw ika  umowy, kolej ta podjęła  budow ę drugiego 
to ru  na linji K raków — Lwów, a gdy roboty  te  na wiosnę 1891 
roku  były praw ie  na ukończeniu , przystąpił rząd do per trak -  
tacyj o upaństwowienie , tak , że przejęcie linji na  własność 
państw a nastąpiło  już z dn iem  1. stycznia 1892 r.

P o d  tą samą datą  przeprow adzono również upaństw ow ie­
nie Kolei A lbrechtowskiej.

Data  ta ma w h istorji  rozwoju kolejn ictwa m ałopol­
skiego i z tego pow odu szczególne znaczenie, że z dniem  tym 
objął s tanowisko p rezyden ta  Jene ra lne j  Dyrekcji austrjackich  
kolei państwowych Leon Biliński.

P ierwszym  czynem now ozamianowanego prezyden ta  
było podwyższenie ta ry f  i w spom niane  już wyżej spalenie 1000 
wagonów kolei K aro la  Ludw ika  n iezdatnych an i do użytku, 
ani do naprawy.

Zarządzenie  to było druzgocącą k ry tyką  upraw ianej wo- 
bec  upaństw ow ić się mających kolei polityki: zmniejszania 
ich dochodowości przez ustanaw ianie  na kolejach państw o­
wych konkurency jnych  ta ry f  sięgających n ieraz niżej kosz­
tów własnych przy równoczesnem  wymuszaniu świadczeń po ­
większających niepom iern ie  ich wydatki. S ku tek  był: p rze ­
ciwdziałanie zagrożonych upaństwowieniem  kolei zaniecha­
n iem  wszelkich inwestycyj. Nie u trzym yw ano należycie ta­
boru  ani go też nie uzupełniano. Doprowadziło  to do k a ta ­
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s trofalnego b ra k u  wagonów w Małopolsce w la tach  po r. 1887 
a koleje  jako takie  były doprow adzane  systematycznie do sta­
nu, że tuż po upaństw ow ieniu  skarb  państw a musiał tyle dla 
podniesienia ich sprawności wydać, że w ykupno „ tan im  kosz­
tem “ wcale się n ie  opłacało.

Co do taryf, to w ypada mi wspomnieć, że pól roku  przed 
prze jęc iem  u rzędu  przez Bilińskiego t. j. na  1. lipca 1891 r. 
ukazało się pierwsze wydanie  Jenera lne j  Taryfy  austr .  kolei 
państw. Dzieło to co do uk ładu  p ierwszorzędne i wielkiej 
użyteczności zawierało ta ry fy  lokalne austr. kolei państw., 
oraz wszelkie związkowe taryfy  z państw am i kon tynen tu .

W ta ryfach  lokalnych prze ję te  były wszystkie z powodu 
onegdajszej konkurenc ji  kolei państwowych obniżone i p rzez 
p ryw atne  koleje  z konieczności ustanow ione niepom iern ie  
niskie taryfy, tak, że ta ry fy  te  stały się obecnie przyczyną 
n ieren tow ności a raczej deficytowej gospodark i całej sieci 
kolei państwowych, k tó re j  zarząd obniżenie to spowodował.

Biliński w ytraw ny ekonomista, a p rzy tem  doświadczony 
p racą sprawozdawczą praw ie  wszystkich ważniejszych rządo­
wych przedłożeń kolejowych na Radzie  P aństw a, podwyższy! 
z objęciem urzędu  taryfy  a tem sam em  rozpoczął akcję  p o d ­
wyższania taryf ,  k tó ra  trw ała  n ieprzerw an ie  aż do u p ad k u  
Austr ji  n iedoprow adzając  m im oto już nigdy budże tu  kole jo­
wego do s tanu  umożliwiającego, jak  to mówią, związania 
końca z końcem.

Znam iennem  jest, że gdy w jesieni tego samego roku  1892 
objął ministerstwo 6karbu po D unajew skim  m inis ter  Stein- 
bach, oświadczył on w w stępnem  swem exposé, że podobna 
dalsza gospodarka  na kolejach państwowych t. j. stały wzrost 
w ydatków  przy pozostawianiu dotychczasowych taryf, n ie ­
chybnie musi doprowadzić  do pow tórnego wyzbycia się kolei 
przez państwo. Jeśli to proroctw o się nie ziściło, to zawdzię­
czać to należy okoliczności, że koleje  stały się najważniejszym 
środk iem  obrony państwa, k tórego nie można było z rąk  
wydać.

A  k ra j?  W k ra ju  nie istniała wówczas —  rzec m o ­
żna —  jednolita  polityka taryfowa. Ciała gospodarcze starały
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się o udogodnienia  od w ypadku do w ypadku, idąc za glosein 
in teresan tów . I było to na tu ra lne . K raj,  w k tó rym  przeważał 
tak  n iepom iern ie  hande l  nad  przemysłem, wołał ciągle o t a ­
nie taryfy. Nie zastanawiano się wiele n ad  ewolucją jaką  kra j  
przechodził od czasu rozwoju kolejnictwa. Że w okresie p r a ­
wie kom ple tnego  b ra k u  kom unikacji,  M ałopolska posiadała 
przemysł naw et w poważnych rozm iarach mimo stosowania 
austr jack ich  przepisów przemysłowo-policyjnych i w ym ierza­
nia n iepom iernych  poda tków  i to właśnie z pow odu b rak u  
kom unikacji  uniemożliwiającego dowóz obcych produktów .

Rząd w interesie przemysłu zachodniego wskazywał cią­
gle Małopolsce na rolnictwo jako jedyne odpow iednie  pole 
rozwoju, pop ie ra jąc  po w ybudow aniu  Iinij kom unikacyjnych 
hande l  im portow anym i p rod u k tam i przemysłowymi oraz h a n ­
del wywozowy surowcami, zasilającymi przemysł zachodni.

Zw rot w pew nym  stopniu  nastąpił dopiero  przy p rzep ro ­
wadzonej w r. 1910 re form ie  taryf. Wówczas sprawę us ta ­
nawiania  ta ry f  względnie targów o nie z rządem  wziął w swo­
je ręce Wydział k rajow y i doprowadził w pewnej m ierze do 
uzgodnienia rozbieżnych do tego czasu poglądów. Ujawniła 
się wówczas polityka  taryfow a w szerszem tego słowa zna­
czeniu.

N adm ienić  mi wypada wielkie zasługi położone przez 
Bilińskiego w czasie jego względnie k ró tk iego  urzędowania , 
bo zaledwie do jesieni 1895 r. —  dla dobra  personelu . U sta ­
bilizował pracow ników  działu m echanicznego zajętych w w ar­
sztatach i ogrzewalniach, podwyższył wydatn ie  w ynagrodze­
nie za wyjazdy, polepszył unorm ow anie  średnich i wyższych 
posad, otoczył bez rozgłosu opieką s taran ia  uprzemysłowienia 
k ra ju  —  na tu ra ln ie  o ile tylko na to pozwalała zawistna k o n ­
tro la  argusowa czesko-niemiecka.

Dalszą rozbudowę sieci kolejowej w zachodniej Malo- 
polsce pod ję to  ustawą z dnia 19. czerwca 1895 r., mocą k tó ­
rej rząd  przyznał dla budow y kolei lokalnej T rzebin ia—  
Skawce przy  równoczesnem połączeniu  jej z istniejącym już 
to rem  dojazdowym Siersza— Trzebinia  p rzebudow ać się m a ją ­
cym na linję publicznego użytku  —  poparc ie  finansowe
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w form ie  przejęcia  akcyj zakładowych za 420.000 guldenów; 
dla odgałęziającej się od stacji tejże linji Bolęcin, drugiej 
lokalki P iła— Jaw orzno— Jaworzno-Miasto akcyj zak łado­
wych wartości 116.000 guldenów a wreszcie dla linji Cha­
bów ka— Z akopane  akcyj zakładowych wartości 235.000 gul­
denów.

Koncesja tej ostatniej linji wydana w jesieni r. 1897 prze­
w iduje  już i odgałęzienie ze stacji Nowy T arg  do granicy wę­
gierskiej w k ie ru n k u  K ra lovan  dla stworzenia dalszego p rze j­
ścia do Węgier.

Z pomienionych linij otwarto

Skawce— T rzebin ia— Siersza 59.263 km  15. V III .  1899
Chabówka— Z akopane  43.092 „ 25. X. 1899
P ila— Jaw orzno 21.649 ,, 27. X. 1900
a Nowy Targ— Suchahora 21.258 „ dopiero  1. VII. 1904

W  międzyczasie wybudowano kole jkę  16.441 km długą 
z K rakow a do Kocmyrzowa, k tó re j  przyznać należy szcze­
gólne znaczenie miejscowe ze względu na stworzenie da l­
szego dojazdu do ówczesnego k o rd o n u  oraz połączenia toram i 
dojazdowymi do zak ładów  miejskich jak  rzeźn ia , . gazownia 
i e lek trow nia  a szczególnie ze względu na znaczne ułatwienie 
aprowizacji miasta. O twarcie tej kole jk i wraz z odgałęzieniem 
z Czyżyn do Mogiły nastąpiło  dnia 14. grudnia  1899 r. względ­
nie 16. czerwca 1900 r.

