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Z okazji 80-lecia lzby przemystowo-handlowej w Kra-
kowie skreslit jej referent kolejowy p. Insp. Bund rozwdj ko-
lejnictwa Matopolskiego w tym okresie. Referat ten zawiera-
jacy cenne daty i obraz wspétpracy lzby na polu komunikacyj
krajowych podajemy jako ivstgp sprawozdania z czynnosci
izby w roku jubileuszowym.

ox

Przystepujac do kreSlenia rozwoju kolejnictwa ma-
topolskiego w okresie 80-lecia (1850— 1930) dziatalnosci
Krakowskiej lzby przemystowo-handlowej ze szczegdlnem
uwzglednieniem jej wspdtpracy w tej dziedzinie gospodar-
stwa spotecznego, wypada mi przedewszystkiem ustali¢ punkt
zwrotny, od ktorego wplyw ciat prawodawczych
a temsamem i samorzadow gospodarczych na tok tych spraw
mogt wogole sie ujawnic.

Nastapito to dopiero dnia 5. pazdziernika 1863 r., gdy
Rzad austrjacki wniést na Rade panstwa projekt ustawy
0 udzieli¢ sie majagcych udogodnieniach dla budowy kolei ze
Lwowa do Czerniowiec. Byt to bowiem pierwszy w Austrji
wypadek udzielenia koncesji na budowe kolei na podsta-
wie ustawy uchwalonej przez cialo prawodawcze.

W czasokresie od powotania Izby do zycia rozporzadze-
niem z dnia 26. marca 1850 r. az do czasu udzielenia powyz-
szej koncesji w jesieni 1863 r., rzad absolutystyczny udzie-
lat prawa na prowadzenie przedsiebiostw kolejowych dekre-
tami nadwornymi i takim tez dekretem z dnia 4. marca 1836
roku nadatl grupie finansowej Rotschildéw wytaczny przywi-
lej na budowe kolei z Wiednia do Bochni z odgatezieniami
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do Bielska, Biatej i Wieliczki, ktora to linja dopiero z kon-
cem r. 1855 do Krakowa dotarta.

Az do tego czasu ruch pocztowy, os6b i towaréw z za-
chodnimi krajami niemiecko-czeskimi podtrzymywany byt
kotowo, wybudowanym jeszcze w r. 1784 goscincem hitym,
t. zw. traktem cesarskim.

Pierwszag za$ na terenie matopolskim otwartg kolejg
byta linja Krakéw—Trzebinia— Mystowice z odgatezieniem
ze Szczakowej do Granicy (Maczki), zbudowana przez pru-
skie Towarzystwo kolei Gérny Slagsk—Krakéw (0. S. E.) na
mocy udzielonej w r. 1844 przez Wolne Miasto Krakéw kon-
cesji. Drogg tg aczkolwiek okrezng, prowadzacg przez tery-
torjum pruskie na Mystowice-Bogumin, uzyskat Krakéw juz
w r. 1848 potaczenie z Zachodem a szczegdlnie z Wiedniem.

Potaczenie Krakowa z Wiedniem bezposérednio, droga
Kolei Pétnocnej nastgpito dopiero w 8 lat po6zniej, t. j. 1.
marca 1856 r.

Ruch z Wiednia az do Bogumina Kolejg Po6inocna pod-
jeto juz 1. maja 1847 roku. Zwtoka w dalszej budowie az do
ukonczenia tgcznika z Bogumina do OS$wiecimia dnia 1. marca
1856 r. spowodowana byta opornem stanowiskiem Kolei Po6t-
nocnej w sprawie wywigzania sie¢ z natozonych na nig obo-
wiazkéw budowy, udzielong jej w r. 1836 koncesjg. Opoér
ten uzasadniono rzekomo nikltymi widokami rentownosci
dalszego odcinka za Boguminem ze wzgledu na istniejacg juz
rownolegta linje pruskg z Krakowa przez Trzebinie— Mysto-
wice do Bogumina.

Po zajeciu Krakowa przez Austrje linja Krakéw—Trze-
binia—Mystowice z odgatezieniem Szczakowa— Granica prze-
szta w drodze kupna z dniem 30. kwietnia 1850 r. z rak
O. S. E. w posiadanie panstwa, ktére po otwarciu dnia 17.
maja 1851 r. Dyrekcji ruchu w Krakowie, objeto we wiasny
zarzad ruch na tej linji jako na ,C. K. Wschodniej Kolei
Panstwowej“ z dniem 1. stycznia 1852 r.

W tym samym dniu rozpoczeta tez swe czynno$ci urze-
dowe Jeneralna Inspekcja austrjackich kolei jako wtadza
nadzorcza i tak zostal zainaugurowany pierwszy okres a u-
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jednak dtugo nie trwat.

Kolej Péinocna tymczasem nie ustawata w zabiegach
0 zwolnienie od przymusu budowy dalszych linij i ostatecz-
nie panstwo zwolnito jg z tych obowigzkéw koncesyjnych pod
warunkiem wybudowania do dnia 4. marca 1856 r. odcinka
Bogumin— Os$wiecim wraz z odgalezieniem z Dziedzic do
Bielska, co tez terminowo nastgpito.

Budowy ostatniego odcinka #gcznikowego OSwiecim—
Trzebinia oraz budowy linji Krakow—Lwow dla uzyskania
potaczenia z projektowanemi juz wowczas linjami do Bro-
dow i do Czerniowiec musiato sie panstwo samo podjac.

Te przedsiewziecia na szerokg skale ozywity znacznie
zycie gospodarcze, ale réwnocze$nie t. j. w latach 1848 do
1854, wzrést niedobo6r skarbu panstwa na przeszto 315 miljo-
now guldenéw mon. konw.

Wobec podobnego stanu finansowego i réwnoczesnych
zawiklan wojny krymskiej nie byto sposobu, jak urzeczy-
wistni¢ ustanowiony z kofAcem r. 1854 program budowy no-
wych kolei.

W programie tym, ogtoszonym w ,Wiener Zeitung“
z dnia 10. listopada 1854 r. znajdowaty sie miedzy innemi
nastepujace linje matopolskie:

Os$wiecim — Podgoérze, Krakow — Przemys$l * Lwow —
Brody, Lwéw— Czerniowce do granicy motdawskiej (Ickany).

Swiadomo$éé, ze urzeczywistnienie tego programu nie-
tylko przechodzi sity panstwa, ale Zze skarb paAstwa przy
wspomnianym deficycie potrzebuje raczej nadzwyczajnego
zasitku, nasuneta mysl budowy nowych linij przy pomocy
kapitatu prywatnego a w dalszych konsekwen-
cjach postepujacych po sobie wydarzen i mys$l wyzbycia sie
istniejacej juz sieci kolei paAstwowych nawet za cene niepo-
zostajgcg w odpowiednim stosunku do wiasnych kosztéw za-
ktadowych.

Kroczgc dalej tg drogg pogodzity sie nastepnie sfery de-
cydujace takze z mys$lg przyznania gwarancji dochodéw
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tworzy¢ sie majacym dla przeprowadzenia programu budowy
sp6tkom akcyjnym, gdyz bez niej nikt o koncesje nie zabie-
gat. Na decyzje te wpiyneto zapatrywanie, ze podobna gwa-
rancja, wobec spodziewanej rentownos$ci projektowanych
linij, dtugo nie bedzie trwata i ze bedzie prawdopodobnie wy-
rownana podatkami jakie panstwo z tych kolei uzyska. Po-
cieszano sie pozatem uzyskaniem aczkolwiek w oddalonej
przysztosci objektéw wartosci setek miljonéw, gdy te nowe
linje po wygasnieciu 90-letniej koncesji przypadng kiedy$
panstwu bez wszelkiego odszkodowania.

Zasadniczo ustanowiono dwojakie formy gwarancji.
Jedng, na mocy ktérej gwarantowano zgo6ry oznaczo-

nemu na budowe i wyposazenie danej kolei kapitatowi,

cyfrowo ustalone oprocentowanie,

druga, na mocy ktérej gwarantowano rzeczywiscie wyda-
nemu, zatem po otwarciu danej linji ustalonemu kapi-
tatowi, pewien czysty dochod.

W toku pertraktacyj o udzielenie poszczeg6lnych kon-
cesyj, ubiegajacy sie wytargowali na rzadzie jeszcze dalsze
roznorodne udogodnienia jak zwolnienia podatkowe i nale-
zytoSciowe, przyznanie prawa ustanowienia taryf maksymal-
nych, pozwolenie na wypuszczenie obligacyj pierwszenAstwa,
opust cta dla sprowadzi¢ sie majgcych materjatéw budowla-
nych i przedmiotow urzadzenia linij, prawo pierwszenstwa
wobec o0s6b trzecich przy ewentualnem projektowaniu linij
rownolegtych oraz odgatezien i t. p.

Nie mozna sie tez dziwi¢, ze wobec tak zasadniczej
zmiany warunkow koncesjonowania, rzad byt formalnie za-
sypywany projektami nowych linij, a poniewaz kierowat sie
przy udzielaniu koncesyj — rzec mozna — prawie ze kary-
godnym optymizmem, powstawaty obok kolei istotnie po-
trzebnych i rentownych, linje, ktérych dochody nie pokry-
waty nawet kosztow eksploatacji, tak, ze wobec przyznanych
gwarancyj sta¢ sie musialy obcigzeniem skarbu panstwa prze-
chodzgcem jego sity.

Dziato si¢ to przez jakie 20 lat, az sie ujawnity bardzo
przykre nastepstwa, ktore spowodowaly najpierw wkrocze-
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nie rzagdu w drodze ustawodawczej a nastepnie wykupno
kolei i powr6t do porzuconego w r. 1856 zarzadu panstwo-
wego.

Jak w innych krajach koronnych, tak i w Matopolsce roz-
poczat sie okres koncesjonowania nowych kolei w powyzej
podany spos6b w r. 1856, t. j. z chwila rozpoczecia pertrak-
tacyj o sprzedaz kolei panstwowych.

W owym czasie rozporzadzat rzad austrjacki na terenie
matopolskim linjami: Mystowice— Trzebinia— Krakoéw, Szcza-
kowa— Granica i Krakéw—Debica.

Odgatezienia Biezanow— Wi ieliczka, Podleze— Niepoto-
mice byty blisko ukonczenia.

Na odcinku Debica—Rzeszéw roboty ziemne daleko po-
stagpity a budowa tgcznika Oswiecim—Trzebinia byta prawie
przed ukonczeniem.

Gdy Kolej Poéinocna, bronigca sie dotychczas tak za-
wziecie przeciw budowie dalszych linij, dowiedziata sie o per-
traktacjach rzadu o sprzedaz kolei panstwowycti, wniosta
oferte na dziprzawe tychze, ale byto juz zapézno.

W miedzyczasie bowiem kilku obywateli matopolskich,
na ktorych czele stangt najwybitniejszy ks. Leon Sapieha,
ktory wyszedt ze szkoty ministra skarbu Krélestwa Polskiego
ks. Lubeckiego, postanowito stworzy¢ spoitke ubiegajgcag sie
o koncesje na linje z OSwiecima po Przemy$l oraz z Przemy-
§la do Lwowa, Brodéw i do Czerniowiec — ce lem zapo-
biegania dalszej inwazji niemczyzny
do Matopolski.

Rzad, ktéry przejrzat pobudki spdéiki, . przyznat linje
Os$wiecim—Przemys$l z odgatezieniami Kolei Pétnocnej, pol-
skiej spotce za$ udzielit postanowieniem z dnia 27. marca
1856 r. koncesji tylko na linje z Przemys$la do Lwowa, do
Brodéw oraz poza Czerniowce az do granicy motdawskiej.

Ale los inaczej zrzadzit.

Kryzys finansowy, jaki w miedzyczasie znowu wybuch-
nat, spowodowat Kolej Potnocna, baczaca przedewszystkiem
na swoj interes, do wniesienia prosby o zwolnienie od prze-
jecia linji matopolskiej i to mimo wydanej juz podéwczas na
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przedwstepne roboty budowlane kwoty 1.5 miljona guldenow
mon. kon.

Ukonstytuowana pod mianem ,Galicyjska Kolej Karola
Ludwika“ sp6tka poszta za przyktadem Kolei Po6tnocnej
i oSwiadczyta rowniez rzagdowi, ze wobec potozenia gospodar-
czego skorzysta z udzielonej jej koncesji tylko pod warun-
kiem przyznania gwarancji dochodéw dla projektowa-
nych linij.

Rzad przystgpit tedy z koniecznosci do nowych pertrak-
tacyj tak z Kolejg Pdtnocng, jak z Koleja Karola Ludwika
i przydzielit z dniem 1. stycznia 1858 r. Kolei Péinocnej od-
cinki OS$wiecim—Trzebinia—Krakéw wraz z dworcem Kkra-
kowskim i z odgatezieniami Trzebinia— Mystowice— Szczako-
wa— Granica (Maczki); kolei Karola Ludwika za$, otwartg
podoéwczas juz linje Krakow—Debica z odgatezieniami do
Wieliczki i do Niepotomic oraz znajdujgcy sie w budowie od-
cinek z Debicy do Rzeszowa wraz z taborem i inwentarzem
za cene 13,189.842 gid. m. k. jako ryczaltowe wynagrodzenie
poniesionych przez panstwo do konca pazdziernika 1858 r.
kosztow.

Nowa koncesja Kolei Karola Ludwika z dnia 7. kwietnia
1858 r. objeta tylko linje z Krakowa do Lwowa wraz z odga-
tezieniami.

Budowa dalszych linij do Brodow i do Czerniowiec po-
zostawiona byta pOzniejszej decyzji koncesjonarjuszow,
przyznajac im w nadanej koncesji pierwszenstwo wobec
ewentualnych nowycti oferentow.

Koncesja na objete linje opiewata na 90 lat, liczac od
dnia 1. stycznia 1862 r. z prawem wykupna przez panstwo
juz po 30 tatach pod ustalonymi zgéry warunkami.

Gwarancja wynosita 5% na oprocentowanie i 0.2% na
amortyzacje rzeczywis$cie wlozonego kapitatu.

Ruch objeta spotka dnia 1. sierpnia 1858 r. po uskutecz-
nionym podziale wspomnianych linij panstwowych miedzy
nig a Kolejg Po6inocng.

Po otwarciu ruchu na odcinku Przemys$l—Lwow dnia
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15. listopada 1861 r. przeniesiono dyrekcje ruchu z Krakowa
do Lwowa oraz utworzono Jeneralng Dyrekcje we Wiedniu.

Wyniki eksploatacyjne pierwszych lat 1859— 1866 byty
bardzo pomys$ine. Wyptacono oprécz 5% od kapitatu akcyj-
nego, superdywidendy w kwocie od 2 do 8 zlr. Mimo to rada
nadzorcza nie mogta sie zdecydowaé¢ do korzystania z nadanej
jej fakultatywnie koncesji na budowe dalszych linij do Bro-
dow i Czerniowiec, jakkolwiek wydata juz do$¢ znaczne
kwoty na ich trasowanie.

Na starania lzby handlowej w Brodach rada nadzorcza
oswiadczyta nawet gotowos$¢ popierania kazdego konsorcjum,
ktoreby sie podjeto budowy linji do Broddw, dajagc temsamem
do zrozumienia, ze chetnie odstagpi od nadanego jej koncesjg
prawa pierwszeAstwa do budowy tej linji.

Inne stanowisko zajeta za$ rada nadzorcza wobec dru-
giego projektu: budowy drogi zelaznej do Czerniowiec. Stwo-
rzono komitet budowy sktadajacy sie z wybitnych cztonkéw
rady nadzorczej a komitet ten powierzyt starania ¢ kapitat
zagraniczny o6wczesnemu inspektorowi kolei Karola Ludwika
Wiktorowi Offenhciinowi.

Z ta chwilg wstepuje na arene publiczng dziatacz, ktd-
rego przeznaczeniem byto sta¢ sie sprawcag wielkich mater-
ialnych i jeszcze wiekszych moralnych krzywd spoteczenstwa
polskiego.

Offenheimowi udato sie pozyska¢ wspoOiprace kapitatu
angielskiego w osobach W. R. Drake, L. M. Rate i Thomasa
Brassey’a, ktorzy po otrzymaniu cesji omowionego powyzej
prawa pierwszenstwa do budowy tej linji od kolei Karola
Ludwika podjeli starania u rzadu o nadanie im koncesji bu-
dowy kolei ze Lwowa do Czerniowiec wzglednie do granicy
motdawskiej.

Na skutek tych staran rzad wniost dnia 5. pazdziernika
1863 r. na Rade Panstwa projekt ustawy o udzieli¢ sie maja-
cych udogodnieniach dla budowy kolei czemiowieckiej.
Przedtozenie przyjeto mimo bardzo powaznych glosow
ostrzegawszych przeciw formie przyznaé sie majgcej gwaran-
cji dnia 11. stycznia 1864 r. i tego samego dnia tez udzielono
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koncesji na budowe tej linji konsorcjum sktadajagcemu sie
z ks. Leona Sapiehy, hr. Wiodzimierza Borkowskiego i wyzej
wymienionych przedsiebiorcow angielskich.

