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Historja dréog zelaznych. Polityka kolejowa.

I. Historja drég zelaznych w Anglji,'Stanach Zjednoczonych A. P., Francji, Austrji, Niemczech
i Rosji. Historja drég zelaznych na ziemiach polskich, w b. dzielnicach rosyjskiej, austrjackiej
i pruskiej.

W' Anglii pierwsza koncesja, wydana w roku 180] prywatnemu towa-
rzystwuna budowe drogi zelaznej uzytku publicznego, wzorowana byla na daw-
niejszych koncesjach na budowe szos i kanaléw. Towarzystwo otrzymalo prawo
wywlaszczenia potrzebnych gruntéw i zobowiazalo sie, ze za oplate nie wyzsza
jak wskazano w koncesji, wszyscy beda mogli korzystaé z kolei do przewozu
Yadunkéw wlasnemi kofimi i wagonami z zachowaniem przepiséw co do urza-
dzenia wagonéw i innych, jakie ustali towarzystwo.

Te same zasady stosowane byly w koncesjach na budowe w nastepstwie
wielu innych drég zelaznych konnych, w tej liczbie w roku 1821 dr. zel. Stockton-
Darlington, ktérej koncesje uzupelniono w roku 1823 pozwoleniem na zastoso-
wanie trakeji parowej i na przewodz, procz fadunkow, tez i oséb. Podobniez
w koncesji z roku 1826 na budowe dr. zel. z Liverpoolu do Manchesteru zastrze-
zono korzystanie z kolei, wolne dla wszystkich, dajac réwniez samemu towa-
rzystwu prawo wykonywania przewozdow. Wysokosé myta za korzystanie z ko-
lei i przewoznego za wykonywany przewdz miala byé regulowana w zaleznosei
od nadwyzki dochodéw towarzystwa.

Po otwarciu tej linji w roku 1830 budowa innych drég zelaznych nastepuje
w szybkiem tempie. Coraz wiecej towarzystw wystepuje o wydanie koncesji na
budowe drog zelaznych w roznych kierunkach, czesto zblizonych do siebie, par-
lament za$ nie sprzeciwia sie temu, majac na wzgledzie obnizenie taryf przez
wolne wspolzawodnictwo, dba przytem o zachowanie bezpieczenstwa publicz-
nego w urzadzeniu drég zelaznych i o wynagrodzenie strat przez nie spowo-
dowanych.

Nieograniczone wspolzawodnictwo w budowie drog zelaznych w Anglji
i polaczona z tem spekulacja wywolaly juz w okresie przed rokiem 1845 bankru-
ctwaizmusily drobne towarzystwa (ktérych byfo tam kilkaset) do laczenia sie w sil-
niejsze grupy. Rzad staral sie zapobiedz temu i, aby uniknaé wytworzenia sie
monopolu przewozu, podtrzymywal zasade wolnego korzystania z tejze kolei
przez rozne towarzystwa. Jednakze te zabiegi, ktére utrudnialy eksploatacje drog
zelaznych, nie odniosly zamierzonego skutku. Po roku 1870 liczne towarzystwa
zlaly sie w 11 wiekszych towarzystw i okolo setki drobniejszych. Rzad angielski
zachowal sobie tylko nadzér ogdlny nad stanem drég zelaznych pod wzgledem
bezpieczenswa publicznego, rozstrzyganie pretensyj i t. p.

Po wypowiedzeniu przez Anglie w roku 1914 wojny Niemcom, rzad an-
gielski, dla zapewnienienia sprawnosci przewozow, objal eksploatacje wszyst-
kich drég zelaznych na rachunek panstwa. Towarzystwa prywatne pozostaly
wlascicielami drég zelaznych i mialy sobie zapewnione procenty i dywidende
jak w roku ostatnim przed wypowiedzeniem wojny, zarzad zas ogélny drog ze-
laznych objela Komisja, zlozona z kilku dyrektoréw drég zelaznych, ktéra rzad
wyznaczyl.
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W roku 1920 utworzono Ministerjum komunikacji (Ministry of Trans-
port),ktore w dalszym ciagu zarzadzalo drogami zelaznemi na rachunek panstwa
i na ktore wlozono obowiazek opracowania projektu ustawy o przyszlej organi-
zacji drog zelaznych.