Dnia  1. stycznia 1900 r. o tw arto  drugorzędną kolej głó­
wną Przew orsk— Rozwadów, w ykonaną przez państwo kosz­
tem 5,170.000 guldenów.

Sieć kolejową wschodniej Małopolski uzupełniono w tym 
okresie o tw arciem  dnia 18. l is topada 1899 r. linji D ela tyn—  
K ołom yja— Stefanów ka o długości 112.622 km  oraz dnia 22. 
g rudnia  1899 r. linji S try j— Chodorów 40.637 km  długości.

B udow a tych wszystkich linij m otywowana była w praw ­
dzie, jak  to wówczas nazw'ano, „względami ogólno-państwo- 
w ym i“ , ale dzięki s taran iom  Kola polskiego, W ydziału k ra jo ­
wego oraz Izb handlow ych przy szerokiem uwzględnieniu 
po trzeb  gospodarczych kraju .
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W  r. 1901 przystąpił rząd do budow y dalszego przejścia 
z Małopolski do W ęgier m agistra lą  Lwów— Sam bor— Sianki 
na mocy ustawy z dnia 6. czerwca 1901 r., k tó re j  część Lwów—  
Sam bor o długości 76.800 km  otw arto  dnia  27. sierpnia 
1903 r.;  Sam bor— Strzylki Topolnica 35.100 km  dnia 19. listo­
pada  1904 r. a Strzylki T opoln ica— Sianki 54.410 km  dnia 
24. sierpnia 1905 r.

N astępnie  o tw arto  we wschodniej Galicji dnia 14. listo­
pada  1903 r. przed łużenie  lokalki Lwów— Janów  do Jaw oro ­
wa o długości 31.223 km.

Ustawą z dnia 1. czerwca 1901 r. zabezpieczono budowę 
kolei wąskotorowej Przew orsk— Bachórz— (Dynów) p rze ję ­
ciem przez rząd  akcyj zakładowych w kwocie 834.000 koron .

W ykonanie  opóźniło się o jakie  3 lata  sku tk iem  sta rań  
koncesjonarjusza o pozwolenie budow y linji tej to rem  n o r ­
malnej szerokości. S taran ia  te p o p a r te  przez czynniki k r a ­
jowe jak  Dyrekcja  kolei we Lwowie, Wydział k ra jow y i ciała 
gospodarcze jak  Izba handlow a, rozbiły się o opór  generała  
Galgotzy’ego, k tó ry  uważał budowę tej linji w ąskim  torem  
jako środek  zabezpieczający obejście twierdzy przemyskiej 
przez inwazję nieprzyjacielską bezpośrednią  linją o no rm a l­
nej szerokości Rozwadów— P rzew orsk— Dynów w m arszu na 
Węgry.

L inję 46.248 km  długą wybudow ano wobec wpływów 
oponen ta  jako w ąskotorow ą i o tw arto  dnia 8. września 1904 
roku  —  a środek  zawiódł.

Uchwaloną dalszą ustawę z dnia 18. lipca 1905 r. zabez­
pieczono budow ę kolei lokalnej T arnów — Szczucin udziałem 
państw a w form ie  przejęcia akcyj zakładowych na kwotę 
900.000 koron . L inję tę o długości 48.636 km  otw arto  15. paź­
dziernika 1906 roku.

Siódmy dojazd do k o rd o n u  w ybudow any od r. 1884 sta­
nowi lokalka  T a rn o p o l— Zbaraż 22.478 km  długa wybudo­
wana za gwarancją  państwa, o tw arta  dnia 25. l is topada 1906 
roku.

W  r. 1903 przystąpił rząd  do realizacji p ro jek tu  budowy 
linji 131.132 km  długiej ze Lwowa do Podhajec ,  o k tó rą  m ia­
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sto Lwów przez długie la ta  się starało , p rzyznaniem  gw aran­
cji oprocentow ania  i am ortyzacji  po trzebnej do wykonania  
kwoty 12 m iljonów koron.

L in ję  o tw arto  e tapam i w czasie od 15. g rudnia  1908 r. 
do 15. listopada 1909 r., poczem przystąpiono do budowy 
drugiej linji ze Lwowa a mianowicie na K am ionkę Strumi- 
łową do Stojanowa 85.150 km  długiej, jako ósmy dojazd do 
ówczesnego ko rdonu ,  za poparc iem  państwa w yrażającem  się 
przejęciem  akcyj zakładowych za kw otę  4 m iljony koron . 
Ustawa z dnia 6. m arca  1907 r.

L in ję  o tw arto  18. października 1910 r. Tą samą ustawą 
przyznano też p ro jek tow anym  ko le jkom  Drohobycz— Truska- 
wiec 10.892 km  długą i Muszyna— K rynica 11.096 km  długą 
poparc ie  f inansow e przejęc iem  akcyj zakładowych za 750.000 
względnie 550.000 k o ro n  przez rząd.

Wszystkie wymienione linje były p ro jek tow ane  pod p a ­
tro n a tem  W ydziału krajowego za jego i in teresentów  przy­
czynieniem się do ogólnych kosztów budowy.

Dnia 1. czerwca 1911 r. otwiera Izba handlow a i p rze­
mysłowa B iuro kolejowe połączone z oddziałem dla rek lam a­
cji należytości frach tow ych dla uży tku  publicznego.

Z adaniem  Biura  kolejowego jest udzielanie  zgłaszającym 
się in te resan tom  w drodze  ustnej,  telefonicznej lub pisemnej 
inform acyj taryfow ych i po rady  we wszystkich sprawach, 
związanych z ruchem  kolejowym.

Od tego czasu przeszło wygotowywanie wszelkich re fe ra ­
tów oraz udział w konferenc jach  i kom isjach w spraw ach ko ­
m unikacyjnych  do Biura kolejowego.

Jako  najważniejsze czynności o ogólnem znaczeniu dla 
życia gospodarczego podnoszę szczególnie re ferow anie  w nio­
sków galicyjskich na Państw ow ą R adę Kolejową na k o n fe re n ­
cjach odbytych w Ministerstwie dla Galicji w przededn iu  
obrad  każdej sesji wiosennej i jesiennej P . R. K. od czerwca 
1911 przez re fe ren ta  kolejowgo Izby.

Waga tych obrad  leżała w okoliczności, że choć dwa razy 
w roku  schodzili się zastępcy przemysłu i han d lu  w instytucji 
powołanej do b ronien ia  in teresów k ra ju  celem omawiania
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swych wniosków i możliwego skupienia  i u jednosta jn ien ia  
rozbieżnych życzeń zawsze wobec k ra ju  nieszczerego rządu  
i k ra jów  zachodnich, zawsze wrogo nastawionych wobec p o ­
trzeb gospodarczych Małopolski.

P raca  ta znalazła szczególne uznanie  u nieodżałowanego 
ś. p. m inistra  Zaleskiego, jako m in is tra  dla Galicji, wyrażonego 
wobec ówczesnego prezesa Koła polskiego Bilińskiego podczas 
obecności w Izbie w 1912 r. przy  t. zw. o twarciu  budowy sieci 
kanałowej.

Poza tem  wymienić należy udział w komisji rewizji trasy 
pro jek tow anej  przez Wydział k rajow y linji S tary Sącz— Nowy 
T arg  w czasie od 26. IX. do 2. X. 1912 r. i w komisji rewizji 
trasy i s tacyjnej kolei lokalnej K raków — W ieliczka— Myśle­
nice— Mszana Dolna w październ iku  1913 r.

Za podstawą obrad  wzięła komisja p ro jek t  W ydziału k ra ­
jowego, wedle k tórego  stanowić miała p ro jek tow ana  kolej 
lokalna nie jedną  całość (Stary Sącz— Nowy T arg) ,  ale dwie 
o d rębne  linje (Stary Sącz— K rościenko— Szczawnica i Nowy 
T arg— K rościenko— Szczawnica) kończące się z powodu t ru d ­
ności te renow ych koło Krościenka  w stacji o nazwie K rościen­
ko— Szczawnica.

Przeciw  tem u pro jek tow i wystąpił zastępca Izby z po ­
wodu, że tak  ważna dla całego k ra ju  miejscowość lecznicza 
jak  Szczawnica— Zdrój, nie została objęta  p ro jek tow aną  trasą, 
lecz pozostawioną została na uboczu w odległości około 6 km 
od najbliższej p ro jek tow anej  stacji Krościenko.