Charakterystycznem byto dla catej akcji, ze juz na dwa
lata przed uzyskaniem koncesji austrjackiej, konsorcjum po-
siadato koncesje rumunska na budowe linji z Gataczu do Ro-
manu i ze natychmiast po uzyskaniu koncesji austrjackiej
jeden ze wspo6lnikéw p. Thomas Brassey zawart umowe
z spolwitascicielami koncesji o oddanie mu przez konsorcjum
budowy catej linji.

P. Thomas Brassey przeprowadzit swe zadanie pod
wytgcznym katem widzenia interesu.

Wobec tego, ze gwarancja rzadowa opiewala na ry-
czattowy kapitat zaktadowy w kwocie 29 miljonéw zlr.
z zagwarantowanym czystym zyskiem rocznym zlr. 1,500.000,
zysk zalezny byt od taniosci budowy. Totez celem zaoszcze-
dzenia interkalarjéow budowe linji o dtugos$ci 266.6 km. roz-
tozong w projekcie rzagdowym na 3 lata wykonano w prze-
ciggu 16 miesiecy, tak, ze juz 1. wrze$nia 1866 r. *linja
otwartg zostata.

Pospiech ten i nierzetelne oszczednosci przedsiebiorcy
odbi¢ sie musiaty na jakosci budowy i stato sie, ze w pottora
roku po otwarciu linji (4. marca 1868 r.) zatamat sie pod po-
ciggiem most na Prucie.

Te i dalsze wypadki spowodowaty rzgd do wprowadzenia
dnia 7. pazdziernika 1872 r. sekwestracji linji, a po przepro-
wadzeniu Scistej kolaudacji przy réwnoczesnem badaniu ra-
chunkéw budowy do uwiezienia Jeneralnego Dyrektora
Offenheima wraz z dwoma wyzszymi urzednikami a w koncu
do przeprowadzenia gtosnego wdwczas procesu.

Burza jaka przeszta nad Kolejg Czerniowieckg nie omi-
neta i kolei Karola Ludwika wobec faktu, ze w radzie nadzor-
czej jednej i drugiej kolei zasiadali ci sami ludzie.

Okazaty sie bowiem rézne niedoktadnosci w rachunkach
gwarancyjnych i tej kolei, co spowodowato przeprowadzenie
Scistej rewizji w Jeneralnej Dyrekcji Kolei Karola Ludwika,
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w nastepstwie ktorej wytoczno dyscyplinarke jen. dyr. Her-
zowi i zmieniono skiad rady nadzorczej.

Na jeneralnego dyrektora w miejsce Herza powotano
jako meza zaufania rzadu centralistycznego, jen. sekretarza
Czeskiej Kolei Zachodniej Dra Edwarda Sochora, ktéry za-
inaugurowat zwalczang tak zywo w prasie krajowej (,,Straz-
nica“ Gniewosza) bezwzgledng germanizacje i przyczynit sie
od chwili objecia urzedowania swa ulegtoscig wobec wszel-
kich zyczen rzadu do obnizenia jej rentownos$ci i przedwcze-
snego wykupna kolei po uptywie przewidzianego w koncesji
trzydziestolecia.

Linje Krakéw—Krasne— Ztoczéw z odgatezieniem Kra-
sne—Brody otwarto dnia 12. lipca 1869 r., Ztoczbw—Tarno-
pol dnia 1. sierpnia 1871 r. a Tarnopol—Podwoloczyska—
Granica Panstwa dnia 4. pazdziernika tegoz samego roku.

Potaczenie ze siecig kolei rosyjskich pod RadziwiHowem
nastgpito dopiero 27. sierpnia 1873 r.

Uzyskano przeto znaczne przewozy tranzytowe zboza
rosyjskiego, ktére wptynety dodatnio na dalszy rozwdj do-
chodowosci Kolei Karola Ludwika.

Linje do Brodéw i Podwoloczysk byly réwniez budo-
wane za gwarancjg panstwowa, ktéra wynosita 50.000 zhr.
rocznego czystego zysku od kazdej mili przy réwnoczesnem
przyznaniu 9-cio letniego zwolnienia od podatkdw.

Najblizszem przedsiewzieciem rzagdu na polu dalszej roz-
budowy kolei o szczegélnem znaczeniu dla zycia gospodar-
czego Matopolski byt projekt linji Przemy$l—tupkow, ktdra
miata stworzy¢ pierwsze przejscie przez Karpaty i stanowic
temsamem pierwsze bezposrednie potgczenie kolejowe miedzy
Matopolskg i Wegrami.

I tej linji przyznano gwarancje wynoszaca 5% czystego
zysku wraz z amortyzacja w kwocie 955.000 guldenéw (nomi-
nalnych) od mili wraz z 9-cio letniem zwolnieniem podatko-
wem. Otwarcie tej linji odbyto sie etapami w czasie od 13.
maja do 18. grudnia 1872 r.

Juz podczas projektowania Pierwszej Wegiersko-Gali-
cyjskiej Kolei Zelaznej rozwazono drugie przejécie do Wegier
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przez Beskid przy réwnoczesnein potgczeniu obydwdch linij,
istniejacej Przemys$l — tupkéw i projektowanej Lwow—
Stryj—tawoczne, linjg poprzeczng siegajacg po Stanistawow
przez Chyrow— Stryj z odgatezieniem z Drohobycza do Bory-
stawia, gdzie w r. 1866 ukazaly sie pierwsze zrodita naftowe
o produkcji nadajacej sie do przewozu kolejowego.

Do budowy tej linji z Chyrowa do Stryja wraz z odnoga
z Drohobycza do Borystawia przywigzywat rzagd wielkg wage.
W memorjale z dnia 12. marca 1869 r. przedtozonym Radzie
Panstwa a traktujagcym o konieczno$ci uzupetnienia sieci ko-
lejowej mowa tez jest i o tej linji a potrzebe rychtej budowy
tejze uzasadniono jak nastepuje:

.Poniewaz projektowana u podnéza Karpat linja
przejdzie prze? urodzajng okolice, potgczy saliny, dobra
kameralne i fabryke tytoniu a umozliwi tez i wywéz ma-
terjatow z okolicznych drzewostanow, jakotez produk-
tow zrédet naftowych, poniewaz dalej linja ta potaczy
obie koleje prowadzace do Wegier (Przemys$l—tupkow
i Lwow— Stryj—Beskid) zastuguje ona na szczegdlne
poparcie rzgdu“.

Przyzna¢ trzeba, iz w tem wuzasadnieniu przedtozenia
rzagdowego jest zawarty doktadny obraz przysziego znaczenia
gospodarczego tej kolei. Wobec tego starajagcych sie o kon-
cesje budowy byto wiecej a otrzymat jg dnia 5. wrze$nia 1870
r. Jan hr. Krasicki, ktérego konsorcjum, inspirowane przez
o6wczesnego konsulenta Kolei Poinocnej Speil-Ostheima za-
biegajgcego o posade dyrektora przysziej tej kolei nie zg-
dato z pewng dozg lekkomys$lnosci od rzadu zadnej gwaran-
cji, tylko 30-to letniego uwolnienia od podatkéw i nalezytosci.

Kapitat zaktadowy oznaczony zostat na kwote 12 miljo-
now guldenow dla catej linji. Na podstawie przyjetego przez
rzad statutu ukonstytuowata sie spoitka akcyjna, ktéra wy-
data 24.000 akcyj po 200 guldenow i 24.000 prjorytetow po
300 guldendéw.

Walory te, wytozone dnia 12. wrzes$nia 1871 r. do sub-
skrypcji przyniosty przy braku wszelkiej gwarancji tytko 62%
za akcje i 72% za prjorytety.
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Z poczatkiem kwietnia 1872 r. rozpoczeto budowe
a ukonczono jg z koncem tego samego roku.

Przedsiebiorstwo, na ktorego czele stanat rzeczywiscie
6w Speil-Ostheim $nito o ztotej przysztosci. Snuto plany roz-
budowy kolei z jednej strony az po Husiatyn a z drugiej
strony az po Biate (przyszta kolej transwersalna) z wyraznym
zamiarem konkurowania z jedyna linjag prowadzacg w tym
samym kierunku t. j. z Koleja Karola Ludwika. W silnem
przekonaniu S$wietnej przysztosci odrzucono propozycje
Pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej Kolei o fuzje z tern Towa-
rzystwem. Tymczasem przyszto na wiosne 1873 r. przesilenie
gospodarcze a dnia 1. lipca tego roku nie byto juz czem za-
ptaci¢ zapadtego kuponu.

Starania o pomoc u rzadu nie odniosty zadnego skutku.
Starania przedsiebiorstwa ratowania sie wewnetrzneini za-
rzadzeniami: redukcjg kosztow eksploatacyjnych, zniesieniem
dyrekcji we Wiedniu, og6lng redukcjg personalu i t. p. nie
odniosty taksamo skutku. Osiggniete oszczednos$ci nie wystar-
czyty na pokrycie niedoboru. Dochody wynosity bowiem
19.277 guldenéw za mile a potrzebowano 60.750.

Gdy wszelkie dalsze starania o ratunek zawiodly, zawie-
szono kuratele a gdy kiopoty finansowe dalej rosty, kurator
zawart 8. listopada 1875 r. na wiasng reke z rzadem umowe
0 sprzedaz za 2,100.000 guldenow!

Akcjonarjusze postawieni przed faktem dokonanym
mimo wszelkich protestow stracili 5/6 kapitatu zaktadowego.
1 ten .sam rzad, ktéry o tym samym czasie okazat tyle
wzgledow dla zachodnich spekulacyj grynderskich, postapit
w tym wypadku z brutalng bezwzglednoscia i ,wykupit“ kolej
dwunastomiljonowej wartosci po strgceniu diugu biezgcego
w kwocie 300.000 guldenéw za 1,764.000 guldenéw, naraza-
jac wiascicieli prjorytetow na strate 73.7%, wiascicieli akcyj
za$, na strate tylko 99.25% swego kapitatu, poniewaz ,daro-
wat“ akcjonarjuszom po zir. 1.50 za kazdg akcje!

W ten sposob rzad austrjacki powetowal sobie po czesci
setki miljonow strat poniesionych przy wykupnie zachodnich
kolei powstatych podczas rzekomego ,rozwoju gospodarcze-
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go“, nazwanego z wiekszg racjg erg grynderska, na przedsie-
biorstwie matopolskiem.

I powetowat sobie te strate przez to wykupno Naddnie-
strzanskiej kolei rzeczywiscie. Uzyskat bowiem odrazu trzon
0 przeszto 100 km. diugosci przysztej kolei transwersalnej,
ktorej projekty juz od wielu lat pokutowaty w biurach Mini-
sterstwa Handlu.

W kilka lat po6zniej przyniosta juz ,C. K. Kolej Nad-
dniestrzanska*“ znaczne dochody z przewozu drzewa pocho-
dzgcego z wiasnego obszaru cigzenia, siegajagcego po przetecze
karpackie pod Wotosatym, Uzokiem i Beskidem oraz z linji
Stryj— Stanistawoéw, dalej z przewozu bydia wypasanego na
polanach karpackich. Niebawem zaczat sie tez ruch przemy-
stowy najpierw eksploatacjag wosku ziemnego a potem ropy
naftowej'w Zagtebiu Borystawskiem, a gdy w r. 1894 dowier-
cono sie szybu Jakdba w Schodnicy, to od tego czasu az do
chwili rozerwania austrjackiej wspdlnosci kolejowej, t. j.
przez ¢wieré¢ wieku ta biedna za bezcen wykupiona kolej ga-
licyjska stata sie ozywczem zrodiem dochodu dla catej sieci
kolei panstwowych, zasilajgc rocznie 60.000 wagonami samej
ropy w jednym kierunku i catein zapotrzebowaniem ruchu
wiertniczego, jak wegiel, rury wiertnicze, narzedzia, artykuty
aprowizacyjne i t. d. w przeciwnym kierunku, ruch a temsa-
mem i rentowno$¢ trwale biernych linij kolei paAstwowych.

Spos6b zatatwienia sie z kolejg Naddniestrzanska Swiad-
czy o zacieklosci Owczesnego rzadu centralistycznego, ale
1 niemniej o zmniejszonym wptywie polskim po zajsciach
z Kolejg Czerniowieckyg i Karola Ludwika.

Po smutnem zakornczeniu wyprawy po posade dyrektora
Kolei Naddniestrzanskiej wzglednie przysztej kolei od Bia-
tej po Husiatyn p. Speil-Ostheim jako pupil rzadu dostat po-
sade zastepcy jencralnego dyrektora kolei Karola Ludwika
p. Sochora, zamianowanego po tragicznej $mierci Herza, aby
wraz ze swoim szefem aczkolwiek mniej $miatemi przedsie-
wzieciami, ale zato wiecej systematycznie rujnowac¢ Kolej
Karola Ludwika.

Nastepng linja wybudowang po kolei z Chyrowa do
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Stryja byta linja Lwow—Stryj— (Beskid) z odgatezieniem
Stryj— Stanistawow o diugosci Lwow—Stryj 73.448 km;
Stryj— Stanistawéw 107.504 km. Oba te odcinki znane sg pod
mianem Kolei Albrechtowskiej.

Ustawe o budowie tej linji z r. 1870, przyjeta Rada Pan-
stwa w marcu 1871 r. a koncesji udzielono ks. Kalikstowi
Poninskiemu dnia 22. pazdziernika 1871 r. Losy tych linij
uksztattowaty sie podobnie niepomysinie jak losy kolei Nad-
dniestrzanskiej, mimo ze Kolei Albrechtowskiej przyznano
daleko idace udogodnienia gwarancyjne.

Na dyrektora powotano nadinspektora ckolei St. E. G.
Wiadystawa Szczepanowskiego.

Uzyskane korzystne warunki koncesyjne zmarnowano
po czesci przy puszczeniu w obieg akcyj i prjorytetow. Uzy-
skano tylko 80, wzglednie 84.5%.

Linje Lwédw— Stryj ukonczono dopiero w 6 miesiecy po
ustanowionym terminie a przy budowie linji Stryj— Stanista-
woéw napotykano na tak duze trudnoS$ci, ze przedsiebiorstwo
budowlane zerwatlo umowe i musiano budowe ukonczy¢ we
wihasnym zarzadzie. Straty w stosunku do kapitatu zaktado-
wego byty duze. O budowie odcinka Stryj—Beskid mowy juz
nie byto. Piecioguldenowy kupon ptatny 1. lipca 1875 r. wy-
kupiono kwotg ztr. 2.95, za nastepny kupon za$ ptacono juz
tylko po 1 guldenie.

Sanacja, o ktérag zabiegano przeciggneta sie do r. 1879.
Powotano roku nastepnego na jeneralnego sekretarza po6zniej-
szego szefa sekcji taryfowej Liharzika a 17. lipca 1880 r.
Kolej Albrechtowska przeszta pod zarzad panstwa.

Piszagc o wprowadzeniu w r. 1856 systemu gwarancyj-
nego przy koncesjonowaniu nowych linij wspomniatem, ze
wybujatosci systemu tego doprowadzity do przykrych na-
stepstw, ktére spowodowaly najpierw wkroczenie rzadu
w drodze ustawodawczej a nastepnie %vykupno trwale bier-
nych kolei prywatnych.

Byta to ustawa t. zw. sekwestracyjna z dnia 14. grudnia
1877 r., mocg ktorej rzad mdégt wzigé pod zarzad panstwowy
te linje, ktorych niedobdr eksploatacyjny musiat pokrywac

2x
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skarb panstwa lub ktérym wyptacal przez 5 lat wiecej niz
potowe gwarantowanego koncesjg czystego dochodu. Wpro-
wadzony na mocy tej ustawy zarzad panstwowy mogt trwaé
dopoki dana kolej nie bedzie wymagaé przez trzy po sobie
nastepujgce lata pomocy finansowej panstwa.

Pierwsza kolejag w Malopolsce, wobec ktorej stosowano
powyzszg ustawe tuz po jej sankcjonowaniu byta wiasnie Ko-
lej Albrechtowska. | z tg chwilg rzad austrjacki wrécit zno-
wu na droge gospodarki panstwowej, obejmujgc jedng po dru-
giej kolej prywatng i budujac nastepne linje na rachunek
panstwa. ®

Budowe nastepnego przejscia przez Karpaty z Tarnowa
do granicy wegierskiej pod Leluchowem (Muszyng) do Epe-
ries zamierzong od r. 1854 musiano wobec zdyskredytowania
wszelkich kolejowych przedsiewzie¢ budowlanych w Mato-
polsce wykona¢ kosztem panstwa. Na kilkakrotne rozpisania
budowy nie wptynety bowiem oferty. Rzad zwlekat z podje-
ciem budowy we wiasnym zarzadzie, ale gdy dnia 1. maja
1873 r. otwarto po wegierskiej stronie linje tagcznikowg Orlo—
Eperies, musiat przystgpi¢ do budowy. Otwarcie etapami na-
stapito ostatecznie dnia 18. sierpnia 1876 r. Prowadzenie ru-
chu oddano Pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej Kolei Zelaznej
juz dnia 10. kwietnia 1876 r., ktora tez prowadzita juz ruch
na wykupionej Kolei Naddniestrzanskiej.

Wspomnie¢ mi jeszcze wypada o przedtuzeniu linji
Dziedzice—Bielsko do Zywca z zamiarem pézniejszego do-
prowadzenia jej przez Zwardon do wegierskiej stacji Csacza
jako dalszego przejscia do Wegier.