Wedlug nowej ustawy drog zelaznych angielskich, uchwalonej przez par-
lament w roku 1921 (Railways Act 192]), wszystkie drogi zelazne Anglji i Szkocji,
nalezace do 120 towarzystw, dziela sie na cztery wielkie siecie, drogi zas
Irlandji tworza sieé piata. Towarzystwa, do ktorych naleza drogi zelazne kazdej
sieci, zlewaja sig od I lipca 1923 r. w jedna calosé za wspolnem porozumieniem
lub, jezeli ono nie nastapilo, wedlug decyz;ji specjalnego trybunalu. W sprawach
dotyczacych intereséw publicznych, jako to dogodnosci przewozu, wzajemnego
korzystania z taboru, ulepszenia i ujednostajnienia urzadzen i in., towarzystwa
podlegaja ministrowi komunikacji. Sprawy taryfowe zalatwia trybunal taryfowy,
ktory ustala taryfy obowiazujace na kazdej sieci tak, aby one zapewnialy do-
chéd czysty, jaki towarzystwa do niej nalezace mialy w roku 1913, i oprocento-
wanie pozniej wylozonego kapitalu., Osobne przepisy okreslaja udzial towa-
rzystw w czystym dochodzie eksploatacji, porzadek regulowania taryf, ulgi
i gwarancje dla drég zelaznych ekonomicznych (kolejek) i in.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péin. bucowa drog zelaznych zajely sie
wylacznie towarzystwa prywatne. Pierwsza droga zelazna o trakeji konnej po-
wstaje juz w roku 1827, trakcje zas$ parowozowa wprowadzono w roku 1829.
Drogi zelazne przyczyniaja sie wielce w tym kraju do ulatwienia dojazdu do
miejscowosci oddalonych oraz zaludnienia olbrzymich obszaréw i budowa ich jest
popierana bez zadnych ograniczen. Wskutek tego powstaja w jednych i tychze
kierunkach réwnolegle linje kolejowe réznych towarzystw, ktére wspolzawo-
dnicza ze soba i, po zacietej walce, badz ukladaja sie co do podzialu przewo-
z6w 1 zyskoéw z tychze, badz przez skup akcyj przechodza w rece silniejszych spe-
kulantéw kolejowych, wyzyskujacych monopol przewozuna wielkich sieciach ko-
lejowych ze szkoda ogélu. Dopiero w nowszych czasach ostre srodki prawo-
dawcze zaradzaja poczesci tym naduzyciom,

W koncu roku 1917, gdy Stany Zjednoczone oglosily swéj udzial w wojnie,
rzad uznal za niezbedne, dla usuniecia wspélzawodnictwa i zwiekszenia spraw-
nosci drég zelaznych, objecie eksploatacji tychze na czas wojny przez panstwo
z przyznaniem towarzystwom prywatnym odszkodowania, obliczonego wedlug
dochodéw za ostatnie trzechlecie. Po wojnie drogi zelazne zostaly zwrécone
z dniem | marca 1920 r. towarzystwom prywatnym, jednakze wydana zostala
jednoczesnie ustawa (Transportation Act 1920), majaca na celu u_porzadkowa—
nie kolejnictwa. Drogi zelazne zostaly poddane pod scisly nadzéor Miedzy-
stanowej Komisji Handlu (Inierstate Commerce Commission), ktérej polecono
opracowanie planu podzialu wszystkich drég zelaznych na niewielka ilosé du-
zych sieci, utworzonych odpowiednio do potrzeb przewozéw, z ustaleniem taryf
dla kazdej sieci w zaleznosci od kosztéw wlasnych. Ma ona dazy¢ do ujednostaj-
nienia urzadzen kolejowych, uporzadkowania ruchu, gospodarki wagonowej,
zabezpieczenia pracownikéw, ustalenia formy sprawozdan z eksploatacji, ktore
winny byé corocznie skladane, it. p.
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We Francji pierwsza droga zelazna, przeznaczona do przewozu wegla, bu-
duje sie od r. 1823 do 1828 pomiedzy St. Etienne i Andrézieux. Prawo wydane
w r. 1833 ustala plan sieci gléwnych linij kolejowych, projektowanych z Paryza
w réznych kierunkach ku granicom panstwa, nastepnie zasé prawo z r. 1842
okresla spos6b wykonania planu budowy drég zelaznych. Nabycie gruntéw
oraz wykonanie robét ziemnych i budowli bierze na siebie panstwo z udzialem
zainteresowanych gmin i departamentow, natomiast ulozenie kolei zelaznej, do-
stawa taboru i eksploatacja zostaje oddana towarzystwom prywatnym, ktérym
panstwo daje zapomogi i gwarantuje pewne minimum dochodéw i ktérych dzia-
lalnosé¢ podlega statej kontroli organéw Ministerjum Robét Publicznych.