Nietylko doświadczenia poczynione po w ybudowaniu 
kolei transw ersalnej ze Z dro jam i Rym anów  i Iwonicz a nad to  
przy wybudowaniu  linji Nowy Sącz— Orłów ze Z dro jem  K ry ­
nicą, ale względy na samą ren tow ność  kolei nie pozwalają 
żadną m iarą  na ominięcie Szczawnicy, k tó ra  stanowi p u n k t  
ciężkości p ro jek tow anej kolei.

Uznając atoli w zupełności sposób prowadzenia  trasy ze 
względu na jednolitą  niweletę, a tem sam em  na sprawność 
przyszłej linji kom unikacyjnej,  nie postawił delegat wniosku 
na zmianę p ro jek tow anej trasy, przez prow adzenie  jej pętlicą 
aż do Szczawnicy— Zdroju , ale żądał wybudowania linji n o r ­
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m alnotorow ej do Szczawnicy— Z dro ju  oraz usytuow anie  sta­
cji K rościenko tak, aby mogła z niej być wyprowadzona dal­
sza linja do Nowego Targu.

O sta tn im  bardzo  w ażnym  ak tem  przedw ojennym  była 
w ypracow ana petycja w spraw ie upośledzenia  Małopolski 
w przedłożeniu  rządowein o budować się mających dalszych 
kolejach lokalnych z r. 1914.

Przedłożenie  rządowe o kolejach lokalnych obejmowało 
95 nowych linij o łącznej długości 2.112 km, na wybudowanie 
k tó rych  prelim inow ano około 438 miljonów koron.

Po  w ybudow aniu  tych linij, sieć kolejowa austrjacka 
w zrosłaby o 9% .

Z tych 95 nowych linij kolejowych miała o trzym ać Ma­
łopolska tylko 11 o łącznej długości 385 km , co nie odpo­
wiadało ani obszarowi, ani za ludnieniu  kraju .

P rzy  rozdziale pro jek tow anych  linij kolejowych na poje­
dyncze k ra je  koronne , winien byl —  oprócz względów na 
w arunk i gospodarcze i wymogi s trategiczne —  być m iaro ­
dajnym : obszar k ra ju ,  jego zaludnienie  i ilość już istniejących 
środków  kom unikacji.

B adając  wedle tych zasad zestawienie pro jek tow anych  
linij kolejowych oraz kap ita łu  zakładowego i udziału państwa, 
dochodziło się do przecię tnej różnicy około 9%  na niekorzyść 
Małopolski, czyli że Małopolska w s tosunku do jej obszaru 
i zaludnienia  dostałaby za mało o 190 km  linij kolejowych, 
względnie o 26 miljonów k o ron  subwencji państwowej.

Żądano wobec tego podwyższenia udziału państw a na 
rzecz Małopolski.

Pe tycję  wniesiono dnia 10. czerwca 1914 r. a dnia 27. 
lipca 1914 r. zarządzono mobilizację, tak, że s taran ia  te nie 
doczekały się pożądanego wyniku.

Po  ogłoszeniu mobilizacji Izba  rozwinęła szerszą akcję 
na po lu  kom unikacyjnem .

W  pierwszym rzędzie podję to  s taran ia  dla możliwego 
ułatw ienia  przewozu ar tyku łów  spożywczych. In te rw en jow ano  
pozatem  w sprawie przesyłek zatrzym ywanych z pow odu m o­
bilizacji, umożliwiając odbiór względnie dogodne deponow a­
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nie odnośnych towarów. W interesie  u praw y roli postarano  się 
o pozwolenie na przewóz nawozów sztucznych do wszystkich 
stacyj bez względu na mobilizację. P od ję to  s tarania , aby po ­
liczone s tronom  postojowe i składowe za przesyłki zatrzy­
m ywane z powodu mobilizacji w drodze  zostało w razie rek la ­
macji zwrócone. S tarania  te odniosły pożądany  skutek.

Objawiający się w jesieni 1914 r. b ra k  węgli spowodował 
Izbę do zwołania konferenc ji  zastępców kopalń  oraz  kolei, 
aby zbadać jak im  powodom  b ra k  ten  przypisać należy i za­
chodzące u trudn ien ia  usunąć.

Akcja Izby uwieńczona została n a d e r  doda tn im  skutkiem .
Dalsza akcja Izby w późnej jesieni 1914 r. sk ierow aną 

była ku  możliwemu u trzym aniu  cywilnego ruchu  towarowego 
celem zabezpieczenia dowozu aprowizacyjnych i innych nie­
zbędnie  na zimę po trzebnych  tow arów  do K rakow a.

W styczniu 1915 r. zajęła się Izba szczególnie ra tow aniem  
mienia uchodźtwa, k tó re  przy chaotycznej ucieczce podczas 
inwazji nieprzyjacielk iej s traciło rzeczy swoje, n adaw ane  bądź 
to jako pakunki,  bądź  to za listami przewozowymi. W  tym 
celu ogłosiło b iuro  eksponow ane we W iedniu  dla po trzeb  
ewakuowanych kupców  i przemysłowców okręgu Izby w po l­
skich pismach wychodzących we W iedniu, jakoteż  w pismach 
krajow ych spis bagaży i p rzesyłek  złożonych po wielu stacjach 
a szczególnie we W iedniu  i pośredniczyło z pełnym  skutk iem  
u odnośnych władz w odzyskaniu zagubionych rzeczy zgłasza­
jącym się w b iurze Izby we W iedniu  stronom .

P os ta rano  się równocześnie o uzyskanie wydatniejszego 
odszkodowania dla właścicieli k a r t  rocznych i abonam en to ­
wych z pow odu wstrzymania ruchu  kolejowego w n iek tórych  
dyrekcjach  Małopolski.

N astępnie  wniesiono m em orja l do M inisterstwa Kolei 
w sprawie wpływu działań wojennych na term inow e roszcze­
nia s tron  z ty tu łu  umowy o przewóz względnie o przedłużenie  
przepisanego rocznego te rm inu  do wnoszenia reklam acyj. I  ta 
akcja odniosła po k ilkak ro tnych  staran iach  ostatecznie zu­
pełny sukces.

Z końcem  czerwca 1915 r. podję to  staran ia  o przyznanie
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50% zniżki taryfowej dla przewozu m aterja łów  budowlanych 
służyć mających do odbudowy fabryk  i zakładów przem y­
słowych zniszczonych skutk iem  działań wojennych. Chodziło 
w tym w ypadku  też o rozbudzenie czynności budowlanych 
w k ra ju  dla przysparzania  zarobku  robo tn ikom  oraz dla p o ­
ratow ania  ciężko w ypadkam i wojennym i do tkn ię te j  p ro d u k ­
cji m ater ja łów  budowlanych. O poparc ie  tych s ta rań  zwró­
ciła się Izba do P rezyd jum  Koła polskiego, do Ministerstwa 
dla Galicji oraz do W ydziału krajowego. S taran ia  te odniosły 
pełny sukces. R esk ryp tem  z dnia 13. października 1915 r. 
uwiadomiło Ministerstwo Izbę, iż zniżkę taryfow ą dochodzącą 
do 50% dla przewozu m aterja łów  budowlanych, przeznaczo­
nych do stacyj położonych na wschód od Płaszowa i Chabówki 
z ważnością od dnia 9. października 1915 r. przyznało.

W miesiącu czerwcu 1915 r. objeżdżała delegacja Izby 
zajęte  przez państwa cen tra lne  te ry to r ju m  K rólestw a P o l­
skiego celem zbadania  stosunków gospodarczych i niesienia 
pom ocy ludności. Zrobione podczas tej podróży spostrzeże­
nia co do stosunków kom unikacyjnych  zniewoliły Izbę do 
wydelegowania z początkiem  sierpnia  1915 r. re fe ren ta  ko le­
jowego celem studjowania  kolejow.ych stosunków k o m unika­
cyjnych, przewozowych i taryfowych w Królestwie.

Na podstawie tych studjów wniosła Izba do Naczelnej 
K om endy  arm ji oraz do M inisterstwa Kolei i Dyrekcji Kolei 
Pó łnocnej p rzedstaw ienie  z żądaniem  skrócenia czasu jazdy 
z K rakow a do Kielc, a to przez przyśpieszenie pociągu tak 
między K rakow em  a Szczakową, jak  między Szczakową a K ie l­
cami, ulepszenia i należytego ogłaszania rozk ładu  i cen jazdy, 
jakoteż  ogólnych w arunków  przewozu, używania wygodniej­
szych wagonów kolejowych i t. p.