Przedwstepnej koncesji na ten odcinek o dtugosci 20.306
km udzielono Kolei Pétnocnej jeszcze w r. 1868. Sprawe pod-
jeto na nowo w r. 1871, przyznajgc 25-letnie zwolnienie od
podatkéw pod warunkiem wykonania budowy do 5-ciu lat.
Do przy$pieszenia budowy przyczynit sie arcyksigzecy zarzad
kameralny w Zywcu przyznaniem subwencji w kwocie 500.000
guldendw.

Budowe podjetg 11. grudnia 1876 r. ukoficzono 18. sierp-
nia 1878 r.



21

Rok 1878, w ktorym otwarto ostatnig linje omawianego
okresu, byt rokiem przetomowym w historji Austrji.

W czerwcu 1878 r. obradowat Kongres Berlinski, na
ktorym nadano Austrji mandat do okupacji Bos$ni i Hercogo-
winy. Sposéb w jaki sie ustosunkowata wiekszo$¢ centrali-
styczna Rady Panstwa do wyprawy bos$niackiej, spowodowat
podanie sie do dymisji ministerstwa Auersperga, co stato sie
poczatkiem konca rzadéw niemiecko-centralistycznych.

Z tg chwilg zmienito sie na lepsze stanowisko delegacji
polskiej (Kota polskiego) w Radzie Panstwa, tak, ze w r. 1879
wstgpito sie w okres intenzywnej pracy Kku podniesieniu
autonomji kraju a temsamem i jego zycia gospodarczego.

Przeciwienstwa polityczne za$ jakie sie od Kongresu
Berlinskiego ujawnity miedzy Rosja a Austrja, staty sie przy-
czyng, ze od tego czasu wszystkie dalsze linje kolejowe w Ma-
topolsce projektowano i budowano pod katem widzenia przy-
sztej wojny z Rosjg i ze ruch na kazdej bez wyjatku linji i bez
wzgledu na to czyjg wiasnos$¢ stanowita, byt prowadzony wy-
tacznie przez Zarzad kolei panstwowych. Temsamem rzad
austrjacki wstapit znowu, przynajmniej w Malopolsce, w okres
budowy kolei przez panstwo i w konsekwencji tego w okres
wykupna linij znajdujgcych sie w posiadaniu towarzystw pry-
watnych.

Wobec tak przetomowej chwili wypada mi przejrze¢
miniony okres i wspomnie¢ o wspoipracy lzby handlowej,
jedynej w tym czasokresie instytucji gospodarczej, powota-
nej ustawowo do wspdtpracy na polu rozwoju komunikacyj
wogole a kolejnictwa w szczegdlnosci.

Izba handlowa i przemystowa w Krakowie podjeta swe
czynnoséci 18. listopada 1850 r. a dnia 17. maja 1851 r.
ot-warto w Krakowie Dyrekcje ruchu c. k. Wschodniej kolei
panstwowej, obejmujacg (otwartg w r. 1847) linje Krakéw—
Trzebinia— Mystowice i Szczakowa— Granica a nadzorujaca
budowe linji Krakow—Debica, Trzebinia— Oswiecim, Bieza-
now— Wieliczka, Podteze— Niepotomice i Debica— Rzeszow.

Rzecz jasna, ze lzba jako woéwczas jedyne ciatlo gospo-
darcze ustawowo do wspéipracy powotane, majac do spetnie-
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nia zadanie przeprowadzenia zyczen krajowych i miejscowych
¢zy to pod wzgledem prowadzenia trasy, czy zakladania sta-
cyj i drog dojazdowych, czy dostaw, pozostawata w trwatym
a Scistym kontakcie z urzedujagcg w Krakowie Dyrekcjg ko-
lejows.

Agendy te wzrosty jeszcze wiecej po przeprowadzeniu
rozdziatu linij miedzy Kolejg Pdtnocng a kolejg Karola Lud-
wika na 1. stycznia 1858 r., poniewaz od tego czasu lzba za-
tatwia¢ musiata wspomniane sprawy z jednej strony w Dyrek-
cji Kolei Pétnocnej we Wiedniu, z drugiej po ukonczeniu bu-
dowy linji do Lwowa t. j. od listopada 1861 r. w Dyrekcji ko-
lejowej we Lwowie.

Nie od rzeczy bedzie przypomnie¢ przytem, ze dziato sie
to w erze przedkonstytucyjnej, gdy jezykiem wurzedowym
wiadz i dyrekcyj kolejowych byt wytacznie jezyk niemiecki,
tak, ze obrona interesanta krajowego, uiewladajagcego czesto
jezykiem urzedowym wymagata tem wiekszego naktadu pracy
przy nieustajgcej prawie interwencji osobistej cztonkéw Pre-
zydjum lzby.

Sadze, ze wzmianka ta zwalnia mnie od szczeg6towego
opisu tych staran, ktéry nie przedstawiajac po 60 latach
aktualnej wartosci, przekroczytby ramy tego referatu.

Wracajac do kreSlenia dalszego rozwoju kolejnictwa za-
znaczy¢ mi wypada, ze wazniejsze kwestje 0 znaczeniu ogdl-
nopanstwowem odsunety sprawe budowy kolei w kraju na
jakie 3 lata z porzadku dziennego.

Waznym wypadkiem, ktérego poming¢ nie moge, byla
uprawiana w tym czasie konfiskata wagonéw kolejowych
przez Rzesze niemiecka, ktora zmusita Kolej Karola Ludwika
do przetadowywania wszystkich z Rosji i Rumunji przecho-
dzacych przesytek do wracajgcych w préznym stanie -wagonéw
niemieckich. Przetadowywanie odbywato sie gtdwnie na sta-
cjach Lwow, Podteze, Biezanéw i w. i.

Przyczyna konfiskaty wagonow, ktéra tyle klopotow
sprawita kolejom matopolskim byta nastepujgca:

Po zaprowadzeniu u siebie waluty ztotej z jednostkg mo-
netarng marki, Rzesza niemiecka przyznata swym starym
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talarom srebrnym warto$¢ trzech marek (ztotych), nie uzna-
jac natomiast austrjackich guldenéw srebrnych jako srebrnej
monety petnowartosciowej przy wykupnie kuponéw prjory-
tetow austrjackich kolei, opiewajacych na wyptate w srebrze.
Przyszto z tego powodu do spekulacyjnego wykupywania ku-
ponéw, a potem do proceséw pieniackich.

Sady austrjackie wypowiedziaty sie za prawem wyptaty
guldenami srebrnymi zgodnie z tekstem odno$nych papieréw
wartosciowych. Zdania sgdow Rzeszy byty podzielone. A mimo
ze ostatecznie i fakultet prawniczy w Heidelbergu stanat
ogtoszong opinjg po stronie Austrji, Bismarck zarzadzit kon-
fiskate austrjackich wagonéw dla zabezpieczenia pretensyj
niemieckich wtascicieli kuponow austrjackich prjorytetow
kolejowych.

Bezwzgledne to zarzadzenie w czasie zblizenia sie poli-
tycznego, ktore w jesieni 1879 r. doprowadzito nawet do za-
warcia przymierza, zmusito Austrje do wniesienia ustawy
o budowe Kolei Arulanskiej celem stworzenia sobie drogi
bezposredniej do Szwajcarji i Francji bez przejécia przez te-
rytorjum niemieckie.

Przy drugiem czytaniu przedtozenia ustawowego na dniu
13. marca 1880 r., zwalczanego przez lewice niemiecka pod
pretekstem watpliwej rentownosci i bralcn doktadnych obli-
czen co do budowy tunelu 19 km dlugiego a wiasciwie ze
wzgledow czysto partyjno-opozycyjnych, obrony przedfozenia
rzagdowego podjeto sie Kolo polskie ze wzgledu na junctiin
miedzy tern przedtozeniem a przedtozeniem wnie$¢ sie wia-
$nie majacem o budowie kolei transwersalnej. Wyznaczony
jako méwca poset Otton Hausner wskazat miedzy innemi na
zywotny interes panstwa stworzenia drogi wywozu z pominieg-
ciem terytorjum ,unseres Waggons konfiszierenden Nach-
bars*.

Ustawe w tym dniu w drugiem i trzeciem czytaniu przy-
jeto. Konfiskata wagonow zostata wkrétce ztagodzona a osta-
tecznie dopiero w r. 1886 miedzynarodowo zakazana.

Jako pierwsze dziatanie zmienionych stosunkéw politycz-
nych nalezy uwaza¢ wniesienie ustawry o budowie kolei trans-
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wersalnej, zamierzonej od r. 1872, na dniu 5. kwietnia 1881 r.
a mianowicie o budowie odcinkéw #tagcznikowych: Zywiec—
Nowy Sacz, Grybéw—Zag6rz, Stanistawéw—Husiatyn kosz-
tem 24 miljonéw na rachunek panstwa. Dla zorjentowania
sie nadmieniam, ze do czasu wniesienia tej ustawy wybudo-
wany byt odcinek Nowy Sacz— Gryboéw jako cze$¢ kolei
pafAstw. Tarndw—Leluchéw, odcinek Zag6rz— Chyrow jako
cze$¢ Pierwszej Galicyjsko-Wegierskiej Kolei Zelaznej; odci-
nek Chyrow— Stryj jako wykupiona Kolej Naddnicstrzanska
a odcinek Stryj— Stanistawdéw jako czes¢ Kolei Albrechtow-
skiej.

O uzyskanie koncesji na poszczeg6lne odcinki projekto-
wanej kolei transwersalnej toczyta sie zakulisowa walka mie-
dzy istniejacemi w Matopolsce kolejami prywatnemi miedzy
sobg a nadto z przedsiebiorstwami zagranicznemi.

Z istniejagcych kolei prywatnych kazda chciata w budo-
wacé sie majacej przez nig na witasny rachunek czesci linji
transwersalnej zyska¢ alimentacyjna kolej dowozowg a réw-
noczes$nie przeszkodzi¢ budowie linji transwersalnej w catosci
celem uchronienia sie od groznego konkurenta. Zwyciezyt
jednak dominujacy juz woéwczas wptyw Kota polskiego, ktore
popierajac petycje lzby handlowej krakowskiej i Iwowskiej
oraz stanowisko Wydziatu krajowego przyczyniajacego sie do
budowy kwota 1,100.000 guldenéw wyjednato budowe poinie-
nionych odcinkéw kosztem paAstwa nawet przy roéwnocze-
suem uzupetnieniu ich dalszemi tinjami OS$wiecim—Podgo6-
rze i Zywiec—Zwardon, ktére mimo do$¢ powaznych trud-
nosci terenowych zbudowano w catej rozciggtosci od Zwardo-
nia po Husiatyn do konca 1884 r.

Odgatezienie Zagérzany— Gorlice otwarto w kwietniu
1885 r.

Przypomnie¢ tu mozna wystgpienie Czechow, naleza-
cych przeciez réwniez do ,prawicy“ t. j. do stronnictwa pro-
rzgdowego, ktorzy zawarunkowali swe glosowanie za przedto-
zeniem od przyrzeczenia rzgdu wybudowania kosztem pan-
stwa czesko-morawskiej kolei transwersalnej — jako ,odszko-
dowanie”.



25

W podobny sposéb postepowali Czesi od tego dnia az do
upadku Austrji przy kazdym dalszym wniosku rzadu o roz-
budowe sieci kolejowej w Malopolsce — o ile wogoéle sie nie
o$wiadczali wrecz przeciw budowie ze wzgledu na mozliwe
umocnienie panstwa przeciw Rosji.

Rezultat tego postepowania byl, ze zkoncem r. 1912 byto
w Austrji wogéle 22.879 km. kolei przy obszarze 300.007 km?2;
w krajach czeskich 9.545 km przy obszarze 79.314 km2
a w Malopolscetylko4.128 km przy obszarze 78.492 km2

Na 100km2posiadata Austrja wogdle 7.6km kolei
Czechy 135 "
a Matopolska tylko 5.4 ”

Wspomnieé¢ jeszcze nalezy, ze po uchwaleniu ustawy
o0 budowie kolei transwersalnej zorganizowano zarzad kolei
pafAstw, austrjackich w Jeneralng Dyrekcje, na ktdérej czele
stangt z dniem 24. czerwca 1882 r. Alojzy Czedik.

Nominacja tg sprawiono srogi zawdd jeneralnemu dyrek-
torowi Kolei Karola Ludwika Sochorowi, ktéry uwazat uzy-
skany mandat poselski w Brodach za pewng odskocznie dla
zdobycia tego stanowiska. Zawodu tego tem mniej sie spo-
dziewat po swojej bezgranicznej ulegto$ci wobec rzadu kosz-
tem zywotnych intereséw kierowanej przez niego Kolei Ka-
rola Ludwika. Nastgpito od tej chwili pewne otrzezwienie,
tak, ze po przejeciu przez Bilinskiego urzedu prezydenta Je-
neralnej Dyrekcji kolei panstwowych od Czedika na dniu 1.
stycznia 1892 r. przy réwnoczesnem przejeciu upaAstwowio-
nej wowczas Kolei Karola Ludwika zaszta ta niespodzianka,
ze musiano spali¢ 1000 wagonow Kolei Karola Ludwika nie-
zdatnych ani do uzytku ani do naprawy.

Zawiodt sie tedy Sochor na rzadzie, ale i rzad na So-
oliorze.

Prowadzenie ruchu na poszczegélnych linjach panstwo-
wych przejeta ustanowiona z dniem 1. sierpnia 1884 r. Je-
neralna Dyrekcja kolei panstwowych, u ktoérej boku staneta
powotana do zycia Panstwowa Rada Kolejowa jako ciato do-
radcze.
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Na r. 1884 przypada jeszcze otwarcie linji lokalnej Ja-
rostaw— Sokal wybudowanej pod naciskiem rzadu ze wzgle-
doéw strategicznych przez Kolej Karola Ludwika niby ku
podniesieniu spadtych w miedzyczasie znacznie dochodow.

Srodek ten niestety zawi6dt.

Kolej Karola Ludwika wzieta byta wowczas w dwa ognie.
Ruch tranzytowy z Rosji zanikt prawie catkiem skutkiem
zainaugurowanej na rosyjskiej Kolei Potudniowo-Zachodniej
przez Dreyfusa a przeprowadzonej do ostatnich konsekwen-
cyj przez jego nastepce, p6zniejszego ministra skarbu Witte-
go, polityki taryfowo-przewozowej; z Rumunji za$ skutkiem
polityki agrarnej uprawianej pod naciskiem Wegrow przez
Austrje.

Z Rosji przewozy skierowane zostaty zamiast Kolejg
Karola Ludwika wlasnemi linjami gtéwnie do Odessy i do
Lihawy. Kolei Karola Ludwika pozostaty zaledwie dowozy
kolejowe i kotowe z najblizszego obszaru granicznego.

Z Rumunji szty gtéwne transporty do portow Morza
Czarnego.

W ruchu miejscowym taryfy ustanowione przez kolej
panstwowg byty tak obnizone, Zze konkurowaly skutecznie
z przewozami nawet krotszg rutg Kolei Karola Ludwika.

Przewozne n. p. z Sadowej Wiszni do Tarnowa 214 km.
wypadato taniej przy skierowaniu przesytki przez Przemys$l—
Chyréw—Nowy Sacz do Tarnowa okrezng 286 km dtuga.

Trojka Wittek, Czedik, Liharzik rozpoczeta wodwczas
kroki przedwstepne do akcji upanstwowienia kolei prywat-
nych — tanim kosztem. Szczeg6lnie przez dotkliwe obnizenie
ich dochodowosci za pomocg najdalej idgcego obnizenia taryf
konkurencyjnych kolei panstwowych przy réwnoczesnem wy-
muszaniu w okresie poprzedzajagcym upanstwowienie prze-
réznych Swiadczen, potgczonych ze znacznymi wydatkami za-
pomocg rabulistycznego interpretowania w zadnym niestety
wypadku jasnych postanowien koncesyjnych.

Metody te dawaty sie jednak stosowa¢ ze skutkiem tylko
wobec matopolskich kolei finansowo stabych lub wobec kolei,
ktérych naczelne kierownictwo, niepomne swych obowigzkow
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wobec powierzonej jego pieczy instytucji, ulegato za odzna-
czenia i tytuty wpltywom rzadu.

Wobec Kolei Potnocnej, ktdrej upanstwowienie weszto
witasnie na porzadek dzienny, metody te zupetnie zawiodty.

Sprawe upanstwowienia przypomniano rzadowi podczas
dyskusji budzetowej w r. 1881.

Przywilej z dnia 4. marca 1836 r. gasng¢ miat po upty-
wie 50-lecia w r. 1886.

Kolej Pétnocna zabiegata o przedtuzenie, ludnos¢, lzby
handlowe, szczeg6lnie Krakowska i wszystkie inne krajowe
kota gospodarcze upominaty sie gtosno o cofniecie przywileju
t. j. o upanstwowienie.

Rzad, ktéry moze rad byt upafAstwowi¢ uajintratniejszg
kolej austrjacka, bo zyskatby przez to i tgcznik swych dwoch
we Wiedniu przez Kolej Po6tnocng przegrodzonych sieci ko-
lejowych, zachodniej i matopolskiej, stangt wobec zagadnie-
nia koncesyjnego, na ktédrego sposéb rozwigzania najcelniejsi
prawnicy zgodzi¢ sie ze sobg nie mogli.