Dos$é¢ liczne poczatkowo towarzystwa prywatne zlewaja sie nastepnie
w szesé duzych towarzystw kolejowych, z ktéremi rzad zawiera w r. 1859 od-
dzielne umowy. W roku 1877, wskutek bankructwa drobnych towarzystw pry-
watnych, rzad wykupuje niektére nowe linje kolejowe, wybudowane przez nie
w tym okresie, nastepnie zas w r. 1909 wykupuje jedna z wiekszych sieci kole-
jowych prywatnych: drogi zelazne Zachodnie. W ten sposéb, précz pieciu
sieci drog zelaznych prywatnych, powstaje szdsta sieé¢ drég zelaznych panstwo-
wych, ktérych dlugoéé nie przekracza 22°/, ogélnej dlugosci drog zela-
znych francuskich, W czasie wojny r. 1914 — 1918 panstwo zmuszone bylo
przyjaé bezposredni udzial w zarzadzie drog zelaznych, aby dostosowac ich
eksploatacje do celow wojennych. W ciagu tej czasowej organizacji zarzadu
drég zelaznych, deficyty towarzystw prywatnych i zarazem zobowiazania ich
wzgledem panstwa olbrzymio wzrosly, wobec czego przy powrocie do eksploa-
tacji pokojowej rzad winien byl zdecydowaé sie badz na wykup drog zelaznych
prywatnych, badz na porozumienie sie z temi towarzystwami wzgledem dalsze-
go eksploatowania przez nie drég zelaznych na innych warunkach. Wybrano
to ostatnie rozwiazanie, przy czem panstwo zrzeklo sie zwrotu dlugu towa-
rzystw, lecz gwarancja dochodoéw przez panstwo zostala zniesiona. Nato-
miast ustanowiono kapital wspoélny drog zelaznych, regulujacy deficyty, oraz
wspolny zarzad zwierzchni (patrz str. 39), ktory zalatwia wazniejsze sprawy, do-
tyczace wszystkich drég zelaznych. Sieé¢ drég zelaznych panstwowych podlega
zasadom tego ustroju na réwni z drogami prywatnemi.

W Austrji budowa drég zelaznych rozpoczyna sie nader wezesnie. Towa-
rzystwa prywatne buduja drogi zelazne o trakcji konnej: w r. 1824 z Linz do
Budweis i w r. 1826—30 z Pragi do Pilzna, od roku za$ 1836 pierwsza paro-
wozowa droge zelazna Poélnocna ces. Ferdynanda. W r. 1837 wydane zostaly
przepisy ogdlne o koncesjach drog zelaznych towarzystwom prywatnym, w kto-
rych okreslono obowiazki tych towarzystw, zastrzezono nadzér panstwa nad
ich wykonaniem i przewidziano przejscie drég zelaznych po latach 50 na wla-
snosé¢ panstwa.

Jednakze juz od roku 184! przewazny udzial w budowie drég zelaznych
przyjmuje panstwo, ktére w ciagu lat kilkunastu posuwa linje pélnocna do Sla-
ska i Galicji i buduje nowe drogi zelazne: Poludniowa przez Semmering, Ty-
rolska do Linzu i najwazniejsze linje wegierskie. W r. 1854 wydane zostalo
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nowe prawo o koncesjach, w ktorych trwanie ich przedlizono do lat 90. Wsku-
tek zmiany w zapatrywaniach rzadu, nastepuje przejscie do prywatnego syste-
mu budowy i eksploatacji nie tylko nowych drég zelaznych, lecz i wybudowa-
nych przez rzad, ktére towarzystwom prywatnym ustapiono z gwarancja do~
chodu przez panstwo. Stosowanie tego systemu przyczynilo panstwu olbrzymie
wydatki z tytulu gwarancyj i strat na linjach budowanych dla spekulacji, ktére
bankrutowaly i ktérych eksploatacje rzad musial przejmowaé. Ten stan rzeczy
sprawil, ze rzad zaczal dazy¢ stopniowo do wykupu drég zelaznych prywatnych
na rzecz panstwa.

Od r. 1880 do 1911 wiekszosé drég zelaznych prywatnych zostaia wyku-
piona z wyjatkiem drogi zelaznej Poludniowej i niektérych innych mniejszego
znaczenia.

Po wojnie r. 1914—18 Austrja, zredukowana do malego panstewka, po-
siada niewielka sie¢ drog zelaznych, przewaznie panstwowych, ktérych zarzad
sprawuje Ministerjum komunikacji (Bundesministerium fiir Verkehrswesen).

W paristwach niemieckich pierwsze drogi zelazne budowaly prawie wylacz-
nie towarzystwa prywatne. Tak powstaly w latach 1834 do 1839 drogi zelazne
Norymberga-Furt, Monachjum-Augsburg, Lipsk-Drezno 1 Berlin-Poczdam. Za-
bezpieczenie intereséw publicznych starano sie osiagnaé przez odpowiednie
warunki, stawiane w koncesjach. Dopiero pézniej niektore panstwa rzeszy,
jako to Brunswik, Badenja, Wirtembergja, Saksonja i Bawarja, zaczely budowaé
drogi zelazne na koszt wlasny.