Dalej zwrócono się do Naczelnej K om endy arm ji w sp ra ­
wie zniesienia zamknięcia granicy pruskiej dla przejścia oby­
wateli m ałopolskich na zajęte przez Niemcy te ry to r jum  przy 
przejeździe z Katowic do Sosnowca a tem sam em  i dla jazdy 
do gubern ji  pio trkowskiej,  pozostającej wówczas pod  zarzą­
dem  austrjackim , jakoteż o przyśpieszenie otwarcia ruchu  
cywilnego na linji Kielce— Włoszczowa— Częstochowa i od­
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danie tej linji pod zarząd austrjacki, przez co kom unikacja  
na całym przez A ustr ję  okupow anym  obszarze zostałaby 
znacznie u łatw ioną.

Co do ruchu  towarowego zwrócono równocześnie uwagę 
na u trudn ien ia  przewozowe, w ynikające z b ra k u  zgodności 
m iędzy obwieszczeniem o przewozie towarów, wydanem  przez 
Z arząd  kolei niemieckich, a austrjackich. P oza tem  wskazano 
też na wielkie u trudn ien ia  powstające stąd, iż wedle ogłosze­
nia niemieckiego, po trzebne  jest  dla przewozu każdej p rze ­
syłki całowozowej przeznaczonej naw et do stacji kolei, p o ­
zostających w praw dzie  pod  zarządem  niemieckim, lecz po ło ­
żonej na te ry to r jum  okupow anem  przez A ustrję , osobne ze­
zwolenie na  przewóz, udzielone przez K o m en d an tu rę  w Ło­
dzi, z k tó rą  a to li ani nadaw ca małopolski, ani nadawca 
z K rólestw a porozum ieć się nie mógł z powodu zniesionej 
kom unikacji  pocztowej. Te  i cały szereg innych, aczkolwiek 
drobniejszych usterek , u trudn ia jących  ruch handlowy, poda­
liśmy do wiadomości Naczelnej K om endy  armji.

Wszystkie te  u trudn ien ia  zostały usunięte, co się p rzy ­
czyniło do rozwinięcia ożywionego ruchu  handlow ego z K ró ­
lestwem od jesieni 1915 r.

W tym  czasie wzięło M inisterstwo austr jack ie  pod  roz­
wagę wybudow anie  połączenia kolejowego między K rakow em  
względnie Kocm yrzow em  na Miechów z Kielcami. Równocze­
śnie doszło też do wiadomości Izby, iż J en e ra ln e  G uberna ­
torstwo p ro jek tu je  budow ę trzech linij wąskotorowych

a) z Miechowa dworzec na Działoszyce do Kocmyrzowa,
b) ze Szczucina na Bogorję do Ostrowca,
c) z Bogorji na  Raków  do Jędrzejowa.
W ydelegowano przeto  re fe ren ta  kolejowego dla p rze ­

prow adzenia  studjów i wzięcia udziału  w konferencjach , 
k tó re  się odbyły w tej sprawie w Miechowie przy oddziele 
budownictwa Jenera lnego  G ubernators tw a. P rzekonano  się, 
że w ybudowanie  norm alno to row ej linji Kocmyrzów— Mie­
chów nie jest zamierzone a co do wąskotorowych linij, iż b ę ­
dzie tylko wybudowana jedna z Miechowa do Działoszyc
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a druga z Jędrzejow a do Bogorji oraz że linje te m ają  służyć 
naraz ie  celom wojskowym.

W zmożony z początkiem  r. 1916 ruch  handlowy a tem- 
sam em  i kolejowy cierpiał dotkliw ie wskutek  zarządzenia 
s taran ia  się o pozwolenie na przewóz dla każdej przesyłki 
z osobna. Izba handlow a i przemysłowa w K rakow ie  starała 
się bardzo często z dobrym  skutk iem  usunąć  te  u trudn ien ia .

W r. 1916 odbyły się kon ferenc je  w sprawie budow y no ­
wego dworca osobowego w Krakowie. P rzed łożone  przez m i­
nisterstwo plany  przewidywały n ieste ty  i nadal p rzejazd po ­
ciągów tow arow ych przez wzgl. koło dworca osobowego. 
Sposób rozwiązania tej ważnej dla m iasta  kwestji, k tó ry  nie 
odpowiadał ani is to tnym  potrzebom  ruchu  kolejowego, ani 
też p lanom  rozbudowy miasta. Wówczas rzucił członek Izby 
ś. p. Inż. E dw ard  U dersk i  myśl w ybudowania linji okrężnej 
sięgającej od przedwjazdowego p rzystanku  Łobzów aż do wy- 
m ijaln i P rokoc im , w ybudow anej podczas w ojny przez wojsko. 
Celem tego p ro je k tu  było trw ale  oddzielenie ruchu  tow aro­
wego od osobowego i wyłączenie wszelkiego ruchu  tow aro­
wego i luźnych parowozów z przejazdem  przez miasto. Dla 
p rzeprow adzen ia  tego p lanu  przewidziane było rzucenie  d ru ­
giego m ostu  kolejowego przez Wisłę i położenie drugiej pary  
torów m iędzy K rakow em  a Płaszowem  dla ruchu  towarowego.

Z w nioskiem  tym  wystąpiła  Izba w r. 1917 na P ańs tw o­
wej Radzie Kolejowej we W iedniu.

Żądanie  uznane  jako  uzasadnione spotkało  się mimo to 
z sprzeciwami zastępców ministerstwa, k tórzy wskazali głów­
nie na n ieodpow iednią  p o rę  dla podjęcia tak  daleko sięgają­
cych planów, k tó ry m  nawiasowo wspominając i c. k. dy rek ­
cja K olei Północnej, do k tó re j  stacja K raków  należała, p o ­
parcia  swego odmówiła.

Wówczas podją ł sprawę dy rek to r  kolei państwowych 
w K rakow ie  ś. p. W łodzimierz Zborowski, polecił p rzep ro ­
wadzenie  studjów i wygotowanie p ro jek tu  przedwstępnego, 
nieziszczonego nieste ty  po dzień dzisiejszy a znanego z ty lo­
k ro tnych  petycyj miasta i Izby pod  m ianem  „W ęzeł k r a ­
kowski“ .
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Gdy 31. m arca 1917 r. przyszedł do sku tku  uk ład  w spra­
wie zakupna krakowskiego zagłębia węglowego przez Wydział 
k ra jow y od W estdeutsche Tom asphospha t-W erke  (rodzina 
Schlutiusów jako właściciele terenów  węglowych zagłębia 
krakowskiego) a w rok  później na wiosnę 1918 r. zorganizo­
wano dyrekcję  kra jow ej kopa ln i  węgla „Spytkow ice“ , na czele 
k tó re j  s tanął inż. R om an Rieger, zwróciła się dyrekcja  ta do 
Izby o w ypracow anie  przez re fe ren ta  kolejowego opinji w sp ra ­
wie sposobu połączenia przyszłej kopa ln i w Spytkowicach 
tak  z koleją  państwową, jak  z budu jącym  się k ana łem  G ra­
nica śląska— Wisła pod  K rakow em . Na p ro jek t  podany  przez 
b iuro  techniczne W ydziału krajowego nie zgodziła się bowiem 
D yrekcja  kolei państwowych w K rakow ie.

R e fe ren t  kolejowy Izby w ypracował tedy żądaną  opinję, 
k tó ra  została p rzy ję ta  z uznaniem  tak  przez dyrekcję  ko le ­
jową, jak  i p rzez dyrekcję  kopalni.

Podczas dalszego przebiegu wojny aż do u p a d k u  Austr ji  
zwracał się Naczelny K om ite t  N arodow y do Izby względnie 
do B iura  kolejowego o in fo rm acje  i p o rady  w spraw ach k o ­
m unikacyjnych, k tó re  były również zawsze przyjm ow ane 
z pe łnem  uznaniem.

Gdy po u p ad k u  A ustr ji  Główny Urząd  L ikwidacyjny roz­
począł swoje czynności, zwrócił się k ie row nik  krakow skiej 
komisji tego urzędu  prof. Dr. Je rzy  Michalski do Izby, aby 
jej re fe ren t  kolejowy podjął się opracow ania działu  ko le jo ­
wego.

R e fe ra t  opracow any na podstawie zebranych przez k ilka 
tygodni w austr.  m inisterstwie kolejowem  we W iedniu  dat 
oraz własnych ak tów  i zapisków i oficjalnej austr.. statystyki 
kolejowej uznany został pismem Głównego U rzędu  L ikw ida­
cyjnego w Warszawie z dnia 16. kw ietnia  1919 r. nr. 2115/11 
jako „ n a d e r  cenne opracow anie  działu kolejowego do odpo­
wiadającego celowi zestawienia podstawowego op era tu  ro z ra ­
chunkowego z b. m onarch ją  austrjacko-węgierską, tak  w ażne­
go dla in teresów  Państw a  Polskiego“ .