Chodzito gtéwnie o punkt 10 dekretu z r. 1836, ktéry
ustanowit, ze po wygasnieciu przywileju, przedsiebiorca
(uprzywilejowany) jako wtasciciel kolejowego
majagtku nieruchomego iruchomego mo-
ze nim dowolnie dysponowac¢, moze 0 jego
kupno ze rzadem jak i z osobg trzecig traktowa¢ a o ileby
sie sam lub nowonabywca majatku kolejowego starat o dal-
sze prowadzenie przedsiebiorstwa a dotychczasowe prowa-
dzenie tegoz okazatoby sie jako pozyteczne, zarzad panstwa
nie omieszka przedtuzyé przywileju.

Rozstrzygajgcem w ewentualnym sporze o przedtuzenie
przywileju mogta zatem by¢ po pierwsze okoliczno$é, ze w r.
1836 dano przywilej tylko na prowadzenie przedsie-
biorstwa, ktérego fundus instructus byt i pozostat prywatng
witasnosécig uprzywilejowanego, po drugie uznanie lub zaprze-
czenie, ,dass die Unternehmung sich .alle nitzlich bewdhrt
hat*“, ze przedsiebiorstwo okazato sie jako uzyteczne.

Witasnos$¢ kolejowego majatku nieruchomego i rucho-
mego wynikata zatem jasno z osnowy przywileju a na prowa-
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dzenie dowodu uzyteczno$ci swych linij, przygotowywata sie
Kolej Potnocna od 50 lat. Wszak wiasciciele Kolei P6inocnej
byli rownoczes$nie wtiascicielami a co najmniej wspotwiasci-
cielami prawie wszystkich* przedsigbiorstw i zaktadéw prze-
mystowych powstatych w tym czasokresie a rozsianych
wzdtuz linji gtéwnej od Wiednia po Krakéw i wzdtuz prawie
wszystkich odgatezien.

Kolej Poinocna mogta zatem wypracowang historjg roz-
woju i pracy swych linij udowodni¢ i udowodnita tez, ze

byta rzeczywiscie uzyteczng — a o to czy dla wszystkich —
nie pytano.

Dla Matopolski byta najdotkliwszg zaporg jej rozwoju go-
spodarczego.

Wiasciciel zaktadéw przemystowych bedacy roéwnocze-
$nie wiascicielem najskuteczniejszego w dziataniu instru-
mentu: kolei zelaznej nietylko, ze ustanawiat dla swych prze-
mystow stosowne taryfy, ale wyposazat je nadto w tak daleko
idgce udogodnienia usuwajgce sie z pod kontroli wtadzy nad-
zorczej jak n. p. tajne czy jawne refakcje dostepne tylko przy
nadawaniu pewnej zgory zawarunkowanej ilosci wagonow,
przystosowanej $cisle do produkcji danego zaktadu przemy-
stowego lub wybudowanie toréw przemystowych kosztem
kolei przy przyznaniu znikomo niskiej nalezyto$ci przystaw-
czej i t. p., it p.

Powstawanie pokrewnych przemystow w Matopolsce, od-
dalonych od wegla i surowcow, niekorzystajacych z podob-
nych udogodnien a zawistych pozatem od kolei panstwowych,
kierujacych sie zasadg austrjacka, ze nie powinno sie popie-
ra¢ tworzenia nowych zaktadéw majacych konkurowaé z po-
krewnymi starymi — stato sie przeto niemozliwem.

Taryfy weglowe dla przywozu czy to z Zagtebia moraw-
sko-$laskiego, czy to z gornoslaskiego uznawane byty przez
kola gospodarcze i rzad jako tak dalece wygo6rowane, ze
w poézniej udzielonej nowej, koncesji zastrzezono wyraznie
ustanowienie nowych taryf weglowych o catkiem innej kon-
strukcji.

W Zagtebiu Krakowskiem dostepna przytem byta wow-
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czas tylko kopalnia jaworznicka. Inne kopalnie o ile byty
czynne, nie miaty potaczenia kolejowego. Kolej Skawce—
Trzebinia otwarto dopiero w 14 lat p6zniej dnia 15. sierpnia
1899 r. a kolej Pila—Jaworzno dopiero 27. pazdziernika 1900
r. t. j. o rok pdézniej. Wegiel z tych kopalA matokaloryczny
nie nadawat sie przytem dla catego szeregu przemystow
szczegOlnie tez przez to, ze w owym czasie nauka cieplnikowa
nie stata na obecnych wyzynach a 6wczesna budowa kottow
i palenisk réwniez uniemozliwiata uzycie tego paliwa.

Z drugiej strony ustanowione byty na Kolei Po6inocnej
dla wszelakich gotowych produktéow zaktadéw potozonych
przy jej linjach tak niskie taryfy, ze konkurencja zakiadéw
matopolskich nawet w wiasnym kraju byta prawie wyklu-
czona. Dla przyktadu przypominam tylko taryfe wyjatkowa
na przewo6z cukru rafinowanego do Matopolski, ktéra utrud-
niata dotkliwie byt fabryce w Przeworsku.

Taryfy byly w ten sposéb konstruowane, ze przewo6z
metrycznego cetnara cukru z Przeworska kosztowat

do dla cukru kojetanskiego dla cukru przeworskiego
Przemysla 24 halerzy 41 halerzy
Lwowa 60 ” 94 ”
Tarnopola 110 " 165 "
Kolomyji 128 . 189 "

Ptacono wiec za przew6z wilasnego produktu we wia-
snym Kkraju znacznie drozej anizeli ptacit produkt obcy.
A mimo licznych i najtroskliwiej uzasadnionych przedstawien
tak ze strony interesantdw jak i czynnikéw powotanych do
ochrony krajowego przemystu nie uzyskano az do upafstwo-
wienia Kolei Potnocnej reformy tych taryf.

Tak samo taryfy weglowe rekonstruowane zostaly na
taryfy przerachowane dopiero w 13 lat po przedtuzeniu kon-
cesji t. j. od 1. lipca 1898 r., na skutek usilnych staran Dy-
rekcji kolei panstwowych we Lwowie, celem umozliwienia do-
tarcia gorno$laskiego wegla na Podole i Wotyn, ogotoconych
juz wowczas z drzewa opalowego.

Podobne stosunki pamrwaty tez w przemys$le ceramicz-
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ilym, gorniczym i hutniczym, dominujacym niepodzielnie
wzdtuz Kolei Potnocnej.

Rzad przekonawszy sie, ze do pogodzenia przeciwnych
stron, jednej, zadajacej upanstwowienia za wszelkg cene,
a drugiej, oSwiadczajacej sie za przedtuzeniem wzglednie
udzieleniem nowej koncesji — doprowadzi¢ nic zdota, zrzu-
cit po diugiem zwlekaniu z siehie odpowiedzialno$¢, zasiega-
jac opinji prezydjum Najwyzszego Trybunatu co do mozli-
wosci i sposobu wykupna.

Najwyzszy Trybunat orzekt, ze Kolej Pdtnocna i po wy-
gasnieciu przywileju pozostaje wiascicielka linij kolejowych
i catego ich wyposazenia, ze rzad ma atoli prawo wywila-
szczenia, ktérego spos6b przeprowadzenia musi jednak by¢
przedtem ustanowiony osobng wydac¢ sie majacqg ustawg
o wywtaszczeniu kolei zelaznych. Posta-
nowienia podobnej ustawy za$ nie mogg w zadnym razie by¢
sprzeczne z ogdlnemi zasadami prawa cywilnego zastrzegaja-
cemi wszelkie prawa odszkodowania dla wyw}aszczonego.

I z chwilg wydania tej opinji ujawnito sie cate rozmyslne
czy lekkomys$lne zaniedbanie rzadu. Do zaciggniecia opinji
Najwyzszego Trybunatu, ba nawet i do przeprowadzenia wy-
maganej przez niego ustawy wywlaszczenia kolei zelaznych
w radzie panstwa byto bowiem przy dyspozycji zwartg wiek-
szoscig a nawet i opozycyjng lewicg, wotajacg tak zawziecie

0 upanstwowienie — do$¢ czasu. A ten czas rzad bezsprzecz-
nie zmarnowat.
Po ogtoszeniu opinji wasnie przycichty i przystgpiono

do realizacji ugody uwienczonej udzieleniem nowej koncesji
do konca r. 1940, ktdrej jako najpowazniejsze postanowienia
uzna¢ nalezy, ze do tego terminu, t. j. do konica r. 1940 miaty
by¢ umorzone tak kapitat akcyjny jak i wszelkie pozyczki
z prawem pierwszenstwa. Pozatem Kolej Pdétnocna zobowig-
zata sie do wptacenia do skarbu panstwa 1,314.732 guldenow
tytutem odszkodowania za rézne przyznane poszczegdélnym
linjom w ich koncesjach udogodnienia; do zwrotu zaliczek
gwarancyjnych w ogolnej kwocie 8,088.657. 21 guldendw, wy-
ptaconych ongi na rzecz linji Morawsko-Slaskiej (M. S. N. B.);
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do zrédwnania taryf z taryfami zachodnich linij pan-
stwowych— malopolskie linje miaty wéwczas nizsze taryfy!;
do ogtoszenia wszelkich udogodnien ta-
ryfowych iref akcyj; dalej do budowy kolei okreznej
Krakow—Krakéw Bonarka; do budowy w ciggu nastepnych
10 lat szeregu kolei lokalnych za ogélng kwote 10 miljonow
gulden6éw i wreszcie do ograniczenia dywidendy do 100 gul-
denéw a wyptacania potowy ewentualnej nadwyzki docho-
dow ponad 100 gulden6éw skarbowi panstwa.

Prawo wykupna ustanowiono z dniem 1. stycznia 1904 r.

Rzecz znamienna, zZe przy pertraktacjach z rzadem
0 nowg koncesje po orzeczeniu Najwyzszego Trybunatu, za-
stepowat Kolej Péinocna przyszty jej jeneralny dyrektor
a do chwili podjecia tych pertraktacyj c. k. radca rzagdu Ry-
szard Jeiteles, ktdry witasnie z dniem 1° pazdziernika 1884 r.
wystgpi! ze stuzby panstwowej, gdzie sprawowal urzad na-
czelnika oddziatu dla spraw gwarancyjnych i rozliczenia przy
jeneralnej inspekcji, stworzonej dla nadzoru nad kolejami
prywatnemi!

Do nowych warunkow ustosunkowata sie Kolej Pdtnocna
w ten sposéb, ze uwazata czasokres do 1. stycznia 1904 r.
jako przyznang jej przez rzad odwloke dla wyzyskiwania
przedsiebiorstwa do ostatecznych granic.

Programem pracy stato sie wielokrotne odbicie wymu-
szonych na niej ustepstw.

Zadne inwestycje, zadne uzupetnienie taboru, wyzyski-
wanie personelu do ostatecznosci.

Konsekwencjg tego postepowania byto wynalezienie
przez personel, nieznanego do tego czasu w Kkolejnictwie,
ostawionego ,biernego oporu* i doprowadzenie ongi kwitng-
cego i stawnie sprawnego przedsiebiorstwa do tak optaka-
nie niesprawnego stanu, ze Towarzystwo w r. 1905 zabiegato
samo u rzadu o upaAstwowienie, bo bez obcej pomocy nie
byto juz w stanie opanowaé sytuacji przez siebie stworzonej.

Przedtuzenie koncesji na dalsze przeszto 20 lat stato sie
wobec tego pod wzgledem gospodarczym istng Kkleskg dla
Matopolski.
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Rok 1886/7, nastepny po przedtuzeniu koncesji Kolei
Pétnocnej, byt czasem najwiekszego naprezenia polityczne-
go miedzy Rosja a Austrjg z powodu zaj$é buitgarskich za
Aleksandra Battenberga.

Rzagdy Hurki w Warszawie, mobilizacja konnicy wzduz
catej granicy Matopolski.

Austrja robita rowniez przygotowania przedwojenne.

Dniem i nocag szty pociag za pociggiem z prowiantami
do Przemys$la. Na linji Krakéw—Lwoéw wrzata praca koto
wsuwania catego szeregu nowych wymijalA celem usprawnie-
nia ruchu na jednotorowej wowczas linji. WymijaldA wybu-
dowanych na zlecenie rzgdu a zamknietych niebawem po
wybudowaniu drugiego toru.

Dnia 5. kwietnia 1887 r. otwiera sie trzecie przejscie do
Wegier linjg Stryj— Beskid.

W lecie ktadzie sie drugi tor na Pierwszej Wegiersko-
Galicyjskiej kolei zelaznej do tupkowa.

Dnia 23. pazdziernika tego roku otwiera sie linje Lwow—
Betzec patronowang przez Kolej Czerniowieckg a wybudo-
wang zapomocg kapitatu angielskiego w nadziei, ze lir. Za-
mojski uzyska w Petersburgu koncesje na przedtuzenie przez
Zamo$¢ do Lublina, co sie jednak nie ziscito.

Dnia 30. pazdziernika 1887 r. otwarto lokalke Debica—
Rozwadow— Sob6w—Nadbrzezie.

Wybudowanie w tak krotkim czasie trzeciej linji do gra-
nicy rosyjskiej (do Sokala, Betzca i Rozwadowa) maskuje ko-
munikat pétoficjalny upadkiem dochodowos$ci Kolei Karola
Ludwika, ratujgcej sie za przyktadem kolei czeskich (St. E. G.)
budowg kolei lokalno-alimentacyjnycb, ktére jednak tak do
Sokala, jak i do Rozwadowa pozostaty zawsze deficytowe. Ale
kazda nowa linja projektowana do granicy rosyjskiej stata sie
od tego czasu atutem i jej budoiva byta zawsze przez rzad po-
pierana.

Dla S$cistosci wspomnie¢ wypada, ze otwarto na dniu 1.
grudnia 1886 r. Kotomyjskie Koleje Lokalne.

W czasie od 1. czerwca do 18. grudnia 1888 r. wywigzata
sie pozatem Kolej Poinocna z przyjetego nowg koncesjg zo-
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bowigzania wybudowania lokalek: Cieszyn—Bielsko, Biel-
sko— Kalwarja dla potgczenia z kolejg transwersalng i Gole-
szow—Ustron. Powstato przez to potaczenie rownolegte do
linji gtownej Kolei Pétnocnej od Kalwarji po Kojetein na Mo-
rawie, niestety jednak o takim poziomie torowiska, ze stuzy¢
mogto tylko zaspokojeniu potrzeb miejscowych. Podczas naj-
wiekszych zatoréw na linji gtéwnej za$, nie mogto sie przy-
da¢ na zadne ustugi pomocnicze.

Na wiosne 1889 r. przystgpit rzad austr. do realizacji od
dawna projektowanego potgczenia Kolei Karola Ludwika
z kolejg transwersalng, linja z Rzeszowa do Jasta kosztem
panstwa. W dalszym planie zamierzone byto przedtuzenie linji
z Jasta na Zmigrod do Dukli celem stworzenia dalszego przej-
$cia do Wegier. Zamierzenie to nie doczekato sie jednak urze-
czywistnienia.

Linje Rzeszéw— Jasto o dtugosci 70 km otwarto dnia 12.
pazdziernika 1890 r.

Po ukonczeniu budowy tej linji akcja dalszej rozbudowy
sieci kolejowej przenosi sie na kilka lat do Wschodniej Ma-
topolski.

Akcja ta rozpoczyna sie w r. 1892 robotami wstepnemi
koto wybudowania pigtego przejscia z Matopolski do Wegier
linja Stanistawéw—Woronienka— Korésmezo.

Linje te o dtugosci 95.561 km otwarto 20. listopada 1894
roku.

Tymczasem ustawg krajowg z dnia 17. lipca 1893 r. wy-
dang na podstawie uchwaty Sejmu powotane zostaty do zycia
a) Biuro kolejowe jako organ wykonawczy Wydziatu Kra-

jowego celem zatatwienia po mys$li § 13 spraw techniczno-
administracyjnych, tyczacych sie kolei lokalnych majacych
powsta¢ przy poparciu kraju a w szczeg6lnoSci celem ba-
dania przedktadanych projektéw kolejowych ze stanowi-
ska technicznego i komercjalnego.

b) Rada kolejowa celem rozpatrywania projektéow kolei lo-
kalnych, ktére majg by¢ popierane finansowo przez kraj,
tudziez celem roztrzgsania kwestyj mogacych sie wytoni¢
co do budowy i eksploatacji tychze kolei.



34

Do krajowej Rady kolejowej delegowata Izba handlowa
i przemystowa swego zastepce, zaopatrzonego na podstawie
powzietych w Izbie uchwat w instrukcje co do projektowa-
nych linij tak, ze dalsza wspdtpraca Izby ograniczata sie do
wziecia udziatu przy komisjach rewizji trasy i przesytania
wnioskéw w poszczeg6lnych wypadkach na rece Wydziatu
Krajowego wzglednie jego Biura kolejowego.

Aby utatwié¢ akcje kraju w zakresie popierania budowy
kolei lokalnych a zarazem uchroni¢ starajace sie o poparcie
kraju strony od zawodu lub zwitoki, wydata Rada Wydziatu
Krajowego instrukcje z daty 29. maja 1901 r.