Rzad pruski poczatkowo popieral inicjatywe prywatna ze wzgledu na stan
skarbu i trudnoé¢ uzyskania kapitalu. Na koszt skarbu budowano tylko te drogi
zelazne, ktore byly niezbedne ze wzgledéw panstwowych, lecz na ktérych bu-
dowe nie znajdowano odpowiednich kandydatéw do wydania koncesji. Ten
wypadek zaszed! z dr. zel. Wschodnia z Frankfurtu nad Odra przez Bygdoszcz
do Krélewca, ktéra budowal rzad pruski od r. 1851 do 1857. Starano sie zreszta
wykupywaé potem lub braé¢ w administracje panstwowa drogi zelazne prywatne,
o ile dalo sie to zrobié na dogodnych warunkach. Tak postapiono w r. 1850—52
z dr. zel. Dolno-Slaska i Gorno-Slaska.

Po wojnie 1866 r. przeszly do panstwa pruskiego, jako zdobywecy, dr. zel.
Hanoweru i Nassau. W ten sposéb powstala w Prusach mieszana sieé¢ drég ze-
laznych prywatnych i panstwowych, co rzad 6wezesny uwazal za korzystne ze
wzgledu na wspolzawodnictwo w osiagnieciu najlepszych rezultatéw eksploa-
tacji pomiedzy sasiedniemi drogami zelaznemi, bedacemi w réznych zarza-
dach. Doéwiadczenie zawiodlo te oczekiwania. Przeplatanie sie sieci panstwo-
wej 1 prywatnej wytwarzalo wiele punktow przejscia, utrudnialo eksploatacje
i zwiekszalo jej koszta. Nowe linje prywatne, ktére nie przynosily dochodu,
rzad zmuszony byl w kazdym razie wykupywaé. Wobec tego wr. 1879 rzad
pruski postanowil przystapi¢ do wykupienia w drodze uméw dobrowolnych
wszystkich wiekszych drég zelaznych prywatnych i plan ten systematycznie
przeprowadzil. W r. 1910 Prusy posiadaly jednolita i zackraglona sie¢ drog ze-
laznych panstwowych, ktérych dlugosé ogélna wraz z drogami heskiemi,. pola-
czonemi pod wspdlnym zarzadem, wynosila okolo 37 000 km.
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W roku 1920, na mocy wydanego prawa, drogi zelazne panstwowe wszyst-
kich krajéow niemieckich przeszly na wlasnosé panstwa niemieckiego i podlega-
ja odtad wspolnemu Ministerjum Komunikacji (Reichsverkehrsministerium). Sieé
drég zelaznych podzielono na okregi: prusko-heski, bawarski, saski, wir-
temberski, badenski i in., odpowiadajace dawnemu ich podzialowi polityczne-
mu, 1 ustanowiono, jako instancje posrednia pomiedzy ministerjum a dyrekcja-
mi drog zelaznych, zarzady okregowe, ktére maja byé zczasem zniesione..

W Rosji pierwsza droge zelazna z Petersburga do Carskiego Siola wy-
budowalo w r. 1836/7 towarzystwo prywatne. Inne drogi zelazne, ktére po-
wstaly za panowania Mikolaja I, t. j. do r. 1855, a mianowicie dr. zel. Mikola-
jewska, laczaca Petersburg z Moskwa, ukonczona w r. 1851, i Petersbursko-
Warszawska na odcinku od Peterburga do Gatczyny] buduje i eksploatuje
panstwo. Za panowania Aleksandra Il (r. 1855—81), wskutek trudnosci finanso-
wych po wojnie krymskiej, rzad pozostawia poczatkowo budowe i eksploatacje
drég zelaznych towarzystwom prywatnym i nadto oddaje im w dzierzawe
drogi zelazne panstwowe wybudowane poprzednio. Towarzystwa prywatne
otrzymuja pojwieksze] czesci od panstwa gwarancje okreslonego dochodu
z eksploatacji, natomiast podlegaja ¥nadzorowi i kontroli, ktérych warunki
okresla prawo o koncesjach, wydane w r. 1873.

Jednakze wojna wschodnia 1877 r. wykazala niedostateczng sprawnosé
drog zelaznych i rozne ich braki, co skfonilo rzad rosyjski do zmiany systemu
budowy i eksploatacji drog zelaznych. Juz w koncu panowania Aleksandra Il
niektore drogi zelazne buduje i eksploatuje rzad na rachunek skarbu panstwa,
w nastepstwie zas dazy systematycznie do wykupu drog zelaznych, zwlaszcza
od granicy zachodniej, z pozostawieniem w rekach prywatnych tylko kilku wiek-
szych sieci kolejowych. W okresie czasu od r. 1882 do 1914 rzad rosyjski buduje
okolo 27000 km drog zelaznych, w tej liczbie wielka arterje syberyjska do Oceanu
Spokojnego. W koncu tego okresu pozostaje pod zarzadem prywatnym tylko 6
wiekszych sieci drog zelaznych, jako to: Razansko-Uralska, Moskiewsko-Kazan-
ska, Moskiewsko - Windawsko - Rybinska, Moskiewsko - Kijowsko - Woroneska,
Poludniowo - Wschodnie 1 Wladykaukaska. Dlugosé tych sieci oraz innych
drég zelaznych, nalezacych do mniejszych Towarzystw prywatnych, stanowi
okolo 32"/,, sie¢ zas panstwowa okolo 68'/, ogolnej dlugosci mieszanej sieci
drog zelaznych rosyjskich.