Poniew aż rozdział tab o ru  między państw a sukcesyjne 
miał być p rzedm io tem  osobnych kouferencyj względnie per-
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trak tacy j we W iedniu  przy udziale zastępców Głównych Mo­
carstw Sprzymierzonych i Stowarzyszonych oraz zastępców 
państw  sukcesyjnych a zastępcy Państw a Polskiego w p ie rw ­
szej chwili żadnym m ater ja lem  statystycznym lub in fo rm acy j­
nym dla uzasadnienia swych żądań nie dysponowali, zwrócili 
się do B iura  kolejowego Izby o pomoc, k tó re j  im natychmiast, 
jak  uznali, w całej pełn i udzielono.

W  dalszym toku p e r trak tacy j  o rozdział taboru  powołany 
był też re fe re n t  kolejowy Izby do współpracy na 3 tygodnie 
do W iednia  na wiosnę 1921 r.

Dnia 28. s ierpnia  1919 r. odbyła się komisja rewizji 
trasy pro jek tow anej kolei lokalnej Rzeszów— Kolbuszowa—  
Nisko względnie M ajdan— Tarnobrzeg , do k tó re j  Izba  wyde­
legowała swego zastępcę w osobie re fe ren ta  kolejowego.

W komisji oświadczył się delegat Izby za skierowaniem 
linji do Chmielowa zamiast do T arnobrzegu , ponieważ przy 
stacji Chmielów już wówczas istniało kilka zakładów fabrycz­
nych a nowe połączenie kolejowe przyczynić  się mogło do dal­
szego rozwoju środowiska przemysłowego a tem sam em  dać 
podstaw ę dla rentowności p ro jek tow anej  linji.

Pierwszą polską T ary fę  ogólną na przewóz towarów, 
zwłok i zwierząt wydano dnia 1. czerwca 1920 r. Do tego 
dnia obowiązywały z pew nem i zm ianam i ta ry fy  państw  za­
borczych.

W  opracow aniu  pierwszej taryfy  jak  i następnych  do 
końca 1923 r. re fe re n t  kolejowy wziął żywy udział na ko n fe ­
rencjach zwołanych w tym  celu przez Ministerstwo kolei że­
laznych.

I na tern zam ykam  opis rozwoju kolejnictwa m ałopol­
skiego. Dalsza w spółpraca Izby w tym dziale zapisana jest 
bowiem  w rocznych spraw ozdaniach Izby przemysłowo-han­
dlowej w K rakow ie.

Ogólny obraz rozwoju kolejnictwa w Małopolsce daje 
następujące  zestawienie linij przy chronologicznem podaniu  
da t  ich o tw arcia  oraz długości budowlanej każdej z osobna:

4
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14. X. 1847 K raków — Trzeb in ia— Mysłowice 65.171 :km
15. IX . 1847 Szczakowa— Granica (Maczki) 1.621 11
17. X II .  1855 Bogum in— Dziedzice 33.764 11
17. X II .  1855 Dziedzice— Bielsko 10.571 11
20. II.  1856 K raków — Dębica 110.792 11

1. I I I .  1856 T rzebin ia— Oświęcim 25.240 11
1. I II .  1856 Dziedzice— Oświęcim 21.392 11

26. I. 1857 Bieżanów— Wieliczka 5.374 11
16. IX. 1858 Podłężc— Niepołomice 4.688 11
15. XI. 1858 Dębica— Rzeszów 45.623 11
15. XI. 1859 Rzeszów— Przew orsk 37.735 11
15. XI. 1860 P rzew orsk— Przemyśl 50.017 11
15. XI. 1861 Przem yśl— Lwów 98.199 11

1. IX. 1866 Lwów— Czerniowce 266.657 11
12. V II.  1869 Lwów— K rasne— Złoczów 75.289 11
12. V II.  1869 K rasne— Brody 41.983 11
28. X. 1869 Czerniowce— Suczawa 89.896 11

1. V III .  1871 Złoczów— T arnopo l 64.043 11
4. X. 1871 T a rn o p o l— Podwołoczyska—

Granica Państw a 52.853 11
13. V. 1872 Przem yśl— Chyrów 32.970 11

1. V II. 1872 Chyrów— Krościenko 19.396 11
3. IX. 1872 K rościenko— Ustrzyki 8.087 11

12. XI. 1872 Ustrzyki— Komańcza 70.261 11
18. X II .  1872 Kom ańcza— Łupków 13.746 11
31. X II.  1872 Chyrów— Stryj 100.169 11
31. X II .  1872 D rohobycz— Borysław 11.430 11
27. V III .  1873 B rody— Radziwiłłów 7.251 11
16. X. 1873 Lwów— Stryj 73.448 11
30. V. 1874 Łupków — Granica węg. 1.523 11

1. I. 1875 Stryj— Stanisławów 107.504 11
18. V III .  1876 T arnów — Stróże— Nowy Sącz—

Gr. węg. 146.301 11
18. V III .  1878 Bielsko— Żywiec 20.306 11

6. V II. 1884 Jarosław — Sokal 146.271 11
1. V III .  1884 Oświęcim— Podgórze 64.178 11



20. V III . 1884 Grybów— Stróże— Nowy Zagórz 114.294
15. XI. 1884. Zw ardoń— Żywiec 37.288
15. XI. 1884 Stanisławów— Buczacz 71.252
16. X II. 1884 Żywiec— Nowy Sącz 136.429
22. X II. 1884 Sucha— Skawina 45.191
31. X II. 1884 Buczacz— H usiatyn 72.705

8. IV. 1885 Zagórzany— Gorlice 4.226
1. XII. 1886 K ołom yja— Sloboda R ungurska 32.150
5. IV. 1887 S tryj— Beskid 79.302

23. X. 1887 Lwów— Bełżec 88.420
30. X. 1887 Dębica— Rozwadów 99.485
30. X. 1887 Sobów— Nadbrzeże 7.912

1. VI. 1888 Cieszyn— Bielsko 41.944
1. VI. 1888 Bielsko— Kalwarja 57.745
1. VI. 1888 Kalw arja  Żebrz.— K alwarja 0.983

18. X II. 1888 Goleszów— U stroń 5.414
12. X II. 1890 Jasio— Rzeszów 70.054
20. XI. 1894 Stanisławów— W oronienka 95.561
21. XI. 1895 Lwów— Janów 17.512

1. I. 1896 Tłum acz— Pałahycze 6.075
25. XI. 1896 T a rn o p o l— Kopyczyńce 71.769
25. I. 1897. Podwysokie— Ostrów— Berezo-

wica 72.283
1. V. 1897 Dolina— Wygoda 8.531
1. V. 1897 N adbrzeże— Wisła 2.068
1. VI. 1897 Halicz— Podwysokie 29.274

12. V III . 1897 B ork i Wielkie— Grzymałów 33.025
29. XI. 1897 Chodorów— Podwysokie 42.245
22. I. 1898 Łupków — Cisną 25.311
15. XI. 1898 Biała Czartkowska— Zaleszczyki 51.234
15. XI. 1898 W ygnanka— Teresin— Skała 42.579
15. XI. 1898 Teresin— Borszczów 6.226

1. X II. 1898 Borszczów— Iw anie P uste 23.733
15. V III . 1899 Skawce— T  rzebinia— Siersza 59.263
25. X. 1899 Chabówka— Zakopane 43.092
18. XI. 1899 Dela tyn— K ołom yja— Stefa-

nówka 112.622
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14. X II. 1899 K rak ó w — Kocmyrzów 16.441 km
22. X II. 1899 Stryj— Chodorów 40.637 99

14. I. 1900 P rzew orsk— Rozwadów 74.423 99

16. VI. 1900 Czyżyny— Mogiła 2.469 99

27. X. 1900 P i ła — Jaw orzno 21.649 99

5. V III . 1903 Jaw orzno— Jaw orzno  Miasto 4.655 99

27. V III . 1903 Lwów— Sam bor 76.800 99

14. XI. 1903 Janów — Jaw orów 31.223 99

1. VII. 1904 Nowy T arg— Suchahora 21.258 99

8. IX. 1904 P rzew orsk— Dynów 46.248 99

19. XI. 1904 Sam bor— Strzyłki Topoln ica 35.100 99

24. V III . 1905 Strzyłki Topo ln ica— Sianki 54.410 99

15. X. 1906 T arnów — Szczucin 48.636 99

25. XI. 1906 T a rn o p o l— Zbaraż 22.478 99

15. X II. 1908 Lwów— Kurowice 35.912 99

25. II . 1909 K urow ice— Wołków 24.300 99

29. XI. 1909 W ołków— P odhajce 70.920 99

18. X. 1910 Lwów— Stojanów 85.150 99

29. V. 1911 Muszyna— Krynica 11.096 99

1. VI. 1912 D rohobycz— Truskaw iec 10.892 99



D RO G I WODNE.