Dalsze uzupetnienie sieci kolejowej w Matopolsce odbyto
sie, za wyjatkiem kolei budowanych jako panstwowe wylacz-
nie kosztem skarbu, przy poparciu finansowem Wydziatu
Krajowego na mocy ustawy wyzej wymienionej.

Miato to miejsce przy rozbudowie sieci w Matopolsce
wschodniej uzupetnionej nastepujgcemi linjami:

Tarnopol— Kopyczynce 71.769 km otwartej 25. XI. 1896 r.
Podwysokie— Ostrow

Berezowica 72.283 % 25. l. 1897
Halicz—Podwysokie 29.274 o 1. VI. 1897
Chodoréw—Podwysokie 42.245 0, 29. XI. 1897
Biata Czortkowska— Za-

leszczyki 51.234 , o 15. XI. 1897
Wygnanka— Teresin—

Skala 42.579 " 15. XI1. 1898
Teresin—Borszczow 6.226 . 15. XI. 1898
i Borszczow— Iwanie

Puste 23.733 o 1.X11. 1898 |,

Linje te znane pod mianem zbiorowem Wschodnio-Ga-
licyjskie Koleje Lokalne, budowane byty za $cistem porozu-
mieniem i przyczynieniem sie Wydziatlu Krajowego o0gdlng
sumg dwéch miljonéw guldenéw, w ktorej to sumie mieszcza
sie juz kwoty ztozone przez miejscowych interesantow.

Z mniejszych linij o $cisle lokalnem znaczeniu wybudo-
wano na podstawie ustaw wydanych dla budowy kolei lokal-
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nych i otwarto dnia 21. XI. 1895 r. linje Lwéw—Jan6w 17.512
km. dtuga, wybudowanga dla zaoszczedzenia kosztow wykupna
gruntéw na goscincu. Proba ta dala jednak tak smutne wy-
niki, ze budéw na gos$cincu od tego czasu zaniechano.

Dnia 1. stycznia 1896 r. otwarto linje Ttumacz—Palahi-
cze 6.075 km. diuga; dnia 1. maja 1897 r. linje Dolina— Wy-
goda 8.531 km dtuga; dnia 12. sierpnia 1897 r. lokalke Borki
Wielkie— Grzymatéw 33.025 km diugg i dnia 22. stycznia
1898 r. waskotoréwke (60 cm) tupkéw— Cisng o diugosci
25.311 km.

W zachodniej Matopolsce otwarto dnia 1. maja 1897 r.
2.068 km dtugi dojazd z Nadbrzezia do Wisty a temsamem
otwarto pierwszg stacje portowg nad Wisty.

Zastuga w tem niepodzielna lzby handlowej i przemy-
stowej w Krakowie, ktora niestrudzonemi staraniami otaczata
zegluge parowg na Wisle i w czasach przed wybudowaniem
linji Debica— Rozwaddw.

Po otwarciu stacji portowej podjeta Izba bezzwilocznie
starania o budowe przystani zimowej w Nadbrzeziu i o uspraw-
nienie zeglugi na Wisle.

a) przez zawarcie konwencji z Rosjg normujacej zegluge,
formalnoséci celne i tranzytowe przy przewozie wodnym
towaréw do Rosji oraz przy bezposrednim przejezdzié
przez rosyjska cze$¢ Wisty. Konwencja ta miata sie od-
nies¢ do zeglugi wzdtuz Wisty, jakotez do przejazdu przez
Wiste miedzy Nadbrzeziem a Sandomierzem.

b) przez utworzenie w Nadbrzeziu zimowej przystani, stuzacej
do zimowania statkéw, jakotez do catej manipulacji to-
warowej, naturalnie przy zaopatrzeniu przystani w od-
powiedne magazyny, budowle ochronne, krany, place dla
przetadowan i place sktadowe i spichrze i t. p.

c) przez utworzenie towarzystwa zeglugi parowej na Wisle
podobnego do towarzystw zeglugi parowej na Dunaju, na
tabie, przy odpowiedniem poparciu panstwa.

Memorjat zawierajgcy te postulaty oraz dotyczace wnio-
ski przedtozyta lzba handlowa i przemystowa dnia 14. gru-
dnia 1898 r. Kotu polskiemu celem poparcia u rzadu.

»
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Podczas tego w szkicowym skrécie przedstawionego roz-
woju sieci kolejowej w Matopolsce zaszty na arenie polityki
krajowej nastepujace zmiany.

Akcje upanstwowienia kolei kontynuowano z calg
energja.

Po ukonczeniu budowy drugiego toru na Pierwszej We-
giersko-Galicyjskiej Kolei Zelaznej w lecie 1888 r. nastgpito
jej przejecie w zarzad panstwa z dniem 1. stycznia 1889 r.

Z dniem 1. lipca 1889 r. nastgpito rdwniez na podstawie
t. zw. ustawy sekwestracyjnej z dnia 14. grudnia 1877 r. na
razie przejecie ruchu na Kolei Czerniowieckiej przez zarzad
panstwa.

Na podstawie zawartej dnia 30. lipca 1889 r. z Koleja
Karola Ludwika umowy, kolej ta podjeta budowe drugiego
toru na linji Krak6w—Lwow, a gdy roboty te na wiosne 1891
roku byty prawie na ukoriczeniu, przystapit rzad do pertrak-
tacyj o upanstwowienie, tak, ze przejecie linji na witasnos¢
panstwa nastgpito juz z dniem 1. stycznia 1892 r.

Pod ta samg datg przeprowadzono réwniez upanstwowie-
nie Kolei Albrechtowskiej.

Data ta ma w historji rozwoju kolejnictwa matopol-
skiego i z tego powodu szczeg6lne znaczenie, ze z dniem tym
objat stanowisko prezydenta Jeneralnej Dyrekcji austrjackich
kolei panstwowych Leon Bilinski.

Pierwszym czynem nowozamianowanego prezydenta
byto podwyzszenie taryf i wspomniane juz wyzej spalenie 1000
wagonéw kolei Karola Ludwika niezdatnych ani do uzytku,
ani do naprawy.

Zarzadzenie to byto druzgocgca krytykg uprawianej wo-
bec upanstwowi¢ sie majacych kolei polityki: zmniejszania
ich dochodowos$ci przez ustanawianie na kolejach panstwo-
wych konkurencyjnych taryf siegajacych nieraz nizej kosz-
tow wiasnych przy réwnoczesnem wymuszaniu $wiadczen po-
wiekszajgcych niepomiernie ich wydatki. Skutek byt prze-
ciwdziatanie zagrozonych upanstwowieniem kolei zaniecha-
niem wszelkich inwestycyj. Nie utrzymywano nalezycie ta-
boru ani go tez nie uzupetniano. Doprowadzito to do kata-
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strofalnego braku wagonéw w Matopolsce w latach po r. 1887
a koleje jako takie byty doprowadzane systematycznie do sta-
nu, ze tuz po upanstwowieniu skarb panstwa musiat tyle dla
podniesienia ich sprawnos$ci wydaé, ze wykupno ,tanim kosz-
tem* wecale sie nie optacato.

Co do taryf, to wypada mi wspomnie¢, ze pol roku przed
przejeciem urzedu przez Bilinskiego t. j. na 1. lipca 1891 r.
ukazato sie pierwsze wydanie Jeneralnej Taryfy austr. kolei
pafAstw. Dzieto to co do uktadu pierwszorzedne i wielkiej
uzytecznosci zawierato taryfy lokalne austr. kolei panstw.,
oraz wszelkie zwigzkowe taryfy z panstwami kontynentu.

W taryfach lokalnych przejete byty wszystkie z powodu
onegdajszej konkurencji kolei panstwowych obnizone i przez
prywatne koleje z konieczno$ci ustanowione niepomiernie
niskie taryfy, tak, ze taryfy te staly sie obecnie przyczyng
nierentownos$ci a raczej deficytowej gospodarki catej sieci
kolei paAstwowych, ktorej zarzad obnizenie to spowodowat.

Bilinski wytrawny ekonomista, a przytem dos$wiadczony
pracg sprawozdawczg prawie wszystkich wazniejszych rzado-
wych przedtozen kolejowych na Radzie Panstwa, podwyzszy!
z objeciem urzedu taryfy a temsamem rozpoczat akcje pod-
wyzszania taryf, ktéra trwata nieprzerwanie az do upadku
Austrji niedoprowadzajagc mimoto juz nigdy budzetu kolejo-
wego do stanu umozliwiajgcego, jak to mowia, zwigzania
konca z koncem.

Znamiennem jest, ze gdy w jesieni tego samego roku 1892
objagl ministerstwo 6karbu po Dunajewskim minister Stein-
bach, o$wiadczyt on w wstepnem swem exposé, ze podobna
dalsza gospodarka na kolejach panstwowych t. j. staly wzrost
wydatkow przy pozostawianiu dotychczasowych taryf, nie-
chybnie musi doprowadzi¢ do powtdrnego wyzbycia sie kolei
przez panstwo. Je$li to proroctwo sie nie ziscito, to zawdzie-
czaé to nalezy okolicznosci, ze koleje staty sie najwazniejszym
Srodkiem obrony panstwa, ktérego nie mozna byto z ragk
wydac.

A kraj? W kraju nie istniata wdéwczas — rzec mo-
zna — jednolita polityka taryfowa. Ciata gospodarcze staraty
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sie 0 udogodnienia od wypadku do wypadku, idgc za glosein
interesantéw. | byto to naturalne. Kraj, w ktérym przewazat
tak niepomiernie handel nad przemystem, wotat ciggle o ta-
nie taryfy. Nie zastanawiano sie wiele nad ewolucjg jakg kraj
przechodzit od czasu rozwoju kolejnictwa. Ze w okresie pra-
wie kompletnego braku komunikacji, Matopolska posiadata
przemyst nawet w powaznych rozmiarach mimo stosowania
austrjackich przepisow przemystowo-policyjnych i wymierza-
nia niepomiernych podatkéw i to wtasnie z powodu braku
komunikacji uniemozliwiajagcego dowdéz obcych produktow.

Rzad w interesie przemystu zachodniego wskazywat cig-
gle Matopolsce na rolnictwo jako jedyne odpowiednie pole
rozwoju, popierajac po wybudowaniu linij komunikacyjnych
handel importowanymi produktami przemystowymi oraz han-
del wywozowy surowcami, zasilajacymi przemyst zachodni.

Zwrot w pewnym stopniu nastgpit dopiero przy przepro-
wadzonej w r. 1910 reformie taryf. Woéwczas sprawe usta-
nawiania taryf wzglednie targéw o nie z rzgdem wzigt w swo-
je rece Wydziat krajowy i doprowadzit w pewnej mierze do
uzgodnienia rozbieznych do tego czasu pogladéw. Ujawnita
sie wowczas polityka taryfowa w szerszem tego stowa zna-
czeniu.

Nadmieni¢ mi wypada wielkie zastugi polozone przez
Bilinskiego w czasie jego wzglednie krdtkiego urzedowania,
bo zaledwie do jesieni 1895 r. — dla dobra personelu. Usta-
bilizowat pracownikéw dziatu mechanicznego zajetych w war-
sztatach i ogrzewalniach, podwyzszyt wydatnie wynagrodze-
nie za wyjazdy, polepszyt unormowanie $rednich i wyzszych
posad, otoczyt bez rozgtosu opieka starania uprzemystowienia
kraju — naturalnie o ile tylko na to pozwalata zawistna kon-
trola argusowa czesko-niemiecka.

Dalszg rozbudowe sieci kolejowej w zachodniej Malo-
polsce podjeto ustawg z dnia 19. czerwca 1895 r., mocg kto-
rej rzad przyznat dla budowy kolei lokalnej Trzebinia—
Skawce przy rownoczesnem potgczeniu jej z istniejgcym juz
torem dojazdowym Siersza—Trzebinia przebudowac sie maja-
cym na linje publicznego uzytku — poparcie finansowe
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w formie przejecia akcyj zaktadowych za 420.000 guldendw;
dla odgateziajgcej sie od stacji tejze linji Bolecin, drugiej
lokalki Pita—Jaworzno—Jaworzno-Miasto akcyj zaktado-
wych wartosci 116.000 guldenéw a wreszcie dla linji Cha-
bowka— Zakopane akcyj zaktadowych wartosci 235.000 gul-
denow.

Koncesja tej ostatniej linji wydana w jesieni r. 1897 prze-
widuje juz i odgatezienie ze stacji Nowy Targ do granicy we-
gierskiej w kierunku Kralovan dla stworzenia dalszego przej-
Scia do Wegier.

Z pomienionych linij otwarto

Skawce— Trzebinia— Siersza 59.263 km 15. VIII. 1899
Chabéwka—Zakopane 43.092 25. X. 1899
Pila—Jaworzno 21.649 27. X. 1900

a Nowy Targ— Suchahora 21.258, dopiero 1. V1I. 1904

W miedzyczasie wybudowano kolejke 16.441 km dtuga
z Krakowa do Kocmyrzowa, ktérej przyzna¢ nalezy szcze-
g6lne znaczenie miejscowe ze wzgledu na stworzenie dal-
szego dojazdu do 6wczesnego kordonu oraz potgczenia torami
dojazdowymi do zaktadéw miejskich jak rzeznia,.gazownia
i elektrownia a szczeg6lnie ze wzgledu na znaczne utatwienie
aprowizacji miasta. Otwarcie tej kolejki wraz z odgatezieniem
z Czyzyn do Mogity nastgpito dnia 14. grudnia 1899 r. wzgled-
nie 16. czerwca 1900 r.

Dnia 1. stycznia 1900 r. otwarto drugorzedna kolej gtd-
wng Przeworsk—Rozwadow, wykonana przez panstwo kosz-
tem 5,170.000 guldendw.

Sie¢ kolejowg wschodniej Matopolski uzupetniono w tym
okresie otwarciem dnia 18. listopada 1899 r. linji Delatyn—
Kotomyja— Stefanéwka o dtugosci 112.622 km oraz dnia 22.
grudnia 1899 r. linji Stryj— Chodoréw 40.637 km dtugosci.

Budowa tych wszystkich linij motywowana byta wpraw-
dzie, jak to wowczas nazw'ano, ,wzgledami ogo6lno-panstwo-
wymi“, ale dzieki staraniom Kola polskiego, Wydziatu krajo-
wego oraz lzb handlowych przy szerokiem uwzglednieniu
potrzeb gospodarczych kraju.
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W r. 1901 przystapit rzad do budowy dalszego przejscia
z Matopolski do Wegier magistralg Lwow— Sambor— Sianki
na mocy ustawy z dnia 6. czerwca 1901 r., ktorej cze$¢ Lwow—
Sambor o diugosci 76.800 km otwarto dnia 27. sierpnia
1903 r.; Sambor— Strzylki Topolnica 35.100 km dnia 19. listo-
pada 1904 r. a Strzylki Topolnica— Sianki 54.410 km dnia
24. sierpnia 1905 r.

Nastepnie otwarto we wschodniej Galicji dnia 14. listo-
pada 1903 r. przedtuzenie lokalki Lwéw—Janéw do Jaworo-
wa o diugosci 31.223 km.

Ustawg z dnia 1. czerwca 1901 r. zabezpieczono budowe
kolei waskotorowej Przeworsk— Bachorz— (Dynéw) przeje-
ciem przez rzad akcyj zaktadowych w kwocie 834.000 koron.

Wykonanie op6znito sie o jakie 3 lata skutkiem staran
koncesjonarjusza o pozwolenie budowy linji tej torem nor-
malnej szeroko$ci. Starania te poparte przez czynniki kra-
jowe jak Dyrekcja kolei we Lwowie, Wydziat krajowy i ciatla
gospodarcze jak Izba handlowa, rozbity sie o opdr generata
Galgotzy’ego, ktéry uwazat budowe tej linji waskim torem
jako S$rodek zabezpieczajacy obejscie twierdzy przemyskiej
przez inwazje nieprzyjacielska bezposrednig linja o normal-
nej szerokosci Rozwadéw—Przeworsk—Dynéw w marszu na
Wegry.

Linje 46.248 km diugg wybudowano wobec wpltywow
oponenta jako waskotorowg i otwarto dnia 8. wrze$nia 1904
roku — a Srodek zawiodt.

Uchwalong dalszg ustawe z dnia 18. lipca 1905 r. zabez-
pieczono budowe kolei lokalnej Tarn6w— Szczucin udziatem
panstwa w formie przejecia akcyj zaktadowych na kwote
900.000 koron. Linje te o dtugosci 48.636 km otwarto 15. paz-
dziernika 1906 roku.

Siodmy dojazd do kordonu wybudowany od r. 1884 sta-
nowi lokalka Tarnopol—Zbaraz 22.478 km diuga wybudo-
wana za gwarancjg panstwa, otwarta dnia 25. listopada 1906
roku.

W r. 1903 przystapit rzagd do realizacji projektu budowy
linji 131.132 km dtugiej ze Lwowa do Podhajec, o ktdra mia-
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sto Lwow przez dtugie lata sie starato, przyznaniem gwaran-
cji oprocentowania i amortyzacji potrzebnej do wykonania
kwoty 12 miljonéw koron.