Po przewrocie bolszewickim 1917 r. wszystkie drogi zelazne w Rosji zo-
staly ,znacjonalizowane".

Jak wida¢ z powyzszego, w Anglji i Stanach Zjednoczonych A. P. wszyst-
kie drogi zelazne sa od poczatku ich budowy wlasnoécia towarzystw prywat-
nych. Ten sam system przewaza rowniez we Francji, w ktorej °/; ogélnej dlugo-
sci sieci kolejowej znajduje sie w rekach prywatnych. Przeciwnie, w Austrji,
Niemczech i Rosji, po okresie posrednim, mniej wiecej do r. 1880, w ktérym
gospodarka na drogach zelaznych byla prawie wylacznie, jak w Austrji
i Rosji, lub w znacznej mierze, jak w Niemczech, w rekach prywatnych, naste-
puje za przykladem Prus stanowczy zwrot ku upanstwowieniu drég zelaznych.
Z innych panstw europejskich, po réznych wahaniach, ustalil sie system pry-
3
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watny na drogach zelaznych w Holandji, Hiszpanji, Turcji i Grecji, mieszany
w Szwecji, system za$é panstwowy w Belgji, Danji, Norwegiji, Szwajcarji, Wlo-
szech, Serbji, Rumunji i Bulgarji. Z ogélnej dlugosci eksploatacyjnej drog ze-
laznych swiata bylo w r. 1913 okolo 33°/, w zarzadzie prywatnym i okolo 67°/,
w zarzadzie panstwowym.

Ziemie Polskie. Byle dzielnice rosyjska, austriacka i pruska. Inicjatywe budo-
wy drog zelaznych w b. Krdlestwie Kongresower: podjal w r. 1834 Ar. Tomasz Eu-
bieriski. Przedstawil on w dniu | stycznia 1835 r. Bankowi Polskiemu, ktéry objal

wowczas zarzad gérnictwa, projekt polaczenia Warszawy z poludniowa czescia
kraju dla przewozu wegla kamiennego i soli.

¢« Ciekawe sa niektore szczegdly tego pierwszego w kraju naszym przedsiewzie-
cia kolejowego, malujace dwezesne stosunki.

Na skutek przedstawienia Eubienskiego, ktéry zobowiazal sie do pokrycia
kosztéw robot przedwstepnych, gdyby budowa nie doszla do skutku, Bank polecil
inzynierowi swojemu Wysockiemu przeprowadzié studja. Linja wytknieta szla wo-
dodzialem pomiedzy dorzeczami Wisly i Odry, na Skierniewice, Piotrkéw i Czesto-
chowe do polaczenia z droga austrjacka z Wiednia do Bochni, i koszta budowy za-
powiadaly sie niezbyt wielkie. Fubienski powzigl mysl utworzenia towarzystwa
akcyjnego z udzialem kapitalow zagranicznych, lecz w 6wczesnych warunkach nie
bylo to rzecza latwa i sprawa ta posunela sie naprzod dopiero w r. 1838 przy udziale
‘wybitnego i pelnego inicjatywy finansisty polskiego Piofra Steinkellera. W roku
tym Steinkeller przedstawil rzadowi deklaracje domu bankowego Hermana w Lon-
dynie na pokrycie calego kapitalu akeyjnezo, ktéry przy trakecji konnej okre-
$lono na 500000 funtéw szterlingdw pod warunkiem, ze rzad zagwarantuje od tego
kapitatu 4°/, dochodu, Przedsiewziecie budowy projektowanej drogi zelaznej znala-
zlo uznanie rzadu z uwagi na oszczednosé w kosztach przewozu soli, ktéra stano-
wila wéwczas monopol rzadowy, 1 wegla, ktory by mégl zastapi¢ paliwo drzewem
w fabrykach rzadowych, oraz ze wzgledu na korzysci posrednie, ktérych mozna bylo
oczekiwaé z rozwoju przemystu i handlu. Warunki koncesji i ustawa Towarzystwa
dr. zel. Warszawsko-Wiederiskiej zostaly r. 1839 zatwierdzone i budowa jej rozpo-
czeta z czterech naraz punktéw. Wkrétce jednak okazaly sie dalsze trudnoéci finan-
sowe, po czesci wskutek przesilenia na gietdach zagranicznych, po czaéci zas wskutek
braku zaufania do przedsiewziecia. W r. 184] wyzszosé trakcji parowej w po-
rownaniu z konna byla zagranica ogélnie uznana i Steinkeller domagal sie jej wpro-
wadzenia na projektowanej drodze. Tymczasem komitet rzadowy, ktéremu po-
lecono zbadaé te sprawe, wypowiedzial sie za trakcja konna, bedac zdania, ze
koszta utrzymania drogi i koszta przewozu beda przy trakeji parowe) wyzsze, prze-
ciwnie za$ przy trakecji konnej ruch bedzie regularniejszy i mniej spowoduje wy-
padkow. Trudnoséci finansowe wskutek niecheci nabywania akeyj sprawily, ze To-
warzystwo dr. zel. W. W. wystapilo w r. 1842 do rzadu z podaniem o rozwiazanie
umowy, co tegoz roku nastapilo.