Ustawa z dnia 11. czerwca 1901 r. przewidywała budow ą:

a) kana łu  spławnego między D unajem  a Odrą,
b) kana łu  spławnego między D unajem  a W ełtawą koło

Budziejowic łącznie z kanalizacją  Wełtawy na prze­
strzeni od Budziejowic do Pragi,

c) kanału  spławnego między kanałem  łączącym Dunaj
z O drą a średnim  biegiem Łaby łącznie z kanalizacją
Łaby na przestrzen i od M elnika aż po Jarom ef,

d) spławnego połączenia między Dunajem, a Odrą z do­
rzeczem Wisły a dalej do spławnego p u n k tu  D niestru

pod  warunkiem , że k ra je  w budowie bezpośrednio  in te reso­
wane przyczynią się roczną kw otą  wystarczającą na oprocen­
towanie  i um orzenie  jednej ósmej kosztów budowy dotyczą­
cego kanału  lub regulacji rzek, pozostających w związku z b u ­
dową kanału.

W arunek  ten  przyjęły  wszystkie in teresow ane k ra je  
prócz  Śląska, Sejm śląski dopatryw ał się bowiem w połączeniu 
kana łu  D unaj— O dra z niemiecką siecią kanałową ew en tua l­
nych szkód dla swego kraju .

Do agitacji wszczętej przez Śląsk przyłączyły się i pewne 
kola Zagłębia K rakowskiego z powodu prow adzenia  trasy 
z ominięciem kop a lń  położonych po stron ie  pó łnocnej k ra ju  
oraz ze względu na konkurenc ję  węgla górnośląskiego, k tó ra  
zdaniem  oponen tów  po w ybudow aniu  kana łu  n iechybnie  całą 
siłą się ujawni.

Myśl połączenia kanału  D unaj— Odra z n iemiecką siecią 
kanałow ą bądź to p rzebudow anym  k ana łem  K łodnick im  lub 
w inny sposób ustępowała wobec tego coraz więcej na  drugi 
plan.
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W podobny sposób aczkolwiek z innych pobudek  zacho­

wali się też i Czesi jeśli nie wrogo to w każdym  razie obo ję t­
nie wobec p rzeprow adzenia  ustawy kanałowej, o ile chodziło
0 przeprow adzenie  całego p ro g ram u  budowy.

Zgodnie z tern stanowiskiem Czesi wyzyskiwali cały swój 
wpływ polityczny w pierwszym rzędzie na to, aby lwia część 
uchwalonego na pierwszy okres budowy (1904— 1912) k re ­
dytu  w kwocie 250 miljonów została użyta na regulację rzek
1 ich usplawnienie.

P rzeprow adzono  też in tenzywnie roboty  regulacyjne i k a ­
nalizacyjne kolo W ełtawy od Budziejowic po ujście tej rzeki 
do Łaby t. j. do M elnika i po części koło Łaby samej od Jaro- 
m era do Melnika.

Na w ypadek  w ykonania  ustawy o budow ie dróg wodnych 
forsowano ze względu na gospodarcze i polityczne interesy 
k ra ju  w pierwszym rzędzie połączenie D unaju  z W ełtawą 
względnie z Łabą na K orneuburg  (pod W iedniem) —  Budzie- 
jowice z pom inięciem  pro jek tow anego połączenia Łaby z Odrą 
na P a rdub ice— Przcrów , połączenia daleko ważniejszego, 
szczególnie dla rozwiniętego w wysokim stopniu  przemysłu 
i hand lu  północnych Czech niemieckich.

Stanowisko to, poparte  p rzez  Izby handlow e czeskie, 
uzasadniono trudnościam i technicznem i trasy.

Izba w Libercu  n. p. nie była wogóle za połączeniem sieci 
d róg wodnych austr jack ich  ze siecią dróg w odnych niem iec­
kich, d opa tru jąc  się w podobnem  połączeniu niebezpieczeń­
stwa urzeczywistnienia wieloletnich dążeń Rzeszy niem iec­
kiej do wprowadzenia  op ła t i należytości za używanie nietylko 
kanałów, lecz i rzek  usplawnionych lub naw et regulowanych 
a zatem i Łaby.

Te zapatryw ania  trwały jed n ak  tylko do w ybuchu wojny.
W ojna jak  wiele innych, obaliła i te zapatryw ania. 

Z chwilą gdy p ropaganda  za budową kana łu  D unaj— Odra, ce­
lem połączenia ze siecią dróg wodnych niemieckich, wzięła 
górę, in teresanci n ad  Łabą zrozumieli, że o ile to połączenie 
przyjdzie do skutku , powstanie dla żeglugi na Łabie groźna 
konkurenc ja ,  k tó ra  w każdym  razie prze jm ie  dobrą  część r u ­



chu zamorskiego do k ra jów  sudeckich, do Małopolski i p ra w ­
dopodobnie  do W iednia —  przez Szczecin.

Zwołano przeto zjazd Zjednoczenia dla budow y kanału  
Łaba— O dra— Dunaj na 7. lutego 1917 r. do Wiednia.

Izba K rakow ska zaproszona do współudziału oświad­
czyła przez swego delegata, że może wziąć udział w obradach  
tylko pod  w arunkiem , że „Zjednoczenie“ uzupełni swe zada­
nie s taran iam i o połączenie z Wisłą, tak, że nazwa Z jednocze­
nia brzm ieć będzie „Z jednoczenie dla budowy kana łu  Ł aba—  
D unaj— O dra— Wisła“ .

Żądaniu temu uczyniono zadość.
Podczas obrad  nab rano  przekonania , że z chwilą gdy 

A ustr ja  zgodzi się na zaprowadzenie  op ła t  i należytości za 
używanie kanałów  i u m i ę d z y n a r o d o w i o n y c h  rzek 
uspławnionych, jak  Łaba, Odra i Wisła po myśli ustawy nie­
mieckiej z dnia 24. stycznia 1911 r., A ustrja  może liczyć na 
pom oc Niemiec przy budowie swych kanałów  o charak terze  
międzynarodowym.

Z chwilą tą Izba praska, zorjentowawszy się w sytuacji, 
przyłączyła się do s ta rań  Liberca o kanał z P a rdub ic  do Prze- 
rowa.

Był to ak t  form alnego zaparcia się. Była to bowiem po­
n iekąd rezygnacja z kanału  z K orneuburga  do Budziejowic, 
k tó ry  —  jak  wspomniałem —  ze względów narodowych i go­
spodarczych był zawsze przez Czechów szczególnie faworyzo­
wany.

Po przedstaw ieniu  różnic, k tó re  przyczyniły się do zaha­
mowania w ykonania  ustawy kanałowej z r. 1901, podnoszę, 
że re trospek tyw nie  przebieg sprawy kanałowej przedstawia 
się następująco:

Od uchwalenia ustawy aż do r. 1917 żaden z k ra jów  k o ­
ronnych  oprócz Austrji  niższej i Małopolski szczerze p rzep ro ­
wadzenia ustawy sobie nie życzył i o przeprow adzenie  całego 
p rog ram u  budowy nie zabiegał, co rządowi było bardzo  na 
rękę.

Rząd K oerbera  wniósł bowiem w r. 1901 przedłożenie  
o budow ie kanałów w pierwszym rzędzie, aby w zamian za
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nie uzyskać od Rady Państw a  uchwalenie k redy tów  na b u ­
dowę kolei a lpejskich.

Jeśli rząd  w chwili wniesienia ustawy mial może jaki 
szczery zam iar w ykonania  jej, to okazana na początku  gorli­
wość ostygnąć musiała wobec rozdarcia  pa r lam en tu  a szczegól­
nie  wobec odmiennego nastawiania się do ustawy każdego 
k ra ju  z osobna, n iemniej zaś wobec ogrom u zapotrzebow ania  
finansowego dla jej p rzeprow adzenia  w całej rozciągłości, za­
potrzebow ania  przechodzącego siły f inansowe państwa-

Sytuacja była bowiem tego rodzaju, że rząd wniósł usta ­
wę o budow ie kanałów, nie m ając naw et wypracowanego 
w s t ę p n e g o  p ro jek tu . Aby okazać szczery zam iar w yko­
nania  ustawy przewidziano w niej pożyczkę w kwocie ryczał­
towej 250 miljonów k o ron  na po trzeby  pierwszego okresu  b u ­
dowy 1904— 1912. Tymczasem kosztorys wypracowanego do­
piero w r. 1910 p ro jek tu  opiewał na kwotę 1600 miljonów 
k oron  —  o ile budow a wspomnianego na wstępie połączenia 
K o rn eu b u rg — Budziejowice będzie zaniechana!

Tern tłumaczy się ociąganie się rządu  z w ykonaniem  
ustawy i te ciągłe przewlekania  wobec natarczywości stron 
forsujących budow ę kanałów.

W obec tego stanu  rzeczy zadanie  Krakow skie j Izby h a n ­
dlowej i przemysłowej, zabiegającej tak  żywo o wykonanie  
ustawy, było bardzo trudne.