Linje otwarto etapami w czasie od 15. grudnia 1908 r.
do 15. listopada 1909 r., poczem przystgpiono do budowy
drugiej linji ze Lwowa a mianowicie na Kamionke Strumi-
towg do Stojanowa 85.150 km dtugiej, jako ésmy dojazd do
owczesnego kordonu, za poparciem panstwa wyrazajgcem sie
przejeciem akcyj zaktadowych za kwote 4 miljony koron.
Ustawa z dnia 6. marca 1907 r.

Linje otwarto 18. pazdziernika 1910 r. Tgq samg ustawg
przyznano tez projektowanym kolejkom Drohobycz— Truska-
wiec 10.892 km diugg i Muszyna—Krynica 11.096 km dtugg
poparcie finansowe przejeciem akcyj zaktadowych za 750.000
wzglednie 550.000 koron przez rzad.

Wszystkie wymienione linje byly projektowane pod pa-
tronatem Wydziatu krajowego za jego i interesentdw przy-
czynieniem sie do ogo6lnych kosztéw budowy.

Dnia 1. czerwca 1911 r. otwiera lIzba handlowa i prze-
mystowa Biuro kolejowe potgczone z oddziatem dla reklama-
cji nalezytosci frachtowych dla uzytku publicznego.

Zadaniem Biura kolejowego jest udzielanie zgtaszajacym
sie interesantom w drodze ustnej, telefonicznej lub pisemnej
informacyj taryfowych i porady we wszystkich sprawach,
zwigzanych z ruchem kolejowym.

Od tego czasu przeszto wygotowywanie wszelkich refera-
tow oraz udziat w konferencjach i komisjach w sprawach ko-
munikacyjnych do Biura kolejowego.

Jako najwazniejsze czynnosci o ogdlnem znaczeniu dla
zycia gospodarczego podnosze szczeg6lnie referowanie wnio-
skow galicyjskich na Panstwowag Rade Kolejowa na konferen-
cjach odbytych w Ministerstwie dla Galicji w przededniu
obrad kazdej sesji wiosennej i jesiennej P. R. K. od czerwca
1911 przez referenta kolejowgo Izby.

Waga tych obrad lezata w okolicznos$ci, ze cho¢ dwa razy
w roku schodzili sie zastepcy przemystu i handlu w instytucji
powotanej do bronienia interesow kraju celem omawiania
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swych wnioskéw i mozliwego skupienia i ujednostajnienia
rozbieznych zyczeA zawsze wobec kraju nieszczerego rzadu
i krajow zachodnich, zawsze wrogo nastawionych wobec po-
trzeb gospodarczych Matopolski.

Praca ta znalazta szczeg6lne uznanie u nieodzatowanego
§. p. ministra Zaleskiego, jako ministra dla Galicji, wyrazonego
wobec 6wczesnego prezesa Kota polskiego Bilinskiego podczas
obecnosci w Izbie w 1912 r. przy t. zw. otwarciu budowy sieci
kanatowej.

Pozatem wymieni¢ nalezy udziat w komisji rewizji trasy
projektowanej przez Wydziat krajowy linji Stary Sgcz—Nowy
Targ w czasie od 26. IX. do 2. X. 1912 r. i w komisji rewizji
trasy i stacyjnej kolei lokalnej Krakow—Wieliczka— Mysle-
nice—Mszana Dolna w pazdzierniku 1913 r.

Za podstawg obrad wzieta komisja projekt Wydziatu kra-
jowego, wedle ktorego stanowi¢ miata projektowana kolej
lokalna nie jedng cato$¢ (Stary Sacz—Nowy Targ), ale dwie
odrebne linje (Stary Sgacz—Kroscienko— Szczawnica i Nowy
Targ— Kros$cienko— Szczawnica) konczace sie z powodu trud-
nosci terenowych koto Kroscienka w stacji o nazwie Kros$cien-
ko— Szczawnica.

Przeciw temu projektowi wystgpit zastepca lzby z po-
wodu, ze tak wazna dla catego kraju miejscowos$¢ lecznicza
jak Szczawnica— Zdrdj, nie zostata objeta projektowang trasa,
lecz pozostawiong zostata na uboczu w odlegtosci okoto 6 km
od najblizszej projektowanej stacji Kroscienko.

Nietylko doswiadczenia poczynione po wybudowaniu
kolei transwersalnej ze Zdrojami Rymanoéw i lwonicz a nadto
przy wybudowaniu linji Nowy Sacz— Ortéow ze Zdrojem Kry-
nicg, ale wzgledy na samg rentowno$¢ kolei nie pozwalaja
zadng miarg na ominiecie Szczawnicy, ktéra stanowi punkt
ciezkosci projektowanej kolei.

Uznajac atoli w zupetnosci spos6b prowadzenia trasy ze
wzgledu na jednolita niwelete, a temsamem na sprawnos¢
przysztej linji komunikacyjnej, nie postawit delegat wniosku
na zmiane projektowanej trasy, przez prowadzenie jej petlicg
az do Szczawnicy—Zdroju, ale zgdat wybudowania linji nor-
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malnotorowej do Szczawnicy—Zdroju oraz usytuowanie sta-
cji Kroscienko tak, aby mogta z niej by¢ wyprowadzona dal-
sza linja do Nowego Targu.

Ostatnim bardzo waznym aktem przedwojennym byta
wypracowana petycja w sprawie upos$ledzenia Matopolski
w przedtozeniu rzadowein o budowaé sie majgcych dalszych
kolejach lokalnych z r. 1914.

Przedtozenie rzagdowe o kolejach lokalnych obejmowato
95 nowych linij o fgcznej dtugosci 2.112 km, na wybudowanie
ktérych preliminowano okoto 438 miljonéw koron.

Po wybudowaniu tych linij, sie¢ kolejowa austrjacka
wzrostaby o0 9%.

Z tych 95 nowych linij kolejowych miata otrzymaé¢ Ma-
topolska tylko 11 o tgcznej diugosci 385 km, co nie odpo-
wiadato ani obszarowi, ani zaludnieniu Kkraju.

Przy rozdziale projektowanych linij kolejowych na poje-
dyncze kraje koronne, winien byl — oprécz wzgledéw na
warunki gospodarcze i wymogi strategiczne — by¢ miaro-
dajnym: obszar kraju, jego zaludnienie i iloS¢ juz istniejacych
Srodkow komunikacji.

Badajgc wedle tych zasad zestawienie projektowanych
linij kolejowych oraz kapitatu zaktadowego i udziatu panstwa,
dochodzito sie do przecietnej réznicy okoto 9% na niekorzysc
Matopolski, czyli ze Malopolska w stosunku do jej obszaru
i zaludnienia dostataby za mato o 190 km linij kolejowych,
wzglednie o 26 miljonéw koron subwencji pafAstwowej.

Zadano wobec tego podwyzszenia udziatu panstwa na
rzecz Matopolski.

Petycje wniesiono dnia 10. czerwca 1914 r. a dnia 27.
lipca 1914 r. zarzadzono mobilizacje, tak, ze starania te nie
doczekaty sie pozgdanego wyniku.

Po ogtoszeniu mobilizacji lzba rozwineta szerszg akcje
na polu komunikacyjnem.

W pierwszym rzedzie podjeto starania dla mozliwego
utatwienia przewozu artykutdw spozywczych. Interwenjowano
pozatem w sprawie przesytek zatrzymywanych z powodu mo-
bilizacji, umozliwiajac odbiér wzglednie dogodne deponowa-



44

nie odnos$nych towaréw. W interesie uprawy roli postarano sie
0 pozwolenie na przew6z nawozdw sztucznych do wszystkich
stacyj bez wzgledu na mobilizacje. Podjeto starania, aby po-
liczone stronom postojowe i sktadowe za przesytki zatrzy-
mywane z powodu mobilizacji w drodze zostato w razie rekla-
macji zwrocone. Starania te odniosty pozadany skutek.

Objawiajgcy sie w jesieni 1914 r. brak wegli spowodowat
Izbe do zwotania konferencji zastepcoéw kopalh oraz kolei,
aby zbada¢ jakim powodom brak ten przypisa¢ nalezy i za-
chodzace utrudnienia usungé.

Akcja lzby uwieniczona zostata nader dodatnim skutkiem.

Dalsza akcja lzby w pdznej jesieni 1914 r. skierowang
byta ku mozliwemu utrzymaniu cywilnego ruchu towarowego
celem zabezpieczenia dowozu aprowizacyjnych i innych nie-
zbednie na zime potrzebnych towaréow do Krakowa.

W styczniu 1915 r. zajeta sie Izba szczeg6lnie ratowaniem
mienia uchodztwa, ktére przy chaotycznej ucieczce podczas
inwazji nieprzyjacielkiej stracito rzeczy swoje, nadawane bagdz
to jako pakunki, bgdz to za listami przewozowymi. W tym
celu ogtosito biuro eksponowane we Wiedniu dla potrzeb
ewakuowanych kupcow i przemystowcow okregu lzby w pol-
skich pismach wychodzacych we Wiedniu, jakotez w pismach
krajowych spis bagazy i przesytek ztozonych po wielu stacjach
a szczegblnie we Wiedniu i posredniczyto z peinym skutkiem
u odno$nych witadz w odzyskaniu zagubionych rzeczy zgtasza-
jacym sie w biurze lzby we Wiedniu stronom.

Postarano sie rownocze$nie o uzyskanie wydatniejszego
odszkodowania dla wt#ascicieli kart rocznych i abonamento-
wych z powodu wstrzymania ruchu kolejowego w niektérych
dyrekcjach Matopolski.

Nastepnie wniesiono memorjal do Ministerstwa Kolei
w sprawie wptywu dziatan wojennych na terminowe roszcze-
nia stron z tytutu umowy o przew6z wzglednie o przedtuzenie
przepisanego rocznego terminu do wnoszenia reklamacyj. | ta
akcja odniosta po kilkakrotnych staraniach ostatecznie zu-
petny sukces.

Z koncem czerwca 1915 r. podjeto starania o przyznanie
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50% znizki taryfowej dla przewozu materjatéw budowlanych
stuzy¢ majacych do odbudowy fabryk i zaktadow przemy-
stowych zniszczonych skutkiem dziatan wojennych. Chodzito
w tym wypadku tez o rozbudzenie czynnosci budowlanych
w kraju dla przysparzania zarobku robotnikom oraz dla po-
ratowania ciezko wypadkami wojennymi dotknietej produk-
cji materjatow budowlanych. O poparcie tych staran zwré-
cita sie lzba do Prezydjum Kota polskiego, do Ministerstwa
dla Galicji oraz do Wydziatu krajowego. Starania te odniosty
petny sukces. Reskryptem z dnia 13. pazdziernika 1915 r.
uwiadomito Ministerstwo lzbe, iz znizke taryfowg dochodzacg
do 50% dla przewozu materjatéw budowlanych, przeznaczo-
nych do stacyj potozonych na wschéd od Ptaszowa i Chabowki
z waznoscig od dnia 9. pazdziernika 1915 r. przyznato.

W miesigcu czerwcu 1915 r. objezdzata delegacja lzby
zajete przez panstwa centralne terytorjum Krdélestwa Pol-
skiego celem zbadania stosunkéw gospodarczych i niesienia
pomocy ludnosci. Zrobione podczas tej podr6zy spostrzeze-
nia co do stosunkéw komunikacyjnych zniewolity Izbe do
wydelegowania z poczatkiem sierpnia 1915 r. referenta kole-
jowego celem studjowania kolejow.ych stosunkéw komunika-
cyjnych, przewozowych i taryfowych w Kroélestwie.

Na podstawie tych studjow wniosta Izba do Naczelnej
Komendy armji oraz do Ministerstwa Kolei i Dyrekcji Kolei
Pétnocnej przedstawienie z zgdaniem skrécenia czasu jazdy
z Krakowa do Kielc, a to przez przys$pieszenie pociggu tak
miedzy Krakowem a Szczakowas, jak miedzy Szczakowg a Kiel-
cami, ulepszenia i nalezytego ogtaszania rozktadu i cen jazdy,
jakotez ogo6lnych warunkéw przewozu, uzywania wygodniej-
szych wagondéw kolejowych i t. p.

Dalej zwrécono sie do Naczelnej Komendy armji w spra-
wie zniesienia zamkniecia granicy pruskiej dla przejscia oby-
wateli matopolskich na zajete przez Niemcy terytorjum przy
przejezdzie z Katowic do Sosnowca a temsamem i dla jazdy
do gubernji piotrkowskiej, pozostajacej wowczas pod zarza-
dem austrjackim, jakotez o przy$pieszenie otwarcia ruchu
cywilnego na linji Kielce—W1}oszczowa— Czestochowa i od-
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danie tej linji pod zarzad austrjacki, przez co komunikacja
na catym przez Austrje okupowanym obszarze zostataby
znacznie utatwiong.

Co do ruchu towarowego zwr6cono réwnocze$nie uwage
na utrudnienia przewozowe, wynikajace z braku zgodnosci
miedzy obwieszczeniem o przewozie towaréw, wydanem przez
Zarzad kolei niemieckich, a austrjackich. Pozatem wskazano
tez na wielkie utrudnienia powstajace stad, iz wedle ogtosze-
nia niemieckiego, potrzebne jest dla przewozu kazdej prze-
sytki catowozowej przeznaczonej nawet do stacji kolei, po-
zostajacych wprawdzie pod zarzadem niemieckim, lecz poto-
zonej na terytorjum okupowanem przez Austrje, osobne ze-
zwolenie na przewo6z, udzielone przez Komendanture w kto-
dzi, z ktorg atoli ani nadawca matopolski, ani nadawca
z Krélestwa porozumieé¢ sie nie mogt z powodu zniesionej
komunikacji pocztowej. Te i caly szereg innych, aczkolwiek
drobniejszych usterek, utrudniajgcych ruch handlowy, poda-
liSmy do wiadomosci Naczelnej Komendy armji.

Wszystkie te utrudnienia zostaly usuniete, co sie przy-
czynito do rozwiniecia ozywionego ruchu handlowego z Kré-
lestwem od jesieni 1915 r.

W tym czasie wzieto Ministerstwo austrjackie pod roz-
wage wybudowanie potgczenia kolejowego miedzy Krakowem
wzglednie Kocmyrzowem na Miechow z Kielcami. Rownocze-
$nie doszto tez do wiadomosci Izby, iz Jeneralne Guberna-
torstwo projektuje budowe trzech linij waskotorowych

a) z Miechowa dworzec na Dziatoszyce do Kocmyrzowa,

b) ze Szczucina na Bogorje do Ostrowca,

¢) z Bogorji na Rakéw do Jedrzejowa.

Wydelegowano przeto referenta kolejowego dla prze-
prowadzenia studjow i wziecia udzialu w konferencjach,
ktére sie odbyly w tej sprawie w Miechowie przy oddziele
budownictwa Jeneralnego Gubernatorstwa. Przekonano sig,
ze wybudowanie normalnotorowej linji Kocmyrzow— Mie-
chéw nie jest zamierzone a co do waskotorowych linij, iz be-
dzie tylko wybudowana jedna z Miechowa do Dziatoszyc
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a druga z Jedrzejowa do Bogorji oraz ze linje te majg stuzy¢
narazie celom wojskowym.

Wzmozony z poczatkiem r. 1916 ruch handlowy a tem-
samem i kolejowy cierpiat dotkliwie wskutek zarzgdzenia
starania sie o pozwolenie na przewéz dla kazdej przesyitki
z osobna. Izba handlowa i przemystowa w Krakowie starata
sie bardzo czesto z dobrym skutkiem usung¢ te utrudnienia.

W r. 1916 odbyty sie konferencje w sprawie budowy no-
wego dworca osobowego w Krakowie. Przedtozone przez mi-
nisterstwo plany przewidywaty niestety i nadal przejazd po-
ciggobw towarowych przez wzgl. koto dworca osobowego.
Sposéb rozwigzania tej waznej dla miasta kwestji, ktory nie
odpowiadat ani istotnym potrzebom ruchu kolejowego, ani
tez planom rozbudowy miasta. Wéwczas rzucit cztonek Izby
§. p. Inz. Edward Uderski mys$l wybudowania linji okreznej
siegajacej od przedwjazdowego przystanku tobzéw az do wy-
mijalni Prokocim, wybudowanej podczas wojny przez wojsko.
Celem tego projektu byto trwale oddzielenie ruchu towaro-
wego od osobowego i wytgczenie wszelkiego ruchu towaro-
wego i luznych parowozéw z przejazdem przez miasto. Dla
przeprowadzenia tego planu przewidziane byto rzucenie dru-
giego mostu kolejowego przez Wiste i potozenie drugiej pary
torow miedzy Krakowem a Ptaszowem dla ruchu towarowego.

Z wnioskiem tym wystapita Izba w r. 1917 na Panstwo-
wej Radzie Kolejowej we Wiedniu.

Zadanie uznane jako uzasadnione spotkato sie mimo to
z sprzeciwami zastepcdw ministerstwa, ktérzy wskazali gtédw-
nie na nieodpowiednig pore dla podjecia tak daleko siegaja-
cych planéw, ktéorym nawiasowo wspominajac i c. k. dyrek-
cja Kolei Potnocnej, do ktdrej stacja Krakéw nalezata, po-
parcia swego odmowita.