Rzad prowadzil dalej budowe dr. zel. W. W. na wlasny rachunek. W r. 1845
oddano do eksploatacji z zastosowaniem trakcji parowej czesé drogi od Warszawy
do Rogowa i kowicza, w r. 1848 zas pozostala czesé do Granicy.

Rezultaty rzadowej eksploatacji drogi okazaly sie niezadowalajace. Od
r. 1854 deficyt zwiekszal sie z kazdym rokiem i przekonano sie o koniecznosci du-
zego nakladu dla doprowadzenia drogi do nalezytego stanu. Te okolicznosci sklo-
nily rzad w roku 1857 do oddania dr. zel. Warszawsko-Wiedenskie] w dzierzawe
towarzystwu prywatnemu na lat 75 bez gwarancii dochodu, lecz z koncesja na bu-
dowe odnogi od Zabkowic do Sosnowca oraz linji od Lowicza do granicy pru-
skiej pod Toruniem pod nazwa dr. zel. Warszawsko-Bydgoskiej, przyczem ostatnia
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otrzymala poreczenie dochodu 4'/,°/,. Przed uplywem terminu koncesiji rzad rosyj-
ski wykupil w r. 1912 od towarzystwa prywatnego dr. zel Warszawsko -Wieden-
ska, ktéra pod wzgledem gestosci ruchu zajela w owym czasie pierwsze miejsce
nie tylko w Europie, lecz na_calym swiecie.

Dr. zel. Warszawsko-Wiederiska z odnogami do Sosnowca i Aleksandrowa
oraz laczaca sie z nia kréciutka dr. zel. Fabryczno-Eédzka, wybudowana przez to-
warzystwo prywatne i otwarta w r. 1866, byly jedynemi w zaborze rosyjskim
drogami zelaznemi o torze normalnym Stephensona. W pozostalych wypadkach
koncesje wydawane byly przez rzad wylacznie na budowe drég zelaznych o to-
rze normalnym rosyjskim,

Doswiadczenie budowy drogi zelaznej Warszawsko -Wiedenskiej pokazalo,
jak wielkie trudnosci przedstawialo urzeczywistnienie tak wielkiego przedsie-
wziecia jak droga zelazna z kapitalu prywatnego wylacznie akcyjnego. Rzad
rosyjski, ktérego skarb wycienczyla wojna krymska, zmuszony byl oprzeé budo-
we drog zelaznych na przedsiebiorczosci prywatnej, zezwalajac przytem kon-
cesjonarjuszom na wypuszczenie obligacyj, od ktérych dochéd (4'/,°/, —5°/.)
rzad gwarantowal. Koncesje wydawane byly przewaznie na 75 do 85 lat, po
uplywie ktéorych droga zelazna stawala sie wlasnoscia panstwa. Przytem za-
strzezona byla moznoéé wezedniejszego wykupu drogi przez panstwo. _

Do zasadniczego programu budowy droég zelaznych w Rosji, ulozonego
przez austrjackiego inzyniera Gersinera jeszcze przed rokiem 1840, wchodzilo
przedewszystkiem polaczenie Petersburga z Moskwa i z Warszawa. Budowa dr.
zel. Petersbursho-W arszawskiej, rozpoczeta na niewielkiej dlugosci od Petersburga
do Gatczyny kosztem panstwa jeszcze w r. 1853, zostala oddana zagranicznemu
towarzystwu prywatnemu, ktére doprowadzilo ja do Warszawy w r. 1862. Na-
stepnie wybudowane zostaly przez towarzystwa prywatne i otwarte: w r. 1867
dr. zel. Warszawsko-Terespolska (przedluzona nastepnie w r. 1871 do Moskwy),
w r. 1877 dr. zel. Nadwislariska z Warszawy do Kowla i Mlawy z odnoga z De-
blina do Lukowa i w r. 1884 dr. zel. Deblirisko-Dabrowska.