Izba była od  chwili ogłoszenia ustawy za jej najrychlej- 
szem urzeczywistnieniem w całej rozciągłości, bo miała pełne 
zrozum ienie  jej doniosłości dla życia gospodarczego kraju .

Rozumiała, że M ałopolska odcięta przez rozbiór z r. 1772 
od swej na tu ra lne j  drogi handlow ej Wisłą do Bałtyku, ode r­
wana od swej geograficznej i gospodarczej styczności z K ró ­
lestwem, spaczona ko rdonem  na prow incję  o n iena tu ra ln ie  
wydłużonej konfiguracji ,  sprowadzającej ją fo rm aln ie  na 
wieki do roli im por te ra  gotowych p roduk tów  austrjackich  
k ra jów  zachodnich i dostawcy swych surowców dla tych k r a ­
jów —  odzyskać może po wybudow aniu  sieci kanałowej od- 
razu możność światowej ekspanzji gospodarczej.

Rozumiała, że uzyskanie m iędzynarodow ej drogi w odnej,
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niepodlegająccj w tym  stopniu  co koleje op iekuńczym  dzia­
łaniom wiedeńskich władz centralnych, otw ierałoby krajowi 
drogę tak  do B ałtyku, jak  i do Morza Czarnego i zastąpiłoby 
tem sam em  b ra k  własnego wybrzeża morskiego.

S tarania  Izby o p rzeprow adzenie  ustawy odpowiadały 
też zupełnie  tym szczytnym celom, a przyznać należy, że 
znalazła dla tych s ta rań  pełne poparc ie  u wszystkich czynni­
ków m iarodajnych, jak  Wydział krajowy, Koło polskie, Mi­
nisterstwo dla Galicji, D yrekcja  dróg w odnych w K rakow ie, 
jak  n iemniej p rasa krajowa, o równoległych zabiegach miast 
i powiatów nie wspominając.

Osobna wzmianka należy się n iestrudzonej pracy  i za­
sługom ś. p. p rezydenta  miasta i prezesa Kola polskiego Julju- 
sza Lea oraz współpracy ś. p. inż. Rom ana Ingardena .

Petycje , mem orjały , wykazy statystyczne, plany, b ro ­
szurki p ropagandow e i t. p. publikacje, wydane w interesie  
w ykonania  ustawy kanałowej, tworzą w archiw um  Izby h a n ­
dlowej i przemysłowej w K rakow ie  niem al bib ljo tekę. P rz e ­
kroczyłoby to ram y re fe ra tu  jeślibym chciał je tylko datam i 
naprowadzić .

W ypada tylko wyrazić żal, że mimo tak  ogromnego n a ­
k ładu  pracy  to wielkie przedsięwzięcie nie zostało wykonane, 
byłoby ono bowiem i obecnie o tern samem dużem znaczeniu 
dla Polski jako rezerwowe połączenie z morzem od północy 
i od południa.

W artość  pozytywnych wyników pracy  Izby oraz wszyst­
kich czynników m iarodajnych  jest stosunkowo nieduża:

Zabezpieczono jak  okazały późniejsze wylewy tylko po 
części miasto K raków  przed powodzią, skanalizowano Wisłę 
w obrębie  miasta, wykonano roboty  przygotowawcze dla 
przyszłego po r tu  i t. p.

Z ważniejszych refe ra tów  w sprawie budowy dróg wod­
nych wspomnieć należy wypracowaną przez B iuro kolejowe 
na żądanie  austr. m inisterstwa hand lu  tuż przed  wybuchem 
wojny opinję  w sprawie rozmiarów i urządzeń  przyszłego 
po r tu  kanałowego w K rakow ie  na podstawie zebranych dat 
przedw ojennego ruchu  towarów masowych, mogących przejść
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na drogę wodną jakoteż i ruchu  jakiego należy oczekiwać 
w przyszłości po wybudowaniu  całej sieci kanałowej, objętej 
ustawą z dnia 11. czerwca 1901 r.

Opinja ta p rzy ję ta  była z pe łnem  uznaniem  tak  ze strony 
D yrekcji  budowy dróg w odnych jak  i M inisterstwa H andlu , 
jako podstaw a w ypracow ać się mającego przez ministerstwo 
p ro jek tu  krakowskiego portu .

Jako  dalszą ważną p racę  podję tą  w obronie  interesów 
k ra ju  wymienić też należy odpowiedź udzieloną na broszurę 
„Die Wasserstrasse M itte leu ropas“ , wydaną w r. 1917 przez 
arcyksięcia H en ry k a  F e rdynanda ,  wysuniętego przez pew ne 
kola dla p ropagow ania  budowy kana łu  D u n a j— O dra „ n a ra ­
zić“ bez połączenia z Wisłą —  zatem z całkowitem ominięciem 
Małopolski.

Po  energicznem zajęciu stanowiska wobec tych zakusów 
przez Izbę, myśl częściowego wykonania  ustawy bez połącze­
nia O dry z Wisłą i D niestrem  nie była więcej p ropagow ana. 
Owszem, ha zwołanym przez miasto W iedeń na dzień 20. i 21. 
czerwca 1917 r. M iędzynarodowym  Zjeździe w sprawie b u ­
dowy dróg w odnych, stanęła na po rządku  dziennym budowa 
całej sieci D unaj— O dra— Wisła— Dniestr.

Na zjazd ten wydelegowała Izba handlow a i przemysłowa 
w K rakow ie  bł. p. radcę W achtla  i re fe ren ta  kolejowego.

Ze s trony  K om ite tu  Odbudowy K ra ju  uczestniczył ś. p. 
inż. Ingarden .

I tu spotkała  delegatów znam ienna niespodzianka.
Podczas obrad  przedstawił się im dełegat i radny  miasta 

Gdańska Dr. E ver t  i wręczając b roszurkę  propagandow ą 
„Binnenw asserstrassen  des Ostens“ wydaną przez radcę 
Ehlersa , p ro f,  politechnik i w Gdańsku, s tarał się ich pozyskać 
dla p ro jek tu  budowy kanału  z Górnego Śląska ku północy 
skanalizowaną Przem szą —  M ałopianą —  P ro sn ą  —  jeziorem 
Gopło na Grudziądz —  Deutsch Eylau —  E lbing do G d ań ­
ska —  w z a s t ę p s t w i e  p r o g r a m o w e g o  p o ł ą ­
c z e n i a  p r z e z  O d r ę  d o  S z c z e c i n a  i zapowiedział, 
że w sprawie tej odbędzie się w najbliższym czasie zjazd 
w G dańsku, na k tó ry  zaprasza delegatów polskich.
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W ciągu obrad  Dr. E ver t  zabra! głos i złożył oświadcze­
nie g loryfikujące czasy, kiedy to Gdańsk mając w Polsce 
i w dalszym obszarze południowo-wschodnim rozlegle zaple­
cze kwitnął jako największe im perju in  handlow e Bałtyku. 
W  dalszych swych wywodach wskazał Dr. E vert  jeszcze na to, 
że upraw iana  obecnie przez k ra je  dawnego zaplecza G dań­
ska p re fe renc ja  portów  H am burga  i Szczecina jest właściwie 
zboczeniem z na tu ra lne j  drogi prowadzącej z tych obszarów 
do morza.

Ze względu na zajęte później przez W. M. Gdańsk wobec 
Polski stanowisko, podaję  oświadczenie ówczesnego zastępcy 
G dańska dosłownie według p ro toko łu  stenograficznego obrad.

S t a d  t r a t  Dr .  E v e r t  ( D a n z i g ) :  „A uch m ir  ist 
es Bedürfnis , zunächst fü r  die f reundliche  E in ladung zu d a n ­
ken, die dem  M agistrat Danzig zu den österreichischen Was- 
serstrassentag  zuteil gew orden ist. H e r r  O ber-Bürgerm eister 
Scholtz ist zu seinem ausserordentlichen  B edauern  durch 
d r ingende  kriegsw irtschaftliche Geschäfte verh indert ,  p e r ­
sönlich d e r  E in ladung zu folgen und  ha t  mich m it der  V er­
tre tu n g  beauftrag t.  W enn ich das W ort ergreife, so geschieht, 
dies um d er  fo lgenden Sache willen:

Die be iden  H erre n  R efe ren ten  haben  ausgeführt,  dass 
es nach den E rfah ru n g en  des Krieges d a rau f  ankom m e, 
O esterreich-U ngarn  m it dem deutschen W irtschaftsgebiete  
zusammenzuscliliessen und  es sind dabei die H äfen  von H am ­
burg  und S te tt in  genann t worden. E s  i s t  a b e r  n i c h t  
u n s e r e r  a l t e n  H a n d e l s s t a d t  D a n z i g  g e ­
d a c h t  w o r d e n ,  w e l c h e  b e r e i t s  i n  f r ü h e ­
r e n  J a h r h u n d e r t e n  ü b e r  e i n  g e w a l t i g e s ,  
d a s  p o l n i s c h e  G e b i e t  u n d  d e n  S ü d o s t e n  
u m f a s s e n d e s  H i n t e r l a n d  v e r f ü g t  h a t  u n d  
e r h o f f t ,  d a s s  i h r  e i n  s i e g r e i c h e s  K r i e g s ­
e n d e  d i e s e s  w i r t s c h a f l i c h e  W i r k u n g s g e ­
b i e t  z u r ü c k g e w ä h r e n  u n d  d a m i t  d e n  W e g  
z u  e r n e u t e r  B l ü t e  e r ö f f n e n  w i r d .