Wowczas podjat sprawe dyrektor kolei panstwowych
w Krakowie §. p. Wihodzimierz Zborowski, polecit przepro-
wadzenie studjow i wygotowanie projektu przedwstepnego,
nieziszczonego niestety po dzien dzisiejszy a znanego z tylo-
krotnych petycyj miasta i lzby pod mianem ,Wezet Kkra-
kowski“.
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Gdy 31. marca 1917 r. przyszedt do skutku uktad w spra-
wie zakupna krakowskiego zagtebia weglowego przez Wydziat
krajowy od Westdeutsche Tomasphosphat-Werke (rodzina
Schlutiuséw jako wikasciciele terenow weglowych zagtebia
krakowskiego) a w rok p6zniej na wiosne 1918 r. zorganizo-
wano dyrekcje krajowej kopalni wegla ,,Spytkowice®, na czele
ktorej stangt inz. Roman Rieger, zwrdécita sie dyrekcja ta do
Izby o wypracowanie przez referenta kolejowego opinji wspra-
wie sposobu potgczenia przysziej kopalni w Spytkowicach
tak z kolejg panstwowa, jak z budujacym sie kanatem Gra-
nica $lgska— Wista pod Krakowem. Na projekt podany przez
biuro techniczne Wydziatu krajowego nie zgodzita sie bowiem
Dyrekcja kolei panstwowych w Krakowie.

Referent kolejowy lzby wypracowat tedy zgdang opinje,
ktora zostata przyjeta z uznaniem tak przez dyrekcje kole-
jowa, jak i przez dyrekcje kopalni.

Podczas dalszego przebiegu wojny az do upadku Austrji
zwracal sie Naczelny Komitet Narodowy do lzby wzglednie
do Biura kolejowego o informacje i porady w sprawach ko-
munikacyjnych, ktore byty réwniez zawsze przyjmowane
z petnem uznaniem.

Gdy po upadku Austrji Gtéwny Urzad Likwidacyjny roz-
poczat swoje czynnoS$ci, zwrocit sie kierownik krakowskiej
komisji tego urzedu prof. Dr. Jerzy Michalski do lzby, aby
jej referent kolejowy podjat sie opracowania dziatu kolejo-
wego.

Referat opracowany na podstawie zebranych przez kilka
tygodni w austr. ministerstwie kolejowem we Wiedniu dat
oraz witasnych aktow i zapiskéw i oficjalnej austr.. statystyki
kolejowej uznany zostat pismem Gioéwnego Urzedu Likwida-
cyjnego w Warszawie z dnia 16. kwietnia 1919 r. nr. 2115/11
jako ,nader cenne opracowanie dziatu kolejowego do odpo-
wiadajgcego celowi zestawienia podstawowego operatu rozra-
chunkowego z b. monarchjg austrjacko-wegierska, tak wazne-
go dla intereséw Panstwa Polskiego*.

Poniewaz rozdziat taboru miedzy panstwa sukcesyjne
miat by¢ przedmiotem osobnych kouferencyj wzglednie per-
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traktacyj we Wiedniu przy udziale zastepcéw Gidwnych Mo-
carstw Sprzymierzonych i Stowarzyszonych oraz zastepcow
panstw sukcesyjnych a zastepcy Panstwa Polskiego w pierw-
szej chwili zadnym materjalem statystycznym lub informacyj-
nym dla uzasadnienia swych zadan nie dysponowali, zwrécili
sie do Biura kolejowego lzby o pomoc, ktérej im natychmiast,
jak uznali, w catej peini udzielono.

W dalszym toku pertraktacyj o rozdziat taboru powotany
byt tez referent kolejowy lzby do wspotpracy na 3 tygodnie
do Wiednia na wiosne 1921 r.

Dnia 28. sierpnia 1919 r. odbyla sie komisja rewizji
trasy projektowanej kolei lokalnej Rzeszéw— Kolbuszowa—
Nisko wzglednie Majdan—Tarnobrzeg, do ktérej lzba wyde-
legowata swego zastepce w osobie referenta kolejowego.

W komisji o$wiadczyt sie delegat lIzby za skierowaniem
linji do Chmielowa zamiast do Tarnobrzegu, poniewaz przy
stacji Chmieléw juz wéwczas istniato kilka zaktadéw fabrycz-
nych a nowe potgczenie kolejowe przyczyni¢ sie mogto do dal-
szego rozwoju S$rodowiska przemystowego a temsamem dac
podstawe dla rentownosci projektowanej linji.

Pierwszg polskg Taryfe ogo6lng na przew6z towardw,
zwitok i zwierzat wydano dnia 1. czerwca 1920 r. Do tego
dnia obowigzywaly z pewnemi zmianami taryfy parnstw za-
borczych.

W opracowaniu pierwszej taryfy jak i nastepnych do
korica 1923 r. referent kolejowy wzigt zywy udziat na konfe-
rencjach zwotanych w tym celu przez Ministerstwo kolei Ze-
laznych.

I na tern zamykam opis rozwoju kolejnictwa matopol-
skiego. Dalsza wspdtpraca lzby w tym dziale zapisana jest
bowiem w rocznych sprawozdaniach lzby przemystowo-han-
dlowej w Krakowie.

Ogéblny obraz rozwoju kolejnictwa w Matopolsce daje
nastepujgce zestawienie linij przy chronologicznem podaniu
dat ich otwarcia oraz dtugosci budowlanej kazdej z osobna:
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14.
15.
17.
17.
20.

26.
16.
15.
15.
15.
15.

12.
12.
28.

=

13.

=

12.
18.
31.
31.
27.
16.
30.

18.

18.

I1X.
XI1.
XI1.

1.

1.

1.

IX.
XI.
XI.
XI.
XI.
1X.
VII.
VII.

VIII.

VII.
I1X.
XI.
XI1.
XI1.
XII.
VIII.

VIII.

VIII.
VII.
VIII.

1847
1847
1855
1855
1856
1856
1856
1857
1858
1858
1859
1860
1861
1866
1869
1869
1869
1871
1871

1872

1872
1872
1872
1872
1872
1872
1873
1873
1874
1875
1876

1878
1884
1884

Krakow—Trzebinia— Mystowice
Szczakowa— Granica (Maczki)
Bogumin—Dziedzice
Dziedzice—Bielsko
Krakéw—Debica
Trzebinia— OS$wiecim
Dziedzice— O$wiecim
Biezanéw— Wieliczka
Podtezc—Niepotomice
Debica—Rzeszow
Rzeszow—Przeworsk
Przeworsk— Przemysl
Przemys$l—Lwow
Lwow— Czerniowce
Lwoéw— Krasne—Ztoczow
Krasne—Brody
Czerniowce— Suczawa
Ztoczéw—Tarnopol
Tarnopol— Podwotoczyska—
Granica Panstwa
Przemys$l— Chyréw
Chyrow— Kroscienko
Kroscienko— Ustrzyki
Ustrzyki— Komancza
Komancza—tupkow
Chyrow— Stryj
Drohobycz— Borystaw
Brody—Radziwittow
Lwow— Stryj
tupkéw— Granica weg.
Stryj— Stanistawow
Tarn6w— Str6ze— Nowy Sgcz—
Gr. weg.
Bielsko— Zywiec
Jarostaw— Sokal
Os$wiecim—Podg6rze

65.171 km

1.621
33.764
10.571

110.792
25.240
21.392

5.374

4.688
45.623
37.735
50.017
98.199

266.657
75.289
41.983
89.896
64.043

52.853
32.970

19.396
8.087
70.261
13.746
100.169
11.430
7.251
73.448
1.523

107.504

146.301
20.306
146.271
64.178
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15.
15.
16.
22.
31.

23.
30.
30.

18.
12.
20.
21.

25.
25.

12.
29.
22.
15.
15.
15.

15.
25.
18.

VIII.
XI.
XI.

XI1.

XI1.
XI1.

V.
XI1.

X

VI.
VI.
V1.
XI1.
XI1.
XI.
XI.

XI.

VI.
VIII.
XI.

XI.

XI.

XI.
XI1.
VIII.

XI.

1884

1884.

1884
1884
1884
1884
1885
1886
1887
1887
1887
1887
1888
1888
1888
1888
1890
1894
1895
1896
1896

1897.

1897
1897
1897
1897
1897
1898
1898
1898
1898
1898
1899
1899
1899

Grybow— Str6ze— Nowy Zagoérz

Zwardon— Zywiec

Stanistawéw— Buczacz

Zywiec— Nowy Sacz

Sucha— Skawina

Buczacz—Husiatyn

Zagorzany— Gorlice

Kotomyja— Sloboda Rungurska

Stryj—Beskid

Lwoéw— Betzec

Debica—Rozwadow

Sobow— Nadbrzeze

Cieszyn—Bielsko

Bielsko— Kalwarja

Kalwarja Zebrz.—Kalwarja

Golesz6w—Ustron

Jasio— Rzeszow

Stanistawéw—Woronienka

Lwoéw— Jandw

Ttumacz—Patahycze

Tarnopol—Kopyczynice

Podwysokie— Ostrow— Berezo-
wica

Dolina—Wygoda

Nadbrzeze— Wista

Halicz—Podwysokie

Borki Wielkie— Grzymatéw

Chodoréw—Podwysokie

tupkédw— Cisng

Biata Czartkowska—Zaleszczyki

Wygnanka— Teresin— Skata

Teresin—Borszczow

BorszczOw— Iwanie Puste

Skawce—Trzebinia— Siersza

Chabéwka—Zakopane

Delatyn— Kotomyja— Stefa-
noéwka

114.294
37.288
71.252

136.429
45.191
72.705

4.226
32.150
79.302
88.420
99.485

7.912
41.944
57.745

0.983

5.414
70.054
95.561
17.512

6.075
71.769

72.283
8.531

2.068
29.274
33.025
42.245
25.311
51.234
42.579

6.226
23.733
59.263
43.092

112.622
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14.
22.
14.
16.
27.

27.
14.

® =

19.
24.
15.
25.
15.
25.
29.
18.
29.

XI1.
XI1.

VI.

VIII.
VIII.
XI.
VII.
I1X.
XI.
VIII.

XI.
XI1.
1.
XI.

VI.

1899
1899
1900
1900
1900
1903
1903
1903
1904
1904
1904
1905
1906
1906
1908
1909
1909
1910
1911
1912

Krakow—Kocmyrzow
Stryj— Chodorow
Przeworsk— Rozwadow
Czyzyny— Mogita
Pita—Jaworzno
Jaworzno—Jaworzno Miasto
Lwéw— Sambor
Janéw—Jaworow

Nowy Targ— Suchahora
Przeworsk— Dynéw
Sambor— Strzytki Topolnica
Strzytki Topolnica— Sianki
Tarnéw— Szczucin
Tarnopol—Zbaraz

Lwoéw— Kurowice
Kurowice— Wotkow
Wotkéw—Podhajce

Lwow— Stojanow
Muszyna— Krynica
Drohobycz—Truskawiec

16.441 km

40.637
74.423

2.469
21.649

4.655
76.800
31.223
21.258
46.248
35.100
54.410
48.636
22.478
35.912
24.300
70.920
85.150
11.096
10.892

99

99

99

99

99

99

99

99



DROGI WODNE.

Ustawa z dnia 11. czerwca 1901 r. przewidywata budowg:

a) kanatu sptawnego miedzy Dunajem a Odra,

b) kanatu sptawnego miedzy Dunajem a Wettawg koto
Budziejowic tgcznie z kanalizacjg Wettawy na prze-
strzeni od Budziejowic do Pragi,

c) kanatu sptawnego miedzy kanatem taczacym Dunaj
z Odrg a $rednim biegiem Laby tacznie z kanalizacja
taby na przestrzeni od Melnika az po Jaromef,

d) sptawnego potgczenia miedzy Dunajem, a Odrg z do-
rzeczem Wisty a dalej do sptawnego punktu Dniestru

pod warunkiem, ze kraje w budowie bezpos$rednio intereso-
wane przyczynig sie roczng kwotg wystarczajagcg na oprocen-
towanie i umorzenie jednej 6smej kosztéw budowy dotycza-
cego kanatu lub regulacji rzek, pozostajagcych w zwigzku z bu-
dowg kanatu.

Warunek ten przyjety wszystkie interesowane Kkraje
précz Slaska, Sejm $laski dopatrywalt sie bowiem w potgczeniu
kanatu Dunaj—Odra z niemiecka siecig kanatowag ewentual-
nych szkdd dla swego kraju.

Do agitacji wszczetej przez Slask przytaczyly sie i pewne
kola Zagtebia Krakowskiego z powodu prowadzenia trasy
z ominieciem kopaln potozonych po stronie pétnocnej kraju
oraz ze wzgledu na konkurencje wegla gornos$laskiego, ktdra
zdaniem oponentéw po wybudowaniu kanatu niechybnie calg
sitg sie ujawni.

Mys$l potaczenia kanatu Dunaj— Odra z niemiecka siecig
kanatowg badz to przebudowanym kanatem Kitodnickim lub
w inny spos6b ustepowata wobec tego coraz wiecej na drugi
plan.
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W podobny sposdéb aczkolwiek z innych pobudek zacho-
wali sie tez i Czesi jesli nie wrogo to w kazdym razie obojet-
nie wobec przeprowadzenia ustawy kanatowej, o ile chodzito
0 przeprowadzenie catego programu budowy.

Zgodnie z tern stanowiskiem Czesi wyzyskiwali caly swdj
wptyw polityczny w pierwszym rzedzie na to, aby lwia czes¢
uchwalonego na pierwszy okres budowy (1904—1912) Kkre-
dytu w kwocie 250 miljonéw zostata uzyta na regulacje rzek
1ich usplawnienie.

Przeprowadzono tez intenzywnie roboty regulacyjne i ka-
nalizacyjne kolo Wettawy od Budziejowic po ujscie tej rzeki
do taby t. j. do Melnika i po czesci koto taby samej od Jaro-
mera do Melnika.

Na wypadek wykonania ustawy o budowie drég wodnych
forsowano ze wzgledu na gospodarcze i polityczne interesy
kraju w pierwszym rzedzie potaczenie Dunaju z Wettawa
wzglednie z Labg na Korneuburg (pod Wiedniem) — Budzie-
jowice z pominieciem projektowanego potgczenia Laby z Odrg
na Pardubice—Przcréw, potgczenia daleko wazniejszego,
szczeg6lnie dla rozwinietego w wysokim stopniu przemystu
i handlu po6inocnych Czech niemieckich.

Stanowisko to, poparte przez lzby handlowe czeskie,
uzasadniono trudno$ciami technicznemi trasy.

Izba w Libercu n. p. nie byta wogdle za potgczeniem sieci
drég wodnych austrjackich ze siecig drog wodnych niemiec-
kich, dopatrujagc sie w podobnem potgczeniu niebezpieczen-
stwa urzeczywistnienia wieloletnich dazen Rzeszy niemiec-
kiej do wprowadzenia optat i nalezytosci za uzywanie nietylko
kanatéw, lecz i rzek usplawnionych Ilub nawet regulowanych
a zatem i taby.

Te zapatrywania trwaty jednak tylko do wybuchu wojny.

Wojna jak wiele innych, obalita i te zapatrywania.
Z chwilg gdy propaganda za budowg kanatu Dunaj— Odra, ce-
lem potaczenia ze sieciag drog wodnych niemieckich, wzieta
gore, interesanci nad tabg zrozumieli, ze o ile to potaczenie
przyjdzie do skutku, powstanie dla zeglugi na tabie groZna
konkurencja, ktéra w kazdym razie przejmie dobrg czes$¢ ru-
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chu zamorskiego do krajow sudeckich, do Matopolski i praw-
dopodobnie do Wiednia — przez Szczecin.

Zwotano przeto zjazd Zjednoczenia dla budowy kanatu
taba— Odra—Dunaj na 7. lutego 1917 r. do Wiednia.

Izba Krakowska zaproszona do wspo6tudziatu osSwiad-
czyta przez swego delegata, ze moze wzig¢ udziat w obradach
tylko pod warunkiem, ze ,,Zjednoczenie“ uzupetni swe zada-
nie staraniami o potaczenie z Wistg, tak, ze nazwa Zjednocze-
nia brzmie¢ bedzie ,Zjednoczenie dla budowy kanatu taba—
Dunaj— Odra—Wista“.

Zadaniu temu uczyniono zado$é.

Podczas obrad nabrano przekonania, ze z chwilg gdy
Austrja zgodzi sie na zaprowadzenie optat i nalezytosci za
uzywanie kanatéw i umiedzynarodowionych rzek
usptawnionych, jak taba, Odra i Wista po mysli ustawy nie-
mieckiej z dnia 24. stycznia 1911 r., Austrja moze liczy¢ na
pomoc Niemiec przy budowie swych kanatéw o charakterze
miedzynarodowym.

Z chwilg tg Izba praska, zorjentowawszy sie w sytuacji,
przytaczyta sie do staran Liberca o kanat z Pardubic do Prze-
rowa.

Byt to akt formalnego zaparcia sie. Byta to bowiem po-
niekad rezygnacja z kanatu z Korneuburga do Budziejowic,
ktory — jak wspomniatem — ze wzgledéw narodowych i go-
spodarczych byt zawsze przez Czechdéw szczeg6lnie faworyzo-
wany.

Po przedstawieniu réznic, ktére przyczynity sie do zaha-
mowania wykonania ustawy kanatowej z r. 1901, podnosze,
ze retrospektywnie przebieg sprawy kanatowej przedstawia
sie nastepujaco:

Od uchwalenia ustawy az do r. 1917 zaden z krajow ko-
ronnych oprécz Austrji nizszej i Matopolski szczerze przepro-
wadzenia ustawy sobie nie zyczyt i o przeprowadzenie catego
programu budowy nie zabiegal, co rzadowi byto bardzo na
reke.