Przy ustaleniu programu budowy drég zelaznych w Kroélestwie rzad rosyj-
ski kierowal sie przedewszystkiem wzgledami strategicznemi, pozostawiajac po-
trzeby ekonomiczne kraju na drugim planie. Obrona linji Wisly, polaczenie fortec
nad nia i na wschod od niej polozonych, byly celem gléwnym, ktéry sklonil rzad
w nastepnym okresie do przedsiewziecia na rachunek skarbu budowy szeregu
linij mniej lub wiecej pozbawionych znaczenia ekonomicznego, jako to linji Sie-
dlecko-Malkiniskiej, linij Narewskich i Niemeriskich i wielkiej linji dwutorowej Sie-
dlecko-Bologojskiej, idacej od Siedlec na Molodeczno i Polock. Natomiast naj-
bardziej bogata i przemyslowa czeséé Krolestwa na zachéd od Wisly byla zu-
pelnie zaniedbana i podania o budowe nowych linij byly odrzucane, nieliczne
zas$ wyjatki utrudniane specjalnemi zastrzezeniami (np. budowa zbytecznego
tunelu na linji Deblinsko-Dabrowskiej).

W tych warunkach przez nastepnych lat kilkadziesiat wybudowane byly
w zachodniej czesci Krélestwa jedynie linje kolejowe Warszawsko-Kaliska(1903r.),
Herbsko-Kielecka (1912 r.), oraz pewna ilos¢ kolejek dojazdowych, przewaznie
dla ruchu osobowego, w okolicach Warszawy i Lodzi.
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Po roku 1880, gdy rzad przeszed! do polityki upanstwowienia drog zelaz-
nych, z pozostawieniem kilku tylko wigkszych sieci kolejowych w rekach pry-
watnych, wszystkie drogi zelazne w Krélestwie zostaly stopniowo wykupione
przez rzad z wyjatkiem dr. zel. Lédzkiej i Herbsko-Kieleckiej, majacych drugo-
rzedne znaczenie.

Z wazniejszych drég zelaznych w bylej dzielnicy rosyjskiej, dotad nie wy-
mienionych, ktére przeszly do Polski, dr. zel. Poleskie: Wilensko-Réwienska, Ba-
ranowicko-Bialostocka, Zabinsko-Pinska i Luniniecko - Homelska byly wybudo-
wane przez rzad w okresie lat 1880—1885, linja zas Kowelsko-Sarnenska w roku
1902. Nieliczne drogi prywatne dostaly sie podczas ostatniej wojny pod zarzad
panstwowy, pod ktérym dotychczas pozostaja.

Wojna wywolala potrzebe przeprowadzenia duzej iloéci nowych polaczen
kolejowych do celéw strategicznych, jako to: Ostroleka-Raszujka, Ostrowiec-Sobdw,
Lublin-Rozwadéw, Rejowiec-Belzec, Zawada-Wlodzimierz Wolyriski-Sokal, oraz kole-
jek dojazdowych do zaopatrywania armji, ktére po ukoficzeniu wojny prze-
waznie pozostaly w eksploatacji pod zarzadem panstwowym.

W b. dzielnicy austrjackiej pierwsza droga zelazna zostala otwarta z Krakowa
do Trzebini i Mystowic w roku 1847, w roku zas nastepnym odgalezienie jej do po-
taczenia z dr. zel. Warszawsko-Wiedenska w Granicy. Droga ta wybudowana
poczatkowo przez towarzystwo prywatne dr. zel. Krakowsko-Gdrnoslgskiej, zosta-
ta wykupiona w r. 1852 przez rzad austrjacki, ktéry w r. 1856—1858 wybudowal
linje z Trzebini do Bogumina i z Krakowa do Rzeszowa. Gdy w nastepstwie,
wskutek trudnosci finansowych, rzad postanowil przejsé¢ do gospodarki prywat-
nej na drogach zelaznych, linja Krakéw-Bogumin zostala sprzedana Towarzy-
stwu dr. zel. Pdotnocnej Ferdynanda, idacej od Wiednia do Bogumina, linja zas Kra-
kéw-Rzeszow zostala odstapiona Towarzystwu dr. zel. Karola Ludwika, ktére ja
doprowadzilo w r. 1861 do Lwowa, w r. 1871 zas do granicy rosyjskiej w Podwo-
loczyskach.

W r. 1866 zostal otwarta 'dr. zel. Lwowsko-Czerniowicka, wybudowana réow-
niez przez towarzystwo prywatne.

Po r. 1880 zamierzenia rzadu austrjackiego zmienily sie w kierunku wykupu
drég zelaznych prywatnychibudowy nowych drog zelaznych z funduszéw skarbu.

Rzad buduje dr. zel. Transwersalng (z O$wiecimia do Husiatyna) otwarta
w r. 1884, wykupuje w r. 1889 dr. zel. Lwowsko-Czerniowicka i w r. 1892 dr. zel.
Karola Ludwika, otwiera w r. 1894 linje Stanisfawéw-Woronienka, wreszcie w ro-
ku 1906 wykupuje dr. zel. Pélnocna Ferdynanda.