Die N ordsüdverb indung, deren  gedacht ist; ist auch fü r  
unsere  S tad t Danzig der  Leitegedanke. Auch wir m öchten
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eine N ords i idverb indung m it O esterreich  erhalten . D i e s e  
k a n n  a b e r  n i c h t  a l l e i n  d u r c h  d i e  O d e r  
g e s c h a f f e n  w e r d e n ,  d a  d i e  O d e r  e i n e n  
z u  g r o s s e n  U m w e g  b e d e u t e n  w ü r d e ,  s o n ­
d e r n  e s  m u s s  z w i s c h e n  W e i c h s e l  u n d  
d e m  o b e r e n  L a u f  d e r  e i n  N o r d s ü d k a n a l  
e r b a u t  w e r d e n ,  w e l c h e r  d i e  d u r c h  d e n  
D o n a u - O d e r k a n a l  z u  b i l d e n d e  ö s t e r r e i ­
c h i s c h e  N o r d s ü d l i n i e  m ö g l i c h s t  k u r z  
z u r  O s t s e e  f o r t s e t z t .  Die näh e re  Linie dieses 
N ordsüdkana les  kann  zurzeit noch n ich t  festgelegt werden, 
es s tehen verschiedene Linien  zur Wahl. Im  Zusam m enhang 
m it  diesem P lan  eines N ordsüdkana les  s teh t  die F rage  eines 
von d e r  oberen Weichsel zur oberen  O der über  die P rzem sza 
und die M alapane  fü h ren d en  oberschlesischen In d u s tr iek an a ­
les. Die genann ten  K an a lp län e  sind in e inem  ersten  S tadium 
begriffen , es soll in den nächsten  W ochen  ein In teressenten- 
Verein, d e r  „W eichselschiffahrts-V erein“ gegründet  w erden.

D er  W eichselstrom h a r r t  d ringend  e iner  Regelung, da er 
sich hinsichtlich  der  F a h rb a rk e i t  in äusserst schlechtem  Z u­
stand befinde t.  Man k an n  höchstens m it 300 t-Schiffen 
fa h ren  und  muss bis zu vierm al um laden. Diese Zustände  sind 
schwer zu ertragen . M an ho ff t  aber, den W eichselstrom ä h n ­
lich d e r  Donau  fü r  K ähne  bis 1200 t durch  R egelung fah rb a r  
m achen  zu können . Es w ürde  dann  dieser Grosscliiffahrts- 
weg der  Weichsel bis zu r  preussischen Grenze im Zusam m en­
hänge m it dem N ordsüdkana l  eine durchgehende  Strasse nach 
O esterreich  b ilden  und  dam it eine Nordsüdlin ie  zwischen D an ­
zig und  Oesterreich  geschaffen  w erden. Z ur  Veranschauli­
chung will ich n u r  zwei Zahlen  e rw ähnen . In  de r  m ehrfach  
genann ten  D enksch rif t  des H e r rn  Erzherzogs H einrich  F e r ­
d inand  w ird  d e r  Weg Wien-Danzig mit 1355 km  angegeben. 
Dieser Weg w ürde  du rch  den N ordsüdkana l  auf 970 km, also 
nahezu 400 km  verkü rz t  werden.

Sie w erden, meine H erren ,  daraus ersehen haben , welch 
erhebliche  B edeu tung  unseren  P län en  eines N ordsüdkanales  
zukoinm t, eine B edeutung , welche n ich t  einseitig sich auf D an­
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zig beschränkt,  sondern  gleichmässig dem  D eutschen Reich, 
wie dem österreichisch-ungarischen S taate  zu Heil und  N utzen 
gereichen w ird“ .

Po  wojnie zain teresowanie  dla budowy m iędzynarodo­
wych dróg wodnych zanika prawie całkiem.

Przyczyny szukać należy przedewszystkiem w stosunkach 
politycznych, uniemożliwiających zgodne współdziałanie od­
nośnych państw.

Stwierdza to najlepiej s tosunek wzajemny państw n ad ­
brzeżnych Dunaju . Dziesięć lat po zawarciu pokoju  zachodzi 
konieczność zwołania konferencji  na te ry to r jum  neu tra lne  
i pod przewodnictwem  państwa nieinteresowanego, aby stwo­
rzyć między sześcioma państwam i władającemi wybrzeżem, 
porozum ienie  umożliwiające żeglugę bez sprawiania sobie n a ­
wzajem przeszkód i u trudn ień ,  jak  to miało miejsce do tych­
czas.

Poza tem  trudno  o kapita ły  dla przedsięwzięcia o w ąt­
pliwej ren tow ności.—  wobec fak tu , że koszty przewozu wodą 
przewyższają obecnie koszty przewozu koleją naw et na rze­
kach spławnych, gdzie nie zachodzi kwestja oprocentow ania 
i am ortyzacji włożonego w b u d o w ę  kap ita łu  jak  przy k a ­
nałach.

Hasłem  budowy dróg wodnych była dawniej konieczność 
przekazywania  przewozu mniejwartościowych ładunków  m a­
sowych żegludze a wysokowartościowych towarów kolejom.

Dziś to się z g run tu  zmieniło.
Przew óz wysokowartościowych towarów na najwięcej 

f rekw entow anej według statystyki kolejowej odległości do 
150 km  p rzypada  z każdym dniem więcej ruchowi sam ocho­
dowemu, przewóz masowych ładunków  zaś stanowi podstawę 
dochodowości kolei. Dochodowości niestety  również w ątp li­
wej, n iewystarczającej poza pokryciem  kosztów eksp loa ta ­
cyjnych i znikomej nadwyżki ani na oprocentowanie , ani na 
amortyzację  wyłożonego ongi na koleje  kap ita łu  zak łado­
wego.

Przez  zwyżkę kosztów przewozu wodą ponad  koszta 
przewozu koleją zrodziła się anomalja, że nie drogi wodne
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k o nkuru ją  z koleją , lecz drogi wodne zabiegają o podwyższa­
nie ta ry f  kolejowych, aby umożliwić żegludze śródlądowej 
by t obok kolei.

W  Niemczech, dysponujących rozbudow aną przed  wojną 
a po części w czasie inflacji siecią dróg wodnych, nawołuje  
w prasie  b. m in is ter  Gotbein, zastępca najpoważniejszych 
zrzeszeń żeglużnych, koleje  (Deutsche Reichsbahngesejl- 
schaft) do porozum ienia  się z żeglugą na polu taryfow em  ce­
lem zaprzestania  ru jnującej tak  kolej jak  i żeglugę walki k o n ­
kurencyjnej o ładunk i masowe.

W  Polsce M inisterstwo K om unikacji  ustanawia, na sku­
tek  s ta rań  żeglugi śródlądowej z dniem 1. czerwca 1930 r., 
T ary fę  towarową część II  zeszyt 3 o znacznych udogodn ie­
niach dla towarów skierowanych do portów  śródlądowych, 
p rzy  równoczesnej zmianie kosztów przewozu koleją  celem 
umożliwienia kom unikacji  p rze ładunkow ej między koleją 
a rzeką spławną, nieobciążoną koniecznością oprocentow ania  
i am ortyzacji zakładowego kap ita łu  budowlanego jak  przy 
kanałach.

W obec podobnych  s tosunków myśl o budowie sieci dróg 
wodnych stała się dziś pon iekąd  utop ją .

Za rac jonalną  można zaledwie uważać budow ę k ró tk ich  
kanałów łączących albo rzeki splawne między sobą, albo 
rzeki splawne z główneini a r te r jam i kolejowemi i to tylko 
tam, gdzie podobnym  łącznikiem kanałow ym  można skracać 
drogę przewozu i oszczędzić budowy tak  mało rentu jących  
się również obecnie nowych linij kolejowych.

Głownem zadaniem  gospodarczem  w ruchu  wodnym  po­
zostaje za tem  regulacja i uspław nianie  rzek a w Polsce szcze­
gólnie Wisły. A skoro t r a f  zawistny zrządził, że ujście „W ie r ­
nej Rzeki“  znajdu je  się w obcych rękach , należałoby w ybu­
dować połączenie kanałow e n. p. z Tczewa do Gdyni, aby 
i ruch w odny uniezależnić.





D R U K A R N IA  
N A R O D O W A  
W KRAKOWIE