Rzad Koerbera wnidst bowiem w r. 1901 przeditozenie
o0 budowie kanatéw w pierwszym rzedzie, aby w zamian za
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nie uzyska¢ od Rady Panstwa uchwalenie kredytow na bu-
dowe kolei alpejskich.

Jesli rzad w chwili wniesienia ustawy mial moze jaki
szczery zamiar wykonania jej, to okazana na poczatku gorli-
wos¢ ostygnaé musiata wobec rozdarcia parlamentu a szczegol-
nie wobec odmiennego nastawiania sie do ustawy kazdego
kraju z osobna, niemniej za$ wobec ogromu zapotrzebowania
finansowego dla jej przeprowadzenia w catej rozciggtosci, za-
potrzebowania przechodzgcego sity finansowe panstwa-

Sytuacja byta bowiem tego rodzaju, ze rzad wnioést usta-
we o0 budowie kanatéow, nie majagc nawet wypracowanego
wstepnego projektu. Aby okaza¢ szczery zamiar wyko-
nania ustawy przewidziano w niej pozyczke w kwocie ryczat-
towej 250 miljondw koron na potrzeby pierwszego okresu bu-
dowy 1904—1912. Tymczasem kosztorys wypracowanego do-
piero w r. 1910 projektu opiewat na kwote 1600 miljonéw
koron — o ile budowa wspomnianego na wstepie potgczenia
Korneuburg—Budziejowice bedzie zaniechana!

Tern tlumaczy sie ocigganie sie rzagdu z wykonaniem
ustawy i te ciggte przewlekania wobec natarczywos$ci stron
forsujacych budowe kanatow.

Wobec tego stanu rzeczy zadanie Krakowskiej lzby han-
dlowej i przemystowej, zabiegajgcej tak zywo o wykonanie
ustawy, byto bardzo trudne.

Izba byta od chwili ogtoszenia ustawy za jej najrychlej-
szem urzeczywistnieniem w catej rozciggtosci, bo miata peine
zrozumienie jej doniosto$ci dla zycia gospodarczego kraju.

Rozumiata, ze Matopolska odcieta przez rozbiér z r. 1772
od swej naturalnej drogi handlowej Wistag do Battyku, oder-
wana od swej geograficznej i gospodarczej stycznosci z Kré-
lestwem, spaczona kordonem na prowincje o nienaturalnie
wydtuzonej konfiguracji, sprowadzajacej jg formalnie na
wieki do roli importera gotowych produktow austrjackich
krajow zachodnich i dostawcy swych surowcéw dla tych kra-
jow — odzyskaé moze po wybudowaniu sieci kanatowej od-
razu moznos$¢ Swiatowej ekspanzji gospodarczej.

Rozumiata, ze uzyskanie miedzynarodowej drogi wodnej,
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niepodlegajaccj w tym stopniu co koleje opiekuAczym dzia-
taniom wiedenskich wtadz centralnych, otwieratoby krajowi
droge tak do Battyku, jak i do Morza Czarnego i zastgpitoby
temsamem brak wiasnego wybrzeza morskiego.

Starania lzby o przeprowadzenie ustawy odpowiadaty
tez zupetnie tym szczytnym celom, a przyznaé nalezy, ze
znalazta dla tych staran peine poparcie u wszystkich czynni-
kéw miarodajnych, jak Wydziat krajowy, Koto polskie, Mi-
nisterstwo dla Galicji, Dyrekcja drég wodnych w Krakowie,
jak niemniej prasa krajowa, o rownolegtych zabiegach miast
i powiatow nie wspominajac.

Osobna wzmianka nalezy sie niestrudzonej pracy i za-
stugom $. p. prezydenta miasta i prezesa Kola polskiego Julju-
sza Lea oraz wspotpracy §. p. inz. Romana Ingardena.

Petycje, memorjaty, wykazy statystyczne, plany, bro-
szurki propagandowe i t. p. publikacje, wydane w interesie
wykonania ustawy kanatowej, tworzg w archiwum lzby han-
dlowej i przemystowej w Krakowie niemal bibljoteke. Prze-
kroczytoby to ramy referatu jeslibym chciat je tylko datami
naprowadzic.

Wypada tylko wyrazi¢ zal, ze mimo tak ogromnego na-
ktadu pracy to wielkie przedsiewziecie nie zostalo wykonane,
bytoby ono bowiem i obecnie o tern samem duzem znaczeniu
dla Polski jako rezerwowe potgczenie z morzem od pdinocy
i od potudnia.

Warto$é pozytywnych wynikéw pracy lzby oraz wszyst-
kich czynnikéw miarodajnych jest stosunkowo nieduza:

Zabezpieczono jak okazaly pdzniejsze wylewy tylko po
czeSci miasto Krakow przed powodzig, skanalizowano Wiste
w obrebie miasta, wykonano roboty przygotowawcze dla
przysztego portu i t. p.

Z wazniejszych referatow w sprawie budowy drég wod-
nych wspomnie¢ nalezy wypracowang przez Biuro kolejowe
na zadanie austr. ministerstwa handlu tuz przed wybuchem
wojny opinje w sprawie rozmiarow i urzadzen przysztego
portu kanatowego w Krakowie na podstawie zebranych dat
przedwojennego ruchu towaré6w masowych, mogacych przejsé
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na droge wodng jakotez i ruchu jakiego nalezy oczekiwac
w przysztosci po wybudowaniu calej sieci kanatowej, objetej
ustawg z dnia 11. czerwca 1901 r.

Opinja ta przyjeta byta z petnem uznaniem tak ze strony
Dyrekcji budowy drég wodnych jak i Ministerstwa Handlu,
jako podstawa wypracowaé sie majacego przez ministerstwo
projektu krakowskiego portu.

Jako dalszag wazng prace podjeta w obronie intereséw
kraju wymieni¢ tez nalezy odpowiedz udzielong na broszure
,Die Wasserstrasse Mitteleuropas®, wydang w r. 1917 przez
arcyksiecia Henryka Ferdynanda, wysunietego przez pewne
kola dla propagowania budowy kanatu Dunaj—Odra ,nara-
zi¢* bez potaczenia z Wistg — zatem z catkowitem ominieciem
Matopolski.

Po energicznem zajeciu stanowiska wobec tych zakuséw
przez lzbe, mysl czesciowego wykonania ustawy bez potacze-
nia Odry z Wistg i Dniestrem nie byta wiecej propagowana.
Owszem, ha zwotanym przez miasto Wieden na dzien 20. i 21.
czerwca 1917 r. Miedzynarodowym Zjezdzie w sprawie bu-
dowy drog wodnych, staneta na porzadku dziennym budowa
catej sieci Dunaj— Odra— Wista— Dniestr.

Na zjazd ten wydelegowata Izba handlowa i przemystowa
w Krakowie bt. p. radce Wachtla i referenta kolejowego.

Ze strony Komitetu Odbudowy Kraju uczestniczyt $. p.
inz. Ingarden.

| tu spotkata delegatéw znamienna niespodzianka.

Podczas obrad przedstawit sie im detegat i radny miasta
Gdanska Dr. Evert i wreczajagc broszurke propagandowg
»Binnenwasserstrassen des Ostens* wydang przez radce
Ehlersa, prof, politechniki w Gdansku, starat sie ich pozyskaé
dla projektu budowy kanatu z Gérnego Slaska ku pétnocy

skanalizowang Przemszg — Matopiang — Prosng — jeziorem
Gopto na Grudzigdz — Deutsch Eylau — Elbing do Gdan-
ska — w zastepstwie programowego pota-

czenia przez Odre do Szczecina i zapowiedziat,
ze w sprawie tej odbedzie sie w najblizszym czasie zjazd
w Gdansku, na ktéry zaprasza delegatow polskich.
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W ciggu obrad Dr. Evert zabra! gtos i ztozyt oSwiadcze-
nie gloryfikujace czasy, kiedy to Gdansk majac w Polsce
i w dalszym obszarze potudniowo-wschodnim rozlegle zaple-
cze kwitngt jako najwieksze imperjuin handlowe Battyku.
W dalszych swych wywodach wskazat Dr. Evert jeszcze na to,
ze uprawiana obecnie przez kraje dawnego zaplecza Gdan-
ska preferencja portow Hamburga i Szczecina jest wiasciwie
zboczeniem z naturalnej drogi prowadzacej z tych obszarow
do morza.

Ze wzgledu na zajete pozniej przez W. M. Gdansk wobec
Polski stanowisko, podaje o$wiadczenie 6wczesnego zastepcy
Gdanska dostownie wedtug protokotu stenograficznego obrad.

Stad trat Dr. Evert (Danzig): ,Auch mir ist
es Bedurfnis, zundchst fir die freundliche Einladung zu dan-
ken, die dem Magistrat Danzig zu den 0&sterreichischen Was-
serstrassentag zuteil geworden ist. Herr Ober-Blrgermeister
Scholtz ist zu seinem ausserordentlichen Bedauern durch
dringende kriegswirtschaftliche Geschédfte verhindert, per-
sOnlich der Einladung zu folgen und hat mich mit der Ver-
tretung beauftragt. Wenn ich das Wort ergreife, so geschieht,
dies um der folgenden Sache willen:

Die beiden Herren Referenten haben ausgefihrt, dass
es nach den Erfahrungen des Krieges darauf ankomme,
Oesterreich-Ungarn mit dem deutschen Wirtschaftsgebiete
zusammenzuscliliessen und es sind dabei die Hafen von Ham-
burg und Stettin genannt worden. Es ist aber nicht
unserer alten Handelsstadt Danzig ge-
dacht worden, welche bereits in frihe-
ren Jahrhunderten {(ber ein gewaltiges,
das polnische Gebiet und den Sidosten
umfassendes Hinterland verfigt hat und
erhofft, dass ihr ein siegreiches Kriegs-
ende dieses wirtschafliche Wirkungsge-
biet zurickgewdhren und damit den Weg
zu erneuter Blute erd6ffnen wird.

Die Nordsidverbindung, deren gedacht ist; ist auch fur
unsere Stadt Danzig der Leitegedanke. Auch wir mdchten
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eine Nordsiidverbindung mit Oesterreich erhalten. Diese
kann aber nicht allein durch die Oder
geschaffen werden, da die Oder einen
Zzu grossen Umweg bedeuten wirde, son-

dern es muss zwischen Weichsel und
dem oberen Lauf der ein Nordsudkanal
erbaut werden, welcher die durch den

Donau-Oderkanal zu bildende Osterrei-
chische Nordsitudlinie moglichst kurz

zur Ostsee fortsetzt. Die né&here Linie dieses
Nordsiidkanales kann zurzeit noch nicht festgelegt werden,
es stehen verschiedene Linien zur Wahl. Im Zusammenhang

mit diesem Plan eines Nordsudkanales steht die Frage eines
von der oberen Weichsel zur oberen Oder Uber die Przemsza
und die Malapane fihrenden oberschlesischen Industriekana-
les. Die genannten Kanalpléne sind in einem ersten Stadium
begriffen, es soll in den n&chsten Wochen ein Interessenten-
Verein, der ,Weichselschiffahrts-Verein“ gegriindet werden.

Der Weichselstrom harrt dringend einer Regelung, da er
sich hinsichtlich der Fahrbarkeit in &usserst schlechtem Zu-
stand befindet. Man kann hdchstens mit 300 t-Schiffen
fahren und muss bis zu viermal umladen. Diese Zustdnde sind
schwer zu ertragen. Man hofft aber, den Weichselstrom &hn-
lich der Donau fur K&hne bis 1200 t durch Regelung fahrbar
machen zu kénnen. Es wirde dann dieser Grosscliiffahrts-
weg der Weichsel bis zur preussischen Grenze im Zusammen-
h&nge mit dem Nordsidkanal eine durchgehende Strasse nach
Oesterreich bilden und damit eine Nordstdlinie zwischen Dan-
zig und Oesterreich geschaffen werden. Zur Veranschauli-
chung will ich nur zwei Zahlen erwé&hnen. In der mehrfach
genannten Denkschrift des Herrn Erzherzogs Heinrich Fer-
dinand wird der Weg Wien-Danzig mit 1355 km angegeben.
Dieser Weg wirde durch den Nordsudkanal auf 970 km, also
nahezu 400 km verkirzt werden.

Sie werden, meine Herren, daraus ersehen haben, welch
erhebliche Bedeutung unseren Pldnen eines Nordsudkanales
zukoinmt, eine Bedeutung, welche nicht einseitig sich auf Dan-
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zig beschrankt, sondern gleichméssig dem Deutschen Reich,
wie dem d&sterreichisch-ungarischen Staate zu Heil und Nutzen
gereichen wird“.

Po wojnie zainteresowanie dla budowy miedzynarodo-
wych drég wodnych zanika prawie catkiem.

Przyczyny szukaé¢ nalezy przedewszystkiem w stosunkach
politycznych, uniemozliwiajagcych zgodne wspoétdziatanie od-
nosnych panstw.

Stwierdza to najlepiej stosunek wzajemny panstw nad-
brzeznych Dunaju. Dziesie¢ lat po zawarciu pokoju zachodzi
konieczno$¢ zwotania konferencji na terytorjum neutralne
i pod przewodnictwem panstwa nieinteresowanego, aby stwo-
rzy¢ miedzy szeScioma panstwami witadajgcemi wybrzezem,
porozumienie umozliwiajgce zegluge bez sprawiania sobie na-
wzajem przeszkod i utrudnien, jak to miato miejsce dotych-
czas.

Pozatem trudno o kapitaty dla przedsiewziecia o wat-
pliwej rentowno$ci.— wobec faktu, ze koszty przewozu woda
przewyzszajag obecnie koszty przewozu kolejg nawet na rze-
kach sptawnych, gdzie nie zachodzi kwestja oprocentowania
i amortyzacji wtozonego w budowe kapitatu jak przy ka-
natach.

Hastem budowy dr6g wodnych byta dawniej koniecznos¢
przekazywania przewozu mniejwartosciowych tadunkéw ma-
sowych zegludze a wysokowartosciowych towaréw kolejom.

Dzi$ to sie z gruntu zmienito.

Przewd6z wysokowartosciowych towaréw na najwiecej
frekwentowanej wedtug statystyki kolejowej odlegtosci do
150 km przypada z kazdym dniem wiecej ruchowi samocho-
dowemu, przewdz masowych tadunkdw za$ stanowi podstawe
dochodowosci kolei. Dochodowos$ci niestety réwniez watpli-
wej, niewystarczajgcej poza pokryciem kosztéw eksploata-
cyjnych i znikomej nadwyzki ani na oprocentowanie, ani na
amortyzacje wytozonego ongi na koleje kapitatu zaktado-
wego.

Przez zwyzke kosztéw przewozu wodg ponad koszta
przewozu kolejg zrodzita sie anomalja, ze nie drogi wodne
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konkurujg z koleja, lecz drogi wodne zabiegajg o podwyzsza-
nie taryf kolejowych, aby umozliwi¢ zegludze $rédladowej
byt obok kolei.

W Niemczech, dysponujacych rozbudowang przed wojng
a po czeSci w czasie inflacji siecig dr6g wodnych, nawotuje
w prasie b. minister Gotbein, zastepca najpowazniejszych
zrzeszen zegluznych, koleje (Deutsche Reichsbahngesejl-
schaft) do porozumienia sie z zeglugg na polu taryfowem ce-
lem zaprzestania rujnujacej tak kolej jak i zegluge walki kon-
kurencyjnej o tadunki masowe.

W Polsce Ministerstwo Komunikacji ustanawia, na sku-
tek staran zeglugi $rédlagdowej z dniem 1. czerwca 1930 r.,
Taryfe towarowa cze$¢ Il zeszyt 3 o znacznych udogodnie-
niach dla towaréw skierowanych do portéw $rodlgdowych,
przy réwnoczesnej zmianie kosztow przewozu kolejg celem
umozliwienia komunikacji przetadunkowej miedzy Kkolejg
a rzeka sptawng, nieobcigzong konieczno$cig oprocentowania
i amortyzacji zaktadowego kapitatu budowlanego jak przy
kanatach.

Wobec podobnych stosunkéw mysl o budowie sieci drég
wodnych stata sie dzi$ poniekad utopja.

Za racjonalng mozna zaledwie uwazaé¢ budowe krotkich
kanatéow taczacych albo rzeki splawne miedzy sobg, albo
rzeki splawne z gtdwneini arterjami kolejowemi i to tylko
tam, gdzie podobnym tgcznikiem kanatowym mozna skracac
droge przewozu i oszczedzi¢ budowy tak mato rentujgcych
sie réwniez obecnie nowych linij kolejowych.

Glownem zadaniem gospodarczem w ruchu wodnym po-
zostaje zatem regulacja i usptawnianie rzek a w Polsce szcze-
golnie Wisty. A skoro traf zawistny zrzadzit, ze ujscie ,Wier-
nej Rzeki* znajduje sie w obcych rekach, nalezatoby wybu-
dowa¢ potaczenie kanatowe n. p. z Tczewa do Gdyni, aby
i ruch wodny uniezaleznic.
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