W ten sposob wszystkie drogi zelazne w bylej dzielnicy austrjackiej z bar-
dzo nielicznemi wyjatkami kolejek znaczenia miejscowego przeszly na wla-
snos¢ panstwa.

W bylej dzielnicy pruskiej juz w r. 1834 powstala mysl budowy drogi Zelaznej
Gérnoslgskiej. Towarzystwo prywatne, zawiazane w tym celu, wybudowalo
w latach 1843 — 1846 droge zelazna z Wroclawia przez Opole do Mystowic, z ktéra
w r. 1848 polaczyla sie dr.zel. Krakowsko-Gérnoslaska, a przez nia réwniez dr. zel.
Warszawsko -Wiedeniska. W tymze roku nastapilo polaczenie dr. zel. Gérno-
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slaskich z austrjacka dr. zel. Pélnocna w Boguminie. Nowowybudowane linje
przecinaly caly okrag gérniczy gornoslaski i od pierwszych lat ruch na nich
najpomyslniej sie rozwijal.

Dla zadogéuczynienia potrzebom gérnictwa i hutnictwa Towarzystwo dr.
zel. Gérnoslaskiej wybudowalo wkrétce cala sie¢ odndg dojazdowych waskotorowych
(o torze 0,785 m), ktora sie szybko powiekszala. W nastepstwie Towarzystwo
dr. zel. Gérnoélaskiej otrzymalo koncesje na budowe nowych linij, z ktérych
najwazniejsze otwarto do ruchu:w r. 1856 z Wroclawia do Poznania, w r. 1857
z Leszna do Glogowa, w r. 1872 — 1873 z Poznania do Bydgoszczy i z Inowroctawia
do Torunia. '

W Poznanskiem i w Prusach Zachodnich najwczeéniej pobudowane byly
linje kolejowe : Poznari-Krzyz-Starogréd(-Szczecin) ukoficzona w r. 1848 (w zarza-
dzie panstwowym od r. 1851, przeszla do rzadu w r. 1895) i Krzyz-Bydgoszez-
T czew(-Krolewiec) w r. 1851/2 (pobudowana przez rzad).

W r. 1870 otwarto linje z Poznania przez Zbgszyri do Frankfurtu i do Ggbina,
w r. 1872/3 z Poznania przez Gniezno do Torunia (wybudowana przez towarzystwo
prywatne i wykupiona w r. 1883), i w r. 1875 z Poznania do Krzyzborka.

Jak wiadomo, rzad pruski zarzucil doéé wczeénie system mieszany budo-
wy i eksploatacji drog zelaznych. Juz od r. 1852 staral sie on wykupywaé bie-
dniejsze drogi zelazne, w okresie zas od r. 1880 do 1890, przeszedlszy do sta-
nowczej polityki upanstwowienia drog zelaznych, wykupil prawie wszystkie
drogi zelazne prywatne. ‘

Tym sposobem w bylej dzielnicy pruskiej juz od lat kilkudziesieciu prawie
wszystkie drogi zelazne nalezaly do panstwa i byly w zarzadzie skarbowym.

Jak widaé z powyzszego, odrodzone Panstwo Polskie objelo drogi zelazne
prawie wylacznie jako skarbowe i zarzadzane przez panstwo, nieliczne zas
prywatne jako znajdujace sie rowniez w zarzadzie panstwowym.

Wszystkie te koleje w b. Krolestwie Kongresowem, ktore mialy tor szer-
szy od normalnego Stephensonowskiego, jak réwniez niektére w pozostalej
czesci bylej dzielnicy rosyjskiej, zostaly przebite na tor normalny jeszcze za
okupacji niemieckiej. Pozostaly réznice wielkie w poszczegélnych dzielnicach
co do gestosci sieci wzglednie do potrzeb, jak rowniez w ustroju technicznym,
obowiazujacych ustawach i przepisach oraz organizacji zarzadu.

2. Stosunek panstwa do drég Zelaznych. Monopol przewozu. Bezpieczenstwo publiczne. Taryfy

kolejowe. Obrona pafstwa. Systemy prywatnej gospodarki kolejowej. Nadzér i kontrola pan-

stwa. Koncesje. System gospodarki panstwowej i mieszanej. Ostatnie zmiany w systemie gospo-
darki prywatnej. Nowa organizacja dréog zelaznych we Francji.

Historja wskazuje, ze stosunek panstwa do drog zelaznych byl w réznych
krajach bardzo niejednakowy.

W ahania rzadéw w tym wzgledzie w okresie budowy pierwszych drog ze-
laznych sa latwo zrozumiale, jezeli przyia¢ pod uwage, ze charakter tej nowej
komunikacji i jej znaczenie nie byly wyjasnione. Wszak przy wydawaniu ze-
zwolen na budowe pierwszych drég zelaznych w Anglji dopuszczano zasade, aby
uzytkowanie z drég zelaznych bylo dostepne dla ogélu, na podobienstwo drég



